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EXECUTIVE SUMMARY

Fir den Hochlauf der Elektromobilitdt bis 2030 ist die Sicherstellung einer flachendeckenden &ffentlichen Lade-
infrastruktur von grof3er Bedeutung. Dies wird durch die Aussagen des Bundesverkehrsministeriums unterstrichen.
Aktuell mangelt es jedoch an einer gemeinsamen Definition zu flachendeckender Ladeinfrastruktur sowie an einer
Bestandsaufnahme und gezielten MaBhahmen, um den Aufbau voranzubringen.

Ziel dieses Berichts ist es daher ein allgemeines Verstandnis des Begriffs ,,Flachendeckung* zu generieren,
Transparenz beziglich des Status quo zu schaffen und Flachendeckung messbar zu machen. Dariiber hinaus werden
Handlungsempfehlungen abgeleitet, die sich an Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager auf kommunaler
und Bundesebene zur Erreichung einer Flachendeckung richten.

Gemal der Definition der NPM AG 5 ist flachendeckende Ladeinfrastruktur als ein Sicherheitsnetz zu verstehen,

das ,sicherstellt, dass Elektroautofahrerinnen und -fahrer, die auf 6ffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen sind,
da keine Mdglichkeit zum Laden zu Hause oder am Arbeitsplatz besteht, alle Strecken, die heute mit einem Ver-
brennerfahrzeug, auch mit dem Elektroauto zuriicklegen kdnnen.“ Zudem ist zu beachten, dass der Fokus bei der
Flachendeckung primar auf der Anzahl der Standorte und deren Verteilung liegt. Dies unterscheidet sie klar von

der Betrachtung einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur, die sich auf die Anzahl an Ladepunkten an den jeweiligen
Standorten bezieht.

Darliber hinaus ist es wichtig zwischen der Flachendeckung und der Skalierung von Standorten zu unterscheiden.
Nach Auffassung der NPM AG 5 gilt furr die Flachendeckungsphase, dass diese bis 2025 weitestgehend abgeschlossen
sein sollte. Dabei sollten Standorte fir eine spatere Skalierung bereits vorbereitet werden. In der Skalierungsphase
nach 2025 ist zu erwarten, dass Standorte marktgetrieben ausgeweitet werden beziehungsweise eine Nachverdich-
tung stattfindet. Wie im Bericht der NPM AG 5 zu wirtschaftlicher und bedarfsgerechter offentlicher Ladeinfrastruktur?
dargelegt, wird wahrend der Flachendeckungsphase an vielen Standorten aufgrund einer nicht ausreichenden Aus-
lastung der Ladepunkte kein wirtschaftlicher Betrieb moglich sein. Daher muss flr die Verbesserung der wirtschaft-
lichen Situation geklart werden, wie unwirtschaftliche Standorte finanziert werden beziehungsweise die Auslastung
erhdht werden kann. Zudem sollten regulatorisch getriebene technische Nachristbedarfe der Ladeinfrastruktur
vermieden werden. Dies gilt auch fur wirtschaftlich nicht attraktive Standorte in der Skalierungsphase nach 2025,
die jedoch fur die Erreichung einer Flachendeckung wichtig sind.

Fur eine tiefergehende Untersuchung der Flachendeckung unterscheidet der Bericht zwischen flachendeckender Lade-
infrastruktur vor Ort und im Fernverkehr, da die Anforderungen fir diese zwei Anwendungsfalle unterschiedlich sind.

Mit Blick auf eine bedarfsorientierte Flachendeckung vor Ort empfiehlt die NPM AG 5, dass Stadte und Kommunen
eine lokale Ladeinfrastrukturstrategie entwickeln. Stadte und Kommunen sind im Sinne des Subsidiaritatsprinzips
politisch fur die Entwicklung und Umsetzung verantwortlich und sollten hierfir die lokalen Gegebenheiten detailliert
analysieren. Es muss dabei zwischen privater und &ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur differenziert werden
beziehungsweise welche Lademdéglichkeiten entsprechend der Gegebenheiten vor Ort besonders férderwiirdig sind.
Eine Strategie zum Ausbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur auf Bundesebene sollte dabei als Orien-
tierungsgrundlage dienen und durch die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur der NOW GmbH und auf Basis des
Masterplans Ladeinfrastruktur entwickelt werden. Zudem sollte die Bundesregierung die aufwendige Forderung
des Aufbaus offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur durch eine umfassende Unterstiitzung der Kommunen fiir die
Erarbeitung der bendtigten Ladeinfrastrukturkonzepte flankieren. Eine Moglichkeit ware, dies im Rahmen der
bestehenden Férderrichtlinie Elektromobilitat zu tun, die ebenfalls von der NOW GmbH betrieben wird. Dafiir
mussten gegebenenfalls ausreichend Mittel zur Verfligung gestellt werden, damit diese Unterstltzung auch breit
angenommen werden kann. Bei der Gestaltung der Férderbedingungen kann dann darauf hingewirkt werden, dass
die Ladeinfrastrukturkonzepte im Hinblick auf Qualitat und Ergebnis hochwertig sind und zum Beispiel direkt in
den zu erstellenden Flachenatlas Gberfuihrt werden kénnen.
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Um eine flachendeckende Ladeinfrastruktur im Fernverkehr bis 2025 zu erreichen und die Umsetzung Gber die
Zeit messbar zu machen empfiehlt die NPM AG 5 einen Abstandskorridor von maximal 30 km bis 50 km, der fiir
die Standortverteilung von Ladeinfrastruktur an Autobahnen und anderen FernstraBen herangezogen wird. In der
anschlieBenden Skalierungsphase nach 2025 erwartet die NPM AG 5, dass der Ausbau von bestehenden Standorten
und eine Nachverdichtung zwischen Standorten marktgetrieben erfolgt. Aufgrund der erwarteten Nachverdichtung
geht die NPM AG 5 davon aus, dass der Abstand zwischen Standorten im Fernverkehr auf maximal 30 km sinkt.

Gegenlber den Stadten und Kommunen, dem Bund und der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur gibt die NPM
AG 5 fur eine Umsetzung einer Flachendeckung vor Ort und im Fernverkehr folgende Handlungsempfehlungen:

1. Fur eine Erreichung der Flachendeckung vor Ort sollten auf kommunaler Ebene die entsprechenden
Handlungsempfehlungen fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur bis 2025 umsetzt werden.

2. Kommunen kdnnen eine Schnittstellenfunktion zwischen alltaglichem Verkehr vor Ort und Fernverkehr
einnehmen, indem sie Standorte fiir Schnellladestationen zur Verfigung stellen.

3. Bis 2025 sollte entlang der Hauptverkehrsachsen im Fernverkehr ein Abstandskorridor von maximal 30 km
bis 50 km zwischen Schnellladestandorten gelten. In Ballungsgebieten und entlang hochfrequentierter
Routen kdonnen auch geringere Abstande bis zu 15 km empfehlenswert sein.

4. Fur eine zlgige Flachendeckung entlang der Autobahnrouten sollten bis 2025 Raststatten und Autohdfe mit
Schnellladeinfrastruktur ausgestattet und fiir eine Skalierung vorbereitet werden. Entlang der Streckenab-
schnitte, die Abstéande > 50 km zwischen Schnellladestandorten entlang der Hauptverkehrsachsen aufweisen,
sollten andere/neue Standorte erschlossen werden, insbesondere nicht-bewirtschaftete Parkplatze (mit
sanitaren Einrichtungen). Es mussen jedoch nicht alle weiteren Standorte zwingend entlang der Autobahn
sein, sondern kdnnen sich auch in der Nahe von geeigneten Abfahrten befinden.

5. Bis 2025 sollte eine Uberpriifung der angestrebten Flichendeckung vorgenommen werden sowie eine erneute
Analyse der Abstandswerte mit Blick auf die Reichweiten des bis dahin realen E-Fahrzeugbestandes erfolgen.

6. In der Skalierungsphase nach 2025 sollten fiir eine marktgetriebene Erweiterung von Standorten als auch
eine Nachverdichtung alle potenziell geeigneten Standorte (zum Beispiel nicht-bewirtschaftete Parkplatze)
einbezogen werden.

