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4 Ladeinfrastruktur und Netzausbau

Das vorliegende Kapitel stellt das unter Beteiligung relevanter Akteure entwickelte Konzept zum
Ausbau der Ladeinfrastruktur (LIS) in der Stadt Gladbeck vor. Aufbauend auf der prognostizierten
Anzahl an Elektrofahrzeugen werden die erwarteten Ladevorgdnge, unterschieden nach der Lade-
art, analysiert (vgl. Kapitel 4.1 bis 4.3). Zudem werden die im Rahmen einer Mikrostandortunter-
suchung identifizierten, potentiellen LIS-Standorte untersucht (vgl. Kapitel 4.4). Anschliefend wer-
den Empfehlungen fir ein einheitliches und transparentes Genehmigungsverfahren flr 6ffentliche
LIS entwickelt und organisatorische Ansétze zur Vergabe vorgestellt (vgl. Kapitel 4.5).

Der Verfugbarkeit von LIS kommt eine wichtige Rolle zu. Die Anschaffung eines E-Pkw setzt Ver-
trauen in die Verfugbarkeit eines Hauptladepunktes voraus. Dieser sollte Zuhause oder an einem
oft angesteuerten Punkt liegen. Alternativ bedarf es eines Ladenetzwerkes mit hoher Abdeckung,
um eine ahnliche Ladesicherheit herzustellen. Die Flachenabdeckung dafur ist aktuell noch nicht
im gewlnschten Detailgrad gegeben, sodass diese Option nicht zielfiUhrend ist. An allen hochfre-
quentierten Parkorten sollte auch LIS vorhanden sein. An groflen Verkehrsachsen ist LIS (insbeson-
dere im Bereich des Schnellladens) mittlerweile gut ausgebaut.

Fir die LIS ausbauenden Unternehmen stellt die wirtschaftliche Komponente die grofRe Herausfor-
derung dar. Der langsame Markthochlauf fihrt zu einer geringeren Anzahl potentieller Nutzerinnen
und Nutzer. Zudem besteht hinsichtlich der Preissetzung eine weitere Herausforderung. Offentliche
LIS muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, u. a. eichrechtskonform sein. Diese Anforderungen fih-
ren zu erhdhten Bereitstellungskosten gegenuber ggf. vorhandener eigener LIS. Diese gilt jedoch
hinsichtlich der Preissetzung als Referenz fur die Kundinnen und Kunden. Daraus ergeben sich
erhebliche Preisunterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht Ublich waren. Der Strombezug
Zuhause, aus eigenerzeugtem direktem PV-Strom, kann bereits bei 12 ct/kWh oder etwa
30 ct/kWh beim Strombezug zum Haushaltstarif liegen. Der Preis an einem Hochgeschwindigkeits-
schnelllader liegt inklusive Steuern bei bis zu 1 €/kWh. Es wird erwartet, dass sich die Preissetzung
flr einmalige Ladevorgange bei den Anbietern ohne Vertrag bei 45 bis 60 ct/kWh flir ein Normal-
geschwindigkeitsladen und 90 ct bis 1,20 €/kWh fur Hochgeschwindigkeitsladen einpendeln wird.
Tarife mit Grundgebuhr werden einen geringeren kWh-Preis haben.

Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Flr wenige langere
Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um die Ladezeit
kurz zu halten. Bezogen auf die Akkukapazitaten bestehen relevante Unterschiede fur die Durch-
fihrung von Ladevorgangen. An Zielen mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwin-
digkeit bei geringeren Kosten die optimale Lésung fur die Nutzerinnen und Nutzer dar. Der Preis-
setzung kommt daher eine wesentliche Rolle zu. Hier wird es neben reinen Fahrstromanbietern
auch Angebote von Betreibern geben, die Lademdglichkeiten zur Kundengewinnung einsetzen.
Diese werden kostenfreies oder subventioniertes Laden aus dem Kerngeschaft anbieten.

Der aktuell wahrgenommene Mangel an LIS im Vergleich zu den vorhandenen Elektrofahrzeugen
ist nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung der Lademdglichkeiten begrindet. Die
noch geringe Auslastung sorgt allerdings nicht fur die notwendigen RUckflisse, weshalb der Ausbau
haufig nur mit Férdergeldern erfolgt.

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose von LIS wirkt dem entgegen. Einerseits un-
terstutzt sie den Betreiber dabei, eine hdhere Auslastung durch das Ausweisen geeigneter Stand-
orte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Ande-
rerseits erhdht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung durch die Nutzerin-
nen und Nutzer.
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In der Stadt Gladbeck wird durch die Kenntnis der raumlichen Verortung des zu erwartenden Lade-
bedarfs die Méglichkeit geschaffen, den LIS-Ausbau bedarfsorientiert und proaktiv zu gestalten.
Die Prognose des raumlich und zeitlich differenzierten Ladebedarfs dient als Steuerungsinstrument
und ermoglicht die kapazitive Auslegung von Standorten.

Der Ausbau sollte nicht durch die Stadt selbst durchgefihrt werden. Der lokale Netzbetreiber und
die jeweiligen Betreiber Ubernehmen diese Aufgabe. Die Kommune selbst sollte bei Bedarf, d. h.
wenn keine ausreichenden Gelder oder kein Interesse fur den Ausbau vorhanden sind, die Wirt-
schaftlichkeitsllicke schlieflen. Um dies zu realisieren, sind verschiedene Konzepte maoglich. Diese
mussen jedoch zwingend die Ubrige LIS im nichtéffentlichen Bereich einbeziehen. Der Stadt Glad-
beck kommt eine zentrale Rolle dabei zu, die Akteure fiir den weiteren Ausbau und den Betrieb von
LIS zu sensibilisieren und entsprechende Anreize daflr zu setzen.

4.1 Methodik

Um eine rdumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und zu dem damit
verbundenen Ladebedarf durchfuhren zu konnen, wird das Standortmodell fur LIS GISeLIS verwen-
det. Das Modell besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden naher erlautert werden (vgl. Abbil-
dung 15).

Datengrundlage Module
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Abbildung 15: Funktionsweise des Standortmodelles fiir LIS GISeLIS

1) Prognose zur Anzahl und raumlichen Verteilung der E-Pkw

Der Markthochlauf von E-Pkw wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren bestimmt. Dies zeigt die
derzeitige Bandbreite an Szenarien von Studienergebnissen zum Markthochlauf (vgl. Abbildung
16).
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Markthochlaufszenarien fir E-Pkw in Deutschland
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Abbildung 16: Markthochlaufszenarien fir E-Pkw in Deutschland sowie die drei verwendeten Szenarien
Die wesentlichen Einflussfaktoren fur die Prognose des Markthochlaufs sind:

Produktionskapazitaten von Elektrofahrzeugen und deren Bestandteilen (Batterien etc.)
Flottenverbrauche und die Wertung von PHEV

Relevanz anderer alternativer Antriebe, wie Wasserstoff

Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen

Anreize der Fahrzeughandler in deren Herstellervertragen

Akzeptanz bei den Verbraucherinnen und Verbrauchern

Die vorhandene und potentielle LIS stellt auch eine Einflussgrofie fur die Attraktivitat bei den Kau-
ferinnen und Kaufern dar. Das Potential an Kaufergruppen, die bereits Uber eigene LIS als primaren
Ladepunkt verfugen oder diese relativ einfach installieren kdnnen, erscheint hoch. Bei 3,6 Mio.
Neuzulassungen im Jahr stellen Firmen als Halter fast 64 % der neuzugelassenen Fahrzeuge.s0
Darin sind Fahrzeuge enthalten, die auch privat genutzt werden. 36 % aller Haushalte mit Uber-
durchschnittlicher Fahrzeuganzahl leben in Ein- und Zweifamilienhausern.8! Diese stellen zu Be-
ginn des Markthochlaufs der Elektrofahrzeuge eine relevante Zielgruppe dar.

Um Unsicherheiten in der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarien unter Berlcksichtigung von
politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategien und Aktivitdten der Hersteller
entwickelt. Neben den absoluten Zahlen an E-Pkw ist fur eine Modellierung des Ladebedarfs der
Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur Verfigung
stehenden Produktions- und Akkukapazitaten am Markt flieBen ein (vgl. Tabelle 7). Daraus wurden
die folgenden drei Szenarien abgeleitet:

e Das progressive Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden
Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften CO2>-Grenzwerten aus,

80 Vgl. KBA 2020
81 Vgl. StBA 2019
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was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 60 % bis 2030
fuhrt (ca. 10 Mio. E-Pkw bei einem gesamten Pkw-Bestand von 57,3 Mio.). Aufgrund der
geringen Batteriekosten und eines zugigen flachendeckenden Aufbaus eines europaweiten
Schnellladenetzes werden PHEV langfristig aus dem Markt verdrangt und daher reine BEV
mit 80 % bis 2030 den E-Neuwagenanteil dominieren.

e Das moderate Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von
40 % bis 2030 aus (ca. 6 Mio. E-Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und einer gut
ausgebauten offentlichen LIS setzen sich BEV mit einem Marktanteil von 65 % bis 2030
durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen Fahrtanteil von
rund 50 %.

e Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-
herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten
konventionellen Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden kénnen. Dies
fihrt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-
sungsanteil von 30 % bis 2030 (ca. 3,5 Mio. E-Pkw). Aufgrund der ungunstigen Rahmenbe-
dingungen fur Elektromobilitdt werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV von 45 %
am E-Neuwagenanteil ausgegangen wird.

Tabelle 7: Rahmenbedingungen und Auswirkungen auf den Markthochlauf der Elektromobilitét in den Szenarien

e Schnell fallende Batteriekosten e Geringere Fahrzeugkosten
Progressiv e Verscharfte CO2-Grenzwerte e Ausweitung der elektrischen

e Einfuhrung einer CO2-Steuer Modellpalette

e Abschaffung von Diesel-Subventionen e Anstieg der Kraftstoffpreise

e Eintreten einiger der 0. g. Mainah-
Moderat men, die sich forderlich auf die Elekt-
romobilitat auswirken

Gemafigter Markthochlauf

o Geringe Kostenreduktion bei der Bat-
terieherstellung
Konser- Konstante fossile Kraftstoffpreise
vativ o Verbesserung konventioneller An-
triebe
e Langsamer Ausbau von LIS

Einhaltung der CO2-Grenzwerte
auch mit geringem Anteil an
Elektrofahrzeugen
Etablierung von PHEV

e Langsamer Markthochlauf

Der Bestand an E-Pkw variiert in Deutschland derzeit rAumlich noch sehr stark (vgl. Abbildung 17).
Grund daflr sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen flr die Méglichkeiten und Motivationen
zum Kauf eines E-Pkw, wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewusstsein und Lademaoglich-
keiten. Trotz der Anreize, die Hersteller ihren Handlern setzen, wird diese raumliche Heterogenitat
im E-Pkw-Bestand auch zuklnftig erwartet. Das Prognosemodell setzt auf ein kleinrdumiges Be-
wertungsverfahren, um lokale Unterschiede abbilden und die Wahrscheinlichkeit fur den Besitz
eines E-Pkw abbilden zu kénnen.

Das Bewertungsverfahren berlcksichtigt die finanzielle Méglichkeit zum Kauf eines E-Pkw (abge-
bildet u. a. durch amtliche statistische Daten zu Bruttoverdienst, Haushaltseinkommen, Boden-
richtwert und Anteil an Beschaftigten), das potentielle Interesse an Elektromobilitat (abgebildet
durch den Bildungsabschluss, den derzeitigen Anteil an E-Pkw und die Wahlbeteiligung) sowie die
Maoglichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur nachsten Ladestation und den Anteil von
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Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhduserns2). Weiterhin werden die kommunalen Bestandsent-
wicklungen von Pkw der letzten Jahre und die Bevolkerungsprognose sowie der prognostizierte Mo-
torisierungsgrad in Deutschland83 bis zum Jahr 2030 bertcksichtigt. Eine langfristig abnehmende
Motorisierungsquote wird insbesondere durch Sharing-Angebote, neue Mobilitatsdienstleistungen
und ein sich veranderndes Mobilitatsverhalten getragen.

Anteil der E-Pkw am gesamten
Pkw-Bestand in Deutschland
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(BEV und PHEV)
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Abbildung 17: Anteil der E-Pkw am gesamten Pkw-Bestand in Deutschland

2) Auswertung des Mobilitdts- und Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fUr jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und
gewerblichen Halterinnen und Haltern), in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Um-
land oder landlicher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differenziert nach Wegezweck und -
lange, berechnet. Primare Grundlage dafur ist die Verkehrserhebung Mobilitdt in Deutschland
2017. Aus einer Befragung von E-Pkw-Fahrerinnen und -Fahrern kann abgeleitet werden, wie haufig
Offentliche bzw. halbdffentliche LIS pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, genutzt werden
wird.84 In Kombination mit der Aufenthaltsdauer kann so fir jede Wegekombination die Wahr-
scheinlichkeit fir einen Ladevorgang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelassene Elektrofahr-
zeuge haufig als Flottenfahrzeuge betrieben werden und oft Gber eigene LIS verfligen, werden diese
differenziert betrachtet.

3) Raumliche Verteilung der Ladevorgénge und Standortanalyse

82 Ein- und Zweifamilienhauser verfigen i. d. R. lber einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstiick und damit Gber die Méglichkeit einer
eigenen Wallbox.

