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1 Management Summary
Raumliche Einordnung

Mit der vorliegenden komparativen Ladebedarfsanalyse wird das Ziel verfolgt, eine
Grundlage zum strategischen Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur far
den Betrachtungszeitraum 2030 in Kronberg im Taunus zu entwickeln. Diese Analyse
soll sowohl als Unterstitzung fir zukinftige politische Entscheidungen als auch zur
Entwicklung von konkreten Malinahmen fir die Stadt dienen.

e : Vogelsbergkreis,
EcoL‘Lku)“ ro e

Limburg:Weilburg

Hochtaunuskreis:

Main-Kinzig-Kreis
Rheingau-Taunus:Kreis

Frankfurtam Main,
Offenbach am|Main

:2 Stadtgrenzen Kronberg im Taunus

- Gemeindegrenzen

Mainz_
Darmstadt:Dieburg|

Abb. 1: Lage des Untersuchungsgebietes Kronberg im Taunus Stadt

Kronberg im Taunus ist eine Stadt im Stiden des Hochtaunuskreises in Hessen. Die
Stadt zahlt 18.775 Einwohner/-innen auf einer Flache von rund 18,5 km? und weist
somit eine Bevolkerungsdichte von ca. 1.000 Einwohner/-innen pro km? auf. Die Stadt
besteht aus insgesamt drei Stadtteilen: Kronberg, Oberhdchstadt und Schoénberg.
Kronberg im Taunus tragt das Pradikat ,Luftkurort” und zeichnet sich durch eine tber-
durchschnittliche Kaufkraft aus. Die nachste groRere Stadt ist Frankfurt am Main (ca.
15 km entfernt), zu dessen Stadtregion Kronberg im Taunus zahlt.

Neben dem Einzelhandel weisen in Kronberg im Taunus der Opel-Zoo, die Burg Kron-
berg sowie der Golfplatz hohe Besucher/-innenzahlen auf. Die Points of Interest (POI)
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konzentrieren sich vor allem auf den Stadtteil Kronberg, insbesondere die hier zu fin-
dende Altstadt.

Kronberg im Taunus weist zwei S-Bahn-Haltestellen auf, welche halbstindig von der
Linie S4 bedient werden und Kronberg im Taunus mit Niederhochstadt, Eschborn und
diversen Haltepunkten in Frankfurt am Main (u.a. auch dem Hauptbahnhof) verbindet.
Am Frankfurter Hauptbahnhof besteht Anschluss an Ziige nach Berlin, Hamburg, Koln,
Munchen, den Frankfurter Flughafen, aber auch internationale Ziele wie Paris, Ams-
terdam und Zurich. Diverse (Stadt-) Buslinien verbinden die verschiedenen Stadtteile

und Kronberg im Taunus mit den benachbarten Stadten.

Durch die Stadt verlauft die BundesstralRe 455 (von Wiesbaden nach Schotten), Uber
welche die Bundesautobahnen 3 und 661 erreichbar sind. Ebenso befindet sich mit
der Regionalpark Route (Safari von Zoo zu Zoo) ein touristisches Radverkehrsnetz-

werk in Kronberg im Taunus.

Grundsatzliche Entwicklung Ladeinfrastruktur

Damit der Markthochlauf der Elektromobilitat im motorisierten Individualverkehr (MIV)
in Deutschland erfolgreich verlaufen kann, ist eine ausreichend dimensionierte, be-

darfsgerechte und wirtschaftlich tragbare Ladeinfrastruktur notwendig.

Der Grundgedanke dieses Konzeptes ist es, den kinftigen Aufbau von Ladeinfrastruk-
tur ausgehend vom Ladebedarf zu entwickeln und die zukinftigen Ladebedarfe raum-

lich zuzuordnen.

Im Gegensatz zum Tanken von flissigen oder gasformigen Kraftstoffen findet das La-
den von Elektrofahrzeugen fast immer dann statt, wenn das Kraftfahrzeug tber einen
langeren Zeitraum steht. Dies rihrt daher, dass die Energieaufnahme von Strom vom
Grundsatz her deutlich langer dauert als das Tanken von flissigen oder gasformigen
Kraftstoffen. Da Kraftfahrzeuge im Durchschnitt jedoch tGiber 90 % des Tages (24 Stun-
den) und davon vorrangig in der Nacht oder wahrend der Arbeitszeit am Arbeitsplatz

stehen, bieten sich gerade diese langen Zeitfenster zur Energieaufnahme an.
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In der Praxis muss zwischen der Grundbedarfsversorgung bzw. Alltagsladen, dem
Zielpunkt bzw. Zwischendurchladen und dem Langstreckenladen unterschieden wer-
den. Die Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fir den Markthochlauf“!
der nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur unterscheidet aus diesem Grund sieben un-
terschiedliche Lade-Use-Cases, die je nach Siedlungsstruktur und Aktivierbarkeit in

der Praxis unterschiedliche Bedeutung bekommen kdnnen.

Grundbedarfsversorgung bzw. Alltagsladen

1. Eigenheim

e Garage bzw. Stellplatz beim Eigenheim
2. Mehrfamilienhaus

o Parkplatze (z.B. Tiefgarage von Wohnanlagen, Mehrfamilienhausern)
3. Arbeitsort

e Firmenparkplatze auf privatem Gelande

Zielpunkt bzw. Zwischendurchladen

4. Bestehender Parkraum
e Kund/-innenparkplatze (z.B. Einkaufszentren)
e Parkhauser, Quartiersgaragen, Tiefgaragen
e Firmenparkplatze

5. Offentlicher StraRenraum

e Stellplatze im o6ffentlich gewidmeten Stralenraum

Langstrecken bzw. Schnellladen

6. Lade-Hub innerorts:

e DC-Lade-Hubs: (z.B. Tankstellen, Einkaufszentren)
7. Lade-Hub an Achsen

e Autohof, Raststatte, Autobahnparkplatze

Mit Blick auf die Reichweiten aktueller Elektrofahrzeuge von im Schnitt mehr als
300 km und einer durchschnittlichen taglichen Fahrstrecke von 40-50 km ist davon
auszugehen, dass Elektrofahrzeuge zur Grundbedarfsversorgung tberwiegend dort

geladen werden, wo sie langer stehen, also an Wohngebauden und bei Unternehmen.

1 Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fur den Markthochlauf, Studie im Auftrag des BMVI 2020;
https://nationale-leitstelle.de/wp-content/pdf/broschuere-lis-2025-2030-final-web. pdf
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Die Nationale Plattform Elektromobilitat (NPE)? erwartet, dass Uber 85 % aller Lade-

vorgange in diesen Bereichen erfolgen werden.

Der Bedarf an Ladeinfrastruktur wird unmittelbar von den lokalen und regionalen Sied-
lungs- bzw. Parkraumstrukturen bestimmt und ist somit individuell fir jeden Raum zu
betrachten. In RA&umen mit einem hohen Anteil von Parkflachen an den Wohngebau-
den (Ein- oder Mehrfamilienhduser) werden Ladevorgange vorrangig im privaten Be-

reich stattfinden.

In verdichteten innerstadtischen, urbanen Quartieren (Ortszentren und Innenstadtbe-
reiche), die heute durch starkes StralRenrandparken und zum Teil auch hohen Park-
druck gekennzeichnet sind, stellt sich jedoch die Herausforderung ein fur alle Stake-
holder (Kommune, Elektrofahrer/-innen, Betreiber/-innen (CPO)) attraktives Ladean-
gebot zu schaffen. Hier bietet es sich an, den Lade-Use-Case 4 anzuwenden und pri-
vate oder halboffentliche Stellflachen zu aktivieren, auf denen AC-Ladeinfrastruktur
privatwirtschaftlich errichtet und betrieben werden kann. Alternativ kénnen diese Quar-
tiere auch Uber ein Netz von DC-Schnellladestationen des Use-Case 6 abgedeckt wer-
den. Hier stellen sich jedoch immer Herausforderungen in Bezug auf hohe Netzan-
schlussleistungen, wirtschaftliche Tragfahigkeit, Flachenverfugbarkeit und Einpass-
barkeit in das Stadtbild.

Der Use-Case 5 ,Laden im o6ffentlichen StralRenraum® wird fir die Grundbedarfsver-

sorgung eine geringe Bedeutung einnehmen. Hemmnisse fur diesen Use-Case liegen:

a) in der geringen Verfugbarkeit von geeigneten Flachen im Spannungsfeld von
infrastrukturellen Gegebenheiten (z.B. Netzverfugbarkeit, Parkraumstruktur
u.a.), planerischen Zielen der Verkehrs- und Stadtplanung bzw. Nutzungskon-
kurrenzen mit alternativen Mobilitdtsangeboten wie Fahrradinfrastruktur, Sha-
ring-Angeboten, Citylogistik u.a.

b) der geringen Attraktivitat fir Elektrofahrer/-innen aufgrund der geringen Nut-
zungssicherheit (Planungssicherheit bei der Verfugbarkeit) sowie hoher Kosten

c) der geringen Attraktivitat fur Betreiber/-innen (CPO) aufgrund hoher Installati-
ons- und Betriebskosten sowie geringer Auslastung im Wesentlichen durch

Fehlbelegungen (Falschparker).

2 Nationale Plattform Elektromobilitat, Fortschrittsbericht 2014, https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Down-
loads/F/fortschrittsbericht-2014-bilanz-der-marktvorbereitung.html
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Bei Fernfahrten mit einer Fahrstrecke oberhalb der Fahrzeugreichweite ist im Use-
Case 7 das Laden auf der Fahrstrecke, analog zum heutigen Tanken, hauptsachlich
im Bereich von Autobahnen und verkehrsreichen Stral3en notwendig. Hierbei ist je-
doch zu beachten, dass dieser Use-Case derzeit mit hohen Kosten verbunden ist und

grundsétzlich nicht zur Deckung des Grundbedarfs geeignet sein wird.

Ein klassisches Zwischendurchladen zur Grundbedarfsversorgung wird es kiinftig eher
selten geben, da es aufgrund der Reichweiten nicht notwendig und nur dann attraktiv
sein wird, wenn es kostengiinstig angeboten (gunstiger als die Basisgrundversorgung
am Wohn- oder Arbeitsort) und mit den bestehenden Wegen und Aufenthalten verbun-
den werden kann. Aktuelle Entwicklungen bei den groRen Einzelhandelsketten mit at-

traktiven Ladeangeboten im DC-Bereich zeigen hier jedoch neue Perspektiven auf.

Bleibt final noch das Zielpunktladen, das im Wesentlichen an Points-of-Interest (POI)3
mit hoher Aufenthaltsdauer und Uberregionalem Einzugsgebiet als Alternative zum

Use-Case 7 (Schnellladen auf der Fernstrecke) erfolgen wird.

Rolle der offentlichen Hand beim Aufbau der Ladeinfrastruktur

Aktuell befinden wir uns in der stark ansteigenden Markthochlaufphase, die dadurch
gekennzeichnet ist, dass die Zulassungszahlen exponentiell steigen und immer mehr
Fahrzeuge im StraRenbild zu sehen sind. Es wird davon ausgegangen, dass der Auf-
wuchs in den kommenden Jahren weiterhin stark ansteigen wird. Die Automobilindus-
trie, vorrangig getrieben durch die EU-weiten CO2-Grenzwerte fur deren Flotten und
den Entwicklungen auf dem asiatischen Markt, wird in den kommenden Jahren hin-
sichtlich Modellvielfalt und Kosten ein immer attraktiveres Angebot prasentieren. Diese
Angebote werden durch ein umfangreiches Paket von FérdermalRnahmen der 6ffentli-
chen Hand zu Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur flankiert.

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur muss analog zum Fahrzeugangebot wachsen, um

nicht zur Bremse des Markthochlaufs zu werden.

3 Points of Interest beschreiben Punkte innerhalb eines Raumes mit einer bestimmten Funktion oder einer kon-
textabhangigen Bedeutung. POI kénnen eine besondere Rolle bei der Grundversorgung oder der Mobilitat
Uibernehmen und grundsatzlich fur einen grofen Teil der Bevdlkerung von Bedeutung sein. Hier sind dann POI
wie Bushaltestellen, Allgemeinmediziner oder Lebensmittelgeschéfte zu nennen. Darliber hinaus gibt es auch
Standorte, die keine grundlegende Funktion ibernehmen, aber dennoch von Bedeutung sind. Dazu gehéren
beispielsweise touristische Sehenswirdigkeiten, Telefonzellen und Bankautomaten. Quelle: https://www.in-
fas360.de/points-of-interest-poi/
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Aufgrund der kontinuierlich steigenden, aber dennoch absolut geringen Anzahl an
Elektrofahrzeugen und Angeboten der Hersteller, wird die 6ffentliche Sensibilitat zwar
immer grol3er, ist aber insgesamt fur diese Herausforderung noch zu gering ausge-
pragt.

Vor diesem Hintergrund kommt der 6ffentlichen Hand in der aktuellen Phase eine be-
sondere Bedeutung zu. Neben der finanziellen Forderung von Ladeinfrastruktur bei
privaten Haushalten und Unternehmen, der Schaffung eines notwendigen Rechtsrah-
mens sowie der Weiterentwicklung der Stromnetze und Strukturen bei den Netzbetrei-
benden, besteht im kommunalen Bereich die Notwendigkeit den Aufbauprozess zu

initiieren sowie die Weiterentwicklung zu steuern und dauerhaft zu begleiten.

Wahrend in der offentlichen Diskussion der Fokus immer noch auf der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur liegt, hat die Fachwelt und Bundespolitik erkannt, dass der Aufbau
von Ladeinfrastruktur vor allem in den privaten Bereichen mit dem Schwerpunkt Mehr-

familienhauser gefordert werden muss*.

DarlUber hinaus wurde der gesetzliche Rahmen bereits an vielen Stellen wie z.B. dem
Gebéaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) oder dem Miet- und Woh-
nungseigentiimer Recht angepasst, weist aber im Detail und insbesondere im Bereich

der Regelungen zur Nutzung erneuerbarer Energien noch Defizite auf.

Auch wenn Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum im Gesamtbild nur eine unterge-
ordnete Rolle spielen wird, kommt dem Aufbau offentlicher Ladeinfrastruktur neben
der Rolle als Initialzlinder fur die allgemeine 6ffentliche Wahrnehmung insbesondere
dort eine besondere Bedeutung fur den Markthochlauf zu, wo private Losungen nicht
in der notwendigen Geschwindigkeit und in ausreichendem Mal3e entstehen. Solange
keine privatwirtschaftlich tragbaren Ladeangebote entstehen, muss zur Sicherstellung
gleichwertiger Lebensbedingungen fir alle Burger/-innen eine Grundversorgung mit
offentlicher Ladeinfrastruktur geschaffen werden. Prinzipiell ist es jedoch deutlich sinn-
voller, den Aufbau von privatwirtschaftlich betriebener Ladeinfrastruktur mit 6ffentli-
chen Finanzmitteln zu fordern, als die Kommunen in die Rolle einer Ladeinfrastruktur-

betreiberin zu bringen, da so langfristige Kostenverpflichtungen entstehen, und ein

4 Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung ISI, 2024, Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge: Welches
Potenzial haben Mehrfamilienhduser und Nichtwohngebaude? https://www.isi.fraun-
hofer.de/de/presse/2024/presseinfo-06-ladeinfrastruktur-e-fahrzeuge-mehrfamilienhaeuser.html
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wirtschaftlicher Betrieb von Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichen Flachen im Gegensatz

zu privaten Flachen kaum machbar sein wird.

Ergebnisse der Untersuchung

Bei der vorliegenden Untersuchung handelt es sich um eine komparativen Ladeinfra-
strukturanalyse, bei der durch einen Vergleich mit einer bereits durchgefuhrten Lade-
bedarfsanalyse der EcoLibro GmbH der Ladeinfrastrukturbedarf in Kronberg im
Taunus abgeschatzt wurde. Die Auswahl der Vergleichsgemeinde erfolgte anhand ver-
schiedener Faktoren (z.B. Siedlungsstruktur, Bevolkerungs- und Siedlungsdichte, re-
gionalstatistische Raumtypologie, Anteil Ein- und Zweifamilienhauser). Auf Grundlage
dieser Parameter wurde fur Kronberg im Taunus Oberursel (Taunus) als Vergleichs-
gemeinde gewahlt, um den Ladebedarf im Untersuchungsgebiet zu prognostizieren.
Vor diesem Hintergrund sind die Ergebnisse als tendenzielle Grof3en und nicht als ab-

solute Werte zu verstehen.

Fur Oberursel (Taunus) wurde im Jahr 2023 eine umfangreiche Ladeinfrastrukturana-
lyse unter Verwendung des ,EECHARGIS“-Tools der EcoLibro GmbH durchgefihrt.
Diese Bedarfsanalyse hat gezeigt, der grof3te Anteil am prognostizierten Ladebedarf
auf privaten Parkflachen, zum Beispiel Stellplatze am Eigenheim, Garagen sowie Tief-
garagen am Mietshaus, Garagenhofe, private Parkplatze oder private Tiefgaragen,
entstehen wird. Hingegen werden nur 2,4 % aller fur das Jahr 2030 prognostizierten
Ladepunkte auf 6ffentlichen Parkflachen verstandortet sein. Anhand der komparativen
Ladeinfrastrukturanalyse konnte somit flir Kronberg im Taunus abgleitet werden, dass
auch hier der Uberwiegende Teil des Ladeinfrastrukturbedarfs im privaten, gewerbli-

chen und halboffentlichen Bereich liegen wird.

Fur den o6ffentlichen Bereich in Kronberg im Taunus wurden Gebiete mit unterschied-
lich hohen Bedarfen an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fur den Betrachtungszeitraum
2030 identifiziert. Diese Gebiete unterscheiden sich grundsatzlich in der Nutzung und
dem Anteil an Ein- und Zweifamilienh&usern mit eigenen privaten Stellplatzen. Bei den
Gebieten mit einem prognostizierten (zusatzlichen) Bedarf von 6ffentlichen Ladepunk-

ten handelt es sich um:
- Die Altstadt von Kronberg im Taunus

- Das Stadtteilzentrum von Oberhdchstadt
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- Mehrere Mehrfamilienhaussiedlungen ohne eigene bzw. mit nicht ausreichend

grof3en privaten Parkflachen

In der nachfolgenden Tabelle sind fir die oben genannten unterschiedlichen Sied-
lungsgebiete, die fur Kronberg im Taunus identifiziert und hinsichtlich des Ladebedarfs
quantifiziert wurden, auch der jeweilige prognostizierte Bedarf an offentlichen Lade-

punkten dargestellt.

