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1 Einleitung

Unternehmen, Gaste und insbesondere die Oberhausener:innen sind auf ein modernes, leis-
tungsfahiges, effizientes und umweltfreundliches Netz aller Transportmittel angewiesen. Elekt-
rische Antriebe werden sich im kommenden Jahrzehnt sukzessive zur dominierenden An-
triebsart fur Fahrzeuge entwickeln. Die mangelnden Lademdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge
sind jedoch bis heute ein groles Hemmnis fur den Ausbau des elektrischen MIV, denn der
Markthochlauf fur Elektrofahrzeuge und deren Verbreitung hangt in hohem Mafe von den vor-
handenen Rahmenbedingungen ab.

Die Stadt Oberhausen beabsichtigt den Birger:innen tber den Ausbau einer flachendecken-
den Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge im (halb-)6ffentlichen Raum entsprechende An-
reize fur den Umstieg auf Elektromobilitat zu geben. Die zunehmende Elektrifizierung der Fahr-
zeugantriebe ist wichtig, um neben den Stickoxidemissionen auch die CO2-Emissionen zu
reduzieren und somit den Klimaschutzzielen auf kommunaler wie auch auf Bundesebene na-
her zu kommen. Auch fur den Wirtschaftsstandort Oberhausen ist der Ausbau der Ladeinfra-
struktur ein wichtiger Meilenstein.

Es ist sicherzustellen, dass Ladeinfrastruktur preislich attraktiv, digital angebunden sowie gut
zuganglich ist und wenig zusatzlichen Verkehr induziert. Ladeinfrastruktur im &ffentlichen
Raum stellt dabei nur eine Moglichkeit des Ladens dar. Lademdglichkeiten auf halbéffentlichen
Flachen bieten zusatzlich eine hohe Kontaktrate (z.B. Supermarkte) und ist als (partielles)
Substitut fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur mit zu berticksichtigen. Ahnlich stellt es sich beim
Arbeitgeberladen dar, welches einen sehr hohen Hebel besitzt. Daher bedarf es eines inte-
grierten Ladekonzeptes, welches die verschiedenen Lademéglichkeiten einbezieht und Rah-
menbedingungen vorgibt, um eine flachendeckend attraktive Ladeinfrastruktur in ganz Ober-
hausen zu schaffen.

o

Abbildung 1: Zielgruppen Umsetzungsleitfaden

Dazu wurde die durch die Stadt Oberhausen ein Ladeinfrastrukturkonzept beauftragt, dessen
Inhalt neben der Szenarienentwicklung und Bedarfsprognose fur die Stadt Oberhausen im
Jahr 2030 auch die Erstellung eines Umsetzungsleitfadens darstellt. Die Erarbeitung eines
einheitlichen und transparenten Antrags- und Genehmigungsverfahrens fir Betreiber von La-
deinfrastruktur im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum sowie die Untersuchung und Ent-
wicklung von MaRnahmen zur Privilegierung von Elektrofahrzeugen fur das Gebiet der Stadt
Oberhausen soll mit diesem Umsetzungsleitfaden eingeleitet und Planungssicherheit fr ver-
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schiedene Zielgruppen (Abbildung 1) geschaffen werden. Durch die Veréffentlichung der Da-
ten zur Bewertung von Standorten wird diese Sicherheit auch fur Marktakteure in Ansatzen
geschaffen.

2 Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen sollen im Folgenden eine strategische Grundlage fiir Entscheidun-
gen Uber die Genehmigung von Ladesaulen sowie Planungssicherheiten schaffen. Um eine
Abgrenzung der Begrifflichkeiten zu erméglichen, werden diese nachfolgend definiert:

Bedarf an Ladung durch Nutzung der BEV und PHEV, Sicher-

Ladebedarf stellung durch ausreichende Ladeinfrastrukiur.

Eine Einrichtung, die zum Aufladen von Elektromabilen geeig-
net und bestimmt ist und an der zur gieichen Zeit nur ein Elekt-
romobil aufgeladen werden kann.’

Ladepunki

Ladorsnla Eine Lades&ule ist eine Lademoglichkeit fiir Elektromobile, die
aus einem oder mehreren Ladepunkten bestehen kann.2
Lade-Hub Gebiindeite Ansammiung von Ladepunkien.

Ladestandort Ort, an dem ein oder mehrere Ladesaulen und Ladepunkte zur
Verfugung stehen.

Ladeinfrastruktur (LIS) Gesamtheit der offentlich/teil-6ifentlich zur Verfligung stehen-
den Ladepunkte.

Tabelle 1: Begriffsabgrenzungen

2.1 Szenarienentwicklung

Es gibt keine universelle Antwort auf die Frage wie viel Ladeinfrastruktur notwendig ist. Die
Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur an bestimmten Orten wirkt sich sowohl auf den weiteren
Bedarf an Ladeinfrastruktur vor Ort aus als auch auf den Bedarf an anderen, in Beziehung
stehenden, Raumen. Dies ist ein maRgeblicher Faktor fiir lokale und regionale Ladeinfrastruk-
turstrategien. Weitere einflussreiche Faktoren ergeben sich aus (ibergeordneten Rahmenbe-
dingungen, die durch lokale planerische und politische Entscheidungen wenig beeinflusst sind.

Vor diesem Hintergrund wurden die im Folgenden beschriebenen Rahmenszenarien fur die
Entwicklung von Ladeinfrastrukiurverfiigbarkeit in Oberhausen fur das Jahr 2030 entwickelt.
Die dargestellten Rahmenszenarien bilden die Eckpunkte der Bedarfsprognose und beziehen
sich insbesondere auf die Wechselwirkungen zwischen der Verfugbarkeit von privater und 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur.

Die Ergebnisse der Rahmenszenarien helfen der Stadt Oberhausen, Implikationen méglicher
Entwicklungen zu erkennen sowie MaRnahmen zur Forderung der Elektromobilitat zielgerich-
tet zu entwickeln und umzusetzen. Einflussfaktoren der dargestellten Rahmenszenarien wur-

1 Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie: Verordnung tiber technische Mindestanforderungen an
den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von &ffentlich zugénglichen Ladepunkten fur
Elektromobile. Ladesaulenverordnung — LSV. 2015. Abrufbar unter https://www.bmwi.de/Redak-
tion/DE/Downloads/V/verordnung-ladeeinrichtungen-elektromobile-kabinettheschluss.html.

§ 2 Pkt. 6.

2 \/gl. https://www.bav.bund.de/SharedDocs/FAQs/DE/Foerderung_Ladeinfrastruktur/2_Definitio-

nen/02 Was ist ein_Ladepunkt.html
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den mit Hilfe der Teilnehmenden eines Workshops, vorrangig aus der Oberhausener Stadt-
verwaltung, erganzt durch Vertreter des 6rtlichen Energieversorgers, sowie der |[HK und HWK
entwickelt und entsprechend der Erfahrungen vor Ort in Oberhausen angepasst.

Vor dem Hintergrund der oben aufgeftihrten Einflussfaktoren und Zusammenhange entwi-
ckelte das Projekt auf Grundlage der Ergebnisse des Workshops zwei Rahmenszenarien. Sie
dienen dazu, eine sinnvolle Bandbreite wahrscheinlicher Entwicklungen abzudecken. Dies
soll robuste Entscheidungen im Zusammenhang der Ladeinfrastrukturplanung ermaoglichen,
die unter verschiedenen zukinftigen Entwicklungen tragféahig sind. Gleichzeitig beschranken
sich die Rahmenszenarien auf wenige maflgebliche Faktoren und treffen szenariolbergrei-
fende Setzungen fur Faktoren, die voraussichtlich eine geringe Variationsbandbreite haben
(Fahrzeugnutzung) oder nur eine Frage eines verzogerten Szenarioeintrittszeitpunkts sind
(Anteil Elektrofahrzeuge).

Im Folgenden sind die erarbeiteten Rahmenszenarien fiir die Entwicklung des Ladeinfrastruk-
turbedarfs dargestellt. Fahrzeugbestand, Bedeutung von PHEV und Nutzerverhalten sind Gber
beide Rahmenszenarien gleich. Die Rahmenszenarien unterscheiden sich insbesondere
durch das Verhaltnis der verschiedenen privaten und éffentlichen Ladeoptionen.

211 Rahmenszenario ,Offentliche Ladeinfrastruktur®
Beschreibung

Im Rahmenszenario ,,Offentliche Ladeinfrastruktur* wird zur Deckung des Ladebedarfs ver-
starkt offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur errichtet. Der Ausbau der privaten Ladeinfra-
struktur verlauft zu langsam, um mit der Bestandsentwicklung der Elektrofahrzeuge Schritt
halten zu konnen. In diesem Rahmenszenario ist die Bestandsentwicklung besonders von 6f-
fentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur abhangig.

Kommentar

Im Workshop wurden in Bezug auf die Nutzung von offentlicher Ladeinfrastruktur mégliche
Probleme identifiziert. Ein Aufladen des Fahrzeuges wahrend des gesamten Arbeitstages wird
aufgrund der langen Standdauer als problematisch angesehen. Als Resultat von Uberlappen-
den Aktivitatszeitraumen oder langen Parkdauern sehen die Teilnehmenden die Mehrfachnut-
zung durch unterschiedlichen Nutzergruppen als schwierig zu realisieren an.

212 Rahmenszenario ,Private Ladeinfrastruktur®

Beschreibung

Im Rahmenszenario ,,Private Ladeinfrastruktur” wird ein deutlich gréRerer Anteil des Lade-
bedarfs Uber private Ladeinfrastruktur gedeckt. Im Vergleich zum Jahr 2020 werden vermehrt
Stellplatze von Mehrfamilienhausern mit Ladepunkten ausgestattet sein. Die Ladeinfrastruktur
am Arbeitsplatz, die Unternehmen ihren Beschaftigten zur Verfigung stellen, ist in diesem
Rahmenszenario eine zentrale Gréfke und ermdglicht insbesondere Gruppen ohne eigenen
Stellplatz auf Elektrofahrzeuge umzusteigen.

Kommentar

Im Workshop ist die Errichtung von Ladepunkten auf den Betriebsgelanden als Ziel angegeben
worden. Von den Teilnehmenden wird allerdings erwartet, dass Einpendler:innen gréftenteils
an ihrem Wohnort laden und nicht im Oberhausener Stadtgebiet. Daher gibt es bezuglich rei-
ner Gewerbegebiete nur geringe Erwartungen an potenzielle Ladebedarfe.

3 Der Prozess der Szenarienentwicklung sowie die Inhalte des Expertenworkshops sind im Abschluss-
bericht des Projektes detailliert dargestellt.

ISB —— | WTH Version 1.0 an
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Vergleichende Darstellung der Rahmenszenarien

Rahmenszenarien Ladeinfrastruktur 2030

Bestand an E-Fahrzeugen

Etwa 20% des Gesamtbestandes der PKW im Zulassungsbezirk Oberhausen

Bedeutung von Plug-In Hybridfahrzeugen

Laden in nur in sehr geringem Umfang an &ffentlicher Ladeinfrastruktur und nehmen unter
den Neuzulassungen eine abnehmende Bedeutung ein.

Nutzerverhalten

Im Kontext der Stadt Oberhausen werden im Jahr 2030 E-Fahrzeuge etwa so genutzt wie
der durchschnittliche PKW im Jahr 2019.

