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1 Projekthintergrund

Aufgrund der Stickstoffdioxid-Grenzwertiberschreitungen in der Landeshauptstadt (LH) Wiesba-
den drohten (Diesel-)Fahrverbote fur die Stadt. Um den zu erwartenden Einschrankungen, u.a. fur
den Wirtschaftsverkehr, entgegenzuwirken, wurde das Soforipaket fir den Luftreinhalteplan mit
aufeinander abgestimmten TeilmafRnahmen erarbeitet und beschlossen. Zu den Teilmaflnahmen
gehort dabei die Umsetzung eines Elektromobilitdtskonzeptes fur den Individualverkehr. Es ist
das Ziel des vorliegenden Elektromobilitdtskonzeptes, einen konkreten Beitrag zum Erreichen der
Luftqualitatsziele und der stadtischen Klimaschutzziele zu leisten und MaRnahmen zur Steige-
rung des Anteils der Elektrofahrzeuge in Wiesbaden zu entwickeln. Im Zuge der Erstellung dieses
Konzeptes wurden die dazu notwendigen Untersuchungen durchgefuhrt und erste Schritte einge-
leitet.

Elektrische Antriebe werden sich im kommenden Jahrzehnt sukzessive zur dominierenden An-
triebsart fur Fahrzeuge entwickeln. Im Hinblick auf die aktuellen Herausforderungen der Luftquali-
tats- und Klimaschutzziele, hat Elektromobilitat ein hohes Potential fur eine Reduzierung der loka-
len NO2-Immissionen und CO2-Emissionen. Der Markthochlauf fur Elektrofahrzeuge und deren
Verbreitung hangt dabei in hohem Mafe von den vorhandenen Rahmenbedingungen ab. Auch die
LH Wiesbaden besitzt dabei entscheidende Mdglichkeiten, die Attraktivitat von Elektromobilitat
schon jetzt zu erhdhen und damit die Verbreitung der Elektrofahrzeuge frihzeitig zu fordern.

Zentraler Baustein des Elektromobilitdtskonzeptes ist das am prognostizierten Bedarf fur die
nachsten funf bis 15 Jahre ausgerichtete Ladeinfrastrukturkonzept. Konkret war zu prifen, welche
Strategie hinsichtlich der Bereitstellung von Ladeinfrastruktur (LIS) im 6ffentlichen Raum verfolgt
wird. Es ist sicherzustellen, dass Ladeinfrastruktur preislich attraktiv, digital angebunden sowie gut
zuganglich ist und wenig zusatzlichen Verkehr induziert. Dazu war insbesondere in hochverdichte-
ten Planungsraumen zu prufen, wie bei einer geringen Verfugbarkeit von privaten Stellplatzen ein
attraktives Umfeld fur Elektromobilitat geschaffen werden kann. Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
Raum stellt nur eine Moglichkeit des Ladens dar. Lademdglichkeiten auf halbéffentlichen Flachen
bieten einerseits eine hohe Kontaktrate (z.B. Supermarkte) und andererseits auch die Moéglichkeit
attraktive Preissetzungen vorzunehmen, da Ladeinfrastruktur dort nicht das Kerngeschéaft darstellt.
Ahnlich stellt es sich beim Arbeitgeberladen dar, welches einen sehr hohen Hebel besitzt. Daher
bedarf es eines integrierten Ladekonzeptes, welches die verschiedenen Lademaoglichkeiten einbe-
zieht und Rahmenbedingungen vorgibt, um eine flachendeckend attraktive Ladeinfrastruktur in
ganz Wiesbaden zu schaffen. Dafiir werden auch in der Stellplatzsatzung Anderungen notwendig
sein, um langfristig die infrastrukturellen Rahmenbedingungen herzustellen. Darauf aufbauend er-
folgte die Erarbeitung eines einheitlichen und transparenten Antrags- und Genehmigungsverfah-
rens fur Betreiber von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum sowie die Untersuchung und Ent-
wicklung von MaSnahmen zur Privilegierung von Elektrofahrzeugen fur die LH Wiesbaden.

Die Foérderung der Elektromobilitat muss immer auch die gesetzten verkehrs- und umweltpoliti-
schen Zielvorgaben berucksichtigen. So darf ein attraktiver automobiler Elektromobilitatsindividu-
alverkehr nicht zu einer Erh6hung der Fahrzeugzahl fihren. Insbesondere der Rebound-Effekt,
wodurch Nutzer des Umweltverbundes mit Elektromobilitdt wieder zu Nutzern des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) werden, soll vermieden werden. Dabei bildet Elektromobilitat nur einen
Baustein fur zukunftsfahige Verkehrslésungen. Deshalb wurden neben den Rahmenbedingungen
fir Elektromobilitat auch Manahmen flir Carsharing (CS) und Elektrofahrrader betrachtet.

Im Rahmen der Erstellung des Elektromobilitatskonzeptes wurden Workshops und Veranstaltun-
gen mit den betreffenden Amtern der LH Wiesbaden sowie Akteuren und Biirgern durchgefiihrt. Die
Ergebnisse dieser Veranstaltungen sowie Wiinsche und Ideen flossen in die Erstellung des Konzep-
tes ein.



2 Rahmenbedingungen und Ziele

2.1 Bestandsaufnahme - Status-Quo in Wiesbaden

Wiesbaden, die Landeshauptstadt Hessens, befindet sich im Suden des Bundeslandes. Sie um-
fasst rund 20.300 Hektar Flache und hat 290.674t Einwohner. Die Stadt liegt zwischen dem
Taunusgebirge im Norden und dem Rhein-Ufer im Studen. Gegentber dem Rhein-Ufer liegt die rhein-
land-pfalzische Landeshauptstadt Mainz, die mit Wiesbaden ein landeribergreifendes Doppelzent-
rum bildet. Die Landeshauptstadt nimmt die Funktion eines Oberzentrums in der Metropolregion
Frankfurt Rhein/Main ein. Mit dieser Funktion geht zudem eine ausgepragte Verkehrsnachfrage
einher. Dabei besteht eine hohe verkehrliche Vernetzung mit der Region und eine wirtschaftliche
Abhéangigkeit.

Der Modal Split (vgl. Abbildung 1) in Wiesbaden ist durch einen hohen Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) gekennzeichnet. Dieser nimmt rund 48 % ein. Das gut ausgebaute Stra-
ennetz mit zahlreichen Hautverkehrsstralen und zwei Bundesautobahnen welche Wiesbaden
durchlaufen, tragen dabei, neben den groRen Pendlerstromen, zur intensiven Nutzung bei.

Modal Split in Wiesbaden und anderen hessischen Grofdstadten

Kassel

Frankfurt

Darmstadt

Wiesbaden

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

EMIV mOPNV ERad ®Fu

Abbildung 1 Modal Split in Wiesbaden und anderen hessischen Grof3stadten (eigene Darstellung aus SrV 2013)

Der stadtische offentliche Verkehr wird im Wesentlichen durch ein Bussystem erbracht. Ein schie-
nengebundener Innenstadtverkehr (S-Bahn, StraBenbahn) existiert bisher in Wiesbaden nicht. Es
bestehen Initiativen fur den Aufbau einer Citybahn, welche Wiesbaden mit der benachbarten Stadt
Mainz verbinden soll. Der Radverkehr erreicht mit rund 6 % einen auffallig unterdurchschnittlichen
Anteil. Die Ursachen dulrften zum Teil in dem luckenhaften Radwegenetz begriindet liegen.

Die Innenstadt Wiesbadens, aber auch einige Auflenbezirke, sind durch hohe Stickstoffdioxid-Im-
missionen (NO2) belastet. Die Messstationen an der Ringkirche in Wiesbaden sowie in der Schierst-
einer Strafle Uberschreiten regelmafiig den NO2.Grenzwert fir das Jahresmittel von 40 yg/m3. Im
Jahr 2018 lag, ungeachtet eines Rickgangs der Immissionswerte, der Jahresmittelwert an der Sta-
tion Ringkirche bei 47,6 ug/m3 und an der Station Schiersteiner Strafle bei 46,9 ug/ms32. Haupt-
verursacher dieser Situation ist mafigeblich der StraRenverkehr.

1 Amt fiir Statistik und Stadtforschung Wiesbaden 2019
2 Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie 2019
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2.1.1 Pendlerverflechtung

Die Auswertung der Pendlerverflechtung ist aus planerischen und verkehrspolitischen Griunden
wichtig. Sie gibt Auskunft Gber den Arbeitsmarkt, die Trennung von Wohnort und Arbeitsort und die
damit einhergehende Verkehrsnachfrage. Die Pendlerstrome ermdglichen die Planung von Ver-
kehrsstrukturen sowie eine Diskussion Uber potentiellen Manahmen der Verkehrsentlastung oder
dem bedarfsgerechten Ladeinfrastrukturausbau.

Wiesbaden besitzt 106.702 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte. Mit 75.767 Einpendlern und
48.408 Auspendlern verfugt die Stadt Uber einen positiven Pendlersaldo von + 27.359. Die Arbeits-
losenquote in Wiesbaden betragt 6,2 % (Februar 2018) und liegt sowohl im Bundesvergleich
(4,8 %) als auch im westdeutschen Vergleich (5,0 %) héher.3 Im Vergleich mit anderen hessischen
Grof3stadten und der Stadt Mainz ist festzustellen, dass Wiesbaden mit 56,6 % die geringste Ein-
pendlerquote aufweist, gefolgt von der Stadt Kassel mit 57,9 %. In den Stadten Frankfurt am Main,
Mainz, Darmstadt und Offenbach werden Uber 60 % der Arbeitsplatze von Personen die ihren Woh-
nort aufierhalb der Stadt haben eingenommen. 45,4 % der Wiesbadener Einwohner haben ihren
Arbeitsplatz aufierhalb der Stadt. Die Stadt Frankfurt am Main hat die geringste Auspendlerquote
(32,0 %) im kommunalen Vergleich und Offenbach weist aufgrund der Nahe zu Frankfurt am Main
die hdchste Auspendlerquote mit 71,2 % auf (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Vergleich der Ein-Auspendlerquote hessischer Grofdstadte und der Stadt Mainz 20184

Frank- . Kassel, Offenbach
Beschaftigte am Arbeitsort  565.445 134.061 111.516 100.968 109.863 47.337
davon Einwohner 202.995 58.294 41.249 31.224 46.258 14.688

davon Einpendler 362.450 75.767 70.267 69.744 63.605 32.689

Einpendlerquote (in %) 64,2 56,5 63,0 69,1 57,9 69,0
Beschaftigte am Wohnort 297.062 106.702 81.537 60.564 71.656 51.081
davon Einwohner 202.995 58.294 41.249 31.224 46.258 14.688
davon Auspendler  95.074 48.408 40.288 29.340 25.398 36.393

Auspendlerquote (in %) 32,0 45,4 494 48,4 35,4 71,2

Einpendler nach Wiesbaden

Die Stadte und Gemeinden mit den héchsten Einpendlerzahlen liegen in einer Entfernung von
30 km (vgl. Tabelle 2). Mit dem Auto sind diese Gemeinden/Stadte innerhalb von maximal 40 Mi-
nuten (je nach Verkehrslage) erreichbar. Die Metropolregion Rhein-Main profitiert zudem von einer
relativen guten schienengebundenen Verkehrsverbindung, die zeitlich oft mit dem Auto mithalten
kann. Allerdings ist die Tur zu Tur Anbindung wohnortindividuell zu betrachten.

Die meisten Einpendler kommen aus dem Rheingau-Taunus-Kreis (insgesamt 18.931), gefolgt von
der Stadt Mainz (8.356) und dem Landkreis Mainz-Bingen (6.321). In der folgenden Tabelle sind
diejenigen Gemeinden und Stadte aufgeflhrt, aus denen mehr als 600 Einpendler stammen und
die nicht mehr als 50 km Entfernung zurtcklegen.

3 Bundesagentur fur Arbeit 2018a, Stand 02.2018
4 Bundesagentur flr Arbeit 2018b, Stand 02.2018
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Tabelle 2: Einpendler nach Wiesbaden5

Gemeinde/Stadt Einpend- | Bundes- Kreis Bl Zeit/Verkehrsmittel
ler land nung

Mainz, Stadt 8.356 Rheinland-  Mainz, kreisfreie Auto (20 min)/Bahn (1
Pfalz Stadt min)

Taunusstein, 4,227 Hessen Rheingau- 11 km Auto (16 min)

Stadt Taunus-Kreis

Frankfurt a.M., 3.872 Hessen Frankfurt a.M., 30 km Auto (40 min)/Bahn (43

Stadt Stadt min)

Eltville am Rhein, 1.963 Hessen Rheingau- 13 km Auto (17 min)

Stadt Taunus-Kreis

Idstein, Hoch- 1.541 Hessen Rheingau- 19 km  Auto (27 min)

schulstadt Taunus-Kreis

Hochheim am 1.430 Hessen Main-Taunus- 15 km Auto (17 min)/Bahn (11

Main, Stadt Kreis min)

Niedernhausen 1.404 Hessen Bad Kreuznach 15 km Auto (21 min)/Bahn (1 h

241 min)

Hofheim am 1.319 Hessen Main-Taunus- 20 km Auto (22 min)/Bahn (1 h)

Taunus, Kreis- Kreis

stadt

Bad Schwalbach, 1.283 Hessen Rheingau- 18 km  Auto (25 min)

Kreisstadt Taunus-Kreis

Russelsheim am 1.270 Hessen Gro-Gerau 20 km Auto (22 min)/Bahn (20

Main, Stadt min)

Oestrich-Winkel, 1.125 Hessen Rheingau- 22 km Auto (23 min)

Stadt Taunus-Kreis

Hunstetten 1.002 Hessen Rheingau- 24 km Auto (28 min)
Taunus-Kreis

Heidenrod 990 Hessen Rheingau- 29 km  Auto (30 min)
Taunus-Kreis

Ginsenheim-Gus- 880 Hessen Gro-Gerau 18 km  Auto (19 min)/Bahn (20

tavburg, Stadt min)

Geisenheim, 866 Hessen Rheingau- 25 km Auto (26 min)

Hochschulstadt Taunus-Kreis

Hohenstein 847 Hessen Rheingau- 22 km  Auto (28 min)
Taunus-Kreis

Schlangenbad 816 Hessen Rheingau- 10 km  Auto (14 min)
Taunus-Kreis

Walluf 816 Hessen Rheingau- 10 km  Auto (15 min)
Taunus-Kreis

Ingelheim am 753 Rheinland- Mainz-Bingen 22 km Auto (23 min)/Bahn (43

Rhein, Stadt Pfalz min)

Florsheim am 697 Hessen Main-Taunus- 20 km Auto (25 min)/Bahn (17

Main, Stadt Kreis min)

Darmstadt, Wis- 668 Hessen Darmstadt, kreis- 47 km Auto (40 min)/Bahn (43

senschaftsstadt freie Stadt min)

Auspendler aus Wiesbaden

Die Mehrheit der Wiesbadener Auspendler fahrt zur Arbeit in die Stadt Frankfurt am Main (12.132).
Weitere haufige Ziele sind Mainz (8.701) und Risselsheim am Main (2.072). Dabei profitieren die
Auspendler (wie die Einpendler) von der relativ guten Vernetzung in der Rhein-Main Regjon.

Die haufigsten Ziele der Wiesbadener Auspendler sind Uberwiegend in einer Entfernung von 50 km
erreichbar, Ausnahmen sind die Stadte Minchen und Berlin.

5 Bundesagentur fur Arbeit 2018b, Stand 02.2018
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In der folgenden Tabelle 3 sind absteigend die Auspendler-Ziele nach Gemeinden und Stadte auf-
gelistet, die mindestens 400 Auspendler besitzen.

Tabelle 3: Auspendler aus Wiesbhaden®

Gemeinde/Stadt | Auspend- | Bundes- Kreis Entfer- Zeit/Verkehrsmittel
[1g land nung

Frankfurt a.M., 12.132 Hessen Frankfurt a.M., 30 km Auto (40 min)/Bahn

Stadt Stadt (43 min)

Mainz, Stadt 8.701 Rheinland-  Mainz, kreisfreie 8 km Auto (20 min)/Bahn

Pfalz Stadt (10 min)

Russelsheim am 2.072 Hessen Grof-Gerau 20 km Auto (22 min)/Bahn

Main, Stadt (20 min)

Hofheim am 1.589 Hessen Main-Taunus- 20 km Auto (22 min)/Bahn

Taunus, Kreis- Kreis (1 h)

stadt

Taunusstein, 1.198 Hessen Rheingau- 11 km Auto (16 min)

Stadt Taunus-Kreis

Eschborn, Stadt 838 Hessen Main-Taunus- 33 km Auto (28 min)/Bahn (1 h
Kreis 17 min)

Darmstadt, Wis- 836 Hessen Darmstadt, kreis- 47 km Auto (40 min)/Bahn

senschaftsstadt freie Stadt (43 min)

Eltville am Rhein, 790 Hessen Rheingau- 13 km Auto (17 min)

Stadt Taunus-Kreis

Ginsheim-Gustav- 779 Hessen Grof-Gerau 18 km  Auto (19 min)/Bahn

burg, Stadt (20 min)

Hochheim am 648 Hessen Main-Taunus- 15 km Auto (17 min)/Bahn

Main, Stadt Kreis (11 min)

Ingelheim am 583 Rheinland- Mainz-Bingen 22 km Auto (23 min)/Bahn

Rhein, Stadt Pfalz (43 min)

Walluf 503 Hessen Rheingau- 10 km  Auto (15 min)
Taunus-Kreis

Neu-lsenburg, 461 Hessen Landkreis Offen- 40 km Auto (35 min)/Bahn

Stadt bach (52 min)

Idstein, Hoch- 455 Hessen Rheingau- 19 km Auto (27 min)

schulstadt Taunus-Kreis

Miinchen, Lan- 409 Bayern Miinchen, Stadt 424 km  Flug (1 h)

deshauptstadt

Berlin, Haupt- 407 Berlin Berlin 572 km  Flug (1 h)

stadt

2.2 Zielsetzungen formeller Planungsgrundlagen

Elektromobilitdt bzw. das Elektromobilitatskonzept sollte nicht losgelést von strategischen Pla-
nungsgrundlagen der Stadt entwickelt werden. Es muss eine Harmonisierung der vorhandenen
Zielsetzungen erfolgen, um nachhaltig Elektromobilitdt zu integrieren. Das Konzept baut weitge-
hend auf vorhandenen Zielvorstellungen auf.

Um den Klimaschutzzielen der Bundesregierung gerecht zu werden, die Lebensqualitat in Wiesba-
den zu erhalten und zu verbessern, sowie auf zuklinftige Veranderungen zu reagieren, bestehen
Zielvorstellungen der LH Wiesbaden. Diese Ziele sind in einem integrierten Klimaschutzkonzept,
einem integrierten Stadtentwicklungskonzept und einem Verkehrsentwicklungsplan konkretisiert.
Zudem sind diese Konzepte in die Erstellung des Green City Masterplans ,WI-Connect” eingeflos-
sen.

6 Bundesagentur fur Arbeit 2018b, Stand 02.2018
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Das integrierte Klimaschutzkonzept soll Grundlage fir die Umsetzung von Klimaschutzmafnah-
men sein. Hierbei wird angestrebt bis zum Jahr 2050 nahezu klimaneutral zu sein. Als Zwischenziel
bis zum Jahr 2030, sollen die CO2-Emissionen um 50 % gesenkt werden. Dabei werden im Ver-
kehrssektor die klassischen Ansatze von Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und die Redu-
zierung der Emissionen der Fahrzeuge verfolgt. Vor allem durch die Férderung des Umweltverbun-
des sollen diese Ziele erreicht werden. Der Rad- und OPNV- Anteil soll um 10 % gesteigert werden
und der FuRverkehr den Anteil des Jahres 2008 halten. Fir Wiesbaden wurden fliinf Handlungsan-
satze formuliert, die den klimafreundlichen Verkehr férdern sollen:

e Forderung des Rad- und FufRverkehrs,

e Mobilititsmanagement,

e OPNV/inter- und multimodale Angebote,
e klimafreundlicher MIV,

e Organisation und Planungsprozesse.

Das Stadtentwicklungskonzept ,Wiesbaden 2030+“ ist ein informelles Planungsinstrument und
soll die wichtigen Leitlinien fur die Stadtentwicklung der kommenden 15 bis 20 Jahre beschreiben
und dabei eine Basis fur weitere Planungen und Projekte bilden. Im Zusammenspiel mit Politik,
Verwaltung und Burgern wurden Qualitatsziele sowie Szenarien entwickelt, welche in die Konzept-
entwicklung eingeflossen sind. Aus den inhaltlichen Entwicklungsmaoglichkeiten kénnen folgende
Qualitatsziele der Mobilitat in Wiesbaden entnommen werden:

e Mobilitat im Einklang mit der Stadtentwicklung,

e Umweltverbund ausbauen und Nahmobilitat starken,

o Effektive sowie stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschaft- und Pendelverkehrs

e Umwelt- und klimafreundliche Verkehrsentwicklung - Ausbau des OPNV-Angebotes, alter-
native Angebote wie Carsharing starker etablieren,

e Verkehrssicherheit und Sicherheitsgefuhl verbessern.

Der Verkehrsentwicklungsplan wird seit 2015 neu erarbeitet. Zunachst wurden Teilbereiche zur
Bestandanalyse vorgelegt. Die Ergebnisse des Analyseberichts sind Grundlage fur die Formulierung
von Entwicklungszielen im Zusammenspiel mit dem integrierten Stadtentwicklungskonzept , Wies-
baden 2030+“. Aus der Bestandsanalyse und den darin festgestellten Schwachen und Potentialen,
kdnnen grobe Zielsetzungen ableitet werden. Insgesamt bildet sich ein dhnlicher Fokus wie in den
vorangegangenen Konzepten ab. Einige Zielvorstellungen lassen sich wie folgt entnehmen:

e Verbesserung und Vernetzung OPNV (vor allem mit Rad, aber auch MIV und Schienennah-
verkehr) sowie Verlagerung M1V,

e Fuf3- und Radverkehr fordern, Radverkehrskonzept umsetzen,

e (OV-Beschleunigung und mehr Direktverbindungen (zu Hbf und dstliche Stadtteile),

e Verkehrsmittellbergreifende Steuerungs- und Informationsplattform,

e Verringerung Parkdruck in Wohngebieten und 6ffentlichen Strafien,

e Beseitigung Schwachstellen im Straennetz, Reduzierung der hohen Verkehrsbelastung,

e Umweltvertragliche Organisation der Anlieferungssituation,

e Zielorientiertes Mobilitatsmanagement fir bestimmte Nutzergruppen,

e Vermittlung Mobilitatsinformationen und -marketing,

e Ausbau alternativer Angebote (Bikesharing, Carsharing).

Im Zeitraum von Januar bis Juli 2018 erfolgte die Erstellung des Green City Masterplans ,WiI-
Connect”. Der Masterplan wurde im Rahmen des Sofortprogrammes ,Saubere Luft 2017-2020“
des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) erstellt und geférdert. Er baut
auf den vorangegangenen Konzepten auf. Ausgangspunkt fur die Erstellung des Konzeptes waren
die fortlaufenden Uberschreitungen der Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerte (NO2) und die dadurch
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drohenden Fahrverbote fur (Diesel-)Fahrzeuge in der LH Wiesbaden. Die Fahrverbote hatten jedoch
wesentliche Folgen auf u.a. den Wirtschafts-, Tourismus- oder den Versorgungs- und Entsorgungs-
verkehr. Da der KFZ-Verkehr Uberproportional an den Emissionen in der Stadt verantwortlich ist,
wird eine Verkehrs- und Mobilitdtswende angestrebt. Konkret wird dieses Ziel im Masterplan durch
die finf grofen Manahmenbiindel in die Themen:

Digitalisierung des Verkehrs,
Vernetzung im OPNV,
Radverkehr,

Elektrifizierung des Verkehrs und
urbane Logistik unterteilt.

Die Digitalisierung nimmt aufgrund der kommunikativen und zusammenfuhrenden Funktion eine
thementiibergreifende Stellung ein. Der Ausbau und die Vernetzung des OPNV sowie der Radwege-
und Abstellinfrastruktur, soll der OV attraktiver gestaltet und somit haufiger genutzt werden. Im
Themenbereich ,Elektrifizierung des Verkehrs“ mochte Wiesbaden die Elektromobilitat besonders
im OPNV starken. So wird die gesamte Busflotte der ESWE Verkehr auf Elektrobusse umgestellt.
Ebenfalls wird der Aufbau einer flachendeckenden, bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur (LIS) als
Voraussetzung flr die Umstellung auf Elektromobilitat geschaffen. Im Schwerpunkt Urbane Logistik
soll das Lieferverkehrsaufkommen in Wiesbaden reguliert werden um u.a. die Verkehrsbelastung
Zu reduzieren, Emissionen zu minimieren und Kosten einzusparen.

Zusammenfassend lasst sich aus den Zielsetzungen der vorangegangenen Konzepte ein recht kla-
res Vorhaben fir Wiesbaden in den kommenden Jahren ableiten. Mit Blick auf den Erhalt der Le-
bensqualitat und einer Reduzierung von Emissionen welche durch den Straenverkehr bedingt
sind, ist eine Mobilitdtswende notwendig. Die Qualitats- und Attraktivitatssteigerung des offentli-
chen Personenverkehrs (OPV) soll wesentlich dazu beitragen den Umweltverbund zu stérken und
den hohen MIV-Anteil senken. Dartuber hinaus werden fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
neue, innovative Ansatze benétigt.

2.3 Beteiligungskonzept und politische Rahmenbedingungen

Far die Erstellung des Elektromobilitadtskonzeptes wurden im Rahmen des Projektes mehrere Work-
shops mit der Verwaltung der LH Wiesbaden durchgefuhrt. Die ersten Veranstaltungen hatten zu-
nachst einen sensibilisierenden Charakter. Es wurden erste Prognosen prasentiert, Schwerpunkte
vorgestellt und Herausforderungen identifiziert. In den weiteren Workshops wurden dann konkrete
Themenfelder bearbeitet. Darunter zahlte u.a. das Identifizieren von Zustandigkeiten fur die Erar-
beitung eines einheitlichen Genehmigungsprozesses. Dabei ging es darum, wie mit LIS in dichtbe-
bauten Gebieten umgegangen werden soll und mit welchen Instrumenten der LIS-Ausbau und die
Elektromobilitdt nachhaltig geférdert werden kénnen. Die Amter der LH Wiesbaden sollten bei der
Erstellung des MafSnahmenplans mitwirken, damit eine Motivation entsteht, um die gesammelten
Ideen und Wunsche auch projektunabhangig voranzutreiben.

Die Beteiligung regionaler Akteure in der LH Wiesbaden sowie die BerUcksichtigung ihrer prakti-
schen Erfahrungen ermdglichten eine umsetzungsorientierte Erstellung des Elektromobilitadtskon-
zeptes. Die Einbindung der Burger ist dabei ein essentieller Schritt. Daher wurde im August 2018
ein Burgerworkshop durchgefiihrt, bei dem erste Arbeitsergebnisse vorgestellt und diskutiert wur-
den. Herausforderungen, Ideen sowie Aufforderungen an Politik und Verwaltung wurden bespro-
chen und aufgenommen. Im Februar 2019 erfolgte ein weiterer Akteursworkshop mit Unternehmen
und Institutionen der LH Wiesbaden. Dabei ging es vor allem um Wissensaustausch, Vernetzung
sowie Impulssetzung zum Thema Elektromobilitat. Die Wiinsche und Ideen der Akteure wurden
erfasst.

Auf die jeweils abgeleiteten Umsetzungsstrategien aus den Workshops wurde bei der Erstellung
des Konzeptes sowie bei der Festlegung von Handlungsempfehlungen bzw. Mafnahmen Bezug
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genommen. Die vollstdndige Dokumentation der Workshops in Form eines Protokolls liegt dem
Auftraggeber separat vor. Zusammenfassend ist festzuhalten, dass den Burgern, Initiativen und
Unternehmen in Wiesbaden ein koharentes Mobilitatsleitbild mit einer besseren Vernetzung der
einzelnen Verkehrssysteme fehlt, das Elektromobilitat beinhaltet.

Am 6. September 2018 wurde von der Stadtverordnetenversammlung der LH Wiesbaden das So-
fortpaket fiir den Luftreinhalteplan zur Abwendung eines Dieselfahrverbots fiir die Landeshaupt-
stadt Wiesbaden” beschlossen. Der Beschluss des Dieselfahrverbotes erfolgte aufgrund einer
Klage des Verkehrsclubs Deutschland e.V. und der Deutschen Umwelthilfe e.V. wegen Uberschrei-
tungen der Grenzwerte der 39. BImSchV. Neben der Elektrifizierung der kompletten Busflotte
wurde das Ziel einer Erhdhung des Anteils elektrischer Antriebe im motorisierten Individualverkehr
(MIV) formuliert. Dies soll u.a. durch die Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks (Dezernate, Am-
ter, Ver- und Entsorgungsbetriebe), eine Privilegierung von privaten E-Fahrzeugen beim Parken und
den bedarfsgerechten Ausbau von Ladeinfrastruktur erreicht werden.

2.4 Rolle der Elektromobilitat

Die Elektromobilitdt kann einen erheblichen Beitrag leisten, um die Ziele hinsichtlich des Klima-
schutzes und der Klimafreundlichkeit des MIVs auf lokaler Ebene zu erreichen. Auch im Bereich
des Umweltverbundes und insbesondere des OPNVs mit der Elektrifizierung des Busbereiches, bie-
tet die Elektromobilitdt Moglichkeiten einzelne Zielsetzungen zu erreichen.

Dabei kann die Stadt im Bereich des MIVs selbst nur einen sehr geringen Beitrag durch den Betrieb
der eigenen, im Vergleich zur Gesamtanzahl aller Fahrzeuge in Wiesbaden nur in geringer Anzahl,
vorhanden Fahrzeugen leisten. Vielmehr mussen die Rahmenbedingungen so gestaltet und unter-
stutzt werden, dass Burger, Pendler und Unternehmen ein attraktives Umfeld fur Elektromobilitat
vorfinden. Dieses attraktive Umfeld muss insbesondere in der Phase des Markthochlaufes eine
Attraktivitat bieten, welche durch die Fahrzeugauswahl und deren Kaufpreise aktuell nicht oder nur
im geringen Umfang vorhanden sind. Auflerdem ist sicherzustellen, dass Elektromobilitat, auch
nach dem Markthochlauf bei grofRerer Anzahl von Fahrzeugen, funktioniert und dabei nicht zu einer
Zunahme des MIV zu Lasten der praferierten Verkehrsmittel flhrt. Hierbei soll insbesondere ein
Rebound Effekt vermieden werden, der Burger vom Umweltverbund zu Elektro-MIV fuhrt und folg-
lich zur Zunahme des MIVs.

E-MIV attraktiver
gestalten als
herkdbmmlichen
MIV

MIV
Umweltver- )
bund starken, msg'es;]amt
L ttm(I:(t't
; attraktiver
reduzieren ovhe v

Abbildung 2 Zusammenspiel Zielsetzungen

7 vgl. Stadtverordnetenversammlung LH Wiesbaden (2018): Beschluss Nr. 0379 vom 06.09.2018
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Die wesentliche Zielsetzung soll die Reduzierung des MIV durch Starkung und Ausbau des Umwelt-
verbundes sein. Dabei lassen Ziele wie die Férderung eines klimafreundlichen MIV oder innovativer
Technologien einen direkten Bezug zur Elektromobilitdt zu. Hierbei ist zu berucksichtigen, dass
Elektromobilitat nicht einfach den Austausch von konventionellen gegen elektrische PKWs bedeu-
tet. Elektroautos kdnnen Teil eines nachhaltigen Mobilitdtsmanagements in Unternehmen sein
oder durch die Etablierung von E-Carsharing das OPNV-Angebot erweitern.

Der 6ffentliche Personenverkehr hat eine wesentlich héhere Kapazitat und kann folglich mehr Per-
sonen aufnehmen. Er ist somit effizienter und nimmt weniger Flache ein. Eine Verlagerung des MIV
auf den OV bewirkt einen erheblichen Beitrag, Schadstoffemissionen zu senken und die Lebens-
qualitat in der Stadt zu erhdhen. Ein gewisser Bedarf an individueller Mobilitat besteht immer, das
Mobilitdtsverhalten befindet sich jedoch im Wandel. Um eine klimaneutrale und weitgehend schad-
stofffreie Stadt zu schaffen, muss neben intelligenten multimodalen Verkehrsangeboten ebenso
die Energieeffizienz individueller Verkehrstrager verbessert werden. Hierbei stellt Elektromobilitat
im Zusammenspiel mit der Reduzierung des MIV und dem Ausbau des Umweltverbundes eine Teil-
[6sung dar (vgl. Abbildung 2).
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3 Anforderungen an Ladeinfrastruktur

Eine Ladung von Elektrofahrzeugen ist prinzipiell an jeder abgesicherten Steckdose méglich. Die
Ladezeiten an normalen Steckdosen sind jedoch vergleichsweise lang, die Stromabrechnung bei
fremdem Strom ist ungeklart, die Zuganglichkeit an Stellplatzen eingeschrankt und die Bedienbar-
keit, bspw. durch die Nutzung eigener Kabel, nicht komfortabel. Daher stellt ein Laden an der nor-
malen Steckdose keine adaquate Moglichkeit sowohl im 6ffentlichen als auch im privaten Bereich
dar. Wallboxen oder Ladesaulen, die (oft) mit angeschlagenen Kabel ausgerustet sind, stellen eine
praxistaugliche Ladeinfrastruktur dar.

Im Gegensatz zu konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, kénnen Elektrofahrzeuge
wahrend der Standzeiten, die sich aus dem Mobilitatsverhalten ergeben, geladen werden. Da PKW
im Schnitt ca. 23 von 24 Stunden taglich stehen, ergibt sich ein hohes Ladepotential. Damit unter-
scheidet sich das Ladeverhalten vom Tankverhalten deutlich, da jede Standzeit genutzt werden
kann, um Strom zu laden. Dies gilt auch, wenn eine Ladung, aufgrund eines fur die nachsten Fahr-
ten noch ausreichenden Ladestands der Batterie, nicht notwendig ist. Ein Anfahren einer separaten
Ortlichkeit (Tankstelle) ist nicht erforderlich, wenn im normalen Tagesablauf Ladeinfrastruktur an
den Stellplatzen vorhanden ist. Ist dies bei einem potentiellen Interessenten nicht der Fall, so fuhrt
ein Elektrofahrzeug zu einem héheren koordinativen Aufwand, um die Ladevorgange zu planen.
Eine Lademdglichkeit am Wohnungsstellplatz oder beim Arbeitgeber stellt fUr die meisten Elektro-
fahrer die Basisversorgung und meist die Voraussetzung fur die Entscheidung fur ein Elektroauto
dar.

Offentliche Ladeinfrastruktur ist fiir Einwohner ohne Lademéglichkeit zu Hause und beim Arbeitge-
ber relevant und dient ebenso dem Gelegenheitsladen sowie zur Reichweitenertichtigung auf Rei-
sen mit hohen Distanzen. Dabei ist zu beachten, dass die Ladezeiten deutlich Uber den Tankzeiten
liegen und damit offentliche Ladeinfrastruktur moglichst an Verkehrswegen oder hochfrequentier-
ten Zielen mit passenden Standzeiten liegt. Eine komplette Abdeckung aller méglichen Fahrtziele
mit langeren Standzeiten wird nicht mdglich und sinnvoll sein.

3.1 Begriffsklarung und Differenzierung von Ladeinfrastruktur

3.1.1 Ladestationen und Ladepunkte

Hinsichtlich der Verfligbarkeit von Ladeinfrastruktur muss zwischen mehreren Betrachtungseben
differenziert werden:

o Die raumliche Verflugbarkeit ist (weitgehend) unabhangig von der Anzahl der Lademaéglich-
keiten an einem Ort. Die Entfernung zur nachsten Lademaéglichkeit, unter Einbeziehung ty-
pischer Routen, ist die entscheidende Grofe.

e \Verschiedene Ladestandards und deren Ladepunkte an einem Ort fUhren nicht zu einer
besseren Verfugbarkeit oder Abdeckung flr ein einzelnes Fahrzeugmodell.

e Quantitative Verfligbarkeiten (mehrere parallele Lademdoglichkeiten) sind fur Auslastungs-
betrachtungen relevant, missen jedoch auch bei maximaler Auslastung parallel nutzbar
sein.

Um eine Abgrenzung der Begrifflichkeiten zu ermdéglichen, werden diese nachfolgend definiert.

Eine Ladestation ist eine Ortlichkeit, an der ein Ladevorgang méglich ist. Die Anzahl der Ladestati-
onen ist gleichzusetzen mit der Anzahl der Standorte (Adressen) im betrachteten Gebiet. Eine hohe
Anzahl an Ladestationen ist nicht gleichzusetzen mit einer guten rdumlichen ErschliefSung. Diese
Aussage bedarf einer Betrachtung der weiteren Ladestationen im Umfeld.
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An einer Ladestation kénnen sich mehrere Ladesaulen befinden. Ladesaulen sind elektrische An-
lagen, an denen die Fahrzeuge angeschlossen und geladen werden kdnnen. Eine Ladesaule kann
einen oder mehrere Ladepunkte umfassen.

Als Ladepunkt wird die Steckdose (Ladestecker) an der Ladesaule bezeichnet. Bei Ladepunkten
muss zwischen den verfligbaren Ladestandards® und den (technisch) gleichzeitig nutzbaren Lade-
punkten unterschieden werden®. Im Bereich des Schnellladens entspricht die Anzahl der gleichzei-
tig nutzbaren Ladepunkte zumeist der Anzahl der Ladesaulen an einem Standort. Aus der Anzahl
der gleichzeitig nutzbaren Ladepunkte an einer Ladestation lassen sich Aussagen zu ihrer Kapazi-
tat ableiten. Je hdher die Anzahl der gleichzeitig nutzbaren Ladepunkte an einer Ladestation, desto
mehr Fahrzeuge kénnen gleichzeitig an einem Ort laden und entsprechend hoher ist die Kapazitat
der Ladestation.

Eine hohe Anzahl an Ladepunkten lasst auf eine gute Kapazitat am Standort schlieRen. Fir eine
grofiere Anzahl von Ladestationen, bspw. im Kreisgebiet, ist dies jedoch nicht zwingend der Fall.
Ruckschlisse auf die Verteilung der Ladepunkte kdnnen daraus nicht gezogen werden, da eine
hohe Konzentration an einem oder mehreren Ladestationen gegeben sein kann.

Zusammenfassend werden die Begriffe kurz dargestellt:

e Ladestationen sind Ortlichkeiten im Betrachtungsgebiet, an denen eine Lademéglichkeit
fur Elektrofahrzeuge vorhanden ist. Eine Ladestation kann eine oder mehrere Ladesaulen
umfassen.

e Ladesaulen sind elektrische Anlagen, an denen die Fahrzeuge Uber Ladepunkte durch Ein-
stecken angeschlossen und geladen werden. Sie kdnnen einen oder mehrere Ladepunkte
umfassen.

e Ladepunkte sind Steckdosen oder bei angeschlagenen Kabeln Ladestecker, unabhangig
vom Standard und der Méglichkeit einer gleichzeitigen Nutzung1°.

e Gleichzeitig nutzbare Ladepunkte stellen die maximale Kapazitat einer Ladestation dar.

Fur unterschiedliche Fahrzeugtypen ergeben sich nach den jeweils unterstutzten Ladestandards
unterschiedliche Anzahlen von nutzbaren Ladestationen und gleichzeitig nutzbaren Ladepunkten.
Standardisierungen sind demnach relevant bzw. es bedarf Multiladern, die moglichst alle Lade-
standards unterstutzen. Nur dann kdnnen fahrzeugtypubergreifende Aussagen zur Abdeckung und
Kapazitat getroffen werden. Beispielhaft sei angefluhrt, dass einige Schnelllader nur den europai-
schen Ladestandard CCS (Combined Charging System) unterstitzen. Ein Laden fur CHAdeMO-Fahr-
zeuge (Charge de Move), die nennenswert am Markt vertreten sind und auch bei den Neuzulassun-
gen relevante Anteile aufweisen, ist dort nicht méglich.

Bei der folgenden Ergebnisinterpretation muss demnach zwischen der réumlichen Abdeckung und
der Kapazitat der Ladestation differenziert werden. Den Kapazitaten wird jedoch erst in den weite-
ren Stufen des Markthochlaufs ab ca. 2022/23 eine hohe Relevanz zukommen, wobei dann auch
Reservierung und Vorbuchung an Bedeutung gewinnen, um Peaks zu verlagern und mit weniger
Infrastruktur zu bedienen. Im Markthochlauf ist zunachst die rdumliche ErschlieBung relevant. Da-
her wird nachfolgend hauptsachlich auf der Anzahl der Ladestationen referenziert.

8 In den meisten Fallen bietet ein Duallader einen CCS-Ladepunkt und einen CHAdeMO-Ladepunkt an. Hinsichtlich der Ladestandards
bedeutet das fur den Nutzer einen verfugbaren Ladepunkt, da sein Fahrzeug entweder CCS oder CHAdeMO unterstitzt.

9 Ein Duallader bietet zwei Ladepunkte, von denen (aus technischen Griinden) zeitgleich nur ein Ladepunkt nutzbar ist (zwei sequentiell
nutzbare Ladepunkte, ein gleichzeitig nutzbarer Ladepunkt).

10 eba.
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3.1.2 Ladeleistung

Die am Ladepunkt verfigbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevorganges. Je hoher die
Ladeleistung, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu einem bestimmten Fullstand er-
reich. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:

o Normalladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7 bis 43 kW,
e Schnellladen mit Gleichstrom (DC), meist mit einer Ladeleistung von aktuell 50 kW bis zu-
kanftig 150-350 kW11,

Neben der verfugbaren Ladeleistung am Ladepunkt ist ebenfalls relevant, welche Leistung auf Sei-
ten des Fahrzeuges unterstitzt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig bis 4,6 kW laden kdnnen, kon-
nen auch an einem Ladepunkt mit 22 kW verfugbarer Ladeleistung nicht mit mehr als 4,6 kW la-
den.

3.1.3 Eigentumsverhaltnis

Die Zuganglichkeit von LIS fur die Nutzer ist u.a. von den Eigentumsverhaltnissen an der Flache
abhangig, auf der die Ladestation errichtet wurde (vgl. Abbildung 3). Differenziert werden kénnen
die folgenden Eigentumsverhaltnisse:

e Privater Grund: meist Wallboxen am Stellplatz/Carport auf dem privaten Grundsttick oder
beim Arbeitgeber

e Offentlicher Grund: LIS im éffentlichen StrafRenraum, fiir jeden ohne zeitliche und physi-
sche Einschrankung zuganglich

e Halbdéffentlicher Grund: private Flachen, die fUr jeden zuganglich sind, teilweise mit zeitli-
chen Einschrankungen

Eigentum an der Flache

6ffentlich privat
offen ’ z.B. Bahnhofsvorplatz
S
(O] .
E Offentlich bewirtschaftetes Straenland
5 Begrenzt z.B. Supermarkt,
z Offen, zeitlich begrenzt Parkhauser
S
E
o0 Beschrankt z.B. Parkpléatze fir Lieferanten, Carsharing- z.B. Hotels,
% Bestimmte Nutzergruppen Fzg. etc.; Anwohnerladen in Wohngebieten Firmenparkplatze
el))
>S5
N Einzelzugang z.B. an bestimmte Fzg./Kennzeichen Privater Stellplatz
gebundene Parkerlaubnis (z.B. Garage, Carport)
offentlich halboffentlich privat

Abbildung 3: Kategorisierung LIS12

11 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel Forschungsarbeit
geleistet wird, sind zukUnftige Entwicklungen, vor allem im Schnellladebereich, noch nicht mit Gewissheit vorherzusehen.
12 vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur 2014
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3.1.4 Zweck der Ladung

Der Zweck der Nutzung ist abhangig vom SoC13 bzw. der Notwendigkeit der Ladung zur Strecken-
absolvierung und von der Aktivitat am Ladeort (Zwischenstopp oder Zielort).

Zusammengefasst kdnnen folgende Arten des Ladens mit dem jeweiligen Zweck der Ladung eruiert
werden:

e Schnellladen - Streckenabsolvierung; Ladevorgang zwingend erforderlich, um die Fahrt
fortsetzen zu kénnen,

o (Gelegenheitsladen - Laden, wenn sich die Gelegenheit aus dem Mobilitatsverhalten ergibt;
keine Notwendigkeit vorhanden,

e [aden am Zielort - Notwendigkeit des Ladevorganges abhangig von der zurickgelegten
Strecke; an Herbergen und Unterklnften meist notwendig,

e Privates Laden - zur Deckung des primaren Ladebedarfes; zu Hause oder beim Arbeitge-
ber.

3.1.5 Nutzergruppen

Um LIS bedarfsgerecht zur Verfigung stellen zu kénnen, missen die Zielgruppen analysiert wer-
den. Die Nutzergruppen unterscheiden sich nach ihren Anforderungen an die LIS, ihrem Mobilitats-

und Ladeverhalten sowie ihrer Zahlungsbereitschaft (vgl. Tabelle 4). Folgende Nutzergruppen kon-
nen differenziert werden.

13 Ladestand der Batterie (State of Charge)
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Tabelle 4: Nutzergruppen

Charakteristik

Zahlungsbereit-
schaft

Mobilitatsverhal-
ten

Ladeverhalten

Burger
i.d.R. private LIS
vorhanden

Stromkosten die-
nen als Referenz
fir die Zahlungs-
bereitschaft an al-
ternativen Lade-
moglichkeiten

kurze Arbeitswege,
Besorgungs- und
Freizeitwege, Ho-
len und Bringen,
Ausflige am Wo-
chenende

regelmagiges La-
den zu Hause, Ge-
legenheitsladen
auf taglichen We-
gen, Schnellladen
im Urlaub, bei lan-
gen Wochenend-
ausfligen oder
Spontanfahrten

Pendler
i.d.R. private LIS
zu Hause oder
beim AG vorhan-
den

Stromkosten die-
nen als Referenz
flr die Zahlungs-
bereitschaft an al-
ternativen Lade-
moglichkeiten

wie Burger, jedoch

mit langen Arbeits-

wegen, ggf. Abstel-
len des PKW an
P+R-Parkplatzen

tagliches Laden
beim AG oder zu
Hause, ggf. am
P+R-Parkplatz, Ge-
legenheitsladen
auf taglichen We-
gen, Schnellladen
im Urlaub, bei lan-
gen Wochenend-
ausfligen oder
Spontanfahrten

Gaste & Touristen

bewegen sich au-
Berhalb der Hei-
mat, Verfligbarkeit
und Zuganglich-
keit von Lademog-
lichkeiten in der
Region essentiell
héher Zahlungs-
bereitschaft durch
Urlaubsmodus

langer Anreiseweg,
kurze Wege inner-
halb der Urlaubs-
region fur Besor-
gungen, Restau-
rantbesuche etc.,
lange Wege bei Ta-
gesausfligen

Laden am Zielort
an der Unterkunft,
Schnellladen bei
langen Fahrten,
Gelegenheitsladen
bei Zwischen-
stopps, bspw. im
Café

Geschéftsreisende

bewegen sich

auflerhalb der Hei-

mat, Verfugbarkeit
und Zuganglich-

keit von Lademog-
lichkeiten in der
Region essentiell
Hoch, Zahlungs-
bereitschaft, Zeit
als entscheiden-

der Faktor

lange Anreisewege

und kurze Aufent-

haltsdauer (meist

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

kunft und zum Ter-

min

Laden am Zielort
an der Unterkunft,
Schnellladen bei
langen Fahrten,
ggf. Laden beim
Unternehmen (AG)

Zur Erfullung der Anforderungen mussen diese Aspekte bei der Wahl der Ladeorte und Ausgestal-
tung der Ladeinfrastruktur beachtet werden. Es ergibt sich jedoch keine separate LIS flur einzelne
Zielgruppen. Einige Standorte werden einen grofRen Anteil bestimmter Zielgruppen bedienen, soll-
ten jedoch immer auch attraktive Moéglichkeiten fur die anderen Zielgruppen bieten, um durch un-
terschiedliche zeitliche Inanspruchnahmen bessere Auslastungen im Tagesverlauf zu erreichen.

