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1 EinfUhrung

Mit dem Ziel, dass Deutschland bis 2045 klimaneutral werden soll, verpflichtet sich die
Bundesregierung aktiv, Klimaschutzziele voranzutreiben.! Seitdem muUssen die Minde-
rungsziele pro Sektor regelmdaBig UberpriUft und nachgebessert werden. Der Verkehrs-
sektor, unter Leitung des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV), beruft
sich hierbei in seinem aktuellen Sofortprogramm vor allem auf den Ausbau der Lad-
einfrastruktur fOr Pkw und Nutzfahrzeuge.?

Die Stadt Kempten (Allgdu) hat die Erstellung eines ElektromobilitGtskonzepts beauf-
tragt, da einerseits der bundes-, landes- und kommunalpolitische Wunsch vorhanden
ist, die Elektromobilitdt und den dafur notwendigen Ausbau (halb-)éffentlicher Lad-
einfrastruktur voranzubringen, andererseits der Markt an Elektrofahrzeugen und Lad-
einfrastruktur eine hohe Dynamik aufweist, woraus kUnftig weitere Aufgaben an die
Kommunalverwaltung erwachsen, welche strategisch adressiert werden sollten.

Das ElektromobilitGtskonzept Kempten (Allgéu) umfasst zwei Teile:

- das vorliegende Konzept fur den strukturierten Aufbau von offentlich zugangli-
cher Ladeinfrastruktur,
- den Aufbau eines Netzwerks mit den relevanten lokalen privaten Akteuren

Dieser Berichtsteil behandelt das Thema der &ffentlichen Ladeinfrastruktur. Mit der Er-
stellung eines ElekfromobilitGtskonzeptes erflllt die Stadt auch einen Teilaspekt des
Sektors Verkehr analog dem Beschluss des Bundesverfassungsgerichtes zur Klimaneut-
ralitét. Hierbei ist eine frOhzeitige Etablierung praktikabler verwaltungsinterner Prozesse
notwendig. Das vorliegende Ladeinfrastrukturkonzept behandelt die aufgeworfenen
Fragestellungen mit den folgenden Arbeitsschritten:

Potenzial- bzw. Bedarfsanalyse

Analyse Bestandsladeinfrastruktur

Ableitung einer Makrolagenkarte

Analyse der stédtebaulichen Entwicklungen

Ableitung von Mikrolagen (Steckbriefen)

Verwaltungsinternes Umlaufverfahren zur Festlegung der Standorte (inkl. Netz-
anschlussprufung)

7. Vorbereitung und UnterstUtzung bei der Vergabe

AR Sl

Zusétzlich zu den LadegebUhren sollen die Betreiber der Ladepunkte zukUnftig auch
ParkgebUhren an die Stadt entrichten.

1 https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/klimaschutzgesetz-2021-1213672, ab-
gerufen: 10.05.2022

2 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/051-wissing-sofortprogramm-zur-ein-
haltung-der-klimaziele-im-verkehrssektor.ntml, abgerufen: 10.05.2022
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2 Standortkonzept fur offentliche Ladeinfrastruktur

2.1 Allgemeines

Im Kontext offentlich zuganglicher Ladepunkte ist zwischen &ffentlichem Laden und
halb&ffentlichem Laden zu unterscheiden. Wahrend es sich beim offentlichen Laden
um Ladepunkte handelt, die rund um die Uhr an allen Tagen des Jahres der uneinge-
schrankten Offentlichkeit zur Verflgung stehen (gemeinhin auf dffentlichen Fl&chen),
handelt es sich beim halboffentlichen Laden um Ladepunkte, die nur zu bestimmten
Zeiten (beispielsweise Offnungszeiten) und/oder bestimmten Nutzergruppen (bei-
spielsweise Kunden) zur Verfugung stehen. Da Kommunen lediglich auf eigenen FI&-
chen Ladepunkte errichten kdnnen, konzentriert sich die vorliegende Ausarbeitung
final abgestimmter Standortvorschlage fir die Stadt Kempten (Allgau) auf das &ffent-
liche Laden.

Die Elektromobilitédt hat die Phase des Markthochlaufs abgeschlossen und betritt nun
die Phase des Massenmarktes. Mit gerade einmal achtmonatiger Verzdgerung wurde
im August 2021 das im Jahr 2010 von der Bundesregierung ausgerufene Ziel von 1 Mil-
lion Elekfroautos auf deutschen StraBen erreicht [1]. Dem in den kommenden Jahren
folgenden deutlichen Anstieg an Elekirofahrzeugen muss der Ausbau der LIS gerecht
werden.

Kommunen sollten lediglich eine koordinierende Rolle bei der Realisierung von LIS im
offentlichen Raum spielen. Der Einsatz kommunaler Eigenmittel ist moglich, aber aktu-
ell nicht mehr notwendig. Die Férderkulisse des Bundes und der Lander ist mit umfang-
reichen Mitteln ausgestaltet, zudem rentiert sich der Betrieb von Ladesdulen fur Betrei-
ber aufgrund des beginnenden Massenmarktes immer mehr.

Laut einer aktuellen Studie der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur, die unter dem
Dach der NOW GmbH den korrespondierenden Hochlauf der Lademdglichkeiten ko-
ordiniert, werden in den Jahren 2025 und 2030 die Anteile der Ladevorgdnge im of-
fentlichen Raum zwischen 12 und 24 % schwanken [2]. Die Studie arbeitet mit géngi-
gen Nutzungsszenarien (Use-Cases), denen spezifische Standzeiten und damit in Ver-
bindung stehende Ladeleistungen zugeordnet sind.

Die Ladevorgdnge im offentlichen Raum werden entweder an Lade-Hubs innerorts
oder an regionalen Achsen (HPC/DC), auf Kundenparkpl&tzen (DC/AC) oder im 6f-
fentlichen StraBenraum stattfinden (AC); im privaten Raum werden die Ladevor-
gdnge sich an den Wohnorten der Fahrzeugnutzerinnen und Fahrzeugnutzer (Einfami-
lien- und Mehrfamiliengebdude) sowie bei den Arbeitgebern konzentrieren [2].

Mit einem &ffentlichen Ladeinfrastrukturkonzept schaffen Kommunen einerseits das
RUckgrat der Versorgung der Elektromobilitdt, wenngleich das Gros der Ladevor-
gdnge - schon allein aus Kostengrunden — im privaten Raum stattfinden wird. Ande-
rerseits ist es ein Signal in die BUrgerschaft: Elektromobilitat wird aktiv erméglicht und
das Thema wird strategisch angegangen.



Dieser strategische und strukturierte Ausbau lasst sich in zwei Planungsparadigmen for
ein Netz an AC-LIS zusammenfassen:

- Zuerst soll ein flaichendeckender Ausbau erreicht werden, sodass das gesamte
Stadtgebiet (inkl. aller Teilorte) erfasst wird

- Hierauf muss ein bedarfsgerechter Ausbau gewdhrleistet werden, indem kon-
krete Standorte entsprechend zu erwartender Ladebedarfe verortet und di-
mensioniert werden.

DarUber hinaus sollte es Zielsetzung der Kommune sein, den Anteil der Ladeinfrastruk-
tur im halboffentichen Raum oder auf privaten Grundsticken zu férdern oder zu un-
terstUtzen, um Druck auf den &ffentlichen Raum abzumildern. Ergénzend ist die Nach-
verdichtung bzw. der Ausbau bestehender Standorte (sofern datenseitig mdglich ent-
sprechend bestehender Auslastung) zu berUcksichtigen.

Beim Aufbau von DC-LIS (ab 50 kW Ladeleistung) oder perspektivisch HPC-LIS (High
Power Charging ab ca. 100 kW und bis zu 350 kW Ladeleistung) ist die Vorgehensweise
abweichend. Das Ladeverhalten entspricht dem heutigen Tanken, weshalb hier an
Uberregionalen Wegen nach gut erreichbaren Standorten fur Lade-Hubs mit einer
Mehrzahl an Ladepunkten gesucht werden sollte. Hier ist gesondert zu prifen, ob aus
aktuellen Entwicklungen — bspw. aufgrund der Vergabe des Deutschlandnetzes — An-
forderungen an die Kommunen erwachsen oder nicht.

Die vorliegende Ausarbeitung beschrénkt sich auf die Betrachtung von LIS fir Pkw.
Der Aufbau von &ffentlicher LIS fUr Zweirdder (Fahrrdder oder Roller) ist gesondert zu
betrachten. Bei der Identifizierung in Frage kommender Standorte ist allerdings auch
bei LIS fUr Zweirdder ein Fokus auf Use-Cases zu legen.

Ein bedarfsgerechtes Konzept zum Ausbau 6ffentlicher und halbdffentlicher LIS stellt
eine zentrale Voraussetzung zur Erhdhung des Bestands elektrischer Fahrzeuge dar.
Dies beinhaltet neben der Erhebung von Ladebedarfen im zeitlichen Fortgang des
weiteren Markthochlaufs der ElektromobilitGt (Ladeszenarien) auch die Verortung
(Makro- und Mikrolage), Dimensionierung (Anzahl Ladepunkte, Ladeleistungen) und
Modalitdten der Nutzung (Harmonisierung bestehender Anbieterstrukturen, Zugangs-
medien, Auffindbarkeit online / offline, Kennzeichnung durch Markierungen und Be-
schilderung etc.) Eine entsprechend bedarfsgerechte Verteilung von Ladepunkten ist
hierbei essenziell, da einerseits hohe Investitionskosten entstehen und andererseits ge-
ring ausgelastete LIS schlechte Wirtschaftlichkeit und negativen Einfluss auf das Image
der Elektromobilitat vereinen.

Die Vorgehensweise teilt sich auf die folgenden Arbeitsschritte auf:

e Bedarfsprognose: Analyse wissenschaftlicher Studien und Marktprognosen,
Analyse von zugelassenen Fahrzeugzahlen, Analyse der besehenden LIS sowie
Ableitung von Ladebedarfen, d.h. Lademengen und Anzahl Ladepunkte

¢ Verortung in der Makrolage: Relative rdumliche Abstufung vergleichbar einer
Heat Map auf Basis von GIS-Daten



e Verortung in der Mikrolage: Standortbewertung anhand von Kriterien, Stand-
ortbegehungen, Absprache mit Netzbetreiber, Etablierung und DurchfUhrung
eines verwaltungsinternen Umlaufverfahrens

In diesem Prozess stellt der letztgenannte Arbeitsschritt den mit Abstand aufwdndigs-
ten Aspekt dar. Allerdings kénnen Standorte nur durch Begehungen abschlieBend
verortet werden.

Ein Ladepunkt ist die Bezeichnung fUr eine Lademdglichkeit bzw. einen Steckplatz; bei
der standardisierten AC-LIS nach Ladesdulenverordnung (LSV)3 ist dies der soge-
nannte Typ-2-Stecker mit gemeinhin 22 kW Ladeleistung, der heutzutage bei jedem
Elektrofahrzeug verwendet werden kann. An &ffentlichen AC-Ladesdulen stehen
meist zwei Stecker zur Verfugung, weshalb vereinfacht angenommen werden kann,
dass je offentlicher Ladesdule zwei Ladepunkte entstehen. Im halbdffentlichen Be-
reich trifft dies beispielsweise bei Supermdarkten ebenfalls zu. In anderen Kontexten
werden auch Ladelbésungen eingesetzt, die nur Uber einen Ladepunkt je Einheit ver-
fogen.

2.2 Bedarfsprognose

Bisherige Bedarfsprognosen zum Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur zur Forde-
rung der Elekiromobilitét basieren vor allem auf den zu verladenden Energiemengen
(kWh). Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur [2] verweist hingegen auf einen bun-
desweiten Bedarf an Ladepunkten, der fir die einzelnen Use-Cases der Studie erfullt
werden muss. FUr den AC-Bereich trifft dies auf die Use-Cases Kundenparkplatz und
StraBenraum zu“. Die Bedarfsprognose visiert die einzelnen Ausbaustufen 2023, 2026
und 2030 (als Zieljahre der Studie [2]) an. Tabelle 1 nimmt daher den Wert des ,,bun-
desweiten Bedarfs an Ladepunkten fUr die betrachteten Use-Cases der Studie von
663.000 Ladepunkten an. Um diesen auf die beiden vorausgehenden Ausbaustufen
und darUber hinaus im Ruckblick auf historische Daten herunterrechnen zu kdnnen,
werden aktuelle Zahlen des Kraftfahrtbundesamtes fUr den Stichtag 01.01.2021 sowie
01.01.2022 verwendet [3]. Diese drei Werte sind entsprechend vorgegeben und in den
folgenden Tabellen grin markiert. Sie stellen den zentralen Ausgangspunkt fUr die wei-
teren Analysen dar.

FUr den ,,Bestand an BEV und PHEV* fUr 2030 werden wiederum Werte der Studie der
Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur [2] verwendet. Da bei 6ffentlicher Ladeinfro-
struktur allerdings nur die elektrische Fahrleistung der Fahrzeuge berUcksichtigt werden
muss, findet eine Transformation statt. Auswertungen des Fraunhofer ISI auf einer Da-
tenbasis von ADAC und KBA verweisen auf eine rein elekirische Reichweite von

3 Im vorliegenden Konzept wird die Installation von sog. ,Normalladepunkten” mit der laut LSV §2 Abs. 8
maximalen Ladeleistung von 22 kW vorgeschlagen. Online: https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Down-
loads/V/verordnung-ladeeinrichtungen-elekiromobile-kabinettbeschluss.pdf; abgerufen: 10.05.2022

4 Eine Aufteilung der Bedarfsprognose auf die einzelnen Use-Cases ist nach entsprechender politischer
PrGfung der skizzierten Planungsparadigmen moglich.
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350 km bei BEV und 58 km bei PHEV [4]. Daraus I&sst sich ein Verhdlinis von ca. 1:6
ableiten, sodass ca. sechs PHEV einem BEV als Aquivalent im Bestand unterstellt wer-
den (ab hier mit ,,BEV-Aquivalente* bezeichnet).

Aus dem ,,BEV-PHEV-Bestand in Deutschland" sowie dem ,,bundesweiten Bedarf an
Ladepunkten in den relevanten Use-Cases” lassen sich durch BerUcksichtigung der
+~Einwohnerzahl der Bundesrepublik Deutschland" [5] Durchschnittswerte von ,Ein-
wohnern je Ladepunkt” zu den einzelnen Zeitstufen ableiten. Um einen Bezug zu
Kempten herzustellen, wird die ,,Einwohnerzahl Kemptens* [6] in Bezug zu den ,,Ein-
wohnern je Ladepunkt (Deutschland)® gesetzt, um einen ,Ladepunktbedarf for
Kempten* fUr die einzelnen Zeitstufen abzuleiten. Basierend auf diesen Berechnungen
muUssten in Kempten aktuell 42 offentliche Ladepunkte in Betrieb sein, um dem deut-
schen Durchschnitt zu entsprechen. Im Jahr 2030 sollten dies 570 Ladepunkte sein.