Rahmenszenario
.. Offentliche Ladeinfrastruktur”

Rahmenszenario
.Private Infrastruktur”

Ladeinfrastruktur

Zur Deckung des Ladebedarfs muss ver-
starkt offentlich zugangliche Ladeinfrastruk-
tur errichtet werden. Der Ausbau der privaten
Ladeinfrastruktur verlauft zu langsam, um
mit der Bestandsentwicklung der Elektro-
fahrtzeuge Schritt zu halten. In diesem Rah-
menszenario ist eben diese aber auch be-
sonders von 6ffentlich zuganglicher Ladeinf-
rastruktur abhangig.

Ein GroBteil des Ladebedarfs ist Gber private
Ladeinfrastruktur gedeckt. Der Ausbau die-
ser Infrastruktur halt mit der Bestandsent-
wicklung mit. Im Vergleich zum Jahr 2020
werden auch vermehrt Stellplatze von Mehr-
familienhausern mit Ladepunkten ausgestat-
tet sein.

Wohnort:

Fiur 40% der E-Fahrzeuge besteht die
Moglichkeit, nachts auf privaten Stellplat-
zen zuhause zu laden.

Insbesondere zu Mehrfamilienhdusern ge-
horige Stellplatze sind weiterhin nur selten
mit ausreichender Ladeinfrastruktur ausge-
stattet.

Stellplatze von Einfamilienhausern sind nicht
immer mit Ladeinfrastruktur ausgestattet.

Wohnort:

Fir 80% der E-Fahrzeuge besteht die
Moglichkeit, nachts auf privaten Stellplat-
zen zuhause zu laden.

Im Vergleich zum Jahr 2020 werden auch
vermehrt Stellplatze von Mehrfamilienhau-
sern mit Ladepunkten ausgestattet sein.

Grofe Teile der Einfamilienhausbesitzer ha-
ben die entsprechenden Stellplatze mit Lad-
einfrastruktur ausgestattet.

Version 1.0 a0~
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Arbeitsplatz:

Fir 20% der E-Fahrzeuge von Pendeln-
den besteht die Moglichkeit, tagsuber auf
dem Gelande des Arbeitgebers zu laden.

Private Ladeinfrastruktur am Arbeitsplatz,
die Unternehmen ihren Beschaftigten zur
Verfugung stellen, ist nur in einem geringen
Umfang verhanden. Rechtliche, organisato-
rische Rahmenbedingungen, Eigentumsver-
haltnisse, interne Abstimmungen oder man-
gelnde Ausbaukapazitaten bremsen den
Aufbau von Ladeinfrastruktur.

Arbeitsplatz:

Fir 50% der E-Fahrzeuge von Pendeln-
den besteht die Moglichkeit, tagstiber auf
dem Gelande des Arbeitgebers zu laden.

Die Ladeinfrastruktur am Arbeitsplatz, die
Unternehmen ihren Beschaftigten zur Verfu-
gung stellen, ist in diesem Rahmenszenario
eine zentrale Grofle und ermaoglicht insbe-
sondere Gruppen ohne eigenen Stellplatz
auf Elektrofahrzeuge umzusteigen. Im Work-
shop ist die Errichtung von Ladepunkten auf
dem Beftriebsgelande als Ziel angegeben
worden. Unternehmen sollen zur Errichtung
von Ladeinfrastruktur fur ihre Beschaftigten
motiviert werden. In diesem Rahmenszena-
rio ist es gelungen mdégliche Hirden, insbe-
sondere bei gewerblichen Anmietungen aus-
reichend zu minimieren. Unternehmen ha-
ben vermehrt Ladeinfrastruktur aufgebaut.

Resultierende Ladestrategie der Elektrofahrzeugnutzer

Offentliche Ladeinfrastruktur wird vermehrt
fur langere Ladevorgange genutzt. Da nurin
einem geringeren Umfang private Ladeinfra-
struktur zur Verfugung steht, werden 6ffentli-
che Ladepunkte insbesondere bei langeren
Aktivitaten (z.B. Arbeitstag / Uber-Nacht-La-
den in der Nahe der Wohnung) genutzt.

Die Nutzer laden ihre Fahrzeuge vorrangig
uber private Ladeinfrastruktur auf. Offentli-
che Ladeinfrastruktur dient vor allem der Si-
cherheit und wird bei geringen Ladestanden
oder bei Wegeketten, die Uber die Reich-
weite einer Ladung hinausgehen, genutzt.

2.2 Ausbaustandards

Das Laden von Elektrofahrzeugen ist prinzipiell an jeder abgesicherten Steckdose mdglich.
Die Ladezeiten sind jedoch vergleichsweise lang, die Stromabrechnung bei fremdem Strom ist
ungeklart, die Zuganglichkeit an Stellplatzen eingeschrankt und die Bedienbarkeit haufig nicht
komfortabel. Das Laden an einer normalen Steckdose stellt daher keine adaquate Méglichkeit
im 6ffentlichen und halbdéffentlichen Raum dar.

Da PKW im Schnitt ca. 23 von 24 Stunden taglich stehen, ergibt sich ein hohes Ladepotential
fur Elektrofahrzeuge. Jede Standzeit kann genutzt werden, um Strom zu laden. Ist im normalen
Tagesablauf Ladeinfrastruktur an Stellplatzen nicht vorhanden, fuhrt ein Elektrofahrzeug zu
einem hoheren koordinativen Aufwand, um die Ladevorgange zu planen. Eine Lademdglich-
keit am Wohnungsstellplatz oder beim Arbeitgeber stellt fur die meisten die Basisversorgung
und ist meist Voraussetzung fur die Entscheidung zur Anschaffung eines Elektroautos. Fur
diejenigen ohne Lademd&glichkeit zu Hause oder beim Arbeitgeber wird 6ffentliche Ladeinfra-
struktur relevant und dient ebenso dem Gelegenheitsladen sowie zur Reichweitenerttichtigung
auf Reisen mit hohen Distanzen. Dabei ist zu beachten, dass die Ladezeiten deutlich Uber den
Tankzeiten liegen und damit 6ffentliche Ladeinfrastruktur moglichst an Verkehrswegen oder
hochfrequentierten Zielen mit passenden Standzeiten liegt.

Die Anforderungen an eine Ladeinfrastruktur fur Elektroautos unterscheiden sich demnach
deutlich zu den Anforderungen, die konventionelle KFZ an die Infrastruktur stellen. Im Folgen-
den werden zun&chst die technischen Anforderungen aus rechtlich-regulatorischer Sicht dar-
gestelit.

Version 1.0 TQD-C
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2.2.1 Ladesaulenverordnung

Die Ladesaulenverordnung (LSV)* definiert die technischen Mindestanforderungen an éffent-
lich zuganglichen Ladesaulen aus rechtlich-regulatorischer Sicht. In der Verordnung werden
ausschlieRlich éffentlich zugangliche Ladepunkte reguliert (§ 1 LSV). Ladepunkte sind 6ffent-
lich zuganglich, wenn sich der dazugehorige Parkplatz entweder im 6ffentlichen Stralenraum
oder auf privatem Grund befindet und von einem unbestimmten Personenkreis befahren wer-
den kann (§ 2 Nr. 9 LSV). Daher kann die Lades&ulenverordnung auf die in diesem Konzept
betrachteten und durch die Stadt Oberhausen vergebenen &ffentlichen und halboéffentlichen
Standorte angewandt werden.

Die LSV spiegelt die wesentlichen Anforderungen nach einem barriere- und diskriminierungs-
freien Zugang wider, definiert Mindestanforderungen an 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruk-
tur und schreibt die Anzeige von 6ffentiich zuganglichen Ladepunkten bei der Bundenetzagen-
tur vor. Diese Anforderungen sind fur die Errichtung von Ladepunkten in Oberhausen zwin-
gend einzuhalten und gelten als Mindeststandards. Dartber hinaus ist durch die Stadt Ober-
hausen zu prifen, inwiefern rechtliche Regularien auf die Ausbaustandards fur das Gebiet der
Stadt Oberhausen eingefuhrt werden kénnen. Dies solite insbesondere hinsichtlich der ge-
winschten und unterwinschten Entwicklungen in die Strategie zur Elektromobilitat in der Stadt
Oberhausen geschehen.

2.3 Governance-Modell

Im Folgenden werden zunachst die Anforderungen an Ladeinfrastruktur aus Sicht der Nutzen-
den sowie aus Sicht der Betreibenden im Allgemeinen dargestelit.

2.3.1 Anforderungen an Ladeinfrastruktur aus Nutzendensicht

In einer Studie aus dem Jahr 2016 wurden Nutzende von Elektrofahrzeugen hinsichtlich ihres
Ladeverhaltens befragt.® Die Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst dargestellt.

* Wichtigstes Kriterium ist ein barrierefreier Zugang zur Ladesaule. Dies beinhaltet eine
einfache Authentifizierung der Nutzenden. Es gilt dabei eine Vielzahl an Ladekarten zu
vermeiden. Eine Ad-hoc-Authentifizierung mittels gangiger Zahlungsmittel, wie z.B.
EC- oder Kreditkarte oder Smartphone, ist praktikabel, jedoch durch Funktionsein-
schrankungen der Apps oder einen leeren Akku storanfallig. Den gré3ten Komfort brin-
gen Authentifizierungsmaglichkeiten, die kein aktives Eingreifen erfordern. So kénnte
bspw. eine Authentifizierung beim Einstecken des Ladekabels automatisch erfolgen
und der Ladevorgang freigeschaltet werden.

« Die Positionierung von Ladestationen im &ffentlichen und halbéffentlichen Raum ist
vor allem an Orten des alltaglichen Bedarfs mit Beschaftigungsmaglichkeiten im Um-
feld sowie an stark frequentierten StralRen sinnvoll. Dabei mussen Ladesaulen einfach
aufzufinden und ohne zeitliche Einschrankungen zuganglich sein.

 Es muss vermieden werden, dass KFZ den Stellplatz an der Lades&ule als Parkplatz
nutzen und die Ladesaule somit blockieren.

* Die technische Funktionsfahigkeit, Betriebsbereitschaft und Zuverlassigkeit
wahrend des Ladevorgangs mussen gewahrleistet sein. Technische Defekten oder
Stérungen an der Anlage sollten online einsehbar und Ansprechpartner:innen Gber
eine Hotline mit Méglichkeit des Fernzugriffs auf die Ladestation erreichbar sein.

e Zur Bezahlung des Ladevorgangs werden Ad-hoc-Zahlungsmittel praferiert. An Ver-
tragsbeziehungen besteht wenig Interesse, da Vertragsbindungen, Grundgebuhren
und Registrierverfahren die Usability nicht erhéhen. Die Abrechnung des Stroms sollte
vorzugsweise nach geladener Energiemenge (€/kWh) erfolgen. Die Kosten miissen

* hitp://www.gesetze-im-internet.de/isv/LSV.pdf
5Vgl. Vogt, M. / Fels, K.: Bedarfsarientierte Ladeinfrastruktur aus Kundensicht. Handlungsempfehlun-
gen flr den flachendeckenden Aufbau benutzerfreundlicher Ladeinfrastruktur. 2017.
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transparent einsehbar sein. Die generelle Zahlungsbereitschaft hangt von den Kondi-
tionen anderer Lademadglichkeiten ab. Je naher und gunstiger die Alternativen sind,
umso geringer ist der Anreiz zur Nutzung. Als Referenz dient der Strompreis an der
heimischen Wallbox. Wenn der Preis pro kWh an der (halb-)6ffentlichen Ladestation
niedriger liegt oder der Ladevorgang kostenlos ist, besteht ein besonders hoher Anreiz
zur Nutzung dieser. Daraus kénnen Verlagerungen direkt gesteuert werden.

