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1. Einleitung

Jeder, der ein eigenes Automobil (nachfolgend Auto) besitzt, konnte im vergangenen Jahr
seinen Tank fur vergleichsweise wenig Geld fullen. Durch die herabgesetzte Mehrwertsteuer
waren Benzin und Diesel so gunstig wie lang nicht mehr. Im Jahr 2021 blickt man dagegen mit
gedruckter Stimmung auf die Preistafel an der Tankstelle: Die Kohlenstoffdioxidsteuer (nach-
folgend CO,-Steuer) und das Ende der abgesenkten Mehrwertsteuer lassen die Spritpreise fir
Benzin und Diesel steigen. Im Vergleich zum Vorjahr kostet ein Liter Benzin oder Diesel nun
knapp zehn bis elf Cent mehr." Damit nicht genug erhéht sich zugleich die Kraftfahrzeugsteuer
(nachfolgend KFZ-Steuer) fur die Autos mit einem hohem CO,-Aussto3. Die Bundesregierung
setzt damit auf umweltfreundliches Fahren und méchte dies speziell férdern.

Die benannten Anderungen haben zur Folge, dass immer mehr Menschen das herkémmliche
Fahrzeuge in Frage stellen und nach Alternativen suchen. So starkt die Einfuhrung der CO,-
Steuer und die Erhéhung der KFZ-Steuer eine neue Form der Fortbewegung: Die Elektromo-
bilitdt (nachfolgend E-Mobilitat). Durch alternative umweltfreundliche Antriebssysteme ist sie
eine Schlisseltechnologie, die zugleich das Klima schiitzt und dennoch das Maf an personli-
cher Flexibilitdt aufrechterhalt; mehr noch: E-Mobilitat ist die Zukunftstechnologie, denn die
,Zukunft fahrt elektrisch*®.

Mit diesem Slogan leitet die Bundesregierung die groRte Innovation der Neuzeit ein. Jedoch
passiert eine Energiewende und Mobilitdtswende nicht von heute auf morgen. Fahrzeuge, die
sich auf Grundlage von Strom und Wasserstoff fortbewegen, missen gezielt von staatlicher
Ebene geférdert werden. Dabei geht es nicht nur um den Erwerb eines elektrisch betriebenen
Fahrzeuges (nachfolgend E-Fahrzeug), sondern auch um das Schaffen von Lademdéglichkei-
ten in ausreichender Anzahl. Insbesondere der Aufbau einer Elektro- Ladeinfrastruktur (nach-
folgend Ladeinfrastruktur) ist ein wichtiger Kernaspekt, der den Erwerb eines alternativen
Fahrzeuges unterstutzen kann.

Aber genau dieses flachendeckendes Ladenetz scheint in vielen Bundesgebieten noch nicht
vorhanden — allen voran in Sachsen-Anhalt. Hier spricht man nur von einer ,,EIektrowUste“S, in
dem den E-Fahrzeugen ,der Saft fehlt“*. Doch ohne Ladeinfrastruktur, gibt es keinen Grund,
ein emissionsarmes Fahrzeug zu kaufen. Dieses Problem gilt es zu I6sen: In der drtlichen
Umsetzung kommt insbesondere den Kommunen die tragende Rolle zu. Wie Sie die Aufgabe
am effizientesten bewaltigen und ihrer Position am besten gerecht werden kénnen, mdchte ich
im Folgenden erdrtern. Dazu werde ich in Theorie die Aufbau- und Umsetzungsanforderungen
an einer Ladeinfrastruktur diskutieren und die Erkenntnisse in der Stadt Kéthen (Anhalt) an-
wenden. Diese Arbeit soll sich mit kommunalen Herausforderungen beschéftigen, diese iden-
tifizieren und Losungsmaoglichkeiten aufzeigen. Zunachst soll der politische Hintergrund fir die
Férderung emissionsfreier Fortbewegung im Mittelpunkt der Betrachtung stehen.

'ZDF Heute (2020), Spritpreise bis zu 11 Cent hdher: 2021 startet mit teurerem Benzin.
2Bundesregierung (2019a), Elektromobilitat: Die Zukunft fahrt elektrisch.
chhumann (2019), Elektrowuste Sachsen-Anhalt: E-Autos fehlt der Saft.

Ebd.



2. Politischer Hintergrund: Klimaschutzplan 2050

Grundlage bildet das Pariser Klimaschutzabkommen der Europaischen Union aus dem Jahr
2015. Das Ubereinkommen von Paris stellt dabei die weltweit erste ,umfassende und rechts-
verbindliche [...] Klimaschutzvereinbarung* dar, welche von knapp 190 Mitgliedstaaten unter-
zeichnet wurde und im Jahr 2016 in Kraft getreten ist.° Um dem Klimawandel langfristig ent-
gegenzuwirken, vereinbarten die Europaisches Union (nachfolgend EU) und ihre Mitgliedstaa-
ten hierfur verschiedene MalRnahmen. Die zentrale Zielstellung ist dabei, den Anstieg der welt-
weiten Durchschnittstemperatur auf unter 2 Grad Celsius zu begrenzen.” Um dieses Ziel er-
reichen zu konnen, soll vorrangig der transparente Umgang mit dem Klimawandel gestarkt,
klimaschadliche Finanzgeschafte identifiziert und dem Klimaschutz angepasst werden; zudem
soll die Treibhausgasemission in dem MaR reduziert werden, dass nach 2050 eine Treibhaus-
gasneutralitat eintritt.® Wie diese Zielsetzungen in den einzelnen Landern erreicht werden,
mussen die Staaten selbst festlegen. Darauf aufbauend hat Deutschland den Klimaschutzplan
2050 erstellt, der die oben beschriebenen Zielstellungen beinhaltet und flir den deutschen
Raum prazisiert. Im Folgenden mdchte ich mich auf die Zielstellung der Treibhausgasreduzie-
rung und deren Mallnahmen beschranken.

Das wesentliche Treibhausgas stellt CO, dar, welcher vorrangig durch die Verbrennung von
fossilen Brennstoffen wie Kohle, Erddl und Erdgas entsteht; dartiber hinaus entsteht CO,
durch Ablaufe in der Chemiebranche, durch Massentierhaltung oder auch durch Uberdiin-
gung.® Es lasst sich feststellen, dass klimaschadliches Treibhausgas durch Prozesse wirt-
schaftlicher Betatigung entsteht. Deutschland als wirtschaftsstarke Macht ist somit allein im
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Abbildung 1: Treibhausgasemission in Deutschland: Stand und Prognose
(Quelle: eigene Darstellung nach Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicher-
heit (BMU) (2019), Klimaschutzplan 2050, S. 8)

°EU (0.J.), Klimapolitik: Ubereinkommen von Paris; Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie
gBMWI) (0.J.), Klimaschutz: Abkommen von Paris.

Ebd.

"Ebd.

®Ebd.

9Bundesregierung (2019b), Ziele der Bundesregierung: Bis 2030 die Treibhausgase halbieren.



Jahr 2014 fur knapp 902 Millionen Tonnen CO,-Aquivalent verantwortlich gewesen (Abbildung
1). Damit nicht genug verursacht unsere Industrienation pro Kopf mehr als das Doppelte an
Treibhausgasen im Verhaltnis zum weltweiten Durchschnitt.” Als Vorreiter beim Klimaschutz
sieht sich Deutschland somit in der Handlungspflicht und hat bereits 2010 entschieden, bis
zum Jahr 2050 die Treibhausgasemission um mindestens 80% im Verhaltnis zum Jahr 1990
reduzieren zu wollen." In Zahlen bedeutet das, dass zum Ausgangsjahr 1990 998 Millionen
Tonnen an CO,-Aquivalent eingespart werden sollen. Deutschland hat bereits erste Einspa-
rungserfolge verzeichnen kdnnen: Die Abbildung 1 zeigt, dass im Vergleich zu 1990 2014 be-
reits 346 Millionen Tonnen CO,-Augivalent weniger ausgestoRen wurden. Das ist ein Riick-
gang der CO,-Emission von ca. 28% zum Jahr 1990. Ein erster Schritt, um den nachsten
Meilenstein 2030 mit einer 55%igen Reduktion an klimaschadlichen Treibhausgasen zu errei-
chen, ist damit geschafft."”” Dennoch ist es bis zur Einsparung von gar 80% des CO,-Aussto-
Res im Jahr 2050 und dem gréReren Ziel der ,netto null Emission“’ fiir die Zeit nach 2050
noch ein langer Weg.

Die Bundesregierung ist somit gefragt, die Indikatoren fur den Treibhausgasausstof3 zu iden-
tifizieren und Lésungsvarianten aufzuzeigen. Im Klimaschutzplan 2050 hat das BMU mehrere
Handlungsfelder ermittelt, die nachweislich fir die Treibhausgasemissionen verantwortlich
sind. Die verschiedenen Sektoren sind im folgenden Diagramm dargestellt; Ausgangspunkt
bildet das Jahr 2014 mit 902 Millionen Tonnen ausgestoienem CO,-Aquvivalent (Abbildung
2).

1%
20% 40% Energiewirtschaft
902 Millionen Gebéude
Tonnen CO,- Verkehr
Aquvivalent
Industrie

18%
13% = Landwirtschaft

Sonstige

Abbildung 2: Treibhausgasemission der Sektoren in Deutschland
(Quelle: eigene Darstellung nach BMU (2016), Klimaschutzplan 2050, S. 8)

Die drei grof3ten Handlungsfelder sind der Energiesektor, die Industrie und nicht zuletzt der
Verkehrsbereich. Fir knapp die Halfte der Treibhausgasemission in Deutschland ist der Ener-
giesektor verantwortlich (358 von 902 Millionen Tonnen Coy-Aquvivalent); der Industriezweig

"°Ebd
""BMU (2016), Klimaschutzplan 2050, S. 7.
12
Ebd.
“Ebd., S. 13



hat 2014 noch 181 Millionen Tonnen Co2-Aquvivalente und der Verkehrsbereich hat im selben
Jahr 160 Millionen Tonnen CO,-Aquvivalente ausgestoRen." Dennoch konnte sowohl der
Energiezweig als auch der Industriesektor den Ausstof3 der Treibhausgase im Verhaltnis zum
Jahr 1990 mitunter deutlich minimieren: Die Energiewirtschaft konnte ihre CO»-Bilanz um 108
Millionen Tonnen CO,-Aquvivalent (ca. 23%) verbessern; der Industriezweig hat eine Einspa-
rung von 102 Millionen Tonnen CO,-Aquvivalent (64%) verzeichnen kénnen.' Das liegt zum
einen an dem angehenden Kohleausstieg Deutschlands, aber zum anderen an der effizienten
Herstellung von energieintensiven Materiealien - wie Eisen oder Stahl — und der Nutzung er-
neuerbarer Energien in den verschiedenen Industriezweigen.'® Einen &hnlich guten Riickgang
an klimaschadlichen Treibhausgasen konnte im Verkehrsbereich leider nicht verzeichnet wer-
den: In den 24 Jahren konnten der Verkehrssektor nur ca. drei Millionen Tonnen CO,-Aquiva-
lent einsparen’”.

Schwerpunkt der Treibhausgasemission im Verkehrsbereich stellt der StralRenverkehr dar.
Das liegt zum einen am Trend eines gréReren, schwereren und leistungsstarkeren Personen-
kraftwagens (nachfolgend PKW), aber zum anderen daran, dass 95% der Neuwagen noch
immer Benzin oder Diesel als Treibstoff nutzen."® Um auch die Treibhausgasbilanz des Ver-
kehrssektors langfristig zu verbessern und so die Zielstellungen Deutschlands und der EU zu
erreichen, miissen die PKW eine ,Energiewende*'® erfahren. Ein wichtiger Ankniipfungspunkt
ist hierbei der Themenkomplex E-Mobilitét— die bundesweite Forderung ,alternativer Antriebe

und de[r] Aufbau der Ladeinfrastruktur®

stellt hierbei einen bedeutenden Impuls fir den Kili-
maschutz dar. Damit im Jahr 2030 eine 55%ige Einsparung von CO,-Aquvivalent im Verkehrs-
bereich verzeichnet werden kann, ist Zielsetzung der Bundesregierung, dass im Jahr 2020
mindestens eine Million®" und im Jahr 2030 mindestens sieben Millionen elektrisch betriebene

Fahrzeuge? die deutschen StraRen befahren.

Inwieweit das Ziel 2020 eingehalten wurde, soll im weiteren Verlauf geklart werden. Das Zu-
kunftsmodell E-Mobilitdt und der Aufbau der Ladeinfrastruktur soll Themenschwerpunkt dieser
Arbeit sein. Daflir werde ich zunachst die theoretischen Grundlagen erdrtern.

"“Ebd., S. 8.

"°Ebd.

16Bundesregierung (2019b), Ziele der Bundesregierung: Bis 2030 die Treibhausgase halbieren.

""BMU (2016), Klimaschutzplan 2050, S. 8

18Bundesregierung (2019b), Ziele der Bundesregierung: Bis 2030 die Treibhausgase halbieren.

'“BMU (2016), Klimaschutzplan 2050, S. 55.

20Bundesregierung (2019b), Ziele der Bundesregierung: Bis 2030 die Treibhausgase halbieren.

*'Bundesregierung (2018), Saubere Luft: Elektromobilitat weiter vorantreiben.

ZBMU (2020), Forderung der Elektromobilitat; Bundesregierung (0.J.), Neue Perspektiven im Klima-
schutz: Verkehr.



3. Die Zukunft: Elektromobilitat
3.1 Definition

Der Begriff E-Mobilitét setzt sich aus zwei Wortstammen zusammen: Elektrotechnik und Mo-
bilitdt. Damit umfasst der Bereich E-Mobilitat jegliche Fortbewegungsmittel, welche mittels
Elektromotor betrieben werden.? Zu den Fortbewegungsmitteln gehdren nicht nur Kraftfahr-
zeuge, vielmehr werden hierunter auch Elektro-Bikes, Elektro-Roller oder gar elektrische Ei-
sen- oder StraRenbahnen® subsumiert. In dieser Arbeit werde ich mich ausschlieRlich auf E-
Fahrzeuge beziehen. Sie sind der wichtige Anknupfungspunkt der Bundesregierung, um die
Zielstellung — Reduktion der Treibhausgase — langfristig erreichen zu kénnen. Jedoch gibt es
nicht das eine E-Fahrzeug. Vielmehr gibt es mehrere Varianten von E-Fahrzeugen, welche
sich am Markt etabliert haben. Diese Arbeit wird sich zudem auf elektrisch betriebene PKWs
beziehen und damit elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge, Busse oder Elektro-Fahrrader
(nachfolgend E-Fahrrad) auRen vorlassen.

Dies hangt vordergriindig damit zusammen, dass sich unter anderem (nachfolgend u. a.) fur
das Segment der Nutzfahrzeuge nur wenig marktfahige Modelle etabliert haben und diese
daruber hinaus Uber kein einheitliches Ladeverfahren verfigen. Dementsprechend kénnen zu
diesem Zeitpunkt keine weitreichenden Empfehlungen fir elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge
abgegeben werden. Ebenfalls sind E-Fahrrader fur diese Arbeit nicht relevant, da sie im Ge-
gensatz zu den E-PKW nicht auf ein flichendeckendes Ladenetz angewiesen sind. Dies hangt
zum einen mit der unterschiedlichen Reichweite fur dieses Fortbewegungsmittel zusammen
(50 bis 100 Kilometer) und zum anderen mit der Tatsache, dass die E-Fahrrader, anders als
E-PKW, auch bei leeren Akkus noch weiterfahren kénnen. Mithin lassen sich gegenwertige
Aussagen ausschlieBlich iiber PKW treffen.?

Far die Betrachtung der Ladeinfrastruktur ist es wichtig, die einzelnen Arten der E-Fahrzeuge
sowie deren technischen Rahmenbedingungen zu skizzieren. Dementsprechend werde ich im
Folgenden einen Uberblick tber den technischen Hintergrund der jeweiligen PKW geben. Auf
Detailwissen werde ich hierbei verzichten.

3.2Elektro-Fahrzeuge
3.2.1 Fahrzeugkonzepte

Alle im Nachfolgenden beschriebenen Fahrzeugmodelle haben gemeinsam, dass sie einen
Elektromotor besitzen. Kernaspekt der Unterscheidung ist somit nur die Frage nach dem Ener-
giespeichersystem und dem jeweiligen Antrieb der Fahrzeuge. Ausgangspunkt bilden in dieser
Darstellung Fahrzeuge mit einer Batterie als Energiespeichersystem (Abbildung 3).

#\/ay (2010), Elektromobilitat: Theoretische Grundlagen, Herausforderungen sowie Chancen und Ri-
siken der Elektromobilitat diskutiert an den Umsetzungsmdglichkeiten in die Praxis, S. 41; Mdiller
(2014), Rechtrahmen fir die Elektromobilitét, S. 265; Bundesministerium fur Verkehr und Infrastruk-
tur (BMVI) (2019a), Elektromobilitdt kompakt — Die Zukunft fahrt elektrisch.

*BMVI (2019a), Elektromobilitat kompakt — Die Zukunft fahrt elektrisch.

“Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr (MLV) (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-
Anhalt, S. 21
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Abbildung 3: Fahrzeuge mit Batterie als Energiespeichersystem
(Quelle: Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fur
Elektrofahrzeuge: Eine institutionendkonomische Analyse, S. 8)

Da gibt es zunachst E-Fahrzeuge mit einem (Elektro-)Motor, welche ,als Energiespeicher aus-
schlieBlich eine Batterie*? mitfiinren. Die Nutzenden miissen dann die Batterie mittels Stecker
aufladen. Darunter fallen ausschlieRlich die reinen Batterieelektrofahrzeuge — ,Battery Electric
Vehicle* (nachfolgend BEV). Diese Antriebsart ist in der Abbildung 3 rechts unten schematisch
nochmal verdeutlicht.

Daneben stehen die Fahrzeuge mit Hybridantrieb. Ein solches Hybridfahrzeug definiert sich
dabei als KFZ mit mindestens zwei verschiedenen Energiewandlern und zwei verschiedenen
Energiespeichersystemen (Art. 3 Nr. 33 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013). Einfach ausge-
drickt gibt es in den Hybridfahrzeugen einen Verbrennungs- und Elektromotor, welche ihre
Energie aus dem Mineraldltank bzw. aus der Batterie ziehen. Zu diesen Fahrzeugen mit zwei
Motoren gehéren der ,Hybrid Electric Vehicle“ (nachfolgend HEV), der ,,Plug in Hybrid Electric
Vehicle“ (nachfolgend PHEV) sowie der ,Range Extended Electric Vehicle“ (nachfolgend

**Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge: Eine institutionen-
Okonomische Analyse, S. 10



REEV). Die einzelnen Modelle beschreibt Reinke? daraufhin so: Der HEV ist ein Modell, wel-
cher vorrangig auf Grundlage fossiler Brennstoffe angetrieben wird. Dementsprechend besitzt
dieses Modell einen groReren Mineralbltank als die anderen Hybridmodelle. Das ist nochmal
in der Abbildung 3 links oben nachzuvollziehen. Der Elektromotor und das Batteriesystem
dient dabei nur der Rickgewinnung der Bremsenergie (Rekuperation), welche als Unterstut-
zung des Verbrennungsmotors dient. Ein ausschlielich elektrischer Antrieb ist in der Regel
bei der Variante eines Hybridautos eher unwahrscheinlich, da dieser Energiespeicher im Ver-
haltnis zu den anderen Modellen sehr klein ausfallt. Zudem ist eine duRRere Aufladung aufgrund
des fehlenden Ladegerates nicht mdglich. Der PHEV und der REEV sind dagegen beides
Fahrzeugvarianten, bei denen der Strom individuell von aufen mittels Stecker zugefuhrt wer-
den kann (Siehe Abbildung 3). Der REEV besitzt zwar zwei Motoren, jedoch liegt der Sinn
des Verbrennungsmotors ,vorrangig bei der Stromerzeugung“?®® und dem daraus resultieren-
den Ergebnis der Reichweitenverlangerung. Durch diese Eigenschaft wird der REEV in der
Literatur als ,serieller Hybrid“* beschrieben und als Unterart dem BEV zugeordnet, da dieses
Modell niemals durch Verbrennung von fossilen Brennkraftstoffen angetrieben werden kann.
Beim PHEV wiederrum hat der Nutzende die Mdglichkeit sowohl rein elektrisch als auch auf
Grundlage der Verbrennung von Kraftfahrstoffen zu fahren (,paralleler Hybrid“*°). Dies ist vor
allem daran zu erkennen, dass zwei der Grof3e nach identische Motoren in dieser Variante
eingebaut wurden sind (Siehe Abbildung 3). Da der Elektromotor im Vergleich zum HEV gro6-
Rer ist, kdbnnen PHEV Kurz- und Mittelstrecken rein elektrisch zurticklegen.

Ebenfalls zu elektrisch betriebenen Fahrzeugen gehéren solche, die sich mittels ,wasserstoff-
betriebener Brennstoffzelle*®' fortbewegen. Die Brennstoffzellen-Elektrofahrzeuge ,Fuel Cell
Electric Vehicle® (nachfolgend FCEV) besitzen gleichermal3en einen Elektromotor, haben aber
im Gegensatz zur Batterie als Energiespeicher eine Brennstoffzelle. Hierbei wird das Fahrzeug
nicht mittels Strom betankt, sondern nutzt in der Regel Wasserstoff, der dann in Strom umge-
wandelt wird.*?

Im Rahmen dieser Arbeit werde ich nur die batteriebetriebenen PKW betrachten, welche mit-
tels Stecker an das Stromnetz angeschlossen werden kénnen. Denn fir den Aufbau einer
Ladeinfrastruktur sind nur die Fahrzeugmodelle relevant, deren Stromzufuhr individuell ge-
steuert werden kann. Dazu zahlen der BEV, REEV sowie der PHEV. Dabei werde ich das
Modell des REEV nicht als separate Gruppe betrachten, sondern zu den BEV allgemein hin-
zuziehen. Dementsprechend sollen im Mittelpunkt dieser Arbeit der BEV und der PHEV ste-
hen. Bevor ich nun politische Fordermdglichkeiten beschreibe, zeige ich noch einen kurzen
Vergleich zwischen herkémmlichen Fahrzeugen und elektrisch betriebenen Fahrzeugen auf.

*’Epd., S. 9-10.

*®Ebd.

zzPlétz, Dutschke, Globisch et al. (2014), Elektromobilitat in gewerblichen Flotten, S. 17.
Ebd.

31Harendt, Dietrich, Doser et al. (2018), Elektromobilitdtsgesetz: Berichterstattung 2018, S. 3; BMVI
(2019a), Elektromobilitat kompakt — Die Zukunft fahrt elektrisch.

*Miiller (2014), Rechtrahmen fiir die Elektromobilitat, S. 267.



Dabei baut dieser Vergleich auf die BEV auf, da fir den PHEV durch seinen zusatzlichen
Mineral6ltank nicht alle aufgefuhrten Parameter gelten.

3.2.2 \Vergleichende Betrachtung: Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren vs.
Elektro-Fahrzeuge

Das Hauptmerkmal eines E-Fahrzeuges liegt wohl in der grundsatzlichen abgasfreien Orts-
veranderung und der damit zusammenhangenden besseren Klima- und Umweltvertraglich-
keit.** Dennoch méchte ich an dieser Stelle anmerken, dass bei Ladung der Batterie mit Kohle-
oder Gasstrom dennoch Treibhausgase entstehen, diese nur eben nicht im Stralenverkehr
freigesetzt werden.®

Neben der besseren Luftqualitat in den deutschen Innenstadten liegt ein weiterer Vorteil der
E-Fahrzeuge in der leisen Bewegung.* Das kann im Zuge eines lauten StraBenverkehres
befreiend sein, aber gleichzeitig Gefahren verursachen. Dem letzteren sind mehrere Experten
zugeneigt. Die EU (Abs. 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2019/839) hat daraufhin 2019
gehandelt und die gerauschlose Fortbewegung offiziell als Gefahrenquelle eingestuft. Sie hat
zukunftig ein akustisches Fahrzeug-Warnsystem (AVAS) fur die batteriebetriebenen Neuwa-
gen festgelegt, welches Gerdusche eines herkémmlichen Fahrzeuges inszeniert, um andere
Verkehrsteilnehmenden zu schutzen.

Hinzu kommt, dass die Elektromotoren deutlich energieeffizienter sind als die Verbrennungs-
motoren. So fiihrt Miiller® aus, dass ein Elektromotor einen Wirkungsgrad von {iber 90% hat,
wo hingegen ein Dieselmotor nur einen Wirkungsgrad von ca. 45% und ein Benzinmotor sogar
nur einen Wirkungsgrad von ungefahr 35% besitzt. Er drickt den beschriebenen Wirkungs-
grad darlber hinaus als Energieaquivalent aus: Danach wiirde ein Dieselfahrzeug funf Liter
Treibstoff auf 100 Kilometer, ein Benzinautomobil sieben Liter und ein Elektroauto dagegen
nur ein Liter auf 100 Kilometer verbrauchen.

Des Weiteren kostet die Vollladung eines E-Fahrzeuges viel weniger als das Volltanken eines
PKWs. Es werden fir 100 Kilometer Strecke ca. zehn Kilowattstunden (nachfolgend kWh) ver-
braucht; bei dem derzeitigen Strompreis von 0,30 Euro pro kWh ergibt sich ein Preis von drei
Euro je 100 Kilometer Strecke. Bei einem E-Fahrzeug mit einer durchschnittlichen Reichweite
von knapp 300 Kilometern kostet damit eine Vollladung neun Euro.*” Durch die geringen Kos-
ten der Ladung sowie die wegfallenden Unterhaltungsaufwendungen (kein Olwechsel) hat das
E-Fahrzeug im Ergebnis geringere Betriebskosten als die ,normalen” Fahrzeuge.*®

Jedoch kénnen E-Fahrzeuge regelmafig nur eine geringere Reichweite zurlcklegen als ihre
mit fossilen Brennstoffen angetriebenen Gegenspieler. Das ist meines Erachtens das grofte
Manko eines BEV. Dennoch sind auch die Automobilherstellenden gewillt, die Reichweite bei

®BMvVI (2019a), Elektromobilitdt kompakt — Die Zukunft fahrt elektrisch.

2:Mﬂller (2014), Rechtrahmen fiir die Elektromobilitat, S. 270.

36Ebd.
Ebd.

ADAC Tests (2021), Elektromobilitat - Stromverbrauch Elektroautos: Aktuelle Modelle im ADAC
Test; Miiller (2014), Rechtrahmen fir die Elektromobilitat, S. 270-271.

*®Miiller (2014), Rechtrahmen fiir die Elektromobilitat, S. 270-271.



jedem neuen Modell zu verlangern. Wo hingegen Muller im Jahr 2014 noch von einer durch-
schnittlichen Gesamtreichweite von 130 bis 200 Kilometern bei Vollladung ausgingSg, zeigt der
Ecotest’® des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs e.V. (nachfolgend ADAC), dass sich
die Reichweite der einzelnen Fahrzeuge im Jahr 2021 deutlich verbessert hat. Unabhangig
der Luxusmodelle von Tesla*', die bei einer vollgeladenen Batterie Reichweiten von bis zu 500
Kilometern erreichen kdénnen, sind nahezu alle getesteten Modelle dennoch in der Lage, min-
destens 200 Kilometer am Stiick zu fahren. Selbst die Kleinwagen, wie der Volkswagen e-up!
Style42 verfigen Uber Reichweiten von bis zu 220 Kilometern. Dennoch kénnen Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren nahezu das Doppelte an Reichweite zurticklegen. Ein deutscher Mit-
telklassewagen in der GréRRe des Tesla Models S — beispielsweise Volkswagen (nachfolgend
VW) Passat* — kann sogar iiber 1.000 Kilometer mit einer Tankfiillung zuriicklegen. Selbst
ein Kleinwagen, wie der VW up!* erreicht mit einem Tankvolumen von nur 35 Litern {iber 500
Kilometer-Strecke.

Ein weiterer Nachteil eines elektrisch betriebene PKWs sind noch immer die hohen Anschaf-
fungsausgaben. Im Vergleich zu ihren Gegenspielern mit Verbrennungsmotoren sind sie noch
immer deutlich teurer. So kostet ein neuer VW e-up! in der Grundausstattung ca. 27.000 Euro,
der VW up! dagegen ,nur‘ 15.000 Euro.*® Das wird vor allem auf die fiir den Massenmarkt
noch zu teuren Lithium-lonen-Batterien zuriickgefiihrt.*°

Im Ergebnis haben E-Fahrzeuge viele Vorteile gegeniber herkdmmlichen Fahrzeugen. Insbe-
sondere die Betriebs- und Unterhaltungskosten sowie der gute Wirkungsgrad uberzeugen.
Dennoch ist der Anschaffungspreis eines E-Fahrzeuges zum jetzigen Zeitpunkt deutlich héher
als fur ein Fahrzeug, welches durch fossile Brennstoffe bewegt wird. Um E-Mobilitat schneller
voranzutreiben, muss die Bundesregierung sodann andere Weichen stellen, um Kaufanreize
zu schaffen. Daneben spielt fir den Kauf eines elektrisch betriebenen Fahrzeuges eine ent-
scheidende Rolle, dass Moéglichkeiten zur Aufladung bereitgestellt werden. Die politischen For-
derungen fur den Kauf eines E-Fahrzeuges und fiir den Aufbau einer Ladeinfrastruktur werde
ich im Anschluss diskutieren.

3.3 Politische Forderung

Der Ausbau der E-Mobilitat steht im Zentrum verschiedener Férderprogramme vom Bund und
Land. Der Bund hat im Mai 2016 ein ,Marktanreizprogramm [...] im Umfang von einer Milliarde

*Ebd., S. 267.

**ADAC Tests (2021), Elektromobilitat - Stromverbrauch Elektroautos: Aktuelle Modelle im ADAC
Test.

*"Ebd.

*Epd.

YW (0.J.) Herstellerangaben zu Technischen Daten des VW Passat Conceptline (0.J.).

“yw (0.J.) Herstellerangaben zu Technischen Daten des VW Up ,Active® 1,0 (0.J.).

*Mobile.de (0.J.): VW e-up!.

*Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge: Eine institutionen-
Okonomische Analyse, S. 6.



Euro“¥’

bei der Férderung fir den Kauf eines E-Fahrzeuges vom 2. Juli 2016: Der Umweltbonus. Zu-
nachst wurde der jeweilige Kauf oder der Leasingvertrag, welcher seit dem 18. Mai 2016 ab-

zur Forderung von E-Fahrzeugen und der Ladeinfrastruktur entwickelt. Angefangen

geschlossen wurde, mit einem Umweltbonus gefordert — fiir den BEV wird ein Umweltbonus
von ca. 4.000 Euro und fur einen PHEV mit erflllten Voraussetzungen nach § 3 Abs. 2 des
Gesetzes zur Bevorrechtigung elektrische betriebener Fahrzeuge (Elektromobilitatsgesetz (E-
moG) wird eine Pauschale von 3.000 Euro ausgezahlt.”® Der Bonus setzt sich zur Halfte aus
Bund und Industrie zusammen und ist dementsprechend an Bedingungen geknupft: Voraus-
gesetzt ist zum einen ein Netto-Basislistenpreis des E-Fahrzeuges von maximal 60.000 Euro
und zum anderen der Erwerb von einem férderwuirdigen Hersteller. Die Herstellerbedingung
folgt der Tatsache, dass nur diejenigen geférdert werden sollen, die sich an dem ,Bonussys-
tem“? beteiligen. Diese Fdrderung sollte Privatpersonen, Unternehmen, Stiftungen, Koérper-
schaften oder Vereinen langstens bis Ende 2019 vorbehalten sein.*® Da man jedoch bis 2030
Minimum sieben Millionen E-Fahrzeuge zugelassen haben mochte, um die staatlichen Klima-
ziele zu erreichen, hat man den Umweltbonus bis Ende 2025 verlangert und sogar erhéht.”
So werden BEV mit einem Netto-Basislistenpreis von maximal 40.000 Euro mit 6.000 Euro
und die BEV mit einem Netto-Basislistenpreis von Gber 40.000 Euro mit 5.000 Euro Umwelt-
bonus gefoérdert; fir PHEV gibt es analog der jeweiligen Preise entweder einen Bonus in Héhe
von 4.500 Euro oder 3.750 Euro (Nr. 4 der Richtlinie zur Férderung des Absatzes von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen).

Neben dem Umweltbonus sind vor allem steuerliche Anreize fur den Erwerb eines E-Fahrzeu-
ges interessant. So sind reine bzw. umgerustete BEV seit erstmaliger Zulassung in dem Zeit-
raum vom 1. Januar 2016 bis 31.12.2020 fir zehn Jahre und erstzugelassene E-Fahrzeuge
vom 01. Januar 2020 bis 31.12.2025 zunéchst befristet bis Ende 2030 steuerbefreit.> Auch
diese MalRnahmen hat man seitens der Bundesregierung erst im Jahr 2016 und dann Ende
des vergangenen Jahres verlangert. Dieser Anreiz fallt zwar in dem absoluten Wert der Be-
gunstigung relativ gering aus, ist aber nach jetzigem Kenntnisstand ein relevanter Aspekt im
Zusammenhang mit der beispielsweise Eingangs erlauterten Kaufpramie. Der Steuerfaktor ist
auch deshalb begrifRenswert, da dieser Anreiz insbesondere bei Gebrauchtwagenkaufen eine
Rolle spielen kann.*® Zudem hat die Bundesregierung die private Nutzung von Firmenwagen
steuerlich besonders geregelt. Die private Nutzung eines Firmenwagens stellt in Berechnung
der Einkommenssteuer einen geldwerten Vorteil dar.** Dadurch wiirden Arbeitnehmerinnen

MLV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 54.

48Eiche|berg, Harendt und Wolf (2017b), Eckpunkte fir den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat:

49Ft')rderungen, S. 53.
Ebd.

%Epd.

51Bundesregierung (0.J.), Neue Perspektiven im Klimaschutz: Fragen und Antworten zur Elektromobi-
litdt — So funktioniert der neue Umweltbonus.

52Eiche|berg, Harendt und Wolf (2017a), Eckpunkte fir den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat:
Steuerrecht, S. 3; Bundesregierung (2020), Anderung der Kfz-Steuer — Klimafreundliche, bezahlbare
Mobilitat.

53Eiche|berg, Harendt und Wolf (2017a), Eckpunkte fir den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat:

54Steuerrecht, S. 3.
Ebd., S. 4.
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und Arbeitnehmer durch den derzeit hdheren Anschaffungspreis eines E-Fahrzeuges in der
Firmenwagenbesteuerung schlechter gestellt sein, da der Wert des Brutto-Neuwagenlisten-
preises in die Berechnung mit eingeht und so die zu zahlende Steuer héher ware als es im
Vergleich der Nutzung eines herkdmmlichen Fahrzeuges der Fall ware. Das ist in Forderung
emissionsarmer Mobilitdtsvarianten nicht gewollt. Dementsprechend hat die Bundesregierung
einen Nachteilsausgleich beschlossen (§ 6 Abs. 1 Nr. 4 Einkommenssteuergesetz (EstG)),
wodurch sich die Firmenwagenversteuerung im Einzelfall vermindert. Der Minderungsbetrag
ist nach Jahren gestaffelt und stitzt sich dabei auf die Batteriekapazitat des E-Fahrzeuges—
fir 2021 wurde sich ein Héchstminderungsbetrag von 6.000 Euro ergeben (100 Euro je kWh
bei einer maximal zu bericksichtigen Batteriekapazitat von 60 kWh). Darlber hinaus ist nicht
nur die Nutzung der elektrisch betriebenen Unternehmensfahrzeuge steuerlich erfasst, die Ar-
beithnehmerin bzw. der Arbeitnehmer (im Folgenden werde ich insgesamt die mannliche Form
verwenden, ohne die weibliche Form auszuschlie3en) ist dartber hinaus berechtigt, sich die
daraus entstehenden (Strom)Kosten vom Arbeitgeber erstatten zu lassen.> Als letzten steu-
erlichen Anreiz fur E-Fahrzeuge bildet das Laden beim Arbeitgeber. Die Lademdglichkeiten
beim Arbeitgeber werden langfristig den Markthochlauf bestimmen und sind deshalb entschei-
dend, E-Fahrzeuge auch fiir die Privatperson attraktiv zu gestalten.®® Bis 2016 durften beim
Arbeitgeber maximal 44,00 Euro steuerfrei geladen werden. Wurde die Grenze Uberschritten,
musste der daraus resultierende Mehrbetrag an Ladestrom versteuert werden. Das war ers-
tens fur die Mitarbeitenden nicht optimal und zweitens bedeutete die Freigrenze abrechnungs-
bezogenen Verwaltungsaufwand fur die Arbeitgeber, sodass diese Regelung folglich die Un-
ternehmen nicht dazu bewegt hat, Ladeinfrastruktur aufzubauen.”” Damit sich das Arbeitneh-
merln- und Arbeitgeberproblem Iost, wurde 2016 das Laden privater Fahrzeuge beim Arbeit-
geber von der Einkommenssteuer befreit. (§ 3 Nr. 46 EStG).

Neben den Férderprogrammen fir den Erwerb eines E-Fahrzeuges sind ebenso staatliche
Anreizsysteme fur den Aufbau einer Ladeinfrastruktur relevant. Wie eingangs erwahnt, geht
der Kauf von E-Fahrzeugen und der Ausbau einer Ladeinfrastruktur Hand in Hand. Dement-
sprechend haben die oben genannten (nachfolgend o. g.) Anreize durchaus ihre Wichtigkeit,
sind aber irrelevant, wenn die erforderliche Ladeinfrastruktur nicht vorhanden ist. Und damit
nicht genug sollte fur eine deutschlandweite Akzeptanz die Versorgung leistungsfahig und un-
kompliziert sein.”® So hat das BMVI von 2017 bis 2020 den Aufbau der Ladeinfrastruktur mit
300 Millionen Euro Bundesmittel unterstiitzt.>® Neben dem Bund setzt sich auch das hier maR-
gebliche Land Sachsen-Anhalt fur den Ausbau der Ladeinfrastruktur im eigenen Bundesland
ein. So waren bis 2020 erbaute Ladepunkte sowie deren Netzanschluss férderfahig und somit
durch das Land bezuschuss bar (Richtlinie zur Férderung von Ladeinfrastruktur fur Elektro-
fahrzeuge in Sachsen-Anhalt). Inwieweit die Bundes- und Landesférderungen erweitert bzw.

®Epd., S. 6.
Ebd., S.5.
Ebd.
58Eiche|berg, Harendt und Wolf (2017b), Eckpunkte fir den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat:
59Ft')rderungen, S. 54.
Ebd.
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verlangert werden, bleibt abzuwarten. Um jedoch die internationalen und nationalen Zielstel-
lungen erreichen zu kdnnen, sind weitere Férderungen — auch und gerade fir den Ausbau
einer Ladeinfrastruktur — notwendig.

Fir die Durchsetzung des Kaufes von alternativ angetriebenen Fahrzeugen und der damit
zusammenhangenden Errichtung einer Ladeinfrastruktur sind neben monetaren Aspekten die
nicht in Geld gemessenen Anreize wichtig. Zum letzteren gehdren rechtliche Bestimmungen,
die E-Fahrzeuge im Gesamten bevorrechtigten oder den Aufbau von Ladeséaulen erleichtern.
Dadurch kann den Kauf eines Fahrzeuges oder der Bau von Ladestationen beeinflusst wer-
den. Dementsprechend mochte ich im Weiteren rechtlichen Rahmenbedingungen vorstellen.
Jedoch gibt es im Mobilitdtsrecht nicht das eine Gesetz, vielmehr tangiert E-Mobilitat verschie-
dene Rechtsbereiche. Im Folgenden werde ich mich auf baurechtliche, stralen- und verkehrs-
rechtliche Regelungen beschranken. Im Anschluss erfolgt eine Betrachtung der erforderlichen
Beschilderung.

3.4 Rechtsrahmen
3.4.1  Bau- und Planungsrecht

Die Errichtung einer Ladeinfrastruktur tangiert zum einen das 6ffentliche Recht, aber zum an-
deren den Privatbereich des Einzelnen. So wird in der Literatur regelmafig von Ladeinfrastruk-
tur im Bestand und im Neubau gesprochen.

Die Ladeinfrastruktur im Bestand bezieht sich auf rechtliche Rahmenbedingungen fiir die For-
derung der E-Mobilitdt im Privateigentum. Obwohl die Errichtung einer Lademdglichkeit als
alleiniger Eigentumer einer Bestandsimmobilie rechtlich unproblematisch ist, begegnen insbe-
sondere Mieterinnen und Mietern Rechtshindernisse.®® So darf ein Mieter ohne Erlaubnis des
Vermieters keine Anderungen am Mietobjekt vornehmen, welche jedoch fir die Errichtung ei-
ner privaten Ladeinfrastruktur durchaus erforderlich sind.®" Stimmt der Vermieter dieser Neu-
erung nicht zu, hatten Mietergruppen kein Recht private Ladestationen zu errichten. Ohne La-
demadglichkeit besteht in diesem Zusammenhang kein Interesse an dem Erwerb eines E-Fahr-
zeuges. Der Bundesrat hat das private Hemmnis erkannt und einen Gesetzesentwurf verab-
schiedet, wodurch in Fallen der Schaffung privater Lademaéglichkeiten das Mietrecht nach dem
Birgerlichen Gesetzbuch (BGB) kiinftig eine ,Zustimmungspflicht des Vermieters“®? enthalten
soll. Ahnlich verhalt sich die Problematik bei mehreren Eigentiimern; auch hierbei hat der Bun-
desrat einen Entwurf zur Anderung des Wohnungseigentiimergesetzes (WEG) zur Férderung
der Elektromobilitit verabschiedet.®® Fiir das Schaffen von Ladeinfrastruktur im Bestand zur
Forderung der Mobilitadtswende stellt diese Neuerung einen wichtigen Aspekt dar. In dieser
Arbeit kommt es aber maRgeblich auf &ffentliche Ladestationen an, sodass private Rechts-
hemmnisse hierbei nur angerissen werden sollen und weiter thematisiert werden.

60Mayer (2017), Eckpunkte fur den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat: Bau- und Planungsrecht
fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur, S. 9.

