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Wechselstrom (Alternating Current)
batterieelektrisches Fahrzeug (Battery Electric Vehicle)
Ladeinfrastrukturbetreiber (Charge Point Operator)
Gleichstrom (Direct Current)

Elektromobilitatsgesetz

Elektrofahrzeug (Electric Vehicle)

Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (Internal Combustion Engine Vehicle)
Ladeinfrastruktur

motorisierter Individualverkehr

Plug-In Hybrid (Plug-in electric vehicle)

Point of Interest

Point of Sale

Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en




1. Hintergrund und Zielsetzung

Die Reduzierung klimaschadlicher Emissionen ist politisch erklartes Ziel und stellt gleichzeitig eine
der grofdten Herausforderungen unserer Gesellschaft dar. Um das 1,5 °C Ziel des Pariser
Klimaschutzabkommens einzuhalten, missen umfassende Transformationen eingeleitet werden.
Die klimapolitischen Grundsatze und Ziele der Bundesregierung sind in dem 2016 vom
Bundeskabinett beschlossenen Klimaschutzplan 2050 festgeschrieben. Dieser benennt konkrete
Ziele und Zwischenziele fir einzelne Sektoren und Wirtschaftszweige. Der Verkehrssektor ist mit
einem Anteil von 20% der drittgrof3te Emittent von klimaschadlichen Gasen in Deutschland. Bis 2030
sollen somit die Jahresemissionsmengen im Verkehrssektor auf 85 Mio. t CO-Aquivalent sinken
(Bundesregierung, 2019), was einer Reduktion um 48% gegentber 2019 entspricht (UBA, 2023). Bis
zur Mitte des Jahrhunderts wird eine vollstandige Vermeidung von Treibhausgasemissionen im
Verkehr notwendig.

Starkster Emittent von CO2 unter den Verkehrsmitteln ist der motorisierte Individualverkehr mit
dem Pkw. Die Antriebswende und somit die Substitution von konventionellen
Verbrennungsmotoren durch alternative Antriebstechnologien stellt einen elementaren Baustein
bei der Reduzierung von Emissionen im Verkehr dar. Angesichts dessen gibt es ambitionierte Ziele
den Anteil elektrischer Fahrzeuge auf deutschen StralRen zu erhéhen und somit lokal
Treibhausgasemissionen zu vermeiden. Auf Ebene der Europdischen Union wird ein
Neuzulassungsverbot fur Verbrennerfahrzeuge diskutiert und die Bundesregierung verfolgt das Ziel
von 15 Millionen vollelektrischen Pkw im Jahr 2030. Zum System Elektromobilitat gehort allerdings
auch eine vollstandig neue Betankungs- beziehungsweise Ladeinfrastruktur, die zugig und
bedarfsgerecht errichtet werden sollte, um den Hochlauf der Elektromobilitat zu unterstitzen. Mit
dem Regierungsprogramm Elektromobilitat und dem Masterplan Ladeinfrastruktur | und
Masterplan Ladeinfrastruktur Il werden Ziele definiert und Malinahmen zum Ausbau und zur
Forderung der Ladeinfrastruktur festgehalten. Als MaBnahme und Schlusselherausforderung des
Masterplans Il wird die Befahigung und starkere Einbindung der Kommunen genannt (BMDV, 2022).
Diese sind dazu angehalten lokale Masterplane (Mallnahme 24) zu erstellen, die die lokalen
Aufbauziele sowie die zur Erreichung dieser Ziele erforderlichen koordinierenden, regulativen,
finanziellen und weiteren Malinahmen beinhalten. Dahingehend foérdert das Bundesministerium
far Digitales und Verkehr (BMDV) mit der Forderrichtlinie Elektromobilitat die Erstellung von
kommunalen und gewerblichen Elektromobilitatskonzepten. In diesem Rahmen wird das
vorliegende Ladeinfrastrukturkonzept erarbeitet.

Ziel der Hansestadt Lubeck ist es, auf eine nachhaltigere Verkehrsentwicklung hinzuwirken und
damit auch zum Erreichen der Zielsetzungen des kommunalen Masterplans Klimaschutz
beizutragen. Der Ausbau der offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur soll in Anbetracht des
Markthochlaufs flr batterieelektrisch angetriebene Fahrzeuge schnell und bedarfsgerecht erfolgen.
Diese Absicht wird maligeblich getragen von der Sicherung des Verkehrs, Verbesserung der
Ortlichen Luftqualitat sowie Minderung der Gerdusch- und Treibhausgasemissionen. Zu diesem
Zweck bedarf es eines Konzeptes fur die Errichtung von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur in
der Hansestadt Lubeck. Vor Ort und in der Region sollen die infrastrukturellen Voraussetzungen fur
die Nutzung von Elektromobilitat mittels des zu erstellenden Elektromobilitatskonzeptes verbessert
werden.
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Gegenstand des vorliegenden Ladeinfrastrukturkonzeptes sind die Analyse der lokalen
Ausgangssituation und die Identifikation der Ladebedarfe nach Gebietsgliederung der Stadtteile / -
quartiere und Gebietstypologie, um auf strategisch-konzeptioneller Ebene ein umfassendes
Gesamtkonzept fur den bedarfsgerechten Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur zu
erstellen. Das Konzept soll dabei sowohl eine Grundlage fur die stadtebaulich vertragliche
Implementierung 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur sein, als auch fur die Versorgung der
Wohnbevolkerung in stadtebaulich sensiblen Quartieren, wie z. B. der Altstadt und
Grunderzeitquartiere, oder hoch verdichteten Quartieren, wie z. B. 1970er-Jahre Quartiere. Darin
soll die aktuelle Situation der Elektromobilitat sowie der Ladeinfrastruktur beleuchtet und bewertet
werden. Zentraler Bestandteil des Konzeptes ist dabei die Bestimmung der bendtigten
Ladeinfrastruktur fur den bedarfsgerechten Ausbau bis zu den Jahren 2025, 2030 und 2040. Des
Weiteren werden Suchraume, beziehungsweise grobe Standorte fur die Ladepunkte identifiziert.
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2. Methodik

Die Erstellung des Ladeinfrastrukturkonzeptes erfolgt in vier Schritten. Zunachst wird eine Analyse
der Ist-Situation in Bezug auf Elektromobilitat in Libeck vorgenommen. Darauf folgt eine rdumliche
verortete Bedarfsabschatzung an bendtigter Ladeenergie und 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten
fur den Ist-Zustand und die Stutzjahre 2025, 2030 und 2040. Basierend auf den
Untersuchungsergebnissen wird skizziert, wie der Ausbau von oOffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur gestaltet werden kann und Handlungsempfehlungen ausgesprochen.

Aufbau von offentlich Handlungs-

Ist-Situation Bedarfsanalyse zuganglicher empfehlungen und

Ladeinfrastruktur Umsetzungsplan

Abbildung 1 Prozess Konzepterstellung

2.1 Ist-Situation

Die Analyse der Ist-Situation befasst sich mit dem Status Quo der Elektromobilitat im motorisierten
Individualverkehr (MIV) in Lubeck zum Stand des Jahres 2022. Betrachtet werden batterieelektrische
Pkw (BEV) und Plug-In Hybride (PHEV). In diesem Schritt werden zundchst die Pkw-Bestande der
kreisfreien Hansestadt Lubeck ermittelt und nach ihrer Antriebstechnologie unterschieden. Dafur
werden die Zahlen des Kraftfahrbundesamtes verwendet (KBA, 2023). Hierbei wird zudem die Art
des Pkw-Besitzes berucksichtigt, die Einblick gibt, ob es sich um einen privaten oder gewerblichen
Pkw handelt. Diese Unterscheidung ist insofern relevant, da sich die rein elektrisch zurtckgelegte
Strecke bei Plug-In-Hybriden in Abhangigkeit vom Eigentumsverhaltnis deutlich unterscheidet (UBA,
2021). Demnach werden mit privat genutzten PHEV 43% des Fahrweges im elektrischen
Fahrzeugbetrieb zurtickgelegt, wohingegen es bei gewerblich genutzten Pkw nur 18% sind.

Die Ermittlung der rein elektrisch zurlckgelegten Fahrzeugkilometer erfolgt auf Basis des
Verkehrsmodells der Hansestadt Lubeck. Dafur wird die Verkehrsleistung des motorisierten
Individualverkehrs herangezogen. Diese schliel3t sowohl Binnen- als auch Durchgangsverkehre ein
und wird auf Ebene kleinraumiger Verkehrszellen dargestellt, die im Verkehrsmodell zugrunde
gelegt wurden. Zur Bestimmung der elektrisch erbrachten Fahrleistung wird die Verkehrsleistung
pro Zelle mit dem Anteil elektrischer Pkw (E-Pkw) verrechnet. E-Pkw werden als vollwertiges
Fahrzeug betrachtet, das heif3t es wird angenommen, dass diese fur dasselbe Einsatzprofil wie das
eines Verbrenners verwendet werden. Dabei wird vernachlassigt, dass Elektrofahrzeuge bislang
aufgrund von Reichweiteneinschrankungen oder anderen Nachteilen mitunter nur als Zweit- oder
Drittfahrzeug fir die Kurzstrecke angeschafft werden (infas, 2018). Uber die gefahrenen
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Fahrzeugkilometer ergibt sich der Energieverbrauch. Dieser wird aus einem aktuellen Fahrzeugtest
des ADAC abgleitet (ADAC, 2023a).

In einem weiteren Schritt werden die untersuchten Verkehrszellen zunachst nach ihrer
Siedlungsstruktur und anschlieRend nach ihrer Attraktivitat fir den Verkehr klassifiziert. Abhangig
von der Klassifizierung erfolgt eine differenzierte Berechnung des Ladebedarfs.
Neben den aktuell noch héheren Anschaffungskosten und der vergleichsweise geringen Reichweite
ist die Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur, insbesondere die Moglichkeit zur Installation privater
Ladeinfrastruktur am Wohnort nach wie vor ein wesentliches Kriterium bei der Anschaffung eines
Elektrofahrzeugs. Laut MiD 2017 haben 92% der Elektrofahrzeugbesitzer einen Stellplatz auf dem
Privatgrundstlick. Daher werden Stadtgebiete, die hauptsachlich durch Ein- und Zweifamilienhauser
gepragt sind und dadurch Uber entsprechende Flachen fur einen privaten Stellplatz verftigen, der
mit einer Ladestation (z.B. Wallbox) ausgestattet werden kann, identifiziert. Das gilt fur
Verkehrszellen, die eine Bevolkerungsdichte kleiner als 4.500 Einwohnern pro km? aufweisen. In
diesen Quartieren besteht dementsprechend ein verringerter Bedarf an 6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur.

Verkehrszellen, die eine hohe Attraktivitat aufgrund ihrer Funktion aufweisen, etwa durch das
Vorhandensein von Versorgungseinrichtungen, Erholungs- oder Freizeitangeboten, werden
ebenfalls identifiziert. Diese Points of Interest (POI) und Points of Sale (POS) stellen aufgrund ihrer
Attraktivitat und hohen Frequentierung ein grof3es Potenzial fir den Ausbau der o6ffentlich
zuganglichen Ladeinfrastruktur dar.

Die Ladeinfrastruktur in Lubeck wird anhand von kommunalen Daten und Daten aus dem
Ladesaulenregister der Bundesnetzagentur analysiert. Zur Validierung werden ebenfalls
Informationen von Drittanbietern genutzt. Es wird bestimmt, ob es sich um einen Normalladepunkt
(AC) oder einen Schnellladepunkt (DC) handelt und dartber ermittelt welche Ladeleistung als auch
welche erwartbare Ladeenergiemenge je Ladepunkt zur Verfugung steht. Die zu erwartende taglich
abgegebene Ladeenergie wird neben der Anschlussleistung je Ladepunkt und der Auslastung durch
folgende Faktoren beeinflusst:

e Ladeverlust: Energieverluste, die sowohl bei der Umwandlung von AC in DC durch die
fahrzeugseitige Ladeelektronik beim Laden an Normalladepunkten entstehen als auch bei
der Ubertragung tber die Stromkabel

e Ladeverhalten: Belegung/Blockade von Ladepunkten durch parkende Fahrzeuge, die keinen
Ladevorgang durchfuhren, bzw. diesen abgeschlossen haben, aber den Ladepunkt weiterhin
belegen

e Ladelimitierung: Erwartbare Energieabnahme, die sich aus der ausstattungsbedingten
fahrzeugseitigen Ladeleistung ergibt

Die verfigbaren Ladenergiemengen pro Normal- und Schnellladepunkt basieren auf Annahmen der
Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL, 2020). Wie hoch die mittlere taglich verladene
Energiemenge je Ladepunkt 2022 ist, wird in Tabelle 1 dargestellt. Ausgehend von dem
Prognosejahr 2030 wird angenommen, dass 2022 70 % der verladenen Energiemenge je Ladepunkt
anfallen.

Tabelle 1 Mittlere taglich verladene Energiemengen je Ladepunkt 2022

StraBenraum Kundenparkplatz Lad-Hub
(22 kW) (22 kW) (150 kW) (300 kW)
20 kWh 23,4 kWh 120,8 kWh 140,4 kWh




Im folgenden Schritt werden die ermittelten nachfrageseitigen Ladebedarfe, die sich aus den Pkw-
Fahrleistungen je Verkehrszelle ergeben, mit den bereitgestellten Ladeenergiemengen
gegenubergestellt, um das Angebot an Ladeinfrastruktur in Libeck zu bewerten.

2.2 Bedarfsanalyse

In der Bedarfsanalyse werden die Ladebedarfe und der Bedarf an Ladepunkten fur die
Prognosejahre 2025, 2030 und 2040 ermittelt. Die Bemessung der bendtigten Ladepunkte zum
bedarfsgerechten Ladeinfrastrukturausbau erfolgt nachfragegetrieben auf Basis der
Verkehrsprognosen des Verkehrsmodells der Hansestadt Lubeck.

Neben der Entwicklung der Fahrleistungen im MIV wird als mal3geblicher Treiber der
Stromnachfrage die Bestandsentwicklung der Elektrofahrzeuge Uber die Stutzjahre untersucht.
Hierzu werden zunachst Prognosen fir den Markthochlauf der Elektromobilitat in Deutschland
analysiert und eine Hochrechnung des Bestandes von batterieelektrischen Fahrzeugen und Plug-In-
Hybrid-Fahrzeugen durchgefuhrt. Aus vier Studien werden die Prognosejahre betrachtet und
aufgrund der teilweise erheblichen Abweichungen untereinander uber die Mittelwerte der
Stutzjahre der Pkw-Bestand fortgeschrieben. Um mogliche Prognoseunsicherheiten beim
Markthochlauf der Elektromobilitat zu bertcksichtigen, wird jeweils ein Minimum (EV min), Medium
(EV med) und Maximum Szenario (EV max) aus den Studien synthetisiert (siehe Abbildung 2).