* Dem Zweck der Ladung kommt hinsichtlich der Zahlungsbereitschaft ebenfalls eine
hohe Relevanz zu. Ein schneller Ladevorgang hat umso mehr Einfluss je héher der
Bedarf des Ladens ist. Aufgrund dieser Notwendigkeit der Reichweitenverlangerung
besteht fur die Nutzung der DC-Ladeinfrastruktur eine Uberproportionale Zahlungsbe-
reitschaft. Die von den Nuizern als praktikabel erachtete Ladeleistung hangt vom
Standort der Ladestation ab. Befindet sich diese an einem Ort, an dem Aufenthalts-
dauern von mehreren Stunden oder anger Ublich sind, ist einphasiges Laden ausrei-
chend. An Standorten mit kirzerer Standdauer sollte dreiphasiges Laden forciert wer-
den. Standorte, an denen ausschliel3lich geladen wird, um Reichweite fur die Weiter-
fahrt zu erlangen (z.B. Autobahnen, Bundes- und Landstral3en), bedingen Schnelllad-
einfrastruktur.

*« An Standorten mit hoher Frequentierung sowie langer Aufenthaltsdauer, sollte eine
entsprechend hohe Anzahl an Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichend hohe
Kapazitaten bereitstellen zu konnen. Dies ist insbesondere im Hinblick auf steigende
Fahrzeugzahlen relevant.

« Statische Informationen zu den Ladestationen soliten sowohl fur Nutzende als auch
fur Service-Anbieter gleichermalen zur Verfugung stehen und in die Fahrzeugnaviga-
tion integriert werden.

* Die Stromherkunft ist fUr die Nutzende von Elektrofahrzeugen relevant. So kommt der
Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energiequellen eine besonders hohe Bedeutung
zu. Eine Aufpreisbereitschaft fur die Nutzung von Okostrom bestent jedoch kaum.

2.3.2 Anforderungen an Ladeinfrastruktur aus Betreibendensicht

Neben den Anschaffungs- und Betriebskosten haben die Anzahl der Ladevorgange, die abge-
gebene Strommenge sowie die Differenz aus Stromeinkaufs- und Stromverkaufspreis Einfluss
auf die Wirtschaftlichkeit einer Ladesgule. Auch jahrliche Pruf- und Wartungskosten mussen
neben Entgelten fur die Abrechnung und Verifizierung kalkuliert werden.

Die Verfuigbarkeit von Lademdglichkeiten wird von Nutzenden als zusatzlicher Service wahr-
genommen und beeinflusst ihre Entscheidung bei der Wahl inres Zieles. Zukinftig ist die Vo-
raussetzung einer Verfugbarkeit von Lademoglichkeiten durch Kundschaft nicht unwahr-
scheinlich. Fur Betreibende ergeben sich folgende Vorteile:

* Hohes Potential fur Kundenbindung und Kundenakquise,
* positive Marketingeignung durch Engagement in Nachhaltigkeit und Umweltbewusst-
sein,
attraktives Kundensegment,
friihzeitige Marktbesetzung in der Umgebung,
Lademoglichkeiten fur die eigene Firmenflotte.

Die Art des Ladens ist ebenfalls wichtiger Faktor bei der Betrachtung aus Betreibendensicht.
Geschaftsmodelle fur Ladeinfrastruktur als Kerngeschaft bestehen viel fur Schnellladeinfra-
struktur an frequentierten Standorten mit Notwendigkeit zur Reichweitenverlangerung:

.Ein Ladevorgang mit geringerer Ladeleistung fuhrt bei gleicher Stromabgabemenge
zu langeren Standzeiten der Fahrzeuge, wodurch die potentiell mogliche Anzahl von
Ladevorgangen in einem festen Zeitraum sinkt. Folglich kann an Stationen mit geringer
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Ladeleistung, bereinigt um standortspezifische und tarifliche Aspekte, eine deutlich ge-
ringere Menge an Strom abgesetzt werden, als an Schnellladestationen.®

Schnellladeinfrastruktur ist dann besonders attraktiv, wenn Reisende adressiert werden sollen.
Normalladeinfrastruktur konkurriert mit dem Strompreis zu Hause, da sie auf alltaglichen We-
gen und damit meist um den Wohnort genutzt wird. Daher muss sich der Preis an der Ladesta-
tion am gegebenen Strompreis im Umfeld orientieren.

2.3.3 Erwinschte Entwicklungen

Das Governance-Modell zeigt verschiedene Vorgehensweisen und Steuerungsmechanismen
fur die Verwaltung sowie die Betrachtung verschiedener Geschafts- und Kooperationsmodelle
fur Ladeinfrastruktur, um den Ausbau von privater Ladeinfrastruktur voran zu treiben. In einem
Workshop mit der Stadt Oberhausen und weiteren Akteuren wurden dazu zunachst er-
winschte Entwicklungen gesammelt und diskutiert. Die Anforderungen aus Nutzenden- und
Betreibendensicht wurden dabei berticksichtigt.

* _So viel wie notig, aber so wenig wie moglich.” Dieser Satz adressiert einen bedarfs-
gerechten Ausbau, der flachendeckend umgesetzt werden soll. Zwar ist der Ausbau
zu vieler Ladepunkte zu vermeiden, jedoch ist der psychologische Effekt zur Verfigung
stehender Ladesaulen zur Férderung von Elektromabilitat nicht zu unterschatzen.

+ Die Anforderungen aus Nutzendensicht sollten gewahrleistet werden. Dazu zahlen
u.a. kompatible Systeme hinsichtlich ihrer Zahlungsweise, eine leichte Auffindbarkeit
sowie ein leichter Zugang zu den einzelnen Ladepunkten, eine generelle Betriebsbe-
reitschaft, die technische Funktionalitat und Zuverlassigkeit gewahrleistet und ein bar-
rierefreier Zugang. Informationen zu Ladepunkten (Belegung, Kosten etc.) sollten fur
Nutzende zentral verfugbar und der Ladevorgang so komfortabel wie moglich gestaltet
werden.

* Informationen sollten nicht nur fur Nutzende, sondern auch fiir Anbieter so transparent
wie maoglich zur Verfugung gestelit werden.

e Die Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien wird gewlnscht und sollte
durch Steuerungsmechanismen forciert werden. Zu prifen ist, inwieweit dies von Be-
ginn an realisiert werden kann oder ob hier ggf. eine Berticksichtigung in verschiede-
nen Stufen (z.B. Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien erst ab Jahr 3 des
Betriebs) erfolgen muss.

* Generell sollten die 6ffentlichen Interessen bei Fragestellungen zu Elektromobilitat im-
mer miteinbezogen werden.

o Die Birger:innen Oberhausens sollten so weit wie moglich einbezogen
werden, um nicht nur durch das zur Verfugung stellen von Ladepunkten Ak-
zeptanz zu generieren, sondern auch, um weiteren, wichtigen Input zu erlan-
gen.

o Auch die lokalen Unternehmen Oberhausens sollten so frith wie moglich
einbezogen werden. Die Wertschépfungskette des lokalen Handwerks kann
S0 ausgebaut und gestarkt werden.

« Erarbeitete MaBnahmen zur Steuerung des Ausbaus sollten so weit wie méglich ge-
nutzt und ausgeschopft werden, um die gewlnschten Entwicklungen in ausreichendem
MaRe zu férdern.

6 |andeshauptstadt Wiesbaden. Umweltamt (Hrsg.): Elektromobilitdtskonzept der Landeshauptstadt
Wiesbaden fur den Individualverkehr. 2019. Abrufbar unter htips://www.wiesbaden.de/medien-zent-
ral/dok/leben/umwelt-naturschutz/Druckversion E-Mobilitaetskonzept.pdi. S. 27.
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* Die Moglichkeiten der Verkehrslenkung Uber die Positionierung von Ladeinfrastruktur
sollte in die Entscheidungsfindung so weit wie mdglich einflie3en.

* In dem erarbeiteten Konzept wird der Bedarf fir Normalladepunkte berechnet. Dies
sollte jedoch nicht den Fokus auf Normalladepunkte legen. Auch Schnellladepunkte
sollten weiterhin konzipiert und gebaut werden.

2.3.4 Unerwinschte Entwicklungen
Die im Workshop erarbeiteten Dont’s sind im Folgenden aufgelistet:

« Ladeinfrastruktur ist nicht zum Nachteil anderer (umweltfreundlicher) Verkehrsteilneh-
mer wie dem Ful3- und Radverkehr zu errichten.

* Ladepunkte sollten nicht falsch genutzt werden (z.B. als reine Parkflache).
* Eine Monopolbildung einzelner Ladesaulenanbieter sollte vermieden werden.

« Ein ,Cherry-Picking” der besten Ladepunkte zum Nachteil schlechter Ladepunkte fuhrt
zu einem nicht flachenhaften Ausbau der Ladeinfrastruktur. Jedoch ist ein nicht fia-
chenhafter Ausbau keinem Ausbau der Infrastruktur vorzuziehen. So bleibt zunachst
zu beobachten, wie der Ausbau der Ladepunkte generell vorankommt, bevor geeignete
MaRnahmen getroffen werden kénnen.

* Jegliche Intransparenz ist zu vermeiden.

2.3.5 Erarbeitung politischer Zielvorgaben / eines Leitbildes fur Elektromobilitat in Oberhau-
sen

Ein zentraler Baustein zur Schaffung von Klarheit hinsichtlich der Elektromobilitatsentwicklung
in Oberhausen ist die Erarbeitung politischer Zielvorgaben fir Elektromobilitat. Es stellt den
Bewertungsmafstab flr die Matnahmen und das Handlungskonzept dar. Sowohl! die Do's als
auch die Dont's sollten in einer genauen Zielsetzung der Stadt Oberhausen prazisiert und pri-
orisiert werden. Es ist wichtig, Klarheit in Bezug auf einige Fragen zu schaffen:

« Was sind die Ziele der Stadt Oberhausen hinsichtlich Elektromobilitat?

> Was sind Entwicklungen, die gewunscht sind?
= Und was sind Entwicklungen, die unerwtnscht sind?
= Wie soll Elektromobilitat in Oberhausen in funf oder zehn Jahren aussehen?

« Warum ist eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung fur Oberhausen wichtig und was sind
die unterschiedlichen Erwartungshaltungen?

* Welche Konzepte gibt es bereits und wo entstehen hier ggf. Zielkonflikte?

« Wie sehen (Elektro-)Mobilitatskonzepte benachbarter Gemeinden und Stadte aus? Es
ist moglicherweise sinnvoll diese miteinzubeziehen. Wenn Pendlerverkehre eine be-
sondere Rolle spielen oder wenn auf interkommunaler Ebene Fragestellungen existie-
ren, die tber die Zustandigkeit der Kommune hinausgehen oder nur tberregional zu
I6sen sind. Bei einer Zusammenarbeit mit dem Kreis konnen maoglicherweise Syner-
gien genutzt und Doppelarbeiten vermieden werden.’