83 Vgl. Shell Deutschland Oil GmbH 2019

84 Vgl. Vogt/ Fels 2017
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Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt
hinsichtlich ihrer Attraktivitat bezlglich eines Wegezweckes bewertet. Bspw. wird die Attraktivitat
flr den Wegezweck Freizeit bzw. Tourismus durch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen, Cafés und
Restaurants bei OpenStreetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintrdgen und Rezensionen
u. a. bei Tripadvisor abgebildet. Neben dem Laden am Wohnort werden auch der Bedarf von Be-
schaftigten und Pendelnden, der Durchgangsverkehr sowie das Potential fur Gelegenheits- und
Flottenladen (gewerbliche E-Pkw) analysiert (vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 18: Differenzierung der Ladeorte nach Zugénglichkeit
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Die Anteile an den Ladearten variieren nach den regionalen Gegebenheiten. Landliche Gemeinden
weisen bspw. aufgrund der Verfugbarkeit privater Stellplatze einen héheren Anteil an privaten La-
devorgangen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohéfe befinden, haben
einen héheren Anteil an Schnellladevorgangen. Gemeinden und Stadte mit einer Uberdrtlichen Ver-
sorgungsfunktion oder frequentierten Sehenswurdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-
weise einen hohen Anteil an (halb-)6ffentlichen Normalladevorgéngen auf.

Zur Berucksichtigung lokaler Gegebenheiten und bestehender Konzepte sowie zur Validierung der
bestehenden Ladepunkte wurden Informationen zu Ausbauplanen und Erfahrungen im Bereich der
Elektromobilitat eingeholt. Darlber hinaus wurde im Vorfeld Kontakt zum lokalen Energieversorger
Emscher Lippe Energie GmbH (ELE GmbH) geknlpft, um die Anforderungen an das Konzept aus
Betreibersicht einzuholen.

4.2  Ergebnisse der Prognose
Da es sich um Prognosen handelt, missen die Ergebnisse hinsichtlich Schwankungen und Auswir-

kungen von Einzelfallen interpretiert werden. Spezifische Bedarfe kbnnen daher von den Progno-
sen abweichen.
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4.2.1 Elektrofahrzeuge

Basierend auf einer Metastudie zu Markthochlauf, Pkw-Bestandsdaten, diversen soziobkonomi-
sche Kennzahlen und Bevolkerungsprognosen wurde in verschiedenen Szenarien die in Zukunft in
Gladbeck erwartete Anzahl an Elektrofahrzeugen bestimmt (vgl. Abbildung 19 und Tabelle 8).

In Gladbeck steigt die Anzahl der Elektrofahrzeuge von derzeitss 343 (182 BEV, 161 PHEV) bis zum
Jahr 2025 zunachst auf 2 346 an. Im moderaten Szenario werden bis 2030 5 726 E-Pkw erwartet,
was einem E-Pkw-Anteil von 15,1 % entspricht (bundesdeutscher Durchschnitt: 16,3 %; Nordrhein-
Westfalen: 16,1 %). Je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreisen,
politischen FérdermafSinahmen und anderen Einflussfaktoren, ist ein héherer oder niedrigerer
Marktanteil moglich.

Tabelle 8: Prognose der erwarteten E-Pkw (moderates Szenario)86

PHEV Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in %

2025 1290 1056 5,4
2030 3436 2290 15,1
Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw
in der Stadt Gladbeck QGISeLlS
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Abbildung 19: Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw in der Stadt Gladbeck (moderates Szenario)

Aufbauend auf der prognostizierten Anzahl an E-Pkw werden nachfolgend die erwarteten Ladevor-
gange, unterschieden nach der Ladeart, fur die Stadt Gladbeck analysiert.

4.2.2 Ladebedarf und Nutzergruppen

Um LIS bedarfsgerecht zur Verfugung stellen zu kdnnen, mussen die entsprechenden Nutzergrup-
pen analysiert werden. Diese unterscheiden sich hinsichtlich ihres Mobilitats- und Ladeverhaltens

85 Stand: Januar 2021
86 Jeweils zum Jahresende
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sowie ihrer Anforderungen an und Zahlungsbereitschaft fur LIS. Folgende Nutzergruppen kdnnen
unterschieden werden:

Zahlungs-
bereitschaft

c
[}
=
©
<
[
(7}
3
=
=
o
o
p=

Ladeverhalten

Stromkosten die-
nen als Referenz
fUr das Laden an
alternativen Lade-
moglichkeiten

Kurze Arbeitswege,
Besorgungs- und
Freizeitwege, Holen
und Bringen, Aus-
flige am Wochen-
ende

RegelmaRiges La-
den Zuhause; Gele-
genheitsladen auf
alltaglichen Wegen;
Schnellladen im Ur-
laub, bei langen
Wochenendausflu-
gen oder Spontan-
fahrten

Tabelle 9: Nutzergruppen fiir LIS

Stromkosten die-
nen als Referenz
fur das Laden an
alternativen Lade-
moglichkeiten

Wie Privatperso-
nen, jedoch mit lan-
gen Arbeitswegen,
ggf. Abstellen des
Pkw an P+R-Park-
platzen

Tagliches Laden
Zuhause oder beim
Arbeitgeber; ggf. an

P+R-Parkplatzen
und auf alltéglichen

Wegen Gelegen-
heitsladen; Schnell-

laden im Urlaub,
bei langen Wochen-
endausfliigen oder

Spontanfahrten

Bewegen sich au-

keiten in der Re-
gion essentiell

Hoéhere Zahlungs-
bereitschaft durch
Urlaubsmodus

Langer Anreiseweg;
kurze Wege inner-
halb der Urlaubsre-
gion fur Besorgun-
gen, Restaurantbe-
suche etc.; lange
Wege bei Tages-
ausfligen

Laden am Zielort
an der Unterkunft,
Schnellladen bei
langen Fahrten, Ge-
legenheitsladen bei
Zwischenstopps
bspw. im Café

Privatpersonen Pendelnde Gastt_e dlre Geschéaftsreisende
Touristen

Bewegen sich au-

X g q
= : Berhalb der Hei- Berhalb der Hei-
2 . b €5 55 [PIVEIE LS | e, Verfiugbarkeit mat, Verfugbarkeit
] I. d. R. private LIS Zuhause oder beim . o . . o .
A+ ; und Zuganglichkeit und Zuganglichkeit
© vorhanden Arbeitgeber vorhan- e i

s von Lademaglich- ~ von Lademaoglich-
[ den

(&)

keiten in der Re-
gion essentiell

Hohe Zahlungsbe-
reitschaft, Zeit als
entscheidender
Faktor

Langer Anreiseweg

und kurze Aufent-

haltsdauer (meist

uber Nacht) in der
Region, direkte
Fahrt zur Unter-

kunft und zum Ter-

min

Laden am Zielort
an der Unterkunft,
Schnellladen bei
langen Fahrten,
ggf. Laden beim Ar-
beitgeber

Zur Erfullung der Anforderungen mussen diese Aspekte bei der Wahl der Ladeorte und Ausgestal-
tung der LIS beachtet werden. Es ergibt sich jedoch keine separate LIS flr einzelne Nutzergruppen.
Einige Standorte werden einen groflen Anteil bestimmter Nutzergruppen bedienen, sollten jedoch
immer auch attraktive Moglichkeiten fUr andere bieten, um durch unterschiedliche zeitliche Inan-
spruchnahmen bessere Auslastungen im Tagesverlauf zu erreichen.

Auf Basis der durchgefuhrten Prognosen zum Markthochlauf von E-Pkw sowie zum kunftigen Lade-
bedarf ergibt sich fur Gladbeck eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte Prognose des
Bedarfs an LIS. Diese Prognose schliefdt 6ffentliche sowie halb6ffentliche Normal- und Schnellla-
devorgange, das Anwohner-, Privat- und Arbeitgeber- sowie das betriebliche und das Flottenladen
mit ein. Zwischen den Ladevorgangen in den zwei Sdulen kdnnen sich groflere Verschiebungen, je
nach der Bereitstellung durch die Arbeitgeber, einstellen. Die Prognosen fir das moderate Szenario
sind fir die Stadt Gladbeck in Tabelle 10 zusammengefasst und in Abbildung 20 visualisiert.
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Tabelle 10: Prognose der erwarteten Ladevorgédnge pro Tag (moderates Szenario)87

Jahr AGLIT= | AINEIELs | Al G.elegen— Schnellladen Flottenladen
laden laden laden heitsladen
240 81 94 96 27 90

2025
2030 637 218 232 234 76 174
Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange
in der Stadt Gladbeck QGISelLls
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° Schnellladen
=
E 250 I Anwohnerladen
< . Gelegenheitsladen
0 — l

2020 2025 2030
Abbildung 20: Prognostizierte Anzahl der téglichen Ladevorgéange in der Stadt Gladbeck (moderates Szenario)

4.2.2.1 Laden am Wohnort

Das Laden am Wohnort wird je nach Verfugbarkeit eines Stellplatzes und einer privaten Wallbox in
Heimladen und Anwohnerladen unterschieden. Das Heimladen findet an der eigenen Wallbox auf
einem privaten Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statt. Anwohnerinnen und Anwohner,
meist in Mehrfamilienhdusern, ohne die Méglichkeit einer privaten Ladelésung am Wohnort, sind
auf Park- und Ladeorte im 6ffentlichen und halbéffentlichen Stralenraum angewiesen, sodass hier
vom Anwohnerladen gesprochen wird. Der Wohnort ist fir die Mehrheit der Nutzerinnen und Nutzer
der wichtigste Ladeort. Dies erklart sich aus dem Mobilitdtsverhalten, da der Wohnort das haufigste
Wegeziel ist und der (E-)Pkw dort am langsten steht. Das Heimladen ist darlber hinaus eine guns-
tige Lademaglichkeit (insbesondere in Verbindung mit einer PV-Anlage) mit einer Verfugbarkeitsga-
rantie und damit einer maximalen Planbarkeit der Ladevorgadnge. Daraus ergeben sich zwei
Schlussfolgerungen:

1. Da die Verfugbarkeit von LIS im &ffentlichen Raum von Wohngebieten derzeit noch sehr
gering, die Lademdglichkeit am Wohnort allerdings fur die Mehrheit der Nutzerinnen und
Nutzer der wichtigste Ladeort ist, stellt der Ausbau von LIS in Wohnquartieren eine wichtige
Voraussetzung fur den Markthochlauf der Elektromobilitat dar.

87 Jeweils zum Jahresende
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2. Begunstigend wirken sich die Verflgbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die Mog-
lichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Der vergleichsweise geringe Anteil von Wohnun-
gen in Ein- und Zweifamilienhdusern im Stadtgebiet Gladbecks von 27 % (Bundesdurch-
schnitt: 46 %) fuhrt dazu, dass das private Laden am Wohnort nur fur wenige Einwohnerin-
nen und Einwohner vor Ort eine Option und der Bedarf an (halb-)6ffentlicher LIS (insbeson-
dere Anwohner-LIS) in Gladbeck umso grofier ist (vgl. Abbildung 21).

Prognostizierte Ladevorgange am Wohnort
in den Stadtteilen der Stadt Gladbeck

Verteilung der Ladevorgéange
auf Nutzergruppen

[ Privatladen
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Datengrundlage:
Bedarfsprognose fur Ladeinfrastruktur basierend auf GISeLIS
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020

Abbildung 21: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgédnge
am Wohnort in den Stadtteilen der Stadt Gladbeck im Jahr 2030

Far ca. 75 % der Bevolkerung in der Stadt ohne Stellplatz in Privatbesitz sinkt die Wahrscheinlich-
keit fur die Anschaffung eines E-Pkw, falls sich keine LIS in der Ndhe des Wohnortes befindet. Unter
der Voraussetzung verfugbarer LIS am Wohnort wird bis 2030 folgende Anzahl an Anwohnerlade-
vorgangen in der Stadt Gladbeck erwartet:

¢ Im moderaten Szenario werden 637 Ladevorgange pro Tag erwartet. Dieser Wert kann auf-
grund unterschiedlicher Rahmenbedingungen deutlich abweichen.

e Aus den erwarteten Ladevorgangen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von ca. 3 400
Megawattstunden (MWh) im Jahr 2030, was einem Mehranteil gegeniliber dem derzeitigen
Stromverbrauch von Haushalten i. H. v. 2,6 % entspricht.

e Da sich heimisches Laden am Strompreis fUr Privatkundinnen und -kunden orientiert, kon-
nen die Ladevorgange insbesondere im Markthochlauf durch preiswerte oder kostenfreie
halbéffentliche LIS in geringem Umfang substituiert werden. Gleiches gilt fir das Laden
beim Arbeitgeber.

Der Bedarf an Anwohner-LIS im 6ffentlichen StraRenraum kann durch andere Ladeorte teilweise
kompensiert werden. So ist bspw. die exklusive Nutzung halboéffentlicher LIS (z. B. an Supermark-
ten) durch Anwohnerinnen und Anwohner in Absprache mit dem Betreiber méglich. In jedem Fall
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ist die zuverlassige Verflugbarkeit einer Lademaglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung fur die
Anschaffung eines E-Pkw.

Der Ausbau sollte in enger Abstimmung mit den Blrgerinnen und Burgern und in Zusammenarbeit
mit den Wohnungsunternehmen erfolgen. So setzt z. B. Amsterdam seit mehreren Jahren auf einen
partizipativen Prozess, bei welchem Anwohnerinnen und Anwohner einen Standort vorschlagen
kénnen.s8 In Kapitel 4.3 werden konkrete Anwohnerladekonzepte und die Rahmenbedingungen
des Anwohnerladens in Gladbeck vorgestellt.

4.2.2.2 Laden am Arbeitsplatz

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Heimladen der einfachste und meist der finanziell attraktivste
Ladeort fur private Nutzerinnen und Nutzer. Lange Standzeiten dominieren und die Verfugbarkeit
ist meist gut. Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und kénnen daher auch mit geringen La-
degeschwindigkeiten laden. Zudem liegen die Standzeiten meist in den Spitzenzeiten der PV-Er-
zeugung. Dadurch, dass kein zu versteuernder, geldwerter Vorteil entsteht, besteht eine hohe At-
traktivitat fir das meist kostenlose Laden beim Arbeitgeber.