Voraussichtliche Bestandsentwicklung elektrischer
Fahrzeuge in Deutschland

50
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40

o= o= o= EVmed

s
E 35 o —————a EV max
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CAM (Bratzel & Tellermann, 2022); TN (Gnann, et al., 2022); T45 (Krail, et al., 2021); NLL (NLL, 2020)

Abbildung 2 Voraussichtliche Bestandsentwicklung elektrischer Fahrzeuge in Deutschland

Wie bei der Bestimmung des Ist-Zustandes wird auch hier zwischen BEV und PHEV sowie zwischen
gewerblich und privat genutzten Pkw unterschieden. Das Nutzerverhalten in Bezug auf den
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elektrischen Fahrzeugbetrieb bei Plug-In-Hybriden wird Uber die Prognosejahre als unverandert
angenommen (vgl. Kapitel 2.1 Ist-Situation). Der Anteil der Fahrleistung je Verkehrszelle, die
elektrisch erbracht wird, wird Uber den Anteil der in der Verkehrszelle verorteten Elektrofahrzeuge
bestimmt und entsprechend der Fahrzeugprognosen hochgerechnet. Uber die elektrische
Fahrleistung und die spezifischen Verbrauche von elektrischen Pkw wird der Strombedarf
berechnet. Der durchschnittliche Stromverbrauch eines Elektrofahrzeuges (Pkw), der fur die
Prognosejahre zugrundegelegt wurde, geht aus der Tabelle 2 hervor. Demzufolge wird
angenommen, dass die Energieeffizienz von E-Pkw um ca. 20 % bis 2030 zunimmt.

Tabelle 2 Stromverbrauche E-Pkw

Prognosejahr Stromverbrauch [kWh/100 km]
2022 18,79
2025 16,00
2030 14,65
2040 11,00

Annahmen: Fir 2025 (ADAC, 2023a), fur 2030 (Durchschnittswert) (Agora Verkehrswende, 2019), fir 2025 und 2040
eigene Abschatzung

Um von den Verkehrsleistungen, beziehungsweise vom Strombedarf die Ladebedarfe und die
bedarfsdeckende Anzahl an Ladepunkten abzuleiten, werden die Annahmen der Studie
.Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fur den Markthochlauf” der Nationalen Leitstelle
Ladeinfrastruktur (NLL) (2020) zugrunde gelegt. Diese schlisseln auf, zu welchen Anteilen die
jeweiligen Lade-Use-Cases zur Bedarfsdeckung beitragen und wie hoch die durchschnittliche
Energieabgabe je Ladepunkt erwartet wird. Lade-Use-Cases stellen die unterschiedlichen
Anwendungsfadlle bzw. -bereiche beim Laden von E-Pkw, wie z.B. das sogenannte private
Alltagsladen beim Arbeitgeber, das Zwischendurchladen auf einem Kundenparkplatz oder im
offentlichen StralRenraum und das Schnellladen an einem Lade-Hub, dar und sind in Abbildung 3
illustriert. Die spezifischen Kennwerte der einzelnen Lade-Use-Cases, wie die absolut verladene
Energiemenge in kW und der prozentuale Anteil an der gesamt verladenen Energiemenge, sind in
Tabelle 3 aufgelistet. Die maximale Ladeleistung eines Ladepunktes (kW) bedingt die
durchschnittliche Energiemenge, die je Ladepunkt an einem Tag (kWh) abgegeben werden kann. Im
Grundprinzip kann an Schnellladestationen mit einer relativ hohen maximalen Ladeleistung eine
grolRere Energiemenge am Tag durchschnittlich abgegeben werden, als an Normalladestationen mit
einer relativ niedrigen maximalen Ladeleistung. AuRerdem werden mehr Ladevorgange an privaten
Ladepunkten als an offentlich zuganglichen Ladepunkten stattfinden. An 6ffentlich zuganglichen
Ladepunkten wird ca. 1/3 der Gesamtenergiemenge an Elektrofahrzeuge verladen und an privaten
Ladepunkten ca. 2/3.

Fir dieses stadtische Ladeinfrastrukturkonzept werden neben dem Strallenraum und
Kundenparkplatzen lediglich noch innerdrtliche Lade-Hubs berucksichtigt, da aulRerértliche Lade-
Hubs, beispielsweise an Autobahnen, fur die Deckung des lokalen Ladebedarfs eine untergeordnete
Rolle spielen.
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PRIVAT

Alltagsladen

Zwischendurchladen

OFFENTLICH

Schnellladen

Abbildung 3 Lade-Use-Cases (NLL, 2020)

Tabelle 3 Kennwerte der Lade-Use-Cases (NLL, 2020)

Max. Ladeleistung
[kwW]
Anteil der
verladenen
Gesamtenergie fur E-
Pkw [%]
o abgegebene
Energiemenge je
Ladepunkt am Tag
[kWh]
Referenzszenario 2030 aus Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf (NLL,

2020)
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Auf dieser Grundlage wird fur die Jahre 2025, 2030 und 2040 der Bedarf an offentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur berechnet. Fur 2025 wird ein um 15,8% hoherer Bedarf an offentlicher
Ladeinfrastruktur gegenuber 2030 auf Basis der Haushaltsanteile mit Zugang zu privater
Ladeinfrastruktur angenommen (NLL, 2020). Aufgrund der wachsenden Prognoseunsicherheit
hinsichtlich der mangelhaften Studienlage werden fur das Jahr 2040 die Werte von 2030
beibehalten.

In der Studie der NLL (2020) wird des Weiteren zwischen geringer und hoher Verfligbarkeit von
Ladeinfrastruktur am Wohnort unterschieden und differenzierte Kennwerte bereitgestellt.
Anknupfend an die vorangegangene Klassifizierung der Raumstruktur Uber die Einwohnerdichte
werden die entsprechenden Werte der Lade-Use-Cases als Berechnungsgrundlage unterstellt.
Somit wird aus den Ladebedarfen die Anzahl bendtigter offentlich zuganglicher Ladepunkte
berechnet und auf Verkehrszellenebene ausgegeben sowie auf Stadtbezirksebene aggregiert.
Ladebedarfe, die durch Ladeinfrastruktur am Kundenparkplatz gedeckt werden, werden auf
Stadtteilebene berechnet und auf Verkehrszellen mit Points of Sale verteilt.
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3. Bestandsaufnahme und Analyse der Ist-
Situation

3.1 Pkw und Strukturanalyse

In der Analyse des Ist-Zustands wird zunachst der Pkw-Bestand untersucht. Daraus geht hervor,
dass in Lubeck im Jahr 2022 ca. 102.000 Pkw zugelassen sind. Mit etwa 1.500 batterieelektrischen
Fahrzeugen und ungefahr gleichvielen Plug-In-Hybriden liegt der Anteil der Elektrofahrzeuge bei
2,9% (vgl. Tabelle 4) und damit unter dem deutschlandweiten Schnitt an zugelassenen
Elektrofahrzeugen liegt bei 3,85% (KBA, 2023).

Tabelle 4 Pkw Bestand in Lubeck 2022 (KBA, 2023)

gewerbliche Halter private Halter

insgesamt darunter insgesamt darunter
BEV PHEV BEV PHEV
12.373 721 1.017 89.845 808 454

Bei der Betrachtung der raumlichen Verteilung von E-Pkw in Lubeck zeigt sich ein hoherer
Motorisierungsgrad (Pkw je Einwohner) in suburbanen Gebieten, wie z. B. in Vorrade und
Beidendorf, bei einem deutlich geringeren absoluten Pkw-Bestand (siehe Abbildung 4).

Einwohner und Pkw

@ IST-BESTANDSANALYSE 2022

Pkw je Einwohner

[Tbiso2
[Joz2-03

lo3-04
B o4-05
B o5-06

B oioner 0,6
Pkw

[0 PHEV
I BEv
I icev
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Abbildung 4 Pkw je Einwohner und Pkw-Bestand
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3.2 Ladebedarfsanalyse

Der tagliche Energiebedarf fur Elektromobilitat im MIV belief sich auf 8,64 MWh im Jahr 2022. Die
Verteilung der Ladebedarfe Uber das Stadtgebiet geht aus Abbildung 5 hervor. Die Stadtbezirke mit
den hochsten taglichen Ladebedarfen sind die Innenstadt (1.156 kWh), Huxtertor (999 kWh),
Holstentor-Nord (805 kWh), und Strecknitz (752 kWh).

@ IST-BESTANDSANALYSE 2022

it Analyse Verkehrsleist
A Energiebedarf fir Elektromaobi
in den Verkehr

taglicher Energiebedarf
[kWh]

[ bis10

[ 10-25

I 25-50

B s0- 100

I 100- 250

VEP Liibeck

Teilgutachten

RAI PORT

RAMBOGLL

Abbildung 5 Ladebedarf Elektromobilitat

3.3 Ladeinfrastrukturanalyse

Die Ladeinfrastruktur in Lubeck wird anhand von kommunalen Daten und den erfassten
Ladepunkten bei der Bundesnetzagentur analysiert. Im Jahr 2022 sind in Lubeck 160 Ladepunkte an
47 Standorten installiert, davon befinden sich 57 Ladepunkte in dicht besiedelten Gebieten.
Schnellladepunkte befinden sich vorrangig an Hauptverkehrsstral3en, wie z. B. der Geniner StralRe
und Fackenburger Allee, an Tankstellen und auf Kundenparkplatzen. Der Grol3teil der Ladepunkte
im Bestand sind Normalladepunkte (116 x 22 kW, 13 x 11 kW) (siehe Abbildung 6).

Insgesamt lasst sich feststellen, dass kein raumlich bedarfsorientiertes Netz an Ladeinfrastruktur in
Lubeck vorhanden ist. Insbesondere in den Parkhdausern Beach Bay, in der Huxstral3e und am UKSH,
sowie an den Tankstellen Aral, Shell und HEM befindet sich raumlich stark konzentriert ein Grol3teil
der Ladeinfrastruktur sowie der bereitgestellten Ladeleistung. Ein groRBer Betreiber von
Ladeinfrastruktur sind die Stadtwerke Lubeck, welche 75 Ladepunkte mit insgesamt 2,2 MW
Ladeleistung bereitstellen. Neben den Stadtwerken sind noch die Allego GmbH und GP JOULE
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Connect GmbH als Ladeinfrastrukturbetreiber mit 27 Ladepunkten vertreten. Die restlichen
Ladepunkte verteilen sich auf wenige Einzelhandelsgeschafte, Autohduser und zu einem geringen
Teil auf sonstige Anbieter.

@

IST-BESTANDSANALYSE 2022

Offentliche Ladeinfrastuktur

/7. dicht besiedelte Quartiere
installierte Ladeleistung [kW]
#  bis 50
@) 50-100
@7 100 - 500

) 500 - 1500

&  AC Ladepunkte
DC Ladepunkte

VEP Liibeck
Teilgutachten
Ladeinfrastrukturkonzept

RAMBOLL TRANSPORT

RAMBOGLL

Abbildung 6 Normal- und Schnellladepunkte (inkl. Ladeleistung)

Das aktuelle Angebot an Ladeinfrastruktur kann trotz starker raumlicher Konzentration und unter
Berucksichtigung von Ladepunkten an tendenziell geringer frequentierten Orten des aperiodischen
Bedarfs (z.B. Autohduser, Baumarkte, Mobelhduser und Krankenhduser) insofern als quantitativ
ausreichend betrachtet werden, als dass der Ladebedarf mit der vorhandenen Ladeleistung gedeckt
werden kann, auch wenn die Ladeinfrastruktur nicht immer dort vorhanden ist, wo sie gebraucht
wird. Zur Bedarfsdeckung wird davon ausgegangen, dass mindestens 45% des Ladebedarfs durch
offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur gedeckt wird (NLL, 2020). Unter den getroffenen
Annahmen (vgl. Kapitel 2.1 Ist-Situation) werden durch die vorhandene o&ffentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur 5,1 MWh zur Verflgung gestellt. Das entspricht etwa 59% des Ladebedarfs. Die
Ubrigen 3,5 MWh werden durch private Ladeinfrastruktur am Wohnort oder beim Arbeitgeber
gedeckt.

In verdichteten Stadtgebieten werden ca. 2,6 MWh Uber 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
zur Verfugung gestellt, was einem Gesamtbedarf von 4,7 MWh gegenulbersteht. In diesen Gebieten
sollte aufgrund der geringen Anzahl privater Stellplatze mindestens 55% des Bedarfs durch
offentlich zugangliche Ladepunkte gedeckt werden. Damit wird der gesamte Ladebedarf in Lubeck
rechnerisch gedeckt.
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Neben der bestehenden Ladeinfrastruktur sind an 15 Standorten mindestens weitere
60 Ladepunkte geplant. Die Standorte gehen aus Abbildung 7 hervor. Dartiber wirden ungefahr
weitere 1,3 MWh bereitgestellt werden. Finf der 15 geplanten Standorte befinden sich in dicht
besiedelten Gebieten und stellen dort weitere 0,23 MWh bereit.

IST-BESTANDSANALYSE 2022
@ Offentliche Ladeinfrastuktur
77/, dicht besiedelte Quartiere

@ bestehende Ladeinfrastruktur
1 geplante Ladeinfrastruktur

VEP Liibeck
Teilgutachten
Ladeinfrastrukturkonzept

RAMBOLL TRANSPORT

RAMBGLL

Abbildung 7 bestehende und geplante Ladeinfrastruktur

3.4 Fazit

Der Anteil an E-Pkw in LUbeck ist recht gering und liegt unter dem deutschlandweiten Schnitt. Das
derzeitige Ladeinfrastrukturangebot ist aktuell noch ausreichend, ware jedoch durch einen
steigenden Anteil elektrischer Fahrzeuge schnell erschépft. Zudem lIasst sich feststellen, dass das
Angebot zwar bedarfsdeckend, aber nicht bedarfsorientiertist. Die Verteilung der Ladeinfrastruktur,
bzw. Ladeleistung ist teils stark konzentriert und wird vermehrt an Orten zur Verfugung gestellt, die
keine Funktionen zur Deckung des alltaglichen Bedarfs Ubernehmen und daher minder stark
frequentiert werden. Ladeinfrastruktur steht somit nicht dort in dem Male zur Verfligung, wo sie
bendtigt wird. Um den Markthochlauf der Elektromobilitat nicht zu verlangsamen, sollte daher das
Ladeinfrastrukturangebot entsprechend schleunig und bedarfsorientiert ausgebaut werden.
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4. Bedarfsanalyse

Die Bedarfsanalyse ist ma3geblich durch den Markthochlauf der Elektromobilitat bestimmt. Die
Entwicklung des Pkw-Bestands insgesamt und die anteilige Entwicklung von batterieelektrischen
Fahrzeugen und Plug-In-Hydriden bis 2040 ist dabei ausschlaggebend. Die Hochrechnung erfolgt
dabei fur ein Minimum-, ein Medium- und ein Maximum-Szenario in den jeweiligen Stutzjahren.
Ausgehend vom Pkw-Bestand und dessen antriebstechnologischer Zusammensetzung, der
Verkehrsleistung und den Fahrzeugverbrauchen ergeben sich die Strombedarfe fur Elektromobilitat
in Lubeck. In Abbildung 8 sind diese fur die einzelnen Szenarien und Stutzjahre dargestellt, sowie
nach ihrer Nachfragestruktur unterteilt. In den verdichteten Quartieren ergibt sich ein deutlich
héherer Strombedarf, der durch 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur bereitzustellen ist. Des
Weiteren ist erkennbar, dass der Ladebedarf im Bereich des Privatladens uber die Jahre
proportional starker ansteigt als im 6ffentlichen Bereich.