61
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Far Fragen zur 6ffentlichen Bereitstellung von Lademdoglichkeiten betrifft es maflgeblich den
Rechtsbereich des Baurechtes, welches sich aus den Bereichen des Bauplanungs- und des
Bauordnungsrechts zusammensetzt.

Wesentliche Aufgabe des Bauplanungsrechtes ist die Aufstellung von Bebauungsplanen
(nachfolgend B-Plan). Dass der Aufbau einer Ladeinfrastruktur im Rahmen der Bauleitplanung
zu bericksichtigen ist, geht insbesondere aus §§ 1 Abs. 6 Nr. 7, Nr. 9, Abs. 7 Baugesetzbuch
(BauGB) hervor. Dennoch sucht man den Begriff ,E-Mobilitat" im BauGB vergeblich, welches
die Umsetzung und den gegenwartigen Bezug der Baubehodrden innerhalb ihrer Bauleitpla-
nung hemmt. Mayer sieht dabei in § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB zum jetzigen Zeitpunkt nur die
Maoglichkeit, in einem B-Plan durch die Festlegung von Bauweisen, nachweislich emissionsar-
mes Fahren zu férdern.®* Als Handlungserwagung im Bauplanungsrecht fiihrt Mayer deshalb
an, ,Belange der Elektromobilitit in [...] § 1 Abs. 6 BauGB*“®® aufzunehmen, damit die Baupla-
nungsamter Strategien zur zukunftsfahigen Mobilitat gezielt einflieBen lassen. Zum jetzigen
Zeitpunkt wurde jedoch eine solche Anderung nicht vorgenommen, sodass in der Regel die
Errichtung einer Ladeinfrastruktur (noch) nicht in der B-Planung bertcksichtigt wird.

Neben der Integration der Mobilitatswende in den B-Plan, besteht die Frage, ob Ladesaule
auch unabhangig eines B-Planes zulassig errichtet werden dirfen. Ladesaulen sind als bauli-
che Anlage im Sinne des (nachfolgend i. S d.) § 29 BauGB einzustufen. Somit sind im Rahmen
des Plangebietes nur Ladepunkte zuldssig, soweit die Baunutzungsverordnung (BauNVO)
dies erlaubt (§ 34 Abs. 2 BauGB). Da Ladesaulen nicht den Anlagen nach §§ 2 bis 13 BauNVO
zugeordnet werden kdnnen, handelt es sich folglich um unterordnete Nebenanlagen und Ein-
richtungen (§ 14 BauNVO). Inwieweit dabei die Zuldssigkeit bejaht werden kann, hangt von
dem Nutzungszweck des Baugebietes ab (§ 14 Abs. 1 S. 1 BauNVO). Zu unterscheiden ist
hierbei ein Bau auf privaten, halbéffentlichen und auf 6ffentlichen Gebiet. Der Bau einer Lade-
saule auf privatem Grund ist hierbei als unproblematisch nach MaRRgabe des § 14 Abs. 1 S. 1
BauNVO einzustufen, da die Unterordnung der Ladesaule als Nebenanlage zum Hauptzweck
,Wohnen* wohl stets bejaht werden kann.®® Die Errichtung einer Ladestation im halbdffentli-
chen Gebiet scheint ebenso unproblematisch, da hier kein ,zusatzlicher Tankverkehr erwartet
werden kann“®’. Ladestationen auf 6ffentlichem Gebiet sind dagegen eine mit Elektrizitét ver-
sorgende Nebenanlage und richten sich nach § 14 Abs. 2 BauNVO. Hierfur kénnen Flachen
oder Parkplatze fur E-Fahrzeuge ausgewiesen und somit unabhangig des B-Planes zugelas-
sen werden. ®® An dieser Stelle méchte ich kurz anmerken, dass im AuRenbereich des B-Pla-
nes Ladestationen ebenso zulassig sind, da sie nach § 35 Abs. 1 Nr. 3 BauGB der Versorgung
mit Elektrizitat dienen.

Regelungen zur Bauordnung sind im Gegensatz zu solchen im Bauplanungsrecht grundsatz-
lich nicht fur alle Bundeslander zu verallgemeinern. Grund hierfir ist die ausschlieBliche Ge-
setzgebungskompetenz der Lander (Art. 30, 70 GG). Maligebliche Regelungen werden im
Nachfolgenden stets der Bauordnung des Landes Sachsen-Anhalts (BauO LSA) entnommen.

®Ebd., S. 26-27.

®Ebd., S. 12.

gjmuner (2014), Rechtrahmen fiir die Elektromobilitat, S. 282.
Ebd.

®®Ebd.
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Danach stellt eine Ladesaule ebenso nach bauordnungsrechtlichen MalRgaben eine bauliche
Anlage (§ 2 Abs. 1 S. 2 BauO LSA) dar, welche regelmafig einer Genehmigung des Bauord-
nungsamtes nach sich zieht. Es ist jedoch politisch gewollt, den Aufbau einer Ladeinfrastruktur
nicht durch langwierige Verwaltungsverfahrungen zu erschweren, sodass die Errichtung von
Lades&ulen grundsétzlich verfahrensfrei bzw. genehmigungsfrei ist™.

Da in der BauO LSA nicht explizit von zukunftsfahiger Mobilitdt gesprochen wird, werden in
der Literatur mehrere Wege besprochen, um die Genehmigungsfreiheit zu bejahen. Zum einen
werden E-Ladesdulen zu baulichen Anlagen der Ver- und Entsorgung zugeordnet
(§ 60 Abs. 1 Nr. 4 lit. b BauO LSA), zum anderen werden Ladepunkte zu Warenautomaten
(§ 60 Abs. 1 Nr. 12 lit. b) zugeordnet. Warenautomaten aus dem Grund, da Strom eine Ware™
darstellt. Mit der Anderung der BauO LSA vom 18. November 2020 wird jedoch die Zuordnung
der Ladesaulen in diesem Rahmen hinféllig, nun Ladesaulen explizit in der BauO LSA
(§ 60 Nr. 15 lit ) beschrieben werden (§ 1 Nr. 7 lit b bb Drittes Gesetz zur Anderung BauO
LSA). Der hier maRgebliche Inhalt des Anderungsgesetztes zur BauO LSA tritt im Marz 2021
in Kraft. Dies erleichtert die tagliche Anwendung im Bauordnungsamt und unterstreicht die
derzeitige Handhabung, keinen bauordnungsrechtlichen Genehmigungsprozess fur die Errich-
tung von Ladesaulen durchzufiihren.

3.4.2 StralRen- und Verkehrsrecht

Neben der Genehmigungsfreiheit in bauordnungsrechtlichen Verfahren als Férderanreiz fur
den Ausbau der Ladeinfrastruktur sind dartiber hinaus Regelungen im Stralen- und Verkehrs-
recht zu beachten; angefangen bei stralenrechtlichen Vorschriften fur die Errichtung einer
Ladesaule.

Die Verbindung zwischen Straflenrecht und Errichtung von Ladesdulen stellt das Sondernut-
zungsrecht dar. Fur den Aufbau einer Ladesdaule ist eine Sondernutzungserlaubnis erforder-
lich, da nach § 18 Abs. 1 S. 1 des StralRengesetzes fiir das Land Sachsen-Anhalt (StrG LSA)
die StralRe Uber den Gemeingebrauch hinaus genutzt wird. Der Gemeingebrauch wiederrum
stellt den Gebrauch im Rahmen des Widmungszweckes einer offentlichen StralRe dar
(§ 14 Abs. 1 StrG LSA). Der generell zuerkannte Widmungszweck ist unweigerlich der ,Ver-
kehr“, sodass dem Grunde nach der Sinn und Zweck einer 6ffentlichen StralRe in der Ortsver-
anderung liegt. Zur 6ffentlichen Stralle gehéren dabei der gesamte Strallenkdrper, also auch
Parkplatze gemal § 2 Abs. 2 Nr. 1 StrG LSA. Hierbei mdchte ich kurz anmerken, dass das
Parken von E-Fahrzeugen an den daflr vorgesehenen Stellplatzen zum allgemeinen Wid-
mungszweck gehdrt und deshalb keine Sondernutzung darstellt.

Im Weiteren méchte ich auf den Rechtsrahmen des Verkehrsrechts eingehen, dementspre-
chend steht nun die dulRere Erkennbarkeit von E-Fahrzeugen im Mittelpunkt der Betrachtung.
In der Darstellung verlasse ich somit die Rechtsanalyse fir den Aufbau einer Ladeinfrastruktur

69Mayer (2017), Eckpunkte fur den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitéat: Bau- und Planungsrecht
fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur, S. 13.
LG Aachen, Urteil v. 16.05.2008 — 5 S 233/07.

14



und gehe auf die verkehrsrechtlichen Anforderungen fiir E-Fahrzeuge und dessen Auswirkun-
gen naher ein.

Laut Regierungsprogramm E-Mobilitdt sollten E-Fahrzeuge durch Anderung der Bun-
desimmissionsschutzverordnung zunachst eine blaue Plakette als duRerliches Erkennungs-
merkmal erhalten.”” Man ist jedoch von dem einen Verfahren, nur elektrisch betriebene Fahr-
zeuge besonders zu markieren, abgewichen.”? Die erforderlichen Grundlagen wurden statt-
dessen im EmoG und in der darauf aufbauenden Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV) ge-
tatigt. Das EmoG habe ich bereits kurz in der Beschreibung des staatlichen Umweltbonus an-
gerissen, da hierbei der Definitionsbereich der E-Fahrzeuge festgelegt wird. Fur die Kenn-
zeichnung der E-Fahrzeuge ist die Festlegung entscheidend, welche E-Fahrzeuge ,als
elektrisch betrieben definiert“’*, entscheidend. Nach dem EmoG ist ein elektrisch betriebenes
Fahrzeug ein reines Batterieelektrofahrzeug, ein von aullen aufladbares Hybridelektrofahr-
zeug sowie ein Brennstoffzellenfahrzeug (§ 2 Nr. 1 EmoG). Aufbauend auf den oben beschrie-
benen Fahrzeugkonzepten sind bei den ersten beiden Varianten das Modell des BEV, das des
REEYV sowie das Modell des PHEV gemeint. Insbesondere Nutzende des reinen Batterieelekt-
rofahrzeuges und des Brennstoffen- .
zellenfahrzeuges kénnen nach Mal3- 27

gabe des § 9a FZV bei der Zulas- N %
sungsbehdrde den Kennbuchstaben 10
,E“ als amtlichen Zusatz hinter der Er- —
kennungsnummer beantragen. Das Abbildung 4: Kennzeichen fir Elektrofahrzeuge
Kennzeichen dieser Modelle wiirde (Quelle: Abschnitt 5a FZV)

dann dem Beispiel der Abbildung 4 entsprechen. Plug-In-Hybride mussen dahingehend zu-
satzliche Voraussetzungen erflllen. Als Umsetzung der europdischen Richtlinie (2007/46/EG)
und der EU-Verordnung (168/2013) bestimmt das EmoG fiir von auf3en aufladbare Hybrid-E-
Fahrzeuge, dass diese hochstens 50 Gramm je gefahrenen Kilometer an CO, ausstofR3en dur-

fen oder das Fahrzeug wenigstens 40 Kilometer ohne Verbrennung von fossilen Brennstoffen
fahren kann (§ 3 Abs. 2 EmoG). Erflllt das jeweilige Fahrzeug eines der benannten Voraus-
setzungen, kann sie entsprechend den anderen Fahrzeugen nach § 2 Nr. 1 EmoG die Ausfer-
tigung des Kennzeichens i. S. d. Abbildung 4 beantragen. Mithin Iasst sich damit die Voraus-
setzungen des Umweltbonus der PHEV erklaren — nicht jeder Plug-In-Hybrid soll geférdert
werden, nur jene, die trotz ihres Verbrennungsmotors einen Beitrag zum Klimaschutz leisten.
Am Rande sei an dieser Stelle erwahnt, dass ,im Ausland zugelassene elektrisch betriebene
Fahrzeuge [...] eine blaue Plakette*’* erhalten kdnnen, welche die Eigenschaft eines E-Fahr-
zeuges bestatigt (Siehe Abbildung 5). Auch diese Form der Kennzeichnung wird ausschlief3-

lich auf Antrag gewahrt (§ 9a Abs. 4 FZV).

71Bundes,regierung (2011), Regierungsprogramm Elektromobilitat, S. 50.

72Mayer (2017), Eckpunkte fur den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat: Stralenverkehrsrecht, S.
19.

"Ebd.

"Ebd.
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Die Kennzeichnung auf Antrag impliziert die Freiwilligkeit der
Fahrzeugfihrenden, das Auto mit dem entsprechend ,E* fir
elektrisch betrieben zu versehen. Dass man sein Fahrzeug
dennoch besonders beschriftet, kann einem im Alltag ,Privile-
gierung[en]*”® bieten. Der Gebrauch eines E-Fahrzeuges
sollte nach der Bundesregierung solche Vorteile bieten, dass
der hohe Anschaffungspreis damit ausgeglichen werden
kann.”® Dabei ist die Kennzeichnung Voraussetzung fiir die
folgenden Bevorrechtigungen nach dem EmoG
(§ 4 Abs. 1 EmoG). §§ 3 Abs. 4 bis Abs. 6 EmoG bilden zu-
nachst den Ausgangspunkt fur die Mdglichkeit der Bevorzu-
gungen der E-Fahrzeuge.

Dabei stehen den Behdrden die Mdglichkeit zu, das Befahren
von Busspuren fiir E-Fahrzeuge zu erlauben.”” Dies ist eine Folge des § 3 Abs. 4 Nr. 2 EmoG.
Jedoch sehen sowohl Miiller als auch Mayer’® dieses Férderungsmodell kritisch: Schon allein,
weil Busspuren den Zweck erflllen, dass der 6ffentliche Personennahverkehr schneller durch
die Stadte fahren kann. Wirde man dies den E-Fahrzeugen erlauben, kénnte dieser Zweck
gestort sein. Zudem fihrt explizit Miller an, dass ein E-Fahrzeug nicht so gleich von den an-
deren unterschieden werden kann, sodass eine Kontrolle fast unmdéglich erscheint. Dement-
sprechend konnte die Fremdnutzung durch andere, nicht elektrisch betriebene PKW, hoch
sein. Darlber hinaus besitzen die meisten Stadte keine separaten Busspuren, sodass dieser

Abbildung 5: Plakettenmuster fir
E-Fahrzeuge
(Anlage 3a zu § 9a Abs. 4 FZV)

Rahmen eher selten zur Anwendung kommt.

Daneben wird Im EmoG den Fahrzeugfuhrenden u. a. eine Bevorzugung fur das Parken auf
offentlichen Stralen oder Wegen eingeraumt (§ 3 Abs. 4 Nr. 1 EmoG). Damit bestiinde die
Méglichkeit fir die StralRenverkehrsbehérden, Sonderparkplatze fir E-Fahrzeuge einzurau-
men sowie die Nutzenden ganzlich von Parkgebuhren zu befreien (§ 3 Abs. 4 Nr. 4 EmoG).
Die Behorden koénnen E-Fahrzeuge bevorteilen, indem sie Ausnahmen von Verkehrsbe-
schrankungen oder von Verkehrsverboten zulassen.’”® Das hat zur Folge, dass die Fahrzeug-
fUhrenden bei eingeschrankten Halteverboten dennoch parken durfen; die Parkbereiche zu-
gunsten von E-Autos beschrankt sind oder Nutzende vom Parken mit Parkscheibe bzw. mit
Parkschein befreit werden kénnen.® Insgesamt miissen die StraRenverkehrsbehdrden fiir die
Bevorteilung Sonderparkflachen ausweisen. Fir die Ausweisung von Sonderparkflachen be-
darf es dabei einer ,einheitliche Beschilderung “®’, welche ich im nachsten Abschnitt diskutie-
ren werde.

"Ebd., S. 20.

76Bundesregierung (2011), Regierungsprogramm Elektromobilitat, S. 46.

77Mayer (2017), Eckpunkte fur den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat: StraBenverkehrsrecht, S.
20.

Miiller (2014), Rechtrahmen flr die Elektromobilitat S. 287-288; Mayer (2017), Eckpunkte fir den
rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat: StralRenverkehrsrecht, S. 20.

zzMLV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 16.
Ebd.

81Bundesregierung (2011), Regierungsprogramm Elektromobilitat, S. 47.
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Im Ergebnis stehen den Behdrden viele Moglichkeiten fur eine bevorteilte Ortsregelung fur E-
Fahrzeuge offen. Auf die ortlichen Gegebenheiten in der Stadt Kéthen (Anhalt) werde ich im
spateren Verlauf dann zurickkommen. An dieser Stelle méchte ich kurz erwahnen, dass die
StraBenverkehrsbehdrden bestimmte Straflen(-abschnitte) fur Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motoren nach Maftgabe des § 45 Abs. 1b Nr. 5i. V. m. § 45 Abs. 9 StVO beschranken kénnen,
um Einwohner und Biirger vor Ldrm oder Abgasen zu schiitzen.® In dieser Arbeit werde ich
jedoch auf Rechtsbereiche zur Luftreinhaltung nicht weiter eingehen.

3.4.3 Beschilderung der Sonderparkflachen

Zur Bevorrechtigung nach dem EmoG gehoért eine einwandfreie Kennzeichnung der Stellfla-
chen®, um zum einen die individuelle Bevorteilung allgemein giiltig bzw. erkennbar zu machen
und zum anderen diese Uberhaupt durchsetzen zu kénnen. Denn eine fehlerhafte Beschilde-
rung hat zur Folge, dass die Ordnungsbehoérden VerstdRe nicht ahnden kénnen. Somit mdéchte
ich im Folgenden die wichtigsten Zeichen, deren Regelung und Einsatz hier diskutieren.

Nach Mafligabe des § 3 Abs. 5 Nr. 3 EmoG i. V. m. StVO wurden fur die Bevorrechtigung

folgende (Sinnbild-)Zusatzzeichen (nachfolgend ZZ) etabliert:

L] 8

frei
Abbildung 6: ZZ 1010-66 elektrisch Abbildung 7: ZZ 1024-20 elektrisch
betriebene Fahrzeuge (EmoG) betriebene Fahrzeuge frei (EmoG)
(Quelle: VzKat (0.J.), Beschilde- Quelle: VzKat (0.J.), Beschilde-
rung von Ladestationen fur Elekt- rung von Ladestationen fur Elekt-
rofahrzeuge) rofahrzeuge)

Durch das ZZ kdnnen die Strallenverkehrsbehorden folglich Ausnahmen von den im letzten
Abschnitt beschriebenen Verkehrsbeschrankungen oder von Verkehrsverboten zulassen.®
Die StralRenverkehrsordnung (StVO) erdffnet dabei mehrere Fallkonstellationen, die die Stra-
Renverkehrsbehdrden anwenden kdnnen. Dies geschieht insbesondere in Verbindung mit
dem Verkehrszeichen eingeschranktes Halteverbot (Nr. 63.5 Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO)
oder durch Anordnung im Zusammenhang mit Verkehrszeichen zum Parken (Abschnitt 3 der
Anlage 3 zu § 42 Abs. 2 StVO). Das hat zur Folge, dass die Fahrzeugfiihrenden bei einge-
schrankten Halteverboten dennoch parken dirfen oder die Parkbereiche zugunsten von E-

82Mayer (2017), Eckpunkte fur den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat: StraBenverkehrsrecht, S.
26.

8y/zKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge.

MLV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 16.
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Fahrzeugen beschrénkt sind.®® Hierbei stellt sich jedoch die Frage, wann
welches der oben aufgezeigten Zeichen zur Anwendung kommt. Dabei
ist zu beachten, dass das Wort ,frei“ genau so viel bedeutet wie ,ausge-
nommen*“ und nicht mit ,reserviert fir* ersetzt werden kann.®® Dement-
sprechend ist die Anordnung des ZZ 1024-20 nur dann rechtmafig, wenn
es bereits Einschrankungen gibt. So liegt es nahe, dass das ZZ 1024-20
schon mal falsch angeordnet wird. Fir die Anordnung im Zusammenhang
mit dem Halteverbot ist nur das ZZ 1024-20 rechtmalig, da das Verkehrs-
zeichen selbst eine Verbotsregelung ausrickt und die ,frei-Vorschrift* er-
wirkt, dass elektrisch betrieben Fahrzeuge von der Vorschrift des Haupt-
zeichens freigestellt sind. Dies wirde auf den StralRen der Abbildung 8
entsprechen.

Das ZZ 1024-20 im Zusammenhang mit Parkreglungen ist hierbei unter-
schiedlich zu betrachten. Als einzigen Zusatz fir das Parken kommt da-
hingehend nur das ZZ 1010-66 in Frage (Variante 1 der Abbildung 9). In
der Praxis wird dies aber eher der Ausnahmefall sein. Insbesondere im
Parkraum kommen weitere Regelungen in Betracht. Dazu gehdrt bei-
spielsweise die Anordnung der Parkschein- bzw. der Parkscheibenpflicht
oder die Beschrankung der Parkzeit. Aufgrund der geltenden Einschran-
kungen und den Zweck, elektrisch betriebene Fahrzeuge hiervon zu be-
freien, ist auch die Anordnung des ZZ 1024-20 rechtmafRig.

=4

frei

[

Abbildung 8: VZ

286 mit ZZ 1024-20
Quelle: VzKat (0.J.),
Beschilderung von

Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge)

mit
Parkschein

2_ Std.

=’
r

frei

frei

[

Abbildung 9: Verkehrszeichen (VZ) 314 mit ZZ 1010-66 und bei Einschrankungen mit ZZ 1024-20

(Quelle: VzKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge)

%Ebd.
%EDbd.
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Um dariber hinaus die Parkflachenvorhaltung optisch flr die Fahrzeugfihrenden zu unterstit-
zen, regt § 39 Abs. 10 StVO an, das Sinnbild des ZZ 1010-66 zusatzlich auf dem Stellflachen-
boden anzubringen. Empfohlen wird fur den 6ffentlichen Raum, den Boden sogar blau zu ge-
stalten, damit die weil’en Sinnbilder besser wahrgenommen werden kénnen.®” Durch Bundes-
oder Landesmitteln geférderte Stellflichen sind sogar mit dem Sinnbild zu versehen.®

Das praktische Problem, das sich unabhangig der Beschilderung zur Bevorteilung von E-Fahr-
zeugen ergibt, ist die richtige ,Lesart® einer Beschilderung bei Anordnung mehrerer ZZ. In den
Beispielen der Abbildung 9 bezieht sich das jeweilige VZ auf das dariiberlegende Zeichen, wie
es in § 39 Abs. 3 S. 2 StvO gewollt und dariiber hinaus durch Rechtsprechung®® ausgelegt
wurde. Dennoch gibt es in der Praxis durchaus Sachverhalte, in denen die Beschilderung an-
ders gelesen werden muss, da eine andere Anordnungsmaoglichkeit schlicht nicht existiert bzw.
nicht logisch erscheint. Es ist festzustellen, dass es kein Patentrezept fiir die richtige Anord-
nung mehrerer Verkehrszeichen gibt.** Um die beabsichtigten Regelungen der StVO wie ge-
wollt umzusetzen, mussten mehrere Regelungsinhalte auf ein gemeinsames ZZ angebracht
werden. Damit wirde die geltende Reihenfolge bestimmt und dennoch logisch zusammenge-
fasst werden. Dafur misste man diese Moglichkeit jedoch mittels Landererlass amtlich einfih-
ren, wovon bis zum heutigen Tag nur Hamburg und Miinchen Gebrauch gemacht haben.*’
Neben der Beschilderung der fir die Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen
und der fUr die Lademdglichkeiten vorgesehene Stellflachen, ist eine Aus-

schilderung, wo es denn Ladesaulen gibt, ebenso wichtig. Hierbei geht es
jedoch weniger um die Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen, sondern eher
um die Verkehrssicherheit. Aus dem Gebot der Verkehrssicherheit folgt,
dass kein E-Fahrzeug aufgrund seines derart niedrigen Ladezustandes
im StraRenverkehr liegen bleiben soll.*> Damit einhergehend besteht die
q Erforderlichkeit, auf die Sonderparkplatze mit Lademéglichkeit besonders
mittels VZn hinzuweisen. Dazu gehort ein VZ, welches Uber eine Ladesta-

tion informiert: VZ 365-65 ,Ladestation fur Elektrofahrzeuge®. Dieses Ver-

r kehrszeichen kann auf Autobahnen im Zusammenhang mit dem Hinweis

fiir Rasthofe bzw. in Ausnahmefallen auch innerhalb der Ortlichkeit mittels

Abbildung 10: VZ
Richtungsweisung aufgestellt werden. Den letzteren Fall habe ich bei-

365-65 mit Z 1000-
10/-20 Wegweiser spielhaft in Abbildung 10 dargestellt.

(Quelle: VzKat (0.J.) Insbesondere in der Kennzeichnung von Ladesaulen haben sich in der
Beschilderung von Praxis andere, nicht durch EmoG bestimmte Zeichen etabliert. Die in der
Ladestationen fir folgenden Abbildung dargestellten, sogenannten verbalen ZZ, haben ihre
Elektrofahrzeuge) Grundlage in der Verkehrsblatt-Verlautbarung von 2011.%

z;VzKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge.
Ebd.

*VG Hamburg, Urteil v. 25.05.2018 — 2 K 7467/17.

z:’VzKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge.
Ebd.

“Epd.

%VKBI Nr. 05/2011, S. 199 ff. zitiert nach VzKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fir Elektro-
fahrzeuge.
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Elektrofahrzeuge
wahrend des Elektrofahrzeuge Elektro-
Ladevorgangs wahrend des fahrzeuge Elektro-
frei Ladevorgangs frei fahrzeuge
Z 1026-60 Z 1050-32 Z 1026-61 Z 1050-33

Abbildung 11: Verbale Zusatzzeichen
(Quelle: VzKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge)

Problematisch an diesen VZ ist die nach herrschender Meinung (nachfolgend h. M.) fehlende
gesetzliche Grundlage zur rechtmaRigen Anordnung und Durchsetzung dieser Zeichen, da
eine Verkiindung im Verkehrsblatt keinen Rechtsakt darstelle.** Man habe versucht, die Recht-
mafigkeit der ZZ auf § 6 Abs. 1 Nr. 3 oder auf Nr. 14 StralRenverkehrsgesetz (StVG) zu stut-
zen. Die Erganzung des § 6 Abs. 1 Nr. 14 StVO um die Bevorrechtigung von alternativen
Antrieben wurde jedoch abgelehnt, weil diese Zuordnung systematisch falsch sei. § 6 Abs. 1
Nr. 14 StVG regelt nur spezifische Personengruppen (schwerbehinderte Menschen und Be-
wohner) besonders und soll nicht flir besondere Fahrzeugmodelle gelten. Die Bundesregie-
rung schatzte vor Verkiindung der Zeichen zunachst § 6 Abs. 1 Nr. 3 StVG als ,hinreichende
Rechtsgrundlage“®® ein, dieser wurde jedoch wenig spéter (2012) das ,HéchstmaR an Rechts-
sicherheit*® abgesprochen und fiir ,nicht tragfahig erklart”’. Daraufhin sollte das StVG um
den § 6a1 erweitert werden, welcher fortan die maf3gebliche Rechtsgrundlage fir die 0. g. ZZ
darstellen sollte. Dies wurde jedoch bis heute nicht umgesetzt, weil das StVG aus Griinden
der Rechtsformlichkeit als Bestandteil des Polizei-, Ordnungs- und Gefahrenrechts grundsatz-
lich keine Bevorteilungen enthalten soll und somit eine Rechtsgrundlage fir die Privilegierung
von E-Fahrzeugen ausschlieRe. Auch kam es in dem 2015 beschlossenen EmoG nicht zu
einer Erfassung der verbalen Zusatze. Das hangt damit zusammen, dass die Freistellung fir
Elektrofahrzeuge wahrend des Ladevorganges keine Bevorteilung von E-Fahrzeugen dar-
stellt, sondern schlicht der Sicherung und Leichtigkeit des Verkehrs (&hnlich wie die Ausschil-
derung von Lademoglichkeiten) dient. Im Ergebnis ist das Problem der fehlenden Erméachti-
gungsgrundlage noch immer gegenwartig. Eine Durchsetzung der Zeicheninhalte ist somit
nicht gegeben, da die hierfir mafRgeblichen Rechtsgrundlagen (§§ 41, 42 StVOi. V. m. Anlage
2 und 3, § 49 Abs. 3 Nr. 4 und 5 StVO, § 24 StVG) durch den fehlenden Riickschluss auf § 6
StVG nicht angewandt werden kénnen. Hierbei hat das BMVI definitiv nachzubessern, denn
obwohl diese Zusatze keine Bevorrechtigung® im Sinne des EmoG darstellen, kommen die
verbalen ZZ in Praxis oft zur Anwendung. Insbesondere in Kleinstadten, wo man aufgrund des

VzKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge.

zzEbd.
Ebd.

VG Gelsenkirchen, Urteil v. 2012 — 17 K 4293/12.

98Mayer (2017), Eckpunkte fur den rechtlichen Rahmen der Elektromobilitat: Stralenverkehrsrecht, S.
23.
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begrenzten Parkraumes keine allgemeine Bevorteilung anstreben, sondern ausschliellich
eine Freistellung flir den Ladevorgang anbieten kann und folglich auf die verbalen Zusatze
zurtckgreift. Spannend ist in diesem Zusammenhang dartber hinaus die Tatsache, dass zum
jetzigen Zeitpunkt nicht von auflen erkennbar ist, ob das Fahrzeug wirklich (noch) Iadt oder
der Ladevorgang bereits abgeschlossen ist”™. Dementsprechend ist die Kontrollmdglichkeit der
Behorden in diesen Fallen beschrankt.

Daran anschliefend muss man den unterschiedlichen Inhalt der Sinnbild- und der verbalen
ZZ an dieser Stelle besprechen. Die ZZ, die ihre Grundlage im EmoG finden, beziehen sich
auf elektrisch betriebene Fahrzeuge, wo hingegen die anderen ZZ alle E-Fahrzeuge anspre-
chen. So sind bei der ersten Variante durch die Einschrankung des EmoG nur solche Fahr-
zeuge berechtigt, die Uber ein E-Kennzeichen verfigen: BEV und grundsatzlich auch PHEV.
Verbale ZZ berechtigten dagegen alle E-Fahrzeuge. Das hat zur Folge, dass alle E-Fahr-
zeuge, die nicht tber ein E-Kennzeichen verfligen, an der ersten Variante ordnungswidrig par-
ken und an der zweiten Variante (unter Annahme einer tatsachlichen Ermachtigungsgrund-
lage) rechtmalig parken dirften. Ein daraus resultierendes Problem ist die Bodenmarkierung
nach § 39 Abs. 10 StVO (Sinnbild des ZZ 1010-66). Rechtlich ist es nunmehr falsch, die Park-
flache mit einem Sinnbild zu versehen, wenn verbale ZZ angeordnet wurden, da beide Zeichen
unterschiedliche Sachverhalte erfassen — E-Fahrzeuge und elektrisch betriebene E-Fahr-
zeuge mit E-Kennzeichen.

Durch die ,zweigleisige” Entstehung dieser ZZ hat der Gesetzgeber einen Rechtsunterschied
geschaffen, der mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht so gewollt war und der dringender Nach-
besserung bedarf. Auch zur Aufklarung der anordnenden Behoérden.

3.5 Elektromobilitat in Deutschland: Ausgangslage und Prognose
3.5.1 Bestand an Elektro-Fahrzeugen

Grundlage dieser Betrachtung ist die erste Berichterstattung zum EmoG aus dem Jahr 2018
und die Statistiken des Kraftfahrtbundesamtes (nachfolgend KbA). § 7 EmoG legt fest, dass
das BMVI und das BMU alle drei Jahre (erstmals zum Juli 2018) einen Bericht Uber u. a. den
Betrieb der E-Fahrzeuge nach § 2 Abs. 1 EmoG sowie Uber die Entwicklung der Ladeinfra-
struktur zu fassen haben.

Zunachst sollen in diesem Zusammenhang die Neuzulassungen von E-Fahrzeugen, im Ge-
naueren von BEV und PHEV, betrachtet werden. Das EmoG und die damit verbundenen Be-
vorrechtigungen traten 2015 in Kraft, sodass das Jahr 2015 als Anfang fir die folgende Be-
trachtung dient. In der Darstellung werde ich die Neuzulassungen von BEV und PHEV als
absolute und als relative Zahlen darstellen. Nach den Jahresbilanzen des KbA'® wurden in
den Jahren 2015 bis 2020 die folgende Menge an E-Fahrzeuge zugelassen (Abbildung 12).

®Miiller (2014), Rechtrahmen fiir die Elektromobilitat, S. 287.
% bA (2015 bis 2019), Jahresbilanzen Neuzulassungen.

21



250.000

]
Z
6« 194163 200.469
Z O 200.000 :
g
@ »

Z
S [ 150.000
N O
25
%J w
o B 100.000
=TI
- 63.281
P
3 50.000 45.348
g ' 25.056 29.436

12.363 11.101
0
Neuzulassungen BEV Neuzulassungen PHEV

2015 ©2016 =2017 ®2018 m2019 m2020

Abbildung 12: Neuzulassungen E-Fahrzeuge von 2015 bis 2020
(Quelle: eigene Darstellung nach KbA (2015 bis 2020), Jahresbilanzen Neuzulassungen)

Sowohl der Verkauf von reinen E-Fahrzeugen (BEV), aber auch die Neuzulassung von PHEV
ist in den letzten sechs Betrachtungsjahren deutlich angestiegen. Wo im Jahr 2015 ca. 12.363
BEV neu zugelassen wurden, waren im Jahr 2020 sogar schon 194.163 E-Fahrzeuge. Das ist
eine prozentuale Steigerung auf Uber 1.500% (1.570,52%). Ein ahnliches Bild zeigt sich bei
den Neuzulassungen der PHEV: Im Jahr 2015 wurden 11.101 PKW neu zugelassen; im Jahr
2020 hingegen 200.469 PHEV. Hierbei hat sich der Wert der Neuzulassungen verachtzehn-
facht (1.805,86%). Es fallt auf, dass im Jahr 2017 (BEV: 25.056 Neuzulassungen, PHEV:
29.436 Neuzulassungen) im Bezug zu 2016 (BEV: 11.410 Neuzulassungen, PHEV: 13.744
Neuzulassungen) ein ,dynamischer Wachstumstrend der Neuzulassungen zu verzeichnen
ist'°, welcher sich im Jahr 2019 sogar nochmals steigern konnte. Im Jahr 2020 hat sich der
Wert der Neuzulassungen sogar nochmal knapp verdreifacht und hat damit sechsstellige Zu-
lassungszahlen erreicht.

Spitzenwert von E-Fahrzeugen erreicht sowohl beim BEV als auch beim PHEV der Monat
November 2020 mit je ca. 30.000 Neuzulassungen'®. Man fiihre sich hierbei vor Augen, dass
im Jahr 2017 der Jahreswert an Zulassungen beim BEV bei 25.056 E-Fahrzeugen und beim
PHEV bei 29.436 PKW lag. Somit wurden im November 2020 insgesamt mehr E-Fahrzeuge
zugelassen als im gesamten Jahr 2017. Das ist ein Uberaus positives Ergebnis fur die An-
nahme von E-Fahrzeugen in der breiten Bevolkerung. An dieser Stelle ist jedoch festzuhalten,
dass das Zwischenziel von einer Millionen E-Fahrzeugen bis 2020 nicht erreicht werden

'“"Harendt, Dietrich, Doser et al. (2018), Elektromobilitdtsgesetz: Berichterstattung 2018, S. 12.

'%2KbA (2020b): Neuzulassungen November 2020.
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konnte. Dass das Zwischenziel von 2008 vorerst Wunschgedanke bleiben wirde, wurde je-
doch bereits 2018 so prognostiziert. Dementsprechend wurde die Zielstellung auf 2022 ver-
schoben.’® Inwieweit die Zielstellung 2030 noch eingehalten werden kann, bleibt an dieser
Stelle abzuwarten.

Dennoch sind PKW mit alternativen Antriebssystem nicht die Regel. Schaut man sich den
relativen Anteil der E-Fahrzeuge anhand der Gesamtneuzulassungen an, zeigt sich ein ande-
res Bild:
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Abbildung 13: Prozentualer Anteil an Neuzulassungen von E-Fahrzeugen auf Grundlage der
Gesamtneuzulassungen von 2015 bis 2020
(Quelle: eigene Darstellung nach KbA (2015 bis 2020), Jahresbilanzen Neuzulassungen)

Auf dem deutschen Markt sind die E-Fahrzeuge trotz steigender Neuzulassungen noch nicht
im ausreichenden MaRe reprasentiert. Zum Stand 2019 machen Fahrzeuge mit alternativen
Batterieantrieben nur ca. 3% der Gesamtneuzulassungen aus, welche im diesem Jahr ca. 3,6
Millionen' betrugen. Trotzdem hat sich der prozentuale Anteil von BEV und PHEYV jahrlich
erhdht, sodass hier ebenfalls ein Wachstumstrend sichtbar wird. Das Jahr 2020 zeigt einen
enormen prozentualen Anstieg der BEV und PHEV gemessen an den Jahresgesamtzulassun-
gen. Der Wert stimmt zwar freudig, sollte jedoch aufgrund der aktuellen Corona-Pandemie
nicht iberbewertet werden. Durch die vorhaltende Situation sind die Zulassungszahlen fir das
Jahr 2020 sehr gering ausgefallen. (2,9 Millionen Neuzulassungen1°5). Dementsprechend ist

103Bundesregierung (2018), Elektromobilitat weiter voranbringen.

'%KbA (2020), Fahrzeugneuzulassungen Jahresbilanz 2019.
%KbA (2021), Fahrzeugneuzulassungen Jahresbilanz 2020.
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der relative Anteil der E-Fahrzeuge in diesem Jahr derart hoch, was unter normalen Umstan-
den mit Sicherheit nicht der Fall gewesen ware.

Im Gesamten zeigen erste Analysen, dass E-Fahrzeuge immer marktfahiger werden sowie
vom Kaufer — sei es aus privaten oder gewerblichem Interesse — immer gréRere Akzeptanz
verzeichnen. Anhand dieser Auswertung ist zu erwarten, dass in Zukunft noch mehr rein elekt-
rische Fahrzeuge oder Plug-In-Hybride auf den deutschen Straen zu sehen sein werden.'®
Nach dieser Studie bleibt abzuwarten, ob Deutschland das Ziel erreichen kann, dass 2030
mindestens sieben Millionen E-Fahrzeuge zugelassen sind'”’. Dennoch ist es mit den richtigen
Impulsen durchaus erreichbar. Vor allem ist fur das Ziel der steigenden Zulassungszahlen ein
sehr gut ausgebautes ,Netz an Ladepunkten*'® erforderlich, denn wer sein E-Fahrzeug bei-
spielsweise nur zu Hause laden kann, wird kaum den Schritt wagen und ein Auto mit alterna-
tiven Antrieb erwerben. Dazu kommt, dass aufgrund geringerer Reichweiten eines E-Fahreu-
ges die Ladestationen enger angelegt sein mussen ,als das Netz der bisherigen konventionel-
len Tankstellen“'®®. Mithin werde ich im Folgenden die E-Ladeinfrastruktur als solches betrach-
ten.

3.5.2 Ladeinfrastruktur

Um den prognostizierten Zahlen an E-Fahrzeugen gerecht zu werden, muss sich auch die
Ladeinfrastruktur verbessern. Somit soll hier das derzeit vorherrschende Bild an Lade-statio-
nen in Deutschland betrachtet werden. Problematisch ist an dieser Stelle, dass es kein zent-
rales Register aller 6ffentlich zuganglichen Ladestationen gibt. Erst seit 2016 sind die errich-
teten Ladesaulen der Bundesnetzagentur mitzuteilen, welche diese statistisch dann erfassen.
Man kann nur verschiedene Datenquellen heranziehen, umso zu einem aussagefahigen Er-
gebnis zu kommen. Das gleiche Problem gilt fiir Sachsen-Anhalt, dessen Infrastruktur ich im
Laufe der Arbeit thematisieren werde. Fur eine deutschlandweite Betrachtung kann ich damit
nur auf die ausgewerteten Daten''® im Rahmen des Férderprogrammes des BMVI ,Elektro-
mobilitat vor Ort“ zurtckgreifen.

Die Abbildung 14 zeigt die von 1. Januar 2016 bis 1 Januar 2019 errichteten Ladepunkte.
Dabei ist eine deutliche Zunahme an Ladestationen zu erkennen: Wo im Jahr 2016 nur rund
30% aller Kreise und kreisfreien Stadten Uber mindestens zehn 6ffentlich zugangliche La-
destationen verfiigte, sind es im Jahr 2010 schon iiber 90%.""" Aus dem Datenmonitoring geht

'%Deloitte (2020), Elektromobilitat in Deutschland: Marktentwicklung und Handlungsempfehlungen

S.9.
'“BMU (2020), Forderung der Elektromobilitat.
'%Muiller (2014), Der Rechtsrahmen fiir die Elektromobilitat, S.267.
'%Ebd., S. 268.
"ONOW (2020), Elektromobilitat in der Praxis.
"Ebd., S. 31.
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Abbildung 14: Offentlich zugangliche Ladestationen in Deutschland je Kreis/ kreisfreier Stadt
(Quelle: NOW (2020), Elektromobilitat in der Praxis, S. 31)

daruber hinaus hervor, dass der Aufbau der Ladeinfrastruktur in einer Grof3stadt beginnt und
sich dann in der Umgebung fortsetzt. Diese Verteilung wird als eine ,Entwicklung [...] in die
Flache“'"? beschrieben. Es ist zu erkennen, dass bereits zu Beginn des Jahres 2019 eine fast
flachendeckende Verfugbarkeit von o6ffentlich zuganglichen Ladestationen wahrzunehmen

"2Epg.
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war. Dartber hinaus war Deutschland zum Jahr 2019 nicht nur gut mit Ladesaulen ausgerus-
tet, diese werden auch immer besser genutzt.'"® Wo hingegen 2015 noch 4% aller Ladestati-
onen Minimum zwei Ladevorgange ausgefihrt haben, waren es im Jahr 2016 schon 21% und
im Jahr 2019 16%."" Die sprunghaft héhere Auslastung ab 2016 ist auf das EmoG und die
Mehrzahl an Bundes- und Landesforderungen fir den Erwerb eines E-Fahrzeuges ab 2016
zuriickfiihren."® Dass die Anzahl der Ladevorgénge im Jahr 2019 wieder abnimmt, lasst sich
auf die gute ausgebaute Ladeinfrastruktur schlieRen.""® Anders ausgedriickt, ist mit hoher
Wahrscheinlichkeit die Erwerbsanzahl von E-Fahrzeugen ab dem Jahr 2016 gestiegen, wo
daraufhin mehr Ladestationen errichtet wurden. Das zeigt erneut, dass die Absatzzahl von E-
Fahrzeugen und der Aufbau von Ladeinfrastruktur zusammenhangen. Dennoch waren fir die
eigentliche Zielmarke von einer Millionen E-Fahrzeuge fur 2020 die Ladeinfrastruktur nicht
ausreichend gewesen. Die Nationale Plattform Elektromobilitat (nachfolgend NPE) hat hierfur
die zusatzliche Errichtung von 70.000 Normalladepunkten und 7.100 Schnellladepunkten
empfohlen.”” Analog miissten sich fiir das Klimaschutzziel 2030 — mindestens sieben Millio-
nen E-Fahrzeuge auf deutschen StralRen — die Ladeinfrastruktur nochmals erweitern.