Eine Ausarbeitung und Priorisierung konkreter Ziele sollte ausreichend Klarheit schaffen, um
konkrete Steuerungsmechanismen / MaRnahmen auswahlen und bedienen zu kénnen. Die
politischen Zielvorgaben sollten sowohl sektorale als auch tbergreifende Ziele beinhalten.
Hergeleitet kdnnen diese in der Diskussion mit der Politik und Burger:innen. In einem intensi-
ven Diskussionsprozess sollten Vor- und Nachteile, Konflikte und Synergien von konkreten
Zielen offen diskutiert und abgewogen werden. Der zeitintensive Prozess lohnt, denn er flhrt

7Vgl. Frehn, Dr.-Ing. M. / Diesfeld, J. / Othengrafen, Dr.-Ing. M.: ,Kommunale Mobilitatskonzepte. Hand-
buch des Zukunftsnetz Mobilitat NRW". 2021. S. 11.
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zu klaren Zielen und einer hohen Transparenz im gesamten Prozess. Wichtig ist die Entwick-
lung eines positiven Narratives, bspw. in Form der Entwicklung einer Vision, wie Mobilitat in
funf oder zehn Jahren in Oberhausen aussehen solite. Dies hilft mafigeblich bei der spateren
Umsetzung der Manahmen. Die Zielvorgaben sollte von der Politik beschlossen werden, um
eine Verbindlichkeit fur die spatere Malnahmenumsetzung zu erreichen.

2.3.6 Steuerungsmechanismen fur die Verwaltung

Die im Folgenden dargesteliten Steuerungsmechanismen stellen eine Auswahl an Méglichkei-
ten dar, die Entwicklung der Elektromobilitat in Oberhausen aktiv zu lenken. Durch die Erar-
beitung einer konkreten Zielsetzung kénnen in einem nachsten Schritt konkrete Lenkungsme-
chanismen ausgewahlt, priorisiert, detailliert ausgearbeitet und fur die Stadt Oberhausen an-
gewandt werden. Die Steuerungselemente sind auf Wunsch des AG auf reine Malinahmen
des LIS-Aufbaus beschrankt und aufgeteilt in:

1. Beratung, Kommunikation und Zusammenarbeit
2. Regulierung
3. Organisatorische MalRnahmen

Die Erarbeitung und der Einbezug weiterer MaRnahmen und Steuerungselemente, die sich
nicht direkt auf den Ausbau von LIS in Oberhausen beziehen, jedoch maRgeblichen Einfluss
auf die Etablierung von Elektromobilitat in der Stadt Oberhausen ausliben, wird dartiber hinaus
empfohlen. Dazu z&hlen bspw. (nicht abschlieend):

e Programm zum Testen von Elektro-PKW ftir Privatpersonen und Unternehmen,
Beschaffung von E-Fahrzeugen und der zugehdérigen LIS fur den kommunalen Fuhr-
park (Stichwort: Vorbildfunktion der Stadt: das Vorleben einer nachhaltigen Mobilitat
sendet positive Signale zu Motivation und vermittelt, dass Anderungen des Mobilitats-
verhaltens durchaus praktikabel und nachahmenswert sind),

* Ausnahmeregelungen flr Elektrofahrzeuge, wie bspw. das Aufheben von Zufahrtsbe-
schrankungen in FuRgangerzonen fur Lieferverkehr und Gewerbe, bzw. verscharfte
Zufahrtsbeschrankungen fur Nicht-Elektrofahrzeuge

*« efc.

1. Beratung, Kommunikation und Zusammenarbeit

Unter diesem Punkt werden MaRnahmen beschrieben, die tber Information, Kommunika-
tion und Zusammenarbeit Potenziale zum LIS-Ausbau privater bzw. marktwirtschaftlicher
Akteure aktivieren sollen.

Nr. Beschreibung

11 Klare Zustandigkeiten schaffen: Wer ist federfihrend fir die Entwicklung der Elekt-
romobilitat der Stadt Oberhausen? Klare Zustandigkeiten fordern die Kommunikation
und Information rund um das Thema Elektromobilitat. Dabei ist die Schaffung perso-
neller Kapazitaten ein wichtiger Baustein. Es gilt u.a. Ansprechpartner:innen fur

e allgemeine Fragen zu Elektromobilitat sowie
e zur Genehmigung bzw. zum Genehmigungsprozess von Ladesaulen
(Punkt 3.2)

zu benennen. Diese MaRRnahmen betreffen die interne Organisation der Stadt Ober-
hausen und werden unter Matnahmenpunkt 3 weiter beschrieben.

1.2 | Erarbeitung einer Kommunikations- und Marketingstrategie: Die Art und Weise
von Kommunikation ist entscheidend fur die Akzeptanz von Elektromobilitat in Ober-
hausen. Gerade bei einem Thema, bei dem unterschiedliche Interessen zu verhan-
deln sind, spielt diese eine wichtige Rolle. In Folge dessen sollte erarbeitet werden,
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auf welchem Weg, zu welcher Zeit und an welche Zielgruppe Inhalte vermittelt wer-
den.® Es gilt u.a. folgende Punkte verstandlich zu kommunizieren:

Ladebedarf gemal des erarbeiteten Konzeptes,

Zustandigkeiten (z.B. fur Beratung / Genehmigungen),

Prozesse,

Fordermoglichkeiten fur private Haushalte, Unternehmen und marktwirt-
schaftliche Akteure,

Ansprechpartner:innen.

AuBerdem sollten Stadte und Netzbetreiber einen regelmafigen Dialog tiber den ge-
planten Ladeinfrastrukturausbau fuhren. Die Entwicklung eines Kommunikations-
und Marketingkonzeptes enthalt bspw.:

Website bzw. eigener Elektromobilitatsbereich auf der Website der Stadt,
Infobroschren,

Plakatkampagnen,

Aktionstage,

Beratungstermine,

einheitliche Gestaltung der o6ffentlichen LIS,

zielgruppenspezifische Bereitstellung von Informationen zu Férdermdéglich-
keiten, Wirtschaftlichkeit, Okobilanz, Gesetzen, Leitfaden fur den Aufbau von
LIS, Informationen zum aktuellen LIS-Ausbau in Oberhausen.

Weitere Informationen zur Offentlichkeitsarbeit finden sich in Kapitel 4.1.

1:2.4

Kommunikationselemente zur Férderung privater LIS®:

+ Sensibilisierung und Erstberatung von Privatpersonen hinsichtlich In-
stallation und Betrieb von LIS

Kostenlose Erstberatungen fur Burger:innen

Erstellung eines Informationsschreibens flir Bauherren
Informationskampagnen

Einbindung privater Akteure, welche sich zum Ausbau bereit erklaren,
in stadtische MarketingmalRnahmen (bspw. mit einem Label oder 6f-
fentlichkeitwirksame Inbetriebnahmen)

1:2.2

Kommunikationselemente zur Férderung lokaler Unternehmen™ hin-
sichtlich der Installation und dem Betrieb von LIS:

* Sensibilisierung und Erstberatung von Unternehmen hinsichtlich In-
stallation und Betrieb von LIS

+ Kostenlose Erstberatungen fur Unternehmen
s Erstellung eines Informationsschreibens fir Unternehmen
* Informationskampagnen

& Einen guten Uberblick iiber Kommunikationsstrategien fur Kommunen gibt ,Kommunale Mobilitdtskon-
zepte. Handbuch des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW". S. 32-41. Es bezieht sich zwar nicht explizit auf
Elektromobilitat, 1&sst sich aber gut darauf Ubertragen.

? Private LIS wird aktuell gefordert. Sie ist jedoch wichtiger Baustein zum Ausbau einer flachendecken-
den LIS fUr das Gebiet der Stadt Oberhausen. Die Kommunikation und aktive Unterstitzung der Br-
ger:innen Oberhausens wird dringend empfohlen.

0 Fir den Berufs- und Ausbildungspendelverkehr reicht es in der Regel, wenn am Arbeitsplatz bzw.
Wohnort Lademéglichkeiten vorhanden sind. Hier sind gewerbliche Arbeitgeber dringend einzubin-
den, um mit LIS am Arbeitsplatz Lademaéglichkeiten zu schaffen. Dazu z&hlen bspw. auch Netzwerk-
veranstaltungen, um Arbeitgeber zu mobilisieren.
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« Einbindung von Unternehmen, welche sich zum Ausbau bereit erkla-

ren, in stadtische Marketingmafnahmen (bspw. mit einem Label oder
offentlichkeitwirksame Inbetriebnahmen)

123 Initiierung von Kooperationsprojekten und werbewirksame Vermark-
tung (z.B. mit angrenzenden Kommunen, Partnerstadten, Land und Bund,
um vergleichbare Standards und L&sungen zu etablieren — auch in Bezug
auf die Ergebnisse und Folgerungen aus dem hier erarbeiteten Konzept).

1.3 | Entwicklung einer kommunalen Forderrichtlinie unter Bertcksichtigung der fol-
genden Punkte:

1.3.1 Auflegen eines stadtischen Forderprogramms hinsichilich spezifischer
Steuerungselemente z.B., um:

* den Aufbau privater LIS zu fordern,

o den Aufbau von LIS durch Unternehmen zu férdermn,

e den Aufbau von LIS durch stadtische Organisationen zu férdern,

« stadteigenes Budget, um den Aufbau von Ladeinfrastruktur an
den Standorten zu férdern / zu subventionieren, welche hoch pri-
orisiert wurden. Dies kénnte an die Ergebnisse der Bedarfsprog-
nose geknupft werden. Zellen, die bspw. in zwei der vier Szena-
rien unter die Top 10 Zellen fallen, kénnte an eine héhere Finan-
zierung geknupft sein als in Zellen, die in keinem der vier Szena-
rien in die Top 50 fallen. Genauere Vorgaben gilt es auszuarbei-
ten.

1.3.2 Fordermoglichkeiten in Anspruch nehmen:

o Uber den Forderfinder des Landes NRW'' kénnen Stadte und
Kommunen nach Férdermoglichkeiten suchen und diese gezielt fur
konkrete Steuerungsmafnahmen umsetzen.

e Um Elektromobilitat weitestgehend umweltfreundlich zu gestalten,
muss der zum Laden genutzte Strom bspw. aus erneuerbaren
Energien gezeugt werden. Durch die Nutzung von autarken La-
destationen, die keinen Einfluss mehr auf das Netz haben, sowie
der Verwendung von statischem, dynamischem als auch vernetz-
tem Lastmanagement, lasst sich die real entstehende Lastspitze
erheblich reduzieren. Es gilt entsprechende Anreize durch Férde-
rungen zu schaffen, um die Entwicklung in diese Richtung zu trei-
ben.™?

e Private LIS wird aktuell in groRem Mal von Land und Bund gefér-
dert. Daher sollte der Fokus auf der (Beschaffung von) Foérderung
fur den (halb)éffentlichen Raum liegen.

1.3.3 Unterstiitzung des Bundes in Anspruch nehmen: Sogenannte Elektro-
mobilitatsmanager:innen sollen Kommunen beim Aufbau von Ladeinfra-
struktur unterstttzen. Die Stellen sollen durch die Bundeslander geschaf-
fen werden. Darlber hinaus hat der Bund eine ,Nationale Leitstelle Lad-
einfrastruktur” geschaffen, deren Aufgabe es ist, Informationen zu biindeln
und regionale Veranstaltungen der Lander bei aktiven Foérderaufrufen der
Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur zu unterstutzen. Auch Dialoge und Work-
shops mit Stakeholdern sowie kommunalen Entscheidern sind geplant.