Strombedarf fur E-Pkw in LUbeck

250
200
150
<
=
100
50
2025 2030 2040 2025 2030 2040 2025 2030 2040
min med max
m verdichtete Quartiere: 6ffentl. Bedarf verdichtete Quartiere: Privatladen
sonstiges Stadtgebiet: 6ffentl. Bedarf sonstiges Stadtgebiet: Privatladen

Abbildung 8 Strombedarf fur E-Pkw

Aus den Strombedarfen in Abbildung 8 wird fur die 6ffentlichen Lade-Use-Cases die Anzahl der
bendtigten Ladepunkte berechnet. Dies geschieht in Abhangigkeit von der angenommen
verladenen Energiemenge eines Ladepunkts im 6ffentlichen Stral3enraum, auf Kundenparkplatzen
oder an innerortlichen Lade-Hubs (vgl. Kapitel 2.2 Bedarfsanalyse). In Abbildung 9 wird die absolute
Anzahl an bendtigten Ladepunkten zur Bedarfsdeckung je Stutzjahr und Szenario dargestellt.
Demnach wirden Uber 60% der 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte im Stral3enraum bendtigt, etwa
35% auf Kundenparkplatzen und ca. 4% an innerdrtlichen Lade-Hubs. Im Medium Szenario werden
somit im Jahr 2025 ca. 450, in 2030 etwa 800 und in 2040 bis zu 1.470 offentlich zugangliche
Ladepunkte zur Deckung des ermittelten Bedarfs bendtigt.
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Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten fur E-Pkw in Lubeck
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Abbildung 9 Bedarf an offentlichen Ladepunkten fur E-Pkw

Ein vordringlicher Bedarf an offentlich zuganglichen Ladepunkten entsteht dabei in den
Stadtbezirken Innenstadt, Holstentor Nord, Huxtertor, Marli/Brandenbaum und Strecknitz sowie St.
Lorenz Sud, Falkenfeld/Vorwerk, Buntekuh, Alt Kuicknitz und Alt Travemuinde. Abgesehen von Alt
Kdcknitz und Alt Travemulnde weisen diese Stadtbezirke trotz leicht unterdurchschnittlicher
Motorisierungsrate aufgrund der hohen Einwohnerdichten die hdochsten Pkw-Zahlen in Libeck auf.
Besonders hohe Einwohnerdichten finden sich dabei in den Bezirken Innenstadt, Holstentor Nord,
und St. Lorenz Sud. Der Bedarf an &ffentlich zuganglichen Ladepunkten fur die Prognosejahre 2025,
2030 und 2040 wird fur das Medium Szenario raumlich in Abbildung 10 auf Mal3stabsebene der
Stadtbezirke und in Abbildung 11 auf Mal3stabsebene der Verkehrszellen dargestellt.

Detaillierte Diagramme zu den Strombedarfen und den daraus abgeleiteten Bedarfen an
Ladepunkten finden sich in Anhang 1 bis 3. Die verkehrszellenscharfe Aufschlisselung der
bendtigten Ladepunkte je Lade-Use-Case und Szenario wird in Anhang 4 dargelegt.
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Abbildung 10 Anzahl bendétigter Ladepunkte fUr die Prognosejahre 2025, 2030 und 2040 pro Stadtbezirk (Medium Szenario)
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Abbildung 11 Anzahl benétigter Ladepunkte fur die Prognosejahre 2025, 2030 und 2040 pro Verkehrszelle (Medium Szenario)
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5. Aufbau o6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur

Die in Kapitel 4 Bedarfsanalyse berechneten Ladeinfrastrukturbedarfe liegen auf
Verkehrszellenebene vor und legen damit auf kleinrdumiger Quartiersebene fest, wie viele
Ladepunkte bendtigt werden. Entsprechend der Lade-Use-Cases ergibt sich wie in Kapitel
2.2 Bedarfsanalyse beschrieben eine Anzahl an benétigten 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten im
StraBenraum, auf Kundenparkplatzen und an innerdrtlichen Lade-Hubs. Das errechnete
Mengengerust ist dabei an die angenommene Ladeleistung der Lade-Use-Cases geknupft (vgl.
Tabelle 3).

5.1 Verortung o6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur

Die Festlegung konkreter Standorte fur die berechnete Anzahl an Ladepunkten und die Bestimmung
der zu installierenden Ladetechnik (AC oder DC) hangt von den Standorteigenschaften innerhalb
dieser Quartiere ab. Kriterien, die fur die Standortwahl von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur
gemal BMVI (2014) idealtypisch sind, werden in Abbildung 12 abgebildet.

Laderelevante
Frequentierung Verweildauer der
Fahrzeuge

Erreichbarkeit und
Zuganglichkeit

Netz- Integration in

kapazitaten den Stadtraum

Sicherheit und
Leichtigkeit des
StraBenverkehrs

Auslastung der
Ladepunkte

Abbildung 12 Kriterien fUr die Standortwahl von offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur (BMVI, 2014)

Zunachst sollten Fahrer:innen von Elektrofahrzeugen den Ladestandort leicht erkennen und
erreichen kénnen. Die Ladeinfrastruktur sollte offentlichkeitswirksam an solchen Standorten
aufgestellt werden, die potenziell durch den motorisierten Individualverkehr stark frequentiert und
gegebenenfalls insbesondere von mehr Elektrofahrzeugen angefahren werden. Der Ladestandort
sollte dabei mdéglichst ungehindert und problemlos angefahren werden kénnen, ohne dass die
Sicherheit und Leichtigkeit des Stral3enverkehrs beeintrachtigt wird. DarUber hinaus sollte der
Standort eine gewisse Attraktivitat und Funktion fir die Nutzenden bieten, sodass eine
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laderelevante Parkdauer erreicht wird. Dies gilt unter anderem fur intermodale
VerknuUpfungspunkte, an denen Park-and-Ride Parkplatze geeignet waren. Nicht zuletzt gilt es die
Frage der Flachenverfugbarkeit, des Netzanschlusses sowie der Netzkapazitaten zu klaren. Anhand
dieser Kriterien kénnen Standorte fur die identifizierten Bedarfe an offentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur innerhalb der Verkehrszellen festgelegt werden.

5.2 Musterlésungen
5.2.1 Offentlicher StraRenraum

Ein vordringlicher Bedarf an 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten im Stralenraum entsteht in den
Stadtbezirken Innenstadt, Holstentor Nord, Huxtertor, Marli/Brandenbaum und Strecknitz sowie St.
Lorenz Sud, Dornbreite, Bunte Kuh, Alt Kicknitz und Alt Travemunde. Diese Stadtbezirke weisen
einen besonders hohen Anteil an Verkehrszellen mit einer sowohl starken MIV-Verkehrsleistung als
auch einer hohen Einwohner- und Pkw-dichte auf. Die hier anzutreffende Bebauung ist zumeist sehr
kompakt und private Abstellmdglichkeiten fur Pkw sind kaum vorhanden. Daraus resultiert ein
hoher Bedarf an Ladeenergie, der an 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur nachgefragt wird.
Die Bedarfsschwerpunkte fur Ladeinfrastruktur im StralBenraum gehen aus Abbildung 13 hervor.

BEDARFSANALYSE
@ Offentliche Ladeinfrastuktur 2040
Anzahl bendtigter Ladepunkte 2040
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Abbildung 13 Bendtigte Ladepunkte im 6ffentlichen StralRenraum

Seite 22



Im Bezirk Holstentor Nord liegen die Bedarfsschwerpunkte vorrangig zwischen der Fackenburger
und Schwartauer Allee bis zu Am Spargelhof bzw. bis zur Brolingstralle und beidseits der
Schénbockener Stralle und der norddstlichen Ziegelstral3e. Im Bezirk Dornbreit besteht Bedarf
westlich der Friedhofsallee. In St. Lorenz Sud besteht vordringlicher Bedarf westlich der Moislinger
Allee bis zu den Bahngleisen und sudlich bis zur Wendischen Stral3e. Im Bezirk HUxtertor ist der
grolite Bedarf rund um die Sana Kliniken entlang der Berliner Stral3e und dem Sankt-Jirgen-Ring zu
verorten. In Strecknitz besteht gro3er Bedarf rund um den Carlebach Park und das UKSH sowie im
Wohngebiet zwischen dem Falkenhusener Weg und der Ratzeburger LandstraBe. In
Marli/Brandenbaum liegt der Bedarfsschwerpunkt innerhalb der Arnimstral3e, Marlistrale und der
Schlutuper Straf3e. In Buntekuh entsteht groBer Ladebedarf in den Wohngebieten entlang der
Moislinger Allee, der Korvettenstrae, des Buntekuhwegs und der Hamburger Stral3e. In Alt-
Kucknitz trifft dies auf die Wohngebiete beidseits der Kucknitzer HauptstralRe, der Solmitzstralie,
bzw. des Ost- und WestpreuBenrings zu. In Travemunde besteht vorrangig Bedarf zwischen dem
Gneversdorfer Weg im Westen und der Reling, bzw. Rose im Nordosten.

5.2.1.1 Stadtebauliche Integration der Ladeinfrastruktur

Die Bebauungsstruktur der oben aufgeflihrten Gebiete ist zumeist stark verdichtet und gepragt
durch zweistdckige Reihenhauser oder vier- bis funfstdckige Baublocke. Stellplatze stehen hier nur
eingeschrankt zur Verfligung, sodass Fahrzeuge in groBer Zahl im StralRenraum geparkt werden.
Der StralRenraum ist hier zu Teilen sehr beengt und durch einseitig oder beidseitig auf der Fahrbahn
(und aufgesetzt) parkende Fahrzeuge gekennzeichnet (z.B. noérdliches Sankt Lorenz Stid, Holstentor
Nord: Brolingviertel, Marli/Brandenbaum: Gneisenaustral3e). Teilweise sind die Siedlungen durch
StichstralBen mit Senkrecht- oder Schragaufstellung erschlossen (z.B. Holstentor Nord; entlang der
Richard-Wagner-Strale, Buntekuh: Korvettenstralie). Daraus ergeben sich unterschiedliche
Bedingungen und teils beschrankte Mdéglichkeiten zur Installation von Ladesaulen im Stral3enraum.
Wahrend in manchen der StichstraBen mit ausgewiesenen Stellplatzen Platz fur LIS verflugbar ist,
bestehen in engen Strallenzigen mit Strallenparken, bzw. aufgestelltem Parken bereits
Fladchenkonflikte. Durch das zwar im Grunde untersagte aber dennoch oft praktizierte Parken auf
dem Gehweg steht dem FuBverkehr ohnehin nicht ausreichend Platz zur Verfigung. Das Aufstellen
von Ladesdulen wurde in diesen Wohngebieten die Flachenkonflikte weiter verscharfen.

In etwas breiteren Strallen (beispielweise Huxtertor: Kronsdorfer Allee, Marli/Brandenbaum:
Marliring, Sankt Lorenz Sud: Hansering, Dornbreite: Friedhofsallee) mit StraBenrandparken besteht
grundsatzlich mehr Platz fur parkende Fahrzeuge, allerdings sind auch hier Flachenkonflikte durch
die Ladesauleninstallation auf Gehwegen nicht ausgeschlossen.

Wie an den Beispielen ersichtlich stellt gerade in den verdichteten Quartieren die Installation von
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur, als entscheidender Bestandteil der elektrischen Mobilitat,
eine Herausforderung dar. Dort wo der Bedarf an 6ffentlicher LIS aufgrund der eingeschrankten
Méglichkeiten zur Installation privater Ladinfrastruktur besonders hoch ist, fuhrt der Platzmangel
zu starker Flachenkonkurrenz und Konflikten. In besonders beengten Quartieren kann die
Errichtung von Ladeinfrastruktur unter Umstanden eine Umgestaltung des Strallenraums
erfordern.

Daraus folgernd gilt es Ladeinfrastruktur als elementaren Bestandteil bei kinftigen Planungen, die
den StraBenraum betreffen mitzudenken. Im Allgemeinen ist darauf zu achten, dass Parkplatze so
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gestaltet werden, dass Raum fur die ungehinderte Nutzung der Ladesaulen geschaffen wird ohne
andere Verkehrsteilnehmer:innen einzuschranken oder zu behindern. Es sollten nur solche
Parkplatze mit LIS ausgestattet werden, die ausdrucklich zum Parken vorgesehen sind und nicht
durch etwaige MalBnahmen kunftig entfallen. Dabei sollte Ladeinfrastruktur hauptsachlich auf
StraBBenflachen installiert werden und nicht auf Gehwegen oder sonstigen Flachen, da es sich bei
Ladesdulen um Infrastruktur fur den MIV handelt und dieser im Sinne einer nachhaltigen
Verkehrswende nicht weitere Flachen beanspruchen sollte. Ein Entfall von Parkplatzen zugunsten
von Ladeinfrastruktur ist dabei nicht ausgeschlossen und sollte als Chance begriffen werden den
verfigbaren Raum neu zu verteilen. In StraBenzigen, in denen durch die Einrichtung von
Ladeinfrastruktur und die Umgestaltung des StralBenraums eine deutliche Verknappung der
StralBenflache eintritt, sollte die Einrichtung von EinbahnstraBen in Erwagung gezogen werden.
Sollten in Ausnahmefallen Ladesaulen auf dem Gehweg platziert werden mussen, durfen diese nicht
zu einem Hindernis oder Sicherheitsrisiko fur Fullganger:innen, etwa durch die Behinderung des
Gehweges oder querende Ladekabel, werden.

Da die Umgestaltung des Stralienraums einen langwierigen Prozess darstellt und Widerstande nicht
ausgeschlossen sind, sollten in Quartieren mit unzureichenden Flachenverfigbarkeiten im
Strallenraum Ausweichmaoglichkeiten in Betracht gezogen werden. Dazu zahlt ggf. Parallelstral3en
mit groRBerem Platzangebot mit LIS auszustatten oder Lademdglichkeiten in umliegenden
Parkhausern einzurichten. Auch Quartiersgaragen, die einen hohen Anteil des Stellplatzbedarfes
der Anwohner:innen decken, kénnen mit einer groRen Anzahl an Ladepunkten ausgestattet
werden. Die Forderung des zentralisierten Parkens von Fahrzeugen in Quartiersgaragen und
Parkhausern kann zudem die Anordnung bzw. den Bau von LIS beschleunigen, da auf diese Weise
ebenfalls die Stromversorgung von Ladeinfrastruktur zentralisiert und der Netzanschluss erleichtert
werden kann. Des Weiteren kann das zentralisierte Parken von Autos zu einer asthetischen
Aufwertung des Stadtbildes beitragen.

Im Folgenden werden innovative technische Ldsungen aufgezeigt, die zum Ziel haben den
Flachenverbrauch und die Sichtbarkeit der Ladeinfrastruktur zu minimieren.

Laternenladen

Eine Lésung wie der Ladevorgang insbesondere in verdichteten und stralenrdumlich beengten
Stadtquartieren stadtebaulich vertraglich gestaltet werden kann, ist die Installation von
Laternenladepunkten. Hierbei werden Laternenmasten mit einem Ladegerat ausgestattet. Ein
grolRer Vorteil dieser Methode ist, dass die bauliche Sicherheit und Stromversorgung der
bestehenden Infrastruktur bereits gegeben ist und daher keine Erdarbeiten notwendig sind. Die
Nachrustung ist somit schneller und gunstiger als der Aufbau von konventionellen Ladesaulen.
Zudem findet durch die kompakte Bauweise kein groRBerer Eingriff in das Stadtbild statt, was
insbesondere in historischen Stadtvierteln eine sanfte Integration der neuen Infrastruktur
gewahrleisten konnte. Gleichwohl unterscheidet sich der Ladevorgang dabei nicht von anderen
Ladesdaulen. In Deutschland sind bereits in einigen Stadten wie Dortmund, Berlin, Braunschweig,
Bochum und Munchen Laternen zu Ladepunkten umgerustet worden.

Ein Nachteil dieser Technologie ist jedoch die geringe Ladeleistung. Diese liegt in den meisten Fallen
deutlich unter 5 kW und fallt damit Gber 50% geringer als an konventionellen Normalladepunkten
aus. Damit ware dieser Anwendungsfall lediglich fur Nutzer interessant, die ihr Fahrzeug Gber Nacht
im StraBenraum laden. Um hdhere und gesicherte Ladeleistungen zu erzielen, mussten in
Abhangigkeit von den ortlichen Gegebenheiten die Stromleitungen verstarkt werden.
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Nichtsdestotrotz bietet sich diese Form der Ladeinfrastruktur an, durch einfache und schnelle
Installation den Markthochlauf der Elektromobilitat zu unterstttzen und Ladeinfrastruktur in groBer
Zahl zur Verflgung zu stellen. Ohnehin besteht in dicht besiedelten Quartieren ein Mehrbedarf an
offentlichen Ladepunkten, dem so wirksam begegnet werden kann.