Im Gesamten ist festzustellen, dass sich der Aufbau der Ladeinfrastruktur in den letzten Jahren
positiv entwickelt hat. Ebenso wie die Anzahl der E-Fahrzeuge nehmen auch die Ladepunkte
zu. Die Daten zeigen, dass fur die Anzahl der E-Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur momentan
durchaus ausreichend ist. Damit diese Tatsache jedoch so bleibt, muss die Ladeinfrastruktur
weiter ausgebaut und neue Ladestationen errichtet werden.

3.6 Rolle der Kommune

Neben den Impulsen der Bundesregierung in Form von finanziellen Férderprogrammen zur
Aufbau der Ladeinfrastruktur muss diese auch vor Ort umgesetzt werden. Das BMVI betont
hierzu, dass die Energiewende dabei eine Gemeinschaftsaufgabe aller Akteure auf Bundes-,
Landes- und kommunaler Ebene sowie der Wirtschaft und Unternehmen darstellt."*® Insbe-
sondere den Kommunen kommt dabei eine tragende Rolle in der Errichtung von Ladestationen
und der Umsetzung der E-Mobilitadt vor Ort zu. Denn sie entscheiden vorwiegend als Stral3en-
verkehrs-, StralRenbau- oder als Bauplanungs- und Bauordnungsbehdrden, ob die Ladestation
errichtet werden darf.

Jedoch zeigt sich, dass die Kommunen in dieser Aufgabe noch keine ,Handlungsroutine*'"®
entwickelt haben. Das liegt vor allem an dem unklaren Rechtsrahmen sowie an dem nicht
definierten Kosten-Nutzen-Verhaltnis fiir die Kommunen.' Auch, wenn zwischenzeitlich das

"Ebd., S. 66.

"Ebd.

"SHarendt, Dietrich, Doser et al. (2018), Elektromobilitdtsgesetz: Berichterstattung 2018, S. 26.

"NOW (2020), Elektromobilitat in der Praxis, S. 66.

"NPE (2018), Forschungsbericht 2018, S. 6.

"eBMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 1.

"9BMVI (2015), Elektromobilitat in Kommunen — Ein Stimmungsbild, S. 104.

29BMVI (2014b), Elektromobilitat in der Stadt- und Verkehrsplanung, S. 77.
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EmoG entwickelt und sich daraus Anderungen in der StVO ergeben haben, gibt es dennoch
kein allgemein gultiges Ablaufschema fir die Verwaltungen. Grund hierfur ist, dass alle Kom-
munen durch ihre in der Selbstverwaltungsgarantie verankerte Organisationshoheit (Art. 28
Abs. 2 Grundgesetz (GG)) unterschiedlich aufgebaut und so die Erfahrungen aus anderen
Stadten und Gemeinden meist nicht Gbertragbar sind. Daruber hinaus gibt es keine rechtliche
Grundlage, welcher den Bedarf, die Dichte oder Anzahl an Ladestationen festschreibt. Es gibt
héchstes Empfehlungen, welche jedoch nicht fir jede Stadt oder Gemeinde zu verallgemei-
nern ist. Es sind die verschiedenen Anforderungen eines jeden Gebietes zu beriicksichtigen.
Zudem gibt es hinsichtlich der Beschilderung u. a. vom Gesetzgeber selbst hervorgebrachte
Schwierigkeiten.

Im Ergebnis ist die Unsicherheit auf Verwaltungsebene auch im Jahr 2021 grof3 und schreckt
vor allem kleine Stadte und Gemeinden von der Umsetzung ab. Diese Unsicherheit gilt es zu
iiberwinden und ,praxistaugliche Lésungen“'®' zu finden. Denn die meisten Publikationen ge-
ben zwar Mdglichkeiten fir kommunales Handeln an, jedoch werden keine Aussagen zu (fi-
nanziellen) Gesichtspunkten getroffen. Dabei spielen gerade monetare Aspekte in Zeiten von
knappen Haushaltsmitteln eine entscheidende Rolle. So werde ich mich in dieser Arbeit mit
der Grundfrage beschaftigen, wie Ladeinfrastruktur erfolgreich in der Kommune aufgebaut und
umgesetzt werden kann. Die fur diese Hausarbeit maf3gebliche Kommune ist die Stadt Kéthen
(Anhalt) in Sachsen-Anhalt. Zielstellung ist es, Umsetzungshemmnisse seitens der Kommune
abzubauen. Dabei geht es vor allem darum, Standorte auszuwahlen, einen klaren Ablaufpro-
zess fur die Stadt und fir die kiinftigen Betreibenden einer Ladestation zu erarbeiten, die ort-
liche Kosten-Nutzen-Frage zu klaren und folglich Handlungsvarianten aufzuzeigen. Hierzu ge-
hort zuerst sich die technischen und rdumlichen Anforderungen fir den Aufbau einer Ladeinf-
rastruktur zu vergegenwartigen. Daran anschlieBend kénnen dann Standortempfehlungen
ausgesprochen werden. Die geschilderten Gesichtspunkte werde ich im Anschluss zusam-
menfassen, um sie im Weiteren auf die Stadt Kéthen (Anhalt) anzuwenden.

4. Elektromobilitat als kommunales Handlungsfeld
4.1 Errichtung einer Elektro-Ladeinfrastruktur
4.1.1 Raummanagement

Um eine Ladeinfrastruktur aufzubauen, missen die Raume fur kiinftige Ladestationen, deren
technische Anforderungen und Unterschiede von Ladesaulen betrachtet werden. Dazu sollen
in dem Rahmen die einzelnen Raume definiert werden sowie den technischen Voraussetzun-
gen von Ladesaulen auf den Grund gegangen werden. Hierfir wurde die Verordnung Uber
technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von
offentlich zuganglichen Ladepunkten fir Elektromobile (Ladesaulenverordnung (LSV)) erlas-
sen. Diese grundet sich auf den europaischen Vorgaben fir u. a. Steckdosenarten oder das

2Epd., S. 6.
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Laden allgemein (Richtlinie 2014/94/EU) und setzt diese in deutsches Recht um.' Die weite-
ren Erklarungen dieses und der nachfolgenden Abschnitte stitzten sich alle auf die Inhalte der
LSV. Des Weiteren sind gleichwohl die Bedurfnisse der Nutzenden zu analysieren, um weit-
gehend allgemeine Standortempfehlungen aussprechen zu kénnen.

In Bereich des Bauplanungsrechts wurden bereits Unterschiede im privaten und 6ffentlichen
Bereich sichtbar. Analog sind Ladestationen fir die weiteren Ausfiihrungen nach ihrer Lage
zu unterscheiden. Daran anknupfend gibt es zunachst private und 6ffentliche Ladeinfrastruk-
tur; dardber hinaus unterscheidet man noch eine dritte Raumgruppe: die halb6ffentliche Lad-
einfrastruktur. Inwieweit diese sich voneinander unterscheiden, werde ich im Weiteren be-
trachten.

Um die Rdume voneinander abzugrenzen, helfen nach Reinke vordergrindig die Kriterien ,Ei-
gentum an der Flache* und ,Zugang zum Stellplatz“."® Danach zeichnet sich eine private La-
deinfrastruktur dadurch aus, dass sich diese auf einer privaten Flache befinden, zu der nur ein
eingeschrankter Personenkreis Zugang hat. Im Umkehrschluss wird von einer privaten Lad-
einfrastruktur bei ,Garagen und Stellplitzen von Privatpersonen“'* sowie bei Firmenparkplét-
zen, deren Nutzerkreis nur fir Mitarbeitende beschrankt ist, gesprochen. Eine 6ffentlich zu-
gangliche Ladeinfrastruktur (§ 2 Nr. 9 LSV) wiederum kennzeichnet o6ffentlich zugangliche
Stellplatze; jedoch betrifft dies neben allgemeinen Parkplatzen auch solche, die an Nutzungs-
voraussetzungen geknupft ist — wie beispielsweise der Parkbereich an Einkaufsmdglichkeiten.
Die letzteren Parkmdglichkeiten werden trotz ihrer nicht uneingeschrankten Voraussetzungen
allgemein Gblich als ,offen zuganglich eingeordnet*'?, da sie fiir den Nutzenden keinen Nach-
teil darstellen. Mithin muss die 6ffentlich zugéangliche Ladeinfrastruktur nochmals unterteilt
werden in halboéffentliche und 6ffentliche Ladeinfrastruktur. Von einer halbéffentlichen Ladein-
frastruktur wird dann ausgegangen, wenn es sich um offen zugangliche Parkflachen von pri-
vaten Eigentimern handelt, wie etwa Parkmdglichkeiten vor Einkaufszentren oder in Parkh&u-
sern.'® Um eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur handelt es sich somit dann, wenn die Flache
offentlich zugénglich ist und sich gleichzeitig im ,Eigentum der &ffentlichen Hand*'?’ befindet.

Wie bereits im Aspekt des Bauplanungsrechts angedeutet, ist das Schaffen von Rahmenbe-
dingungen zur Umsetzung privater Ladestationen nicht Aufgabe der Kommune. Sie hat aus-
schlieRlich fir 6ffentlich zugangliche Ladestationen, also fir jene im 6ffentlichen und halb6f-
fentlichen Raum, Sorge zu tragen.

Mit Festlegung des Raumes fur Ladeinfrastruktur ist ein nachster Aspekt die Technik. Dabei
ist vor allem die Ladetechnik der E-Fahrzeuge genauer zu untersuchen, um die Ladestationen
entsprechend diesen Bedurfnissen und Anforderungen aufzustellen.

'?’BMWI (2016), Begriindung zur LSV, S. 1.
'2Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge: Eine institutionen-
c;jzlionomische Analyse, S. 37.
Ebd.
'*Epd.
'*°Epd., S. 39.
"?"Epd.
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4.1.2 Technikmanagement einer Elektro-Ladesaule
4.1.2.1 Ladetechnik

Die Ladetechnik unterscheidet sich zunachst in konduktives und induktives Laden. Beide La-
devarianten unterscheiden sich durch die Bedingung einer Fahrzeugkopplung. Die E-Fahr-
zeuge kénnen zum einen ohne Kabel und Stecker (induktiv) oder mit Ladekabel (konduktiv)
geladen werden. Bei dem induktiven Ladeverfahren erfolgt die Aufladung mittels Magnetfel-
des.'” Die Felder befinden sich im Boden der Stellfliche, sodass das E-Fahrzeug zum Laden
nur auf diesen Feldern platziert werden muss. Die konduktive Aufladung erfolgt dagegen durch
die Verbindung von Ladestation und Fahrzeug mittels Ladekabel. Die Wahl des konduktiven
Ladens ist die kosteneffizientere Variante, da die Art der Energietbertragung im Vergleich zum
induktiven Laden die effizientere ist. Dementsprechend ist das konduktive Laden fiir den Ver-
braucher sowohl giinstiger als auch schneller.'®

Fir das Laden mittels Stecker gibt es wiederrum zwei Varianten: das Normalladen und oder
oder das Schnelladen. An dieser Stelle missen verschiedene Begriffe fur die weitere Arbeit
auseinandergehalten werden: Zum einen habe ich in den vorherigen Ausfihrungen von La-
destationen gesprochen. Jedoch kann eine Ladestation aus mehreren Ladepunkten bestehen.
An einem Ladepunkt kann zur gleichen Zeit nur ein E-Fahrzeug geladen werden (§ 2 Nr. 6
LSV), wo hingegen eine Ladesaule bei Vorhandensein mehrerer Ladepunkte mehrere Fahr-
zeuge aufladen kann. Ein Normalladepunkt ist ein solcher, der eine Ladeleistung von hdchs-
tens 22 Kilowatt (nachfolgend kW) an das E-Fahrzeug ubertragen kann (§ 2 Nr. 7 LSV). Da-
gegen kann ein Schnellladepunkt das E-Fahrzeug mit Leistungen von mehr als 22 kW Uber-
tragen (§ 2 Nr. 8 LSV). Durch die héhere Leistung sinkt dementsprechend der benétigte Zeit-
raum fur eine Vollladung. So kann eine Normalladung schon mal gut bis zu sechs Stunden
dauern, wo hingegen eine Schnellladung nur 15 bis 30 Minuten in Anspruch nehmen kann'®
und an das Betanken eines herkdmmlichen Fahrzeuges erinnert. Jedoch ist nicht jede Steck-
dose, aber auch nicht jedes E-Fahrzeug fur die Aufnahme solch einer Ladeleistung gerustet.
Auf diese Tatsache werde ich im Weiteren nochmal Bezug nehmen. An dieser Stelle ist auf
eine weitere Unterscheidung der Ladepunkte einzugehen.

Ladepunkte kénnen dartber hinaus Wechsel- oder Gleichstromladepunkte sein und werden
dementsprechend entweder als Alternating current- (nachfolgend AC) oder als Direct current-
(nachfolgend DC) Ladepunkte bezeichnet. Hierbei gibt es keine Zuordnung zu den zuvor be-
schriebenen Ladepunktarten (Normal- oder Schnellladepunkt), vielmehr kann jeder Ladepunkt
entweder ein AC- oder DC-Ladepunkt sein. Grund fiir die zwei Stromarten ist, dass fast alle
Energiequellen im Alltag Wechselstrom abgeben'', die Batterie jedoch ausschlieBlich Gleich-
strom speichern kann. Mithin benotigt das E-Fahrzeug beim Wechselstromtanken einen eige-
nen Stromrichter (On-Board-Ladegerit'?), der den getankten Wechselstrom in Gleichstrom
umwandelt. Beim Gleichstromtanken wandelt sogleich die Ladeeinheit den Wechsel- in

'°Epbd., S. 78

'*Ebd., S. 81

**Muiller (2014), Der Rechtsrahmen fiir die Elektromobilitat, S. 268.

12;Baron (2020), Technische Information zu HV-Fahrzeugen, nicht 6ffentlich zuganglich.
Ebd.
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Gleichstrom um und gibt diesen an die Batterie des E-Fahrzeuges weiter. Die eben beschrie-
benen Ladeverfahren sind nochmal in den nachfolgenden Abbildungen dargestellt. Dabei wird
der Weg des Stromes von der Ladeeinheit bis hin zum Elektromotor verdeutlicht. In der Abbil-
dung 15 zeigt sich das On-Board-Ladegerat zur Umwandlung des Wechselstroms, wo hinge-
gen in der Abbildung 16 dieser Stromrichter in der Ladeeinheit eingebaut ist und den

Netz Ladeeinheit Fahrzeug
AC DC"| Bordnetz
DC DC
DC Motor
AC

Abbildung 15: Wechselstromladen
(Quelle: Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge:
Eine institutionenékonomische Analyse, S. 82)

Netz Ladeeinheit Fahrzeug

DC Bordnetz
DC

DC DC Motor
AC AC
Abbildung 16: Gleichstromladen e

(Quelle: Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahr-
zeuge: Eine institutionenékonomische Analyse, S. 84)

umgewandelten Gleichstrom gleich in die Batterie speist. Ich mdchte an dieser Stelle darauf
hinweisen, dass obwohl in der Abbildung 16 kein Stromrichter im Fahrzeug eingezeichnet ist,
es nicht heil}t, dass er keinen hat, sondern nur zeigen soll, dass er diesen nicht braucht. Denn
genau das Gegenteil ist der Fall: Jedes E-Fahrzeug verfiigt Gber einen eigenen Stromrichter,
da jedes E-Fahrzeug geeignet ist, Wechselstrom zu laden.™? Es schlieRt sich also die Frage
an, weshalb es dann die zweite Variante der Ladestation (Abbildung 16) gibt. Der Unterschied
liegt in der Beschaffenheit des Gleichrichters — der Stromwandler fur die Ladung des Gleich-
stroms ist durch eine héhere Ladeleistung teurer und schwerer als die fahrzeugseitig einge-
bauten Gleichrichter."* Dementsprechend ist fiir die DC-Ladung und die Aufnahme der Lade-
leistung ein solch beschaffener Stromwandler erforderlich. Dadurch fallen héhere Investitions-
ausgaben fur den Bau eines DC-Ladepunkt im Vergleich zu einem AC-Ladepunkt an: Fir den

13Epd.
¥EDpd.
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Aufbau einer AC-Ladeeinheit muss man knapp 7.000 Euro einplanen, wo hingegen die Errich-
tung einer DC-Ladeséaule schon knapp 35.000 Euro kosten kann.™® Welche Ladeleistungen
mittels AC- und DC-Ladeverfahren erreicht werden kdnnen, méchte ich im Weiteren untersu-
chen. Dabei gibt es schon innerhalb des AC-Ladeverfahrens Unterschiede.

Fir AC-Ladeeinheiten gibt es wesentlich drei Modelle: ,AC 1* als einphasiges Wechselstrom-
laden, ,AC 3“ als dreiphasiges Wechselstromladen und das Inverterladen ,AC i“. Das AC 1
erinnert an den Ublichen Stromzugang von zu Hause aus — mittels einer normalen Haushalts-
steckdose (CEE 7/3) wird dem jeweiligen Gerat Strom zugefiihrt; dabei betragt die maximale
Leistung in Deutschland 3,7 kW."® Bei einem AC 3-Ladepunkt kénnen theoretisch zwar Leis-
tungen bis ca. 44 kW erreicht werden, jedoch ist dafir in der Regel der Stromrichter des Fahr-
zeuges in erforderlicher GroRe und Gewicht nicht ausgerustet; dementsprechend gelten als
praktikabel Leistungen bis ca. 22 kW' und sind dementsprechend so als Normalladepunkt in
der LSV aufgenommen. Ein AC i-Ladepunkt ist im Gegensatz zu den zuvor beschriebenen
Ladearten ein Schnelladepunkt, da dieser grundsatzlich Leistungen von Gber 30 kW ermdgli-
chen kann. Hierbei mochte ich anmerken, dass hierdurch zwar héhere Leistungen entstehen,
das Verfahren jedoch noch technische Hemmnisse seitens des Fahrzeuges zu bewaltigen hat,
welche bis zum heutigen Tag noch nicht geldst wurden; dementsprechend wurde das (Schnell-
)Ladeverfahren vergleichsweisen wenig erprobt.’*® Da das AC i Verfahren noch nicht praktisch
relevant ist und die AC 1 Variante eher fur den eigenen Haushalt als fur eine 6ffentliche Lad-
einfrastruktur gedacht ist, werde ich mich bei den AC-Ladepunkten ausschlieRlich auf das AC
3-Verfahren beschréanken. Das Vorhalten von Lademdglichkeiten bis 22 kW fir den o6ffentli-
chen bzw. halbéffentlichen Raum sehe ich als praktikabel an. Damit werden in dieser Arbeit
AC- und Normalladepunkte als synonym verwendet. Dennoch sei an dieser Stelle hingewie-
sen, wenn AC-3 Ladepunkte im Einzelfall eine hdhere Leistung als 22 kW hervorbringen, sind
sie als Schnellladepunkte einzuordnen. Beim DC-Ladeverfahren kdnnen in der Regel mindes-
tens 50 kW geladen werden, sodass grundsatzlich die DC-Ladepunkte mit dem Schnelllade-
verfahren gleichgesetzt werden kénnen.'®

Im Ergebnis kdnnen Ladestationen mit Normal- und/ oder Schnellladepunkten ausgestattet
sein. Darlber hinaus kdonnen an diesen Ladepunkten entweder Wechselstrom- oder Gleich-
strom geladen werden. Je nach Ladeart unterscheiden sich die Stecker. Im Folgenden soll
nunmehr die Steckersysteme und deren Kompatibilitdt im Vordergrund stehen.

®Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge: Eine institutionen-
Okonomische Analyse, S. 85; NPE (2015), Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland:
Statusbericht und Handlungsempfehlungen, S. 12.
%®Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge: Eine institutionen-
139k0nomische Analyse, S. 82.
Ebd.
"**Epd., S. 83.
'®Ebd., S. 84.
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4.1.2.2 Steckersysteme und Kompatibilitat

Far die AC- und DC-Ladepunkte gibt es durch die LSV standardisierte Steckervorgaben. So
ist ein AC-Ladepunkt mit dem Typ 2 gemafl der Norm DIN EN 62196-2 und ein DC-Ladepunkt
mit dem Typ Combo 2 gemafl der Norm DIN EN 62196-3 auszustatten (§ 3 LSV). Beide Ste-
cker finden sich u. a. in der Abbildung 17. Der letztere Stecker zeigt ein anderes DC-Ladesys-

tem, welches dem ,asiatischem Ste-
ckerstandard“™® entspricht und in
manchen Fahrzeugen asiatischer
Hersteller noch vertreten ist. Da die-
ses DC-Verfahren nicht europaisch
standardisiert wurde, bin ich in den
Typ2 Typ Combo 2 CHAdeMO oberen Ausfiihrungen nicht auf dieses
AC DC (Ccs) DC DC-Verfahren eingegangen. Dennoch

finden sich in r Praxi h r
Abbildung 17: Steckersysteme der E-Fahrzeuge den sic de axis auch de

(Quelle: MLV (2014), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-  dritté Stecker, um dementsprechend
Anhalt, S. 23) die E-Fahrzeuge mit Strom versorgen

zu kénnen.

Die unterschiedliche Beschaffenheit der Stecker lasst darUber hinaus einen Ruckschluss auf
die gegenseitige Kompatibilitdt zu. Schaut man sich den Typ 2 und den Typ Combo 2 Stecker
an, ist eine starke Ahnlichkeit zu erkennen. Der standardisierte DC-Stecker ist nur um die zwei
Pins an der Unterseite erweitert. Da das AC-System den Basisstecker bildet, 1asst sich daraus
ableiten, dass jedes E-Fahrzeug Wechselstrom laden kann und Uber einen Stromrichter ver-
figen muss. Daneben wird klar, dass die Ladung von Gleichstrom nicht jedem Fahrzeug vor-
behalten ist.""' So kénnen beispielsweise PHEV keine DC-Ladung und keine Schnellladung
durchfihren. Diese Hybride kdnnen nur eine Ladeleistung von bis zu 22 kW Uberhaupt auf-
nehmen, sodass sich die DC-Variante hiermit sowieso eriibrigt."? Die Anmerkung, dass PHEV
nur eine begrenzte Ladeleistung aufnehmen kdnnen, gibt dartiber hinaus Einblick, dass nicht
jedes E-Fahrzeuge die gleiche Batteriekapazitat besitzt und somit unterschiedliche Ladeleis-
tung aufnehmen kann. Dementsprechend gibt es auch bei den E-Fahrzeugen batteriebedingte
Unterschiede. So kann der VW e-up! allgemein nur Ladungen von bis 3,7 kW verarbeiten, wo
hingegen der Nissan LEAF Ladeleistungen von bis zu 50 kW erméglichen kann.'*

Insgesamt bestimmt sich Ladeinfrastruktur nach der Ladetechnik der Ladepunkte und der La-
deleistung der E-Fahrzeuge. Man kann sowohl die Ladetechnik als auch die Ladeleistung nicht
pauschalisieren, da es in Theorie und Praxis weitreichende Unterschiede gibt. Um allen E-

s VIRY; (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 23.

"“Hildebrandt (2016), Bereitstellung von Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge unter Berlicksichti-
gung idealtypischer Ladebedarfe, S. 255.

“’Ebd.

**Baron (2020), Technische Information zu HV-Fahrzeugen, nicht 6ffentlich zuganglich.
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Fahrzeugen die Mdéglichkeit zu bieten, es aufladen zu kdnnen, ware eine logische Schlussfol-
gerung, eine ,[kJombinierte AC, DC-Ladeeinheit*'* zu schaffen. Dariiber hinaus ist es im Inte-
resse der Bundesregierung, dass jedes E-Fahrzeug an jedem Ladepunkt Deutschlands gela-
den werden kann. Das setzt die Moglichkeit des spontanen Ladens voraus, welche nicht an
Vertragen mit den Betreibenden geknupft sein darf. Dafir muss der Lade- und der Bezahlvor-
gang einfach und schnell durchzufuhren sein. Hierflr hat die Bundesregierung bereits 2017
die LSV um die Regelung zum Punktuellen Laden erweitert und die Betreibenden hierzu sogar
verpflichtet (Erste Verordnung zur Anderung der LSV). Nunmehr missen die Ladestandorte
mit einem nach § 4 LSV berucksichtigen Bezahlsystem ausgestattet sein. Hierauf werde ich in
meiner Arbeit jedoch nicht weiter Bezug nehmen. Hierbei ist wichtig, dass jeder Ladepunkt
ohne Vertragsbedingungen genutzt werden kann. Mit diesem Wissen geht es jetzt daran, at-
traktive Standorte zu definieren.

4.1.3 Standortempfehlung fur den offentlich zuganglichen Raum

Insgesamt gibt es mehrere Moglichkeiten, eine E-Ladeinfrastruktur mit Ladepunkten aufzu-
bauen. Dabei ist auf die Bedurfnisse der Nutzenden zu achten. Zum einen haben die Nutzen-
den das Bedurfnis der regelmaRigen Ladung: Das sind solche Orte, an denen die Eigentimer
hohe Standzeiten erzielen; dazu gehdren Parkplatze am Wohnort oder beim Arbeitgeber.'*
Daneben gibt es das Bedurfnis der Schnellladung. Dies erfolgt abseits der taglichen Routine-
fahrten (Wohnort-Arbeitsort) und spielt insbesondere bei spontanen Ausfliigen eine Rolle.
SchlieBlich haben Nutzende das Bediirfnis einer Zwischendurchladung™’; diese werden ins-
besondere bei Einkaufen, dem Besuchen 6ffentlicher Einrichtungen oder bei Freizeitaktivitaten
notwendig. An diesen Orten werden ,laderelevante Standzeiten“ '*® generiert, welche eine
Ladoption rechtfertigt. Insbesondere die letzten beiden Ladebedurfnisse spielen sich im 6ffent-
lichen und halbéffentlichen Raum wieder, woflir die Kommune notwendige Rahmenbedingun-
gen schaffen muss. Dabei ist zudem zu beachten, dass sowohl Normal- als auch Schnelllade-
punkte eingerichtet werden muissen, um die breite Masse der Fahrzeugfihrenden zu errei-
chen. Inwieweit eine Verknlpfung dieser Ladepunktarten in einer Ladestation angedacht ist,
stellt eine Entscheidung im Einzelfall dar. Aufgabe der Kommune soll es zum jetzigen Zeit-
punkt sein, im Rahmen ihrer Gebietshoheit (Art. 28 Abs. 2 GG) Standorte fur die 6ffentlich
zugangliche Ladeinfrastruktur zu fixieren. Dabei sind vor allem, die folgenden Aspekte zu be-
achten (Abbildung 18):

“Reinke (2014), Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge: Eine institutionen-
Okonomische Analyse, S. 86.

“NPE (2015), Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge in Deutschland: Statusbericht und Handlungs-
empfehlungen, S. 15.

*°Epd.

"“"Ebd.

"®Ebd., S. 15-16.
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Abbildung 18: Standortkriterien fur 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
(Quelle: eigene Darstellung an BMVBS (2011), Elektromobilitdt in Deutschland: Praxisleitfaden, S.
11.)

Diese Kriterien werde ich im Einzelnen vorstellen und mich auf die Ausfihrungen des ehema-
ligen Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (nachfolgend BMVBS)'* be-
ziehen. Das erste entscheidende Kriterium ist die Lage: Damit die E-Mobilitat in der Kommune
vorangetrieben werden kann, miussen sich die Ladepunkte an einem Platz mit entsprechen-
dem Publikumsverkehr befinden. Wie bereits im Rechtsrahmen angedeutet, sollte sich die La-
deinfrastruktur auch in den B-Planen der Stadte widerspiegeln. Damit einhergehend ist mit
dem Aufbau von Ladepunkten die Bauverwaltung betroffen, sodass fur die Integration in den
StraBenraum ,[s]tadtebauliche Gestaltungsprinzipien*'®® zu beachten sind. So verfiigen die
meisten Stadte Uber eine Gestaltungssatzung mit Gestaltungsvorgaben einzelner Stadtberei-
che, an denen sich die Ladesaulen optisch angliedern sollten. Daneben zeichnet sich ein ide-
aler Standort durch eine ,gute Anbindung an den éffentlichen Personennahverkehr aus*'®’
Standorte des 6ffentlichen Personalverkehrs sind wichtig, um eine Verknlpfung zu anderen
Mobilitdtsarten herzustellen und eine nachhaltige Mobilitat in der Stadt zu etablieren. Bei allen
benannten Faktoren eines idealen Standortes fur die Etablierung von Ladepunkten ist stets
die Nachfrage der Nutzenden zu beachten. Wichtig ist, dass keine ,Uber- oder Unterdimensi-
onierung der Anzahl der Standorte“'*? eintritt; es kommt maRgeblich auf eine bedarfsgerechte
Standortanalyse an, um die Ladepunkte entsprechend zu errichten. Einhergehend mit der be-
darfsgerechten Dimensionierung ist die Beriicksichtigung der sozialen Infrastruktur: Die Lade-
punkte mussen sich ausgewogen im Stadtbild wiederspiegeln, das heif3t, dass unterschiedli-
che Wohnstandorte sowie Arbeits- und Freizeitorte berlcksichtigt werden missen. SchlieRlich
ist fir die Errichtung von Ladepunkten entscheidend, ob der Standort Uber die erforderliche
Netzinfrastruktur verfigt. Die meisten Stadte sind in der heutigen Zeit dahingehend gut aus-
gerustet, sodass die Frage nicht dahingeht, ob der Ladepunkt dort errichtet werden kann, son-
dern welche Art des Ladepunktes aufgebaut werden soll, ob die Kapazitaten ausreichen und
welche Kosten die fertige Errichtung nach sich ziehen. Das ist ein Aspekt, der im Einzelfall
diskutiert werden muss. Insbesondere der zukiinftige Betreiber muss hierbei abwagen, wie

“SBMVBS (2011), Elektromobilitat in Deutschland: Praxisleitfaden, S. 11.
OEpRg.
YEDBd.
%2Ebd.
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hoch die Aufwendungen und Ausgaben fur die Errichtung des jeweiligen Ladepunktes sind
und ob es sich dann lohnt, diesen aufzubauen. Dementsprechend ist es den Betreibenden
wichtig, dass der Standort attraktiv fiir die Offentlichkeit und stark frequentiert ist'>* sowie nur
kurzzeitige Aufenthalte der Nutzenden nach sich ziehen damit der Auslastungsgrad der La-

destation hoher ist.'

Auf diese Kriterien grundsatzlich passende Orte sind vordergriindig Rastanlagen, Haltepunkte
des offentlichen Personennahverkehrs (nachfolgend OPNV), Tankstellen, Parkplatze von Su-
per- oder Baumarkten und Einkaufszentren, Autohauser und verschiedene Parkplatze bzw.
Parkhauser.” Da eine Stadt oder eine Gemeinde mehrerer dieser Orte vorweisen kann, ist
es im Einzelfall schwierig, den ,richtigen“ Standort auszuwahlen. Hierbei bietet es sich an, die
Birger der Stadt gleich zu Beginn einer Standortauswahl zu beteiligen - das steigert die Ak-
zeptanz von E-Mobilitdt und fordert die spatere Nutzung der Ladestationen.'®® Ankniipfend an
die Burgerbeteiligung kénnte auch die Politik i. S. d. Vertretung nach § 7 Kommunalverfas-
sungsgesetz LSA (KVG LSA) hierbei weitere Ideen geben, sodass die Politik in das Verfahren
involviert werden sollte."’

Neben den Kriterien fur die Auswahl eines Standortes ist sich darauf zu einigen, ob ein Platz
unabhangig der Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge privilegiert werden sollte. Den Rechtsrah-
men fir die Privilegierung sowie deren Voraussetzungen habe ich bereits hinsichtlich des Stra-
Ren- und Verkehrsrechts sowie in der Vorstellung mdglicher Beschilderung vorgestellit.
Insgesamt sind an eine Ladeinfrastruktur verschiedene Anspriiche zu stellen, damit sich ein
idealer Ort fur einen Ladepunkt herauskristallisieren kann. Anhand der oben beschriebenen
Aspekte hat Hamburg einen Bewertungsbogen'*® entwickelt, um Standorte zu analysieren und
diese zu bewerten. Auf diesen Bewertungsbogen werde ich im Laufe der Arbeit nochmal zu-
rickkommen. Weiter soll nunmehr der Genehmigungsprozess allgemein erldutert und die in-
volvierten Amter benannt werden.

4.2 Genehmigungsprozess
4.2.1 Kommunale Akteure

E-Mobilitat ist ein modernes Thema in vielen Rechtsbereichen, sodass verschiedene Amter
einer Kommunalverwaltung davon betroffen sind. Da die Organisation einer Behdrde zu den
Selbstverwaltungsaufgaben (Organisationshoheit) gehoért nach Art. 28 Abs. 2 GG, kdnnen die
beteiligten Stellen sowie das federfihrende Amt in jeder Stadt oder Gemeinde unterschiedlich
sein. Insgesamt sollte es flr den Antragstellenden einen benannten Ansprechpartner geben.

'Ebd., S. 12.

1::MLV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 51.
Ebd.

oMV (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 7; BMVI (2014b), Elektromobilitat in der Stadt- und Verkehrsplanung, S. 75 ff.

TBMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 6.

"*BMVBS (2011), Elektromobilitat in Deutschland: Praxisleitfaden, S. 43
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Da im Antragsverfahren keine baurechtlichen Zustimmungen erforderlich sind, sondern aus-
schlieRlich dem Grundsatz nach eine Sondernutzungserlaubnis von Néten ist, sollte Ansprech-
partner der Bereich der Sondernutzung des StraRenbaulasttragers sein.'® In welchem Ver-
waltungsbereich sondernutzungsrechtliche Themen bearbeitet werden, ist dann wieder von
Kommunalbehérde zu Kommunalbehorde verschieden.

Zum Antragsverfahren sollten zudem das Ordnungsamt, die Strallenverkehrsbehoérde, das
(Tief-)Bauamt, die Stadtplanungsamter sowie das Umweltamt auf Behérdenseite beteiligt wer-
den; in Einzelfallen ist des Weiteren der Bereich des Denkmalschutzes anzuhoren.'®® Hinzu
kommen die Bauverwaltungsamter, welche Uber mdgliche Gestaltungsanforderungen zu ent-
scheiden haben. Neben den behdrdlichen Entscheidungs- und Anhérungsverfahren, sollten
auch Energieversorgungsunternehmen und lokale Verkehrsorganisationen beteiligt werden,
um zum einen den An-

schluss an das Ortliche Netz

zu gewahrleisten und zum ord;‘r‘:]rt‘gs' Sondernutzung Netz-
anderen die Anbindung an betreiber
. ) Strallen-
den OPNV allgemein be- verkehrs- )
kanntzumachen und da- Bauamt behorde OPNV
durch zu férdern.'® Das fe-
.. . Stadt- Denkmal-
derfuhrende  Amt, die planung schutz
grundsatzlich zu beteiligten
Behorden und die ortlichen
Umweltamt

Unternehmen habe ich in

Abbildung 19  nochmal
schematisch dargestellt. In- Abbildung 19: Beteiligte Stellen im Genehmigungsprozess

wieweit diese im praktischen (Quelle: eigene Darstellung)

Fall hinzugezogen werden,

werde ich am Beispiel der Stadt Kéthen (Anhalt) genau untersuchen.

Da viele Amter, in der Regel auch Dezernatsiibergreifend, an dem Aufbau einer Ladeinfra-
struktur und dem Errichten eines Ladepunktes mitwirken, ist eine ,Gesamtkoordination“'®?
wichtig, damit das Genehmigungsverfahren zlgig bewerkstelligt werden kann. Da der Bereich
der Sondernutzung den Ausgangspunkt fur einen erfolgreichen Ladeinfrastrukturaufbau bildet,

mochte ich auf diesen mal3geblich eingehen.

'BMVBS (2011), Elektromobilitat in Deutschland: Praxisleitfaden, S. 22.

'Ebd; BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische
und Rechtliche Fragen, S. 6.

'“'BMVBS (2011), Elektromobilitat in Deutschland: Praxisleitfaden, S. 22.

2BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 6.
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4.2.2 Sondernutzungsrecht
4.2.2.1 Sondernutzungserlaubnis

Wie oben bereits beschrieben, stellt die Aufstellung einer Ladesaule im 6ffentlich zuganglichen
Raum eine Sondernutzung nach Malgabe des § 18 Abs. 1 StrG LSA dar, welche mittels Er-
laubnis der StralRenbaubehdrde zugelassen werden muss. Dabei stellt solch eine Sondernut-
zungserlaubnis in der Regel einen Verwaltungsakt (nachfolgend VA) der zustandigen Behdrde
gemall § 1 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz des Landes Sachsen-Anhalts (VwVfG
LSA)' in Verbindung mit (nachfolgend i. V. m.) § 1 Abs. 2 Verwaltungsverfahrensgesetz
(VWVfG) dar."® Damit nicht genug, hat der Erlaubnisnehmende die Ladepunkte so zu errich-
ten, dass die bauliche Anlage den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung sowie den an-
erkannten Regeln der Technik entspricht (§ 18 Abs. 4 S. 1 StrG LSA). Hierzu bietet es sich
an, die Erlaubnis an bestimmte Regelungen bzw. an Nebenbestimmungen nach § 36 VwVfG
zu knlpfen. So schreibt bereits § 18 Abs. 2 S. 1 StrG LSA ausdrucklich vor, dass eine Son-
dernutzungserlaubnis nur auf Widerruf oder auf Zeit iberhaupt erteilt werden darf und knipft
dabei direkt an § 36 Abs. 2 VwWVfG an. Neben der Anordnung einer Befristung bzw. der Anord-
nung eines Widerrufsvorbehaltes stehen der Behérde noch weitere ,Gestaltungsmdglichkei-
ten“'®® zu. Dazu gehért vorrangig die Méglichkeit, Verkehrssicherungspflichten zu (ibertragen.
Es muss gewahrleistet werden, dass die neu errichtete E-Ladeséule fir Passanten keine Ge-
fahrenquelle darstellt. Da die Strafe nicht fur den Zweck der Vollladung der E-Fahrzeuge ent-
widmet wurde, ist noch immer der Stralenbaulasttrager fir die Sicherheit des Verkehres ver-
antwortlich und hat mégliche Haftungskonsequenzen zu tragen.'® Mithin bietet es sich gerade
in Fragen der Haftung an, diese Pflicht innerhalb der Sondernutzugserlaubnis zu Ubertragen.
Auch hinsichtlich weiterer Nebenaspekte, wie die Rickbauverpflichtung, kénnten Nebenbe-
stimmungen der Sondernutzungserlaubnis sein.'®” Im Praxisbeispiel der Stadt Kéthen (Anhalt)
werde ich hierauf nochmals genauer Bezug nehmen.

Obwohl behordliche Regelungen in der Regel einseitig sind bzw. dementsprechend angeord-
net werden, kommt insbesondere in diesem Fall eine andere Handlungsform der Verwaltung
in Betracht: das Schlielen eines ©6ffentlich-rechtlichen Vertrages nach Malgabe der
§§ 54 VWVfG."® Anders als bei einem VA sind hier zwei (ibereinstimmende Willenserklrun-
gen erforderlich; Voraussetzung fur die Errichtung eines Ladepunktes ist hierbei eine Einigung
zwischen den Vertragsparteien. Dabei wird der Vertrag auf dem Gebiet des o6ffentlichen
Rechts, im Genaueren auf dem Gebiet des Verwaltungsrechts geschlossen und mithin nach
offentlich-rechtlichen Vorschriften beurteilt."® Im Hinblick auf das Sondernutzungsrecht diirfte

163Regelungen des VwVI{G sind nachfolgend stets in Verknipfung mit § 1 Abs. 1 VwVfG LSA zu be-

trachten.

“BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
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ein Vertrag nicht die Grenzen des StraRenrechts liberschreiten.” Falls die Kommune diesen
Weg fur Sondernutzungen gehen mdchte, bietet es sich an, dies im Ortsrecht niederzuschrei-
ben."”" Die Kommunen sind ndmlich nach dem StrG LSA u. a. berechtigt fiir orteigene Son-
dernutzungen spezifische Regelungen fur die Ortslage zu treffen (§ 50 Abs. 1 Nr. 1 StrG LSA).
Ebenso sind die Kommunen berechtigt, mittels Satzung Gebuhren fur Sondernutzungen zu
erheben. Dabei ist es irrelevant, ob eine Sondernutzungserlaubnis erteilt oder eine Vereinba-
rung geschlossen wird, es kommt schlicht auf das Merkmal einer Sondernutzung an (§§ 21,
50 Abs. 2 StrG LSA). Fir die Hohe der Gebuhren ist eine separate Betrachtung der einzelnen
Ortskriterien erforderlich; dementsprechend kénnen sich diese in den einzelnen Kommunen
stark unterscheiden.

Fir den Handlungsweg der Kommunen in Fragen der Erteilung von Sondernutzungserlaub-
nissen praferiere ich den Handlungsweg des 6ffentlich-rechtlichen (subordinationsrechtlichen)
Vertrages. Wie oben aufgezeigt und von Staatsseite beschrieben, kann E-Mobilitat nur funkti-
onieren, wenn alle Beteiligten zusammenhalten und an einem Strang ziehen. Da bietet es sich
an, statt eines behérdlichen VA anzuordnen ein zweiseitiges Rechtsgeschaft tiber die Errich-
tung von Ladestationen und die oben angedeuteten Nebenaspekte abzuschlielten. Schliellich
sind sowohl die Kommunen als auch die Betreibenden an einer langfristigen Vereinbarung
interessiert, welche am Ende das Band zwischen der 6rtlichen Wirtschaft und dem Staat weiter
starkt. Dass die Grenzen des StralRenrechts eingehalten werden, ist im Einzelfall zu prifen.