3.1.6 Ladeorte

Neben einer Basisabdeckung durch Schnellladeinfrastruktur ist die FlachenerschlieBung durch
Normalladeinfrastruktur, insbesondere im Markthochlauf, von Bedeutung. Eine wichtige Destina-
tion fur die Bereitstellung von ausreichend Lademaglichkeiten in der Flache stellen halbd6ffentliche
Flachen dar. Insbesondere Einzelhandler, Gastronomie/Hotellerie und Freizeiteinrichtungen bieten
aufgrund folgender Faktoren ideale Voraussetzungen fur Ladeinfrastruktur:

e haufiges Ziel mit passenden Standzeiten fur einen Ladevorgang und Bereitschaft der Nut-
zer, diesen durchzufihren (> 15 min)4,

e meist grofRe Flachenverfigbarkeiten,

e Ladeinfrastruktur stellt nicht das Kerngeschaftsmodell dar, welches kaum eine Refinanzie-
rung im Bereich des Normalladens erwarten lasst,

14 Laden wird mit Aktivitaten im Tagesverlauf verbunden, z.B. Laden wahrend des Einkaufens.
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o teilweise hohe Kundenfrequenz bei Einzelhdndlern, die sonst kaum gegeben ist und ggf.
langfristig sogar ein Geschaftsmodell ermdglichen wirden,
e Gegenfinanzierung durch Kundengewinnung und langere Aufenthaltsdauer im Geschaft.

Fur den Markthochlauf der Elektromobilitat bieten diese Standorte einen entscheidenden Vorteil.
Durch die Frequentierung der halboéffentlichen Flachen wird eine hohe Sichtbarkeit im Sinne der
Wahrnehmung ermaéglicht.

Lademadglichkeiten bei Arbeitgebern kommt eine ahnlich hohe Relevanz wie der Ladeinfrastruktur
zu Hause zu. Da diese Lademdéglichkeiten eine verbindliche Verflugbarkeit aufweisen, kdnnen sie
den privaten Ladepunkt substituieren. Das Fahrzeug steht lange dort und kann bei Uberkapazité-
ten beispielsweise aus PV oder einem Blockheizkraftwerk geladen werden. Da die Arbeitszeiten
Ublicherweise in der Hauptproduktionszeit flir PV-Anlagen liegen, ergibt sich daraus eine sinnhafte
Anwendung. Fur den Arbeitgeber ist die Abgabe an den Arbeitnehmer aktuell steuerfrei moglich.

3.2 Anforderungen
Die Anforderungen an LIS gehen, neben dem Mobilitdtsverhalten der Nutzer, aus weiteren Einfluss-

faktoren wie bspw. der fur den Betreiber notwendigen Wirtschaftlich- bzw. Vorteilhaftigkeit oder
dem festgesetzten Rechtsrahmen hervor (Abbildung 4).

his AfoLrAarinAitAan
IViUMIILGLOVGIi iGIWGi i

b

H" IIII“.I‘iIII“.a'iII

an Ladeintra-

struktur

Wirtschaftlichkeit
1811[1IqRI8d0IBU|

Rechtsrahmen

Abbildung 4: Einflussfaktoren fiir Anforderungen an Ladeinfrastruktur

Zur Einordnung der Relevanz von (halb-)offentlicher LIS zur Bedarfsdeckung kann anhand durch-
schnittlicher Jahresfahrleistungen von PKW eine grobe Abschatzung der notwendigen LV vorge-
nommen werden. Da Elektromobilitatsnutzer aktuell tendenziell hdhere Fahrleistungen als der bun-
desdeutsche Durchschnitt aufweisen, erfolgt auch eine Betrachtung der notwendigen LV bei Viel-
fahrern. Tabelle 5 zeigt, differenziert nach den Akkukapazitdten der Fahrzeuge und den daraus
resultierenden Reichweiten, die Anzahl an Ladevorgangen pro Fahrzeuge pro Woche, die zur Be-
darfsabdeckung notwendig sind. Unter der Annahme, dass die Fahrzeuge durchschnittlich
20 kWh/100 km verbrauchen und der Akku vor jedem LV komplett entladen wird, ergeben sich, je
nach Jahresfahrleistung und Akkukapazitat, zwischen einem und vier zwingend erforderlichen La-
devorgangen pro Woche. Werden Ladeverluste bericksichtigt und die Tatsache, dass jeweils eine
Restkapazitat von ca. 20 % in der Batterie verbleibt, ergibt sich jeweils etwa 1 LV mehr pro Woche.
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Tabelle 5: Anzahl notwendiger Ladevorgange zur Bedarfsdeckung

Jahresfahrleistung in km
Akkukapazitat in Reichweite in Durchschnittliche Fahrleistung Vielfahrer
kWh km 13 92215 20 000

Ladevorgange pro Woche

20 100 3 4
30 150 2 3
40 200 1 2
50 250 1 2
60 300 1 1
70 350 1 1
80 400 1 1

An welcher LIS (privat/Arbeitgeber/(halb-)6ffentlich) diese Ladevorgange durchgefluhrt werden, un-
terscheidet sich je nach Verflugbarkeit von LIS am Wohnort und beim Arbeitgeber, dem personli-
chen Mobilitatsverhalten sowie der Attraktivitat 6ffentlicher LIS im Umfeld. In der Praxis werden
hinsichtlich der absoluten Anzahl jedoch deutlich mehr Ladevorgange durchgefiihrt als notwendig
sind. Es finden demnach nicht immer Vollladungen des Akkus statt. Dies ergibt sich daraus, dass
Ladevorgange an (halb-)6ffentlicher LIS aus dem alltaglichen Mobilitatsverhalten heraus durchge-
fahrt werden und vorrangig als Gelegenheitsladen stattfinden. Abbildung 5 zeigt exemplarisch das
Mobilitdtsverhalten einer Vollzeit beschaftigten Person mit Kind und die sich daraus ergebenden
Standzeiten des PKW. Lange Standzeiten und damit einhergehend Mdglichkeiten zur Ladung, er-
geben sich demnach vorrangig am Wohnort und bei der Arbeit. Kirzere, fur Ladevorgange dennoch
relevante Standzeiten ergeben sich in der Freizeit bspw. beim Besuch von Freunden, bei Freizeit-
aktivitaten, bspw. Kinobesuchen oder beim Einkaufen.

P 15 km

y *5/ Woche

Legende:

*I/WOc;;_h‘"“--

Unregel-
mafige

€~ - 3km

Aufent-
haltsorte und
-dauer

Freunde
@ 2h

—>

Wegstrecke und -
haufigkeit

*1/ Woche

Abbildung 5: Lademaoglichkeiten im natiirlichen Bewegungsprofil einer Person, werktags

Aus dem im Vergleich zum Tankverhalten differenzierten Ladeverhalten ergeben sich neue Anfor-
derungen an die Infrastruktur.

15 Entspricht It. KBA der durchschnittlichen Jahresfahrleistung von PKW in Deutschland im Jahr 2017
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3.2.1 Anforderungen aus Nutzersicht

In einer Studie der Begleit- und Wirkungsforschung Elektromobilitdt aus dem Jahr 2016 wurden
Nutzer von Elektrofahrzeugen hinsichtlich ihrer Einschatzung und Nutzung von LIS sowie ihrem La-
deverhalten befragtis. Die Ergebnisse spiegeln die Anforderungen an LIS aus Nutzersicht wider und
werden nachfolgend dargestellt.

Die Positionierung von Ladestationen im (halb-)6ffentlichen Raum ist vor allem an Orten des alltag-
lichen Bedarfs mit Beschaftigungsmoglichkeiten im Umfeld sowie an stark frequentierten Straflen
sinnvoll. Die Lage der Ladestation muss fur den Nutzer einfach aufzufinden sein, bspw. durch ent-
sprechende Hinweisschilder. Darliber hinaus sollten die Ladestationen ohne zeitliche Einschran-
kungen zuganglich sein. Es muss vermieden werden, dass konventionelle Fahrzeuge den Stellplatz
an der Ladesaule als Parkplatz nutzen und die Ladesaule somit blockieren. Weiterhin missen so-
wohl die technische Funktionsfahigkeit und Betriebsbereitschaft der Ladesaule, als auch die Zu-
verlassigkeit wahrend des Ladevorgangs gegeben sein. Bei technischen Defekten oder Stérungen
an der Anlage muss dies online einsehbar und ein Ansprechpartner tber eine Hotline mit Méglich-
keit des Fernzugriffs auf die Ladestation erreichbar sein.

Wichtigstes Kriterium ist ein barrierefreier Zugang zur Ladesaule. Dies beinhaltet u.a. eine einfache
oder keine Authentifizierung des Nutzers. Die RFID-Karte bietet grundsatzlich eine hohe Benutzer-
freundlichkeit fur die Freischaltung der Ladesaulen. Sie wird von den Nutzern jedoch nur dann als
Authentifizierungsmedium akzeptiert, wenn nicht eine Vielzahl an Ladekarten notwendig ist. Eine
Ad-hoc-Authentifizierung mittels gangiger Zahlungsmittel (EC-/Kreditkarte) oder Smartphone ist
ebenso praktikabel, wobei letzteres nicht bei jedem Nutzer vorhanden ist und die Stéranfalligkeit,
bspw. durch Funktionseinschrankungen der Apps oder einen leeren Akku, hoch ist. Den grofiten
Komfort bringen Authentifizierungsmdéglichkeiten, die kein Eingreifen seitens des Nutzers bedin-
gen. Dies ist bspw. durch Plug&Chargel” méglich, wobei die Authentifizierung beim Einstecken des
Ladekabels automatisch erfolgt und der Ladevorgang freigeschaltet wird.

Zur Bezahlung des Ladevorgangs werden Ad-hoc-Zahlungsmittel praferiert, EC- und Kreditkarten
mehr als anonyme Zahlungsmittel wie Bargeld oder aufladbare Geldkarten. An Vertragsbeziehun-
gen besteht wenig Interesse, da Vertragsbindungen, Grundgeblihren und Registrierverfahren fur
die Nutzer nicht praktikabel sind.

Die Abrechnung des Stroms sollte vorzugsweise nach geladener Energiemenge (€/kWh) erfolgen.
Die Kosten mussen transparent flir den Nutzer einsehbar sein.

Die Zahlungsbereitschaft fir einen Ladevorgang hangt davon ab, ob, wann oder zu welchen Kondi-
tionen andere Lademaoglichkeiten vorhanden sind. Je ndher und ginstiger die Alternativen sind,
umso geringer ist der Anreiz zur Nutzung. Als Referenz fUr die Kosten eines Ladevorganges an
Normalladeinfrastruktur dient vorrangig 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 kdnnen ggf. Verlagerungen, bspw.
bei der Wahl eines Supermarktes, resultieren. Die Mdglichkeit, wahrend des Einkaufs kostenglins-
tig oder kostenlos laden zu kdnnen, gibt Elektromobilisten Anlass, bspw. den Supermarkt zu wech-
seln18, Dem Zweck der Ladung kommt hinsichtlich der Zahlungsbereitschaft ebenfalls eine hohe
Relevanz zu. Wird primar geparkt, ergibt sich der mégliche Ladevorgang aus der Gelegenheit (Ge-
legenheitsladen). Besteht auf einer Reise ein hoher zeitlicher Druck, so werden fur das Laden keine
Umwege in Kauf genommen. Somit hat die verfligbare Zeit fir den Ladevorgang einen hohen Ein-
fluss. Aufgrund der Notwendigkeit der Reichweitenverlangerung besteht flr die Nutzung der DC-
Ladeinfrastruktur eine Uberproportionale Zahlungsbereitschaft. Diese Ubersteigt das Verhaltnis der

16 vgl. Vogt/Fels 2017
17 Gemaf ISO 15118. Diese regelt den automatisierten Datenaustausch zwischen Fahrzeug und Ladeinfrastruktur.
18 vgl. Vogt/Fels 2017
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Kraftstoffpreise an Raststatten-Tankstellen zu Preisen an normalen Tankstellen deutlich. Ebenfalls
muss beachtet werden, welchen Einfluss das Parken auf LIS hat. Bestehen Bevorrechtigungen far
den Parkplatz, erfolgt ein Ladevorgang, obwohl dieser nicht zwingend nétig ist. Die Zahlungsbereit-
schaft fir den Ladevorgang spiegelt dann die Zahlungsbereitschaft fur den Parkplatz wieder.

Die von den Nutzern als praktikabel erachtete Ladeleistung hangt vom Standort der Ladestation
ab. Befindet sich diese an einem Ort, an dem Aufenthaltsdauern von mehreren Stunden oder langer
Ublich sind, bspw. Restaurants, Freizeiteinrichtungen oder Ubernachtungsunterkiinfte, ist einpha-
siges Laden mit bis zu 4,6 kW aus Nutzersicht ausreichend. An Standorten mit kiirzerer Standdauer
von 15 Minuten bis ca. eine Stunde, bspw. Supermarkte oder andere PoS, sollte dreiphasiges La-
den forciert werden und damit Ladeleistungen von mindestens 11 kW, besser 22 kW zur Verfigung
stehen. Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewahrleisten, wird
eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zukunftige Fahrzeuge als sinnvoll erachtet. Stand-
orte, an denen ausschliefllich geladen wird, um Reichweite flr die Weiterfahrt zu erlangen, insbe-
sondere an Autobahnen, Bundes- und Landstrafien, bedingen Schnellladeinfrastruktur. Ladeleis-
tungen von 50 kW DC werden dabei zwar als ausreichend erachtet, wirklich praktikabel sind aus
Nutzersicht jedoch Ladeleistungen von 100 bis 150 kW, um einen relevanten Reichweitenzuwachs
in weniger als 30 Minuten generieren zu kdnnen. An Normalladestationen sollte der Typ-2-Standard
vorhanden sein. Schnellladestationen sollten, um einen diskriminierungsfreien Zugang auch fur
altere Fahrzeuggenerationen zu gewahrleisten, sowohl tber einen CCS- als auch CHAdeMO-An-
schluss verfugen.

An Standorten mit hoher Frequentierung sowie langer Aufenthaltsdauer, sollte eine entsprechend
hohe Anzahl an Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichend hohe Kapazitaten bereitstellen zu
kénnen. Dem kommt insbesondere in Hinblick aufsteigende Fahrzeuganzahlen eine hohe Relevanz
Zu.

Statische Informationen zu den Ladestationen, bspw. Standort, Anzahl der Ladepunkte, Steckerty-
pen und Ladeleistung sowie Offnungszeiten, Authentifizierungsoptionen und Roaming-Netzwerke,
erganzt um Echtzeitinformationen, bspw. technische Stérungen oder Belegung, sollten sowohl fur
Nutzer als auch fir Service-Anbieter (OEM, Navi-Hersteller, App-Anbieter) gleichermafien zur Verfi-
gung stehen und in die Fahrzeugnavigation integriert werden.

Die Stromherkunft ist fir die Nutzer von Elektrofahrzeugen relevant. Der Nutzung von Strom aus
erneuerbaren Energiequellen kommt demnach eine hohe Bedeutung zu. Etwa die Halfte der Nutzer
wurde das Ladeverhalten im Rahmen des Méglichen an die Erzeugung des Stroms anpassen. Eine
Aufpreisbereitschaft fir die Nutzung von Okostrom an (halb-)6ffentlicher LIS besteht jedoch kaum.

3.2.2 Anforderungen aus Betreibersicht

Den grofiten Einfluss auf das Geschaftsmodell hat, sofern das Ziel eine separate Wirtschaftlichkeit
der Ladestation ist, neben der Anzahl der Ladevorgange und der abgegebenen Strommenge (vgl.
Abbildung 6), die Differenz zwischen dem Stromeinkaufs- und Stromverkaufspreis. Hinzu kommen
die Anschaffungs- und Betriebskosten. Dementsprechend muissen grélere Mengen an Strom ab-
gesetzt werden, die mit einer hohen Anzahl an Ladevorgangen einhergehen, da fahrzeugseitig die
Speicherkapazitaten der Batterien und ggf. auch nutzerseitig die Standzeiten begrenzt sind. Die
Maoglichkeit, hohe Aufschlage fur Ladevorgange mit geringen Strommengen zu verlangen, um glei-
che absolute Uberschiisse an der Ladestation zu erzielen, wiirde zu extrem hohen Preisen fiihren.
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v

Strommenge je Ladevorgang

Abbildung 6: Attraktivitat von Ladeinfrastruktur als Kerngeschaft

Ein Ladevorgang mit geringerer Ladeleistung fihrt bei gleicher Stromabgabemenge zu langeren
Standzeiten der Fahrzeuge, wodurch die potentiell mégliche Anzahl von Ladevorgangen in einem
festen Zeitraum sinkt. Folglich kann an Stationen mit geringer Ladeleistung, bereinigt um standort-
spezifische und tarifliche Aspekte, eine deutlich geringere Menge an Strom abgesetzt werden, als
an Schnellladestationen. Geschaftsmodelle fir Ladeinfrastruktur als Kerngeschaft bestehen daher
aktuell fast nur flr Schnellladeinfrastruktur an frequentierten Standorten mit Notwendigkeit zur
Reichweitenverlangerung, also vorrangig an Autobahnen und Bundes- bzw. Landstraien. Kirzere
Standzeiten ermdglichen eine hohe Verfugbarkeit der Lademaoglichkeit und damit mehrere Lade-
vorgange pro Tag. Da die Fahrzeuge meist mit leerem Akku an die Lademdglichkeit angeschlossen
werden und es sich tendenziell um Fahrzeuge mit grofleren Akkukapazitaten handelt, werden ver-
gleichsweise hohe Strommengen je Fahrzeug abgegeben. Aufgrund der héheren Zahlungsbereit-
schaft bei dringlichem und schwer substituierbarem Bedarf kann eine héhere Marge realisiert wer-
den. Fur Schnellladeinfrastruktur besteht an den Autobahnen ein Netzwerk, das stetig erweitert
wird. Verschiedene Betreiber und Konsortien sind im Markt aktiv und suchen nach neuen Flachen.
Ein attraktives Umfeld fir einen Schnelllader bedingt Gastronomie oder Einzelhandel im Umfeld,
wenn Reisende adressiert werden sollen.

Normalladeinfrastruktur konkurriert mit dem Strompreis zu Hause, da sie, abgesehen von Urlaubs-
fahrten, eher auf alltaglichen Wegen und damit meist um den Wohnort genutzt wird1®. Die Refinan-
zierbarkeit allein Uber die Einnahmen durch die Ladevorgange ist daher auch in Zukunft nur fur
sehr spezielle Anwendungen absehbar. Die Herausforderung besteht in der Substituierbarkeit
durch die heimische Ladestation im Umfeld. Daher muss sich der Preis an der Ladestation am
gegebenen Strompreis im Umfeld orientieren. Die Margen sind daher gering und aufgrund der
meist langeren Standzeiten sind geringe Auslastungen zu erwarten. Normalladeinfrastruktur bietet
aufgrund dieser Parameter ein potentiell sehr interessantes Kundenbindungs- und Kundenakqui-
seinstrument, wobei die Variationen zwischen reduziertem und kontingentiertem kostenfreien La-
den liegen.

19 Ladevorgéange bei Reisen mussen differenziert werden nach den Wegen, um den Urlaubsort zu erreichen und den Ladevorgangen
vor Ort. Bei Ersteren wird Schnellladeinfrastruktur meist genutzt werden. Vor Ort wird dann Normalladeinfrastruktur, sofern
komfortabel, d. h. ohne zusatzliche Wege oder sehr glinstig nutzbar, eine hohe Relevanz besitzen.
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Bisher wird dies meist durch die Stromversorger praktiziert, die ihren Kunden alles aus einer Hand
anbieten moéchten und so eine Differenzierung zum Wettbewerb und eine Bindung der Kunden
erhoffen. Diese Geschaftsmodelle, die eine wirtschaftliche Tragfahigkeit versprechen, sind jedoch
mit deutlich groerem Hebel aufgrund der gréleren Umsatze je Kundenbesuch flr die schon ge-
nannten Einzelhdndler, Gastronomie und Ubernachtungsbetriebe relevant. Auch fiir Freizeiteinrich-
tungen ergeben sich ahnliche Effekte. Vergleichbar sind diese Ansatze mit klassischen Tankstellen,
die den grofReren Teil der Gewinne aus dem Verkauf von Nicht-Kraftstoffen erwirtschaften. Die Ver-
fugbarkeit von LIS an Destinationen wird von Elektro-PKW-Nutzern als zusatzlicher Service wahrge-
nommen und beeinflusst die Entscheidung der Nutzer bei der Wahl der Destination. Zuklnftig wird
die Verfugbarkeit von LIS von den Kunden vorausgesetzt werden, wie dies mittlerweile z.B. bzgl.
der WLAN-Verfugbarkeit in Hotels gegeben ist. Ist dies nicht der Fall, wird es als negativer Aspekt
gewertet. FUr Betreiber ergeben sich folgende Vorteile:

e attraktives Kundensegment (hohes Einkommen, innovativ, gebildet, etc.),

e hohe mediale Kommunikationseignung des Themas Ladinfrastruktur (Presse, Ladever-
zeichnisse, Eintrag bei Google Maps, eigene Kundenkommunikation, etc.),

e Engagement im Bereich Nachhaltigkeit und Umweltbewusstsein,

e positive Abstrahlung auf eigene Dienstleistungen hinsichtlich Technologie und Nachhaltig-
keit,

e glaubhafte Verbindung mit regionalen Produkten, Erzeugung und 6kologischem Image
moglich,

e frihzeitige Marktbesetzung in der Umgebung,

e ideale Kombination mit eigener PV- und Speicheranlage,

e Lademdglichkeiten fur eigene Fahrzeuge, Mitarbeiter und Lieferanten,

e Kombination mit existierenden Kundenbindungsprogrammen,

e glnstige Kundengewinnung im Vergleich zu anderen Aktivitaten.

Uber die Nutzeranforderungen hinausgehend, sollten bei der Standortsuche auch folgende Anfor-
derungen bericksichtigt werden:

e Dbei Ladestationen im o6ffentlichen Raum: stadtebauliche und rechtliche Aspekte (bspw.
Denkmalschutz),
e im (halb-)offentlichen Raum: Netzanschluss, Nahe zum Verteilnetzpunkt, Ladeleistung
von 22 kW realisierbar.
Die einmaligen Investitionen liegen fur Normalladeinfrastruktur beginnend bei etwa 1.000 € fur
einen einfachen Ladepunkt und sind fur Schnellladeinfrastruktur, die ab 20.000 € verflgbar ist,
nach oben offen. Anschlusskosten (z.B. Tiefbauarbeiten) kdnnen die Kosten extrem erhdhen. Zu-
dem mussen jahrliche Prif- und Wartungskosten kalkuliert werden. Laufende wesentliche Kosten
sind die abgegebenen Strommengen und sofern diese erhoben werden, Entgelte fur die Abrech-
nung und Verifizierung.
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3.3 Ladesaulenverordnung

Die Ladesaulenverordnung (LSV) definiert die technischen Mindestanforderungen an o6ffentlich zu-
gangliche Ladesaulen aus rechtlich-regulatorischer Sicht.

e § 3 Mindestanforderungen an die technische Sicherheit und Interoperabilitat20

o Ausstattung jeder AC-Ladesaule mit Steckdosen Typ 2,
o Ausstattung von DC-Stationen mit Kupplungen des Typs Combo 2,
o Weiterhin gelten die Anforderungen, insbesondere an die technische Sicherheit
der Anlagen, gemaf} EnWG.
e § 4 Ermoglichung des punktuellen Aufladens
o Forciert die Méglichkeit des Ladens ohne Authentifizierung oder mittels gangiger
Zahlungssysteme bzw. Zahlungsverfahren oder gangiger webbasierter Systeme.

Damit spiegelt die LSV wesentliche Nutzeranforderungen nach einem barriere- und diskriminie-
rungsfreien Zugang sowie der Moglichkeit einer einfachen Authentifizierung wieder.

20 Verordnung Uber technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von 6ffentlich zugang-
lichen Ladepunkten fir Elektromobilitat
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4 Ladeinfrastrukturanalyse

Die Verflgbarkeit 6ffentlich zuganglicher LIS stellt eine wesentliche und durch die Kommunen bein-
flussbare Voraussetzung flr den Markthochlauf der automobilen Elektromobilitat dar. In der aktu-
ellen Phase des Markthochlaufes kommt der Sichtbarkeit und Uberzeugung der neuen Antriebs-
technologie bei den Burgern ebenfalls eine wichtige Rolle zu.

Hinsichtlich der Fahrzeugentwicklung von E-PKW ist in den letzten Jahren ein positiver Verlauf zu
konstatieren, wobei sich der Fahrzeugbestand und die Zulassungszahlen noch immer auf einem,
im Vergleich zu konventionell angetriebenen Fahrzeugen, sehr geringen Niveau bewegen.

Far (potentielle) wirtschaftlich agierende Ladeinfrastrukturbetreiber stellt der langsame Markt-
hochlauf ein Risiko dar. Andererseits soll der Mangel an Ladeinfrastruktur behoben und relevante
Standorte besetzt werden. Geringe aktuelle Auslastungen sorgen nicht fur die notwendigen Rick-
flisse. Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose von Ladeinfrastruktur wirkt beiden
Aspekten entgegen. Einerseits unterstitzt sie den Betreiber, eine hdhere Auslastung durch das
Ausweisen geeigneter Standorte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzan-
schlusses zu erreichen. Andererseits erhoht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahr-
nehmung durch den Nutzer.

Um eine raumlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und dem damit verbundenen La-
debedarf durchfihren zu kdnnen, wurde das Standortmodell fir Ladeinfrastruktur GISeLIS entwi-
ckelt. Das Konzept zur Modellierung auf kommunaler Ebene besteht aus drei Stufen, welche im
folgenden Kapitel 4.1 naher erlautert werden (vgl. Abbildung 7). Fur eine kleinrdumige Differenzie-
rung des Ladebedarfes innerhalb der Stadt Wiesbaden wurde, aufbauend auf der kommunalen
LIS-Prognose, eine zweite detailliertere Modellierungsebene eingeflugt. Diese ist methodisch &hn-
lich aufgebaut und beruht u.a. auf kleinrdumigen statistischen Daten auf Ebene der Planungs-
raume und den Zensus-Daten im 100 m-Raster.

GISeLI;/

Datengrundlage Methodik

Statistische Kennzahlen, : o
PKW-und E-PKW-Bestand und : PTOET‘OSG:‘ zur Anzahl und
deren zeitl. Entwicklung \ Verteilung der E-PKW

Geodaten zu Lade- und 3 R Auswertung des
Verkehrsinfrastruktur, : Pt ' Mobilitats- und
POI/POS, Wohngebaude, ..} / S & - LA \ Ladeverhaltens

Routingfahiges StraRennetz g : : : ’ Standortanalyse

Raumliche Verteilung und
Spezifizierung der Ladevorgange

Abbildung 7: Funktionsweise des Standortmodelles fiir Ladeinfrastruktur GISeLIS
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4.1 Modell

Die Entwicklung des Markthochlaufes von E-PKW wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren be-
stimmt, wodurch sich die Unsicherheiten bei Prognosen vervielfachen. Dies zeigt die derzeitige
Bandbreite an Studienergebnissen zum Markthochlauf (vgl. Abbildung 8).

Markthochlaufszenarien fur E-PKW in Deutschland
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Abbildung 8: Markthochlauf von E-PKW in Deutschland im Teilszenario A und B

Um den teilweise deutlich unterschiedlichen Prognosen der Studien gerecht zu werden, wurden
vier Szenarien abgeleitet. Neben den absoluten Zahlen an E-PKW, ist flr eine Modellierung des
Ladebedarfes der Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant, wes-
halb dieser Aspekt ebenfalls in den Szenarien berucksichtigt wurde. Auch die zur Verfigung ste-
henden Produktions- und verfligharen Akkukapazitaten am Markt flieRen ein. Daraus ergeben sich
die vier folgenden Teilszenarien:

e Teilszenario A geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden Fahrzeug-
kosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften CO2-Grenzwerten aus, was zu ei-
nem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 56 % bis 2030 fihrt.

e Teilszenario B geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterieherstellung,
konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten konventionellen
Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden kdnnen. Dies fUhrt insgesamt
zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulassungsanteil von 15 %
bis 2030.

e Teilszenario 1 geht von einem BEV-Markt in diversen Reichweitenkategorien aus, was zu-
sammen mit einem zugigen flachendeckenden Aufbau eines europaweiten Schnellladenet-
zes PHEV langfristig aus dem Markt verdrangen wird und daher reine BEV bis 2030 mit
90 % den E-Neuwagenanteil dominieren.

e Teilszenario 2 geht von einem konstanten Marktanteil der PHEV von 50 % am E-Neuwagen-
anteil aus, da sich die Fahrzeuge als technologischer Kompromiss aufgrund der ungunsti-
gen Rahmenbedingungen fur Elektromobilitat langfristig am Markt etablieren kdnnen.
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Basierend auf dem derzeitigen PKW-Bestand der Stadt Wiesbaden und einem Bewertungsverfah-
ren, wird die Anzahl der E-PKW bis zum Jahr 2030 auf kommunaler Ebene bestimmt. Dies ist not-
wendig, da der derzeitige Anteil an E-PKW in Deutschland raumlich stark variiert (vgl. Abbildung 9).

Anteil der E-PKW am gesamten
PKW-Bestand in Deutschland
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Abbildung 9: Anteil der E-PKW am PKW-Bestand in Deutschland

Das Bewertungsverfahren bertcksichtigt die finanzielle Moglichkeit zum Kauf eines E-PKW (abge-
bildet durch amtliche statistische Daten zum Bruttoverdienst, dem Haushaltseinkommen und dem
Anteil an Beschaftigten), dem potentiellen Interesse an Elektromobilitat (abgebildet durch die An-
zahl der Beschéftigen mit akademischen Abschluss, dem derzeitigen Anteil an E-PKW und der
Wahlbeteiligung) sowie der Moglichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur nachsten La-
destation und dem Anteil von Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern).

Weiterhin wird die kommunale Bestandsentwicklung von PKW der letzten Jahre, die Bevdlkerungs-
prognose jeder Gemeinde sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschland?! bis zum
Jahr 2030 berucksichtigt. Die Zahl der zugelassenen PKW in der Stadt Wiesbaden stieg von 2009
bis 2018 um fast 10 %. Die Bevdlkerungsprognose geht von einer Zunahme der Einwohner um
3,0 % bis 2030 aus. Zusammen mit den Prognosen der Shell-Studie22, welche von einem Anstieg
des PKW-Bestandes bis 2025 ausgeht, wird im Modell von einem wachsenden Fahrzeugbestand
bis 2025 ausgegangen, welcher bis 2030 leicht absinkt. Eine langfristig abnehmende Motorisie-
rungsquote wird insbesondere durch Sharing-Angebote, neue Mobilitatsdienstleistungen sowie ei-
nem sich veranderten Mobilitatsverhalten getragen.

21 vgl. Adolf et al. 2014
22 vgl. Shell 2014
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Im zweiten Schritt wird fur jeden E-PKW (unterschieden nach BEV und PHEV), abhangig von der
Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder landlicher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, diffe-
renziert nach Wegezweck und -lange, berechnet. Primare Grundlage dafur ist die Verkehrserhebung
Mobilitat in Deutschland 2008. Aus einer Befragung von E-PKW-Fahrern konnte abgeleitet werden,
wie haufig 6ffentliche bzw. halbdffentliche LIS pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, verwen-
det wird.23 In Kombination mit der Aufenthaltsdauer kann so fur jede Wegekombination die Wahr-
scheinlichkeit fur einen Ladevorgang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelassene Elektrofahr-
zeuge haufig als Flottenfahrzeuge betrieben werden und oft Uber eigene LIS verfligen, werden diese
differenziert betrachtet.

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt
hinsichtlich ihrer Attraktivitat bezuglich eines Wegezweckes bewertet. Beispielsweise wird die At-
traktivitat fir den Wegezweck Freizeit bzw. Tourismus durch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen,
Cafés und Restaurants bei OpenStreetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintrégen und
Rezensionen bei Tripadvisor abgebildet. Neben dem Laden am Zielort und dem Gelegenheitsladen,
wird auch der Bedarf von Anwohnern, Beschaftigten und Pendlern sowie das Potential fur privates
Laden analysiert. Daraus ergibt sich eine Differenzierung der Ladevorgange an:

e private Lademoglichkeit am Wohnort (Wallbox),

e Ladestationen fur Anwohner (im 6ffentlichen und halb6ffentlichen StraSenraum),
e (halb)-6ffentliche Ladestationen mit AC-Technologie (Normalladen),

e (halb)-6ffentliche Ladestationen mit DC-Technologie (Schnellladen) sowie

e Ladestationen beim Arbeitgeber.

4.2 Prognose der Elektrofahrzeuge

Je nach regionalen Gegebenheiten variieren die Anteile an den Ladearten. Landliche Gemeinden
weisen bspw. aufgrund der Verfugbarkeit privater Stellplatze einen hdéheren Anteil an privaten La-
devorgangen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohéfe befinden, haben
einen héheren Anteil an Schnellladevorgangen. Gemeinden und Stadte mit einer tGberértlichen Ver-
sorgungsfunktion oder frequentierten Sehenswirdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-
weise einen hohen Anteil an (halb-)éffentlichen Normalladevorgangen auf.

Flr die Stadt Wiesbaden konnen bis 2030 zwischen ca. 12.600 E-PKW (Teilszenario B) und 36.000
E-PKW (Teilszenario A) erwartet werden. Dies entspricht einem E-PKW-Anteil zwischen 8,5 bis
24,2 % bis zum Jahr 2030, bzw. 16,4 % im Mittel (was Uber dem bundesdeutschen Durchschnitt
von 14,5 % liegt) (vgl. Abbildung 10). Es wird erwartet, dass ca. 62 % der E-PKW privat zugelassen
sind, was im Mittel rund 15.000 Fahrzeugen entspricht. Die Ergebnisse der Szenarien werden von
den Autoren als realistische Spannweite betrachtet, je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Bat-
terietechnologie, Rohstoffpreisen, politischen Férdermainahmen und anderen Einflussfaktoren ist
ein hdéherer oder niedrigerer Marktanteil moglich.

23 vgl. Vogt/Fels 2017
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Abbildung 10: Prognostizierte Anzahl der privat und gewerblich zugelassenen E-PKW in der Stadt Wiesbaden, unter-
schieden nach Antriebsart sowie der Anteil der E-PKW am gesamten PKW-Bestand in %

Far die Stadt Wiesbaden ergeben sich erhebliche 6kologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030
im
e Szenario B2 bei jeweils 6.297 BEV und PHEV auf ca. 34.460 t CO2 sowie ca. 108 t NOx bzw.
im

e Szenario Al bei 28.786 BEV und 7.197 PHEV auf ca. 98.150 t CO2 sowie 307 t NOx belau-
fen.24

Durch den erwarteten Anteil an E-PKW ergibt sich im Mittel eine Einsparung von 16,5 % CO2 und
16,2 % NOx gegenuber einem ausschlieflich konventionellen PKW-Bestand (vgl. Abbildung 11). So-
mit stellt der Umstieg auf Elektromobilitat einen relevanten Ansatz fur lokale Emissionseinsparun-
gen und den Klimaschutz in der Stadt Wiesbaden dar.

24 Basierend auf Emissionswerten des Handbuches fiir Emissionsfaktoren f__i]r StrafRenverkehr (HBEFA) und einer mittleren Jahresfahr-
leistung von 13 922 km (vgl. KBA, Stand 2018) bei der Verwendung von Okostrom. Emissionen bei der Rohstoffgewinnung, Herstel-
lung sowie der Energiebereitstellung (Well-to-Tank) werden nicht berlicksichtigt.
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Abbildung 11: Prognostizierter Riickgang der Emissionen durch E-PKW gegeniiber einem ausschliefllich konventio-
nellen PKW-Bestand

4.3 Prognose der Ladeinfrastruktur

Auf Basis der durchgefihrten Prognosen zum Markthochlauf fur E-PKW sowie dem kiunftigen Lade-
bedarf ergibt sich fir die Stadt Wiesbaden eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte Prog-
nose des Bedarfes an Ladeinfrastruktur. Diese Prognose schlief3t 6ffentliche sowie halbéffentliche
Normal- und Schnellladevorgange sowie das Anwohner- und Privatladen mit ein (vgl. Abbildung 12).
Da weder ein vollstandiges Unternehmensregister noch statistische Daten UGber die Beschaftigten
am Arbeitsort auf Ebene der Planungsraume vorliegen, konnte das Arbeitgeberladen lediglich fir
die gesamte Stadt Wiesbaden modelliert werden und nicht auf Planungsraumebene.
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Abbildung 12: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange in der Stadt Wiesbaden bis zum Jahr 2030 (Mit-
telwert aller Szenarien)

4.3.1 Lademdglichkeit am Wohnort

Das Laden am Wohnort wird unterschieden in Anwohnerladen, also dem Laden an (halb-)6ffentli-
cher LIS durch Anwohner und dem privaten Laden an der eigenen Wallbox. Da die Verfugbarkeit
von LIS in Wohngebieten derzeit noch sehr gering ist, die Lademdglichkeit am Wohnort allerdings
flr die Mehrheit der Nutzer der wichtigste Ladeort ist, stellt der Ausbau von LIS in Wohngebieten
eine wichtige Voraussetzung fur den Markthochlauf dar. Der sehr geringe Anteil von Wohnungen in
Ein- und Zweifamilienhausern in der Stadt Wiesbaden von 22 % (Bundesdurchschnitt 45 %) unter-
streicht den Bedarf offentlicher Ladeinfrastruktur. Entsprechend gering wird die Anzahl der tagli-
chen Ladevorgange an privater LIS bis zum Jahr 2030 prognostiziert:

e Der Mittelwert aller Szenarien betragt ca. 852 Ladevorgange pro Tag. Dies entspricht einer
Strommenge von ca. 4.540 MWh im Jahr 2030.

e Die privaten Ladevorgange konzentrieren sich insbesondere auf Planungsraume am Stadt-
rand von Wiesbaden, wie bspw. Nordenstadt-West mit ca. 41 prognostizierten Ladevorgan-
gen pro Tag oder Breckenheim-Mitte mit 36 privaten Ladevorgangen pro Tag (vgl. Abbildung
13). Neben einer hohen Wahrscheinlichkeit fir den Kauf eines E-PKW (hohes Einkommen,
geringe Arbeitslosigkeit, hohe Wahrscheinlichkeit fir private Lademaoglichkeit) fihrt auch
eine erhdhte Pendeldistanz zu der hohen Anzahl an Ladevorgangen.

e Da heimisches Laden sich am Strompreis fur Privatkunden orientiert, kbnnen die Ladevor-
gange, insbesondere im Markthochlauf, durch preiswerte oder kostenfreie halbdffentliche
LIS in geringem Umfang substituiert werden. Gleiches gilt fur das Laden beim Arbeitgeber.
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Abbildung 13: Anzahl der prognostizierten privaten Ladevorgange am Wohnort pro Tag in den Planungsraumen der
Stadt Wiesbaden fiir das Jahr 2030 (Mittelwert aller Szenarien)

Fur ca. 78 % der Bevolkerung der Stadt Wiesbaden ohne eigenen Stellplatz in Privatbesitz sinkt die
Wahrscheinlichkeit fur die Anschaffung eines E-PKW, falls sich keine LIS in der Ndhe des Wohnor-
tes befindet. Dies betrifft aktuell die privaten Halter von umgerechnet max. 93.260 PKW?25. Unter
Voraussetzung verfugbarer LIS am Wohnort, wird bis 2030 folgende Anzahl an Ladevorgangen er-
wartet:

e Der Mittelwert aller Szenarien betragt ca. 1.700 Ladevorgange pro Tag und wird aufgrund
der Annahme von verfligbarer LIS am Wohnort tendenziell als Obergrenze gesehen. Dieser
Wert kann aufgrund unterschiedlichster Rahmenbedingungen deutlich abweichen.

e Aus den erwarteten Ladevorgangen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von ca. 9.000
MWh im Jahr 2030.

e Bis 2030 wird der mit Abstand héchste Bedarf im Planungsraum Westend (ca. 67 LV pro
Tag), gefolgt von den Planungsraumen Riederbergstrafie (62 LV), Biebrich-Mitte (60 LV)
und Komponistenviertel (57 LV) (vgl. Abbildung 14). Ist dieser Ladebedarf nicht durch La-
depunkte an POI/POS in direkter Umgebung zu decken, ist eine bedarfsgerechte Errichtung
von Anwohner-LIS notwendig. Der Ausbau sollte insbesondere in weniger verdichteten
Wohnquartieren in enger Abstimmung mit den Biirgern erfolgen um sowohl eine Uber-als
auch Unterversorgung zu vermeiden.

Der Bedarf kann sowohl Uber 6ffentliche als auch halbéffentliche Ladestationen am Wohnort ge-
deckt werden. Durch LIS beim Arbeitgeber kann das Anwohnerladen Uberwiegend substituiert wer-

25 Dieser Wert wird als Obergrenze gesehen, da die Anzahl der PKW pro Haushalt in Ein- und Zweifamilienhausern deutlich Gber der
von Haushalten in Mehrfamilienhausern liegt.
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den. Auch eine Verlagerung zu halboéffentlicher LIS an PoS des taglichen Bedarfes ist moglich. Je-
doch sollte vermieden werden, dass die Nutzung des PKW fur alltdgliche Fahrten, z.B. zum Einkau-
fen, mit dem Ziel des Ladens durchgeflihrt wird und somit zusatzlicher Verkehr induziert wird.
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Abbildung 14: Anzahl der prognostizierten Ladevorgange von Anwohner pro Tag in der Stadt Wiesbaden fur das Jahr
2030 (Mittelwert aller Szenarien)

Datengrundlage:
Prognosemodell: GISeLIS (Mittelwert aller Szenarien)
Planungsraume und Stadtteile: Vermessungsamt Wiesbaden

4.3.2 (Halb-)Offentliche Normalladevorgénge bis 22 kW (AC)

Aus der Prognose der 6ffentlichen Normalladevorgange ergeben sich variable Werte, die sich durch
attraktive Angebote wie z.B. kostenfreies Laden oder Freizeit- und Einkaufsmoglichkeiten in der
Umgebung der Standorte deutlich erh6hen bzw. bei schlechten Rahmenbedingungen reduzieren
kénnen. Ladebedarf ist variabel und kann auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt
werden. Zudem kénnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen
an Strom nachgeladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist (Gelegenheitsladen). Entscheidend
sind die Verfugbarkeit und ggf. die Kosten flir einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kdnnen auch
an Schnellladeinfrastruktur erfolgen, wenn dies zu ahnlichen Konditionen angeboten wird.

Far die Prognose der (halb-)6ffentlichen AC-Ladevorgange im Jahr 2030 ergeben sich fur die Stadt
Wiesbaden folgende Ergebnisse:

e In Summe betragt der Durchschnitt der taglichen Normalladevorgange pro Tag ca. 2.190.
Je nach betrachtetem Szenario liegen das Maximum der Ladevorgange bei ca. 3.290 und
das Minimum bei 1.120. Daraus resultiert ein mittlerer Strombedarf von 6.600 MWh im
Jahr 2030.

e Wie erwartet ist die Verteilung sehr heterogen. Die meisten Ladevorgange konzentrieren
sich auf den Planungsraum Rheinfeld (319 LV pro Tag), welcher als klassischer Gewerbe-
standort auf der Griinen Wiese Uber eine hohe Konzentration an Einzelhandlern sowie einer
sehr guten Erreichbarkeit mit dem MIV gekennzeichnet ist. Der Planungsraum Zentrum
(City) folgt mit rund 200 prognostizierten LV pro Tag (vgl. Abbildung 15).
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Abbildung 15: Anzahl der prognostizierten Normalladevorgange pro Tag in der Stadt Wiesbaden fiir das Jahr 2020
(Mittelwert aller Szenarien)

Da es sich um Prognosen handelt, mussen die Ergebnisse hinsichtlich Schwankungen und Auswir-
kungen von Einzelfallen interpretiert werden. So wirde ein einziger Pendler mit Ladewunsch die
Ladevorgange lokal signifikant verandern. Spezifische Bedarfe kdnnen daher von den Prognosen
abweichen. Unter Voraussetzung geeigneter POI/POS bzw. eines Bedarfs durch Anwohner ist eine
offentliche Lademaéglichkeit in jeder Gemeinde anzustreben.

4.3.3 (Halb-)Offentliche Schnellladevorgénge mit mindestens 50 kW (DC)

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und damit verbundenen kurzen Ladedau-
ern bzgl. der Reichweitenertichtigung eine wichtige Rolle zu. Im Prognosezeitraum wird Ladeinfra-
struktur auch mit deutlich hoheren Ladeleistungen bis zu 350 kW erwartet. Fur die Prognose der
Schnellladevorgange im Jahr 2030 ergeben sich fur die Stadt Wiesbaden folgende Ergebnisse (vgl.
Abbildung 16):

e Fir das Schnelladen zeigt sich ein dem Normalladen grundsatzlich ahnliches Bild, jedoch
mit deutlich weniger Ladevorgangen. So sind im Durchschnitt 870 Schnellladevorgange pro
Tag zu erwarten. Die Spannweite liegt hier je nach Szenario zwischen 1.510 Ladevorgangen
als Maximum und 370 Ladevorgangen als Minimum. Der damit verbundene Strombedarf
betragt 5.540 MWh im Jahr 2030.

e Der héchste Bedarf wird an der Raststatten Medenbach Ost und West erwartet (ca. 440 LV
pro Tag). Dieser ergibt sich primar aus der sehr hohen Verkehrsmenge der A3 ini.H.v. durch-
schnittlich 104.500 Kfz pro Tag.

e Schnellladevorgange kdnnen mit geringen Anteilen durch attraktive Tarife von Raststatten
hin zu Pol bzw. PoS in der Nahe von Autobahnabfahrten gelenkt werden. Dadurch ergeben
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sich auch dort Ladevorgange. Pradestiniert dafur sind bspw. die Anschlussstelle Wiesba-
den-Appelallee (BAB 643) sowie die Anschlussstellen Mainz-Kastel (BAB 671) oder Wies-
baden-Nordenstadt (BAB 66).

¢ Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebuhren an Schnellladepunk-
ten, kann die Anzahl der Ladevorgange von den Prognosen abweichen.

Schnellladen wird aufgrund der kurzen Ladezeiten primar im Fernverkehr Verwendung finden und
daher vorwiegend an Bundesfernstrafien. Zur spontanen Reichweitengewinnung wird zudem auch
ein Bedarf an klassischen innerstadtischen Destination-Charging-Standorten generiert.
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Abbildung 16: Anzahl der prognostizierten Schnellladevorgange pro Tag in der Stadt Wiesbaden fiir das Jahr 2030
(Mittelwert aller Szenarien)

4.3.4 Laden am Arbeitsplatz

Das Laden beim Arbeitgeber ist nach dem privaten Laden am Wohnort der attraktivste Ladeort. Fur
die Prognose der Ladevorgange beim Arbeitgeber im Jahr 2030 ergeben sich flr die Stadt Wiesba-
den folgende Ergebnisse:

o Der Mittelwert aller Szenarien betragt rund 2.310 Ladevorgange pro Tag (3.470 Ladevor-
gange im Maximal-Szenario A1 und 1.180 Ladevorgange im Minimal-Szenario B2). Daraus
resultiert ein Strombedarf von ca. 10.590 MWh im Jahr 2030.

Der Ladebedarf am Arbeitsplatz ergibt sich einerseits aus PHEV, deren elektrische Reichweite
durch die tagliche Fahrtstrecke Uberschritten wird. Durch Arbeitgeber-LIS kann daher insbesondere
flr Einpendler mit langen Fahrtwegen der elektrische Fahranteil von PHEV erhéht werden. Ande-
rerseits ist fur E-PKW-Nutzer ohne Lademdglichkeit am Wohnort der Arbeitsplatz der wichtigste La-
deort und oftmals Voraussetzung fur die Anschaffung. Zusatzlich kdnnen E-PKW Nutzer mit einer
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heimischen Lademadglichkeit und langen Arbeitswegen einen Bedarf generieren, bzw. kann die Ar-
beitgeber-LIS die Anschaffung von Fahrzeugen mit geringeren Akkukapazitaten ermaoglichen. Far
eine Vielzahl der BEV-Nutzer in der Stadt Wiesbaden kann die Nutzung der Arbeitgeber-LIS die An-
wohner-LIS substituieren. Um Fahrten mit dem MIV zum Arbeitgeber aufgrund von Ladebedarf zu
vermeiden, sollte jedoch in jedem Falle LIS in Wohnquartieren verfigbar sein.

Die prognostizierte Anzahl der Ladevorgange am Arbeitsplatz ist sehr variabel und kann insbeson-
dere durch das Laden am Wohnort substituiert werden. Da der konkrete Ladebedarf fur ein Unter-
nehmen im Austausch mit den Mitarbeitern ermittelt werden kann, dienen die Modellergebnisse
primar dem Verdeutlichen der Relevanz dieses Ladeortes und der Verantwortung der Unterneh-
men. Der grofe Vorteil fir die Stromabnahme beim Arbeitgeber liegt darin, dass die Fahrzeuge in
der Woche zu den Spitzenzeiten der Photovoltaikerzeugung laden kdnnen. Zudem besteht durch
die aktuelle steuerliche Beurteilung des Arbeitgeberladens eine hohe Attraktivitat, da eine Abgabe
durch den Arbeitgeber auch ohne Netznutzungsentgelte erfolgen kann.