Tab. 1: Ubersicht der unterschiedlichen Siedlungsgebiete und des prognostizierten 6ffentlicher Lade-
bedarfs fur das Jahr 2030 in Kronberg im Taunus

Gebiet Ungefahrerki(azdarf B Bedarf gesamt
Agrar-/ Waldflachen 0 0
Einfamilienhaussiedlungen
und Mehrfamilienhaussied- 6LpP
| o . <1LP (bei durchschnittlich 0,3 LP
ungen mit eigenen privaten . 2
PE je 0,16 km?)
Mehrfamilienhaussiedlungen , : : 8Lp o

: X 1 bis3LP (je 2 LP je Mehrfamilien-
ohne eigene private PF .

haussiedlung)

: 2LP
SIERRIPEMITIT Qloer- 3LP (Bedarfsgebiet kleiner als
hochstadt

0,16 km?
Altstadt von Kronberg 5LP 6 LP

Laut Angaben der Auftraggeberin und des Ladeséulen-Katasters der Bundesnetza-
gentur® wurden zum Zeitpunkt der Analyse 29 6ffentliche AC-Ladepunkte und ein 6f-
fentlicher DC-Ladepunkt (Stand: 01.09.2024) durch diverse Betreiber/-innen im ge-
samten Untersuchungsgebiet eingerichtet sowie am Waldschwimmbad weitere Lad-
einfrastruktur geplant. In den oben angegebenen Gebieten muss in den kommenden
Jahren jedoch noch nachverdichtet werden, um den (halb)éffentlichen Ladebedarf zu
decken. Der erste Schritt ist mit dem durchgefuhrten Standortkonzept bereits getan, in
dem acht durch verschiedene Amter gepriifte Standorte in den Bedarfsgebieten fest-
gelegt wurden. Fir die weitere Standortsuche, auch auf3erhalb der identifizierten Be-
darfsgebiete, liegen mit den Wunschladeséulen diverse durch Bewohner/-innen ange-

gebene Standortvorschlage vor.

Eine weitere wichtige Rolle bei der Deckung des 6ffentlichen Ladebedarfs kdnnen DC-
Ladepunkte beziehungsweise High Power Charger (HPC)-Schnellladehubs wie die

des Deutschlandnetzes Ubernehmen. Vor allem Lade-Hubs innerorts (Use-Case 6;

5 https://Iwww.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElekirizitactundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulen-
karte/start.html
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z.B. Supermarkte und Tankstellen) sind ideale Ladekonzepte, um den Ladevorgang
mit zum Beispiel Einkdufen zu verbinden. Hier sollte die Stadt regelmaRig das Ge-
sprach mit den lokalen Supermarkt- und Tankstellen-Betreibenden suchen, um utber
neue Planungen informiert zu sein und ggf. beim Aufbau neuer DC-Ladepunkte unter-
stitzend aufzutreten. Der Substitutionseffekt des bereits bestehenden DC-Ladepunk-
tes in Kronberg im Taunus wird jedoch auf Grund der geringen Leistung nur eine un-

tergeordnete Rolle spielen.

Im n&chsten Schritt ist es jetzt notwendig, dass die Stadt Kronberg im Taunus die Rolle
als Vorreiterin fur die allgemeine 6ffentliche Wahrnehmung einnimmt. Dies bekommt
insbesondere dort eine besondere Bedeutung fir den Markthochlauf, wo private Lo-
sungen nicht in der notwendigen Geschwindigkeit und in ausreichendem Mal3e ent-
stehen. Da gerade der private Bereich das Riickgrat des Aufbaus bildet, ist es von
essenzieller Bedeutung diesen Bereich auch von kommunaler Seite aus zu unterstit-
zen. Diese Unterstltzung liegt vor allem in der Koordination aller beteiligten Akteur/-
innen. Die Kommune sollte dabei Rahmengeberin und Forderin sein. Aufgaben sind
dabei u.a. die Umsetzung des bestehenden Rechtsrahmens, die Weiterentwicklung
der Stromnetze und der Strukturen bei den Netzbetreiber/-innen sowie Information und

Beratung von Unternehmen und Burger/-innen.

Es zeigt sich jedoch aufgrund der hohen wirtschaftlichen Risiken, dass von Seiten
moglicher privatwirtschaftlicher Betreiber/-innen, aktuell eine grof3e Zuriickhaltung zu
verzeichnen ist, 6ffentliche Ladeinfrastruktur eigenwirtschaftlich aufzubauen und zu
betreiben. Zum weiteren Vorgehen wird auf Grundlage der Ergebnisse dieser Unter-
suchung empfohlen, zunéchst eine Markterkundung durchzufihren und auf deren Er-
gebnissen dann Utber das weitere Vorgehen zu entscheiden.

Konzept zum Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur in Kronberg im Taunus 9



Berichtsteil A: Methodischer Ansatz zur bedarfsgerechten Standort-
findung von Ladeinfrastruktur

Der Berichtsteil A enthéalt alle allgemein nétigen Informationen zu den Entwicklungs-
szenarien der Elektromobilitat, der Herleitung der Berechnungslogik und des prognos-

tizierten Nutzer/-innenverhaltens.
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2 Grundsatzliche Annahmen zur Entwicklung des Ladeinfrastruk-
turbedarfs

Wo wird wann, wie viel und wie oft geladen? Dies sind die Kernfragen zum Aufbau
einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur. Damit dieser Aufbau nicht nach dem Giel3-
kannenprinzip erfolgt, sondern auf den Bedarf kuinftiger Nutzer/-innen passt und somit
auch wirtschaftlich nachhaltig betrieben werden kann, muss zunachst der Ladebedarf
betrachtet werden. Dieser wird im Wesentlichen durch das Nutzungsprofil und die
Reichweite bestimmt. Die Deckung des Bedarfs ist abhangig von der Art des Ladens,
dem sogenannten Lade-Use-Case.

2.1 Nutzungsprofile

Die durchschnittliche Laufleistung eines Pkw in Deutschland lag zum Zeitpunkt der
Studie bei rd. 12.000 km pro Jahr’. Geht man davon aus, dass davon ca. 3.000 km auf
der Fernstrecke zuriickgelegt werden, liegt die durchschnittliche Tagesfahrleistung bei
rd. 25 km/Tag.

Zu einem vergleichbaren Wert kommt die aktuelle Untersuchung ,Mobilitat in Deutsch-
land“® aus dem Jahr 2017, die im Auftrag des BMVI durchgefiihrt wurde und deren
Ergebnisse 2019 verdéffentlicht wurden.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass im Jahr 2017 die durchschnittliche
Wegelange einer Person bei zwolf Kilometern lag. Multipliziert mit durchschnittlich
3,1 Wegen pro Person und Tag ergibt sich daraus eine Tagesstrecke von 39 Kilo-
metern. Die differenzierte Betrachtung von mobilen Personen zeigt einen durch-
schnittlichen Wert von 3,7 Wegen pro Tag und eine durchschnittliche Tagesstrecke
von 46 Kilometern. Die Studie zeigt auch, dass die taglichen Wegstrecken in land-
lichen Regionen durch den Einfluss des weniger guten Angebots an Arbeitsplatzen
sowie Nahversorgungs- und Infrastruktureinrichtungen mit durchschnittlich 52 Kilo-
metern rund zehn Kilometer Uber den von mobilen Bewohner/-innen in Grof3stad-

ten und zentralen Stadten (Durchschnitt 42 km pro Tag) liegen.

7 Pressemitteilung des KBA Nr. 21/ 2024, https://www.kba.de/SharedDocs/Downloads/DE/Pressemitteilun-
gen/DE/2024/pm_21_2024_Entw_Fabhrleistung.pdf?__blob=publicationFile&v=6

8infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S.28 https://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf
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Die Aktualisierung des MID, durchgefiihrt im Jahr 2023, lagen zum Zeitpunkt der

Studie noch nicht vor.

Tab. 2: Wegeanzahl, Wegelange und Tagesstrecke nach Wochentag, Jahreszeit und Raumtyp?®

Wege  ldwon o [Tagesreoe
pro Person pro mobile “h"it'_:_' iche pro Person und | pro mobile
und Tag Person und Tag |Wegelange Tag Person und Tag

alle Personen, alle Wege |Anzah|' Wege |Anzah( Wege | km | krm | km

gesamt 3,1 3,7 12 39 46
Wochentag

Montag 3,3 3.7 12 38 44
Dienstag 34 3,8 11 37 41
Mittwoch 35 39 11 38 43
Donnerstag 34 3,8 12 40 45
Freitag 35 40 13 44 50
Samstag 2.9 3.5 13 39 48
Sonntag 21 2.8 18 38 52
Jahreszeit

Winter 3,0 36 12 35 42
Frihjahr 31 3,7 13 40 46
Sommer 3,2 3.7 13 11 48
Herbst 3,2 3.7 13 40 47
Raumtyp

Stadtregion

Metropole 3,2 3.7 12 37 43
Regiopole und Grofstadt 3,2 3.7 11 36 42
Mittelstadt, stadtischer Raum 31 3.6 13 40 47
kleinstadtischer, darflicher Raumn 3.1 36 14 44 52
landliche Region

zentrale Stadt 3,2 3,7 11 36 42
Mittelstadt, stadtischer Raum 31 3.7 12 37 44
kleinstadtischer, darflicher Raum 31 3.7 14 44 52

2.2 Reichweiten

Die durchschnittlichen Alltagsreichweiten von Elektrofahrzeugen haben sich in den
vergangenen Jahren kontinuierlich erhoht und liegen aktuell bei ca. 400 km®. Nach
Aussage von M. Fichtner, Direktor des Helmholtz-Instituts Ulm (HIU) und Leiter der
Forschungseinheit Energy Storage Systems am Karlsruher Institut fir Technologie
(KIT), kénnen wir mittelfristig ,durch die Kombination von neuer Anodenchemie und
dichtem Packaging der Zellen Reichweiten von 1.300 Kilometern erwarten“C .

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

10 porsche Newsroom, 2023, https://newsroom.porsche.com/de/2023/innovation/porsche-engineering-die-zukunft-
der-zelle-30801.html
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2.3 Lade-Use-Cases
Der Bedarf an Ladeinfrastruktur wird unmittelbar von den lokalen und regionalen Sied-
lungs- bzw. Parkraumstrukturen bestimmt und ist somit fur jeden Raum individuell zu

betrachten.

Die Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf‘!* der
nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur unterscheidet vor diesem Hintergrund sieben
unterschiedliche Lade-Use-Cases, die je nach Siedlungsstruktur und Aktivierbarkeit in

der Praxis unterschiedliche Bedeutung bekommen kdnnen.

In der folgenden Tabelle eine Zuordnung von Wegezwecken zu diesen Lade-Use-

Cases und dem Anteil an allen Wegen zu erkennen.

Tab. 3: Zuordnung der Wegezwecke zu den Lade-Use-Cases

1 Erreichen des Arbeitsplatzes o o 9.8%
2 Dienstlich/geschaftlich (5 ] 2.8%
3 Erreichen der Ausbildungsstatte o 1.5%
4 Einkauf ([ 4) 12,0%
5 Private Erledigungen oo 10,7 %
6 Bringen/Holen/Begleiten von Personen o 6.5%
7 Freizeitaktivitaten oo 14,3%
8 Nach Hause ooo 39.0%
9 Rickweg oeo 1,1%
10 Anderer Wegezweck o 2.3%

In der Neuauflage der Studie wird zwischen den nicht 6ffentlichen (privat und berufli-
chen) Lade-Use-Cases sowie den offentlichen Lade-Use-Cases innerorts und Uberre-

gional unterschieden.

Zu den nicht 6ffentlichen Lade-Use-Cases zahlen das Laden am Wohnort und Unter-
nehmen. Diese drei Lade-Use-Cases (1-3) dienen dabei der Versorgung von Elektro-
fahrzeugen fur den taglichen Bedarf. Anforderungen sind dabei die sichere und plan-

bare Verfugbarkeit, die Nahe zu Aufenthaltsorten mit einer dem Leistungsbedarf kor-

11 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, 2024, Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fir den Markthoch-
lauf, https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2024/06/Studie-L1S-2025-2030-Neuauflage-2024.pdf
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respondierenden Aufenthaltsdauer (z.B. ndhe Wohnort bzw. Arbeitsstéatte) und vor al-
lem geringe Kosten. Grundsatzlich bendétigt jedes Elektrofahrzeug einen Ladepunkt
zur Grundbedarfsversorgung an einem solchen nicht 6ffentlichen Lade-Use-Case, da
das Zwischendurchladen an offentlichen Ladepunkten i.d.R. zu kostenintensiv

und/oder nicht planbar ist.

Allgemein lasst sich festhalten, dass das nicht 6ffentliche Laden dem 6ffentlichen La-
den priorisiert wird. Die Grunde hierfir liegen in den deutlich erhdhten Reichweiten der
Fahrzeuge, die das Zwischendurchladen an offentlichen Ladepunkten tberflissig ma-
chen, den héheren Kosten der 6ffentlichen Lademadglichkeiten, das hohe Verfiigbar-
keitsrisiko an offentlichen Ladern durch die begrenzte Planbarkeit. Das Zwischen-
durchladen an o6ffentlichen AC-Ladern ist sowohl fur Nutzer/-innen als insbesondere

auch fur die Betreiber/-innen von geringer Attraktivitat.

Das uberregionale offentliche Laden erfolgt auf der Mittel- und Langstrecke immer
dann, wenn der Mobilitatsbedarf die Reichweite des Fahrzeuges Ubersteigt. D.h. im-
mer dann, wenn die Reichweite nicht ausreicht, um das Ziel und wieder den privaten/
beruflichen Ladepunkt zu erreichen. Beim tberregionalen Laden kann zwischen Lade-
Hubs an Achsen (Autohof / Raststéatte etc.) und innerértlichen Lade-Hubs (z.B. an

Tankstellen) unterschieden werden.

Weitere Orte, an dem sich solche Schnelllader anbieten, sind touristische POI mit weit-
raumigem Einzugsbereich. Gerade im tagestouristischen Bereich kann ein Angebot
zum Schnellladen von existenzieller Bedeutung sein, da durch ein fehlendes Angebot
ganze Nutzer/-innengruppen aus weiteren Einzugsbereichen, die den Zielpunkt nicht
mehr aufsuchen koénnten, wegfallen. Da touristische POI auch nur periodische (Wo-
chenenden/Jahreszeiten) oder episodische Nutzungsprofile aufweisen kdnnen, sind
tragfahige Geschéaftsmodelle in diesen Fallen kaum moglich. Hier sollte die Einrichtung
von Ladeinfrastruktur auch bei defizitarem Betrieb als Wirtschafts- bzw. Tourismusfor-

derung verstanden werden.
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Abb. 2: Unterschiedliche Lade-Use-Case zur Ladung des eigenen E-Fahrzeugs'?

Nicht 6ffentliches Laden
Use Case 1: Eigenheim
Garage bzw. Stellplatz beim Eigenheim
Use Case 2: Mehrparteienhaus
Parkplatze (z.B. Tiefgarage von Wohnanlagen, Mehrfamilienhausern)
Use Case 3: Arbeitgeber/Unternehmen
Firmenparkplatze auf privatem Gelande
Offentliches Laden innerorts
Use Case 4: Bestehender Parkraum

Kundenparkplatze bzw. Parkhduser (z.B. Einkaufszentren)

12 | adeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf; 2024 https://www.now-gmbh.de/wp-content/uplo-
ads/2024/06/Studie_Ladeinfrastruktur-2025-2030_Neuauflage-2024.pdf
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Use Case 5: Stral3enraum
Stral3enraum; 6ffentliche Parkplatze
Offentliches Laden uberregional
Use Case 6: Lade-Hub innerorts
DC-Lade-Hubs: (z.B. Tankstellen, Einkaufszentren)
Use Case 7: Lade-Hub Achse
Autohof, Raststatte, Autobahnparkplatze

Von besonderer Bedeutung werden sich die Use-Cases zum Laden am Eigenheim
und im Mehrparteienhaus (1+2) sowie am Arbeitsplatz (3) entwickeln. Die Nationale
Plattform Elektromobilitét (NPE) erwartete schon 2014, dass Uber 85 Prozent aller La-
devorgénge in diesen drei Use-Cases erfolgen werden. Nach der Prognose werden
weitere zehn Prozent im halboffentlichen Raum (davon 7.100 Schnellladepunkte) und
lediglich funf Prozent der Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum (ca. 70.000 AC-La-

depunkte) verstandortet.

Eine &hnliche Einschatzung teilt die NOW GmbH, welche im Jahr 2023 von einem
Heimladeanteil von 70 bis 74 % ausgeht. Im Jahr 2030 wird dieser Wert auf 50 bis
70 % geschatzt. Zusatzlich konnten bereits 2022 ca. 30 % der Elektrofahrzeuge beim
Arbeitgeber geladen werden. In der Studie geht die NOW GmbH davon aus, dass die-
ser Wert bis 2035 auf 50 % ansteigen wird.

2.3.1 Use-Case 1 Eigenheim und 2 Mehrparteienhaus

Verteilung Privater Aufstellort 85 % Offentlich zuginglicher Aufstellort 15%
Ladevorginge

Typische

Standorte
fiir Lade-
infrastruktur

Einzel-/Doppel- Parkplatze bzw. Firmenparkplatze/ Autohof, Einkaufszentren, StraRenrand/
garage bzw. Tiefgarage von Flottenhife Autobahn- Parkh&user, affentliche
Stellplatz beim Woahnanlagen, auf eigenem Raststatte Kundenparkplatze Parkplatze
Eigenheim Mehrfamilien- Gelande

hausern,
Wohnblocks

Abb. 3: Prognose Bedarf Ladeinfrastruktur3

13 Nationale Plattform Elektromobilitat, Fortschrittsbericht 2014, https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/F/fortschritts-
bericht-2014-bilanz-der-marktvorbereitung.html
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Sofern ein elektrifizierbarer Parkplatz wie etwa Garage oder Carport bzw. Stellplatz
auf dem Grundstlick besteht, werden Ladevorgange von privaten Nutzer/-innen kiinftig
dort erfolgen, wo die Fahrzeuge am langsten stehen, namlich am Eigenheim, am
Wohneigentum oder der Mietwohnung.

Fahrt

Parken bei der Arbeit
® Parken beim Einkaufen
® Parken zuhause

Parken an sonstigen Standorten

Abb. 4: Mittlere Fahrtzeiten und Standzeiten nach Standorten pro Pkw und Tag

Nach der Untersuchung MID 2017 (Mobilitat in Deutschland) liegt der Anteil der Fahr-
zeugabstellplatze in Garagen, Carports und Stellplatzen auf Privatgrundstiick in Mit-

telstéadten in Stadtregionen wie Kronberg im Taunus bei ca. 77 %.

14 Eigene Darstellung, infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S.76
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf
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Art des Fahrzeugstellplatzes zuhause nach Raumtyp

W im &ffentlichen
Strafenraum Deutschland

M Parkhaus/Tiefgarage

M Garage/Carport/Staliplatz Raumtyp
auf Privatgrundstiick

sonstiges Metropole

Regiopole und Grofistadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stidtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; Fahrzeuge, Modul Fahrzeugmerkmale, nur CATI/ CAWE Abweichungen an 100%: Rundungsdifferencen

. MID 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MID 2017

Abb. 5: Art des Fahrzeugabstellplatzes zuhause nach Raumtyp?®

Diese Nutzer/-innengruppe wird kiinftig zu Hause i.d.R. taglich und nachts geringe
Mengen Strom zu relativ geringen Kosten durch einfache Ladeinfrastruktur, glinstigen
Nachtstrom sowie gleichmafige Leistungsaufnahme mit geringen Starken laden (ge-
ringe Netzbelastung). Bei einer durchschnittlichen taglichen Fahrstrecke von 40-50 km
liegt der Ladebedarf je nach Verbrauch und Ladeeffizienz, bei 7,5 bis 11 kwWh pro Tag.
Bei einer Standzeit von mehr als 10 Stunden in der Nacht liegt der Leistungsbedarf in
diesem Use-Case bei nur 0,75 bis 1,4 kW. Die Auslegung des Leistungsbedarfs fur
einen Ladepunkt in diesem Use-Case mit 11 kW, wie es von vielen Netzbetrei-
ber/-innen und auch der KfW im abgelaufenen Férderprogramm zugrunde gelegt
wurde und wird, erscheint deutlich Gberdimensioniert und kann schnell zu leicht

vermeidbaren Engpéssen in den Niederspannungsnetzen fuhren.