NPM
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EXECUTIVE SUMMARY

For the roll-out of electric mobility by 2030, securing a nationwide coverage of public charging infrastructure is of
utmost importance. This is highlighted in statements given by the Federal Ministry of Transport. What is currently
missing, however, is a common definition of “nationwide charging infrastructure” as well as an evaluation of the
status quo and targeted measures to promote its development.

This report aims at generating a common understanding of the term “nationwide coverage”, at creating
transparency with regard to the status quo and at rendering nationwide coverage measurable. It further provides
recommendations for action to achieve nationwide coverage, addressed at decision-makers at local and national
levels.

According to the definition developed by NPM’s WG 5, nationwide charging infrastructure coverage is a safety
network which ensures that drivers of electric vehicles - who rely on public charging opportunities because charging
at home or at work is not an option - are able to cover the same distances in their electric vehicles that they would
be able to cover in a conventional vehicle. It should be noted that the focus of nationwide coverage primarily lies in
the number of locations and their distribution. This is different from needs-based charging infrastructure whereby
the number of charge points at each location is the relevant factor.

Moreover, it is important to distinguish between nationwide coverage and up-scaling of locations. According to
NPM’s WG 5, the phase of securing nationwide coverage should be largely completed by 2025. In doing so, the
locations should be prepared for their future up-scaling. During the up-scaling phase from 2025, locations are
expected to be expanded based on demand or to be added to retrospectively. As pointed out in the report on
economical and needs-based public charging infrastructure?, drafted by NPM’s WG 5, during the phase of securing
nationwide coverage, many locations will not be able to be operated profitably as they will not be utilised in a
sufficient manner. Hence, in order to improve the economic situation, clarity is needed on how unprofitable locations
are financed or how their up-take can be increased. The same applies to economically unattractive locations during
the up-scaling phase from 2025 which are nevertheless important for achieving nationwide coverage.

For a more detailed analysis of nationwide coverage, the report distinguishes between local charging infrastructure
coverage and coverage for long-distance traffic, as the requirements for these two applications are quite different.

With regards to a needs-based local coverage, NPM’s WG 5 recommends the development of local charging
infrastructure strategies by local authorities. In line with the principle of subsidiarity, towns and municipalities are
politically responsible for the development and implementation and should carry out in-depth analyses of local
conditions. They need to distinguish between private and publicly accessible charging infrastructure and establish
which charging options are most eligible for funding in line with local circumstances. A federal strategy for the
expansion of nationwide charging infrastructure should serve as point of reference; this should be developed by the
National Centre for Charging Infrastructure at NOW GmbH on the basis of the “Masterplan charging infrastructure”.
Moreover, the Federal Government should back up the complex advancement of developing accessible charging
infrastructure through comprehensive support of local authorities as they prepare the necessary charging
infrastructure concepts. This could be done within the framework of the existing directive on the financial support
for electric mobility (Forderrichtlinie Elektromobilitat) which is also run by NOW GmbH. If necessary, sufficient
funding would have to be provided in order for these funds to be widely received. In terms of designing the
eligibility conditions, charging infrastructure concepts should be of high quality and ensure good results and the
ability to be integrated directly into the nationwide atlas which is yet to be developed.

In order to achieve nationwide charging infrastructure coverage in long-distance traffic by 2025 and to make the

implementation measurable over time, NPM’s WG 5 recommends a distance range of up to 30 km and no more than
50 km which should be the guide for the spacing of infrastructure locations along motorways and other national

6 NPM
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roads. During the subsequent up-scaling phase from 2025, NPM’s WG 5 expects the expansion of existing locations
and the retrospective addition of new locations in between to be driven by the market. As new locations are
expected to be added retrospectively, NPM's WG 5 is confident that the distance between locations in long-distance
traffic will be reduced to a maximum of 30 km.

With regard to the implementation of nationwide coverage locally and in long-distance traffic, NPM’s WG 5 issues
the following recommendations for action to local authorities, the federal government and the National Centre for
Charging Infrastructure:

In order to achieve local coverage, the relevant recommendations for action for the development of the
charging infrastructure by 2025 should be implemented at a local level.

Municipalities can act as interface between local everyday traffic and long-distance traffic by providing
locations for fast charge points.

By 2025, a distance range of up to 30 km and no more than 50 km between fast charge points should be
achieved along the main long-distance traffic arteries. In major conurbations and along particularly busy
routes, shorter distances of up to 15 km can be advisable.

In order to achieve a speedy nationwide coverage along motorways, service stations should be equipped
with fast charge infrastructure by 2025 and ready to be up-scaled. Along route sections with distances of
more than 50 km between fast charge points along major traffic arteries, new locations should be developed.
These do not necessarily have to be located directly alongside motorways, but can be close to suitable exits.

By 2025, a review of the intended coverage as well as a new analysis of the distances should be carried out
in light of the range of the electric vehicle fleet in existence by then.

During the up-scaling phase from 2025, all potentially suitable locations (e.g. lay-bys without any existing
infrastructure) should be included in the market-driven expansion and addition of locations.

I See NPM 2020: https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2020/04/NPM-AG-5-Bedarfsgerechte-und-wirtschaftliche-%C3 %B6ffentliche-Ladeinfrastruktur.pdf

NPM
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1 EINLEITUNG

Eine flachendeckende Ladeinfrastruktur ist fuir den Erfolg der Elektromobilitat ein entscheidender Faktor. Auch das
Bundesverkehrsministerium (BMVI) hat dessen Bedeutung fir den Hochlauf bis 2030 betont und erste Mafnah-
men dafiir im Masterplan Ladeinfrastruktur festgehalten.* Im April 2020 sind circa 28.000 6ffentlich zugangliche
Ladepunkte? gemeldet, die sich Uber das gesamte Bundesgebiet verteilen, jedoch mit regionalen Unterschieden. Die
Anzahl privater Ladepunkte (Wallboxen) ist nicht bekannt. Beide Bereiche - 6ffentliche wie private Ladeinfrastruktur
- missen beim Ausbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur beriicksichtigt werden.

Da es aktuell an einer gemeinsamen Definition zu flachendeckender Ladeinfrastruktur und einer Bestandsaufnahme
mangelt, ist es das Ziel dieses Berichts

e eine allgemein giltige Definition fur den Begriff ,,flachendeckende 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur*
zu geben, um ein gemeinsames Verstandnis bzgl. des Begriffs ,,Flachendeckung® zu schaffen,
e den Unterschied zwischen Flachendeckung und Skalierung und der zeitlichen Einordnung zu verdeutlichen,

e Transparenz beziiglich des Status quo zu schaffen, um weil3e Flecken ebenso wie Gebiete, die bereits eine
Flachendeckung erreicht haben, identifizieren zu kdnnen;

¢ Flachendeckung im Fernverkehr messbar zu machen,

e sowie Handlungsempfehlungen abzuleiten, die sich an Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstragern
auf kommunaler und Bundesebene zur Erreichung einer Flachendeckung richten.

8 NPM
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2 DEFINITION EINER FLACHEN-
DECKENDEN OFFENTLICHEN
LADEINFRASTRUKTUR

Anders als bei der Betrachtung einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur, liegt der Fokus bei der Flachendeckung
primadr auf der Anzahl der Standorte und deren Verteilung, anstelle der Anzahl an Ladepunkten. Es besteht zwar
eine logische Verbindung zwischen den Aspekten Anzahl Standorte und Anzahl Ladepunkte, da an einem Standort
die Zahl an potentiell anschlieBbaren Ladepunkten begrenzt ist und somit ab einer gewissen Zahl an Ladepunkten
konsequenterweise auch die Anzahl an Standorten zunimmt. Bei flachendeckender &ffentlich zuganglicher Lade-
infrastruktur geht es jedoch zunachst um ein Sicherheitsnetz, dass Elektroautofahrerinnen und -fahrern ermaglicht
sich frei mit ihrem Fahrzeug zu bewegen, unabhangig von der Anzahl an Ladepunkten pro Standort.