4.3.5 Standortpotential flr Ladeinfrastruktur

Aufbauend auf der LIS-Prognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten Schritt eine De-
tailanalyse fur die gesamte Stadt auf einem 100-m-Raster26 durchgeflihrt. Hierbei flossen kleinrau-
mige statistische Daten auf Ebene der Planungsraume, eine umfassende Analyse des Einzelhan-
dels, mehrere Datensatze zu Parkflachen, Geodaten zu Pol, Verkehrsmengen und weitere Datens-
atze ein. Anhand der raumlichen Verteilung der erwarteten Ladevorgange wurden geeignete Ge-
biete fur den LIS-Ausbau ermittelt. Basierend auf der Summe der taglichen Ladevorgange an
(halb-)6ffentlicher Normal-, Schnell- und Anwohnerladeinfrastruktur im Jahr 2030 wurden Pla-
nungsraume ausgewiesen, welche sich aufgrund des Uberdurchschnittlichen Ladebedarfes flr die
Errichtung von LIS eignen. Die Planungsraume wurden in drei Kategorien unterteilt:

e Sehr hohe Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mind. 20 Ladevor-
gange erwartet

e Hohe Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mind. 10 Ladevorgange
erwartet

e Mittlere Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mind. 5 Ladevorgange
erwartet

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung von LIS hinsichtlich de-
ren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung von Gebieten fur den LIS-Ausbau zu definieren,
wurde in einem zweiten Schritt die vorhandene Ladeinfrastruktur einbezogen. Dabei wurde ange-
nommen, dass diese LIS den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.2” Diese Gebiete werden
als Bedarfsraume definiert und dienen einer ersten Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken zu rech-
nen ist (vgl. Abbildung 17). Analog zu den Planungsrdumen wurde auch hier eine Priorisierung vor-
genommen.

26 fir welches die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnern und Wohngebauden veroffentlicht werden
27 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zuklnftig bedarfsgerecht ausgebaut wird.
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Datengrundlage:
Prognosemodell: GISeLIS
Ladestation: Lemnet und GoingElectric, Stand 01/2019;
ESWE, Stand 04/2018
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Abbildung 17: Ubersicht der prognostizierten Bedarfsraume fiir Ladeinfrastruktur unter Beriicksichtigung der vorhandenen Ladestationen (Stand 01/2019)
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Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datensatzen, welche regelmafig aktuali-
siert werden. Neben amtlichen Daten und Geodaten von Unternehmen (z.B. Stationsdaten der
Deutschen Bahn) werden auch freie Geodaten verwendet, welche durch Nutzer erstellt werden (z.B.
OpenStreetMap). In allen drei Fallen kdnnen die Daten fehler- oder lickenhaft sein, veraltet oder
unprazise kartiert sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung der Wirk-
lichkeit fuhrt. Diese hochauflésenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe gedacht, welche
hinsichtlich der Anzahl an prognostizierten Ladevorgangen als auch deren Lage abweichen kdnnen.

4.4 Energiemengen und Netzkapazitaten

Far die Prognose des Strombedarfes durch Elektrofahrzeuge wurden private E-PKW sowie 6ffentli-
che Ladevorgange von gewerblichen E-PKW berucksichtigt. Nutzfahrzeuge sowie das Laden von
gewerblichen PKW auf dem Firmengelande wurden nicht einbezogen28. Ausgehend von einem mitt-
leren jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,8 MWh und eines PHEV von ca. 1,4 MWh,
wird der Gesamtverbrauch und dessen Verteilung anhand der Ladevorgange berechnet29. Informa-
tionen zu Stromnetzen in der Stadt Wiesbaden liegen nicht vor, so dass nur eine Abschatzung vor-
genommen werden kann.

Durch den Wechsel von fossilen Kraftstoffen auf elektrischen Strom ergeben sich mit dem zuneh-
menden Einsatz von E-PKW eine deutliche Erh6hung der benétigten Strommengen und eine damit
verbundene Anforderung an die Netzversorgung.

Durch die schrittweise Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs wird in der Stadt Wies-
baden ein zusatzlicher Strombedarf von 1.327 MWh im Jahr 2020 erwartet, welcher bis auf
36.312 MWh im Jahr 2030 ansteigt (vgl. Abbildung 18). Vergleicht man dies mit dem Nettostrom-
verbrauch von Hessen je Einwohner30, ergibt sich fur Stadt Wiesbaden ein prozentualer Anstieg um

2,4 % bis zum Jahr 2030 (der Stromverbrauch der Privathaushalte wird um ca. 8,5 % steigen).

Der Strombedarf von Privatkunden betragt in der Stadt Wiesbaden derzeit rund 424.900 MWh pro
Jahr und wird sich durch das Laden an der hauseigenen Wallbox um 4.537 MWh im Jahr 2030
erhdhen, was einem Mehranteil von 1,1 % entspricht.31 An (halb-)6ffentlicher Normalladeinfrastruk-
tur wird bis 2030 ein jahrlicher Strombedarf von 6.599 MWh erwartet (zuzuglich 9.049 MWh durch
Anwohnerladen), an Schnellladestationen 5.541 MWh und beim Arbeitgeber weitere 10.586 MWh.

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

29 Annahmen basierend auf einer mittleren Jahreskilometerleistung von 14.000 km, einem mittleren Verbrauch von 20 kWh/100 km
sowie einem elektrischen Fahrtanteil von 50 % bei PHEV. Diese Werte decken sich mit den Annahmen &hnlicher Studien, z.B.
Auswirkung der Elektromobilitat auf die Haushaltsstrompreise in Deutschland des Fraunhofer ISI (No. S 21/2018)

30 vgl. Energiewende in Hessen - Monitoringbericht 2018

31 Annahme basierend auf der Einwohnerzahl Wiesbadens und einem mittleren Jahresverbrauch von ca. 1,54 MWh pro Einwohner im
Land Hessen (vgl. Energiewende in Hessen - Monitoringbericht 2018)
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Abbildung 18: Ubersicht zum prognostizierten Strombedarf pro Jahr durch E-PKW in der Stadt Wiesbaden (Mittelwert
aller Szenarien)

Bis zum Jahr 2023-2025 sind daraus keine grofReren Herausforderungen ableitbar. Ein Ausbau
der Stromversorgung mit fossilen Brennstoffen ist nicht zielfuhrend. Eine Lenkung der Nachfrage
sollte ebenfalls erfolgen, die durch Preissetzung und Verfugbarkeitsabfragen bedient werden kann.

Aufgrund von wachsenden Kapazitadten und technischen Verbesserungen, kdnnen die bendtigten
Energiemengen durch das erwartete Wachstum der erneuerbaren Energien abgedeckt werden. Der
dezentralen Stromerzeugung kommt eine wichtige Rolle zu. Die Herausforderung stellen relativ
ahnliche Ladezeitrdume dar, die eine intelligente zeitliche Verteilung erfordern. In Privathaushalten
und beim Arbeitgeber ist dies durch Ladezeitensteuerungen und im (halb-)6ffentlichen Bereich
durch zeitliche bzw. preisliche Anreize oder Verfugbarkeiten maéglich.

Aktuell ist die Erzeugung mit eigenen PV-Anlagen sowie die Speicherung und Abgabe an den E-PKW
fUr Privathaushalte selten wirtschaftlich attraktiv. Dazu sind die Mengen, die Uber den Speicher
umgeschlagen werden, im Vergleich zu den Kosten, zu gering. Preissenkungen sind jedoch zu er-
warten und der Bestand an PV Anlagen mit auslaufenden Einspeisevertragen bendtigt gegenuber
der schlecht dotierten Einspeisung eine Absatzmaoglichkeit. Die Direktabgabe ohne Speicher bei
aktuellen 0,1 €/kWh Erzeugungskosten bei PV in Privathaushalten bietet auch Méglichkeiten, die
aber durch die Nutzung des Autos wahrend der Hauptproduktionszeiten Uber den Tag einge-
schrankt sind. Daher sollten Arbeitgeberladen und Laden an halbéffentlichen Orten auch aus Grun-
den der direkten Nutzung der erneuerbaren Energien forciert werden.
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4.5 Anwohnerladen im verdichteten Wohnquartieren am Beispiel des Planungs-
raumes Westend

Der Planungsraum Westend in Wiesbaden ist gekennzeichnet durch eine der hdchsten Einwohner-
dichten Deutschlands i.H.v. 26.600 Einwohner/km2 (10.649 Einwohner auf 0,4 km2). Das Grin-
derzeitviertel ist durch Blockrandbebauung mit hoher Bebauungsdichte gepragt. Aufgrund des ho-
hen Altbaubestandes ist der Tiefgaragenanteil entsprechend gering. Daraus resultieren einerseits
ein hoher Parkdruck und andererseits die fehlende Moéglichkeit fur privates Laden. Entsprechend
des attraktiven Wohnraumes liegt der Bodenrichtwert mit 850 € deutlich Uber den Durchschnitts-
wert der Stadt Wiesbaden32. Dies lasst auf ein Uberdurchschnittliches Einkommen der Bewohner
schlieen, was die Wahrscheinlichkeit fur den Kauf eines Elektrofahrzeugs erhéht. Weiterhin
spricht der hohe Stimmenanteil von Bundnis90/Die Grinen (30,5 % bei den Kommunalwahlen
2016) fur eine 6kologisch motivierte Anschaffung eines E-PKW.

Um den Bewohnern von verdichteten Quartieren das Laden von privaten E-PKW zu ermaéglichen, ist
die Errichtung von Anwohner-LIS notwendig. Dabei sollte gewahrleistet sein, dass LIS nicht als Park-
platz bzw. Abstellmoglichkeit des PKW zweckentfremdet wird, sondern der Erflillung des Ladebe-
darfs dient. Dieser Aspekt sollte zwingend im LIS-Konzept fur hochverdichtete urbane Raume be-
rucksichtigt werden. Weiterhin sollten bei der Schaffung von Anwohner-LIS folgende Ziele verfolgt
werden:

1. Sicherheit tUber die Verfugbarkeit von LIS,

2. Reduzierung von Suchverkehr,

3. Keine Reduzierung des Parkdrucks durch Schaffung weiterer Stellplatze (Anwohner-LIS soll
Umstieg von MIV zu E-MIV ermdglichen, aber nicht die Attraktivitat des MIV steigern),

4. Wahrnehmung der LIS.

Eine effiziente MaRnahme um sowohl die Verflgbarkeit von LIS zu gewahrleisten als auch den
LLade“-Suchverkehr zu reduzieren, ist die Mdglichkeit einer Reservierung. Daher wird dieser wich-
tige Aspekt im Folgenden naher dargelegt.

4.5.1 Reservierungsmoglichkeit von Anwohner-LIS

Aus den Daten von etablierten Mobilitatserhebungen wird deutlich, dass die typischen Standzeiten
von PKWs im Wohngebiet ab 16/18 Uhr bis 8/9 Uhr morgens sind. In diesem Zeitabschnitt (Uber
Nacht) hat es eine hohe Relevanz, Verlasslichkeit Uber die Verfugbarkeit von LIS fur Nutzer (vor
allem Anwohner) zu schaffen. Die Méglichkeit, regulierende Parameter in eine LIS-Konzeptgestal-
tung einflieflen zu lassen, spielt demnach eine wichtige Rolle. Es ist ein wirksamer Hebel nétig, um
in dem nachtlichen Zeitfenster die Verfugbarkeit speziell fur Anwohner in stark verdichteten Gebie-
ten hoch zu halten. Sicherheit der Verfugbarkeit ist vor allem fur Anwohner mit E-PKW ohne eigenen
Stellplatz ein entscheidender Faktor. Da preisliche Instrumente im Parkraummanagement eine
grofie Wirkung zeigen, stellen diese einen entscheidenden Faktor fur die Lenkung des Nutzerver-
haltens und Fahrzeugbesitzes dar. In dem folgenden Abschnitt werden Betrachtungen zu verschie-
denen Maoglichkeiten der exklusiven Zuweisung von Slots bei der LIS-Nutzung und deren Auswir-
kungen durchgefuhrt.

Eine exklusive Nutzung von festen Ladeslots bedingt die Notwendigkeit eines Buchungs- bzw. Ver-
gabesystems fur diese Zeitfenster. Um eine praktikable Ldésung abzuleiten, werden in Tabelle 6
verschiedene Moglichkeiten dieser Ausgestaltung hergeleitet und beschrieben.

32 Bezogen auf den Stadtteil Westend (vgl. Gutachterausschuss flr Immobilienwerte 01.01.2018)
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Tabelle 6: Aligemeine Moglichkeiten von Vergabe-Verfahren fiir Zeitfenster zur exklusiven LIS-Nutzung

Beschreibung Herleitung

differenzierte
Vergabe

Kontingent-
Vergabe

Dispo-
Vergabe

Los-Vergabe

Rotierende
Vergabe

bucht werden.

Preise flr Zeitslots werden nach der vor-
her ermittelten Attraktivitat differenziert
und festgelegt.

First come, first serve - Prinzip.

Nutzer erhalten Punkte, mit denen sie
Zeitslots buchen kdénnen.
Vergabeprinzip wie preisdifferenzierte
Vergabe.

Nutzer kénnen ihre Wiinsche fir Zeits-
lots in ein personliches Ranking eintra-

Preis- e Zeitslots kdnnen online gegen Geld ge- e Faire Verteilung Uiber den Preis.

Der Nutzer, der den Zeitslot drin-
gend bendtigt, ist bereit, einen er-
hohten Preis daflr zu bezahlen.

Preisdifferenzierte Vergabe mit einer
eingefuhrten Hilfswahrung.

Ableitung aus der preisdifferenzier-
ten Vergabe.

gen. Der Nutzer, der den Zeitslot am drin-
Die Wunsche werden nach Nutzer und gendsten benotigt, bekommt ihn.
Ranking abgearbeitet. Unabhangig von der personlichen

Zufall entscheidet in z.B. 4-Wochen-
Rhythmus Uber die Zuweisung.

Jeder bekommt pro Woche eine fixe An-
zahl.

Fester Zeitslots zum Laden zugewiesen.

Schema nachdem die Slots rotieren, so
dass jedem an verschiedenen Wochen-

Einkommenssituation.

Faire Verteilung unabhangig vom
Buchungszeitpunkt oder der Ein-
kommenssituation der Nutzer.
Gedankenspiel, da absolut unbere-
chenbar/ nicht planbar.

Ableitung aus der Los-Vergabe.
Um eine gewisse Planbarkeit von La-

tagen abends/morgens Slots zur Verfu- devorgangen zu gewahrleisten.
gung stehen. e Bewahren der fairen Vergabe.
Jeder bekommt eine fixe Anzahl fester

Zeitslots zum Laden pro Woche zugewie-

sen.

Die verschiedenen Systeme haben jeweils wesentliche Vor- und Nachteile. Vor allem sollten diese
unter dem Aspekt der Praktikabilitat bewertet werden. Ein praxisrelevantes System sollte der Ziel-
erreichung, fir den Nutzer Sicherheit Uber die Verfugbarkeit der LIS zu schaffen, dienen. Weiterhin
sollte das System skalierbar sein, sodass es auch im wachsenden Nutzerkreis Anwendung finden
kann.

Diesen Anforderungen werden die Systeme Dispo-, Los- und rotierende Vergabe nicht gerecht, denn
sie bieten alle drei keine Mdglichkeit fur den Nutzer, individuelle LadebedUrfnisse in kurzer Frist
sicher zu erfullen. Die Planbarkeit ist bei den Systemen sehr gering. Daher werden die drei Systeme
im Zusammenhang fur eine Slot-Vergabe von LIS als impraktikabel eingestuft.

Preisdifferenzierte bzw. Kontingent-Vergabe-Systeme erflllen hingegen die Zielstellung. Durch eine
preisgebundene Slot-Vergabe ist einerseits die Nachfrage hin zu weniger beliebten Slots gut steu-
erbar und andererseits die Erreichung von Sicherheit fir den Nutzer mit der kostenpflichtigen Re-
servierung eines festen Zeitfensters gegeben. Mit diesen Systemen ist die Verfligbarkeit im Be-
darfsfall fir den Nutzer gesichert. Die Lenkung beliebter und unbeliebter Zeiten ist durch die Preis-
setzung moglich. Da es sich um eine monetare Anreizsetzung handelt, musste die soziale Vertrag-
lichkeit aufRer Acht gelassen werden. Preisdifferenzierte Vergabesysteme sind i.d.R. sehr komplex
und bringen die Herausforderung mit sich, alle relevanten Regeln und Bedingungen klar zu definie-
ren und fur Nutzer verstandlich zu halten. Aulerdem birgt es die Gefahr des Missbrauchs eines
solchen Systems durch das indirekte Erkaufen eines Parkplatzes auch ohne Ladebedarf. Dies fuhrt
zur Nicht-Verfugbarkeit fur andere Nutzer.
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Abhilfe fur dieses Problem kann die Verrechnung der Reservierungsgebuhr mit dem Ladestrom
darstellen, eine Art Voucher-System bzw. Mindestabnahmemenge. Dadurch werden nur Nutzer
ohne echten Ladebedarf mit zusatzlichen Kosten bestraft. Es kbnnen Abnahmemengen gesteuert
werden. Ladeslots Uber den Tag haben eine geringere Reservierungsgebuhr, somit muss zu dieser
Zeit weniger Strom abgenommen werden. Im kritischen Zeitraum, dem Abend-/Nachtslot, sollte die
Reservierungsgebuhr erheblich hoher angesetzt werden, damit die Lademdoglichkeiten mit Fahr-
zeugen besetzt sind, die auch wirklich Strom abnehmen. Uber eine Mindestabnahmemenge kann
die Nachfrage nach LIS so gesteuert werden, dass nur nétige Ladungen durchgefihrt werden. Zwi-
schenladungen werden somit an alternativer LIS substituiert und der Missbrauch als Stellplatz
kann reduziert werden. Um ein praktikables Reservierungssystem zu entwickeln und implementie-
ren, mussen folgende Rahmenbedingungen definiert werden:

e maximale Vorbuchzeit,

e Anzahl der reservierbaren Slots,

e erlaubte max. Stand- und Ladedauer (differenziert nach Tag und Nacht),
e Mindestabnahmemengen (differenziert nach Tag und Nacht),

e (ggf. Strafen bei Regelbruchen).

Far die Implementierung und Abwicklung eines solchen Reservierungssystems ist eine digitale An-
wendung, bspw. in Form einer App notwendig. Eine kurzfristige Umsetzung wird allerdings als
schwierig eingeschatzt. Um dennoch eine hohe Verfugbarkeit freier Ladepunkte und einen mog-
lichst geringen ,Lade“-Suchverkehr zu erzielen, werden mindestens zwei Ladesaulen mit insge-
samt 4 Ladepunkten pro Ladeort empfohlen, falls dies baulich umsetzbar ist. Wo, wie und wie viele
Ladestationen realisiert werden kdnnen, wird aufbauend auf einer Bedarfsprognose flr den Pla-
nungsraum Westend anhand von vier Losungsansatzen im Folgenden vorgestellt und diskutiert.

4.5.2 Bedarfsprognose von Anwohner-LIS und Lésungsansatze fur deren Errichtung

Aufgrund des minimalen Anteils von Ein- und Zweifamilienhdusern im Planungsraum Westend wird
davon ausgegangen, dass die prognostizierten E-PKW fast ausschlieflich Uber keine private Lade-
maoglichkeit verfugen. Bis zum Jahr 2030 werden im Durchschnitt aller Szenarien rund 460 E-PKW
ohne eigenen Stellplatz erwartet, was bei einem Bedarf von ca. 1 Anwohnerladevorgang pro Woche
pro E-PKW33 zu insgesamt 67 Ladevorgange pro Tag fuhrt. Da der Ladevorgang Uberwiegend
abends begonnen und morgens beendet wird, muss von einem Verhaltnis zwischen Anwohnerla-
devorgang pro Tag und bendtigten Ladepunkt von 1:1 ausgegangen werden. Daraus ergibt sich ein
Bedarf von ca. 70 Ladepunkten bis zum Jahr 2030. Um diese Ladepunkte im Planungsraum Wes-
tend oder dessen Umkreis zu errichten, kbnnen verschiedene Strategien angewendet werden, wel-
che je nach lokalen Gegebenheiten zweckmafig sind und daher auch miteinander kombiniert wer-
den kénnen. Vier verschiedene Strategien werden im Folgenden am Beispiel des Planungsraumes
Westend evaluiert:

1. Ausbau von Lade-Hubs

Lade-Hubs stellen eine zentrale Stelle dar, an welcher mehrere LP (z.B. 8 LP je Hub) fir Nutzer
zuganglich sind. Diese erhdéhen die LIS-Sichtbarkeit und kdnnen durch die Platzierung am Rand von
Wohngebieten zur Reduzierung von Mitnahmeeffekten (Laden ohne echten Ladebedarf, LP nutzen
als reinen Stellplatz) sowie dem Suchverkehr beitragen. Weiterhin bieten Lade-Hubs den Vorteil,
dass diese auch ohne ein Reservierungssystem eine hohere Verfugbarkeit eines freien Ladepunk-
tes gewahrleisten als kleinere dezentrale Ladeorte mit nur 1-2 Ladepunkten.

33 Dieses Verhaltnis ist kurzfristig hoher Anzusetzen, da die Méglichkeiten zum Opportunity Charging und Arbeitgeberladen derzeit noch
eingeschrankt sind und sich somit ein héherer Bedarf beim Anwohnerladen ergibt.
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Aufgrund der geringen prognostizierten Anzahl an E-PKW im Westend bis zum Jahr 2020 (i.H.v. 16
E-PKW), wird dieser Losungsansatz nicht fur eine kurzfristige Umsetzung empfohlen. Bis zum Jahr
2025 werden im Mittelwert aller Szenarien 130 E-PKW erwartet, was 19 LP entspricht. Bei 6 LP je
Hub kénnten drei Lade-Hubs errichtet werden, was bei einer geeigneten rdumlichen Verteilung die
Abdeckung des Planungsraumes ermdéglichen wirde. Mittel- bis Langfristig ist es auflerdem emp-
fehlenswert, angrenzende Viertel/Wohngebiete in die Hub-Planung einzubeziehen.

2. Nutzung der Parkflachen von Behdérden und anderen éffentlichen Einrichtungen

Die Zugangsberechtigung fur Anwohner fiir die Parkflachen von Behérden und anderen 6ffentlichen
Institutionen wie Bildungseinrichtungen zu bestimmten Zeiten (z.B., werktags 18:00-8:00, Wo-
chenende) erhoht einerseits die Ausnutzung des vorhandenen Parkraumes und bietet andererseits
den Vorteil, dass die errichtete LIS sowohl durch Anwohner als auch Arbeitnehmer (bzw. sonstige
Nutzer dieser Parkflache) genutzt werden kann. Fir diese Art der Doppelnutzung kdmen zahlreiche
Standorte im Westend und dessen Umgebung in Betracht, wie z.B. die Agentur flr Arbeit, die Hoch-
schule RheinMain, die Leibnitz-, Diltey- oder Blicherschule (letztere ist sogleich Standort der Stadt-
teilbibliothek). Die tatsachliche Umsetzbarkeit muss fir jeden Standort im Einzelfall gepruft wer-
den.

So will beispielweise die Hochschule RheinMain Stellplatze reduzieren, aus dem Grund, dass viele
Studenten mit dem privaten PKW anreisen. Fur den Elsadsser Platz existieren ebenfalls Planungen
diesen umzugestalten. Dadurch wurden rund 400 Parkplatze wegfallen. Jedoch soll ein Parkraum-
management entstehen, welches ebenso ungenutzte Flachen einbezieht. Dabei bietet sich dieses
an, um LIS zu berlcksichtigen.

Zur Abschatzung des Potentials dieses Losungsansatzes wurden 5 Standorte von Behdrden und
anderen Offentlichen Einrichtungen als potentielle Ladeorte ausgewahlt und deren Einzugsgebiet
berechnet (vgl. Abbildung 19). Dazu wurde angenommen, dass der FuBweg von der Ladestation
zum Wohnort max. 500 m betragen sollte34. Zudem wurden Gebiete mit einer attraktiven Erreich-
barkeit von < 250 m ausgewiesen. Demnach ware bei der Doppelnutzung der ausgewahlten Park-
flachen fur 88 % des Gebietes die Erreichbarkeit von LIS ermdglicht, fur rund 50 % des Gebietes
ware sogar eine sehr gute Erreichbarkeit unter 250 m gegeben.

Da zu erwarten ist, dass nur ein Teil der Behdrdenstandorte fur Anwohner-LIS geeignet ist, misste
dieser Ansatz mit anderen Ansatzen kombiniert oder durch 6ffentliche AC-Ladepunkte erganzt wer-
den. Diese sollten Uber eine Ladeleistung von 11 kW, besser 22 kW verfigen, um eine Nutzung
wahrend des Tages als Opportunity Charging sinnvoll zu gestalten (bei einer empfohlenen Héchst-
parkdauer von 2-4 h zwischen 9:00 und 18:00 werktags).

34 Bei einem Umwegefaktor von 1,5 entspricht dies einem Radius von 333 m.
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Abbildung 19: Potential der Parkflaichen von Behorden und anderen offentlichen Einrichtungen als Standort von
Anwohner-LIS

Dieser Ansatz kann als kurzfristige Losung dienen, da eine erhdhte Auslastung der LIS durch die
Doppelnutzung gegeben ist. Falls sich dieser Ansatz als geeignet und dauerhaft praktikabel erweist,
wird ein Ruckbau von 6ffentlichen Parkflachen in der GréRenordnung der neu geschaffenen Stell-
flachen empfohlen. Damit wird einerseits der Parkdruck aufrechterhalten, was die héhere Attrakti-
vitat des MIV in der Innenstadt verhindert. Andererseits kbnnen die gewonnenen Flachen bspw. als
Grunflachen oder Fahrradstellplatze genutzt werden, was wiederum die Attraktivitat des Quartiers
erhoht.

3. Nutzung gewerblicher Parkflachen

Fuar eine effizientere Nutzung vorhandener Parkplatze sollten Anwohner halboéffentliche Flachen zu
bestimmten Zeiten zum Laden nutzen. Geeignet sind bspw. Einzelhandler, Gastronomie und Hotel-
lerie sowie Dienstleistungsunternehmen. Eine Zugangsberechtigung fur Anwohner zu Zeiten der
gewerblichen Nicht-Nutzung ist daflir Voraussetzung.

Dabei profitieren einerseits Anwohner durch eine sichere Lademoglichkeit und andererseits auch
die Inhaber der gewerblichen Flachen durch die Doppelnutzung der LIS und ihrer Parkflachen, wel-
che die Auslastung erhéht. Im Westend und dessen Umgebung gibt es daflir zahlreiche geeignete
Standorte, wie beispielsweise die Tiefgarage von Supermarkten (z.B. Bllicherstrafle), die Jugend-
herberge (Blicherstrafle) oder die AOK (Klarenthaler Strale). Bei manchen Standorten kann die
Uberschneidung der Nutzungszeiten ein Problem darstellen, insbesondere im Einzelhandel mit Off-
nungszeiten bis 22:00 Uhr. Dies ist allerdings abhangig von der Auslastungsintensitat durch die
Kunden und der Nachfrage nach Parkplatzen durch die Anwohner. Geeignete Nutzungsmodelle
sollten einzelfallabhangig entwickelt werden.

Die Potential-Analyse zeigt, dass zahlreiche gewerbliche Parkflache im Westend vorhanden sind,
welche als potentielle Standorte von Anwohner-LIS geeignet waren (vgl. Abbildung 20). Durch die
ausgewahlten Standorte ware die Erreichbarkeit von LIS fur den gesamte Planungsraum ermoglicht
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und fur 70 % der Flache eine sehr gute Erreichbarkeit < 250 gegeben. Jedoch ist davon auszuge-
hen, dass nur eine geringe Anzahl der potentiellen Standorte fir Anwohnerladen geeignet ist.

Analog zur Nutzung von Behérden-Parkplatzen wird bei einer langfristigen Nutzung der gewerbli-
chen Parkflachen ein Riuckbau der 6ffentlichen Parkflachen empfohlen.
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Abbildung 20: Potential der gewerblichen Parkflachen als Standort von Anwohner-LIS

4. Schnellladetankstellen

Durch die Verwendung von Schnellladestationen, insbesondere dem High Power Charging (HPC)
mit bis zu 350 kW, reduziert sich die Ladedauer auf wenige Minuten und ist damit dem klassischen
Tankvorgang ahnlich. Theoretisch lieRe sich daher der Bedarf im Westend mittels weniger DC-La-
depunkte decken. Da insbesondere das Anwohnerladen aufgrund der sehr langen Standzeiten von
ca. 16 h/Tag eine sehr geringe Ladeleistung ermdglicht, was eine minimale Belastung des Strom-
netzes bedeutet, wirde das DC-Laden zu einer enormen und zugleich unnétigen Belastung der
Netze fuhren. Zudem sind die Errichtung und der Betrieb von DC-Ladepunkten deutlich kostenin-
tensiver, was sich in deutlich héheren Tarifen duflert. Der 6konomische Vorteil von E-PKW wére
dadurch deutlich reduziert, was sich wiederum negativ auf den Markthochlauf auswirken wirde.
Far DC-Ladepunkte wird daher in typischen Wohnvierteln keine Relevanz gesehen.
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4.6 Fazit und Handlungsempfehlungen

Lediglich 22 % aller Wohnungen in Wiesbaden befinden sich in Ein- oder Zweifamilienhausern (Bun-
desdurchschnitt: 45 %). Fur diese Nutzergruppe kann von einer Méglichkeit des Privatladens aus-
gegangen werden. Insbesondere im kurzfristigen Markthochlauf bis ca. 2022 wird erwartet, dass
diese Nutzergruppe mit Abstand den héchsten EV-Anteil aufweist, da einerseits eine zuverlassige
und bequeme Lademoglichkeit besteht und andererseits Uberdurchschnittliche Anschaffungskos-
ten akzeptiert werden. Dies entspricht auch den aktuellen Zulassungszahlen von E-PKW, welche
sich Uberwiegend auf preisintensive Oberklassefahrzeuge und SUVs sowie Klein- und Kompaktwa-
gen (als Zweitwagen) verteilen.

Mit 11 % ist der Anteil der Privatladevorgange an der Summe aller Ladevorgange entsprechend
gering. Aufgrund der erhdhten Wahrscheinlichkeit fir eine eigene Stromerzeugung mittels PV-An-
lage, dem zukunftigen Einsatz eines eigenen Speichers sowie geringen Ladeleistungen tragt diese
Gruppe nur zu einem geringen Teil der Netzbelastung bei, bzw. ist hier das Potential flr eine intel-
ligente Ladesteuerung sehr hoch. Weiterhin wird erwartet, dass das Ladeverhalten dieser Nutzer-
gruppe an (halb-)6ffentlicher LIS sehr preissensitiv ist, wobei der heimische Stromtarif als Referenz
dient.

Aufgrund der siedlungsstrukturellen Gegebenheiten in der Stadt Wiesbaden ist fur die Mehrheit der
Einwohner (ca. 78 %) das private Laden an der heimischen Wallbox nicht mdglich, wodurch sich
die Ladevorgange, neben dem Anwohnerladen, mit einem Anteil von 22 %, auf den (halb-)6ffentli-
chen Bereich und das Arbeitgeberladen konzentrieren. Von den bis zum Jahr 2030 erwarteten
knapp 8.000 Ladevorgangen pro Tag entfallen 29 % auf das Laden beim Arbeitgeber sowie 28 %
auf (halb-)6ffentliches Normalladen (vgl. Tabelle 7). Hinzu kommen ca. 870 Schnellladevorgange
(11 %), welche primar in Autobahnnahe erwartet werden. Alle Modellergebnisse sind als Mittel-
werte in Tabelle 7 zusammengefasst.

Tabelle 7: Ubersicht zur Anzahl der prognostizierten E-PKW und den damit verbundenen Ladevorgingen sowie der
daraus abgeleitete Strombedarf in Wiesbaden (Mittelwert aller Szenarien)

[ 2018 | 2020 | 2025 | 2030 |
BEV 234 722 4854 15.787
PHEV 223 482 2912 8.501
Normalladen 26 79 602 2.192
Schnellladen 8 28 227 869
Arbeitgeberladen 28 83 635 2.311
Anwohnerladen 23 71 504 1.707
Privatladen 11 36 252 852
Normalladen 72 231 1785 6.599
Schnellladen 45 173 1.415 5.461
Arbeitgeberladen 116 371 2.866 10.586

Anwohnerladen 109 366 2.625 9.049
Privatladen 55 183 1.316 4.537

Ladevorgange
pro Tag

Strombedarf in
MWh pro Jahr

Ab dem Jahr 2022 ist im Markthochlauf mit einer exponentiell steigenden Anzahl an Elektrofahr-
zeugen zu rechnen. Um den damit einhergehenden steigenden Ladebedarfen ein Angebot an LIS
entgegensetzen zu kénnen, mussen Ausbauaktivitdten bereits heute initiiert werden. Erfolgt dies
erst zeitgleich mit dem deutlichen Zuwachs an Fahrzeugen, entstehen Versorgungslicken, die sich
negativ auf die Akzeptanz der Elektromobilitat in Wiesbaden auswirken. Im Ergebnis der LIS-Ana-
lyse konnten im gesamten Stadtgebiet 71 Bedarfsraume (Versorgungslicken) bis zum Jahr 2030
identifiziert werden, davon 15 mit sehr hoher, 26 mit hoher und 30 mit mittlerer Prioritat.
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Aligemeine Empfehlungen flr die Errichtung von LIS:

Flr den Ausbau von LIS sollten potentielle Akteure und Investoren adressiert werden, ins-
besondere im PoS-Bereich. Dabei sind die Mengen der Bedarfsprognose nur als Indikation
zu verstehen. Jeder Ort mit Kundenverkehr bietet prinzipiell das Potential, Ladeinfrastruk-
tur zu errichten und diese als Service anzubieten. Ein Ubermaf an Ladeinfrastruktur ist nur
in Hinblick auf Modelle méglich, die Einnahmen durch Laden als Kerngeschaft adressieren.
Insbesondere im PoS-Bereich sollten die schon genannten Akteure mit Flachenverfigbar-
keit adressiert werden. Diese kénnen zur Kundengewinnung und -bindung LIS einsetzen,
womit andere Geschaftsmodelle entstehen. LIS wird eine Grunderwartung der Kunden wer-
den.

Im Markthochlauf sollte der LIS-Ausbau zwischen den Akteuren koordiniert werden, da die
Nachfrage gering ist und Uberschneidende Aktivitdten zu einer sinkenden Wirtschaftlichkeit
fUhren.

Flachen von Pol- und PoS-Betreibern sollten im Bereich der Ladeinfrastruktur auch Gber die
Offnungszeiten hinaus fiir Anwohner oder Dritte zugénglich sein. Das Tarifmodell kann den
unterschiedlichen Wert der Ladevorgange fur das Kerngeschaft berlicksichtigen3s.
Kurzfristig sollten AC-Ladeorte mit guter kommunikativer Wirkung priorisiert werden.

Fir die Verwendung von Okostrom sollten Anreize gesetzt werden.

Parkplatzbetreiber sollten verpflichtet werden, eine Mindestanzahl an frei verfugbaren
Parkplatzen im offentlich zuganglichen Raum (z.B. Parkhauser, Parkplatze) zu elektrifizie-
ren.

Erfahrungen in anderen Stadten haben gezeigt, dass die Belegung von LIS durch Verbren-
ner-Fahrzeuge mithilfe von Bodenmarkierungen deutlich reduziert werden kann, weshalb
diese empfohlen wird. Die rechtlichen Rahmenbedingungen von Parkflachen an Ladesau-
len missen ein Abschleppen erlauben. Ebenso konnen Buf3gelder erhéht werden (vgl. Ka-
pitel 6.1.1.)

Die Ladesaulen sollten eine Sofortbezahlfunktion mit Kreditkarte bzw. EC-Karte ohne An-
meldung bieten, da dies Barrierefreiheit fur alle Nutzer darstellt. Hinsichtlich der weiteren
Zugangs-, Bezahl- und Abrechnungsmethoden wird empfohlen, einen méglichst einheitli-
chen Ausbau in Wiesbaden und den umliegenden Stadten und Kreisen zu forcieren.

Empfehlungen flir Anwohner-LIS:

Um einen nennenswerten EV-Anteil im PKW-Bestand zu erreichen, muss der Mehrheit der
Einwohner, die Uber keine private Lademaoglichkeit verfligt, eine zuverlassige LIS bereitge-
stellt werden. Je nach Umfang des LIS-Ausbaues der Marktakteure (z.B. Einzelhandler,
Energieversorger und sonstige Dienstleister) kann die zusatzliche Errichtung von 6ffentli-
cher LIS in Wohngebieten notwendig sein.

Ab ungefahr dem Jahr 2022 wird mit einem Angleichen der Anschaffungskosten von E-PKW
an jene konventioneller PKWs erwartet sowie eine vielfaltigen Palette an Fahrzeugmodel-
len. Spatestens bis dann muss eine flachendeckende Verflugbarkeit von LIS in Wohngebie-
ten gewahrleistet sein.

Insbesondere bei Anwohner-LIS ist ein proaktives Handeln notwendig, um Einwohnern die
Anschaffung eines E-PKW zu ermoglichen. Durch einen schnellen Ausbau von Anwohner-
LIS (in Gebieten ohne halbodffentliche LIS) kann der Markthochlauf positiv beeinflusst wer-
den. In den Workshops wurde dabei betont, Planungen frihzeitig zu verdffentlichen und

35 Bspw. kdnnen Ladevorgénge auRerhalb der Offnungszeiten teurer sein, da so keine Umsatzsteigerung durch Einkéufe der Kunden
wahrend des Ladevorgangs erzielt werden kann.

52



Bewohner darauf vorzubereiten, um die Akzeptanz zu steigern. Ansonsten kénnten diese
Ablehnung auern.

Es wird empfohlen, vorhandene Parkflachen von Unternehmen, Behdrden und anderen 6f-
fentlichen Einrichtungen sowie halboéffentliche Parkflachen von bspw. Einzelhandlern in
eine kurzfristige LIS-Konzeptionierung einzubeziehen, soweit dies hinsichtlich der bauli-
chen und rechtlichen Gegebenheiten maéglich ist. Eine hohere Auslastung der vorhandenen
Parkflachen und Ladeinfrastruktur stellt fur alle Akteure eine Win-Win-Situation dar, insbe-
sondere in verdichteten Wohnquartieren.

Falls die Nutzung halboéffentlicher LIS in verdichteten Wohngebieten nicht (ausreichend)
maoglich ist, wird die kurzfristige Errichtung von Ladesaulen empfohlen (max. Distanz zum
Wohnort < 500 m). Bei der Standortwahl sind weitere potentielle Nutzergruppen zu beruck-
sichtigen, um die Auslastung auch tagsuber zu gewahrleisten (z.B. Unternehmensstandorte
oder PoS ohne eigene Stellplatze).

Langfristig (ab 2025) werden Hub-Konzepte aufgrund des hohen EV-Anteils umsetzbar.
Eine hohe Verfugbarkeit von Anwohner- und/oder Arbeitgeber-LIS wird den Bedarf an
(halb-)6éffentlicher LIS deutlich reduzieren und umgekehrt. Jedoch ist zu bedenken, dass es
u. U. zu einem zusétzlichen ,Lade“-Verkehr kommen kann, wenn Fahrten mit dem PKW
zum Arbeitgeber oder PoS durchgefuhrt werden, falls am Wohnort keine LIS verflgbar ist.
In weniger verdichteten Stadtteilen ist die Moéglichkeit von privatem Laden meist hoher,
jedoch sollte die Mdglichkeit bestehen, Standortwinsche von Burgern bei der Errichtung
von Anwohner-LIS einzubeziehen (z.B. mittels Public Participation GIS). Bei mehrfacher Pra-
ferenz eines Standortes im (halb-)6ffentlichen Raum sollte der Aufbau von Anwohner-LIS
an diesem initiiert werden.

Empfehlungen fir 6ffentliche AC-LIS:

Die Errichtung von AC-Ladestationen an Park+Ride-Platzen (sowie weiteren wichtigen mul-
timodalen Knotenpunkten wie Bahnhofen) wird aus zweierlei Hinsicht empfohlen:
o Einerseits kann inter- und multimodale Mobilitat durch attraktive Ladetarife gefor-
dert werden.
o Andererseits ermdglicht es Pendlern ohne Méglichkeit privaten Ladens eine kom-
fortable Lademdglichkeit.

Empfehlungen fir DC-LIS:

Sicherstellung einer Grundversorgung bzw. eines Notfallnetzes

Errichtung von 2-4 DC-Ladeorten mit hoher kommunikativer Wirkung im innerstadtischen
Bereich bis 2020 (deren Auslastung zwar anfangs gering ist, jedoch eine hohes Vertrauen
bewirkt)

Empfehlungen fiir Arbeitgeber-LIS:

Es wird erwartet, dass beim Arbeitgeber die meisten Ladevorgange durchgefihrt werden
und dieser damit der wichtigste Ladeort in Wiesbaden sein wird. Dies setzt vorhandene LIS
voraus, weshalb der Sensibilisierung und Beratung von Unternehmen zum Thema LIS-Aus-
bau ein hoher Stellenwert zukommt.

Analog zum Foérderprogramm ,Ladeinfrastruktur beim Arbeitgeber” des Landes Hessen,
welches zum 31.03.2019 beendet wurde, kann die finanzielle Férderung die Errichtung
von Arbeitgeber-LIS kurzfristig beschleunigen. Solche Méglichkeiten der Férderung sollten
dabei besser kommuniziert werden. Die LH Wiesbaden kann hierbei als Vermittler tatig wer-
den. Dies wurde u.a. auch von Akteuren in Wiesbaden geaufert.
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5 Genehmigungsverfahren im offentlichen Straflenraum

Aufbauend auf dem prognostizierten Bedarf des Ladeinfrastrukturkonzeptes, ist die Erarbeitung
eines einheitlichen und transparenten Antrags- und Genehmigungsverfahrens von grof3er Bedeu-
tung. Der zukunftig héhere Bedarf an LIS fuhrt zu mehr Antragen, daher ist es notwendig einen
effizienten und zeitsparenden Genehmigungsprozess zu entwickeln.

Da der oOffentliche Stralenraum nur begrenzt zur Verfligung steht, vordergrindig zur Abwicklung
des Verkehrs dient und vor Uberfrachtung zu schiitzen ist, miissen vor und wéhrend des Genehmi-
gungsverfahrens einige rechtliche und vorausplanende Betrachtungen stattfinden3é. Es empfiehlt
sich eine Abgrenzung zwischen Genehmigungsverfahren im 6ffentlich-rechtlichen und im privaten
Bereich. Eine Kommune besitzt zwar kaum rechtlich bindende Moéglichkeiten im privaten Bereich,
jedoch mussen auch bei der Aufstellung bzw. beim Bau von LIS bestimmte Regelungen bezuglich
bauordnungsrechtlicher Normen und Denkmalschutzvorgaben eingehalten werden. Die nachfol-
genden Hinweise zum Genehmigungsverfahren beziehen sich auf den 6ffentlich-rechtlichen Be-
reich, also die Genehmigung von LIS auf Flachen im &ffentlichen StraRenraum.

Fur eine Ladestation ist allgemein vom Betreiber ein Antrag auf Sondernutzung des 6ffentlichen
StrafRenraums notwendig. Basis hierflr ist das jeweilige landesrechtliche StraRenrecht. Fur die LH
Wiesbaden betrifft dies das Hessische Strafiengesetz (HStrG). Nach § 16 HStrG bedarf ,[d]er Ge-
brauch 6ffentlicher Strafen Uber den Gemeingebrauch hinaus (Sondernutzung) [...] der Erlaubnis
der Straflenbaubehdérde“3?. Die StraRenbaubehdrde nimmt die Aufgaben des StraRenbaulasttra-
gers war. Dieser ist fir den Bau und Unterhalt bestimmter Stralentypen zustandig3s. Wann und fur
welche StraBen eine Gemeinde Trager der Stralenbaulast ist, richtet sich nach den Rechtsvor-
schriften des Bundesfernstraengesetzes und des landesrechtlichen StrafRengesetzes (hier:
HStrG). Da die LH Wiesbaden uber 80.000 Einwohner besitzt, ist sie im Zuge des Bundesfernstra-
Bengesetzes Strafenbaulasttrager fir BundesstrafRen innerhalb der Ortsdurchfahrt3®. Ebenso ist
die Stadt Trager der StrafRenbaulast fur alle Ubrigen Strafientypen (LandstrafRen, Kreisstrafen und
Gemeindestrafien) innerhalb der Ortsdurchfahrt sowie flir Gehwege und Parkplatze40.

§ 37 HStrG erlaubt zudem weitere Regelungen durch Satzungen abweichend von § 16 HStrG. Diese
weiterfuhrenden Regelungen sind in der Sondernutzungssatzung der LH Wiesbaden festgeschrie-
ben. Gemaf der Sondernutzungssatzung ist ein schriftlicher Antrag zu stellen, wobei jede Nutzung
einzeln einer Erlaubnis bedarf. In Wiesbaden erteilt die StraRenverkehrsbehdérde die Erlaubnis fur
die Nutzung des offentlichen Stralenraumes. Der Geltungsbereich der Satzung bezieht sich auf
alle StraBentypen innerhalb des Ortsgebietes41. Die beizufigenden Inhalte des Antrags sind in der
Satzung festgeschrieben, jedoch reichen diese nicht fur die Genehmigung einer Ladestation aus.
Dies liegt u.a. an der Komplexitat des Sachverhaltes, da es der Zustimmungen unterschiedlicher
Behdrden bedarf und nicht nur der Antrag auf Sondernutzung notwendig ist.

Bei einer Sondernutzungserlaubnis handelt es sich um einen Verwaltungsakt. Dieser kann Neben-
bestimmungen enthalten. An Stelle eines Verwaltungsaktes kann auch ein 6ffentlich-rechtlicher
Gestattungsvertrag mit dem Strafenbaulasttrager ausgehandelt werden.

Um von Beginn an eine gewisse Ubersicht iiber den Genehmigungsprozess zu geben, sollte verof-
fentlicht werden, welche Unterlagen flr die Antragstellung notwendig sind, ebenso wie die einzu-
haltenden Richtlinien. Ein festgelegter Ansprechpartner sollte vor und wahrend des Genehmigungs-
verfahrens fir Fragen zu Verfugung stehen sowie alle eintreffenden Antrage entgegennehmen und

36 vgl. Bonan et al. 2014, S, 4

37 vgl. HStrG § 16 Sondernutzung

38 vgl. § 9 Abs. 1 HStrG

39 vgl. § 5 Abs. 2 FStrG).

40 vgl. § 41 Abs. 4 S. 3 HStrG

41 vgl. 8§ 1 bis 4 Sondernutzungssatzung Landeshauptstadt Wiesbaden
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koordinieren. Der Abbildung 21 kann ein idealtypischer Genehmigungsleittaden entnommen wer-
den.

Planung

Antragstellung

Entscheidungsprozess

Erteilung der Sondernutzungserlaubnis/Gestattungsvertrag

Beantragung der Tiefbauarbeiten

Aufstellung und Regelbetrieb

Abbildung 21: Idealisierter Genehmigungsleitfaden (vgl. Bonan et al. 2014, S. 5)

Im Rahmen der Erstellung des Elektromobilitdtkonzeptes fir die LH Wiesbaden wurde ein einheit-
liches Vorgehen fiir das Genehmigungsverfahren mit den zustédndigen Amtern und Behérden erar-
beitet. Es soll eine koordinierte Ausbauplanung stattfinden. Der Ausbau soll auf Grundlage der er-
warteten Fahrzeugzahlen fur die LH Wiesbaden erfolgen. Grundsatzlich kdnnen zwei organisatori-
sche Ansatze verfolgt werden: Ein Ausbauplan der firr verschiedene Betreiber (Errichtung und Be-
trieb) von Ladesaulen offensteht (marktoffenes Modell) oder ein Plan bei dem die Errichtung und
der Betrieb von Ladesaulen unter einer zentralen Koordinationsverantwortung (Konzessionsmo-
dell) stehen.

Favorisiert wird ein Konzessionsmodell, da ein einheitlicher, diskriminierungsfreier Zugang fur Ab-
wicklung und Abrechnung im gesamten Stadtgebiet angestrebt wird. Zudem existiert damit nur ein
Ansprechpartner fur die Verwaltung. Es kbnnen damit strategische Zielstellungen, insbesondere in
den kommerziell nicht interessanten Bereichen wie zum Beispiel dem Anwohnerladen, deutlich
einfacher umgesetzt werden. Dabei erfolge der Verweis auf das bisherige Vorgehen bei dem Aus-
bau der Fahrradverleihstationen in Wiesbaden. Ein Kooperationspartner42 erhalt konkrete Progno-
sen. Aufbauend selektieren diese vor, um geeignete Standorte in einen gemeindlichen Abstim-
mungsprozess zu geben.