11 https://www.foerderfinder.nrw.de/

2 Vgl. badenova AG: ,Elektromobilitdtskonzept der Stadt Freiburg im Breisgau®. 2018. S. 76.

Version 1.0 TQD-C




Umsetzungsleitfaden Ladesauleninfrastrukturkonzept
fur das Gebiet der Stadt Oberhausen 16

Zudem wird der Bund die Rahmenbedingungen fur den Bau und Betrieb
von Ladeinfrastruktur zur dienstlichen und privaten Nutzung in der &ffent-
lichen Verwaltung schaffen. Somit kénnen auch Stadtverwaltungen Lad-
einfrastruktur schaffen und das Laden von Fahrzeugen ihrer Mitarbeiten-
den am Arbeitsplatz ermdglichen.™ Die Finanzierung von Elektromobili-
tatsmanger:innen ist eine begrifRungswerte Initiative. Doch gegentiber
vielfaltigen Akteuren werden sie moglicherweise Keine ausreichenden
Durchsetzungsbefugnisse haben. Die Zusammenarbeit der Politik und
Akteuren der Stadt Oberhausen ist dartiber hinaus grundlegend fur einen
erfolgreichen Ladeinfrastrukturausbau. Es gilt jedoch an den von Elektro-
mobilitatsmanager:innen des Landes veranstalteten Dialogen und Work-
shops teilzunehmen sowie die gebiindelten Informationen des Landes flr
eigene Kampagnen zu nutzen.

1.4 | Damit die Stadt Oberhausen einen frihen Markthochlauf, einen deutlich héheren An-
teil der lokalen Wertschopfungskette an Elektromobilitat sowie eine Starkung der
Rolle der lokalen regenerativen Energien und Produkte erreicht, muss eine intensive
Beschaftigung mit den Potentialen, Rollen sowie Umsetzungs- und Gestaltungsmég-
lichkeiten erfolgen. Dies umfasst iber die Elektromobilitat hinaus auch die Bereiche
nachhaltige Energieerzeugung, smarte Energieverbrauchssteuerung und Elektronik.
Es gilt die Relevanz des Themas den entsprechenden Akteuren nahezubringen und
den Mehrwert herauszustellen. Durch den Aufbau eines Elektromobilitats-Netz-
werkes / Unternehmernetzwerkes Elektromobilitat konnen Synergien gebildet
und genutzt werden. Die Zusammenarbeit umfasst nicht nur einen einfachen Verweis
aufeinander, sondern sinnvoll abgestimmte Angebote, die zielgerichtet gebiundelt
werden und einen ganzheitlichen Beratungsansatz bieten. Dies sichert Standortvor-
teile sowie eine Vorreiterrolle. Mégliche Branchen regionaler Akteure fur ein solches
Netzwerk sind im Folgenden beispielhaft aufgelistet:

+ Fahrzeuge (Verkauf, Wartung, Service)
Elektrohandwerk

e Energieverteilung / -erzeugung (Stadtwerke, Energieversorger, Netzbetrei-
ber, Erzeuger)

o Dienstleister (Finanzierung, Planung, Beratung, Versicherung)

e lLadesaulenbetreiber

» Hausautomatisierung und Steuerung

1.5 | Einbezug privater LIS:

* Moglichkeiten schaffen, die Ladeinfrastruktur auf Kundenparkplatzen und
kommunalen Liegenschaften nachts flr Anwohner:innen ohne eigenen
Parkplatz zur Verfugung zu stellen.™ Der Einbezug in stadtische Marketing-
maflnahmen oder die (zeitweise) Finanzierung der ggf. erhéhten Versiche-
rungskosten kénnten als Anreize dafir gesetzt werden.

e Anreize schaffen, um private Lademoglichkeiten zu teilen: Private E-Fahr-
zeuge mussen in der Regel nicht mehr taglich geladen werden. Daher Kon-

12 Die Bundesregierung. Masterplan Ladeinfrastruktur der Bundesregierung. Ziele und MaZnahmen fur
den Ladeinfrastrukiurausbau 2030: htips://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/masterplan-lad-
einfrastruktur.pdf? blob=publicationFile

14 Klimaschutzoffensive des Handels. Leitfaden unternehmenseigener Ladesaulen: hitps://www.hde-kli-
maschutzoffensive.de/sites/default/files/uploads/document/2018-12/Klimaschutzoffensive Leitfa-
den-Einzelhandel-elekiromobil-Ladesaeulen.pdf
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nen private Ladepunkte prinzipiell auch anderen zuganglich gemacht wer-
den. Méglichkeiten bieten Plattformen wie nebenan.de'®, drehstromnetz.de’®,
YouCharge.Me"" oder Air Electric'®. Fur die zusatzliche Nutzung fallen fur pri-
vate Personen neben den Stromkosten nur geringe Abgaben an die Plattfor-
men an. Ggf. ist es notwendig, ein Kleingewerbe anzumelden. Die Stadt
Oberhausen kann diese Informationen sammeln und flr private Personen
Uber eine Plattform zuganglich machen. Auferdem kann durch ein Angebot
beratender Leistungen oder eine Kostenbeteiligung die Stadt Oberhausen
das Teilen privater Ladepunkte férdern.

1.6 | Parkplatzbetreiber aktivieren:

o Aufbau von Ladeinfrastruktur iiber eigene Betriebe (Stadtwerke u.a.) auf
Flachen, auf welchen die Stadt einen mehr oder weniger direkten Zugriff hat
(z.B. Uber relevante Akteure wie die EVO selbst oder auf Park & Ride Park-
platzen).

e Forderung von E-Fahrzeugen auf P+R-Parkplatzen durch Aufbau entspre-
chender Infrastruktur. Die Ausstattung mit LIS starkt hier vorrangig die Elekt-
rifizierung des MIV im Einzugsgebiet. Im Normalfall sind Ladepunkte mit nor-
maler Ladeleistung ausreichend, da mehrstindige Ladezeiten zu erwarten
sind. Die Stadt Oberhausen kann auf Betreiber der haufig privatwirtschaftlich
gefuhrten P+R-Parkplatze zugehen, tiber Férdermdglichkeiten informieren o-
der eine eigene Forderung auflegen.

e Ausbau von LIS in Parkhausern: Die Stadt Oberhausen kann Parkhausbe-
treibende Uber die Notwendigkeit des LIS-Ausbaus informieren und Unter-
stiutzungsmaoglichkeiten anbieten. Unter anderem kann durch die Erweiterung
des Angebots die Auslastung von Parkflache erh6ht werden.

2. Rechtliche MaRnahmen

Als Stadt gilt es nicht nur planerische Grundlagen zu beachten, sondern auch rechtliche
Vorgaben zu schaffen. Im Folgenden werden rechtliche Steuerungselemente aufgezeigt,
die eine gewisse Verbindlichkeit und Rechtssicherheit fir Ausbauakteure herstellen kénnen.
Es ist nach Auswahl / Priorisierung von MalRnahmen die weitere juristische Ausarbeitung
notwendig.

Nr. Beschreibung

2.1 Anpassung der in Aufstellung befindlichen Stellplatzsatzung. Mit Stellplatzsat-
zungen nach den jeweiligen Landesbauverordnungen hat die Stadt Oberhausen
die Moglichkeit verbindliche Vorgaben zur Herstellung von Stellplatzen bei Bau-
vorhaben festzuschreiben. Priifung z.B. hinsichtlich:

o Kann die geltende Stellplatzverordnung dahingehend Uberarbeitet wer-
den, dass die einzuhaltende Anzahl von Stellplatzen geringer ist, wenn
Stellplatze mit Ladeinfrastruktur angeboten werden?

15 https://nebenan.de/

18 https://drehstromnetz.de/

17 https://www.voucharge.me

18 https://www.airelectric.de/

19 Gesetzkarte Elektromobilitat: hitps://www.starterset-elektromobilitét.de/content/3-Infothek/2-Publika-
tionen/9-gesetzeskarte-elekiromobilitaet/gesetzeskarte-clekiromobilitaet.pdf
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» Festlegen eines Schllssels, ab welcher Anzahl von Stellplatzen ver-
pflichtend &ffentliche LIS geschaffen werden muss, bspw. ab einer Ka-
pazitat von zehn Stellplatzen ein Ladepunkt je funf Platzen.

» Bei Bedarf kann die Reduzierung von Stellplatzen in Abhangigkeit von
offentlicher oder privater LIS definiert werden.

» Einheitliche und rechtssichere Beschilderung von Ladepunkten regeln.

22 Anordnungsmaglichkeiten der StraRenverkehrsordnung konsequent umset-
zen: Fahrzeuge, die widerrechtlich vor einer Ladesaule parken sollten umge-
hend entfernt werden kdnnen und BuRgelder so ausgesprochen werden, dass
eine abschreckende Wirkung damit verbunden ist.

2.3 Beim Abschluss von Vertragen tber den Aufbau eines Ladesaulennetzes und
bei der Vergabe von Sondernutzungseriaubnissen ist darauf zu achten, dass
der Aufbau in ihrem Verantwortungsbereich durch mehrere unterschiedliche Be-
treiber erfolgt. Wenn Vertrage mit Ladesaulenbetreibern abgeschlossen wer-
den, kénnte die vereinbarte Zubaumenge gezielt auf unterschiedliche Betreiber
aufgeteilt werden, um einer Monopolbildung entgegenzuwirken. Dies lielke
sich bspw. auch auf dem Wege einer Flachenzuordnung fur entsprechende
Sondernutzungseriaubnisse erreichen, wie sie z. B. die Stadt Essen durch die
Aufteilung des Stadtgebietes in Parzellen vornimmt, indem diese durch die Vor-
gabe erganzt wird, dass einzelne Betreiber keine Sondernutzungserlaubnisse
fur direkt nebeneinanderliegende Parzellen erhalten dirfen.?

24 Verbindliche Bauleitplanung: Verankerung von Vorgaben zur Errichtung von
Ladeinfrastruktur in Bebauungsplanen. Der Bau von LIS bedarf in der Regel
keiner Baugenehmigung. Bauplanungsrechtliche Vorgaben fur die Flachennut-
zung sowie materielle bauordnungsrechtliche Vorgaben miissen jedoch ftrotz-
dem beachtet werden. Im Rahmen von Bebauungsplanen (aligemein verbindli-
che Satzungen) sowie stadtebaulichen Vertragen (einzelvertragliche Vereinba-
rungen) kann die Stadt Oberhausen ihre Stadtentwicklung und stadtebauliche
Ordnung konkretisieren. Fur konkrete Flachen kénnen so Festsetzungen zu Art
und Maf der baulichen Nutzung getroffen werden. Dies ist insb. hinsichtlich der
Errichtung von LIS zu betrachten (§9 BauGB Abs. 1 Punkt 11). Verschiedene
Festsetzungsmaglichkeiten des § 9 BauGB konnen so ausgelegt werden, dass
die Gemeinde damit die raumliche Verteilung, Herstellungspflicht und Zugang-
lichkeit von Stellplatzen und Ladeinfrastruktur steuern kann. Uber § 9 Abs. 1 Nr.
12 BauGB ware die Festsetzung von Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur moglich,
sofern der Strom aus erneuerbaren Energien erfolgt.?' Bisher gibt es allerdings
keine erprobten, ,gerichtsfesten” Festsetzungen.#

Bauplanungsrechtliche Vorgaben kénnten nach juristischer Prufung an die Er-
gebnisse der Bedarfsprognose gekniipft werden.? Bebauung fir Zellen, die

20 Vg, dazu Monopolkommission: ,7. Sektorgutachten Energie. Wettbewerb mit neuer Energie. Sektor-
gutachten gemak § 62 EnWG." 2019. S. 96-122. hilps://www.monopolkommis-
sion.de/images/PDF/SG/7sg_energie volliext.pdf

21 Vgl. Kupke, D. / Falke, C.: Klimaschutzbezogene Festsetzungen in Bauleitplanen. Abrufbar unter
hitps://www.vhw.de/fileadmin/user upload/08 publikationen/verbandszeit-
schriftt FWS/2019/5 2019/FWS 5 19 Kupke Falke.pdf

22 \/gl. HafenCity University (Hrsg.): e-Quartier Hamburg. Elektromobilitat in urbanen Wohnquartieren.
Zentrale Ergebnisse des Rechtsgutachtens. 2017. S. 6. Hier werden weitere zentrale Ergebnisse der
Prifung des Festsetzungskatalogs zusammengefasst. Abrufbar unter htips://www.enrlaw.uni-frei-
burg.de/documents-eng-page/legal-opinion-brief

22 Gesetzkarte Elektromobilitat: https://www.starterset-elektromobilitadt.de/content/3-Infothek/2-Publika-
tionen/9-gesetzeskarte-elekiromobilitael/gesetzeskarte-clekiromobilitaet.pdf
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bspw. in zwei der vier Szenarien unter die Top 10 Zellen fallen, k6nnte an ho-
here Vorgaben geknipft sein als in Zellen, die in keinem der vier Szenarien in
die Top 50 fallen. Es gilt auRerdem eine rechtssichere und einheitliche Beschil-
derung von Ladesaulen sicherstellen: Die Abwesenheit von einheitlichen, bun-
desweiten Vorgaben fuhrt zu einer individuellen Beschilderung je Ladesaule und
ist einheitlich fur die Stadt Oberhausen zu gestalten. Diese sind an bestehende
regionale Standards anzupassen und ggf. mit Nachbarkommunen abzustim-
men. Eine Verankerung gestalterischer Festlegungen ist sowie eine Kombina-
tion von Festsetzungsmaglichkeiten ist zu prifen.