Mit Blick auf die offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur definiert die NPM AG 5 daher eine Flachendeckung wie folgt:

Offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur gilt dann als flichendeckend, wenn sie sicherstellt, dass Elektroautofahre-
rinnen und -fahrer, die auf &ffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen sind, da keine Méglichkeit zum Laden zu Hause
oder am Arbeitsplatz besteht, alle Strecken, die heute mit einem Verbrennerfahrzeug, auch mit dem Elektroauto
zurlicklegen kénnen.

Die Schaffung einer Flachendeckung ist als Ziel der ersten Ausbauphase &ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur
zu verstehen, das nach Auffassung der NPM AG 5 bis 2025 erreicht werden sollte (siehe Abbildung 1). In dieser
Flachendeckungsphase werden die Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur festgelegt, die es entsprechend der
Definition Elektroautofahrerinnen und -fahrern erméglicht Strecken, die mit einem Verbrennerfahrzeug gefahren
werden, auch mit dem Elektroauto zurlickzulegen. In dieser Phase der Flachenfindung und -ertiichtigung sollte

die Vorbereitung der Standorte fir eine spatere bedarfsgerechte Skalierung bedacht werden, um mit dem Hochlauf
der Elektromobilitat mdglichst zligig und kosteneffizient Standorte auszubauen. Die bedarfsgerechte Skalierung
beschreibt das Ziel der zweiten Ausbauphase (Skalierungsphase), die marktgetrieben nach 2025 anschlief3t. Be-
stehende Standorte kénnen dann um zusatzliche Ladepunkte erweitert und neue Standorte im Sinne einer Nachver-
dichtung erschlossen werden.

Wie im Bericht der NPM AG 5 zu wirtschaftlicher und bedarfsgerechter &ffentlicher Ladeinfrastruktur dargelegt, wird
wahrend der Flachendeckungsphase an vielen Standorten aufgrund einer nicht ausreichenden Auslastung der Lade-
punkte kein wirtschaftlicher Betrieb mdglich sein. Daher muss fiir die Verbesserung der wirtschaftlichen Situation
geklart werden, wie unwirtschaftliche Standorte finanziert werden beziehungsweise die Auslastung erhéht werden
kann. Zudem sollten regulatorisch getriebene technische Nachristbedarfe der Ladeinfrastruktur vermieden werden.
Dies gilt auch fir wirtschaftlich nicht attraktive Standorte in der Skalierungsphase nach 2025, die fiir die Erreichung
einer Flachendeckung jedoch wichtig sind.

NPM
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FLACHENDECKUNG : SKALIERUNG
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== Registrierte Evs

EV-Abdeckungspotential durch LIS

Abbildung 1: Flachendeckungs- und Skalierungsphase

(Quelle: Eigene Darstellung)

1. Flachendeckungsphase bis 2025

Ziel: Weitreichende Flachendeckung der
offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur
Zu beachten: Skalierungsvorbereitung in
der Flachendeckungsphase (bei Flachen-
findung und -ertlichtigung)

. Skalierungsphase nach 2025

Ziel: Standorte werden marktgetrieben
um zusatzliche Ladepunkte erweitert;
ErschlieBung neuer Standorte (Nach-
verdichtung), wo geeignete Flachen
vorhanden sind

Fir die Betrachtung der flachendeckenden &ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur ist zudem eine Zweiteilung
sinnvoll, die zwischen einer Flachendeckung vor Ort beziehungsweise fir den lokalen Verkehr und einer Flachen-
deckung im Fernverkehr unterscheidet, da die Anforderungen fur diese zwei Anwendungsfalle unterschiedlich sind.

Besonders fiir eine flachendeckende 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur vor Ort, also in Stadten und Kommunen,
muss die private Ladeinfrastruktur (zu Hause und am Arbeitsplatz) mitberiicksichtigt werden. Sie kann einen Einfluss,
neben der Anzahl an Ladepunkten im &ffentlichen Raum, auch auf die Anzahl der benétigten Standorte haben.

NPM
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3 BETRACHTUNG DER
FLACHENDECKUNG VOR ORT

3.1 BETRACHTUNG DES STATUS QUO
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Abbildung 2: Ladeinfrastruktur in deutschen Stadten und Kommunen im April 2020

(Quelle: Auswertung des BDEW basierend auf den Daten des BDEW-Lades&ulenregister 2020)

Die Betrachtung einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur vor Ort bezieht sich auf die Standorte von Ladeinfrastruktur
in Stadten und Kommunen. Auswertungen des BDEW-Ladesaulenregister ergeben, dass im April 2020 von circa 11.100
Stadten und Kommunen in Deutschland etwa 30 % bereits Ladeinfrastruktur vor Ort aufgebaut hatten (siehe Abbildung
2). Kommunen, die in den Aufbau von &ffentlicher Ladeinfrastruktur investieren, sind im gesamten Bundesgebiet zu
verzeichnen, es zeigt sich jedoch, dass besonders in den Bundeslandern im Westen und Stiden Deutschlands eine hohe
Dichte an Standorten zu erkennen ist. Dartiber hinaus sind es stadtische Regionen, die deutschlandweit beim Aufbau
von Ladeinfrastruktur vor Ort vorangehen. Weil3e Flecken zeigen sich insbesondere in landlicheren, wenig besiedelten
Regionen, speziell im Norden/Nordosten Deutschlands sowie in Teilen Rheinland-Pfalz.

NPM 11
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Hintergrundinformation:

Nach einer Umfrage der NOW GmbH aus dem Jahr 2019 erachten Stadte und Kommunen zunehmend den
Aufbau von Ladeinfrastruktur als einen zentralen Aspekt fiir den Hochlauf der Elektromobilitat vor Ort. Von
476 Kommunen erachteten 90 % ,,Ladeinfrastruktur” als das zentrale Handlungsfeld fur ihre Elektromobilitats-
aktivitaten vor Ort. Insgesamt gaben 72 % der 540 befragten Kommunen an bereits 6ffentliche Lade-
infrastruktur errichtet zu haben . Gleichzeitig zeigt die Umfrage jedoch auch, dass sich derzeit kommunale
Strategien haufig erst in der Aufbauphase befinden. Nur 23 % der Kommunen, die bereits Ladeinfrastruktur
aufgebaut hatten, folgten dabei einer Strategie oder Bedarfsabschatzung. Die von Kommunen beschriebe-
nen Schwierigkeiten, die sie bei der Entwicklung eines Ladeinfrastrukturplans oder dem Aufbau von Lade-
infrastruktur behindern, sind dabei vielfaltig. Zu ihnen z3hlen insbesondere der Mangel an finanziellen
und personellen Ressourcen, verfiigbaren Flachen oder Know-how sowie biirokratische Herausforderungen
bei Forderprogrammen.

Zusammenfassend ist zu erkennen, dass vieler Stadte und Kommunen ein zunehmendes Interesse haben,
den Ladeinfrastrukturaufbau vor Ort voranzubringen und so zu einer Flachendeckung beizutragen. Gleich-
zeitig bestehen Hemmnisse und Herausforderungen, die es den Kommunen erschweren diese entsprechend
umzusetzen.

3.2 FLACHENDECKUNG VOR ORT -
VORGEHEN UND EMPFEHLUNGEN

Um eine flachendeckende Ladeinfrastruktur vor Ort bundesweit voranzubringen, empfiehlt die NPM AG 5 die Ent-
wicklung einer kommunalen oder regionalen Ladeinfrastrukturstrategie. Im Sinne des Subsidiaritatsprinzips sind
dabei grundsatzlich die Stadte und Kommunen politisch furr die Entwicklung dieser Strategie und deren Umsetzung
verantwortlich. Aufgrund der regionalen Unterschiede, beispielsweise zwischen stadtischen und landlichen Kommu-
nen, besteht jedoch keine allgemeingultige Strategie fir die Umsetzung einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur
vor Ort, die die unterschiedlichen kommunalen beziehungsweise regionalen Bedirfnisse abdecken kdnnte. Vielmehr
muss sie den lokalen Gegebenheiten angepasst werden. Dabei ist nach Auffassung der NPM AG 5 die Entwicklung
einer Strategie zum Ausbau einer flaichendeckenden Ladeinfrastruktur auf Bundesebene durch die Nationale Leit-
stelle Ladeinfrastruktur und auf Basis des Masterplan Ladeinfrastruktur von zentraler Bedeutung und sollte die
Grundlage fir weitere Entwicklungen vor Ort bilden. Zudem sollte die Bundesregierung die aufwendige Foérderung
des Aufbaus &ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur durch eine umfassende Unterstiitzung der Kommunen fur
die Erarbeitung der benétigten Ladeinfrastrukturstrategien flankieren. Eine Moglichkeit ware, dies im Rahmen der
bestehenden Forderrichtlinie Elektromobilitat zu tun, die ebenfalls von der NOW GmbH betrieben wird. Daflr missten
gegebenenfalls ausreichend Mittel zur Verfligung gestellt werden, damit diese Unterstiitzung auch breit angenommen
werden kann. Bei der Gestaltung der Férderbedingungen kann dann darauf hingewirkt werden, dass die Lade-
infrastrukturstrategien im Hinblick auf Qualitat und Ergebnis hochwertig sind und zum Beispiel direkt in den zu
erstellenden Flachenatlas Giberfiihrt werden kénnen.