5.1 Planung

GemafR dem Konzessionsmodell soll der Konzessionsnehmer den regulierten Aufbau und Betrieb
von Ladestationen im Stadtgebiet forcieren. Dazu sollen regelmafig die aktuellen Bestandszahlen
an Elektrofahrzeugen sowie LIS mit dem prognostizierten Bedarf abgeglichen werden. Dieser dient
der Ermittlung des tatsachlichen Bedarfs an LIS im Stadtgebiet und ebenso dem gezielten Einge-
hen auf Entwicklungen.

Dazu erfasst die Stadt, bspw. vierteljahrlich, die Anzahl an Elektrofahrzeugen in Wiesbaden und
leitet diese Daten dem Konzessionsnehmer weiter.

Der Konzessionsnehmer gleicht die aktuellen Bestandszahlen an Elektrofahrzeugen mit der prog-
nostizierten Elektrofahrzeuganzahl ab. Dadurch kdnnen schon erste Entwicklungen angepasst wer-
den. Zudem sollen die bereits realisierte LIS und wenn maéglich deren Auslastung ebenfalls in die

42 Fir die Fahrradverleihstationen erfolgt dies durch die ESWE Versorgung.
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Planung einbezogen werden, um den Bedarf zu ermitteln. Durch dieses Monitoring soll der tatsach-
liche Bedarf an LIS, welche es zu errichten gilt, ermittelt werden. Der Aufbau sollte moglichst ein
Jahr bevor mit der erhéhten E-Fahrzeugzahl zu rechnen ist beginnen.

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur sollte priorisiert auf halboffentlichen Flachen stattfinden. Der
Konzessionsnehmer ist daher dazu verpflichtet, zunachst geeignete Standorte auf diesen Flachen
zu identifizieren. Sobald der Bedarf nicht durch halbéffentliche Ladesaulen gedeckt werden kann,
muss die Lucke durch éffentliche Ladeinfrastruktur in den Planungsraumen geschlossen werden.
Dazu werden von dem Konzessionsnehmer geeignete Standorte im 6ffentlichen Stralenraum ge-
sucht. Die Aufbauplane fir die Ladesaulen sollten vierteljahrlich bei der Stadt bzw. in den gemeind-
lichen Abstimmungsprozess eingereicht werden.

Vorab sollten folgende allgemeine Belange bei der Standortsuche Beachtung finden:

o Verflgbarkeit von Flachen/Parkbestanden (Abgleich mit dem Parkraummanagement)

e Bauliche Eignung (Grofe, Zugang, Netzanschluss)

e Erreichbarkeit, Sichtbarkeit und Zuganglichkeit (gut auffindbare Standorte)

e Mindestens zwei Ladepunkte an einem Standort (moéglichst konzentrierte Standorte, um
Parksuchverkehr zu vermeiden, aber dezentral verteilt)

e Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs muss jederzeit gewahrleistet werden

Die Stellen der kommunalen Verwaltung prifen im Rahmen ihrer Zustandigkeit die Standorte im
Abstimmungsprozess, welche nachfolgend naher beschrieben wird.

5.2 Antragstellung

Fur den gewahlten Standort/die gewahlten Standorte ist zu prufen, ob ein Anschluss an das Strom-
netz besteht und ob die gewlinschten Energieleistungen verfigbar sind. Dabei ist der Antrag von
dem behordlichen Genehmigungsverfahren zu unterscheiden, denn der Betreiber muss eine Be-
statigung des Netzbetreibers einholen. Hierfur besitzt die Kommune keine Zustandigkeiten43. Die
Bestatigung ist jedoch dem Antrag hinzuzufugen. Besonders wichtig ist auch der Nachweis ob die
gewulnschten Leistungen (Normalladen oder Schnellladen) an diesem Standort méglich sind.

Um den Genehmigungsprozess einheitlich und zeitsparend Uber einen Antrag mit moglichst weni-
gen Ruckfragen zu gestalten, sollten alle wichtigen Aspekte und flr die Beurteilung des Antrags
notwendigen Unterlagen benannt werden. Nach § 4 der Sondernutzungssatzung der LH Wiesba-
den, bedarf es bisher eines schriftlichen Antrages. Die Bundesregierung fordert die elektronische
Verwaltung durch das E-Government-Gesetz (EGovG)44. Es ist daher sinnvoll und wird empfohlen
einen Musterantrag zu verdffentlichen welcher digital eingereicht werden kann. Dem Antrag sind
i.d.R. folgende Unterlagen beizufligen:

Fotos des Standortes und der naheren Umgebung,

Adresse, kurze Information zum Standort,

Informationen zur Ladestation: Art, Gestaltung, Ausstattung, Kosten,

Lageplane und Luftbilder inklusive Kennzeichnung des Standortes,

Katasterauszug, Flurstiick,

Fotos und Informationen zur derzeitigen Beschilderung, digitaler Verkehrszeichenplan,
Erlauterung der Standortwahl4s.

Da Stellplatze an Ladesaulen eine entsprechende Beschilderung oder auch Bodenmarkierung be-
nétigen, damit sie fur ein E-Fahrzeug freigehalten (vgl. Kapitel 6.1.1) werden, muss ebenfalls eine

43 vgl. Wilhelm et al. 2011, S. 20; vgl. Bonan et al. 2014, S. 11
44 vgl. Bonan 2014, S. 10
45 vgl. starterset-elektromobilitat.de o. J. b, S. 1 ff.; vgl. Bonan et al. 2014, S. 10
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Anfrage auf straflenverkehrsrechtliche Anordnung bei der Straflenverkehrsbehdrde erfolgen. Die
Anfrage sollte gemeinsam mit dem Antrag auf Sondernutzung eingereicht werden. Somit wird wei-
terhin das Prinzip verfolgt, alle relevanten Informationen einheitlich Uber einen Antrag zu ermitteln.

5.3 Behordlicher Abstimmungsprozess

Da die Genehmigung unter verschiedenen Aspekten gepruft werden muss, werden mehrere Behdr-
den und Amter einbezogen. Allgemein werden, wie in Tabelle 8 als Ubersicht zusammengetragen,
folgende Amter beteiligt. Diese erhalten vierteljahrlich von dem Konzessionsnehmer konkrete
Standorte zur Prifung.

Tabelle 8: Beteiligte Behérden/Amter bei der Genehmigung von LIS

Strafenbaulasttrager e Gestattungsvertrag zur Nutzung des 6ffentlichen Strafenraums
(Tiefbau- und Vermes-

sungsamt)

Bauaufsichtsamt e Bauordnungsrechtliche Zulassigkeit: grundséatzlich keine Beteiligung er-
forderlich (Baugenehmigung nach § 63 HBO, Anlage Ziffer 4.8)

o Ggf. Antrag isolierte Befreiung, Ausnahme z.B. von Festsetzungen eines
Bebauungsplanes

SHETENECRISPERGIGENN o Verkehrszeichen
e Absperrungen und Kennzeichnung von Arbeitsstellen im Strafenraum

Stadtplanungsamt e (Gestaltungsrichtlinien

e Schutz vor Uberfrachtung des StraRenraums

e Prufung der planungsrechtlichen Zulassigkeit sowie der Zulassigkeit auf-
grund weiterer Satzungen

Denkmalschutzbehérde e Prifung der denkmalrechtlichen Zulassigkeit

e Gestalterische Anforderungen an die Ladesaule

Zudem konnen weitere Behdérden und Akteure im Prozess beteiligt sein. Darunter zahlen u.a. das
Liegenschaftsamt, das Grinflachenamt oder das Umweltamt als Flacheneigentimer

5.3.1 Bauordnungsrecht/Baugenehmigung

Die Rechtsgrundlage des Bauordnungsrechts ist die jeweilige Landesbauordnung,. Fur die LH Wies-
baden kommt die hessische Bauordnung (HBO) zu tragen. Die Bauordnung regelt, wie ein bauliches
Vorhaben beschaffen sein muss. Das Baugenehmigungsverfahren pruft, ob ein konkretes Bauvor-
haben mit den ordnungsrechtlichen Anforderungen der HBO konform ist.

Da eine Ladestation eine bauliche Anlage darstellt, bedarf sie einer Baugenehmigung. Nach der
neuen hessischen Bauordnung, welche am 7. Juni 2018 in Kraft getreten ist, sind nun Ladestatio-
nen innerhalb und auferhalb von Gebauden genehmigungsfrei4é. Die bauordnungs- und baupla-
nungsrechtlichen Vorschriften sowie das Satzungsrecht der LH Wiesbaden mussen dennoch ein-
gehalten werden. Abweichungen (§ 73 HBO) von bauordnungsrechtlichen Vorschriften massen iso-
liert beim Bauaufsichtsamt rechtzeitig vor Baubeginn beantragt werden. Mit der Baumafinahme
darf erst nach positiver Bescheidung begonnen werden. Dies gilt fir den 6ffentlichen sowie flr den
privaten Raum. Die Anzeige des Baubeginns fur die Errichtung, Aufstellung, Anbringung von LIS
innerhalb und auflerhalb von Gebauden entfallt (§ 75 Abs. 5 HBO). Die Bauherrschaft tragt die
Verantwortung, dass Ausfuihrung und Zustand der Anlage den 6ffentlich- rechtlichen Vorschriften

46 vgl. § 63 Abs. 4 Nr. 4.8 HE-HBO
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entsprechen. Die Baulberwachung durch die Bauaufsicht ist grundsatzlich nicht vorgesehen. Ob
ein bauaufsichtliches Einschreiten erforderlich wird, muss in jedem Einzelfall gepruft werden.

5.3.2 Bauplanungsrechtliche Zulassigkeit

Das Bauplanungsrecht regelt die Festlegung von Baugebieten und deren bauliche Nutzung. Die
Rechtsgrundlage bildet das Baugesetzbuch (BauGB) und die Baunutzungsverordnung (BauNVO).
Ob eine Ladestation in einem Areal gebaut werden darf, hangt von der planungsrechtlichen Zulas-
sigkeit ab.

Bei einer Ladestation handelt es sich i.d.R. um eine bauliche Anlage nach § 29 BauGB. Entschei-
dend fur die bauliche Anlage ist ihre planungsrechtliche (bodenrechtliche) Relevanz. Dies ist der
Fall, wenn sie die Vorgaben des § 1 Abs. 6 BauGB erfasst. Da eine LIS die Ausfuhrungen unter § 1
Abs. 6 BauGB in mehreren Punkten4” aufnimmt, ist diese Relevanz gegeben48. Das BauGB stellt
keine grofRe Einschrankung bei dem Bau einer Ladestation dar.

In Bezug auf die BauNVO herrscht Einigkeit, dass es sich bei einer LIS um keine Tankstelle handelt.
Tankstellen haben, durch den standig ankommenden und abfahrenden Verkehr sowie andere
Emissionen, eine starke Auswirkung auf ihre Umwelt. Solch ein hohes Verkehrsaufkommen ist bei
einer Normalladestation nicht zu erwarten. Es kann sich daher bei einer Ladesdule um einen nicht
stérenden Gewerbebetrieb oder eine untergeordnete Nebenanlage im Sinne der BauNVO handeln
und ware somit in vielen Gebietstypen zulassig. Die Voraussetzungen hierfur sind von Bauherr-
schaft eigenverantwortlich zu prifen. Anmerkung: Aufgrund der Genehmigungsfreiheit erfolgt keine
Prafung durch die Bauaufsicht. Fur die Einhaltung der Vorschriften ist der Bauherr verantwortlich.
Erst die Beantragung einer isolierten Befreiung/ Ausnahme (31 BauGB) fuhrt zur Beteiligung des
Bauaufsichtsamt. Schwieriger ist die Behandlung von Schnellladesaulen. Da das Verkehrsaufkom-
men an einer Schnellladesaule wesentlich héher ist, als an einer Normal-LIS und sie dadurch gré-
ere Auswirkungen auf die Umgebung hat49. Ggf. sind isolierte Entscheidungen Uber beantragte
Befreiungen/Ausnahmen (§ 31 BauGB) von anderen Festsetzungen eines Bebauungsplanes erfor-
derlich.

5.3.3 Stadtgestaltung/Denkmalschutz

Einrichtungen der LIS als weiteres ,Mdblierungselement” im 6ffentlichen Raum wirken sich auf das
Dorf- oder Stadtbild aus. Um die Qualitat des 6ffentlichen Strafenraums nicht zu beeintrachtigen
und das qualitatsvolle Stadtbild zu bewahren, muss der 6ffentliche Raum vor Uberfrachtung und
Verunstaltung geschitzt werden. Daher sind Einbauten grundsatzlich zu vermeiden. Dabei ist zu
prufen, ob die Méglichkeit besteht, LIS in bereits bestehende (technische) Bauwerke, Anlagen oder
Gebaude zu integrieren.

Es sollte eine méglichst schlichte, einheitliche Gestaltung erfolgen. Ziel ist dennoch, eine gewisse
Wiedererkennung im StraRenraum zu bewirken und dadurch eine gute Auffindbarkeit zu ermaogli-
chen. Aus diesem Grund bedarf die gestalterische Umsetzung der Ladesaulen einer Abstimmung
mit den Denkmalbehdrden. Nur gestalterisch abgestimmte E-Ladesaulen sollten dann in den Ka-
talog zur ,Stadtmoblierung der Landeshauptstadt Wiesbaden” aufgenommen werden. Dieser Ka-
talog dient als Arbeitshilfe und wird allen Planern und Entscheidungstragern zur Verfigung gestellt.
Er ist keine Satzung und besitzt dementsprechend keine Rechtsverbindlichkeit. Es empfiehlt sich
daher und ist aktuell in Planung, die stadtischen Gestaltungsrichtlinien fur die Errichtung von La-
desaulen in den Gestattungsvertrag von Amt 66 (Straflenbaulasttrager - Tiefbau und Vermes-
sungsamt) aufzunehmen. Hierfur ist die rechtliche Verbindlichkeit zu prufen.

47 § 1 Abs. 6: Nr. 5 Belange der Baukultur, Nr. 7 Belange des Umweltschutzes, Nr. 9 Belange des Personen- und Guterverkehrs
48 vgl. Wilhelm et al. 2011, S. 23; vgl. Harendt/Mayer 2015, S. 13
49 vgl. Boesche et al. 2017, S. 14
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Im Wesentlichen kénnen diese Richtlinien folgende Inhalte haben:

o Grofle, MaRe,

e Farbgebung,

e welche Signets oder Logos angebracht werden durfen und deren Gréfe (keine Werbung),
e Telefonnummer der technischen Hotline,

e graphische Darstellung Uber Bedienbarkeit,

e Ausnahmen50,

Daruber hinaus sind Anforderungen des Denkmalschutzes einzuhalten, zumal ein Grofteil Wiesba-
dens denkmalgeschitzt ist. Es wurde beschlossen, dass es keine Ausschlussbereiche des Denk-
malschutzes fur LIS bestehen. In den vielen denkmalgeschutzten Bereichen in Wiesbaden, der In-
nenstadt, den Villengebieten und den Vorortkernbereichen sind Ladesaulen denkbar, jedoch sind
ggf. Einzelfallentscheidungen in Abstimmung mit dem Landesamt fur Denkmalpflege notwendig.
Nicht alle Standorte sind gleich sensibel. Grundsatzlich gilt, je weniger Ladesaulen und je weniger
Sichtbarkeit im &ffentlichen Stralenraum desto besser. Mit der Antragstellung sollen konkrete
Platze/Standorte festgelegt werden. Aus denkmalfachlicher Sicht sollte die Uberwiegende Aufstel-
lung der Ladesaulen im privaten/halbéffentlichen Bereich angestrebt werden.

Sollte sich der gewahlte Standort einer Ladesaule auf einem Flurstuck des Grunflachenamtes be-
finden oder sich der Standort bzw. dessen Zuleitung innerhalb eines zu schitzenden Wurzelberei-
ches (Traufbereich der Krone plus 1,5 m) von &ffentlichen Baumen in Strafien, Griinanlagen oder
Kinderspielplatzen befindet, dann ist hierflr i.d.R. eine Einzelfallentscheidung des Grinflachenam-
tes auf Basis von Wurzelsondierungen, Suchschlitzen und Ahnlichem zu treffen. Das Griinflachen-
amt lehnt Ladesaulen innerhalb von Schmuck- und Staudenbeeten ab.

5.3.4 Verkehrssicherungspflichten/Sicherheit und Leichtigkeit des Straflenverkehrs

Wer eine Gefahrdung in seinem Zustandigkeitsbereich schafft, muss alle nétigen Vorkehrungen
treffen, drohende Gefahren fur Dritte, die durch diese Gefahrenstelle entstehen, abzuwenden. So-
mit mussen beispielsweise Sicherheitsvorkehrungen getroffen werden, die das Stolpern Uber ein
Kabel verhindern. Fur die Verkehrssicherungspflichten im 6ffentlichen Straflenraum ist der Stra-
enbaulasttrager zustandig. Da der LIS-Betreiber jedoch eine Gefahrenquelle schafft, empfiehlt es
sich, die Verkehrssicherungspflichten genau zu regeln. Im Zuge der Genehmigung einer LIS kédnnen
die Verkehrssicherungspflichten beispielsweise als Bedingung an den Antragsteller abgegeben
werden. Werden die Verkehrssicherungspflichten nicht eingehalten, kann dies ggf. zu Schadenser-
satzansprlichen fihren51, Dartber hinaus mussen Verkehrssicherungspflichten auch wahrend der
Bauarbeiten eingehalten werden. Daher bedarf es ggf. einer Anpassung der Beschilderung wah-
rend der Bauarbeiten, unter Umstédnden eine Sperrung der StrafRe oder einer Verkehrsumleitung52.

5.3.5 Ausweisung von Sonderparkflachen

Fur Parkflachen in der Nahe oder an Ladestationen kann eine entsprechende Beschilderung oder
Markierung angebracht werden, um Elektrofahrzeugen Parkflachen vorzuhalten oder wahrend des
Ladevorganges von Parkgebiihren oder Halteverboten zu befreien (vgl. Kapitel 6.1.1). Anderungen
der Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen im Stralenraum erfordern eine Anordnung durch die
StrafRenverkehrsbeho6rdess.

Elektrofahrzeuge kdnnen auf Grundlage des § 3 Elektromobilitatsgesetz (EmoG) bevorrechtigt wer-
den. Unter Berlcksichtigung der Anforderungen des EmoG ordnet die Straenverkehrsbehdérde die

50 vgl. SSUK 2014, S. 12

51 vgl. § 823 BGB

52 vgl. startset-elektromobilitat o.J. b, S. 4
53 vgl. SSUK 2014, S. 19

59



entsprechenden Zeichen und Zusatzzeichen an%4. Nach der Verwaltungsvorschrift der StVO zu §
45 Abs. 1g (Parkbevorrechtigung fur elektrisch betriebene Fahrzeuge) sollen bei der Standortwahl
die Auswirkungen auf den Verkehr Berlcksichtigung finden, insbesondere die Vertraglichkeit zum
OPNV.55 Seit Mitte November 2018 sind die Stellflachen an Ladesaulen in Wiesbaden mit entspre-
chenden Schildern versehen. Zwischen 8 bis 20 Uhr kdbnnen E-Fahrzeuge an der Ladestation fur
maximal 2 Stunden kostenlos parken und ihr Fahrzeug ladenss.

Wichtig ist, dass der StraRenverkehrsbehérde die finalen, von allen Amtern abgestimmten, Stand-
orte und Verkehrszeichenplane Ubergeben werden. Dies soll Doppelarbeit vermeiden, denn der
Planungsprozess kann vier bis sechs Wochen dauern, welche sich bei vermehrter Anderung der
Standorte und Gegebenheiten verlangert.

5.4 Erteilung der Gestattung

Liegen alle Voraussetzungen flr eine Genehmigung vor, wird von der zustandigen Behoérde (Tief-
bau- und Vermessungsamt) die Gestattung zur Nutzung des 6ffentlichen StraRenraums erteilt. Ub-
licherweise werden folgende Pflichten genannt:

e Regelung der Verkehrssicherungspflichten oder Ubertragung,
e zeitliche Befristung,

e technische Vorgaben,

e Gestaltung der LIS und Kennzeichnung der Stellflache,

e Betriebspflichten (z.B. regelmafiige Berichtserstattung),

e Vorgaben zu Parken und Gebuhren,

e Verwendung Okostrom,

e Ruckbaupflicht.

Der Vertrag wird mit den notwendigen Bedingungen und dem Verweis auf einzuhaltende Richtlinien
der Stadt versehen. Jedoch bietet er die Moglichkeit gewisse Aspekte auszuhandeln.

5.5 Tiefbauarbeiten, Aufstellung und Regelbetrieb

Es ist eine gesonderte Genehmigung fur Grabungsarbeiten im 6ffentlichen Straienraum einzuho-
len, um die Ladestation an das Stromnetz anzuschlieflen. Die Berechtigung erteilt der jeweilige
StrafRenbaulasttrager (Tiefbau- und Vermessungsamt). Dem Antrag auf Genehmigung der Tiefbau-
arbeiten ist i.d.R. eine Schilderung der Bauarbeiten, Adresse des Standortes, die Zeitspanne der
Arbeiten und ein Verkehrszeichenplan anzufligen. Ein entsprechender Vordruck fir den Antrag be-
findet sich auf der Internetseite der LH Wiesbaden. Die vollstandigen Unterlagen sind notwendig
fur die Bearbeitung in der StraRenverkehrsbehdérde, welche fir den Zeitraum der Bauarbeiten u.a.
die erforderlichen Verkehrszeichenplane anordnet. Hierflir benétigt die Stralenverkehrsbehérde
i.d.R. 14 Tage Bearbeitungszeit. Die Bauarbeiten an der 6ffentlichen Strae missen von einem
Unternehmen durchgefluhrt werden, dass bei dem Tiefbauamt zugelassen wurdes?. Zudem sind die
Bauarbeiten vier Wochen vor Beginn der Regulierungsbehérde zu melden. Die Regulierungsbe-
horde ist die Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen.
Die Mitteilung Gber den Aufbau kann schriftlich oder elektronisch erfolgensg. Die Genehmigung der
Tiefbauarbeiten kann gleichzeitig mit dem Antrag auf Gestattung flr Ladeinfrastruktur erfolgen.

Sollten bei den Grabungsarbeiten Bodendenkmaler oder Ausschachtungen (Funde) entdeckt wer-
den, muss dies gemafd § 21 des Hessischen Denkmalschutzgesetzes (HDSchG) unverziglich dem

54 vgl. Wilhelm et al. 2011, S. 24

55 vgl. § 45 Abs. 1g Nr. 45b - 45¢ VwV-StVO

56 Vgl. Leubner 2019

57 vgl. Bonan et al. 2014, S. 17; vgl. Wilhelm et al. 2011, S. 26 f.
58 vgl. § 4 Ladesaulenverordnung (LSV)
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Landesamt flir Denkmalpflege mitgeteilt werden. Bodendenkmaler sind Kulturdenkmaler im Sinne
des § 2 Absatz 2 Nr. 2 des HDSchG. Hinweise auf Bodendenkmaler geben u.a. bodenfremde Ma-
terialien wie beispielsweise bearbeitete Steine, Keramik, Metall, Knochen, aber auch auffallige Bo-
denverfarbungen sowie bauliche Relikte.

Der Aufbau der LIS muss entsprechend der Anordnung der StraRenverkehrsbehdrde abgesperrt
und gekennzeichnet sein. Ggf. wird eine Verkehrsumleitung bendtigt. Ist die Ladesaule erbaut, ge-
hen die Verkehrssicherungspflichten auf den Antragssteller Gber. Diese kbnnen, wie zuvor erwahnt,
in den Nebenbestimmungen des Verwaltungsaktes oder vertraglich festgeschrieben sein. Die Re-
gulierungsbehérde kann eine regelmagige Prifung der technischen Anforderungen durchfihren.
Werden diese nicht eingehalten, kann der Betrieb der LIS untersagt werden>e.

Ein vereinfachter Leitfaden zum Genehmigungsprozess ist im Anhang aufgefuhrt.

5.6 Fazit und Handlungsempfehlungen

Da aktuell in Wiesbaden kein einheitliches Genehmigungsverfahren fur Ladeinfrastruktur existiert,
besteht hier dringender Handlungsbedarf. Fur den Ausbau von Ladeinfrastruktur ist ein zeiteffizi-
enter Prozess notwendig. Die vorangegangenen Ausfiihrungen sollen dabei als Ubersicht zu den
erforderlichen Informationen und Materialen als eine Hilfestellung fur die Verwaltung dienen. In-
nerhalb der Veranstaltungen mit der kommunalen Verwaltung in Wiesbaden wurden hierfir Zustan-
digkeiten ermittelt und Prufaspekte gesammelt.

Da in den Veranstaltungen mit der kommunalen Verwaltung ein Konzessionsmodell praferiert
wurde, um den einheitlichen und koordinierten Aufbau zu forcieren, ist dies nun als nachster Schritt
umzusetzen. Dazu muss die LH Wiesbaden Entscheidungen bzgl. des Setzens von Rahmenbedin-
gungen und der zeitnahen Ausschreibung treffen, um den LIS-Ausbau fruhzeitig geregelt voranzu-
treiben. Méglichkeiten der Konzession wurden hierfir in Workshops diskutiert.

Aufgrund der oftmals geduRerten Bedenken bzgl. einer Uberfrachtung des StraRenraums und den
damit einhergehenden Flachenkonkurrenzen, soll im Genehmigungsprozess zunachst ebenfalls
gepruft werden, ob als Standort fur LIS geeignete halbéffentliche Flachen in Frage kommen. Zudem
mussen geeignete MaRnahmen entwickelt werden, um diese verstarkt zu akquirieren. Dazu bieten
sich u.a. Beratungsangebote oder Forderungen an. Aulerdem kénnten direkt bei der Standortan-
frage Broschiren oder Informationsunterlagen zugesendet werden, in denen u.a. erlautert wird,
warum halbéffentliche Flachen aus Nutzersicht so interessant sind.

Es ist sinnvoll und notwendig alle benétigten Informationen komprimiert in einem Musterantrag zu
sammeln. Es wird daher empfohlen, einen Musterantrag zu veréffentlichen. Die gewahlten Stand-
orte sollten, moglichst digital Gber ein Portal, eingereicht und bearbeitet werden. Die Méglichkeiten
sind durch die Verwaltung zu prufen.

Einheitliche Richtlinien sowie Standards fur LIS sollten im Gestattungsvertrag integriert sein, um
eine rechtssichere Gestaltung zu gewahrleisten.

Vorgehen sollte sich grundsatzlich an dem Leitfaden im Anhang (vgl. Tabelle 25) orientieren. Dieser
wurde wahrend einer Verwaltung mit den Amtern abgestimmt.

59 vgl. § 5 LSV
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6 Privilegierung von Elektrofahrzeugen

Die Bundesregierung hat in den Klimaschutzzielen beschlossen, die Treibhausemissionen in
Deutschland um 80 % bis 2050 gegenulber dem Jahr 1990 zu senken. Daraus abgeleitet soll der
Verkehrssektor 40 % des Endenergieverbrauches bis 2050 gegenlber 2005 reduzieren. Grofles
Potential bietet die Verlagerung des Individualverkehrs auf energieeffizientere Verkehrstrager (Bus,
Straflenbahn, usw.), um die Klimaschutzziele zu erreichen.

Dennoch ist der private Autobesitz weiterhin stark ausgepragt. In Deutschland besitzen im Durch-
schnitt 527 von 1.000 Einwohnern ein Auto®0. Dabei kann durch die Verbesserung der Energieeffi-
zienz der Motoren durch den Einsatz von elektrischen Antrieben ein grofier Beitrag geleistet wer-
den. Werden die E-Fahrzeuge zudem mit Strom aus erneuerbaren Energien geladen, sind diese
(lokal) nahezu CO2-frei. Darliber hinaus sind die Motoren deutlich leiser als die von Verbrennern.
Fur Kommunen entstehen daraus grofRe Potentiale, stadtische Problemstellungen wie die Reduk-
tion von Luft- und L&rmemissionen, anzugehen.

Aus den klimapolitischen Zielsetzungen leitet sich daher die Notwenigkeit ab, Elektromobilitat zu
fordern. Demzufolge verabschiedete die Bundesregierung am 5. Juni 2015 das Elektromobilitats-
gesetz (EmoG), welches bis zum 31. Dezember 2026 befristet ist. Ziel ist es, durch die Gestaltung
von straflenverkehrlichen Anreizen, die Nutzung von Elektrofahrzeugen attraktiver zu gestalten und
dadurch den Markthochlauf voranzutreiben. Aus Erfahrungen der Modellregionen und Schaufens-
terprojekte der Bundesregierung wurde deutlich, dass Kommunen zunehmend interessiert an sol-
chen Privilegierungen sind. Besonders die Reservierung von Sonderparkflachen fir Elektrofahr-
zeuge an Ladestationen hatte zuvor keine rechtssichere Grundlage®é?.

Das Gesetz bezieht sich gemaf § 2 (Begriffsbestimmung) auf rein batterie-elektrische Fahrzeuge,
Brennstoffzellenfahrzeuge und Plug-In-Hybride. Dabei miussen Hybridfahrzeuge bestimmte Bedin-
gungen erfullen: sie missen weniger als 50 g/km CO2 ausstoflen oder mindestens 40 kmé2 rein-
elektrisch fahren kénnen. Privilegiert werden nur Fahrzeuge, welche mit einer deutlich sichtbaren
Kennzeichnung, anhand eines E-Kennzeichens, versehen sind. Die Beantragung erfolgt bei dem
zustandigen Zulassungsbezirk. Hierfir wird in der Regel eine Gebuhr fur den Verwaltungsaufwand
erhoben®3. Zudem hang die Zuteilung eines E-Kennzeichens davon ab, um welche Fahrzeugkasse
es sich handelt (§ 1 Anwendungsbereich EmoG). Folgende Fahrzeugklassen aus Tabelle 9 fallen
unter den Anwendungsbereich des EmoG:

60 vgl. Infas/DLR 2018, S. 69

61 vgl. Harendt et al. 2018, S. iii

62 Seit 2018 soll die Reichweite 40 km betragen, zuvor waren es 30 km.

63 § 9a Abs. 1 der FZV wird das fir die Bevorrechtigung der Elektrofahrzeuge geméafd § 4 Abs. 1 EmoG
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Tabelle 9: Fahrzeuglassen, welche in den Anwendungsbereich des EmoG fallens4

Europaische Erlauterung
Fahrzeugklasse

M1 Kraftfahrzeuge fur die Personenbeférderung mit max. 8 Sitzplatzen aufer dem Fahrer-
sitz (Automobile, Wohnmobile)

N1 Kraftfahrzeuge fur die Guterbeforderung mit max. 3,5 t Gesamtmasse (LKW, Lieferwa-
gen)

L3e Zweiradrige Kraftfahrzeuge ohne Beiwagen mit Hubraum > 50 cm3 und einer Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 45 km/h (Motorrader)

L4e Kraftrader mit Beiwagen (Motorrader)

L5e Dreiradrige Kraftfahrzeuge (drei symmetrisch angeordnete Rader) mit Hubraum
> 50 cm3 und einer Hochstgeschwindigkeit von mehr als 45 km/h (Tikes)

L7e Vierradrige Kraftfahrzeuge mit einer Leermasse von 400kgé> ohne Masse von Batte-

rien im Falle von Elektrofahrzeugen (Nutzleistung < 15 kW)
Diese Fahrzeuge gelten als dreiradrige KFZ und mussen den techn. Anforderung von
L5e gentigen (Bsp.: Quads)

Der § 3 Abs. 4 (Bevorrechtigungen) des EmoG beschreibt vier Privilegierungen. Durch die Schaffung
des EmoG erfolgten zudem Anderungen in der StrafRenverkehrsordnung (StVO) und eine Anpassung
der Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV). Das EmoG beschreibt folgende Privilegierungsmaoglich-
keiten:

1) Bevorrechtigungen fiir das Parken auf 6ffentlichen StraRen oder Wegen

2) Bevorrechtigung bei der Nutzung von fur besondere Zwecke bestimmten 6ffentlichen Stra-
en, Wegen oder Teile von diesen

3) Bevorrechtigung durch das Zulassen von Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen oder
Durchfahrtsverboten

4) Bevorrechtigung im Hinblick auf das Erheben von Gebuhren fir das Parken auf 6ffentlichen
Straflen oder Wegen

Die Kommunen besitzen hierbei deutliche Handlungsmaéglichkeiten, um Elektrofahrzeuge gegen-
Uber konventionellen Antrieben zu privilegieren. Dabei handelt es sich um nicht-monetare Anreize,
durch das Reservieren von Parkflachen oder der Freigabe von Busspuren, aber auch um monetare
Anreize, durch die Reduzierung oder den kompletten Erlass der Parkgebuhren.

6.1 Einschatzungen der Privilegierungen nach dem EmoG

Nicht alle der Privilegierungsmoglichkeiten finden in den Kommunen Anwendung. Das EmoG bietet
zwar vielfaltige Chancen, u.a. um den E-Wirtschaftsverkehr in der Stadt zu férdern, aber auch Her-
ausforderungen, welche sorgfaltig mit den Zielen der Stadt und den bestehenden Konzepten be-
zlglich Parkraummanagement und finanziellen Méglichkeiten abgeglichen werden mussen. In fol-
genden Kapiteln werden daher die Privilegierungsmoglichkeiten erlautert sowie Vor- und Nachteile
herausgearbeitet.

6.1.1 Parkbevorrechtigung/Ausweisen von Sonderparkplatzen fur Elektrofahrzeuge

Gemafd § 3 Abs. 4 Nr. 1 liegt es im Entscheidungsspielraum der Kommune (genauer der Strafien-
verkehrsbehorde), neue oder bestehende Stellplatze exklusiv fur gekennzeichnete E-PKW zu reser-
vieren. Dabei ist es unabhangig davon, ob sich die Stellflachen an LIS befinden oder nicht.

Kommunen haben meist grofle Schwierigkeiten dabei, geeignete Parkflachen auszuweisen, denn
in den meisten Stadten besteht ein erheblicher Parkdruck. Das Ausweisen von exklusiven Parkfla-
chen fur E-PKW wiirde diese Situation verscharfen und zu vermehrten Parksuchverkehren fihren®s,

64 vgl. §1 EmoG (Anwendungsbereich)
65 550 kg bei Fahrzeugen der Guterbeférderung
66 vgl. Harendt 2018, S. 38
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Parkflachen fur Elektrofahrzeuge in der Innenstadt wurden die Attraktivitat erhdhen, die Innenstadt
mit dem E-Fahrzeug zu besuchen, jedoch wiederum Verkehr induzieren. Hierbei muss eine Abwa-
gung der verfolgten Zielsetzungen erfolgen. Dennoch handelt es sich um CO2-neutralen Verkehr,
welcher einen Beitrag zu den Klimaschutzzielen leisten kann.

Die Reservierung von Parkflachen neben Ladestationen erscheint jedoch in vieler Hinsicht sinnvoll.
Ein flachendeckendes Netz von Ladestationen ist Grundvoraussetzung fur den Markthochlauf und
der Ertlichtigung von Elektrofahrzeugen. Das EmoG bietet hierbei die Méglichkeit, die Stellflachen
neben Ladestationen fir E-PKW freizuhalten, damit diese ihre notwendigen Ladungen durchfihren
kdnnen. Diese Handlungsmoglichkeit wurde in Wiesbaden bereits umgesetzt. Elektroautos haben
die Mdglichkeit, tagsuber zwischen 8 bis 20 Uhr 2 Stunden lang an den Ladestationen zu laden. In
der Nacht kann dies sogar ohne zeitliche Begrenzung geschehen. Hintergrund ist die Vermeidung
von Uberbelegungen und das Erreichen einer hohen Auslastung der Ladeséule. Besonders in hoch-
verdichteten Gebieten mit einer angespannten Parkraumsituation, wie beispielsweise die Wiesba-
dener Innenstadt oder Stadtteile wie Westend, empfiehlt es sich, das Parken an die Notwendigkeit
einer Ladung zu koppeln.

Far die Reservierung der Parkflachen ist eine Beschilderung notwendig. Allgemein geht die StVO
von dem Grundsatz aus, so wenige Verkehrszeichen wie méglich anzuordnen, um den Stralenraum
vor Uberfrachtung und sogenannten ,Schilderwéldern“ zu schiitzen. Seit Mai 2017 wurde der Ka-
talog der Verkehrszeichen (VzKat) Gberarbeitet und als Verwaltungsvorschrift der Stralenverkehrs-
ordnung (VwV-StVO) angefugt und verdffentlicht. In diesem Zuge wurden auch einheitliche Stan-
dards flUr eine zulassige Beschilderung von Ladesaulen fur Elektrofahrzeuge integrierté?. Zuvor
hatte dies bei der Umsetzung in den Kommunen zu grof3en Unsicherheiten und Unterschieden ge-
fhrt. Unsicherheiten bestanden u.a. bei der Entscheidung, inwiefern Falschparker sanktioniert
werden sollen. Dabei kann es sich um Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor handeln, aber auch E-
PKW, welche Ladesaulen blockieren, ohne zu laden. Daher sollte das Parken an Ladestationen
stets mit dem Ladevorgang verbunden und durch eine Hochstparkdauer beschrankt sein. Dazu
dient die rechtssichere Beschilderung. Nach der Erprobung durch einige Kommunen bewirkte die
Bodenmarkierungen einen positiven Effekt auf die Reduzierung der Fehlbelegungenss. Diese ist
jedoch immer mit entsprechender Beschilderung anzubringen, um rechtssicher gegen Falschpar-
ker vorzugehen. Da im EmoG keine Vorgehensweise festgelegt ist, ist es dem Landesrecht tUberlas-
sen, unter welchen Voraussetzungen Abschleppmainahmen eingeleitet werden. Dies fuhrt zu Un-
sicherheiten in den Kommunen, sodass meist nur Buf3gelder verteilt werden. Im Falle einer Fehl-
belegung eines Parkplatzes ist nur der Eigentimer bzw. dessen Beauftragter berechtigt, das Fahr-
zeug abschleppen zu lassen. Im Offentlichen Verkehr ist daflr die Polizei zustandig. Einige Kommu-
nen schleppen Falschparker an Ladestationen regelmafig ab®.

6.1.2 Die Freigabe von Sonderspuren flur Elektrofahrzeuge

Durch § 3 Absatz 4 Nr. 2 kénnen Sonderspuren auf Straflen oder Wegen fur Elektrofahrzeuge frei-
gegeben werden. Dabei handelt es sich i.d.R. um die Freigabe von Busspuren.

Aufgrund der héheren Beférderungsleistung werden dem OPNV im 6ffentlichen Verkehr Privilegien
eingeraumt, so auch auf Busspuren. Diese werden allgemein dort eingerichtet, wo hohe Verkehrs-
belastungen bestehen und dadurch fur den Busverkehr grof3e Zeitverluste entstehen. Zudem sind
Lichtsignalanlagen (LSA) an Knotenpunkten in vielen Stadten so konfiguriert, dass der Busverkehr
ebenfalls begunstigt behandelt wird70.

Durch die Freigaben von Busspuren fur den E-MIV, kommt es zur Vermischung von Individualver-
kehr und OPNV. Dies birgt vielfaltige Herausforderungen. Zumal es sich bei E-PKW weiterhin um

67 vgl. VzKat.de 2017

68 vgl. Harendt et al. 2018, S. 38
69 vgl. Aiomag.de 2018

70 vgl. DST/VDV 2015, S. 7
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MIV handelt und dies mit den Zielsetzungen der Stadt in Konkurrenz stehen kénnte. Wiesbaden
verfolgt, wie in Kapitel O aufgefiihrt, die Zielsetzung den OPNV- und Radanteil zu steigern und den
OPNV zu beschleunigen. Die Freigabe von Busspuren ist daher kritisch zu betrachten, da finanzielle
Aufwénde ebenso in den Ausbau und die Beschleunigung des OPNV investiert werden kénnten.
Vielerorts sind die Busspuren daruber hinaus auch fur Radfahrer, Taxen oder Einsatzfahrzeuge
freigegeben. Die Bewilligung von E-Fahrzeugen auf den Busspuren kann neben einer Verlangsa-
mung des OPNV ebenfalls zu Sicherheitsrisiken fiihren. Es ist daher eine Eignungspriifung notwen-
dig. Grundsatzlich muss sichergestellt werden, dass

e die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs gewahrleistet wird,
e die Leistungsfahigkeit an Kreuzungen und LSA nicht verlangsamt/beeintrachtigt wird sowie
e die Erfordernisse des Busverkehrs nicht durch den E-MIV gestért werden72,

Hierfiir miissen die StraRenverkehrsbehérde, die Verkehrsplanung sowie der drtliche OPNV-Anbie-
ter (ESWE Verkehr) eng zusammenarbeiten. Werden BaumafSnahmen vorgenommen, ist ebenfalls
der StrafRenbaulasttréger einzubinden. Bisher machen nur sehr wenige Kommunen in Deutschland
von dieser Regelung Gebrauch und dies nur auf Stecken ohne LSA und einer Streckenlange kleiner
100 m72. Dadurch sollen Konflikte zwischen den Verkehrstragern vermieden werden.

Dennoch bringt die Freigabe von Bussonderstreifen einen 6Offentlichkeitswirksamen Effekt. Die
Kommunen bekennen sich zur Starkung der Elektromobilitdt und férdern dadurch eine offentliche
Diskussion. Diese MaRnahme sollte nur umgesetzt werden, wenn der abzuschatzende Aufwand
verhaltnisméaRig gering ausfallt und der OPNV keine Nachteile daraus zieht.

Der Verkehrsdienstleister ESWE Verkehr und die Straflenverkehrsbehérde differenziert sich von
der Nutzung von Busspuren fiir den elektrischen Privatverkehr. Die Offnung der Busspuren der LH
Wiesbaden flir die Mitnutzung durch private Elektrofahrzeuge hatte Beeintrachtigungen fur den
Busverkehr zur Folge. Zum einen wirden sich die Punktlichkeit und Anschlusssicherheit ver-
schlechtern. Zum anderen kdnnen die eingesetzten Busse mit den Lichtsignalanlagen datentech-
nisch kommunizieren. Befinden sich E-Pkw an den Lichtsignalanlagen vor den Bussen, so ist der
Aspekt der OPNV-Beschleunigung durch Vorrangschaltungen hinfallig. GemaR Gesetz liber den 6f-
fentlichen Personennahverkehr in Hessen ist es Ziel, den OPNV als wichtige Komponente zur Be-
waltigung des Gesamtverkehrsaufkommens zu starken. Zur Umsetzung gehéren MafRnahmen zur
Beschleunigung und Bevorrechtigung des OPNV. Dem l4uft die Offnung von Busspuren fiir private
Elektrofahrzeuge zuwider.

6.1.3 Ausnahmen fur Elektrofahrzeugen bei Zu- und Durchfahrtsverboten

§ 3 Absatz 4 Nr. 3 erlaubt es den Kommunen fir gekennzeichnete E-Fahrzeuge Ausnahmen bei
Zufahrtsbeschrankungen und Durchfahrtsverboten auf 6ffentlichen Wegen oder Strafien einzurau-
men.

Die Zunahme des Wirtschaftsverkehrs stellt Kommunen vor neue Herausforderungen. Durch das
Wachstum von Lieferungsleistungen steigt das Verkehrsaufkommen. Diese Entwicklung konkur-
riert daher mit Zielsetzungen der Verkehrsreduzierung und CO2-Senkung. So hat die EU Kommis-
sion beschlossen, dass Strategien entwickelt werden sollen, um eine COx-freie Stadtlogistik bis
2030 voranzutreiben3. Im gewerblichen Bereich kann das EmoG die Etablierung der Elektromobi-
litdt  innerhalb  der  Stadtlogistik  vorantreiben.  Hierfir ~ kommen  grundséatzlich
Kurier-, Express- und Paket-Dienste (KEP-Dienste) mit Gberwiegend leichten Nutzfahrzeugen, die
Einzelhandelsbelieferung mit groRen Nutzfahrzeugen sowie Handwerker und Gewerbebetreibende,

71 vgl. DST/VDV 2015, S. 7
72 vgl. Harendt 2018, S. 40
73 vgl. Europaische Kommission 2011, S. 26
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welche fur ihre dienstlichen Wege i.d.R. PKW verwenden, in Frage. Aufgrund ihrer begrenzten Ein-
satzgebiete, dem verhaltnismaRig geringen Warengewicht und den An- und Abfahrtvorgangen ist
der Einsatz von Elektrofahrzeugen besonders bei KEP-Diensten sinnvoll. In den letzten Jahren
nahm die Zustellung an private Empfanger deutlich zu. Mehr als die Halfte der Paketdienstleistun-
gen 2016 in Deutschland waren auf die Zustellung an Privatpersonen zurickzufuhren. Die Entwick-
lung ist auf den wachsenden Online-Handel zurlickzufuhren?s. Auch in den kommenden Jahren bis
2025 wird ein zunehmendes Wachstum der Liefervolumina der KEP-Dienstleistungen angenom-
men.

Durch die Ausdehnung von Lieferzeiten oder die Aufhebung von Zufahrtsverboten kdnnen Anreize
fur die UmrlUstung auf Elektrofahrzeuge gesetzt werden. So haben erste Projekte in Deutschland
aber auch in den Niederlanden oder England gezeigt, dass durch die erweiterten Lieferzeiten in
verkehrsarmere Zeiten nicht nur Zeit, sondern auch Kosten und Schadstoffe minimiert werden
konnten. Grundvoraussetzung sollte dabei jedoch immer die Belieferung mit Elektrofahrzeugen
sein, da strenge Richtlinien fur La&rmemissionen herrschen und diese nur mit Elektrofahrzeugen
eingehalten werden kdnnen. Durch die Einsparungen der Lieferkosten kdnnen, aus Unternehmens-
sicht, schneller die Anschaffungskosten der teuren Fahrzeuge amortisiert werden7s,

Dennoch wird von vielen Kommunen die Aufhebung von Nachtlieferverboten fur Elektrofahrzeuge
kritisch gesehen. Zwar sind die Motoren der E-Fahrzeuge wesentlich leiser als die von Verbrennern,
jedoch erzeugt der Be- und Entladevorgang Larm. Mit entsprechender Ausstattung (entsprechende
Umschlagstechnik) und Anweisungen der Mitarbeitenden, kdnnen dennoch die Grenzwerte fur Lar-
mimmissionen eingehalten werden.

Die Aufhebung von Zufahrtsverboten in FuRgangerzonen wird von vielen Kommunen kritisch be-
wertet. Diese dienen der Aufenthaltsqualitat und dem Schutz der Fufiganger. Jedoch kdnnte eine
Aufhebung fur Handwerker eine Erleichterung und Anreiz sein, wenn diese ihre dienstlichen Tatig-
keiten bei Privatpersonen ausfiihren??. Diese MaRnahme sollte jedoch zeitlich begrenzt durchge-
fuhrt werden, bis der Markthochlauf erreicht wurde.

Die Straflenverkehrsbehérde Wiesbadens differenziert sich deutlich von dieser MaRnahme auf-
grund von straflenbehordlichen und verkehrspolizeilichen Aspekten. FuSgangerzonen oder Wirt-
schaftswege sind nicht aufgrund der Luftverschmutzung beschrankt ausgewiesen, sondern auf-
grund der speziellen und abzugrenzenden Nutzungsart. Aufgrund dessen ist an den Durchfahrts-
verboten festzuhalten. Ahnlich diirfte es sich bei vergleichbaren Féllen darstellen. Bedenkenfreie
Anwendungsfalle sind derzeit nicht erkennbar.

6.1.4 Reduzierung oder Verzicht von ParkgebUhren fur Elektrofahrzeuge

Entsprechend § 3 Absatz 4 Nr. 4 EmoG kénnen Kommunen eine Reduzierung oder kompletten
Verzicht der Parkgebuhren veranlassen. Aufgrund der aktuell hohen Anschaffungskosten von Elekt-
rofahrzeugen wird die Reduzierung oder der Verzicht der Parkgebihren von den Elektrofahrzeug-
nutzern aufRerst positiv bewertet.

Gemafl der StVO (§ 13 Absatz 2 Satz 2) mussen die Parkflachen in Bereichen der angeordneten
Parkraumbewirtschaftung durch eine Beschilderung gekennzeichnet sein. Die Kosten flr die Be-
schilderung mussen von den Kommunen aus eigener Kasse gezahlt werden. Zudem verzichten
diese auf die Einnahmen der Parkgeblhren. Dies fuhrt zu einer finanziellen Belastung, welche die
Kommunen alleine tragen mussen.