4.2.2.2 Exkurs: Entwidmung einer Stralde

Neben der Ausstellung einer behérdlichen Genehmigung flr die Errichtung von Ladepunkten
auf Grundlage des landesrechtlichen StraRenrechts'”, kénnte man eine férmliche Entwid-
mung der StralRenflache in Erwagung ziehen. Obwohl man dem Grunde nach von dieser Mog-
lichkeit Abstand genommen hat, mdchte ich die Entwidmung einer 6ffentlichen Stralle an die-
ser Stelle kurz diskutieren.

Der § 6 Abs. 1 StrG LSA beschreibt die Widmung einer Stral3e als Allgemeinverfigung, durch
die Stral’en, Wege und Platze die Eigenschaft einer 6ffentlichen Stral’e durch die zustandigen
StraBenbaulasttrager erhalten. Die sachbezogene Allgemeinverfiugung (§ 35 S. 2 VwV{G)
stellt einen dinglichen Verwaltungsakt dar, der die 6ffentlich-rechtliche Sachherschafft an der
StraRe begriindet."” Auf Grundlage dieses Hoheitsaktes werden dann solche Rechtsfolgen,

wie die ,ungehinderte Benutzung der Strae*“'™ (

Gemeingebrauch), geknupft. Dabei sei an-
gemerkt, dass eine Widmung nicht nur aus dem Erlass eines VA besteht. Vielmehr hangt an

der Verleihung einer 6ffentlichen Eigenschaft ein gesamtes Verwaltungsverfahren, in der die

oBMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
17ISechtIiche Fragen, S. 16.
Ebd., S. 15.
'Ebd., S. 4.
'"papier (1998), Recht der offentlichen Sachen, S. 41.
""Maurer und Waldhoff (2017), Grundrisse des Rechts: Allgemeines Verwaltungsrecht, S. 226 Rn. 32.
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eigentliche Widmung einer StraRe den letzten Schritt darstellt.'® Auf dieses Verfahren werde
ich in dieser Arbeit nicht Bezug nehmen. Fir die Entwidmung ist jedoch zu wissen, dass dieser
auf demselben Weg wie die Widmung zu erfolgen hat — mittels VA. Damit muss die Einziehung
(stralRenrechtliche Entwidmung) mittels Allgemeinverfigung erklart werden (§ 8 StrG LSA).
Durch die Einziehung erléscht der Gemeingebrauch einer Stralle sowie die Sondernutzungs-
befugnisse der Behdrden.'® Damit brauchte der kiinftige Betreiber keine Sondernutzungser-
laubnisse fir die Aufstellung und Betrieb der Ladepunkte mehr. Auch, wenn damit im Grund-
satz auf behérdliche Genehmigungen verzichten werden kdnnte, bedeute eine Einziehung ei-
nen erheblichen Verwaltungs- und Vermessungsaufwand.177 Dementsprechend ist man von
dieser Variante hauptsachlich abgewichen. Hinzu kommt, dass nun fir die Beschilderung von
Sonderparkplatzen keine Entwidmung mehr vorausgesetzt wird'’®, sodass noch mehr eine
Sondernutzungserlaubnis den geringeren Aufwand fiir Verwaltung und Betreibende darstellt.
Daruber hinaus sollte eine Einziehung nur dann in Frage kommen, wenn die Strale keine
Verkehrsbedeutung mehr hat oder Gberwiegende Griinde des 6ffentlichen Wohls vorliegen
(§ 8 Abs. 2 StrG LSA). Ob diese Voraussetzung im Zusammenhang mit der Schaffung von E-
Mobilitatsplatzen bejaht werden kann, ist aus meiner Sicht ohnehin fraglich. Man kann aber an
dieser Stelle feststellen, dass 6ffentlicher Raum nicht unbegrenzt zur Verfiigung steht'’®, so-
dass im Fall einer Uber den Gemeingebrauch hinausgehenden Nutzung einer Genehmigungs-
pflicht unterliegen muss. Alles andere ware fir den Aufbau von Ladestationen nicht férderlich.

4.3 Zusammenfassung: Anforderungen an die Kommune

Kommunen ubernehmen durch die Nahe zu den lokalen Unternehmen und Birgerinnen und
Biirgern eine entscheidende Position fiir den Markthochlauf von E-Mobilitat ein.® Dabei kdn-
nen sie nicht alle Facetten der E-Mobilitat steuern, aber die Rolle von alternativen Antrieben
vor Ort entscheidend beeinflussen. Dazu gehért, dass sie ihre Rolle als Gestalterin einneh-
men, indem sie gesetzliche Mdglichkeiten vor Ort umsetzen — wie die Optionen des EmoG
oder die Berucksichtigung moderner Konzepte im B-Plan oder anderen kommunalen Entwick-
lungspldnen.’ In diesem Zusammenhang hat die Kommune eigene Strategien, fiir die Errich-
tung bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur zu entwickeln und in der Position als Gestalterin
Standorte selbst festzulegen. Bildlich gesprochen, ist E-Mobilitat ein Schiff, welches sicher in
alle Hafen zu bringen ist. Damit das gelingt, muss jemand das Steuer Ubernehmen und dieser
jemand ist in dieser Konstellation die Kommune. Als ,Kapitan des Schiffes E-Mobilitat* muss
sie selbst Vorbild sein und in der kommunalen Flotte selbst Fahrzeuge mit alternativen Antrie-

"papier (1998), Recht der o6ffentlichen Sachen, S. 41.

""Ebd., S. 56.
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ben vorhalten sowie als 6ffentliche Instanz Uber dieses Mobilitdtskonzept aufklaren, Informa-
tionen bereitstellen und beratend tatig werden. Kommunen mussen insgesamt die Rahmen-
bedingungen fir den Aufbau der Ladeinfrastruktur schaffen. Dabei soll sie keine Nebenrolle
einnehmen, sondern gezielt in das Vorhaben einwirken und den Ausbau lenken. Dazu bendtigt
sie das Wissen Uber Raumtypen, Ladetechnik, gesetzliche Grundlagen und Férderungen.
Neben ihrer Rolle als Gestalterin und Strategin'®, ist sie gleichzeitig Genehmigungsinstanz.
E-Mobilitat tangiert mehrere Rechtsbereiche und kann somit nicht nur Aufgabe eines Verwal-
tungsbereiches sein. Folglich ist ein koordinierter voruberlegter Genehmigungsablauf wichtig,
damit der ,Prozess effizient und zeitsparend strukturiert*'®® werden kann.

Insgesamt setzt ein erfolgreicher Aufbau von Ladeinfrastruktur voraus, dass die Kommunen
ihre wichtige Rolle in der Umsetzung von E-Mobilitdt auch wahrnehmen. Erfolgreich ist eine
Ladeinfrastruktur nur dann, wenn sie bedarfsgerecht errichtet und an den Bedurfnissen der
Stadt angepasst wurde. Daneben ist der Aufbau erfolgreich, wenn alle gesetzlichen Grundla-
gen eingehalten bzw. die geschaffenen Mdglichkeiten des Gesetzgebers genutzt wurde. Das
setzt voraus, dass das Genehmigungsverfahren sowohl durchdacht als auch transparent ist.
Dazu misste der Ablauf klar definiert werden, alle involvierten Amter beriicksichtigen und ef-
fizient und zeitsparend strukturiert sein. Mithin bedarf es hierflir einem Ansprechpartner, einem
aussagekraftigen Antragsformular sowie einer gut Uberlegten auf Dauer angelegten Son-
dernutzungserlaubnis. Schliellich zeichnet eine erfolgreiche Ladeinfrastruktur aus, dass sie
von Burgerinnen und Burgern genutzt wird. Dazu misste die Errichtung 6ffentlich und medial

kommuniziert bzw. alle Ladepunkte im Stadtgebiet auf einmal sichtbar sein.

Diese Anforderungen lassen sich am besten in ein Strategiekonzept, Ladeinfrastrukturkonzept
zusammenfassen, welche als Arbeitsgrundlage fir Verwaltung, Politik und Betreibende dienen
soll. In dem Standortkonzept missen die alternativen Antrieben sowie die rechtlichen Grund-
lagen aufgearbeitet, in Zuge einer Bedarfsermittlung eine Standortanalyse durchgefihrt und
geeignete Standorte festgelegt sowie der Genehmigungsablauf beschrieben werden. Damit
einhergehend ist sich ein Antragsformular und eine Sondernutzungserlaubnis mit allen not-
wendigen Parametern fir die Betreibenden zu Uberlegen.

Im Weiteren werde ich am Beispiel der Stadt Kéthen (Anhalt) ein solches Ladeinfrastruktur-
konzept erarbeiten. Als Grundlage fur die Auswahl geeigneter Standorte dienen Empfehlun-
gen des Landes Sachsen-Anhalts. Damit einhergehend werde ich zum Schluss die erforderli-
chen Anderungen des Ortsrechtes sowie ein Muster der Sondernutzungserlaubnis in Form
eines offentlich-rechtlichen Vertrages diskutieren. Darauf aufbauend werden Anderungen im
Ortsrecht notwendig, welche ich ebenso beschreibe. Um jedoch die Standorte auszuwahlen
bzw. ein Gefuhl fur den gegenwartigen Bedarf an Ladepunkten zu erhalten, folgt zuerst eine
Bestandsaufnahme fur Sachsen-Anhalt und fur Kéthen (Anhalt).

182
Ebd.
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5. Errichtung einer offentlichen Ladeinfrastruktur in der Stadt Kéthen (Anhalt)
5.1  Bestandsaufnahme: Bestand an Ladepunkten in Sachsen-Anhalt

Wie viele Ladepunkte zum heutigen Tag wirklich errichtet wurden, ist jedoch nicht so leicht zu
beantworten. Uber die Anzahl und die Standorte von Lades&ulen und den dabei verfiigbaren
Ladepunkten wird keine amtliche Statistik gefiihrt'®*; vielmehr gibt es mehrere Ubersichten
verschiedener Quellen, die hierzu Zahlen verdéffentlicht haben. So gibt der Bundesverband der
Energie- und Wasserwirtschaft (nachfolgend BDEW) im Dezember 2020 an, dass Sachsen-
Anhalt iiber 444 Ladepunkte verfiigt.'®® Diese Erhebung basiert jedoch auf die freiwillige An-
gabe der Ladesaulenbetreibenden, sodass der tatsachliche Bestand der Ladepunkte in der
Realitat aufgrund mehrerer Nichtmeldungen meist héher ausfallt."® Seit Inkrafttreten der LSV
im Jahr 2017 sind Betreiber 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte verpflichtet, die In- sowie die
AuBerbetriebnahme bei der Bundesnetzagentur anzuzeigen. Hierbei gibt es neben einer La-
desaulenkarte auch ein Ladesaulenverzeichnis, welche die Anzahl und Art aller Ladepunkte
in Deutschland auffihrt. Fir Sachsen-Anhalt wurden hierbei 308 Ladesaulen mit insgesamt
602 Ladepunkten verzeichnet: 244 Ladesaulen sind dabei Normalladeeinrichtungen; wo hin-
gegen 64 Ladesaulen auch Schnellladungen anbieten.'®” Damit kann in Sachsen-Anhalt nur
an jeder 21. Stromtankstelle das E-Fahrzeug schnell, also innerhalb von 15 bis 30 Minuten,
Stadte verteilen, zeigt die nachfolgende Abbildung 20. Der Landkreis Mansfeld Stdharz hat
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Abbildung 20: Ladepunkte in Sachsen-Anhalt (Stichtag 31.12.2020)
Quelle: eigene Darstellung nach Bundesnetzagentur (2020), Liste der Ladesaulen)
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mit 66 eigenen o6ffentlich zugangliche Ladepunkten das gréRte Netz an Ladestationen im Ver-
gleich zu den restlichen kreisfreien Stadten bzw. Landkreisen. Die Landeshauptstadt Magde-
burg und die kreisfreie Stadt Halle (Saale) sind dagegen erst auf den Rangen drei (64 Lade-
punkte) und vier (60 Ladepunkte) zu sehen. Die dritte kreisfreie Stadt Dessau-RoRlau hat im
Gegensatz dazu nur sechs Ladepunkte zu verzeichnen und belegt nach dieser Quelle den
letzten Platz. Der Landkreis Anhalt-Bitterfeld, in dem Koéthen (Anhalt) Kreisstadt ist, liegt da-
gegen nur im hinteren Drittel dieser Statistik und hat derzeit 44 Ladepunkte. Wie viele Lade-
punkte dabei in Kéthen (Anhalt) errichtet wurden, werde ich im nachfolgenden Abschnitt dis-
kutieren. geladen werden. Ansonsten hat der Fahrzeugfihrende fur eine Ladung langere Zeit-
abschnitte einzuplanen. Inwiefern sich die Ladepunkte auf die einzelnen Landkreise und kreis-
freien

An dieser Stelle méchte ich kurz anfligen, dass es dartiber hinaus ein Verzeichnis von Strom-
tankstellen gibt, welcher durch Meldungen aller Personenkreise auf den neusten Stand gehal-
ten wird (LEMNET.org). Dieses Verzeichnis zeigt zwar die genauen Ladepunkte an, ist als App
jedoch eher als Navigationsgerat flr den Privatgebrauch tauglich als fiir die allgemeine Da-
tenerhebung im Rahmen dieser Arbeit. Auch, wenn das Land Sachsen-Anhalt fir ihr Ladeinf-
rastrukturkonzept die Daten nach LEMNET zu Grunde gelegt hat, sehe ich es hier nicht als
gewinnbringend an. Das Programm kann zwischen den Landkreisen keine Grenzen aufzei-
gen, sodass meiner Meinung nach hierauf keine aussagekraftigen Informationen gestutzt wer-
den kénnen. Mithin dienen die Daten der Bundesnetzagentur als Basis fir den Inhalt dieser
Hausarbeit. Dennoch bauen die weiteren Empfehlungen des Landes Sachsen-Anhalt auf die
bis dato errichteten 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte auf und das waren im Jahr 2018
211"%,

5.2 Erarbeitung eines Ladeinfrastrukturkonzeptes fiur die Stadtverwaltung
5.2.1 Empfehlung zur Dichte und Verteilung der Ladepunkte

Als Grundlage fir das kommunale Ladeinfrastrukturkonzept dienen Empfehlungen des Lan-
des Sachsen-Anhalts, welche diese ebenfalls in einem Ladeinfrastrukturkonzept zusammen-
gefasst haben. Hier finden sich Vorstellungen zum Ladepunktebedarf und zur Dichte der La-
depunkte. Basis fur die landeseigenen Annahmen bilden die Reichweiten der E-Fahrzeuge,
welche (wie bereits oben beschrieben) kirzer sind als die eines vergleichbaren Fahrzeuges
mit Verbrennungsmotoren. Die Folge ist, dass somit das Netz an 6ffentlich zuganglichen La-
depunkten deutlich komprimierter sein muss als das Netz konventioneller Tankstellen®.

Sachsen-Anhalt ist ein Bundesland in denen die Gemeinden und Stadte nicht weit auseinan-

derliegen. Mit der Annahme, dass ein rein elektrisches Fahrzeug im Durchschnitt 208 Kilome-

'88 EMNET (2017), zitiert nach: MLV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 26.
'®Muiller (2014), Der Rechtsrahmen fiir die Elektromobilitat, S.267-268.
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ter zurticklegen kann, ist es den Nutzenden maoglich, knapp 97% aller Gemeinden ohne Zwi-
schenladung erreichen zu kénnen.'® Damit wiirde eine ,Aufladung am Zielstandort ausrei-
chend“'®" sein, wodurch die Errichtung von Ladesaulen entlang von Bundes- oder Landestra-
Ren hierbei nicht notwendig erscheint. Vielmehr sollten sich die Ladepunkte an zentralen Orten
konzentrieren'®?. Der Landesentwicklungsplan des Landes Sachsen-Anhalt'® stuft die zentra-
len Orte in Ober- Mittel- und Grundzentren ein. Dabei gelten als Oberzentren die kreisfreien
Stadte Magdeburg, Halle (Saale) und Dessau-Rollau. Sie sollen dabei die hdheren Anforde-
rungen der Bevolkerung abdecken. Dazu gehdrt die Vorhaltung von Universitaten bzw. Hoch-
schulen, Theater, Museen, Sportstadien, Einkaufzentren, Spezialkrankenhauser oder einen
Zugang zu Bundesautobahnen. Oberzentren sollen dabei innerhalb einer Stunde mit dem
PKW und innerhalb von 90 Minuten mit dem OPNV von jeder Gemeinde im Landesgebiet
erreicht werden. Mittelzentren sind Stadte der nachsten Stufe und vorrangig jetzige oder ehe-
malige Kreisstadte. Diese Kommunen haben die Erfiillung von gehobenen Anforderungen zu
gewahrleisten, wie die Gewahrleistung von Fachhochschulen und Gymnasien, von Kreis-
verwaltungen, Sportplatzen und
Krankenhausern. Die Mittelzen-
tren sollen innerhalb von 30 Minu-
ten mit dem PKW und innerhalb
von 60 Minuten mit dem OPNV er-
reicht werden koénnen. Zum
Schluss folgen die Grundzentren,
welche durch kommunale Ent-
wicklungsplane als solche festge-
legt werden. Sie sollen innerhalb
von 15 Minuten mit dem PKW und
innerhalb von 30 Minuten mit dem
OPNV zu erreichen sein. Grundle-
gende Aufgabe dieser Stadte oder
Gemeinden ist es, die Grundver-
sorgung der Bevolkerung sicher-

zustellen. Dazu gehoren das Vor-
halten von Orten der Daseinsver-

Gronze Langkerels /
krelsfrele Stact

Oberzentrum

sorgung wie Arzten, Apotheken,
Handelseinrichtungen bis 800 m?

Mittelzentrum

Grundzentrum

sowie  Sekundarschulen  und

Gemeindeverwaltungen. Die fol-

gende Abbildung (21) zeigt die Abbildung 21: Zentrale Orte in Sachsen-Anhalt

Verteilung der zentralen Orte in (Quelle: MLV (2011), Raumordnung und Landesentwicklung
in Sachsen-Anhalt, S. 14)

OMLY (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 29.
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Sachsen-Anhalt nochmal schematisch. Fur die Sicherstellung des alltaglichen Bedarfes des
Einzelnen sind die Grundzentren mafigeblich. Somit ist es nur logisch, dass es in Sachsen-
Anhalt mehr Grundzentren als Oberzentren gibt. Fur die Frage nach den Abstanden verschie-
dener Ladepunkte missen somit die Grundzentren als mafigebliche Instanz betrachtet wer-
den. Da zum einen die Grundzentren fir die Grundversorgung zustandig sind und zum ande-
ren die Bereitstellung 6ffentlicher Ladepunkte als Gegenstand der Grundversorgung angese-
hen werden kann.'® Da nach dem Landesentwicklungsplan des Landes Sachsen-Anhalt die
Grundzentren innerhalb von 15 Minuten erreicht werden sollen, muss auch die Zeitinstanz von
15 Minuten die Basis bilden. Die Zielstellung muss dahingehend sein, dass ,kein Gebiet inner-
halb des Landes unversorgt bleibt*'®®. Innerhalb eines Umkreises von 15 Minuten sollen da-
nach die Nutzenden die Option haben, ihr E-Fahrzeug (unabhangig eines zentralen Ortes)
aufladen zu kénnen. Wie viele Kilometer man innerhalb einer Viertelstunde zurticklegen kann,
hangt von mehreren Faktoren ab. Es kommt u. a. auf den Stralentyp — Autobahn, Bundes-,
Landes- und Kreisstralken — an und in Folge dann auf die Geschwindigkeiten. Das Land Sach-
sen-Anhalt hat verschiedene Aquivalenzberechnungen angefertigt, um festzustellen, wie viel
Kilometer man in 15 Minuten zurticklegen kann. Ergebnis der Berechnungen war, dass ein
PKW in Sachsen-Anhalt in 15 Minuten ca. 15 Kilometer zuriicklegen kann. Folglich liegt das
Einzugsgebiet eines 6ffentlich zuganglichen Ladepunktes bei 15 Kilometern. Somit missen
die Ladepunkte so gestaltet sein, dass spatestens alle 30 Kilometer ein solcher errichtet
wird"®.

Kéthen (Anhalt) gehdrt als Kreisstadt des Landkreises Anhalt-Bitterfelds nach dieser Definition
zu den Mittelzentren. Die Stadt liegt in Mitten des Bundeslandes Sachsen-Anhalt und sudlich
der Landeshauptstadt Magdeburg, welches durch rote Umrandung nochmal in der Abbildung
21 zu sehen ist. Im Bezug zur Erreichung anderer zentraler Orte hat Kéthen (Anhalt) eine sehr
gute Lage: Dessau-Rol3lau ist ca. 25 Kilometer entfernt, Bitterfeld-Wolfen knapp 30 Kilometer
und Bernburg ca. 25 Kilometer. Zwischen den verschiedenen Mittel- und Oberzentren ist es
dementsprechend wichtig, die Ladeinfrastruktur in der Stadt weiter auszubauen. Zudem kann
man von einem Mittelzentrum, welcher gehobene Bedarfe gewahrleisten soll, erwarten, dass
hier ausreichend Ladeinfrastruktur vorhanden ist. Hinzu kommt, dass Kéthen (Anhalt) als tou-
ristisches Reiseziel umso mehr an einer Ladeinfrastruktur interessiert sein sollte.

5.2.2 Ladepunktebedarf

Der individuelle Bedarf an Ladepunkten hangt von dem Bestand an vorhandenen Ladepunkten
und dem derzeitigen Bestand an E-Fahrzeugen ab.’®” Als Richtwert filhrt die EU (Richtlinie
2014/94/EU) einen Ladepunkt je zehn-E-Fahrzeuge an. Die landeseigenen Stral’en Sachsen-
Anhalts befahren zum Stand 01.01.2020 1.332 BEV und 1.257 PHEV (insgesamt 2.589 E-

LY (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 29.
9Epg.

'Epd., S. 31.

"¥Ebd., S. 39.
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Fahrzeuge)."® Unter Zugrundelegung dieser Werte miissten damit ca. 259 &ffentlich zugang-
liche Ladepunkte in Sachsen-Anhalt existieren. Da bereits 602 Ladepunkte errichtet wurden,
ist die Mindesteinheit zum jetzigen Zeitpunkt bereits gegeben. Auch, wenn der kurzfristige Be-
darf in Sachsen-Anhalt derzeit gedeckt ist, ist die Frage, ob der Bestand mittel- und langfristig
ausreichen wird. Die Zahl der Neuzulassungen von BEV und PHEYV ist in den letzten Jahren
deutlich angestiegen, sodass davon auszugehen ist, dass sich die Zahl von etwa 2.500 E-
Fahrzeugen im Bundesland in den nachsten Jahren weiter erh6hen wird.

Setzt man an dieser Stelle die mittelfristige Zielstellung der Bundesregierung an, welche flr
2020 mindestens eine Millionen E-Fahrzeuge vorgesehen hatte, wirden gemessen an dem
jetzigen Fahrzeugbestand in Deutschland (ca. 65,8 Millionen) und in Sachsen-Anhalt (ca. 1,2
Millionen) knapp 18.478 E-Fahrzeuge auf den StraRen im Bundesland fahren. Nach der Emp-
fehlung der EU misste Sachsen-Anhalt so knapp 1.848 Ladepunkte vorhalten, damit eine
ausreichende Ladeinfrastruktur gewahrleistet werden kann. Im Ladeinfrastrukturkonzept
wurde jedoch der mittelfristige Bedarf nicht anhand der Zielstellung berechnet, sondern ein
Hochlaufszenario des BMVI'® fiir die Menge an BEV als Basiszahl genommen. Das hingt mit
hoher Sicherheit damit zusammen, dass bereits zu dem Zeitpunkt der Erstellung des Konzep-
tes abzusehen war, dass das Zwischenziel von 2020 nicht erreicht werden wird. Das Szenario
des BMVI ging davon aus, dass 500.000 BEV im Jahre 2020 die deutschen Stra3en befahren
wirden. Unter den gegebenen Umstanden im Jahr 2017 (45,8 Millionen PKW in Deutschland
an 1,2 Millionen PKW in Sachsen-Anhalt) bedeuten 500.000 BEV einen anteiligen Betrag von
13.100 BEV fir Sachsen-Anhalt. Mithin waren nach dieser Rechnung ca. 1.310 Ladepunkte
erforderlich. Diese Anzahl an Ladepunkten hat Sachsen-Anhalt damit als Grundlage fir ihre
Empfehlungen genutzt.

Das einzelne Erfordernis an Ladepunkten je Region hangt weiter von der Bevoélkerungsdichte
ab. Das Konzept und die weitere Berechnung folgt der Annahme, dass sich die Notwendigkeit
von Ladepunkten ,in dicht besiedelten Stadten von dem in landlichen Rdumen unterschei-
det®®, da im ersteren wahrscheinlich mehr E-Fahrzeuge zu finden sind als in landlicheren
Gegenden. Dementsprechend sollte die ,Mindestausstattung an Ladeinfrastruktur proportional
dem Bevélkerungsstand sein“?®".

Landkreis Anhalt-Bitterfeld misste mit einer Bevodlkerungszahl von 164.817 (Stand
31.12.2015%°%) damit nach der Empfehlung des Bundeslandes ein MindestmaR von 96 dffent-
lich zuganglichen Ladepunkten im Jahr 2020 vorhalten. Davon sollte Kéthen (Anhalt) als zent-
raler Ort einen Anteil von 27 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten vorweisen, wovon 22 Nor-

mal- und fiinf Schnellladepunkte sein sollen®*.

"MLV (2020), Elektromobilitat in Sachsen-Anhalt.
SBMVI (2016), Nationaler Strategierahmen Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraft-
stoffe, S. 11.
zg?MLV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 41.
Ebd.
2%Epd., S. 42.
*%Epd., S. 44.
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Bis zum heutigen Tag wurden schon elf 6ffentlich zugangliche Ladepunkte an sechs Ladeséau-
len in Kéthen (Anhalt) errichtet. Im 6ffentlichen Raum befinden sich zum jetzigen Zeitpunkt
drei Ladepunkte an zwei Ladesaulen; im halbéffentlichen Raum somit acht Ladepunkte an vier
Ladesaulen. Davon bieten insgesamt fiinf Ladesaulen den Vorgang des Normalladens an, wo
hingegen zwei Ladesaulen die Mdglichkeit der Schnellladung anbieten (eine Ladesaule ist
eine kombinierte AC- und DC-Ladestation). Die Mdglichkeit der Schnellladung findet sich da-
bei nur im halbéffentlichen Raum wieder. Die vorhandene Ladinfrastruktur habe ich nochmals
in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst:

Tabelle 1: Vorhandene Ladeinfrastruktur in Kéthen (Anhalt)
(Quelle: eigene Darstellung)

Normal- Schnell-
Betreiber mit Standort Raumtyp lade- lade-
punkte punkte

Kéthen Energie GmbH Halb- 5
Lelitzer StralRe 27b offentlich
Koéthen Energie GmbH i

e Offentlich 1
Marktstralie 1
Envia-Mitteldeutsche Energieversorgung AG Halb
EnviaM 1 1
(EnviaM) dffentlich
Dessauer Straflte 104b
Koéthen Energie GmbH/ Hotel Anhalt Halb- 5
Ludwigstrafie 53 offentlich
Envia-Mitteldeutsche Energieversorgung AG
(EnviaM) Offentlich 2
Parkplatz GrolRe Badergasse
Energie Baden-Wirttemberg AG Halb
EnBW 2
(En : ) offentlich
Merziener Stralle 17

Beispielhaft mochte ich hierzu je eine Ladesaule im offentlichen und halbéffentlichen Raum
von Koéthen (Anhalt) vorstellen. Der erste Ladepunkt befindet sich im Zentrum der Stadt — in
der Marktstrafl3e, direkt neben dem Rathaus und wird von der Kéthen Energie GmbH seit Feb-
ruar 2019 betrieben.
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Abbildung 22: Ladesaule im 6ffentlichen Raum (MarktstralRe)
(Quelle: eigene Aufnahme)

An dieser Ladeséaule besteht nur die Mdglichkeit des AC-Ladens, welches durch das in Abbil-
dung 22 gezeigte Steckersystem Typ 2 deutlich wird. Zu beachten ist auch, dass diese Lade-
saule keine eigene Fahrzeugkupplung vorsieht, dementsprechend missen Nutzende stets ihr
eigenes Ladekabel mitfuhren. An dieser Ladestation kann man nur bis zu 22 kW laden, sodass
es sich hierbei um einen Normalladepunkt handelt. Dieser Aufbau des Normalladepunktes, an
dem AC-Laden angeboten wird, steht im Einklang mit der LSV. In diesen Fallen ist es den
Betreibenden zu Uberlassen, ob sie nur die Steckdose oder die Steckdose mit Fahrzeugkupp-
lung anbieten (§ 3 Abs. 1 LSV).

Die hierfur vorgesehene Parkflache ist mittels eines verbalen ZZ gekennzeichnet, sodass die
Rechtmafigkeit der Beschilderung durchaus in Frage gestellt werden kann. Aussage der ge-
wahlten Beschilderung ist, dass alle E-Fahrzeuge wahrend des Ladevorganges, jedoch héchs-
tens flir zwei Stunden parken dirfen. Der Parkzeitraum ist mittels Parkscheibe auszudriicken.
Dennoch ist es fur die Ordnungsbehérden an dieser Stelle schwierig, mégliche Ordnungswid-
rigkeiten auszusprechen, da die verbale Beschilderung keiner Rechtsgrundlage folgt.

Zudem wird auf dem Parkboden kein Sinnbild sichtbar, welches die Sonderparkflache fir E-
Fahrzeuge optisch unterstreicht. Das liegt im Zusammenhang mit denkmalrechtlichen Bestim-
mungen. Auf diese werde ich im Genehmigungsprozess noch einmal zurickkommen.

Anders sieht es beim folgende Ladestandort im halbéffentlichen Raum aus. Diese befindet

sich auf dem Firmengeldnde von EnviaM, welcher eher am Stadtrand von Kéthen (Anhalt)
liegt:
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Abbildung 23: Ladesaule im halbéffentlichen Raum (Dessauer Stral3e)
(Quelle: eigene Aufnahme)

Hier sieht man deutlich eine optische Hervorhebung auf den Parkboden mit dem Sinnbild eines
E-Fahrzeuges. Diese Ladesaule wurde bereits im November 2018°%* von EnviaM errichtet und
von dort an auch betrieben. Im Unterschied zum Ladestandort in der Markstral3e verflgt diese
E-Ladesaule Uber die Mdglichkeit der Normal- und der Schnellladung, welches nochmal in
Abbildung 23 deutlich wird. Hierbei kann man sowohl Wechsel- als auch Gleichstrom laden.
Ahnlich der Ladestation Marktstrale haben nur die DC-Ladungsmég-
lichkeiten Fahrzeugkupplungen; die AC-Variante fihrt dagegen nur
eine Steckdose (§ 3 Abs. 1, 3 LSV). Obwohl es durch die zwei DC-
% Stecker zwei Moglichkeiten der Schnellladung gibt, gelten sie dennoch
& als eine Schnellladeoption und damit als ein Schnellladepunkt.

e Auch an diesem Standort wurden verbale ZZ gewahlt, um die Ladeop-
tion fir E-Fahrzeuge zu verdeutlichen (Abbildung 24). Diese Zusatze
stehen hier aber im Zusammenhang mit einem absoluten Halteverbot
und nicht mit dem Parken. Neben der Frage der RechtmaRigkeit von
4 verbalen ZZ sind weitere Fehler in der Beschilderung zu erkennen. Zum
8% cinen sind Halteverbote und Parkflachenmarkierungen unvertraglich.
' Zum anderen wurde das Verkehrszeichen ,gilt fur Stellplatze Elektro-
" fahrzeuge® nicht mal amtlich bekannt gegeben, sodass dieses Zeichen

¢ Sy schon hier unwirksam ist. Des Weiteren spricht die Bodenmarkierung
Abbildung o4 Bch— und das Zusatzschild einen unterschiedlichen Personenkreis an — das
derung des Ladestan- Sinnbild richtet sich an E-Fahrzeuge mit E-Kennzeichen nach EmoG

dortes EnviaM, Des- und die Beschilderung an alle E-Fahrzeuge. Durch die falsche und ver-

sauer Stralle bale Beschilderung kénnte die Ordnungsbehdrde ohnehin keine mdg-
(Quelle: eigene Auf-  liche Ordnungswidrigkeit ausstellen.
nahme)

23tadt Kéthen (Anhalt) (2018): Inbetriebnahme der Ladestation Dessauer Stral3e, nicht 6ffentlich zu-
anglich.
20szKat (0.J.), Beschilderung von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge
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Die elf vorhandenen Ladepunkte sind zum jetzigen Zeitpunkt flr die Anzahl der zugelassenen
E-Fahrzeuge in Kéthen (Anhalt) und deren Ortsteile ausreichend. Unter den 12.789 zugelas-
senen PKW (Stand 27.01.2021) fahren 31 Fahrzeuge rein elektrisch®®. An dieser Stelle
mochte ich anfligen, dass auch Hybrid-Fahrzeuge in Kéthen (Anhalt) zugelassen sind, jedoch
diese in ihrer Hybridart nicht unterschiedenen werden. Mithin lassen sich keine genauen Ruck-
schlusse zu PHEV bilden, sodass ich im Weiteren die Zahl 31 als Grundlage nutze. Zum Stich-
tag 04.02.2020 waren dagegen nur 13 BEV zugelassen®”’, sodass auch die Stadt Kéthen (An-
halt) ein Zuwachs an Fahrzeugen mit umweltfreundlichen Antriebssystemen zu verzeichnen
hat. Interessant ist dariber hinaus, dass Anfang des Jahres 2020 von den 13 Fahrzeugen nur
drei BEV privat zugelassen waren, wo hingegen knapp ein Jahr (04.02.2020 bis 27.01.2021)
spater schon 15 von den 31 Fahrzeugen fir den privaten Gebrauch erworben wurden sind
(Tabelle 2). Folglich sind in dieser Betrachtungsperiode nur sechs E-Fahrzeuge mit Firmen-
zulassung, aber zwodlf private E-Fahrzeuge hinzugekommen.

Tabelle 2: Statistik der zugelassenen BEV in Kdthen (Anhalt)
(Quelle: eigene Darstellung nach Landkreis Anhalt-Bitterfeld (2020-2021), Statistik zur Anzahl der zu-
gelassenen PKW, nicht 6ffentlich zuganglich.)

Anzahl . .
Davon Anzahl Davon BEV mit Davon BEV mit
Jahr zugelassene ) )
BEV privater Zulassung Firmenzulassung
PKW
Bis 12.779 13 3 10
04.02.2020 '
Bis
12.789 31 15 16
27.01.2021
Ergebnis +10 +18 +12 +6

Die Auswertung zeigt einen Zuwachs der BEV insbesondere im Privatbereich. Dementspre-
chend ist der Ausbau der Ladeinfrastruktur wichtig, um die zuklnftig in der Stadt wachsende
Anzahl von E-Fahrzeugen versorgen zu kdnnen. Da bereits Ladepunkte im Stadtgebiet ver-
baut wurden, missen noch 16 6ffentlich zugangliche Ladepunkte errichtet werden. Davon zwei
Schnelladepunkte und 14 Normalladepunkte. Im Folgenden werde ich mich mit einzelnen Or-
ten in Kothen (Anhalt) auseinandersetzen.

% andkreis Anhalt-Bitterfeld (2021), Statistik zur Anzahl der zugelassenen PKW, nicht 6ffentlich zu-
anglich.

Landkreis Anhalt-Bitterfeld (2020), Statistik zur Anzahl der zugelassenen PKW, nicht 6ffentlich zu-

ganglich.
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5.2.3 Standortkonzept

Im oberen Abschnitt habe ich mich bereits mit verschiedenen Standortkriterien auseinander-
gesetzt. Diese spielen naturlich fur die Identifizierung geeigneter Standorte fir Ladepunkte in
der Stadt Kéthen (Anhalt) eine entscheidende Rolle. Fur die Planung solch konkreter Stand-
orte wird aufgrund der Erfahrungen in den Modellregionen Berlin und Hamburg ein Auswahl-
verfahren empfohlen?®, um zum einen iiberhaupt Standorte zu identifizieren und zum anderen
diese gegeneinander abzuwagen. Der Bewertungsbogen verknupft dabei die drei folgenden
Verfahrensschritte?®. Einen solchen Musterbogen habe ich als Anhang | beigefiigt. In den
nachsten Ausfihrungen werde ich auf die einzelne Punkte Bezug nehmen.

1. Standortvorpriifung 2. Standortpriifung 3. Bewertung

Abbildung 25: Verfahrensschritte zur Identifikation von Standorten
(Quelle: eigene Darstellung nach MLV (2017), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 49)

Zum ersten Verfahrensschritt der Standortvorpriifung gehért grundlegend die Bestimmung, ob
sich der Standort in einem der definierten Bedarfsraume nach dem sachsen-anhaltinischen
Konzept befindet. Danach folgt eine Sicht auf die fechnische Eignung einer mdglichen Flache,
welche im Zweifelsfall nur der Netzbetreibende selbst beantworten kann. Somit ist bereits in
der ersten Phase der Priifung eine enge Zusammenarbeit mit den verantwortlichen Netzbe-
treibenden notwendig. Es kommt mafigeblich auf den Netzzugang und die vorhandene Lade-
infrastruktur an, da es immer kostengunstiger ist, wenn bereits Leitungen verlegt wurden. In
diesem Zusammenhang ist es insbesondere fir die Ausgabenhoéhe relevant, wie viele Kabel
noch verlegt werden bzw. wie lang diese sein mussen und wie hoch die Anschlussleistung fur
den Ladepunkt sein muss. Ist der hierfiir erforderliche Aufwand und die erforderlichen Ausga-
ben zu hoch, ist es nicht wirtschaftlich, an diesem Standort einen Ladepunkt zu verwirklichen.
Neben der technischen Eignung ist dartber hinaus die bauliche Eignung der Flache zu be-
stimmen. Hier flieRen u. a. Indikatoren mit ein, wie die Befestigung der Flache oder das Schaf-
fen einer Zufahrt. Anschlielend muss geklart werden, ob es rechtliche Hintergriinde gibt. Dazu
gehdrt maRgeblich der Status der Flache oder die Beachtung spezieller Schutznormen. Die
Statusbestimmung zielt darauf ab, die kinftige Verwendung des Standortes zu ergriinden.
Stichworter wie B- und F-Planung sind hier zu bertcksichtigen. Schliellich ist auf spezielle
Schutznormen wie Denkmalschutz oder Naturschutz zu achten. Dieser Aspekt der Standort-
auswabhl soll jedoch keinen absoluten Hinderungsgrund darstellen. Vielmehr geht es darum,
diese Hintergrinde im Aufbau der Ladeinfrastruktur zu bericksichtigen.

208\ LV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 49.
2Epd., S. 49-50.

50



Wenn die Grundbedingungen eines Standortes erfullt sind, schliet sich die Frage der Stan-
dorteignung (Standortprifung) an. Dabei ist die Anbieter- und Nutzerperspektive zu betrach-
ten. FUr den Betreibenden eines Ladepunktes sind zuerst Kriterien wie baulicher oder elektro-
nischer Aufwand maRgeblich. Dieser Punkt knlpft an der eingangs beschriebenen baulichen
und technischen Eignung einer Flache an. So ist es — wie oben beschrieben - fur den Anbieter
von Vorteil, wenn bereits Kabel und Leitungen vorhanden sind, als dass er diese noch verlegen
musste. Hierbei spielen vor allem finanzielle Gesichtspunkte eine erhebliche Rolle. Daran an-
knipfend ist ein geringer Verwaltungsaufwand ein ,Pluspunkt® fir den Anbieter. Hier flieRen
die erwahnten Schutznormen mit ein, fur die der kiinftige Betreibende eventuell separate Ge-
nehmigungen noch einholen musste. Des Weiteren mdchte ein Anbieter, dass dieser Standort
attraktiv und reprdsentativ ist. Das sind vor allem Orte, die taglich oft besucht werden und
dementsprechend die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit genieen. Damit einhergehend ist die
Erweiterbarkeit ein wichtiger Indikator fur die Anbietenden. Falls ein Standort von Besucherin-
nen und Besuchern gut genutzt wird, kdnnte dieser durch wenig Mehraufwand in zwei oder
drei Stellplatzen erweitert werden.

Nutzende wiederrum sehen andere Faktoren als wichtig fir einen Ladestandort an. Dieser
sollte zunachst erstmal leicht zu erreichen, leicht zugédnglich und einfach von auf3en zu erken-
nen sein. Nutzende wollen nicht lang nach einem Ladeplatz suchen bzw. nicht an einem ab-
gelegenen Ort das Fahrzeug laden. Das knipft an den nachsten Punkt an: Aftraktivitdt als
Landestandort. Das ist vor allem dann der Fall, der Ladestandort zentral liegt und dartber
hinaus als Aspekt fiir das nachste Bewertungskriterium nah an dem OPNV oder an anderen
Formen des offentlichen Personenverkehrs gelegen ist. Schliellich wirden Nutzende nicht
explizit einen Ladestandort aufsuchen, wenn sie wissten, dass dort ein hoher Parkdruck
herrscht und ein Stellplatz zum Laden des E-Fahrzeuges fast nie frei ist.

Zum Schluss mussen die Standortkriterien der Personenkreise gewichtet und entsprechend
einer Skala von eins bis flinf bewertet werden, um der méglichen Flache eine Gesamtpunkt-
zahl zu geben und sie so mit den anderen Flachen vergleichen zu kdnnen. Dabei geht die
Sicht der Anbietenden und die Sicht der Nutzenden jeweils mit 50% in die Bewertung ein.
Jedes eben beschriebene Kriterium hat dabei nach der einzelnen Wichtigkeit eine eigene
Wichtung bekommen: So ist fur den Anbietenden die Attraktivitdt und Reprasentativitat der
Lage (20%) essentieller als die Moglichkeit einer zukinftigen Erweiterung der Flache (5%).
Die Bewertung mit der Zahl eins bedeutet, dass das jeweilige Kriterium sehr schlecht und die
Zahl fiinf, das Kriterium sehr gut erfiillt wurde®'®. Welcher Standort zum Schluss die héchste
Gesamtpunktzahl (Hochstpunkzahl 5,00) hat, erfillt die Kriterien am besten.