Genaue Vorgaben kénnen nach Festsetzung politischer Zielvorgaben und den
notwendigen politischen Entscheidungen getroffen werden.

2.5 Verankerung der Elektromobilitat bzw. der erarbeiteten Zielvorgaben zu Elekt-
romobilitat im Mobilitatskonzept der Stadt Oberhausen. Es handelt sich um
ein freiwilliges Konzept, fur dessen Erstellung es keinen verbindlichen Gestal-
tungsplan gibt. Es ist jedoch die Grundlage der Forderung von Einzelprojekten
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.*

26 Rechtliche Vorgaben mithilfe der Aufstellung der Sondernutzungssatzung in
Verbindung mit § 18 Abs. 1 StrWWG NRW und § 8 Abs. 1 FStrG schaffen.?® Durch
sie kann

« die Nutzung von Okostrom festgelegt,

e erwunschte Standorte (bspw. durch die Platzierung des Standortes in
2/4 Szenarien in den Top 10) oder unerwtnschte Standorte bestarkt
bzw. vermieden werden,

» Gestaltungsvorgaben geregelt und

e Antrage rechtssicher abgelehnt werden. Der Betrieb von LIS stellt eine
genehmigungspflichtige Sondernutzung dar. Im Rahmen von Son-
dernutzungssatzungen haben Kommunen die Moglichkeit LIS im kom-
munalen Bereich zu steuern und zu vereinheitlichen, bspw. auch durch
das Versagen von Genehmigungen, falls diese die Sondernutzungssat-
zung nicht erfullen.®

2.7 Konzessionsmodell erstellen: In diesem kénnen Vorgaben hinsichtlich Bau,
Gestaltung und Standort festgelegt werden. So kénnte ein Antrag auch abgeleht
werden, wenn flr die Zelle des Standorts fur keines der Szenarien ausreichend
Bedarf ermittelt wurde. Eine oder mehrere Parteien erhalten bei Genehmigung
eine Betriebskonzession fur das Aufstellen und den Betrieb von Ladesaulen im
offentlichen Raum. Diese Parteien werden in der Regel in einem Einkaufsver-
fahren selektiert. Dies muss in der Ausarbeitung eines einheitlichen Genehmi-
gungsverfahrens der Stadt Oberhausen juristisch erarbeitet werden.

Zum Zeitpunkt der Konzepterarbeitung ist von einem Konzessionsmodell jedoch
abzuraten, da es nicht zielfuhrend ist (vgl. auch Kapitel 2.4). Nach aktuellen Stu-
dien ist der Betrieb von Ladesaulen noch nicht ausreichend wirtschaftlich. Daher
ist die Verfolgung des Konzessionsmodells zunachst nicht sinnvoll. Es gilt zu
einem spateren Zeitpunkt zu priifen, ob die Einflihrung eines Konzessionsmo-
dells sinnvoll ist.

24 \Vgl. BMVI (Hrsg.): Férderung der Elektromobilitat durch Verankerung in kommunalen Mobilitatsstra-
tegien. Etablierte konzeptionelle Anséize und detaillierte Ziel- und MaRnahmensammlung. 2019.
S.20. Weitere Informationen zu Elektromobilitét in Verkehrsentwicklungsplénen ebenfalls ab 5.24.

2 Vgl. bspw. htips:/media.essen.de/media/wwwessende/aemter/66/dokumente 1/Richtlinien Son-
dernutzungserlaubnisse Errichtung Eladesaeulen.pdf

25 Ehd.
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2.8 In einer Umweltzone kénnen gezielt lokal emissionsfreie Lieferfahrzeuge privi-
legiert werden. Verkehrsbeschrankungen dieser Art sind nach § 40 BImSchG
zulassig, wenn ein Luftreinhalteplan dies vorsieht. Dies gilt es fur die Umwelt-
zone der Stadt Oberhausen zu prifen.

3. Organisatorische MaBnahmen

Die organisatorischen Mafinahmen betreffen die interne Organisation der Stadt bzgl. des
Ausbaus von LIS.

Nr. Beschreibung

3.1 Schaffung einer Arbeitsgruppe Elektromobilitat: Verwaltungsinterne Arbeits-
gruppe, in der neben dem federfihrenden Amt bzw. dem konkreten Ansprechpartner
auch Zustandige u.a. aus der Verkehrsplanung, der Stadtplanung, dem Tiefbau und
dem Ordnungsamt zusammenkommen. Hier kénnen weitere Impulse ausgearbeitet
und die interne Kommunikation gestarkt werden. Hierzu z&hlen auch die Beriicksich-
tigung aktueller Konzepte (z.B. Stadtentwicklungskonzept, Innenstadtverkehrskon-
zept, Mobilitatskonzept, Radverkehrskonzepte, Nahverkehrsplan oder sonstige
raumliche Konzepte) sowie die Unterstiitzung durch kommunale Expert:innen.?’

3.2 | Es mussen personelle Kapazitaten geschaffen werden, bspw. durch eine:n Elekt-
romobilitatsmanager:in.

Die erweiterte Rolle der Stadt Oberhausen besteht darin, alle beteiligten Akteure zu-
sammenzubringen, zu koordinieren und eine gemeinsame Vision zu entwickeln. Dies
wirkt einem unkoordinierten, nicht bedarfsgerechten und teuren Aufbau von Ladein-
frastruktur entgegen. Eine optimale, stadtplanerisch zukunftsfahige Ladeinfrastruktur
gelingt nur mit zentraler, stadtischer Koordination und Steuerung, in der Stadtverwal-
tungen zu Stadtgestaltern werden. Diese organisatorische MaRnahme wird bereits
in vielen Kommunen umgesetzt.?® Mégliche Aufgabenfelder werden im Folgenden —
nicht abschliefend — vorgestelit und bilden weitere, mogliche Steuerungselemente.

3.2.1 | Neue Technologien bieten neue Chancen: In Deutschland ist ab 2022
autonomes Fahren fur bestimmte Anwendungsszenarien erlaubt.?® Neue
Technologien bieten dabei fur Lademdglichkeiten von Elektroautos enor-
mes Potenzial: Autonomes Laden, etwa durch kabelgefiuhrte Roboterarme
oder Induktion sowie autonomes Umparken erméglichen eine deutliche Er-
hohung der Auslastung von Ladeinfrastruktur. Neben dem Aufbau von La-
depunkten werden in Zukunft auch vermehrt intelligente Lésungen nétig
sein, um Ladeinfrastruktur effizient nutzen sowie Nutzer- und Anbieterkom-
fort zusammenbringen zu kénnen. Es gilt, Gber aktuelle Entwicklungen auf
dem Laufenden zu bleiben und diese an konkreter Stelle verstandlich zu
vermitteln, um eine Etablierung voranzutreiben. Dies kénnte in den Aufga-
benbereich neuer personeller Kapazitaten (s. Punkt 4.1) fallen.

27 \gl. dazu z.B. BMVI (Hrsg.): Koordinations- und Kommunikationsprozesse zur kommunalen Umset-
zung der Elektromobilitat. Praxisorientierter Leitfaden zur Gestaltung von Governance auf verschie-
denen Ebenen. 2019. S. 56.

28 Vgl. BMVI (Hrsg.): Elektromobilitatskonzepte — Ein Instrument zur Verstetigung von Elektromobilitat
in Kommunen und Kommunalen Unternehmen. 2020. S.33.

29 https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/fag-autonomes-fahren-1852070
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3.2.2 | Die LIS-Strategie muss durch den Rat beschlossen und so fir die Verwal-
tung bindend werden. Durch einen jahrlichen Bericht des/der Elektromobili-
tatsmanager:in fur Ladeinfrastruktur ist die Politik tiber den Fortschritt
des Ausbaus sowie neue technologische Entwicklungen zu informie-
ren.

3.2.3 | Aktuell rechnet sich nur ein geringer Anteil an Ladesaulen ohne For-
derung.® Einer der Hauptgriinde fr die schlechte Wirtschaftlichkeit liegt in
der niedrigen Auslastung begrundet. Zusatzlich sind Ladepunkte haufig we-
sentlich langer belegt als die Ladevorgange dauern oder die Ladepunkte
werden als Parkplatze genutzt. Um die Auslastung zu erhéhen und den Be-
trieb von Ladepunkten attraktiver fur Betreiber zu gestalten, gibt es unter-
schiedliche Ansatze. Dazu zahlt beispielsweise eine variable Preisgestal-
tung. Ladeinfrastruktur wird zu bestimmten Zeiten und an unterschiedlichen
Orten deutlich mehr genutzt. Um die Spitzenlastzeiten besser zu verteilen,
sind variable Preise ein wichtiges Steuerungsmittel. Diejenigen kénnten
gunstiger laden, die zu unbeliebten Zeiten (nachts) oder im landlichen Raum
die Infrastruktur nutzen. Perspektivisch kénnen so mehr Fahrzeuge pro La-
depunkt versorgt werden, was den Umsatz fur die Betreibenden erhéht. Das
Projekt ,BeNutz LaSA**' hat zum Ziel, Ladepunkte mit sehr hoher Auslas-
tung durch dynamische Preise datengetrieben zu entlasten. Auch ein einfa-
cher Tag- und Nachttarif konnte bereits viel erreichen. Die Stadt Oberhau-
sen solite Betreiber hinsichtlich Strategien zum Erreichen einer héheren
Auslastung unterstitzen. Dies kénnte bspw. durch den/ die Elektromobili-
tatsmanager:in geschehen. Aufferdem kann die Stadt Oberhausen durch
gezielte Forderung Anreize schaffen.

3.3

Prufung und Ausarbeitung: Wie konnen Genehmigungsprozesse fur neue Lade-
punkte und der damit zusammenhangende Netzausbau beschleunigt werden? Die
Umsetzung eines einheitlichen Genehmigungsverfahrens sollte fur die Stadt
Oberhausen eine hohe Prioritat haben. Es ist Grundlage fur den Aufbau von LIS und
bedarf genauen Regelungen und einem effektiven Ablauf. Daflr kénnte ein elektro-
nischer Musterantrag verdffentlicht werden, der tber ein Online Portal eingereicht
werden konnte. Es wird empfohlen, die Bearbeitung und Koordination von Antragen
zukunftig tiber einen Single Point of Contact zu biindeln. Nach Erhalt des vorge-
fertigten Musterauftrages tbernimmt der Single Point of Contact der Stadt Oberhau-
sen die Uberprifung der Vorgaben aus einem potenziell erarbeiteten Mainahmen-
katalog sowie den Abstimmungen mit der EVO, den Behdrden und der (anschlieRen-
den) Genehmigung oder der Ablehnung eines Antrags (weitere Informationen dazu
Kapitel 4.2 und 4 .4).