Haufig wird daher ein Aufkleber an den Parkautomaten als kostengunstige, praktikable Variante
befestigt, der die Elektrofahrzeugnutzer darauf hinweist, dass diese allgemein mit Auslage einer

74 Dadurch entstehen hohe Emissionen. Bei E-Fahrzeugen besteht hierbei jedoch die Moglichkeit der Bremsenergierickgewinnung.
75 vgl. Manner-Romberg/Mdiller-Steinfahrt 2017, S. 50 ff.

76 vgl. Aichinger 2014, S. 50; vgl. Stockmann 20186, S. 4 ff.

77 vgl. Harendt et al. 2018, S. 41
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Parkuhr fir einen bestimmten Zeitraum kostenlos parken kénnen. Dartber hinaus soll durch diese
MaRnahme auch die Ubersichtlichkeit im StraRenraum gewahrleistet werden, da eine zusatzliche
Beschilderung vermieden wird. Aufkleber an den Parkscheinautomaten sind nicht rechtskonform
mit der StVO, werden jedoch im Hinblick auf die Novellierung toleriert?s.

Durch den Beschluss der Stadtverordnetenversammlung der LH Wiesbaden vom 04. April 2019
wurde der Entwurf zur Anderung der Satzung (iber die Gebiihren fiir die Benutzung von Parkplétzen
im éffentlichen StraBenraum (Parkgebiihrenordnung) flir elektrisch betriebene Fahrzeuge als Sat-
zung beschlossen. Danach sind Elektrofahrzeuge im gesamten Stadtgebiet von Parkgebuhren
befreit und kdnnen auf von der Stadt bewirtschafteten Parkflachen kostenfrei fir maximal 3 Stun-
den parken. Die Voraussetzung dafur ist ein E-Kennzeichen und die Auslage einer Parkscheibeg.
Diese Mainahme kann befristet erfolgen, um Auswirkungen nach Ablauf zu evaluieren und ggf.
anzupassensi,

6.2 Fazit und Handlungsempfehlungen

Stadtische Problemstellungen kénnen, durch die Verbesserung der Antriebe und somit Emissions-
einsparung, angegangen werden. Um einen individuellen Beitrag fur die Erreichung der Klima-
schutzziele zu leisten, sind konkrete HandlungsmafRnahmen einzufiihren und zu etablieren. Das
EmoG bietet hierbei rechtssichere Grundlagen, auf die zurtuckgegriffen werden kann, um monetare
wie auch nicht-monetare verkehrliche Anreize schaffen zu kénnen. Der Stadt sind somit deutliche
Privilegierungen gegenlber den E-PKWs mdglich.

Die LH Wiesbaden hat dabei schon wichtige Manahmen ergriffen. Die Stellflachen neben Ladesta-
tionen wurden ausschlieflich fir E-Fahrzeuge reserviert. Auflerdem wurden auf den offentlich be-
wirtschafteten Flachen im gesamten Stadtgebiet von Wiesbaden E-Fahrzeuge von Parkgebuhren
befreit. Nun ist es hierbei notwendig die Fehlbelegung durch Falschparker zu vermeiden. Fur Elekt-
rofahrzeugnutzer ist das Aufladen der Fahrzeuge notwendig, um im Verkehr nicht liegen zu bleiben,
vor allem dann, wenn keine weitere Ladestation in der Nahe vorhanden ist. Um Unsicherheiten der
Uberwachung zu vermeiden, sind die Voraussetzungen von Abschleppmafnahmen sowie BuRgel-
der im Vorhinein zu klaren. Diese MaSnahmen mussen 6ffentlich und deutlich kommuniziert wer-
den. Zunachst kénnen hierflr noch Bufgelder erhoben werden, aber mittelfristig ist es notwendig
die Falschparker abzuschleppen.

Die Aufhebung von Zu- und Durchfahrtsverboten sollte durch die kommunale Verwaltung gepruift
werden. Dies kann fur Handwerksunternehmen oder Pflegedienste interessant sein. Durch die Auf-
hebung von Zufahrtsbeschrankungen bspw. in FuBgangerzonen entstehen Vorteile, welche bei der
Anschaffung neuer Fahrzeuge eine relevante Einflussgréfe sind und den aktuell noch hohen An-
schaffungspreis in ein Verhaltnis setzen. Solche MafSnahmen sollten jedoch zeitlich befristet erfol-
gen, um den Markthochlauf zu unterstutzen. Wenn jedoch zunehmend Elektrofahrzeuge in Wies-
baden vorhanden sind, stellt diese Privilegierung keinen wesentlichen Vorteil mehr dar.

Die Verlangerung von Lieferzeiten fur die Belieferung mit Elektrofahrzeugen wird zur Etablierung
einer umweltfreundlicheren Logistik empfohlen. Diese legen in den stadtischen Zentren langere
Wegstrecken zurick und fuhren zu stark zunehmenden Lieferverkehr. Solche Ausnahmeregelung-
gen kénnen u.a. auch Uber Satzungen erlassen werden. Aufgrund wachsender Lieferleistungen bie-
tet diese Maf3nahme eine grofle Anreizwirkung bei der Anschaffung und somit ein grofles Potential
bei der Schadstoffeinsparung.

78 vgl. Harendt et al. 2018, S. 39 f.

79 vgl. Stadtverordnetenversammlung LH Wiesbaden (2019): Beschluss Nr. 0102 vom 04.04.2019
80 vgl. Leubner 2019

81 vgl. Hamburg.de 2015
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7 Stellplatzsatzung

Anhand einer Stellplatzsatzung regelt eine Gemeinde die Anzahl an Stellplatzen fir Fahrzeuge und
wie viele Abstellplatze fur Fahrrader bei Neu- oder Umbau im privaten Bereich gebaut werden. Die
meisten Landesbauordnungen geben den Gemeinden die Méglichkeit, den Stellplatzbau durch Sat-
zungen zu regeln. Dies gilt auch fir die LH Wiesbaden. Hessische Kommunen haben die Wahl, ob
sie von dieser Satzungsermachtigung Gebrauch machen.

Fur diese Entscheidung werden Faktoren wie die GrofRe der Gemeinde, der Standort, die Bevolke-
rung, das Verkehrsaufkommen und die ErschlieBung durch den OPNV herangezogens2. Aufgrund
der Lage, Grofle und Situation in der LH Wiesbaden erscheint es sinnvoll, Regelungen durch die
Stellplatzsatzung festzulegen. Die aktuelle Stellplatzsatzung in Wiesbaden ist vom 18.03.2008.
Diese kann durch neue gebrauchliche Instrumente erganzt werden.

Der Aufbau von Parkraum kann darlUber hinaus ebenfalls in Bebauungsplanen festgelegt werden
(vgl. Tabelle 10). Aus diesem Grund sind konkrete Regelungen fir Stellplatze auf begrenzte Neu-
baugebiete durch den Bebauungsplan mdglich. Fur stadteinheitliche Gestaltungsrichtlinien und
Standards ist hingegen die Festlegung Uber eine Stellplatzsatzung zu empfehlen. Durch die Instru-
mente der Parkraumbewirtschaftung kann ebenfalls das Parkflachenangebot, zeitlich oder fur be-
stimmte Nutzergruppen, beschrankt werden. Dabei empfiehlt es sich, die Beziehungen von Park-
raummenge und dessen Bewirtschaftung als Ganzes zu betrachten und abzugleichenss.

Tabelle 10: Instrumente des kommunalen Parkraummanagements (vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2017, S. 11)

| | Steliplatzangebot (Anzahl Stellplétze) Parkraumbewirtschaftung (Nutzungsregeln)

Offentlich Bebauungsplan, Strafenverkehrsrecht
StrafRenverkehrsrecht

Privat Stellplatzsatzung Kommune hat keinen Einfluss
(Bebauungsplan)

7.1 Ziele einer Stellplatzsatzung

Der Hintergrund einer Stellplatzsatzung ist es, 6ffentliche Flachen fiir den flieBenden Verkehr vor-
zuhalten und gentgend private (somit auch halbéffentlichen) Flachen fur den ruhenden Verkehr zu
schaffen. Die Stellplatzsatzung funktioniert nach dem Verursachungsprinzip. Bauvorhaben bei de-
nen ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu erwarten ist, wodurch ein Parkraumbedarf ausgeldst wird, mus-
sen Stellplatze auf dem Grundstuck vorsehen. Jedoch fuhrt dies zu einem Komfortvorteil gegen-
Uber anderen Verkehrsmitteln, da hierdurch die Sicherheit entsteht, direkt am Zielort parken zu
kdnnen. Daher férdert ein mengenmafig starkes Parkraumangebot den MIV. Der steigende KFZ-
Verkehr fiihrt zunehmend zu mehr Stau und negativen Umweltwirkungen, wie Larm, Luftverschmut-
zung und Flachenverbrauchg4. Aus diesem Grund kann der Stellplatzbedarf durch verschiedene
MaBnahmen reguliert werden.

Zweck der Stellplatzsatzung ist es, Uber die Menge der verflugbaren Stellplatze und dessen Be-
schaffenheit, Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Burger, ebenso wie auf eine nachhaltige
Stadtgestaltung zu nehmen. Dabei soll ein stadtvertraglicher Verkehr und ein attraktiver Lebens-
raum gefordert werden. Die Stellplatzsatzung ist daher flr eine Vielzahl der Kommunen ein wichti-
ges Steuerungsinstrument der Stadt- und Verkehrsplanungss.

Hierbei istanzunehmen, dass MaRnahmen die in einer Stellplatzsatzung angewendet werden, lang-
fristig zu betrachten sind. So kdnnen weniger Stellplatze kurzfristig zu einem erheblichen Parkdruck
fihren. Hieraus resultiert eine abnehmende Attraktivitat des PKW-Verkehrs, da das lange Suchen

82 vgl. Forster et al. 2005, S. 28

83 vgl. Zukunftsnetz Mobilitdét NRW 2017, S. 11 f.
84 vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2017, S. 10 ff.
85 vgl. Heinrichs et al. 2015, S. 36
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nach einem Stellplatz in der Nahe des Zielortes und der damit verbundene hohe Zeitaufwand
Stress beim Nutzer auslést. Uber einen langeren Zeitraum betrachtet, sollte dies in Kombination
mit dem Ausbau sowie der Verbesserung alternativer Verkehrsmittel zur Fahrzeugabschaffung fuh-
ren. Mit Blick in die Zukunft ware es denkbar, dass der Parkdruck sinkt sowie die Belastung fur
Stadt und Umwelt minimiert wird.

7.2 Regelungsmoglichkeiten der Stellplatzsatzung

Der Parkraumbedarf der von Bauvorhaben ausgeldst wird, hangt von unterschiedlichen Einfluss-
faktoren und dessen Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen ab. Die Menge der Stellplatze fur
bestimmte bauliche Anlagen muss angemessen berucksichtigt werden. Der Bau von Stellplatzen
und Abstellplatzen wird hierbei durch unterschiedliche Regelungsgréfien beeinflusst8é. Neben den
klassischen Instrumentarien, wie Herstellungspflicht und Stellplatzablése, werden von den Kom-
munen mittlerweile weitere MafSnahmen ergriffen, um die Dimensionierung der Stellplatze stadt-
und verkehrsvertraglich zu gestalten. Erganzend zu der Art und Menge der Stellplatze und Abstell-
platze wird ebenfalls ihre Lage und Beschaffenheit geregelt. Die Regelungsméglichkeiten bestehen
flr Stellplatze ebenso wie flir Abstellplatze, jedoch werden beide differenziert betrachtet. Im Fol-
genden werden diese Regelungsmoglichkeiten erlautert sowie mit entsprechenden Beispielen un-
terlegt.

7.2.1 Herstellungspflicht

Eine der wichtigsten Regelungsgrofen der Stellplatzsatzungen ist die Herstellungspflicht. Diese
wird als Mindestanzahl herzustellender Stellplatze und Abstellplatze verstanden. Dem Grundstick-
seigentumer bzw. Bauherrn steht es also frei, die bauliche Anlage um weitere Stellplatze zu erwei-
tern. Die Mindestanzahl wird pauschal als Richtzahl ausgehend von der Lage, verkehrlicher, wirt-
schaftspolitischer und stadtebaulicher Interessen von der Kommune ermittelt. Grundlegend ist
hierbei Art und Maf der Nutzung der Bauvorhaben. Dabei wird sich auf die Gréf3e des Grundstiicks
oder Menge der Wohneinheiten bezogens’.

Entscheidend ist, dass die Anzahl der Stellplatze den typischen Anforderungen des Parkraumbe-
darfs gerecht wird. Die Richtzahlen fir bestimmte Bauvorhaben sollten dabei leicht zu ermitteln
sein, denn der Zweck dieses Verfahrens ist es, den Aufwand fur Bauherren und Behdérden gering
zu haltenss,

Aufgrund § 52 Abs. 2 Nr. 3 der HBO ist zudem eine Beschrankung auf begrenzte Teile des Gemein-
degebietes oder in bestimmten Ausnahmeféllen erlaubt. Es kann dabei im Innenstadtbereich sinn-
voll sein, die Anzahl an Stellplatzen zu beschranken oder zu untersagen. Demnach durfen Bauher-
ren nur eine begrenzte Anzahl an Stellplatzen errichten.

Eine Beschrankung kann im Zusammenhang mit der Erschlieung durch den 6ffentlichen Verkehr
(OV) und dessen Nutzung erfolgen. Der Radverkehr ist von dieser Beschrédnkung ausgenommen,
da die ErschlieBungsqualitat des OPNV geringe Auswirkung auf den Radverkehr ausiibtse.

Ebenfalls kann eine Beschrankung aus stadtebaulichen und verkehrlichen Grinden erfolgen. So
kann in dichtbebauten Gebieten, in denen der Stellplatzbau nur unter schweren Bedingungen mag-
lich ist, eine Herabsetzung der Herstellungspflicht erfolgen. Solche Mafnahmen kénnen den Neu-
bau fordern, da wesentliche Kosten fur die Herstellung der Stellplatze wegfallen®°.

86 vgl. Zukunftsnetz Mobilitdét NRW 2017, S. 13 f.
87 vgl. Zukunftsnetz Mobilitdét NRW 2017, S. 13 f.
88 vgl. Forster et al. 2005, S. 30 ff.

89 vgl. Bauaufsicht Frankfurt 2017, S. 5 ff.

90 vgl. Stadt Pforzheim 2011, S. 2 f.
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Beschaffenheit, Ausstattung und Lage

Festlegungen von Anforderungen zur Lage, Beschaffenheit und Ausstattung von Stellplatzen und
Abstellplatzen stellen einheitliche Qualitats- und Sicherheitsstandards dar. Um Mindestanforderun-
gen festzulegen, empfiehlt sich ein Verweis auf die landesrechtliche Garagenverordnung. Somit
gehen die festgelegten Kriterien von Verordnung und Satzung nicht weit auseinander®1.

Um die 6kologischen Auswirkungen gering zu halten, kdnnen in der Satzung Anforderungen an die
Bebauung und Bepflanzung eingesetzt werden. Regelungen fur die Bepflanzung sind in vielen Stell-
platzsatzungen schon integriert. Daruber hinaus kann festgelegt werden, dass die Befestigung des
Bodens mit einem atmungsaktiven und wasserdurchlassigen Fundament hergestellt werden muss,
um einer Versiegelung des Bodens entgegenzuwirken.

Die Festlegung zur Beschaffenheit von Abstellplatzen fir Fahrrdder kann zu einer Verbesserung
der Situation fur den Radverkehr fihren. So kénnen Regelungen darlber getroffen werden, dass
Abstellanlagen mit Anlehnbugeln zu versehen sind, in welchem Fall Steckdosen fur Pedelecs zur
Verfiigung gestellt werden sollen und ab welcher GréRe eine Uberdachung zu erfolgen hat92,

7.2.2 Stellplatzablose

Bei der Stellplatzablése handelt es sich um die Mdéglichkeiten einen Geldbetrag fur Stellplatze zu
zahlen, falls der Bau aus bestimmten Grinden bzw. nur unter unverhéltnismafigem Aufwand nicht
durchgefuhrt werden kann. Die Stellplatzablése kann somit als Ausgleich der Herstellungspflicht
betrachtet werden. Der Geldbetrag wird dabei von den Gemeinden festgelegt. Die Verwendung der
Einnahmen aus den Ablésebetragen ist in der Landesbauordnung festgeschrieben und wird wei-
testgehend zur Forderung des OPNV und dem Bau sowie Unterhalt von Parkanlagen verwendetos.

Von einer Kommune kann abgewogen werden, ob der Abldsebetrag fur Stellplatze eventuell zu
hoch ist und gesenkt werden sollte. Durch zu hohe Ablésebetrage ist der Stellplatzbau gunstiger
als dessen Abldse. Damit verliert die Stellplatzablése an Attraktivitat. Durch die Senkung der Be-
trage, wird der Verzicht auf Stellplatze, an Orten an denen es nur schwer mdglich ist Parkflachen
zu erbauen, lukrativer. Fur die Kommune sollten daraus keine groRen Mindereinnahmen entste-
hen, schlieRlich wird vermehrt von dieser Méglichkeit Gebrauch gemacht®4.

Ebenfalls kann in der Stellplatzsatzung der Abldsebetrag nach Gebietszonen differenziert werden,
sowie zwischen Wohnbauvorhaben, Kulturdenkmalern oder bestehenden Gebauden. Hintergrund
dieser Regelung ist, die Abldsung in Gebieten, in denen es aus stadtebaulichen Grinden sinnvoll
erscheint, adaquater anzupassen®s.

7.2.3 Aussetzen der Herstellungspflicht durch besondere MaRnahmen

Durch besondere MaRnahmen kann auf einen Teil oder auch komplett auf die Herstellungspflicht
verzichtet werden®6. Dabei wird in Einzelfallentscheidungen geprift, wie viele Stellplatze dies be-
trifft. Wenn die besondere MaRnahme wieder aufgehoben wird, muss der Stellplatznachweis durch
Herstellung der Stellplatze erbracht werden. Besondere MaRnahmen kdnnen sein:

e Zeitkarten fir den OV, Mitarbeitertickets oder Ahnliches

e Nutzung von Dienstwagen und unternehmenseigenen Fahrradern

e Aufstellen von Carsharing-Stationen

e Forderung der Radnutzung®?

91 vgl. Bauaufsicht Frankfurt 2017, S. 11

92 vgl. § 11 StellplOG

93 vgl. Zukunftsnetz Mobilitdét NRW 2017, S. 15
94 vgl. Stadt Pforzheim 2011, S. 4

95 vgl. Stadt Bremen 2012, S. 1

96 vgl. § 52 Abs. 2 Nr. 4b HE-HBO

97 vgl. Bauaufsicht Frankfurt 2017, S. 6
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Hierbei kann ein Aussetzen der Herstellungspflicht erfolgen, wenn Carsharing-Stationen dauerhaft
auf einem bebauten Grundstiick vorhanden sind. Es sollte eine regelmaRige Prifung stattfinden,
ob weiterhin alle Voraussetzungen fur den Verzicht erflllt sind®8. Ebenso kann durch das Vorlegen
eines Mobilitdtskonzeptes ab einer bestimmten Anzahl an Stellplatzen gepruft werden, ob ein Aus-
setzten der Herstellungspflicht gerechtfertigt ist®°.

7.3 Effekte der Stellplatzsatzung

7.3.1 Kosten

Die Kosten fur die Herstellung von Stellplatzen haben eine nicht zu vernachlassigende Auswirkung
auf die Gesamtbaukosten. Das wirkt sich auf den Wohnungsbau und in diesem Zusammenhang
auch auf die Mietkosten aus. Die Kosten flir den Stellplatzbau variieren hinsichtlich ihrer regionalen
Lage (Metropole, landliche Region), verschiedenen stadtebaulichen Situationen (dichtbebaute In-
nenstadt, Umland, usw.) und somit auch hinsichtlich der Art des herzustellenden Stellplatzesi°0,

Da Bauherren keine Gebuhren fur das Parken im privaten Bereich erheben, werden die Kosten,
welche durch den Stellplatzbau entstehen, durch die Miete refinanziert. Dies kann zu einer Mieter-
héhung von 5 bis 15 % flihren. Darlber hinaus sind auch diejenigen Mieter von den Kosten betrof-
fen, die kein Auto besitzen. So entsteht auch fur die Blrger ein Nachteil, welche bewusst auf ein
Auto verzichten101,

Die Bundeshauptstadt Berlin hat die Stellplatzpflicht seit 1997 komplett abgeschafft. Dies fuhrte
dazu, dass Baukosten nun in Einzelfallen gesenkt werden und Bauherren fortan flexibler auf die
Nachfrage sowie Stadtstrukturen eingehen konnten. In wenigen Fallen erfolgt der Bau von unver-
haltnismaRig vielen Stellplatzen, daher wird die Einfiihrung einer Obergrenze fur Stellplatze disku-
tiert. Es entfallen jedoch die Einnahmen durch die Stellplatzablése, welche den Bau und Unterhalt
von offentlichen Parkflachen sowie den OPNV refinanziert. So argumentieren einige Kommunen,
dass zwar weniger Kosten flir die Bauherren entstehen, diese allerdings auf die Kommunen fur
den Unterhalt der 6ffentlichen Stralenraume zurtickfallen102,

7.3.2 Flachenverbrauch/Stadtgestaltung

Gemaf der Studie ,Mobilitat in Deutschland” (MiD) 2008, werden im Durchschnitt pro Tag 39 Ki-
lometer zurlickgelegt und dafur 79 Minuten benétigt. Diese Angaben unterscheiden sich nicht stark
zwischen Kernstadtern und Personen aus landlichen Kreisen. Im Umkehrschluss lasst sich ablei-
ten, dass ein Auto den Rest des Tages, also ca. 23 Stunden, steht103, Der Bau von Stellplatzen
verursacht daher einen erheblichen Flachenverbrauch, welcher anderweitig bessere Verwendung
finden kénnte. Dabei fuhrt die starke Beanspruchung zu Versiegelungen und Zerschneidungen von
Flachen. Das hat Folgen auf die Luftzirkulation und -qualitat in den Stadten, aber auch auf das
Erscheinungsbild dieser104,

Fur einen Stellplatz wird im Aligemeinen eine Flache von 20 bis 30 m?2 eingefordert. Diese wird pro
Baugrundstuick hergestellt. Das flhrt jedoch dazu, dass Flachen ineffizient genutzt werden bzw.
Parkflachen gar nicht erst verwendet werden (vgl. Abbildung 22). Das Zentralisieren von Stellplat-
zen, auf gemeinsamen Parkplatzen oder Sammelgaragen, kann den Flachenverbrauch minimie-
renios,

98 vgl. § 7 Abs.3 Stellplatzsatzung Osnabruck

99 vgl. § 2 Abs. 5 (b) Stellplatzsatzung Offenbach am Main
100 vgl. Heinrichs et al. 2015, S. 37 f.

101 vgl. Zukunftsnetz Mobilitdét NRW 2017, S. 15

102 vgl. Heinrichs et al 2015

103 vgl. BMVBS 2010, S. 42

104 vgl. Diinnebeil et al. 2013, S. 63

105 vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2017, S. 15
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Tatsachlicher Bedarf: im Durchschnitt 1,5 P/WE

Deckung des Bedarfs ...

A
REEREEERERE GERREREEEE

... auf Grundstiick: 10 P ... zentralisiert: 8 P

Abbildung 22: Ineffizienz des Stellplatzbaus (vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW, S. 16)

7.3.3 FoOrderung nachhaltiger Verkehrsmittel

Auf die Wahl der Verkehrsmittel hat die Bereitstellung von Stellplatzen bzw. Parkplatzen einen gro-
3en Einfluss. Die Sicherheit und der Komfort einen Parkplatz direkt am anvisierten Ziel zu finden,
erhdéhen die Nutzung des MIV. Daraus resultieren negative Aspekte, wie die eines hohen MIV-Auf-
kommens. Neben der bedarfsgerechten Beschrankung von Stellplatzen, sollten Alternativen zum
MIV geférdert werden, um die Akzeptanz zu steigern.

Zur Férderung des Radverkehrs sind genlgend und qualitativ hochwertige Abstellanlagen notwen-
dig. Durch genaue Regelungen Uber Anzahl und Beschaffenheit der Abstellanlagen in der Stellplatz-
satzung, kann dem Radverkehr eine gréflere Geltung zukommen. Genaue Anforderungen fur Ab-
stellanlagen bewirken somit eine Gleichwertigkeit von Rad- und PKW-Stellplatzen1%, Durch eine
breitere Akzeptanz des Radverkehrs kann besonders auf kurzen Wegen unnétiger Autoverkehr re-
duziert werden. Damit wéare ein Beitrag zur Stau- und Abgasminimierung geleistet. Jedoch hangt
dieser Effekt immer davon ab, in welchem Umfang eine Autofahrt gegen eine Fahrt mit dem Rad
ersetzt wird. In Stadten ist dieser Effekt starker zu beobachten als in [andlichen Regionen107.

Das Aussetzten bzw. der Verzicht auf Stellplatze durch besondere MaSnahmen, ist in vielen Stad-
ten schon durch Einzelfallentscheidungen moglich. Hinzu kommt, dass in den nachsten Jahren die
PKW-Motorisierung nur noch langsam wachst und die Multimodalitat besonders in grolen Stadten
zunimmt. Innovative Ansatze des Stellplatznachweises werden das multimodale Verhalten fordern
und das Mobilitatsmanagement starken. Nach dem Ergebnisbericht MiD, sitzt bei 66 % der Wege
die mit einem PKW zurlickgelegt werden, nur ein Fahrer im Auto. Insgesamt ergibt sich in Deutsch-
land ein Besetzungsgrad fur den MIV von 1,5 Personen. Arbeitswege oder dienstliche bzw. ge-
schéaftliche Strecken werden dabei haufiger alleine angetreten108, Die Vergabe von Zeitkarten fur
den OPNV soll Anreize schaffen, den &ffentlichen Verkehr zu nutzen. Das héngt jedoch, neben dem
finanziellen Anreiz, ebenfalls mit dem Angebot des OPNV und dessen Qualitdt zusammen. Hier ist
eine umfassende Information erforderlich109,

7.4 Integration von Elektromobilitatsansatzen in die Stellplatzsatzung

Konventionelle Antriebe verursachen besonders in den Stadten starke Luftschadstoffbelastungen
sowie Larm. Elektrisch betriebene Fahrzeuge kdnnen eine wichtige Schlusselrolle bei der Senkung
von CO2-Emissionen spielen und dabei gleichermafien zu einer Larmminderung in Stadten beitra-
gen.

Ein Grofteil der Ladevorgange erfolgt im privaten Raum, auf Heimstellplatzen oder beim Arbeitge-
ber. Fiir einen besseren Nutzen im Alltag, wird eine groflere Anzahl an LIS im privaten Raum bené-

106 vgl. Heinrichs et al. 2015, S. 23
107 vgl. SQW 2007, S. 4

108 vgl. BMVBS 2010, S. 87 ff.

109 vgl. Heinrichs et al. 2015, S. 54

72



tigt, damit der Zugang zur Elektromobilitat erleichtert wird. Neben Bebauungsplanen und Vertra-
gen, kann eine Kommune durch Stellplatzsatzungen den Bau von LIS verbindlich integrieren und
somit langfristig férdern110, Hessische Kommunen kénnen nach § 81 Abs. 1 Nr. 4 der HBO, die
Ausstattung der Stellplatze festlegen. Da diese rechtliche Grundlage nicht in allen Landesbauord-
nungen festgelegt ist, bleibt sie Kommunen anderer Bundeslander verwehrt11i,

Investoren bzw. Bauherren kénnten aus Kostengriinden den Aufbau von LIS als problematisch se-
hen. Die Kosten und Wirkungen sind jedoch langfristig zu betrachten. Wird ein Wohngebaude, des-
sen Nutzungsdauer ungefahr 50 Jahre betragt, mit einer Ladestation ausgestattet, kbnnen lang-
fristig Kosten eingespart werden. Folgerichtig kdnnte das Gebaude samt seiner Ausstattung abge-
schrieben, sowie Steuern geltend gemacht werden. Hinzu kommt, dass ab dem 01. September
2018 eine Sonderabschreibung fur Wohnbauvorhaben eingefuhrt wird, um steuerliche Anreize zu
schaffen und damit gleichzeitig einen bezahlbaren Wohnraumbau zu férdern. Diese Abschreibung
soll befristet bis Ende 2021 erfolgen112,

Erfolgt eine Sanierung und die Nachristung mit einer Ladesaule, missen die Kosten fir die LIS
von den Bauherren getragen werden, zuzuglich weiterer Kosten die durch Durchbrlche, Kabelver-
legung, Anschllisse, etc. entstehen. Im Aligemeinen wird empfohlen bei Neubauten bereits eine
Nachristung mit einzuplanen, da diese durch den spateren Einbau von Kabeln wesentlich teurer
sind. Ebenso kdnnen bei einer spateren Nachrustung rechtliche Harden (bspw. Besitzverhaltnisse)
bestehen, die einen Ausbau eher schwierig gestalten.

Die EU Kommission hat dartber hinaus in der Erneuerung der Vorschriften zu Energieeffizienz von
Gebauden (Richtlinie 2018/844) beschlossen, dass neue Gebaude oder grundlegend sanierte Ge-
baude mit Anschllissen fir LIS ausgestattet werden sollen (Stand 17.04.2018)113, Hierbei sollen
Wohngebaude mit mehr als 10 Stellplatzen fur jeden Stellplatz eine Leitungsinfrastruktur mit den
notwenigen Leerrohren vorsehen. Bei Nichtwohngebauden mit mehr als 10 Stellplatzen soll min-
destens ein Stellplatz mit einem Ladepunkt ausgestattet werden und mindestens 20% mit Leer-
rohren flr einen spateren Aufbau. Bis zum 10.03.2020 soll diese Richtlinie in nationales Recht
umgesetzt werden.

Die bindende Festlegung einer Stellplatzsatzung, LIS bei Bauvorhaben zu errichten, kann die Ei-
gentumsfreiheit nach Art. 14 GG beeintrachtigen. Die Satzung muss daher verhaltnismafig sein
und einen legitimen Zweck erfullen. Dieser legitime Zweck ist mit dem Schutz von Klima und Ge-
sundheit gegeben. Eine Verhaltnismafigkeit der Satzung ist gegeben, wenn die Kosten der LIS mit
dem gesamten Investitionsvolumen in einem angemessenen Umfang stehen. Handelt es sich bei
der Festlegung nicht um die gesamte Ladestation, sondern um die Bereitstellung der entsprechen-
den Leitungen und Anschlusse, sollten die Kosten eher gering ausfallenii4,

Um den Aufbau von LIS starker zu unterstutzen, kann eine Beschrankung der nachzuweisenden
Stellplatze erfolgen, wenn Ladesaulen errichtet werden. Hiernach ist ein Effekt denkbar, der sich
in einer Abkehr der Burger vom motorisierten Verkehr hin zur Elektromobilitat ausdruckti!s, Eben-
falls kann durch bestimmte Festlegungen in der Stellplatzsatzung (E)-Carsharing geférdert werden.
In einigen wenigen Satzungen ist dies bisher méglich, ndmlich Uber das Aussetzen der Herstel-
lungspflicht durch besondere Mafnahmen. Zwar wird nicht explizit E-Carsharing gefordert, jedoch
wird allgemein der Ausbau von Carsharing vorangetrieben. Beispielhafte Regelungen zur Férderung
der Elektromobilitat kbnnen der Tabelle 11 enthommen werden.

110 vgl. Zengerling 2017, S. 7 f.
111 vgl. ebd., S. 28

112 vgl. Kersting 2018, S. 1

113 vgl. europa.eu 2018, S. 1 f.
114 vgl. Zengerling 2017, S. 29 ff.
115 vgl. Aichinger et al. 2015, S. 87
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Tabelle 11: Beispiele fuir die Regelung der Stellplatzsatzung zur Forderung der Elektromobilitat

Regolung

0)i{-NloETeiR:IyM | Bei Vorhaben ab einem reguldren Stellplatzbedarf von 20 Einstellplatzen sollen mindes-
Main tens 25 % der Einstellplatze mit einer Stromzuleitung fur die Ladung von Elektro-Fahrzeu-
(Hessen) gen versehen werden.“

- § 6 Abs. 5 Satz 1 Stellplatzsatzung der Stadt Offenbach am Main

Marburg »,Wenn bei einem Stellplatzmehrbedarf nach Anlage 1 dieser Satzung von mehr als 10
(Hessen) Stellplatzen jeder 10te Stellplatz mit einer Ladestation fur Elektroautos ausgeristet wird,
kénnen 5 % der erforderlichen Stellplatze (aufgerundet auf ganze Zahlen) entfallen. Die

Reduzierung wird auf maximal 5 Stellplatze begrenzt.”

- § 3 Abs. 6 Stellplatzsatzung der Universitatsstadt Marburg

Dresden »FUr 25 v. H. der PKW-Stellplatze ist ein ausreichender Elektroanschluss baulich vorzu-
(Sachsen) bereiten, damit bei Bedarf eine Lademéglichkeit fur Elektrofahrzeuge installiert werden
kann.“

- § 7 Abs. 6 Stellplatz-, Gargen- und Fahrradabstellsatzung Dresden

,Bei der Realisierung von Car-Sharing-Stellplatzen im Rahmen des Vorhabens verringert
sich die Stellplatzverpflichtung. 1 Car-Sharing-Stellplatz ersetzt dabei 5 PKW- Stellplatze.”

- § 4 Abs. 5 Uber Reduzierung der Anzahl der notwenigen Stellplatze (Stellplatz-, Gar-
gen- und Fahrradabstellsatzung Dresden)

Um den Aufbau der LIS voranzutreiben ist die Stellplatzsatzung ein geeignetes Instrument, denn
sie trifft alle Neu- und Umbauten im privaten Bereich. Das schlief3t auch halbo6ffentliche Flachen
ein und somit den Ausbau von Ladesaulen an POS und POI16,

7.5 Fazit und Handlungsempfehlungen

Wiesbaden sollte die Mdglichkeit ergreifen die von 2008 veraltete Stellplatzsatzung zu Uberarbei-
ten. Die Anzahl der Stellplatze fir Fahrzeuge sowie Abstellplatze fur Fahrrader kbnnen somit neu
definiert werden. Mit diesen Veranderungen kann nachhaltig auf das Mobilitatsverhalten der Bur-
ger Einfluss genommen werden. Neben dem Schwerpunkt der Elektromobilitat wird auch allgemein
empfohlen den Stellplatzschllissel nachhaltig zu senken. Aufgrund von stadtebaulichen Gegeben-
heiten und dichtbebauten Gebieten ist es sinnvoll eine Beschrankung durchzuflihren, damit bei
moglicher nachfolgender Verdichtung Baukosten reduziert werden kénnen. Eine Aufteilung in ver-
schiedenen Zonen nach Stadtteilen wird hier praferiert. Dabei ist das Maf3 an Integration und For-
derung von unterschiedlichen Angeboten in den Vordergrund zu ricken. So sollten durch die Sat-
zung OPNV, Radverkehr und Carsharing, durch das Aussetzen der Stellplatzpflicht, einbezogen wer-
den. Das weitern ist es notwendig bessere und genauere Regelungen fir den Radverkehr zu schaf-
fen. Diese Festlegungen kdnnen zu einer Verbesserung des Radverkehrs sorgen.

Es ist notwendig die Ausstattung mit Leerrohren und Anschllssen fur LIS durch die Stellplatzsat-
zung zu regeln. Hierbei ist die Langfristigkeit zu betrachten, in der sich getatigte Ausgaben mit der
Zeit durch eingesparte Kosten aufwiegen lassen. Auch sollten langfristige Planungen weitgehend
betrachtet werden, da zum Beispiel sich bei Neubauten eine Nachristung kaum vermeiden lasst.
Um den Aufbau von LIS starker zu unterstutzen, kann eine Beschrankung der nachzuweisenden
Stellplatze erfolgen, wenn Ladesaulen errichtet werden.

116 vgl. Zengerling 2017, S. 31 ff.
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8 Carsharing

Carsharing bietet aufgrund der grofRen Jahreslaufleistung und hohen Einsatzdichte im Vergleich zu
privaten Fahrzeugen im stadtischen Bereich einen groferen 6kologischen Hebel beim Einsatz von
Elektromobilitat. Zudem steigern Carsharing-Fahrzeuge die Attraktivitat des Umweltverbundes. Ein
Ausbau ist daher sinnvoll. Dieser muss jedoch 6kologisch Uberzeugend erfolgen, wofur sich Elekt-
romobilitdt anbietet. Eine planerische Verknupfung mit den anderen Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes ist zwingend notwendig, um die Erzeugung zusatzlichen Verkehrs zu vermeiden.

Die Effekte von Carsharing (CS) untersuchen verschiedene Studien, die hachfolgend kurz dargelegt
werden:

e 2015 wurde der Endbericht ,Evaluation Carsharing (EVA-CS) Landeshauptstadt Midnchen*
veroffentlicht. Dieser beschaftigt sich mit den verkehrlichen Wirkungen von Carsharing in
der LH Munchen. Als Grundlage dienten Daten aus den Back-End-Systemen der Anbieter
sowie schriftliche und mindliche Befragungen (telefonisch und persénlich).

e Der Ergebnisbericht ,Wirkung von E-Carsharing Systemen auf Mobilitdt und Umwelt in ur-
banen Raumen (WiMobil)“ wurde im April 2016 veroéffentlicht. Ausgewertet wurden Daten
des stationsgebundenen CS-Anbieters Flinkster und des Free-floating-Anbieters DriveNow
in den Stadten Berlin und Minchen.

e Die 2015 veroffentlichte Studie des Bundesverbandes fur CS ,Carsharing im innerstadti-
schen Raum - eine Wirkungsanalyse“ konzentriert sich auf das stationsgebundene CS und
wertet Daten aus 12 Stadten aus.

Far ein besseres Verstandnis der nachfolgenden Systemunterschiede, werden in Tabelle 12 die
Modellvarianten des Carsharing kurz abgegrenzt und erlautert:

Tabelle 12: Erlauterung Carsharing-Modelle

Erlauterung Einweg- | Beispielhafte An-
fahrten bieter

Sielilo)g Sl <[ Die Carsharing-Fahrzeuge stehen an einer festen Nein Flinkster, Teil-

Carsharing Vermietstation und muissen nach der Mietdauer auto, Stadtmobil,
wieder dort abgestellt werden. Mobileee

RCER e HOC I =B Die Carsharing-Fahrzeuge stehen in einem begrenz-  Ja DriveNow,

ring ten Nutzungsgebiet. Die Autos kdnnen gebucht wer- car2go,
den und nach der Mietdauer an einer beliebigen Book-n-drive,
Stelle im Nutzungsgebiet abgestellt werden. cambio

Der typische Carsharing-Nutzer ist mannlich, zwischen 25 und 45 Jahre alt, berufstatig und verflgt
Uber ein im Vergleich zum Bevoélkerungsdurchschnitt hoheres Einkommen. Er lebt im innerstadti-
schen Raum und ist somit sehr gut an 6ffentliche Verkehrsmittel angebunden. Ein tberdurch-
schnittlicher Anteil der Carsharing-Nutzer besitzt ein Abonnement fiir den OV. Im Vergleich zu Per-
sonen, die kein Carsharing nutzen, besitzen sie seltener einen eigenen PKW. Grunde fur die Nut-
zung von CS sind der Komfort, die Zeitersparnis, aber auch das Preis-Leistungs-Verhaltnis.117

In der Kundenbefragung der EVA-Carsharing-Studie gaben 11,6 % der Befragten an, aufgrund des
CS-Angebotes bereits ein Auto abgeschafft zu haben. 39,8 % gaben an, dass sie aufgrund von CS

117 vgl. BMUB 2015 & Becker et al. 2015
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einen Autokauf nicht vorgenommen haben. In unterschiedlichen Szenarios wurden auf diesen An-
gaben die bisher abgeschafften PKW durch CS in MlUnchen berechnet. In einem optimistischen
Szenario, bei dem CS eine besonders grofde Rolle spielt, wurde eine Reduktion des PKW-Aufkom-
mens um 5 300 Fahrzeuge berechnet. Bei der eher pessimistischen Berechnung waren 1 550 PKW
entfallen. In Relation zu diesen Ergebnissen waren zum Zeitpunkt der Berechnung 862 CS-PKW in
Betrieb. Auf Basis dieser Angaben wurde eine Ersatzquote von 1:1,8 bis 1:3,1 berechnet.118

Der Bundesverband fir CS berechnete in seiner Studie sogar eine Ersatzquote von 1:1,8 bis 1:20.
Dabei ist zu beachten, dass diese Studie auch die Abschaffung eines PKW vor der CS-Mitgliedschaft
(aber mit Aussicht auf CS) berucksichtigt. Die Personen wurden dabei befragt, ob sie schon 12
Monate vor der Mitgliedschaft einen PKW abgeschafft haben. Das Ergebnis war eine Reduktion um
53 % zum Ausgangsbestand, davon gaben 25,6 % an, dass sie ihren PKW ohne den mdglichen
Beitritt in eine CS-Mitgliedschaft nicht aufgegeben hatten.119

Ahnliches lasst sich der WiMobil-Studie entnehmen. Besonders deutlich wird, dass insbesondere
Nutzer, die bei mehreren Anbietern angemeldet sind und CS regelmafig nutzen, erkennbar schnel-
ler ihren/einen PKW aufgeben. Carsharing ist dabei nicht zwingend der ausschlaggebende Faktor
fUr die Abschaffung eines PKW (andere Faktoren: Kosten, Parkdruck usw.), jedoch wird CS haufig
in die Entscheidung einbezogen. CS-Nutzer, die weiterhin einen PKW besitzen, bemangeln, dass
nicht immer ein CS-Fahrzeug in Reichweite ist. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass bei einer
besseren Verfugbarkeit von CS-Fahrzeugen im Zusammenspiel mit einem guten Angebot des Um-
weltverbundes mehr Personen in Betracht ziehen, ihren PKW abzuschaffen.120

Bezlglich der Nutzungszwecke ergeben sich Unterschiede zwischen den zwei Carsharing-Modellen.
Stationsgebundenes CS wird Uberwiegend fir gelegentliche Fahrten wie Ausflige am Wochenende
oder auch zum Einkaufen genutzt. Das Free-floating-CS wird hingegen spontan genutzt und beliebig
in alltagliche Wege eingebaut. Dem stationsgebundenen CS wird eine weitaus groflere Wirkung bei
der Reduktion von PKW nachgesagt. So haben 72 % der Flinkster-Mitglieder weniger PKW im Besitz
als im Vergleich die DriveNow-Mitglieder mit 43 %.121

Insgesamt lasst sich fur Carsharing eine positive Bilanz in Bezug auf den Flachenverbrauch in Stad-
ten ziehen. Zum einen werden durch die Reduktion der PKW-Anzahl in der Stadt Parkflachen frei
und zum anderen haben CS-Fahrzeuge eine héhere Auslastung und befinden sich somit, im Ver-
gleich zum privaten PKW, mehr in Bewegung.

8.1 Carsharing und Elektromobilitat

Durch die Etablierung von Elektrofahrzeugen in CS-Flotten, wird den Nutzern die Méglichkeit gebo-
ten, ohne groen Aufwand und hohe Kosten, ein Elektroauto zu testen. Dadurch kénnen die CS-
Nutzer an die neue Technologie herangefluhrt werden. Die Resonanz ist Uberwiegend positiv. Nutzer
des Anbieters Flinkster gaben zu 67 % an, dass sie einen E-PKW gegenuber den konventionellen
PKW bevorzugen. Nutzer von DriveNow stimmen dem zu 51 % zu. Eine unzureichende Verflugbar-
keit, die nicht flachendeckende LIS sowie die Unsicherheit bezlglich des Ladevorganges sind
Grunde, die einer intensiveren Nutzung noch im Weg stehen.122 Dazu kommen Herausforderungen
bzgl. des Bezahlvorganges beim Laden an fremden Ladestationen.

Festzuhalten ist, dass sich Elektrofahrzeuge gut in eine CS-Flotte integrieren lassen. Die Reichwei-
ten der E-PKW eignen sich Uberwiegend fur die im CS zurlckgelegten Wege. Darlber hinaus wissen
CS-Nutzer, fur welche Strecken sie das Fahrzeug benétigen und kénnen dementsprechend planen
und abschétzen, ob die Reichweite eines E-PKW ausreicht oder eine Ladung notwendig wird. Neben

118 vgl. Becker et al. 2015, S. 16 ff.
119 vgl. Loose 2016, S. 12 1.

120 vgl. BMUB 2015, S. 15f.

121 vgl. BMUB 2015, S. 156 ff.

122 vgl. BMUB 2015, S. 185 ff.
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den MIV-Entlastungen und Flacheneinsparungen tragen Elektrofahrzeuge im Carsharing zudem zur
Reduzierung von Luft- und Larmemissionen bei.123 Daflr wird jedoch LIS bendtigt und ebenso fla-
chenmagRig groRere CS-Stationen, an denen die Wahlmdglichkeit zwischen konventionellen und
elektrischen Fahrzeugen besteht. Hierbei kann die Landeshauptstadt mit Fldchen und als An-
kernutzeri24 einen Beitrag leisten. Wirtschaftliche Vorteile fir den Betreiber bestehen aktuell nicht.
Dies sollte ggf. durch die vorherigen Punkte ausgeglichen werden.

8.2 Carsharinggesetz und Reservierung von Stellplatzen

Das Carsharinggesetz (CsgQ) ist eine von der Bundesregierung beschlossene Ermachtigungsgrund-
lage, um MafBnahmen zur Privilegierung von CS zu ermdéglichen. Bevorrechtigungen kénnen sowohl
fur das Parken auf 6ffentlichen StraRen und Wegen vorgenommen werden, als auch beim Erheben
von Gebuhren. Voraussetzung dafur ist eine deutlich sichtbare Kennzeichnung der CS-Fahr-
zeugel2s, Jedoch wurden bislang keine notwendigen Verordnungs- und Verwaltungsvorschriften fur
eine einheitliche Beschilderung der Stellflachen und Kennzeichnung der Fahrzeuge erlassen, ob-
wohl dies im Gesetz vorgesehen ist. Dies bedeutet auch, dass Bevorrechtigungen aus dem CsgG
zurlickgehalten werden mussen.126 So kénnen zwar CS-Stellplatze beschildert werden, jedoch ha-
ben diese keine rechtliche Wirkung, weshalb Fehlbelegung nicht sanktioniert werden kann. Zudem
kann nach § 5 CsgG die nach Landesrecht zustandige Behorde (in Wiesbaden: Tiefbau- und Ver-
messungsamt, vgl. Kapitel 5) Stellflachen fir ausschlieRlich stationsbasiertes CS bestimmen. Die
Flachen sollen in einem diskriminierungsfreien, transparenten Auswahlverfahren als Sondernut-
zungserlaubnis zur Verfugung gestellt werden.

Das Freihalten von Stellflachen nach dem CsgG bezieht sich zudem ausschliefilich auf Bundesstra-
3en, da der Bund nur fiir diese die Straflenbaulast besitzt und Sondernutzungen regeln kann. Diese
Flachen sind jedoch flr die meisten Nutzer nicht interessant. Es werden u.a. Stellplatze an Kreis-
und Landesstrafien bendtigt. Fur diese Straflentypen gelten die landesrechtlichen StraRengesetze.
Aus diesem Grund warten viele Kommunen auf genaue Regelungen im LandesstraRengesetz. Je-
doch ist eine Anderung im Landesstrafengesetz nicht zwingend erforderlich, da tiber eine Ande-
rung der Ortlichen Sondernutzungssatzung ebenfalls Regelungen fur stationsbasierte CS-Stell-
platze eingeraumt werden kdnnen.127128 Dies gilt jedoch nur, wenn Kommunen die Strafenbaulast
besitzen. In Wiesbaden ware dies zutreffend (vgl. Kapitel 5).

Erfolgt ein Antrag auf Sondernutzung flr ausgewahlte Flachen eines CS-Anbieters, haben Kommu-
nen mehrere Moglichkeiten damit umzugehen. Zum einen kdénnen sie nach Prifung der Flachen
Uber die Sondernutzungserlaubnis die Standorte genehmigen. Sind mehrere Anbieter interessiert,
sind von der Kommune wettbewerbs- und vergaberechtliche Voraussetzungen einzuhalten. Daher
kénnen sie zum anderen den Antrag nutzen, um ein 6ffentliches und diskriminierungsfreies Verga-
beverfahren einzuleiten oder um den Antrag mit dem Verweis auf ein spateres Verfahren zurtck-
zuweisen.129

Letztendlich entscheidet die Kommune Uber die Lage der CS-Standorte. Wichtig ist dabei, dass die
Standorte sichtbar und gut zuganglich positioniert werden. Aus diesem Grund sind Flachen im 6f-
fentlichen Straflenraum notwendig, da diese Standorte mehr Aufmerksamkeit erlangen und
dadurch eine bessere Nutzung erfolgen kann. Wie bereits beschrieben, ist die flachendeckende

123 vgl. Molter, U./ Miller, S./ Vogel, J. 2013, S. 13
124 Ankernutzer kdnnen die CS-Fahrzeuge an den Werktagen innerhalb der Dienstzeiten zu festgelegten Konditionen als Dienstwagen
nutzen.