Ladebordstein

Einen noch minimaleren Eingriff in das Stadtbild bietet die Option des Ladebordsteins. Dabei wird
Ladeelektronik in den Bordstein des Gehwegs installiert. Diese Technologie wird derzeit in
Pilotprojekten erprobt. Die quasi unsichtbaren Ladepunkte bieten Ladeleistungen bis 22 kW.

5.2.1.2 Gestaltungsrichtlinie

Um eine stadtebaulich sanfte Integration der Ladeinfrastruktur zu gewahrleisten, gibt es sowohl
rechtliche Rahmenbedingungen als auch die Mdglichkeit seitens der Kommune Vorgaben bei der
Vergabe einflieRen zu lassen. Als rechtlicher Rahmen sind hier das bauordnungsrechtliche
Verunstaltungsverbot und Denkmalschutzvorschriften sowie rechtliche Vorgaben zur Leichtigkeit
des Verkehrs zu nennen. Daraus geht unter anderem hervor, dass das StralRen-, Orts- und
Landschaftsbild nicht verunstaltet werden darf und sich die optische Gestaltung der zu errichtenden
E-Ladesaule der Umgebung entsprechen muss. Sollte Ladeinfrastruktur in denkmalgeschutzter
Umgebung errichtet werden, ist es erforderlich die Denkmalschutzbehérde miteinzubeziehen. Aus
diesem Grund ist es sinnvoll eine Gestaltungsrichtlinie, gegebenenfalls gemeinsam mit den
relevanten Entscheidungstragern zu erarbeiten, um allen Belangen gerecht zu werden. Dieses
Instrument dient nicht nur dazu Ladeinfrastruktur stadtebaulich zu integrieren, sondern sorgt durch
die einheitliche Gestaltung fur eine gute Wiedererkennung und Sichtbarkeit fur die Nutzenden.

5.2.1.3 Verkehrstechnische Anordnung und Beschilderung von Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur

Zur Verdeutlichung, wie Ladeinfrastruktur im offentlichen Strallenraum integriert werden kann,
wurden verkehrstechnische Entwurfsskizzen erstellt. Beispielhaft werden drei Skizzen
unterschiedlicher Parkaufstellung dargestellt. Weitere Entwurfsskizzen finden sich im Anhang 5.
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Abbildung 14 Parkplatze in Langsaufstellung
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Abbildung 16 Parkplatze in Langsaufstellung in Fahrradstralle

Die MaRe fur den Flachenbedarf stammen aus den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt
06). Bei der Ausstattung von Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur sollten die Parkplatze als
Sonderparkflachen ausgewiesen werden. Dies ist notwendig, um die sonst uneingeschrankt
zuganglichen Parkflachen ausschlielilich Elektrofahrzeugen vorzubehalten. Andernfalls ist nicht zu
gewahrleisten, dass die Parkplatze und die Ladepunkte durch andere Fahrzeuge blockiert werden.
Dies erfolgt durch die straBenverkehrsrechtliche Beschilderung, die rechtssicher Elektrofahrzeugen
die ausschliel3liche Nutzung der mit Ladeinfrastruktur ausgestatteten Sonderparkflachen garantiert
und konsequentes Abschleppen von Falschparkern ermdglicht. Das Zeichen 314 kann wie in
Abbildung 17 dargestellt mit weiteren Zusatzschildern kombiniert werden. Das Zusatzzeichen 1010-
66 weist hier auf die Reservierung der Parkflachen fur Elektrofahrzeuge hin. Diese Privilegierung ist
im 8 3 Abs. 4 Nr. 1 EmoG festgehalten und regelt, dass Fahrzeuge, die nicht tGber ein E-Kennzeichen
verfugen, abgeschleppt werden durfen (NLL, 2022).
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Abbildung 17 Beschilderung von Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur (ADAC, 2023Db)

Um die Verfugbarkeit der noch begrenzten &ffentlichen Ladesaulen mdéglichst hochzuhalten ist es
angeraten die Parkdauer auf die Ladezeit zu beschranken oder eine maximale Parkdauer
einzufuhren. Durch das Zusatzschild 1050-32, beziehungsweise 1053-54 kann vorgeschrieben
werden, dass nur wahrend eines aktiven Ladevorgangs geparkt werden darf. Zusatzlich kann durch
das Zusatzzeichen 1040-33 die Parkdauer geregelt werden. Des Weiteren sollte Gber dynamische
Bepreisung des Ladetarifs eine Belegung von Ladesaulen ohne aktiven Ladevorgang reguliert
werden. Der Kommune ist dabei freigestellt, ob sie Parkgebihren wahrend des Ladezeitraums
erhebt oder diese im Rahmen des Elektromobilitatsgesetzes (EmoG) erldsst. Sobald der
Ladevorgang abgeschlossen ist, kdnnen Parkgebuhren beziehungsweise Strafgebuhren fur die
Blockade des Ladepunkts anfallen und schrittweise erhéht werden, sodass der Anreiz besteht ein
geladenes Fahrzeug zu entfernen und die Ladesdule freizugeben. Die Gestaltung der Preise und
GebuUhren liegt beim Ladesdaulenbetreiber (CPO), worauf die Kommune jedoch je nach
Vergabemodell Einfluss nehmen kann oder diese gegebenenfalls selbst festlegen kann. Gesteuert
wurde der Prozess Uber die Ladesdule, die den Ladezustand des Fahrzeugs erkennt und ab dem
Zeitpunkt der vollstandigen Ladung anstelle eines Ladetarifs GebuUhren erhebt, welche dem
Fahrzeugnutzer Uber den Ladesdulenbetreiber in Rechnung gestellt werden. Die zuldssige
Parkdauer sollte sich dabei an der Ladeleistung der Ladesdule orientieren, da diese die Ladedauer
des Elektrofahrzeugs mal3geblich beeinflusst. An AC-Ladesdulen empfiehlt sich daher eine
Parkdauer von drei Stunden und an DC-Ladesdulen von einer Stunde. Beispielsweise hat die
Hansestadt Hamburg diese Zeitfenster so gewahlt, um Ladesdaulen Fahrzeugen mit Ladebedarf
vorzubehalten.

5.2.1.4 Integration des Radverkehrs

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur geht mit der Umgestaltung des Parkraums und gegebenenfalls
mit einer Umgestaltung des StralRlenraums einher. Bei dieser Gelegenheit kénnen Belange anderer
Verkehrsteilnehmer:innen beachtet werden. Der FulBverkehr und insbesondere der Radverkehr als
essenzieller Bestandteil des Umweltverbundes sollte bei der Umgestaltung des StraRenraums
bertcksichtigt werden. Dies kann unter anderem bei der (Neu-)Anordnung von Parkplatzen oder
der Flachenverteilung der Verkehrsinfrastruktur generell geschehen. In Kapitel 5.2.1.3 sind
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Entwurfsskizzen zur Integration von Ladeinfrastruktur in den Stral3enraum dargestellt. Abbildung
15 und Abbildung 16 beinhalten die Anlage von Radinfrastruktur, die in Abhangigkeit vom ortlichen
Radwegekonzept und der Flachenverflugbarkeit in den entsprechenden Korridoren realisiert
werden konnte. Bei der Planung von Ladepunkten in der Nahe von Radverkehrsanlagen sind die
Sicherheitsmal3e fur den Lichtraum des Radwegs zu beachten und einzuhalten. Falls eine
Verschwenkung des Radwegs durch die Installation von Ladepunkten notwendig wird, sollte die
Schleppkurve von Fahrradern mit zweisitzigem Kinderanhanger bei 15 - 20 Km/h gepruft und zu
Grunde gelegt werden, um ungtinstige Radien und Versatze zu vermeiden.

5.2.2 Kundenparkplatze

Die berechnete Anzahl an bendétigten Ladepunkten auf Kundenparkplatzen wird auf
Stadtbezirksebene betrachtet und auf Verkehrszellen mit Versorgungsfunktionen verteilt. In diesem
Lade-Use-Case wird die Ladeinfrastruktur durch  Dritte hergestellt. Damit der
Ladeinfrastrukturausbau flachendeckend und bedarfsgerecht vonstattengeht, ist es angeraten mit
den relevanten Akteuren in Kontakt zu treten und zu prtfen, wie die ausreichende Herstellung der
Ladeinfrastruktur auf privaten 6ffentlich zuganglichen Grundstticken zur Bedarfsdeckung beitragen
kann. Ausgerichtet an den zukunftigen Bedarfen an Ladepunkten auf Kundenparkplatzen im Jahr
2040 werden Parkplatze hohem Bedarfsdeckungspotenzial identifiziert (Abbildung 18).
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Abbildung 18 Kundenparkplatze mit Potenzial fur die Installation von Ladeinfrastruktur
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Diese haben eine Flache von Gber 1.000 m? und befinden sich in Verkehrszellen, in denen ein Bedarf
von mindestens zwei Ladepunkten auf Kundenparkplatzen berechnet wurde. Eine Auflistung der
Parkplatze und dem errechneten Bedarf an LIS auf Kundenparkplatzen in den jeweiligen
Verkehrszellen befindet sich in Anhang 3.

5.2.3 Lade-Hubs

Lade-Hubs sind ein konzentriertes Angebot an Schnellladepunkten mit hoher Ladeleistung auf einer
gesonderten Stellplatz- oder Parkplatzflache auBBerhalb des Strallenraums. Diese stellen ein
attraktives Angebot dar, wenn am Ankunftsort keine Lademdglichkeit vorhanden ist oder in kurzer
Zeit die Reichweite des Fahrzeugs erhdoht werden muss. Dieser Lade-Use-Case wird ebenfalls
vermehrt von Fahrer:innen genutzt, die keinen privaten Stellplatz am Wohnort haben. Lade-Hubs
werden vorrangig durch private Akteure realisiert, etwa durch Energie- oder Mineraldlkonzerne
aber auch Unternehmen, die primar Ladeinfrastrukturlésungen anbieten. In Libeck zeigt sich dies
etwa in der Ladeinfrastrukturausstattung der HEM Tankstelle in der Oslostral3e, der Shell Tankstelle
im PadelUgger Weg und der Aral Tankstelle in der Fackenburger Allee mit Schnellladesaulen bis zu
150 kW, wobei die Aral Tankstelle mit 6 Schnellladepunkten, vier davon HPC (High Power Charging)
Ladepunkte mit 300 kW, die groBte Verfugbarkeit aufweist. Bis 2040 sollten zwischen 50 (Min
Szenario) und 80 Ladepunkte (Max Szenario) mit mindestens 150 kW Ladeleistung im Lubecker
Stadtgebiet installiert werden (Abbildung 9). Die Einrichtung eines Lade-Hubs ist stark an
Flachenverfugbarkeiten und die o&rtlichen Netzkapazitaten zur Bereitstellung der hohen
Ladeleistung geknupft. Um die Versorgung von verdichteten Quartieren mit eingeschrankt privaten
Lademdglichkeiten zu berucksichtigen, sollte auf die Betreiber von Lade-Hubs eingewirkt werden.
Deren Standortwahl ist mal3geblich durch die Wirtschaftlichkeit des Lade-Hubs getrieben, sodass
Ladeinfrastruktur vorrangig an stark frequentierten Knotenpunkten oder Verkehrsachsen mit
potenziell hoher Nachfrage entsteht. Ein gezielter Aufbau von Lade-Hubs in oder in der Nahe von
dicht besiedelten Stadtgebieten beziehungsweise an den Verbindungsstral3en sollte daher beachtet
werden. Tabelle 5 beinhaltet die Stadtbezirke mit dem gréliten Bedarf an Lade-Hubs und der
berechneten Anzahl an Ladepunkten in diesem Lade-Use-Case. Zudem werden Verkehrsachsen,
welche unmittelbar an verdichteten Quartieren liegen, fur die Standortwahl genannt.

Tabelle 5 Mogliche Standorte fUr Lade-Hubs basierend auf den ermittelten Ladebedarfen

Anzahl Grobe Standorte
Ladepunkte an

Lade-Hubs
(150kw)

01 - Innenstadt 8 bestehende Parkplatzinfrastruktur der Willy-Brandt-Allee
02 - Hixtertor 7
03 - St.Lorenz Sud 4
04 - Holstentor-Nord 6 an der Schonbdckener StralBe oder Fackenburger Allee
5
5

am St.-Jurgen-Ring oder an der Ratzeburger Allee
am Topferweg oder der Moislinger Allee

07 - Marli/Brandenbaum
09 - Strecknitz

in der Umgebung des Meesenrings und Marlistral3e

an der Ratzeburger Allee ndrdlich oder stdéstlich des
UKSH

29 - Alt Kucknitz 4 an der Solmitzstral3e oder sudlicher OstpreuRenring
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5.2.4 Intermodale Verknupfungspunkte - Mobilitatshubs