Tabelle 1: Ergebnisse der AC-Bedarfsprognose #1 (grin: feste Werte). Quelle: Eigene Darstellung

o Kempten
Herleitung AC-LIS-Bedarfe A
UseCases Kund kplaizgund offentlicher Raum (NLL-Studie) Emiti Ausbaustufe

i Historie (1) Historie (2) 1 2 3
Zeitpunkt Datengrundlage Jahr Jan 21 Jan 22 2023 2025 2030
BEV +PHEV -Bestand in Deutschland; BEV -Aquivalent Anzahl 355.460 767.671 1.942.828 3.497.714 | 10.461.714
Bundesweiter Bedarf Ladepunkte an Kundenparkplaiz und StraBenraum Ladepunkt 22.500 48.700 123.100 221.700 663.000
Einwohner Bundesrepublik Deutschland Anzahl 83.370.000 |  83.370.000 83.370.000 | 83.670.000 | 83.100.000
Einwohner je Ladepunkt (Deutschland) EW/LP 3.705 1.712 677 377 125
Einwohner Kempten Anzahl 70.786 70.852 70.983 71.115 71.443
bendtigte Ladepunkte Kempten (gerundet) Anzahl 20 42 105 189 570

Im kommenden Schritt erfolgt die Anpassung an konkrete Rahmenbedingungen in
Kempten: So werden die realen lokalen Zulassungszahlen fOr BEV und PHEV in Kemp-
ten zum Zeitpunkt der Erstellung der Prognose mit dem durchschnittlichen ,SOLL-Be-
stand” fUr eine Stadt mit der GréBe Kemptens auf Basis der deutschen Zulassungszah-
len verglichen. Die Kemptener Zulassungszahlen (privat und gewerblich) liegen mit
809 Fahrzeugen Uber dem SOLL-Bestand von 652 Fahrzeugen, der sich beim aktuellen
bundesdeutschen Mittelwert von BEV je Einwohner einstellen wurde. Eine spezielle
Nutzergruppe, die einen relevanten Einfluss auf den ,,IST-Bestand* hat, sind zudem Ein-
pendelnde. Kempten verfugt als Uberregionaler Gewerbestandort Uber einen hohen
Anteil an Einpendelnden (21.515 [7]). Um den Anteil jener Einpendelnden ermitteln zu
kdnnen, die mit einer hohen Wahrscheinlichkeit an éffentlich-zugdnglicher Ladeinfro-
struktur laden werden, wird wiederum auf die Elekirifizierungsquoten im deutschen
Pkw-Bestand zurUckgegriffen. Von dieser Anzahl an Einpendelnden mit Elektrofahr-
zeug fUhrt der durchschnittliche Wert an Ladevorgdngen im offentlichen Raum von
12-24% [2] zu der Ableitung, dass 18 % der Einpendelnden mit Elektrofahrzeug einen
Ladebedarf im &ffentlichen Raum haben. Dieser wird anteilig auf AC- und DC-Lad-
einfrastruktur aufgeteilt. FOr das Jahr 2022 ergeben sich somit 60 einpendelnde Eleki-
rofahrzeuge, die mit offentlicher AC-Ladeinfrastruktur in Kempten versorgt werden
muUssen. Im Rahmen der Verortung pendlerorientierter AC-LIS wurde die Ndhe zu be-
stehender HPC-LIS berUcksichtigt.

Eine weiter Nutzergruppe, die einen relevanten Einfluss auf den ,,IST-Bestand* hat, sind
zudem Touristen. Kempten verfugt als Uberregionales Tourismusziel Uber eine Uber-



durchschnittliche hohe Anzahl an Touristen (4.438.420 Pkw-Touristen [6]). Um den An-
teil jener Touristen ermitteln zu kdnnen, die mit einer hohen Wahrscheinlichkeit an 6f-
fentlich-zuganglicher Ladeinfrastruktur laden werden, wird wiederum auf die Elektrifi-
zierungsquoten im deutschen Pkw-Bestand zurickgegriffen. Von dieser Anzahl an Tou-
risten mit Elektrofahrzeug fUhrt der durchschnittliche Wert an Ladevorgédngen im 6f-
fentlichen Raum von 12-24% [2] zu der Ableitung, dass 18 % der Einpendelnden mit
Elektrofahrzeug einen Ladebedarf im offentlichen Raum haben. Dieser wird anteilig
auf AC- und DC-Ladeinfrastruktur aufgeteilt. FUr das Jahr 2022 ergeben sich somit 160
einpendelnde Elekirofahrzeuge, die mit 6ffentlicher AC-Ladeinfrastruktur in Kempten
versorgt werden mussen. Im Rahmen der Verortung pendlerorientierter AC-LIS wurde
die Ndhe zu bestehender HPC-LIS berUcksichtigt.

Tabelle 2 zeigt als letzte Zeile dementsprechend einen ,,Lokalen Kemptener Fahrzeug-
faktor", der — am Beispiel der Spalte ,,Jan 2022" — das Verhdaltnis von insgesamt 1.028
zu versorgenden BEV-Aquivalenten in Kempten zum deutschen Durchschnitt von 651
BEV-Aquivalenten wiedergibt (Faktor 1,58). Der Bedarf an bendtigter dffentlich zu-
gdnglicher AC-Ladeinfrastruktur wird demzufolge um den Faktor 1,58 Uber dem deut-
schen Mittel hergeleitet.

FUr die Vorausberechnung in die kommenden Jahre (orange Felder) werden Ver-
dopplungen des Bestands an BEV-Aquivalenten angenommen (angelehnt an den
erwarteten mittleren Hochlauf in Deutschland; allerdings wird mit steigender Marktsét-
tigung eine Anndherung unterstellt). Diese Werte kbnnen zum jeweilligen Zeitpunkt ent-
sprechend der real eintretenden Gegebenheiten angepasst werden. FUr die Ausbau-
stufe 1 (bis 2023) resultiert ein entsprechender Fahrzeugfaktor von 1,49.

Tabelle 2: Ergebnisse der AC-Bedarfsprognose #2 (grin: feste Werte, orange: anpassbare Prognose).
Quelle: Eigene Darstellung

PR eriiona[RC s Bedars ) Einheit Allj(seb’zs:t;e
UseCases Ki parkplatz und her Raum (NLL-Studie) Historie (1) Historie (2) 1 2 3

Zeitpunkt Datengrundlage Jahr Jan 21 Jan 22 2023 2025 2030

BEV +PHEV -Bestand in Deutschland; BEV -Aquivalent Anzahl 355.460 767.671 1.942.828 3.497.714 10.461.714
Bundesweiter Bedarf Ladepunkte an Kundenparkplatz und StraBenraum Ladepunkt 22.500 48.700 123.100 221.700 663.000
Einwohner Bundesrepublik Deutschland Anzahl 83.370.000 83.370.000 83.370.000 | 83.670.000 | 83.100.000
Einwohner je Ladepunkt (Deutschland) EW/LP 3.705 1.712 677 377 125
Einwohner Kempten Anzahl 70.786 70.852 70.983 71.115 71.443
bendtigte Ladepunkte Kempten (gerundet) Anzahl 20 42 105 189 570
Soll-Bestand: BEV +PHEV Anzahl 302 652 1.654 2.973 8.994
Uberrepé&sentation: BEV +PHEV -IST-Bestand in Kempten; BEV -Aquivalent Anzahl 352 809 2.000 3.200 9.500
Einpendler: Anzahl E-Einpendler mit Ladebedarf Anzahl 60 127 260 699
Tourismus: Anzahl der Pkw-Touristen * Elektrifizierungsquote Anzahl unbekannt 160 336 689 1.855
Summe: Ubermreprésentation, Einpendler und Tourismus Anzahl 352 1.028 2.463 4.149 12.054
Lokaler Fahrzeugfaktor Faktor 117 1,58 1.49 1,40 1,34

Im letzten Schritt wird der ermittelte lokale Fahrzeugfaktor in Tabelle 3 auf den Bedarf
an bendtigten offentlichen Ladepunkten fir Kempten umgerechnet. Zum Zeitpunkt
der Erstellung des Konzeptes wurden die bestehenden Ladepunkte auf Kemptener



Gemarkung auf Basis von Daten der Bundesnetzagentur®, going-electricé, Lemnet’ so-
wie dem StandortfTOOLS ermittelt. Die dort eingefragenen Standorte wurden anschlie-
Bend im Rahmen einer Vor-Ort-Befahrung einem RealitGtscheck unterzogen. Derzeit
existieren in Kempten 67 offentlich zugangliche AC-Ladepunkte. Somit wird der Bedarf
fOr das Jahr 2022 vollstGndig gedeckt, der ebenfalls bei 67 AC-Ladepunkten liegt.
Diese belaufen sich fur 2023 bereits auf 90 6ffentlich zugdngliche Ladepunkte. Aller-
dings sind bereits 14 Ladepunkte durch die AUW und Prég in der unmittelbaren Um-
setzung, sodass die bendtigten AC-Ladepunkte auf 76 fur 2023 reduziert werden.

FUr 2030 ergibt sich ein Bedarf von 764 offentlich-zuganglichen AC-Ladepunkten. Hier
ist explizit darauf hinzuweisen, dass dieser Bedarf Gber 2030 hinaus weiter steigen wird.
Der Anteil an BEV und PHEV im deutschen Fahrzeugbestand wird kontinuierlich uber
2030 weiterwachsen — entsprechende Ladebedarfe werden zu einem gewissen Anteil
auch im o6ffentlichen Raum gedeckt werden mussen.

Von dem ermittelten Ladebedarf abzuziehen sind hingegen stddtebauliche Entwick-
lungen in den kommenden Jahren, die fur eine Installation von éffentlich zug&nglicher
Ladeinfrastruktur in Frage kommen, s. Tabelle 6 (Kapitel 2.5).

Tabelle 3 gibt einen abschlieBenden Uberblick Uber die AC-Bedarfsprognose sowie
die ermittelten notwendigen offentlich zugdnglichen Ladepunkte.

Tabelle 3: Ergebnisse der AC-Bedarfsprognose #3(grin: feste Werte, orange: anpassbare Prog-

nose).Quelle: Eigene Darstellung
Kempten
Herleitung AC-LIS-| rf - -
UseCases K a :w:u.gundc SHerticher toun (NLL-Studie) Eney SEELLRG
Historie (1) | Historie (2) | 1 2 3
Zeitpunkt Datengrundlage Jahr Jan 21 Jan 22 2023 2025 2030
BEV+PHEV-Bestand in Deutschland; BEV-Aquivalent Anzahl ﬁ 1.942.828 3.497.714 10.461.714
Bundesweiter Bedarf Ladepunkie an K und StraBenraum Ladepunkt 22.500 48.700 123.100 221.700 _
Einwohner Bundesrepublik Deutschland Anzahl 83.370.000 83.370.000 83.370.000 83.670.000 83.100.000
Einwohner je Ladepunkt (Deutschiand) EW/LP 3.705 1.712 677 377 125
Einwohner Kempten Anzahl 70.786 70.852 70.983 71.115 71.443
bendtigte Ladepunkte Kempten (gerundet) Anzahl 20 42 105 189 570
Soll-Bestand: BEV+PHEV Anzahl 302 652 1.654 2.973 8.994
Ubenepdasentation: BEV+PHEV-IST-Bestand in Kempten; BEV-Aquivalent Anzahl 352 809 2.000 3.200 9.500
Einpendler: Anzahl E-Einpendler mit Ladebedarf Anzahl 40 127 260 699
Tourismus: Anzahl der Pkw-Touristen * Elektifizierungsquote Anzahl unbekannt 160 336 489 1.855
summe: Ubereprasentation, Einpendler und Tourismus Anzahl 352 1.028 2.463 4.149 12.054
Lokaler Fahrzeugfaktor Faktor 117 1,58 149 1,40 1,34
Benotigie AC-Lad kte Kempten mit lokalem Fahrzeugfaktor (gerundet) Anzahl 24 67 157 264 764
Bestehende Ladepunkte (Erhebungszeitpunkt erste Einfragung:
22.02.2022; Befahrung: 06.07.2022) Anzahl 67 67 143 264
In Umsetzung befindiiche Ladepunkte (AUW / Prég) Anzahl 14
2u emichtende Ladepunkie Kempten Anzahl 76 121 500

FUr die Bedarfsermittlung im DC-/HPC-Bereich ist das Vorgehen identisch, allerdings
bezieht sich nun der bundesweite Bedarf an Ladepunkten der Studie [2] auf die Use-
Cases ,Lade-Hubs innerorts” und ,,Lade-Hubs an Achsen. Dieser belduft sich fur das
Jahr 2030 auf 48.700 Ladepunkte. FUr die Ausbaustufe 2023 sind laut Tabelle 4 zwolf
offentlich-zugangliche DC-/HPC-Ladepunkte notwendig. In Kempten sind bereits drei
HPC-Ladestandorte in Betrieb: am Standort Soloplan City Resort (2 Ladepunkte mit
150 kW Ladeleistung), am Standort OMV in der BahnhofstraBe(2 Ladepunkte mit 150

5 https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/ElektrizitaetundGas/E-Mobilitaet/Ladesaeulen-
karte/start.ntml, abgerufen: 10.11.2022

6 hitps://www.goingelectric.de/stromtankstellen, abgerufen: 10.11.2022

7 https://lemnet.org/de/map/, abgerufen: 10.11.2022

8 https://www.standorttool.de/strom/gefoerderte-ladestationen/, abgerufen: 10.11.2022
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kW Ladeleistung) und am Standort Seitz Sportwagenzentrum (4 Ladepunkte mit 320
kW Ladeleistung). Mit diesen 8 HPC-Ladepunkten und einem DC-Ladepunkt am
Standort McDonalds bestehen somit bereits 9 DC-/HPC-Ladepunkte. Hinzu kommen
insgesamt 8 Schnellladepunkte die gegenwartig von den Betreibern AUW und Prég
umgesetzt werden. Fir die Ausbaustufe 2023 besteht dementsprechend ein Uber-
schuss von 5 DC-/HPC-Ladepunkten. FUr 2030 ergibt sich ein Bedarf von 57 offentlich-
zugdanglichen DC-/HPC-Ladepunkten, der durch die voraussichtlichen Umsetzungen
des Deutschlandnetzes reduziert wird. Auch hier ist aber explizit darauf hinzuweisen,
dass dieser Bedarf Uber 2030 hinaus weiter steigen wird.