Den in Anhang | beigefiigten Bewertungsbogen werde ihn im Weiteren auf die zukunftigen
Standorte in der Stadt Kéthen (Anhalt) mittels eines eigenen gewahlten Bewertungsmalfista-
bes (Anhang Il) anwenden. Die folgenden Standorte wurden im Zusammenhang mit der Stadt-
verwaltung und den oértlichen Versorgungsunternehmen ausgewahlt. Die Standortanalyse bil-
det dann die Grundlage fir das Standortkonzept (Anhang lll). In dem Konzept habe ich die
gesetzlichen Grundlagen, das Theoriewissen zur E-Mobilitét, die Ladepunktbedarfe und die
zuletzt genannten Bedurfnisse der Anbieter und Nutzenden beschrieben. Die Bewertung der

#°BMVBS (2011), Elektromobilitat in Deutschland: Praxisleitfaden, S. 43.
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ausgewahlten Standorte findet sich als Anlage zum Standortkonzept (Anhang lll, Anlage 2)
und sind folglich dieser Arbeit anliegend.

Im Folgenden werde ich die Standorte vorstellen und die vorgenommene Einstufung erlautern.
Alle nachfolgenden Standorte haben die erste Stufe der Prifung (Standortvorprifung) bestan-
den, sodass ich im Einzelfall darauf nicht immer Bezug nehme. Insbesondere, da die Beach-
tung von Schutznormen oder der technische bzw. elektronische Aufwand in die Bewertung mit
eingeht. Fur die Beurteilung habe ich insbesondere mit dem &rtlichen Netzbetreiber Kontakt
aufgenommen, welcher mir die grundsatzlichen Unterschiede des Elektronetzes eines 6ffent-
lichen und halboffentlichen Raumes erklart hat. Genauere Unterschiede je Standort seien im
Einzelfall zu bestimmen, sodass ich im Folgenden nur die pauschalen Schatzungen zu Grunde
legen konnte und sich so insbesondere die Kosten je Ort verandern kénnen. Zudem habe ich
in der Bewertung den baulichen und elektronischen Aufwand als ein Kriterium betrachtet, da
sie fur mich die Trennung dieser Faktoren nicht richtig erschien. In den Modellregionen wurden
die Kriterien getrennt bewertet. Als letztes ist anzufligen, dass sich das Standortkonzept auf
».ganze* Strallen und Platze und nicht nur Stralen- oder Platzteile bezieht. Wird ein Standort
ausgewahlt, ist im Einzelfall der genaue Ladebereich auszuwahlen.

Fir das Standortkonzept einer Behérde ist das Hauptaugenmerk ausschlieRlich auf 6ffentliche
und halbéffentliche Rdume zu legen. Im Weiteren werde ich elf Standorte im Stadtgebiet vor-
stellen, welche fur die Errichtung einer 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur in Frage kom-
men. Alle schon erbauten sowie die kinftigen Standorte habe ich in einer Karte zusammen-
gefasst und farblich unterschieden (Anhang Ill, Anlage 1). Zunachst sollen die vier kunftigen
Ladepunkte im 6ffentlichen Raum im Mittelpunkt der Betrachtung stehen. Dabei soll die Bér-
teichpromenade um solch eine Ladesaule mir zwei Normalladepunkten erweitert werden.

Die Barteichpromenade liegt im Stadtzentrum und ist eine der wichtigsten Zufahrtsstral’en zur
historischen Altstadt von Kdthen (Anhalt). Die Kéthener Altstadt gilt als Lieblingsort der Birger,
Einwohner und Schiiler?". Somit hat die Innenstadt die ,hdchste Prioritat?'? in Fragen der
Stadtentwicklung. Dementsprechend verwundert es nicht, dass die Barteichpromenade als
Standort fur zukinftige Ladepunkte ins Auge gefallen ist. Die Stral3e ist weder in der F-Pla-
nung, noch in der B-Planung bericksichtigt, sodass es keine Hinderungsgriinde im Stadtebau
gibt. Es sind jedoch fur den Aufbau von Ladepunkten, dem Grunde nach denkmalrechtlichen
Vorschriften zu beachten. Da die StraRe um den Innenstadtbereich entlangfuhrt, sind nach
Aussagen des ortlichen Netzbetreibenden, keine enormen baulichen oder elektronischen Auf-
wendungen erforderlich. Es wird davon ausgegangen, dass der Bereich bereits sehr gut mit
dem erforderlichen Elektronetz ausgestattet ist. Das bedeute im Umkehrschluss, dass nur bis
zu 20 Meter Kabel fir den Netzanschluss notwendig sind, welche im Ergebnis den Anschaf-
fungspreis von 1.000 Euro nicht Uberschreitet. Somit gilt der Standort fur die Ausstattung mit
Ladepunkten als geeignet. Inwieweit die Kriterien des Anbietenden erfiillt sind, werde ich im
Weiteren diskutieren. Da die Flache mit hoher Wahrscheinlichkeit Uber ein bereits vorhande-

;;Kéthen (Anhalt) (2012), Stadtentwicklungskonzept, S. 73.
Ebd.
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nes Elektronetz verfugt, habe ich den baulichen und elektronischen Aufwand als gering ein-
gestuft (B.1) und mit vier bewertet. Mit einer finf dagegen beurteilt wurde die Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage (B. 3), da es als wichtige ZufahrtsstraRe zur Innenstadt zu einer
Vielzahl an Einkaufsmdglichkeiten fuhrt. Dagegen sind die Parkmdglichkeiten in der Barteich-
promenande knapp, sodass eine Ladestation um mehrere Stellflachen zu erweitern, schwierig
sein kann. Dementsprechend wurde B. 4 mit einer drei bewertet und als mittelmafig einge-
schatzt. Anders sieht die Einschatzung beim Verwaltungsverfahren aus. Da es sich um einen
Standort im o6ffentlichen Raum mit Beachtung von Schutznormen handelt, gibt es mehrere
Genehmigungsschritte. Auf den genauen Genehmigungsablauf werde ich im nachsten Ab-
schnitt genau eingehen. An dieser Stelle bleibt nur zu sagen, dass die Lage im o6ffentlichen
Raum mit Beachtung denkmalrechtlicher Angelegenheiten die meisten Genehmigungsschritte
verursacht. Aus Nutzerperspektive ist die Strale sehr gut zu erreichen (C. 1) und aus den
gleichen Griinden wie oben aulierordentlich attraktiv (C. 2) fiir alle Birger und Einwohner und
damit auch fur Fahrzeugfiihrende. Zudem ist die Barteichpromenade einer der wichtigsten
OPNV-Ankniipfungspunkte. Am Standort fiihren zwei Stadtbuslinien entlang, welche nahezu
durch ganz Kéthen (Anhalt) fiihren.?'® Nur, weil die Barteichpromenade nicht {iber andere 6f-
fentliche Personenverkehrsmaoglichkeiten verfugt, habe ich dieses Kriterium (C. 3) mit einer
vier versehen. Schliellich ist zu erwarten, dass der Parkdruck durch andere Fahrzeuge in
dieser Stral’e hoch sein wird. Es gibt hier wie erwahnt nur eine Handvoll Parkplatze, sodass
zu erwarten ist, dass sich die Akzeptanz anderer Verkehrsteilnehmenden in Grenzen halt und
sich somit auch andere — nicht elektrisch betriebene Fahrzeuge — dennoch dort hinstellen. Die
Gefahr einer Fremdnutzung erscheint mir hoch. Dementsprechend habe ich diesen Bereich
(C. 4) mit einer zwei bewertet. Wichtet man nun die einzelnen Kriterien mit der zuvor festge-
legten prozentualen Wichtigkeit, erreicht die Barteichpromenade eine Gesamtpunktzahl von
4,25 von 5,00 mdglichen Punkten. Im Ergebnis ist damit dieser Standort einer der perspekti-
visch attraktivsten Platze fur eine Ladeséule.

Als nachstes wurde der Standort Neustédter Platz ausgewahlt. Dieser Standort liegt im Innen-
stadtbereich von Kéthen (Anhalt), sodass die oben beschriebenen Merkmale auch fir diesen
Standort zu treffen: Um den Lieblingsort der Kéthener (Altstadt) zu besuchen, sind Parkplatze
am Altstadtrand und in der Innenstadt essentiell. Umso mehr sind die Parkplatze am Neustad-
ter Platz wichtig fUr eine belebte Innenstadt, sodass der Neustadter Platz ein reizvoller Ort fur
kinftige Ladepunkte ist. An dieser Stelle soll ein Normal- und ein Schnellladepunkt entstehen.
Auch in diesem Fall sieht die B- oder F-Planung nichts Gegenteiliges vor. Da der Neustadter
Platz zur Innenstadt gehort, sind hier nach Auskunft des Netzbetreibers die gleichen Elektro-
netz-Voraussetzungen wie in der Barteichpromenade zu finden. Da jedoch Schnellladepunkte
im Gegensatz zu Normalladepunkten durch die grundsatzlich héhere Leistung andere Anfor-
derungen an die Leitungen und Kabel stellen, ist dieser Bereich (B. 1) mit einer drei zu bewer-
ten. Weiterhin ist der Standort durch die Zugehorigkeit zur Innenstadt duRerst attraktiv (C. 2),
fur den Betreibenden reprasentativ (B. 4) und ist fur alle Bevdlkerungsgruppen sehr gut zu
erreichen und zu erkennen (C. 1). Nur das hierfir erforderliche Verwaltungsverfahren ist in
diesem Fall aufwendig (B. 2). Dies kommt zum einen durch den Gestalterischen Anspruch

#B\/etter Verkehrsbetriebe (2020): Liniennetzplan Stadt Kéthen.
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nach der 6rtlichen Gestaltungssatzung und zum anderen durch denkmalrechtliche Vorschrif-
ten, da die gesamte Innenstadt zum Denkmalbereich gehort. Daneben ist der Neustadter Platz
nur durch eine Buslinie?™ zu erreichen, welches die Abstufung im Vergleich zur Béarteichpro-
menade rechtfertigt (C. 3). Dennoch verfligt der Neustadter Platz Uber viele Parkplatzméglich-
keiten, wodurch der Parkdruck hier nicht derselbe wie in der Barteichpromenade sein wirde
(C. 4) und der Ladestandort so problemlos erweitert werden kdnnte (B. 4) Insgesamt kommt
der Neustadter Platz so auf eine Gesamtpunktzahl von 4,10 von 5,00 Punkten und ist damit
fast so attraktiv wie die Barteichpromenade.

Neben dem Bereich Neustadter Platz bietet sich eine Ladevorrichtung am Parkplatz Linden-
platz an. Der Parkplatz ist nahe des ,Schlossensembles samt [...] Verans.taltungszentrum“215
und liegt damit nicht nur im Innenstadtbereich, sondern ist insbesondere fiir Touristen sehr
attraktiv. Aus diesem Grund bietet sich der Parkplatz aus Betreiber- als auch aus Nutzender-
sicht als kunftiger Ladestandort mit zwei Normalladepunkten an. Die Bewertung gleicht dabei
aus der Nutzerperspektive aufgrund ahnlicher Griinde fast dem Neustadter Platz. Nur ist der
Parkplatz Lindenplatz 6fter besucht als der Neustadter Platz, sodass ich den Parkdruck hierbei
héher eingestuft habe (C. 4). Insbesondere bei Veranstaltungen im Schloss oder in der Innen-
stadt von Kdéthen (Anhalt), ist der Parkplatz einer der ersten, der angezielt wird. Aus Anbieter-
perspektive erscheint deshalb der Standort aus touristischen Zwecken sehr attraktiv (B. 3).
Der bauliche und elektronische Aufwand (B. 1) ist dagegen nicht so hoch, da hierbei ,nur®
Normalladepunkt errichtet werden sollen. Dennoch sind hier gestaltungsrechtliche und denk-
malrechtliche Normen zu beachten, sodass das Verwaltungsverfahren hierbei erneut als auf-
wendig einzustufen ist (B. 2). SchlieBlich ist das Kriterium der Erweiterbarkeit als gut, aber
nicht unbegrenzt einzuschatzen (B. 4). Insgesamt erreicht der Parkplatz Lindenplatz damit
eine Gesamtpunkzahl von 4,20 von 5,00 Punkten.

Nun steht der ehemalige Militarflugplatz im Mittelpunkt der Betrachtung. Dieser befindet sich
am Rand vom Kéthener Stadtgebiet. In nachster Nahe befindet sich zum jetzigen Zeitpunkt
nur die Landkreisverwaltung. Der Bereich ist deshalb interessant, da die Nahe zur Bundes-
stralRe 6n gegeben ist dort in naher Zukunft Gewerbeflachen entstehen sollen. Zum jetzigen
Zeitpunkt wird ein GroRteil der Fliche als Photovoltaikanlage genutzt*'®, wodurch davon aus-
gegangen werden kann, dass das Elektronetz auch in diesem Bereich gut ausgebaut ist. Dem-
entsprechend bedeutet der Ausbau einer Ladeinfrastruktur hierbei grundsatzlich keine erhéh-
ten Herstellungsausgaben fir den Betreibenden (B. 1). Dennoch ist zum jetzigen Zeitpunkt die
Lage eher unattraktiv und aufgrund keiner Einzelhandelsmdglichkeiten eher uninteressant (B.
4). Da noch Denkmalschutzvorschriften zu beachten sind, wirde zudem der Verwaltungsauf-
wand grof3 sein (B. 3). Da am Standort kein Gewerbe vorzufinden ist, ist der Reiz des Ladens
dort sehr gering (C. 2). Folglich ist der Parkdruck durch andere Fahrzeuge ebenfalls sehr ge-
ring (C. 4). So hat der Flugplatz in diesem Zusammenhang nur 2,85 Punkte von 5,00 Punkte
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erreichen kénnen. Im Ergebnis ist dieser Standort fur Nutzer und Betreiber zum jetzigen Zeit-
punkt eher nicht reizvoll. Es ist zu erwarten, dass durch die Errichtung von Gewerbeflachen
vor Ort der Flugplatz als Ladestandort attraktiver werden wird. Sobald sich dort Gewerbe an-
siedeln, sollte die Bewertung somit nochmals erneuert werden. Ich halte es somit fir wichtig,
diesen Standort flr den Bau von zwei Normalladepunkten und zwei Schnellladepunkten trotz-
dem in das Standortkonzept aufzunehmen.

Ein wichtiger Knotenpunkt in Kéthen (Anhalt) ist dartber hinaus der Bahnhof. Er liegt im Osten
der Stadt und verflgt Uber mehrere Parkgelegenheiten, wie dem Parkplatz namens ,Altes
Gleis“. Dieser Parkplatz soll als letzter Standort im 6ffentlichen Raum betrachtet werden. Das
Gebiet um den Parkplatz ist zum jetzigen Stand weder in der F- noch in der B-Planung aufge-
nommen. Dieser Platz ist hauptsachlich fir Pendler interessant, ansonsten ist dieser Parkplatz
sehr versteckt und fur ,Unwissende” nicht sofort erkennbar (C. 1). Jedoch sind aus eigener
Erfahrung die Parkplatze fir die Zahl an taglichen Pendlern zu wenig, sodass der Parkdruck
immens ist (C. 4). Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass hier keine hohen Aus-
gaben fir das Schaffen eines Elektro-Netzes stattfinden missen. Durch den Bahnverkehr ist
ein solches Ladenetz bereits vorhanden (B. 1). Zudem ist dieser Parkplatz zum jetzigen Kennt-
nisstand nicht durch spezielle Normen geschutzt (B. 2). Der Standort besticht mafRgeblich
durch seine gute Anbindung an verschiedene Formen des OPNV. Insgesamt liegt der Standort
durch die Bewertung mit 3,30 von 5,00 Punkten im Mittelfeld und sollte dennoch verfolgt wer-
den. Hierbei bieten sich nur Normalladepunkte an; Schnellademdglichkeiten sind fur Pendler
eher uninteressant.

Neben den Standorten im 6ffentlichen Raum sind halbéffentliche Rdume wie Einkaufspark-
platze oder Tiefgaragen fur Anbieter und Nutzenden zu gleichen Teilen interessant. So mdchte
ich mit dem Gewerbegebiet Ost mit Kaufland und dem Gewerbegebiet West dem E-Center
beginnen. Beide Flachen verfugen Uber ausreichend viele Parkmdglichkeiten (B. 4). Zudem
finden sich hier nicht nur die Einkaufsmoglichkeiten fiir den taglichen Bedarf wieder, hier gibt
es Poststellen, Schnellrestaurants oder Kleidungs- bzw. Schuhgeschéafte im oder um das Ge-
bdude von Kaufland oder vom E-Center. Daruber hinaus ist neben letzteren ein Baumarkt
angesiedelt, welcher durch einen gemeinsamen Parkplatz mit dem E-Center verbunden ist.
Kaufland dagegen teilt sich den Parkplatz noch mit einem Kiichenstudio. Aus Nutzersicht sind
beide Standorte sehr gut geeignet: Mindestens einmal die Woche haben Biirger und Einwoh-
ner, Produkte des taglichen Bedarfes einzukaufen. So ist es reizvoll, sein Fahrzeug wahrend
des Einkaufes aufzuladen und danach einfach nach Hause fahren zu kénnen (C. 2). Durch die
Vielzahl an Parkmoglichkeiten ist der Parkdruck durch andere Verkehrsteilnehmenden als
sehr gering einzustufen (C. 4). Zudem befindet sich in beiden Gewerbegebieten eine Bushal-
testelle”’’, welche die beiden Einkaufsmdoglichkeiten miteinander verbindet (C. 3). Da beide
Standorte fur den Nutzenden attraktiv sind, bedeutet dies gleichzeitig, dass die Lage auch fur
den kunftigen Betreibenden interessant ist (B. 3). Der Standort wére leicht fur jedermann zu
erreichen und wirde aufgrund des Merkmals der Halbéffentlichkeit und der nicht zu beachten-
den denkmalrechtlichen Bestimmungen keinen derartigen verwaltungsrechtlichen Aufwand (B.
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2) wie die oben aufgefuhrten Standorte nach sich ziehen. Nur ist nach Aussage des Netzbe-
treibenden zu erwarten, dass der Aufbau einer Ladeinfrastruktur einen hohen baulichen und
elektronischen Aufwand nach sich ziehen wirde. Privatgrundstiicke sind in der Regel nicht so
gut erschlossen, wie die 6ffentlichen Bereiche. Dementsprechend sind hier 50 bis 100m Kabel
fur einen Netzanschluss erforderlich, welches zu einer Ausgabe von bis zu 9.000 Euro flhren
kann. Im Vergleich zu den baulichen und elektronischen Aufwendungen anderer vorgestellten
Standorte sind diese durchaus hoch (B. 1). Noch dazu, wo hierbei jeweils ein Normal- und ein
Schnelladepunkt entstehen sollen und Schnellladungen nochmals héhere Anforderungen an
das Elektronetz stellen. Insgesamt kommen beide Gewerbegebiete so auf eine Gesamtpunk-
zahl von 3,90 von 5,00 Punkten.

Daneben stellen Tiefgaragen fur zukinftige Ladepunkte interessante Flachen dar. Diese
Standorte haben den Vorteil, dass sich diese bereits unterirdisch sind und somit keine hohen
Ausgaben beziiglich Netzanschluss und Kabelverlegung anfallen (B. 1). Hierbei sollen insbe-
sondere die Tiefgaragen Ritterstralle und Wallstralke im Mittelpunkt der Betrachtung stehen,
welche durch ihre innerstadtische Lage in der Regel an ein breit ausgebautes Elektro-Netz
angeschlossen werde kénnen. Die gute Lage fihrt dazu, dass diese Garagen sowohl fiir Nut-
zer als auch fir Betreiber auf3erst attraktiv (B. 3, C. 2). erscheinen. Fur die Nutzende liegt es
vordergrundig an der Menge der Parkflachen und der Sicherheit vor duReren Witterungsbe-
dingungen. AulRerdem ist die Tiefgarage Ritterstralle ebenso wie der Parkplatz Lindenplatz
nahe der Altstadt und dem Schloss inklusive Veranstaltungszentrum, sodass dieser Platz auch
touristischen Zwecken dient. Zudem sind Tiefgaragen in der Stadt gut ausgeschildert; nur ist
meist von auflen nicht zu erkennen, ob diese mit Ladeinfrastruktur ausgestattet sind (C. 1).
Des Weiteren liegen beide Standorte nahe an Bushaltestellen. Nur die Tiefgarage WallstralRe
ist nicht weit von der Barteichpromenade entfernt, wo — wie oben geschildert — zwei Buslinien
entlangfihren. Da die Tiefgarage Wallstralle (iber einen breiteren OPNV-Zugang verfiigt
wurde sie mit bei 4,55 und die Tiefgarage Ritterstralle bei 4,45 Punkte von 5,00 Punkten be-
wertet.

Als nachsten Standort méchte ich das Gebiet der Risternbreite vorstellen. Die Rusternbreite
ist ein Neubaugebiet im Westen der Stadt Kéthen (Anhalt). Durch die vorhandenen Wohnsied-
lungen sind fir den Netzanschluss keine hohen Herstellungsausgaben zu erwarten (B. 1).
Daneben ist die Platzierung von Ladepunkten fiir Mieter und Mieterinnen dieser Gegend und
fr kinftige Betreibende durchaus interessant (B. 3, C. 2). Durch die Art einer Wohnsiedlung
ist nicht davon auszugehen, dass dort hoher Parkdruck herrscht (C. 4). Wichtig ist hierbei
auch, dass man die Rusternbreite durch zwei Buslinien anfahren kann (C. 3). Die Ristern-
breite ist darliber hinaus ein wichtiger Standort fir den Siden der Stadt, da sich die Lade-
punkte sich im gesamten Stadtbild wiederspiegeln sollen. Insgesamt kommt der Standort der
Rusternbreite somit auf eine Punktzahl von 4,10 von 5,00 Punkten.

Als letzten Standort im halbéffentlichen Raum mdchte ich den Parkstandort nahe der Hoch-
schule Anhalt ausweisen. Dieser liegt nahe der Innenstadt an einem Wohngebiet und soll zu-
kinftig nicht nur den Mitarbeitenden der Hochschule, sondern allen Personen zur Verfliigung
stehen. Ladepunkte in Nahe einer Hochschule bzw. in der Nahe von Bildungsstatten sind aus
meiner Sicht wichtig, um alle Bevdlkerungsgruppen, unabhangig der Wohnsituation im Stadt-
gebiet, auf E-Mobilitdt aufmerksam zu machen. Da sich daneben ein Wohngebiet befindet,
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sind die Herstellungsausgaben durch das wahrscheinlich gut ausgebaute Ladenetz gering (B.
1). Da man an diesem Standort Wohnende, Studierende und Mitarbeitende der Schule an
einem Parkplatz verknlpfen kann, ist dieser Standort aus meiner Sicht fiir Betreibende und fir
Nutzende sehr attraktiv (B. 3, C. 2). Zudem sind die Stellflachen fur die Lademdglichkeiten gut
zu erweitern (B. 4) und der Parkplatz allgemein sehr gut zu erreichen (C. 1). Insgesamt liegt

der Parkplatz mit seiner Bewertung von 4.40 von 5.00 Punkten im vorderen Bereich

aller Standorte. Hierfir wirden meines Erachtens zunachst Normalladepunkte ausreichen.

Tabelle 3: Zusammenfassende Analyse kiinftiger Standorte fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur
(Quelle: eigene Darstellung)

Raum

B6N

Bewertung | Normal- Schnell-
Standort-merk- )
Standort Raumtyp male (1,00 bis lade- lade-
5,00) punkt punkt
Tiefgarage Halboffentlicher | Innenstadt, An- 455 5
WallstraRe Raum bindung OPNV ’
Tiefgarage Halboffentlicher | Innenstadt, Tou- 445 5
Ritterstrale Raum rismus ’
Hochschule Halboffentlicher | .
Bildung 4,40 2
Anhalt Raum
R Zufahrtsstral}
Barteich- Offentlicher urahrisstraise
Innenstadt, An- 4,25 2
promenade Raum ) N
bindung OPNV
Parkplatz Lin- | Offentlicher Innenstadt, Tou- 490 5
denstralRe Raum rismus ’
. . Halboffentlicher )
Rusternbreite Wohngebiet 4,10 2
Raum
Neustadter Offentlicher
Innenstadt 4,10 1 1
Platz Raum
Gewerbegebiet | Halboffentlicher | Einzelhandel, 3.90 1 ’
Ost/ Kaufland | Raum Nahe B6N ’
Gewerbegebiet ) _ _
Halboffentlicher | Einzelhandel,
West/ E-Cen- . 3,90 1 1
Raum Nahe B6N
ter
Parkplatz ,Al- .. ) )
_ Offentlicher Anbindung
tes Gleis* i 3,30 2
Raum OPNV
Bahnhof
R Kinftige G -
Offentlicher ) N 9e eV\./.er
Flugplatz beflachen, Nahe 2,85 2 2
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Die aufgefuhrten Standorte habe ich geordnet nach ihrer Bewertung nochmal tabellarisch zu-
sammengefasst (Tabelle 3). Die nachfolgende Tabelle enthalt zusatzlich die zuvor beschrie-
benen Standortmerkmale sowie die empfohlene Ladepunktart. Die beiden Tiefgaragen haben
nach diesem Bewertungsverfahren die hochsten Punktzahlen erreicht, da der bauliche und
elektronische Aufwand hierbei am geringsten einzustufen ist und durch das Merkmal der Halb-
offentlichkeit das Verwaltungsverfahren nicht derart aufwendig sein wirde. Hinzu kommt, dass
sich beide Garagen in der Innenstadt befinden und so die beste Moglichkeit bilden, den Lieb-
lingsort der Kéthener — die Altstadt — zu besuchen.

Insgesamt wurden elf Standorte fur Ladepunkte auserkoren, wovon finf im 6ffentlichen und
sechs im halboéffentlichen Raum errichtet werden sollen. Durch die elf Ladesaulen werden so-
gar 24 Ladepunkte mdglich. Davon besitzen finf Ladepunkte die Mdglichkeit der Schnellla-
dung. Somit erfillt und Gbertrifft das Standortkonzept die Empfehlungen des Ladeinfrastruk-
turkonzeptes des Landes Sachsen-Anhalts. Dariiber hinaus zeigt die beigefiigte Ubersichts-
karte aller Ladestationen (Anhang lll, Anlage 1), dass sich diese im gesamten Stadtgebiet
wiederfinden und sich so ein ausgeglichenes Bild der Ladeinfrastruktur zeigt. Ist ein Standort
dann ausgewabhlt, schlie3t sich der Genehmigungsprozess an. Oben habe ich bereits Unter-
schiede im o6ffentlichen und halbéffentlichen Bereich angeschnitten, im Folgenden werde ich
dies genau erldutern. Welche Amter dariiber hinaus in welcher Reihenfolge betroffen sind, ist
auch Schwerpunkt des nachsten Abschnittes.

5.2.4 Genehmigungsablauf

Fir die Sicherstellung eines reibungslosen und schnellen Verwaltungsverfahrens fir die Er-
richtung einer Ladesaule bzw. eines Ladepunktes ist ein transparenter und vorher gut durch-
dachter Genehmigungsablauf wichtig. Ein Verwaltungsproblem von E-Mobilitat ist, dass sich
dieser Themenblock nicht einem Sachgebiet, Fachdienst oder gar einem Dezernat zugeordnet
werden kann. E-Mobilitat ,sprengt® buchstablich die starren Vorgaben einer Verwaltungsglie-
derung. Damit Ladepunkte erfolgreich errichtet werden kénnen, kommt es auf eine gute be-
hérden- und amtsibergreifende Verwaltungsarbeit an. So ist der Genehmigungsablauf auch
in der Stadt Kéthen (Anhalt) zu strukturieren. Basis bildet zunachst der Verwaltungsgliede-
rungsplan (Abbildung 26).

Die Stadtverwaltung wird von Herrn Hauschild als Hauptverwaltungsbeamten reprasentiert.
Mit Gber 25.000 Einwohnern tragt dieser die Amtsbezeichnung des Oberblrgermeisters nach
MaRgabe des § 60 Abs. 3 S. 1 KVG LSA. Als Oberbirgermeister ist er nicht nur Leiter der
gesamten Verwaltung (§ 60 Abs. 1 KVG LSA), er fuhrt zugleich die internen Angelegenheiten
in eigener Person aus. Daneben besteht die Stadtverwaltung aus zwei weiteren Dezernaten,
welche eher nach aulien gerichtete Verwaltungsaufgaben wahrnehmen. Anknlpfungspunkte
fur das Genehmigungsverfahren finden sich in allen Bereichen wieder — sowohl intern arbei-
tende Abteilungen als auch Amter mit AuRenwirkung sind im Genehmigungsablauf involviert.
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| Oberbiirgermeister

Herr Hauschild & 425-220

T —

Gleichstellungsbeauftragte
® Frau Hiickel 425-356

4

10 Haupt- und Personalamt
Herr Richter ® 425-319

101 Gebaudeverwaltung Herr Greiner ® 425-467
102 Organisation/ Datenschutz Frau Becker & 425-321
Frau Schmidt & 425-351
Herr Albrecht & 425-325

103 Personalabteilung
104 EDV

I

J

Dezernat 3, stellv. Oberbiirgermeisterin
Frau Behrendt & 425-240

Dezernat 6
Frau Rauer ® 425-155

U

U

030 Rechtsangelegenheiten
Herr Kohl & 425-150

061 Stadtentwicklung
Herr Dornbusch & 425-439

| Zentrale Vergabestelle

Versicherungsangelegenheiten

Wirtschaftsforderung Frau Plail @ 425-464
Klimaschutzmanager Herr Kantert & 425-432

Offentlichkeitsarbeit Herr Niemand & 425-223

(Frau Hebestreit)

14 Rechnungspriifungsamt
Frau Pennewitz & 425-112

322 Ordnungs- und Gewerbeabteilung

Frau Winzer & 425-365

323 Standesamt  Frau Bederke & 425-323
324 Feuerwehr Frau Freundel @425-126
325 Einwohnermeldeabteilung

Frau Jovanova & 425-205

|0411 S k Frau Kohler & 425-261 60 Bauver und
Frau Opitz & 425-428
R Ratsbiiro 32 Ordnungsamt Bauverwaltung
Frau K R 425-242 Frau Mikolay ® 425-340 Wohngeld

601 SG Bauordnung Herr Marx & 425-411
untere Denkmalpflege Herr Schmidt & 425-429

65 Hoch- und Tiefbauamt
Herr Dr. Schiomp & 425-423

326 Stadtarchiv Frau Knof @& 425-238

20 Kammerei 40 Schul-, Sport- und Jugendamt

Frau Rosler-Stautz ® 425-333 Frau n_425-117

201 Haushalt ~ Frau Amhold & 425-371 401 Allg. Verwaltung Schulen

202 Steuern und Controlling Herr Wehe & 425-219 Frau Naumann & 425-118

203 Stadtkasse Frau Webel & 425-218 402 Kindertagesstatten Frau Eschberger @ 425-133
 Teilhabemanagerin Frau Laurich @ 425-169

73 Amt fiir Umweltschutz

Herr Klose ® 425-183

731 Betriebshof Herr Zerrenner @& 216121
732 Griinflachen Herr Schumann & 552243
733 Friedhdfe Herr Schafer & 212306

PR Personalrat
Herr Zerrenner ® 425-357

Eigenbetrieb Pflegeheim
Frau Rudel & 503012

Stand September 2020

Abbildung 26: Verwaltungsgliederungsplan der Stadt Kéthen (Anhalt)
(Quelle: Stadt Kéthen (Anhalt) (2020), Verwaltungsgliederungsplan)

Wie oben beschrieben, ist der Bereich der Sondernutzung im Grundsatz der Einzige, von de-
nen eine verwaltungsinterne Erlaubnis eingeholt werden muss. Somit sollte dieses Sachgebiet
auch hier Ansprechpartner sein. Das Aufgabengebiet ist in der Stadt Kéthen (Anhalt) dem
Ordnungs- und Gewerbeamt, insbesondere dem Sachgebiet des Strallenverkehrs zugeord-
net. Damit ist federfihrendes Dezernat das Dezernat 3 mit dem Amt 32 Ordnungsamt. Hier
holen sich zukinftige Betreibende bzw. die Antragstellenden die erforderliche Erlaubnis ein.
Da es sich bei der Errichtung von Ladepunkten um langerfristige und nicht alltégliche Son-
dernutzungen handelt, mussen hierfur explizit Antragsformulare erstellt und 6ffentlich zugang-
lich gemacht werden. Ein Entwurf dieses Antragsformulars habe ich beigefugt (Anhang lIl,
Anlage 3); er orientiert sich an dem allgemeinen Formular, richtet sich aber ausdricklich an
zukunftige Betreibende.

Zu Beginn eines jeden Genehmigungsprozesses steht die Frage der Zustandigkeit. So trifft
das auch auf den Bereich der Sondernutzung zu, denn eine Sondernutzung kann nur ausge-
stellt werden, wenn der Strallen-, der Weg- oder der Platzabschnitt in das Eigentum der Stadt
Kéthen (Anhalt) fallt. Die Stadtverwaltung ist fur jeglichen Bereich (GemeindestralRe) im 6ffent-
lichen Raum StraRenbaulasttrager, wo hingegen fir Arbeiten im Privatbereich keine Son-
dernutzungserlaubnis erforderlich ist. Antwort hierauf gibt uns das Amt 101 Gebaudeverwal-
tung mit dem Sachgebiet Liegenschaften, da dieser Bereich die ,kommunalen Liegenschaften
verwaltet**'® und im Zuge dessen iiber eine Grundstiickserfassung verfiigt. Im Normalfall stellt

dies in der Praxis kein Problem dar. Jedoch unterscheidet man im Falle von Ladepunkten nicht

#83tadt Kothen (Anhalt) (0.J.), Amt 101 Gebaudeverwaltung.
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nur zwei Typen von Raumen, sondern drei: privat, 6ffentliche und halbéffentliche Raume. Der
letztere Fall spielt zwar flr das Standortkonzept eine entscheidende Rolle, jedoch ist Merkmal
des halboffentlichen Raumes der private Eigentimer. So knupft sich das Errichten von Lade-
saulen im halboéffentlichen Raum nicht an eine Sondernutzungserlaubnis. Fur diese Falle ist
keine Sondernutzungserlaubnis erforderlich. Mithin ist der Genehmigungsablauf zweigliedrig
zu untersuchen — zum einen fir den 6ffentlichen und zum anderen fur den halbéffentlichen
Raum. Das wird nochmals in Abbildung 27 sichtbar.

Offentlicher Halboffentlicher
Standort Standort

Genehmigungsablauf

Wegenutzungs- Netzanschluss-
vertrag vertrag

Antrag auf f \ Beachtung

. offentlich-rechtlicher
Sondernutzungserlaubnis Hoch- und .
X Vorschriften
Aufstellung einer Tiefbauamt
Ladesaule - Denkmalschutz
- stadtische
Amt fur Sanierungsvorgaben
Umweltschutz - Naturschutz
Sondernutzungserlaubnis e N\ | @
liber Aufstellung der Untere m
Ladeséule Denkmalschutz- m
behérde %
_'
m
s A ®
Durchfiihrung Bauverwaltung AL Antrag auf VAO, wenn
Tiefbauarbeiten . Jl m durch Tiefbauarbeiten
< offentliche StraBe
= Ausstellen einer ) involviert ist
Schachterlaubnis Stadtentwicklung
- Antrag auf
verkehrsrechtliche
Anordnung (VAO)
- Schachtscheinantrag Ordnungsamt
(ortlicher Versorgungs-
trager)
\ / Schachtscheinantrag
Fertigstellungsanzeige (6rtlicher Versorgungs-
und Bauabnahme durch trager)

Hoch- und Tiefbauamt

Aufstellung
der Ladesaule

Antrag auf VAO
Festbeschilderung
(untere StraBenverkehrs-
behorde)

Abbildung 27: Schematische Darstellung des Genehmigungsprozesses
(Quelle: eigene Darstellung)
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Zunachst gehe ich auf den Genehmigungsprozess im 6ffentlichen Raum ein. Dabei ist weiter
zu beachten, dass die Errichtung der Ladeinfrastruktur in zwei Teilen erfolgt — einmal die
Durchflhrung der Tiefbauarbeiten und dann die Aufstellung der Ladesaule. Ein eigener Aspekt
im Rahmen des Genehmigungsverfahrens ist dabei der Abschluss eines Wegenutzungsver-
trages fur Strom (Konzessionsvertrages) zwischen Betreibenden und der Stadtverwaltung.
Darin stellt die Stadt dem Betreibenden ihre 6ffentlichen Stralen i. S. d. § 2 StrG LSA fiir die
Verlegung von unterirdischen Stromverteilungsanlagen und deren Zubehor wie Leitungen, Ka-
bel oder ahnliches zur Verfiigung. Dieser Bereich zahlt nicht nur Sondernutzung nach
§ 18 StrG LSA, sondern ist der sonstigen Nutzung geman § 23 Abs. 1 StrG LSA zuzuordnen,
da die eigentliche Nutzung der stadtischen Flachen nicht den Gemeingebrauch der 6&ffentli-
chen Stralle beeintrachtigt. Die Stromverteilungsanlagen verlaufen unterirdisch; die Beteilig-
ten im Stralenverkehr sind hierdurch nicht eingeschrankt. Fir den Abschluss dieses Vertra-
ges ist der Bereich Liegenschaften zustandig. Neben diesem privatrechtlichen Gestattungs-
vertrag hat der Betreibende dariber hinaus, einen Antrag auf Anschluss an das 6értliche Ener-
gieversorgungsnetz zu stellen. Als zweiter Nebenschritt zum eigentlichen behérdlichen Ge-
nehmigungsverfahren gliedert sich damit die Kontaktaufnahme mit dem ortlichen Netzbetrei-
benden an. Im hier maRRgeblichen Stadtgebiet ist der 6rtliche Netzbetreiber MITNETZ STROM.
Es wird empfohlen, sich bereits vor Beginn des férmlichen Genehmigungsverfahrens mit dem
Netzbetreibenden abzustimmen.?'® Fiir die Errichtung von Ladesaulen in Kéthen (Anhalt) ist
dieser Punkt jedoch eher unproblematisch, da zum jetzigen Zeitpunkt ausschlief3lich die
Stromversorgungsunternehmen im Stadtgebiet die Ladesaulen errichten. Inwieweit die Stadt
selbst Betreibender einer Ladesdule werden wird, bleibt abzuwarten. Zum jetzigen Stand sol-
len hier die Stromversorgungsunternehmen die Rolle der Betreibenden ibernehmen. Diese
verfugen in diesem Zusammenhang uber kurzere Dienstwege und kénnen diesen Aspekt des
Genehmigungsverfahrens mit hoher Wahrscheinlichkeit zugig klaren. Die Stadtverwaltung hat
sich in diesem Punkt, nur mit dem Netzanschluss einverstanden zu erklaren, da es sich um
ein stadtisches Grundstick handelt. Das Ergebnis bildet dann der Netzanschlussvertrag.
Diese benannten Nebenaspekte sollten mindestens gleichzeitig mit dem férmlichen Genehmi-
gungsverfahren angestol3en werden, damit die Vertrage zum Ende des Genehmigungsverfah-
rens bzw. zum Baubeginn der Ladeinfrastruktur vorliegen.

Nun mdchte ich das eigentliche Genehmigungsverfahren vorstellen. Das Genehmigungsver-
fahren beginnt durch den Eingang des Antrages. Der Antragstellende hat hierfir den genauen
Standort zu beschreiben, Informationen fir die geplante Ladeeinrichtung zu geben und Gber
die Eckdaten der Tiefbauarbeiten zu informieren. Der Antrag verknUpft damit die notwenigen
Erlauterungen Uber die Ladeeinheit und Uber die erforderlichen Tiefbauarbeiten. Dazu hat der
Antragstellende Fotos bzw. Luftbilder, einen Lageplan, einen Katasterauszug vom Flurstiick
des Grundstiickes und Unterlagen zu Art und Gestaltung der Ladeeinheit einzureichen.?® Ist
der beantragte Ladestandort im 6ffentlichen Raum, ist der Bereich der Sondernutzung feder-
fihrend.

2°BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen S. 11.
?*°Ebd., S. 10.
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Zu diesen involvierten Amtern gehdrt dabei jederzeit das Amt 65 Hoch- und Tiefbauamt. Zu
den Aufgaben des Hoch- und Tiefbauamtes zahlt maRgeblich die ,Unterhaltung der Straf3en,
Wege und Platze*?' im Stadtgebiet von Kéthen (Anhalt). Im Falle von Tiefbaustellen regelt
das Amt 65 die Wiederherstellung der jeweiligen StralRen, Wege und Platze auf Grundlage der
Richtlinie fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO). Fir die Errich-
tung eines neuen offentlich zugénglichen Ladepunktes sind unweigerlich Tiefbauarbeiten not-
wendig, sodass dementsprechend Anordnungen zur Wiederherstellung von Verkehrsflachen
getroffen werden muissen. Hierzu gehdren Aussagen zur Dicke, Starke oder auch Beschich-
tung einer (neuen) Fahrbahn bzw. eines (neuen) Gehweges. Diese Anordnungen trifft das Amt
65 nicht separat, sie sind vielmehr Teil der auszustellenden Sondernutzungserlaubnis und gel-
ten als Auflagen fir den Erlaubnisnehmenden. Mithin kann jegliche Sondernutzungserlaubnis
nur mit vorheriger Anhérung des Amt 65 und deren Auflagen ausgestellt werden.