125 vgl. §§ 1-4 CsgG

126 Wirtschaftswoche 2018

127 vgl. Loose, W. 2019, S. 3; Beispiel zur Sondernutzungssatzung: Tiibingen. Stadte in NRW haben ebenfalls schon vor der Anderung
des LandesstrafBengesetzes Uber die Sondernutzungserlaubnis Stellplatze fiur CS reserviert. Der neue Paragraf im
LandesstraRengesetz gibt nun noch mehr Sicherheit.

128 Bes 2019

129 vgl. Loose, W. 2019, S. 11; Hinweis: Der Bundesverband CarSharing plant, dazu einen Leitfaden zu veréffentlichen (Stand: April
2019).
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Verfugbarkeit von CS einer der ausschlaggebenden Faktoren bei der Abschaffung des privaten
PKW.

Bei der Wahl geeigneter Standorte sollten daher demographische und soziobkonomische Kriterien
(z.B. Einwohnerdichte, Einkommen und Altersstruktur), bauliche (z.B. POI/POS, Bebauungsart und
-dichte und Zentralitat) sowie infrastrukturelle Faktoren (Verkniipfungspunkte zum OPNV) ber{ick-
sichtigt werden. Beispielsweise sind Carsharing-affine Bevolkerungsgruppen meist im dicht bebau-
ten urbanen Raum anzutreffen. Die raumliche Nahe von CS-Angeboten zu Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes bzw. multimodalen Knotenpunkten beeinflusst u.a. die Auslastung der CS-Fahr-
zeuge positiv. Dabei ist eine moglichst hohe Auslastung zu forcieren. Ungenutzte Fahrzeuge sind
nicht wirtschaftlich und blockieren die Stellflachen.

Mit der zunehmenden Verbreitung der Elektromobilitdt und dem Ausbau der Ladeinfrastruktur,
kann ebenfalls die Standortwahl von Elektrofahrzeugen im CS angegangen werden. Dabei sollte
die Nahe zu bereits existierender LIS genutzt werden.

8.3 Fazit und Handlungsempfehlungen

Der Einsatz und Ausbau von CS bietet Potential fur die LH Wiesbaden, kommunale Zielsetzungen
wie die Reduktion von Luftschadstoffen und Larmemissionen anzugehen. Die Nutzung von E-Fahr-
zeugen ist sinnvoll, da die zurlckgelegten Strecken innerhalb der Stadt i.d.R. mit einem E-Fahrzeug
maoglich sind. Die Fahrzeuge tragen zur Einsparung von (lokalen) Emissionen bei und fihren durch
die niedrigen Nutzungshirden zu einer breiteren Akzeptanz der Technologie. CS sollte daher als
Teil einer Losung im Verkehrsbereich begriffen werden.

In Wiesbaden existieren aktuell 100 CS-Fahrzeuge. Bis 2020 sollten weitere 300 CS-Fahrzeuge
hinzuzukommen, davon 150 elektrische CS-Fahrzeuge.130 Die LH Wiesbaden sollte daher zeitnah
tatig werden, um die angestrebte Stellplatzzahl zu erreichen und ein strategisch gut ausgebautes
Angebot etablieren zu kénnen. Schon heute kdnnen passende Standorte fir stationsgebundenes
CS im Stadtgebiet analysiert und per Sondernutzung fur 6ffentliche Flachen an geeignete Anbieter
vergeben werden. Dazu kdnnen sowohl sehr attraktive Standorte als auch weniger attraktive Stand-
orte in Paketen (oder auch Lose genannt) zusammengefasst ausgeschrieben werden.

Das stationare CS sollte insbesondere in Wohnquartieren (im privaten sowie 6ffentlichen Bereich)
massiv ausgebaut und die Entwicklung Gber eine hohe Prasenz der Stadt und ggf. Férderung in der
Etablierungsphase der ersten 2-3 Jahre unterstitzt werden. Dazu sollten insbesondere mit Woh-
nungs- und Immobilienunternehmen Kontakte geknupft werden, um das Thema bei Neubauten
auch durch Stellplatzablésemoglichkeiten (vgl. Kapitel 7) voranzubringen.

Eine gemischte CS-Nutzung von privaten sowie gewerblichen Kunden empfiehlt sich. Dies ist darauf
zurtckzufihren, dass beispielsweise eine reine private Nutzung zu gleichen Bedarfsfallen fihrt,
meist am Abend oder am Wochenende. Tagsuber bleiben die Fahrzeuge ungenutzt. Es resultiert
eine geringe Wirtschaftlichkeit. Das Einbeziehen von Ankernutzern aus dem gewerblichen Bereich
und somit die Verwendung der CS-Fahrzeuge fir Dienstfahrten ist daher sinnvoll. Dies gilt ebenfalls
flr die kommunale Verwaltung der LH Wiesbaden. Insbesondere fur Fahrten innerhalb des Stadt-
gebietes sollte die kommunale Verwaltung selbst als Ankernutzer CS-Fahrzeuge fir dienstliche Fah-
ren nutzen. Darlber hinaus sollte die LH Wiesbaden als Vermittler tatig sein und Unternehmen
sowie CS-Anbieter flir das Thema sensibilisieren. Dies kann im Rahmen von thematisch passenden
Veranstaltungen, durch Nutzung der Okoprofit-Kontakte und Schulungen oder anderweitigen Ver-
anstaltungen erfolgen.

Ein Free-floating-CS-Angebot kann als Erganzung dienen. Dieses wird zwar nicht zu einer kurzfristi-
gen Reduktion der Wege oder des PKW-Bestandes fuhren, dennoch kann durch eine Abstimmung

130 Landeshauptstadt Wiesbaden o.J.
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mit der OPNV-Versorgung der Ausbau von strategischen Abstellbereichen in der Nahe von OPNV-
Knotenpunkten zu einer hoheren Attraktivitat des Umweltverbundes fuhren. Zudem adressiert
Free-Floating-CS andere Bedarfsfalle und fuhrt langfristiger zu einer Abkehr vom privaten PKW.
Jedoch muss es eine sinnvolle Erganzung fir bestehende Versorgungsliucken oder -zeiten sein. Eine
EinfGhrung macht dabei nur Sinn, wenn eine entsprechend grofie Flotte eingesetzt wird.

Von den fehlenden Verordnungen zum CsgG ist besonders Free-floating-CS betroffen, da weiterhin
die Beschilderung der Stellplatze sowie die Kennzeichnung der Fahrzeuge aussteht. Die LH Wies-
baden sollte dennoch vorausplanend entsprechende Standorte identifizieren, um bei der Einfih-
rung der Verordnungen entsprechend zUugig aktiv werden zu kénnen.

Kurzfristig sollte sich die LH Wiesbaden auf den Ausbau des stationsabhangigen CS fokussieren.
Mittel- bis langfristig kann dann eine Erganzung durch den weiteren Ausbau durch Free-floating-CS
erfolgen.
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9 Elektrofahrrader

Der Markt fur Elektrofahrrader entwickelt sich in Deutschland seit einigen Jahren dynamisch. Im
Jahr 2017 wurden 720 000 Elektrofahrrader verkauft (vgl. Abbildung 23). Dies entspricht einer
Steigerung von 19 % im Vergleich zum Vorjahr und einem Anteil von 19 % bezogen auf die Gesamt-
anzahl verkaufter Fahrrader. Der Absatz von Elektrofahrradern stieg trotz des Rlickganges der Ge-
samtabsatzzahlen aller Fahrrader um 5 %. Deutschland gehort zu einem der grofiten Absatzmarkte
fur Elektrofahrrader in Europa.

Absatz von Elektrofahrradern in Deutschland von 2009 bis 2017

800.000
720.000

700.000
605.000
600.000 535.000
500,000 480.000
410.000
400.000 380.000
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Anzahl Elektrofahrrader

o

Abbildung 23: Absatz von Elektrofahrradern in Deutschland von 2009 bis 2017131

Der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) geht mittelfristig (5 Jahre) von einem Verkaufsanteil der Elekt-
rofahrrader von 23-25 % und langfristig (8-10 Jahre) von 35 % aus!32. Mit einem Bestand von ca.
3,5 Millionen elektrisch unterstutzten Fahrradern ergibt sich ein Anteil von 4,7 % am Gesamtbe-
stand von Fahrradern (73,5 Mio.) in Deutschland (Stand 2017).

Elektrofahrrader werden in drei Kategorien aufgeteilt (vgl. Tabelle 13). Pedelecs unterstutzen den
Fahrer mit einem Elektromotor, wahrend des Tretvorgangs bis maximal 25 km/h. Im Straflenver-
kehrsgesetz ist das Pedelec dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt, denn es werden weder Kennzei-
chen und Zulassung noch Fahrerlaubnis benétigt. Schnelle Pedelecs oder S-Pedelecs leisten je-
doch eine Motorunterstitzung von bis zu 45 km/h. Bei E-Bikes wird der Fahrer auch ohne Treten
elektrisch unterstitzt. Sie gelten als Kleinkraftrader, wenn eine Motorleistung von 1.000 Watt und
eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h nicht Uberschritten werden. Laut ZIV sind 99 % aller ver-
kauften Elektrofahrrader Pedelecs. Im Sprachgebrauch ist jedoch der Begriff E-Bike verbreitet, wo-
mit im weiteren Sinne Elektrofahrrader aller drei Kategorien gemeint sind. Im Folgenden wird daher
von Elektrofahrradern gesprochen.

13171V 2018
132 vgl. Zweirad-Industrie-Verband 2018a
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Tabelle 13: Arten von Elektrofahrradern im Vergleich

| Pedele | Spedelec | EBke
250 Watt 500 Watt 4.000 Watt**
25 km/h, 45 km/h, 45 km/h,

tretabhangig tretabhangig tretunabhangig
Fahrrad Kleinkraftrad Kleinkraftrad
Nein Ja, AM Ja,M
[Hem | empfohlen verpflichtend verpflichtend
Nein sa sa

kehrsanlagen
98 % 2-3%
* laut ZIV

** E-Bikes konnen auch mit starkeren Motoren ausgerustet sein und eine hohere Leistung erzielen.
Dann werden sie als Kraftrad eingestuft.

Elektrische Lastenrader ermdglichen durch geraumige Gepacktrager oder Transportschalen den
Transport grofierer Lasten wie bspw. Einkaufe bzw. im gewerblichen Bereich Paket- oder Essens-
lieferungen. Eine Zuladung von bis zu 200 kg Gesamtgewicht ist moéglich. Sie stellen fur den Trans-
portbedarf eine Alternative zum PKW dar. Seit Marz 2018 werden elektrisch angetriebene Schwer-
lastfahrrader fir den gewerblichen Gebrauch staatlich gefordert.133 Lastenrader sind in ihrer Funk-
tionsweise analog dem Pedelec.

Laut ZIV halten Cityrader mit 38,5 % den grofiten Anteil an allen verkauften Elektrofahrradern, ge-
folgt von Trekkingradern mit 35,5 % und Mountainbikes (MTB) mit 21,5 %. Der Anteil der Lastenra-
der ist im Vergleich zum Vorjahr um 0,1 % gestiegen und wird voraussichtlich eine steigende Ten-
denz beibehalten.

Der durchschnittliche Preis eines Elektrofahrrades liegt bei rund 2.550 €, wobei E-Fahrrader in der
Regel 500-1.500 € teurer sind als Fahrrader ohne Antrieb. Es sind auch glinstige Modelle ab
800 €134 verfugbar, der Trend geht jedoch zu den Premiummodellen mit Smartphone-Anbindung
oder Bordcomputer sowie hochwertigen Komponenten.135 Die teuerste Komponente eines Elektro-
fahrrades ist, wie beim PKW, der Akku. Mit sinkenden Kosten fur Lithium-lonen-Batterien ist auch
mit einer Kostenreduktion der Elektrofahrrader zu rechnen.

In Wiesbaden besteht seit dem 12. Februar 2019 die Moéglichkeit, dass Privatpersonen und Gewer-
betreibende sich Lastenrader bis max. 25 % des Kaufpreises férdern lassen kdnnen. Die Forder-
mittel werden von der LH Wiesbaden und der ESWE Versorgung bereitgestellt. Der Stadt ist be-
kannt, dass die Anschaffungskosten eine grofle Hiirde darstellen und méchte daher Anreize schaf-
fen, um die Rader vermehrt in Wiesbaden zu etablieren.136

Fahrrader kdnnen als Dienstfahrzeuge zur Verfugung gestellt werden. Seit 2019 und befristet bis
2021 gijlt ebenso eine Steuerbefreiung, wenn der Arbeitgeber neben den Lohn noch das Dienstrad
zur Verflgung stellt. Die Steuerbefreiung gilt fur Fahrrader sowie fur Elektrofahrrader. Wird das

133 vgl. Bundesamt flr Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle 2018
134 Discounter Angebote

135 vgl. Greenfinder.de 2018

136 vgl. wiesbaden.de
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Elektrofahrrad jedoch als Kleinkraftfahrzeug (mit Geschwindigkeiten > 25 km) gilt dies jedoch als
Dienstwagen.137

9.1 Potentiale und Effekte von Elektrofahrradern

Elektrofahrrader werden analog zu konventionellen Fahrradern im Alltag, auf dem Weg zur Arbeit,
flr Besorgungen, fir Ausflugsfahrten am Wochenende oder im Urlaub genutzt. Sie sprechen zudem
neue Zielgruppen an, die bisher nicht oder selten auf das Fahrrad zurickgegriffen haben.

Die Verkehrswende adressiert keinen 1:1-Ersatz von konventionellen PKW durch batterieelektrisch
betriebene PKW (BEV). Um eine nachhaltige Mobilitat zu etablieren, sind eine Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens und damit eine Verlagerung von MIV-Wegen auf Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes erforderlich. Hierfur bieten elektrische Fahrrader ein grofles Potential. FUr Personen, die
das konventionelle Fahrrad ablehnen oder wenig nutzen, schafft das elektrische Fahrrad den An-
reiz, den PKW flr bestimmte Wege stehen zu lassen. Durch die Méglichkeit auch langere Strecken
mit dem Rad absolvieren zu kdnnen, wird der Einzugsbereich der Bahnhéfe bzw. Haltepunkte in
der Region deutlich vergrofiert. Mehr als drei Viertel aller Wege liegen im Entfernungsbereich von
bis zu 10 km und eignen sich grundsatzlich fur die Nutzung eines Elektrofahrrads.138 Es kann mitt-
lerweile auch bei Wegen von bis zu 20 km von einer Eignung ausgegangen werden. Die Attraktivitat,
den taglichen Weg zur Arbeit intermodal und ohne den privaten PKW zurlckzulegen, steigt dadurch
deutlich an.

Gesundheitliche Aspekte und die Steigerung der personlichen Fitness sind u.a. Grinde fur die Nut-
zung. Aufgrund des geringeren Kraftaufwandes, kdnnen auch langere und anspruchsvollere Stre-
cken in kurzerer Zeit absolviert werden. Studienergebnisse zeigen, dass 60 % der Nutzer von Elekt-
rofahrradern die Ublichen Ziele vom Wohnort aus sehr gut erreichen kdnnen. Mit dem konventio-
nellen Fahrrad trifft dies auf 27 % zu139. Die Nutzung von Elektrofahrradern erméglicht es, auch
bergige oder groRflachigere Regionen wie in Wiesbaden starker fur die Fahrradnutzung zu erschlie-
Ren.

Neben dem groflen Hebel der alltédglichen Mobilitat, bieten Elektrofahrrader fur den Tourismus
neue Impulse. Attraktive Tourenstrecken mit separaten Fahrradwegen und Freizeitangebote kon-
nen kombiniert werden. Neben dem Fahrradtourismus, der sich aus der Ansprache neuer Zielgrup-
pen ergibt, entstehen durch die Ausweitung der Destinationen und des Tourenangebotes weitere
Chancen. Die touristische Frequentierung in der Region kann mit passenden Angeboten weiter ge-
steigert werden. Die neuen Zielgruppen mit Elektrofahrradern bieten dieses Potential.

Durch einen héheren Anteil der Fahrradwege am Modal Split ergibt sich fur lokale Geschéafte die
Maoglichkeit, mehr Laufkundschaft zu generieren. Aufgrund der geringeren Fahrgeschwindigkeit im
Vergleich zum PKW und durch den Entfall der Parkplatzsuche sinkt die Hurde, spontan anzuhalten.

Die Umweltwirkung von Elektrofahrradern ist mit einem CO2-Ausstof3140 von etwa 0,864 kg CO2 pro
100 km fur die Batterieproduktion, sowie etwa 0,452 kg CO2 pro 100 km fir die Ladung und einem
Energieverbrauch von etwa 1 kWh deutlich geringer als die eines PKW41, Dessen Werte liegen,
abhangig vom geladenen Strom, deutlich unter denen von Elektro-PKWs mit einem Verbrauch von
ca. 16 kWh pro 100 km bei ca. 15 kg CO2 (Strommix) bzw. ca. 7 kg CO2 pro 100 km (regenerative
Energie)142, Bei einem konventionellen PKW sind es 22,08 kg (Ottomotor) bzw. 19,14 kg CO2 pro

137 vgl. § 3 Nr. 37 Einkommensteuergesetzes (EstG)

138 vgl. Follmer et al. 2008

139 vgl. Lienhop et al. 2015

140 Annahmen: Reichweite 30 km, Laufleistung 15 000 km
141 European Cyclists' Federation 2011

142 vgl. ADAC 2018a
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100 km (Dieselmotor). Im Vergleich zum konventionellen Fahrrad entstehen bei der Nutzung eines
Elektrofahrrads mehr CO2-Emissionen, diese Effekte sind jedoch durch die deutlich hdheren Re-
duktionen von PKW Fahrten zu vernachlassigen.

Durch die Reduktion von Larm, den geringeren Flachenverbrauch und der gesundheitlich positiven
Aspekte stellen Elektrofahrrader einen groflen Mehrwert dar. Mit einem Raumanspruch, der etwa
dem von konventionellen Fahrradern entspricht, kdnnen Flachen deutlich effizienter genutzt wer-
den, als fur die Bereitstellung von Parkplatzen fur PKW143. Damit ergibt sich eine nachhaltige Mo-
bilitat mit deutlich attraktiveren Lebens- und Wohnraumen.

9.2 Anforderung an Radwegeinfrastruktur

Durch die Nutzung von Elektrofahrradern ergeben sich neue Anforderungen an die Radinfrastruk-
tur. Erhdhte Geschwindigkeiten, altere Nutzer und geringere Fahrraderfahrung bedingen neue An-
forderungen an Fahrradwege. Es ist auf unterschiedliche Fahrtgeschwindigkeiten zu achten. Ver-
kehrssichere Uberholvorgénge von Radfahrern miissen moglich sein.144 Die Nutzung von Elektro-
fahrradern ist mit dem Flachenverbrauch konventioneller Radfahrer vergleichbar. Befragte einer
Studie gaben zu dem Punkt erschwerende Regelungen und Infrastrukturmerkmale an, dass auf-
grund des Gewichts und der Geschwindigkeit von Elektrofahrradern, die Oberflachenmangel der
Fahrbahn den Fahrkomfort und die Sicherheit stark beeinflussen.145 So sind eine entsprechende
Breite der Fahrbahn, rutschfester Belag sowie weite Kurvenradien zu berucksichtigen, um die Stre-
ckenflhrungen nicht nur sicher, sondern auch attraktiv fir die Burger zu gestalten. Die Beschilde-
rung muss eine ausreichende Grof3e haben und frihzeitig erkennbar sein. Treppen und Absatze
sollten vermieden werden bzw. mussen Alternativen zur Verflugung stehen, die kein Anheben der
Elektrofahrrader erfordern (bspw. Rampen ohne enge Kurven oder starke Anstiege, Fahrstihle
etc.). Weitere Gefahrdungen entstehen durch Nachlauf des Motors beim Halten oder durch Brems-
vorgange auf nasser Fahrbahn14é, Dabei ist, bedingt durch das hohere Gewicht der Elektrofahrra-
der, von einem groferen Verletzungspotential auszugehen.

Die Wahl der Radverkehrsfuhrung bzw. die Vereinbarkeit von Rad- und PKW-Verkehr auf Straien
hangt wesentlich von der KFZ-Belastung, der Geschwindigkeit sowie der Fahrbahnbreite ab. Grund-
satzlich sollte sich hierbei an den Richtlinien der technischen Regelwerke (RASt, ERA) orientiert
werden. Die Anforderungen des technischen Regelwerks Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen
(ERA) sind fur Fahrtgeschwindigkeiten bis 30 km/h konzipiert. Jedoch bedurfen einige Anforderun-
gen der kritischen Betrachtung. Der Sicherheitsabstand zu Gehwegen kann bei zuklnftig steigen-
den Elektrofahrradanteil und somit héheren Geschwindigkeiten nicht mehr ausreichend sein. Zu-
dem sollten auch Bremswege, besonders bei nasser Fahrbahn, kritisch hinterfragt werden.

Grundséatzlich ergeben sich 3 Fihrungsformen:

e Mischverkehr: Rad- und KFZ-Verkehr auf einer Fahrbahn

e Mischverkehr mit Teilseparation: durch Schutzstreifen, Gehweg/Radfahrer frei

e Trennung von Rad- und KFZ-Verkehr: Bsp. Radfahrstreifen, Radweg, gemeinsamer Geh-
und Radweg

Bei einer Fahrbahnbreite von 6m bis 7m und KFZ-Belastungen von 400 Kfz/h gestaltet sich der
Mischverkehr durchaus schon schwierig, jedoch sind Uberholvorgénge noch gestattet. Ubersteigt
die KFZ-Belastung 700 KFZ/h durfen die Radfahrer nicht Uberholt werden. Besteht eine Breite von

143 vgl. Umweltbundesamt 2014

144 vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2012
145 vgl. PGV-Alrutz/IWU 2015

146 vgl. PGV-Alrutz/IWU 2015
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mehrals 7,5 m, ist der Ausbau eines Schutzstreifens (i.d.R. 1,5 m breit, aber mind. 1,25 m) denkbar
und sollte gepruft werden147,

Radwege in FuRgangerbereichen sollten nur dann in Frage kommen, wenn kaum gemeinsamer
Verkehr besteht. FuRganger werden von Radfahrern verunsichert oder auch gefahrdet. Elektrofahr-
rad-Nutzer passen ihre Fahrgeschwindigkeit nicht immer bei hohen Fu3gangeraufkommen148 an
und unterschatzen zudem Bremswege.

Der Ausbau von breiten Radwegen der 3-spurigen StraenfUhrung an den Hauptverkehrsachsen in
Wiesbaden bietet sich besonders an. Schwierig gestaltet sich jedoch die Radverkehrsfiihrung in
sehr dicht besiedelten Stadtteilen wie Westend. Hier sind Losungen gefragt, welche den Radver-
kehr in solchen Gebieten fordert und langfristig attraktiver gestaltet als den privaten PKW, um ne-
ben den umweltfreundlichen Wirkungen auch den Flachenverbrauch zu minimieren.

Damit eine hdchstmdgliche Akzeptanz des Radverkehrs erreicht wird, sollten die Radwege grund-
satzlich immer in bestem Zustand sein. Gemafl den landesgesetzlichen Regelungen unterliegen
Radwege/Radverkehrsanalgen der Versicherungspflicht. Die Reinigung von Laub oder Schnee
muss daher durch den Straflenbaulasttrager gewahrleistet werden.

9.3 Anforderungen an Abstellplatze fur Elektrofahrrader

Der Trend zu Elektrofahrradern setzt sich weiter fort. Um die tagliche Nutzung zu starken, sind
schon jetzt MaBnahmen notwendig. Die Fahrrader sind bereits in relevanter Anzahl verbreitet und
kdonnten auf taglichen Wegen eingesetzt werden. Verhindert wird dies aktuell noch durch die ge-
ringe Anzahl an sicheren Abstellmdglichkeiten, insbesondere bei langeren Standzeiten.

Abstellméglichkeiten fur Elektrofahrrader kommen aufgrund ihres Wertes, der Uberproportional
wahrgenommenen Diebstahlwahrscheinlichkeit und den abnehmbaren Akkus, eine hohe Relevanz
zu. Die Abstellméglichkeiten mussen sowohl an Wohnungen, bei Arbeitgebern und auch an
(halb-)6éffentlichen Fahrtzielen mit Iangeren Standzeiten barrierefrei und diebstahlgeschutzt vor-
handen sein. Daflr eignen sich einzeln abschliefbare Fahrradboxen/-kafige deutlich besser als
Fahrradblgel und werden von den Nutzern praferiert. Das Material der Fahrradboxen/-kafige sollte
auch Aufbruchsversuchen standhalten kénnen.

Bei Bautatigkeiten und im Rahmen der Kommunikation sind die Bauherren auf diese Anforderun-
gen hinzuweisen. So kénnen Anforderungen im privaten (und halbéffentlichen) Bereich an die Ab-
stellplatze fur Fahrrader, ggf. auch mit entsprechender Ladeinfrastruktur, in der Stellplatzsatzung
festgelegt werden. In der aktuellen Fassung der Wiesbadener Stellplatzsatzung werden nur wenige
Anforderungen an die Abstellanlagen festgesetzt. Denkbar ist auch die Verdffentlichung von Richt-
linien fur Abstellplatze flr Fahrrader.

Im 6ffentlichen Bereich eignen sich besonders stark frequentierte Umstiegspunkte oder Pol bzw.
PoS fur die Errichtung von Abstellanlagen. Dies ist an den Haltepunkten der geplanten Citybahn in
Wiesbaden denkbar. Die Aufgabe der Kommune besteht darin, geeignete Flachen zu ermitteln und
diese zudem zur Verfluigung zu stellen. Dabei sollten die Abstellanlagen neben Diebstahlschutz,
Barrierefreiheit, Wetterschutz und ggf. Beleuchtung, besonders an Punkten mit langen Standzei-
ten, moglichst Uberwacht werden. Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur fur die Akkus ist nicht
zwingend. Dies ist nur fur den touristischen Bereich in Teilen interessant und sollte dort von der
Gastronomie Gbernommen werden. Diese sind daflr zu sensibilisieren.

Die Kosten fur solche Sammelabstellanlagen, die auch Platz fur Zubehoér (Helm, Akku, Taschen
etc.) bieten, setzen sich im Wesentlichen aus der Anschaffung (mit Ausstattung) und der Montage

147 vgl. Forschungsgesellschaft fur StrafRen- und Verkehrswesen (FGSV) 2009
148 vgl. PGV-Alrutz/IWU 2015
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zusammen. Zudem kdnnen ebenfalls bestehende Anlagen/Gebaude umfunktioniert bzw. erweitert
werden. Eine grobe Ubersicht zu anfallenden Kosten kann der Tabelle 14 entnommen werden.

Tabelle 14: Kostenorientierung fiir Abstellanlagen

Fahrradbugel (inkl. Planung, Montage)

= je Stellplatz ca. 250€

= fir 100 Stellplatze ca. 12.500€
Fahrraduberdachung
(abhangig von der Anzahl der Abstellplatze) 700-2.000€149150
Fahrradboxen/-kafige

=> je Stellplatz 900-1.500€

= fir 10 Stellplatze 9.000-15.000€151
Fahrradhaus/ Fahrradkleingarage Ab 5.000€

(abhangig von der Anzahl der Abstellplatze)

Fahrradparkhaus (inkl. Planung, Montage)
= je Stellplatz ca. 1.100€
=> fir 100 Stellplatze ca. 110.000€152

Es existieren bei den Nutzern teilweise Zahlungsbereitschaften (10-30 € mtl.) fur eine sichere und
komfortable Abstellméglichkeit. Eine vollstandige Refinanzierung, auch der laufenden Unterhal-
tungskosten, wird darUber nicht gegeben sein. Hierbei muss auf eine Testphase zurlickgegriffen
werden, um langfristig Wartung und Betrieb sicherzustellen.

9.4 Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrrader

Aktuelle Elektrofahrrader weisen Reichweiten zwischen 40 und 80 km im Realbetrieb auf. Da we-
nige Nutzer von Elektroradern langere Strecken absolvieren, ist LIS nicht zwingend erforderlich.
Vielmehr stellt es einen Mehrwert und einen Anziehungspunkt dar. Bei Pedelecs ist oftmals der
Akku abnehmbar, was die Bedeutung von LIS fur E-Fahrrader relativiert.

LIS fur Elektrofahrrader spricht unterschiedliche Nutzergruppen wie Touristen, Pendler, Studenten
u.v.a. an. Um geeignete Standorte fur LIS zu identifizieren, sollten die Wege folgender Nutzergrup-
pen berlcksichtigt werden:

1. Touristen,
2. Nutzer mit dem Wegezweck Beruf/Ausbildung,
3. Nutzer mit dem Wegezweck Freizeit/Einkaufen.

Je nach Nutzergruppe sind andere Gebiete relevant. Fur Freizeit- und Einkaufswege sind primar
zentrale Bereiche mit Einkaufs- und Aufenthaltsmoglichkeiten, bspw. Supermarkte geeignet. Ge-
eignete Standorte fur Berufs- und Ausbildungswege befinden sich auf den Firmengelanden grofie-
rer Arbeitgeber oder an P+R-Parkplatzen. Flr touristische Wege eignen sich vor allem Unterklnfte
und Herbergen als Standorte fur Ladeinfrastruktur sowie Fahrradladen und -verleiher. Dabei sind
die Lademoglichkeiten jedoch nicht dringend erforderlich, sondern stellen ein zusatzliches Leis-
tungsangebot fir die Kunden dar.

149 vgl. absperrtechnik24.de

150 Fur diese Preisspanne werden rund 24 Fahrrader untergestellt.
151 vgl. Drucksache 16/2783

152 vgl. Drucksache 17/18 277
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9.5 Fazit und Handlungsempfehlungen

Mit den an Attraktivitat steigenden E-Fahrradern, werden neue Mdoglichkeiten aber auch neue Ziel-
gruppen angesprochen um Alltag, Arbeit oder Urlaub zu bestreiten. Da mehr als dreiviertel der zu-
rick zu legenden Wege innerhalb der Grenze zu 10 Kilometern liegen, bietet das Elektrofahrrad
eine echte Alternative zum PKW. Besonders der geringe Kraftaufwand ist hierbei hervorzuheben,
der bergige sowie grof¥flachige Regionen nun leicht zuganglich macht. Die gesundheitlichen und
larmreduzierenden Aspekte sowie den Effizienzvorteilen im Flachenverbrauch, sind Elektrofahrra-
der von grofer Bedeutung hinsichtlich lebenswerter Wohnrdume. Um die Hirden der Anschaffungs-
kosten zu beseitigen bzw. zu minimieren, kénnen Anschaffungskosten mittels Férderungen der
Stadt gesenkt werden. So wie es aktuell fur die E-Lastenrader moglich ist. Zudem steht auch eine
Verfugung als Dienstfahrzeug offen, hiermit kann eine Steuerbefreiung genutzt werden.

Des Weiteren ist die Ansprache der Zielgruppe genau zu definieren. Eine Moéglichkeit, in Anbetracht
von Fahrradtourismus ist es, mit passenden Angeboten und den Ausbau von angepassten Wegen
und Strecken zu steigern. Letzteres stellt einen wichtigen Faktor dar, da Komfort und Sicherheit
stark beeintrachtigt werden kénnen, wenn kein rutschfester Belag oder die weite von Kurvenradien
berlcksichtigt wird. Daher ist eine Verbesserung der Wegeflhrung in Wiesbaden notwendig. Mit
dem Plan zum lickenlosen "Grundnetzes 2020" an Radverkehrsinfrastruktur in Wiesbaden werden
gute Voraussetzungen geschaffen weiter aktiv zu werden, dabei kdnnen maogliche Bevorrechtigun-
gen diskutiert werden. Besonders Fahrradschnellwege gewinnen vor dem Hintergrund der wach-
senden Beliebtheit der Elektrofahrrader an Bedeutung. So sollte flr die drei-spurigen Strafenfih-
rung in eine Richtung in Wiesbaden geprift werden, ob die Mdglichkeit besteht, einen der Streifen
zum Fahrradstreifen umzugestalten.

Weiterhin ist auf die Sicherheit der Elektrofahrrader einzugehen. Bautatigkeiten missen im Vorher-
ein auf die besondere Rahmensituation eingehen, dass Elektrofahrradern sichere Abstellmdéglich-
keiten wie Fahrradboxen zur Verfugung gestellt werden. Zahlungsbereitschaften der Nutzer kénnen
hier in die Planung mit einbezogen werden und sollte entsprechend analysiert werden. In touristi-
schen Bereichen kann die Gastronomie fur eine Bereitstellung von Ladeinfrastruktur sensibilisiert
werden. DarUber hinaus ist das auch beim Arbeitgeber interessant. Fir den Ausbau des Radwege-
netzes und der Abstellmaglichkeiten existieren einige Mdglichkeiten der Nutzung von Foérderpro-
grammen. Einige werden im Folgenden kurz aufgezeigt:

e Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) férdert innovative
Projekte im Bereich des Radverkehres. Die Forderschwerpunkte sind Mobilitatsbildung,
Potentiale des Radverkehrs (Wirtschaftsverkehr, Ortsbelebung usw.) und Schnittstellen
zum Fuf3verkehr. Férderprogramm aufrufbar unter:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/bund/foerderprogrammy/foerderprogramm-
nationaler-radverkehrsplan-2020 (Aufruf endet am O01. August 2019)

e Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr“. Inhalt soll einen klaren und nach-
vollziehbaren Beitrag zur Minderung von Treibhausgasemissionen sowie pilothafte Umset-
zung interagierter geplanter MaBnahmen. Férderprogramm abrufbar unter:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/termine/bundeswettbewerb-klima-
schutz-durch-radverkehr-O (Aufruf von 1. August bis 31. Oktober 2019)

e Forderung von Schnellradwegen. Férderungsfahig sind allerdings nur solche Radschnell-
wege, die einen schnellen und moglichst stérungsfreien Verkehr ermdéglichen. Informatio-
nen abrufbar unter:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/erstmals-bundesmittel-
fuer-radschnellwege (seit 2017 bis 2030)

e Forderrichtlinie Nahmobilitdt des Landes Hessen
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10 Bebauungsplan - E-Quartiere

Die gegenwartige Mobilitat hangt Gberwiegend von fossilen Rohstoffen ab. Daraus resultieren ne-
gative Auswirkungen fur Mensch und Umwelt. Aufgrund der attraktiven Voraussetzungen fiur die
Nutzung des privaten PKW in Wiesbaden uUberwiegt dieses Verkehrsmittel im Model Split (vgl. Ka-
pitel 2.1). Der Wohnort ist Ausgangs- und Endpunkt fir die meisten verkehrlichen Tatigkeiten,
wodurch im Wohnumfeld eine hohe Verkehrsbelastung entsteht. Die in den Kapiteln zuvor ausge-
fihrten Sachverhalte in Bezug auf nachhaltige Mobilitdtsformen sollten in kinftige Bauprojekte
einflieen, um u.a. den Flachenverbrauch des MIV zu reduzieren, Wohnbau zu erleichtern und eine
klimafreundliche Mobilitat zu forcieren. Die frihzeitige Implementierung eines guten Mobilitatsan-
gebotes ist dabei ausschlaggebend.

In Wiesbaden sind seit langerem Neuburgerzuwachse zu beobachten. Dies flihrt zu einer ange-
spannten Wohnraumsituation. Wesentlicher Schwerpunkt der Stadt- bzw. Siedlungsentwicklung
der LH Wiesbaden ist daher das Forcieren einer strategischen und nachhaltigen Entwicklung. Dabei
spielen die effiziente Flachennutzung, die Berucksichtigung von Klimaschutzaspekten und die da-
mit verbundenen Maf3nahmen flr eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung eine grofle Rolle. Fur
eine nachhaltige Quartiers- und Mobilitdtsentwicklung sollen u.a. die Moéglichkeiten stadteplaneri-
scher Instrumente wie Satzungen und Bebauungsplane genutzt werden. Eines der wichtigen Ziele
ist daher das Verankern der nachhaltigen Stadt- und Bauleitplanung in diese Prozesse.

Bebauungsplane legen gemafl § 8 Abs. 1 BauGB fiir einen bestimmten abgegrenzten Teilbereich
des Gemeindegebietes rechtsverbindliche Festsetzungen fiir die Art und das Mafd der baulichen
Nutzung fest. Diese sind aus dem Flachennutzungsplan zu entwickeln, welche fur das gesamte
Gemeindegebiet aufgestellt sind1%3. Dem Bebauungsplan ist eine Begrindung hinzuzufugen in der
»[-..] die Ziele, Zwecke und wesentlichen Auswirkungen des Bauleitplans [...]“154 beschrieben sind.
Zudem ist gemaf § 2 Abs. 4 BauGB ein Umweltbericht zu erstellen. Wesentlich ist bei der Erstellung
eines Bebauungsplans die friihzeitige Einbindung der Offentlichkeit sowie der beteiligten Behdrden
und Amter. Daher sind Plankonzept und -entwurf zu verdffentlichen. Die Stellungnahmen werden
gesammelt, um ,[...] die 6ffentlichen und privaten Belange gegeneinander und untereinander ge-
recht abzuwagen“155. Der Bebauungsplan wird schliefllich von den Gemeinden als Satzung erlas-
sen1%6 und bildet die Basis fur Baugenehmigungen. Unter § 9 Abs. 1 Nr. 1 bis 26 BauGB wird den
Gemeinden aufgelistet, von welchen Festsetzungen sie Gebrauch machen kdnnen.

10.1 Stadt- und verkehrsplanerische Ansatze

In neuen Quartieren oder bei Nachverdichtung und Umnutzung sollen idealerweise so viele Woh-
nungen wie moglich geschaffen werden. Eine steigende Einwohnerzahl bedeutet jedoch auch mehr
Verkehr. Dabei muss angestrebt werden, dass der Verkehr keinen umweltschadlichen Einfluss auf
das Wohngebiet nimmt. Aus diesem Grund ist das Ziel, eine grofiere stadtische Verdichtung mit
fuBlaufiger Erreichbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu erreichen. Eine funktionale Durchmi-
schung bzw. die ausgeglichene Verteilung (Wohnort, Handel, Gewerbe usw.) ist hierbei zu anzustre-
ben. Der monostrukturelle Aufbau von Siedlungen fuhrt zu gleichen Bedarfsfallen und Nutzungs-
zeiten und dadurch zu der Situation, dass Gebiete zu bestimmten Tageszeiten nahezu leer sind157.
Zudem flhrt die raumliche Trennung zu einem Anstieg von Distanzen. Ziele werden schlecht zu Fu
oder mit dem Rad erreicht, wodurch der Anteil des MIV wéachst und besonders in Stadten zu Prob-
lemen fuhrt. Fur die nachhaltige Siedlungsentwicklung empfiehlt es sich daher, ein umfassendes

153 vgl. § 8 Abs. 2 S. 1 BauGB
154 vgl. § 2a Nr. 1 BauGB
155 vgl. § 1 Abs. 7 BauGB
156 vgl. §10 Abs. 1 BauGB
157 vgl. Rey 2011, S.10 ff.
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Mobilitdtsmanagement zu entwickeln, das darauf abzielt, autoarme Strukturen und alternative An-
gebote zu fordern.

Nach § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB konnen Gemeinden Verkehrsflachen besonderer Zweckbestim-
mung, wie Fugangerbereiche, Flachen fur das Parken von Fahrzeugen, Flachen fur das Abstellen
von Fahrradern sowie den Anschluss anderer Flachen an die Verkehrsflachen bestimmen1%8, Die
Gemeinde ist somit berechtigt, Stellplatze und Abstellplatze im Geltungsbereich des Bebauungs-
planes zu verorten. Die Stellplatze fir Wohnbauvorhaben kdonnen somit auf Flachen am Wohn-
grundstiick oder bspw. in Sammelgaragen oder zentralen Stellplatzen untergebracht werden. Die
Verortung von Sammelgaragen oder zentralen Stellplatzen bietet sich aus verkehrsplanerischen
Aspekten insofern an, als ihre gunstige Lage u.a. Parksuchzeiten verringert1%9. Zudem besitzen
Sammelgaragen weitere positive Wirkungen, da sie durch die effiziente und platzsparende Unter-
bringung der Stellplatze den Flachenverbrauch sowie die damit einhergehende Versiegelung von
Flachen reduzieren. Die zukunftige Entwicklung automatisierter bzw. autonomer Fahrzeuge sollte
bei der stadtebaulichen Planung langfristig ebenfalls berlcksichtigt werden. Durch Konzepte wie
das sogenannte Valet-Parken, bei dem der Passagier am Ziel aussteigt und das Fahrzeug eigen-
standig in der Nahe einen Parkplatz sucht, wird nicht nur der Parksuchverkehr reduziert, sondern
Parkplatze kdbnnen auch aus den Kernstadten ausgelagert oder auf zentrale Parkflachen verortet
werden.

Sammelgaragen kdnnen zudem weitere alternative Angebote wie Carsharing, Ladesaulen fur Elekt-
roautos, Radabstellanlagen und Anbindungen an andere Verkehrsmittel beherbergen. Diese Kon-
zentration von alternativen Angeboten fiihrt dazu, dass Blirger eine groflere Auswahl bei der Ver-
kehrsmittelwahl haben und umweltfreundlichere Beférderungsoptionen eine echte Alternative zum
MIV darstellen. Zudem entfallt der Komfortvorteil, den PKW direkt vor der Haustur zuganglich zu
haben. Dies bedingt ein Umdenken der Mobilitatsgewohnheiten hin zu nachhaltiger, inter- und mul-
timodaler Mobilitat¢o. Um den privaten PKW-Besitz zu reduzieren, kann von einem reduzierten
Stellplatzschlissel im Zusammenspiel mit der Verortung von Stellflachen Gebrauch gemacht wer-
den. So kann ein geringer Anteil der Stellplatze am Wohngrundstick und weitere in Sammelgara-
gen hergestellt werden16l, GemaR § 9 Abs. 1 Nr. 22 BauGB kdnnen Sammelgaragen als Gemein-
schaftsanlagen festgesetzt werden. Zudem ist es sinnvoll, die Sammelgaragen als offentliche An-
lage, entkoppelt von der Wohnungsmiete, umzusetzen. Stellplatze kdnnen somit nach Bedarf an-
gemietet werden.

Weitere Handlungsanséatze

e Fiir stadtische Quartiere ist es wichtig, dass diese mit einem leistungsfahigen OPNV ver-
bunden sind. Bei Neubauvorhaben, Umnutzungen oder Erweiterungen sollte daher frihzei-
tig die ErschlieBung durch den OPNV geplant werden. Die Haltestellen in neuen Baugebie-
ten sollten dabei moglichst zentral und fuBlaufig erreichbar sein sowie ggf. als intermodale
Verknlpfungspunkte fungieren. Quartiere mit schlecht fuflaufigen bzw. mit dem Rad er-
reichbaren OPNV-Angeboten haben i.d.R. einen vergleichsweise héheren PKW-Anteil.162

e Das Rad ist bei Strecken mit einer Lange von bis zu 5 km das schnellste Fortbewegungs-
mittel. Pedelecs erhéhen diese Distanz auf bis zu 20 km. Der Ausbau des Radverkehrs
kann als verkehrssparende und umweltfreundliche Strategie forciert werden. Unterschied-
liche Fahrgeschwindigkeiten und Fahrzeuge bedingen neue Anforderungen an die Radwe-
geinfrastruktur (vgl. Kapitel 9.2). Dazu zahlt eine entsprechende Breite der Fahrbahnen,
weite Kurvenradien sowie fruhzeitige Beschilderung.

o Abstellmoglichkeiten fur Elektrofahrrader kommt aufgrund ihres Wertes, der Uberproporti-
onal wahrgenommenen Diebstahlwahrscheinlichkeit und den abnehmbaren Akkus eine

158 vgl. § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB
159 vgl. Begher et al. 2015, S. 30
160 vgl. Hoffert 2018, S. 25

161 vgl. Begher et al. 2015, S. 28 ff.
162 vgl. Dickhaut 2018, S. 73 f.
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hohe Relevanz zu. Die Abstellmdglichkeiten mussen an halb-/6ffentlichen Fahrtzielen mit
langeren Standzeiten barrierefrei und diebstahlgeschultzt vorhanden sein.

e Die Forderung des FufRverkehrs (Stadt der kurzen Wege) erh6ht die Aktivitat der Birger und
senkt dadurch die Umweltbelastungen. Dabei ist darauf zu achten, dass die Fuwege klein-
teilig, engmaschig sowie Ubersichtlich sind. Die Gehwegbreite erhdht dabei das Sicherheits-
gefuhl der Burger.

e Carsharing bietet aufgrund der groRen Jahreslaufleistung und hohen Einsatzdichte im stad-
tischen Bereich einen grofRen 6kologischen Hebel, vor allem durch den Einsatz von Elektro-
mobilitat. Eine Verknlpfung mit den anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes ist da-
bei zwingend erforderlich, um keinen zusatzlichen Verkehr zu erzeugen. Daher sollten Park-
flachen besonders in der Nahe von Bus- oder Bahnhaltestellen fur Carsharing genutzt wer-
den (vgl. Kapitel 8.2).

e Um Elektromobilitat fir den PKW-Bereich zu foérdern, ist der Ausbau von LIS notwendig.
Dieser kann in neuen Quartieren von Beginn an berlcksichtigt werden. Aktuell bestehen
hierbei besonders Schwierigkeiten bei der Verortung durch den Bebauungsplan. Im folgen-
den Kapitel 10.2 werden daher Festsetzungsmaoglichkeiten durch den Bebauungsplan auf-
gegriffen.