Wahrend der Aufbau von Ladeinfrastruktur fur Eigenheimbesitzer/-innen i.d.R. relativ
einfach moglich ist, kann es fur Mieter/-innen in Mehrfamilienhdusern komplexer wer-
den, und es kdnnen hoéhere Kosten fir die Ladeinfrastruktur und den Betrieb durch
einen Dienstleister/-in anfallen. Auch wenn der gesetzliche Rahmen bereits an vielen
Stellen wie z.B. dem Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) oder dem

Miet- und Wohnungseigentiimer Recht angepasst wurde, ergeben sich in der Praxis

15 infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI) http://www.mobili-
taet-in-deutschland.de/publikationen2017.html
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Herausforderungen bei der Finanzierung des Netzanschlusses in der Grundinstalla-

tion.

Bezogen auf die Gesamtsituation in Deutschland dominieren Einfamilienhduser den
Wohnungsbestand in Deutschland mit einem Anteil von rund zwei Dritteln (68 %) aller
Wohngebaude im Jahr 2022. Gemeinsam mit den Zweifamilienhausern betrug der An-
teil sogar rund 82 %?%8. In Kronberg im Taunus liegt der Anteil der Ein- und Zweifamili-

enhauser bei ca. 78 % und damit unter dem Bundesdurchschnitt?’.

2.3.2 Use-Case 3 Laden am Arbeitsort/ Unternehmen

Fur private Nutzer/-innen, die nicht die Mdglichkeit haben, am Eigenheim zu laden,
bietet sich aufgrund der langen Stehzeiten das Laden am Arbeitsplatz an. Vergleichbar
zum Eigenheim kann auch hier kuinftig tagstiber mit geringer Leistung durch einfache
Ladeinfrastruktur geladen werden. In Abhangigkeit vom Stromtarif der Arbeitgebenden

kann dies sogar gunstiger sein als zu Hause.

Unter der Annahme des o.a. Ladebedarfs von 7,5 bis 11 kWh pro Tag (rd. 50-80 kWh
pro Woche) sollte es somit ausreichen, wenn Beschaftigte je nach Leistung ein bis
zwei Mal pro Woche fir 9 Stunden laden, sodass sich die Ladeinfrastruktur durch-

schnittlich mit bis zu vier weiteren Beschéftigten geteilt werden kann.

2.3.3 Use-Case 4 Bestehender Parkraum

Insbesondere in verdichteten innerstadtischen, urbanen Quartieren (Ortszentren und
Innenstadtbereiche), die heute durch starkes StralRenrandparken und zum Teil auch
hohen Parkdruck gekennzeichnet sind, stellt sich die Herausforderung ein fir alle Sta-
keholder (Kommune, Elektrofahrer/-innen, Betreiber/-innen (CPO)) attraktives Lade-
angebot zu schaffen. Hier bietet es sich an, private oder halbéffentliche Stellflachen zu
aktivieren, auf denen AC-Ladeinfrastruktur privatwirtschaftlich errichtet und betrieben
werden kann. Es erscheint sinnvoll, auf diesen Flachen Ladeparks mit AC-Ladeinfra-
struktur aufzubauen, die durch die umliegende Wohnbevélkerung genutzt werden kén-

nen. Optimalerweise kdnnen Co-Nutzungsmodelle auf Parkflachen von Unternehmen

16 Deutsche Energie Agentur GmbH, 2023, DENA GEBAUDEREPORT 2024. Zahlen, Daten, Fakten zum Klima-
schutz im Gebaudebestand. https://www.dena.de/fileadmin/dena/Publikationen/PDFs/2023/dena-Gebaedere-

port 2024.pdf

17 Statistische Amter des Bundes und der Lander 2024, Ergebnisse des Zensus 2022 — Geb&ude- und Woh-
nungszahlung, https://www.zensus2022.de/static/Zensus Veroeffentlichung/Regionaltabelle Gebaeude Wohnungen.xIsx
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oder offentlichen Einrichtungen (z.B. Verwaltungen, Krankenhauser 0.A.) entstehen,

die nachts eine geringere Auslastung als tags aufweisen.

Wesentlich fur die Nutzbarkeit und als deutlicher Vorteil gegeniber klassischer 6ffent-
licher Ladeinfrastruktur sind hierbei:

Fir Kommunen:

e kein neuer Flachenverbrauch und geringere Belastung des offentlichen
Stral3enraums

Fir Betreiber/-innen:

e geringere Installationskosten

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

e hohere Wirtschaftlichkeit bei kund/-innenorientierten Preismodellen

Fur die Nutzer/-innen:

e hoherer Nutzwert durch Planbarkeit durch den Einsatz von Reservierungs-
systemen

e geringere Kosten durch attraktive Preismodelle

2.3.4 Use-Case 5 Offentlicher StraBenraum

Auch wenn dieser Use-Case in der 6ffentlichen Wahrnehmung und Debatte derzeit
eine hervorgehobene Stellung einnimmt, wird er tendenziell im Gesamtkontext der La-
deinfrastruktur eine eher geringe Bedeutung einnehmen. Hemmnisse fiir diesen Use-

Case liegen:

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

b) in der geringen Attraktivitat fur Elektrofahrer/-innen aufgrund der geringen Nut-
zungssicherheit (Planungssicherheit bei der Verfugbarkeit) sowie hoher Kosten

c) in der geringen Attraktivitat fir Betreiber/-innen (CPO) aufgrund hoher Installa-
tions- und Betriebskosten sowie geringer Auslastung im Wesentlichen durch

Fehlbelegungen (Falschparker).
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Vor diesem Hintergrund ging die NPE schon 2014 davon aus, dass nur rd. 5 % aller
Ladevorgange an offentlicher Ladeinfrastruktur erfolgen werden , und ein wirtschatftli-
cher Betrieb oOffentlicher Ladeinfrastruktur, auch bei hoher Nachfrage bis 2030, nicht
realistisch sein wird, da die spezifischen Vollkosten pro Kilowattstunde an diesen

Ladepunkten hoher waren, als etwa an der heimischen Ladestation.

Die Entwicklung in der Praxis bestétigt diese prognostizierte Tendenz. Es gibt kaum
privatwirtschaftliche Betreiber/-innen, die diesen Use-Case als Geschaftsmodell ent-

wickeln.

Auch wenn Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum im Gesamtbild nur eine unterge-
ordnete Rolle spielen wird, kommt dem Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur jedoch
neben der Rolle als Initialziinder fur die allgemeine 6ffentliche Wahrnehmung, insbe-
sondere dort eine besondere Bedeutung fur den Markthochlauf zu, wo private Losun-
gen nicht in der notwendigen Geschwindigkeit und in ausreichendem Mal3e entstehen.
Solange keine privatwirtschaftlich tragbaren Ladeangebote entstehen, muss zur
Sicherstellung gleichwertiger Lebensbedingungen fir alle Birger/-innen eine
Grundversorgung mit o6ffentlicher Ladeinfrastruktur geschaffen werden. Prinzi-
piell ist es jedoch deutlich sinnvoller, den Aufbau von privatwirtschaftlich be-
triebener Ladeinfrastruktur mit 6ffentlichen Finanzmitteln zu férdern, als die
Kommunen in die Rolle einer Ladeinfrastrukturbetreiberin zu bringen, da so
langfristige Kostenverpflichtungen entstehen und ein wirtschaftlicher Betrieb
von Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichen Flachen, im Gegensatz zu privaten Fla-

chen, schwer umsetzbar sein wird.

2.3.5 Use-Case 6 Lade-Hub innerorts

Innerstadtische DC-Lade-Hubs an bestehenden Tankstellen oder Einkaufszentren zie-
len im Wesentlichen auf die Nutzer/-innengruppe der Wohnbevdlkerung in Quartieren
ohne Mdglichkeit einer Nutzung der Use-Cases 1 und 2, also ohne eigenen Ladepunkt
am Ein- oder Mehrparteienhaus. Optimal geeignet fir diesen Use-Case sind Parkfla-
chen des Lebensmitteleinzelhandels. Wahrend eines Ladevorgangs von 45 Minuten
kénnen an einem DC-Ladepunkt mit einer Leistung von 100 kW unter Bertcksichti-
gung von Ladeverlusten und individuellen Ladekurven der Fahrzeuge ca. 60 kW gela-
den werden, was einer Reichweite von rd. 300 km entspricht. Durch die Kombination

von regularen ,eh-da“ Tatigkeiten des taglichen Bedarfs mit der Moglichkeit grofRe
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Mengen Strom zu laden, kénnen die Ladebedurfnisse dieser Zielgruppe optimal be-
dient werden. Ein wichtiger Einflussfaktor in Bezug auf die Akzeptanz sind dabei die
durchschnittlichen Kosten je kWh, die sich in der Regel aus einer Verbrauchs- und
einer Zeitkomponente zusammensetzen. Bei einem attraktiven Preismodell kann die-
ser Use-Case auch fiur Zwischendurchladen von Nutzer/-innengruppen attraktiv sein,

die Ihren Grundbedarf ansonsten tUber die Use-Cases 1,2,3 oder 4 versorgen.

Eine weitere Nutzer/-innengruppe fur diesen Use-Case kann die Nutzer/-innengruppe
der sogenannten Zielpunktlader/-innen oder Nutzer/-innen auf der Fernstrecke darstel-
len. Wichtig ist hierbei die Verfugbarkeit von gastronomischen Einrichtungen und die

Lage zum Fernstral3ennetz.

Fur Betreiber/-innen bietet dieser Use-Case durch die hohe Fluktuation mit geringen
Fehlbelegungen trotz hoher Investitionskosten das Potenzial fur ein interessantes Ge-

schaftsmodell*s.

Zusatzlich werden durch eine Gesetzesanderung grof3e Tankstellen-Standorte ab
2028 verpflichtet min. einen offentlich zugangliche Schnellladepunkte mit einer Min-
destleistung von 150 kW zu betreiben?®.

Eine grundsatzliche Herausforderung fir diesen Use-Case stellt aufgrund des hohen

Leistungsbedarfs die Netzanbindung dar.

Der Use-Case steht im Wetthewerb mit Use-Case 5.

2.3.6 Use-Case 7 Lade-Hub an Achsen

DC-Ladeinfrastruktur an Autohtfen, Raststatten, Autobahnparkplatzen zielt auf die
Nutzer/-innengruppe Fernstrecke. Der Use-Case bildet das Riickgrat der Elektromobi-
litat in Bezug auf die Thematik Reichweite. Ein gut ausgebautes Schnellladenetz fur

18 ygl. hierzu auch

.Rewe plant hunderte Schnelllade-Standorte mit Partnern® in electrive.net 11/2021:
https://www.electrive.net/2021/11/08/enbw-und-rewe-planen-hunderte-schnelllade-standorte/

»2Aldi Sud plant 1.500 weitere Ladestationen® in electrive.net 09/2020:

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

»Hier kénnen Sie beim Einkaufen oder Essen Ihr E-Auto aufladen® in Autobild-Online 11/2021: https://www.auto-
bild.de/artikel/ladesaeulen-vor-restaurants-und-supermaerkten-aldi-lidl-kaufland-ikea-mcdonald-s-930292.html

~otrom tanken bei Lidl: Erste Supercharger in Betrieb / GroR3tes E-Ladenetz im Lebensmitteleinzelhandel wird
weiter ausgebaut” bei Lidl-Online 10/2020: https://unternehmen.lidl.de/pressreleases/2020/201013 supercharger

19 Tagesschau, 2024, Kabinett billigt Gesetz Lades&ulen-Pflicht fiir groRe Tankstellen, https://www.tages-
schau.de/inland/ladesaeulen-pflicht-tankstellen-100.html
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die Mittel- und Langstrecke ist Grundlage fur die Nutzung von Elektromobilitat in
Deutschland. Mit der 2021 erfolgten Ausschreibung des Deutschlandnetzes?® erhalt
der Ausbau einen deutlichen Schub. Im September 2023 wurden die Ausschreibungen
der Regional-Standorte und im Februar 2024 die Ausschreibungen der Autobahn-
Standorte vergeben?!, sodass mit dem Aufbau der Standorte begonnen werden kann.
Weiterfihrende Informationen zu diesem Thema in Bezug auf Kronberg im Taunus

finden sich in Kapitel 4.2.

20 vgl. hierzu: ,BMVI startet Ausschreibung fur das Deutschlandnetz® bei BMVI: https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Pressemitteilungen/2021/117-scheuer-ausschreibung-deutschlandnetz.html

21 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, 2024, Das Deutschlandnetz, https://nationale-leitstelle.de/deutschland-
netz/
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3 Methodik der Analyse

Bei der vorliegenden komparativen Ladeinfrastrukturanalyse wurde durch einen Ver-
gleich mit einer bereits durchgefiihrten Ladebedarfsanalyse der EcoLibro GmbH der
Ladeinfrastrukturbedarf in Kronberg im Taunus abgeschétzt. Die Auswahl der Ver-
gleichsgemeinde erfolgte anhand verschiedener Faktoren, dazu z&hlen:

- Siedlungsstruktur

- Bevolkerungs- und Siedlungsdichte

- Anzahl der Einwohner/-innen

- Flache

- Anteil von Elektrofahrzeugen und Plug-In-Hybriden am gesamten Fahrzeugbe-

stand

- Regionalstatistische Raumtypologie

- Anteil Ein- und Zweifamilienhauser

- Pendlerstatistik
Final wurde fur Kronberg im Taunus Oberursel (Taunus) als Vergleichsgemeinde ge-
wahlt. In Oberursel (Taunus) wurde im Jahre 2023 mittels des ,EECHARGIS*-Tools
der EcoLibro GmbH der Bedarf an (6ffentlicher) Ladeinfrastruktur ermittelt. Bei diesem
Tool werden auf Basis diverser Geodaten und mit der Kundin festgelegten Parametern
der Hochlauf an Elektrofahrzeugen, Ladevorgangen und Ladepunkten errechnet. Die
Methodik dieser Berechnung ist der beigelegten EECHARGIS-Produktbeschreibung
zu entnehmen. Final lagen die berechneten Ergebnisse aggregiert in Hexagonen mit
einer Flache von jeweils 0,16 km?, sowie parkflachenscharf fir drei Berechnungsjahre

vor. Fur den vorliegenden Bericht wurde das Berechnungsjahr 2030 gewahlt.

Die komparative Ladeinfrastrukturanalyse erfolgte aufbauend auf der Bedarfsberech-
nung der Vergleichsgemeinde Oberursel (Taunus) in vier Schritten, deren Methodik im

Folgenden naher erlautert wird:

1. Analyse der Raum- und Siedlungsstruktur

Zunachst erfolgte eine Analyse der raum- und siedlungsstrukturellen Kriterien von
Kronberg im Taunus und Oberursel (Taunus). Ziel war es hier aufzuzeigen, in welchen
Punkten sich die zwei Gemeinden ahneln, aber auch welche Unterschiede vorliegen
und welche Auswirkungen diese Unterschiede auf den Ladebedarf haben kdnnen. Hier

wurde insbesondere die Bevolkerungsdichte, die Einwohner/-innenzahl, die Flache,
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die Gebaudestruktur, die Infrastruktur, die POI sowie der Bestand an Ladeinfrastruktur
behandelt.

Der Bedarf an Achsen wie Bundesautobahnen oder Bundesstral3en, ausgelost durch

den vorbeiflieRenden Verkehr, wird hier nicht betrachtet.

2. Darstellung der prognostizierten Ladepunkte auf offentlichen Stellflachen in

Oberursel (Taunus)

In einem zweiten Schritt wurden die prognostizierten Ladepunkte auf 6ffentlichen Stell-
flachen im Jahr 2030 in Oberursel (Taunus) herangezogen. Das Ergebnis wurde ana-
lysiert und der Ursprung des Ladebedarfs in den Gebieten mit der héchsten Anzahl an
prognostizierten Ladepunkten herausgearbeitet. Diese Gebiete wurden auf Grund-
lage, der im ersten Schritt durchgefihrten Raum- und Siedlungsstrukturanalyse auf
das Untersuchungsgebiet Ubertragen, um, in Abgleich der eingangs genannten Para-
metern, Bedarfsgebiete zu identifizieren.

3. Darstellung der prognostizierten Ladepunkte auf offentlichen Stellflachen in

Oberursel (Taunus) mit einer DC-Substitution

In Oberursel (Taunus) wurde ebenso untersucht, welchen Einfluss die bestehenden
DC-Lader auf die prognostizierten Bedarfe an offentlichen Ladepunkten haben kénn-
en. Dabei wurde das Ergebnis fiir das Jahr 2030 ohne DC-Substitution mit dem Er-
gebnis der Analyse mit DC-Substitution verglichen. Ebenso wurde die Anzahl und Leis-
tung der DC-Lader in Oberursel (Taunus) mit denen in Kronberg im Taunus verglichen,
um somit das Potential einer moglichen DC-Substitution in der Untersuchungsge-

meinde abzuschatzen.

4. Analyse der Ergebnisses des StandortTOOLs

Auch die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur bietet mit dem StandortTOOL eine
Prognose des Bedarfs an o¢ffentlichen Ladepunkten??. Dabei unterscheidet sich die
Methodik des StandortTOOLs in einigen Punkten von der Methodik der EcoLibro
GmbH. Die Methodik des StandortTOOLSs ist auf der entsprechenden Website?? dar-
gestellt. Diese Prognose der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur, dargestellt im
StandortTOOL, wurde mit den Ergebnissen der EECHARGIS-Analyse in Oberursel

22 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, Bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur — daran arbeiten wir. https://standort-
tool.de/

23 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, Methodik, https://standorttool.de/daten-and-methodik/pkw
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(Taunus) (vgl. Schritt 2) abgeglichen. Somit sollte validiert werden, ob sich die Ergeb-
nisse des StandortTOOL als weiterer Parameter fir die komparative Analyse in Kron-

berg im Taunus eignen.

5. Zusammenfihrung der Ergebnisse und ldentifizierung von Mikrostandorten

Alle Ergebnisse der in Schritt eins bis vier durchgefiihrten Analysen werden in diesem
Schritt zusammengefuhrt. Dies bildet die Grundalge fiir die Quantifizierung des prog-
nostizierten Ladebedarfs in den Bedarfsgebieten und der ldentifizierung von Suchbe-

reichen fur den Auf- und Ausbau von Ladeinfrastruktur in Kronberg im Taunus.