30 Die Nutzungsintensitét von Ladepunkten liegt derzeit insgesamt zwischen 15 % und 20 %, ist damit
relativ gering und zusatzlich stark von Wochentag und Tageszeit abhéngig. Schnellladestationen sind
im Vergleich zu langsameren Ladestationen generell weniger lange belegt, wahrend jeder Ladevor-
gang auch deutlich weniger Zeit in Anspruch nimmt. Eine zentrale Herausforderung bei der Optimie-
rung der realen Nutzung sind E-Fahrzeuge, die deutlich |&nger an Ladestationen geparkt werden, als
der eigentliche Ladevorgang dauert. Ein unerwartet hoher Anteil der Ladevorg&nge bendtigt zwischen
8 und 10 Stunden, was darauf hindeutet, dass Elektromobilist:innen ihre E-Fahrzeuge parken, bevor
sie zur Arbeit gehen, und sie dann nach der Arbeit wieder abholen. Vgl. Hecht, C. / Das, S. / Bussar,
C. / Sauer, D. U.: ,Representative, empirical, real-world charging station usage characteristics and
data in Germany’”. eTransportation. 2020.

31 https://benutzlasa.de/
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34 Malnahmen zum Auf- und Ausbau kommunaler LIS

3.4.1 | Mobiler Ladehub flr GroRveranstaltungen, bspw. als Leuchtturmprojekt fi-
nanziert und betrieben durch die Stadt Oberhausen.

3.4.2 | Offentlicher Zugang zu stadtischen Ladestationen

3.4.3 | Finanzierung und Betrieb eines Vorzeige- / Leuchtturmprojekts (bspw.
Aufbau eines Schnellladehubs) durch die Stadt Oberhausen selbst.

344 | Aufbau von Ladeinfrastruktur tiber eigene Betriebe (Stadtwerke u.a.)
auf Flachen, auf welchen die Stadt einen mehr oder weniger direkten Zugriff
hat (z.B. uber relevante Akteure wie die EVO selbst oder auf Park & Ride
Parkplatzen).

3.5 | Parkraummanagement etablieren / starken: Das Thema Parkraummanagement
gehort zu den umstrittensten verkehrspolitischen Themen, ist jedoch ein wichtiges
Steuerungselement, um auf die Verkehrsbelastung Einfluss zu nehmen. Das Laden
am StralRenrand sollte Teil dieses Parkraummanagements sein. Eine Verringerung
von Parkplatzen mit gleichzeitiger Aufwertung durch Ladepunkte ist far die Verkehrs-
wende sinnvoll. Wichtig ist hier die Bepreisung: Sollte der Ladepunkt tiber den Lade-
vargang hinaus besetzt sein, sollte Parken mehr kosten. Im Zusammenspiel mit einer
konsequenten Umsetzung der StralRenverkehrsordnung lasst sich eine effizientere
Nutzung des Ladepunktes und des offentlichen Raumen erreichen.

Die dargelegten MaRnahmen sollten nach Erstellung politischer Zielvorgaben hinsichtlich ihrer
Zielwirkungen, ggf. Zielkonflikte, Kosten, Durchsetzbarkeit sowie Umsetzungsfristen einge-
stuft, SchitisselmalRnahmen identifiziert und priorisiert werden. So entsteht ein Masterplan
Elektromobilitat, der definiert, welche Malknahmen von besonderer Bedeutung sind und zu-
erst in den Fokus genommen werden sollen. Es steckt gleichzeitig den Handlungsrahmen fur
die Verwaltung und Politik in den nachsten Jahren ab und ist ein wichtiges Instrument zur
kommunalen Strategie- und Willensbildung. Ein standiger Einbezug der Politik ist maRkgeb-
lich fur den erfolgreichen Auf- und Ausbau sowie die Akzeptanz von LIS in Oberhausen. Die-
sen gilt es grundlegend zu gewahrleisten. Es sollte aulferdem regelmafig im Rahmen von
Evaluationen Uberprift werden, inwieweit die gesetzten Ziele erreicht und Strategien und Maf3-
nahmen umgesetzt wurden sowie ggf. Anpassungen vorgenommen werden. Nur ein koordi-
nierter Aufbau von Ladeinfrastruktur wird den Herausforderungen zur Umsetzung des Elektro-
mbilitatsgesetzes gerecht.®

2.3.7 Betrachtung verschiedener Geschafts- und Kooperationsmodelle

Bei der Ladeinfrastruktur wird zwischen privater, halbéffentlicher und &ffentlicher Ladeinfra-
struktur unterschieden. Der Zugang der Nutzer zur Ladeinfrastruktur und das Eigentum des
Grundstiicks, auf dem die Ladeinfrastruktur betrieben wird, sind Differenzierungskriterien. Of-
fentliche Ladeinfrastruktur wird auf einer 6ffentlichen Flache errichtet und ist 6ffentlich zugang-
lich. Halbéffentliche Ladeinfrastruktur ist auf privater Flache errichtet und begrenzt (zeitlich,
sachlich oder nutzerbezogen) getffnet. Private Ladeinfrastruktur ist in inrem Zugang geregeilt.

%2 Vgl. Agora Verkehrswende: ,Weiter denken, schneller laden. Welche Ladeinfrastruktur es fir den
Erfolg der Elektromobilitat in Stédten braucht. Diskussionspapier.” 2020. S. 31.
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Eigentum Grund

Offentlich Privat

Offen Flughafen, Bahnhof

pegrenz! offen Tankstellen, Supermarkte

2 | (zeitlich, sachlich)
§1 Beschrank
N eschrankt N e Bectal At
(Nutzende) Lieferantenparkplatz, Carsharing Parkhaus, Restaurant
Geregelt Individuelle Parkerlaubnis Privater Stellplatz

- Offentliche LIS

| Halbdffentliche LIS
Private LIS

Tabelle 2: Zuordnung 6ffentliche, halbéffentliche und private LIS mit Beispielen

Diese Trennung zwischen 6ffentlicher und halbéffentlicher Ladeinfrastruktur kennt der Gesetz-
geber nicht:

.Ein Ladepunkt [ist] offentlich zuganglich, wenn er sich entweder im &ffentlichen Stra-
Renraum oder auf privatem Grund befindet, sofern der zum Ladepunkt gehtrende
Parkplatz von einem unbestimmten oder nur nach allgemeinen Merkmalen bestimm-
baren Personenkreis tatsachlich befahren werden kann; unterschiedliche Arten der Au-
thentifizierung, Nutzung und Bezahlung sowie alle Manahmen, die ausschlieBlich o-
der Uberwiegend dazu bestimmt sind, anderen Fahrern von Elektromobilen den Zu-
gang zum Ladepunkt zu verwehren, bleiben fur die Zuordnung eines Ladepunkts als
offentlich zuganglich aufer Betracht.“*

Nach §2 Nr. 9 ist 6ffentliche Ladeinfrastruktur jeder Ladepunkt, der sich entweder im 6ffentli-
chen StralRenraum oder privaten Grund befindet, sofern der zum Ladepunkt gehérende Park-
platz von einem bestimmten Personenkreis 24 Stunden pro Tag und sieben Tage die Woche
tatsachlich befahren werden kann. Es ist dabei unerheblich, ob es einer bestimmten Zutritts-
berechtigung bedarf, wenn diese von jedem potenziell Nutzenden erworben werden kann. Um-
gekehrt ist Ladeinfrastruktur nicht 6ffentlich zuganglich, wenn die Nutzung der Parkflache de-
finiert ist (betriebliches Laden, Carsharing etc.). Mit dieser Formulierung will der Gesetzgeber
den Aufbau allgemein zuganglich Ladepunkte forcieren und Klarheit bei Ladeinfrastrukturin-
vestitionen schaffen.*

Die &ffentliche Ladeinfrastruktur kennt verschiedene Marktakteure:

Elektromobilist:innen / LIS-Nutzende
LIS-Betreibende

E-Service-Anbieter

Verteil- und / oder Orts-Netzbetreiber
Stromanbieter

Zwischen den Marktakteuren existieren vertragliche und physische Beziehungen in Form der
Stromlieferung und Datenkommunikation (Kunden-, Fahrzeug-, Batterie-, Lade- und Ladesau-

3% http://www.gesetze-im-internet.de/lsv/ILSV.pdf S. 4.
3 Vgl. Jelonnek, D. / Krommes, S.: Wissenschaftliche Begleitung ‘Betreibermodelle fur (halb-)&ffentli-
che Ladeinfrastruktur’ im Rahmen des Projekts e-MOTICON". 2019. S. 16.
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lendaten). Der Datenzugriff und -kommunikation zwischen den Marktakteuren ist fur die Lad-
einfrastruktur in der DIN 15118 geregelt. Die 6ffentliche Ladeinfrastruktur kann dabei als ge-
schlossene Ladeinfrastruktur mit sog. Stand-alone-Ladelésungen bis zu einer offenen bzw.
interoperablen Ladeinfrastruktur ausgestaltet sein.

Interoperable Ladeintegtruktusysiem

r-r-—— """ "7 "7 —"/"—7—/"7/~/"7~ l
|
] -——= Strom
£ lekiro- eRoaming e Verraolch
mobdtats Plattform- ] nelat:n ‘
Service- [ — Betrsiber
Anbeter I
: 20 ]
geschiossene Ladein fastruktur ' |
mit Backend-Funktionen

geschiossene Lademniasiruktur

chne Badkend-Funktionen | |

(Stand-alone-Losung) ! | I

r—‘———'j L Enemgie-
1 Proprieifire Lade- [~ — I_ == Verried

infrastruk tur- |

Plattiorm |

m
: J E I\\ _____ Verteil/Orts-
q;“ g T 8 i7—®— B 2 = Netmetreier

|
| Stargot- Nugza |
I I - umere | ]

Ofentliche(r)
naam- A S— Ladeatas/-
L | ment H karten
b i v am s ey i > o 0 S 0 B e & g o 3
E-Hability User Charge Point Operator (CPO) |
Elektromobilitats- Ladeinfrastruktur-B etreiber l
Kunde

(Standort-) Lastmanagement, 2B Leistungs/Lasirequlierung, Energledienstieistungen
Nutzerfunitionen, zB. Authentifizierung/identifizierung, Vertrauchseriassung, Flotteniademanagement, BelegungReservierung
Abrechnung, Interoperabiltat (Roaming)

Abbildung 2: Marktakteure und Formen der éffentlichen LIS3®

Das Geschaftsmodell der LIS-Betreibenden basiert auf dem Stromeinkaufs- und Verkaufs-
preis. Dies muss den Aufwand der LIS refinanzieren. Es dient neben dem Versorgungsauftrag
auch als Instrument zur Kundebindung, dem Marketing sowie der Imagebildung. Férderpro-
gramme mit Investitionszuschissen senken die Investitionskosten. Aktuell rechnet sich nur ein
geringer Anteil an Ladesaulen ohne Férderung.®® Einer der Hauptgriinde fir die schlechte
Wirtschaftlichkeit liegt in der niedrigen Auslastung begriindet. Zusatzlich sind Ladepunkte hau-
fig wesentlich langer belegt, als die Ladevorgange dauern oder die Ladepunkte werden als
Parkplatze genutzt. Neben Steuerungsmechanismen ist die Férderung des Ausbaus von LIS
durch Férdermittel somit eines der wichtigsten Elemente, um den Ausbau von LIS voranzu-
bringen.