Der gezielte Aufbau von Ladeinfrastruktur kann auch dazu dienen intermodales Verkehrsverhalten
anzureizen. Dafur eignen sich intermodale VerknUpfungspunkte wie Park-and-Ride Parkplatze aber
auch Mobility Hubs oder Mobilitatsstationen. Dies sind Orte oder Gebdaude, an denen
unterschiedliche Mobilitatsangebote und Services miteinander verknlUpft werden und die idealer
Weise an den 6ffentlichen Personennahverkehr angebunden sind. Durch Mobilitatsstationen sowie
den einfachen und zeitlich uneingeschrankten Zugang zu mehreren Verkehrsangeboten wird die
Multimodalitdt und Intermodalitdt gefordert. Die Ausrichtung des Angebots kann dabei
nachhaltigen Prinzipien folgen, wie etwa ein ausschlieBliches Angebot von emissionsarmen
Angeboten und Sharing-Angeboten. In diesem Zusammenhang bieten sich diese
Mobilitatsstationen besonders fur die Ausrustung mit Ladeinfrastruktur an. Zum einen wird so den
Fahrer:innen von Elektrofahrzeugen eine Lademadglichkeit geboten und zum anderen ein Pull-Faktor
fir den OV und andere Mobilitatsformen erzeugt. Die Kommune kann so durch den Aufbau eines
attraktiven Ladeangebots einen Lade-Hub entstehen lassen, der gleichzeitig den Umstieg auf
andere nachhaltigere Mobilitatsformen erleichtert. Des Weiteren kdnnen so Bereiche wie die
Innenstadt vom Autoverkehr entlastet werden. Fur die Standortwahl von intermodalen
Verknupfungsknoten sollten mdoglichst erschlossene und zentral Orte bevorzugt werden. Diese
kdnnen gegebenenfalls durch ein entsprechendes Angebot an DC-Ladesaulen ebenso die Funktion
eines Lade-Hubs ubernehmen. Im Folgenden wurden geeignete intermodale Verknupfungspunkte
identifiziert (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 19 mogliche Standorte fur intermodale VerknUpfungspunkte oder Mobilitatshubs
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An den drei in Lubeck zentral gelegenen Standorten fur intermodalen Verknupfungspunkte wird
empfohlen, diese zusatzlich als Mobilitatshubs mit verschiedenen Verkehrsangeboten wie Sharing-
Systeme (Fahrrad, Scooter) auszustatten. Am Standort Lubeck Hauptbahnhof treffen zwei relevante
StralRenverkehrsachsen zusammen. In Bahnhofsnahe gibt es bereits sidwestlich vom Eingang
einen Parkplatz in Zustandigkeit der Deutschen Bahn AG. Diese Flache wurde sich gut eignen, um
dort eine Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge zu errichten. Sowohl der Umstieg auf den
schienengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehr als auch auf den Busverkehr ist von dort
aus moglich. Die zentrale Lage ermdglicht hier einen Mobilitatshub und weitere nachhaltige
Mobilitdtsformen miteinander zu verknupfen. Des Weiteren bietet die Bushaltestelle am Gustav-
Radbruch-Platz im Stadtteil St. Gertrud gute Moglichkeiten fur eine Mobilitatsstation. Der Umstieg
auf 15 Buslinien wird hier gewahrleistet und Uber die Burgtorbrtcke gibt es einen direkten Zugang
in die Lubeck Altstadt. Auch hier wird empfohlen den VerknUpfungspunkt mit einer
Fahrradverleihstation auszustatten. Durch den Umbau des Platzes kann dieser attraktiv umgestaltet
werden, um dadurch das Stadtbild zu verschonern. Etwas studostlich vom Gustav-Radbruch-Platz
befindet sich die Bushaltestelle Lubeck Kaufhof. Hier kénnen durch einen intermodalen
VerknUpfungspunkt mit Einbeziehung der bereits vorhandenen Parkplatze Synergien zwischen
Wegezwecken entstehen. Uber die Brandenbaumer LandstraRe ist dieser Knoten gut fir den
motorisierten Individualverkehr erreichbar und anhand von 4 Buslinien der Umstieg auf den
offentlichen Personennahverkehr gewahrleistet. Im Stadtteil Klcknitz ist derzeit eine Haltestelle fur
den schienengebundenen Personenverkehr vorhanden. Diese befindet sich ostlich des Stadtteils
und eignet sich daher nicht als Umsteigeknoten fur Wege in das westlich gelegene Innenstadtgebiet.
Auch der aktuell in Bauphase befindende Bahnhaltepunkt Moisling eignet sich fur einen
Umsteigepunkt vom Auto auf nachhaltige Mobilitatsformen. Das Nachfragepotential ist hier
voraussichtlich geringer als an den anderen Standorten. In Klcknitz eignet sich die Bushaltestelle
SolmitzstraRe als Verknupfungspunkt unterschiedlicher Verkehrssysteme, diese besitzt eine
zentrale Lage, hinzu wird ein Umstieg auf vier Buslinien Richtung Lubeck Innenstadt gewahrleistet.
Der grolle Vorteil dieses Standortes ist zusatzlich zum Umstieg auf den offentlichen
Personenverkehr die Verknupfung verschiedener Wegezwecke, denn es befinden sich einige
Einkaufsmoglichkeiten in Nahe der Haltestelle. Die Entfernung zu beliebten Zielen im
Innenstadtbereich ist zu hoch um diese als Mobilitdtshubs mit weiteren nachhaltigen
Fortbewegungsmitteln auszustatten. Im Stadtteil Travemunde eignet sich die Haltestelle Lubeck-
Travemunde Hafen flr einen Umsteigeknoten mit Ladeinfrastruktur am Parkplatz. Es ist sowohl der
Umstieg auf den schienengebundenen Regionalverkehr nach Lubeck Hauptbahnhof, sowie der
Umstieg auf vier Buslinien in Richtung Lubeck Altstadt vorhanden. Der Standort liegt zentral in
Travemunde und erschlieBt einen Grol3teil des Stadtteils. An der Haltestelle gibt es bereits einen
grol3en Parkplatz, dieser kdnnte demnach mit Ladeinfrastruktur ausgerustet werden.

Eine detailliertere Analyse zu intermodalen VerknuUpfungspunkten erfolgt im Hauptwerk des
Verkehrsentwicklungsplans.
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5.3 Vergabe/Ausschreibung

Der Mehrwert des Ladeinfrastrukturkonzeptes liegt darin, dass im Vorfeld der Vergabe bereits
Standorte fur Ladeinfrastruktur identifiziert wurden, fur die nun Uber die Vergabe
Betreiberunternehmen gesucht werden kénnen. Beim Aufbau der Ladeinfrastruktur kann entweder
die Kommune aktiv werden und die Verteilung des 6ffentlichen StraRenraums an Marktteilnehmer
durch offentliche Ausschreibungen angehen, oder Marktteilnehmer ergreifen die Initiative und
treten mit dem Anliegen der Errichtung von Ladeinfrastruktur an die Kommune heran (NLL, 2022).
Bei der Entscheidung der Kommune Ladeinfrastruktur im &6ffentlichen Raum errichten zu lassen,
liegt eine Beschaffungssituation vor, bei der je nach Wert der Leistung das Vergaberecht greift. Die

Vor- und Nachteile von méglichen Vergabeverfahren werden in Tabelle 6 gegenlbergestellt.

Tabelle 6 Vergabemodelle zum Aufbau offentlicher Ladeinfrastruktur

Ausschreibung

und Contracting

Sondernutzungs-
erlaubnis
(8 21 StrWG SH)

Konzessionierung

Inhouse Vergabe

Der
Auftragnehmer
erhalt fir den LIS-
Aufbau von der
Kommune ein
Entgelt

Die Einnahmen
aus dem Betrieb

Wird durch die
Kommune an private
Investoren zum eigen-
verantwortlichen Ausbau
von LIS erteilt

Kann um
Nebenbestimmungen

Vergabe des
ausschliel3lichen Rechts
Ladestationen im
offentl. Raum inkl.
Stellplatze als
Sondernutzung
einzurichten
Verpflichtung zur
Erfullung des

Kommunales
Eigenunternehmen
(Stadtwerke) werden ohne
Ausschreibung mit LIS-
Aufbau beauftragt

Konformitat mit
Wettbewerbsrecht muss

erhalt die (Betriebspflichten, erforderten Bedarfs an | gepruft werden (EnNWG und
Kommune Gebuhrenvorgaben, LIS Vergabeordnung)
Befristungen, etc.)
erganzt werden
Investitionen werden
vom Konzessionierten
allein getragen
Kommune kann | Vorgaben durch die Vorgaben durch die Synergieeffekte durch

Ladegebthren Kommune (u.a. auch Kommune Energieversorgung und
'E festlegen Standorte) Ladeinfrastrukturbetrieb
S in einer Hand
= Flachendeckende |Kein wirtschaftliches Nur zwei Akteure

LIS Risiko fir Kommune

Wirtschaftliches | Flachendeckung schwer | Wettbewerbssituation

Risiko bei der erreichbar da CPOs entfallt Strukturen kénnen
— Kommune hauptsachlich wettbewerbsrechtlich
g wirtschaftlich attraktive problematisch sein
3 Flachen entwickeln.
Z Hoher Rechtlich kompliziert | Kein offener Wettbewerb

Ausschreibungs-

aufwand
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Sowohl bei der Konzessionierung als auch bei der Sondernutzungserlaubnis sowie Contracting und
Ausschreibung kénnen beispielhaft folgende Kriterien als Vereinbarungsvoraussetzung mit einem
Betreiberunternehmen festgelegt werden (ElektroMobilitat NRW, 2022):

e Gestaltung der Ladesaulen

e Verbot der Werbung Dritter

e Anschluss an Netzsteuerungsmalinahmen des Netzanbietenden

e Einsatz von Strom aus erneuerbaren Quellen

e Gewahrleistung der Funktionsfahigkeit z. B. ganztagiger Service bei Stdrungen (24/7), Fristen
bei Reinigung/Instandhaltung bei Vandalismus, etc.

e Bereitstellung von Echtzeit-Daten des aktuellen Belegungsstatus und ggf. auch
Veroffentlichung der Daten im Rahmen eines Verkehrsdashboards

e Regelmalige Bereitstellung von Vergangenheitsdaten zu Belegungszeiten und abgegebenen
Lastmengen

5.4 Kosten fiir den Aufbau und Betrieb von Ladeinfrastruktur

Die Kosten fur offentliche Ladeinfrastruktursaulen sowie deren Installation lassen sich nicht
pauschalisieren und koénnen je nach ortlichen Gegebenheiten stark variieren. Zu den
Einflussfaktoren gehoren eventuell erforderliche Erdarbeiten oder eine aufwendige
Elektroinstallation. Ebenso kdnnen fir Schnellladepunkte aufwandigere Installationsarbeiten
aufgrund von Leistungsverstarkungen anfallen.

In einer Studie der Agora Verkehrswende (2022) wurden die Kostenkomponenten fur die
Beschaffung, die Installation sowie den Netzanschluss und den Betrieb berechnet (vgl. Tabelle 7).
Far einen direkteren Vergleich der Kosten wurden die einzelnen Positionen auf die Ladeenergie
umgelegt und ein Wert in ct/kWh angegeben.

Der direkte Vergleich zwischen 11 kW AC und 50 kW DC-Ladepunkten zeigt, dass die Gesamtkosten
inklusive Betriebskosten und Netznutzung ahnlich ausfallen (AC: 12,5 bis 13,8 ct/kWh; DC: 11,7 bis
14,2 ct/kWh). Das liegt daran, dass DC-Ladepunkte trotz der kostenintensiveren Anschaffung und
des Netzanschlusses deutlich mehr Energie absetzen und somit bei den Betriebskosten und der
Netznutzung pro kWh gunstiger sind (Agora Verkehrswende, 2022). Die Kosten von HPC
Ladepunkten mit 350 kW hingegen sind pro kWh deutlich héher (21,7-39,2 ct/kWh).
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Tabelle 7 Kostenabschatzung von Ladepunkten unterschiedlicher Leistung (Agora Verkehrswende, 2022)

AC 11 kW DC 50 kw DC 150 kW DC 350 kW

Zahl der Ladepunkte pro 2 10 10 10
Standort

Leistung pro Ladepunkt 11 kW 50 kW 150 kW 350 kW
Gesamtleistung pro Standort 22 kW 500 kW 1.500 kW 3.500 kW
Ladeenergie pro Ladepunkt 25-30 kWh/d 150-200 kWh/d 200-400 kWh/d 200-400 kWh/d
(pro Tag)

Ladeinfrastrukturkosten

Ladeinfrastruktur pro Lade- 4.000 € 30.000 € 60.000 € 150.000 €

punkt (bei DC inkl.

Leistungselektronik = power

unit) und Installation

Netzanschlusskosten

Summe aus Baukosten- 1.000 € 100.000 € 200.000 € 400.000 €

zuschuss, Anschlussleitung
und ggf. MS/NS-

Transformator(en)
Gesamtkosten Ladeinfrastruktur und Netzanschluss
Summe pro Standort 9.000 € 400.000 € 800.000 € 1.900.000 €
Summe pro Ladepunkt 4.500 € 40.000 € 80.000 € 190.000 €
Kosten Ladeinfrastruktur inkl. 4,1-4,9 5,5-7,3 5,5-11,0  13,0-26,0 ct/kWh
Netzanschluss ct/kWh ct/kWh ct/kWh
Betriebskosten
Betriebskosten 2,3-2,7 ct/kWh 0,8-1,1 ct/kWh 0,4-0,8 ct/kWh 0,4-0,8 ct/kWh
Kosten Netznutzung
Hochstbezugsleistung pro Standardlastprofil 500 kW 1.500 kW 3.500 kW
Standort/Netzanschluss (deshalb Leistung

irrelevant)
pro kWh Ladeenergie 6,1-6,1 ct/kWh 5,3-5,7 ct/kWh 5,9-7,7 ct/kWh 8,3-12,3 ct/kWh
Summe 12,5-13,7 ct/kWh  11,7-14,2 ct/kWh 11,8-19,5 ct/kWh 21,7-39,2 ct/kWh
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6. Handlungsempfehlungen und Umsetzungsplan

Die vorliegenden Empfehlungen und Umsetzungsstrategien sind von essentieller Bedeutung, um
die geplante Ladeinfrastrukturstrategie fur die Stadt Lubeck fundiert umzusetzen.

6.1 Standortwahl auf Grundlage des Ladebedarfs und Standortkriterien

Um eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur zu entwickeln, empfiehlt es sich, mogliche Standorte fur
die StUtzjahre 2025, 2030 und 2040 auf Verkehrszellenebene anhand der in Kapitel 5.1 Verortung
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur dargelegten Kriterien zu identifizieren. Die steigende
Anzahl bendétigter Ladepunkte erfordert eine proaktive Herangehensweise, die den Zielzustand fur
das Jahr 2040 als Mal3stab nimmt. Es ist sinnvoll, die benétigten Flachen fur frihere Ausbauphasen
zu evaluieren und gegebenenfalls zu priorisieren. Ein vorausschauendes Flachenmanagement ist
von zentraler Bedeutung, da bei einer kritischen Auslastung der bestehenden Infrastruktur eine
rasche Reaktion erforderlich ist. Bereits identifizierte und beanspruchte Flachen kénnen zudem
zeitnah entwickelt werden. Im Rahmen dieses Prozesses sollte auch eine Uberprifung der
Erweiterungsmoglichkeiten in  Betracht gezogen werden, insbesondere hinsichtlich
Flachenverfugbarkeit und Netzkapazitaten vor Ort. Bei mdglichen Netzverstarkungen sollten die
Anschlussleistungen der kommenden Stutzjahre berlcksichtigt werden, um eine nachhaltige
Skalierbarkeit sicherzustellen. Die Beteiligung des ortlichen Netzbetreibers ist dabei unerlasslich,
um die Eignung eines Standorts in technischer Hinsicht zu bewerten.

6.2 Koordinierte Planung fur eine flichendeckende Versorgung

Ein wesentlicher Aspekt in der frihen Planungsphase ist die Festlegung des geeigneten Vergabe-
oder Ausschreibungsverfahrens. Mittels dessen ist sicherzustellen, dass ein flachendeckender und
bedarfsgerechter Ausbau von Ladeinfrastruktur erfolgt. Dies wird dringend empfohlen, da der
privatwirtschaftliche Aufbau von Ladepunkten vorrangig an Standorten erfolgt, die fur die Betreiber
wirtschaftlich attraktiv sind. Zu diesem Zeitpunkt sollte auch die Entwicklung einer
Gestaltungsrichtlinie fur Ladesaulen in Betracht gezogen werden, die dem Leistungsverzeichnis
beigeflugt werden kann. Dadurch wird nicht nur eine einheitliche Gestaltung gewahrleistet, sondern
auch die Integration der Ladesdulen in den stadtischen Raum gesteuert.

Vordringlich sollten beim Ladeinfrastrukturausbau die in Kapitel 5.2 Musterlésungen
beschriebenen Quartiere und Standorte behandelt werden. Aufgrund der besonders beengten
stadtebaulichen Struktur in einigen Quartieren kann der Aufbau von 6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur im StralRenraum Flachenkonflikte verscharfen. Daher ware insbesondere in
besonders stark verdichteten Quartieren (z.B. ndrdliches Sankt Lorenz Sud, Holstentor Nord:
Brolingviertel, Marli/Brandenbaum: Gneisenaustralie) die Umgestaltung des StralRenraums und der
Entfall von Parkplatzen kaum zu vermeiden. Um dennoch mdoglichst vielen Bewohner:innen in
diesen Stadtbezirken LIS zur Verfugung stellen zu kdnnen, sollte an zentralen Orten, etwa in
Quartiersgaragen oder nahegelegenen Parkhdusern Ladestationen bereitgestellt werden oder neue
Parkhauser eingerichtet werden. Dadurch kann ebenso der Netzanschluss vereinfacht und Kosten
reduziert werden.