In einem letzten Schritt wurden diese Analyse und ihre Ergebnisse der Kundin im Rah-
men eines sechsstindigen Workshops am 11.12.24 vorgestellt und mit den Teilneh-
menden diskutiert. Der genaue Ablauf, die Teilnehmenden sowie die Standortanalyse

sind in Kapitel 5.2 dargestellt.
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Berichtsteil B: Empirische Ergebnisse - Bedarfsanalyse Ladeinfra-
struktur (LIS)

Im Berichtsteil B findet die Leserin und der Leser die Ergebnisse der Ladeinfrastruk-
turanalyse der Vergleichsgemeinde Oberursel (Taunus), durchgefiihrt durch die
EcoLibro GmbH im Jahr 2022/2023, und die daraus abgeleiteten Ergebnisse der kom-

parativen Ladeinfrastrukturanalyse fur die Stadt Kronberg im Taunus.
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4 Prognose des Bedarfs fur Ladeinfrastruktur in der Stadt Kron-
berg im Taunus

Im vorliegenden Kapitel werden die Ergebnisse aus der komparativen Ladeinfrastruk-
turanalyse fur Kronberg im Taunus dargestellt. Daflir werden zunéchst die Ergebnisse
fur die 2023 durchgefuhrte Berechnung fiir Oberursel (Taunus) erlautert und im An-
schluss diese Ergebnisse im zweiten Teil des Kapitels auf Kronberg im Taunus Uber-

tragen.

4.1 Vergleichsgemeinde: Oberursel (Taunus)

Als Vergleichsgemeinde fir den vorliegenden Bericht wurde die Stadt Oberursel
(Taunus) gewahlt. Oberursel (Taunus) ist eine Nachbarstadt von Kronberg im Taunus.
Sie weist jedoch mit rund 47.200 Einwohner/-innen und 45 km? Flache eine mehr als
doppelt so groRe Einwohner/-innenanzahl und Flache als Kronberg im Taunus auf. Die
Bevolkerungsdichte beider Stadte liegt jedoch um 1.000 Einwohner/-innen je km?2.
Oberursel (Taunus) weist ebenso eine Uberdurchschnittliche Kaufkraft auf. Die
verkehrliche Anbindung von Oberursel (Taunus) ist mit zwei Bundesstraf3en (455 und
456) und der Autobahn 661 sehr gut. Ebenso verbindet die U-Bahn-Linie U3, die RB15
und die S-Bahn S5 Oberursel (Taunus) mit dem Umland und insbesondere Frankfurt

am Main.

Im Bereich Elektromobilitét gibt es heute bereits ein breites Angebot 6ffentlicher Lad-
einfrastruktur: 53 AC-Ladepunkte, 2 DC-Ladepunkte und 12 geplante DC-Ladepunkte
(vgl. Abb. 6). Dies fuhrt auch dazu, dass 2024 rund 7,5 % aller Fahrzeuge, die in Ober-

ursel (Taunus) angemeldet waren, elektrifiziert waren.
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Oberursel (Taunus) - vorhandene & geplante LIS EcolibrosZ

strotegiche & opeaiive Mobiltatsberohung

LIS-Bestand (BNetzA Stand: 01.09.2026)
B Ac-Lader (53LP)

B oc-Lader (2LP)

ﬁ DC-Lader (in Planung) (12 LP)
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Abb. 6: Oberursel (Taunus) - vorhandene & geplante Ladeinfrastruktur
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Folgende Werte gingen in die Auswahl und Analyse von Oberursel (Taunus) ein:

Tab. 4: Uberblick Vergleichswerte Oberursel (Taunus)>*

Wert Oberursel (Taunus)
Einwohner/-innenzahl 47.036
Flache 45 km?
Einwohner/-innendichte 1.036 Einwohner/-innen/km?
(Rgg;g;:rta?t)lstlscher REMITIE Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum
Anteil Ein- und Zweifamilienhé@user 77 %
Durchschnittsalter der Bevolkerung 44 3 Jahre
HaushaltsgroRRe 2,03
Haushalte mit hohem Einkommen 45,32 %
Kaufkraft 33.864 €
Erreichbarkeit von Autobahnen 2,97 min
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhofen 18,4 min
Erreichbarkeit von Oberzentren 17,77 min
Einpendelnde 16.601
53 AC-LP, 2 DC-LP, 12 DC-LP geplant

Anzahl 6ff. Ladepunkte Dtl.-Netz XL-Hub (16 LP) in Bad Homburg vor

der H6he
Anzahl PHEV und EV 3.181 Fz (7,43%)

Die prognostizierten Ladepunkte fir den o6ffentlichen Bereich im Jahr 2030 in Oberur-
sel (Taunus) sind in Abb. 7 dargestellt. Es ist zu erkennen, dass ein grof3er Anteil der
Stadtflache keinen bis sehr wenig prognostizierten offentlichen Bedarf aufweist. Hier-
fur gibt es unterschiedliche Grinde, die dies erklaren. Zum einen sind der westliche
und o6stliche Teil des Stadtgebietes vornehmlich durch Wald- und Agrarflachen ge-
pragt, welche kaum Bebauung und damit Quellen fir einen méglichen 6ffentlichen La-
debedarf aufweisen. Zum anderen zeichnen sich die Gebiete mit einem geringen Be-
darf von ein bis drei 6ffentlichen Ladepunkten, wie beispielsweise in Oberstedten, ty-
pischerweise durch einen hohen Anteil von Ein- und Zweifamilienhdusern und einer
geringen Anzahl an Unternehmen sowie Points of Interest aus. Dies bedeutet, dass
die Bewohner/-innen selbst privat laden kdnnen und nicht auf eine 6ffentliche Ladein-
frastruktur zurickgreifen missen und dass es zudem nur wenige Besucher/-innen gibt,

die ihr Fahrzeug 6ffentlich laden wollen bzw. missen.

54 Quellen: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR): Laufende Raumbeobachtung des BBSR
— INKAR, Ausgabe 03/2024; Statistische Amter des Bundes und der Lander, Deutschland, 2025; Oberursel.de:
Daten und Fakten, https://www.oberursel.de/de/rathaus/stadtportrait/daten-und-fakten; Bundesnetzagentur:
Liste der Ladeséaulen, https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/ElektrizitaestundGas/E-Mobili-
taet/start.html.
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Die Hexagone mit einem Bedarf von fiinf oder sogar mehr Ladepunkten haben dage-
gen entweder eine Wohnbebauung mit vielen Mehrfamilienhausern ohne eigene Park-
flachen, Unternehmen ohne eigene gewerbliche Parkflachen mit vielen Mitarbeiter/-
innen oder Points of Interests mit hohen Besucher/-innenzahlen und einem hohen Ein-
zugsgebiet. Diese Gebiete weisen ebenso héaufig einen hohen Parkdruck auf. So ent-
steht der Bedarf im Westen der Stadt insbesondere durch POls (wie Hotels oder Kran-
kenh&auser), einige kleine Unternehmen (<10 Mitarbeiter/-innen) und den Mehrfamili-

enhausern ,Im Rosengartchen®.

In dem Hexagon mit dem héchsten Bedarf von 6ffentlichen Ladepunkten (12 LP) in
Oberursel (Taunus) entsteht der Bedarf dagegen fast ganzlich aus zwei Schulen mit
mehr als 1.000 Besucher/-innen pro Tag (Besucher/-in = Belegschaft und fahrtiichtige
Schulerschaft). In der Flache mit einem Bedarf von 10 6ffentlichen Ladepunkten im
Suden der Stadt entsteht der Bedarf ebenfalls vorrangig aus einem POI, jedoch han-
delt es sich in diesem Fall um ein Hotel. Es ist also zu erkennen, dass die aulRerge-

wohnlich hohen prognostizierten Bedarfe primér aus Points of Interest entstehen

Zusatzlich zu den oben genannten Kriterien weisen (Stadtteil-) Zentren von Gemein-
den dieser Grol3e typischerweise eine Mischnutzung und somit einen mittleren Bedarf
an prognostizierten 6ffentlichen Ladepunkten auf. Dies ist darauf zurtickzufihren, dass
dort typischerweise eine hohe Dichte an Kleinst- und Kleinunternehmen und Points of
Interest vorherrscht und zudem die Bewohner/-innen auf Grund wenig vorhandener

privater Parkinfrastruktur auf den 6ffentlichen Parkraum angewiesen sind.
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Oberursel (Taunus) - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen Ecolibro =X

siotegische & operative Mobilotsberatung
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Abb. 7: Oberursel (Taunus) - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen

Laut der 2023 durchgefuihrten Studie machen 6ffentliche Ladepunkte im Jahr 2030
jedoch nur 2,4 % aller Ladepunkte aus. Der Grof3teil der Ladepunkte wird auf privaten
(73 %) und auf gewerblichen Parkflachen (23 %) prognostiziert. Der Rest (1,4 %) be-
findet sich auf halboffentlichen Parkflachen wie beispielsweis Supermarktparkplatze.
Daher ist es wichtig, den Hochlauf auch auf privaten, gewerblichen und halboffentli-
chen Flachen sicherzustellen und als Stadtverwaltung beispielsweise Informationen

fur die Burger/-innen aber auch Unternehmen zur Verfigung zu stellen.

Insbesondere das High-Power-Charging (HPC) kann, bei attraktiven Ladekosten, den
Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur reduzieren. Spatestens mit dem Aufbau des
Deutschlandnetzes mit 900 stadtnahen DC-Lade-Hubs (Use-Case 6, vgl. Kapitel 2.3.5)
und 100 DC-Lade-Hubs an Fernstraenachsen (Use-Case 7, vgl. Kapitel 2.3.6) wird
die Zahl an DC-Ladepunkten um ca. 8.800% weitere Ladepunkte deutlich anwachsen.
Dabei soll der am Markt orientierte Preiskorridor des Deutschlandnetzes ein preislich

55 https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2021/08/praesentation _zur_vorinformation.pdf
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attraktives Ladeangebot schaffen. Der Preis ist flexibel und ,atmet® um auf Verande-

rungen wie beim Strompreis zeitnah reagieren zu konnen.%¢

Im Rahmen der Prognoseberechnung wurden die Substitutionseffekte der HPC-
Schnellladehubs des Deutschlandnetzes sowie weiterer DC-Lader simuliert. Hierbei
wurden Ladevorgange, die in der Bedarfsanalyse ermittelt und fur den Ladeinfrastruk-
turbedarf (Ladepunkte) im AC-Bereich prognostiziert wurden, vom Schnelladepunkt

»=aufgesaugt, wodurch sich der Bedarf fur Ladepunkte im AC-Bereich reduziert.

Ein bestehender DC-Standort, sowie ein Deutschlandnetz-Standort, dessen Such-
raum zum Teil in Oberursel (Taunus) liegt, (vgl. Abb. 8) wurden mit den entsprechen-
den Parametern fur die Berechnung bertcksichtigt. Hierfir wurde zur Ermittlung des
Ladebedarfs von Durchreisenden die Verkehrsflussdaten fur beide Fahrtrichtungen
(DTV bFR) in unmittelbarer N&he des moglichen Standortes ausgewertet.

Oberursel (Taunus) - Maglicher Standort Deutschlandnetz & dffentlicher LIS-Bestand mit Einzugsgebieten Ecolibro =

sirategische & operative Mobiltatsberatung

OC-Ladeinfrastruktur

m DC-Lader (2 LP)

[l Mol Standort DtL-Netz (16 LP)
Einzugsgebiete

[0 Best. DC-Lader (4 km)
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Abb. 8: Oberursel (Taunus) — DC-Ladeinfrastruktur mit Suchraumen

56 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, FAQs zum Deutschlandnetz, 2021, https://nationale-leitstelle.de/wp-con-
tent/uploads/2021/10/211004_FAQs_Deutschlandnetz.pdf
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Die Auswertung dieser Daten ergab beispielsweise beim Standort Hans-Mess-Stral3e
2a (EWE Go) eine durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (Anzahl Fahrzeuge) in
Fahrt- und Gegenfahrtrichtung von rd. 27.000 Fahrzeugen/Tag. Bei einem prognosti-
zierten Anteil von 29 % E-Fahrzeugen fur das Berechnungsjahr 2030 (bezogen auf
den Gesamtbestand) und einem angenommenen Ladebedarf bei 0,5 % der vorbeifah-
renden E-Fahrzeuge ergeben sich somit 39 (2030) Ladevorgénge/Tag an diesem
Standort. Fur alle Ladevorgange wurde eine durchschnittliche Lademenge von 30 kwWh
je Ladevorgang angenommen. Eine Ubersicht der verwendeten Berechnungsparame-

ter der einzelnen Standorte findet sich in Tab. 5.

Tab. 5: Auswertung der Verkehrsflussdaten und prognostizierte Ladevorgange als Grundlage fur die
DC-Substitutionsberechnung: DTV (bFR) = Verkehrsfluss in beiden Fahrtrichtungen; LV = Ladevor-
génge.

Anzahl MRl Einzugs- Anzahl
Betreiber Adresse HNr. Lglstung LP am Al gebiet DTV LV/Tag
jeLP Standort (bFR)
Standort (kW) (m) 2030
et % | Hans-Mess-Str. | 2a | 150 2 600 4000 | 26512 39
Dtl.-Netz Hfg‘n%“srt?er 150 8 1.600 7.000 79.248 116

Die prognostizierten Ladepunkte auf 6ffentlichen Stellflachen inkl. der beschriebenen
DC-Substitution sind in Abb. 9 dargestellt. Es ist zu erkennen, dass die beiden betrach-
teten DC-Ladehubs in Oberursel (Taunus) ausreichen, um den gesamten Bedarf an
offentlichen Ladepunkten in der Stadt im Jahr 2030 abzudecken. Somit wird deutlich,
dass DC-Ladepunkte deutlich mehr Bedarf als AC-Ladepunkte abdecken kdnnen.
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Oberursel (Taunus) - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen (mit DC-Substitution) Ecolibro =X

siotegische & operuive Mobitatsberahung
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:[A_\bb. 9: Oberursel (Taunus) - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen mit DC-Substitu-
on

Final erfolgte ein Vergleich der dargestellten Ergebnisse mit denen des
StandortTOOLs. Es ist zu erkennen, dass auch beim StandortTOOL der Grofteil der
Stadt Oberursel (Taunus) im 2030 als gedeckt (= kein Bedarf) oder nur mit einem
geringen Bedarf an offentlichen Ladepunkten definiert wird. Das Gebiet mit dem
hochsten Bedarf zeigt das StandortTOOL entlang der L3004/ Feldbergstralle/
HohemarktstraRe und sudlich des Bahnhofs Oberusel an. In diesem Gebiet befinden
sich auch die zwei thematisierten Hexagone mit einem Bedarf von zehn bzw. zwolf

offentlichen Ladeopunkten.

Es ist zu erkennen, dass auch im StandortTOOL in den kleinen Zenten der Stadt wie
in Oberursel—Nord oder Oberstedten ein mittlerer Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten

berechnet wurde.
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Abb. 10: Oberursel (Taunus) - Ergebnisse Bedarf StandortTOOL (Stand: 06.12.24)

Zusammenfassend wird festgehalten, dass die Ergebnisse der EcoLibro GmbH von
Oberursel (Taunus) gut mit den Ergebnissen des StandortTOOLSs verglichen werden
konnen. Somit ist hinlanglich gezeigt, dass die Ergebnisse des StandortTOOLs als
weiterer wichtiger Parameter fir die komparative Analyse herangezogen werden kann,

um den Ladebedarf in Kronberg im Taunus hinreichend abzuschatzen.

4.2 Kronberg im Taunus

Die Stadt Kronberg im Taunus, ebenfalls zum Hochtaunuskreis zugehorig, weist mit
rund 19.000 Einwohner/-innen eine deutlich geringere Einwohner/-innenzahl auf als
die Vergleichsgemeinde Oberursel (Taunus) auf.
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Kronberg im Taunus - Bevélkerungsdichte
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Abb. 11 Kronberg im Taunus — Bevdlkerungsdichte je Hektar (Zensus 2022)
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In der Stadt gibt es ebenso wie in Oberursel (Taunus) bereits AC- (29 LP) und DC-
Ladeinfrastruktur (1 LP). Des Weiteren werden auf dem Parkplatz des Waldschwimm-

bades weitere offentliche Ladepunkte geplant (vgl. Abb. 12).
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Kronberg im Taunus - vorhandene & geplante Ladeinfrastruktur
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Abb. 12: Kronberg im Taunus - vorhandene und geplante Ladeinfrastruktur

Konzept zum Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur in Kronberg im Taunus 38



Fur den Vergleich von Kronberg im Taunus mit Oberursel (Taunus) wurden folgende

Werte mit einbezogen:

Tab. 6: Uberblick Vergleichswerte Kronberg im Taunus mit Oberursel (Taunus)5’

Wert Kronberg im Taunus Oberursel (Taunus)
Einwohner/-innenzahl 18.775 47.241
Flache 18,6 km? 45 km?

Einwohner/-innendichte

1.009 Einwohner/-innen/km?

1.042 Einwohner/-innen/km?2

Regionalstatistischer
Raumtyp
(Regiostar 7)

Stadtregion - Mittelstadt,
stadtischer Raum

Stadtregion - Mittelstadt,
stadtischer Raum

Anteil Ein- und Zweifamilien-

0, 0,
hauser 80 % 7%
Durchschnittsalter der Bevol- 46,8 Jahre 44.3 Jahre
kerung
HaushaltsgroRRe 2 2,03
Haushalte mit hohem Ein- 495 % 45,32 %
kommen
Kaufkraft 41.181 € 33.864 €
rI?érnelchbarkelt von Autobah- 8.35 Min. 2.97 Min.
Erreichbarkeit von . .
IC/EC/ICE-Bahnhbfen 16,91 Min. 18,4 Min.
tErgr?IChbarkelt von Oberzen- 18,99 Min. 17,77 Min.
Einpendelnde 20.462 16.601

Anzahl 6ff. Ladepunkte

29 AC-LP, 1 DC-LP,
entweder 8 AC-LP oder 4
DC-LP geplant am Wald-

schwimmbad

53 AC-LP, 2 DC-LP, 12 DC-
LP geplant

Anzahl PHEV und EV

1.211 Fz (9,89%)

3.181 Fz (7,43%)

Bei einem Vergleich der Werte wird deutlich, dass Oberursel (Taunus) zwar eine ho-
here Einwohner/-innenanzahl und eine groRere Flache aufweist, jedoch die Bevolke-
rungsdichte in beiden Stadten nahezu identisch ist. Dies spricht dafiur, dass der abso-
lute Bedarf an o6ffentlichen Ladepunkten in Oberursel (Taunus) héher ausfallen wird,
jedoch der Bedarf je Flache ahnlich hoch sein durfte. Die weiteren raumlichen Merk-
male sind in den beiden Mittelstadten ahnlich ausgepragt: So sind mehr als % der
Gebaude Ein- und Zweifamilienhauser, es gibt eine hohe Kaufkraft, was sich durch

57 Quellen: Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR): Laufende Raumbeobachtung des BBSR
— INKAR, Ausgabe 03/2024; Statistische Amter des Bundes und der Lander, Deutschland, 2025; Oberursel.de:
Daten und Fakten, https://www.oberursel.de/de/rathaus/stadtportrait/daten-und-fakten; Kronberg.de: Daten,
Zahlen, Fakten, https://www.kronberg.de/de/leben-entdecken/ueber-kronberg/daten-zahlen-fakten/; Bundes-
netzagentur: Liste der Ladeséaulen, https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/ElektrizitaetundGas/E-
Mobilitaet/start.html.
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den grol3en Anteil der Haushalte mit hohem Einkommen widerspiegelt. Ebenso haben
beide Stadte ahnliche Erreichbarkeiten von Autobahnen, Fernverkehr-Bahnhofen und

Oberzentren (jeweils unter 20 Minuten).