Far die Prognose der Ladevorgange beim Arbeitgeber im Jahr 2030 ergeben sich fur die Stadt Glad-
beck folgende Ergebnisse:

¢ Im moderaten Szenario werden 232 Ladevorgange pro Tag erwartet. Daraus resultiert ein
Strommehrbedarf von ca. 1 840 MWh im Jahr 2030.

Eine Lademd@glichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung fur die Anschaffung eines E-Pkw sein.
Zusatzlich kénnen E-Pkw-Nutzerinnen und -Nutzer mit einer heimischen Lademaéglichkeit und lan-
gen Arbeitswegen (Pendelnde) einen Ladebedarf haben bzw. kann die Arbeitgeber-LIS die Anschaf-
fung von Fahrzeugen mit geringeren Akkukapazitaten erméglichen. Flur BEV-Nutzerinnen und -Nut-
zer mit der Moglichkeit zum privaten Laden an der eigenen Wallbox wird der heimische Tarif die
Referenz darstellen. Andererseits bietet sich ein Vorteil fur Besitzerinnen und Besitzer von PHEV,
deren elektrische Reichweite durch die tagliche Fahrtstrecke Uberschritten wird. Durch Arbeitgeber-
LIS kann daher insbesondere fir Pendelnde mit langen Arbeitswegen der elektrische Fahranteil
von PHEV erhdht werden. Die prognostizierte Anzahl der Ladevorgange am Arbeitsplatz ist daher
variabel und weist hohe Substitutionseffekte mit dem heimischen Laden auf.

In Gladbeck sind 10 248 Einpendelnde und 18 637 Auspendelnde zu verzeichnen. 7 143 Beschaf-
tigte sind Binnenpendelnde. Die Stadt weist einen negativen Pendlersaldo von -8 389 Beschaftig-
ten auf und hat eine mittlere Einpendlerquote von 59 % sowie eine hohe Auspendlerquote von
72 %. Der Bereitstellung von LIS an P+R-Parkplatzen, Bahnhdfen und Unternehmensstandorten
kommt somit eine hohe Bedeutung zu. Insbesondere die Unternehmensstandorte sollten bei der
LIS-Errichtung fir Pendelnde im Fokus stehen. Neben der Mitarbeiterbindung und dem geldwerten
Vorteil ist es moglich, dass E-Pkw umgeparkt werden kdnnen und LIS nicht Gber langere Zeitrdume
blockiert wird, wie dies an P+R-Stellplatzen der Fall ist. Den Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern
ist es an diesen Standorten nicht mdglich, die Fahrzeuge umzuparken. So werden Uber langere
Zeitrdume Ladepunkte blockiert und kdnnen erst nach Feierabend freigegeben werden. Ein wirt-
schaftlicher Betrieb von LIS an diesen Standorten gestaltet sich demnach schwierig. Die Unterneh-
men in Gladbeck sollten fur die Errichtung von LIS fur die Mitarbeitenden sensibilisiert, informiert
und aktiviert werden.

88 Vgl. Vertelmann/ Badrdok 2018
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Abbildung 22: Wichtigste Pendlerstréme der Stadt Gladbeck

4.2.2.3 Gelegenheitsladen

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden wahrend einer Aktivitat (z. B. Einkauf, Arztbesuch, Aus-
flug). Dieser Ladevorgang kann im &ffentlichen Straienraum oder im halbéffentlichen Raum statt-
finden. Dabei handelt es sich i. d. R. um privat bewirtschaftete Flachen, welche uneingeschrankt
oder begrenzt 6ffentlich nutzbar sind (z. B. Parkhauser, Einzelhandel, Tankstellen).

Der wichtigste Zweck fur (halb-)6ffentliches Laden in der Stadt Gladbeck ist Einkaufen mit einem
Anteil von 52 %. Zudem sind Tages- und Ubernachtungsgaste auf die Verfiigbarkeit von LIS am
Zielort angewiesen. Den touristischen Aktivitdten entsprechend ist LIS an Ausflugszielen, Restau-
rants und insbesondere an Hotels und Herbergen von hoher Relevanz.

Far die Prognose der Ladevorgange des Gelegenheitsladens im Jahr 2030 ergeben sich fur die
Stadt Gladbeck folgende Ergebnisse:

¢ Im moderaten Szenario werden 234 Ladevorgange pro Tag erwartet. Daraus resultiert ein
Strommehrbedarf von ca. 926 MWh im Jahr 2030 (zuziiglich 1 360 MWh durch Anwohner-
laden).

Die Prognosewerte der Offentlichen Normalladevorgange kdnnen sich durch attraktive Angebote,
wie z. B. kostenfreies Laden oder Freizeit- und Einkaufsmaéglichkeiten in der Umgebung der Stand-
orte, deutlich erhéhen bzw. bei ungunstigen Rahmenbedingungen reduzieren. Der Ladebedarf ist
variabel und kann oft auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt werden. Zudem
kdnnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen an Strom nach-
geladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend sind die Verfugbarkeit und ggf. die
Kosten fur einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kénnen auch an Schnellladeinfrastruktur erfol-
gen, wenn dies zu dhnlichen Konditionen angeboten wird. Jedoch bringen DC-Ladepunkte deutlich
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hohere Kosten bei der Installation, insbesondere beim Netzanschluss, mit sich. Diese Kosten wer-
deni. d. R. durch héhere Tarife an die Kundinnen und Kunden weitergegeben.

4.2.2.4 Schnellladen

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und die damit verbundene kurze Ladedauer
bezlglich der Reichweitenertichtigung eine wichtige Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung fur lan-
gere Fahrten, aber auch Spontan-/ Notfallladen. Im Prognosezeitraum wird LIS auch mit deutlich
hoheren Ladeleistungen von 150 bis 350 kW erwartet. Fur die Prognose der Schnellladevorgange
im Jahr 2030 ergeben sich flr die Stadt Gladbeck folgende Ergebnisse:

¢ Im moderaten Szenario werden 76 Ladevorgange pro Tag erwartet. Daraus resultiert ein
Strommehrbedarf von ca. 717 MWh im Jahr 2030.

e Schnellladevorgange werden insbesondere bei langen Fahrtdistanzen durch Zwischenla-
dungen generiert, also in der Nahe von Bundesautobahnen und Bundesstrafen. Da Glad-
beck in unmittelbarer Umgebung von drei Autobahnen umgeben wird (A2, A31, A52), kann
eine Verlagerung des Ladebedarfs erfolgen.

e Insbesondere durch die hohe Verkehrsmenge entlang der Autobahnen sowie auf der B224
ergibt sich ein erhdhtes Potential fur Schnellladen, bspw. an Autohdéfen entlang der Auto-
bahnzufahrten.

e Jenach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebuhren an Schnellladepunk-
ten kann die Anzahl der Ladevorgénge von den Prognosen abweichen.

4.2.2.5 Flottenladen

Das Flottenladen beschreibt das Laden von gewerblich zugelassenen E-Pkw auf dem Firmenge-
lande. Fur die Prognose im Jahr 2030 ergeben sich flr Gladbeck folgende Ergebnisse:

¢ Im moderaten Szenario werden 174 Ladevorgange pro Tag erwartet. Dies entspricht ca.
11 % aller getatigten Ladevorgange in Gladbeck.

Far diesen Anteil an betrieblichen Ladevorgangen gibt es im Wesentlichen drei Grande:

1. Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 km deutlich Uber der von
privaten Nutzerinnen und Nutzern mit 12 300 km.8° Damit sind entsprechend auch der
Stromverbrauch und die Anzahl der benétigten Ladevorgange hoher.

2. Der Anteil der gewerblichen Halterinnen und Halter ist bei E-Pkw sehr hoch (BEV: 48,3 %,
PHEV: 53 %).9° Dieser Anteil wird sich zwar in den kommenden Jahren verringern, jedoch
weiterhin deutlich Uber dem Anteil von gewerblichen Halterinnen und Haltern am gesamten
Pkw-Bestand von 10 % liegen.

3. Die Ladeorte von privat genutzten Pkw kdnnen sehr unterschiedlich sein. Gewerbliche Pkw
hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazitaten fir die tagliche Nutzung
ausreichen und das Laden aus Kostengrinden am Unternehmensstandort durchgefihrt
werden kann. Nur ein geringer Teil von Dienstwagen wird (im Rahmen der privaten Nutzung)
am Wohnort oder an (halb-)offentlicher LIS geladen.

Insbesondere beim betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu groferen Abweichungen kom-
men, da sich das Fuhrparkmanagement weniger groRer Unternehmen oder Behdérden wesentlich
auf die Gesamtzahl der zugelassenen E-Pkw auswirkt.

89 Vgl. BASt 2014
90 KBA 2020, Stand: 01.01.2020
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4.2.3 Notwendige Ladeleistung

Die an einem Ladepunkt verfigbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevorgangs. Je hoher
die Ladeleistung, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu einem bestimmten Ladestand
erreicht. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:

e Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7 bis 43 Kilowatt (kW),
e Schnellladen mit Gleichstrom (DC) meist mit einer Ladeleistung von aktuell 50 bis zukunftig
voraussichtlich 150 bis 350 kW¢1,

Neben der verfugbaren Ladeleistung am Ladepunkt ist ebenfalls relevant, welche Leistung auf Sei-
ten des Fahrzeuges unterstutzt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig bis 4,6 kW laden kdnnen, laden
auch an einem Ladepunkt mit 22 kW verfugbarer Ladeleistung nicht mit mehr als 4,6 kW. Die
Entwicklung auf dem Automobilmarkt zeigt, dass die Ladeleistungen vieler E-Pkw-Modelle kleiner
sind, da dadurch auch die BatteriegrofRen und das Gewicht der Fahrzeuge geringer sind. Mit einem
kleineren Gewicht und geringeren Ladeleistungen kénnen die Fahrzeugpreise fur E-Pkw dement-
sprechend auch niedriger gestaltet werden. Insbesondere im Klein- bis Mittelklassesegment gehen
die Ladeleistungen zurick. Diese befinden sich derzeit bei ca. 7,4 kW. Die Notwendigkeit von be-
schleunigten Ladeleistungen im Bereich zwischen 22 und 50 kW nimmt somit ab.

Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen und geplanten
Elektrofahrzeuge

Anzahl Fahrzeugmodelle
B R NN W WSSO
O oo o oo ;o

o1

36kW 3,7kW 46kW 6,6kW 72kW 7,4kW 11kW 165kW 22kW
Ladeleistung in KW

o

mverflgbar mgeplant

Abbildung 23: Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen BEV

e Befindet sich diese an einem Ort, an dem Aufenthaltsdauern von mehreren Stunden oder
langer Ublich sind (z. B. Restaurants, Freizeiteinrichtungen, Ubernachtungsunterkiinfte) ist
einphasiges Laden mit bis zu 4,6 kW aus Sicht der Nutzerinnen und Nutzer ausreichend.

91 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel Forschungsarbeit
geleistet wird, sind zukunftige Entwicklungen, vor allem im Schnellladebereich, noch nicht mit Gewissheit vorherzusehen.
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e An Standorten mit klirzerer Standdauer von ca. 15 bis 60 Minuten (z. B. Supermarkte, wei-
tere Points of Sale (PoS)) sollte dreiphasiges Laden forciert werden und damit Ladeleistun-
gen von 11 kW zur Verfugung stehen.

e Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewahrleisten, wird
eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zuklnftige Fahrzeuge als sinnvoll erachtet.

e Standorte, an denen ausschliefllich geladen wird, um Reichweite fir die Weiterfahrt zu er-
langen (insbesondere an Autobahnen, Bundes- und LandstraRen) benétigen Schnellladein-
frastruktur. Ladeleistungen von 50 kW werden dabei zwar als ausreichend erachtet, wirk-
lich praktikabel sind aus Nutzersicht jedoch Ladeleistungen zwischen 100 und 150 kW, um
einen relevanten Reichweitenzuwachs in weniger als 30 Minuten zu generieren.

e Das Laden im DC-Bereich ist aufgrund der notwendigen Hardware fir das Laden mit Gleich-
strom in der Installation und in der Beschaffung teurer als das AC-Laden, weshalb auch die
Preissetzung an DC-Ladepunkten hoher ist als an AC-Ladepunkten.

e An Normalladestationen sollte der Typ-2-Standard vorhanden sein. Schnellladestationen
sollten, um einen diskriminierungsfreien Zugang auch fur altere Fahrzeuggenerationen zu
gewahrleisten, sowohl Uber einen Combined Charging System (CCS)- als auch Uber einen
Chademo-Anschluss verflgen.

e An Standorten mit hoher Frequentierung und langer Aufenthaltsdauer sollte eine entspre-
chend hohe Anzahl an Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichende Kapazitaten bereit-
stellen zu kénnen. Unter Berucksichtigung der steigenden Fahrzeugzahlen kommt dem
eine hohe Relevanz zu.

4.2.4 Energiemengen und Netzkapazitaten

Far die Prognose des Strombedarfs durch Elektrofahrzeuge wurden private und gewerbliche Pkw
berucksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerblichen Pkw auf dem Firmenge-
Iande (betriebliches Laden) kann je nach Fuhrpark variieren und sich anteilig auf andere Ladeorte
verlagern.®2 Ausgehend von einem jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6 bis 4,4 MWh
und eines PHEV von ca. 1,4 bis 2,4 MWh (je nach Szenario und Halterin bzw. Halter) wird der Ge-
samtverbrauch und dessen raumliche Verteilung anhand der Ladevorgange berechnet.®3 Ein Lade-
verlust in Hohe von 10 % ist bereits berucksichtigt.o4

Durch die schrittweise Elektrifizierung des MIV wird in der Stadt Gladbeck ein zusatzlicher Strom-
bedarf von 164 MWh im Jahr 2020 erwartet, welcher bis auf 10 400 MWh im Jahr 2030 ansteigt
(vgl. Abbildung 24). Wird dies mit dem Stromverbrauch von Nordrhein-Westfalen pro Kopf9s vergli-
chen, ergibt sich fur die Stadt Gladbeck ein prozentualer Anstieg i. H. v. 2 % bis zum Jahr 2030. Der
zusatzliche Strombedarf durch E-Pkw im Jahr 2030 entspricht ungefahr der Jahresleistung von
3 470 PV-Anlagen.®¢ In der Stadt Gladbeck befinden sich rund 14 300 Wohngebdude. Wirde sich
auf 24 % aller vorhandenen Wohngebaude eine PV-Anlage befinden, kénnte damit der durch E-Pkw
entstehende Strombedarf vollstandig gedeckt werden. Der Strombedarf von Privathaushalten be-

92 Einerseits fehlen detaillierte Informationen zur Groéfe und Fahrtleistung der gewerblichen Fahrzeugflotten und andererseits ist der
Umfang und Zeitpunkt der Elektrifizierung des Fuhrparks unternehmensspezifisch und lasst sich nicht genau prognostizieren.