Tabelle 4: Ergebnisse der DC-/HPC-Bedarfsprognose. Quelle: Eigene Darstellung

Herleitung DC/HPC-LIS-Bedarfe Kempten
. N Einheit Ausbaustufe
UseCases Lade-Hub innerort und Lade-Hub an Achsen (NLL-Studie) Historie (1) | Historie (2) | 1 2 3
Zeitpunkt Datengrundiage Jahr Jan 21 Jan 22 2023 2025 2030
BEV+PHEV-Bestand in Deutschland; BE‘/—Aquiva\em Anzahl 1.942.828 3.497.714 10.461.714
Bundesweiter Bedarf Ladepunkie an Lade-Hubs innerorts und Achsen Ladepunkt 1.700 3.600 9.000 16.300
Einwohner Bundesrepublik Deutschland Anzahl 83.370.000 83.370.000 §3.370.000 | 83.670.000 | 83.100.000
Einwohner je Ladepunkt (Deutschliand) EW/LP 49.041 23.158 9.263 5.133 1.706
Einwohner Kempten Anzahl 70.786 70.852 70.983 71.115 71.443
bendtigte Ladepunkte Kempten (gerundet) Anzahl 2 4 8 14 42
Sol-Bestand: BEV+PHEV Anzahl 302 652 1.654 2.973 8994
Uberepésentation: BEV+PHEW-IST-Bestand in Kempten: BEV-Aquivalent Anzahl 352 809 2.000 3.200 9.500
Einpendler: Anzahl E-Einpendler mit Ladebedarf Anzahl 40 127 260 699
Tourismus: Anzahl der Pkw-Toutisten * Elektifizierungsquote Anzahl unbekannt 160 336 689 1.855
Summe: Ubemeprasentation und Tourismus Anzahl 352 1.028 2.463 4.149 12,054
Lokaler Fahrzeugfaktor Faktor 117 1,58 1,49 1.40 1,34
Bendtigte DC/HPC-L Kemp mit 1 Fahrzev (gerundet) Anzahl & 7 12 20 57
Bestehende Ladepunkte (Erhebungszeitpunkt erste Einfragung:
22.02.2022; Befahrung: 06.07.2022) Anzahl 9 g 17 20
In Umsetzung befindiiche Ladepunkte (AUW / Prag) Anzahl 8
Zu ermichtende Ladepunkie Kempten Anzahl - 5 3 37

2.3 Analyse Bestandsladeinfrastruktur und Ubertrag

Die Ergebnisse des vorliegenden Abschlussberichtes basieren auf einer Analyse der
offentlicher LIS-Portale vom 22.02.2022 sowie einer am 06.07.2022 durchgefUhrten Be-
fahrung zur Uberprifung dieser Informationen. Zum Status Quo des LIS-Bestands in
Kempten wird daher nur die (halb-)&ffentliche LIS herangezogen werden. Hierbei wur-
den Standorte mit Ladeleistung ab 11 kW (analog der relevanten Use-Cases nach [2])
erfasst.

Es ergeben sich fur die Stadt Kempten 67 bestehende AC-Ladepunkte sowie 9 bestehende DC-/HPC-
Ladepunkte im (halb-)6ffentlichen Raum. Eine Ubersicht dieser Standorte befindet sich in Anhang 1. Im
Rahmen einer Befahrung wurden die Bestandsladepunkte fofodokumentiert, anhand eines Kriterienka-
talogs bewertet und hierauf in Form von Steckbriefen aufbereitet.

Tabelle 55 skizziert den Kriterienkatalog und seine jeweilige Bewertung. Die Steckbriefe
der Bestandsladesdulen sind ebenfalls im Anhang zu finden.

Tabelle 5: Kriterienkatalog Analyse der Bestandsladepunkte. Quelle: Eigene Darstellung



Kriterium der Bedeutung / Bewertungsbeispiel Bewertung
Standortbewertung

Nicht vorhanden (0 Lo-
depunkte), Gering
(max. 2 LP), mittel (max.
6 LP), hoch (> 6 LP)
Keine Zugangsbe-
Parkraummanagement/zeitliche Nut- schrnkung ODER Zu-
zungseinschrdnkung des Standortes gangsbeschrénkung mit
weiteren Informationen

Um wie viele weitere Ladepunkte
ké&nnte der Standort etwa ausgebaut
werden?

Raumliches
Ausbaupotenzial

Zugangsmoglichkeit

Abschafzung des
Parkdrucks in der Um-
gebung

Folgeeinschéatzung der vorherigen Kri-
terien

Anzahl der bestehenden AC-, DC-
oder HPC-Ladepunkte

22 kW je AC-Ladepunkt, 1.000 kWh je
Ladepunkt (inkl. Datum der Inbetrieb-

Gering / mittel / hoch

Anzahl Ladepunkte

VerfUGgbare Ladeleis-

tfung und Stromab- Wiedergabe des

gobe' (sofern vorhan- nahme, sofern vorhanden] Status Quo
den) je Ladepunkt

Betreiber des Charge Point Operator (CPO) und

Ladepunktes ggf. Ladeverbunde

Sonstiges Einzelfallspezifische Bewertung von Be- spezfisch

sonderheiten

2.4 Makrolage

Im folgenden Schritt werden nun mithilfe eines Geoinformationssystems (GIS) potenzi-
elle Standorte in der Makrolage identifiziert. Dazu wird ein Raster mit 250m x 250m Uber
die Flaichengemarkung der Stadt Kempten und seiner Teilorte gelegt.

Die Analyse erfolgt Uber die Berechnung eines Summenindikators. FUr alle Variablen
werden Quantile gebildet und in eine einheitliche Skala von 1 (niedrigster Wert) bis 5
(héchster Wert) transformiert?. Diese Werte werden je Kriterium addiert (stehen z. B.
drei verschiedene Variablen zur Verfugung, ist der héchstmogliche Wert fur einen LIS-
Standort 15, der niedrigste Wert 3). FUr alle Ladestandorte wird somit eine Rangliste
geschaffen; in den Gebieten mit den héchsten Werten ist vom héchsten Bedarf aus-
zugehen.

FUr die Makrolage innerhalb des vorliegenden Konzeptes wurden die folgenden Vari-
ablen verwendet, die einerseits auf frei verfGgbaren Daten (OpenStreetMap) basie-
ren, andererseits von der Stadt Kempten zur VerfUgung gestellt wurden:

(1) Summe geeigneter POIs (Points of Interest, wortliche deutsche Ubersetzung
Sehenswdurdigkeit’?) je Rasterkachel — mit steigender Anzahl an POIs in einer
Rasterkachel steigt auch der Ladebedarf im (halb-)&ffentlichen Raum

? In einzelnen Fallen ist auch der Wert 0 méglich, wenn bspw. keine StraBe in einer Rasterkachel vorhan-
den ist
10 Beispiele sind Museen, Restaurants, Krankenhduser aber auch Tankstellen
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(2) Summe der Gebdudefldche je Rasterkachel — mit ansteigender Gebdude-
fldche (unabhdngig von ihrer Nutzung) in einer Rasterkachel steigt die An-
zahl potenzieller Nutzenden

(3) Summe der Lange aller geeigneten StraBen (Verkehrswege) je Rasterkachel
— mit steigender Anzahl an StraBen in einer Rasterkachel steigt der Kfz-
Durchsatz und damit die Anzahl potenzieller Nutzenden. Sollte eine Raster-
kachel bei dieser Variable den Wert 0 enthalten (keine StraBe), wird diese
Kachel von der Betrachtung ausgeschlossen.

(4) Summe der gewerblich zugelassenen Pkw je Rasterkachel — mit steigender
Anzahl an gewerblich zugelassenen PKW steigt auch die Anzahl der poten-
ziellen Nutzenden.

(5) Summe der privat zugelassenen Pkw je Rasterkachel — mit steigender Anzahl
an privat zugelassenen PKW steigt auch die Anzahl der potenziellen Nutzen-
den.

(6) Bevdlkerungsdichte je Gebd&ude innerhalb der Rasterkachel —-mit steigen-
der Anzahl an potenziellen Nutzenden erhdht sich die Nachfrage nach 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur.

Durch die BerUcksichtigung der genannten Variablen werden in der Makrolagenkarte
nun Stadtgebiete klassifiziert —in einer Werteskala zwischen 0 (niedrigster Wert) und 30
(hochster zu erreichender Wert) (sieche Abbildung 1).
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Summenindikator
EOo-5
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Planinhalt Makrolage

Caterquslen

Abbildung 1: Ubersichtskarte Makrolage. Quelle: Eigene Darstellung

Die Makrolagenkarte zeigt Potenzialrdume fUr (halb-)dffentliche LIS. Das innere Stadt-
gebiet Kemptens sowie Teile Sankt Mangs und Oberkotterns weisen PotentialrGume
mit hohen Werten auf. Demnach ist in diesen Gebieten mit einem erhdhten Bedarf an
Ladeinfrastruktur zu rechnen. Das 6stliche Stadtgebiet zeigt etwas geringere Werte
und weist somit auf ein niedrigeres Ausbaupotenzial hin. Grund hierfUr kann bspw. ein
geringer Besiedelungsgrad sein. Wichtig ist aber darUber hinaus, dass auch eine fla-
chendeckende Versorgung mitgedacht wird, was sich auch in der Errichtung von La-
deinfrastruktur in Gebieten mit niedrigen Werten manifestiert.
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2.5 Analyse st&ddtebauliche Entwicklungen und Ubertrag

Die in der Ausbaustufe 1 (2023) zu errichtenden Standorte wurden hierauf mit zukUnf-
tigen stddtebaulichen Entwicklungen abgeglichen. Die folgende Tabelle 6 zeigt zu-
kunftige stadtebauliche Entwicklungen auf, basierend auf RUckmeldungen der Kemp-
tener Stadtverwaltung (Stand April 2022).

Tabelle 6: StGdtebauliche Entwicklungen in Kempten. Quelle: Eigene Darstellung

A el Fecr;ﬁzzlizmjeng
1 Thingers-Nord (Holzhochhaus) 2021
Ellharter StraBe 2022
Atrium Allgduer Strale 2022
4 IS_Tergéf;ied, sUdlich Bischof-Haneberg- 2022
5 Lenzfried, sUdlich Lenzfrieder StraBe 2022
6 Heiligkreuz-SUd 2022
7 Silberpark 2023
8 Neuhausen — ehem. Gdartnerei Bunk 2023
% Hinterbach 2023
10 Lenzfried Maria-Ward 2023
11 &stl. Ortseingang Leubas BSG 2023
12 Breslauer StraBe 2023
13 Gebrider-Assam-StraBe 2023
14 Funkenwiese 2024
15 EberhardgrundstUck 2024
16 Halde-Nord 2026
17 Saurer-Allma 2028
18 Motz/Rofu AybUhlweg ungewiss, Projekt liegt auf Eis
19 Altes Krankenhaus Millenium offen
20 Schwalbenweg-Sudwest offen
21 Neuhausen-west offen

Je nach aktuellem Planungsstand dieser stadtebaulichen Entwicklungen sollten As-
pekte des Klimaschutzes, im vorliegenden Kontext hinsichtlich der Errichtung von Lad-
einfrastruktur verbindlich in Bebauungsplan oder stddtebaulichen Vertrédgen festge-
setzt werden. Das vorliegende ElektromobilitGtskonzept kann der Stadtentwicklung als
AnknUpfungspunkt fUr diese Abwagungsprozesse dienen. DarGber hinaus empfiehlt
es sich im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdt generell, in st&ddtebaulichen Vertrdgen
die Erstellung von Mobilitdtskonzepten durch den Bautrager verpflichtend vorzuschrei-
ben.
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2.6 Mikrolagen der 1. Ausbaustufe

Nachdem mithilfe der Makrolage PotenzialrGume identifiziert und kategorisiert wur-
den, fand eine Ableitung und Begehung potenzieller Standorte statt. Bei der Identifi-
zierung potenzieller Standorte spielt immer auch der flichendeckende Ausbau von
Ladeinfrastruktur im jeweiligen Stadtgebiet eine Rolle, sodass in allen Bereichen der
Kommune eine (halb-)&ffentliche LIS in nicht allzu groBer Entfernung aufzufinden ist.
Die sogenannte Mikrolage potenzieller LIS-Standorte wurden anhand der Kriterien in
Tabelle 7 bewertet. Diese Kriterien basieren auf wissenschaftlichen Forschungsergeb-
nissen und Empfehlungen; sie berbcksichtigen nutzungsspezifische als auch planeri-
sche EingangsgréBen. Eine finale Einsch&tzung basierend auf den Bewertungsergeb-
nissen des Standortes rundet den Standortsteckbrief ab.

Tabelle 7: Kriterienkatalog Mikrostandorte fUr neue Ladeinfrastruktur. Quelle: Eigene Darstellung

Kriterium der
Standortbewertung in
Mikrolage

Bedeutung /
Bewertungsbeispiel

Bewertung

Zufahrtsméglichkeit, Auf-
findbarkeit vor Ort

Anzahl und Qualitat an Zufahrts-
maoglichkeiten des Standortes

Nennung / Listung der
Moglichkeiten

Allgemeine Sichtbarkeit

Evil. Beeintréchtigungen des Sicht-
feldes bspw. durch Schilder/Bdume

Gut / Mittel / Schlecht +
evtl. Konkretisierung

Zugangsmoglichkeit

Parkraummanagement / zeitliche
Nutzungsdauer des Stellplatzes

Keine Zugangsbe-
schrnkung ODER Zu-
gangsbeschrénkung mit
weiteren Informationen

Besucherfrequenz poten-
zieller Nutzer (POl efc.)

Auflistung der wichtigsten Frequenz-
bringer

Auflistung der wichtigs-
ten Frequenzbringer

Auslastung im Tagesver-
lauf

Morgens / abends / ganztags als
Folge der vorherigen Kriterien

Morgens / abends /
ganztags / zu speziellen
Nutzungszwecken

Infermodalitét

Potenzielle weitere Verkehrsmittel
am Standort

Bus / Bahn / Sharing /
Taxi etc.

Nutzungsmischung im
Umfeld (Wohnen, &ffentli-
che Einrichtungen, Ge-
werbe)

Kurze Einschatzung zur Wohn-, Ge-
werbe- und Dienstleistungsnutzung

Wohnen / Gewerbe /
offentliche Einrichtun-
gen / evil. weitere

Qualitat des offentlichen
Raums

Einschatzung, ob die Umgebung
des Standortes aufgrund von Parks,
Grunfl&chen, Sitzmoglichkeiten,
etc. zum Verweilen einladt.

Gering / mittel / hoch

Abschdatzung des Park-
drucks in der Umgebung

Folgeeinsch&tzung der vorherigen
Kriterien

Gering / mittel / hoch

Vandalismusrisiko

Beobachtung potenzieller Unsicher-
heiten

Gering / mittel / hoch

RAumliches Ausbaupo-
tenzial

Um ca. wie viele Ladepunkte
kénnte der Standort gut ausgebaut
werden?

Nicht vorhanden (0 La-
depunkte), Gering
(max. 2 LP), mittel (max.
6 LP), hoch (> 6 LP)

Sonstiges

Einzelfallspezifisch bewertet

Spezifisch
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Am Beispiel des Standortes Parkplatz Fussener StraBe (Abbildung 2) wird das Schema
erl@utert.

Der Parkplatz FUssener StraBe bietet nur Uber die Kaufbeurer StraBe eine Anbin-
dung fur den Pkw, weshalb das Kriterium Zufahrtsmoglichkeit, Auffindbarkeit
vor Ort als mittel zu bewerten ist.

Die allgemeine Sichtbarkeit des vorgeschlagenen Standortes ist als gut zu be-
werten, da der Standort von der StraBe gut einzusehen ist.

Die Zugangsmoglichkeit auf dem potenziellen Stellplatz vor Ort weist eine Zu-
gangsbeschrinkung auf, da die Héchstparkdauer momentan begrenzt ist.
Aufgrund der hohen Besucherfrequenz potenzieller Nutzenden durch das Hotel
sowie die Event-Location ist die Auslastung im Tagesverlauf als ganztags zu be-
werten.