Somit wird der Bedarf an offentlichen Ladepunkten in Kronberg im Taunus wie folgend
dargestellt prognostiziert: Wie in Oberursel (Taunus) haben grof3e Anteile der Stadt-
flache keinen Bedarf. In Kronberg im Taunus trifft das insbesondere auf den Norden
der Stadt zu, wo sich Waldflachen befinden. Die Wohngebiete im gesamten Stadtge-
biet werden einen geringen Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten aufweisen. Hier wird
ein Bedarf von unter einem bis maximal drei 6ffentlichen Ladepunkten im Jahr 2030 je

0,16 km?Z erstehen.

Ein etwas hoéherer Bedarf wird in den Zentren von Oberhéchstadt, Schénberg und ins-
besondere rund um die Altstadt von Kronberg im Taunus auftreten. Hier ist von etwa
funf offentlichen Ladepunkten je 0,16 km? in den nachsten funf Jahren zu rechnen.
Zusatzlich miussen noch die POI mit einem Uberregionalen Einzugsgebiet betrachtet
werden, da diese je nach Eigenschaften und Zugangsart der Parkflachen einen hohen
Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur auslésen kénnen. In Kronberg im Taunus sind
in diesem Zusammenhang der Opel-Zoo, das Waldschwimmbad, die Burg Kronberg
und der Golfplatz zu nennen. Dabei werden der Opel-Zoo und Golfplatz zwar einen
Bedarf an Ladeinfrastruktur erzeugen, jedoch sind diese Parkflachen nicht stadtisch,
sodass die Stadt nicht fiir einen Aufbau verantwortlich ist. Es wére jedoch sinnvoll den
Kontakt zu suchen und als Stadt ggf. unterstiitzend aufzutreten. Beim Waldschwimm-
bad ist es, wie in Abb. 12 dargestellt, bereits geplant 6ffentliche Ladeinfrastruktur auf-
zubauen. Die Attraktionen in der Altstadt, insbesondere die Burg Kronberg, wird einen
Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur auslosen, jedoch gibt es hier einen Mangel an
geeigneten offentlichen Parkmdglichkeiten und einen hohen Parkdruck. Diese Proble-
matik wurde im Workshop aufgegriffen und geeignete Standorte definiert. Die Ergeb-

nisse werden in 46 erlautert.

Zusammenfassend ergibt sich der in der folgenden Tabelle dargestellte Bedarf an 6f-
fentlichen Ladepunkten je Siedlungstyp in Kronberg im Taunus. Es ist zu erkennen,
dass der hochste Bedarf je 0,16 km? mit 6 LP in der Altstadt von Kronberg auftritt. Der
hochste gesamte Bedarf befindet sich auf Grund der héheren Anzahl der Bedarfsfla-
chen bei Mehrfamilienhdusern ohne eigene private Parkflachen. Insgesamt ergibt sich
ein Bedarf von 20 6ffentlichen Ladepunkten im Jahr 2030.
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Tab. 7: Ubersicht 6ffentlicher Ladebedarf im Jahr 2030 verschiedener Gebiete in Kronberg im Taunus

Gebiet Ungefahrerk?nezdarf RO Bedarf gesamt
Agrar-/ Waldflachen 0 0
Einfamilienhaussiedlungen
und Mehrfamilienhaussied- 6LP
I o . <1lLP (bei durchschnittlich 0,3 LP
ungen mit eigenen privaten . 2
PE je 0,16 km?)
Mehrfamilienhaussiedlungen : : . 8LP .
: . 1 bis3LP (je 2 LP je Mehrfamilien-
ohne eigene private PF .
haussiedlung)
: 2LP
ﬁéiﬂ:f:éf P @l 3LP (Bedarfsgebiet kleiner als
0,16 km?)
Altstadt von Kronberg 5LP 6 LP

In Kronberg im Taunus wird ebenso wie in Oberursel (Taunus) nur ein geringer Tell
aller Ladepunkte im Jahr 2030 im 6ffentlichen Raum zu finden sein. Die meisten La-
depunkte werden auf gewerblichen und insbesondere auf privaten Parkflachen prog-

nostiziert.

Auch in Kronberg im Taunus gibt es DC-Ladeinfrastruktur, welche den Bedarf an 6f-
fentlicher AC-Ladeinfrastruktur bis zu einem bestimmten Grad substituieren (,aufsau-
gen“) werden. Dabei handelt es sich um einen DC-Ladepunkt mit 50 kW an der Frank-

furter Stral3e und die eventuell am Waldschwimmbad geplanten DC-Ladepunkte.

Tab. 8: Darstellung des DC-Bestandes in Kronberg im Taunus und der fir die Untersuchung wichtigen
Spezifikationen zum Zeitpunkt der Berechnung

HERTmER eschéatztes Einzugs-
. Leistung Anzahl LP Leistung 9 . 9
Betreiber Adresse HNr. . gebiet
jeLP am Standort | Standort
(kW) (m)
Ei‘; ;i Frankfurter StraRe | 40-42 50 1 50 2.000

In Oberursel (Taunus) wurden dagegen ein bestehender DC-Lader mit 2 Ladepunkten
und einer Leistung am Standort von 600 kW sowie ein Deutschlandnetz-Standort mit
8 Ladepunkten mit jeweils 150 kW Leistung berlcksichtigt. Damit wird bereits deutlich,
dass der Substitutionseffekt in Kronberg im Taunus nicht so hoch ausfallen wird wie in
Oberursel (Taunus). Ebenso wird der Effekt nur in einem deutlich geringeren Gebiet

einen Einfluss haben.

Die Ergebnisse des StandortTOOLSs fur Kronberg im Taunus (vgl. Abb. 13) zeigen,
dass auch die NOW GmbH davon ausgeht, dass die hdchsten Bedarfe in der Altstadt
von Kronberg liegen. In den Ubrigen Stadtteilen wird fiir 2030 der Bedarf als gering
oder mittel angesehen. Im Norden der Stadt ist ebenso ein grol3er Bereich, in dem der

Bedarf gedeckt ist.
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Abb. 13: Kronberg im Taunus - Ergebnisse Bedarf StandortTOOL

4.3 Zusammenfassung der Analyse

Sowohl in Oberursel (Taunus) als auch in Kronberg im Taunus werden die grof3ten
Anteile der Elektrofahrzeuge an privaten oder gewerblichen Ladepunkten geladen.
Aus diesem Grund wird in Kronberg im Taunus fur das Jahr 2030 fur den Grof3teil der
bebauten Gebiete ein geringer Bedarf prognostiziert. Demgegeniber gibt es jedoch
Siedlungsraume, die voraussichtlich einen mittleren bis hohen Bedarf aufweisen wer-
den und fir den Aufbau von (zusatzlicher) Ladeinfrastruktur geprift werden sollten:

- In den Stadtteilzentren (insbesondere Oberhdchstadt) wird durch die hohe
Dichte von POI und Unternehmen ein Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
entstehen, da hier der vorherrschende Parkraum dem 6ffentlichen Bereich zu-
geordnet ist.

- Eine weitere Quelle fur einen hoheren Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
stellen Mehrfamilienhauser ohne private Parkflachen bzw. mit Parkflachen mit
einer nicht ausreichenden Kapazitat dar. In solchen Gebieten parken die Be-
wohner/-innen offentlich und sind somit auch von einer 6ffentlichen Ladeinfra-
struktur abhéngig. In Kronberg im Taunus wurden mehrere solcher Gebiete
identifiziert:
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o Am Roten Hang im Norden der Stadt

o Mainblick im Osten von Schdnberg

o Schmiedeberger StralRe im Stdwesten der Stadt

o Gebiet rund um den Birkenweg, die Hinerbergstraf3e und der Schonber-

ger Stral3e im Nordwesten von Oberhdchstadt
- Der hochste Bedarf wird, insbesondere durch die hohe Anzahl an POI, in der

Altstadt von Kronberg erwartet, sodass hier der Ladeinfrastrukturbestand nach-
verdichtet werden sollte.

Diese Gebiete sind fiir eine bessere Ubersicht der folgenden Karte zu entnehmen:

S Tl 5 S T 78

_{(Kronberg im Taunus - Bedarfsgebiete offentliche Ladeinfrastruktur Ecolibro %=

strotegische & operotwe Mobiliatsberatung

Altstadt Kronberg im Taunus
Stadtteilzentrum Oberhachstadt

Mehrfamilienhaussiedlung mit nicht
ausreichenden privaten Parkflachen

N g 04 08km

3  E—
Histergrangearte
© OpenSirestiap und Betragends 2025

Abb. 14: Bedarfsgebiete fur eine zusatzliche 6ffentliche Ladeinfrastruktur unterteilt in die drei Haupt-
quellen

Aktuell gibt es in Kronberg im Taunus nur einen DC-Ladepunkt. DC-Ladeinfrastruktur
bietet, wie in Kapitel 4.1 ausgeflhrt, diverse Vorteile gegenuber AC-Ladeinfrastruktur
und kann den Bedarf an 6ffentlichen AC-Ladepunkten reduzieren. Insbesondere DC-
Lader an Supermaérkten weisen durch die Ko-Nutzung eine hohe Wirtschaftlichkeit auf.
Laut einem aktuellen Gesetzesentwurf werden ab 2028 Tankstellenunternehmen mit
min. 200 Filialen verpflichtet auf dem Betriebsgelande jeder Tankstelle min. einen
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Schnellladepunkt aufzubauen®8. Somit sollte die Stadt regelméaRig das Gesprach mit
den lokalen Supermarkt- und Tankstellen-Betreibenden suchen, um Uber neue Pla-
nungen informiert zu sein und ggf. beim Aufbau neuer DC-Ladepunkte unterstitzend

aufzutreten.

Zur Verifizierung und letztendlichen Identifizierung von Standorten, welche fir den Auf-
bau bzw. fir den Ausbau bestehender o6ffentlicher Ladeinfrastruktur geeignet sind,
wurde eine Standort-Workshop mit unterschiedlichen Akteure/-innen der Stadt Kron-
berg im Taunus durchgefiihrt (vgl. nachfolgendes Kapitel ,Standortkonzept zum Auf-

bau von offentlicher Ladeinfrastruktur®).

58 Deutscher Bundestag (09.2024): Gesetzesentwurf der Bundesregierung Entwurf eines Gesetzes zur Anderung
des Gebéaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetzes, https://dserver.bundestag.de/btd/20/127/2012774.pdf.
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Berichtsteil C: Empirische Ergebnisse - Standortkonzept zum Auf-
bau von offentlicher Ladeinfrastruktur

Im Berichtsteil C findet die Leserin und der Leser alle spezifischen Datengrundlagen,
und die Ergebnisse des Standortkonzeptes zum Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
(LIS) und des Standort-Workshops fiir die Stadt Kronberg im Taunus.
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5 Standortkonzept zum Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Aufbauend auf den Ergebnissen der komparativen Siedlungs- und Ladeinfrastruktur-
bedarfsanalyse wurde ein Standortkonzept durchgefiihrt. Dieses beinhaltete die Iden-
tifizierung (Umfeldanalyse) und Verifizierung (Durchfiihrung des Standort-Workshops)
von Bedarfsbereichen fur den Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur in Kronberg im
Taunus sowie die Entwicklung eines Standortsteckbriefes zur Weiterverarbeitung wah-
rend des Standortvergabeverfahrens. Hierbei wurden im Zuge der Umfeldanalyse po-
tenziell geeignete Suchbereiche identifiziert und in Zusammenarbeit mit der Auftrag-
geberin und fir den Prozess relevanten Akteur/-innen Mikrostandorte identifiziert, ge-
pruft und angepasst. In einem letzten Schritt wurden die final identifizierten potenziel-
len LIS-Standorte fur die Stadt Kronberg im Taunus dokumentiert, im GIS graphisch
aufbereitet und mit allen wichtigen Standortmerkmalen im Standortsteckbrief vermerkt.
Dieses mehrstufige und mit Prifschleifen abgesicherte Verfahren soll zum einen alle
wichtigen Entscheidungstrdger in den Prozess einbinden, transparent sein und
schlussendlich eine Grundlage flur den erfolgreichen Auf- und Ausbau 6ffentlicher La-

deinfrastruktur bilden.

5.1 Entwicklung des Standortsteckbriefes

Der auf die Auftraggeberin zugeschnittene Standortsteckbrief dient der Beurteilung
von Standorten fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur und soll eine Grundlage zur Qualifika-
tion fur den konkreten Auf- und Ausbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur schaffen.
Auf Grundlage der durchgefuhrten komparativen Analysen zur Prognose des Bedarfs
fur Ladeinfrastruktur und den individuellen Winschen der Stadt Kronberg im Taunus
wurden die wichtigsten Standortkriterien erfasst, gepruft und in den Standortsteckbrie-
fen zusammengefasst. Diese enthalten die Adressdaten der Standorte mit den ent-
sprechenden Tabellen der Potentiale (Zahl der Ladepunkte und Infrastruktur), Karten-
erzeugnisse der vorqualifizierten und potenziell geeigneten Standorte sowie einer (ge-
ographischen) Umfeldbeschreibung des jeweiligen Standortes. Letztere enthélt Anga-
ben zur Stellplatzsituation, infrastrukturelle Gegebenheiten und gibt Aussage Uber Art
der geplanten Ladepunkte. Die finalisierten Steckbriefe werden als gesammeltes Do-
kument mit Ubersichtskarten der Standorte tibergeben.
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5.2 Methodik zur Identifizierung und Verifizierung von Mikrostand-
orten

Basierend auf den Ergebnissen der komparativen Ladeinfrastrukturanalyse in Kron-
berg im Taunus fur den betrachteten Bedarfszeitpunkt 2030 (vgl. Kapitel 4.3) wurden
17 potenziell geeignete Suchbereich fur offentliche Ladeinfrastruktur identifiziert und
vorqualifiziert in ,Prio 1 (,voraussichtlich hoher 6ffentlicher Bedarf“) bis ,Prio 3“ (,vo-
raussichtlicher niedriger 6ffentlicher Bedarf*). Fur Kronberg im Taunus wurde fir die

Suchbereiche ein Radius von 100 m festgelegt (siehe nachfolgenden Abbildungen).

Kronberg im Taunus - Bedarfsgebiete offentliche Ladeinfrastruktur E.EO!"EL‘ZE’_{, Kronberg im Taunus - Bevolkerungsdichte EEE)}.'EL‘L ‘:{

©2023 basemap de | BKG | Datengusten: © GeoBasis-OE

Abb. 15: Die Ergebnisse der komparativen Ladeinfrastrukturanalyse sowie die Analyse weitere rele-
vante Geodaten bildeten die Grundlage fur die Vorauswahl von LIS-Standorten zur Verifizierung im
Standort-Workshop.

Links-oben: Bedarfsgebiete offentlicher Ladeinfrastruktur; links-unten: LIS-Bestand, Tankstellen, Su-
permérkte sowie weitere relevante POIs; rechts-oben: Bevdlkerungsdichte je Hektar (Zensus 2022);
rechts-unten: Bedarfsprognose des StandortTOOL fir Kornberg im Taunus
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Abb. 16: Vorgeschlagene Suchbereiche fir den Standort-Workshop

Die vorgeschlagenen Suchbereiche bildeten die Grundlage fiir die Durchfuhrung eines
mehrstindigen Standort-Workshop. Ziel des Workshops war es die vorgeschlagenen

Suchbereiche mit der Projektgruppe und den relevanten Akteur/-innen:

e Bulrgermeister und Erster Stadtrat

e Fachbereichsleitung Stadtentwicklung & Umwelt

e Fachbereichsleitung Bauen & Facilitymanagement
e Referatsleitung Stadtplanung

e Referatsleitung Umwelt

e Stadtmarketing

e Wirtschaftsférderung

e Ordnungspolizei

e Klimaschutz

e Syna GmbH: Netzbetreiber fir Strom- und Gasversorgung

partizipativ abzustimmen und geeignete LIS-Standorte anhand der vorher ermittelten
Bedarfsgebiete zu verifizieren. Die Verifizierung erfolgte hierbei durch das Zusammen-
spiel von Orts- und Planungskenntnisse der jeweiligen Akteurinnen/ Akteure der Stadt
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Kronberg im Taunus, des Netzbetreibers sowie der GIS-basierten Fernerkundung und

Satellitenauswertung durch die EcoLibro GmbH.

In diesem Workshop wurden alle Suchbereiche intensiv diskutiert, wobei acht Stand-
orte schlussendlich als geeignete Standorte fur den bedarfsorientierten Auf- und Aus-
bau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur abgestimmt wurden. In der Nachbereitung des Work-
shops wurden die finalen Standorte in das GIS eingepflegt, analysiert sowie als Kar-
tenerzeugnis fur den Standortsteckbrief exportiert (vgl. Abb. 17 und Abb. 18 SEQ Abb.
\* ARABIC ). Fur diese Standortanalyse wurde eine Distanzmatrix (Einzugsgebiet des
AC-Standortes) von 125 m und 250 m FuRlaufigkeit um die verifizierten Standorte
herum erstellt, um das potenzielle Einzugsgebiet fir Nutzer/-innen, wie zum Beispiel
Anwohner/-innen, graphisch darzustellen. In einem abschlie3enden Schritt wurde je-
weils ein Standortsteckbrief fiir die gepriften LIS-Standorte angefertigt.

Kronberg im Taunus - Ubersichtskarte geplanter offentlicher Ladeinfrastruktur Ecolibro %=
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Abb. 17: Ubersichtskarte der im Workshop abgestimmten Standorte und des LIS-Bestandes (Stand
01.12.2024)
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Abb. 18: Karte des abgestimmten Standortes mit Einzugsgebiet und Einordnung der Lage in Bezug auf
die identifizierten Bedarfsgebiete

Die Darstellung der Einzugsbereiche der final festgelegten Standorte und der fir die
in Kronberg im Taunus bestehende o6ffentliche Ladeinfrastruktur sowie der identifizier-
ten unterschiedlichen Bedarfsbereiche fur den offentlichen Raum zeigen das Abde-
ckungspotential der angestrebten Ladeinfrastruktur der Stadt Kronberg im Taunus (vgl.
nachfolgende Abbildung).
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Abb. 19: Ubersichtskarte der Abdeckung geplanter und bestehender 6ffentlicher AC-Standorte

5.3 Dokumentation der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Analyse (u.a. Standorte der geplanten Ladeinfrastruktur, Karte der
Umgebung, Beschreibung des Standortes) werden in den Standortbewertungsbdgen
fur die final abgestimmten geeigneten Standorte zusammengefasst und sowohl als
Word-Dateien und PDF Ubergeben. Weiterhin werden die relevanten Geodaten als
GIS-kompatible Datei (GeoPackage) zur Verfligung gestellt. Diese Formate kdnnen in

allen gangigen Geoinformationssystemen (GIS; QGIS, ArcMap) gedffnet werden.
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Berichtsteil D: Wunschladesaule

Im Berichtsteil D werden die Ergebnisse einer Online-Befragung vorgestellt. In dieser
konnten die Birger/-innen Kronberg’s im Taunus Standorte fur Ladesaulen in Form

sogenannter ,Wunschladesaulen® vorschlagen.
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6 Wunschladeséaule
In dem folgenden Kapitel wird die Birgerbeteiligung und Datenerhebung beschrieben

sowie die Ergebnisse und die Dokumentation von dieser dargestellt.