93 Annahmen setzen sich aus der mittleren Jahreskilometerleistung privat zugelassener Pkw von 12 300 km und 24 500 km fir ge
werbliche Pkw (vgl. BASt 2014), einem mittleren Verbrauch von 20 bis 25 kWh/100 km sowie einem elektrischen Fahrtanteil von 33
bis 55 % bei PHEV zusammen. Diese Werte decken sich mit den Annahmen &hnlicher Studien, z. B. Auswirkung der Elektromobilitét
auf die Haushaltsstrompreise in Deutschland des Fraunhofer ISI.

94 Eine Auswertung des ADAC zeigt fir Klein- und Mittelklassewagen einen mittleren Ladeverlust von 15 %, fir Oberklassefahrzeuge
von 7 %.

95 Vgl. Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen 2020

9 Eine typische PV-Dachflachenanlage wird mit einer Jahresleistung von 3 000 kWh und einer Flache von ca. 24 m2 bzw. 15 PV-

Modulen angenommen.
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tragt derzeit rund 130 200 MWh pro Jahr und wird sich durch das Laden an der hauseigenen Wall-
box um 64 MWh im Jahr 2020 erhohen, was einem Mehranteil von 0,05 % entspricht.®7 Bis 2030
steigt der zusatzliche Strombedarf durch das private Laden auf 4 340 MWh an, was einem Mehr-
anteil gegenuber dem derzeitigen Stromverbrauch von Haushalten i. H. v. 3,3 % entspricht.

Durch Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strombedarf von 926 MWh erwartet (zuzig-
lich 1 360 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen von 717 MWh und beim Arbeit-
geber von weiteren 1 840 MWh. Der Privatkundenbereich ist bezlglich des Strombedarfs durch
Elektromobilitdt mit einem Anteil von 42 % das gréfite Geschaftsfeld. Intelligente Ladelésungen
werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z. B. in dem Projekt Flexpower Ams-
terdam?98, bei welchem bei rund 450 Ladesaulen die Ladeleistung auf den Stromverbrauch und die
Stromerzeugung abgestimmt wird.

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in der Stadt Gladbeck QGISeLIS

6000 Strombedarf auf (halb-)
offentlichen Grund:

Schnellladen
Anwohnerladen

. Gelegenheitsladen
4000

Strombedarf auf
privaten Grund:

Arbeitgeberladen
2000 Heimladen

. Flottenladen
R - .l

2020 2025 2030

Strombedarf in MWh pro Jahr

Abbildung 24: Prognostizierter Strombedarf durch E-Pkw pro Jahr in der Stadt Gladbeck (moderates Szenario)

4.2.5 Okobilanz

Die Elektromobilitat besitzt grofles Potential zur deutlichen Reduzierung der Larm- und Luftschad-
stoffbelastungen (lokale CO2- und PM10-Emissionen sowie NO2-Immissionen) im StraRenverkehr.
Die Moglichkeit, unabhangig von einer 6kologischen Stromerzeugung lokal emissionsfrei zu fahren,
bietet grofe Vorteile. Auch bei Anwendung eines Strommixes bewegen sich Elektrofahrzeuge um-
weltfreundlicher als konventionelle Verbrenner (vgl. Kapitel 2.4.1).

Abbildung 25 zeigt den prognostizierten Rickgang der THG-Emissionen durch E-Pkw gegenlber
konventionellen Fahrzeugen bezogen auf den gesamten Lebenszyklus. Dabei wird einerseits zwi-
schen direkten Emissionen unterschieden, welche bei der Nutzung des Fahrzeuges lokal entste-
hen. Diese liegen bei Diesel-Pkw im Mittel bei 170 g CO2-Aquivalent (CO2ze), bei BEV fallen keine

97 Annahme basierend auf der Einwohnerzahl und einem mittleren Jahresverbrauch von 1,7 MWh pro Kopf, vgl. Landesbetrieb Informa-
tion und Technik Nordrhein-Westfalen 2020
98 Vgl. Amsterdam Smart City 2019
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Emissionen an.%® Lediglich bei PHEV entstehen je nach elektrischem Fahrtanteil mehr oder weniger
direkte Emissionen. Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen, welche bei
der Rohstoffgewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung anfallen. Da BEV deut-
lich hdhere THG-Emissionen bei der Herstellung und Entsorgung aufweisen als Verbrenner (ca.
13,2t CO2e gegenuber 7,5 t CO2e fur Verbrenner), haben E-Pkw erst ab einer Laufleistung zwischen
60 000 und 80 000 km eine bessere Gesamtbilanz als Verbrenner.100 Die indirekten Emissionen
von E-Pkw Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einsparungen der di-
rekten Emissionen uberkompensiert (vgl. Abbildung 25). Je nach Annahme der Lebensfahrleistung,
des Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich die THG-Gesamtbilanz. In der vorliegenden
Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200 000 km ausgegangen. Entscheidend fur
die THG-Bilanz ist der Strommix, mit welchem das Fahrzeug betrieben wird. Aktuell belduft sich die
Klimawirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel auf 570 g COze pro kWh, bei PV-Anla-
gen liegt sie bei 101 g, bei Windenergie bei 12 g pro kWh.101 Daher wurden in der Analyse zwei
Szenarien mit dem nationalen Strommix und 100 % Okostrom durchgefiihrt.

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurde ein Rechentool (Excel) entwickelt, welches dem Auftrag-
geber separat zur Verfiigung gestellt wurde. Uber die Eingabe der in Gladbeck zugelassenen kon-
ventionellen und elektrisch betriebenen Fahrzeuge, unterschieden nach Fahrzeugklassen, werden
die damit verbundenen CO2-Emissionen ermittelt und ausgegeben. Ziel des Tools ist es, den Effekt
(d. h. die eingesparten Emissionen) zu veranschaulichen, der sich durch die zunehmende Anzahl
von Elektrofahrzeugen in der Stadt Gladbeck ergibt. Flr die Stadt Gladbeck ergeben sich erhebliche
Okologische Einspareffekte, die sich 2030 im moderaten Szenario beim erwarteten Strommix auf
ca. 4 620 t CO2e und bei der Verwendung von Okostrom auf ca. 9 160 t CO2e belaufen.102 Durch
den erwarteten Anteil an E-Pkw ergibt sich im moderaten Szenario eine Einsparung von 3,9 % beim
erwarteten Strommix gegenuber einem ausschliefllich konventionellen Pkw-Bestand und von 7,8 %
bei der Verwendung von Okostrom. Somit stellt der Umstieg auf Elektromobilitat einen relevanten
Ansatz fir lokale Emissionseinsparungen und den Klimaschutz in der Stadt Gladbeck dar.

99 Vgl. UBA 2019

100 Vgl. Agora Verkehrswende 2019

101 Vgl. Pehnt et al. 2018

102 Basierend auf Emissionswerten des Handbuches fiir Emissionsfaktoren fir Strafenverkehr (HBEFA) und einer mittleren Jahresfahr-
leistung von 13 922 km, vgl. KBA 2018
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Abbildung 25: Prognostizierter Riickgang der Emissionen durch E-Pkw in der Stadt Gladbeck (moderates Szenario)

4.2.6 Ergebnisse

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025) und langfristigen
(bis zum Jahr 2030) LIS-Prognose flr die Stadt Gladbeck in Tabelle 11 fur das moderate Szenario
vereinfacht dargestellt und daraus die benétigte Anzahl an Ladepunkten bzw. Ladestationen abge-
leitet. Ausgehend von dem prognostizierten E-Pkw-Anteil, der Bevolkerungsentwicklung und dem
Motorisierungsgrad ergibt sich die Anzahl der erwarteten E-Pkw. Daraus wiederum wird Uber das
typische Fahr- und Ladeverhalten ein Ladebedarf abgeleitet, anhand dessen die bendtige Anzahl
der Ladepunkte bzw. Ladestationen abgeschatzt wird.

Far die Gewahrleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten Ausbaus von LIS ergibt sich fur die
Stadt Gladbeck eine prognostizierte Mindestanzahl von ca. 72 (halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten
(zuzlglich funf DC-Ladepunkten) bis 2025 und von 209 AC-Ladepunkten (zuzlglich 13 DC-Lade-
punkten) bis 2030.103

Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte Abdeckung zu verstehen. Fur eine
erhohte Auflenwirkung im Sinne der Wahrnehmung der Elektromobilitdt und zur Steigerung des
Sicherheitsempfindens der Blrgerinnen und Burger sowie der Besucher der Stadt Gladbeck kann
ggf. die Installation weiterer Lademdglichkeiten zielflihrend sein bzw. sollte der Ausbau der prog-
nostizierten Anzahl an Ladestationen von einer Offentlichkeitswirksamen Vermarktung begleitet
werden. Die Ausbauaktivitdten von Akteuren, bspw. Supermarktketten, regionalen Einzelhandlern
und Unternehmen, sollten von der Stadt Gladbeck verfolgt werden. Da neben der absoluten Anzahl
an Ladestationen auch deren Verteilung im Gebiet relevant fur eine bedarfsgerechte Versorgung
ist, sollte die Stadt diesbezlglich ggf. koordinierend tatig werden. Die Bereitstellung einer DC-La-
destation sollte mit dem Netzbetreiber thematisiert und gepriuft werden.

103 Ohne Beruicksichtigung der vorhandenen Ladepunkte
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Tabelle 11: Zusammenfassung der Prognose flir (halb-)éffentliche LIS

Bezugszeitraum 2025 2030
Ladeleistung AC DC AC DC
E-Pkw-Anteil in % 5,4 15,1
Einwohnerinnen und Einwohner 75610 76 802
Pkw-Bestand 40 373 40721
Davon E-Pkw 2 346 5726
Mittlere Tagesfahrleistung in km 38

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100 km 24

?;gm?g/sﬁrf an (halb-)6ffentlicher LIS pro 2157 701 6264 1964
fl\glr':tlliecr:el;aljglelstung in kWh an (halb-)6f 10 50 10 50
Sre;s_?_;ngtliz;\]dgiantée;rnan (halb-)6ffentlicher LIS 216 9 626 39
Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je Lade-

punkt in Stunden = < < =
Bendtigte Ladepunkte 72 5 209 13
Derzeit vorhandene Ladepunkte 25 2 25 2
Bedarf an Ladepunkten 47 3 184 11
Bedarf an Ladestationen104 24 2 92 6

4.3 Anwohnerladen in dicht besiedelten Gebieten

Wie bereits in Kapitel 4.2.2.1 erwahnt, stellt das Laden am Wohnort flir Anwohnerinnen und An-
wohner in Mehrfamilienhdusern oftmals eine Herausforderung dar. Aus der hohen Bebauungs-
dichte resultiert ein grofer Parkdruck, verbunden mit geringen Méglichkeiten flr privates Laden.
Um den Anwohnerinnen und Anwohnern das Laden bzw. den Umstieg auf einen privaten E-Pkw zu
ermoglichen, ist die Errichtung von Anwohner-LIS notwendig. Bei einem bedarfsgerechten Versor-
gungsangebot muss gewahrleitet werden, dass keine (Fremd-)Nutzung durch parkende und nicht
ladende Fahrzeuge erfolgt. Das begrenzte Stell- und Parkflachenangebot flhrt sonst zu einem pri-
maren Parkzweck. Mit der Schaffung von Lademoglichkeiten sollten folgende Ziele verfolgt werden:

e Sicherheit und Verflgbarkeit von LIS

e Vermeidung von zusatzlichen Parksuchverkehren

o Keine Reduzierung des Parkdrucks durch Schaffung weiterer Stellplatze (Lademdoglichkei-
ten fur Anwohnerinnen und Anwohner sollen den Umstieg auf Elektromobilitat erleichtern,
jedoch nicht den MIV férdern)

104 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus zwei Ladepunkten pro Ladestation. Der rein rechnerisch verbleibende
Bedarf unter Berlicksichtigung der vorhandenen Ladepunkte wird in Klammern angegeben.
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e Wahrnehmung von LIS als Zeichen fur Elektromobilitat im Alltag starken

Bei der Stadt sind bereits Anfragen von Privatpersonen hinsichtlich der Errichtung (privater) Lade-
moglichkeiten am Wohnort eingegangen. Burgeranfragen sind von wichtiger Bedeutung fur den
bedarfsgerechten Ausbau des LIS-Netzes und sollten in die Planungen einbezogen werden. Durch
die Stadt Gladbeck sollte stets 6ffentlich kommuniziert werden, dass die Burgerinnen und Burger
dazu angehalten sind, sich an die Stadt bzw. die ELE zu wenden und ihren Bedarf diesbezlglich zu
aufern. Hier sollte auf die im Rahmen des Projektes bereitgestellte Webseite verwiesen werden,
auf welcher die Burgerinnen und Burger Wunschstandorte fur LIS eintragen kdnnen.

Zudem werden Ausbaustrategien durch das Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruk-
tur far Elektromobilitat in Gebauden (GEIG) und die Novellierung des Wohnungseigentiumergeset-
zes (WEQ) erleichtert.