10.2 Planungsrechtliche Verortung von Ladeinfrastruktur in Bebauungsplane

Bei der Erstellung von Bebauungsplanen mussen 6ffentliche und private Belange Beachtung fin-
den. In § 1 Abs. 6 BauGB werden diese zu beachtenden Aspekte genannt. Dazu gehdren die Be-
rucksichtigung der Umwelt und des Naturschutzes163 sowie die auf ,[...] Vermeidung und Verringe-
rung von Verkehr ausgerichtete stadtebauliche Entwicklung“164. Nach Battis et al. (2016), kbnnen
Elektromobilitdtsansatze in diesem Zusammenhang zu einem positiven Effekt fihren16s, Die Etab-
lierung der Elektromobilitat kann dabei grundlegend Anwendung bei der Aufstellung von Bebau-
ungsplanen finden166, Fir die Festsetzung von Stellflachen, die Uber Ladeinfrastruktur verfigen,
bestehen in § 9 Abs. 1 BauGB keine eindeutigen Regelungené’. Die Gemeinden haben jedoch
einen Gestaltungsspielraum bei der Auslegung der in Tabelle 15 aufgefihrten Festsetzungsmog-
lichkeiten. Es bestehen keine rechtlichen Regelungen, die dem Bau von Ladesaulen eindeutig ent-
gegenstehen. Vielmehr sehen sie den Gesetzesgeber dazu verpflichtet, gré3ere Anreize und klare
Regelungen zu schaffen16s,

Tabelle 15: Festsetzungsmoglichkeiten fiir Stellplatze mit Ladeinfrastruktur (vgl. Zengerling 2017, S. 19;
StP = Stellplatz; TA = technische Ausstattung)

Instrument | Gegenstand Méoglichkeiten von Elektro- | Voraussetzungen & StP | TA
nach § 9 der Festset- mobilitat Grenzen
BauGB zung

Nr. 4 Flachen fliir Ne- Flachen fir Stellplatze und  Soweit sie Wohn- oder ande- X (x)
benanlagen Garagen und Ladesaulen rer Nutzung dienen
Nr. 11 Verkehrsfla- Flachen fur Stellplatze und  Erforderlich zur Verkehrs- X (x)
chen Ladesaulen steuerung
Nr. 12 Versorgungs- Flachen fur Ladestationen Erforderlich zur Versorgung (x) (x)
flachen nur Nutzung und Speiche-
rung von EE- oder KWK-
Strom
Nr. 22 Flachen fur Ge- Flachen fir Gemeinschafts- Aufgrund von Landesrecht o- X (x)
meinschaftsan- stellplatze und -garagen; der stadtebaulich erforder-
lagen qualifiziert als Ladestelle lich

163 vgl. § 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB

164 § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB

165 vgl. Battis et al. 2016, § 1 Rn. 75 BauGB
166 vgl. Harendt/Mayer 2015, S. 12

167 vgl. Zengerling 2017, S. 10

168 vgl. Harendt/Mayer 2015, S. 12 ff.
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Nr. 23 b Bauliche/ Stellplatz, Ladeinfrastruk- Bei Errichtung/Umbau von X X
technische tur Gebauden oder sonstiger
Mafnahmen Baulicher Anlagen; nur Nut-
zung von EE- und KWK-Strom

Nebenanlagen gemafl § 9 Abs. 1 Nr. 4 BauGB kénnen hergestellt werden, wenn sie fir den Ge-
brauch eines Grundstucks notwendig sind. Dabei miussen diese Anlagen der Funktion des Grund-
stlicks dienen und durfen der Eigenart nicht entgegenstehen16®, Zudem sieht § 14 Abs. 2 S. 1 der
BauNVO vor, dass die Anlagen der Versorgung mit Elektrizitdt dienen kdnnen. Demnach ist anzu-
nehmen, dass vieles dafur spricht, Flachen fir Nebenanlagen inklusive Ladeinfrastruktur festzu-
setzen. In Kombination mit Regelungen der Stellplatzsatzung, welche Bestimmungen zum Ladein-
frastrukturbau beinhalten, kénnte dies Uber den Bau von Stellplatzen mit Nebenanlagen, die eine
sinnvolle Verteilung im Geltungsbereich des Bebauungsplanes vorsehen, erfolgen17o,

Durch Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung gemaf § 11 Abs. 1 Nr. 11 BauGB kénnen
Stellflachen im 6ffentlichen oder im privaten Bereich geplant werden. Hierbei mussen die ausge-
wiesenen Flachen einen bestimmten Zweck erflllen. Dieser ist gegeben, da Stellplatze mit Ladein-
frastruktur dem Zweck dienen, Elektrofahrzeuge zu laden. Es handelt sich daruber hinaus lediglich
um eine Zuteilung von Flachen. Diese erlaubt es, Ladesaulen zu errichten oder Flachen fur Carsha-
ring zu nutzen. Die tatsachliche Ausfihrung ist fir den Grundstuckseigentimer nicht verpflichtend,
kann allerdings einen Anreiz darstellent71,

Entsprechend § 9 Abs. 1 Nr. 12 BauGB kdnnen Verkehrsflachen als Versorgungsflachen zur Nut-
zung oder Speicherung von Strom dienen. Voraussetzung ist hierbei, dass es sich um erneuerbare
Energien oder Kraft-Warme-Kopplungen handelt172, Da die Flachen sowohl 6ffentlich als auch pri-
vat bestimmt werden kdnnen, ist es jedoch fraglich, ob allein der Grundstiickseigentimer diese zur
Versorgung nutzen kann173, Zulassig konnen die Festsetzungen fur Versorgungsanlagen besonders
dann sein, wenn diese auf einem Mobilitdtskonzept flr das Bebauungsgebiet basierenl74,

Die Herstellung von Gemeinschaftsanlagen fur Stellplatze oder Garagen ist durch § 9 Abs. 1 Nr. 22
BauGB geregelt. Dabei handelt es sich um eine Anlage, die nur einem bestimmten Nutzerkreis von
Grundstlickseigentumern zur Verfugung steht. Die Herstellung solcher Gemeinschaftsanlagen
kommt nur dann in Frage, wenn dies aus stadtebaulichen Grinden notwendig ist oder der Bebau-
ungsplan die Herstellungspflicht der Stellplatze auf dem Grundstiick ausschlief3t175. Nach Zenger-
ling (2017) ist die Ausstattung mit Ladeinfrastruktur oder die Ausweisung von Carsharing-Flachen
auf den Stellplatzen sowie Garagen im Allgemeinen moglich17s,

Der § 9 Abs. 1 Nr. 23b bietet eine Grundlage, Gebaude mit Anlagen fir die Nutzung und Speiche-
rung von Strom auszustatten. Dabei handelt es sich ebenfalls um Strom aus regenerativen Ener-
gien oder Kraft-Warme-Kopplung. Uberdies kénnen vorausschauend technische Vorkehrungen ge-
troffen werden, um zu einem spateren Zeitpunkt Ladeinfrastruktur nachzurlistent77.

Da fur den Bebauungsplan prinzipiell eine Begrindung erfolgen muss, kdnnen die Festsetzungen
der Elektromobilitdt nach § 9 Abs. 1 BauGB durch ein Mobilitdtskonzept gerechtfertigt sein. Hierbei
sollten die Griinde und Notwendigkeiten dargelegt werden, sowie gut nachvollziehbar seint?8, Zu-

169 vgl. § 14 Abs. 1 S. 1 BauNVO

170 vgl. Zengerling 2017, S. 11

171 vgl. ebd., S. 12

172 vgl. Battis et al. 2016, § 9 Rn. 70 BauGB
173 vgl. ebd., § 9 Rn. 70 BauGB

174 vgl. Zengerling 2017, S. 15

175 vgl. Battis et al. 2016, § 9 Rn. 124 BauGB
176 vgl. Zengerling 2017, S. 16

177 vgl. Zengerling 2017, S. 16

178 vgl. ebd., S. 20 ff.
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dem haben Gemeinden die Zielsetzungen der Rahmenplane (Klimaschutz-, Stadt- und Verkehrs-
entwicklungsplane) zu beachten. Zwar besitzen diese keine rechtlich bindende Wirkung, dennoch
sind sie fir die Abwagung 6ffentlicher und privater Interessen zu berlcksichtigen17e.

In einem Projekt der HafenCity Universitat Hamburg wurden die Mainahmen bezlglich des Ladein-
frastrukturausbaus von sieben Kommunen analysiert. Dies ergab, dass bisher keine Praxisbei-
spiele zur Verortung von Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur durch den Festsetzungskatalog des § 9
Abs. 1 BauGB existieren. Um die bereits genannten Méglichkeiten fur die Verbreitung der Elektro-
mobilitdt zu nutzen, bedarf es einer nachvollziehbaren Begrindung,. Es ist anzunehmen, dass die
rechtlichen Unsicherheiten dazu fihren, dass Kommunen keinen Gebrauch von elektromobilitats-
férdernden MaRnahmen durch die Festsetzungen im Bebauungsplan ergreifen. Die Auswertung
der sieben Kommunen ergab, dass bisher formelle MaSnahmen, wie verbindliche Anforderungen
bei dem Kauf oder Ausschreibungen von Grundstuticken erfolgen sowie von einem stadtebaulichen
Vertrag Gebrauch gemacht wird18o,

10.3 Querschnittsbeispiel Kastel Housing

Die LH Wiesbaden plant die Erarbeitung eines nachhaltigen Quartierskonzepts fur ein Modellquar-
tier. Dies soll nach Freigabe durch die US-Streitkrafte auf der Flache des amerikanischen Mili-
tarstitzpunktes Kastel Housing erfolgen. Durch dieses Projekt soll das Ziel verfolgt werden, an ei-
nem konkreten Beispiel aufzuzeigen, wie nachhaltige und klimafreundliche Bauleitplanung funkti-
onieren kann.

Das im Stadtteil Mainz-Kastel befindliche Modellquartier erstreckt sich entlang der Wiesbadener
StrafRe und ist ca. 12 ha grof. Nach ersten Planungen ist bekannt, dass das Quartier voraussicht-
lich durch einen Halt der Citybahn an den 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr angebunden
sein wird. Vorranging soll das Quartier als Wohnflache, mit 700 bis 800 geplanten Wohneinheiten,
dienen. Erganzt werden soll es u.a. durch eine weiterfuhrende Schule mit Sporthalle, einer Grund-
schule, Kitas und einem Quartiersplatz mit Biros, kleinen Laden, soziokulturellen Einrichtungen
und Cafés. Daraus resultieren bereits sehr gute Voraussetzungen fir die Etablierung nachhaltiger
Verkehrsstrukturen.

Es ist geplant, durch einen reduzierten Stellplatzschlissel in Kombination mit der Verortung der
Stellplatz in Quartiersgaragen sowie der Beschrankung des Verkehrs durch verkehrsberuhigte Be-
reiche, den MIV aus dem Quartier zu ziehen.

Es wird empfohlen, die Quartiersgaragen mit 50 % Leerrohren und Kabeln zur Vorbereitung von
Anschlissen fur Ladesaulen auszustatten. Entsprechend kénnen Regelungen in die Stellplatzsat-
zung des Plangebietes (oder der allgemeinglltigen Satzung fir Wiesbaden) aufgenommen werden.
Der Aufbau von Ladestationen in den Quartiersgaragen ist zunachst etappenweise sinnvoll. Zu Be-
ginn sollten daher in den 3 geplanten Quartiersgaragen jeweils eine Ladestation mit zwei Lade-
punkten zur Verfliigung stehen. Hierbei sollten aufgrund der langen Standzeiten Ladestarken von 3
bis 7 kW ausreichen. Mit dem wachsenden Bestand an E-PKW in Wiesbaden sollten die Ladestati-
onen ausgebaut werden.

Elektrofahrzeuge kdénnen erst einen umfangreichen Klimaschutzbeitrag leisten, wenn diese mit
Strom aus erneuerbarer Energien geladen werden. Der Strom fur die Ladestationen sollte zu Teilen
und ggf. in Zukunft komplett aus dezentral, also im Quartier selbst erzeugten Strom, stammen.
Daher ist es sinnvoll, entsprechende Gebaudetechnik zur Erzeugung und Speicherung erneuerba-
rer Energien einzusetzen. Zudem kann die Wirtschaftlichkeit von beispielsweise PV-Anlagen durch
die erhdhte Eigennutzung gesteigert werden.181 Stromspeicher in den Gebauden kdénnen die in den

179 vgl. Wallenraven-Lindl et al. 2007, S. 39
180 vgl. Zengerling 2017, S. 48 ff.
181 vgl. Dickhaut 2018, S. 14
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Mittagsstunden erzeugte Energie zur Abdeckung von Lastspitzen am Abend nutzen. Eine Méglich-
keit ware die Planung von Speicherrdumen in den Wohngebauden. Durch den Bebauungsplan kann
u.a. die Bauweise und Stellung der Gebaude festgelegt werden.182 So ist es sinnvoll Dachflachen
nach Suden auszurichten, um einen bestmdglichen Stromgewinn von PV Anlagen zu erzielen.

Zwar ist geplant, keine Parkplatze an den Wohnhausern zu errichten und nur kurzfristige Haltemog-
lichkeiten zu ermdglichen, jedoch sollte Carsharing als Sonderfall berlcksichtigt werden. CS sollte
gut sichtbar, ggf. mit Standorten in den Durchfahrtsbereichen, jedoch in geringer Menge platziert
werden. Dabei sollten die CS-Fahrzeuge nicht nur den Bewohnern zur Verfugung stehen, sondern
auch den ansassigen Unternehmen. Diese kdnnen als méglich Ankernutzer akquiriert werden (vgl.
Kapitel 8).

Fur das Modellquartier ist ein erhéhter Fahrrad-Stellplatzschlissel mit Abstellanlagen in unmittel-
barer Wohnungsnahe vorgesehen. Dazu sollten in den Quartiersgaragen ebenfalls Fahrradabstell-
anlagen mit sicheren Abstellkafigen fur Pedelecs sowie Schlief3facher fur Helme, Akkus oder sons-
tige Fahrradausrustung vorgesehen werden. I. d. R. sind Burger bereit, 5 € monatlich fur solch ei-
nen Service zu zahlen. Daruber hinaus sollte die Abstellanlage Uber Lademoglichkeiten fur E-Bikes,
Reparaturstationen und Luftpumpen verfigen.

Um den Radverkehr zu férdern sollten auch die Fahrradwege im Quartier gut ausgebaut werden,
mit ausreichend breiten Fahrwegen und einem Netz, das Anschlisse an umliegende Fahrradwege
ermoglicht. Abstellanlagen sollten zwingend an der Haltestelle der Citybahn errichtet werden. Eine
Fahrradverleihstation wird ebenfalls empfohlen.

Die Gehwege im Quartier sollten direkte Verbindungen zu wichtigen Punkten wie der Citybahn Hal-
testelle ermoglichen.

10.4 Fazit und Handlungsempfehlungen fur Bebauungsplane

Mit Neuburgerzuwachsen und der damit einhergehenden angespannten Wohnraumsituation sowie
der hohen Verkehrsbelastung im Wohnumfeld rickt der Drang nach einer effizienten Flachennut-
zung in den Vordergrund, naturlich unter der Einhaltung der Klimaschutzziele. Um eine nachhaltige
Mobilitdtsentwicklung in dieser Phase gewahrleisten zu kdnnen, muss die Stadt planerische Instru-
mente wie Satzungen, Bebauungsplane und Vertrage nutzen und kombinieren. Hierbei sind Offent-
lichkeit, beteiligte Behdérden und Amter friihzeitig einzubinden.

Das Ziel vor Augen, dass der aufkommende Verkehr keine umweltschadlichen Einflisse mit sich
bringen soll, ist es notwendig, die stadtische Verdichtung zu erhéhen und den Bewohnern zu er-
maoglichen, die 6ffentlichen Verkehrsmittel fuBlaufig zu erreichen. Durchmischter struktureller Auf-
bau von Siedlungen vermeidet hier groRe Distanzen sowie tagesablaufabhangige ungenutzte Fla-
chen von Gebieten. Im Hinblick auf die langfristigen Veranderungen der Elektromobilitat sind stad-
tebauliche Planungen zukunftsorientiert zu definieren und den neuen Bewohnern von Beginn an
neue Angebote zu offerieren. Neue Technologien und innovative ldeen sind in Pilotphasen zu er-
proben, um den Impulsen nachhaltiger Mobilitdt Raum zu geben.

Konkrete HandlungsmafRnahmen in angespannten Wohnraumsituationen stellen zum einen Sam-
melgaragen dar. Diese bieten die Moglichkeit effizient und platzsparend Stellplatze zu schaffen,
mit der die Versiegelung von Flachen reduziert wird. Diese Moglichkeit schafft auch Raum fur alter-
native Angebote andere Verkehrsmittel mit einzubeziehen. Weiterhin ist zu bedenken, dass bei
NeuerschlieBungen von Flachen der offentliche Nahverkehr zentral, fuflaufig und als Verknulp-
fungspunkt fungieren soll. Die Planungsamter der Stadt stehen vor der Aufgabe, den verschiede-
nen Anforderungen der Verkehrstrager und neuen Technologien gerecht zu werden.

182 vgl. §9 Abs. 1 Nr. 2 BauGB
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Die Untersuchung klimagerechter Mobilitatskonzepte auf Quartiersebene ist ein Impuls der LH
Wiesbaden. Das Leuchtturmprojekt Kastel Housing ist ein idealer Ausgangspunkt, um eine weitere
nachhaltige Stadt- und Mobilitatsentwicklung zu forcieren. Ziel sollte sein, eine nachhaltige Mobili-
tat mit autoarmen Strukturen zu férdern bzw. den Anteil der privaten PKW deutlich zu senken, ohne
die Mobilitat der Blrger einzuschranken. Dazu muss das Angebot alternativer Verkehrsmittel at-
traktiv und komfortabel sein. Fur zukunftige Bauprojekte und Kooperationen ist dies zu forcieren.

Entsprechend sollten Bauherren, aber auch Interessierte, informiert und beraten werden. Informa-
tionsbroschuren zu dem Thema sollten verdéffentlicht werden, bei jedem Bauantrag verteilt und
weiterfuhrend beraten werden. Dabei sollte der Fokus besonders auf Zukunftstrends und Nachhal-
tigkeit liegen.

Da bisher noch in keinem Fall durch den Bebauungsplan alleine Ladeinfrastruktur verortet wurde
und entsprechend wenig Erfahrungen bestehen, sollten durch Vertrage weitere notwenige Rege-
lungen festgelegt werden. Die kdnnen in privatrechtlichen Kaufvertragen sowie 6ffentlich-rechtli-
chen stadtebaulichen und Durchfuhrungsvertragen festgelegt werden. Jedoch ist anzumerken,
dass der Ausbau allein bei Neu- und Umbau nicht ausreichen wird. Es mussen ebenso Méglichkei-
ten ergriffen werden, LIS ebenfalls im Bestandsgebieten zu férdern.
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11 MafSnahmenkatalog

Die Elektromobilitat ist mit vielen Vorurteilen behaftet. Geringe Reichweiten, zu wenig Lademog-
lichkeiten und die wahrgenommene Komplexitat des Okosystems Elektromobilitat filhren zu einer
verbreiteten Skepsis in der Bevdlkerung. Die Alltagstauglichkeit der Fahrzeuge wird angezweifelt,
wenngleich Praxisbeispiele das Gegenteil beweisen. Geringe Reichweiten und ein Mangel an LIS
sind heute nicht mehr die entscheidenden Kaufhurden. Limitierende Faktoren stellen vorrangig die
im Vergleich zu konventionellen Modellen hohen Anschaffungskosten und die aufgrund unzu-
reichender Produktionskapazitaten langen Lieferzeiten der Hersteller dar. Es ist zu erwarten, dass
aufgrund von Skaleneffekten und steigender Nachfrage sowohl die Kosten fur die Fahrzeuge sin-
ken, als auch deren Verfugbarkeit steigen wird.

Ziel des Elektromobilitatskonzeptes ist es, den Anteil der Elektrofahrzeuge in Wiesbaden zu erhé-
hen und somit durch die Verbesserung der Antriebstechnologie einen Klimaschutzbeitrag zu leis-
ten. Im Zusammenspiel mit dem Ausbau des Umweltverbundes und damit der Verbesserung des
Angebotes des OPNV, mit der Férderung des Radverkehrs sowie innovativer Verkehrslésungen wie
Carsharing ist Elektromobilitat als ein Baustein der Verkehrsplanung zu begreifen. Daher sollte
Elektromobilitat nicht auf den einfachen Ersatz von konventionellen PKW zu Elektro-PKW reduziert
werden.

Um die Anzahl der Elektrofahrzeuge zu erhdhen ist eine bedarfsgerechte LIS im Stadtgebiet not-
wendig. Daher war es zentraler Baustein des Konzeptes, den Ladebedarf der nachsten Jahre zu
ermitteln. Die Prognosen wurden mit dem Standortmodell GISeLIS ermittelt. Fur die Mehrheit der
Wiesbadener Bevilkerung wird das Laden an einem heimischen Stellplatz nicht méglich sein. Dies
ist auf die siedlungsstrukturelle Gegebenheit in Wiesbaden zurtckzufihren. Von den knapp 8.000
Ladevorgangen pro Tag werden 29 % beim Arbeitgeber, 28 % auf (halb-) 6ffentliches Normalladen,
22 % durch das Anwohnerladen und 11 % durch Schnellladevorgange abgewickelt. Der Rest erfolgt
durch private Ladeinfrastruktur. Entsprechend werden sich die Ladevorgange auf Arbeitgeberstell-
platzen und (halb-)6ffentlichen Flachen konzentrieren (vgl. Kapitel 4.3). Diese werden in den kom-
menden Jahren den gréfRten Handlungsbedarf darstellen. Dennoch sind die anderen Bereiche nicht
zu vernachlassigen. Flur Burger Wiesbadens ohne einen eigenen Stellplatz im Privatbesitz sinkt die
Wahrscheinlichkeit fur die Anschaffung eines E-PKW, falls sich keine LIS in der Nahe des Wohnor-
tes befindet.

Daher ist es fiir die LH Wiesbaden notwendig, operative und strategische Mafinahmen zu ergreifen,
um den LIS-Aufbau kontinuierlich und am Bedarf orientiert voranzutreiben sowie glinstige Rahmen-
bedingungen zu schaffen. Darunter zahlt auch ein einheitliches und transparentes Genehmigungs-
verfahren fir Ladestationen im 6ffentlichen Stralenraum, welches bisher in Wiesbaden nicht exis-
tiert, als auch die Verankerung der Elektromobilitat in der Wiesbadener Stellplatzsatzung, um lang-
fristig gute Voraussetzungen fur den Bau zu schaffen. Erganzend bieten Bevorrechtigungen von
Elektrofahrzeugen weitere wesentliche Anreize, vermehrt auf Elektrofahrzeuge umzusteigen. Wei-
terhin sollten Chancen der Elektromobilitat in Sharing-Konzepten Berlcksichtigung finden sowie
im Radverkehr und in neuen Quartieren.

Entsprechend miinden die vorrangegangenen Erkenntnisse aus den Analysen und Veranstaltungen
in die Formulierung von MafSnahmen, welche die Stadt Wiesbaden umsetzen sollte, um als Stadt
von den Chancen der Elektromobilitat hinsichtlich Nachhaltigkeit und Wertschdpfung profitieren zu
kénnen.

Wahrend der Projektlaufzeit hat die LH Wiesbaden dabei schon einige wichtige MaSnahmen um-
gesetzt oder hat mit Ihnnen begonnen. Diese sind in Tabelle 16 aufgefihrt:
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Tabelle 16: Bereits umgesetzte Maflnahmen in Wiesbaden

Umsetzungsstand

1

2

Ausbau von 20 Ladesaulen (= 40 Ladepunkte) fur Elektrofahrzeuge
im o6ffentlichen Straenraum durch die ESWE Versorgung AG.
Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen: Reservierung von Stellplat-
zen neben Ladestationen fur Elektrofahrzeuge.

Stellplatze neben Ladestationen sind exklusiv fur Elektrofahrzeuge
reserviert. Diese durfen fur max. 2 Stunden kostenlos parken.
Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen: Erlass der Parkgebuhren fur
Elektrofahrzeuge mit Anderung der Parkgebiihrenordnung.
Elektrofahrzeuge in Wiesbaden haben die Méglichkeit fur max. 2
Stunden kostenlos auf 6ffentlich bewirtschafteten Parkflachen der
Stadt zu parken. Voraussetzung ist ein E-Kennzeichen und die Aus-
lage einer Parkscheibe.

Forderpramie fur (E-)Lastenfahrrader

Beschluss zum Sofortpaket: Elektrifizierung des stadtischen Fuhr-
parks (Dezernate, Amter, Ver- und Entsorgungsbetriebe)

Schaffung eines luckenlosen ,Grundnetzes 2020“ an Radverkehrs-
infrastruktur, abgeleitet aus dem Zielnetz 2030 des Radverkehrs-
konzepts.

2018
umgesetzt

2019
umgesetzt

2019
umgesetzt

2019
umgesetzt
2019
in Umsetzung

2019
in Umsetzung

Weiterfuhrend werden insgesamt 14 MaSnahmen vorgeschlagen. Der Manahmenkatalog unter-
gliedert sich hierbei wie folgt:

Ladeinfrastruktur - Ausbau, Information und Beratung
Vorbereitende und Unterstiitzende MafSnahmen
o Umsetzung eines einheitlichen Genehmigungsverfahrens
o Privilegierung von Elektrofahrzeugen
o Uberarbeitung der Stellplatzsatzung
o Integration der Elektromobilitat in die Bauleitplanung
o Weitere Maflnahmen
Information und Kommunikation
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11.1 Ladeinfrastruktur - Ausbau, Information und Beratung

Der erfolgreiche Ausbau von Ladeinfrastruktur wird nur durch Zusammenarbeit ermoglicht. Dies
gilt fir die Verwaltung sowie die gezielte Aktivierung von Akteuren sowie der Schaffung von koordi-
nierenden Stellen, die den LIS-Ausbau koordiniert und nachhaltig vorantreiben. Dabei ist besonders
die gezielte Einbindung von POI sowie POS zu fokussieren. Fur Parkplatzbetreiber kénnen hierbei
seitens der LH Wiesbaden Anreize geschaffen werden, um jeweils einen Anteil der angebotenen
Parkflache zu elektrifizieren. Insbesondere Blrgern, welche keine Moglichkeit zur Einrichtung eige-
ner LIS zur Verfugung steht, missen attraktive Losungen angeboten werden.

Um in der Hochlaufphase der Elektromobilitat die Nachfrage zu erhéhen, sollte das Angebot an LIS
daruber hinaus gut sichtbar im 6ffentlichen Raum platziert sein. Eine Stellplatzkennzeichnung und
die Schaffung sowie Umsetzung von Sanktionen tragen zusatzlich dazu bei, das Blockieren von
elektrifizierten Parkrdumen durch Verbrennungsfahrzeuge zu verhindern und ein Bewusstsein fur
die Elektromobilitat zu schaffen. Der Betrieb der LIS mittels Okostroms sorgt, dem Image der Elekt-
romobilitat entsprechend, fur eine griine Mobilitdt in Wiesbaden. Darlber hinaus sind Marketing-
sowie weitere Initiativen, welche die Erhdhung des Elektrofahrzeuganteils im Verkehr beitragen,
forderungswaurdig.

Um maglichst viele Nutzer zu erreichen ist die Einrichtung einheitlicher bzw. untereinander kompa-
tibler Zahlungsmethoden abzustreben. Hierbei ist sowohl die Barrierefreiheit zu gewahrleisten als
auch die Transparenz der jeweils geltenden Preise und Konditionen. Das Zahlen mittels EC- oder
Kreditkarte sollte als Mindeststandard an jedem Ladeort moglich sein.

Der Stadt Wiesbaden kommt neben dem Ausbau einer bedarfsgerechten, flachendeckenden LIS,
zudem die Aufgabe zu, durch Information, Unterstitzung und Aufklarung der Burger und Unterneh-
men positiv auf den Markt und die Zulassungszahlen fur Elektro-PKW in Wiesbaden einzuwirken.

Nachfolgende MaBnahmen aus Tabelle 17 sollten daher von der Stadt Wiesbaden ausgefuhrt wer-
den.

Tabelle 17: MafSnahmeniibersicht: Ladeinfrastruktur

Proaktive Unterstutzung des LIS-Ausbaus ab 2019/2020 hoch
Sensibilisierung und Erstberatung lokaler
8 Unternehmen hinsichtlich Installation und ab 2019 hoch

Betrieb von LIS

Sensibilisierung und Erstberatung von Pri-
9 vatpersonen hinsichtlich Installation und Be- ab 2020 gering
trieb von LIS

Detailbeschreibung:
7) Proaktive Unterstlitzung des LIS-Ausbaus in festgesetzten Gebieten

Normalladeinfrastruktur im (halb-)6ffentlichen Bereich gehort zu einem der wichtigsten Handlungs-
felder im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes fur die LH Wiesbaden. Ladevorgange an Normal-
ladeinfrastruktur im (halb-)6ffentlichen Bereich fallen vorrangig in Gebieten mit Pol und PoS, an
frequentierten Straflen und Orten des alltdglichen Bedarfes mit Kundenverkehr und langerer
Standdauer an. Da Ladevorgange im 6ffentlichen Bereich meist nebenbei wahrend der Durchfih-
rung einer anderen Tatigkeit erfolgen, ist die Errichtung von LIS auf den Flachen Dritter bedarfsori-
entiert und dadurch zu priorisieren. Damit ergeben sich Co-Finanzierungen zur Ladeinfrastruktur,
die sich nicht direkt aus den Ladevorgangen ergeben. So kann insbesondere Normalladeinfrastruk-
tur geschaffen werden, fir die kein eigenstandiges Geschaftsmodell existiert.
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Aufbauend auf den Ergebnissen der LIS-Prognose wurden fur die Planungsraume in Wiesbaden
Bedarfsraume festgesetzt, in denen bis 2030 ein hdherer Ladebedarf zu erwarten ist. Der Stadt
kommt die Aufgabe zu, den LIS-Ausbau in diesen Gebieten zu steuern und durch intensive Offent-
lichkeitsarbeit und regelméagige Ansprache der Akteure proaktiv voranzutreiben. Daflir missen Ak-
teure mit Flachenverflugbarkeit und Kundenverkehr in den definierten Gebieten angesprochen und
Uber die Moéglichkeiten hinsichtlich der Errichtung von LIS und den sich daraus ergebenden Vortei-
len fur das Unternehmen aufgeklart und ggf. weiterfihrend beraten werden. Folgende Punkte wur-
den u.a. in Workshops diskutiert und sollten durch die Stadt Wiesbaden verfolgt werden:

e Ungenutzte Parkflachen mussen eingebunden und nutzbar gemacht werden, um eine
bessere Auslastung der bestehenden Parkflachen zu realisieren. Diese sollten nach Be-
darf mit LIS ausgestattet werden.

e Supermarktparkplatze sollten unbedingt mit eingebunden werden, da es sich um unge-
nutzte Parkflachen handelt. Diese kénnten in der Nacht geéffnet werden. Dazu bendtigt
es jedoch Schrankenregelungen und Konzepte.

o z.B. kdnnte fir ein ,,Nacht-Ticket” bezahlt werden, um die Parkflachen zu nutzen.
Solange die Burger sicher sein kdnnen, einen Parkplatz zu bekommen, sind sie
auch gewollt daflir zu zahlen.

o Durch die Ausstattung mit LIS wird das Anwohnerladen erleichtert.

e Es sollte nicht gewartet werden bis das Parkraumkonzept fertig entwickelt ist. Bereits jetzt
mussen ldeen gesammelt und umgesetzt werden.

Im Markthochlauf sollte der LIS-Ausbau verfolgt und zwischen den Akteuren koordiniert werden
(Monitoring), da die Nachfrage gering ist und Uberschneidende Aktivitaten zu einer weiter sinken-
den Auslastung der bestehenden Ladestationen fuhren.

8) Sensibilisierung und Erstberatung lokaler Unternehmen hinsichtlich Installation und Be-
trieb von LIS

Neben (halb-)6ffentlicher Normalladeinfrastruktur konzentrieren sich die prognostizierten Ladevor-
gange fur 2030 tagsuber in Wiesbaden auf das Arbeitgeberladen. Hierbei ist ein umfassendes In-
formations- und Beratungsangebot besonders fur regionale Unternehmen von hoher Relevanz, da
das Arbeitgeberladen aufgrund hoher Standzeiten hohes Potential zur Substitution von Ladevor-
gangen am privaten Stellplatz aufweist. Dieses Potential ist besonders relevant fur Burger ohne
privaten Stellplatz, welche in den hochverdichteten Gebieten in Wiesbaden leben.

Neben grundlegenden Informationen zur Entwicklung der Elektromobilitdt und damit einhergehen-
den Veranderung im Mobilitdtsverhalten, mussen die Unternehmen UGber ihre Méglichkeiten infor-
miert werden. Dazu gehdren neben der persdnlichen Ansprache auch Einladungen zu Informati-
onsveranstaltungen, Workshops, Elektromobilitatstagen sowie die Einbindung in das Unternehmer-
netzwerk. Wichtig ist aulerdem, dass diese Uber Férdermoglichkeiten informiert werden.

Eingebunden werden sollten Unternehmen aus den Bereichen Mobilitdt und Verkehr, aus der
Elektro- und Energiebranche sowie weitere Akteure, fur die sich aus der Elektromobilitdt heraus
neue Geschéftsfelder bilden.

9) Sensibilisierung und Erstberatung von Privatpersonen hinsichtlich Installation und Betrieb
von LIS

Private LIS ist eine relevante Einflussgrofie fur den Kauf eines Elektro-PKWs. Die Blrger missen
uber die Moglichkeiten der Elektromobilitat in Verbindung mit privatem Laden, PV-Anlagen und
Speichermoglichkeiten informiert werden. Bei Interesse muss ebenfalls eine Beratungsleistung zur
Verfugung gestellt werden und die entsprechenden Produkte und Dienstleistungen zur Bedienung
der Nachfrage vorhanden sein.
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11.2 Vorbereitende und unterstitzende Mafnahmen

11.2.1 Umsetzung eines einheitlichen Genehmigungsverfahrens

Wiesbaden verfugte zum Zeitpunkt des Projektbeginns Uber kein einheitliches, strukturiertes Ge-
nehmigungsverfahren. Aufgrund des zukunftig wachsenden Bedarfs an Ladeinfrastruktur ist anzu-
nehmen, dass die Anzahl der Genehmigungsantrage steigen wird. Ein strukturiertes und transpa-
rentes Antrags- und Genehmigungsverfahren soll erarbeitet werden, um Zeit und administrativen
Aufwand zu minimieren. Dabei soll vor allem eine aktive Unterstutzung durch das Konzessionsmo-
dell forciert werden. Demnach wird analysiert, welche Bedarfsraume, neben dem Ausbau auf halb-
offentlichen Flachen, nicht gedeckt werden kdnnen und entsprechend kurzfristig mit LIS bebaut
werden sollten.

Folgende Punkte aus Tabelle 18 sollten berlcksichtigt und umgesetzt werden:

Tabelle 18: Mafnahmeniibersicht: Genehmigungsverfahren

Konzession fir 6ffentliche LIS ab 2019 hoch
Erarpenung und Durchfihrung eines mit al-
11 len Amtern abgestimmten, einheitlichen Ge- 2019/2020 hoch

nehmigungsverfahrens

Detailbeschreibung:
10) Konzession fir offentliche LIS

Die LH Wiesbaden verfolgt einen regulierten Ausbau der Ladeinfrastruktur, welcher sich an dem
prognostizierten Bedarf und den tatsachlichen Entwicklungen orientiert. Daher wurde ein Konzes-
sionsmodell fur den Aufbau von LIS im &ffentlichen StraRenraum favorisiert. Der Konzessionsneh-
mer soll den Aufbau und Betrieb GUbernehmen und vierteljahrig vorselektierte Standortvorschlage
einreichen. Die Standortvorschlage sollen dann anhand eines Genehmigungsprozesses gepruft
und gestattet bzw. abgelehnt werden. Dazu muss die LH Wiesbaden Entscheidungen bzgl. des Set-
zens von Rahmenbedingungen und der zeitnahen Ausschreibung treffen.

11) Erarbeitung und Durchfiihrung eines mit allen Amtern abgestimmten, einheitlichen Geneh-
migungsverfahrens

Ein einheitliches Genehmigungsverfahren fur LIS im 6ffentlichen Strafenraum sollte fur die LH
Wiesbaden eine hohe Prioritat haben. Es ist Grundlage fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur im
offentlichen Raum und bedarf daher zwingend genauer Regelungen und einen zeitsparenden, ab-
gestimmten Ablauf. In Kapitel 5 sind die wesentlichen Bausteine aufgefuhrt. Als Leitfaden kdnnen
diese dem Anhang entnommen werden.

Ein elektronisch einreichbarer Musterantrag sollte dafur verdffentlicht werden. Der Antrag muss
alle notwendigen Aspekte der Amter beinhalten und mindestens tber die Unterlagen aus Kapitel
5.2 verfugen. Der Musterantrag soll Zeit sowie administrativen Aufwand verringern. Zudem sollte
fir die jeweiligen Amter ersichtlich sein, welche Punkte bereits durch andere Amter gepriift wurden,
daher empfiehlt sich die Einreichung und Weiterbearbeitung Gber ein Online-Portal.

Gestaltungsrichtlinien und Mindestanforderungen sollten erarbeitet und verdffentlicht werden.
Eine Orientierung kénnen die Inhalte aus Kapitel 5 geben. Die Richtlinien sollten Bestandteil des
Gestattungsvertrages werden. Eine einheitliche Gestaltung ist in Bezug auf die Stadtbildvertraglich-
keit sowie die Sichtbarkeit und Wiedererkennung aufierst sinnvoll.
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11.2.2 Privilegierung von Elektrofahrzeugen

Das EmoG bietet Kommunen die Mdglichkeit, Privilegierungen fur Elektrofahrzeuge im Gemeinde-
gebiet umzusetzen. Von den Privilegierungsmoglichkeiten des EmoG wurden in Wiesbaden bisher
die Parkbevorrechtigung durch eindeutige Beschilderung an Ladesaulen wahrgenommen sowie der
Erlass von Parkgeblhren fur Elektrofahrzeuge. Weiterfliihrend sollten die in Tabelle 19 aufgefihr-
ten Maflnahmen angegangen werden, um in Wiesbaden ein attraktives Umfeld fir Elektromobilitat
im privaten sowie im gewerblichen Bereich zu schaffen.

Tabelle 19: Maf3nahmeniibersicht: Privilegierung

ﬁgizrrw]leppen von Falschparkern an Ladesta- ab 2019 mittel

Ausnahmen flr Elektroautos bei Zu- und .
= Durchfahrtsbeschrankungen el 2029 i

Detailbeschreibung;:
12) Abschleppen von Falschparkern an Ladestationen

Eine sichtbare, eingangige und einheitliche Ausschilderung der Ladestationen ist fur die Sichtbar-
keit und Wahrnehmung der Burger besonders wichtig. Gleichzeitig spielt die konsequente Sanktio-
nierung von Falschparkern eine grofRe Rolle in der Wertschatzung. Die Belegung von Ladestationen
durch Falschparker, unabhangig ob es sich um Verbrenner oder Elektrofahrzeuge ohne Ladevor-
gang handelt, sollte strikt sanktioniert werden. Flr Elektrofahrzeugnutzer ist das Aufladen der Fahr-
zeuge notwendig, um im Verkehr nicht liegen zu bleiben, vor allem dann, wenn keine weitere La-
destation in der Nahe vorhanden ist. Die Notwendigkeit des Ladens an 6ffentlichen Ladestationen
ist besonders E-Mobilisten ohne privaten Stellplatz wichtig. Haufig stellen BuSgelder keine grofe
Abschreckung dar bzw. sind diese in vielen Fallen zu gering bemessen.

Die Ladestationen der ESWE Versorgung besitzen digitale Anzeigen, an denen ersichtlich ist, ob die
Fahrzeuge tatsachlich laden oder nur parken, dies ermoéglicht eine bessere Kontrolle.

Eine strikte Sanktionierung ist daher notwendig, um langfristig Ladestationen ausschlieflich fr E-
PKW mit Ladebedarf freizuhalten. Auf den Ladestationen sollte eine Website oder Nummer zur
Meldung von Fehlbelegungen angebracht werden. Durch die digitale Anzeige der ESWE Versorgung
in Verbindung mit einem Ladeinfrastrukturverzeichnis soll ersichtlich gemacht werden, ob sich die
Ladestation tatsachlich im Ladevorgang befindet. Ist dies nicht der Fall und liegt eine Meldung der
Fehlbelegung vor, kann das Ordnungspersonal gezielter eingesetzt werden.

13) Ausnahme flr Elektrofahrzeuge bei Zu- und Durchfahrtsbeschrankungen

Die Aufhebung von Zu- und Durchfahrtsverboten kann fur Handwerksunternehmen oder Pflege-
dienste interessant sein. Durch die Aufhebung von Zufahrtsbeschrankungen bspw. in Fu3ganger-
zonen entstehen Vorteile, welche bei der Anschaffung neuer Fahrzeuge eine relevante Einfluss-
grofRe darstellen und den aktuell noch hohen Anschaffungspreis in ein Verhaltnis setzen. Jedoch
sollte eine solche MaRnahme befristet erfolgen, um den Markthochlauf zu unterstiitzen. Das Stra-
enverkehrsamt der LH Wiesbaden halt diese MafSnahme fur nicht zielfihrend. Es sollte sich im-
mer um eine Einzelfallprufung handeln.

Die Verlangerung von Lieferzeiten fur die Belieferung mit Elektrofahrzeugen wird zur Etablierung
einer umweltfreundlicheren Logistik empfohlen. Solche Ausnahmeregelungen kdnnen u.a. auch
Uber Satzung erlassen werden. Aufgrund wachsender Lieferleistungen bietet diese MafSnahme
eine grofRe Anreizwirkung bei der Anschaffung und somit ein grofRes Potential bei der Schadstoffein-
sparung. Das Straenverkehrsamt der LH Wiesbaden sieht diese MaRnahme sehr kritisch. Sie
wurde einen Schilderwald auslésen und nur durch eine hohe Kontrolldichte zu verwirklichen sein.
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11.2.3 Stellplatzsatzung

Die aktuelle Fassung der Wiesbadener Stellplatzsatzung vom 18.03.2008 sollte Uberarbeitet wer-
den. Aufgrund aktueller Gegebenheiten und Entwicklungen, welche sich durch zunehmende Ver-
dichtung im Rhein-Main Gebiet und der einhergehenden Verkehrsbelastung ausdriicken, sollte die
Stellplatzsatzung als stadt- und verkehrsplanerisches Instrument Regelungen schaffen, welche al-
ternative Verkehrsmittel férdern und den Stellplatzbedarf nachhaltig reduzieren.

Tabelle 20: Maf3inahmeniibersicht: Anpassung der Stellplatzsatzung

14  Uberarbeitung der Stellplatzsatzung ab 2019/2020 hoch

Detailbeschreibung:
14) Uberarbeitung der Stellplatzsatzung

Eine Uberarbeitung der Regelungsgréfen muss erfolgen, um auf zukiinftige Verkehrsentwicklun-
gen besser einwirken zu kénnen und somit alternative Angebote sowie den Umweltverbund zu for-
dern. In diesem Zusammenhang sollte geprift werden, ob die Richtzahlen fir die Herstellungs-
pflicht noch zeitgemaf sind und ob eine Reduzierung des Stellplatzschlissels sinnvoll und fur die
LH Wiesbaden umsetzbar ist. Eine Beschrankung der Stellplatzzahl in innerstadtischen Gebieten
und gute OPNV-ErschliefRung sollte umgesetzt werden. Langfristig kann dies verkehrsberuhigend
wirken und eine bessere Nutzung des OPNV-Angebotes fordern. Zudem sollte der Umweltverbund
und alternative Verkehrsmittel durch besondere Mafinahmen geférdert werden (vgl. Kapitel 7.2.3).

Der mehrheitliche Anteil der aktuellen Ladungen erfolgt Uber die Lademdoglichkeit auf privaten/
halbéffentlichen Stellplatzen. Diese werden auch weiterhin von hoher Bedeutung sein. Daher ist es
sinnvoll, Stellflachen bei Neu- und Umbau mit Stromzuleitungen fir Ladestationen auszubauen,
um den Zugang zur Elektromobilitdt zu erleichtern. Derzeit wird durch die hessische Garagenver-
ordnung vorgeschrieben, dass mindestens 5 % der Einstellplatze Giber einen Anschluss an Ladesta-
tionen fur Elektrofahrzeuge verfligen sollen183, Perspektivisch ist dieser Wert jedoch sehr niedrig
angesetzt, da erst ab 10 Stellplatzen ein Stellplatz mit einem Anschluss versehen wird. Empfohlen
wird ein Anteil von mindestens 25 %, besser sind 50 %, der Stellflachen mit den notwenigen Leer-
rohren und Verkabelungen auszustatten. Diese Regelung sollte unbedingt in die Uberarbeitung auf-
genommen werden. Diese Notwenigkeit wurde in der kommunalen Verwaltung erkannt sowie im
Akteursworkshop mit Unternehmen und Initiativen aus Wiesbaden aufgegriffen.

Im Rahmen der Uberarbeitung kénnen zudem verbessernde Regelungen fir Abstellanlagen des
Radverkehrs getroffen werden. Fur das Ziel Wiesbadens, den Radverkehrsanteil am Modal-Split
auf 20 % zu steigern, sind entsprechende MafRnahmen nétig. Sicheres Fahrradparken ist auch im
privaten Bereich eine wichtige Voraussetzung. Mit komfortablen, sicheren Abstellanlagen kann
dem entgegengewirkt werden. Besonders Besitzer von Pedelecs/Elektrofahrrader haben einen er-
héhten Sicherheitsanspruch (vgl. Kapitel 9.3). Die Stellplatzsatzung sollte dabei sowohl quantita-
tive als auch qualitative Aspekte berticksichtigen. Regelungen zur Grof3e, Lage und Beschaffenheit
von Stellplatzen und Abstellplatzen werden aktuell durch § 4 der Wiesbadener Stellplatzsatzung
geregelt, wobei kaum Anforderungen fur Fahrradstellplatze getroffen werden. Daher sollte die Sat-
zung u.a. um folgende Punkte erweitert werden:

o Abstellplatzen in unmittelbarer Nahe zum Eingangsbereich sowie ebenerdig oder uUber
Rampen verkehrssicher und leicht zu erreichen

¢ Mindestabstellflache sowie Ausstattung mit Anlehnblgeln flr einen sicheren Halt und Ab-
schlieBmoglichkeiten

183 § 2 Abs. 3 S. 2 GarVO Hessen
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e Regelungen ab welcher Grofle Fahrradabstellplatze Gberdacht und Fahrradkafige/-boxen
errichtet werden sollen

e Abstellrdume sollten mit Steckdosen zum Aufladen von Pedelecs/Elektrofahrradern ausge-
stattet sein

Um die Akzeptanz und Verstandlichkeit der Regelungen der Stellplatzsatzung zu erhdhen, sollte
eine Erlauterung zur Stellplatzsatzung verdffentlicht werden. Diese sollte Beispielrechnungen fir
die Stellplatzzahl, Abldsebetrage sowie Erlauterungen fir Vorgehensweisen beinhalten.

11.2.4 Elektromobilitat und Bauleitplanung / Bauvorhaben

Bei der Quartierplanung und im Wohnbau sollten neben Belangen der Blrger dringend Zukunfts-
themen berucksichtigt werden. Aufgrund des steigenden Wohnraumbedarfes sollte verstarkt eine
effiziente Flachennutzung forciert werden. Bei der Entwicklung neuer Bebauungsplane sind des-
halb schon heute Klimaschutzaspekte zu berlcksichtigen, besonders bei der Verkehrs- und Mobi-
litdtsplanung. Die Verordnung von Ladeinfrastruktur ist dabei nur einer der Schwerpunkte, um eine
nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung herbeizufihren und das Mobilitatsverhalten der
Burger zu beeinflussen.

Tabelle 21: Mafinahmeniibersicht: Bebauungsplanverfahren

15 Beratungsangebot und Informationsmaterial ab 2020 mittel
flr Bauvorhaben
Elektromobilitat in stadtebaulichen Vertragen

und Durchfiihrungsvertragen ab 2019 mittel

16

Detailbeschreibung;:
15) Beratungsangebot und Informationsmaterial fir Bauvorhaben

Bei Bauantragen sollten u.a. Infobroschiren ausgegeben werden und aufbauend Beratungsange-
bote zur Elektromobilitat, energetischer Sanierung usw. angeboten werden. Solch eine Broschure
kénnte auf Ladeinfrastruktur in Wohngebauden eingehen und Akteure aus der Umgebung einbe-
ziehen. Dabei sind besonders Hinweise flir Verkabelung, Planung von Leerrohren etc. herauszu-
stellen, aber auch technische Anforderungen sowie die Moéglichkeiten der dezentralen Stromerzeu-
gung und Nutzung. Alle potentiellen LIS-Betreiber sollten im Rahmen von Bauantragen ebenfalls
Informationsblatter bereitgestellt bekommen. Hier mussen infrastrukturelle Gegebenheiten des
Grundstickes abgefragt werden. Dazu zahlt das Vorhandensein von Leerrohren oder der Wunsch
solche zu errichten und die Klarung des Netzanschlusses (inkl. der Anschlussleistung) am Pkw-
Stellplatz, egal ob offen, Garage oder Carport. Die Erweiterung der einzureichenden Dokumente
sollte ebenfalls forciert werden. Des Weiteren ist es wichtig, Synergien zwischen der Elektromobili-
tat und der Errichtung von PV-Anlagen hervorzuheben, um frihzeitig auf die Integration und den
Nutzen solcher Anlagen hinzuweisen. Die Erarbeitung einer Check- bzw. Anforderungsliste fur die
Errichtung von LIS wirde sich gut in die bestehende Struktur des Teilbereiches einfigen und ist
relevant fur die Minderung der Rickfragenquote

16) Elektromobilitat in stadtebaulichen und Durchfihrungsvertragen

Fur private (Bsp.: Grundstickskaufvertrage) und 6ffentlich-rechtliche Vertrage (Bsp.: stadtebauli-
che Vertrage) mussen Regelungen zu Elektromobilitatsthemen geschaffen werden.

Stadtebauliche Vertrage sind vor allem dann sinnvoll, wenn durch den Bebauungsplan allein nicht
die notwenigen Regelungen getroffen werden kdnnen. Er erganzt somit die Festsetzungen des Be-
bauungsplans. Der Inhalt ist nach § 11 BauGB vorgegeben und kann demnach beinhalten, dass
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Bebauungen auf Kosten des Vertragspartners erfolgen oder auch sonstige Kosten Gbernommen
werden und die Ziele des Bebauungsplanes umgesetzt werden.

In dem Fall von Grundstuckskaufvertragen und Ausschreibungen ist darauf zu achten, dass die
geforderten Manahmen von der Lage des Grundstlicks abhangen. Umso gefragter der Standort
ist, desto besser lassen sich auch kostenintensive Mafinahmen durchsetzen. Demnach kann der
Kaufer verpflichtet werden, LIS zu integrieren oder sich an einem Mobilitdtskonzept zu beteiligen.