In Abhangigkeit von den ortlichen Gegebenheiten sind drei mdgliche Bereitstellungspfade fur
Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen StraBenraum aufzuzeigen (vgl. Abbildung 20).
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Installation von LIS im
Bestand

Dort wo ausreichend Platz zur
Verflgung steht wird LIS im
Stral3enraum installiert

Nur ausgewiesene Parkplatze

sollten mit LIS ausgestattet
werden

Innovative Lésungen
(Laternenladen,
Bordsteinladen) kdnnen den
Flachenbedarf reduzieren

Umgestaltung des
Stral3enraums in
verdichteten Quartieren

Der StraBenraum wird
teilweise umgestaltet und
Flachen neu verteilt, damit LIS
eingeflgt werden kann

Die MaBnahme ist aufwendig
und zeitintensiv. Der Entfall
von Parkplatzen ist nicht
ausgeschlossen

Die Einrichtung von
EinbahnstraBen kénnen ggf.
eine Fahrbahn zum Parken

und Laden freigeben

Laden aulR3erhalb von
verdichteten Quartieren

Aufgrund des beengten Raums
muss LIS zentralisiert oder
aullerhalb des Quartiers zur
Verfugung gestellt werden

Die Versorgung erfolgt Uber
LIS in Quartiersgaragen oder

an Parkierungsanlagen in der
Umgebung

Das zentralisierte Parken kann
den Netzanschluss und die
Planung vereinfachen

Abbildung 20 mogliche Bereitstellungspfade fur LIS im 6ffentlichen StraBenraum

Die Mdglichkeiten, welcher Bereitstellungspfad umsetzbar ist, midssen individuell vor Ort gepruft
werden (vgl. Kapitel 5.2.1.3). FUr die besonders dicht besiedelten Gebiete und Grinderzeitquartiere
mit unzureichenden Flachenverfugbarkeiten kommt ggf. lediglich die Umgestaltung des
Stral3enraums und/oder das Laden auRBerhalb des Quartiers in Frage. Daraus ergibt sich ebenso die
Notwendigkeit Ladeinfrastruktur bei samtlichen Planungen des StralRenraums als elementaren
Baustein mitzubetrachten und die Bereitstellung an Ladepunkten entsprechend der Bedarfsanalyse
auszurichten.

Aufgrund dessen sollte der Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur im privaten o6ffentlich
zuganglichen und privaten Raum (Kundenparkplatze, Parkhauser (vgl. Anhang 3 und 4))
entsprechend vorangetrieben werden. Daflr ist seitens der Kommune eine enge Abstimmung und
Koordinierung zwischen den verschiedenen Stakeholdern, die in den Aufbau oder Betrieb der
Ladeinfrastruktur involviert sind, essenziell. Dies dient ebenfalls dazu LIS dort zu installieren, wo sie
benoétigt wird und gleichzeitig ein potenzielles Uberangebot zu vermeiden. Hierbei sind
Einzelhandler, insbesondere Markte mit groRRzugigen Parkplatzkapazitaten (vgl. Anhang 3),
Parkplatz- und Parkhausbetreiber als bedeutende Akteure zu nennen. Die hohe Flachenknappheit
und Konkurrenz im o6ffentlichen Raum unterstreicht die Relevanz dieser Stakeholder, die oft Gber
ausreichende Flachen und Stellplatze verfigen, die mit Ladeinfrastruktur ausgestattet werden
kénnen.

Das Potenzial des Kundenparkplatzes wird noch einmal in einer Uberschlagigen Rechnung deutlich:
In Deutschland mussen Supermarkte pro 20 m? Verkaufsflache einen Parkplatz zur Verflgung
stellen. Bei einer durchschnittlichen Verkaufsflache von 1000 m? sind das 50 Parkplatze pro Filiale.
Wenn allein die funf grof3ten Supermarktketten mit ungefahr 16.000 Filialen ihre Parkplatze mit
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Ladeinfrastruktur ausstatten, kodnnte so der prognostizierte Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten bis
2030 gedeckt werden (Agora Verkehrswende, 2022).

Es ist zu beachten, dass bestehende Ladeinfrastruktur auf Kundenparkpldtzen je nach
Angebotsstruktur durch den Anbieter nicht uneingeschrankt verfugbar ist. Gegebenenfalls steht die
Ladeinfrastruktur ausschlieBlich Kunden zur Verfigung oder sie ist nur zu den
Offnungszeiten/Geschéftszeiten nutzbar. Um das Potenzial der vorhandenen Ladeinfrastruktur zu
heben, sollte durch die Kommune ergrindet werden inwiefern diese 24/7 zuganglich gemacht
werden kann. Dazu sollte mit den entsprechenden Akteuren in Kontakt getreten werden, um zu
erortern, wie der offentliche Zugang zu diesen Flachen vertraglich geregelt werden kann.
Zudem ist zu klaren, ob auf Kundenparkplatzen entgegen den getroffenen Annahmen kunftig
vermehrt DC-Ladepunkte mit Gber 40 kW Leistung installiert werden. Ein Blick in das
Ladesdulenregister ~der  Bundesnetzagentur untermauert diese Annahme  bereits
(Bundesnetzagentur, 2023). Dies hatte Auswirkungen auf den Beitrag zur Bedarfsdeckung und
wurde dafur sorgen, dass der Versorgungsbeitrag in diesem Lade-Use-Case steigen wurde.

Lade-Hubs kdnnen insbesondere in der Nahe von verdichteten Gebieten, wo die Installation von LIS
im Strallenraum Flachenkonflikte hervorrufen oder verstarken koénnte, zur Bedarfsdeckung
beitragen. In Kapitel 5.2.3 sind entsprechende Verkehrsachsen genannt, die unmittelbar an diesen
Quartieren liegen und somit ein hohes Potenzial fur die Entwicklung von Lade-Hubs aufweisen.
Hierzu waren entsprechende Flachen zu identifizieren und zu entwickeln. Gegebenenfalls kann auch
mit den ansassigen Tankstellenbetreibern, sofern diese planen Ladeinfrastruktur anzubieten, ein
entsprechendes Konzept entwickelt werden, wie LIS fir diesen Lade-Use-Case Uber diese Akteure
bereitgestellt werden kann. Die Errichtung von Lade-Hubs an diesen Achsen wurde die
Zuganglichkeit und Sichtbarkeit erhdhen sowie Suchverkehre in den Quartieren vermeiden.

Daruber hinaus stehen der Kommune die Instrumente der Festsetzungsmaoglichkeit im
Bebauungsplan, der stadtebaulichen Vertrage und der Stellplatzsatzung zur Verfigung, um auf den
Ausbau  von  offentlich  zugénglicher  Ladeinfrastruktur  einzuwirken.  Uber  die
Festsetzungsmoglichkeiten im Bebauungsplan kann die Kommune Flachen fur o6ffentliche
Stellplatze mit Ladeinfrastruktur planungsrechtlich sichern. Eine Pflicht zur Errichtung von
Ladeinfrastruktur lasst sich damit aber nicht konstruieren. Befinden sich die Flachen in
Privateigentum kénnen sich Kommunen des Instruments des stadtebaulichen Vertrags bedienen.
Diese stellen im Allgemeinen die Mdglichkeit der Zusammenarbeit zwischen 6ffentlicher Hand und
Privaten in Form von Vertragen dar (Kupke & Falke, 2019). Die Errichtung von Ladeinfrastruktur kann
Gegenstand dieser Vertrage sein, die durch die Kommune grundsatzlich frei und flexibel
ausgestaltet werden kénnen. Da es hier allerdings die Ubereinkunft mit dem Vertragspartner
notwendig ist, kann die Kommune nicht als einseitiger Entscheidungstrager agieren. In der
Stellplatzsatzung kann die Kommune darUber hinaus verlangen, dass Voraussetzungen fur die
Ausrustung von Stellplatzen mit Ladepunkten geschaffen werden.

6.3 Adressierung der Herausforderungen

Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur im &ffentlichen Strallenraum an Wohnorten ohne private
Lademdglichkeiten ist essenziel fur die Verbreitung der Elektromobilitat. Diese Notwendigkeit wird
durch die Ergebnisse der NLL-Studie (2020) unterstrichen, die einen geringen Anteil an Haushalten
mit privaten Lademadglichkeiten prognostiziert. Angesichts dessen, dass lediglich etwa 42% der
Haushalte bis 2025 und circa 61% bis 2030 Zugang zu privater Ladeinfrastruktur haben, wird die
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Bedeutung offentlicher Ladepunkte fur dicht besiedelte Stadtquartiere deutlich (NLL, 2020). Trotz
der wachsenden Verfugbarkeit von privaten Lademoglichkeiten sollten Planungen darauf
ausgerichtet sein, den Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten adaquat zu decken.

Die Integration eines detaillierten Monitorings in die Strategie ermdglicht eine prazise Analyse der
Auslastung und Nutzung der Ladepunkte. In enger Zusammenarbeit mit den Betreibern lassen sich
Standorte mit erhéhtem Bedarf identifizieren sowie kritische Engpdsse erkennen, die eine
Erweiterung oder Netzverstarkung erforderlich machen.

6.4 Umsetzungsplan fur den Ladeinfrastrukturausbau

Abbildung 21 skizziert einen Umsetzungsplan fur den Ladeinfrastrukturausbau. Die genaue
Festlegung von Zeitraumen gestaltet sich aufgrund der ungewissen Dauer von Bearbeitung und
Umsetzung als anspruchsvoll. Dies unterstreicht die Flexibilitat, die fur eine erfolgreiche Umsetzung
erforderlich ist.

Ausschreibung des
LIS-Aufbaus/ Monitoring
Betriebs

Standort- Stakeholder Priifung der

identifikation Engagement Standorte

Aufbau der LIS
mittels Vergabe/

Bestimmung von Koordination von
Standorten fur LIS-Betreibern und

offentlich Eigner:innen von Ausschreibung
zugangliche LIS Grundsttcken mit
anhand der Potenzial fur LIS

Eignungskriterien

> =

Abbildung 21 Umsetzungsplan

%
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7. Zusammenfassung

Die Hansestadt Lubeck verfugt bereits Uber eine Vielzahl an Lademdoglichkeiten fur
Elektrofahrzeuge. Derzeit liegt der Anteil der E-Pkw mit 2,9% noch unter dem deutschlandweiten
Durchschnitt von 3,9%. Die Analyse der bestehenden Ladeinfrastruktur hat ergeben, dass im Status
Quo ausreichend Ladeenergie Uber die vorhandenen Ladepunkte zur Verfligung steht. Das Angebot
ist dennoch raumlich recht konzentriert und die Ladepunkte befinden sich zumeist geclustert an
gewerblichen Standorten und in Parkhdusern, die nicht zu Orten mit Funktionen des alltaglichen
Bedarfs zahlen (Autohauser, Krankenhauser, Baumarkte, Mobelhauser). Die Ladeinfrastruktur steht
somit nur fur Kunden oder zeitlich eingeschrankt zur Verfligung. Die Verteilung uUber die Stadt
erscheint nicht bedarfsorientiert und lasst eine optimierte planerische Steuerung notwendig
erscheinen. Unter Einbeziehung der bereits geplanten Ladeinfrastruktur in Lubeck kann der
Ladebedarf bei einem E-Pkw-Anteil von uUber 3,2% (des aktuellen Fahrzeugbestands) nicht mehr
gedeckt werden.

Die Bedarfsermittlung an offentlich zuganglichen Ladepunkten hat gezeigt in welchen Suchraumen
der Hansestadt Lubeck und in welchem Mal} Ladeinfrastruktur installiert werden sollte. Dabei
wurden verdichtete Stadtgebiete gesondert betrachtet und der Ladebedarf auf die 6ffentlichen
Lademdglichkeiten (Lade-Use-Cases) Stral3enraum, Kundenparkplatz und Lade-Hub verteilt. Im Jahr
2025 ergibt sich ein Bedarf von ca. 450 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten, in 2030 von etwa 800
und in 2040 bis zu 1.470 (Medium Szenario). Es sind deutliche Bedarfsschwerpunkte in den
zentralen Lubecker Stadtbezirken und Travemuinde fur den vordringlichen Ladeinfrastrukturausbau
zu erkennen. Zur Veranschaulichung der ortlichen Verteilung der Ladeinfrastrukturbedarfe wurde
Kartenmaterial auf unterschiedlichen Aggregationsstufen erstellt, welches der Hansestadt Lubeck
eine Informations- und Entscheidungsgrundlage dient. Die Ergebnisse wurden zusatzlich in
tabellarischer Form festgehalten, sodass diese in das stadtische Verkehrsmodell integriert werden
kénnen.

Fir den Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur wurden der Hansestadt Lubeck
idealtypische Kriterien fur die gezielte Standortauswahl an die Hand gegeben und in Form eines
Leitfadens fur die Beurteilung der Standorteignung fur offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
operationalisiert. Mittels derer kénnen Standorte identifiziert und sowohl quantitativ als auch
qualitativ an der Ausbaustufe 2040 ausgerichtet werden. Dabei ist darauf zu achten, dass Uber die
Stutzjahre 2025 und 2030 Standorte mit einem hohen Potenzial zur Bedarfs- und Flachendeckung
priorisiert entwickelt werden. In dem Zusammenhang wurden die Madoglichkeiten zur
Vergabe/Ausschreibung des Aufbaus und Betriebs von Ladeinfrastruktur sowie die Vor- und
Nachteile aus Sicht der Kommune aufgezeigt.

Aufgrund der hohen Flachenkonkurrenz und moglichen Nutzungskonflikten bei 6ffentlichen
Flachen ist die enge Abstimmung mit Eigner:innen und Pachter:innen von privaten Grundstucken
beim Ladeinfrastrukturausbau wesentlich. Insbesondere Eigentimer:innen oder Pachter:innen von
offentlich zuganglichen Flachen, die ein hohes Potenzial fur die Bedarfsdeckung bieten, sollten in
Form eines Akteursnetzwerks zu einem koordinierten Ladeinfrastrukturausbau eingeladen werden.
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Die entwickelten verkehrstechnischen Entwurfsskizzen stellen exemplarische Musterlésungen dar
und koénnen fur die Gestaltung des Stralenraums und die Integration der Ladeinfrastruktur
herangezogen werden. Insbesondere in historischen grunderzeitlichen Stadtvierteln der
Hansestadt Lubeck bieten sich dartber hinaus innovative Losungen, wie Bordstein- oder
Laternenladepunkte an, die die Flachenbeanspruchung geringhalten und sich unauffalliger als
Ladesaulen ins Stadtbild einfligen lassen.