In Einzelfallen missen nunmehr das Amt 73 Amt fir Umweltschutz sowie die untere Denkmal-
pflege im Amt 60 Bauverwaltungs- und Bauordnungsamt hinzugezogen werden. Das Amt 73
betreut u. a. die Grunflachen im Stadtgebiet und ist fur ,allgemeine Angelegenheiten des Um-
weltschutzes“?*? zustandig. Folglich muss das Amt fiir Umweltschutz stets dann angehért wer-
den, wenn ein Ladepunkt auf einer Grinflache errichtet werden muss bzw. wenn durch den
Aufbau einer Ladesaule Baume, Straducher oder dhnliches betroffen sind. Weiterhin ist die un-
tere Denkmalschutzbehdrde gefragt, falls der auserkorene Standort denkmalrechtlich ge-
schitzt ist. Die untere Denkmalschutzbehdrde arbeitet nach dem Grundsatz, Kulturdenkmale
als Quellen und Zeugnisse menschlicher Geschichte und pragende Bestandteile der Kultur-
landschaft zu schiitzen, diese zu erhalten und zu pflegen (§ 1 S. 1 Denkmalschutzgesetz des
Landes Sachsen-Anhalt (DSchG ST). Dementsprechend ist dieser Rechtsbereich, bei 6ffent-
lichen Planungen und BaumaRnahmen zu beriicksichtigen (§ 1 Abs. 3 DSchG ST) und bedarf
daher regelmaRig einer separaten Genehmigung (§ 14 DSchG St). Als untere Denkmalschutz-
behérden gelten grundsatzlich Landkreise und kreisfreie Stadte. Da die Stadtverwaltung je-
doch die Aufgabe der unteren Bauaufsicht ausfihrt, ist in diesem Fall die untere Denkmal-
pflege auch bei der Stadt Kéthen (Anhalt) angegliedert (§ 4 Abs. 3 S. 1 DSchG ST). Die ,alte®
BauO LSA hat bis 2006 den obersten Bauaufsichtsbehdrden die Mdglichkeit erdffnet, die Auf-
gaben der unteren Bauaufsicht auf die Gemeinden zu Ubertragen. Voraussetzung dafir war,
dass die jeweilige Gemeinde mindestens 25.000 Einwohner hat, geeignete Fachkrafte vorhan-
den sind sowie die Leistungsfahigkeit des zustandigen Landkreises als untere Bauaufsichts-
behdérde gewahrleistet bliebe (§ 63 ,alte” Bau LSA). So wurden mit Wirkung zum 1. April 1999
diese Aufgaben der damaligen Verwaltungsgemeinschaft Kéthen/ Arensdorf/ Baasdorf mit ih-
ren knapp 31.000 Einwohnern Ubertragen. Mit Grindung der Stadt Kéthen (Anhalt) samt ihren
Gemeinden wurde die widerrufliche Aufgabenubertragung nochmals wiederholt. Auch, wenn
eine Ruckubertragung der Aufgaben der unteren Bauaufsicht auf den Landkreis Anhalt-Bitter-
feld stets diskutiert wird, hat man sich im Ergebnis noch nie fur den Widerruf der Aufgaben-
Ubertragung entschieden. Die Aufgabe der unteren Bauaufsicht wird in der Stadtverwaltung
als wichtiges Instrument der Stadtentwicklungspolitik gesehen und damit als Starkung der

*?15tadt Kéthen (Anhalt) (0.J.), Amt 65 Hoch- und Tiefbauamt.
*225tadt Kéthen (Anhalt) (0.J.), Amt 73 Amt fiir Umweltschutz.
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kommunalen Selbstverwaltung empfunden. Folglich liegt nunmehr die Bearbeitung denkmal-
rechtlicher Problematiken in der Hand der Stadtverwaltung, welche auch fir den Ausbau einer
Ladeinfrastruktur zu beachten sind. Hierbei kdnnen nicht nur einzelne Bauten denkmalrecht-
lich geschiitzt sein, vielmehr ist in diesem Zusammenhang, an Stadtteile oder Stralenziige
(Denkmalbereiche) zu denken. Fir die Errichtung von Ladepunkten in Kéthen (Anhalt) spielt
das Denkmalrecht insbesondere im Stadtkern eine entscheidende Rolle. Die historische In-
nenstadt zahlt zu solchen Denkmalbereichen. Folglich ist fur den Ausbau der Ladeinfrastruktur
in der Innenstadt von Kdthen (Anhalt) eine denkmalrechtliche Genehmigung erforderlich, wel-
che jedoch nicht an Gebuhren geknupft sein wirde. Die Genehmigung enthalte dagegen vor
allem Auflagen zu gestalterischen Aspekten. Fur den hier betreffenden Innenstadtbereich
musste die Ladesaule somit eher schlicht gehalten sein, damit sich diese in die historisch aus-
sehende Umgebung optisch einfigen kann. In diesem Zusammenhang ist die Bauverwaltung
gefragt, da sie die drtlichen Gestaltungsvorgaben festsetzt. Diese richten sich nach den ver-
schiedenen Gestaltungssatzungen. In der Stadtverwaltung sind zumeist sowohl der Denkmal-
schutz und die Bauverwaltungsbehdrde betroffen. Auch in diesem Fall ist eine separate Ge-
nehmigung erforderlich, welche derzeit nicht mehr als 25,00 Euro kostet. Als Praxisbeispiel fur
denkmal- und gestaltungsrechtliche Vorgaben kann die hier dargestellte Ladesaule Markt-
stralle (Abbildung 22) angefihrt werden, wofir die Farben weil} bis grau angeordnet wurden.
In diesem Zusammenhang sind der Bereich des Denkmalschutzes sowie der Bereich der Bau-
verwaltung in der oberen Darstellung dunkelgriin gekennzeichnet, da im Bedarfsfall separate
Genehmigungen von den Betreibenden einzuholen sind.

Der nachste involvierte Bereich ist die Stadtentwicklung (Amt 061). Jegliche Planerische Auf-
gabe einer Stadt ist in diesem Amt angegliedert. Dementsprechend sollten Mitarbeitende des
Aufgabenbereiches schon in der Standort(vor)prifung hinzugezogen werden. Dennoch sind
solche Stadtplanungen nie abgeschlossen, sie werden immer fortgeschrieben, Uberdacht, er-
neuert oder geandert. Somit reicht es nicht, das Amt 061 nur innerhalb der Standortprifung
hinzuzuziehen, sondern auch bei dem Genehmigungsverfahren zu beteiligen.

SchlieRlich ist das Ordnungsamt in der Aufgabe der Parkraumbewirtschaftung hinzuzuziehen.
Auch, wenn der Bereich der Sondernutzung im Ordnungsamt angegliedert ist, missen Mitar-
beitende der Parkraumbewirtschaftung (ruhender Verkehr) insbesondere Uber Parkflachen
Bescheid wissen, die kunftig anderweitig genutzt werden.

An dieser Stelle méchte ich nochmal betonen, dass es auf eine amtsibergreifende Zusam-
menarbeit und den Austausch mit den Antragstellenden ankommt. So kann es sich anbieten,
sich mit den kinftig Betreibenden, den involvierten Verwaltungsbereichen sowie mit der MIT-
NETZ GmbH als értlichen Netzbetreiber zu treffen und persénlich den genauen Standort zu
inspizieren. Dabei kdnnen Fragen und die Verfahrensschritte geklart sowie die Beantragung
weiterer Genehmigungen diskutiert werden. Insbesondere im Denkmalrecht kdnnte es schon
einen Unterschied geben, wenn die Ladesaule innerhalb eines Standortes verschoben wird.
Ist man zu einem Konsens gekommen, wird ein 6ffentlich-rechtlicher Vertrag tber die Aufstel-
lung der Ladeséaule geschlossen. Auf die Ausgestaltung des Vertrages werde ich zum Schluss
der Arbeit nochmal Bezug nehmen. Der Abschluss des Vertrages ist aber Voraussetzung, um
die Tiefbauarbeiten durchfihren zu kénnen.
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Die Tiefbauarbeiten erfordern eine separate Sondernutzungserlaubnis der Stadtverwaltung
(Schachterlaubnis). Damit einhergehend ist die Baustelle ordnungsgemaR abzusichern, so-
dass ein weiterer Antrag auf verkehrsrechtliche Anordnung (nachfolgend VAO) zur Absiche-
rung der Baustelle, ebenfalls im Ordnungsamt — oértliche Stralenverkehrsbehérde — einzu-
reichen ist. Hierbei werden nochmals das Amt 65 und eventuell Amt 73 und OPNV einbezo-
gen. Wurde die Schachterlaubnis und die VAO ausgestellt und liegen der Netzanschlussver-
trag und der privatrechtliche Wegenutzungsvertrag vor, kann der Ausbau der ortlichen Ladein-
frastruktur und die Errichtung der Ladepunkte beginnen. Hierflr wird eine ,separate Genehmi-
gung auf Grundlage des StraRenrechts“*® - einen Schacht- bzw. Aufgrabungsschein — bené-
tigt. Dieser Schein gewahrt dem Antragstellenden an einem angefragten Ort Tiefbauarbeiten
durchfihren zu dirfen. Im Umkehrschluss gibt dieser Schein Auskunft tber die dort verlaufe-
nen Leitungen. Der Aufgrabungsschein wird bei den &rtlichen Versorgungsunternehmen be-
antragt. Dazu gehort beispielsweise das Unternehme EnviaM bei Stromleitungen, die Netzge-
sellschaft Kéthen mbH bei Gasleitungen oder auch die Wasserversorgungsgesellschaft in Mit-
teldeutschland mbH bei Wasserleitungen.

Ist die Ladesaule fertiggestellt, ist dies im Sondernutzungsbereich anzuzeigen. Danach liegt
es im Verantwortungsbereich der Mitarbeitenden des Tiefbauamtes die Baustelle entspre-
chend den angeordneten Auflagen zu kontrollieren und abzunehmen. Erst dann kann die La-
desaule aufgestellt werden. Nach der Inbetriebnahme besteht seitens des Betreibenden eine
Anzeige- und Nachweispflicht bei der Bundesnetzagentur gemaR § 5 LSV. Bei Schnelllade-
punkten haben die Betreibenden dartber hinaus die gesetzlichen Mindestanforderungen nach
der LSV (zum Beispiel Stecker- und Bezahlsystem) nachzuweisen (§ 5 Abs. 2 LSV).

Nach Aufstellung der Ladesaule muss die Flache dann ordnungsgemaf beschildert werden.
Hierbei missen die Betreibenden einen Antrag auf VAO (Festbeschilderung) bei der Stral3en-
verkehrsbehorde stellen. Jedoch wird in der StVO nicht unterschieden, ob die értliche oder die
untere Stralenverkehrsbehoérde (Stadt oder Landkreis zustandig ist. Vielmehr spricht die StVO
nur von ,der“ StralRenverkehrsbehérde. Im Land Sachsen-Anhalt wurde hierzu das Gesetz zur
Fortentwicklung der Verwaltungsgemeinschaft und zur Starkung der kommunalen Verwal-
tungstatigkeit (VerwFentwStarkG) erlassen, welche die Zustandigkeiten zwischen Stadt und
Landkreis voneinander abgrenzt. So ist sind die Stadte und Gemeinden nur fir Aufgaben nach
§§ 45 Abs. 1 bis 1d, Abs. 3, 4 und 6 bis 8 StVO und §§ 46 Abs. 1 S. 1 Nr. 4 bis 4b, 9, 10 und
12 StVO zustandig (§ 1 Nr. 3 b VerwFentwStarkG). Nach MalRRgabe des § 45 Abs. 1g StVO .
V. m. § 1 Nr. 3 b VerwFentwStarkG ist die untere Stralenverkehrsbehoérde (Landkreis Anhalt-
Bitterfeld) fur die Beschilderung von Parkbereichen im Zusammenhang mit der Bevorrechti-
gung von E-Fahrzeugen nach dem EmoG zustandig. Welche Schilder aufgestellt werden mus-
sen, ist im Einzelfall zu entscheiden. Problematisch ist dieser Punkt im Verbindung mit der
Zustandigkeit dann, wenn es sich nicht um Schilder zur Bevorrechtigung handelt, wie die ver-
balen ZZ. Da sie ihre Grundlage nicht im EmoG finden, stellen sie keine Bevorrechtigung ein.
Mithin wurde die Zustandigkeit somit nicht bei der unteren, sondern bei der 6rtlichen Stral3en-

22BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 17.
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verkehrsbehérde (Stadtverwaltung) liegen. Da diese Schilder jedoch keine rechtliche Grund-
lage haben, erlbrigt sich wahrscheinlich die Frage der Zustandigkeit. Ebenfalls stellt sich die
Frage bei Bevorrechtigungen i. V. m. Verkehrsverboten (Haltverboten). § 45 Abs. 1g StVO
spricht hierbei nur von der Beschilderung im Parkbereich (VZ 314, VZ 315). Hier setzt
§ 46 Abs. 1a StVO an, welcher die Strallenverkehrsbehdérden erméachtigt, Ausnahmen von
Verkehrsbeschrankungen, Verkehrsverboten oder Verkehrsumleitungen nach
§§ 45 Abs. 1 Nr. 3, Abs. 1a, Abs. 1b Nr. 5 1. Alt. StVO zuzulassen. Die benannten Regelungen
des § 45 StVO fallen damit in den Zustandigkeitsbereich der Gemeinde, sodass hierfir die
untere Stralenverkehrsbehoérde zustandig ware. In Kéthen (Anhalt) wird eher die Parkvorbe-
rechtigung angewandt werden. Zudem beschrankt § 46 Abs. 1a StVO die Ausnahmen durch
die Bezugnahme zu § 45 StVO. Dementsprechend habe ich fur die Festbeschilderung in der
Abbildung 27 die untere StralRenverkehrsbehdrde als die maf3gebliche eingeschatzt.

Anders sieht der Prozess fur Ladepunkte im halbdffentlichen Raum aus. Hierbei gehort der
Standort nicht der Stadt, sondern liegt im Privateigentum. Folglich sind an die Standorte im
halbéffentlichen Raum nicht so hohe rechtliche Anforderungen zu stellen.?* Im Gegensatz
zum Genehmigungsablauf im 6ffentlichen Raum ist hierfir keine Sondernutzungserlaubnis er-
forderlich. Dennoch muss auch dieser Ablauf in zwei Teilen betrachtet werden — einmal die
Errichtung der Ladeinfrastruktur und zum anderen die Aufstellung der Ladeséaule. Diesmal sind
~nhur‘ denkmalrechtliche oder andere allgemein gultige Vorschriften zu beachten und so gege-
benenfalls notwendige Genehmigungen einzuholen.??® Dennoch ist hier ein privatrechtlicher
Gestattungsvertrag (Wegenutzungsvertrag) abzuschliel3en, wo hingegen nun die Privatperson
die jeweils andere Vertragspartei ist und nicht die Stadtverwaltung. Des Weiteren ist ebenfalls
der Aufgrabungsschein erforderlich, um die erforderlichen Tiefbauarbeiten durchfiihren zu
kénnen bzw. zu dirfen. Nach Beendigung der Bauarbeiten kann die Ladesaule aufgestellt
werden. SchlieBlich hat der Betreibende Ladepunkte im halb6ffentlichen Raum bei der Bun-
desnetzagentur anzuzeigen (§ 5 LSV).

Insgesamt sind im Genehmigungsprozess viele Stellen unterschiedlicher Behdrden und Un-
ternehmen involviert. Wichtig ist, alle Beteiligten zu Beginn eines Antragseinganges zu infor-
mieren, um ein schnelles und unkompliziertes Genehmigungsverfahren sicherstellen zu kon-
nen. Dabei ist die erste wichtige Frage, ob es sich bei dem Standort um eine 6ffentliche oder
halbéffentliche Flache handelt.

Im Zusammenhang mit der Erstellung einer Sondernutzungserlaubnis fir Ladestationen muss
das Ortsrecht an den neuen Gegebenheiten anpasst werden. Hierbei ist malRgeblich die Son-
dernutzungssatzung (nachfolgend SoNuS) bzw. Sondernutzungsgebuhrensatzung (nachfol-
gend SoNuGebS) den Anforderungen der E-Mobilitdt anzupassen. Die notwendigen Anderun-
gen bzw. Ergdnzungen werde ich im Weiteren beschreiben und einen Entwurf der Anderungs-

22%Epd., S. 20.
22Epq,
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satzungen beifiigen. Danach gehe ich auf die Form der auszustellenden Sondernutzungser-
laubnis ein, welche in diesem Fall auf Grundlage eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages erge-
hen soll.

5.3 Anpassung Ortsrecht: Sondernutzungs- und Sondernutzungsgebuhrensat-
zung

Das StraRenrecht erméglicht den Gemeinden, Sondernutzungen und ihre damit verbundenen
Sondernutzungsgebuhren durch Satzung zu regeln (§ 50 StrG LSA). Von dieser zustehenden
Satzungsautonomie haben mit hoher Wahrscheinlichkeit alle Kommunen Gebrauch gemacht,
wodurch sich der Regelungsinhalt in jeder Gemeinde unterscheiden kann. Gerade fir die The-
matik der E-Mobilitat sind ortsbezogene und ortseigene Regelungen wichtig, um den erfolgrei-
chen Aufbau einer Ladeinfrastruktur zu gewahrleisten. Zur Klarheit der Rechtsanwendung
empfiehlt das BMVI, die mit der Aufstellung der Ladesaule verbundene Sondernutzung (und
Sondernutzungsgebiihr) eindeutig in solch einer Satzung zu regeln.??® Die Stadt Kéthen (An-
halt) hatte sich daflr entschieden, jeweils eine SoNuS und eine SoNuGebS zu erlassen. Fir
die vorzunehmenden Anderungen habe ich hauptsachlich die SoNuS und die SoNuGebS der
Stadt Erfurt zu Grunde gelegt.

In der SoNuS der Stadt Erfurt wird im § 2 der Begriff Sondernutzung definiert und dartber
hinaus erlaubnisbedurftigen Sondernutzungen beispielhaft aufgefihrt; die E-Mobilitat in Form
des Betriebes von E-Ladesdulen werden dabei explizit als Sondernutzungsart nach dieser
Satzung benannt (§ 2 Abs. 3 Nr. 8 SoNuS Erfurt). Die SoNuS der Stadt Kéthen (Anhalt) enthalt
keine vergleichbare Aufzahlung. Auch findet sich hier keine Definition des Begriffes Sondernut-
zung wieder. Dennoch ist die stadteigene Satzung dadurch nicht weniger prazise oder weniger
genau. Da der Begriff schon im § 18 StrG LSA legal definiert wird, ist er nicht nochmal in der
Satzung ausdricklich zu regeln. Dementsprechend sehe ich an dieser Stelle keine Notwen-
digkeit, die hiesige SoNuS beziiglich Vorgaben der E-Mobilitat zu Uberarbeiten bzw. zu erwei-
tern. Da in der stadtischen Satzung keine Beschreibungsbeispiele von Sondernutzungen zu
finden sind, ist eine extra Nennung von Ladesaulen nicht zielfihrend. M6échte man diese auf-
nehmen, misste man analog der SoNuS von Erfurt andere Beispiele flir Sondernutzungen
nennen.

Dennoch fehlt nach meiner Ansicht ein anderer Punkt: Die Mdglichkeit, einen 6ffentlichen-
rechtlichen Vertrag statt einem VA abzuschliel3en. Die Erfurter-SoNu$S besitzt solch eine Pas-
sage nicht. Sie verweist nurin § 10 Abs. 4 SoNuS darauf, dass keine Sondernutzungserlaubnis
erforderlich ist, wenn die Nutzung des StralRenuntergrundes durch privatrechtlichen Gestat-
tungsvertrag geregelt ist. Dieser Absatz verweist auf den im Genehmigungsprozess beschrie-
benen Wegenutzungsvertrag bzw. Konzessionsvertrag, jedoch nicht auf den Fall der Errich-
tung von Ladepunkten, bei dem der Strallenuntergrund, als auch die Stralle an sich genutzt
wird. Schaut man sich in diesem Zusammenhang Satzungen anderer Stadte an, ist der Option

2°BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 15.
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eines offentlichen-rechtlichen Vertrages in vielen Kommunen niedergeschrieben®”’. Da sich
diese Moglichkeit insbesondere im Fall der Elektromobilitdt anbietet, pladiere ich hier fur die
Erweiterung der SoNuS der Stadt Kéthen (Anhalt) um die beschriebene Mdglichkeit. Vergleicht
man die getroffenen Regelungen zum Abschluss eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages, ist der
Wortlaut ahnlich. Ich strebe eine Kombination der Vorschriften aus der Stadt Kehl, der Stadt
Ingolstadt und der Stadt Altenstadt fiir diese SoNuS der Stadt Kéthen (Anhalt) an. Dabei ist es
mir wichtig, diese Option nicht zum Regelfall zu erklaren, sodass der besondere Umstand fir
einen solchen Vertrag deutlich werden muss. Dabei muss die Sondernutzung durch ihre Art,
ihren Umfang, die Zeitdauer oder deren Bedeutung einen o6ffentlichen-rechtlichen Vertrag
rechtfertigen (§ 8 SoNuS Ingolstadt). Daneben mdéchte ich darauf ausdricklich hinweisen,
dass kein Anspruch auf diese Rechtsmdglichkeit besteht (§ 12 SoNuS Kehl). Und schlielich
finde ich den Hinweis erwahnenswert, dass in diesem Fall die Vorschriften dieser Satzung
Anwendung finden (§ 15 SoNuS Altenstadt). Der endgultige Wortlaut ist dem anliegenden Ent-
wurf der dritten Anderungssatzung der SoNuS zu entnehmen (Anhang 1V). Dariiber hinaus
besteht diese Satzung nunmehr aus 13 Paragraphen. Die Mdglichkeit von 6ffentlich-rechtli-
chen Vertragen sollte meiner Ansicht nach vor den § 11 Sondernutzungsgebtihren eingescho-
ben werden. Als eine Art Sonderregelung scheint eine Platzierung hin zum Ende der Satzung
als gute Losung; den Abschluss des Ortsrechtes sollten dennoch die Vorschriften Uber Ord-
nungswidrigkeiten bilden. Somit ist im anliegenden Satzungsentwurf der § 12 Offentlich-recht-
licher Vertrag zu finden.

Nicht nur die SoNuS, auch die SoONuGebS muss hinsichtlich der E-Ladesaulen aktualisiert und
erweitert werden. In der Stadt Kéthen (Anhalt) méchte man auf kommunaler Ebene E-Mobilitat
fordern und voranbringen. Um die Errichtung von E-Ladesdulen als Kommune fir kinftige
Anbietende attraktiv gestalten zu kdnnen, ist zum einen ein transparentes, schnelles und ein-
faches Genehmigungsverfahren sicherzustellen und zum anderen die zu entrichtenden Ge-
bihren bzw. die Geblhrenhéhe marktorientiert anzusetzen. Da es derzeit noch verhaltnisma-
Rig wenige E-Fahrzeuge die Kéthener StralRen befahren, dirfen die Geblhren fir die kinfti-
gen Betreibenden nicht so hoch sein, dass der Ausbau der Ladeinfrastruktur nicht mehr ge-
wahrleisten werde kann. Somit hat sich die Stadt Kéthen (Anhalt) analog der Stadt Erfurt dafir
entschieden, bis 31. Dezember 2022 keine Sondernutzungsgebuhren fir die Aufstellung von
Ladeséaulen zu erheben. Dafiir habe ich die erforderliche Anderung in der SoNuGebS vorge-
nommen und den § 5 Abs. 1 um die Nummer 6 SoNuGebS erweitert.

Dennoch werden zukinftig bei dem Aufbau von E-Ladesaulen Sondernutzungsgebiihren er-
hoben werden. Folglich méchte ich an dieser Stelle eine Geblhrenbemessung aufzeigen und
die damit verbundenen Satzungsanderungen schildern. Insbesondere fir den nachfolgenden
Entwurf eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages werden die Gebuhren Teil dieses Schriftstiickes
sein. Fur die Bemessung der Gebihren sind verschiedene Voriberlegungen zu treffen. Zu-
nachst ist der Gebuhrengegenstand genau zu definieren. Naturlich soll die Aufstellung einer
Ladesaule mit Sondernutzungsgebuihren versehen werden, jedoch schliel3t sich die Frage der

*?'siehe Sondernutzungssatzungen der Stadte, Kehl, Homburg, Liidenscheid, Ingolstadt oder der Ge-

meinde Altenstadt.
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Mafeinheit an — soll fir die Gebihrenerhebung die genutzte Flache nach Quadratmetern, die
Anzahl der hierfir vorgesehenen Stellplatze oder die Saule als Stick zu Grunde gelegt wer-
den? Nach meiner Ansicht ist eine flachenbezogene Bemessung der Gebuhr in diesem Fall
unzweckmalig. Die Ladesaulen sind in der Regel gleich gro3, sodass eine solche Unterschei-
dung nicht zielfihrend ist. Des Weiteren sollte der Sondernutzungsgegenstand die Ladesaule
sein. Dementsprechend werde ich als Mal3einheit die Stiickzahl der Ladesaulen fir die Ge-
buhrenbemessung bericksichtigen.
Neben der MalReinheit ist die Zeiteinheit ein wichtiger Bemessungsfaktor. Die Zeitspannen der
Gebuhrenerhebung orientieren sich in der hiesigen Satzung und an dem individuellen Vorha-
ben. So sind zum einen die Tage fir die Aufstellung eines Containers mafligeblich, wo hinge-
gen fir die Aufstellung eines Baugerustes die Monate fur eine Gebuhrenerhebung entschei-
dend sind. In diesem Fall sollen Ladesaulen nicht nur tageweise, sondern fur ldngere Zeit an
einer Offentlichen Stral3e stehen. Mithin bietet sich hier ausschlie3lich eine Jahresgebihr an.
SchlieBlich ist der hierfir geltende Bemessungsrahmen genau zu bestimmen. Die
Stadtverwaltung teilt im Gegensatz zu anderen Stadten ihr Stadtgebiet in ihrer SONuGebS
nicht in Zonen oder in Stadtteile ein. Das hat zur Folge, dass nur die Sondernutzungsart tber
die Gebiihrenhdhe entscheidet und die jeweilige Ortlichkeit die Gebiihrenberechnung nicht
tangiert. FUr die Gebuhrenfestlegung in dieser Thematik schliele ich mich diesem Weg an
und werde die Gebuhr nicht nach deren genauen Standort im Stadtgebiet bemessen. Da oh-
nehin die Gebuhrenberechnung im Rahmen der Sondernutzungserlaubnis nur fur 6ffentliche
Flachen in Frage kommt und halbéffentliche Flachen generell auf3en vor sind.

Den Voriberlegungen schlielt sich nun die Geblhrenbemessung an. Dabei sollen nach
§ 21 S. 2 StrG LSA die Art und das Ausmalfd der Einwirkung auf die Strale und deren Gemein-
gebrauch sowie das wirtschaftliche Interesse des Gebuhrenschuldners bertcksichtigt werden.
Um die wirtschaftlichen Vorteile des Schuldners einschatzen zu kdnnen, sind die bisherigen
Ladungen und die Ladevorgange an den einzelnen Ladesaulen zu untersuchen. Da die Ver-
brauche und die Ladevorgange fir 2020 noch nicht ausgewertet wurden, werden ich mich im
Nachfolgenden auf das Jahr 2019 beschranken. In dieser Darstellung ist die Ladesaule in der
Merziener StraRe und die Ladestation in der GroRen Badergasse nicht aufgefiihrt, da diese
erst Mitte bzw. Ende 2019°® iberhaupt errichtet wurden und somit in die Gebiihrenbetrach-
tung nicht berlcksichtigt werden kénnen. Zudem werde ich die Gebuhren fur die Schnellladung
auflen vorlassen, da hierbei der Ladevorgang an sich bezahlt und nicht pro kWh entrichtet
werden muss.

*Eyronics (2019), Euronics Lux-Team in Kéthen im neuen Fachgeschéaft; Stadt Kéthen (Anhalt)
(2019), Inbetriebnahme der Ladestation in der Grof3en Badergasse, nicht dffentlich zuganglich.
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Tabelle 4: Ladevorgange und Verbrauche der Ladestationen in Kéthen (Anhalt) im Kalenderjahr 2019
(Quelle: eigene Darstellung nach NewMotivation (2020), Details der Ladestationen Kéthen Energie;
ECharge (2021), Details der Ladestationen EnviaM)

: : A B Verbrauch . Anzahl
Betreiber mit Raum- Geblhr pro
Normal- Schnell- 2019 Ladevor-
Standort typ kWh ;
ladepunkt | ladepunkt | kWh gange
Kothen
. Halb-
Energie GmbH .
) offent- 2 189 0,46 € 28
Lelitzer Strale )
lich
27b
Kothen Energie | ..
g Offent-
GmbH lich 2 954 0,46 € 129
ic
Marktstralie 1
) A: 0,39
EnviaM Halb-
B kWh
Dessauer offent- 1 1 1.831 136
] B: 9,50 €
StralRe 104b lich )
je LV
Koéthen Energie
Halb-
GmbH/ Hotel .
offent- 2 1.150 0,46 € 85
Anhalt .
i lich
Ludwigstralie 53
Ergebnis 4124 | AJ: 0,44 € 378

Insgesamt wurden im Jahr 2019 durch die Ladung der E-Fahrzeuge durchschnittlich 1.897,04

Euro eingenommen. Rechnet man diese Zahl auf die einzelnen Ladesaulen (vier) herunter,
belaufen sich die durchschnittlichen Einnahmen auf knapp 474,26 Euro pro Ladesaule fir den

Betreibenden. Fur eine Gebuhrenkalkulation missen nun die Einnahmen ab 2023 prognosti-
ziert werden. Anknupfungspunkt ist dabei die Bestandsentwicklung anhand der kumulierten

Neuzulassungen der E-Fahrzeuge.
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Abbildung 28: Kumulierte Neuzulassung E-Fahrzeuge
(Quelle: eigene Darstellung nach KbA (2015-2021), Jahresbilanz Fahrzeugneuzulassungen; Deloitte
(2020), Elektromobilitat in Deutschland: Marktentwicklung bis 2030 und Handlungsempfehlungen S. 13)
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Danach wurden im Jahr 2019 knapp 280.000 E-Fahrzeuge und im Jahr 2020 dann schon etwa
670.000 E-Fahrzeuge zugelassen. Fur die kommenden Jahre ist ein weiterer Anstieg an E-
Fahrzeugen zu erwarten; bis zum hier maf3geblichen Jahr 2023 soll sich die kumulierte Anzahl
der Neuzulassungen an E-Fahrzeugen verfiinffachen. Inwieweit der Trend fiir Sachsen-Anhalt
zu Ubernehmen ist, kann aus dieser Ubersicht nicht beantwortet werden. Dennoch scheint die
Entwicklung hier ahnlich abzulaufen: Zum Ende des Jahres 2019 (Stand 01.01.2020) befuhren
2.589 Fahrzeuge®” die sachsen-anhaltinischen Straen, im September des Jahres 2020 stie-
gen die Zulassungszahlen schon auf 5.200 E-Fahrzeuge®*. Damit haben sich die Zulassungs-
zahlen in nicht mal einem Jahr mehr als verdoppelt. Deutschlandweit ist das Entwicklungsbild
(2019 280.000 E-Fahrzeuge und 2020 670.000 E-Fahrzeuge) fast gleich. Auch hier haben sich
die Zahlen mehr als verdoppelt. Dementsprechend kann man dieses Entwicklungsszenario
durchaus auf die Prognose in Sachsen-Anhalt anwenden. Folglich ist zu erwarten, dass es bis
2023 12.945 E-Fahrzeuge (Verfunffachter Wert der 2.589 E-Fahrzeuge zum Stand
01.01.2020). In Kéthen (Anhalt) brauchten demnach im Idealfall im Jahr 2023 ca. 65 E-Fahr-
zeuge Lademdglichkeiten (Verfunffachter Wert der 13 BEV zum Stand 04.02.2020). Damit
waren im Jahr 2023 nach europaischer Empfehlung mindestens sieben Ladesaulen erforder-
lich.

Setzt man diese Prognose bei den kunftigen Einnahmen der Betreiber an, wird ein Verbrauch
von etwa 20.620 kWh die Folge sein. Geht man davon aus, dass sich der Strompreis bis 2023
jahrlich um 2% erhéhen wird, wird eine kWh im Jahr 2023 ca. 0,49 Euro kosten. Bei mindes-
tens sieben erforderlichen Ladesaulen, werden nach dieser Rechnung Einnahmen von insge-
samt 10.103,80 Euro und pro Ladesaule (sieben) durchschnittlich 1.443,40 Euro generiert.
Geht man davon aus, dass der Bau von Ladepunkten und die Aufstellung von Ladesaulen
mindestens flnfstellige Ausgaben nach sich ziehen, sind Investitionsausgaben durch die
Tank-Einnahmen noch nicht ausgeglichen. Von einem wirtschaftlichen Vorteil kann zu diesem
Zeitpunkt noch nicht gesprochen werden. Dementsprechend ist die hierflir anzusetzende Son-
dernutzungsgebuhr diesen Umstéanden anzupassen. Als Gebuhr fur die Ladesaule wirde ich
demnach analog der Stadt Goérlitz 45,00 Euro in der SoNuGebS ansetzen (Anlage zu § 3 Ta-
rifstelle 4.4). Der Betrag von 45,00 Euro sollte jeder Antragstellenden zahlen kénnen. Die Son-
dernutzungsgebuhr liegt dennoch im vorderen Bereich aller satzungsinternen Sondernut-
zungsgeblhren der Stadt Kéthen (Anhalt). Fur die Ausstellung des 6ffentlich-rechtlichen Ver-
trages werden zudem keine Verwaltungsgebuhren erhoben. Daruber hinaus ist zu klaren, in-
wieweit fehlende Parkgeblhren geltend gemacht werden kénnen:

Durch die Ausweisung von Sonderparkflachen fir E-Fahrzeuge fallen in gebuhrenpflichtigen
Parkbereichen Einnahmen weg. Im ,Normalfall* wirden die wegfallenden Parkeinnahmen in
der Ausstellung der Sondernutzungserlaubnis berutcksichtigt werden. Hierfur gibt es in der
SoNuGebS eine solche Regelung: Je gebihrenpflichtigen Stellplatz erhdht sich die Son-
dernutzungsgebiihr pro gebuhrenpflichtigen Tag um 7,00 Euro (Tarifstelle 5 der Anlage zu §
3 SoNuGebS). Da in der Stadt Kéthen (Anhalt) nur die Tage Samstag und Sonntag von der

MLV (2020), Elektromobilitat in Sachsen-Anhalt.
230AIIgemeine Zeitung (2021), Sachsen-Anhalt wird elektro-mobil.
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Gebuhrenpflicht ausgenommen sind, kdbnnte man so bei 52 Wochen pro Jahr mit finf gebuh-
renpflichtigen Tagen 1.820 Euro je Stellplatz pro Jahr als erhéhte Sondernutzungsgebuihr gel-
tend machen. Im Falle von E-Ladesaulen, bei denen in der Regel zwei Stellflachen das Merk-
mal eines Sonderparkplatzes bekdmen, kdénnte sich die Sondernutzungsgebuihr auf sogar
3.685 Euro erhdhen. Allein die Summe von 3.640 Euro wirde die zu erwartenden Einnahmen
(ca. 1.500 Euro) um knapp 2.200 Euro ubertreffen; die gegenwartigen Einnahmen erreichen
nicht mal die Parkgebuhren eines Stellplatzes. Kein Antragstellender ware aus wirtschaftlicher
Sichtim Jahr 2023 bereit, diese Summe jahrlich an die Stadtverwaltung zu zahlen. Mithin wéare
die Folge, dass keine Ladesaulen mehr gebaut werden, da sich diese flir Betreibende nicht
mehr lohnen wirden. Trotzdem kann es keine Losung sein, dass die Stadtverwaltung in Zeiten
der Haushaltskonsolidierung ganzlich auf Parkeinnahmen verzichtet. Insbesondere, da drei
geplante Standorte durch eine Parkgebihrenverpflichtung gekennzeichnet sind und so die
Parkgebuhrenausfalle zukiinftig steigen werden. Demnach schlage ich vor, sich die Mdéglich-
keit einer prozentualen Beteiligung an den Gesamteinnahmen vorzuhalten (Anlage zu § 3 Ta-
rifstelle 4.5). Dies mdchte ich in dem nachfolgenden Abschnitt des 6ffentlich-rechtlichen Ver-
trages diskutieren. Alle beschriebenen Anderungen habe in dem Entwurf zur dritten Ande-
rungssatzung der SoNuGebS (Anhang V) aufgenommen. Ich weise daraufhin, dass ich noch
andere Neuerungen vorgesehen habe, welche ich an dieser Stelle aber nicht weiter themati-
sieren mochte.

5.4 Offentlich-rechtlicher Vertrag

Als Grundlage soll hierfiir der Mustervertrag der Publikation des BMVI?®*' dienen. Den fiir die
Stadt Kothen (Anhalt) erstellten Vertrag habe ich als angefugt (Anhang VI). Im Folgenden
mochte ich einzelne Vertragsinhalte in diesem Abschnitt naher betrachten. Dafur ist zunachst
die RechtmaRigkeit eins 6ffentlich-rechtlichen Vertrages Voraussetzung, sodass die Zulassig-
keitsvoraussetzungen zunéachst diskutiert werden missen. Insbesondere die Geltendmachung
von Parkgebihren ist dabei ein wichtiger Bereich, der nach Malstéaben des 6ffentlich-rechtli-
chen Vertragsrechtes analysiert und eingeordnet werden muss. Es istim Folgenden zu sehen,
dass dies ohne weiteres nicht moglich ist.

Der hier beschriebene Vertrag ist ein 6ffentlich-rechtlicher, im Genaueren ein subordinations-
rechtlicher Austauschvertrag nach § 54 S. 2 in V. m. § 56 Abs. 1 VwWVfG. Zunéchst gilt hier das
Problem des anzuwendenden Rechtsgebietes, denn die Stadt kann sowohl privatrechtlich als
auch auf dem Gebiet des dffentlichen Rechts tatig werden.?*? In diesem Fall ist diese Einschat-
zung unproblematisch, denn § 18 StrG LSA berechtigt einen Trager hoheitlicher Gewalt zum
Handeln (modifizierte Subjektstheorie)?*®. Die Anwendung 6ffentlich-rechtlicher Vorschriften
lasst damit den Rickschluss auf die Anwendung des Verwaltungsvertrages zu. Zudem soll in
diesem Zusammenhang statt einem VA, ein Vertrag abgeschlossen werden, welcher das

2BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 21.

*2Maurer und Waldhoff (2017), Grundrisse des Rechts: Allgemeines Verwaltungsrecht, S. 419 Rn. 11;
Detterbeck (2017), Offentliches Recht im Nebenfach, S. 173.

*®petterbeck (2017), Offentliches Recht im Nebenfach, S. 192 ff.
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Uber- und Unterordnungsverhéltnis vom Staat und Betreibenden (Subordination®*)

sogar
noch unterstreicht. Die geldliche Leistungsverpflichtung ist dem Grunde betrachtet neutral, d.h.
nicht direkt 6ffentlich- oder privatrechtlich. Hierfir ist auf den Zweck der Geldleistung und den
Gesamtcharakter des Vertrages abzustellen.?®® In diesem Fall zielt die Zahlung der Gebiihr
auf eine Amtshandlung der Behdrde ab - Ausstellung einer Sondernutzungserlaubnis. Die Er-
teilung einer Sondernutzungserlaubnis ist dabei keine Leistung, auf die der Betreibende An-
spruch hat. Hierbei geht es um Ermessensentscheidungen der Verwaltung, welches sich vor-
dergrindig aus § 18 Abs. 3 StrG LSA begriinden I&sst.

Demzufolge hat der Sondernutzungsvertrag die Voraussetzungen eines Austauschvertrages
zu erfullen. AuRerdem sei an dieser Stelle auf das Schriftformerfordernis (§ 57 VwVfG) hinzu-
weisen, sodass dieser Vertrag folglich (schriftlich) festgehalten werden muss. Der Austausch-
vertrag als ,gegenseitig verpflichtender Vertrag“®*® muss eine Leistung und eine Gegenleis-
tung beinhalten: In diesem Fall verpflichtet sich die Behtrde, dem Betreibenden o6ffentliche
Verkehrsflache fur die Aufstellung der Ladesaule und den Betrieb der Ladeinfrastruktur zur
Verfugung zu stellen und der Betreibende verpflichtet sich dagegen, der Behdrde hierfir eine
Sondernutzungsgebuhr zu zahlen. Die Gegenleistung des Betreibenden muss dabei den An-
forderungen des § 56 VwVfG standhalten. Dabei sind nur Gegenleistungen zulassig, die fur
einen bestimmten Zweck vereinbart wurden sind und der Erfillung der 6ffentlichen Behoérden-
aufgaben dient (§ 56 Abs. 1 S. 1 VwWVfG). Der Zweck ist hinreichend konkret zu bestimmen,
um die Voraussetzungen des Austauschvertrages kontrollieren zu kdnnen. Dazu gehdrt ins-
besondere die Bestimmung der Art, des Umfanges und der Zeit der Leistung. Die Zahlung der
Sondernutzungsgebihr als Gegenleistung des Betreibenden wird gleich zu Beginn des Ver-
trages mit der Inanspruchnahme offentlicher Verkehrsflache begriindet (§ 1 Vertragsgegen-
stand). Im § 7 Gebuhren findet sich dann weiter die Beschreibung, die H6he sowie der Zah-
lungszeitpunkt der Sondernutzungsgebuhr. Die Zahlung der Geblhr fur den Zeitraum ab
01.01.2023 knipft dabei an die Regelungen der SoNuGebS an, dass bis 31.12.2022 keine
Gebluhren fiir die Aufstellung und Betrieb der Ladesaule erhoben werden.

Die Tatbestand - Erflllung 6ffentlicher Aufgaben - geht Uber den normalen Wortlaut hinaus
und bezieht sich eher auf die Erfiillung der Aufgaben, die im 6ffentlichen Interesse stehen.?*’
Der hier anliegende o6ffentlich-rechtliche Vertrag beinhaltet genau zwei Leistungen der Stadt
und zwei Leistungen des Betreibenden: Zum einen die Uberlassung der éffentlichen Verkehrs-
flache fur die Aufstellung der Ladesaule gegen eine Sondernutzungsgebihr und zum anderen
die Uberlassung offentlicher Stellflachen fiir den Betrieb der Ladeinfrastruktur gegen Zahlung
einer Sondernutzungsgebuhr. Das Parken an den Ladesaulen ist nach h. M. Gemeinge-
brauch®® und ist somit nicht Bestandteil des Vertrages. Somit miissen beide Inhalte diesen
Vorgaben entsprechen. Die Sondernutzungsgebuhr(en) sind die Leistung dafir, dass die 6f-
fentliche Stralle Uber den Gemeingebrauch hinaus in Anspruch genommen werden kann und

234
Ebd.

**Maurer und Waldhoff (2017), Grundrisse des Rechts: Allgemeines Verwaltungsrecht, S. 422,
Rn. 16.

2°Epd., S. 427 Rn. 22.