11.2.5 Weitere MaRnahmen

Tabelle 22: Maf3nahmeniibersicht: Weitere MafSnahmen

17  Verstarkung und Sicherung des Radverkehrs ab 2019 hoch
18 Forderung von Carsharing im Stadtgebiet ab 2019 mittel

Detailbeschreibung:
17) Verstarkung und Sicherung des Radverkehrs

Um die Nutzung des Fahrrades als tagliches Verkehrsmittel zu starken und attraktiver zu gestalten,
sind gut ausgebaute Radwege essenziell. Mit der Schaffung eines lickenlosen ,Grundnetzes
2020“ an Radverkehrsinfrastruktur ist dabei eine wichtige Voraussetzung. Dabei ist zu beachten,
dass zur Erhdhung der Sicherheit auf den Radwegen, neue Radwegebreiten bei Neu- bzw. Ausbau-
maRnahmen beriicksichtigt werden missen. Zukiinftig wird die Anzahl an Uberholmanévern auf-
grund hoherer Geschwindigkeiten von Pedelecs steigen. Zudem bendétigen Pedelecs oder auch
Cargo-Pedelecs mehr Raum. Die Pflege und Wartung der Radwegenetze spielt vor allem in der kal-
ten Jahreszeit eine wichtige Rolle und mussen Voraussetzung sein. Pedelecs diurfen nur bis max.
25 km/h die Radwege benutzen.

Das sichere und komfortable Abstellen von Fahrradern in raumlicher Nahe zum Zielort ist eine Vo-
raussetzung fur die Verbesserung der Situation fur den Radverkehr. Die Erstellung und der Ausbau
von Bike+Ride-Stellplatzen sowie von SammelschlieBanlagen an verkehrsrelevanten Punkten ist
von der LH Wiesbaden umzusetzen. Gute Abstellanlagen animieren dazu, auch mit hochwertigen
Radern wie Pedelecs, E-Bikes und Lastenradern zu maglichst vielen Zielen zu fahren. Dabei ist
darauf zu achten, dass die Fahrrader vor Wetter, Diebstahl (des Rades und Akkus) und Vandalis-
mus geschutzt stehen, die Abstellanlagen gut zuganglich sind und auch Abstellplatze mit vermehr-
tem Raumbedarf fur Lastenrader oder Anhanger zur Verfugung stehen. Weiterhin sollte auf die
Verfugbarkeit von Ladestationen fiir E-Bikes und Pedelecs geachtet werden.

18) Férderung von Carsharing im Stadtgebiet

Carsharing stellt eine wertvolle Erweiterung der Mobilitatsangebote dar. Durch das Vorhandensein
von Carsharing erhoht sich die Attraktivitat der Mobilitadtsangebote des Umweltverbundes als Alter-
native zum PKW. Neben der Férderung von multimodalen Mobilitadtsverhalten der Blrger tragt Car-
sharing wesentlich zur Reduzierung von privaten PKW-Besitz bei. Vor allem stationsbasierte Car-
sharing-Systeme verringern die Anzahl von privaten PKW-Fahrten. Die Sensibilisierung und Infor-
mation fur die Nutzung von Elektro-Pkw kann auch uber die Elektrifizierung und Ausweitung des
Carsharing-Angebots erreicht werden.

Gemafl dem Beschluss zum Sofortpaket flir den Luftreinhalteplan zur Abwendung eines Diesel-
fahrverbots sollen zu den aktuell 100 Carsharing-Fahrzeugen in Wiesbaden zusatzlich 300 Carsha-
ring-Fahrzeuge, davon 150 Elektro-Carsharing-Fahrzeuge, hinzukommen. Die LH Wiesbaden hat
somit ambitionierte Ziele und sollte daher zeitnah tatig werden.
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Entsprechend sind geeignete Standorte zu analysieren und auszuschreiben. Dies kann auch in
Standortpaketen erfolgen. Der Ausbau sollte insbesondere in Wohnquartieren erfolgen, jedoch sind
entsprechende Ankernutzer zu finden. Hier kann die LH Wiesbaden als Vermittler fungieren. Die
Standorte sollten zudem gut sichtbar platziert werden, nicht versteckt in Tiefgaragen, sondern
ebenerdig.

11.3 Information und Kommunikation

Um Veranderungen im Mobilitatsverhalten zu erreichen, missen Privatpersonen und Unternehmen
sensibilisiert und ein Bewusstsein fur die Elektromobilitat geschaffen werden. Fir den Erfolg ist es
notwendig, dass die Etablierung der Elektromobilitat als Gemeinschaftsaufgabe von Burgern, Un-
ternehmen und Gemeinden gesehen wird. Dafiir sind eine umfangreiche Offentlichkeitsarbeit und
die Vernetzung regionaler Kompetenzen nétig. Es miussen Informationen bereitgestellt und damit
eine Offentlichkeitswirksamkeit erzielt werden, die darauf abzielt, den von den Nutzern wahrge-
nommenen, hemmenden Faktoren fur die Elektromobilitat entgegen zu wirken. Neben Vorurteilen,
die durch Information und Aufklarung abgebaut werden kdnnen, existieren auch viele offene Fra-
gen, haufig zu den Fahrzeugen, der Ladeinfrastruktur, den rechtlichen Rahmenbedingungen und
den existierenden Dienstleistungen.

Tabelle 23: Mafinahmeniibersicht: Information und Kommunikation

19 Lenkungskreis Elektromobilitat ab 2019 mittel

20 Initiilerung eines Unternehmernetzwerkes ab 2019 hoch
Elektromobilitat

Detailbeschreibung:
19) Lenkungskreis Elektromobilitat

Um Elektromobilitat nachhaltig sowie themenuUbergreifend zu etablieren, ist es sinnvoll einen Len-
kungskreis zu grinden. Dieser sollte sich aus Vertretern der Verwaltung zusammensetzen. The-
menubergreifend sollten Integration elektromobiler Ansatze in aktuelle Planungen und Zielstellun-
gen diskutiert, ausgearbeitet und festgelegt werden. Mit den getroffenen Zielstellungen kdnnen im
weiteren Verlauf Stakeholder eingebunden werden. Durch das Einnehmen einer aktiven Rolle kann
die Stadt die Entwicklung beeinflussen, um so die Rahmenbedingungen fur ein attraktives Umfeld
einer nachhaltigen Mobilitat zu schaffen und die regionale Wertschépfung zu steigern. Die Aufga-
benbereiche des Lenkungskreises sollten mindestens folgende Punkte umfassen:

e Diskussion und Erarbeitung von themenUbergreifenden Lésungen zur Integration der Elekt-
romobilitat

e Initiieren und Pflegen lokaler Netzwerke

e Planung, Organisation und Durchfihrung von Veranstaltungen,

e Monitoring der Aktivitdten im Bereich Ladeinfrastruktur, Fahrzeuge und Produkt- und
Dienstleistungsangebote

e Erstellung und Verbreitung einer Férdermitteltbersicht.

Dazu sollte eine enge Abstimmung mit den Verantwortlichen weiterer Mobilitatsbereiche erfolgen.
Langfristig sollte der Lenkungskreis Elektromobilitdt zu einem Kompetenzzentrum Mobilitdt2050
entwickelt werden, wobei Elektromobilitat, neben vernetzter und multimodaler Mobilitat, ein Teil-
bereich bleibt.

20) Initiierung eines Unternehmernetzwerkes Elektromobilitat
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Ziel eines Unternehmensnetzwerkes ist es, die regionale Vernetzung, Zusammenarbeit und Infor-
mationsweitergabe zu starken. Durch die Querschnittsfunktion der Elektromobilitat kommt dem
Wissens- und Erfahrungsaustausch sowie der Zusammenarbeit zwischen relevanten Akteuren be-
sondere Bedeutung zu. Die Unternehmen geben Ihre Erfahrungen und ihr Wissen im Bereich der
Kernkompetenzen untereinander weiter und férdern so den Kompetenzaufbau und die Entwick-
lung von Produkten und Dienstleistungen in Wiesbaden. Die Initiierung von Netzwerktreffen mit
Unternehmen, Beratern und weiteren Akteuren der Elektromobilitat treibt die Vernetzung voran.
Dazu kénnen u.a. die Oko-Profit-Kontakte der LH Wiesbaden genutzt werden.

11.4 Zeitliche Umsetzung

Tabelle 24: Zeitliche Umsetzung sortiert nach Prioritat

Nr. Mafinahmentitel Prioritdt  Umsetzungshorizont
1 Ausbau von 20 Ladesaulen im Stadtgebiet - umgesetzt
2 Reservierung von Stellplatzen neben LIS - umgesetzt
3 Parkgebihrenbefreiung fir Elektrofahrzeuge - umgesetzt
4 Forderpramie fur (E)-Lastenrader - umgesetzt
5 Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks - in Umsetzung
Schaffung eines luckenlosen Grundnetzes an Rad- .

6 ) - in Umsetzung
verkehrsinfrastruktur

7 Proaktive Unterstutzung des LIS-Ausbaus hoch ab 2019

10 Konzession fur offentliche LIS hoch ab 2019
Erarbeitung und Durchfihrung eines mit allen Am-

11 tern abgestimmten, einheitlichen Genehmigungsver- hoch ab 2019

fahrens

17 Verstarkung und Sicherung des Radverkehrs hoch ab 2019
19 Lenkungskreis Elektromobilitat hoch ab 2019
14 Uberarbeitung der Stellplatzsatzung hoch ab 2019/2020

Sensibilisierung und Erstberatung lokaler Unterneh-
e men hinsichtlich Installation und Betrieb von LIS e el 202G

20 Impprung eines Unternehmernetzwerkes Elektromo- hoch ab 2020

bilitat

12 Abschleppen von Falschparkern an Ladestationen mittel ab 2019
16 EIektromo@htat in stadtebaulichen und Durchfuh- mittel ab 2019

rungsvertragen

18 Forderung von Carsharing im Stadtgebiet mittel ab 2019
13 Ausnahmen fpr Elektroautos bei Zu- und Durch- mittel ab 2020

fahrtsbeschrankungen

15 Beratungsangebot und Informationsmaterial fir Bau- mittel ab 2020

vorhaben
Sensibilisierung und Erstberatung von Privatperso- .
2 nen hinsichtlich Installation und Betrieb von LIS gering el 2029
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Anhang
Leitfaden Genehmigungsverfahren fir Ladeinfrastruktur

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum in der LH Wiesbaden soll reguliert erfolgen.
Es wird dazu ein Konzessionsmodell verfolgt. Um Ladesaulen im 6ffentlichen StraRenraum zu er-
richten, bedarf es eines Gestattungsvertrags mit dem StraRenbaulasttrager, dem Tiefbau- und Ver-
messungsamt. Die Konzessionsbedingungen mussen im Gestattungsvertrag niedergeschrieben
werden. Die Errichtung und der Betrieb durch Dritte sollen in der zentralen Koordinationsverant-
wortung des Konzessionsnehmers liegen.

Regelungen des Gestattungsvertrages:

Der Konzessionsnehmer gleicht regelmafig die aktuelle Anzahl der Elektrofahrzeuge mit den Prog-
nosewerten ab. Daraus abgeleitet soll der Bedarf an Ladeinfrastruktur ermittelt werden. Hierfur
wird die bereits realisierte Ladeinfrastruktur (6ffentlich, halb6ffentlich und wenn maéglich auch pri-
vat) und deren Auslastung (Berichterstattung im Vertrag vereinbart) einbezogen und der weitere
Bedarf ermittelt. Ergebnis sollte ein Zielkorridor sein, der sich aus den Prognosen und der dadurch
abgeleiteten Ladeinfrastruktur ergibt. Der Ladeinfrastrukturbedarf sollte méglichst ein Jahr vor
dem prognostizierten Erreichen der erhdhten E-Fahrzeugzahl, gedeckt werden.

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur sollte priorisiert auf halb6ffentlichen Flachen stattfinden. Sobald
der Bedarf nicht durch halbéffentliche Ladesaulen gedeckt werden kann, muss die Lucke durch
Offentliche Ladeinfrastruktur in den Planungsraumen geschlossen werden. Der Konzessionsneh-
mer identifiziert die dafur notwendige Anzahl an LIS sowie geeignete Standorte fur den Aufbau im
offentlichen Raum. Die konkreten Standorte werden auf Netzverfugbarkeit gepruft und anschlie-
3end anhand eines Musterantrages digital eingereicht.

Die Amter priifen im Rahmen ihrer Zusténdigkeit die Standorte im Abstimmungsprozess. Die Auf-
bauplane werden vierteljahrlich bei der Stadt eingereicht.

Vorab sollten folgende allgemeine Belange bei der Standortsuche Beachtung finden:

e Verflugbarkeit von Flachen/Parkbestanden (Abgleich ggf. mit Parkraummanagement),

e bauliche Eignung (Grofe, Zugang, Netzanschluss),

e Erreichbarkeit, Sichtbarkeit und Zuganglichkeit (gut auffindbare Standorte),

e mindestens 2 Ladepunkte an einem Standort (mdglichst konzentrierte Standorte, aber de-
zentral verteilt),

e Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs mulssen jederzeit gewahrleistet werden.

Antrag und Abstimmungsprozess:

Tabelle 25: Checkliste zum Genehmigungsverfahren

Antragstellung

Antrag auf Ge- Es wird ein Musterantrag veroffentlicht. Der Musterantrag beinhaltet einen K, 66
stattung zur Nut-  Fragebogen zur Aufnahme von Informationen bzgl. der Bewertungsgrofien.

zung des offentli- Zudem sind folgende Unterlagen beizuflugen:

chen Straflen- e Fotos und Luftbilder des Standortes,
raums e Adresse, Stadtteil und kurze Beschreibung des Standortes,
e Informationen Uber die Ladestation (z.B. Herstellungskosten, Art,
Aussehen),

Lageplane inklusive Kennzeichnung des Standortes,

e Verkehrszeichenplan in sachgerechter Form mit Angaben zur aktu-
ellen und zukunftigen Verkehrsbeschilderung,

e Erklarung der Standortwahl,
(Bestatigung Netzverfigbarkeit).

105



Entscheidungsprozess (4-6 Wochen)

Gestaltung und
Integration in das
Stadtbild

Ausschlussberei-
che/Anforderun-
gen des Denk-
malschutzes

Schutz des Wur-
zelraumes von
Baumen

Planungsrechtli-
che Zulassigkeit

Bauordnungs-
recht

Einhaltung von
Raumverhaltnis-
sen

Konsultationster-

min

Anordnung von
Verkehrszeichen

Die Ladestation sollte sich gut in das Stadtbild integrieren (Gestaltung: 61,
Farbgebung, Grofle, kein Werbetrager usw.). Vorgaben der Stadtgestaltung 6304
und des Denkmalschutzes missen eingehalten werden.

- Diese mussen generelle Vorgaben fiir den Gestattungsvertrag sein (66).

Ein grofRer Teil des Wiesbadener Stadtgebietes ist denkmalgeschutzt. 6304

Gibt es Ausschlussbereiche, in denen eine Ladestation auf keinen Fall er-

baut werden darf?

Nicht alle denkmalgeschutzten Bereiche sind gleich sensibel. Hier sind Ein-
zelfallentscheidungen nétig.

Das Grunflachenamt muss anhand von Einzelfallentscheidungen prufen, 67
ob durch den Bau von Ladesaulen im Kronentraufbereich von Baumen

keine Beschadigung von Wurzeln stattfindet. Zudem existieren vom Grun-
flachenamt festgelegte Ausschlussbereiche (Friedhofe, Griinanlagen).

Die planungsrechtliche Zulassigkeit und die Zulassigkeit aufgrund weiterer 61
Satzungen sind zu Uberprufen.

- Rechtsgrundlage: BauGB, BauNVO, Satzungen

Ladesaulen sind genehmigungsfreie Anlagen, dennoch missen bauord- 63
nungsrechtliche Vorgaben eingehalten werden (Vorgaben Brandschutz

Uusw.).

- Rechtsgrundlage: HBO, Satzungen, Verordnungen

Es ist die Einhaltung von Geh- und Radwegbreiten sowie von Mindestab- 34,

standen zur Fahrbahn oder zu Einbauten zu prufen. 67, 66

- Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs muss jederzeit gewahrleis-

tet sein.

Es erfolgt ein Konsultationstermin, an dem die konkreten Standorte final Alle

abgestimmt werden. Besonderheiten werden wahrend dieses Termins ge- Be-

klart. troffe-
nen

Die Stellplatze an einer Ladesaule bendétigen eine entsprechende Kenn- 34

zeichnung. Der StraRenverkehrsbehdrde muss der finale, mit allen Amtern
abgestimmte, Standort mit Verkehrszeichenplanen Ubergeben werden. Ein-
zureichen ist ein digitaler Verkehrszeichenplan mit der alten und der neuen
Beschilderung.

- Rechtsgrundlage: StVO, EmoG

Erteilung der Gestattung

Gestattungsver-
trag

Ortsbegehung

Tiefbauarbeiten

Grabungsgeneh-
migung

Beschilderung
wahrend der
Bauarbeiten
Meldung an die
Regulierungsbe-
horde

Liegen alle Voraussetzungen flr eine Genehmigung vor, wird von dem zu- 66
standigen Amt der Gestattungsvertrag bewilligt.

- offentlich-rechtlicher Vertrag

Vor Beginn der Grabungsarbeiten erfolgt eine Ortsbegehung, um ggf. De- 66
tails bezlglich Sicherheitsmanahmen abzuklaren (z.B. Verkehrssiche-
rungspflichten).

- vertraglich festgelegt

Erst nach der Erteilung der Sondernutzungserlaubnis und einer Ortsbege- 66
hung kann mit den Tiefbauarbeiten begonnen werden.

Missen bestimmte Vorgaben eingehalten werden?

Der Straflenverkehrsbehdrde muss ein Antrag zur Abwicklung der Baumaf- 34
nahme vorgelegt werden. Die Bearbeitungszeit betragt i.d.R. 14 Tage.

Der Aufbau ist der Regulierungsbehorde schriftlich oder elektronisch mitzu- RB

teilen. Die Mitteilung muss mindestens 4 Wochen vor Baubeginn erfolgen.
- Rechtsgrundlage: § 4 Ladesaulenverordnung
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Aufstellung & Regelbetrieb

Berichterstattung Eine Berichterstattung muss erfolgen. Diese kann vertraglich vereinbart 66, K
werden.

Prifung Bauord-  Es kann eine stichprobenartige Prifung der baulichen Ausfiihrung bzw. 63

nungsrecht Umsetzung nach Vorgaben der HBO erfolgen.

Kontrolle Die Regulierungsbehdrde kann eine regelmasige Prufung der technischen  RB

Anforderungen durchfuhren. Bei Nicht-Einhaltung kann der Betrieb unter-
sagt werden.

Legende Beteiligte:

34 Straflenverkehrsamt/Strafenverkehrsbehorde
63 Bauaufsichtsamt

6304 Untere Denkmalschutzbehérde

61 Stadtplanungsamt

64 Hochbauamt

66 Tiefbau- und Vermessungsamt

67 Granflachenamt

RB Regulierungsbehdrde

K Konzessionsnehmer

Hinweis zur Archéologie/Bodendenkmalpflege bei Tiefbauarbeiten:
Hinweise zum Schutz von Bodendenkmalern

Bodendenkmaler sind Kulturdenkmaler im Sinne des § 2 Abs. 2 Nr. 2 des Hessischen Denkmal-
schutzgesetzes (HDSchG). Hinweise auf Bodendenkmaler geben u.a. bodenfremde Materialien wie
beispielsweise bearbeitete Steine, Keramik, Metall, Knochen, aber auch aufféllige Bodenverfar-
bungen sowie bauliche Relikte. Wer Bodendenkmaler bei Grabungen oder Ausschachtungen ent-
deckt (Funde), hat dies gemaf § 21 des Hessischen Denkmalschutzgesetzes (HDSchG) unverzig-
lich dem

Landesamt fir Denkmalpflege Hessen
hessenARCHAOLOGIE

Schloss Biebrich / Ostfllgel

65203 Wiesbaden

Tel. 0611 / 6906-131

Fax 0611 / 6906-137

E-Mail archaeologie.wiesbaden@hessen-archaeologie.de
Internet www.hessen-archaeologie.de

oder der
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Landeshauptstadt Wiesbaden

Untere Denkmalschutzbehdrde

Bauaufsichtsamt

Gustav-Stresemann-Ring 15

65189 Wiesbhaden

Tel. 0611 / 316494 oder 316492 oder 31-0 (Vermittlung)
Fax 0611 / 316923

E-Mail denkmalschutz@wiesbaden.de

anzuzeigen.

108



Literaturverzeichnis

Aichinger, W./Applehans, N./Gerlach, J./Gies, J./Hanke, S./Klein-Hitpaf3, A./ Warnecke, T. (2015):
Elektromobilitat in der kommunalen Umsetzung - Kommunale Strategien und planerische
Instrumente. Unter: http://www.starterset-elektromobilitdt.de/content/1-Bausteine/4-
Kommunale_Flotte/elektromobilitaet_in_der_kommunalen_umsetzung.pdf (Abruf am
19.08.2018).

Aichinger, W. (2014): Elektromobilitat im stadtischen Wirtschaftsverkehr. Chancen und Handlungs-
spielraume in den Kommunen. Unter:
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=2ahU-
KEwig5tfDtp_fAhUL_CoKHZRZCkIQFjABegQICBAC&url=http%3A%2F%2Fe-
doc.difu.de%2Fedoc.php%3Fid%3DOL2YBAMK&usg=A0vWaw3ktWcUYZwQZkmOlidzsSdw
(Abruf am 12.12.18).

Aiomag.de (2018): Falschparker an Ladesédulen: Welche Stadte schleppen ab? Unter: https://aio-
mag.de/was-sie-gegen-falschparker-an-ladesaeulen-tun-koennen-6369 (Abruf am
12.12.2018).

Aligemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC) (2018): Okobilanz gangiger Antriebs-techniken Abruf
am 06.08.2018).

Amt fir Statistik und Stadtforschung Wiesbaden (2019): Bevélkerungsstatistik Wiesbaden (Stand
31.03.2019). Unter: https://www.wiesbaden.de/medien-zentral/dok/leben/stadtportrait/
Bevoelkerungsstatistik_Wiesbaden_Maerz_2019.pdf (Abruf am 25.04.2019).

Autobild.de: Neue Plug-In-Hybrid- und Elektroautos bis 2025 (Abruf am 01.08.2018).

Battis, U./Krautzberger, M./Léhr R.-P./Mitschang, S./Reidt, O. (2016): Baugesetzbuch - Kom-
mentar, MUnchen: Beck.

Bauaufsicht Frankfurt (2017): Leitfaden Stellplatzsatzung. Unter: https://www.bauaufsicht-frank-
furt.de/fileadmin/Downloads__alle/Rechtsgrundlagen_und_Satzungen/Stell platzsat-
zung/Leitfaden_Stellplatzsatzung.pdf (Abruf am 11.07.2018).

Becker/Heller, J. U./ Schreier, H. (2015): Endbericht Evaluation CarSharing (EVA-CS) Landes-
hauptstadt Minchen. Unter: http://www.qucosa.de/fileadmin/data/qu-
cosa/documents/21675/Schreier_2015_Carsharing_Muenchen.pdf (Abruf am
14.03.2018).

Begher, K./Begher, U./Heidkamp, O. (2015): Bebauungsplan S 25 Lincoln- Siedlung. Teil A Be-
grindung. Unter: https://darmstadt.more-rubinl.de/beschluesse_de-
tails.php?vid=251910100456&nid=ni_2015- Stavo- 108&suchbegriffe=lincoln+&sel-
ect_gremium=Stavo&select_art=si&status=1 &x=9&y=5 (Abruf am 30.07.2018).

Boesche, K./Eichelberg, I./Harendt, B./Mayer, C./Wolf, C. (2017): Eckpunkte flir den rechtlichen
Rahmen der Elektromobilitat. Uberblick und Handlungserwégungen der Begleit- und Wir-
kungsforschung zum Schaufenster- Programm Elektromobilitat. Unter: http://schaufens-
ter-elektromobilitaet.org/media/media/documents/dokumente_der_begleit__und_wir-
kungsfo rschung/EP34_Rechtlicher_Rahmen.pdf (Abruf 30.05.2018).

Bonan, M./Dénner, S./Mayer C./Warnecke, T. (2014): Genehmigungsprozess der E-Ladeinfra-
struktur in Kommunen: strategische und rechtliche Fragen. Unter: http://www.starterset-
elektromobilitat.de/content/3-Infothek/3- Publikationen/18-genehmigungsprozess-der-e-
ladeinfrastruktur-in- kommunen/genehmigungsprozess_der_e- ladeinfrastruktur_in_kom-
munen.pdf (Abruf am 28.05.2018).

109



Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (2018): Modul 5: Lastenrader und Lastenanhanger
mit Elektroantrieb fir den fahrradgebundenen Lastenverkehr, Eschborn.

Bundesagentur fiir Arbeit (2018a): Arbeitsmarkt im Uberblick. https://statistik.arbeitsagen-
tur.de/Navigation/Statistik/Statistik-nach-Regionen/BA-Gebietsstruktur/Hessen/Wiesba-
den-Nav.html (Abruf 02.02.2018).

Bundesagentur flir Arbeit (2018b): Beschaftigungsstatistik - Pendler - Sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigte Aus- und Einpendler.

Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) (2015): Wir-
kung von E-Car Sharing Systemen auf Mobilitdt und Umwelt in urbanen Rdumen (WiMo-
bil). Unter: https://www.erneuerbar-mobil.de/sites/default/files/2016-10/Abschlussbe-
richt_WiMobil.pdf (Abruf am 14.03.2018).

Bundesministerium fir Verkehr und digjtale Infrastruktur (BMVI) (2014): Offentliche Ladeinfra-
struktur flr Stadte, Kommunen und Versorger - Kompendium flir den interoperablen und
bedarfsgerechten Aufbau von Infrastruktur fir Elektrofahrzeuge. Unter: https://www.now-
gmbh.de/content/1- aktuelles/1-presse/20140207-erfolgreiche-konferenz-elektromobili-
taet-vor- ort-fachkonferenz-fuer-kommunale-vertreter/oeffentliche_ladeinfrastruk-
tur_fuer_staedte__kommunen_und_versorger.pdf (Abruf am 18.08.2018).

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.)/ NOW Nationale Organi-
sation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie GmbH/ Ditschle, E./ Wietschel, M./
Globisch, J./ Schneider, U./ Schlosser, C./ Sevin, D./ Wilhelm, T. (2015): Elektromobilitat
in Haushalten und Flotten: Was beeinflusst die Kauf- und Nutzungsbereitschaft. Begleit-
forschung zu den Modellregionen Elektromobilitdt des BMVI - Ergebnisse des Themenfel-
des Nutzerperspektive, Berlin

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (2018): Férderrichtlinie Ladeinf-
rastruktur fur Elektrofahrzeuge. Unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge (Abruf am 18.08.2018).

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (2010): Mobilitat in
Deutschland 2008 - Ergebnisbericht - Struktur - Aufkommen - Emissionen - Trends. Un-
ter: http://www.mobilitaet-in- deutschland.de/pdf/MiD2008_Abschlussbericht_l.pdf (Ab-
ruf am 11.07.2018).

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (2012): Nationaler Radver-
kehrsplan 2020: Den Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln, Berlin.

Bundesverband CarSharing (bcs) (2019): CarSharing-Stellplatze in den o6ffentlichen StrafSenraum
bringen. Bcs-Fachtagung. Unter: https://carsharing.de/themen/kommunale-foerde-
rung/carsharing-stellplaetze-den-oeffentlichen-strassenraum-bringen (Abruf am
24.05.2019).

Biirgerschaft Hamburg (2014): Masterplan zur Weiterentwicklung der 6ffentlich zugénglichen La-
deinfrastruktur flir Elektrofahrzeuge in Hamburg. Unter: https://www.hamburg.de/conten-
tblob/4362700/58e4d12870eal16696073d63 eb664dfff/data/pm-26-08-2014-master-
plan.pdf (Abruf am 13.08.2018).

Deutsche Welle (DW) (2017): EU verschérft CO2-Grenzwerte fir Autos. Unter:

https://www.dw.com/de/eu-versch%C3%A4rft-co2-grenzwerte-f%C3%BCr- autos/a-
41293518 (Abruf am 22.08.2018).

110



Deutscher Stadtetag (DST)/ Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV): EmoG - Frei-
gabemoglichkeiten von Busspuren flr private Elektroautos. Technischer Entscheidungs-
leitfaden als Arbeitshilfe flir zustédndige Behérden. Unter: http://www.staedtetag.de/impe-
ria/md/content/dst/presse/2015/arbeitshilfe_freigabemoeglichkeit_busspuren_elektro-
autos_emog_juni_2015.pdf (Abruf am 10.12.2018).

Dickhaut, W. (2018): Wirksamkeitsuntersuchung des Projektes ,e-Quartier Hamburg*: Mobilitéts-
verhalten, Akzeptanz und Verhaltensédnderung. Teilbericht E der Wissenschaftlichen Be-
gleitforschung im Bundesforderprojekt ,e -Quartier Hamburg®. Unter: http://edoc.sub.uni-
hamburg.de/hcu/volltexte/2018/425/pdf/e_Quartier_Hamburg_Teilbericht_F_Be-
richt_aus_dem_Mobilitaetsmanagement.pdf (Abruf am 02.02.2019)

Dinnebeil, F./Herlms, H./Lambrecht, U. (2013): Steigende Umweltanforderungen - Was bedeu-
tet dies fiir den Verkehr, in: Beckmann, K.J./Klein-Hitpaf3, A. (Hrsg): Nicht weniger unter-
wegs, sondern intelligenter? Neue Mobilitats- konzepte, Bd. 11, Edition Difu - Stadt For-
schung Praxis, Berlin.

Europaische Kommission (2011): WeiSbuch zum Verkehr: Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
paischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonen-
den Verkehrssystem. Unter: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/the-
mes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_de.pdf  (Abruf
am 12.12. 2018).

Europa.eu (2018): Kommission begriifit endgliltige Einigung auf neue Vorschriften zur Energieef-
fizienz von Gebduden. Unter: https://ec.europa.eu/germany/news/20180417-kommis-
sion-begruesst- einigung-vorschriften-zur-energieeffizienz-von-gebaeuden_de (Abruf am
27.07.2018).

European Cyclists* Federation (2011): Cycle more often 2 cool down the planet - Quantifying CO2
savings of cycling. Unter: https://ecf.com/sites/ecf.com/files/ECF_CO2_WEB.pdf_(Abruf
am 29.11.2018).

Follmer, R./Gruschwitz, D./Jesske, B./Quandt, S./Lenz, B./Nobis, C./Kohler, K./Mehlin, M. (2008):
Mobilitat in Deutschland (MiD) (2008): Ergebnisbericht: Struktur-Aufkommen-Emissionen-
Trends. Bonn, Berlin, Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Tabelle
W7A.

Férster, J./Groger, G./Reidt, O./Schiller, G. (2005): Leitfaden Stellplatz- und Stell- platzablésesat-
zung nach der Brandenburgischen Bauordnung. Unter: https://mil.brandenburg.de/me-
dia_fast/4055/134-67-MIR_AKTUELL_3- 05_2.pdf (Abruf am 11.07.2018).

Frenzel, I./ Jarass, J./ Lenz, B./ Tommer, S. (2015): Erstnutzer von Elektrofahrzeugen in Deutsch-
land. Unter: http://www.dIr.de/vf/Portaldata/12/Resources/dokumente/pro-
jekte/pakt2/Ergebnisbericht_E-Nutzer_2015.pdf (Abruf am 14.03.2016).

Greenfinder.de (2018a): Bikes und Pedeles. Unter: https://www.greenfinder.de/ (Abruf am
30.11.2018).

Hamburg.de (2015): Hamburg schafft weitere Anreize flr den Umstieg auf Elektroautos. Kosten-
freies Parken, Rechtssicherheit beim Laden und Zahlreiche neue Lademdglichkeiten im
Stadtgebiet. Unter: https://www.hamburg.de/pressearchiv-fhh/4612114/2015-10-06-
bwvi-elektroauto/ (Abruf am 12.12.2018).

Harendt, B./ Dietrich, N./ Doser, J.-W./ Mayer, C.-A./ Erling, U.-M. (2018): Elektromobilitatsgesetz
(EmoG). Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge.
Berichtserstattung 2018. Unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/elektro-
mobilitaetsgesetz-berichterstattung-2018.pdf?__blob=publicationFile (Abruf am 10.08.

111



2018).

Harendt, B./Mayer, C. (2015): Rechtliche Rahmenbedingungen flir Ladeinfrastruktur im Neubau
und Bestand. Unter: http://schaufenster-elektromobili- taet.org/media/me-
dia/documents/dokumente_der_begleit__und_wirkungsfo rschung/Ergebnispa-
pier_Nr_11_Rechtliche_Rahmenbedingungen_fuer_La deinfrastruktur_im_Neu-
bau_und_Bestand.pdf (Abruf am 11.07.2018).

Heinrichs, E./Schreiber, M./Rath, S./Kosarev, |./Weinke, L. (2015): Untersuchungen von Stell-
platzsatzungen und Empfehlungen fir Kostensenkungen unter Beachtung moderner Mo-
bilitdtskonzepte. Unter: https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ZB/Auftragsfor-
schung/2Nachhaltige sBauenBauquali- taet/2015/stellplatzsatzungen/Endbe-
richt.pdf?__blob=publicationFile&v=3 (Abruf am 11.07.2018).

Hessisches Landesamt flir Naturschutz, Umwelt und Geologie (2019): Lufthygienischer Jah-
reskurzbericht 2018. Unter https://www.hinug.de/fileadmin/dokumente/Iuft/jahresbe-
richte/2018/Lufthygienischer_Jahreskurzbericht_2018.pdf (Abruf am 17.09.2019).

Hoffert, J. (2018): Umgang mit dem ruhenden Verkehr in Berlin - Ergebnisse der Quartiersgara-
genstudie flir neue Stadtquartiere, in: Planerin, Heft 3_18, Juni 2018, Berlin, S.25-28.

Klein-HitpaR, A. (2013): Elektromobilitdt - Eine Standortbestimmung, in: Beckmann, K.J./Klein-
Hitpaf, A. (Hrsg): Nicht weniger unterwegs, sondern intelligenter? Neue Mobilitatskon-
zepte, Bd. 11, Edition Difu - Stadt Forschung Praxis, Berlin.

Kopp, M. (2018): Weltpremiere in Hamburg: Der erste Millwagen ohne Abgase Abruf am
06.08.2018).

Kihne, 0./ Weber, F. (Hrsg.) (2018): Bausteine der Energiewende, Wiesbaden: Springer Fach-
medien Wiesbaden GmbH.

Landeshauptstadt Wiesbaden (0.J.): Sofortpaket der Landeshauptstadt Wiesbaden Luftreinhal-
tung zur Vermeidung eines Dieselfahrverbotes. Unter: https://www.wiesbaden.de/me-
dien-zentral/dok/leben/umwelt-naturschutz/Anlage_1_Massnahmenliste_ LHW_-_Luft-
reinhaltung_Luftreinhalteplan_-_NeuNeu.pdf (Abruf am 25.04.2019).

Leubner, N. (2019): Elektro-Autos parken ab April frei. Unter: https://www.wiesbadener-ku-
rier.de/lokales/wiesbaden/nachrichten-wiesbaden/elektro-autos-parken-ab-april-
frei_19988289 (Abruf am 03.05.2019).

Lienhop, M./Thomas, D./Brandies, A./Kamper, C./Jbhrens, J./Helms, H. (2015): Pedelection: Ver-
lagerungs- und Klimaeffekte durch Pedelec-Nutzung im Individualverkehr. Endbericht,
Braunschweig, Heidelberg.

Loose, W. (2016): Mehr Platz zum Leben - wie CarSharing Stédte entlastet. Unter:
http://www.carsharing.de/sites/default/files/uploads/alles_ueber_carsharing/pdf/end-
bericht_bcs-eigenprojekt_final.pdf (Abruf am 14.03.2018).

Manner-Romberg, H./ Miller-Steinfahrt, U. (2017): Marktuntersuchung und Entwicklung von Ku-
rier-, Express und Paketdienstleistungen 2017. Unter: https://www.bundesnetzagen-
tur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Post/Unternehmen_Institutio-
nen/Marktbeobachtung/Briefdienstleistungen/Marktuntersuchung-
KEP2017.pdf?__blob=publicationFile&v=2 (Abruf am 12.12.2018).

Molter, U./ Miiller, S./ Vogel, J. (2013): Flexible Carsharingsysteme/E-Carsharing Ubersicht zu
Kommunen, Anbietern und Rahmenbedingungen. Unter: https://www.ivm-rhein-

112



main.de/wp-content/uploads/2013/11/ivm_Carsharing_Handreichung_Ergaen-
zung_Nov2013.pdf (Abruf am 14.03.2016).

Nationale Plattform Elektromobilitdt (NPE) (2014): Fortschrittsberiecht 2014 - Bilanz der Markt-
vorbereitung. Unter: https://www.bmbf.de/files/NPE_Fortschrittsbericht_2014_barriere-
frei.pdf (Abruf am 18.08.2018).

Rey, E. (2011): Nachhaltige Quartiere. Herausforderungen und Chancen fur die urbane Entwick-
lung. Unter: http://www.nachhaltige-quartie- re.ch/fileadmin/user_upload/Nachhal-
tige%20Quartiere/de/Dateien/ARE_QD _Interieur_DE_2011-05-10.pdf (Abruf am
01.08.2018).

Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und Umwelt, Kommunikation (SSUK) (2014): Elektromobi-
litdt in Berlin. Arbeitshilfe fir die Ladeinfrastrukturerweiterung. Unter: http://www.ber-
lin.de/senuvk/verkehr/planung/e_mobilitaet/download/Leitfad en_Ladeinfrastrukturer-
weiterung.pdf (Abruf am 28.05.2018).

Shell (2014): Shell PKW-Szenarien bis 2040. Fakten, Trends und Perspektiven ftir Auto-Mobilitét.
Unter: https://www.shell.de/promos/media/shell-passenger-car-scenarios-to-
2040/_jcr_content.stream/1455700315660/¢c4968e7f206e1dfe72caf825e-
ceb1fb472487d4e/shell-pkw-szenarien-bis-2040-vollversion.pdf (Abruf am 25.04.2019).

SQW (2007): Valuing the benefits of cycling. A report to Cycling England. Unter: http://webar-
chive.nationalarchives.gov.uk/20110407101006/http://www.dft.g ov.uk/cyclingeng-
land/site/wp-content/uploads/2008/08/valuing-the-benefits- of-cycling-full.pdf (Abruf am
27.07.2018).

Stadt Bremen (2012): Begriindung zum Entwurf einer Bremischen Stellplatzsatzung. Anhérfas-
sung 24.Mai 2012. Unter: bau.bremen.de/sixcms/media.php/13/Entwurf%20Bremi-
sche%20Stellplatzs atzung%20Anh%F6rungsfassung%2024.pdf (Abruf am 20.07.2018).

Stadt Pforzheim (2011): Begrtindung zur Stellplatzsatzung der Stadt Pforzheim. Unter:
https://diOpdalwgd90s.cloudfront.net/fileadmin/_migrated/content_uploads/r k-stell-
platzsatzung-begruendung.pdf (Abruf am 11.07.2018).

Startset-elektromobilitit.de (0.). a): Offentlicher Personen-Nahverkehr (OPNV) - Zuriick auf Strom
- Elektrische Antriebe flir Stadtbusse. Unter: http://www.starterset-elektromobili-
tat.de/Bausteine/OEPNV#vorteile (Abruf am 07.07.2018).

Startset-elektromobilitat.de (0.J. b): Elektromobilitat beginnt in den Kommunen. Checkliste fir
kommunale Vertreter zum Aufbau von Ladeinfrastruktur. Unter: http://www.starterset-
elektromobilitat.de/content/3-Infothek/2- Checklisten/checkliste-ladeinfrastruk-
tur/checkliste-ladeinfrastruktur.pdf (Abruf am 28.05.2018).

Startset-elektromobilitét.de (0.J). ¢): Tank- und Ladeinfrastruktur. Offentlicher Bereich - Kom-
mune. Unter: http://www.starterset-elektromobili- tat.de/Bausteine/Ladeinfrastruk-
tur/handlungsleitfaden/kommune (Abruf am 01.06.2018).

Stockmann, M. (2016): GeNalLog - Gerduscharme Nachtlogistik. Unter: https://fiap-ev.org/wp-con-
tent/uploads/2016/11/7.Ger%C3%A4uscharme-Nachtlogistik-GeNalLog-Martin-Stock-
mann-%E2%80%93-Fraunhofer-IML.pdf (Abruf am 12.12.18).

Umweltbundesamt (Hrsg.) (2014): E-Rad macht mobil - Potentiale von Pedelecs und deren Um-
weltwirkung, Dessau-Roflau.

Vogt, M.,/ Fels, K. (2017): Bedarfsorientierte Ladeinfrastruktur aus Kundensicht. Handlungsemp-
fehlungen fur den flachendeckenden Aufbau benutzerfreundlicher Ladeinfrastruktur. Un-

113



ter: http://schaufenster-elektromobilitaet.org/media/media/documents/doku-
mente_der_begleit__und_wirkungsforschung/EP35_Studie_LIS_online.pdf (Abruf am
25.02.2018).

Wallenraven-Lindl, M.-L./ Strunz, A./ Geif3, M. (2007): Das Bebauungsplanverfahren nach dem
BauGB 2007, Berlin.

Weif3, M. (2017): Die Volkswagen-Elektrostrategie. In Vortragsreihe: Erfahrungsaustausch séchsi-
scher Fuhrparkmanager, Vortrag

Werner, N.E./Miiller - le Plat, A. (2016): Ladeinfrastrukturkonzept der Stadt Wolfsburg - Rah-
menbedingungen und Ziele zum weiteren Ausbau. Unter:
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ve d=2ahU-
KEwj-I06Vx-rcAh-WKb1AKHbXUDhUQFjAAegQIABAC&url=https%3A%2F % 2Fwww.wolfsbur
g.de%2F~%2Fmedia%2Fwolfsburg®%2Fstatistik_daten_fakten%2Fverkehr %2Felektromo-
bilitaet%2Fladeinfrastrukturkonzept-der-stadt- wolfsburg.pdf%3Fla%3Dde-
DE&usg=A0vVaw2PBPeeyyvnbjKPLNnHD_yNp (Abruf am 13.08.2018).

Wiesbaden.de (2019): Forderpramie tritt in Kraft: Bis zu 1.000 Euro flir Lastenfahrrader. Der
Startschuss ist gefallen: Nun kénnen Privatleute und Gewerbetreibende einen Antrag auf
Erstattung eines Teils des Kaufpreises flir Cargo-Bike stellen. Unter: https://wwwl.wies-
baden.de/microsites/radbuero/radkultur/radfahren-neu-entdecken-kaufpraemie.php (Ab-
ruf am 03.05.2019)

Wilhelm, S./Hollerbach, H./Mayer, C./Schulte, U./Funk, G.-U./Béhm, F. (2011): Elektromobilitat in
Deutschland - Praxisleitfaden. Unter: https://www.klimaschutz.de/sites/default/fi-
les/page/downloads/dok_kat_leitf aeden_praxisleitfadenelektro_handbuch_final.pdf (Ab-
ruf am 22.08.2018).

Willms, O. (2016): Vollelektrischer Antrieb im Gebrauchtfahrzeug (Abruf am 06.08.2018).

Wirtschaftswoche  (2018): Was das  Carsharing-Gesetz  gebracht  hat. Unter:
https://www.wiwo.de/unternehmen/auto/ein-jahr-nach-einfuehrung-was-das-carsharing-
gesetz-gebracht-hat/22977220.html (Abruf am 25.04.2019).

Zengerling, C. (2017): e-Quartier Hamburg Elektromobilitat in urbanen Wohnquartieren. Rechts-
gutachten. Unter: https://www.hcu-hamburg.de/fileadmin/documents/Professo-
ren_und_Mitarbeiter/Cathrin_Zengerl ing/Rechtsgutachten_e-Quartier_Hamburg_Lang-
fassung.pdf (Abruf am 27.07.2018).

Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2017): Kommunale Stellplatzsatzung - Leitfaden zur Musterstell-
platzsatzung NRW. Unter: https://www.zukunftsnetz-mobili- taet.nrw.de/sites/default/fi-
les/downloads/znm_nrw_stellplatzsatzung_handb uch_rz_170809_web.pdf (Abruf am
11.07.2018).

Zweirad-Industrie-Verband (2018a): Pressemitteilung: Zahlen-Daten-Fakten zum Deutschen E-
Bike-Markt 2017. E-Bikes mit Rekordzuwachsen. Bad Soden, 13.03.2018. Unter:
https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktda-
ten/PM_2018_13.03._E-Bike-Markt_2017.pdf (Abruf am 29.11.2018).

Zweirad-Industrie-Verband (2018b): Pressemitteilung: Zahlen-Daten-Fakten zum Deutschen Fahr-
radmarkt 2017. Umsétze der Branche im Jahr 2017 erneut gestiegen. Bad Soden.
13.03.2018. Unter: https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Markt-
daten/PM_2018_13.03._Fahrradmarkt_und_E-Bike_Markt_2017.pdf (Abruf am
29.11.2018).

114



Rechtsquellenverzeichnis

Aligemeine Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VWV-StVO) vom 26. Januar 2001
in der Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT 29.05.2017 BS8).

Baugesetzbuch (BauGB) in der Fassung der Bekanntmachung vom 23.09.2004 (BGBI. | S. 2414),
zuletzt geandert durch Gesetz vom 20.07.2017 (BGBI. I S. 2808) m.W.v. 29.07.2017.

Baunutzungsverordnung (Verordnung Uber die bauliche Nutzung der Grundstlicke) (BauNVO) in
der Fassung der Bekanntmachung vom 23.01.1990 (BGBI. | S. 132), zuletzt geandert
durch Gesetz vom 04.05.2017 (BGBI. I S. 1057) m.W.v. 13.05.2017.

Burgerliches Gesetzbuch (BGB) in der Fassung der Bekanntmachung vom 2. Januar 2002 (BGBI. |
S. 42,2909, 2003 | S. 738), zuletzt geandert durch Artikel 4d des Gesetzes vom 18. De-
zember 2018 (BGBI. | S. 2651).

Bundesfernstrafiengesetz (FStrG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 28.06.2007 (BGBI. |
S. 1206), zuletzt geandert durch Gesetz vom 20.07.2017 (BGBI. | S. 2808, ber. 2018 1 S.
472).

Elektromobilitdtsgesetz (EmoG) vom 5. Juni 2015 (BGBI. | S. 898)

Europaisches Parlament und Rat Richtlinie 2006/126/EG vom 20.12.2006 Uber den Flhrer-
schein (Neufassung).

Hessische Bauordnung (HE-HBO) in der Fassung der Bekanntmachung vom 15. Januar 2011
(GVBI. | S. 46, 180), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 15.12.2016 (GVBI. S. 294).

Hessisches StrafRengesetz (HStrG) in der Fassung vom 8. Juni 2003 (GVBI. | S. 166), zuletzt ge-
andert durch Artikel 4 des Gesetzes vom 28. Mai 2018 (GVBI. S. 198).

Ladesaulenverordnung (LSV) vom 9. Marz 2016 (BGBI. | S. 457), die durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 1. Juni 2017 (BGBI. 1 S. 1520) geandert worden ist. Geandert durch Art. 1 V v.
1.6.2017 |1 1520.

Ortsgesetz Uber Kraftfahrzeugstellplatze und Fahrradabstellplatze in der Stadtgemeinde Bremen
(Stellplatzortsgesetz Bremen - StellplOG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
06.10.2009.

Satzung der Stadt Offenbach am Main Uber die Herstellung von Stellplatzen und Garagen fur
Kraftfahrzeuge sowie von Abstellplatzen fur Fahrrader (Stellplatzsatzung) in der Fassung
der Bekanntmachung vom 12.09.2013.

Satzung der Stadt Osnabrlck Uber die Herstellung und Bereithaltung von Einstellplatzen fur Kraft-
fahrzeuge und Fahrradabstellanlagen (Stellplatzsatzung- StS) in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 05.04.2016.

Satzung Uber Sondernutzungen an 6ffentlichen Straflen und tUber Sondernutzungs- gebuhren in
der Landeshauptstadt Wiesbaden (Sondernutzungssatzung) in der Fassung der Bekannt-
machung vom 15.11.2007.

Bundesministerium der Justiz und Verbraucherschutz (2014): Vierte Verordnung Gber Ausnah-
men von den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 22. Dezember 2014 (BGBI. |
S. 2432).

115



Beschliisse der Landeshauptstadt Wiesbaden:

Stadtverordnetenversammliung LH Wiesbaden (2018): Beschluss Nr. 0379 vom 06.09.2018. So-
fortpaket fir den Luftreinhalteplan zur Abwendung eines Dieselfahrverbots flr die Landes-
hauptstadt Wiesbaden (antragsgemaf Magistrat 21.08.2018 BP 0633).

Stadtverordnetenversammliung LH Wiesbaden (2019): Beschluss Nr. 0102 vom 04.04.2019. Park-
geblhrenbefreiung flir E-Fahrzeuge, Satzungsbeschluss (antragsgemafl Magistrat
26.02.2019 BP 0143).

116