GemaR dem GEIG missen Gebaude, die neu errichtet oder grundlegend saniert werden, mit An-
schlissen flr LIS ausgestattet werden. Das Gesetz regelt, dass bei Wohngebauden mit mehr als
zehn Stellplatzen jeder Stellplatz und bei Nichtwohngebauden15 mit mehr als zehn Stellplatzen
jeder funfte Stellplatz mit Schutzrohren flr Elektrokabel auszustatten ist. Bei Nichtwohngebauden
mit mehr als 20 Stellplatzen muss zudem mindestens ein Ladepunkt errichtet werden. Bei Sanie-
rungsarbeiten an bestehenden Nichtwohngebduden mit mehr als 20 Stellplatzen muss eine noch
zu bestimmende Mindestanzahl von Ladepunkten sichergestellt werden. Mit dem GEIG soll die EU
Richtlinie 2018/844 in nationales Recht umgesetzt werden.19¢ Dies mussen alle EU-Staaten bis
zum 01. Januar 2025 umsetzen. Deutschland plant dies zeitnah, sodass das GEIG bereits ab dem
11. Mérz 2021 verbindlich gelten soll.

Durch die WEG-Reform wird Wohnungseigentiimerinnen und -eigentimern das Recht eingeraumt,
die Genehmigung fur den Einbau einer Ladevorrichtung auf dem eigenen Stellplatz auf dem Ge-
Idnde der Wohnanlage oder in der Tiefgarage zu veranlassen. Bis zum 01. Dezember 2020 war
hierfur die Zustimmung aller Mitglieder der Wohnungseigentiumergemeinschaft notwendig, kinftig
reicht eine einfache Mehrheit aus. Miteigentimerinnen und -eigentimer kbnnen nunmehr lediglich
Uber die Art der Durchflihrung der Baumafnahme bestimmen. Die WEG-Reform inkludiert auch die
Belange der Mieterinnen und Mieter. Diese erhalten somit das Recht auf die Errichtung eines La-
depunktes. Die Zustimmung des Vermieters ist jedoch erforderlich und die Kosten sind selbst zu
tragen.

Mit diesen gesetzlichen Rahmenbedingungen werden die Lademoglichkeiten fir Anwohnerinnen
und Anwohner grundsatzlich gestarkt. Dennoch sind weitere Anforderungen notwendig, um attrak-
tive LIS bereitstellen zu kdnnen. Eine wesentliche Voraussetzung fur eine hohe Ladesicherheit fur
Anwohnerinnen und Anwohner ist die Moglichkeit einer Reservierung. Daher wird dieser Aspekt
naher erlautert.

Reservierungsmoglichkeit fiir eine verbesserte Planbarkeit und Sicherheit

Aus den Fahrprofilen der Mobilitatsdaten wird deutlich, dass typische Standzeiten von Pkw in
Wohngebieten zwischen 8:00 und 9:00 Uhr sowie zwischen 16:00 und 18:00 Uhr sind. Insbeson-
dere Uber Nacht ist es wichtig, eine Verlasslichkeit GUber die Verflugbarkeit von LIS fur Anwohnerin-
nen und Anwohner zu schaffen. Die Moéglichkeit, regulierende Parameter in eine LIS-Konzeptgestal-
tung einflielen zu lassen, spielt somit eine bedeutende Rolle. Es ist ein wirksamer Hebel notwen-
dig, um in den abendlichen bis nachtlichen Zeitfenstern die Verflgbarkeit von LIS fir Anwohnerin-

105 Ausgenommen hiervon sind Gebaude von kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) und &ffentliche Gebaude.
106 Vg|. EnEV-online 2020

49



ﬁ Mobilitétswerk GmbH Stadt
Y Gladbeck

nen und Anwohner hoch zu halten. Einen entscheidenden Hebel stellen dabei preisliche Instru-
mente im Parkraummanagement dar. Auch kdnnen Zeitslots exklusiv fir die LIS-Nutzung zugewie-
sen werden. Diese exklusive Nutzung bedingt jedoch die Notwendigkeit eines Buchungs- bzw. Ver-
gabesystems fUr diese Zeitfenster. Die Vergabe von Slots kann durch eine preisdifferenzierte
Vergabe erfolgen. Online kdnnen diese bspw. gegen Geld gebucht werden. Nutzerinnen und Nutzer
kénnen ihre Winsche fur bestimmte Zeitrdume auch in einem Ranking eintragen. Die Winsche
werden nach Person und Ranking abgearbeitet. Auch Uber eine rotierende Los-Vergabe kann die
Zuweisung von Ladezeitslots erfolgen. Jede Person bekommt pro Woche einen fixe Anzahl fester
Zeitslots zum Laden zugewiesen. Alle vier bis sechs Wochen werden die Lose neu vergeben.

All diese Moglichkeiten haben Vor- und Nachteile. Ein praxisrelevantes System sollte der Zielerrei-
chung, sicheren Bereitstellung und Verfligbarkeit von LIS dienen. Das System sollte skalierbar sein,
sodass auch mit einem wachsenden Nutzerkreis eine Durchfuhrbarkeit gewahrleistet ist. Die Len-
kung beliebter und unbeliebter Zeiten ist durch Preissetzung steuerbar. Preisdifferenzierte Lade-
systeme stellen eine Herausforderung dar, da somit auch das indirekte Erkaufen eines Stellplatzes
erfolgen kann, auch wenn kein Ladebedarf besteht. Wird ein Ladepunkt nicht genutzt und der Stell-
platz nur zum Parken verwendet, kann dies fur eine Abnahme der Akzeptanz bei anderen Nutzerin-
nen und Nutzern fuhren. Um dieses Problem zu lI6sen, kann eine Verrechnung der Reservierungs-
gebihr mit dem Ladestrom erfolgen, indem eine Mindestabnahmemenge festgeschrieben wird. So
werden Nutzerinnen und Nutzer ohne Ladebedarf mit zusatzlichen Kosten gestraft. Ladeslots Uber
den Tag haben eine geringe Reservierungsgebuhr, somit muss in dieser Zeit weniger Strom abge-
nommen werden. In kritischen Zeitrdumen ab 16:00 Uhr sollte die Reservierungsgebuhr erheblich
hoher angesetzt werden, damit die Lademaglichkeit auch nur von Fahrzeugen genutzt wird, die
tatsachlich Ladebedarf haben und Strom abnehmen. Zwischenladungen werden somit an alterna-
tiven Ladeorten substituiert und der Missbrauch von Stellplatzen kann dadurch reduziert werden.
Um dieses Reservierungssystem einzusetzen, sollten folgende Rahmenbedingungen gesetzt wer-
den:

e Maximale Vorbuchzeit

e Anzahl reservierbarer Slots

e Erlaubte maximale Standzeit und Ladedauer differenziert nach Tag und Nacht
e Mindestabnahmemenge nach Tag und Nacht

e Ggf. Strafen bei Regelbrichen

Far die Umsetzbarkeit von Reservierungsmaoglichkeiten ist eine App notwendig,
Ladehubs

Im Laufe der Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen bietet sich der Ausbau von Ladehubs am
Rand von dicht besiedelten Quartieren an. Ladehubs stellen zentrale Ladeorte dar, an welchen
mehrere Ladepunkte (ca. funf bis zehn) zur Verfugung stehen. Diese ermdglichen eine Reduzierung
des Parksuchverkehrs sowie der Parkplatznutzung ohne bestehenden Ladebedarf und somit ohne
Ladung. In Quartieren mit hohem Parkdruck und Motorisierungsgrad bieten Ladehubs einen gene-
rellen Anlaufpunkt zur Ladung.

Laternenladung

Einige Stadte in Deutschland setzen auf Laternenladungen, bspw. Dortmund und KoIn.107 Unter
Einbeziehung des Stadtmobiliars kann die Installation von Ladelésungen erfolgen. Der 6ffentliche
Raum wird nicht mit weiterem Stadtmobiliar eingeschrankt. Méglichkeiten sind StrafRenlaternen,

107 Vgl. GoingElectric 2020, vgl. Electrive.net 2019
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Masten oder Stromkésten sein. Die Vorteile des Ladesystems liegen im geringen Platzbedarf und
einer recht einfachen Installation. Beleuchtungsmasten sind im gesamten Stadtgebiet bereits in-
stalliert, sodass theoretisch nur wenige infrastrukturelle MaBnahmen notwendig sind. Besonders
fur dicht besiedelte Gebiete, in denen Anwohnerinnen und Anwohner im 6ffentlichen Raum parken,
stellt das Laternenladen eine vorteilhafte Lésung dar.

Um das Laternenladen zu etablieren, missen verschiedene Anforderungen an das Beleuchtungs-
netz erflllt sein. Die baulichen Voraussetzungen umfassen einen Mindestdurchmesser des Mastes
von 11,5 cm und eine Mindestwandstarke von 5 mm. I. d. R. stehen am Beleuchtungsnetz sehr
geringe Ladeleistungen zur Verfigung, die fur die anliegende Leitung fur die Beleuchtung ausgelegt
sind. Fur die Ladung von E-Pkw sollten mindestens 3,7 kW gewahrleistet sein. Dennoch sind die
Ladezeiten relativ lang und lediglich fir das Laden Uber Nacht geeignet. Zudem muss ein Lade-
punkt im offentlichen Raum eichrechtskonform sein, sodass ein geeichter Zahler sowie eine Vor-
richtung zur Datenkommunikation einzubauen bzw. in den Ladekabeln bereitzustellen sind. Die
Nutzerinnen und Nutzer kaufen beim Hersteller ein sogenanntes smart cable, welches an dem
Ladepunkt der Laterne angeschlossen wird. In diesen Kabeln ist oftmals ein mess- und eichrechts-
konformes Messelement eingebaut. Im Zuge einer Modernisierung bzw. Sanierung des Beleuch-
tungsnetzes bietet sich eine Prifung zur Aufristung zum Laternenladen an. Ein Hemmnis, welches
fUr die Etablierung von Laternenladen bisher nicht gelost werden konnte, stellt die Behinderung
des Gehweges durch das Ladekabel dar. Daflr mussen Parkbuchten und die dazugehérigen Geh-
wegbereiche deutlich gekennzeichnet werden. Vorlagen dafur sollten in die stadtischen Satzungen
Ubernommen werden.

Zudem werden die Beleuchtungsnetze oftmals von Schaltuhren gesteuert, sodass tagsuber haufig
kein Strom an den Masten anliegt. Es ist eine Abwagung zwischen Kosten zur Nachristung der
StrafRenbeleuchtung und dem Aufbau zusatzlichen Stadtmobiliars abzuwagen. Der Einbau von La-
depunkten in Beleuchtungsmasten im o6ffentlichen Raum bedarf ebenfalls einer straRenrechtli-
chen Sondernutzungserlaubnis. Es gelten die gleichen Anforderungen zur Zuganglichkeit und Be-
schilderung wie bei der Errichtung von Ladestationen. Im Rahmen von neuen Ausbauten von Stadt-
mobiliar kdnnen Hybridkonzepte umgesetzt werden.

Nutzung von alternativen Flachen

Halboffentliche Flachen, wie Schulen, Supermarkte oder Behdrdenstandorte, die Uber LIS verflugen
und diese zu bestimmten Uhrzeiten nicht nutzen, kdnnen auBerhalb der Betriebszeiten fir Anwoh-
nerinnen und Anwohner freigegeben werden. Die organisatorische Umsetzung muss fur jeden mog-
lichen Standort im Einzelfall gepruft werden. Dazu sind das jeweilige Einzugsgebiet der Standorte
und die Wohngebdude im Umfeld zu betrachten. Die Doppelnutzung von LIS ist gerade zu Beginn
des Markthochlaufes sinnvoll, um eine héhere Auslastung der Lademdglichkeiten zu erzielen und
solche Pilotprojekte in Kooperation mit Flacheneigentimerinnen und -eigentimern zu erproben.

4.4  Kleinrdumiges Standortpotential

Aufbauend auf der LIS-Prognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten Schritt eine De-
tailanalyse fur die gesamte Stadt in einem 100 m Raster108 durchgeflhrt. Hierbei flossen kleinrau-
mige statistische Daten auf Ebene der Planungsraume, eine umfassende Analyse des Einzelhan-
dels, mehrere Datensatze zu Parkflachen, Geodaten zu Points of Interest (Pol), Verkehrsmengen
und weitere Datensatze ein. Anhand der raumlichen Verteilung der erwarteten Ladevorgange wur-

108 F(jr das 100 m Raster wurden die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnerinnen und Einwohnern sowie zu Wohngebauden
veroffentlicht.
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den geeignete Gebiete fur den LIS-Ausbau ermittelt. Basierend auf der Summe der téglichen Lade-
vorgange an (halb-)6ffentlicher Normal-, Schnell- und Anwohnerladeinfrastruktur im Jahr 2030 wur-
den Planungsraume ausgewiesen, welche sich aufgrund des Uberdurchschnittlichen Ladebedarfs
fUr die Errichtung von LIS eignen. Die Planungsraume wurden in drei Kategorien unterteilt:

e Sehr hohe Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens 20 Lade-
vorgange erwartet

e Hohe Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens zehn Ladevor-
gange erwartet

e Mittlere Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens funf Lade-
vorgange erwartet

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung von LIS hinsichtlich de-
ren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung von Gebieten fur den LIS-Ausbau zu definieren,
wurde in einem zweiten Schritt die vorhandene LIS einbezogen. Dabei wurde angenommen, dass
diese LIS den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.109 Diese Gebiete werden als Bedarfs-
raume definiert und dienen einer ersten Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken zu rechnen ist (vgl.
Abbildung 27). Analog zu den Planungsraumen wurde auch hier eine Priorisierung vorgenommen.