Fir die Entwicklung einer lokalen Ladeinfrastrukturstrategie und einer bedarfsgerechten Umsetzung durch die Stadte
und Kommunen ist es wichtig, dass diese die Gegebenheiten vor Ort genau analysieren und an den Ergebnissen ihre
Ladestrategie ausrichten. Aktuell besteht in vielen Kommunen hierzu noch ein groBerer Erkenntnisbedarf. Flr eine
entsprechende Analyse der lokalen Gegebenheiten gibt es zwei Betrachtungsebenen, die zu beriicksichtigen sind.
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VERTEILUNG PRIVATER AUFSTELLORT OFFENTLICH ZUGANGLICHER AUFSTELLORT

LADEVORGANGE 60-85% 15-40%

— ‘ﬂ
< > <
TYPISCHE Garge bzw. Parkplatze Firmenpark- Ladestation/  Ladestation/ Kundenpark-  Straflenrand,
STANDORTE Stellpaltz (z.B. Tief- platze auf Lade-Hub Lade-Huban  platze bzw. offentliche
FUR LADEIN- beim garage von eigenem innerorts Achsen (z.B.  Parkhauser Parkplatze
FRASTRUKTUR Eigenheim Wohnanlagen, Gelande Autobahn, (z.B. Einkaufs-
Mehrfamilien- Bundesstralle) zentren)

hausern,
Wohnblocks)

REGELMARIGE

ODER NACHTLADUNG SCHNELLLADUNG ZWISCHENDURCHLADEN

Abbildung 3: NPE Use-Cases zu Standorten von &ffentlicher und privater Ladeinfrastruktur
(Quelle: NPE 2015%)

Die erste Betrachtungsebene differenziert zwischen den allgemeinen Kategorien (1) 6ffentliche Ladeinfrastruktur
und (2) private Ladeinfrastruktur (zu Hause/am Arbeitsplatz). Wie in den roten Kasten der Abbildung 3 dargestellt,
wird dabei ermittelt, wie hoch der Anteil des 6ffentlichen und des privaten Ladens in der Kommune ausfallt. Im
Durchschnitt finden heute in Deutschland circa 85 % der Ladevorgénge im Privaten statt. Uber die Incentivierung
beziehungsweise Forderung von privatem versus &ffentlichem Laden durch die Leitstelle kann sich dieser Anteil
beziehungsweise das Nutzerverhalten andern. Dabei besteht die Méglichkeit auch auf Basis des gesamtgesell-
schaftliche Investitionsbedarfs diesen Anteil zu beeinflussen. Allerdings kénnen regional starke Abweichungen
von diesem Wert bestehen, beispielsweise in Stadten mit wenig privatem Parkraum.

Die zweite Betrachtungsebene bezieht sich auf die unterschiedlichen Anwendungsfalle beziehungsweise Standorte
fur 6ffentliche und private Ladeinfrastruktur, die in Abbildung 3 in den weillen Kasten dargestellt sind. Je nach
den Gegebenheiten vor Ort kommen unterschiedliche Standorte fiir eine kommunale Ladeinfrastruktur infrage, die
entsprechend der Strategie in unterschiedlicher Héhe gezielt geférdert werden sollten. Aufgrund der Unterschiede zwi-
schen [andlichen und stadtischen Kommunen sind insbesondere fiir Letztere innovative Ladekonzepte im offentlichen
Bereich von Bedeutung, da der Anteil an &ffentlichem Laden in der Regel deutlich héher ausfallt als auf dem Land.

Aufgrund der unterschiedlichen Gegebenheiten vor Ort werden Kommunen bei ihren Analysen zu unterschied-
lichen Gewichtungen von Anwendungsfallen beziehungsweise deren Relevanz in ihrer Ladeinfrastrukturstrategie
kommen. Dabei sind die lokalen Gegebenheiten als kommunizierende Réhren zu verstehen und sollten als solche
bericksichtigt werden. Das heil3t, dass je nach Siedlungsstruktur (beispielsweise mit einem hohen oder niedrigen
Eigenheimanteil) der Bedarf an offentlichen Standorten fir Ladeinfrastruktur variieren kann. Konkret bedeutet dies:
Lasst sich in einer Kommune feststellen, dass zu einem sehr groRen Anteil privat geladen wird, verlieren manche
Anwendungsfalle zu &ffentlichen Standorten an Gewicht (siehe Abbildung 3). Gleiches gilt auch im Umkehrschluss
bei einem grofen Anteil an &ffentlichem Laden.

NPM
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ZENTRALE FAKTOREN FUR DIE ENTWICKLUNG
EINER KOMMUNALEN LADEINFRASTRUKTURSTRATEGIE

Wie bereits angedeutet, sollten fiir die Entwicklung einer kommunalen Ladeinfrastrukturstrategie zur Erreichung
einer Flachendeckung vor Ort unterschiedliche Faktoren beriicksichtigt und bereits bei der Analyse der Gegebenheiten
vor Ort adressiert werden. Diese umfassen:

1. Siedlungsstruktur
Die Betrachtung der Siedlungsstruktur ist fir die Gewichtung des Anteils an &ffentlichem beziehungsweise
privatem (zu Hause/am Arbeitsplatz) Laden zentral. Durch dies wird festgelegt, welche Anwendungsfalle

und Standorte in welcher Héhe geférdert werden sollten. Folgende Faktoren sollten in einer Bewertung u.a.
berlicksichtigt werden:

« Anteil an Eigenheimen

« Anteil privater Stellplatze

» Moglichkeit beim Arbeitgeber vor Ort zu laden
 Netzanschlussmdglichkeiten

« Gewerbeparks/Points of Sales (POS) vor Ort

« Nahe zu bestehenden Ladehubs

« Nahe zu Hauptverkehrsachsen

Je nach Auspragung kdnnen unterschiedliche Anwendungsfalle und Schwerpunkte in einer Ladeinfrastruktur-
strategie sinnvoll sein. Wenn geeignete Flachen im Ortszentrum wenig verfliigbar sind, der Anteil an 6ffentli-
chem Laden jedoch vergleichsweise hoch, kann sich beispielsweise der Bau eines Schnellladehubs in einem
Gewerbepark/POS vor Ort anbieten, der auch eine Skalierbarkeit mit dem Hochlauf der Elektromobilitat
ermoglicht.

2. Flachennutzungsplan
Fur die Entwicklung einer Ladeinfrastrukturstrategie sollte im Rahmen der Flachenfindung der Flachen-
nutzungsplan analysiert und verfigbare und nutzbare Flachen fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur als
solche ausgewiesen werden. Es ist dabei zu empfehlen, die Ausweisung von Flachen fiir Ladeinfrastruktur
friihzeitig und auch regelmiRig beziehungsweise stets bei einer Uberarbeitung von Flachennutzungsplénen
oder der Regionalplanung vorzunehmen. Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur bietet zukiinftig eine
Webapplikation an, in der identifizierte Flachen, die potenziell fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur geeignet
sind, gemeldet und flachensuchenden Akteuren angezeigt werden kdnnen.