Intermodale Optionen sind durch die Bushaltestelle Kaufbeurer StraBe in unmit-
telbarer NGhe gegeben

In der Nutzungsmischung im Umfeld ist hauptsdchlich die wohnliche Nutzung
hervorzuheben, neben der eine (hotel-)gewerbliche Nutzung besteht.

Die Qualitat des offentlichen Raums ist durch die geringen Méglichkeiten zum
Verweilen sowie die wenigen AufenthaltsrGdume als gering anzusehen.

Der Parkdruck in der Umgebung ist dagegen aufgrund des Hotels und der
Gastronomie als mittel einzuschatzen.

Das potenzielle Vandalismusrisiko ist aufgrund der uneingeschrénkten Sicht auf
den Standort selbst sowie der ausreichend belebten Umgebung (Wohngebiet,
Hotel, Gastronomie) nicht erhéht, das Risiko wird dementsprechend als mitte-
bewertet.

Das raumliche Ausbaupotenzial ist als mittel zu bewerten, da die Parkfldchen
begrenzt sind.

Unter dem Punkt Sonstiges sind die vorhandenen Taxi-Stellplatze zu erw&hnen.
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12. Parkplatz Fissener StraBe @ v

Normes Netz Ottervichar
lockng onschuss

Kriterium Bewertung nogic
Zufahrismoglichkeit, Auffindbarkeit vor Ort Parkplatz, Zufahrt Ober Kaufbeurer Str. + Zentralgelegener Parkplatz mit * Parkscheibenregelung
guter AuBenwirkung
: +  Potenzieller Ausbau fur Taxis
Allgemeine Sichtbarkeit qut
Zugangsmdglichkeit beschrénkt, mit Parkscheibe

Mo-Fr (7-9h, 30 Min)

Mo-Sa (9-15h, 2 5td.)
ssuchsfrequenz potenzieller Nutzenden (POIs Hotel Bayrischer Hof, Dee 0oy vonladeinfiosinidurwied empfobiant
Event-Location [Café / Bistro) Sommerbar

ganztags

Intermodaliteit Bushaltestelle Kaufbeurer StraBe Anmerkung/ Empfehlung

Wohnen, Hotelgewerbe

gering

Abschéatzung des Parkdrucks der Umgebung mittel

Sichere Lage/ Potenzielles Vandalismusrisiko mittel

Raumliches Ausbaupotenzial mittel

Taxi Stellplatze

& e S
Blick auf bestehenden Parkplaiz s>

Abbildung 2: Beispielsteckbrief Parkplatz FUssener StraBe. Quelle: Eigene Darstellung

Die Nutzungsmischung des Umfelds sowie die gute Sichtbarkeit machen den Standort
Parkplatz FUssener StraBe grundsatzlich zu einem geeigneten LIS-Standort. Demnach
wird der Aufbau von &ffentlicher AC-Ladeinfrastruktur empfohlen.

Um die Einwerbung von Fordermitteln zu ermoglichen, wurden schon wdhrend der
Erstellung des ElektromobilitGtskonzepts einige Standorte zum Aufbau von Ladeinfra-
struktur von der Stadt Kempten an interessierte Unternehmen vergeben. Zudem wurde
durch eine wdhrend der Konzepterstellung durchgefUhrte Netzanschlussvorpriofung
und ein durchgefUhrtes internes Umlaufverfahren fUr die ersten 49 Standorte (s. Kapitel
2.8) einige Standorte als nicht umsetzbar gewertet. Deshalb wurden in einer zweiten
Mikrolage 20 zusatzliche Standorte vorgeschlagen und dem é&rtlichen Netzbetreiber
zur Uberprifung mitgeteilt.

Insgesamt wurden so im Rahmen der Analyse 69 Standorte identifiziert, von denen 34
als geeignet fir eine unmittelbare Umsetzung erscheinen. Die Netzanschlussprifung
durch den értlichen Netzbetreiber Allg&uNetz GmbH & Co. KG ergab somit eine prin-
zipielle Machbarkeit bei etwa der Halfte der Standorte. Die restlichen Standorte be-
notigen einen Ausbau der Netzkapazitaten.

Die im Konzeptverlauf identifizierten Standortvorschlage beziehen sich, sowohl hin-
sichtlich Anzahl als auch Dokumentation, ausschlieBlich auf Ausbaustufe 1 (2023) der
Prognose. FUr diese Standortvorschlédge wurden Standortsteckbriefe angefertigt. Soll-
ten aus beispielsweise stddtebaulichen oder politischen Grinden nicht alle Standorte
in Ausbaustufe 1 umgesetzt werden, kédnnen die Standorte fur die darauffolgende
Ausbaustufe 2 (2026) verwendet werden. Sollten die Kommune darUber hinaus zusétz-
lich tatig werden, sind die Ergebnisse der Makrolage als Analysegrundlage fUr weitere
Standorte geeignet. Eine vollst&ndige Liste nebst Steckbriefen der vorgeschlagenen
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neuen Standorte sowie bestehender Standorte, die eine Nachverdichtung erfahren
sollten, ist dem Anhang 2 zu entnehmen.

Einige der vorgeschlagenen Standorte sind in unmittelbarer N&he zu Schulen ange-
siedelt. Hier kdnnen die Ladesdulen in die Bildung eingebunden werden; zudem wer-
den sowohl Kinder als auch Eltern aktiv mit dem Thema der Elekiromobilitat konfron-
tiert. Die Fldchen in der Umsetzung mussen allerdings im Detail gepruft werden, sofern
die (halb-)6ffentliche Zugdanglichkeit gewdhrleistet werden soll. Die folgende Abbil-
dung 3 konsolidiert die Ergebnisse der Makrolage, die Analyse der Bestandsladeinfro-
struktur, die stddtebaulichen Entwicklungen und neue Standortvorschldge.

Hinweis:

Die Standorte mit dreistelligen Nummern
stammen aus einer internen
Nacherhebung, da im Umlaufverfahren
der ersten Vorschlagsrunde einige
Standorte als schwierig umzusetzen
eingeschatzt wurden.

Legende

Standortvorschldge
® Bestandsladeséulen

Summenindikator
EEO0-5

E5-10

[110-15

£15-20

[120-25

[25-29
Grunddaten

Google Maps (nur Bild)

Projekt Elekfromobilitdtskonzept Kempten

Airoggece Stadiampi=n
Plarverfaser Irsfitur Stod- | Mobilitat| Exergie (ISME) Grabr
Planinhalt Makiolagenberechnung

Darenquelan

Abbildung 3: Ubersichtskarte Makrolage— Bestandsladeinfrastruktur sowie Standortvorschidge. Quelle: Ei-
gene Darstellung

2.7 Umgang mit weiteren Ausbaustufen

Wenn der Bedarf an (halb-)éffentlichen Ladepunkten den Bestand Gbersteigt, sollte
zundchst der Ausbau bereits bestehender Ladestandorte Gberprift werden (eine Pri-
fung der Ausbaupotenziale erfolgte bereits im Rahmen der Analysen der Mikrolage, s.
Kapitel 2.6). Hierunter fallen auch Modernisierungen oder Ausbauten bestehender
Parkierungsanlagen oder Parkdecks. Hierzu sind erneute Netzanfragen beim Netzbe-
treiber durchzufUhren, da diese nur eine kurze GuUltigkeit besitzen.
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Sofern zusdtzliche Standorte notwendig werden, kénnen die Ergebnisse der Makrola-
genberechnung als Grundlage zur Identifizierung potenzieller neuer Standorte ver-
wendet werden.
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2.8 Umsetzung der Ladeinfrastruktur

2.8.1 Umlaufverfahren intern

Ein groBer Teil der Bewertungskriterien der Mikrolage ist nur durch die Einbindung von
lokalem, standortbezogenem Wissen moglich und erfordert Standortbegehungen.
Basierend auf der Erfahrung des Auftragnehmers aus der Erarbeitung diverser kommu-
naler Ladeinfrastrukturkonzepte hat sich fur interne Abstimmungsprozesse in den Kom-
munen die EinfUhrung eines Umlaufverfahrens bewdhrt. Als Grundlage dienen die mit
den kommunalen Ansprechpartnern zur Konzeptentwicklung konsolidierten Standort-
steckbriefe, die von den zu beteiigenden Amtern geprift und mit einer Stellung-
nahme versehen werden sollen (beispielsweise Stadtplanung, Denkmalschutz, Tief-
bau, Eigenbetriebe, untere Verkehrsbehdrde).

Von zentraler Bedeutung in der Umsetzung ist, dass die Stadtverwaltung potenziellen
Investoren konkrete Standortvorschlage zur Nachverdichtung oder Ergénzung des bis-
herigen LIS-Netzes machen kann. Der Kriterienkatalog dient hierbei sowohl als trans-
parente Diskussionsgrundlage innerhalb der Stadtverwaltung, als auch fur Verhand-
lungen mit externen Investoren bzw. fUr Vergabeverfahren.

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde ein passgenaues Umlaufverfahren initiiert
und bereits fUr die ersten 49 erarbeiteten Standorte durchgefuhrt. Dabei wurden die
Liegenschaften (Amt 18), der Denkmalschutz (Amt 17.4), der Brandschutz (Amt 37),
die Bauverwaltung (Amt 60.1), die Bauordnung (Amt 60.2), die Stadtplanung (Amt é1)
und das StraBenbauamt (Amt 66) mit den Abteilungen StraBenbau (66.1), Stadtischer
Betriebshof (66.2), Verkehrswesen (66.3) und Stadtgrin (66.4) eingebunden. FUr die, in
einer zweiten internen Nacherhebung erarbeiteten, zusétzlichen 20 Standorte wurde
zum Zeitpunkt der Berichterstellung noch kein Umlaufverfahren durchgefihrt. Die re-
sultierenden Standortsteckbriefe sind Anhang 2 zu enthehmen.

2.8.2 Netzanschlussprifung

Zentral fUr eine kostengUnstige und aufwandsarme Realisierung neuer LIS-Standorte ist
die Netzanschlussprifung. Kurze Wege zwischen Ladesdule und Netzanschluss sind
der gréoBte Hebel, Kosten beim LIS-Ausbau zu senken. FUr die vorliegenden Standort-
steckbriefe wurde im Rahmen der Konzepterstellung bereits eine solche Profung durch
die AllgduNetz GmbH & Co. KG durchgefuhrt.

Die Netzanschlussleistungen variieren im Laufe der Zeit; die Gultigkeit der Vorprifung
im Rahmen der Konzepterstellung gilt nur fUr einen kurzen Zeitraum. Bei Installation der
LIS zu einem zukUnftigen Zeitpunkt muss der anvisierte Betreiber der LIS eine wieder-
holte PrOfung der Netzanschlusskapazitdt durchfUhren lassen.
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2.9 Vergabemodglichkeiten

Das Ladeinfrastrukturnetz der Stadt Kempten sollte auf einheitlichen Vorgaben und
Technologien basieren, um sowohl innerhalb der Kommune eine einheitliche Pflege
und Struktur des Netzes zu gewdhrleisten als auch Ladenden ein einheitliches Nut-
zungserlebnis zu gewdhrleisten. DarUber hinaus stellen Ladesdulen relevante Investiti-
onen dar, die vor Wetter und Vandalismus geschitzt werden mussen. Zudem mussen
technische Standards fUr eine sichere Nutzung sichergestellt werden.

Nach der Festlegung geeigneter Fldchen fUr den Aufbau der LIS stellt die Errichtung
der Ladesdulen an diesen Standorten den ndchsten Schritt dar. Hierzu hat eine
Vergabe zu erfolgen, fur deren technische Vorgaben ein Lastenheft erstellt wurde
(siehe Anhang 3: Lastenheft).

Von einem Aufbau und Betrieb der LIS durch die Kommune selbst wird aufgrund des
hohen administrativen und betrieblichen Aufwandes abgeraten. Die Kommune sollte
interessierten Betreibern im Rahmen einer Sondernutzung lediglich die Fldchen zur
VerfUgung stellen; der Ertrag der LIS bleibt beim Betreiber/Investor. Abbildung 4 zeigt
eine Ubersicht der Vergabemdglichkeiten, basierend auf [7]. Generell finden drei Ar-
ten der Vergabe im Bereich der Ladeinfrastruktur in Kommunen staftt:

1. Eine aktive Vergabe, bei der die Kommune selbst tatig wird und eine Interes-

sensbekundung oder Ausschreibung fUr identifizierte Standorte entweder im
Rahmen eines offentlichen Auftrags oder einer Dienstleistungskonzession
durchfuhrt. Grundlage hierbei sollte ein abgeschlossenes verwaltungsinternes
Umlaufverfahren und eine NetzanschlussprUfung sein. Bei einer solchen aktiven
Vergabe ist es moglich, sowohl potenziell stérker nachgefragte mit potenziell
schwdcher nachgefragten Standorten in gemeinsamen BUndeln (Losen) zu
vergeben. Die Anzahl der Lose ist einzelfallspezifisch zu wdhlen [7]:43. Die
Vergabeunterlagen bestehen aus dem technischen Lastenheft sowie detail-
lierten Informationen Uber die gewUnschten Standorte. Bei der Ausstellung der
Sondernutzungen ist eine Mindestdauer von 8 Jahren zu empfehlen, da sich
der Ladeinfrastrukturbetrieb sonst ggf. nicht lohnt.
Bei einer Inhouse-Vergabe beauftragt die Kommune ein kommunales Eigenun-
ternehmen mit Errichtung und Betrieb der gewUnschten Ladeinfrastruktur. Dies
war in der Vergangenheit géngige Praxis in deutschen Kommunen. FUr poten-
zielle neue Inhouse-Vergaben an kommunale Betriebe 1Guft derzeit eine Sek-
toruntersuchung des Bundeskartellamtes vor dem Hintergrund der Einhaltung
des Wettbewerbsrechtes [7]:44.

2. Eine passive Vergabe, bei der die Kommune die relevanten FIiGchen identifiziert
hat, diese aber nur Uber das FIdchenTOOL der NOW (und weiteren Portalen)
bereitstellt, sodass potenzielle Interessenten eigeninitiativ auf die Kommune zu-
gehen kénnen. Bei einer passiven Vergabe wird dennoch empfohlen, das ver-
waltungsinterne Umlaufverfahren und eine Netzanschlussprifung abgeschlos-
sen zu haben. Die Ausgabe von Vergabeunterlagen ist hier optional zu sehen

19



— entsprechende Kriterien, die der Kommune wichtig sind, kédnnen im Fldchen-
TOOL hinterlegt werden. Sofern eine gesammelte Vergabe aller Fldchen erfol-
gen soll, sollte eine Dienstleistungskonzession angestrebt werden —wenn hinge-
gen eine vereinzelte Vergabe von Standorten oder Losen erfolgt, muss eine
Priorisierung der Standorte auf Basis von Kriterien oder ein Losverfahren ent-
scheiden.