Die Standortanalyse basiert auf detaillierten Datensatzen, welche regelmaRig aktualisiert werden.
Neben amtlichen Daten und Geodaten von Unternehmen (z. B. Stationsdaten der Deutschen Bahn)
werden auch freie Geodaten verwendet, welche durch die Nutzerinnen und Nutzer erstellt werden
(z. B. OpenStreetMap). In allen drei Fallen konnen die Daten fehler- oder lickenhaft, veraltet oder
unprazise kartiert sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung der Wirk-
lichkeit fuhrt. Diese hochauflésenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe gedacht, welche
hinsichtlich der Anzahl der prognostizierten Ladevorgange als auch deren Lage abweichen kdonnen.

Neben der Erfullung des Ladebedarfs kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zuver-
lassigkeit der Elektromobilitat zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung fur die Etablierung der
Elektromobilitat, da nur mit stetiger Prasenz und positiver Wirkung die Anzahl an Elektrofahrzeugen
in einer Region gesteigert werden kann. Zusatzlich zur Erfillung der funktionalen Aufgaben sollte
die Errichtung von LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

4.4.1 Planungs- und Bedarfsraume fur LIS

Basierend auf der detaillierten Mikroanalyse konnen fur die Stadt Gladbeck 25 Planungsraume
(mit einer Gesamtflache von 6,7 km2) ausgewiesen werden, in welchen der Betrieb von LIS sinnvoll
ist. Unter Berlcksichtigung der bereits vorhandenen LIS verbleiben 22 Bedarfsraume (mit einer
Gesamtflache von 5,1 km?), in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird. Davon werden funf
Bedarfsraume mit einer hohen und zwei mit einer sehr hohen Prioritat eingestuft (vgl. Tabelle 12).

Tabelle 12: Ubersicht der prognostizierten Planungs- und Bedarfsraume

- Planungsraum Bedarfsraum

Prioritat Anzahl Flache in km Anzahl Flache in km
Sehr hoch g 0,73 2 0,35
Hoch 4 1,23 5 0,71
Mittel 18 4,78 15 4,01

109 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukunftig bedarfsgerecht ausgebaut wird
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Aus der Mikroanalyse ergibt sich weiterhin ein geschatzter Bedarf an Ladeorten, um eine attraktive
Versorgung in den Bedarfsraumen zu gewahrleisten. Unter der Annahme, dass ein Ladeort den
lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt, wurden mithilfe einer Clusteranalyse moégliche Lade-
orte bestimmt und diese basierend auf der erwarteten Anzahl an Ladevorgangen priorisiert. Fir
eine adressscharfe Standortempfehlung muss darauf aufbauend eine individuelle Untersuchung
mit einer Vor-Ort-Begehung durchgefihrt werden. Dies ist exemplarisch flr elf Standorte erfolgt,
um das Vorgehen flr die Bewertung zu erlautern (vgl. Kapitel 4.4.2).

Insgesamt werden 52 Ladeorte vorgeschlagen, von denen sieben mit hoher und vier mit sehr hoher
Prioritat ausgewiesen werden (vgl. Tabelle 13).

Tabelle 13: Ubersicht der prognostizierten Ladeorte zur SchlieBung der Bedarfsrdume

Sehr hoch 4
Hoch 7
Mittel 41
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4.4.2 Bewertung ausgewahlter Standorte

Innerhalb der ermittelten 52 Bedarfsraume wurden oOffentliche Parkflachen identifiziert. Die Aus-
wahl der Standorte erfolgte in Rucksprache mit der Stadt und wurde nach der Verteilung im Stadt-
gebiet, dem unterschiedlich hohen Ladebedarf und der Relevanz fir verschiedene Nutzergruppen
ausgewahlt. Diese Parkflachen wurden anhand von Ausschluss-, Installations- und Nutzungskrite-
rien auf ihre Eignung fur LIS gepruft. Das Vorgehen zur Standortbewertung dient als Leitfaden fur
Akteure in der Stadt Gladbeck zur Errichtung von LIS.

Werden nicht alle Ausschlusskriterien erfullt, ist der LIS-Ausbau an diesem Standort sehr aufwendig
und bspw. mit sehr hohen Netzanschlusskosten oder relevanten, unumgehbaren Belangen des
Denkmalschutzes verbunden. In diesem Fall ist eine Einzelfallprifung notwendig, um den Ausbau
an diesem Standort abzuwéagen. Ggf. mussen alternative Standorte in Betracht gezogen werden.

Tabelle 14: Erlduterung der Ausschlusskriterien

Verflgbarkeit der Prifung, ob die bendtigte Flache flr die geplante Ladelosung inklusive
Flache der bendtigten Stellplatze bereitgestellt werden kann.
Stadtebau Hierbei werden Denkmalschutz- und stadtebauliche Aspekte gemein-

schaftlich betrachtet. Es muss geklart werden, ob sich die geplante La-
deldsung in das Ortsbild einbinden lasst. Denkmalschutzbereiche sind
auszuschliefen oder ggf. von der unteren Landesbehdrde zu prufen.

Rechtliche Normen  Normen und rechtliche Vorgaben, welche sich auf Baumschutzsatzun-
gen, Bebauungsplane o. A. beziehen, werden an dieser Stelle gepruft.

Nutzungsrecht Prifung der offentlichen Zuganglichkeit: Ggf. kbnnen Nutzergruppen,
wie Anwohnerinnen und Anwohner oder Kundinnen und Kunden diese
Fldchen nutzen. Die Offnung der Zuganglichkeit fir Dritte wird in diesem
Punkt Uberprift.

Zufahrtsmoglichkeit ~ Untersuchung von bestehenden Wendemaglichkeiten, Rettungswegen,
Ein- und Ausfahrten fiir gré8ere Fahrzeuge etc. LIS sollte diese Bereiche
nicht behindern.

FlieBender Verkehr  Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs missen gegeben sein. Die
Errichtung von LIS darf dies nicht einschranken. Es wird gepruft, ob
enge Kurven, Sichtbegrenzungen oder weitere Behinderungen beste-
hen.

Technische Eignung Prufung des Netzanschlusses und der damit verbundenen, maximal
moglichen Leistungen und Netzanschluss- bzw. Ausbaukosten.

DarUber hinaus fallen Installations- und Nutzungskriterien in die Bewertung der Bedarfsraume. An-
ders als bei den Ausschlusskriterien, die eine grundsatzliche Eignung der Parkflachen fur LIS be-
stimmen, wurde hier eine Bewertung mit Abstufungen (in %) vorgenommen, da den einzelnen Kri-
terien eine unterschiedliche Wertigkeit zukommt (vgl. Tabelle 15). Basierend auf der prozentualen
Gewichtung wird ein Score ausgegeben, der von 0 bis 5 reicht und eine Priorisierung der potentiel-
len LIS-Standorte ermdglicht. Erhalt ein Standort eine Bewertung von 5 Punkten (Maximalpunkt-
zahl), ist er in allen aufgelisteten Kriterien optimal fur die Errichtung von LIS geeignet. Erhalt ein
Standort eine Bewertung unter 3 Punkten, wird von einem Ausbau abgeraten und alternative Fla-
chen im Umfeld sollten ermittelt werden.

56



ﬁ Mobilitatswerk GmbH

v

Stadt
Gladbeck

o

Tabelle 15: Erlduterung der Bewertungskriterien

Installationskriterien

Technischer/bauli-
cher Aufwand

Datentechnische o
Anbindung =

Akzeptanz 10 %

Auslastung des o
Parkplatzes i %
Erweiterbarkeit 15 %

Sichtbarkeit und Er-
reichbarkeit

Verkehrsmenge im o
Umfeld 5%

Nutzungskriterien

10 %

20 %

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung

Parkraumbefestigung (Schotter/ Asphalt/ Pflaster)
Bauliche Zufahrtsbeschrankungen
Grabungsarbeiten

Kabelgebunden (Breitbandversorgung)

Kabellos (LTE Verfugbarkeit)

Parkdruck

Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Ladeplatzes

Auslastung zum Begehungszeitpunkt
Empfundene Auslastung

Freie Flachen und Gesamtanzahl der Stellflachen
Einsehbarkeit der Stralen

Einsehbarkeit des Standortes

Anfahrbarkeit

Fahrzeuge pro 5 min im angrenzenden StrafRenraum

o

Intermodalitat 10 %
Relevanz flr den o
Durchgangsverkehr ek
Sicherheit (LIS so-

wie Nutzerinnen 10 %
und Nutzer)

Kundinnen und
Kunden sowie 10 %
Gaste

Nutzervielfalt 15 %
Entfernung zur o
nachsten LIS Ao

Weitere Profiteure 10 %

Points of Interest
Points of Sale
Wohnen

Distanz zum nachsten Bahnhof/ Haltepunkt/ P+R-
Station

Distanz zur nachsten Autobahnausfahrt, Lage an Bun-
desstrafRen

Beleuchtung
Umfeld

Parkraumuiberwachung

Nur Parken fir Kundinnen und Kunden méglich?

Diversitat an potentiellen Nutzerinnen und Nutzern
Distanz zur nachsten Ladestation

Zusatzlicher Nutzen fir das direkte Umfeld
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Wurde ein Standort nach Einschatzung aller o. g. Kriterien als geeignet (ab 3 Punkten) bewertet,
kann die Planung zur Ausgestaltung des LIS-Ausbaus beginnen.

4.4.3 Ergebnisse

Im Rahmen einer Vor-Ort-Begehung wurden elf Standorte im Stadtgebiet exemplarisch untersucht
und auf ihre Eignung zur Errichtung von LIS Uberpruft.110 Fur die Auswahl der Standorte wurde auf
eine gleichmafige Verteilung im Stadtgebiet, eine Diversitat im Nutzerverhalten und auf Unter-
schiede bezuglich der Prognoseergebnisse des zu erwartenden Ladebedarfs geachtet. Zudem wur-
den auch halbéffentliche Flachen betrachtet (Einzelhandelsstandorte), um die Bedeutung von halb-
Offentlichen Flachen fur den Ausbau von Lademdglichkeiten zu veranschaulichen. Die privaten Ei-
gentimerinnen und Eigentumer verfugen i. d. R. Uber ausreichende Stellplatzkapazitaten, auf de-
nen fur Kundinnen und Kunden, Gaste und Dritte LIS bereitgestellt werden kann. Die Standorte
unterscheiden sich somit in moglichst vielen Aspekten, um die verschiedenen Ausgestaltungsmaog-
lichkeiten des LIS-Ausbaus aufzuzeigen. Sie sind im Zuge der weiteren LIS-Planung als Standort-
vorschlage zu verstehen und auf ihre Umsetzbarkeit aus Netzanschlusssicht zu prafen.

Mikrostandorte in der Stadt
Gladbeck

® Mikrostandort
[ stadt Gladbeck
Hintergrund: TopPlusOpen

0 4 2 km

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

Datengrundlage: k] ‘J
Administrative Grenzen: Bundesamt fOr Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018

Abbildung 28: Untersuchte Mikrostandorte in der Stadt Gladbeck

110 Die ausfuhrlichen Vor-Ort-Protokolle sind dem Anhang B beigefligt.
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Tabelle 16: Bewertung der untersuchten Mikrostandorte in der Stadt Gladbeck

Jovyplatz i‘g’ggftélg beok Mittel 4,65
2 Berufskolleg Zgrgdgféﬁggi j’ck Mittel 454
Am Sagewerk/ Schuren-
3 Bahnhof Gladbeck Ost kampstraRelll Sehr hoch 4,50
45964 Gladbeck
4 \I?V(;r;;nertstraﬁe/ Wittringer iggrggrésl;r:feecﬁl Gering 4,50
5 SV zweckel Treff pooiener Strabe 43 Mittel 4,40
6 EDEKA Bottroper Strafle iggg)f ngaS;Laeﬁci &= Sehr hoch 4,30
7 Rockwool StraRe Zgggéog:asggifzek 22/8 Hoch 4,19
8 Getrdnkemarkt Horster Straf3e Zgrgsé(;r Gsltarzfggcigs Hoch 4,10
9 LindenstrafRe Zigggzsggzijcgkc Mittel 3,98
10 Parkhaus CityCenter Zgg%jrggzgick Sehr hoch 3,90
11 Neuapostolische Kirche Glad- BrunnenstraRe 1 Mittel 3,70

beck-Zweckel

45966 Gladbeck

Alle Standorte weisen eine grundsatzliche Eignung fur LIS auf (mindestens 3 Punkte). Die Realisier-
barkeit hangt jedoch auch von den Netzanschlusskosten ab. Die Informationen liegen der ELE Ver-
teilnetz GmbH (EVNG) als lokalem Netzbetreiber vor und wurden hinsichtlich einer tatsachlichen
Errichtung in einem Arbeitsgesprach gepruft.