6.1 Datenerhebung

Uber die Internetseite ,Wunschladesaeule.de“ hatten die Biirger/-innen von Kronberg
im Taunus fur drei Monate (01.12.2024 bis 28.02.2025) die Mdglichkeit Standortvor-
schlage fur Ladesaulen einzureichen, sowie bestehende Ladesaulen und Standortvor-

schlage zu bewerten und zu kommentieren.

Fur diese Burgerbeteiligung wurde durch die Stadt Werbung auf ihren Internetseiten
geschaltet. Die Wunschladesaulen-Internetseite selbst bestand aus einer Startseite
mit einer Einleitung sowie einer Darstellung der Hintergrundinformationen, einer Karte
und einer Ranking-Seite. Die Standortvorschlage konnten Uber die Karte abgegeben

werden.
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Abb. 20: Karte Website Wunschladesaule mit bestehender (blauer Marker) und gewiinschter (griner
Marker) Ladeinfrastruktur
Die Karte (vgl. SEQ Abb. \* ARABIC ) stellt die Grenzen Kronbergs, die Standorte der
bestehenden Ladesaulen sowie die Standorte der Wunschladesdulen dar. Bei der
Angaben eines Wunschladesaulen-Standortes wurden verschiedene Informationen
abgefragt, wobei es sich bei dem Grof3teil um freiwillige Angaben handelte. Folgenden
Daten wurden erhoben:
- Personliche Daten:
» Anrede

> Vorname
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Name
E-Mail
Sind Sie Eigentumer eines Elektroautos? (Pflichtfeld)

Y V V V

Wohnen Sie im Eigentum?
» Haben Sie einen Stellplatz an Threm Wohnort? (Pflichtfeld)
- Gewilnschter Ladesdulenstandort:
» Adresse zur Ladesaule (Pflichtfeld)
» Wie weit diurfte die Lades&dule von diesem Punkt entfernt sein?
» Warum wuinschen Sie sich genau an diesem Standort eine 6ffentliche
Ladesaule?
- Eigenschaften der Ladeséule:
» Anzahl der Ladepunkte
» Art der Ladeeinrichtung

> Weitere Kommentare

6.2 Analyse der Ergebnisse

Insgesamt wurden 52 Wunschladesdulen-Standorte (Stand: 05.02.25) angegeben.
Fur eine bessere Einordnung der Ergebnisse sind auch die Anzahl der Hauptwohnun-
gen je Stadtteil®® (Stand 31.12.2023) dargestellt. Es ist zu erkennen, dass in jedem
Stadtteil Standorte vorgeschlagen wurden. Die meisten Vorschlage gibt es mit 34 in
dem Stadtteil ,Kronberg®, in welchem sich auch die meisten Hauptwohnungen befin-
den, die wenigsten mit vier Standorten in ,Schonberg®. Diese Verteilung auf die ein-
zelnen Stadtteile und die Summe flr Kronberg im Taunus ist nachfolgender Tabelle zu

entnehmen.

Tab. 9: Ubersicht Wunschladesaulen je Stadtteil

Stadtteil Anzahl Hauptwohnungen | Anzahl Wunschlade-
saulen
Kronberg 8.641 34
Schonberg 6.546 4
Oberhéchstadt 3.905 14
Kronberg im Taunus 19.092 52

Neben der Angabe von Wunschladeséulen-Standorten gab es auch die Mdglichkeit

andere Standorte zu ,liken® (,gefallt mir“) oder zu ,disliken” (,gefallt mir nicht®). Bei 38

59 Kronberg.de: Daten, Zahlen, Fakten, https://www.kronberg.de/de/leben-entdecken/ueber-kronberg/daten-zah-
len-fakten/
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der Standorte hat mindestens eine Person angegeben, dass ihr dieser Standort geféllt.
Insgesamt wurden 189 ,Likes" vergeben. Bei den drei Standorten mit den meisten ,ge-

fallt mir Angaben handelt es sich um die Folgenden:

- Der Parkplatz am Wendehammer/ der Bushaltestelle (Viktoriastrae) mit 22
,2gefallt mir* Angaben
- Der Parkplatz am Waldschwimmbad mit 17 ,gefallt mir Angaben
- Das Parkhaus am Berliner Platz (Frankfurter Stral3e) mit 15 ,gefallt mir Anga-
ben
Ebenso wurden neben Informationen zu der gewilinschten Ladesaule sieben Fragen
gestellt, um die Motivation der Nutzer/-innen des Wunschladeséulen-Tools besser ein-
ordnen und ihre Situation verstehen zu konnen. Bei diesen Fragen handelt es sich um:
- Sind Sie Eigentumer eines Elektroautos?
- Wohnen Sie im Eigentum?
- Haben Sie einen Stellplatz an Ihrem Wohnort?
- Wie weit durfte die Ladeséule von diesem Punkt entfernt sein?
- Warum wunschen Sie sich genau an diesem Standort eine Offentliche Lade-
saule?

» Fur eine bessere Auswertung der Ergebnisse wurden hier funf Antwort-
maoglichkeiten vorgegeben, auf die auf der nachsten Seite genauer ein-
gegangen werden.

- Anzahl der Ladepunkte

- Art der Ladeeinrichtung
Die Analyse dieser Abfrage zeigt deutlich, dass der Grof3teil der Website-Nutzer/-innen
bereits ein Elektrofahrzeug besitzt: rund 58 % geben an, dass Sie Eigentimer/-in eines
Elektrofahrzeugs sind. Auffallig ist, dass nur rund 38 % im Eigenheim wohnen, aber
50 % einen Stellplatz an ihrem Wohnort haben. Die Hélfte der Standortvorschlage sind
also von Personen angegeben wurden, die vermutlich auch eine private Ladeinfra-
struktur auf inrem Stellplatz aufbauen und nutzen kénnten.
Bei Uber der Halfte der Wunschladesaulen (52 %) wurde angegeben, dass die Lade-
saule nur max. 100 m von dem angegebenen Standort entfernt sein darf. Ein Wert, der
auch bei dem Standortkonzept (vgl. Kap. 5) genutzt wurde, um die GroR3e der Such-
raume festzulegen. Die gewiinschte Anzahl an Ladepunkten wurde bei 50 % der Wun-
schladeséulen mit zwei Ladepunkten, bei 32 % mit vier Ladepunkten und bei 18 % mit

mehr als vier Ladepunkten angegeben. Es erscheint somit sinnvoll neue Standorte
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zunachst mit nur zwei Ladepunkten aufzubauen und ggf. im Nachgang noch bei der
notigen Nachfrage auszubauen. Es wurde nahezu gleich oft angegeben (25:24), dass
eine Normalladeinfrastruktur beziehungsweise eine Schnellladeinfrastruktur ge-
winscht ist.
Bei der Frage ,Warum winschen Sie sich genau an diesem Standort eine 6ffentliche
Ladesaule?“ wurden vier der finf Antwortmoglichkeiten von mindestens einer Person
genutzt (s. ). Die drei Antworten, die am meisten gewéhlt wurden, sind:
- Ich habe keine private Parkflache/ keine Moglichkeit eine private Lademaglich-
keit zu schaffen
- An diesem Standort fehlen Lademdglichkeiten fiir Besucher/-innen
- An diesem Standort wirde es sich wirtschaftlich lohnen eine Lademdglichkeit
zu betreiben
Niemand hat angegeben, dass sie eine private Lademadglichkeit schaffen kénnten,
aber lieber o6ffentlich laden wollen. Dies spricht dafuir, dass in der Bevélkerung bereits
angekommen ist, dass in den meisten Féallen eine eigene private Wallbox am gins-
tigsten und praktischsten ist. Bei 30 der 52 Standorten wurde angegeben, dass eine
Lademdglichkeit fur Besucher/-innen fehlt bzw. eine Ladesaule an diesem Standort
wirtschaftlich ware. Hier ist also davon auszugehen, dass fur die direkten Anwohner/-

innen die Moglichkeit einer privaten Lademoglichkeit besteht.

Warum wiinschen Sie sich genau an diesem Standort
eine offentliche Ladesaule?

Ich habe keine private Parkflachen/ keine Moglichkeit eine
private Lademaglichkeit zu schaffen

An diesem Standort fehlen Lademoglichkeiten far
Besucher/-innen

An diesem Standort wiirde es sich wirtschaftlich lohnen
eine Lademaglichkeit zu betreiben

Sonstiges

Ich kénnte zwar eine private Lademaoglichkeit schaffen,
mochte aber lieber dffentlich laden

0 2 4 6 g 10 12 14 16 18 20

Abb. 21: Abfrageergebnisse "Warum winschen Sie sich genau an diesem Standort eine offentliche
Ladesaule

Um die Wunschladeséaulen-Standorte sowie das Standortkonzept zusammenzufihren,

wurde folgende Analyse erstellt, welche angibt, ob die Wunschladeséulen-Standorte
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innerhalb einer Fullaufigkeit von 250 m der gepriiften Standorte aus dem Standort-

Workshop liegen oder nicht. Es wird zwischen zwei Fallen unterschieden:

- Die Wunschladesaule befindet sich innerhalb der Ful3laufigkeit eines gepruften

Standortes (= griine Kategorie)

- Die Wunschladesaule befindet sich aul3erhalb der FuRlaufigkeit der im Work-

shop gepriften Standorte (= rote Kategorie)
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sirotegische & operotive Mobilatsberatung

Standorte Wunschladesaule
By Innerhalb 250m-FuBlaufigkeit eines
im WS gepriiften Standortes
B AuBerhalb der 250m-FuBlaufigkeiten
Abdeckung AC-Standorte
(Standort-WS gepriift)

125m

Bedarfsgebiete
Altstadt Kronberg im Taunus
Stadtteilzentrum Oberhdchstadt
Mehrfamilienhaussiedlung mit nicht
ausreichenden privaten Parkflachen
N oo 05 Tkm
[ s«

Hitergrunguarte
© OpenSireetiap und Betvagends 2025

Abb. 22: Analyse Wunschladesaulen — Vergleich mit der Abdeckung der im Standort-WS gepruften
offentlichen AC-Ladeséaulen-Standorte

Diese Darstellung soll eine erste Beurteilung der Standorte erleichtern. Grine Wun-
schladeséaulen-Standorte liegen in einem Gebiet, dessen Bedarf an 6ffentlicher Lad-
einfrastruktur durch die im Standort-Workshop gepruften Standorte abgedeckt werden
sollte. Falls sich fir diese Standorte ein Betreiber bzw. eine Betreiberin findet, sollte
von einem zusatzlichen Aufbau der Wunschladesaulen-Standorte abgesehen werden.
Weist die Auslastung der Standorte daraufhin, dass weitere 6ffentliche Ladeinfrastruk-
tur notig, aber ein Ausbau der bestehenden Ladeinfrastruktur nicht moglich ist, so kann

gegebenenfalls auf diese Standortvorschlage der Wunschladeséaule zuriickgegriffen
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werden. Ebenso kdnnten die Wunschladesaulen-Standorte bei einer neuen Standort-
suche bzw. einer Alternativsuche als erste Standortvorschlage mit in die Prifung ein-

gehen.

Die roten Markierungen zeigen dagegen Standorte an, in denen aktuell keine weitere
AC-Ladeinfrastruktur geplant ist. Wie in zu sehen, liegen diese Standorte auch aul3er-
halb der in der vorliegenden Analyse identifizierten Bedarfsgebiete. Hier sollte also
geprift werden, aus welchen Griinden sich die Bewohner/-innen an dieser Stelle eine
Lades&aule winschen, insbesondere bei den Standorten mit vielen ,gefallt mir* Anga-
ben, oder in den Gebieten, wo mehrere Wunschladesaulen angegeben wurden. Haufig
finden sich in der Beschreibung oder den Kommentaren der Wunschladeséaulen oder
der bestehenden Ladeséaulen Hinweise darauf, z.B. dass es Defizite im Aufbau privater
Ladeinfrastruktur gibt oder, dass die bestehenden Ladepunkte nicht ausreichend di-
mensioniert bzw. nicht immer zuganglich sind. So gibt es z.B. mehrere Kommentare,
die angeben, dass die 6ffentlichen Ladepunkte im Parkhaus des Berliner Platzes nur
per Parkkarte und nicht mit normalen Ladekarten bezahlbar sind, was sie weniger at-
traktiv machen. Beim Standort in der Eichenstral3e wird ausgefuhrt, dass es in dieser
Stral3e nur wenige private Parkflachen gibt und daher ein Grof3teil der Bewohner/-in-
nen offentlich parken und auch laden muss. Des Weiteren wurde beispielhaft der
Wunsch einer Ladestation in Bahnhofsnahe geduf3ert, welche Pendler/-innen zugute-

kommen konnte.

Insgesamt vier Wunschladesaulen-Standorte liegen weniger als 100 m von einer be-
stehenden Ladeinfrastruktur entfernt. Hier sollte die Stadt prufen, warum trotz Bestan-
des weitere Ladesaulen gewilnscht sind. Am Standort Katharinenstral3e 7 wurde bei-
spielsweise angegeben, dass die Ladesaulen nicht aul3erhalb der Birozeiten nutzbar
sind, dies aber gewuinscht ist. Bei der AC-Ladesaule in der Hainstral3e 4 wurde dage-
gen eine zu geringe Kapazitat angemerkt. Im Westen von Oberhéchstadt befindet sich
laut den Daten der Bundesnetzagentur im Amselweg 20 ein 6ffentlicher Ladepunkt,
jedoch wird in den Kommentaren die Zugangsart dieser Ladeeinrichtung angezweifelt.
Zuletzt gibt es im Zentrum von Oberhéchstadt in der Altkdnigstral3e eine Ladesaule,
jedoch scheint diese haufig zugeparkt und somit unbenutzbar zu sein. An dieser Stelle

wird sich eine bessere Beschilderung des Parkplatzes gewiinscht.
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Insgesamt zahlen von den 52 Wunschladesaulen in Kronberg im Taunus 16 Standorte
zu der griinen Kategorie. Die restlichen 36 Standorte werden alle der roten Kategorie

zugeordnet.

6.3 Dokumentation der Ergebnisse
Die Ergebnisse werden der Auftraggeberin in drei verschiedenen Formen zur Verfu-
gung gestellt. Als erstes erhélt die Stadt Kronberg im Taunus die Karte mit der Dar-
stellung der oben beschriebenen Bewertung der Wunschladesaulen. Als Zweites wird
eine Excel-Tabelle zur Verfiigung gestellt, in der alle Informationen der Wunschlade-
saulen aufgelistet sind. Dazu zahlen:

- ID

- Adresse

- Beschreibung der Wunschladesaule durch die Erstellerin / den Ersteller

- Kommentare

- Informationen zur Erstellerin / zum Ersteller

- Beantwortung der oben dargestellten Fragen

- Anzahl ,gefallt mir* und ,gefallt mir nicht* Angaben

- Datum der Erstellung

- Koordinaten

- Anzahl Kommentare

- ID und Eigenschaften der Distanzmatrix aus dem Standort-WS, falls der Wun-

schladeséaulen-Standort innerhalb der Ful3laufigkeit eines gepriften Standortes

liegt.

Zuletzt erhalt die Auftraggeberin die Geodaten als GeoPackage-Datei, welche alle
oben genannten Informationen enthalt sowie einen Layerstil, welcher fur die Verwen-

dung in der OpenSource-Software QGIS geeignet ist.
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Berichtsteil E: Rechtliche Rahmenbedingen und Handlungsmaoq-
lichkeiten

Im Berichtsteil E findet die Leserin bzw. der Leser Informationen zum Aufbau und Be-
trieb von offentlich zuganglichen Ladepunkten sowie eine Darstellung zweier Verga-

bemodelle.
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7 Handlungsempfehlungen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur im

offentlichen Raum

Der Stadt Kronberg im Taunus kommt eine zentrale Rolle beim Aufbau der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge (EV) zu. Ihre Aufgaben und Verantwortlichkei-
ten umfassen strategische, planerische, regulatorische und kommunikative Aspekte.

Strategische Planung und Koordination

Hierunter fallen die Erstellung einer Bedarfsanalyse, wie sie mit diesem Konzept vor-
gelegt wird, und die Integration des Themas in die Stadtentwicklung, damit Ladeinfra-
struktur in bestehende und zukiinftige Planungen, wie z.B. Mobilitatskonzepte oder

Klimaschutzstrategien, integriert wird.

Koordination zwischen Akteur/-innen und Kommunikation

Die Aufgabe der Kommunen liegt in der Koordination der Zusammenarbeit zwischen
Energieversorgern, privaten Unternehmen, Parkplatzbetreibern, der Immobilienwirt-
schaft und anderen relevanten Stakeholdern. Dartber hinaus ist es wichtig die Burger-

schaft in den Prozess einzubinden und regelmafig zu informieren.
Bereitstellung von Flachen und Regulatorik

Kommunen sollten o6ffentliche Flachen, wie Parkplatze, Stra3enrandflachen oder
Platze in kommunalen Parkhausern fur den Aufbau 6ffentlich zuganglicher Ladeinfra-
struktur bereitstellen. Da der Betrieb von Ladeinfrastruktur eine gewerbliche Tatigkeit
darstellt, kann die Stadt Kronberg im Taunus Ladeinfrastruktur grundsatzlich nicht
selbst betreiben

Vor diesem Hintergrund muss die Stadt Kronberg im Taunus einen rechtskonformen
Marktzugang zum o6ffentlichen StralRenladen entwickeln. Hierbei muss sichergestellt
werden, dass dieser stral3enrechtlich zulassig, mit dem Kartell(vergabe)recht und wei-
teren allgemeinen Vorgaben des EU-Rechts, insbesondere hinsichtlich der Gewéhr-
leistung der EU-Dienstleistungsfreiheit, vereinbar ist. Sofern eine Férderung oder Be-
zuschussung der Errichtung und/oder des Betriebs von Ladeinfrastruktur geplant ist,
sind darlber hinaus EU-beihilfenrechtliche Aspekte zu bertcksichtigen. Eine Forde-
rung ist nicht zulassig, solange es eine ausreichende Versorgung mit Ladeinfrastruktur
gibt bzw. diese auch ohne Férderung zu erwarten ist, was auf Grundlage der vorlie-

genden Untersuchung gegeben ist.

Konzept zum Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur in Kronberg im Taunus 61



Unabhangig von den beiden nachfolgend dargestellten Verfahren wird empfohlen,
Standorte proaktiv zu identifizieren und in den Markt zu geben. Neben den rechtlichen
Aspekten steht hier im Besonderen die Gestaltungsmoglichkeit der Kommune sowie
eine signifikante Steigerung der Verfahrenseffizienz im Vordergrund.