3. Beieiner abwartenden Vergabe wird die Kommune nicht tatig und reagiert nur
auf die Anfragen von Interessenten, die an die Kommune herantreten. Es findet
keine aktive Bewerbung potenzieller Standorte statt. Ein entsprechender Inter-
netauftritt zur Kontaktaufnahme sollte hierfUr allerdings aufgesetzt werden. Eine
PrGfung potenzieller Standorte und der Netzanschlusskapazitdt erfolgt durch
das interessierte Unternehmen nach der offiziellen Anfrage. AbschlieBend stellt
die Kommune eine Sondernutzung aus.

Bei allen drei Vergabevarianten kbnnen mehrere Investoren oder interessierte Unter-
nehmen zum Zuge kommen. Aus kommunaler Sicht ist vor allem sicherzustellen, dass
ein einheitliches Nutzungserlebnis fUr die Ladenden in der Kommune existiert. Weitere
politische Vorgaben wie bspw. die BerUcksichtigung aller Stadtteile bei der Installation
offentlicher Ladeinfrastruktur sind mdglich und sinnvoll.

+ Abgeschlossenes Umlaufverfahren und
Netzanschlussvorprifung

Aktives Vergabeverfahren der Kommune: Dienstleistungskonzession

(Schwellenwert 5.350.000€ Uber

Aktive Vergabe Interessensbekundung oder Ausschreibung Konzessionsdauer, mind. 8

. (AC und DC getrennt] Jahre)

+ Vergabeunterlagen: mind. techn. Lastenheft +
Standorte
Empfehlung: Abgeschlossenes Umlaufverfahren %?'e’?l \.{e'rczobi erfolgt:

. und Netzanschlussvorprifung lenstieisiungskonzession
Passive Einstellen der Fichen auf dem FischenTOOL der ~ (SCMWellenwert 5.350.000€ tber
Vergabe Konzessionsdauer, mind. 8 Jahre),

Vergabe auf
Anfrage /
abwartende
Vergabe

NOW

- QOpftionale Vergabeunterdagen

Kein aktiver Ausbau &ffentlicher Ladeinfrastruktur
Investoren / Interessenten kontaktieren die Stadt
Prifung potenzieller Standorte erst nach externer
Anfrage

anderenfalls Priorisierung /
Verlosung

Kommune stellt ausschlieBlich
zeitlich-befristete
Sondernutzung (mind. 8 Jahre)
aus

Mehrere Beireiber (= wirtschaftlicher Wettbewerb) in allen Fallen maglich

Empfehlung: Sicherstellung eines einheitlichen Nutzungserlebnis for BEV-Nutzer

Abbildung 4: Vergabevarianten fir den Aufbau &ffentlicher Ladeinfrastruktur

Handlungsempfehlung

In Kapitel 2.2 wurde aufgezeigt, dass die Zulassungszahlen von BEV und PHEV in den
kommenden Jahren stark ansteigen werden, weshalb ein hoher Handlungsdruck auf
Kommunen lasten wird. Um der Elektromobilitat im &ffentlichen Raum konzeptionell,
planerisch und gestalterisch zu begegnen, wird die Durchfuhrung einer aktiven
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Vergabe im Rahmen einer Dienstleistungskonzession mit einer Mindestlaufzeit von 8
Jahren empfohlen. Dies bindet zwar zundchst hdhere personelle Ressourcen, schafft
aber langerfristige Planungssicherheit (in Abhdngigkeit der Konzessionsdauer). Die
Vergabe aller Standorte der 1. Ausbaustufe sollte in mehreren Losen (mehr Wettbe-
werb) durchgefUhrt werden. Dabei sollten die Lose mit Standorten mit ausreichenden
Netzkapazitdten und mit Standorten mit mangelhaften NetzkapazitGten gemischt
werden. Im Rahmen der Erteilung einer Konzession fUr ein Unternehmen kdnnen bei
Bedarf auch Angaben zum Strompreis gemacht werden, der von potenzieller Kunad-
schaft bezahlt wird. Bereits zu diesem Zeitpunkt ist aber zu kldren, wie mit zukUnftigem
Bedarf (im Sinne einer raumlichen Nachverdichtung) umgegangen wird. Hier kann es
entweder zu einer weiteren Konzessionsausschreibung oder zu einer Verdichtungs-
klausel in der bestehenden Konzession kommen. Bei der genauen Ausgestaltung sollte
die aktuelle Bundes- und Landesférderkulisse berUcksichtigt werden.

2.10 Rechtliche Rahmenbedingungen

Das folgende Kapitel bildet aktuelle rechtliche Rahmenbedingungen zum Thema LIS
zum Zeitpunkt der Berichterstellung ab (Oktober 2022).

Elekiromobilitatsgesetz (EmoG)

Das EmoG hatte bei seiner EinfUhrung im Juni 2015 das Ziel, MaBnahmen zur Bevor-
rechtigung von elektrischen Fahrzeugen im StraBenverkehr zu ermdglichen und somit
einen Beitrag zur Verringerung umweltschadlicher Emissionen zu leisten. Folgende
Sachverhalte werden durch das EmoG definiert:

e Die zu privilegierenden Fahrzeuge

e Eine eindeutige Kennzeichnung Uber das Nummernschild (E-Kennzeichen)
e Bevorrechtigungen bei Park- und Halteregelungen

¢ Nutzung von Sonderfahrspuren, z. B. Busspuren

o Aufhebung von Zusatzverboten

Von besonderer Wichtigkeit fir Nutzende von Elekirofahrzeugen ist die Sicherstellung
von Lademoglichkeiten, an denen zuverl@ssig Strom geladen werden kann. Eine ein-
deutige Markierung dieser exklusiven Stellplatze an Ladesdulen ist von enormer Be-
deutung, um das Risiko falschparkender Fahrzeuge an diesen Stellplatzen zu verrin-
gern. Hierzu gibt das EmoG Empfehlungen, auch wenn keine bundesweit einheitliche
Vorgabe fur die Markierung existiert. ,,Um sicherzustellen, dass exklusiv fur Elektrofahr-
zeuge vorgehaltene Stellpldtze auch nur von diesen genutzt werden, kdnnen BuBgel-
der fUr falschparkende konventionelle Fahrzeuge oder nicht ladende E-Fahrzeuge er-
hoben werden. Das Vollzugspersonal ist entsprechend zu schulen. Das unberechtigte
Parken auf einem Parkplatz fUr elektrisch betriebene Fahrzeuge kann mit einem BuB-
geld in Héhe von 55 Euro geahndet werden. DarUber hinaus ist auch das Abschlep-
pen von Falschparkenden auf nach EmoG-gekennzeichneten Stellplatzen erlaubt
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und sollte auch praktiziert werden. Die VerhdlinismdaBigkeit eines Abschleppvorgangs
obliegt dem lokalen Vollzugsdienst.* [8] Hinweise zur rechtssicheren Beschilderung sind
der genannten Quelle auf S. 20-27 zu entnehmen sowie Kapitel 2.10.

Im Sommer 2018 wurde zudem die erste turnusmdaBige Evaluation des EmoG verdf-
fentlicht: Diese erhdlt einen Uberblick bereits gesammelter Erfahrungen sowie Hand-
lungsempfehlungen an den Gesetzgeber. Dazu zahlt beispielsweise eine Empfehlung
zur eindeutigen Markierung: ,,...zur Ausweisung von Stellplatzen an Ladeinfrastrukturen
sollfe den Kommunen die bundeseinheitliche blaue fldchige Bodenmarkierung emp-
fohlen und durch eine Anpassung der StVO ermdéglicht werden.” [?9]. Dies reduziert
Fehlbelegungen durch Falschparkende deutlich, auch wenn Sie nicht ganzlich aus-
zuschlieBen sind (beispielsweise auf Parkpl&tzen von E-Carsharing). Die zweite furnus-
md&Bige Evaluierung des EmoG wurde unter Leitung des Auftragnehmers im Rahmen
eines separaten Auftrags durch das Bundesministerium fUr Digitales und Verkehr Mitte
Dezember 2021 verdffentlicht [4]. In diesem Rahmen wurde auch ein Leitfaden zur
kommunalen Anwendung des EmoG mit Praxisbeispielen erstellt.!

Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG)

Mit dem im Dezember 2020 in Kraft getretenen Wohnungseigentumsmodernisierungs-
gesetz (WEMoG) besteht fUr Mieterinnen sowie Mieter und EigentUmerinnen sowie Ei-
gentUmer Anspruch auf die Errichtung eines privat genutzten Ladepunktes (inkl. Ver-
legung von Leitungen fur Strom und Kommunikation) an inrem Stellplatz.

Der Vermieter oder die Vermieterin (oder die WEG) kann aber sehr wohl definieren,
welche Stellplatze mit Ladepunkten ausgestattet werden kénnen. Auch die Ausfih-
rung einer zentralen Ladetechnik kann der Vermieter oder die Vermieterin vorgeben.
Technisch gesehen ist wichtig, dass vor Errichtung des ersten Ladepunktes das Ge-
samtgebdude in den Blick genommen wird und im Spannungsfeld Ladebedarfe,
Elektrifizierungsquoten und Netzanschluss fUr eine ausreichende Anzahl an Ladepunk-
ten die Grundinstallation getatigt wird.

Das WEMoG hat zur Folge, dass der Anteil an Lademdglichkeiten im privaten Raum in
den kommenden Jahren deutlich ansteigen wird, sofern die NetzkapazitGten im Be-
stand ausreichend zur VerfGgung stehen. Kommunen sollten dieses Gesetz bei der
Planung und Entwicklung weiterer Fldchen auf lhrer Gemarkung berGcksichtigen.

Gebaude-Elekiromobilitatsinfrastrukturgesetz (GEIG)

Das GEIG setzt eine Vorgabe einer EU-Gebduderichtline um und ist zum 06.03.2021 in
Kraft getreten. Es regelt, dass bei Neubau und gréBeren Sanierungen Stellpl&tze for
Elektrofahrzeuge geschaffen werden mussen.

1 https://www.now-gmbh.de/wp-content/uploads/2022/04/NOW _Leitfaden-EmoG 03.22.pdf, abgeru-
fen: 10.11.2022
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KUnftig sollen neue und grundlegend renovierte Nichtiwohngebdaude mit mehr als
sechs Stellplatzen mit mindestens einem Ladepunkt sowie Leitungsinfrastruktur (Leer-
rohre) fir mindestens 20 % der Stellplatze ausgerUstet werden mussen.

FUr Nichtwohngebdude im Bestand mit mehr als 20 Stellpl&tzen hat die EigentUmerin
bzw. der EigentUmer daflr zu sorgen, dass nach dem 01.01.2025 mindestens ein Lao-
depunkt errichtet wird. Zudem kénnen EigentUmerinnen und EigentUmer mit mehr als
einem betroffenen Nichtwohngebdude (auch: mehrere benachbarte Eigentimerin-
nen und EigentUmern) die Gesamtzahl der Ladepunkte an einer Stelle ,bUndeln”.
Sprich: Anstatt an drei Gebduden jeweils einen Ladepunkt zu errichten, kann die Ei-
gentUmerin bzw. der EigentUmer auch an einem Gebdude drei Ladepunkte errichten
(Quartiersansatz bzw. BUndelungserlaubnis).

In neuen oder grundlegend renovierten Wohngebduden mit mehr als fUnf Stellpldtzen
muss jeder Stellplatz mit Grundinstallation fUr Ladepunkte vorgerUstet werden. Es muss
noch kein Ladepunkt installiert werden, um die Gesetzvorgabe zu erflllen.

Auch sieht das GEIG die Integration intelligenter Messsysteme fur ein Lademanage-
ment vor. Bei VerstéBen drohen Strafzahlungen von 10.000 EUR.

Die Vorgaben des GEIG gelten auch fir kommunale Liegenschaften. Uber eine soge-
nannte Bundelungsoption ist auch die Sicherstellung der gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen Uber mehrere Gebdude in einem Quartier hinweg maéglich.

Mit einer Novellierung des GEIG ist nach einer Novellierung der EPBD zu rechnen — eine
Umsetzung in nationales Recht durfte erst 2024/2025 erfolgen’2.

Im privaten Baubestand gilt Gberall eine Ausnahme: Wenn im Rahmen einer gréBeren
Renovierung des Gebdudes die Kosten fUr Lade- und Leitungsinfrastruktur Uber 7 %
der Gesamtkosten betragen, muss keine Ladeinfrastruktur vorgerUstet oder errichtet
werden.

Sollte die Kommune in Bautrdgerschaft sein, sind die Vorgaben zu berGcksichtigen.
Zudem sollte bei gréBeren Renovierungsvorhaben bereits jetzt die Umsetzung des
GEIG dem jeweiligen Bautréger seitens der Kommune nahegelegt werden.

Das GEIG trifft leider keine Aussage zu vorzunehmenden Netzanschlussleistungsmes-
sungen im Bestand. Dies ist allerdings ein zentraler Punkt, um die beabsichtigte Férde-
rung der Elektromobilitdt durch das GEIG auch netzdienlich ausgestalten zu kénnen.

Ladesdulenverordnung (LSV)

Die Ladesdulenverordnung regelt technische Mindestanforderungen fUr den Betrieb
von &ffentlich zugdnglichen Ladepunkten. Die Inhalte des Gesetzes sind beim Aufbau
weiterer offentlicher LIS vom Betreiber zu berUcksichtigen. Sie sind Bestandteil des Las-
tenheftes. Eine Novelle der Ladesdulenverordnung wurde im vergangenen Septem-

12 MUndliche Aussage Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur.
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ber vom Bundesrat verabschiedet, steht aber teilweise im Kontrast zu den europdi-
schen Regelungen. Allerdings gilt aktuell, dass deutsches Recht europdisches Recht
in diesem Fall Uberstimmt und somit die Ladesdulenverordnung anzuwenden ist.

Schnellladegesetz (SchnelllG)

Der Deutsche Bundestag hat im Mai 2021 das Schnellladegesetz verabschiedet. Das
Gesetz steckt fur den bundesweiten Aufbau von 1.000 Standorten mit DC-/HPC-Lade-
parks den rechtlichen Rahmen ab.

Prinzipiell sollen auch Schnellladestandorte innerorts Bestandteil des auszuschreiben-
den offentlichen Schnellladenetzes sein. Die Kommunen mussen nach Vergabe der
Ausschreibung des Bundes prufen, ob Standorte auf ihrer Gemarkung geplant sind.
Angebote der ausgewdhlten Bewerber werden seit Mitte Februar von der zustandi-
gen Autobahn GmbH gepruft.

Zum Zeitpunkt der Berichtserstellung befindet sich das sogenannte Deutschlandnetz in
der Vergabe der Lose, einzelne Zuschlage sind bereits erteilt — die weiteren Anbieter
befinden sich mit den jeweiligen Kommunen in den Losen in der Austauschphase.

Energiewirtschaftsgesetz (EnNWG)

Entsprechend § 3 Nr. 25 EnWG ist ein Ladepunktbetreiber kein Energieversorger im
Sinne des EnNWG: Ladepunktbetreiber werden als sog. ,erster Letztverbraucher” ge-
fOhrt, d.h. sie verkaufen rechtlich gesehen keinen Strom, sondern eine Dienstleistung.
Mit dieser Regelung stellte der Gesetzgeber klar, dass Ladepunkte kein Teil des Ener-
gieversorgungsnetzes und Ladepunktbetreiber deshalb auch keine Energieversor-
gungsunternehmen (Stromversorger, Stromlieferanten oder Stromnetzbetreiber) sind.