Mit dem EDEKA an der Bottroper Strafle, dem Netto in der Rockwool Strafie sowie dem Getranke-
markt in der Horster Strafle wurden drei Einzelhandelsstandorte betrachtet. Halboffentlichen Fla-
chen kommt im Zuge des LIS-Ausbaus eine hohe Bedeutung zu. Diese verfugen meist Gber ausrei-
chende Stellplatzkapazitaten, werden haufig von (E-)Pkw angefahren und die Aufenthaltsdauer an
den entsprechenden Standorten betragt durchschnittlich 30 bis 90 Minuten, sodass sich dies zur
Tatigung eines Ladevorgangs lohnt. Zudem stellt die Bereitstellung von LIS ein wichtiges Kunden-
bindungs- bzw. -akquiseinstrument dar. Seitens der Stadt sollte aktiv auf diese Flacheneigentime-
rinnen und -eigentumer zugegangen werden, um ggf. vorhandene Ausbauplane zu erfragen. Dabei
kénnen auch Gesprache iiber die Nutzung dieser Ladeorte auRerhalb der Offnungszeiten gefiihrt
und Pilotprojekte erprobt werden. Neben Einzelhandels- konnen auch Behérden- und Schulstand-
orte als halbéffentliche Flachen mit LIS ertlichtigt werden. Auferhalb der Betriebszeiten kdénnte
diese LIS auch von Anwohnerinnen und Anwohnern genutzt werden. Der Standort an der Horster

111 Da der Standort am Bahnhof Gladbeck Ost nicht zur Errichtung von LIS geeignet ist, wurde ein in der Nahe befindlicher Standort
gewabhlt. Dieser weist einen Gesamtscore von 4,50 und somit eine sehr hohe Eignung zur Errichtung von LIS auf.
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Strafle wurde ausgewahlt, da sich im direkten Umfeld Unternehmen befinden, die an der Bereit-
stellung von LIS fur ihre Flottenfahrzeuge, Kundinnen und Kunden sowie Beschaftigte interessiert
sind. Steht offentliche LIS zur Verfigung, kann diese Nachfrage im direkten Umfeld genutzt und
eine héhere Auslastung erzielt werden. Beim Parkhaus CityCenter handelt es sich um einen Stand-
ort, der rund um die Uhr zuganglich ist. Das Parkhaus befindet sich in Privatbesitz. Aufgrund der
grofRen Stellplatzkapazitaten sollte hier ebenfalls geprift werden, inwiefern eine Ertlichtigung mit
LIS méglich ist. Nicht nur Kundinnen und Kunden des CityCenters kdnnen diese Park- und Lade-
maoglichkeiten nutzen, auch Anwohnerinnen und Anwohner aus dem Umfeld oder Beschaftigte kon-
nen davon profitieren. Brandschutzvorgaben sind bei der Errichtung von LIS in Garagen und Tief-
garagen zu beachten.

Bei den offentlichen Parkplatzen weisen die Standorte am Jovyplatz und am Berufskolleg die
hochste Eignung fur LIS auf. Aufgrund ihrer Diversitat an potentiellen Nutzergruppen, des hoheren
Verkehrsaufkommens im Umfeld sowie der optimalen VerknUpfung von Verweil- und Ladedauer ist
dieses Ergebnis zustande gekommen. Die Standorte kdnnen als priorisiert betrachtet werden.

Um zu prufen, ob die genannten Standorte tatsachlich mit Lademaoglichkeiten ausgestattet werden
kdnnen, ist ein enger Austausch innerhalb der Stadtverwaltung notwendig. Dabei sollten mindes-
tens das Ingenieuramt; das Amt fur Planen, Bauen, Umwelt sowie das Amt fur 6ffentliche Ordnung
als zustandige StraRenverkehrsbehdrde einbezogen werden, um alle unterschiedlichen Belange zu
berucksichtigen. Die Prufung der Standorte ist exemplarisch erfolgt, um das Vorgehen zur Bewer-
tung zu erldutern. Sollte LIS an weiteren Standorten geplant werden, kann auf dieses Vorgehen
zurUckgegriffen werden. Die Planungs- und Bedarfsraume wurden zudem als Geodaten bereitge-
stellt, sodass damit eine Grundlage zur weiteren Standortplanung geschaffen wurde.

4.5 Genehmigungsverfahren fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur

Far den Ausbau sollten insbesondere 6ffentlich zugangliche Flachen genutzt werden. Hierbei sollte
zunachst auf halboéffentliche Flachen zurlckgegriffen werden. Auch die Stadt besitzt bspw. mit
Schulen und weiteren 6ffentlichen Einrichtungen eigene Flachen, die ggf. nutzbare Ressourcen flr
den LIS-Ausbau darstellen. Die entsprechenden Akteure muissen proaktiv sensibilisiert und akti-
viert werden. Sobald der Bedarf nicht mehr durch halboffentliche LIS gedeckt werden kann, muss
die Lucke durch o6ffentliche LIS geschlossen werden. Dies ist jedoch mit Herausforderungen fur die
Stadt verbunden. Es bestehen Unsicherheiten bezuglich der Nachfrage, des Flachenverbrauchs
und der Verbindlichkeit. Hinzu kommen Anfragen von potentiellen LIS-Betreibern, welche die Er-
richtung von LIS auf kommunalen Fldchen beabsichtigen. Das Interesse der Akteure kann fur die
Stadt eine grof3e Erleichterung darstellen, wenn entsprechende Regelungen zur Zusammenarbeit
und zum LIS-Ausbau im Stadtgebiet im Vorhinein getroffen werden.

4.5.1 Status Quo in der Stadt Gladbeck

Im Stadtgebiet Gladbecks existieren derzeit 14 Ladestationen, von denen zehn durch den lokalen
Energieversorger Emscher Lippe Energie GmbH (ELE) betrieben werden. Diese wurden im Rahmen
einer Eigentumererklarung, welche eine Laufzeit von drei Jahren aufweist, errichtet. Fir den weite-
ren Betrieb dieser Ladestationen winscht sich die ELE Gestattungsvertrage mit der Stadt, in wel-
chen die Bedingungen der Gestattung festgeschrieben werden. Im Rahmen der Projektbearbeitung
wurden die Gestattungsbedingungen in ihrer Auslegung in einem Arbeitstreffen mit Mitgliedern der
Gladbecker Stadtverwaltung diskutiert. Dabei geht es der ELE als Betreiber um eine angemessene
Planungssicherheit, die einen mittel- bis langfristigen Betrieb von LIS ermdglicht. Die Stadt Glad-
beck wilinscht sich méglichst grofie Gestaltungsfreiheiten hinsichtlich Umbaumafinahmen einer-
seits und einen kostenneutralen Aufbau von notwendiger LIS im 6ffentlichen Raum andererseits.
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Aufgrund grofRer anstehender Neuplanungen (u. a. Neubau einer Teilstrecke der A52 (vgl. Kapitel
3.3)) kdnnen seitens der Stadt nicht alle LIS-Standorte im Stadtgebiet Gladbecks auf die von der
ELE gewunschte Dauer von zehn Jahren garantiert werden. Zudem kénnen sich die anstehenden
Planungen auf die Nachfrage nach LIS in den entsprechenden Gebieten auswirken. In diesem Fall
wlrden Kosten fur eine Verlegung anfallen, die durch die Stadt zu tragen waren.

Die durch die ELE bereits errichteten Ladestationen sind im Rahmen des Férderprogramms ,Lad-
einfrastruktur fur Elektrofahrzeuge in Deutschland“ entstanden, welches eine Forderperiode von
sechs Jahren aufweist. Die vertragliche Mindestlaufzeit sollte sich zwingend an dieser Dauer orien-
tieren und ggf. daruber hinaus gehen.112 Bei einer Laufzeit kirzer als acht bis zehn Jahre ist der
Betrieb der Ladestationen fir die ELE i. d. R. nicht mehr interessant, weshalb sie sich ggf. gegen
den weiteren Ausbau entscheidet.

Um der ELE einen méglichst langen Zeitraum des Standortes zuzusichern ist es sinnvoll, zusatzlich
die Regelung aufzunehmen, dass sich der Vertrag bei nicht fristgerechter Kindigung durch die
Stadt jeweils um zwei Jahre verlangert. Eine Kundigung sollte jedoch nur aus konkreten (stadte-
baulichen) Grinden, wie dem Autobahnausbau und damit verbundenen Umsiedlungen, getatigt
werden. Dies sichert der ELE eine grundlegende Sicherheit der Standorte zu und ermdglicht es der
Stadt, die Standortsicherheit unter Bertcksichtigung der (kinftigen) planungsrechtlichen Abldufe
zu beurteilen.

4.5.2 Vergabearten

Nachfolgend werden organisatorische Ansatze zur Vergabe von 6ffentlicher LIS vorgestellt und
deren Vor- und Nachteile fur Kommunen herausgearbeitet.

4.5.2.1 Marktoffenes Modell

Bei einem marktoffenen Modell kdnnen verschiedene (potentielle) LIS-Betreiber bei der Stadt ei-
nen Sondernutzungsantrag zur Errichtung von LIS stellen. Da bei diesem Modell seitens der Stadt
im Vorfeld keine konkreten Standorte zum LIS-Ausbau festgelegt werden, kdnnen die Betreiber
diese frei wahlen. Die Stadt pruft in Einzelfallentscheidungen die Eignung dieser Standorte. Dies
ist mit einem hohen administrativen Aufwand fir die Stadt verbunden, da die Antrage einzeln ein-
gehen und separat bearbeitet und geprift werden mussen. Dieses Vorgehen findet aktuell in der
Stadt Gladbeck Anwendung.

Problematisch am marktoffenen Modell ist, dass die Betreiber i. d. R. méglichst lukrative Standorte
auswahlen. Dies hat zur Folge, dass bestimmte Gebiete besonders gut bzw. schlecht oder gar nicht
(z. B. dicht bebaute Anwohnerbereiche) mit LIS abgedeckt werden. Es kann hierbei nicht sicherge-
stellt werden, dass eine angemessene Bedarfsdeckung erfolgt, da keine Ubergeordnete Bedarfs-
prufung fir das gesamte Stadtgebiet vorgenommen wird. Vielmehr werden einzelne Antrage bei
der Stadt eingereicht, ohne dass diese einer Gesamtkonzeption folgen.

Nachfolgend werden die Vor- und Nachteile, die sich aus dem marktoffenen Modell fur die Stadt
Gladbeck ergeben, gegenubergestellt:

112 Von den bereits durch die ELE errichteten Ladestationen in Gladbeck wird deren Standdauer (bis zu 1,5 Jahre) von der Férderperiode
(sechs Jahre) abgezogen. Damit ergibt sich fur die schon bestehenden LIS-Standorte die zwingende Laufzeit des Gestattungsvertrages
aus Sicht der ELE.
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Tabelle 17: Vor- und Nachteile des marktoffenen Modells fiir die Stadt Gladbeck

= Erteilung der Sondernutzungserlaub- = Hoher administrativer und kommunikativer
nis auf Widerruf moglich113 Aufwand durch Einzelprifung

= Haufig unklare interne Zustandigkeiten
= Kein Garant fur einen flachendeckenden
LIS-Ausbau im Stadtgebiet

= Ggf. zu viele Anbieter mit unterschiedlichen
Preismodellen und Abrechnungsmodalitaten

4.5.2.2 Marktoffenes Modell mit stadtischer Vorprifung

Bei einem marktoffenen Modell mit stadtischer Vorpriufung legt die Stadt im Vorfeld des Vergabe-
prozesses Standorte fest, die fur die Errichtung von LIS geeignet sind. Die Standorte werden von
der Stadt veroffentlicht und verschiedene (potentielle) LIS-Betreiber kdnnen sich auf diese bewer-
ben und einen Antrag auf Sondernutzung einreichen. Die Stadt kann entweder Einzelstandorte ver-
geben oder Standorte in Losen zusammenfassen (Standortblindel). Hinsichtlich eines flachende-
ckenden und bedarfsgerechten Ausbaus ist es sinnvoll, attraktive und weniger attraktive Standorte
gemeinsam in einem Bundel zusammenzufassen.

Im Rahmen eines umfassenden Standortfindungs- und -prifprozesses, in den alle notwendigen
Amter der Stadtverwaltung einbezogen werden, erfolgt die Auswahl der Standorte anhand festge-
legter Kriterien (z. B. Eigentumsverhaltnisse, Denkmalschutzaspekte, Netzanschlusskosten). Dies
stellt einen hohen administrativen Aufwand fir die Stadt dar, ist im Vergleich zu dem des marktof-
fenen Modells (ohne stadtische Vorprifung) jedoch vernachlassigbar. Mit der Vorprufung kann das
Bearbeitungsverfahren zur Sondernutzungserlaubnis beschleunigt werden. Zudem gewahrt die
Festlegung von vorgepruften Standorten den LIS-Betreibern mehr Planungssicherheit, da Stand-
orte, an denen die Errichtung und der Betrieb von LIS grundsatzlich nicht méglich sind, vorab aus-
geschlossen werden. Die Festlegung von neuen Standorten fur den LIS-Ausbau sollte etwa alle vier
Jahre wiederholt werden.

Nachfolgend werden die Vor- und Nachteile, die sich aus dem marktoffenen Modell mit stadtischen
Vorgaben flr die Stadt Gladbeck ergeben, gegenlbergestellt:

Tabelle 18: Vor- und Nachteile des marktoffenen Modells mit stadtischer Vorpriifung fiir die Stadt Gladbeck

=  Geringer administrativer und kommu- = Standortsuche und -prufung vorab als zu-
nikativer Aufwand durch Standortfest- satzliche Aufgabe
legung »  Ggf. zu viele Anbieter mit unterschiedlichen
= Ungeeignete Standorte werden bereits Preismodellen und Abrechnungsmodalitaten

im Vorfeld ausgeschlossen

=  Gesteuerter und flachendeckender
LIS-Ausbau im Stadtgebiet

= Erteilung der Sondernutzungserlaub-
nis auf Widerruf moglich114

113 § 18 Abs. 2 StrWG NRW
114 Vgl. ebd.
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4.5.2.3 Konzessionsmodell

Bei einem Konzessionsmodell schreibt die Stadt Standorte aus, die sie im Vorfeld des Vergabepro-
zesses anhand festgelegter Kriterien auf deren Eignung hinsichtlich der Errichtung von LIS gepruft
hat. Verschiedene (potentielle) LIS-Betreiber kdnnen sich auf diese Standorte bewerben. Die Stadt
vergibt die Konzession allerdings nur an einen LIS-Betreiber, sodass die Errichtung und der Betrieb
der LIS unter einer zentralen Koordinationsverwaltung stehen. Erhalt ein Betreiber die Konzession,
verpflichtet er sich gegenuber der Stadt, auf den entsprechenden Flachen LIS fur die Bevolkerung
auf eigenes wirtschaftliches Risiko zu errichten und zu betreiben. Im Gegenzug erhalt er das Recht,
seine daraus entstehenden Kosten Uber Entgelte oder GebUhren von den Elektrofahrzeug-Nutze-
rinnen und -nutzern, mit denen er eine vertragliche Bindung eingeht, zu refinanzieren. In den Verga-
beunterlagen kdnnen Vorgaben zur Tarifgestaltung, Dauer der Betriebsleistung, Gestaltung der LIS
etc. festgeschrieben werden. Dies wird anschlielend in einem Konzessionsvertrag zwischen Stadt
und LIS-Betreiber verbindlich festgehalten.