3. Skalierungsfahigkeit von nutzbaren Flachen
Die Skalierungsfahigkeit von geeigneten Flachen sollte stets bei der Flachenfindung mitgedacht beziehungs-
weise auch in der Flachenertiichtigung mitberiicksichtigt werden. Dies ist ein zentraler Aspekt fiir die
Zukunftsfahigkeit einer Ladeinfrastrukturstrategie, um Standorte mit einer steigenden Anzahl an Elektro-
fahrzeugen ziigig und kosteneffizient erweitern zu kénnen.

4. Schnittstelle zwischen Verkehr vor Ort und Fernverkehr
Kommunen, die sich in der Nahe von Autobahnabfahrten oder entlang anderer FernstraRen befinden,
kdnnen durch die Errichtung von schnell erreichbaren Schnellladehubs eine wichtige Schnittstellenfunktion
zwischen Verkehr vor Ort und Fernverkehr einnehmen und sollten diese in ihrer Ladeinfrastrukturstrategie
berlcksichtigen.
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5. Ladeinfrastruktur-Aktivitaten der Nachbarkommunen und der Leitstelle Ladeinfrastruktur

Insbesondere in landlichen Regionen mit kleineren Ortschaften, die haufig einen geringen Anteil an 6ffent-
lichem Laden verzeichnen, ist es in der Regel nicht notwendig, dass jede Kommune im Umkreis eine eigene
o6ffentliche Ladeinfrastruktur vor Ort aufbaut. Vielmehr sollten Kommunen die Aktivitaten ihrer Nachbar-
kommunen bericksichtigen. Wurde dort bereits in gewissem Umfang Ladeinfrastruktur aufgebaut, so kann
diese den Anspriichen einer Flachendeckung an &ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir die umliegenden Ortschaften
genlgen. Gleiches gilt fur die Aktivitaten der Leitstelle Ladeinfrastruktur, die bis Ende 2020 deutschlandweit
1.000 Standorte fur Schnellladeinfrastruktur ausschreiben wird. Findet sich ein entsprechender Schnelllade-
standort in der Nahe einer Kommune, kann dieser bereits den Bedarf vor Ort decken.

6. Bestehende Investitionen in Ladeinfrastruktur beziehungsweise Investoren

Fur den Aufbau von privater und 6ffentlicher Ladeinfrastruktur auf kommunaler Ebene sind private Stake-
holder zentral fir die Tatigung der erforderlichen Investition in &ffentliche und private Ladeinfrastruktur. Die
Identifizierung von bestehenden Investitionen in Ladeinfrastruktur vor Ort sowie interessierten Investoren
kann Kommunen helfen moégliche Partner sowie Expertinnen und Experten flr die weitere Entwicklung und
Umsetzung einer Ladeinfrastrukturstrategie zu gewinnen. Haben beispielsweise Einzelhandler vor Ort bereits
offentliche Ladeinfrastruktur aufgebaut oder Wohnungsunternehmen ihren Mieterinnen und Mietern Wallboxen
installiert, stehen diese als Investoren eventuell auch fir weitere Projekte zur Verfugung oder sind bereit
eine beratende Funktion bei der Entwicklung und Umsetzung einer kommunalen Strategie einzunehmen.

7. Mobilitatsmuster vor Ort
Die Mobilitdtsmuster vor Ort beschreiben die alltdglichen, meistbefahrenen Routen in einer Kommune.
Die StrafRen zu identifizieren, die zu zentralen Punkten fuhren (Schule, Arbeitgeber, Einkaufszentrum, Auto-
bahn), sowie die Zielpunkte selbst, gibt Aufschluss dariber, welche Standorte fir 6ffentliche wie private
Ladeinfrastruktur besonders geeignet sind, da sie fur Elektroautofahrerinnen und -fahrern gut zu erreichen
und in ihren Alltag einfach zu integrieren sind.

8. Umwegebereitschaft der Elektroautofahrerinnen und -fahrern
Die Umwegebereitschaft schlie8t an die Erkenntnisse aus den Mobilitatsmustern an und sollte in der
Umsetzung einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur vor Ort nicht aufler Acht gelassen werden. Die
Ergebnisse aktueller Studien variieren, welche Umwege Elektroautofahrerinnen und -fahrern akzeptieren,
um ihr Fahrzeug laden zu kénnen. Abbildung 4 verdeutlicht jedoch, dass der Mensch taglich meist feste
Wege zuriicklegt, die in der Regel zunachst den Wohnort und den Arbeitsplatz verbinden. Kleinere und
groRere Umwege werden eingegangen fir Einkdufe und sonstige Erledigungen sowie Freizeitaktivitaten
und liegen dabei im Mittel von 1,4 bis 5,2 km®. Fir den Aufbau flaichendeckender Ladeinfrastruktur ist
es daher sinnvoll, die Wege als Orientierung fiir die Ertlichtigung von Standorten zu nutzen, um langere
Umwege fiir die Nutzerinnen und Nutzern zu vermeiden.

minim
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Abbildung 4: Darstellung zur Umwegebereitschaft von Autofahrerinnen und -fahrern in Deutschland

(Quelle: Auswertung Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur basierend auf den Daten aus Mobilitat in Deutschland 20177)
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9. Potenzielle Anwendungsfille
Potenzielle Anwendungsfalle von &ffentlicher Ladeinfrastruktur, die Uber die Nutzung von privaten Elektro-
fahrzeugen hinausgehen, sollten bei der Entwicklung einer kommunalen Ladeinfrastrukturstrategie be-
rucksichtigt werden. Entscheidet sich eine Kommune beispielsweise fir die Einfihrung eines elektrischen
Car-Sharing-Angebots, ist zu klaren, ob die Ladevorgange Uber private Lademdglichkeiten etwa auf einem
Gewerbehof erfolgen, oder dies liber die offentliche Ladeinfrastruktur erfullt werden soll. Die Entscheidung
hat einen entsprechenden Effekt auf den Anteil an 6ffentlichem Laden und kann gegebenenfalls zu einem
hoheren Bedarf an 6ffentlichen Standorten fihren.

Wie zu Beginn erlautert, folgt mit dem Hochlauf der Elektromobilitat nach der Flachendeckungsphase die marktge-
triebene Skalierung bestehender Standorte beziehungsweise bei Bedarf eine Nachverdichtung. Um zu entscheiden,
ab wann und in welchem Umfang eine Skalierung von Standorten sinnvoll ist, sind insbesondere folgende Aspekte

Uber die Zeit beziehungsweise an den jeweiligen Standorten zu betrachten und auszuwerten:

e Entwicklung der Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen vor Ort
e Entwicklung des Verkehrsaufkommens
e Entwicklung von Aktivitaten der Nachbarkommunen/Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur

e Entwicklung der Netzausbaumdglichkeiten

EMPFEHLUNGEN AUS DER PRAXIS

Mit dem Ausbau der Ladeinfrastruktur in den vergangenen Jahren haben bereits eine Vielzahl von Stadten und
Kommunen Erfahrungen in der Entwicklung und Umsetzung einer Ladeinfrastrukturstrategie vor Ort gesammelt. Im
Rahmen dieses Berichts teilen zwei Experten, die den Aufbau von Ladeinfrastruktur in unterschiedlichen Kommunen
unterstitzt und begleitet haben, ihre Empfehlungen aus der Praxis. Die Empfehlungen der hySOLUTIONS richten sich
dabei gezielt an stadtische Kommunen. Die Empfehlungen der UZ Mainfranken richten sich vornehmlich an kleinere,
landliche Kommunen.

Empfehlungen aus der Praxis an stadtische Kommunen

Die hySOLUTIONS GmbH begleitet in enger Abstimmung mit der Freien und Hansestadt
Hamburg den Ladeinfrastrukturaufbau in der Stadt. Als Projektkoordinierungsstelle

hat hySOLUTIONS die Entwicklung und Umsetzung einer ambitionierten Ladeinfra-
strukturstrategie unterstiitzt und mafRgeblich dazu beigetragen, dass Hamburg eine der
fuhrenden GroBstadte im Ausbau 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte wurde. Basierend
auf seinen Erfahrungen aus der Region Hamburg kann Christoph Steinkamp, Geschafts-
fuhrer von hySOLUTIONS, stadtischen Kommunen, die den Ausbau der Ladeinfrastruktur
vor Ort vorantreiben mdchten, folgende zentrale Empfehlungen geben.