Stromstevergesetz (StromS$tG)

Auch im Kontext des StromStG gibt es eine Sonderregelung fur LIS. Der § Ta Il Nr. 2
StromStV sieht vor, dass derjenige, der Strom bezieht, um diesen ausschlieBlich zur Nut-
zung durch oder unmittelbar an elektrisch betriebene Fahrzeuge als Letztverbraucher
leistet, als Letztverbraucher i.S.d § 511 StromStG gilt. Der Ladepunktbetreiber ist damit
auch im stromsteuerrechtlichen Sinn kein Versorger.

Erneuverbare-Energien-Gesetz (EEG)

Das EEG folgt bisher nicht den Definitionen aus EnWG und StromS$tG. Nach dem EEG
gilt der Ladesaulenbetreiber als Elektrizitatsversorgungsunternehmen. Bis zum 01. Juli
2022 wurde deshalb die EEG-Umlage fallig, wenn Strom aus einer eigenen, nach EEG
geforderten Anlage in externe Elektrofahrzeuge geladen und abgerechnet wurde.
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Mit der am 01. Juli 2022 umgesetzten Absenkung der EEG-Umlage auf Null wurde die-
ser Missstand adressiert, mit der Abschaffung der EEG-Umlage zum Januar 2023 wird
er endgultig korrigiert.13

Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG)

Die Clean Vehicles Directive (CVD) der EU schreibt verbindliche Mindestziele fUr emis-
sionsarme und -freie Pkw und Nutzfahrzeuge bei 6ffentlichen Auftragsvergaben vor.
In Deutschland frat am 02. August 2021 das SaubFahrzeugBeschG in Kraft. Mindestens
38.5 % der leichten Nutzfahrzeuge (Pkw) mUssen dabei ,,saubere Fahrzeuge” sein.

Als ,,saubere Fahrzeuge* gelten dabei bis zum 31. Dezember 2025 Pkw mit einem CO2—
AusstoB von weniger als 50 g/km und 80 % der Luftschadstoffemissionen im prakti-
schen Fahrbetrieb (RDE). Vom 01.01.2026 bis zum 31.12.2030 gelten nur noch emissi-
onsfreie Fahrzeuge als ,,sauber”.

Die Anforderungen fUr saubere Pkw und leichte Nutzfahrzeuge werden insbesondere
erfUllt von Batterieelektrofahrzeugen im Sinne von § 2 Nummer 2 des Elektromobilitats-
gesetzes sowie Brennstoffzellenfahrzeugen im Sinne von § 2 Nummer 4 Elektromobili-
tatsgesetz.

Bei schweren Nutzfahrzeugen und Bussen gelten auch Fahrzeuge mit alternativen
Kraftstoffen (Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biokraftstoffe, synthetische und paraffinhal-
tige Kraftstoffe), also auch Plug-In Hybrid-Busse/Lkw und solche mit Gasantrieb i.S.d.
SaubFahrzeugBeschG als ,,sauber”. Ihr Anteil soll bis 2030 auf mindestens 15 % bei Lkw
und 65 % bei den Bussen ansteigen, wovon jeweils die Halfte emissionsfrei sein soll.™

Ausnahmen gelten fUr Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr und Polizei, den Katastrophen-
schutz, land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge und reine Reisebusse.

Gesetzeskarte Elekiromobilitat

Im Rahmen der Begleitforschung Vernetzte Mobilitdt der NOW GmbH wurde im Mdarz
2019 eine Gesetzeskarte erstellt, die entsprechende Rechtsprechungen auf europdi-
scher, Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene abbildet. Im Jahr 2021 erfolgte die
Aktualisierung der Gesetzeskarte [10].

Beschilderung im Rahmen straBenverkehrsrechtlicher Anordnungen

Die Wichtigkeit einer rechtssicheren Beschilderung éffentlicher Ladeinfrastruktur ergibt
sich aus der Notwendigkeit, konsequentes Falschparken zu ahnden. Generell werden
positive Beschilderungen empfohlen. Die aktuell empfohlenen Mdglichkeiten der Po-
sitiv- und Negativbeschilderung sind den folgenden Abbildungen zu entnehmen ( [7]:
58-59).

13 https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/eeg-umlage-faellt-weg-2011728, abgerufen:
10.11.2022
H4https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/cvd-leitfaden-fuer-vergabestellen-saubfahrzeugbe-
schg.pdfe blob=publicationFile, abgerufen: 10.11.2022
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Abbildung 5: Aktuell geltende Parkzeichen mit Zusatz ( [7]: 58)
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Abbildung 6: Park- und Halteverbotszeichen mit Zusaizen fir Elektrofahrzeuge( [7]: 59)
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3 Ladeinfrastruktur auf privaten Flachen

3.1 Akteursansprache

Um mittel- und langfristig dem Ladedruck auf den &ffentlichen Raum entgegenzuwir-
ken, wurden im Rahmen des Konzepts privatwirtschaftliche Akteure angesprochen
mit dem Ziel, zu Chancen und Fallstricken bei der Errichtung von Ladeinfrastruktur auf
privater Fldche zu informieren und einen Informationsaustausch zu etablieren.

Den Akteuren wurde die AC-Bedarfsanalyse aus Kapitel 2.2 vorgestellt und das damit
verbundene Risiko kommuniziert, dass ein Ladeinfrastrukturaufbau im &ffentlichen
StraBenraum - spdtestens Uber 2030 hinaus — eine Uberlastung des dffentlichen Raums
darstellen wird. Einen Teil der Lésung kdnnen private Fidcheneigner darstellen, indem
sie Lademoglichkeiten auf privatem Raum schaffen.

Grundsatzlich wurden die Akteure entlang der folgenden drei Leitfragen informiert:

1. Wer sollte (halb)offentlich zugdngliche Ladeinfrastruktur auf privater Fldche mit
welcher Leistung installierene

2. Warum sollte (halb)offentliche Ladeinfrastruktur auf privater FiGche installiert
werden?

3. Wie kann die Installation erfolgen?

Wer sollte (halb)offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur auf privater Flache mit wel-
cher Leistung installieren?

Tabelle 8: Ubersicht der Akteursgruppen zur Errichtung (halb)éffentlicher Ladeinfrastruktur im privaten
Raum. Quelle: Eigene Darstellung

Nutzendengruppe Strom Ladeleistung
Wohnungswirtschaft AC 11 kW

(GréBere) Arbeitgeber AC 11-22 kW
Einzel-/GroBhandel AC, ggf. HPC 22 kW, ggf. 50-100 kW
Parkhausbetreiber AC, ggof. HPC 11-22 kW, ggf. 50-100 kW
Gastronomie AC 11-22 kW

Warum sollte (halb)offentliche Ladeinfrastruktur auf privater Flache installiert werden?

In diesem Kontext wurde zuerst die aktuelle Marktentwicklung aufgezeigt, siehe Abbil-
dung 7. Die Elektromobilitdt hat Mitte 2020 die Phase des Markthochlaufs verlassen
und ist in die Phase des Massenmarkts eingetreten. Vor diesem Hintergrund zeigt sich,
dass die realen Ladebedarfe derzeit stark ansteigen; da zukUnftig Uberwiegend im
privaten Raum geladen werden muss, besteht hier ein entsprechender Handlungsbe-
darf.
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Abbildung 7: Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen (Pkw). Quelle

: Eigene Darstellung nach Kba, Fahr-
zeugzulassungen (FZ), September 2022

Neben der Marktentwicklung wurde auch der rechtliche Rahmen aufgezeigt. Dies

umfasst v. a. die Vorgaben zur Errichtung von Ladepunkten nach dem Gebdude-
ElektromobilitGtsinfrastruktur-Gesetz (GEIG), siehe Kapitel 2.10.

Wie kann die Installation erfolgen?

Soll die individuelle konzeptionelle Auseinandersetzung mit dem Thema Elektromobili-
tat moglichst vermieden werden, wurde als erster denkbarer Ansatzpunkt das Anbie-
ten eigener Fli&chen Uber das NOW-FIGdchentool's vorgeschlagen. W&hrend der Kon-
zepterstellung war lediglich 1 Standort mit 13 Ladepunkten in Kempten eingetragen;
dieser war auf dem Parkplatz vor dem Hauptbahnhof verortet.

Sofern eine individuelle Konzeption angestrebt wird, wurde wie im Folgenden be-
schrieben, der technische Rahmen umrissen, Quellen zum Thema Brandschutz vermit-

telt sowie die Ableitung der ndtigen Netzanschlussleistung beschrieben. Ergédnzend
erfolgte die Darstellung beispielhafter Kostenrechnungen.

Technischer Rahmen

Im Rahmen einer Vor- oder Grundinstallation sind KabelfUhrungen bis zum Anschluss-
punkt aller mittel- bis langfristig zu realisierenden Ladepunkte sofort umzusetzen. So
kann gewdahrleistet werden kann, dass ein einheitliches System fUr das gesamte Ob-

jekt errichtet wird und dass Nachrustungen von Wallboxen mit minimalem baulichem
Aufwand erfolgen k&nnen.

15 https://flaechentool.de, abgerufen: 20.02.2023
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Spater kann dann mit steigender Nachfrage die sukzessive NachrUstung einzelner
Wallboxen erfolgen.

Hieraus resultiert ein zentrales Hemmnis der Errichtung von Ladepunkten im privaten
Raum: Die Grundinstallation ruft sofort etwa die Hdlfte der gesamten Installationskos-
ten auf, die sukzessiv steigende Nachfrage 16st aber nur langsam steigende Einnah-
men aus (gilt ggf. auch fUr Vorhaltung von Netzkapazitdt). FUr diese zentrale Finanzie-
rungslicke besteht derzeit keine Férderung oder Finanzierungsmaoglichkeit.

Brandschutz

Grundsatzliche stellen Ladepunkte technische Anlagen dar; hierfUr sind geltende
technische Leitfaden vorhanden, um eine brandschutzkonforme Installation zu ge-
wdahrleisten:

- Brandschutztechnische Anforderungen an Leitungsanlagen (LAR)
- Technischer Leitfaden Ladeinfrastruktur (TLL)
- DIN VDE 0100-722 & VDI-Richtlinie 2166 Blatt 2

Laut Stellungnahme des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wirltemberg vom 22.07.2019
geht kein erhdhtes Brandrisiko durch Elektrofahrzeuge und Ladepunkte aus, weshalb
kein Bedarf zur Anpassung der Garagenverordnung gesehen wird.'® Auch sieht die
Versicherungsbranche keine erhdhte Brandgefahr.'” Zuletzt sind der Regelung Nr. 100
der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fur Europa (UNECE 100) einheitliche
Bedingungen fur die Genehmigung der Fahrzeuge zu enthehmen. Auch hier werden
keine zusatzlichen Gefahren durch den Ladevorgang gesehen.®

Netzanschluss

Der Netzanschluss stellt meist das Nadeldhr fUr die Elektrifizierung an gewerblichen
Standorten dar. Bevor Forderung fur eine festgelegte Anzahl an Ladepunkten einge-
worben wird, sollte untersucht werden, ob eine Netzanschlussertichtigung ndtig wird,
da dies die Kalkulation stark verdndern kann. Ggf. liegen dann Férderbescheide vor,
das Vorhaben wird aber verworfen.

Grundsatzlich empfiehlt es sich im privaten Raum bei Einsatzzwecken mit I&ngeren
Standzeiten (Wohnen, Arbeiten, Besuche etc.), jedem Ladepunkt maximal 11 kW Lo-
deleistung zur Verfugung zu stellen. So k&nnen in Schwachlastzeiten relevante Reich-

16 https://www.landtag-bw.de/files/live/sites/LTBW /files/dokumente/WP16/Drucksa-
chen/6000/16 6680 D.pdf, abgerufen: 20.02.2023

17 https://www.gdv.de/de/medien/aktuell/e-autos-in-tiefgaragen--keine-erhoehte-brandge-
fahr-feststellbar-66230, abgerufen: 20.02.2023

18 https://op.europa.eu/de/publication-detaqil/-/publication/fd8e6b47-d767-11e4-9de8-
Olaa75ed71al/language-de, abgerufen: 20.02.2023
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weiten geladen werden (ca. 50 km Reichweite pro Stunde). Im Rahmen einer mehr-
tatigen Testmessung kann eruiert werden, welche Netzanschlussleistung freiist und der
Elektromobilitét zur VerfGgung gestellt werden kann. Im ndchsten Schritt stehen zwei
denkbare Wege zur Verfigung:

- Daumenregel: Ein einfacher Ansatz zur Auslegung der Ladepunkte ist die Vor-
haltung von im Mittel 4 kW je Ladepunkt; diese Leistung reicht fur Gber 90% der
Tage im Jahr aus. (Mit 4 kW werden pro Stunde ca. 17 km nachgeladen; fir die
im deutschen Durchschnitt taglich gefahrenen 30 km fdllt also lediglich eine
Ladezeit von 2 Stunden an.)

- Detailanalyse: Mit 4 kW je Ladepunkt ist das Lastmanagement nicht auf eine
moglichst groBe Effizienz ausgelegt. Eine Erhebung der konkreten Ladebedarfe
durch Modellierung der Nutzergruppen (Einzellastgdnge aller Fahrzeuge wer-
den mit nutzergruppenspezifischen Annahmen zu Standzeit, Ladebedarf und
Ladeleistung simuliert und Ubereinander gelegt) kann aufdecken, ob im Mittel
auch eine deutlich geringere Ladeleistung je Ladepunkt ausreicht. Bei hohen
Standzeiten sind auch 2 kW ausreichend. Dies sollte aber modelliert werden,
um das System nicht zu schwach auszulegen. Es wird ein Lastgang der Elektro-
mobilitat abgeleitet und geprUft, wie hoch die Ladeleistung im Lastmanage-
ment sein muss, um die Ladebedarfe innerhalb der Nacht stillen zu kénnen,
sieche Tabelle 8. Prioritdt hat stets die Stromversorgung der Gebdudebedarfe.

Gesamtlastgang mit Lastmanagement

O Lastgang Elektromobilitat @ Lastgang Liegenschaft
(Mittlerer Gebdudelastgang)

40

30

20
10 /J
0

Leistung in kW

Tagesprofil in h

Abbildung 8: Beispielhafter Gesamtlastgang mit statischem Lastmanagement. Quelle: Eigene Darstellung
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Investitionskosten

Die Investitionskosten bei der Installation von Ladeinfrastruktur kbnnen stark variieren.
Gemeinhin fallen die Kosten im Bestand hdher aus als im Neubau. Die eigentliche Her-
ausforderung im Bestand besteht aber darin, die Finanzierung mit mehreren Eigentu-
mern zu realisieren, wdhrend die Installation im Rahmen von Neubauten vertretbare
Mehrkosten bedeutet, die im Rahmen von Verk&ufen oder Vermietungen kaum ins
Gewicht fallen. Tabelle 9 gibt eine exemplarische Berechnung der Investitionskosten
im Bestand wieder. Im Neubau fallt gemeinhin keine Testmessung an, da die Ladebe-
darfe bereits in die Konzeption des Energiesystems einflieBen; zudem fallen deutlich
geringere Kosten fUr die Grundinstallation an (Richtwert: 1.400 € statt 2.800 €).