Aus diesem Grund besteht eine erste wesentliche Aufgabe der Stadt Kronberg im
Taunus darin, in einem ausreichenden Mal3 geeignete Standorte zum Aufbau der La-
deinfrastruktur zu finden, die sowohl wirtschaftliche als auch politische Belange be-
ricksichtigen und aus Sicht der Verkehrs- und Stadtplanung, des Ordnungsrechts und
der Stromversorgung geeignet sind. Hierzu ist es notwendig einen Prozess zu imple-
mentieren, in dem zum einen alle notwendigen Akteur/-innen eingebunden werden und
der zum anderen strukturiert, mit geringem Aufwand und schnell, bestenfalls sogar
digital, durchgefuhrt werden kann. Durch diese proaktive Herangehensweise wird in
Verbindung mit einer transparenten Veroffentlichung einerseits sichergestellt, dass der
Rahmen fur die Vergabe rechtssicher definiert wird und andererseits durch die Vorpru-
fung eine schnelle Genehmigung erfolgen kann. Bei einem offenen Verfahren, bei dem
potenziellen Betreiberinnen von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur eigene Vorschlage bei
der Kommune zur Genehmigung einreichen, kommt es oftmals zu mehrfachen Prifun-
gen, da viele Standorte nicht genehmigt werden kénnen und somit wiederholt neue
alternative Anfragen erfolgen missen, was sowohl auf Seiten der Kommune als auch

der Betreiberin zu erheblichem Mehraufwand fihrt.

Im nachsten Schritt ist ein Verfahren zu wahlen, das zum einen den rechtskonformen
Marktzugang sicherstellt, zum anderen die Anforderungen der Kommune in Bezug auf
die Gestaltung des Prozesses sowie den verwaltungstechnischen Aufwand bertck-
sichtigt.

Hierbei stehen drei grundsatzliche Verfahren zur Verfiigung

(1) Direktvergabe
(2) Dienstleistungskonzession

(3) Dienstleitungsauftrag

Auf die Verfahren 1 und 2, bei denen externe privatwirtschaftliche Bereibende die La-
deinfrastruktur auf eigenes wirtschatftliches Risiko betreiben, wird im weiteren Verlauf
noch weiter eingegangen. Verfahren 3 Dienstleistungsauftrag, bei dem die Kommune
eine externe privatwirtschaftliche Betreiberin auf Kosten der Kommune beauftragt La-

deinfrastruktur aufzubauen und zu betreiben, kann nur dann angewandt werden, wenn
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die Kommune durch eine vorgeschaltete Marktprifung nachgewiesen hat, dass keine
privatwirtschaftliche Betreiberin gefunden werden konnte, die Ladeinfrastruktur auf ei-
genes wirtschaftliches Risiko betreiben mochte. Da durch das Vorhandensein eines
sehr weitreichenden Schnellladenetzes an Supermarken, Tankstellen und des
Deutschlandnetzes es jedoch sehr schwer sein wird, dieses Marktversagen nachzu-

weisen, wird in diesem Konzept hierauf nicht naher eingegangen.

Direktvergabe (Open Market) Dienstleistungskonzession Dienstleistungsauftrag

Keine aktive Suche von oder Beauftragung
durch die Kommune

Wirtschaftliches Risiko liegt beim
Konzessionar

transparentes Vergabeverfahren fur einen
diskriminierungsfreien Zugang

Konzept empfohlen, um steuernd auf die
Entwicklung einwirken zu kénnen

Satzung zur Sondernutzung mit zusatzlichem
Vertrag.

Nur eingeschrankte Vorgaben méglich (z.B.
keine Vergabe von Standortpaketen wegen
fehlender Betriebspflicht)

Aktive Suche durch die Kommune

Wirtschaftliches Risiko liegt beim
Konzessionar

Offentliches Vergabeverfahren zur Auswahl
eines Konzessionars

Konzept notwendig

Satzung zur Sondernutzung mit zusatzlichem
Vertrag.

Uneingeschrankte Vorgaben moglich (z.B.
Vergabe von Standortpaketen)

Aktive Suche durch die Kommune

Wirtschaftliches Risiko liegt bei der
Kommune

Offentliches Vergabeverfahren zur Auswahl
eines Dienstleisters

Konzept notwendig

Satzung zur Sondernutzung mit zusatzlichem
Vertrag.

Uneingeschrankte Vorgaben maglich

Nur moglich bei nachgewiesenem
Marktversagen

Nachfrageorientiert =~ Angebotsorientiert

Betreiber machen
Standortvorschlage

Kommune gibt
Standorte vor

Abb. 23: Ubersicht Vergabemodelle fiir ¢ffentliche Ladeinfrastruktur

Die Genehmigung zur Errichtung von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur erfolgt nach Kla-
rung der Vergabe, grundsatzlich Gber das Instrument der Sondernutzung von Stellfl&-
chen im o6ffentlichen Raum, da es sich bei Ladesaulen im 6ffentlichen Stral3enraum
um Anlagen im Sinne des Stral3enrechts handelt und sie unter die straf3en- und stra-
Benverkehrsrechtlichen Vorschriften fallen. Aufgrund der Tatsache, dass offentlicher
Raum nicht unbegrenzt zur Verfligung steht, ist die Uber den so genannten Gemein-
gebrauch hinausgehende Sondernutzung vom Gesetzgebenden bewusst einer Ge-
nehmigungspflicht unterstellt worden. Sie fallen nicht in das Bauplanungs- bzw. Bau-

ordnungsrecht.

Bei der einfachen Vergabe von Sondernutzungsgenehmigungen wird durch die ge-
zielte Anfrage eines externen Betreibers (CPO) zum Erhalt einer Sondernutzungsge-
nehmigung fir den Aufbau und Betrieb von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten fur
einen oder mehrere Standorte angestol3en. Grundsatzlich ist es mdglich, die Son-

dernutzungserlaubnis mit Nebenbestimmungeni. S. d. § 36 VwV{G sowie den entspre-
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chenden landesrechtlichen Vorschriften zu versehen. In diesem Kontext hat die Kom-

mune als Genehmigungsbehérde im Rahmen ihres Ermessens bestimmte Gestal-

tungsmaoglichkeiten.

Nebenbestimmungen sind z.B.:

Technische Anforderungen: Einhaltung bestimmter Normen (z.B. DIN, VDE, IEC)
zur Sicherheit der Ladeinfrastruktur.

Netzanschlussbedingungen: Vorgaben zur Abstimmung mit dem 6rtlichen Netzbe-
treiber.

Betriebspflichten: Regelungen zur Funktionsfahigkeit, Wartung und Stérungsbesei-
tigung.

Widerruf mit Ruckbauverpflichtung und Kautionshinterlegung: bei Nichteinhaltung
der Betriebspflichten

Barrierefreiheit: Sicherstellung, dass die Ladestation fir Menschen mit Behinde-
rungen zuganglich ist.

Gestaltungsrichtlinie: Aussehen, Werbung, Farbgestaltung

Ubertragung von Verkehrssicherungspflichten

Auferlegung anderer Verpflichtungen (z.B. Ubernahme von unvorhergesehenen
Mehraufwendungen, ordnungsgemale Wiederherstellung der in Anspruch genom-
menen Flache nach Beendigung des Vertrages, Haftpflichtversicherungen etc.)
Reporting der Ladedaten (Auslastungsgrad, abgegebene Energiemengen) an die
Kommune

Regelungen zu Ausfallzeiten aufgrund von Veranstaltungen oder BaumalRnahmen
am Standort der Ladeinfrastruktur

Widerrufsvorbehalt und zeitliche Befristung

Fristen zum Aufbau

Verknupfung mit einem bestimmten Betreiber oder Anbieter: Die Erlaubnis gilt nur
fur ein bestimmtes Unternehmen oder eine bestimmte Marke.

Moglichkeit des Widerrufs, falls 6ffentliche Interessen iberwiegen (z.B. Anderung
der Stadtplanung oder Verkehrskonzepte)

Vorgaben zur Beschilderung und Markierung der Stellplatze

In der Regel ergibt sich bereits aus den Landesstral3engesetzen, dass die Sondernut-

zung befristet oder auf Widerruf erteilt wird. Aber auch vor dem Hintergrund des Kar-

tellrechts ist eine Befristung sinnvoll, die sowohl die rechtlichen Anforderungen als
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auch die wirtschaftlichen Belange der Betreiberinnen beriicksichtigt, welche vor dem

Hintergrund des langsamen Markthochlaufs zwischen 10 und 15 Jahren liegen.

Weiterreichende Vorgaben, die Uber stadtebaulich-gestalterische sowie ordnungs-
und verkehrsrechtliche Aspekte hinaus gehen, sind tber die Erteilung der Sondernut-
zungsgenehmigung nicht méglich. Zudem kann von der kinftigen Betreiberin im Ge-
genzug keine Betriebsverpflichtung verlangt und auch keine Betriebszuschiisse aus

offentlichen Mitteln eingeraumt werden.

Aus diesem Grund muss zunéachst die strategische Grundentscheidung nach dem Ver-
fahren zur Vergabe der Sondernutzungsgenehmigung getroffen werden. Es muss ge-
klart werden, inwieweit die Kommune beim Aufbau der Ladeinfrastruktur (Menge, Ver-
teilung, Zeitachse u.a.) mitwirken sowie steuern und somit Einfluss nehmen mdchte.
Je nach Wahl des Verfahrens kann unterschiedlich stark auf Kriterien als Vorausset-

zung fur eine Vereinbarung mit einem CPO bzw. eine Erteilung bestanden werden.

Darlber hinaus ist fur einen reibungslosen Ablauf des Genehmigungsverfahrens die
Kommunikation zwischen den beteiligten Akteur/-innen besonders wichtig. Fur die Ver-
meidung von Missverstandnissen und einen zigigen Ablauf sind daher folgende As-

pekte wesentlich:

e Das Genehmigungsverfahren braucht eine Gesamtkoordination in der Kommune,
wobei die Kommune hier ihre Organisationshoheit sinnvoll einsetzen kann.

e Es sollte ein gemeinsames Ziel und Verstandnis innerhalb der Verwaltung geben.

e Es sollte eine gemeinsame digitale Bearbeitung innerhalb der Verwaltung, und so-
mit Zusammenfihrung der unterschiedlichen Sichten und Kompetenzen, stattfin-
den.

e Es sollte ein transparentes und klar strukturiertes Antragsverfahren geben.
=  Zwischen Kommune und Antragsteller/-in sollte ein persdnliches Gesprach / ein

personlicher Kontakt wahrend des Genehmigungsverfahrens erfolgen.

Hierdurch kann der Prozess zeitnah, sehr schnell und reibungsarm durchgefuhrt wer-

den.

Antragsverfahren:
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Der Antragsprozess sollte transparent und einfach gestaltet werden. Es wird empfoh-
len hierzu bereits genaue Angaben zum Rahmen fir die Erteilung der Sondernut-
zungsgenehmigung darzustellen. Dies sind u.a. die Definition einer Eignungsprifung
zur Inanspruchnahme einer Sondernutzung und Festlegung der benotigten Unterlagen
fur die Antragstellung und Sondernutzung. Um das Verfahren zu vereinfachen, sollten
hier nur wesentliche, fir den Betrieb notwendige Kriterien festgelegt werden. Alle
grundlegenden und wesentlichen Aspekte sind bereits rechtlich geregelt bzw. kdnnen
oder sollten nicht geregelt werden.

Rechtliche Reglungen, die durch die Betreiberin einzuhalten sind, bestehen im techni-
schen Bereich durch die Vorschriften: DIN-Normen und VDE-Vorschriften fur Elektro-
installationen (z.B. VDE 0100-722 fur Ladeinfrastruktur) und das Bauordnungsrecht.
Daruiber hinaus kann die Einhaltung der neuen DIN SPEC 91504 ,Barrierefreie Lad-
einfrastruktur fur Elektrofahrzeuge® gefordert werden. Alle wesentlichen Regelungen
zur Abrechnung in Bezug auf Bezahlmedien und zum Eichrecht sind in den einschla-
gigen Gesetzen geregelt, die jede Betreiberin von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfra-

struktur einzuhalten hat.

e AFIR Verordnung (EU) 2023/1804 Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe 62

e Verordnung Uber technische Mindestanforderungen an den sicheren und interope-
rablen Aufbau und Betrieb von offentlich zuganglichen Ladepunkten fir elektrisch
betriebene Fahrzeugel (Ladesaulenverordnung - LSV) 3

e Eichrecht: VDE-AR-E 2418-3-100 fur konduktive Ladeeinrichtungen 64

In Bezug auf die Preisgestaltung sollte die Kommune keinen Einfluss nehmen, da
diese zum einen durch die Betreiberin durch das weitreichend verbreitete Roaming nur
in Teilen beeinflusst werden kann und zum anderen, wie auch durch das Bundeskar-

tellamt aufgezeigt, einen Eingriff in den Markt bedeuten wurde.

Mogliche Elemente eines Kriterienkatalogs sind die Darstellung der Erfahrung sowie
der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit.

62 https://www.now-gmbh.de/portfolio/internationale-kooperation/europaeischer-rechtsrahmen/

63 https://www.gesetze-im-internet.de/Isv/BJNR045700016.html

64 https://www.dke.de/de/arbeitsfelder/energy/eichrechtskonformes-laden-von-elektrofahrzeugen
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Nachfolgend werden die wesentlichen Dokumente aufgefuhrt, die zur Durchflihrung

des spater dargestellten Genehmigungsprozesses je Standort benétigt werden und in

Erganzung zur Antragstellung mit eingereicht werden sollten:

Fotos und Luftbilder vom gewtlinschten Standort

Kurzbeschreibung des Standortes (Adresse, Stadtteil)

Informationen Uber geplante Ladestationen, z.B. Ausstattung, Art und Aussehen
Lagepléane mit genau eingezeichnetem Standort

Katasterauszug, welcher Gemarkung, Flur und Flurstiick des Grundstucks be-
zeichnet (moglicherweise bei Kommune online abrufbar)

Leitungspléane: antragsbegrundete Unterlagen. Vor der Antragstellung muss eine
Prufung der Standorte auf Versorgungsleitungen Dritter erfolgen. Der Antragsstel-
ler muss sich daher bei weiteren Versorgern erkundigen, ob am jeweiligen Standort
entsprechende Versorgungsleitungen, Kabel etc. verlegt sind. Dieser tragt auch
nach Erkundigung die Verantwortung dafir, dass vorhandene Versorgungsleitun-
gen und Kabel nicht beschadigt werden.

Angaben zur aktuellen Verkehrsbeschilderung: Die Errichtung der Ladesaule ist
z.B. an einem Standort, an dem bereits ein Parkverbotsschild steht, nicht mdglich.
Hier ist eine gesonderte Prifung erforderlich.

Angaben der Barrierefreiheit zur Nutzung durch Menschen mit Behinderungen.
Kurze Darlegung der Standortentscheidung hinsichtlich Attraktivitat bzw. Effektivi-
tat. Nach Mdoglichkeit sollten hier die Genehmigungsindikatoren fir die Standort-

auswahl (z.B. Anbindung an sonstige Infrastruktur) einbezogen werden.

Genehmigungsverfahren:

Nachfolgende Prozessschritte sind im Rahmen des behoérdlichen Entscheidungspro-

zesses im Genehmigungsverfahren notwendig:

Uberprifung der baurechtlichen Zulassigkeit

Uberprifung zur Inanspruchnahme einer Sondernutzung (Vorgaben zur Son-
dernutzung)

Uberprifung der Einhaltung der Verkehrssicherungspflichten

Uberprifung der Sicherheit und Leichtigkeit des StralRenverkehrs

Uberprifung des Vorliegens einer Netzanschlussgenehmigung

In Einzelféllen ist es ggf. notwendig eine Ortsbegehung durchzuflhren
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Diese Thematik sollte in die aktuelle Sondernutzungssatzung der Stadt Kronberg im
Taunus aufgenommen werden. Hierbei kann es ausreichend sein, in der Satzung nur
das allgemeine Verfahren darzustellen und fur die spezifische Ausgestaltung eine ei-
gene Richtlinie aufzulegen.

Es wird darauf hingewiesen, dass die EcoLibro GmbH keine Rechtsberatung durch-
fuhrt. Bei den Empfehlungen in diesem und den folgenden Abschnitten handelt es sich
um allgemeine Hinweise. Es wird empfohlen zu dieser Thematik eine qualifizierte

Fachjuristin bzw. Fachjuristen zu konsultieren.

7.1 Verfahren 1: Direktvergabe (Open-Market-Verfahren)
Die Anwendung der Direktvergabe ist geeignet, wenn die Kommune den Aufbau und
Aufwuchs der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur im Rahmen des Marktgeschehens durch

privatwirtschaftliche Anbieter weitestgehend frei gestalten méchte.

Bei diesem Verfahren erfolgt die Errichtung der Ladestation auf Antrag eines CPO.
Dieser entscheidet nach eigenem Ermessen, ob er einen Ladepunkt auf eigene Rech-

nung und eigenes Risiko aufbauen und betreiben méchte.

Die Herausforderung bei diesem Verfahren ist es, sicherzustellen, dass eine transpa-

rente Vergabe erfolgt.

Mit Blick auf die Richtlinie 2019/944 des européaischen Parlaments und Rates vom 05.
Juni 2019 zu den Vorschriften fir den Elektrizitatsbinnenmarkt (Amtsblatt EU vom
14.6.2019 ABL 158/125)% und die Stellungnahme der Bundesregierung zum Bericht
der Monopolkommission®®, muss ein Verfahren zur Vergabe dieser Sondernutzungen
genutzt werden, durch welches sichergestellt wird, dass die Anforderungen der euro-
paischen Kommission fir einen funktionsfahigen Wettbewerb erflllt werden. Fir die
Monopolkommission ist es wichtig, dass fur den Ladesaulenaufbau mehrere Anbieter/-
innen gewonnen werden. Beim Aufbau der Ladesauleninfrastruktur sollten Kommunen
durch ein diskriminierungsfreies und transparentes Auswahlverfahren dafir Sorge tra-
gen, dass mit mehreren Betreibenden zusammengearbeitet wird, um den Preiswett-

bewerb beim Ladestrom erheblich zu intensivieren.

65 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019L0944&from=EN

66 https://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/188/1918850.pdf
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Darlber hinaus sind kiinftig die Anforderungen der Européischen Dienstleistungsricht-

linie zu beachten.
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Europdaische Dienstleistungsrichtlinie Artikel 12
Auswahl zwischen mehreren Bewerbern

(1) Ist die Zahl der fur eine bestimmte Dienstleistungstatigkeit verfligbaren Genehmi-
gungen aufgrund der Knappheit der naturlichen Ressourcen oder der verfugbaren
technischen Kapazitaten begrenzt, so wenden die Mitgliedstaaten ein neutrales
und transparentes Verfahren zur Auswahl der Bewerber an und machen insbeson-
dere die Eroffnung, den Ablauf und den Ausgang des Verfahrens angemessen be-

kannt.

(2) In den in Absatz 1 genannten Fallen wird die Genehmigung flr einen angemessen
befristeten Zeitraum gewéhrt und darf weder automatisch verlangert werden noch
dem Dienstleistungserbringer, dessen Genehmigung gerade abgelaufen ist, oder
Personen, die in besonderer Beziehung zu diesem Dienstleistungserbringer ste-

hen, irgendeine andere Beglnstigung gewahren.