1. Ladearten und Ladesettings zusammendenken: Fir die Entwicklung einer Ladeinfrastrukturstrategie
mussen die unterschiedlichen Ladearten (wie overnight charging mit einer vergleichsweise hohen
Verweildauer und opportunity charging mit einer vergleichsweise kurzen Verweildauer) und Lade-
settings (Laden @home, @work und an o6ffentlicher Ladeinfrastruktur) zusammengedacht werden.
Es reicht nicht aus, sich lediglich auf den angebotsseitigen Ausbau der &ffentlichen Ladeinfrastruk-
tur zu konzentrieren. Eine kommunale Ladestrategie und entsprechende Ausbauplane missen sich
daher an einem Gesamtbild orientieren.
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2. Aufbau der Ladeinfrastruktur nach bedarfsmaRiger Netzabdeckung: Die Planungs- bzw. Standort-
tools sollten nicht primar auf eine Lickenschluss-Logik (Abstande reduzieren) ausgerichtet sein,
sondern mussen eine Kapazitatsverstarkung an bereits vorhandenen Standorten zulassen, sofern
hierfur ein erkennbarer Bedarf besteht. Fir kommunale Ladeinfrastrukturstrategien ist daher
sinnvoll, die Auslastung bestehender Standorte auszuwerten, um nachfragebasiert Kapazitaten
verstarken zu kdnnen.

3. Ladeinfrastruktur aus Nutzerperspektive denken und planen: Die Ladeinfrastruktur sollte fir einen
groRtmoglichen Nutzerkreis gut zuganglich sein. Daher sollte sowohl bei der Wahl der technischen
Ausstattung als insbesondere auch beim Zugangs- und Bezahlkonzept auf nutzerfreundliche
Losungen gesetzt werden. Dies gilt gleichermaRen fiir ad-hoc-Bezahlméglichkeiten als auch fur
den vertragsgebundene Zugang (Roaming fir RFID-Karten-Nutzer).

4. Ladeinfrastruktur netzdienlich einsetzen: Fir eine zukunftsfahige Ladeinfrastruktur, die eine stark
steigende Zahl an Elektrofahrzeugen netzdienlich bzw. netzvertraglich integrieren kann, bedarf es
eines intelligenten Lademanagements. Dies sollte gerade am Anfang eines flachendeckenden Auf-
baus von Ladeinfrastruktur vor Ort mitgedacht werden und entsprechende Vorgaben und Anreize
besonders fiir Ladelésungen im privaten Bereich (@home, @work) geschaffen werden.

5. Privatinvestoren als starke Partner: Privatinvestoren aus der Immobilienwirtschaft, dem Gewerbe
sowie groBere Arbeitergeber sind unverzichtbar fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur vor Ort. Kom-
munen kdnnen durch direkt-wirksame Anreize kompetente Partner adressieren. Daflr bedarf es gar

nicht so sehr monetarer Incentives als vielmehr attraktiver Rahmenbedingungen firr die Entwicklung

neuer Projekte, bspw. durch Berlicksichtigung LIS-gestutzter Konzepte bei der Vergabe stadtischer
Flachen.

Empfehlungen aus der Praxis an landliche Kommunen

Marco Keller, Leiter Portfoliomanagement der UZ Mainfranken, begleitet den Ladeinfra-
strukturaufbau im nordbayerischen Regierungsbezirk Unterfranken. Als landlicher, in-
tegrierter Energieversorger hat die UZ Mainfranken mittlerweile Giber 50 kleinere Stadte
und Gemeinden sowie den Landkreis Schweinfurt von der ersten Idee bis zum Aufbau
kommunaler Ladeinfrastruktur unterstiitzt. Im Ergebnis ist die Ladeinfrastrukturdichte

im Netzgebiet der UZ Mainfranken mittlerweile gréRer als in den bundesweit filhrenden
GroRstadten. Basierend auf seinen Erfahrungen und einer tendenziell hohen Wohn-
eigentumsquote im landlichen Raum, kann Herr Keller den betroffenen Kommunen, N
die den Ausbau der Ladeinfrastruktur vor Ort vorantreiben mdchten, folgende zentralen
Empfehlungen geben.

1. Nutzerkreis: Die hohe Wohneigentumsquote begiinstigt den Trend, dass die meisten Ladevorgange
auf dem Land zu Hause stattfinden. Daher sollte 6ffentliche Ladeinfrastruktur grundsatzlich auf
Gaste der Kommune ausgelegt werden (Touristen, Restaurantbesucher, Ausflugler usw.). Daraus folgt
beispielsweise, dass jegliche Form von Insellésungen vermieden werden sollte. Interoperabilitat
sowie die Akzeptanz mdglichst vieler Mobilstromanbieter sind daher Pflicht.

2. Standorte: Mogliche Standorte sollten fur den zuvor definierten Nutzerkreis moglichst komfortabel
erreichbar sein. Ideal sind daher alle Formen von Destination Chargern. Hierzu bieten sich neben
zentralen 6ffentlichen Parkplatzen auch Kooperationen mit Gasthéfen, Ausflugslokalen, Freizeitparks
usw. an. Falls die Kommune bereits eigene Elektrofahrzeuge besitzt bzw. deren Anschaffung plant,
kdnnen bei geeigneter Lage auch Synergieeffekte genutzt und der Parkplatz vor dem Rathaus
elektrifiziert werden.
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3. Skalierbarkeit: Generell empfehlen wir allen Kunden, getrennt in einem kurz- und langfristigen
Szenario zu denken. Idealerweise sollte sich das kurzfristige durch Erweiterungen in das langfristige
Szenario Uberfihren lassen. Dabei kdnnen - auch wenn sie zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
bendtigt werden - ggf. auch Lastmanagementsysteme eine Rolle spielen. Teure Kostenbldcke
(z. B. Tiefbauarbeiten) sollten soweit méglich lieber einmal vorausschauend etwas umfangreicher
gestaltet werden. So wird vermieden, spater eine Straf3e/einen Gehweg erneut zu 6ffnen.

4. Vorausschauende Planung: Haufig kommen Kommunen zu dem Schluss, dass derzeit noch keine
Ladeinfrastruktur errichtet werden soll. Dennoch macht es Sinn, bei groBeren geplanten &ffentlichen
Bauvorhaben das Thema bereits im Planungsstadium mitzudenken. Der Mehraufwand zur Verlegung
von Leerrohren beispielsweise bei der Neuanlage eines Parkplatzes ist in der Regel verschwindend
gering. Sie stehen in keinem Verhaltnis zu den Kosten, welche bei nachtraglicher Realisierung anfallen.

EMPFEHLUNGEN ZUR UMSETZUNG
UND UNTERSTUTZUNGSMOGLICHKEITEN

Fur die Entwicklung einer kommunalen Ladeinfrastrukturstrategie hat der Masterplan Ladeinfrastruktur erste
Rahmenbedingungen geschaffen und sollte den Kommunen als Orientierung dienen. Darauf aufbauend empfiehlt
die NPM AG 5 furr die Umsetzung einer Strategie vor Ort folgende Aspekte zu berlicksichtigen beziehungsweise die
nachfolgenden Unterstitzungsmaglichkeiten bei Bedarf in Anspruch zu nehmen.

1. Elektromobilitdtsmanager konnen Kommunen als Expertinnen und Experten bei der Planung von Lade-
infrastruktur vor Ort unterstiitzen und den Aufbau beschleunigen. Diese agieren koordinierend sowie als
Ansprechperson vor Ort und sind gleichzeitig Bindeglied zu Bund und Landern sowie anderen Kommunen.

2. FEine Anderung der Stellplatzverordnung und des Flichennutzungsplans einer Kommune kann sinnvoll
sein, um Anreize zu schaffen Ladeinfrastruktur aufzubauen. Beispielsweise kdnnte bei einer Anderung der
Stellplatzverordnung die einzuhaltende Anzahl an Stellplatzen gesenkt werden, wenn Stellplatze mit Lade-
infrastruktur geschaffen werden.