Viele LIS-Betreibende sind gleichzeitig auch E-Service-Anbieter. Sie sind die Schnittstelle der
Elektromobilitatskund:innen zur offentlichen Ladeinfrastruktur, indem sie LIS-Nutzenden die
Nutzung der Ladeinfrastruktur zu definierten Bedingungen erméglichten. Dazu zahlen bspw.
Stadtwerke oder Automobilhersteller. Das Geschafts-und Ertragsmodell fokussiert derzeit auf
die Loyalisierung des Kunden. Einige E-Service-Anbieter haben mittelfristig auch neue Ge-
schaftsmodelle im Okosystem der Elektromobilitat im Blick oder sehen Potentiale zum Cross-
Selling aus anderen Geschaftsbereichen.

¥ Vgl. ebd. S. 19.
36 Vgl. hitps://www.pv-magazine.de/2021/07/07/nur-geringer-anteil-der-ladesaeulen-rechnet-sich-aktu-
ell-ohne-foerderung/
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2.4 Genehmigungsverfahren / Konzessionsvertrag

Die Stadt Oberhausen verfligt zum Zeitpunkt des Projekts tber kein einheitliches Genehmi-
gungsverfahren fur Ladesaulen. Aufgrund des steigenden Bedarfs ist eine Erhéhung der Ge-
nehmigungsantrage jedoch nicht unwahrscheinlich. Ziel dieses Projektes ist deshalb unter an-
derem die Erarbeitung eines strukturierten sowie transparenten Antrags- und Genehmigungs-
verfahrens.

Da der offentliche StralRenraum nur begrenzt zur Verfugung steht, vordergrindig zur Abwick-
lung des Verkehrs dient und vor Uberfrachtung zu schutzen ist, miissen vor und wahrend des
Genehmigungsverfahrens einige rechtliche und vorausplanende Betrachtungen stattfinden.

Flr eine Ladestation ist allgemein vom Betreiber ein Antrag auf Sondernutzung des 6ffent-
lichen Stralenraums notwendig. Basis hierfur ist das jeweilige landesrechtliche StralRenrecht.
Nach § 7 (1) bedarf dies des Antrags und der Erlaubnis der Stadt Oberhausen.®” Bei einer
Sondernutzungserlaubnis handelt es sich um einen Verwaltungsakt. Dieser kann Nebenbe-
stimmungen enthalten. An Stelle eines Verwaltungsaktes kann auch ein 6ffentlich-rechtlicher
Gestattungsvertrag mit dem StralRenbaulasttrager ausgehandelt werden.

Um von Beginn an eine gewisse Ubersicht tiber den Genehmigungsprozess zu geben, sollte
verdéffentlicht werden, welche Unterlagen fur die Antragstellung notwendig sind, ebenso wie
die einzuhaltenden Richtlinien. Im besten Fall steht ein:e festgelegte:r Ansprechpartner:in (ein
s0g. ,Single Point of Contact”) fur alle Antragsstellenden vor und wahrend des Genehmi-
gungsverfahrens fur Fragen zu Verfigung, nimmt alle eintreffenden Anfragen entgegenneh-
men und koordiniert diese.

Im Folgenden wird ein potenziell durch die Stadt Oberhausen geflihrtes Genehmigungsver-
fahren vorgestellt. Dieses gilt es mit den zustandigen Amtern und Behérden weiter auszuar-
beiten. Die jeweiligen Schritte werden in Kapitel 4 detailliert dargestelit.

57 \/gl. https://www.oberhausen.de/de/index/rathaus/verwaltung/soziales-bauen-wohnen-und-
recht/recht/ortsrecht der stadi oberhausen/orisrecht-material/060208 sondernutzungssat-
zung mit anlage.pdf.
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Recherche & Planung eines konkreten Standortes

VU

Antragsstellung durch Musterantrag

v

Bearbeitung des Antrags durch einen Single Point of Contact

s

Gestattung Ablehnung

g 23

Beantragung der Tiefbauarbeiten

e

Aufstellung und Regelbetrieb

Tabelle 3: Potenzielles Genehmigungsverfahren

Die Schaffung von Ladeinfrastruktur in Oberhausen kann dabei entweder der freien Markt-
entwicklung Uberlassen bleiben oder in einer Konzession mit vorgegebenem stadtischen
Ordnungsrahmen vergeben werden. Im ersten Fall wirden unterschiedliche Betreibende auf
die Stadt Oberhausen zukommen, um nach eigenem Wunsch die Sondernutzung von 6ffent-
lich gewidmetem Verkehrsraum zu beantragen. Das Erreichen der Bedarfsdeckung und eine
Verteilung innerhalb des Stadtgebiets waren so jedoch wenig steuerbar. Die Gestattung ware
aulerdem auf Aspekte und Regelungen des Stralenverkehrsrechts beschrankt und nicht alle
technischen Merkmale und Gestaltungsvorgaben kénnten festgesetzt werden. Die Ausschrei-
bung und Vergabe einer Konzession schafft hingegen die Voraussetzungen, um die Bedarfs-
deckung an Ladeeinrichtungen im 6ffentlichen Raum zu regeln. Fir die Laufzeit der Konzes-
sion erhalten die Konzessionare das ausschlieflliche Recht, neue Ladestationen im 6&ffentli-
chen Verkehrsraum als Sondernutzung einzurichten und betreiben zu durfen. Im Gegenzug
sind sie verpflichtet, fur die Erflllung des von der Stadt geforderten Bedarfs an Ladeinfrastruk-
tur zu sorgen. Die Bedarfsdeckung erfolgt unter Anrechnung von o&ffentlich zuganglichen La-
destationen auf privaten, aber 6ffentlich zuganglichen Flachen. Eine Konzession wird i.d.R. fur
das gesamte Stadtgebiet vergeben, nicht fur einzelne Lose. Das Konzessionsmodell soll den
administrativen Aufwand minimieren sowie Planungssicherheit schaffen.

Nach aktuellen Studien ist der Betrieb von Ladesaulen jedoch noch nicht ausreichend wirt-
schaftlich. Daher ist die Verfolgung des Konzessionsmodells zunéachst nicht sinnvoll. Eine re-
gelmaRige (halb- / jahrliche) Uberpriifung des Status Quo der Elektromobilitat in Oberhausen
sowie des Andrangs auf den Bau von LIS ist sinnvoll, um je nach Entwicklung eine Entschei-
dung zu einem Wechsel des Konzessionsmodells forcieren zu kénnen.
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3 Bedarfsprognose und Bewertung
3.1 Bedarfsprognose

Auf die Frage, wie viel 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur bendtigt wird, gibt es keine
allgemeingultige Antwort. Elektrofahrzeuge kénnen an verschiedenen Orten geladen werden.
Ladeinfrastruktur an unterschiedlichen, raumlich getrennten Standorttypen stehen in Wechsel-
wirkung zueinander. Zum Beispiel gilt, dass der Bedarf von Ladeinfrastruktur an Zielorten von
Fahrten geringer ausfallt, wenn an Wohnorten mehr Ladeinfrastruktur zur Verfugung steht.
Fahrzeuge kénnen an verschiedenen Standorten und zu unterschiedlichen Zeiten geladen
werden. Die Fahrzeuge halten sich je nach Wegezweck unterschiedlich lange an den Orten
auf. Diese Aufenthaltszeiten sind mit Implikationen fur die geladene Energie sowie die Bele-
gung der Infrastruktur verbunden.

Daher gibt es unterschiedliche Ladeinfrastrukturkonstellationen, mit denen vorhandener Lade-
bedarf gedeckt werden kann, wobei insbesondere eine wechselseitige Abhangigkeit von pri-
vater und o6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur besteht:

» Private Ladeinfrastruktur steht nur einem klar definierten Personenkreis zu Verfugung.

« Bei offentlich zuganglicher Infrastruktur handelt es sich um Ladestandorte im 6ffentli-
chen oder halbdéffentlichen Raum, deren Zuganglichkeit durch die Ladesaulenverord-
nung geregelt ist. Grundsatzlich steht 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur allen E-
Fahrzeugnutzenden zur Verfugung.

Der offentliche Ladeinfrastrukturbedarf fallt je nach Verfugbarkeit privater Lademaglichkeiten
unterschiedlich aus. Um unterschiedliche Entwicklungen und die Wechselwirkungen der
Standorttypen abzubilden, wird der Lade- und Ladeinfrastrukturbedarf flr vier Szenarien (s.
Kapitel 2.1) dargestellt. Auf Basis des Oberhausener Verkehrsmodels liegen Informationen zur
Nachfrage auf den Relationen zwischen den Zellen vor, insbesondere Wegeanzahl und Fahr-
leistung. Zu einzelnen Fahrzeugen liegen keine detaillierten Wegetagebticher vor, sodass wei-
tere Details wie Fahrtzeitpunkte und Vorliegen einer tatsachlichen Ladenotwendigkeit einzel-
ner Fahrzeuge nicht betrachtet werden kdnnen. Die Abschatzung des Ladebedarfs resultiert
aus den von potenziellen E-Fahrzeugen zurickgelegten Kilometern zwischen Quell- und Ziel-
zellen. Zahlreiche Annahmen zu unterschiedlichen Faktoren, die als Parameter in den Modell-
rechnungen hinterlegt sind, beeinflussen Ladebedarf und Ladeinfrastrukturbedarf. Verande-
rungen hinsichtlich Verbrauch, BatteriegroRe, Ladeleistung und der abgeleiteten Reichweite
wirken sich ebenfalls aus.®

Zentrales Element der Bedarfsbestimmung ist, dass der Lade und- Ladeinfrastrukturbedarf, je
nach Entwicklung, insgesamt unterschiedlich ausfallen kann und sich verschieden auf Teil-
raume innerhalb und auRerhalb der Stadt Oberhausen verteilen kann. Vor diesem Hintergrund
werden Lade- und Ladeinfrastrukturbedarf in verschiedenen Szenarien bestimmt. Die Eigen-
schaften der Szenarien werden durch zwei Rahmenszenarien und zwei Ausrichtungen defi-
niert. Die Rahmenszenarien definieren, wie viel 6ffentlicher Ladebedarf entsteht. Die Ausrich-
tungen beziehen sich auf die Standorttypen, an denen Ladeinfrastruktur primar errichtet wird.
Die Ausrichtung kénnte auch als raumliche Schwerpunktsetzung des Ladeinfrastrukturaufbaus
oder als Ladeinfrastrukturstrategie bezeichnet werden.

Die Kombination aus Rahmenszenario und Ausrichtung ergibt die vier Szenarien des Lade-
und Ladeinfrastrukturbedarf fur das Oberhausener Stadtgebiet. FUr jedes dieser Szenarien
werden fur die einzelnen Verkehrszellen der Ladebedarf sowie der Ladeinfrastrukturbedarf
bestimmt. Die Szenarien bilden keine konkreten Strategien oder Ma3nahmen ab, sondern zei-
gen die Bandbreite verschiedener Entwicklungen in den Jahren bis 2030 auf.

38 Die detaillierte Ausflihrung zur Bedarfsprognose findet sich im Abschlussbericht des Ladesé&uleninf-
rastrukturkonzepts der Stadt Oberhausen.
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