Tabelle 9: Abschdétzung der Investitionskosten fUr die Installation von Ladepunkten in Bestandsgebduden
in Abhdngigkeit der Ladepunktanzahl. Quelle: Eigene Darstellung

Kosten Anzahl LP

Kostenart Schatzungjje 1 2 3 4 5 10 50

Testmessung 600 € |Objekt 600 € 600 € 600 € 600 € 600 € 600 € 4600 €
Grundinstallation | 2.800 € |LP 2800€ | 5600€| B8.400€ | 11.200€ | 14.000 € | 28.000 € | 140.000 €
Wallbox 2.000 € |LP 2000€ | 4000€ | 6.000€ | 8.000€ | 10.000€ | 20.000 € | 100.000 €
Inbetriebnahme! 800 € |Objekt 800 € 800 € 800 € 800 € 800 € 800 € 800 €
Gesamtkosten Objekt 6.200€ | 11.000€ | 15.800 € | 20.600 € | 25.400 € | 49.400 € | 241.400 €
Gesamtkosten je LP 6.200€ | 5500€| 5267€ | 5.150€ | 5080€| 4.940€ 4.828 €
Gesamtkosten je LP und Jahr? 413 € 367 € 351 € 343 € 339 € 329 € 322 €
Gesamikosten je LP und Monat 34 € 31€ 29 € 29 € 28 € 27 € 27 €

! Inbetriebnahme umfasst hier Leistungscheck und Anmeldegebihren
Die Abschreibungsdauer soll im Rahmen des Masterplan Elekfromaobilitat 2030 finalisiert werden. Derzeit wird von 10-12 Jahren ausgegangen. Der
Berechnung llegen 12 Jahre zugrunde. Es wird davon ausgegangen, dass Wailboxen mind. 15 Jahre im Einsatz sind.

Nicht berUcksichtigt in dieser Darstellung sind spezifische Investitionskosten, allem vo-
ran Kosten fuUr eine ggf. nétige Erweiterung des Netzanschlusses, aber auch interne
Kosten fUr den Personaleinsatz. Zudem sind die Betriebskosten nicht Gegenstand der
Betrachtung: Wartung und Service, ggf. Roaming oder auch denkbare Aufschlé&ge in
der Gebdudeversicherung.

3.1.1 Wirtschaftsbrief

Im Februar 2022 wurde im Rahmen des Kemptener Wirtschaftsbriefs auf die Erstellung
des ElektromobilitGtskonzepts hingewiesen. Mit dieser ersten AktivierungsmaBnahme
erfolgte eine grobe Darstellung der im Konzept geplanten Inhalte. Hervorgehoben
wurde dabei, dass Laden beim Arbeitgeber Fachkréfte binden kann. Die hohe Stand-
zeit beim Arbeitgeber kann genutzt werden, um mit Lastmanagement einen netzdien-
lichen Ausbau von Ladepunkten zu erreichen.

Es wurde umrissen, wie die konzeptionelle Herangehensweise zur Errichtung von Wall-
boxen aussehen kdnnte, welche Fordermoglichkeiten zur VerfOgung stehen, und wie
der Kontakt mit den Konzepterstellenden erfolgen kann.
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3.1.2 Parkhausbetreiber

Ein spezieller Fokus wurde auf die Parkhausbetreiber in und um die Kemptener Altstadt
gelegt. Hier erfolgte am 27.04.2022 ein Austausch zwischen Stadtverwaltung, Konzep-
terstellern und den Parkhausbetreibern.

Von 12 Parkhdusern mit in Summe 3.678 Stellpldtzen in und um die Kemptener Altstadt
herum nahmen die Befreiber von 10 Parkh&usern mit in Summe 3.299 Stellpldtzen an
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Abbildung 9: Ubersicht Parkhé&user in der Kemptener Altstadt. Quelle: Stadt Kempten (Allgéu)’®

Neben den oben genannten Inhalten rund um die Errichtung von Ladeinfrastruktur
wurde das Augenmerk vor allem daraufgelegt, den jeweils aktuellen Stand bei den
Parkhausbetreibern zu erheben. Dies umfasst die grundsatzliche Haltung zu Ladepunk-
ten, eine ggf. vorhandene Strategie zur Errichtung sowie die Anzahl der ggf. installier-
ten Ladepunkte.

Zentrale Hemmnisse sahen die Parkhausbeftreiber vornehmlich in den Anforderungen
des Brandschutzes sowie in den Kosten. In der Folge wurden Kooperationsmoglichkei-
ten mit der Stadt Kempten besprochen. Die wichtigsten Punkte sind:

19 https://maps.kempten.de/#cat=954,22949&z=14&I11=47.726231,10.319600&m=0sm
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- Grundsatzlich ware es ein denkbarer Hebel, NetzanschlussertGchtigungen fi-
nanziell zu férdern. Dies hatte den Vorteil, dass mit einem starken Ausbau von
Ladepunkten in Parkhdusern ein verkehrslenkender Effekt einfreten wirde. Da
Ladesdulen am StraBenrand einen Wegfall der ParkgebUhren bedeuten,
kdnnte hier ein 6konomischer Hebel liegen. Zugleich zeigten sich auf Landes-
ebene Bestrebungen, die ErtUchtigung von NetzanschlUssen finanziell zu for-
dern. Vor diesem Hintergrund wurde von der Ausarbeitung eines kommunalen
Forderprogramms Abstand genommen. Zum Zeitpunkt der Berichtslegung liegt
keine entsprechende offene Forderung des Freistaats Bayern vor.

- Installierte Ladepunkte sollten nicht nur Gber Online-Portale gefunden werden
kdnnen, sondern auch mittels Beschilderung bzw. durch Aufnahme im Parkleit-
system lokal sichtbar werden.

- Die gesammelten Informationen bzgl. installierter Ladepunkte und Betriebsas-
pekte kdnnen perspektivisch in weiteren Ausbaustufen im offentlichen Raum
BerUcksichtigung finden.

3.1.3 Jahreshauptversammlung City Management

Im Rahmen der Jahreshauptversammlung des City Management Kempten erfolgte
am 20.09.2022 eine Vorstellung aller oben genannter Inhalte, um Unternehmer und
Unternehmerinnen aus allen Branchen zu den Chancen und Herausforderungen des
Ladeinfrastrukturaufbaus zu informieren. An der Veranstaltung nahmen etwa 60 Ge-
werbetreibende teil. Neben dem City Management waren auch die Verwaltungs-
spitze sowie das Mobilitdtsmanagement teil.
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4 Zusammenfassung

In Abbildung 10 wird das Vorgehen bei der Erstellung des vorliegenden Ladeinfrastruk-
turkonzeptes Ubersichtlich dargestellt.

Zundchst wurden auf Basis wissenschaftlicher Studien und von Zulassungszahlen Lade-
bedarfe fUr die Zeitstufen 2023, 2026 und 2030 abgeleitet. Im Anschluss wurde auf Basis
von Geodaten ein abgestuftes Raster fUr die offizielle Gemarkung der Stadt Kempten
erstellt, das heutige und zukinftige Potenzialraume fur (halb-)offentliche Ladeinfra-
struktur ausweist. Darauf aufbauend wurden umfangreiche Standortbegehungen an-
hand eines am ISME entwickelten Kriterienkatalogs durchgefUhrt. Die technische
Machbarkeit wurde im Rahmen einer Netzanschlussprifung untersucht. Ein verwal-
tungsinternes Umlaufverfahren, das die relevanten Amter und Zusténdigkeiten for die
Elektromobilitét einbindet, wurde unter Leitung des Beauftragten fur Nahmobilitét ini-
tiiert. Es wurde ein technisches Lastenheft fUr (halb-)&ffentliche Ladeinfrastruktur erar-
beitet, das zugleich Grundlage des geplanten Vergabeverfahrens wird. Dieser Schritt
wurde durch die Entwicklung von Vergabekriterien sowie der inhaltlichen Vorberei-
tung der Vergabeunterlagen abgeschlossen.

Bedarfsprognose:
+ Sfudienlage & Markiprognosen
* Fahrzeugzahlen . e
- Ableifung Standortbedarf je 2030: 764 AC Ladepontic |
Ausbaustufe ' R
Makrolage: Ergebnis:
Relative rédumliche Abstufung auf Abbildung 2 im Bericht (Karte mit abgestuften

vorhandener Datenlage (GlS-basiert) PotenziclrGumen der Kemtpener Gemarkung)

Ergebnis:
Standortsteckbriefe fur 69 verschiedene LIS-
Standorte nach ISME-Begehung
Vorlage fUr ein verwaltungsinternes
Umilaufverfahren

Mikrolage:
Verortung anhand eines Kriterienkatalogs
+Standortbegehungen /
Netzanschlussprifung

Zeitliche Abfolge

Vergabeverfahren:
Vergleich unterschiedlicher Ergebnis:
Vergabevarianten Ferfiges Vergabekonzept inkl. Unterlagen fir
Erarbeitung eines Lastenheftes die identifizierten Standorte

Entwicklung von Vergabekriterien

Abbildung 10: Zusammenfassende Darstellung des Ladeinfrastrukturkonzeptes fir die Stadt Kempten

Dem Konzept liegen weiterhin 69 standortscharfe Steckbriefe bei, die sowohl der Do-
kumentation der bereits realisierten Standorte dienen als auch potenzielle Standorte
fUr die 2. Ausbaustufe 2026 liefern sollen, welche fur einen weiteren Ausbau herange-
zogen werden kdénnen. Zudem wurden die zukiUnftigen stddtebaulichen Entwicklun-
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gen als potenzielle Standorte in die abschlieBende Ubersichtskarte der Ladeinfrastruk-
tur aufgenommen. Abgerundet wird dieses Teilkonzept durch eine aktuelle Ubersicht
relevanter rechtlicher Rahmenbedingungen.

Die im Konzept identifizierten Standorte, welche nach Prifung durch ein verwaltungs-
internes Umlaufverfahren sowie eine Netzanschlussprofung als realisierbar deklariert
werden kénnen, erflllen nicht vollstindig die notwendige Anzahl an Ladepunkten
analog zur Prognose. Um diese Lucke zu schlieBen, bieten sich der Stadt Kempten zwei
Méglichkeiten:

- Die EigentUmerinnen und EigentUmer halboffentlicher Fldchen von der Not-
wendigkeit des Aufbaus weiterer AC-Ladeinfrastruktur auf inren Parkierungsan-
lagen zu Uberzeugen.

- Eine Nachverdichtung der Bestandsladesdulen im AC-Bereich umzusetzen —
und dies als Kommune auch aktiv einfordern

FOr die Akfivierung der Privatwirtschaft fOr den Aufbau (halb)dffentlicher Ladeinfro-
struktur auf Ihren Fldchen wurden Multiplikator-Veranstaltungen durchgefuhrt und
fachlich fundierte Informationen den Teiinehmer:innen mitgegeben. Eine erneute An-
sprache an die Privatwirtschaft nach den geplanten Aktivitdten sollte demndéchst er-
folgen.

Weitere Handlungsfelder im Bereich der Elektromobilitét, die die Stadt Kemptenin den
kommenden Jahren adressieren muss, sind die Vorgaben der Clean-Vehicle-Directive
(s. Kapitel 2.10) sowie ein zunehmender Lieferverkehr im Stadtgebiet, unabh&ngig von
seiner Antriebsform (im Falle von Elektrofahrzeugen kann das Thema Ladeparks sowie
unternehmensubergreifende Lademadglichkeiten relevant werden). Sofern von Seiten
des Bundes die rechtlichen Moglichkeiten zur Anordnung von Null-Emissions-Zonen ge-
schaffen werden, wdren CO2-neutrale Belieferungen in stadtischen Kerngebieten
maoglich. Der auch zukUnftig noch steigende Lieferverkehr stellt in jedem Fall ein wei-
teres kommunales Handlungsfeld fUr die Zukunft dar.

AbschlieBend soll nochmals hervorgehoben werden, dass der im Konzept verwen-
dete Zielhorizont 2030 nicht die Endstufe einer elekirisch geprégten Individualmobilitat
ist. Der Bedarf wird sich darUber hinaus weiterhin erhdhen, weshalb die Kommune ak-
tiv langfristige Planungen anstoBen sollte.
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Anhang

Anhang 1: Bestandsladepunkte Kempten

Tabelle 10: Offentlich zugéngliche Bestandsladepunkte Kempten (Stand 14.02.2023)

Nr. Standort Adresse Leistung Anzahl Ladungs- Verbund
Ladepunkte form
1 Erdgas Schwaben DieselstraBe 23 Ladenetz
22 kW 2 A
87437 Kempten C
2 Gassner DaimlerstraBe 20 29 kW 5 AC e-con AG
87437 Kempten
3 ABT Sportsline Johann-Abft-Str. 2 29 kW 5 AC Volkswagen Group Charging
87437 Kempten GmbH
4 SATURN Ursulasrieder Str. 1 29 kW 5 AC chargelT mobility
87437 Kempten
5 Smart Motel EdisonstraBe 4 29 kW 5 AC Prodg Strom & Gas GmbH &
87437 Kempten Co.KG
6 McDonald's BleicherstraBe 2 50 kW : DC )
87437 Kempten AllgduStrom
7 Soloplan City Resort lllerhdhe 2 4 AC Allg&uStrom
87437 Kempten 22 kW




7a

10

11

12

13

14

15

16

17

18

Soloplan City Resort
Parkplatz Kirchberg
Grunes Zentrum
Freiwillige Feuerwehr
(Rottachparkplatz)
Parkplatz Grabengasse
AUW Hauptverwaltung
Freudental / BurgstraBe
Parkhaus Colosseum
Forum Allg&u

Allgdu Art Hotel

OMYV BahnhofstraBe

lllerhdhe 2
87437 Kempten

Kirchberg
87439 Kempten

Adenauerring 97
87439 Kempten

RottachstraBe 2
87439 Kempten

Grabengasse 4
87435 Kempten

lllerstraBe 18
87435 Kempten

Freudental 20
87435 Kempten

HirnbeinstraBe 7
87435 Kempten

Albert-Ott-StraBe 4

87435 Kempten

AlpenstraBe 9
87435 Kempten

BahnhofstraBe 53
87435 Kempten

150 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

150 kW

39

HPC

AC

AC

AC

AC

AC

AC

AC

AC

AC

HPC

Allg&uStrom

Allg&uStrom

Allg&uStrom

AllgGuStrom

AllgduStrom

AllgGuStrom

Allg&uStrom

AllgduStrom

Prag Strom

AllgduStrom

EnBW



19

20

21

22

23

24

25

26

26a

27

28

33

Allg&u-Halle

BMW Autohaus Fink

V-Markt

Leutkircher StraBe

Prag Strom

Seat Autohaus Seitz

Autohaus Allgdu GmbH

& Co. KG

Seitz  Sportwagenzent-
rum GmbH

Seitz  Sportwagenzent-
rum GmbH
Parkhaus Klinikum

AybUhlweg - Sportpark

AybUhlweg - Kletterhalle

Kotterner Str. 40a
87435 Kempten

Lindauer Str. 115
87435 Kempten

Im Allmey 1
87435 Kempten

Leutkircher Str. 27
87439 Kempten

Im Moos 2
87435 Kempten

LudwigstraBe 78a
87437 Kempten

DaimlerstraBe 60
87437 Kempten

Georg-Krug-Str. 10
87437 Kempten

Georg-Krug-St. 10
87437 Kempten

Robert-Weixler-Str. 44
87439 Kempten

Im AybuUhlweg 67
87439 Kempten

AybUhlweg 58

22 kW

22 kW

11 kW

22 kW

22 kW

22 kW

22 kW

320 kW

22kW

22 kW

22 kW

22 kW

40

AC

AC

AC

AC

AC

AC

AC

HPC

AC

AC

AC

AC

Allg&uStrom

Digital Energy Solutions

k.A. (Betreiber V-Markt)