3. Eine Uberpriifung der kommunalen Genehmigungsprozesse fiir Ladeinfrastruktur ist zu empfehlen, um
festzustellen, ob hier aufgrund langerer Wartezeiten der Ausbau behindert wird. Die Beschleunigung von
Genehmigungsprozessen wirkt sich auch positiv auf einen zligigeren Netzausbau aus.

4. Wird Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichen Parkpldtzen kommunaler Liegenschaften aufgebaut, sollten
Kommunen es Anwohnerinnen und Anwohnern ohne eigenen Parkplatz ermdglichen dort ihre Fahrzeuge
zu laden, um einen hohen Nutzungsgrad zu erzielen.

5. Die konsequente Umsetzung der StraBenverkehrsordnung, beispielsweise das umgehende Entfernen von
Fahrzeugen, die widerrechtlich vor einer Ladesdule parken, ist notwendig, um Elektroautofahrerinnen und
-fahrern einen reibungslosen Ladevorgang zu ermdglichen.

6. Zur Erstellung einer Ladeinfrastrukturstrategie bietet die NOW GmbH unterschiedliche Informations-
programme, die Kommunen bei ihrer Planung helfen kénnen. Zu diesen Angeboten zdhlen zum Beispiel
die Roadshow Elektromobilitdt® sowie das Starterset Elektromobilitat . Erste Erkenntnisse aus bestehenden
kommunalen Elektromobilitdtskonzepten wurden ebenfalls fiir interessierte Kommunen als Information
zusammengestellt.1°
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Der Austausch zwischen Kommunen und die Vorstellung von Best Practice Fallen kdnnen insbesondere fur
Kommunen, die noch am Anfang der Entwicklung einer Strategie stehen, hilfreich sein. Durch Empfehlungen
und den Erfahrungsaustausch konnen Fehler vermieden und der Ausbau zielgerechter geférdert werden.
Energieagenturen oder der Deutscher Stadte- und Gemeindebund sind hierfiir mégliche Ansprechperson.

Zentral fur die Umsetzung einer Ladeinfrastrukturstrategie ist die Frage der Finanzierung. Entsprechend
mussen der kommunale Finanzierungsbedarf und maégliche Finanzierungsmodelle friihzeitig geklart
werden, um eine ausgewogene flachendeckende Versorgung sicherzustellen. Das BMVI bietet Giber die NOW
Forderprogramme fiir Ladeinfrastrukturkonzepte an, auf die sich Kommunen bewerben kénnen.
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4 BETRACHTUNG VON FLACHEN-
DECKUNG IM FERNVERKEHR

4.1 BETRACHTUNG DES STATUS QUO

Die Betrachtung einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur im Fernverkehr bezieht sich auf Standorte fir Schnell-
ladeinfrastruktur, die sich entlang von Autobahnen und anderen FernstraBen befinden. Damit kdnnen Raststatten
und Autohdfe gemeint sein, aber auch andere attraktive Flachen, die fur einen Ausbau ertiichtigt werden kénnen
oder bereits wurden. Mit dem Ziel eine erste Orientierung zum aktuellen Stand einer flachendeckenden Ladeinfra-
struktur im Fernverkehr zu erhalten, wurde im Rahmen dieses Berichts die Verteilung von Raststatten und Autohdfe
mit den bestehenden Standorten von Schnellladeinfrastruktur verglichen (siehe Abbildung 5). Dabei wird deutlich,
dass bereits an einer Vielzahl von Raststatten und Autohofen in ganz Deutschland Schnelladestationen aufgebaut
wurden. Allerdings zeigt sich auch im Fernverkehr, dass in manchen Regionen die Abdeckung bereits deutlich héher
ausfallt als in anderen. Insbesondere im Nord-Osten Deutschlands finden sich aktuell langere Streckenabschnitte,
an denen Raststatten und Autohdfen noch nicht mit Schnellladeinfrastruktur ausgestattet sind. Darlber hinaus
verdeutlicht Abbildung 5 ebenfalls, dass bereits heute auch eine hohe Anzahl an Schnellladestationen fur den
Fernverkehr in der Nahe der Hauptverkehrsachsen, nicht an Raststatten oder Autoh&fen aufgebaut wird, sondern

an geeigneten Standorten in der Nahe mdglicher Abfahrten. Dies wird auch kiinftig der Fall sein wird.
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Abbildung 5: Standorte von Schnellladeinfrastruktur und Raststatten und Autohéfen in Deutschland

(Quelle: Auswertung des BDEW; Auswertung zu Ladeinfrastruktur basierend auf Daten des BDEW Ladesaulenregister (April 2020),
Auswertung zu Raststatten/Autohdfen basierend auf Daten der BASt (August 2020); Kartengrundlage: EasyMap)

4.2 FLACHENDECKUNG IM FERNVERKEHR -
VORGEHEN UND EMPFEHLUNGEN

Um eine flachendeckende Ladeinfrastruktur im Fernverkehr zu erreichen und die Umsetzung Uber die Zeit messbar
zu machen hat die NPM AG 5 einen Abstandskorridor ermittelt, der fiir die Standortverteilung von Ladeinfrastruktur
an Autobahnen und anderen Fernstrafien zu empfehlen ist. Dabei lag dem Vorgehen der NPM AG 5 die Pramisse zu-
grunde, dass auch bei der Flachendeckung im Fernverkehr das Prinzip der kommunizierenden Rohren gilt und sich
in zwei Punkten manifestiert, die fir den Ausbau von Schnellladeinfrastruktur im Fernverkehr zu berticksichtigen sind:

1. Die Anzahl der Standorte und die Ausstattung der Standorte mit Ladepunkten beziehungsweise deren
Leistung weisen eine negative Korrelation aus.

2. Die Reichweite und Ladeleistung der Elektrofahrzeuge haben einen Effekt auf die Flachendeckung.
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ERMITTLUNG DES ABSTANDSKORRIDORS

Zur Ermittlung des Abstandskorridors wurden im Rahmen des Berichts ein mehrstufiges Vorgehen verfolgt. Dabei
wurde in einem ersten Schritt anhand von Fallbeispielen, wissenschaftlichen Modellen und der Reichweitenver-
teilung aktueller Elektrofahrzeuge erste Werte ermittelt, die in einem zweiten Schritt zur besseren Einordnung und
Beurteilung der Werte mit den aktuellen Abstanden von Raststatten und Autobahnhéfen in Deutschland verglichen
wurden. Auf Basis dessen wurde in einem dritten Schritt ein plausibler Abstandskorridor abgeleitet, der fur den
Ladeinfrastrukturausbau in Deutschland wdhrend der Flachendeckungsphase sinnvoll erscheint.

Bei der Auswertung der herangezogenen Fallbeispiele aus dem In- und Ausland wurde deutlich, dass aktuell keine
einheitliche Herangehensweise besteht (siehe Tabelle 1). Neben unterschiedlicher Abstandsregelungen wird bei-
spielsweise nicht immer klar zwischen einer Flachendeckung vor Ort und im Fernverkehr unterschieden, sondern
beispielsweise wie im Fall von Baden-Wurttemberg zwischen Normalladeinfrastruktur (AC-Bereich) und Schnell-
ladeinfrastruktur (DC-Bereich). Bei alleiniger Berlicksichtigung der Fallbeispiele, die sich explizit auf den Fernverkehr
beziehen, unterscheiden sich die Abstande teils erheblich und liegen zwischen 15 bis 30 km (Nationale Leitstelle
Ladeinfrastruktur) und 50 km (Niederlande/Norwegen). Die Niederlande und Norwegen haben trotz sehr unter-
schiedlicher Topografien und Siedlungsstrukturen mit 50 km den gleichen Abstandswert zwischen Schnelllade-
standorten entlang der Hauptverkehrsachsen festgelegt. Da die Niederlande und Norwegen ihre Abstande explizit
auf den Fernverkehr ausgelegt haben und eine Vorreiterrolle in der Férderung der Elektromobilitat einnehmen,
wird der Wert von 50 km als obere Grenze flir den Abstandskorridor der NPM AG 5 herangezogen.