(3) Vorbehaltlich des Absatzes 1 und der Artikel 9 und 10 kdnnen die Mitgliedstaaten
bei der Festlegung der Regeln fur das Auswahlverfahren unter Beachtung des Ge-
meinschaftsrechts Uberlegungen im Hinblick auf die 6ffentliche Gesundheit, sozi-
alpolitische Ziele, die Gesundheit und Sicherheit von Arbeithnehmern oder Selbst-
standigen, den Schutz der Umwelt, die Erhaltung des kulturellen Erbes sowie jeden

anderen zwingenden Grund des Allgemeininteresses bertcksichtigen.

Das bedeutet, dass die Vergabe von Sondernutzungsgenehmigungen bei Ressour-
cenknappheit nicht einfach auf Basis des Prioritatsprinzips an den erstbeantragenden
Antragstellenden erfolgen kann. Somit ist ein transparentes, faires und diskriminie-
rungsfreies, also wettbewerbliches Auswahlverfahren flr den Marktzutritt erforderlich.
Die Kommune muss bei ihrer Entscheidung wettbewerbsrechtliche Grundsatze ent-
sprechend denen in 8§ 18a StrWwWG NRW beriicksichtigen, da davon ausgegangen wer-
den kann, dass die Zahl von zu vergebenden Flachen im o6ffentlichen StralRenraum
grundsatzlich begrenzt ist. Somit kann davon ausgegangen werden, dass eine Son-
dernutzungsgenehmigung nach dem reinen Prioritatsprinzip nicht genehmigt werden
kann und man kunftig ein Verfahren nutzen muss, wie es im Carsharing-Gesetz ver-
ankert ist, d.h. die Kommune legt Flachen oder Zielstrukturen (Raster mit Mengenan-

gaben) fest und verdffentlich diese dann. Interessierte Bewerber/-innen kdnnen dann
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auf Grundlage und im Rahmen dieser Zielstrukturen Anfragen zur Sondernutzungsge-

nehmigung stellen.

Soweit es zu konkurrierenden Anfragen kommt, sollte hierbei ein transparentes Zutei-

lungsverfahren festgelegt werden.

Bei diesem einfachen Verfahren kann ein schneller Aufbau von wirtschaftlich attrakti-
ven Standorten bei grofiem Wettbewerb geférdert werden, sofern sich Betreiber/-innen
finden lassen. Diese werden sich jedoch voraussichtlich ausschliel3lich auf aus ihrer
Sicht wirtschaftlich attraktive Standorte konzentrieren, sog. ,Rosinenpicken®. Entspre-
chend nachteilig wird sich diese Konzentration auf wirtschaftlich unattraktive Standorte
auswirken, fur die sich mit diesem Verfahren keine Betreiber/-innen finden werden.
Diese Standorte mussten dann ggf. in einer nachlaufenden Dienstleistungsvergabe
vergeben werden, wobei dann jedoch eine Bindelung von attraktiven und unattrakti-
ven Standorten nicht mehr mdglich ist, da erstere schon vergeben sind. Es ist davon
auszugehen, dass der Betrieb der unattraktiven Standorte dann fir die Stadt deutlich
kostenintensiverer wird, als wenn alle Standorte gemeinsam in einem Konzessions-

verfahren vergeben worden waren.

Dieses Vorgehen hat aus Sicht der Verwaltung eine hohe Attraktivitat, da es im Ge-
gensatz zum Konzessionsverfahren mit einem geringeren Verwaltungsaufwand ver-
bunden ist. Wie in diesem Projekt bereits erfolgt, kann die Kommune zur Beschleuni-
gung des Aufbaus von Ladeinfrastruktur, auf Grundlage der vorliegenden LIS-Prog-
nose, bereits im Vorfeld der Ausschreibung konkrete Standorte genehmigungsreif aus-

arbeiten.

Um die Einhaltung eines diskriminierungsfreien und transparenten Verfahrens sicher-
zustellen, sollten alle Interessenten zeitgleich Uber alle zu vergebende Standorte
(Charge) informiert werden. Aus diesem Grund sollte Bekanntmachung nach Art einer
Ausschreibung am besten Uber die ,Ublichen® Informationskanéle der Vergabe erfol-
gen. Hierbei sollten sowohl die Standorte als auch die einzureichenden Unterlagen
zum Nachweis der Qualifikation und Eignung sowie einzuhaltenden Fristen bekannt-
gemacht werden. Die Nutzung des FlachenTOOL der NOW ist aus Sicht des Beraters
nicht geeignet, um ein einfaches und transparentes Verfahren sicherzustellen, da hier
nur einzelne Standorte und nicht Gesamtpakete transparent dargestellt werden kon-
nen. Dies macht die Vergabe fir die Kommune und potenzielle Interessenten aufwéan-

dig und Komplex.
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Definition Flichen Bekanntmachung

Aktive Vorprufung von Flachen und Bekanntmachung tber die ,ublichen” Direktvergabe
Festlegung der Standorte Informationskanale der Vergabe
B . ggf. Losverfahren, wenn es mehrere
(Flachentool der NOW ist nicht geeignet) Bewerber fur ein Flache gibt

Festlegung anzugebender Unterlagen
fur die Eignungsprufung

Festlegung Daten und Fristen zur
Abgabe der Antrage

Sofern nicht alle vordefinierten Flachen
nachgefragt werden, missen diese in
einem neuen Verfahren bekanntgemacht
werden

Antrag Sondernutzung

Festlegung Verfahren und
einzureichende Unterlagen

Ggf. zusétzliche Vertrage und
Burgschaften

Abb. 24: Ubersicht Ablauf Direktvergabe

Bewertung des Verfahrens:

Vorteile

e Das wirtschaftliche Risiko liegt nicht bei der Kommune.

¢ Weniger aufwandig und Uberschaubarer als andere Verfahren,
Nachteile:

e Interesse der Ladepunktbetreibenden richtet sich vor allem auf die wirtschaftlich
interessanten Ladepunkte in einer Kommune. Dadurch ist eine Flachendeckung

schwerer zu bewerkstelligen.

7.2 Verfahren 2: Dienstleistungskonzession

Beim Verfahren zur Erteilung einer Konzession fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur
wird diese zunachst von der Kommune ausgeschrieben. Damit bindet sich eine Kom-
mune an einen oder mehrere Anbietende fiir Ladeinfrastruktur. Weitere Anbietende

missen ggf. auf den privaten Raum ausweichen.

Die Konzessionierenden erhalten fur die Laufzeit der Konzession das ausschlief3liche
Recht, neue Ladestationen im offentlichen Verkehrsraum einschlie3lich der zugehori-
gen Stellplatze als Sondernutzung einzurichten und zu betreiben. Im Gegenzug sind
sie verpflichtet, fur die Erfullung des von der Kommune geforderten Bedarfs an Lad-

einfrastruktur zu sorgen.

Durch die Vergabe einer Konzession kann der Aufbau von Ladeinfrastruktur im offent-
lichen Raum bedarfsgerecht reguliert werden, da die Kommune im Konzessionsver-

fahren in einem ganzheitlichen Ansatz den Aufbau steuern kann. Sie sichert sich einen
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weitreichenden Einfluss auf den Aufbau von Ladeinfrastruktur und kann durch die qua-
litativen und quantitativen Vorgaben steuernd wirken. Anders als beim Open-Market-

Verfahren, kann sie z.B. die nachfolgen Vorgaben machen:

e zu Zugangsmoglichkeiten (z.B. Akzeptanz von Ladekarten unterschiedlicher An-
bieter, Zugang uber digitale Gerate wie Smartphones, Mdglichkeiten zum diskrimi-
nierungsfreien Zugang gem. LSV®’)

e zur Einbringung in Roaming-Netzwerke

e zur Tarifgestaltung (insbesondere auch in Bezug auf die jeweilige Zugangsmaog-
lichkeit)

e zu Hotline und Vor-Ort-Service (z.B. Kontaktméglichkeit, Verfugbarkeit, Qualitat,
Reaktionsgeschwindigkeiten)

e zur Qualitat der genutzten Ladestationen

Der oder die Konzessionare finanzieren sich tber die Nutzungsentgelte und erhalten
vom Auftraggeber allenfalls eine Anschubfinanzierung im Rahmen des beihilfenrecht-
lich Zulassigen (z.B. Bagatellbeihilfen Gber die De-minimis-VOen). Das tUberwiegende
wirtschaftliche (Betriebs-) Risiko muss aber bei dem privaten Betreibenden bleiben.
So kann z.B. in Bezug auf die Einbeziehung von wirtschaftlich unattraktiven Standorten
eine finanzielle Kostenbeteiligung der Auftraggebenden vorgesehen werden, wie es in

Einzelfallen in Berlin und Hamburg erfolgte.

Der Vertragswert einer Konzession berechnet sich nach dem voraussichtlich zu erzie-
lenden Umsatz der Ladeséaulen. Die Laufzeit darf nicht zu lange sein, damit der Wett-
bewerb nicht behindert wird, aber sie sollte lang genug sein, damit das eingesetzte
Kapital eine Umsatzrendite erwirtschaften kann. An dieser Stelle gehen die Vorstellun-
gen von Kommunen und Betreibenden haufig auseinander. Die Kommunen gewéhren
eine Laufzeit von etwa funf bis sieben Jahren, die Betreibenden bendtigen aber fir die
auf lange Fristen angelegte Rentabilitat inrer Investitionen in vielen Fallen eine langere

Laufzeit.

Die Vergabe einer Dienstleistungskonzession fir Ladeinfrastruktur muss sich an den

vergaberechtlichen Grundsatzen der Transparenz, Gleichbehandlung und Wettbe-

67 hitps://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Energie/Unternehmen_Institutionen/E_Mobilitaet/Merk-
blatt LSV_Aenderungen.pdf? _blob=publicationFile&v=9
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werbsférderung orientieren. Sie erfolgt nach den Vorschriften der KonzVgV bei Errei-
chen des EU-Schwellenwerts und erfordert eine detaillierte Vorbereitung, um rechtssi-

cher und wirtschaftlich tragfahig zu sein.
Far die Ausschreibung sind die folgenden Rechtsgrundlagen zu berticksichtigen:

Européisches Recht:

o Richtlinie 2014/23/EU Uber die Konzessionsvergabe (EU-Konzessionsrichtlinie)

e Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV) — insbesondere die
Grundsatze der Gleichbehandlung, Nichtdiskriminierung, Transparenz und Verhalt-

nismanigkeit

Nationales Recht (Deutschland):

o Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) — insbesondere 88 97 ff.
(Vergaberecht)

« Konzessionsvergabeverordnung (KonzVgV) — Umsetzung der EU-Konzessions-

richtlinie in deutsches Recht
« Kommunalrecht der Bundeslander — falls Kommunen die Konzession vergeben

o Strallenrecht (Bundes- und Landesstral3engesetze)

Ausscnreibung

Definition Flichen

Aktive Vorprifung von Flachen und Durchfiihrung einer Ausschreibung zu Vergabe einer Konzession nach
Festlegung der Standorte Vergabe einer Konzession nach Kommunalen und Landesrechtlichen
Kommunalen und Landesrechtlichen Vorgaben
Vorgaben

Antrag Sondernutzung

|

Festlegung Verfahren und
einzureichende Unterlagen

Ggf. zusatzliche Vertrage und
Burgschaften

Abb. 25: Ubersicht Ablauf Vergabe Dienstleitungskonzession

Bewertung des Verfahrens:

Vorteile:
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Es kdnnen technische und gestalterische Vorgaben seitens der Kommune gemacht
werden.

Es haben nur zwei Agierende miteinander zu tun (Kommune und Betreibende).
Hierdurch kdnnen stabile Beziehungen in der Arbeitspraxis aufgebaut werden so-
wie stabile Verfahrensablaufe einfacher etabliert werden.

Nachteile:

Aus Sicht der Verwaltung ist dieses Verfahren initial mit einem wesentlich grof3eren
Aufwand als das Open-Market-Verfahren verbunden

Eine belebende Wettbewerbssituation entfallt

Konzessionsvergabeverfahren sind rechtlich kompliziert und nehmen haufig einen
verhaltnismaRig langen Zeitraum in Anspruch

Geraten Konzessionierende in wirtschaftliche Schwierigkeiten oder liegen sonstige
Vertragsstorungen oder Unstimmigkeiten vor, kann dies zu einem stockenden Aus-

bau der Ladeinfrastruktur fihren

Konzept zum Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur in Kronberg im Taunus 75



Berichtsteil F: Resiimee

Anhand einer vergleichenden Raum- und Siedlungsstrukturanalyse konnte hinrei-
chend gezeigt werden, dass sich Oberursel (Taunus) als Vergleichsgemeinde fiur die
komparative Ladeinfrastrukturanalyse zur Prognose des Ladeinfrastrukturbedarfes in
Kronberg im Taunus eignet. Fur Oberursel (Taunus) wurde im Jahr 2023 eine umfang-
reiche Ladeinfrastrukturanalyse unter Verwendung des ,EECHARGIS"-Tools der
EcoLibro GmbH durchgefiuhrt. Diese Bedarfsanalyse hat gezeigt, dass nur 2,4 % aller
fur das Jahr 2030 prognostizierten Ladepunkte auf offentlichen Parkflachen verstan-
dortet sein werden. Der grof3te Anteil wird typischerweise auf privaten Parkflachen ge-
deckt werden, zu denen zahlen zum Beispiel Stellplatze am Eigenheim, Garagen so-
wie Tiefgaragen am Mietshaus, Garagenhdofe, private Parkplatze oder private Tiefga-
ragen. Somit konnte fur Kronberg im Taunus anhand der komparative Ladeinfrastruk-
turanalyse abgleitet werden, dass auch hier der Giberwiegende Teil des Ladeinfrastruk-

turbedarfs im privaten, gewerblichen und halbéffentlichen Bereich liegen wird.

Fur den o6ffentlichen Bereich in Kronberg im Taunus wurden Gebiete identifiziert, bei
denen von einem héheren Bedarf an oOffentlicher Ladeinfrastruktur fir den Betrach-
tungszeitraum 2030 auszugehen ist. Dem gegentber wird fur den Grof3teil der Ge-
meinde nur ein geringer bzw. Uberhaupt kein 6ffentlicher Bedarf prognostiziert, was
auf die duinne Besiedlung dieser Gebiete bzw. den hohen Anteil an Ein- und Zweifa-
milienhausern mit eigenen privaten Stellplatzen zurtickzufuhren ist. Bei den Gebieten

mit einem Bedarf von (zusatzlichen) offentlichen Ladepunkten handelt es sich um:

- Die Altstadt von Kronberg im Taunus
- Das Stadtteilzentrum von Oberhéchstadt
- Mehrere Mehrfamilienhaussiedlungen ohne eigene bzw. mit nicht ausreichend

grof3en privaten Parkflachen

In der nachfolgenden Tabelle ist fur die oben genannten unterschiedlichen Siedlungs-
gebiete, die fir Kronberg im Taunus identifiziert und hinsichtlich des Ladebedarfs
quantifiziert wurden, auch der jeweilige prognostizierte Bedarf an offentlichen Lade-
punkten dargestellt.
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Tab. 10: Ubersicht der unterschiedlichen Siedlungsgebiete und des prognostizierten offentlicher Lade-
bedarfs fur das Jahr 2030 in Kronberg im Taunus

Gebiet UngefahrerkIanezdarf UL Bedarf gesamt
Agrar-/ Waldflachen 0 0
Einfamilienhaussiedlungen
und Mehrfamilienhaussied- 6LP
I o . <1lLP (bei durchschnittlich 0,3 LP
ungen mit eigenen privaten . 2
PE je 0,16 km?)
Mehrfamilienhaussiedlungen 8Lp
: . 1 bis 3 LP (je 2 LP je Mehrfamilien-
ohne eigene private PF .
haussiedlung)
: 2LP
ﬁéiﬂt;te:gf P @l 3LP (Bedarfsgebiet kleiner als
0,16 km?
Altstadt von Kronberg 5LP 6 LP

Laut Angaben der Auftraggeberin und des Ladesaulen-Katasters der Bundesnetza-
gentur®® wurden zum Zeitpunkt der Analyse 29 o6ffentliche AC-Ladepunkte und ein 6f-
fentlicher DC-Ladepunkt (Stand: 01.09.2024) durch diverse Betreiber/-innen im ge-
samten Untersuchungsgebiet eingerichtet sowie am Waldschwimmbad weitere Lad-
einfrastruktur geplant. In den oben angegebenen Gebieten muss in den kommenden
Jahren jedoch noch nachverdichtet werden, um den (halb)éffentlichen Ladebedarf zu
decken. Der erste Schritt ist mit dem durchgefuhrten Standortkonzept bereits getan, in
dem acht durch verschiedene Amter gepriifte Standorte in den Bedarfsgebieten fest-
gelegt wurden. Fir die weitere Standortsuche, auch au3erhalb der identifizierten Be-
darfsgebiete, liegen mit den Wunschladesaulen diverse durch Bewohner/-innen ange-
gebene Standortvorschlage vor.

Eine weitere wichtige Rolle bei der Deckung des o6ffentlichen Ladebedarfs kénnen DC-
Ladepunkte beziehungsweise High Power Charger (HPC)-Schnellladehubs wie die
des Deutschlandnetzes Gbernehmen. Vor allem Lade-Hubs innerorts (Use-Case 6;
z.B. Supermarkte und Tankstellen) sind ideale Ladekonzepte, um den Ladevorgang
mit zum Beispiel Einkdufen zu verbinden. Hier sollte die Stadt regelméRig das Ge-
sprach mit den lokalen Supermarkt- und Tankstellen-Betreibenden suchen, um tber

neue Planungen informiert zu sein und ggf. beim Aufbau neuer DC-Ladepunkte unter-

69 https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen _Institutio-
nen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
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stitzend aufzutreten. Der Substitutionseffekt des bereits bestehenden DC-Ladepunk-
tes in Kronberg im Taunus wird jedoch auf Grund der geringen Leistung nur eine un-

tergeordnete Rolle spielen.

Die Forderung und Koordination des Aufbaus dieser Ladeinfrastruktur kommt in der
aktuellen Phase eine besondere Bedeutung zu. Hierbei ist es jetzt notwendig, dass die
Stadt die Rolle als Vorreiterin fur die allgemeine 6ffentliche Wahrnehmung einnimmt.
Dies bekommt insbesondere dort eine besondere Bedeutung fur den Markthochlauf,
wo private Losungen nicht in der notwendigen Geschwindigkeit und in ausreichendem

MalRe entstehen.

Da gerade der private Bereich die Kernlast des Aufbaus tragen muss, ist es von es-
senzieller Bedeutung, diesen Bereich auch von kommunaler Seite aus zu untersttitzen.
Diese Unterstitzung liegt vor allem bei der Koordination aller beteiligten Akteure/-in-
nen. Die Kommune sollte dabei Rahmengeberin und Férderin sein. Aufgaben sind da-
bei u.a. die Umsetzung des bestehenden Rechtsrahmens, die Weiterentwicklung der
Stromnetze und Strukturen bei den Netzbetreiberinnen sowie Information und Bera-
tung von Unternehmen und Birger/-innen. Wichtig ist dabei diese Aufgabe als dauer-
haften Prozess zu verstehen, der uns in den kommenden Jahren immer starker be-

schaftigen wird.

Konzept zum Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur in Kronberg im Taunus 78