AllgGuStrom

Prag Strom

Elli

Prag Strom

Porsche

Porsche

AllgduStrom

Pradg Strom & Gas GmbH &

Co.KG
AllgduStrom



Anhang 2: Standortsteckbriefe
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Anhang 3: Lastenheft

rele- Wer-
relevant .
Nr. Kriterium Kurzbeschreibung Erlauterung for AC- mei Pflicht w.n gs- | opfio-
LIS fur DC- Ifnie- nal
LIS rium
1 Leistung 2x22 kW AC Ladeleistung im besten Kosten-Nutzen- X X, X
Verhdltnis im &ffentlichen Raum, analog mind.
Empfehlung NLL Studie 50 kW
DC
2 Steckersystem Typ 2, CCS Ladung nach Mode 3 (IEC 61851-1) inkl. X X X
Not-Entfriegelung des Ladesteckers bei
Stromausfall, ISO 15118, DIN SPEC 70121
3a | Identifikation EVSE-ID deutlich sicht- | Es wird einheitlich die EVSE-ID oder ein X X X
durch EVSE-ID bar Teil der EVSE-ID (i.d.R. letzte Ziffern) zur
Bezeichnung der LadeanschlUsse an
der Ladestation verwendet — davon un-
abhdngige, andere IDs, bspw. CPOin-
terne Ladestationsnummern, sollten
nicht auf der Ladestation zu finden sein.
Die ID des eichrechtskonformen Strom-
z&hlers ist bestmoglich von der EVSE-ID
abzugrenzen. (DINSPEC-91286)
3b | Eindeutige Anbringung am Lade- | Die EVSE-ID-Beschriftung ist dort ange- X X X
EVSE-ID je La- stecker bracht, wo ein Vertauschen ausge-
depunkt schlossen ist, also bspw. am Ladestecker
selbst und nicht an dessen Fassung.
4 Zugdnglichkeit | Rund um die Uhr zu- Offentlich zug&ngliche Ladesdulen soll- X X X

gdnglich
(24/7)

ten durchgehend erreichbar sein und
prioritdr umgesetzt werden, gemdaB La-
desdulenverordnung (LSV)
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10

Nutzer-Kommu-
nikation
(personenbezo-
gen)

Informationen
fOr Nutzer

Preis-Transpa-
renz

Synchronitat
der Daten

Nutzer-Kommu-
nikation
(fahrzeugbezo-
gen)

Branding / De-
sign

Ad-Hoc-Nutzung
zulassen (z.B: SMS,
RFID,

Apps, integriertes
Kreditkarten-/Giro-Ter-
minal, NFC, Plug &
Charge)
Standardisierte QR-
Codes und URLs

Preis ist jederzeit er-
sichtlich

Lade-App und -station
synchronisieren

Sicherstellung der
Kommunikation mit
dem
Elektrofahrzeug

Verwendung des vom
Auftraggeber vorzuge-
benden Brandings

mind. RFID Reader zum Auslesen von
RFID Karten der Version Mifare DesFire
EV1 2 Kbyte und Kredit-/Debitkarte, (ab
1. Juli 2023), NFC nach VDE-AR-E 2532-
100

Die den auf der Ladestation ange-
brachten QR-Codes hinterlegten URLs
sind so weit standardisiert, dass sie von
den gangisten Apps auf dem Markt ge-
lesen werden kédnnen und damit das
Starten des Ladevorgangs ermdglichen
—und nicht nur auf allgemeine Informa-
fionen zum Laden verlinken.

Es ist — auch beim vertragsbasierten La-
den - vor dem Laden der Preis pro kWh
und nach dem Laden der Gesamftpreis
an der Ladestation ersichtlich.

Die in der Lade-App angezeigten Infor-
mationen und die auf der Ladestation
angezeigten Informationen (bspw. SoC)
sind synchron

Anwendung Plug & Charge gemaB ISO
15118; Autocharge-Funktion winschens-
wert

Verwendung einer vorhandenen Marke;
Wiedererkennungsmerkmal
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11

12

13

13a

13b

13c

Betriebsgaran-
tie bei

jeder Wetter-
lage

Wetterschutz

Backend

Backend

Backend

Backend

Temperaturbereich
von -30°
bis +50°

Schutz vor Witterung

Verwendung des Ba-
ckends

Konfiguration

Webinterface (Con-
froller)

Eichrechtskonformitét

Gewdhrleistung eines wetterunabhdngi-
gen Betriebs; ggf. mit automatischer Be-
heizung je Steckdose

Die Ladestation verfigt Gber einen Wet-
terschutz, i.d.R. also ein Dach

Kompatibilitdt des in der nGheren Um-
gebung etabliertesten Ladesystems in
der ndheren Umgebung (Hubject/Inter-
charge)

per Remote-Fahigkeit: GeschUtzte Web-
oberfldche, welche per VPN (bei Einsatz
von SIM-Karten) erreichbar sein sollte.
Alternativ mUssen alle Settings per OCPP
ChangeConfiguration gedndert wer-
den kdnnen

Remote-Zugriff und Konfiguration von
Ladeconftroller und -station per SIM /
VPN (bei Anbindung per DSL ggfs. nicht)

Ladedaten mUssen in einem offenen
Protokoll Ubermittelt werden

44

X, Min-
des-
tens

Schutz-
art IP

54
nach

DIN EN

60529



13d | Backend [T-Sicherheit (LIS als Teil | Nachweis Uber die technische Systemin-
der kritischen Infra- tegritdt gemdaB Normenreihe [EC 62443
strukfur "Energie")

14 | Transparenz der | Einbindung des Lade- | Nutzerinnen frOhzeitig anzeigen, ob Lo-

Ladepunkte zustands der Lade- depunkte belegt oder frei sind, ggf. Ver-
punkte in digitaler bindung mit LED-Leuchten
Form

14b | RUckmeldung Anweisungen zu Hand- | Die Ladestation gibt Anweisungen zu
zum Ladepro- lungsschritten Handlungsschritten und RUckmeldung
Zess bei Erfolg oder Nichterfolg eines Prozess-
schritts (ggf. mit Hilfestellungen). For je-
den Prozessschritt werden Hilfestellun-
gen angezeigt.

14c | Transaprenz Informationen zum La- | Ein Infoscreen zeigt Informationen zur
des Ladevor- devorgang Restladedauer bis zu einem gewunsch-
gangs tfen SoC bzw. einer gewiUnschten Reich-
weite
15 | Metering / Eichrechtliche Ausle- geeichter digitaler Stromzdhler (MID)
Energiezdhler gung der nach DIN EN 50470-1/-3 je Ladepunkt
Ladepunkte gewdhr- (Z&hlerfenster muss von auBen ablesbar
leisten sein)

16 | Storungshotline | Im Stérungsfall ist eine Gut sichtbar angebrachte Hoftline soll
24/7 zugdngliche Hot- | unmittelbare Reaktionszeit im Stérungs-
line erreichbar fall ermoéglichen, Einrichtung der Mbg-

lichkeit zur direkten Remote-Bedienung
der Ladesdule ohne zeitlicheVerzdge-
rung (bspw. Neustart der S&ule bei Soft-
warefehlern efc.).
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17

18

19

20

20a

Display

Datenschnitt-
stelle

Datenauswer-
tfung

Bauliche Sicher-
heit

Bauliche Sicher-
heit

(Farbige) Ladestands-
anzeige

mit aktueller Ladeleis-
tung

standardisierte Daten-
schnittstelle

Speicherung der Lade-
daten

analog Mess- und
Eichrecht
gewdhrleisten (gesetz-
liche
Rahmenbedingungen)
Anfahrtsschutz, Schutz
vor

Vandalismus,
Hochwasserschutz

Verwendung eines Uni-
versalfundamentes
und ausreichend lan-
ger Anschlusskabel im
Boden

mind. Klartextdisplay inklusive RFID Kar-
teleser, Vandalismus geschitzt. Display
muss auch bei direkter Sonneneinstrah-
lung lesbar bleiben und barrierefrei sein.

offentliche LP, mUssen seit 1.Mdarz 2022
eine standardisierte Schnittstelle aufwei-
sen, mithilfe derer Autorisierungs- und
Abrechnungsdaten sowie dynamische
Daten zur Betriebsbereitschaft und
zum Belegungsstatus Gbermittelt wer-
den kénnen. (§3 Nr.4 LSV)

zur VerfUgung Stellen der Ladedaten in
anonymisierter Form in regelmaBigen
Abstédnden (bspw. quartalsweise/halb-
j@hrlich)

Resiliente Ladeséulen verbauen, um
Ausfdlle oder Beschadigungen zu ver-
meiden. Separate Schutzeinrichtungen
wie BUgel/Poller sind in Abstimmung mit
der Kommune zu errichten. Eine ver-
kehrsrechtliche Anordnung muss bei der
zustandigen StraBenverkehrsbehdrde
beantragt werden.

Sollte nach Ende der Sondernutzung
bzw. Gestattung die bestehende Lade-
einrichtung durch eine andere Ladeein-
richtung ersetzt werden, sollten keine er-
neuten Tiefbauarbeiten ndtig werden.
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21

22

23

24

25

26

Technische Si-
cherheit

L&rmschutz

Garantie/
Gewdhrleistung

Bodenkenn-
zeichnung

und Beschilde-
rung

Sondernut-
zungserlaubnis

Analoge
Bedienungsan-
leitung

Korrosionsschutz, Uber-
spannungs- und Blitz-
schutz, BerUhrungs-
schutz

Betriebsgerdusch
<50dbA in Wohnge-
bieten

Defekte schnellstmog-
lich beheben

Einheitliche Markierung
for

exklusive Ladestell-
pl&tze

Eine Sondernutzungs-
erlaubnis der Kom-
mune ist rechtzeitig
einzuholen
Strukturierte und bebil-
derte Anleitung zur Au-
thentifizierung und
Nutzung der Lade-
sGule

Blitzstrom / Kombi-Ableiter Typ 1 + 2
(nach Uberspannungskategorie DIN
VDE 0100-443)

DIN VDE 0100-722,

VDE-AR-N 4100

Beachtung TA L&rm

Softwaredefekte sind innerhalb von 2
Werktagen zu beheben, bei Hardware-
defekten max. 4 Wochen. RegelmdaBige
Inspektion und Wartung.

Markierung und Beschilderung erfolgen
durch die Kommune, Beschilderung: po-
sitive Beschilderung mit Z. 314 + Z. 1010-
66 + 7. 1040-32 (4 Std.), Markierung: Pik-
togramm/Sinnbild "elekirisch betriebene
Fahrzeuge" wie Z. 1010-66

Rechtliche Vorgabe

Niederschwelligen Zugang fUr alle
schaffen
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27 Netzseite

27a | Netzseite

27b | Netzseite

27c | Netzseite

27d | Netzseite

Sicherstellung der
FunktionalitéGt des Nie-
derspannungsnetzes

integrierter Hausan-
schlusskasten (TAB
Konform)

Trennvorrichtung

integriertes Lastma-
nagement
Lahlerplatz (netzseitig)
BKE-I

(TAB Konform)

Vermeidung von Lastspitzen oder
Stromengpdssen, VDE-AR-N 4100

Méglichkeit des Anschlusses einer Po-
tentialausgleichsleitung 50mm?2 am Ge-
h&use der Ladesdule Hausanschlusskas-
ten fUr den Anschluss an das &ffentliche
Niederspannungsnetz mind. NHOO 63A

nach DIN VDE 0660-505

Selektiver Leitungsschutzschalter

VDE-AR-N 4100

Z&hlerfeld mit Raum fur Zusatzanwen-
dungen nach DIN VDE 0603-1 fUr die
Aufnahme von zwei Messeinrichtungen
mit Befestigungs- und Kontaktiereinrich-

tung (BKE-)
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Netzseite

Netzseite

Netzseite
Netzseite

Verpflichtung
der BerUcksich-
figung der LSV
BerUcksichti-
gung techni-
scher Normen

BerUcksichti-
gung des aktu-
ellen techni-
schen Stands

BerUcksichti-
gung von
Forderbedin-
gungen

Zusatzanwendung for
netzdienliches Laden
nach
§14a EnNWG (TAB Kon-
form)

BerGhrungsschutz
(Fingersicherheit)

Zutritt
Hochwasserschutz

Gesetzliche Vorgaben
berlcksichtigen

Technische Vorgaben
bertUcksichtigen

Die verwendete Tech-
nik muss dem gegen-
wartigen Standard
entsprechen

Gesetzliche Vorgaben
berUcksichtigen

Raum fUr Zusatzanwendungen (fUr Be-
friebsmittel des Netzbetreibers oder
Messstellenbetreibers, z.B. Smart-Meter-
Gateway) ist Teil des Zahlerfeldes (Fest-
legungen in DIN VDE 0603-3-2)

FUr Z&hler und Energieverteilung

DoppelschlieBzylinder
>300 mm / Anschlussraum

Der Anbieter verpflichtet sich, alle An-
forderungen der LSV umzusetzen, siehe
auch vdsS 3471

Empfehlungen der deutschen Nor-
mungsroadmap Elektromobilitat 2020
befolgen sowie weiterer fir den Aufbau
der LIS relevanter, aber evil. nicht expli-
zit aufgeflhrter technischer Normen

Es darf keine veraltete Technik verbaut
werden, die Ladepunkte mussen nach
dem heutigen Stand der Technik errich-
tet werden, um eine lange Nutzungs-
dauer zu gewdhrleisten.

Sofern Fordergelder fUr den Aufbau ver-
wendet werden, sind bspw. etwaige Lo-
gos der Forderstelle anzubringen
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Barrierefreiheit

rolistuhlgerechtes La-
den erméglichen

Auch mobilit&tseingeschrankten Nut-
zern muss das Laden moglich sein, siehe
Masterplan Ladeinfrastruktur Il. In den
Steckbriefen wurde festgehalten, wel-
che Standorte die rdumlichen Voraus-
setzungen erfUllen (ausreichend Platz,
Méglichkeit, die Ladeséule ohne Sockel
auf Stellplatzhdhe zu errichten). Der Bie-
ter muss aufzeigen, wie er an diesen
Standorten hardwareseitig rollstuhlge-
rechtes Laden ermdglichen wird (Poller-
breite, Bedienbarkeit der Ladesdule,
Hohe des Displays etc.).
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