Nachfolgend werden die Vor- und Nachteile, die sich aus dem Konzessionsmodell fur die Stadt
Gladbeck ergeben, gegenubergestellt:

Tabelle 19: Vor- und Nachteile des Konzessionsmodells fiir die Stadt Gladbeck

=  Geringer administrativer und kommu- = Standortsuche und -prifung vorab als zu-
nikativer Aufwand durch Standortfest- satzliche Aufgabe
legung und festgelegte Ansprechper- = Hohe Verbindlichkeit und somit Schwierig-
son keit, auf kurzfristige Veranderungen reagie-
= Ungeeignete Standorte werden bereits ren zu kbnnen

im Vorfeld ausgeschlossen

= Gesteuerter und flachendeckender
LIS-Ausbau im Stadtgebiet

= Einheitliche Preismodelle und Abrech-
nungsmodalitdten durch einen LIS-Be-
treiber

= Grofler Gestaltungsspielraum und
hohe Verbindlichkeit, da Bedingungen
vertraglich festgehalten werden

4.5.3 Empfehlung

Basierend auf den vorangegangenen Ausfuhrungen werden nachfolgend konkrete Empfehlungen
flr den weiteren Ausbau 6ffentlicher LIS in der Stadt Gladbeck gegeben, die sowohl fur die Stadt
als auch die ELE als lokaler Energieversorger und LIS-Betreiber geeignet sind.

4.5.3.1 Vergabe via Konzession

Unter Berucksichtigung der Prognosezahlen (vgl. Kapitel 4.2) und in Anknupfung an den Status Quo
empfiehlt sich fur die Stadt der weitere LIS-Ausbau im Rahmen eines Konzessionsmodells. Dieses
hat zum Ziel, einen koordinierten, flachendeckenden und bedarfsgerechten Ausbau im Stadtgebiet
zu erm@glichen und den ,Wildwuchs* von LIS zu verhindern. Die Stadt kann im Rahmen von Aus-
schreibungen konkrete Vorgaben zur Ausgestaltung der LIS geben und hat somit hohes Mitspra-
cherecht. Zudem sind mit einem LIS-Betreiber fiir mehrere Standorte einheitliche Preismodelle und
Abrechnungsmodalitaten verbunden, was insgesamt zu einer groferen Akzeptanz auf Seiten der
Nutzerinnen und Nutzer fihrt.
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Darauf aufbauend ist die Erarbeitung eines einheitlichen und transparenten Antrags- und Geneh-
migungsverfahrens flr die Stadt von grofler Bedeutung. Da der 6ffentliche Straenraum nur be-
grenzt zur Verfiigung steht, vordergriindig zur Abwicklung des Verkehrs dient, vor Uberfrachtung zu
schitzen sowie in Einklang mit zahlreichen Nutzungsansprlichen zu bringen ist, missen vor und
wahrend des Genehmigungsverfahrens einige rechtliche und vorausplanende Betrachtungen statt-
finden.115

4.5.3.2 Festlegung von Prtifkriterien und Prifung konkreter Standorte

Vor dem eigentlichen Genehmigungsverfahren bedarf es einer strategischen Voruberlegung zum
bedarfsgerechten Ausbau von LIS im Stadtgebiet. Hierzu sollte die Stadt im Vorfeld des Vergabe-
prozesses Kriterien festlegen, welche uUber die Eignung eines Standortes fur den LIS-Betrieb ent-
scheiden. Relevante Kriterien kdnnen dem Kapitel 4.4.2 entnommen werden. Die Tabelle 20 zeigt
die Amter und Behdrden Gladbecks, die hinsichtlich der Standortpriifung im 6ffentlichen Raum
zwingend einzubeziehen sind:

Tabelle 20: Zusténdigkeiten bei der Genehmigung von LIS im éffentlichen Raum in der Stadt Gladbeck

Zustandigkeit Aufgaben

Amt fur 6ffentliche = Anordnung der Verkehrszeichen fur LIS und Ausweisung der Son-
Ordnungti6 derparkflachen fur Elektrofahrzeuge11?

= Kennzeichnung von Baustellen im 6ffentlichen Straenraum (inklu-
sive Umleitungen, Absperrungen etc.)

Amt fUr Planen, = Bauordnungsrecht/ Baugenehmigung
Bauen, Umwelt *  Flachennutzungskonkurrenzen/ Bauplanungsrechtliche Zulassig-
keit118

= |Integration in das Stadtbild/ Gestalterische Anforderungen an La-
destationeni1?

Kulturamt = Denkmalschutzrechtliche Standortprufung
= Ausschluss von denkmalgeschutzten Gebieten oder Einzelentschei-
dungen
Ingenieuramt = Ausschlussbereiche im Wurzelraum von Baumen

= Erteilung der Genehmigung zur Durchfihrung von Tiefbauarbeiten

Amt fir Immobilien- = Koordinierung von Genehmigungsverfahren - Flachenbereitstel-
wirtschaft lung

115 Vgl. Bonan et al. 2014

116 Als zustandige StraRenverkehrsbehérde

117 Elektrofahrzeuge kdnnen auf Grundlage des § 3 EmoG bevorrechtigt werden. So kann fur Parkflachen an Ladestationen bspw. eine
entsprechende Beschilderung bzw. Bodenmarkierung angebracht werden, um fir Elektrofahrzeuge Parkflachen vorzuhalten oder sie
wahrend des Ladevorganges von Parkgebihren oder Halteverboten zu befreien (vgl. Kapitel 5.1). Das Amt fiir 6ffentliche Ordnung
ordnet die entsprechenden Zeichen und Zusatzzeichen an. Wichtig ist, dass dem Ingenieuramt die finalen, von allen Amtern abge-
stimmten Standorte lbergeben werden. Dies soll Doppelarbeit vermeiden, denn der Planungsprozess kann vier bis sechs Wochen
dauern. Nach der VWV-StVO zu § 45 Abs. 1g sollen bei der Standortwahl die Auswirkungen auf den Verkehr Berlcksichtigung finden,
insbesondere die Vertraglichkeit zum OPNV.

118 Ob eine Ladestation in einem Areal gebaut werden darf, hangt von der planungsrechtlichen Zulassigkeit ab und ist von der Stadt zu
prufen, bevor die Standorte 6ffentlich ausgeschrieben werden. Bei einer Ladestation handelt es sich um eine bauliche Anlage nach
§ 29 BauGB. Entscheidend ist ihre planungs- bzw. bodenrechtliche Relevanz. Diese ist gegeben, da LIS die Vorgaben des § 1 Abs. 6
BauGB in mehreren Punkten umfasst. Gemaf BauNVO kann es sich bei LIS um einen nicht stérenden Gewerbebetrieb oder eine
untergeordnete Nebenanlage handeln und ist somit in vielen Gebietstypen zuldssig. Nach einer weiteren Auslegung dient LIS der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs in dem Sinne, dass der flieRende Verkehr fur Elektrofahrzeuge sichergestellt wird. Die Vo-
raussetzungen hierfiir sind von der zustandigen Behorde zu prifen.

119 Um die Qualitét des offentlichen StraRenraums nicht negativ zu beeinflussen, muss dieser vor Uberfrachtung und Verunstaltung
geschltzt werden. Es sollte eine mdglichst schlichte, einheitliche Gestaltung erfolgen. Ziel ist es, eine Wiedererkennung im Straflen-
raum zu bewirken und dadurch eine gute Auffindbarkeit zu ermdglichen.
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Anhand des zu entwickelnden Priifkatalogs und der Einbeziehung der o. g. Akteure sollten schlief-
lich die auszuschreibenden Standorte identifiziert werden. Die im Rahmen der Prognose ausgege-
benen Planungs- und Bedarfsrdume (vgl. Kapitel 4.2) kdbnnen dabei als Arbeitsgrundlage und als
Orientierung zur Anzahl der Ladepunkte, die mindestens errichtet werden sollte, dienen. Eine Staf-
felung nach Jahren ist dabei méglich.

Zudem sollte darauf geachtet werden, Standorte auszuwahlen, die von der Autobahn-Erneuerung
weniger stark betroffen sein werden. Wichtig ist es, nicht nur lukrative Standorte auszuwahlen,
sondern auch kommerziell weniger interessante Bereiche, bspw. dicht besiedelte Anwohnerge-
biete. Aus diesem Grund bietet sich fur die Stadt die Ausschreibung von Standortbindeln an, die
gleichzeitig attraktive und weniger attraktive Standorte vereinen. So kann ein flachendeckender
und vor allem bedarfsgerechter LIS-Ausbau im Stadtgebiet gewahrleistet werden.

4.5.3.3 Vertragliche Ausgestaltung

Liegen alle genannten Voraussetzungen fur eine Genehmigung vor, wird von der Stadt Gladbeck
die Konzession vergeben. Alle diesbezuglich relevanten Regelungen werden in einem Konzessions-
vertrag festgehalten. Folgende Pflichten sollten dabei benannt werden:

Stufenweiser LIS-Ausbau

Der LIS-Ausbau sollte in Stufen erfolgen. Aktuell gibt es in Gladbeck 31 Ladepunkte. In der Stadt
wird ein Ladebedarf von ca. 77 (halb-)6ffentlichen Ladepunkten bis 2025 und 222 (halb-)6ffentli-
chen Ladepunkten bis 2030 erwartet. Die erste Ausbaustufe sollte die Umsetzung der verbleiben-
den 39 Ladepunkte bis 2025 beinhalten. Die zweite Ausbaustufe sollte bis 2030 anvisiert werden
und die Errichtung der noch verbleibenden 112 Ladepunkte umfassen. In den Konzessionsvertrag
sollte die Klausel aufgenommen werden, dass die Groflenordnung und Ausgestaltung der LIS in
der zweiten Ausbaustufe vom Markthochlauf der Elektromobilitat abhangig ist und durch die Stadt
entsprechend angepasst werden kann. Dies dient dazu, gezielter auf tatsachliche Bedarfe einge-
hen zu kdnnen. Dazu sollte die Stadt regelmafig die Anzahl an Elektrofahrzeugen in Gladbeck Uber-
prufen, denn je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise, politi-
schen FérdermaRnahmen und anderen Einflussfaktoren ist ein héherer oder niedriger Marktanteil
moglich. Fur die Stadt Gladbeck werden bis 2030 5 726 Elektrofahrzeuge erwartet, was einem
Anteil von 15,1 % entspricht (vgl. Kapitel 4.2.1). Vollzieht sich der Markthochlauf unter Abgleich
dieser Zahlen schneller als angenommen und 2030 werden in Gladbeck mehr Elektrofahrzeuge
zugelassen sein, gewahrt die Klausel der Stadt einen Handlungsspielraum, um weitere Standorte
far LIS ausschreiben zu kénnen. Andererseits ermdéglicht es die Klausel, bei einer geringeren Elekt-
rofahrzeuganzahl in 2030 als aktuell angenommen, weniger als 112 prognostizierte Ladepunkte
zu errichten.

Gestaltung der LIS

Mit dem Markthochlauf der Elektromobilitat und den erwarteten technischen Weiterentwicklungen
werden sich die Anforderungen an LIS verandern und entsprechend an aktuelle Entwicklungen an-
passen. Der Vertrag muss eine zeitgemafie Ausgestaltung insbesondere folgender Aspekte ermog-
lichen: Reservierungssysteme, Ladenetzwerke, Ladegeschwindigkeiten, Standdauern, Preismo-
delle, Nachverdichtung, etc.

Um far die Stadt ein in sich geschlossenes Bild und flr Fahrerinnen und Fahrer von Elektrofahrzeu-
gen einen Wiedererkennungswert zu schaffen, empfiehlt sich die Erstellung eines Katalogs mit Vor-
gaben zur Stadtmadblierung und speziell zur LIS. Der Katalog kann als Arbeitshilfe dienen und allen
stadtischen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sowie Gesellschaften zur Verfugung gestellt werden.
Im Konzessionsvertrag sollte festgehalten werden, dass sich der LIS-Betreiber bei der Errichtung
der Ladestationen an die Vorgaben dieses Katalogs halten muss. Im Wesentlichen kdnnen die
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stadtischen Richtlinien folgende Inhalte haben: Gréie bzw. Mafe, Farbgebung, Signets oder Logos
und deren GroRe (keine Werbung), Telefonnummer der technischen Hotline, graphische Darstel-
lung Uber Bedienbarkeit.

Regelung der Verkehrssicherungspflichten und Ubertragung

Wer eine Gefahrdung in seinem Zustandigkeitsbereich schafft, muss alle nétigen Vorkehrungen
treffen, um drohende Gefahren fir Dritte, die durch diese Gefahrenstelle entstehen, abzuwenden.
Somit mussen Sicherheitsvorkehrungen getroffen werden, die bspw. das Stolpern Uber ein Kabel
verhindern und Geh- und Radwegebreiten sowie Mindestabstande zur Fahrbahn oder zu Einbauten
einhalten. Fir die Verkehrssicherungspflichten im 6ffentlichen Stralenraum ist der Straflenbau-
lasttrager zustandig. Da der LIS-Betreiber jedoch eine Gefahrenquelle schafft, empfiehlt es sich,
die Verkehrssicherungspflichten genau zu regeln. Im Zuge der Genehmigung von LIS kbénnen diese
als Bedingung an den Antragsteller abgegeben werden.

Vorgehen nach Ablauf der Frist

Nach Ablauf der im Konzessionsvertrag vereinbarten Frist hat die Stadt die Moglichkeit, die errich-
teten Ladestationen kauflich zu erwerben und Uber ein Ausschreibungsverfahren erneut zu verge-
ben. Dies ermdglicht eine langfristige kommunale Sicherheit.
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