BEISPIEL PARAMETER

Baden—Wi]rttemberg“ Grundladenetz in einem Raster von 10 x 10 km mit mindestens 22 kW Ladeleistung

Schnellladenetz in einem 20 x 20 km Raster mit mindestens 50 kW Ladeleistung

Sachsen-Anhalt!? Ladepunkt innerhalb einer Viertelstunde Fahrzeit erreichbar

Mindestens alle 30 km ein Ladepunkt

Niederlande?!? Schnellladestationen ca. alle 50 km entlang der Autobahnrouten

Norwegen“ Schnellladestationen ca. alle 50 km entlang aller Hauptverkehrsachsen

Ausgestattet mit je 2 Ladepunkten mit 22 kW Ladeleistung und einem Schnellladepunkt
(CHAdeMO beziehungsweise CCS-Standard)

DLR®® Orientiert sich an Tankstellennetz

Differenziert zwischen Fernverkehr und Siedlungsgebieten

Ladestationen ca. alle 30 km; ca.13.000 Standorte fiir ganz Deutschland

Nationale Leitstelle Schnellladestationen ca. alle 15-30 km entlang der Autobahn
Ladeinfrastruktur (Standorte sollen von Uberall innerhalb von 10 min zu erreichen sein)

Tabelle 1: Fallbeispiele zu Abstanden zwischen Standorten von Ladeinfrastruktur

Mit Blick auf die Reichweitenverteilung und deren Einfluss auf einen moglichen Abstandskorridor wurde zunachst
folgende Annahme gemacht: Da es fur Elektroautofahrerinnen und -fahrern wiinschenswert ist, erst bei einer
maoglichst leeren Batterie nachzuladen, um Ladestopps und Reisedauer zu reduzieren, wird eine Restreichweite
von 10 % als Wert angesetzt, der fir die weitere Ermittlung des Abstandskorridors zu beriicksichtigen ist.
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Bei der Auswertung der Reichweitenverteilung der in Deutschland gemeldeten rein batterieelektrischen Fahrzeuge
mit dem Stand 1. Januar 2020 wurde deutlich, dass aktuell vornehmlich Modelle mit einer Reichweite von 150 km,
300 km und 400 km auf deutschen StraBen fahren (siehe Schaubild). Da die Modelle mit einer Reichweite von 150 km
in der Regel nicht furr die Langstrecke genutzt werden, wurden diese in der weiteren Betrachtung nicht beriicksichtigt.
In der Regel wird erst ab einer Reichweite von 300 km ein Fahrzeug fiir den Fernverkehr attraktiv und entsprechend
genutzt. Vor diesem Hintergrund und unter Beriicksichtigung der Annahme einer 10 %-Restreichweite lasst sich dies
als weiterer zu berticksichtigender Wert fiir einen Abstandskorridor im Fernverkehr von maximal 30 km ableiten.
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Abbildung 6: Reichweitenverteilung der aktuell in Deutschland gemeldeten rein elektrischen Fahrzeuge (in Kilometer)

(Quelle: Auswertung Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, basierend auf den Daten des KBA 2020)

Auf Basis der Ergebnisse aus den Fallbeispielen und den Restreichweiten ldsst sich ein Abstandkorridor fiir eine
Flachendeckung bis 2025 im Fernverkehr von maximal 30 km bis 50 km aufspannen. Dabei ist anzumerken, dass
insbesondere in Ballungsgebieten und entlang hochfrequentierter Routen bereits heute geringere Abstande von
bis zu 15 km sinnvoll sein kdnnen.

Der Abgleich mit den Abstanden zwischen Raststatten beziehungsweise Autohdfen in Deutschland zeigt, dass aktuell
nahezu 80 % einen Abstand von maximal 30 km aufweisen, (iber 97 % weisen einen Abstand von maximal 50 km
zwischen den Standorten auf (BASt 2020, siehe Abbildung 7). Fir eine zligige und kosteneffiziente Umsetzung einer
flachendeckender Ladeinfrastruktur im Fernverkehr, insbesondere entlang der Autobahnachsen, unterstitzen die
Ergebnisse den ermittelten Abstandkorridor von maximal 30 km bis 50 km.

In der anschlieBenden Skalierungsphase nach 2025 erwartet die NPM AG 5, dass der Ausbau von bestehenden
Standorten und eine Nachverdichtung zwischen Standorten marktgetrieben erfolgt. Aufgrund der erwarteten
Nachverdichtung geht die NPM AG 5 davon aus, dass der Abstand zwischen Standorten im Fernverkehr auf maximal
30 km sinkt.

NPM
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Abbildung 7: Abstande bewirtschafteter Raststatten und Autohéfe in Deutschland
(Quelle: Auswertung der NOW basierend auf den Daten der BASt, 2020)

EMPFEHLUNGEN ZUR UMSETZUNG

Fir die Erreichung einer Flachendeckung im Fernverkehr bis 2025 und eine bedarfsgerechte Skalierung nach 2025
empfiehlt die NPM AG 5 folgende MafRnahmen:

Bis 2025 sollte entlang der Hauptverkehrsachsen im Fernverkehr ein Abstandskorridor von maximal 30 km
bis 50 km zwischen Schnellladestandorten gelten. In Ballungsgebieten und entlang hochfrequentierter
Routen kénnen auch geringere Abstande bis zu 15 km empfehlenswert sein.

Fur eine zugige Flachendeckung entlang der Autobahnrouten sollten bis 2025 Raststatten und Autohdfe mit
Schnellladeinfrastruktur ausgestattet und fiir eine Skalierung vorbereitet werden. Entlang der Streckenab-
schnitte, die Abstande > 50 km zwischen Schnellladestandorten entlang der Hauptverkehrsachsen aufweisen,
sollten andere/neue Standorte erschlossen werden, insbesondere nicht-bewirtschaftete Parkplatze (mit
sanitaren Einrichtungen). Es missen jedoch nicht alle weiteren Standorte zwingend entlang der Autobahn
sein, sondern kdnnen sich auch in der Nahe von geeigneten Abfahrten befinden.

Kommunen kdnnen eine Schnittstellenfunktion zwischen alltdglichem Verkehr vor Ort und Fernverkehr
einnehmen, indem sie Standorte fir Schnellladestationen zur Verfiigung stellen.

Bis 2025 sollte eine Uberpriifung der angestrebten Flichendeckung vorgenommen werden sowie eine
erneute Analyse der Abstandswerte mit Blick auf die Reichweiten des bis dahin realen E-Fahrzeugbestandes
erfolgen.

In der Skalierungsphase nach 2025 sollten fiir eine marktgetriebene Erweiterung von Standorten als auch
eine Nachverdichtung alle potenziell geeigneten Standorte (zum Beispiel nicht-bewirtschaftete Parkplatze)
einbezogen werden.
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ANHANG

UMWEGEBEREITSCHAFT IN DEUTSCHLAND
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Einkaufen 0,0 , ,
Erledigung 1,0 5,2 14,2
Freizeit 1,9 5,0 13,2

Auswertung der NOW auf Basis der Daten ,,Mobilitdt in Deutschland 2017¢

DLR-MODELL ZU FLACHENDECKUNG IM FERNVERKEHR

IST-Angaben zu Bundesautobahnen (BAB) und BundesstraRe:

e BAB-Lange ca. 13.140 km (einfach); BAB-Kantenlange ca. 26.280 km (hin und zuriick)"
e Bundesstralle ca. 37.880 km?*®
e Anzahl an Raststatten: ca. 430; Anzahl an Autohéfen: ca. 200%°
e Anzahl an Tankstellen in Deutschland: ca. 14.460%°
Annahmen:
e Flachendeckende Ladeinfrastruktur hat den gleichen Abstand zwischen Ladestationen wie Raststatten auf
Autobahnen.
e Ladeinfrastruktur fir die Bundesstralen werden durch die Siedlungs- und Verkehrsflache berticksichtigt
e Ein Ladepark kann mehrere Ladepunkte je nach Bedarf haben
Berechnungen:

13.140 km/430 Raststatten = ca. 30 km
13.140 km/(30 km/Ladestation) = 438 Ladeparks
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AC Alternating Current/Wechselstrom

BAB Bundesautobahn

BASt Bundesanstalt fir Stralenwesen

BDEW Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
DC Direct Current/Gleichstrom

DLR Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt

kw Kilowatt

NOW GmbH Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
POS Points of Sales

RFID radio-frequency identification
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