*"BeckOK VWV{G/ Spieth VWVIG § 56 Rn. 52.

238Bundes,regierung (2011), Regierungsprogramm Elektromobilitat, S. 36.
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so die Einschrankung der gemeingebrauchlichen Nutzungsmoéglichkeit in Kauf genommen
wird. Da die Sondernutzung eine Pflichtaufgabe des eigenen Wirkungskreises der Kommune
darstellt, besteht unweigerlich ein 6ffentliches Interesse an der Erflllung dieser. sodass nach
Mafigabe des Gleichheitsgrundsatzes aus Art. 3 GG ein Interesse daran besteht, dem Grunde
nach auf alle sondernutzungsrechtliche Verfahren Gebuhren zu erheben. Mit der Gebuhr soll
keine erwerbswirtschaftliche Betatigung der Stadt angestrebt werden, vielmehr dient die Son-
dernutzungsgebiihr nur dem Ausgleich des wirtschaftlichen Vorteils®* und der Einschrankung
des Gemeingebrauchs.

Die Zahlung der Gebuhr muss dartber hinaus angemessen sein und im sachlichen Zusam-
menhang mit der vertraglichen Leistung der Behérde stehen. Dass die Sondernutzungsgebihr
generell zulassig ist, ergibt sich bereits aus § 21 und § 50 StrG LSA. Dartber hinaus knupft
diese Voraussetzung an das UbermaRverbot an, abgeleitet aus dem Rechtsstaatsprinzip nach
Art. 20 GG. Auch, wenn die Behdrde geringere Gegenleistungen verlangen kann, sollte sie
dennoch ihre Leistungen nicht unter Wert verkaufen.?* Insgesamt sollte kein Missverhéltnis
aus Leistung und Gegenleistung entstehen.?*" In diesem Fall sind erneut beide Vertragsinhalte
zu untersuchen: Fir die Ladesaule berticksichtigte 6ffentliche Verkehrsflache wird eine Ge-
bdhr in Hohe von 45,00 Euro angestrebt. Nach den im vorherigen Abschnitt untersuchte Hohe
der Sondernutzungsgebuihr wurden 45,00 Euro, auch anhand Regelungen anderer Gemein-
den und Stadten, fur verhaltnismaRig erklart. Mithin ist diese in diesem Zusammenhang gege-
ben. Die zu entrichtende Gebduhr fur 6ffentliche Stellflachen belduft sich auf 15% der Jahres-
einnahmen an der Ladesaule. An dieser Stelle ist erstmal zu sagen, dass die Hohe der Gebihr
nicht schon unangemessen ist, wenn man durchaus niedrigere Betrige ansetzen konnte.?*?
Zudem ist zu bericksichtigen, dass diese Gebihr erst im Jahr 2023 erhoben wird. Wie oben
dargestellt, ist davon auszugehen, dass sich durch den Betrieb je Ladesaule im Jahr 2023 ca.
1.500 Euro erwirtschaften lassen kdnnten. Gemessen an dieser Summe wurden je Stellplatz
ca. 225 Euro Sondernutzungebiihr zu zahlen sein. Bei einer ,normalen” Parkraumbewirtschaf-
tung wurde ein solcher Stellplatz der Stadt pro Jahr mindestens 1.820 Euro an Parkeinnahmen
generieren. In diesem Verhaltnis gesehen, kommt der Stadt nicht mal ein Achtel der eigentli-
chen Einnahmen zu gute. Es ist keine unzumutbare Belastung der Betreibenden wahrzuneh-
men. Mithin ist die Zahlung der Gebuhr durchaus angemessen und sogar im unteren Rahmen
ihrer Moglichkeiten. Der kommunale Wille, den Ausbau der Ladeinfrastruktur und die E-Mobi-
litdt zu fordern, lasst sich dahingehend auch ab dem Jahr 2023 bejahen.

Zum Schluss muss ein sachlicher Zusammenhang mit vertraglichen Leistung der Behdrde
vorliegen. Diese Regelung ist Ausdruck des rechtsstaatlichen Kopplungsverbotes, wodurch
zum einen innerhalb dieses Vertrages nichts miteinander verknupft werden darf, was nicht
ohnehin in einem inneren Zusammenhang steht und zum anderen hoheitliche Entscheidungen
nicht von wirtschaftlichen Gegenleistungen abhiangig gemacht werden diirfen®?. Hierfiir gibt
es jedoch keine gesetzliche Beschreibung, sondern ist stets im Einzelfall zu prifen und nach
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*°BeckOK VWV{G/ Spieth VWVIG § 56 Rn. 54.
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242Epq.
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dem Inhalt und den vertraglichen Umstanden zu bewerten®*. Der letztere Fall ist fiir den Sach-
verhalt der Sondernutzung eher unerheblich, da die Zahlung der Geblhr den Erhalt der Er-
laubnis nicht voraussetzt, vielmehr ist es die Folge des Gebrauches 6ffentlicher Verkehrsfla-
chen. Hier besteht die Frage eher in dem inneren Zusammenhang der Leistung und Gegen-
leistung. Fur die Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raumes eine Gebuhr zu entrichten, folgt
gesetzlichen Griinden und ist damit ohnehin zulassig. Die Problematik steckt im Detail, nam-
lich in der Geltendmachung des Parkgebuhrenausfalls. Laut SoNuGebS dirfen Parkgebih-
renausfalle geltend gemacht werden (§ 4 Abs. 3 SoNuGebS), wodurch sich die Sondernutzung
dann um den jeweiligen Parkgebuhrenausfall erhdht. Ein 6ffentlich-rechtlicher Austauschver-
trag setzt jedoch einen Sachzusammenhang aus Leistung und Gegenleistung voraus. Park-
geblhren sollen fir die Parkraumbewirtschaftung erhoben werden und verfolgen andere Ziel-
stellungen als eine Sondernutzungsgebiihr. Jedoch kann man die Sondernutzung an den
Parkgebiihren bemessen?® und dementsprechend fiir die Inanspruchnahme der Stellflichen
derartige Gebuhrenhoéhen verlangen. Man durfte aber nicht vertraglich den Ausgleich des
durch die Sondernutzung entstehenden Parkgebuhrenausfalls regeln, denn hierfiir scheint der
innere Zusammenhang nicht sofort gegeben. Vielmehr ist sich hierbei nur auf die Inanspruch-
nahme der parkgebuhrenpflichtigen Stellflachen zu beziehen, jedoch nicht als Begriindung
den Parkgebihrenausfall anzuflihren. Denn dann ware nach meiner Ansicht der innere Zu-
sammenhang durchaus fraglich. Aus diesem Grund habe ich die Nutzung gebuhrenpflichtiger
Stellplatze im Rahmen der kommunalen Satzungshoheit in die anliegende Anderungssatzung
(Anhang V) aufgenommen bzw. die Tarifstelle 5 um die Aussage erweitert, dass die Stellfla-
chen im Zusammenhang mit E-Mobilitdt von der Erhéhung der Gebuhr um den Ausfall der
Parkgebuhren ausgenommen sind. Zudem ist es sowohl satzungsrechtlich als auch vertrags-
rechtlich zuldssig, die zu erhebende Gebuhr an die Einnahmen des Erlaubnisnehmenden zu
richten. FUr Werbenutzungsvertrage als ein anderes Beispiel eines subordinationsrechtlichen
Austauschvertrages bzw. Sondernutzungsvertrag bzw. in Anlehnung an SoNuGebS anderer
Stadte scheint eine derartige Verfahrensweise durchaus méglich.?*® Unter diesen Umstinden
ist das Kopplungsverbot gewahrt und nur mégliche 6ffentlich-rechtliche Sachzusammenhange
hergestellt. Der hier beschriebene o6ffentlich-rechtliche Vertrag ist somit zuldssig. Dennoch
mdchte ich an dieser Stelle ausfiihren, dass das Kopplungsverbot in der Literatur stark kritisiert
und als praxisuntauglich beschrieben wird.?*’ Es fehlt an gesetzlichen Kriterien, die den Zu-
sammenhang zwischen Leistung und Gegenleistung allgemein definieren. Es kommt hinzu,
dass ein Verstol gegen das Koppelungsverbot in der Regel die Nichtigkeit des gesamten Ver-
trages begrundet (§ 59 Abs. 2 Nr. 4, Abs. 3 VwWVfG). Es kann in Einzelfallen jedoch durchaus
sachliche Grinde geben, disparate Leistungen auszutauschen; insbesondere dann, wenn die
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243G Miinchen, Ureil v. 14.07.2016 — M 10 K 16.1831 Rn. 2
248GH BW, Urteil v. 01.10.2004 — 5 S 2012/ 03 Rn. 66.
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Behorde keine Hoheitsrechte verliert.?*® Das zeigt, dass die Kopplungsverbot AugenmaR er-
fordert.*® Fiir die Stadt Kéthen (Anhalt) erscheint es fiir mich unter dem gegebenen Rechts-
rahmen die einzige Mdglichkeit, den Parkgebuhrenausfall zu berlcksichtigen und die Vor-
schriften des Verwaltungsvertrages einzuhalten. Dementsprechend ist die SoNuGebS der
Stadt Kéthen (Anhalt) um eine Tarifstelle zu erweitern, welche den Parkgebihrenausfall hin-
sichtlich der Sondernutzungsgebuhr fir den Betrieb des Ladevorganges zumindest ansatz-
weise berucksichtigt.

Neben der wichtigen Gebuhrenfestlegung im Vertrag habe ich noch weitere Regelungen auf-
genommen, die ich im Folgenden kurz diskutieren mdchte. Nach Erfullung verwaltungsrechtli-
cher Vorschriften, darf der 6ffentlich-rechtliche Vertrag nicht die ,,rechtlichen Grenzen des Stra-
Renrechtes “**° iberschreiten. Nach MaRgabe des § 18 Abs. 2 S. 1 StrG LSA darf die Erlaubnis
nur auf Zeit oder auf Widerruf erteilt werden. Fir den Betrieb der Ladesaulen sehe ich es nicht
als zielfihrend, nach gewisser Dauer neue Vertrage abzuschlief3en. Zumal ich im §
8 Abs. 1 des Vertrages die Mdoglichkeit von Anderung und Erganzung dieses Schriftstiickes
zugelassen habe. Dementsprechend habe ich die Mdglichkeit des Widerrufs gewahlt, welche
selbst im StrG LSA als Variante aufgefuhrt wurden ist.

Daneben habe ich mdgliche Nebenbestimmungen in einem VA in diesem Vertrag berucksich-
tigt.?®" Hierbei habe ich u. a. die Riickbaupflicht (§ 9) und die Verkehrssicherungspflichten
(§ 5 Abs. 2) Ubertragen. Im Rahmen ihrer Gestaltungshoheit kann die Stadt durchaus Festle-
gungen zur auleren Beschaffenheit der Ladesaulen treffen. Auch hiervon habe ich im § 6
Gebrauch gemacht. Insbesondere im historischen Stadtzentrum kann es neben denkmalrecht-
lichen Auflagen ohnehin nicht gewollt sein, dass die Ladesaule sich optisch nicht in die Altstadt
integriert. Damit einhergehend sollten auf der schlicht gefarbten Ladevorrichtung héchstens
eine Firmenkennzeichnung zu sehen sein. Es ist politisch nicht gewollt, die Ladesaulen als
Werbeanlagen zu nutzen, sodass ich diese Bedingung in dem Vertrag berucksichtigt habe.
Dieser Wortlaut folgt dabei den Festlegungen des Ladeinfrastrukturkonzeptes der Landes-
hauptstadt Potsdam (nachfolgend LHP)?*.

Daneben habe ich in diesem Zusammenhang besondere Vertragsvereinbarungen als Entlas-
tung der Stadtverwaltung die Pflege und Sauberung der Flachen aufgenommen. Da die Fla-
chen in dauerhafter Sondernutzung stehen, ist es legitim, dem Vertragspartner die Pflege und
Sauberung der Flache bzw. die Rdum- bzw. Streupflicht fur die Flachen aufzuerlegen.

Der anliegende Mustervertrag (Anhang VI) enthalt die meiner Meinung nach notwendigen Re-
gelungen. Naturlich kdnnen innerhalb von Vertragsverhandlungen auch Regelungsaspekte
hinzukommen und natirlich von solchen abgesehen werden. Vertragsinhalte sind dement-
sprechend stets neuen Entwicklungen und Bedarfen anzupassen.

#%Epd.

#Epd.

29BMVI (2014a), Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und
Rechtliche Fragen, S. 16.

»lEpd., S. 14.

2| HP (2017), Standortkonzept fiir die 6ffentliche Ladeinfrastruktur in der Landeshauptstadt Potsdam,
S. 11.
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6. Schlussbetrachtung und Ausblick

Die Forderung von alternativen Antrieben stellt einen wichtigen Aspekt in der Bekdmpfung des
Klimawandels dar. Doch eine Mobilitatswende kommt nicht von allein - hierbei hat die EU und
damit auch Deutschland die Aufgabe, Uber E-Mobilitat aufzuklaren und diese zu férdern.
Dabei umfasst der Themenkomplex E-Mobilitat nicht nur den Kauf von Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben, sondern auch das Vorhalten von einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur.
Die Themenfelder tangieren sich nicht nur, sie sind in gewisser Weise voneinander abhangig.
Ohne Lademoglichkeit kein gesteigertes Kaufbewusstsein fiir E-Fahrzeuge und ohne E-Fahr-
zeuge, keinen Grund fiir den Aufbau von Lademdglichkeiten (Henne-Ei-Problem®®). Dieses
Problem gilt es seitens des Bundes, der Lander, der Kommunen und der Unternehmen zu
durchbrechen, sodass die Ladeinfrastruktur unabhangig von dem Fahrzeugabsatz errichtet
werden muss. Insbesondere die Vorhaltung von Ladeinfrastruktur ist ein neues kommunales
Handlungsfeld, welches es zu bewaltigen gilt. Um E-Mobilitdt in den Kommunen dann erfolg-
reich umzusetzen, missen die Stadte und Gemeinden im Rahmen ihrer Gebietshoheit selbst-
bestimmt agieren und Voriberlegungen zu moéglichen Standorten treffen. Insgesamt erfordert
damit ein nachhaltiger Aufbau von Ladeinfrastruktur eine interne Strategie bzw. einen
»Schlachtplan®, welche zugleich als Arbeitsgrundlage und Informationsblatt fir Verwaltung,
Betreibende und Blrger und Einwohner dienen soll.

Das Standortkonzept fir die Stadt Kéthen (Anhalt) stellt damit den ersten wichtigen Schritt dar,
um E-Mobilitat in diesem Gebiet zu férdern und erfolgreich aufzubauen. Das Konzept legt dar-
Uber hinaus den Grundstein fur eine gute Zusammenarbeit zwischen Verwaltung und kiuinftigen
Betreibenden. Dennoch ist eine ,blof3e* Konzepterarbeitung nicht genug — daran anknipfend
muss das Ortsrecht den neuen Bedingungen angepasst und tberarbeitet werden.

Insgesamt soll diese Arbeit dazu beitragen, den Kommunen den komplexen Themenblock E-
Mobilitdt ndher zu bringen und deren Mdéglichkeiten im Rahmen des geltenden Rechts aufzu-
schlusseln. Obwohl das Standortkonzept mit dem Genehmigungsablauf nicht ohne Weiteres
auf jede Kommune Ubertragen werden kann, zeigt sie dennoch Handlungsempfehlungen fur
andere Stadte und Gemeinden auf und kann als Grundlage fur den Aufbau der Ladeinfrastruk-
tur in deren Gebiet dienen. Auch, wenn in der Stadt Kéthen (Anhalt) der Weg préferiert wird,
dass nicht die Verwaltung selbst Betreibender einer Ladestation ist, sollte es kinftig dennoch
eine Handlungsoption sein.

Diese Arbeit wurde mit dem Slogan ,Die Zukunft fahrt elektrisch® eingeleitet. Dass sich in der
Zukunft wahrhaftig umweltfreundliche Antriebssysteme durchsetzen, liegt auch in der Verant-
wortung der Kommunen. Sie mussen ihre Schlisselrolle sehen, die Rahmenbedingungen
schaffen und den Aufbau der Ladeinfrastruktur entscheidend mitbestimmen. So bleibt es vor-
erst abzuwarten, ob im Jahr 2030 sieben Millionen E-Fahrzeuge die deutschen Stralen be-

3LV (2018), Ladeinfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, S. 24
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fahren. Setzten jedoch immer mehr Kommunen die E-Mobilitdt vor Ort um, scheint unter Be-
achtung der Entwicklungen der letzten finf Jahre die Erreichung des Zwischenziels 2030 nicht
unmaoglich. Es ist sich jedoch vor Augen zu flhren, dass kommunale Konzepte fur den Ausbau
einer Ladeinfrastruktur stets Momentaufnahmen sind. Durch die stetigen Entwicklungen der
Automobilhersteller kdnnen sich die Bedingungen jederzeit &ndern. Dementsprechend ist das
Konzept stets zu aktualisieren. So missten Busse oder Nutzfahrzeuge mit alternativen Antrie-
ben in wenigen Jahren Teil eines solchen Konzeptes sein und deren Bedurfnisse untersucht
werden. Sicherlich besteht zukinftig die Notwendigkeit, brennstoffzellenbetriebene Fahrzeuge
(FCEV) in kommunale Plane zu integrieren. Nach jetzigen Prognosen zeigt sich, dass im Jahr
2026 vermehrt FCEV-Modelle die StraRen befahren®*. Es lasst sich feststellen, dass E-Mobi-
litat eine groRe Aufgabe der Moderne ist, welche nie zu Ende geht oder abgeschlossen be-
schrieben ist. E-Mobilitat lebt von Verbesserung, Erweiterung und Anpassung und genau dies
halt die Thematik stets aktuell.

#Deloitte (2020), Elektromobilitét in Deutschland: Marktentwicklung und Handlungsempfehlungen,

S. 13.
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Anhang

Anhang I: Muster Bewertungsbogen fur Ladestandorte

Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Standort-Nr.:

Ladebeschreibung/

Lagetypus

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein

Hintergriinde im Hinblick auf...

A.1  Verfligbarkeit der Flache

A. 2 bauliche und technische Eignung der Flache
A.3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...

A.4 Status der Flache

A.5 Spezielle Schutznormen

Bewertung der Standorteignung
Bewertung

Anbieterperspektive 50% 1 bis 5 Ergebnis
B. 1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20%
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5%
B. 3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20%
B.4 Erweiterbarkeit 5%

Bewertung

Nutzerperspektive 50% 1 bis 5 Ergebnis
C. 1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10%
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25%
C.3 Verknpifung OPNV 10%
C.4 geringer Parkdruck durch andere FZ 5%
Gesamtpunktzahl
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Anhang lI: BewertungsmaRstab

Anbieterperspektive

B.1

geringer baulicher und elektronischer Aufwand

Nutzerperspektive

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit, Zuganglichkeit

5 Tiefgaragen NLP

4 Tiefgarage SLP/ Innenstadt NLP/ Wohnsiedlung NLP
3 Innenstadt SLP/ Wohnsiedlung SLP

2 Privat-/Gewerbebereich NLP

1 Privat-/Gewerbebereich SLP

5 sehr gut zu erreichen

4 gut zu erreichen

3 mittelmaRig zu erreichen
2 schlecht zu erreichen

1 gar nicht zu erreichen

B.2

geringer Aufwand Vw-Verfahren

5 kein Aufwand

4 halboéffentlicher Raum

3 halboffentlicher Raum mit Sondervorschriften
2 offentlicher Raum

1 oOffentlicher Raum mit Sondervorschriften

C.2 Attraktivitat als Ladestandort

5 Einzelhandel/ Einkaufsmdglichkeiten
4 Wohnungssiedlungen

3 OPNV

2 Standort eher nicht besucht

1 Standort gar nicht besucht

B.3

Attraktivitat und Reprasentativitat Lage

5 Einzelhandel/ Einkaufsmdglichkeiten
4 Wohnungssiedlungen

3 OPNV

2 Standort eher nicht besucht

1 Standort gar nicht besucht

C.3 Verkniipfung OPNV

5 Bus und Bahnhof

4 Bus mit 2 Buslinien oder Bahnhof
3 Bus mit einer Buslinie

2 Nahe zur Haltestelle

1 Keine Haltestalle in nachster Nahe

B.4

Erweiterbarkeit

5 sehr gut zu erweitern

4 gut zu erweitern

3 mittelmaRig zu erweitern
2 schlecht zu erweitern

1 gar nicht zu erweitern

C.4 Parkdruck durch andere FZ

5 Kein Parkdruck

4 Gewerbegebiet/ Wohnsiedlung

3 gut genutze Parkflachen Innenstadt

2 sehr gut genutze Parkflachen Innenstadt
1 OPNV
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1. Hintergrund und Zielstellung

Auf Grundlage des 2015 abgeschlossenen Pariser Abkommens hat sich Deutschland
verpflichtet, durch nationale Strategien dem Klimawandel langfristig entgegenzuwirken. So hat
die Bundesregierung nationale Maflnahmen bestimmt und diese im Klimaschutzplan 2050
zusammengefasst (BMU, 2016, S. 7). Der Themenkomplex Elektromobilitat ist ein elementarer
Bestandteil dieses Planes, um die Treibhausgasemission auf Dauer zu minimieren. Denn der
Verkehrsbereich ist fiir knapp 20% der nationalen Treibhausgasemission verantwortlich (ebd.,
S. 8). Damit ist ein erster bedeutender Impuls fir den Klimaschutz, ,alternative[] Antriebe und
den Aufbau der Ladeinfrastruktur® (Bundesregierung, 2019) zu férdern.

Ziel der Bundesregierung ist es, dass 2030 sieben bis zehn Millionen Elektro-Fahrzeuge die
deutschen Strallen befahren (Bundesregierung, 0.J.). Nach Daten des Kraftfahrtbundesamtes
sind im Jahr 2019 nur knapp 3% aller Fahrzeuge solche mit batteriebetriebenen
Antriebskonzepten gewesen (KbA, 2020). Um die Zahl langfristig zu erh6hen, muss die
Ladeinfrastruktur ausgebaut werden. Jedoch wird diese nur ausgebaut, wenn gentigend
batteriebetriebene Fahrzeuge die Stralen befahren. Es gilt hier das ,Ei-Henne-Problem®
(MLV, 2018, S. 24) zu durchbrechen und unabhangig der Nachfrage, die Ladeinfrastruktur
kurz- bis mittelfristig auszubauen. Bis zum Zeithorizont 2030 ist zwar davon auszugehen, dass
sich Preise flr Batterien verringern und Modelle an Elektro-Fahrzeugen deutlich zunehmen
werden, dennoch sind staatliche Unterstitzungspakete notwendig, um die Abséatze von
Elektrofahrzeugen zu steigern.

Damit Elektromobilitét funktionieren kann, miissen so verschiedene Akteure auf Bundes-,
Landes und kommunaler Ebene sowie Personen in Wirtschaft und in Unternehmen
gemeinsam an dieser Aufgabe arbeiten (BMVI, 2014, S. 1). Dabei kommt den Kommunen in
der Umsetzung und in der Errichtung der Ladeinfrastruktur eine entscheidende Rolle zu Teil.
Die deutschen und europaischen Vorgaben kénnen mithin nur erreicht werden, wenn die
Kommunen vor Ort Elektromobilitdt vorantreiben. Um die Elektromobilitat vor Ort strategisch,
bedarfsgerecht, effizient und zeitsparend umzusetzen, bietet sich die Erarbeitung eines
Ladeinfrastrukturkonzeptes an.

In diesem Konzept soll die Schaffung einer Ladeinfrastruktur fir den motorisierten
Individualverkehr geférdert werden. Als Arbeits- und Entscheidungshilfe fir Politik und
Verwaltung wird der aktuelle Bestand an Elektro-Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur betrachtet,
um daraufhin den zukinftigen Bedarf an Ladepunkten ableiten zu kénnen. Dabei sind die
Bedurfnisse der Nutzende zu untersuchen, um dariiber hinaus angemessene Standorte fir
zukunftige Ladepunkte zu identifizieren und zu bewerten. Dabei wird die Stadt Kéthen (Anhalt)
die (rechtlichen) Rahmenbedingungen fiir die Schaffung einer &ffentlichen Ladeinfrastruktur
schaffen und die Vorhaben zum Bau von Ladeséaulen unterstitzen.

Der Aufbau der Ladeinfrastruktur soll grundséatzlich durch Investoren erfolgen. Im Einzelfall
kann es durchaus sinnvoll sein, dass die Stadt im Zusammenhang mit geférderten stadtische
InfrastrukturmaBnahmen auch Ladeséaulen errichtet.

www.koethen-stadt.de
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2. Rechtliche Grundlagen

Die erste wichtige gesetzliche Grundlage bildet das Elektromobilititsgesetz (EmoG).
Hintergrund des EmoG ist die Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge zu
bevorrechtigen. Das Gesetz soll damit einen ersten Anreiz schaffen, Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben zu erwerben. Zu den Elektrofahrzeugen gehoéren rein elektrisch
betriebene Fahrzeuge, Plug-In-Hybride sowie Fahrzeuge mit Brennstoffzellentechnologie (§ 2
EmoG). Solche Bevorteilungen sind u. a. moglich fiir das Parken auf 6ffentlichen Stralen oder
Wegen. Von den Bevorrechtigungen kénnen jedoch auch nur solche Elektrofahrzeuge
Gebrauch machen, welche mit einem E-Kennzeichen ausgestattet sind.

HH EE 1E:

Abbildung 1: Kennzeichen fiir Elektrofahrzeuge
(Abschnitt 5a FZV)

In diesem Konzept sollen malRgeblich Standorte fiir Ladevorgange bestimmt und ausgewertet
sowie einen transparenten Genehmigungsablauf beschrieben werden. Fir den Aufbau eines
Ladeinfrastrukturkonzeptes werden mit Brennstoffzellen betriebene Fahrzeuge auflen acht
gelassen.

Daneben wurde eine Verordnung Uber die technischen Mindestanforderungen an den
sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten fiir
Elektromobile — Ladesdulenverordnung (LSV) - erlassen. Durch die LSV wurden
europaische Richtlinien u. a. zum Stecker-Standard in deutsches Recht umgesetzt. Zudem
gibt es nun unter bestimmten Voraussetzungen eine Anzeige- und Nachweisverpflichtung bei
der Bundesnetzagentur fiir Betreibende von Ladepunkten. Der letzte hier zu sehende Stecker
(CHAdeMO DC) ist nicht europaisch standardisiert, aber in der Praxis haufig durch Verbauung
in asiatischen Fahrzeugen zu Anfangszeiten der Elektromobilitat zu finden.

Typ2 Typ Combo 2 CHAdeMO
AC DC (CCS) DC

Abbildung 2 Steckersysteme der Elektro-Fahrzeuge
(Quelle: MLV, 2014, S. 23)
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3. Standortanalyse
3.1 Annahmen zum Konzept

Derzeit findet ein Grofdteil der Ladevorgange im privaten Raum statt (NPE, 2017, S. 15).
Privater Raum bezieht sich dabei auf die Ladung zu Hause, in der Tiefgarage eines
Mehrfamilienhauses oder auch auf eine Ladung auf dem Firmengeléande des Arbeitgebers.
Nur 15% aller Aufladungen finden an o&ffentlich zuganglichen Standorten statt. Dazu z&hlen
alle Orte des 6ffentlichen und halbéffentlichen Raumes. Ein halboffentlicher Platz hat einen
privaten Eigentimer ist aber fiir die Offentlichkeit tatsachlich zugénglich (§ 2 Nr. 9 LSV).
Hierunter fallen beispielsweise Parkmdglichkeiten vor Einkaufszentren. Fir das
Standortkonzept sind dementsprechend auch nur offentliche oder halboffentliche Platze
interessant.

Anhand der Ladevorgange im privaten und o6ffentlichen bzw. halb6ffentlichen Raum ergeben
sich so unterschiedliche Ladebedirfnisse fir die Nutzenden sowie unterschiedliche
Anforderungen an die Ladepunkte (ebd.). So findet die regeIméBige Ladung an privaten
Orten statt; an Ortlichkeiten, in denen lange Standzeiten erzielt werden. Das ist nach jetzigem
Stand die Parkflache am Wohnort und beim Arbeitgeber. Schnellladungen erfolgen dagegen
jenseits taglicher Routinefahrten und sind beispielsweise bei Ausfligen mit groRerer
Entfernung vorzunehmen. Als dritten Ladebedarf werden Zwischenladungen bestimmt.
Diese werden bei Einkdufen, Besuchen o6ffentlicher Einrichtungen oder bei Freizeitaktivitaten
notwendig.

Fir die Stadt Kéthen (Anhalt) bedeutet das, eher 6ffentlich zugangliche Ladepunkte mit dem
Zweck der Zwischenladung zu schaffen. Fur Kéthen (Anhalt) als Kleinstadt sollten Ladepunkt
an zentralen Orten der Regelfall sein. Dennoch sind insbesondere die Parkplatze in
Kleinstadten rar, sodass die Aufstellung von Ladesaulen zum Wegfall von allgemeinen
Parkflachen fuhrt und der Stadt folglich Parkeinnahmen von knapp 2.000 Euro je Stellplatz im
Jahr verloren gehen. Jedoch erwirtschaftet der Betreibende zum jetzigen Stand nicht mal
annahernd die Parkgebuihren, welche eigentlich fiir das Parken anfallen wiirden. Die Umlage
der wegfallenden Parkgebihren ist fir den Betreibenden unwirtschaftlich, sodass er folglich
unter diesen Bedingungen kaum einen Ladepunkt aufstellen wird. Dennoch ist zum jetzigen
Zeitpunkt der Markthochlaufphase die stadteigene Fdrderung solcher Ladesaulen
ausdricklich gewollt, sodass bis zum 31.12.2022 keine Gebihren flr die Errichtung dessen
verlangt werden. Fir die Zeit nach dem 31.12.2022 bieten sich vertragliche Regelungen zur
Entschadigung der  Parkgebihren  an. Dennoch ist hierbei eine neue
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung durchzufiihren. Nach jetziger Prognose werden sich die
Ladeséaulen auch im Jahr 2023 noch nicht rentieren.

Des Weiteren ist der Aufbau von Ladesaulen an Park- & Ride-Parkplatzen Bestandteil
mehrerer Diskussionen. So sollen Fahrzeugfiihrende aus dem Umland Ladepunkte an
Bahnhofen oder an Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs vorfinden, umso die
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Innenstadte vom Autoverkehr zu entlasten. Konkrete Erfahrungen zeigen, dass der Bedarf hier
eher gering ist, da die meisten Fahrzeugfiihrenden aus dem naheren Umkreis mit einer nahezu
vollen Batterie anreisen. Daneben ist zu beriicksichtigen, dass die OPNV-Nutzenden langer
ihr Fahrzeug stehen lassen, als der Ladevorgang dauert. Dementsprechend blockieren diese
Fahrzeuge die Ladesaule langer als notwendig. Mithin sollten Ladeparkplatze mit geringer
Ladeleistung bereitgestellt werden: Normalladepunkte mit Wechselstromsystem (AC).
Einen Normalladepunkt zeichnet aus, dass dieser Strom nur mit einer Ladeleistung von 22
Kilowatt an das Elektro-Fahrzeug Ubertragen kann (§ 2 Nr. 6 LSV). Dagegen gibt es in Praxis
auch Schnelladepunkte mit Gleichstromsystem (DC), welche den Strom mit einer
Ladeleistung von mehr als 22 Kilowatt an ein Elektro-Fahrzeug lbertragen kann (§ 2 Nr. 6
LSV). Bei einem VW E-Golf mit einer Batterieleistung von insgesamt 35,8 Kilowattstunden
(Heise, 2017), brauchte dieser fiir eine Vollladung bei einem Normalladepunkt mindestens
Uber zwei Stunden. Da die Schnellladepunkte mehr Leistung pro Stunde Ubertragen kénnen,
nimmt die Ladung folglich weniger Zeit in Anspruch. Hierbei ist zu beachten, dass nicht jedes
Elektro-Fahrzeug aufgrund der technischen Voraussetzungen an jedem Punkt geladen
werden kann (Reinke, 2014, S. 83-86). Beispielsweise kénnen in der Regel Plug-In-Hybride
nicht schnell geladen werden. Im Ergebnis kdnnen nicht nur Schnellladesaulen erbaut werden,
es kommt auch auf Normalladesaulen an, um die Vielzahl an Elektro-Fahrzeugfiihrende
anzusprechen. Am besten ware eine Kombination aus beiden an einer Ladesaule. Zudem
belaufen sich die Investitionsausgaben fiir einen DC-Ladepunkt bei knapp 35.000 EUR und
liegen in der Regel um das Zehnfache hoher als bei AC-Ladepunkten mit ca. 7.000 EUR.
Ansonsten gibt es auch Ladepunkte mit geringer Ladeleistung (bis 3,7 Kilowatt), welche an die
normalen Haushaltssteckdosen anknipfen. Sie stellen eine glinstige Variante fir das
Eigenheim dar, sind fir den 6ffentlichen Bereich jedoch nicht umzusetzen.
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3. Standortanalyse
3.2 Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur
in Kothen (Anhalt)

In der Stadt Kéthen (Anhalt) einschlieBlich der Ortsteile sind zum Stichtag 27.01.2021
insgesamt 12.789 PKW zugelassen. Darunter sind 31 rein batterieelektrische Fahrzeug. Von
diesen 31 Elektrofahrzeugen haben 16 eine Firmenzulassung und 15 Elektrofahrzeuge sind
privat zugelassen worden.

Derzeit sind in Kéthen (Anhalt) sechs o6ffentlich zugangliche Ladesaulen mit elf Ladepunkten
errichtet wurden. Im 6ffentlichen Raum befinden sich zum jetzigen Zeitpunkt drei Ladepunkte
an zwei Ladesaulen; im halboffentlichen Raum somit acht Ladepunkte an vier Ladesaulen.
Davon bieten insgesamt fiinf Ladesaulen ausschlieBlich den Vorgang des Normalladens an,
wo hingegen zwei Ladeséaulen die Méglichkeit der Schnellladung anbieten. Die Méglichkeit
der Schnellladung findet sich dabei nur im halbéffentlichen Raum wieder.

A B Verbrauch Anzahl
Betreiber mit Standort Raumtyp Normal- Schnell- 2019 Lade-
ladepunkt | ladepunkt kWh vorgange
Koéthen Energie Halb-
. .. . 2 189 28
Lelitzer StralRe offentlich
Kothen E i .
SLTE 2 el Offentlich 1 954 129
MarktstraRe
EnviaM Halb-
. . 1 1 1.831 136
Dessauer StralRe offentlich
Hotel Anhalt Halb-
. N . 2 1.150 85
LudwigstralBe offentlich
EnviaM* Offentlich 2 / /
i
GroRe Badergasse
EnBW* Halb- 5 / /
Merziener Stralte offentlich

*Ladesédulen wurden erst im zweiten Halbjahr des Jahres 2019 aufgestellt
Um wie viele Ladepunkte das Stadtgebiet erweitert werden sollte, istim nachsten Abschnitt zu

klaren. Grundlage bildet die Empfehlung des Ministeriums fur Landesentwicklung und Verkehr
Sachsen-Anhalt (MLV).
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3. Standortanalyse
3.3 Bedarfsermittlung

In Sachsen-Anhalt soll es eine flachendeckende Grundversorgung mit Ladeinfrastruktur
geben. Dabei sollen in allen zentralen Orten des Bundeslandes Lademdglichkeiten
vorgehalten werden, sodass ein jeder Ladepunkt mindestens aller 30 Kilometer erreicht
werden kann (MLV, 2018, S. 31). Kéthen (Anhalt) als Kreisstadt des Landkreises Anhalt-
Bitterfeld ist ein solch zentraler Ort (Mittelzentrum) und sollte schon allein deshalb Uber
ausreichende Ladeinfrastruktur verfligen.

In die Bedarfsermittlung gehen nun neben der Anzahl von zugelassenen Elektro-Fahrzeugen
auch der Bevolkerungsstand der jeweiligen Stadt ein. Inwiefern sich die Anzahl der Elektro-
Fahrzeuge erhéhen wird, kann nur gemutmalRt werden. Dennoch flhrt die europaische Union
einen Richtwert von einem Ladepunkt pro 10 Elektro-Fahrzeuge an (Richtlinie 2014/94/EU).
Das MLV hat als Basis ein Hochlaufszenario des Bundesministeriums fiir Verkehr und
Infrastruktur fir die weitere Bedarfsermittiung zu Grunde gelegt, welche fiir das Jahr 2020
500.000 rein elektrisch betriebene Fahrzeuge vorgesehen haben (BMVI, 2016, S. 11). Unter
den gegebenen Umstanden im Jahr 2017 (45,8 Millionen PKW in Deutschland an 1,2 Millionen
PKW in Sachsen-Anhalt) bedeuten 500.000 reine Elektro-Fahrzeuge einen anteiligen Betrag
von 13.100 reinen Elektro-Fahrzeugen fiur Sachsen-Anhalt. Mithin fihrt das MLV nach dieser
Rechnung ca. 1.310 Ladepunkte als erforderlich aus.

Das Konzept des LMV und die weitere Berechnung verfolgt nun weiter der Annahme, dass
sich die Notwendigkeit von Ladepunkten in dicht besiedelten Stadten von dem in I&ndlichen
Raumen unterscheidet (MLV, 2018, S. 41). Mithin sollte Mindestausstattung an
Ladeinfrastruktur proportional zum Bevolkerungsstand verlaufen. Es wird empfohlen, dass der
Landkreis Anhalt-Bitterfeld mit einer Bevolkerungszahl von 164.817 (Stand 31.12.2015) als
Mindestmalf 96 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten vorhalten sollte. Fiir Kdthen (Anhalt) als
zentralen Ort bedeutet das, dass die Stadt mittelfristig 27 6ffentlich-zuganglichen Ladepunkte
(22 Normallade- und funf Schnellladepunkte) errichten sollte (ebd., S. 44). Wie bereits oben
erwahnt, gibt es im Stadtgebiet derzeit elf 6ffentlich zugangliche Ladepunkte. Davon sind drei
Ladepunkte Schnelladepunkte und sechs Ladepunkte Normalladepunkte. Insgesamt ergibt
sich damit ein Bedarf von

16 offentlich zuganglichen Ladepunkten
(14 Normalladepunkte und zwei Schnellladepunkte).
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4. Standortkonzept

Um nun weitere Standorte fir mdgliche Ladepunkte zu identifizieren, sind den
Nutzungsbediirfnissen auf den Grund zu gehen. Es wird ein Auswahlverfahren empfohlen
(MLV, 2018, S. 49). Dabei sind die Bedirfnisse der Anbieter und der kinftigen Nutzer
einflieRen zu lassen. Hinzu kommt die Standortunterscheidung je Art des Ladepunktes.

Ladeséaule AC-Ladesaule DC-Ladesaule
- Kombination Laden und langer - Kombination Laden und
dauernden Aktivitaten kurzzeitige Aktivitaten
- Integration in den Tagesablauf - Attraktivitat als Ladestandort
- Attraktivitat als Ladestandort - Erreichbarkeit
- Erreichbarkeit - Sichtbarkeit
Bedurfnisse - Sichtbarkeit - Sicherheit
Nutzende - Verlasslichkeit - geringer Parkdruck durch
- Sicherheit andere Fahrzeuge
- geringer Parkdruck durch andere
Fahrzeuge
- Kombination verschiedener Formen
OPNV
- Offentliche Parkflachen Innenstadt - Ortsnahe Bundes- und
- Offentliche Parkplatze Wohngebiete LandesstralRen
Geeignete - Schnittstellen OPNV, - Offentliche Parkflachen
Standorte - Parkhauser Innenstadt Innenstadt
- Parkflachen Handel und Gewerbe - Parkflachen Handel und
- Stellplatze Arbeitgeber Gewerbe

Fir den kiinftigen Anbietenden sind zunéchst folgende Ausschlusskriterien entscheidend:

- Flachenverfiigbarkeit

- bauliche und technische Eignung der Flache

- stadtebauliche Belange und

- Beachtung spezieller Schutznormen (Denkmalschutz, Naturschutz)

Des Weiteren ist der Standort auf seine Geeignetheit zu prifen. Dabei flieRen Kriterien wie

- baulicher und elektrotechnischer Aufwand,

- Aufwand im Verwaltungsverfahren,

- Attraktivitdt und Repréasentativitét der Lage, Wahrnehmbarkeit und
- Erreichbarkeit in die Bewertung ein.
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Die folgenden Standorte wurden nach diesen Eigenschaften analysiert. Das jeweilige
Kriterium wurde auf Grundlage einer Skala von eins bis fiinf bewertet, um der mdglichen
Flache eine Gesamtpunktzahl zu geben und sie so mit den anderen Flachen zu vergleichen.
Dabei bedeutet die Zahl eins, dass das jeweilige Kriterium sehr schlecht und die Zahl funf, das
Kriterium sehr gut erfullt wurde. Die Felder wurden dann entsprechend ihrer Wichtigkeit
priorisiert. Welcher Standort zum Schluss die héchste Gesamtpunktzahl (Hochstpunkzahl

5,00) hat, erfullt die Kriterien am besten. Der Kriterienkatalog ist als Anlage 2 beigefligt.