Abschlielend wurden aus den Ergebnissen Handlungsempfehlungen fur die schrittweise
Umsetzung des Ladeinfrastrukturaufbaus abgeleitet. Neben den Vergabemdglichkeiten wurde
aufgezeigt, welchen Spielraum die Kommune hat, um auf die Entwicklung der Ladeinfrastruktur
einzuwirken.
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9. Anhang

1. Strombedarf fiir Elektro-Pkw in Liibeck 2025, 2030 und 2040

Strombedarf fir E-Pkw in LUbeck
Minimum Szenario

2025 2030 2040
sonstiges Stadtgebiet: Ladehub
m sonstiges Stadtgebiet: Kundenparkplatz
W sonstiges Stadtgebiet: StraBenraum
m verdichtete Quartiere: Ladehub

m verdichtete Quartiere: Kundenparkplatz
m verdichtete Quartiere: StraBenraum
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Strombedarf flr E-P
Medium Sze

kw in Lubeck
nario

2025 2030 2040

sonstiges Stadtgebiet
M sonstiges Stadtgebiet
W sonstiges Stadtgebiet
verdichtete Quartiere
m verdichtete Quartiere
m verdichtete Quartiere

: Ladehub

: Kundenparkplatz
: StraBenraum

: Ladehub

: Kundenparkplatz
: StraBenraum

80

70

60

50

30

20

10

Strombedarf flr E-Pkw in Libeck
Maximum Szenario

2025 2030

sonstiges Stadtgebiet
M sonstiges Stadtgebiet
W sonstiges Stadtgebiet
verdichtete Quartiere
m verdichtete Quartiere

m verdichtete Quartiere

: Ladehub

N

2040

: Kundenparkplatz

: StraBenraum
: Ladehub

: Kundenparkplatz

: StraBenraum
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2. Bedarf an Ladepunkten fiir Elektro-Pkw in Liibeck 2025, 2030 und 2040

Bendtigte Ladepunkte fir E-Pkw in
LUbeck

Minimum Szenario
2200

2000
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400

200

2025 2030 2040

Ladehub (150kw)
m Kundenparkplatz (22kW)
W StralBenraum (22kW)
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Bendtigte Ladepunkte flr E-Pkw in

Libeck
Medium Szenario

2025 2030
Ladehub (150kw)

W Kundenparkplatz (22kW)
W StralBenraum (22kW)
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Bendtigte Ladepunkte fir E-Pkw in
Libeck
Maximum Szenario

2025 2030 2040

Ladehub (150kw)
®m Kundenparkplatz (22kW)
W StralBenraum (22kW)




1. Bedarf an Ladepunkten nach Lade-Use-Case auf Stadtbezirksebene 2025, 2030 und 2040

2025 2030 2040

Lade-Hub Kundenparkplatz StraBenraum Lade-Hub Kundenparkplatz StraBenraum Lade-Hub Kundenparkplatz  StraBenraum

(150 kw) (22 kw) (22 kw) (150 kw) (22 kw) (22kw) | (150 kw) (22 kw) (22 kw)

01 - Innenstadt 0 15 28 3 31 51 7 64 107
02 - Hiixtertor 0 17 32 4 32 54 7 59 99
03 - St.Lorenz Siid 0 9 18 2 17 30 3 31 52
04 - Holstentor-Nord 0 14 26 3 27 44 6 51 86
05 - Falkenfeld/Vorwerk 0 7 13 1 12 21 2 22 39
06 - Burgtor 0 4 8 1 8 14 1 13 23
07 - Marli/Brandenbaum 0 12 22 2 21 37 4 38 65
08 - Eichholz 0 4 8 1 7 13 1 13 23
09 - Strecknitz 0 12 23 2 20 36 4 37 69
10 - Blankensee 0 1 2 0 2 3 0 2 4
11 - Wulfsdorf 0 0 1 0 0 1 0 1 2
12 - Beidendorf 0 0 0 0 0 0 0 0 1
13 - Krummesse 0 0 0 0 0 0 0 0 1
14 - Kronsforde 0 0 1 0 1 1 0 1 2
15 - Niederbiissau 0 0 1 0 1 1 0 1 2
16 - Vorrade 0 0 0 0 0 0 0 0 1
17 - Schiereichenkoppel 0 1 1 0 1 2 0 2 3
18 - Oberbiissau 0 0 0 0 0 0 0 0 1
19 - Niendorf 0 1 2 0 2 3 0 3 6
20 - Reecke 0 0 0 0 0 0 0 0 1
21 - Alt Moisling 0 5 10 1 9 16 2 14 25
22 - Buntekuh 0 7 13 1 13 22 3 26 43
23 - Gr. Steinrade 0 4 8 1 6 12 1 10 20
24 - Dornbreite 0 4 8 1 7 13 2 15 27
25 - Karlshof 0 4 8 1 6 12 1 12 23
26 - Schlutup 0 4 8 1 6 12 1 11 21
27 - Dénischburg 0 5 9 1 7 13 2 15 31
28 - Herrenwyk 0 3 6 1 6 10 1 11 18
29 - Alt Kiicknitz 0 8 16 2 16 27 3 29 48
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2. Bedarf an Ladepunkten nach Lade-Use-Case auf Verkehrszellenebene 2025, 2030 und 2040

2025 2030 2040
Verkehrs- Sta<_jt- Dicht besiedelt Lade- Kunden-  StraBen- |[Lade-Hub Kunden- StraBen- Kunden-  StraBen-
zelle be2|rk§- (>4.500 Hub parkplatz raum parkplatz raum parkplatz raum
kennziffer EW/km?)

100010 1 Innenstadt 1 nein 0 0 0 0 0 0 0 1 1
120022 1 Innenstadt 10 ja 0 0 1 0 1 1 0 1 2
130011 1 Innenstadt 11 ja 0 0 0 0 0 0 0 0 1
130012 1 Innenstadt 12 ja 0 0 1 0 1 1 0 1 2
130030 1 Innenstadt 13 ja 0 0 1 0 0 2 0 0 4
140011 1 Innenstadt 14 ja 0 0 1 0 1 2 0 1 4
140012 1 Innenstadt 15 nein 0 3 1 0 5 2 0 9 6
140013 1 Innenstadt 16 ja 0 2 2 0 4 3 0 8 7
140021 1 Innenstadt 17 ja 0 0 1 0 1 2 0 1 3
140022 1 Innenstadt 18 ja 0 0 1 0 0 1 0 1 3
140031 1 Innenstadt 19 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
100021 1 Innenstadt 2 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 1
140032 1 Innenstadt 20 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
140033 1 Innenstadt 21 ja 0 0 6 1 0 10 1 0 20
160010 1 Innenstadt 22 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 2
160020 1 Innenstadt 23 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 2
180010 1 Innenstadt 26 ja 0 1 1 0 1 2 0 3 5
180020 1 Innenstadt 27 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 2
190011 1 Innenstadt 28 ja 0 1 3 0 2 5 1 4 11
190012 1 Innenstadt 29 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 3
100022 1 Innenstadt 3 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 2
190021 1 Innenstadt 30 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 3
190022 1 Innenstadt 31 nein 0 8 2 0 15 4 1 30 13
100030 1 Innenstadt 4 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
110010 1 Innenstadt 5 ja 0 0 2 0 0 2 0 1 4
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830020
830031
830032

980020

O© 0 W 0 W W W W 0 0 0 W 0 W W W W 0 0 00 N N N N N N N N Y

Marli 15
Marli 2
Marli 3
Marli 4
Marli 5
Marli 6
Marli 7
Marli 8
Marli 9
Eichholz 1
Eichholz 10
Eichholz 11
Eichholz 12
Eichholz 13
Eichholz 14
Eichholz 15
Eichholz 16
Eichholz 17
Eichholz 18
Eichholz 19
Eichholz 2
Eichholz 3
Eichholz 4
Eichholz 5
Eichholz 6
Eichholz 7
Eichholz 8
Eichholz 9

Schiereichenkoppel
3

ja
ja
nein
nein
nein
ja
ja
nein
ja
nein
ja
nein
nein
nein
ja
ja
nein
nein
nein
nein
ja
ja
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nein
nein
nein
ja

nein
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9 Schiereichenkoppel nein 0 0 1 0 1 1 0 1 1

980030 2

980040 9 ?chiereichenkoppel ja 0 0 1 0 0 2 0 0 4
980050 17 gchiereichenkoppel nein 0 0 0 0 0 1
900011 9 Strecknitz 1 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 2
900040 9 Strecknitz 10 nein 0 0 1 0 0 2 0 0 6
920011 9 Strecknitz 11 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
920012 9 Strecknitz 12 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
920020 9 Strecknitz 13 nein 0 0 0 0 0 1 0 0 2
920030 9 Strecknitz 14 ja 0 0 1 0 0 2 0 0 5
940011 9 Strecknitz 15 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
940012 9 Strecknitz 16 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
940013 9 Strecknitz 17 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
940030 9 Strecknitz 18 nein 0 1 0 0 1 1 0 2 1
940040 9 Strecknitz 19 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 2
900012 9 Strecknitz 2 nein 0 4 1 0 6 2 0 12 4
960011 9 Strecknitz 20 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
960012 9 Strecknitz 21 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 2
960021 9 Strecknitz 22 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 2
960022 9 Strecknitz 23 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 4
970001 9 Strecknitz 24 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
970002 9 Strecknitz 25 ja 0 1 1 0 2 2 0 3 3
990011 9 Strecknitz 26 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 3
990012 9 Strecknitz 27 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 2
990021 9 Strecknitz 28 ja 0 0 2 0 0 2 0 0 5
990022 9 Strecknitz 29 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 2
900013 9 Strecknitz 3 nein 0 0 0 0 0 0 0

990031 9 Strecknitz 30 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
990032 9 Strecknitz 31 nein 0 6 0 0 10 0 19
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900020
900031
900032
900033
900034
900035

1010052

1010043
1010051
1010053
1010041
1010042
1010044
1210052
1210053
1210020
1210064
1210030
1210040
1210051
1210061
1210063
1210062
1010012
1010013
1010014
1010015
1010021
1010032

© OV OV OV vV O

10
10
10
10
11
11
12
12
13
13
13
15
13
13
13
14
15
15
15
15
15
16

Strecknitz 4
Strecknitz 5
Strecknitz 6
Strecknitz 7
Strecknitz 8
Strecknitz 9

Flughafen Lubeck
(LBC)

Wulfsdorf 13
Wulfsdorf 15
Wulfsdorf 17
Wulfsdorf 11
Wulfsdorf 12
Wulfsdorf 14
HL-Krummesse 5
HL-Krummesse 6
HL-Krummesse 1
HL-Krummesse 10
HL-Krummesse 2
HL-Krummesse 3
HL-Krummesse 4
HL-Krummesse 7
HL-Krummesse 9
HL-Krummesse 8
Wulfsdorf 2
Wulfsdorf 3
Wulfsdorf 4
Wulfsdorf 5
Wulfsdorf 7
Wulfsdorf 10

nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein
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1010022
1010031

980011

980082

980083

980084

980091

980092

980111

980112

980113

980114

980012

980060

980070

980081

1010011
1010016
1910031
1910032
1910033
1910034
1910013

16
16
17

17

17

17

17

17

17

17

17

17

17

17

17

17

18
18
19
19
19
19
19

Wulfsdorf 8
Wulfsdorf 9
Schiereichenkoppel
1

Schiereichenkoppel
10

Schiereichenkoppel
11

Schiereichenkoppel
12

Schiereichenkoppel
13

Schiereichenkoppel
14

Schiereichenkoppel
15

Schiereichenkoppel
16

Schiereichenkoppel
17

Schiereichenkoppel
18

Schiereichenkoppel
2

Schiereichenkoppel
7

Schiereichenkoppel
8

Schiereichenkoppel
9

Wulfsdorf 1
Wulfsdorf 6
Niendorf 10
Niendorf 11
Niendorf 12
Niendorf 13
Niendorf 3

nein
nein
ja

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein
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1910014 19
1910015 19
1910018 19
1910011 20
1910012 20
2110000 21
2170030 21
2120001 21
2120002 21
2150001 21
2150002 21
2150003 21
2150004 21
2170010 21
2170020 21
2100010 21
2100021 21
2100022 21
1910016 21
1910017 21
1910020 21
2200011 22
2210012 22
2210021 22
2210022 22
2210031 22
2210032 22
2210033 22
2210040 22

Niendorf 4
Niendorf 5
Niendorf 8
Niendorf 1
Niendorf 2
Alt-Moisling 1
Alt-Moisling 10
Alt-Moisling 2
Alt-Moisling 3
Alt-Moisling 4
Alt-Moisling 5
Alt-Moisling 6
Alt-Moisling 7
Alt-Moisling 8
Alt-Moisling 9
Genin 1
Genin 2
Genin 3
Niendorf 6
Niendorf 7
Niendorf 9
Buntekuh 1
Buntekuh 10
Buntekuh 11
Buntekuh 12
Buntekuh 13
Buntekuh 14
Buntekuh 15
Buntekuh 16

nein
nein
nein
nein
nein
ja

nein
nein
nein
nein
ja

ja

ja

nein
ja

nein
ja

nein
nein
nein
nein
ja

ja

nein
nein
nein
nein
nein

nein
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2210050 22 Buntekuh 17 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2210061 22 Buntekuh 18 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2210062 22 Buntekuh 19 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2200012 22 Buntekuh 2 ja 0 0 1 0 0 2 0 0 3
2210063 22 Buntekuh 20 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2240001 22 Buntekuh 21 ja 0 0 1 0 0 2 0 0 3
2240002 22 Buntekuh 22 ja 0 0 0 0 0 1 0 0 1
2240003 22 Buntekuh 23 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2240004 22 Buntekuh 24 ja 0 0 0 0 0 1 0 0 1
2240005 22 Buntekuh 25 ja 0 0 0 0 0 1 0 0 1
2260011 22 Buntekuh 26 ja 0 0 1 0 0 2 0 1 3
2260012 22 Buntekuh 27 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 6
2260013 22 Buntekuh 28 ja 0 0 1 0 0 2 0 0 4
2260014 22 Buntekuh 29 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2200021 22 Buntekuh 3 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 1
2200022 22 Buntekuh 4 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 2
2200023 22 Buntekuh 5 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2200024 22 Buntekuh 6 ja 0 0 1 0 0 1 0 0 1
2200030 22 Buntekuh 7 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2200050 22 Buntekuh 8 ja 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2210011 22 Buntekuh 9 ja 0 0 1 0 0 2 0 0 3
2310010 23 GroB Steinrade 1 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2310021 23 GrofB3 Steinrade 2 nein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2310022 23 GroB Steinrade 3 nein 0 0 0 0 0 1 0 0 2
2310023 23 GroB Steinrade 4 nein 0 0 1 0 0 2 0 0 4
2320011 23 Schonbocken 1 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 2
2320034 23 Schénbodcken 10 nein 0 4 1 0 6 1 0 10 2
2320035 23 Schonbodcken 11 nein 0 0 1 0 0 1 0 0 1
2320051 23 Schénbocken 12 nein 0 0 0 0 0 0 0 0
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2320052
2320053
2320054
2320055
2320056
2320060
2320012
2320021
2320022
2320023
2320024
2320031
2320032
2320033
2410010
2440010
2440021
2440022
2440031
2440032
2440033
2410030
2410040
2410050
2410060
2410070
2430010
2430020
2430030

23
23
23
23
23
23
23
23
23
23
23
23
23
23

24
24
24
24
24
24
24
24
24
24
24
24
24
24

Schénbocken 13
Schoénbdcken 14
Schénbodcken 15
Schoénbdcken 16
Schénbocken 17
Schénbdcken 18
Schénbodcken 2
Schoénbdcken 3
Schénbodcken 4
Schénbodcken 5
Schénbdcken 6
Schénbodcken 7
Schoénbdcken 8
Schénbodcken 9
Dornbreite 1
Dornbreite 10
Dornbreite 11
Dornbreite 12
Dornbreite 13
Dornbreite 14
Dornbreite 15
Dornbreite 2
Dornbreite 3
Dornbreite 4
Dornbreite 5
Dornbreite 6
Dornbreite 7
Dornbreite 8

Dornbreite 9

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
ja

nein

ja
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2530011
2530012
2530020
2530031
2530032
610010

2520011
2520012
2520020
2520030
610061

610062

610070

610080

2610001
2610010
2610011
2610012
2620001
2620002
2620003
2620004
2630001
2630002
2630003
2610002
2630004
2630005
2610003

25
25
25
25
25
25
25
25
25
25
25
25
25
25
26
26
26
26
26
26
26
26
26
26
26
26
26
26
26