Bewertung | Normal- Schnell-
Standort- )
Standort Raumtyp (1,00 bis lade- lade-
merkmale
5,00) punkt punkt
Tiefgarage Halboéffentlicher | Innenstadt, An- 455 9
WallstraRe Raum bindung OPNV '
Tiefgarage Halboffentlicher | Innenstadt, 445 9
RitterstralRe Raum Tourismus ’
Hochschule Halboffentlicher |
Bildung 4,40 2
Anhalt Raum
. .. . ZufahrtsstralRe
Barteich- Offentlicher
Innenstadt, An- 4,25 2
promenade Raum . .
bindung OPNV
Parkplatz Offentlicher Innenstadt, 420 9
LindenstraRe Raum Tourismus ’
. . Halboffentlicher .
Rusternbreite Wohngebiet 4,10 2
Raum
Neustadter Offentlicher
Innenstadt 4,10 1 1
Platz Raum
Gewerbegebiet | Halboéffentlicher | Einzelhandel, 3.90 1 1
Ost/ Kaufland | Raum Nahe B6N '
Gewerbegebiet . ) )
Halboffentlicher | Einzelhandel,
West/ E- . 3,90 1 1
Raum Nahe B6N
Center
Parkplatz .
Alt pGI - Offentlicher Anbindung 3.30 2
JAltes Gleis i ,
R OPNV
Bahnhof aum
. . Kinftige
Offentlicher .
Flugplatz Gewerbeflachen, 2,85 2 2
Raum .
Nahe B6N
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5. Genehmigungsverfahren

Fir die im Standortkonzept ausgewahlten Bereiche mussen kiinftig Betreibende verschiedene
Genehmigungen zur Errichtung der Ladeinfrastruktur und Aufstellung einer Ladesaule
einholen. Die folgende schematische Darstellung zeigt die  malgeblichen
Genehmigungsschritte:

Offentlicher Halboffentlicher
Standort Standort

Genehmigungsablauf

Wegenutzungs- Netzanschluss-
vertrag vertrag

4 \ Beachtung

Antrag auf . offentlich-rechtlicher
Sondernutzungserlaubnis Hoch- und N
. Vorschriften
Aufstellung einer Tiefbauamt
Ladesdule - Denkmalschutz
-> stédtische
Amt fir Sanierungsvorgaben
Umweltschutz - Naturschutz
Sondernutzungserlaubnis w
iber Aufstellung der Untere m
Ladeséule Denkmalschutz- m
behérde 5
i1
m
)
=
Durchfiihrung Bauverwaltung L Antrag auf VAO, wenn
Tiefbauarbeiten m durch Tiefbauarbeiten
z offentliche StraRe
-> Ausstellen einer involviert ist

Schachterlaubnis Stadtentwicklung
-> Antrag auf
verkehrsrechtliche
Anordnung (VAO)
- Schachtscheinantrag
(ortlicher Versorgungs-

trager)
;j Schachtscheinantrag

Fertigstellungsanzeige (ortlicher Yersorgungs-
und Bauabnahme durch tréger)
Hoch- und Tiefbauamt

Ordnungsamt

Aufstellung
der Ladeséule

Antrag auf VAO
(Festbeschilderung)
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Hierfir ist erneut ein (formloser) Antrag auf Verkehrsrechtliche Anordnung
(Festbeschilderung) zu stellen.

Der Genehmigungsablauf fur die Aufstellung von Ladesaulen bzw. fur die Errichtung einer
Ladeinfrastruktur im halboffentlichen Raum ist weniger aufwendig. Da die Arbeiten und die
Aufstellung auf einem Privatgrundstiick durchgefiihrt werden, sind keine behordlichen
Sondernutzungserlaubnisse erforderlich. Dennoch sind allgemeine Vorschriften, wie die
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, den Denkmalschutz sowie den Naturschutz zu
achten. Fir die Verlegung der Kabel im Stralenuntergrund ist dennoch ein
Wegenutzungsvertrag zu stellen; in diesem Fall jedoch bei dem Eigentimer der Flache.

Eine staatlich angeordnete Beschilderung ist in diesem Fall nicht zwingend notwendig. Sollen
jedoch die Sonderparkflachen behordlich kontrolliert werden, ist hierfir eine behdrdliche
Festbeschilderungsanordnung erforderlich.
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Der Genehmigungsablauf fur die Aufstellung von Ladesaulen bzw. fiir die Errichtung einer
Ladeinfrastruktur im halboffentlichen Raum ist weniger aufwendig. Da die Arbeiten und die
Aufstellung auf einem Privatgrundstiick durchgefiihrt werden, sind keine behdrdlichen
Sondernutzungserlaubnisse erforderlich. Dennoch sind allgemeine Vorschriften, wie die
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, den Denkmalschutz sowie den Naturschutz zu
achten. Fir die Verlegung der Kabel im StraBenuntergrund ist dennoch ein
Wegenutzungsvertrag zu stellen; in diesem Fall jedoch bei dem Eigentimer der Flache.

Eine staatlich angeordnete Beschilderung ist in diesem Fall nicht zwingend notwendig. Sollen
jedoch die Sonderparkflachen behérdlich kontrolliert werden, ist hierfir eine behdrdliche

Festbeschilderungsanordnung erforderlich.
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Anlage 2
Bewertung der Standorte

Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Barteichpromenade Standort-Nr 1
Ladebeschreibung/ Offentlicher Raum

Ladetypus

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein

Hintergriinde im Hinblick auf...
A. 1 Verfugbarkeit der Flache X

A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A.4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung

Bewertung Ergebnis
Anbieterperspektive 50% 1 bis 5 9

B.1 geringer baulicher Aufwand
und elektronischer Aufwand 20% 4 0,8
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 1 0,05
B. 3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B.4 Erweiterbarkeit 5% 3 0,15

Bewertun .

Nutzerperspektive 50% 1 bis 5 ¢ Ergebnis
C. 1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C. 2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpifung OPNV 10% 4 0,4
C.4 geringer Parkdruck durch andere FZ 5% 2 0,1
Gesamtpunktzahl 4,25
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Neustédter Platz Standort-Nr 2
Ladebeschreibung/ Offentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A.1 Verflgbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A. 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Bewertung

Anbieterperspektive 50% 1 bis 5 Ergebnis
B. 1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 3 0,6
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 1 0,05
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B.4 Erweiterbarkeit 5% 5 0,25

Bewertung

Nutzerperspektive 50% 1 bis 5 Ergebnis
C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpifung OPNV 10% 3 0,3
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 3 0,15
Gesamtpunktzahl 4.1

www.koethen-stadt.de
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Parkplatz Lindenplatz Standort-Nr 3
Ladebeschreibung/ Offentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A. 1 Verfugbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A. 3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A.4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Bewertung

Anbieterperspektive 50% 1 bis 5 Ergebnis
B.1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 4 0,8
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 1 0,05
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B.4 Erweiterbarkeit 5% 4 0,2

Bewertung

Nutzerperspektive 50% 1 bis 5 Ergebnis
C. 1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C. 2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 3 0,3
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 2 0,1
Gesamtpunktzahl 4,2
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Parkplatz "Altes Gleis” Standort-Nr 4
Ladebeschreibung/ Halboffentlicher Raum
Ladetypus
Grundsaitzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergrunde im Hinblick auf...
A1 Verfugbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A. 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B.1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 4 0,8
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 2 0,1
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 3 0,6
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 4 0,2
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 3 0,3
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 3 0,75
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 5 0,5
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 1 0,05
Gesamtpunktzahl 3,30

www.koethen-stadt.de
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Kaufland Standort-Nr 5
Ladebeschreibung/ Halboffentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A1l Verfugbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stéadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A. 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B. 1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 1 0,2
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 4 0,2
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 0,25
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 3 0,3
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 4 0,2
Gesamtpunktzahl 3,9
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort E-Center Standort-Nr 6
Ladebeschreibung/ Halboffentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A1 Verflgbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B.1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 1 0,2
B. 2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 4 0,2
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 0,25
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 3 0,3
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 4 0,2
Gesamtpunktzahl 3,9

www.koethen-stadt.de
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Tiegarage RitterstraBe  Standort-Nr 7
Ladebeschreibung/ Halbo6ffentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A1 Verflgbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B.1 geringer baulicher Aufwand 0

und elektronischer Aufwand 20% 1
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 4 0,2
B.3 Attraktivitat und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 5 0,25
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 3 0,3
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 3 0,3
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 3 0,15
Gesamtpunktzahl 4,45
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Tiegarage WallstralRe Standort-Nr 8
Ladebeschreibung/ Halboffentlicher Raum

Ladetypus

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein

Hintergriinde im Hinblick auf...

A1 Verfuigbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...

A. 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X

Bewertung der Standorteignung

Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B. 1 geringer baulicher Aufwand 5 0

und elektronischer Aufwand 20% 5 1
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 4 0,2
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 5 0,25
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 3 0,3
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 4 0,4
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 3 0,15
Gesamtpunktzahl 4,55

www.koethen-stadt.de
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Flugplatz Standort-Nr 9
Ladebeschreibung/ offentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A1 Verfugbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B.1 geringer baulicher Aufwand 4 0

und elektronischer Aufwand 20% 4 0,8
B.3 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 1 0,05
B. 4 Attraktivitat und Repréasentativitat Lage 20% 2 0,4
B.5 Erweiterbarkeit 5% 5 0,25
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 3 0,3
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 2 0,5
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 3 0,3
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 5 0,25
Gesamtpunktzahl 2,85

www.koethen-stadt.de
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Riisternbreite Standort-Nr 10
Ladebeschreibung/ halboffentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A1 Verfuigbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B.1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 4 0,8
B.2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 3 0,15
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 4 0,8
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 5 0,25
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C.1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 4 1
C.3 Verknpifung OPNV 10% 4 0,4
C.4 Parkdruck durch andere FZ 5% 4 0,2
Gesamtpunktzahl 4.1
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Bewertungsbogen Ladestandorte

Standort Hochschule Anhalt Standort-Nr 11
Ladebeschreibung/ halboffentlicher Raum
Ladetypus
Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien) Ja Nein
Hintergriinde im Hinblick auf...
A1 Verflugbarkeit der Flache X
A.2 bauliche und technische Eignung der Flache X
A.3 stadtebauliche Belange X
Rechtliche Hintergriinde im Hinblick auf...
A 4 Status der Flache X
A.5 Spezielle Schutznormen X
Bewertung der Standorteignung
Anbieterperspektive Bewertung
50% 1 bis 5 Ergebnis

B. 1 geringer baulicher Aufwand

und elektronischer Aufwand 20% 4 0,8
B. 2 geringer Aufwand des

Verwaltungsverfahrens 5% 3 0,15
B.3 Attraktivitdt und Reprasentativitat Lage 20% 5 1
B. 4 Erweiterbarkeit 5% 4 0,2
Nutzerperspektive Bewertung

50% 1 bis 5 Ergebnis

C. 1 Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Zuganglichkeit 10% 5 0,5
C.2 Attraktivitat als Ladeort 25% 5 1,25
C.3 Verknpiifung OPNV 10% 3 0,3
C. 4 Parkdruck durch andere FZ 5% 4 0,2
Gesamtpunktzahl 4,4

www.koethen-stadt.de
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Anlage 3

Antrag auf Sondernutzungserlaubnis flr die Aufstellung einer Ladesaule

Stand 01/2021

Ordnungsamt
MarktstraRe 1-3

06366 Kéthen (Anhalt)

Stadt Kéthen (Anhalt)

Bereich Sondernutzung

Antrag
auf Sondernutzung im 6ffentlichen Verkehrsrraum
Aufstellung einer Ladeséule

Frau Grabner: Tel.: 03496/425-159
Fax: 03496/425 6 159
E-Mail: m.grabner@koethen-stadt.de

Antragstellender (Name, Vorname)

Telefonnummer

(Wohn)Anschrift (PLZ, Ort, StraRe, Hausnummer)

E-Mail:

Betreibender ist identisch mit Antragstellenden

ja O

nein [J

Ansprechpartnerin (Name, Vorname)

Telefonnummer

E-Mail:

Favoritisierter Standort mit Begriindung

Information iiber die geplante
Ladeeinrichtung

Normallade- und/ oder Schnelladepunkt

Anzahl Ladepunkte

Voraussichtliche Leistung der Ladepunkte

Gestaltung der Ladesaule

Angaben zur aktuellen Verkehrsbeschilderung

www.koethen-stadt.de
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Information tiber notwendige Tiefbauarbeiten zur Errichtung des Ladepunktes

Aufgrabung o6ffentlicher Verkehrsflache:

komplette
Fahrbahn Gehweg Radweg Parkplatz Griinlache Fahrbahn-

querrung

Lange m m m m m

Breite m m m m m

Restbreite m m m m m

Dauer der Schachtarbeiten von: bis:

Antragstellender (Name, Vorname) Telefonnummer

(Wohn)Anschrift (PLZ, Ort, StraRe, Hausnummer) E-Mail:

Verantwortlicher vor Ort (Name, Vorname)

Telefonnummer E-Mail:

Dem Antrag beizufiigen sind:

Fotos bzw. Luftbilder sowie

einen (Ubersichts- und Detail-)Ladeplan mit dem genau eingezeichneten Standort
Katasterauszug vom Flurstiick des Grundstiickes

Mégliche Unterlagen zur Art und Gestaltung der Ladepunkte

Hinweis: Der Antrag ist mindestens 6 Wochen vor Beginn der Tiefbauarbeiten im Ordnungsamt
der Stadt Kéthen (Anhalt) zu stellen.

Mir ist bekannt, dass die Tiefbauarbeiten erst nach Erhalt der Sondernutzungserlaubnis
beginnen diirfen. Die Aufstellung der Ladesaule wird gesondert,

nach Einreichen der Fertigstellungsanzeige und Bauabnahme, genehmigt.

Die Datenschutzhinweise (DSGVO) wurden zur Kenntnis genommen. Der Antragstellende ist
verpflichtet, alle die in dem Antrag genannten Personen oder Unternehmen Uber die
Datenverarbeitung zu informieren.

Datum, Unterschrift, Stempel Antragstellender

www.koethen-stadt.de
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Anhang IV: Entwurf zur 3. Anderung der Sondernutzungssatzung

3. Anderungssatzung
zur Satzung fiir Sondernutzung an 6ffentlichen StraBen, Wegen und Platzen im
Gebiet der Stadt Kéthen (Anhalt)

Aufgrund der §§ 5, 8, und 45 Abs. 2 Nr. 1 des Kommunalverfassungsgesetzes des Landes
Sachsen-Anhalt (KVG LSA) vom 17.06.2014 (GVBI. LSA S. 288), zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 07.07.2020 (GVBI. LSA S. 372) in Verbindung mit den § 50 Abs. 1 Nr. 1 des
StralRengesetzes fiir das Land Sachsen-Anhalt (StrG LSA) vom 06.07.1993 (GVBI. LSA S. 334),
zuletzt geandert durch Gesetz vom 26.06.2018 (GVBI. LSA S. 187, 188), sowie § 8 des
Bundesfernstrallengesetzes (FStrG) vom 28.06.2007 (BGBI. | S. 1206), zuletzt geandert durch
Gesetz vom 03.03.2020 (BGBI. | S. 433), hat der Stadtrat der Stadt Kéthen (Anhalt) in seiner
Sitzung am , folgende 3. Anderungssatzung zur Satzung fiir Sondernutzung an
offentlichen StralRen, Wegen und Platzen im Gebiet der Stadt Kéthen (Anhalt) vom 21.06.2013

beschlossen:

§1
Anderung der Satzung fiir Sondernutzung an éffentlichen StraBen, Wegen und Plitzen im
Gebiet der Stadt Kéthen (Anhalt)

Die Satzung fir Sondernutzung an offentlichen Stralen, Wegen und Platzen im Gebiet der
Stadt Kéthen (Anhalt) vom 21.06.2013 wird wie folgt geandert:

1. Die Satzung wird um die Moglichkeit erweitert, nunmehr offentliche Vertrage
abschlieRen zu kénnen. Dazu wird die Satzung um eine Regelung erweitert. Die
Vorschrift Gber 6ffentliche Vertrage ist in § 12 der Satzung mit folgendem Wortlaut zu
finden:

§12
offentlich-rechtlicher Vertrag

Die Sondernutzungserlaubnis kann aufgrund ihrer Art, ihres Umfanges, ihrer Zeitdauer
oder ihrer Bedeutung auch durch Abschluss eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages erteilt
werden. Die Vorschriften dieser Satzung finden darauf Anwendung. Dabei sind die
hierfiir zu entrichteten Sondernutzungsgebiihren Teil dieses Vertrages. Der Anspruch

auf Abschluss eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages besteht nicht.

2. § 12 Ordnungswidrigkeiten wird daraufhin zu § 13 der Satzung.

Seite 1 von 2
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§2

Inkrafttreten

Diese 3. Anderungssatzung zur Satzung fiir Sondernutzung an &ffentlichen StraRen, Wegen
und Platzen im Gebiet der Stadt Koéthen (Anhalt) vom 21.06.2013 tritt am Tag nach o&ffentlicher

Bekanntmachung in Kraft.

Kéthen (Anhalt),

Bernd Hauschild

Oberburgermeister (Siegel)

Seite 2 von 2
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Anhang V:

Entwurf zur 3. Anderung der Sondernutzungsgebiihrensatzung

3. Anderungssatzung

zur Gebiihrensatzung fiir Sondernutzung an o6ffentlichen Straen, Wegen und

Platzen im Gebiet der Stadt Kéthen (Anhalt)

Aufgrund der §§ 5, 8, und 45 Abs. 2 Nr. 1 des Kommunalverfassungsgesetzes des Landes
Sachsen-Anhalt (KVG LSA) vom 17.06.2014 (GVBI. LSA S. 288), zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 07.07.2020 (GVBI. LSA S. 372) in Verbindung mit den § 50 Abs. 1 Nr. 1 des

StralRengesetzes fiir das Land Sachsen-Anhalt (StrG LSA) vom 06.07.1993 (GVBI. LSA S. 334),
zuletzt geandert durch Gesetz vom 26.06.2018 (GVBI. LSA S. 187, 188), sowie § 8 des
Bundesfernstrallengesetzes (FStrG) vom 28.06.2007 (BGBI. | S. 1206), zuletzt geandert durch
Gesetz vom 03.03.2020 (BGBI. | S. 433), hat der Stadtrat der Stadt Kéthen (Anhalt) in seiner

Sitzung am , folgende 3. Anderungssatzung zur Gebiihrensatzung fir

Sondernutzung an oOffentlichen StraRen, Wegen und Platzen im Gebiet der Stadt Kothen
(Anhalt) vom 21.06.2013 beschlossen:

§1

Anderung der Gebiihrensatzung fiir Sondernutzung an éffentlichen StraBen, Wegen und

Platzen im Gebiet der Stadt Kéthen (Anhalt)

Die Gebuhrensatzung fir Sondernutzung an 6ffentlichen StraBen, Wegen und Platzen im
Gebiet der Stadt Kthen (Anhalt) vom 21.06.2013 wird wie folgt gedndert:

1.

2.

In § 5 Abs. 1 Nr. 1 wird das Wort ,von* durch das Wort ,Von* ersetzt.

§ 5 Abs. 1 Nr. 4 erhalt folgende Fassung: fur Sondernutzungen im 6ffentlichen Raum, die

im Auftrag der Stadt Kothen (Anhalt) ausgelbt werden, insbesondere der Wechsel von

Lichtmasten oder Pflasterarbeiten.

3. § 5 wird um folgenden Gebihrentatbestand erweitert:

Nr.6: zur Forderung der Elektromobilitait werden auf Grundlage des Gesetzes zur

Bevorrechtigung der  Verwendung  elektrisch  betriebener  Fahrzeuge
(Elektromobilitatsgesetz — EmoG) im 6ffentlichen Verkehrsraum fur die Aufstellung
sowie den Betrieb der von Ladesaulen und der dazugehdrigen Stellplatze bis zum
31.12.2022 keine Gebuhren i. S. d. Satzung erhoben.
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4. § 5 wird um einen Absatz erweitert:

Abs. 3:

Nach Absatz 2 Nr. 1 besteht an der Sondernutzung kein offentliches Interesse,
wenn der Nutzen aus der Sondernutzung fir den Gebuhrenschuldner groRer ist
als der Nutzen der Allgemeinheit. Das ist insbesondere bei Verfolgung eines
kommerziellen Zwecks der Fall. Wird mit der Sondernutzung neben
Privatinteressen ein den privaten Interessen nicht untergeordnetes offentliches
Interesse verfolgt, so gilt Absatz 2 1. Halbsatz mit der MaRgabe, dass eine

Gebulhrenbefreiung ausgeschlossen ist.

5. Die Anlage zum § 3 wird um die Tarifstelle 4.4 und 4.5 erganzt:

Tarif- | Art der Taglich Monatlich | Jahrlich Mindestgeblhr
stelle | Sondernutzung Euro Euro Euro Euro
Offentliche
Verkehrsflache fir
4.4 Aufstellung 45,00
Ladesaule
je Stck.
Gebuhrenpflichtige
Stellflache flr 15% der zu
Betrieb erwartenden
4.5 Ladeinfrastruktur Bruttoeinnahmen
der Ladesaule
Je Stellflache

Die Tarifstelle 5 erhalt nun folgende Fassung:

Wird durch die Sondernutzung gebuhrenpflichtiger Parkraum in Anspruch genommen, so

erhoht sich die Sondernutzungsgebuhr fir jeden in Anspruch genommenen Stellplatz pro

geblhrenpflichten Tag um 7,00 Euro. Dies gilt nicht fiir die Inanspruchnahme von

parkgebiihrenpflichtigen Stellflichen im Zusammenhang mit Ladeséulen.
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§2

Inkrafttreten

Diese 4. Anderungssatzung zur Gebiihrensatzung fiir Sondernutzung an 6&ffentlichen StraRen,
Wegen und Platzen im Gebiet der Stadt Kothen (Anhalt) vom 21.06.2013 tritt am Tag nach

offentlicher Bekanntmachung in Kraft.

Kéthen (Anhalt),

Oberburgermeister (Siegel)
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Anhang VI: Entwurf Sondernutzungsvertrag

SONDERNUTZUNGSVERTRAG

zwischen der

Stadt Kothen (Anhalt)

Marktstrale 1-3

06366 Koéthen (Anhalt)

vertreten durch den Oberblrgermeister Herrn Bernd Hauschild

- nachstehend Stadt genannt -
und

Musterunternehmen
Musterstralle 1
XXXX Musterstadt
vertreten durch

- nachstehend Nutzungsberechtige/er genannt -

wird folgender Vertrag geschlossen:

§1

Gegenstand des Vertrages

(1) Die Stadt tUberlasst der/dem Nutzungsberechtigten das stadtische Grundstiick X
(Flurstlick, Flurnummer) fir die Aufstellung der Ladesaule sowie die
anliegenden Stellflachen fur den Betrieb der Ladeinfrastruktur im Bereich

. Der genaue Standort ist in der als Anlage beigefiigtem Plan
gekennzeichnet. Diese Anlage ist Bestandteil dieses Vertrages.

(2) Die Uberlassung des Grundstiickes erfolgt zum Zweck der Durchfiihrung des
Ladevorganges von Elektro-Fahrzeugen und darf auch nur zu diesem Zweck genutzt
werden.

(3) Die Uiberlassene Flache ist 6ffentliche Verkehrsflache und somit fir jedermann zu
nutzen. Die 6ffentlich-rechtliche Eigenschaft der Flachen wird durch diesen Vertrag

1
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nicht beruhrt. (Ebenfalls unberihrt bleiben die sich hieraus fir die Anlieger
ergebenden Verpflichtungen.)

§2
Art und Umfang der Arbeiten

Die geplante Inanspruchnahme der 6ffentlichen Flache stellt eine Giber den Gemeingebrauch
hinausgehende Nutzung und damit eine Sondernutzung im Sinne landesrechtlicher
Vorschritten dar. Es gelten die Regelungen des StralRengesetzes des Landes Sachsen-
Anhalt und die darauf aufbauenden o6rtlichen Individualregelungen.

§3

Geltungsdauer

Die hiermit begriindete Sondernutzungserlaubnis erfolgt auf jederzeitigem Widerruf. Die
Erlaubnis ist durch die Stadt zu widerrufen, wenn Griinde des StralRenbaus oder des
Strallenverkehrs dies erforderlich macht.

§4
Haftung

Die Haftung bestimmt sich nach dem geltenden Recht.

§5
Verpflichtungen

(1) Die/Der Nutzungsberechtigte ist verpflichtet, die Ladesaule so zu errichten und zu
unterhalten, dass diese den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung sowie den
anerkannten Regeln der Technik gendigt.

(2) Die/Der Nutzungsberechtigte tbernimmt insbesondere die sicherungspflichten in
Bezug auf den gesamten Vertragsgegenstand aus § 1.

(3) Vor Beginn der Bauarbeiten hat sich die/der Nutzungsberechtigte eigenverantwortlich
zu erkundigen, ob im Bereich der Nutzung Kabel, Versorgungsleitungen und
dergleichen vorhanden sind. Dabei hat die/der Nutzungsberechtige in diesem
Zusammenhang eigenverantwortlich alle weiteren notwendigen Genehmigungen
einzuholen und bei Bedarf der Stadt vorzulegen.
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(4) Kommt die/der Nutzungsberechtigte einer in dem Vertrag aufgefiihrten Verpflichtung
trotz vorheriger Aufforderungen nicht nach, so ist die Stadt entsprechend ihres
Ermessens berechtigt, von ihrem Widerrufsrecht nach § 3 Gebrauch zu machen.

§6

Gestalterische Anforderungen

(1) Durch die Aufstellung der Ladesaulen darf das StralRenbild nur geringfligig
beeinflusst werden. Dementsprechend ist die Farbgebung und Beschriftung im
Einzelnen mit der Stadt abzustimmen.

(2) Es ist aulder einer dem StralRenbild angepasste Firmenkennung untersagt, Flachen
der Ladeinfrastruktur fir Eigen- oder Fremdwerbung zu nutzen.

(3) Auf der Informationsflache der Ladesaule sind mindestens die Telefonnummer der
technischen Hotline und eine verstandliche grafische Darstellung des Gebrauchs der
Ladeeinrichtung zu platzieren.

§7

Besondere Vereinbarungen

(1) Der/Dem Nutzungsberechtigten obliegt die Pflege der Uberlassenen Flache. Sie/Er
hat die 6ffentliche Wegeflache der Ladesaule sowie die damit verbundenen
Stellflachen zu reinigen und sauber zu halten. Damit verbunden ist die RGum- und
Streupflicht bei Schnee und Eis.

(2) Die/Die Nutzungsberechtigte hat dartber hinaus fir die notwendige Beschilderung
und Markierung der Flachen Sorge zu tragen.

(3) Zudem hat die/der Nutzungsberechtigte Einschrankungen in der Nutzung durch
offentliche Veranstaltungen oder Baumafinahmen zu dulden.

(4) Die/Der Nutzungsberechtigte hat fir ein jedes Kalenderjahr die Stadt tber die Anzahl
der Ladevorgange und den Verbrauch an kWh zu informieren.
§8

Gebiihren

(1) Far die Inanspruchnahme offentlicher Verkehrsflachen kénnen nach Mallgabe des §
21, 50 StrG LSA Sondernutzungsgebiihren erhoben werden. Die Geblihren werden
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nach Ablauf eines Kalenderjahres, friihestens jedoch ab 01.01.2024 (erstes
gebihrenpflichtige Jahr 01.01.2023 bis 31.12.2023) fallig.

(2) Die/ Der Nutzungsberechtigte verpflichtet sich, fir die auf einer 6ffentlichen
Verkehrsflache befindliche Ladeséaule eine jahrliche Sondernutzungsgebiihr in Hohe
von 45,00 EUR zu zahlen.

(3) Daruber hinaus ist fiir die Inanspruchnahme einer parkgebihrenpflichtigen
Stellflache fiir den Betrieb der Ladeinfrastruktur 15% der erzielten
Bruttojahreseinnahmen an der E-Ladeséule zu entrichten. Dazu sind der Stadt die

erzielten Jahreseinnahmen mitzuteilen.

(4) Die Gebuhr ist jahrlich, bis spatestens 15.01. des Folgejahres, auf das Konto der

Kreissparkasse Anhalt-Bitterfeld
IBAN: DE69 8005 3722 0302 0117 14
BIC: NOLADE21BTF

zu Uberweisen. Dabei sind als Verwendungszweck stets die PK-Nr.:
sowie die Vorgang-Nr. mit anzugeben.

§9

Allgemeine Vertragsbestimmungen

(1) Anderungen, Ergénzungen und die Aufhebung des Vertrages bediirfen zu ihrer
Wirksamkeit die Schriftform.

(2) Wenn einzelne Bestimmungen dieses Vertrages unwirksam sein sollten, hat dies
keine Auswirkung auf die Ubrigen Vertragsbestimmungen. Die Vertragsparteien
verpflichten sich, anstelle solcher unwirksamen Bestimmungen neue wirksame
Regelungen zu vereinbaren, die den unwirksamen Bestimmungen nach Sinn und
Zweck moglichst nahekommen.

(3) Nebenabreden bestehen zwischen den Vertragsparteien nicht.

(4) Der Vertrag wird nebst Anlagen zweifach ausgefertigt. Jede Vertragspartei erhalt eine
Ausfertigung des Vertrages samt Anlagen.
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§10
Beendigung des Vertrages

Bei Beendigung des Vertragsverhaltnisses ist die in Anspruch genommene Flache wieder
ordnungsgeman herzustellen und riickzubauen. Den Weisungen der Stadt ist hierbei Folge
zu leisten. Kommt die/der Nutzungsberechtigte seiner Pflicht innerhalb einer durch die Stadt
gesetzten Frist nicht nach, ist die Stadt befugt, das nach ihrem Ermessen erforderliche auf
Kosten der/des Nutzungsberechtigten anderweitig zu veranlassen.

im Auftrag

Mikolay

Leiterin des Ordnungsamtes

- Stadt - - Nutzungsberechtige/er -
Koéthen, den Kothen, den

LVl



Eigenstandigkeitserklarung

Die vorstehende Hausarbeit habe ich selbst angefertigt. Alle Quellen, Publikationen und
sonstigen Materialien, die ich benutzt habe, habe ich dokumentiert. Alle Stellen, die wortlich
oder sinngemaf anderen Publikationen entnommen sind, habe ich in jedem einzelnen Fall
unter genauer Angabe des Quelltextes gekennzeichnet. Mir ist bekannt, dass bei einem
VerstolR gegen diese Regeln wissenschaftlichen Arbeitens die Prifungsleistung mit 5,0
(nicht bestanden) benotet wird.

(factl 7t

ksthen, den O4.0F. Co2 A Isabell Frick

Lvil



Prof. Dr. Christoph Goos

Gutachten

zur Bachelorarbeit

Elektromobilitdt als kommunales Handlungsfeld.
Autbau- und Umsetzungsanforderungen am Beispiel der Stadt Kothen (Anhalt)

von Isabell Frick (Matrikelnummer 25365)

Thema und Gliederung

Verf. widmet sich in ihrer Arbeit einem klar beschriebenen Problem, das sie l6sen mochte: Die E-Mo-
bilitat kann nur Wirklichkeit werden, wenn es ein flichendeckendes Ladenetz gibt. Verf. untersucht

daher, wie die Kommunen diese Aufgabe am effizientesten bewiltigen konnen. Sie beschiftigt sich da-
mit anhand der vorliegenden Literatur, identifiziert Herausforderungen, zeigt mogliche Losungen auf
und wendet anschliefSend die Erkenntnisse konkret und detailgenau auf die Stadt K6then (Anhalt) an.

Nach einer knappen Einleitung fithrt Verf. zundchst in den politischen Hintergrund, den Klimaschutz-
plan 2050 ein, gibt dann einen Uberblick tiber das Thema Elektromobilitit (mit schoner Uberschrift:
»Die Zukunft: Elektromobilitdt“), arbeitet dann die Rolle der Kommunen heraus (unter suboptimaler,
weil mit dem Titel der Arbeit identischer Uberschrift), beschreibt anschlieffend, wie die Errichtung ei-
ner Offentlichen Ladeinfrastruktur der Stadt Kéthen (Anhalt) gelingen konnte, und schliefit ihre — mit
etwas mehr als 76 Seiten in vergleichsweise kleiner Schrifttype iberdurchschnittlich lange - Arbeit mit
einer Schlussbetrachtung und einem Ausblick. Der Arbeit sind ein Inhaltsverzeichnis, ein Abkiir-
zungsverzeichnis, ein Abbildungsverzeichnis und ein Tabellenverzeichnis vorangestellt; am Ende fin-
den sich ein Literaturverzeichnis, eine Aufstellung tiber die von der Verf. gefithrten (nicht transkri-
bierten) Gesprache mit Mitarbeitenden der Stadt Kéthen (Anhalt) und der Kothen Energie GmbH
und ein Anhang, der Texte enthalt, die fiir die Errichtung einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur in der
Stadt Kéthen (Anhalt) relevant sein konnen, beispielsweise Satzungsdnderungsentwiirfe.

Methodisches Vorgehen

Verf. hat Literatur, Broschiiren und amtliche Dokumente ausgewertet, Rechtslage und Verwaltungsab-
ldufe analysiert, mit Entscheidungstriger:innen gesprochen, eigene Vor-Ort-Studien und Berechnun-
gen durchgefithrt und Rechtstexte entworfen. Verf. wird damit dem interdisziplindren Anspruch ihres
Studiengangs uneingeschrinkt gerecht.

Gestaltung und formale Kriterien

Die vergleichsweise umfangreiche, aber engagiert geschriebene und dadurch sehr gut lesbare Arbeit ist
formal vorbildlich; Verzeichnisse und Fufinoten sind (bis auf das durchgéngig fehlende Leerzeichen
nach der Fufinotenziffer in den Fufinoten) tadellos. Fliichtigkeitsfehler im Text, die sich durch noch-
maliges Korrekturlesen wohl hitten vermeiden lassen, fallen auf, aber aufgrund der exzellenten Quali-
tat der Arbeit nicht negativ ins Gewicht.



Wichtigste Ergebnisse

Die Einfiihrung in das Thema E-Mobilitdt, die Vorstellung der hier relevanten Fahrzeuge und die For-
derung derselben ist sehr kundig und detailreich. Auch die Darstellung des Rechtsrahmens ist gut ge-
lungen; hier gefillt insbesondere, dass Verf. umfassende Kenntnisse andeutet (etwa zur geplanten Zu-
stimmungspflicht des Vermieters zur Errichtung privater Lademdglichkeiten auf gemieteten Stellplat-
zen), sich aber strikt beschriankt auf die von ihr allein untersuchten 6ffentlichen Ladestationen. Die
Problematik der Beschilderung von Sonderparkflichen stellt Verf. umfassend, sehr kundig und hoch
professionell bebildert dar. Sie stellt damit unter Beweis, dass sie nicht nur die grofien Linien, sondern
auch die in der Praxis oft herausfordernden Details interessieren. Anhand der Zahlen der Gesamtzu-
lassungen zeigt Verf. die immer groflere Akzeptanz von E-Fahrzeugen auf. Anschlieflend geht sie auf
die Ladeinfrastruktur ein. Typischerweise erfolgt der Aufbau von Ladeinfrastrukturen zunichst in
Grofistadten und setzt sich dann in der Flache fort. Der Aufbau der Ladeinfrastruktur habe sich in den
letzten Jahren positiv entwickelt, die Zahl der Ladepunkte nehme ebenso zu wie die Anzahl der E-
Fahrzeuge. Verf. macht darauf aufmerksam, dass der Ausbau einer Ladeinfrastruktur fiir die Kommu-
nen ein neues Handlungsfeld ist, wobei sowohl der Rechtsrahmen als auch die Kosten-Nutzen-Rech-
nungen fiir sie Neuland sind. Ein allgemeingiiltiges Ablaufschema fiir die Verwaltungen gebe es nicht,
ebenso wenig verbindliche Vorgaben hinsichtlich der Dichte von Ladestationen.

Die Detailgenauigkeit, mit der Verf. die zu schaffende Ladetechnik beschreibt, imponiert. Als grund-
satzlich geeignete Orte arbeitet sie Rastanlagen, Haltepunkte des 6ffentlichen Personennahverkehrs,
Tankstellen, Parkpldtze vor Superméarkten, Baumérkten und Einkaufszentren, Autohduser sowie Park-
platze und Parkhéuser heraus. Sie empfiehlt, angesichts der Vielzahl moglicher ,richtiger” Standorte
die Biirger:innen einer Gemeinde gleich zu Beginn einer Standortauswahl zu beteiligen, weil dies die
Akzeptanz fordere und die spatere Nutzung der Ladestationen sichere. Sie weist mit Recht darauf hin,
dass es im Genehmigungsprozess einer Gesamtkoordination bediirfe, damit das Genehmigungsverfah-
ren ziigig bewerkstelligt werden konne. Verf. empfiehlt, nicht mit Sondernutzungserlaubnissen zu ar-
beiten, sondern o6ffentlich-rechtliche Vertrage abzuschliefSen, um die Zusammenarbeit aller Beteiligten
zu férdern und die langfristige Verfligbarkeit der Ladeinfrastruktur zu sichern. Die Entwidmung der
benotigten Straflenflichen ist fiir Verf. wegen des erheblichen Verwaltungs- und Vermessungsauf-
wands keine Option. Verf. betont mit Recht, dass Kommunen E-Mobilitdt nur voranbringen kénnen,
wenn sie selbst durch Nutzung entsprechender Fahrzeuge vorbildhaft vorangehen. Fiir Kéthen arbeitet
Verf. einen Bedarf an 57 6ffentlich zugénglicher Ladepunkte heraus, wovon 22 Normal- und fiinf
Schnellladepunkte sein sollten. Bereits errichtet seien elf 6ffentlich zugingliche Ladepunkte an sechs
Ladesdulen, die fiir die gegenwirtig zugelassenen E-Fahrzeuge ausreichend sein.

Die Arbeit gewinnt sehr an Anschaulichkeit dadurch, dass Verf. die vorhandenen Ladesdulen anhand
eigener Fotoaufnahmen vorstellt und einordnet. Verf. arbeitet anschlieflend heraus, wie ein Standort-
konzept aussehen konnte. Hier beeindruckt, dass sie bis in Details informiert ist, etwa beziiglich der
Kosten fiir die Beschaffung der benétigten Kabel. Verf. beschreibt ausfiihrlich und sehr gut nachvoll-
ziehbar, warum sie welche Standorte wie bewertet hat und fasst die Ergebnisse in einer Tabelle zusam-
men. Exzellent ist die grafische Darstellung des Genehmigungsprozesses, bei dem Verf. zwischen 6f-
fentlichen und halboffentlichen Standorten unterscheidet. Verf. beschreibt sehr anschaulich, welche
Schritte gegangen werden miissen, bevor ein solches Vorhaben realisiert werden kann. Bei der Unter-
suchung der Frage, ob und inwieweit Ortsrecht anzupassen ist, sichtet Verf. auch das Ortsrecht ande-
rer Kommunen. Sie argumentiert iiberzeugend, dass der 6ffentlich-rechtliche Vertrag das Mittel der



Wahl zur Vereinbarung von Sondernutzungsrechten ist. Die Frage, welche Sondernutzungsgebiihren
zu erheben sind, hitte einen eigenen Gliederungspunkt verdient. Die hier angestellten eigenstandigen
Uberlegungen sind exzellent und stellen hohe Fachkunde unter Beweis. Verf. arbeitet ihre Uberlegun-
gen zu Satzungs- und Vertragsentwiirfen aus, die im Anhang beigefiigt sind, auch hohen Anspriichen
geniigen und mit wenigen Anpassungen verwendbar sein diirften.

Gesamtbewertung

Nach der Bachelorpriifungsordnung der Hochschule Harz soll die Bachelorarbeit zeigen, dass Studie-
rende in der Lage sind, ein Problem aus ihrer Fachrichtung innerhalb einer vorgegebenen Frist selb-
stindig auf wissenschaftlicher Grundlage zu bearbeiten. Thema und Aufgabenstellung der Bachelorar-
beit miissen dem Priifungszweck - festzustellen, ob Studierende die notwendigen wissenschaftlichen
Grundlagen, Methodenkompetenzen und berufsfeldbezogenen Qualifikation erworben haben - ent-
sprechen. Wissenschaftliches Arbeiten zeichnet sich dadurch aus, dass bekanntes Wissen durch me-
thodische und systematische Forschung und deren Weitergabe erweitert wird.

Gemessen daran hat Verf. eine ganz hervorragende Leistung vorgelegt, die die an eine Bachelorarbeit
zu stellenden Anforderungen bei weitem tibertrifft. Sie gehort zu den besten fiinf Bachelor- und Mas-
terarbeiten, die der Unterzeichner in den letzten vier Jahren am Fachbereich Verwaltungswissenschaf-
ten zu begutachten hatte. Die selbst gewihlte und konkretisierte Themenstellung ist ein Musterbeispiel
fur aktuelle, praktisch relevante, anwendungsbezogene Forschung. Die Eigenstdndigkeit und Professi-
onalitdt, mit der Verf. rechtswissenschaftliche, sozialwissenschaftliche und 6konomische Methoden
anwendet, ist beeindruckend. Die sorgfiltig begriindeten Ergebnisse sind in einer Weise ausgearbeitet
und ausgereift, die man auch bei zur Spitzengruppe zdhlenden Studierenden hochst selten sieht. Was
Verf. hier vorlegt hat, liegt eindeutig auf Masterniveau.

Nach den Vorgaben der Priifungsordnung ist die ausgezeichnete Arbeit, zu der man Verf. nur gratulie-
ren kann, ohne jede Einschrainkung mit

1,0 (sehr gut)

zu bewerten.

Halberstadt, 8. Februar 2021
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Bewertung

Nach der Bachelorprifungsordnung der Hochschule Harz soll die Bachelorarbeit zeigen,
dass Studierende in der Lage sind, innerhalb einer vorgegebenen Frist ein Problem aus ih-
rer Fachrichtung selbstandig auf wissenschaftlicher Grundlage zu bearbeiten. Thema und
Aufgabenstellung der Bachelorarbeit missen dem Prifungszweck — festzustellen, ob Stu-
dierende die notwendigen wissenschaftlichen Grundlagen, Methodenkompetenzen und be-
rufsfeldbezogenen Qualifikationen erworben haben — entsprechen. Wissenschaftliches Ar-
beiten zeichnet sich dadurch aus, dass bekanntes Wissen durch methodische und systema-

tische Forschung und deren Weitergabe erweitert wird.

In dem Erstgutachten von Herrn Prof. Dr. Goos wurde die vorliegende Bachelorarbeit sehr
ausfuhrlich bewertet. Zur Vermeidung von Wiederholungen trete ich deshalb dem Gutachten
von Herrn Prof. Dr. Goos in vollem Umfang bei und bewerte die Bachelorarbeit nach den

Vorgaben der Bachelorprifungsordnung mit

1,0 (,,sehr gut®).

-~

/‘L/K_/

atthias Wiener
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