Israelsdorf 1
Israelsdorf 2
Israelsdorf 3
Israelsdorf 4
Israelsdorf 5
Karlshof 1
Karlshof 10
Karlshof 11
Karlshof 12
Karlshof 13
Karlshof 6
Karlshof 7
Karlshof 8
Karlshof 9
Schlutup 1
Schlutup 10
Schlutup 11
Schlutup 12
Schlutup 13
Schlutup 14
Schlutup 15
Schlutup 16
Schlutup 17
Schlutup 18
Schlutup 19
Schlutup 2
Schlutup 20
Schlutup 21
Schlutup 3

nein
nein
nein
nein
nein
ja

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
ja
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nein
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nein
nein
nein
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ja
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2610004
2610005
2610006
2610007
2610008
2610009
2710010
2710021
2710022
2710030
2710051
2710052
2750040
2740010
2740020
2720011
2720012
2720020
2750011
2820012
2750012
2750021
2750022
2750031
2750032
2750033
2820011
2980010
2980020

26
26
26
26
26
26
27
27
27
27
27
27
27
27
27
27
27
27
28
28
28
28
28
28
28
28
28
29
29

Schlutup 4
Schlutup 5
Schlutup 6
Schlutup 7
Schlutup 8
Schlutup 9
Danischburg 1
Déanischburg 2
Danischburg 3
Danischburg 4
Déanischburg 5
Danischburg 6
Herrenwyk 8
Rangenberg 1
Rangenberg 2
Wallberg 1
Wallberg 2
Wallberg 4
Herrenwyk 1
Herrenwyk 10
Herrenwyk 2
Herrenwyk 3
Herrenwyk 4
Herrenwyk 5
Herrenwyk 6
Herrenwyk 7
Herrenwyk 9
Alt-Kucknitz 1
Alt-Kicknitz 2

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
ja

ja

nein
nein
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nein
ja

ja

ja
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2980030
2900001
2900002
2900003
2900004
2900005
2900006
2910001
2910002
2930001
2930002
2720013
3110011
3110012
3110015
3110016
3110017
3110020
3200010
3230022
3240021
3240022
3240031
3240032
3240041
3240042
3240050
3200020
3240060

29
29
29
29
29
29
29
29
29
29
29
30
31
31
31
31
31
31
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32

Alt-Kicknitz 3
Dummersdorf 1
Dummersdorf 2
Dummersdorf 3
Dummersdorf 4
Dummersdorf 5
Dummersdorf 6
Roter Hahn 1
Roter Hahn 2
Roter Hahn 3
Roter Hahn 4
Wallberg 3
Ivendorf 1
Ivendorf 2
Ivendorf 5
Ivendorf 6
Ivendorf 7
Ivendorf 8
Alt-Travemiinde 1
Alt-Travemiinde 10
Alt-Travemiinde 13
Alt-TravemUinde 14
Alt-Travemiinde 15
Alt-Travemiinde 16
Alt-Travemiinde 17
Alt-Travemiinde 18
Alt-Travemiinde 19
Alt-TravemUinde 2
Alt-Travemiinde 20

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
ja

ja

ja

ja

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
ja

ja
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nein
nein
nein
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nein
nein
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3260011
3260012
3260020
3290010
3290020
3220011
3220012
3220013
3220020
3230011
3230012
3230021
3110013
3110014
3280020
3280030
3310010
3310020
3310030
3310040
3310050
3310060
3280011
3280012
3280013
3280014
3240011
3240012

32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
32
33
33
33
33
33
33
32
34
34
34
35
35

Alt-Travemiinde 21
Alt-TravemUinde 22
Alt-Travemiinde 23
Alt-TravemUinde 24
Alt-Travemiinde 25
Alt-Travemiinde 3
Alt-Travemiinde 4
Alt-Travemuiinde 5
Alt-Travemiinde 6
Alt-Travemiinde 7
Alt-Travemiinde 8
Alt-Travemiinde 9
Ivendorf 3
Ivendorf 4
Teutendorf 5
Teutendorf 6
Priwall 1

Priwall 2

Priwall 3

Priwall 4

Priwall 5

Priwall 6
Teutendorf 1
Teutendorf 2
Teutendorf 3
Teutendorf 4
Alt-Travemiinde 11

Alt-Travemiinde 12

nein
nein
ja

nein
ja
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nein
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nein
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3. Kundenparkpldtze mit Potenzial fur Ladeinfrastruktur

Anzahl
benétigter

Ladepunkte
Verkehrszelle bis 2040

Stadtbezirk Potenzielle Kundeparkplatze Adresse

02 - Hixtertor

02 - Huxtertor

02 - Haxtertor

02 - Hixtertor

02 - Haxtertor

02 - Hixtertor

03 - St.Lorenz Sud
03 - St.Lorenz Sud
03 - St.Lorenz Sud
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord
04 - Holstentor-Nord

04 - Holstentor-Nord

05 - Falkenfeld/Vorwerk
05 - Falkenfeld/Vorwerk
05 - Falkenfeld/Vorwerk
05 - Falkenfeld/Vorwerk
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum
07 - Marli/Brandenbaum

09 - Strecknitz

09 - Strecknitz
09 - Strecknitz
09 - Strecknitz
09 - Strecknitz
09 - Strecknitz

21 - Alt Moisling

240011
220010
280093
270020
280093
280093
350010
350010
370005
410060
440020
410051
410051
410051
460020
410051
460020
410022
460020
460020

520061
520061
510060
510060
720012
700001
790010
720012
720012
700001
790010
790010
970002

990032
990032
900012
940030
900012

2110000

20

(o)}

N o oo o0 o0 b~

23

19
19

19
12

12

Bauhaus

EDEKA Merchel

Einkaufszentrum Geniner Str. 133
Einkaufszentrum Kronsforder Allee 70
McDonalds

WeiBbachhalle

EDEKA Adler

Parkplatz Hansering/Stettiner Str.
REWE/Lidl

Bauhaus

Einkaufszentrum ZiegelstraRBe 7-13
JYSK

Hagebaumarkt

Kabs PolsterWelt

KiK

Lidl

Lidl

PC-Spezialist

PENNY Am Schwimmbad

Rossmann

Einkaufszentrum Schwartauer LandstralBe
4-6

Lidl/Aldi/Rossmann
Markant/von Allwérden
NORMA

Aldi

Aldi

Einkaufszentrum KantstraRe
Jawoll

Kiebitzmarkt Tierbedarf/Clever fit
Kik

Lidl

PENNY Am TOV

Aldi/DM

Einkaufszentrum Alexander-Flemming-
Str.1

Hyundai

Lidl

REWE/von Allwérden
Wirth Center

Paracelsus Gesundheitszentrum P1

Ratzeburger Allee 108
Ratzeburger Allee 26
Geniner Str. 133
Kronsforder Allee 70
Hinter den Kirschkaten 2
Welsbachstralle 3
Stettiner Stral3e 4
Hansering 19
Moislinger Allee 54
Bei der Lohmuihle 102
ZiegelstraBe 7-13

Bei der Lohmuhle 60
Bei der Lohmuhle 111
Bei der Lohmuhle 24
Weidekamp 2

Bei der Lohmihle 84
Ziegelstralle 119
Schwartauer Allee 84A
Ziegelstralle 129

Ziegelstralle 109-111

Schwartauer LandstralRe 4
Schwartauer Landstral3e 6
Vorwerker Str. 62
MemelstraBe 12
Grootkoppel 5

Kantstral3e 22A
KantstralRe 17
Grootkoppel 4-6

Im Gleisdreieck 4
Kantstralle 18

Schlutuper StralRe 19
Kantstral3e 13A

Weidentrift 4

Alexander-Fleming-StraRe
1

Isaac-Newton-Stral3e 3
Osterweide 10

Polarisweg 1

Ratzeburger Allee 111-125

Sterntalerweg 4
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21 - Alt Moisling
21 - Buntekuh
22 - Buntekuh
22 - Buntekuh
22 - Buntekuh
22 - Buntekuh
22 - Buntekuh
24 - Dornbreite
24 - Dornbreite

26 - Schlutup
27 - Danischburg

27 - Danischburg
29 - Alt Kiicknitz

29 - Alt Kicknitz

29 - Alt Kiicknitz

32 - Alt Travemiinde
32 - Alt Travemuinde
32 - Alt Travemiinde
32 - Alt Travemuinde
32 - Alt Travemiinde

33 - Priwall

33 - Priwall

33 - Priwall

2110000
2210032
2210040
2210040
2210032
2210031
2210040
2430030
2440010
2620001

2710052

2710052
2980010
2910001
2980010
3290010
3290010
3260020
3290010
3290010
3310060

3310060
3310060

25
10
10
14
10
10

Paracelsus Gesundheitszentrum
Parkplatz 2

CITTI Park
Bauhaus/Decathlon
Franke Home Company
my fashion Outlet
REWE Center

Varel

ALDI Nord

Lidl

Netto
IKEA/LUV Shopping

Sconto

ALDI Nord

Netto

Philipps Sonderposten
Aldi

Edeka/JYSK

High End

Kik

Netto

Edeka Jens

Edeka Jens

Markthalle

Niendorfer StraBe 90
Herrenholz 14
SchwertfegerstraRRe
Leinweberstrale 2
Herrenholz 6
Ziegelstral3e 232
SchwertfegerstraRe 30
Eutiner Stral3e 72
Krempelsdorfer Allee 30

Mecklenburger Str. 156-164

Danischburger LandstraRe
81

Danischburger LandstraRe
85

SolmitzstraBe 16
OstpreulRenring 186
Kucknitzer HauptstraBe 2A
Nordmeerstraf3e 100
NordmeerstraRe 96

Am Leuchtenfeld 5

Am Dreilingsberg 2A

Am Dreilingsberg 2A

Schatzkiste 26

Mecklenburger LandstraRe
51

Dritte Dune 31
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4. Parkhauser in Verkehrszellen mit vordringlichem LIS-Bedarf

Parkhaus Adresse

Parkhaus am Holstentor PossehlstraRe 1, 23560 Lubeck
Parkhaus Huxstral3e Huxterdamm 1-3, 23552 Libeck
Parkhaus am Burgtor KanalstralRe 1-5, 23552 Libeck
Parkhaus Mitte SchmiedestralRe 17, 23552 Lubeck
Parkhaus Pferdemarkt Pferdemarkt 6-8, 23552 Lubeck
Parkhaus UKSH Ratzeburger Allee 160, 23562 Lubeck
Parkhaus St.Martien Fuinfhausen3-5, 23552 Lubeck
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5. Verkehrstechnische Entwurfsskizzen

1A
P

Blatt 1

h=10m

=250m Gehweg

4 i 035m .F | takiiier Trennstraifen
wihrend des wihrend des
Ladevargangs Ladevorgangs

z20m Radweg
|+ EET - EETS
050m _

8-26h (0.25m) Sicherhalistrennstreifen

S e (ﬁ Tiefe der Ladestation

2. 314-20 _77_77_,.&59""'7 _ - Sicherheitstrennstreifen —7—_,_77_77_2 31410
Zz. 1010-66 k Zz. 1010-66
72105354 =200m ) = 7z 1053-54
7z 1040-32 = ; Zz. 1040-32
Zz. 1040-31 = ~ SR Glem Zz. 1040-31

" Piktogramm
h=10m
570 m
P. P
- Gehweg =
ﬁ" 035m ~ t@Kiler Trennsirafon ﬁ)
wihrend des wibrend des
Ladevargangs Ladevargangs
220m
Radweg

|+ EET Base

050m S . .
8-26h (0,25 m) 5 Sicherheitstrennstreifen v 8-24h

N [T Tiefe der Ladestaton @ —

z 314207_7_77_‘0.1’0@——*- . 5 Sicherheitstrannstreifan ——— 7 31410
Zz. 1010-66 Zz. 1010-66
Zz. 1053-54 Zz. 1053-54
Zz. 1040-32 Zz. 1040-32
Zz. 1040-31 Zz. 1040-31

460 m
- == 042m
| Piktogramm
h=10m

I - 2250m it I -

= 0.35m = =

wihrend des wihrend des

Ladevorgangs 220 Ladevargangs:
Sl Radweg

|+ EETY B 25w
0,50m

8-2%h 0,25 m).[ " Sicherheitstrénnstreifen 8-24h

i T Tiete der Ladesthyon #—— —
0zem—|-— cherhel ?

2 31420 — i Sicherheitstrennstreifen — 7 31410
Zz. 1010-66 \\ Zz. 1010-66
Zz. 1053-54 \ Zz. 1053-54
77.1040-32 Bord Zz. 1040-32
Zz.1040-31 azam = 7z.1040-31

\
\.
RS
\ 042m
A Piktogramm
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2A

Blatt 2

I - 2250 m Pelats I «~
4 i 035m | takiler Trennstreffen
wibrend des wahtend des
Ladevargangs 20 Ladevorgangs
=20m Radweg
B2su B2st
%
8-2h | 8-2h
Z.314-20 ——-"" i —— Z.314-10
22, 1010-66 s Zz. 1010-66
Zz. 1063-54 ’ Zz. 1053-54
Zz.1040-32 Zz. 1040-32
Zz. 1040-31 h ﬁ\\ Zz. 1040-31
4 " Piktogramm
b Z.600-60 h=10m
570m 200 Y
\ 3 P
2250m
= Gehweg &«
0.35m § taktifer Trennstreffen
wibvend des wabrend des
MT‘-\!E 320 lmngs
L Radweg
B2su ; B2su
B8-2h 2120m 8-2h
23420 ——— T —— 73110
Zz. 1010-66 460 m Zz. 1010-66
Zz. 1053-54 Zz. 1053-54
Zz. 1040-32 Zz. 1040-32
Zz. 1040-31 Zz. 1040-31
S * 0,12m
Fahrrad- -~ L
anlehnblgel W " Piktogramm
v Z.600-60 h=10m

2C

P \
ﬁ" s Gehweg
o8 § taktiler Trennsireifen - "
wihrend des.
Ladevorgangs .,
220m e Iv
B2su |
b
el 2120m -
7. 3420 ————— T
Zz. 1010-66
Zz. 1053-54
Zz.1040-32 430m
Zz. 1040-31
‘I. S\

2,50 m ‘V "‘.

\ ./ \
7. 600-60

\
% Piktogramm

N h=10m
* Fahrrad-
anlehnbiigel

wibrond des
Ladevorgangs

25td.

B-2h

——17.314-10
Zz. 1010-66
Zz. 1053-54
Zz. 1040-32
Zz. 1040-31

012m
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3A
P

=’
wihrend des
Ladevargangs

B2su
8-2h

Z.31420 —
Zz. 1010-66
Zz. 1053-54
Zz. 1040-32
Zz. 1040-31

Blatt 3

Gefweg

Tiefa der Ladestation Z w v ' e
Sicherheitstrennstreifen - .

570m
&

Mischverkehr (oder Fahrradstraiie, dann Markierung nach Blatt 4)

e Piktogramm
h=10m

R
(&

B 25t
B-24h

731410

Zz. 1010-66
Zz. 1053-54
Zz. 1040-32
Zz. 1040-31

3B
P

=’
wihrend des
Ladevorgangs

|+ EET
8-2%h

z250m

2025m AT
0.70m T s *

T TiefederLadestagon | Ve e
Sicherheiistrennslreifen .« .

R
(&

wibrend dos
Ladevargangs

- EETS
8-2

h=10m

dann nach Blalt 4)

z.31420 — T Z.314-10
Zz. 1010-66 Zz. 1010-66
Zz. 1053-54 Zz. 1053-54
7z.1040-32 ) Zz. 1040-32
Zz. 1040-31 % Zz. 1040-31

~ Piktogramm
s A h=10m
{oder Fahrrad , dann Mark nach Blatt 4)
I = =250m Gehweg I =
2025m = l"us?ed'af\_ad}éi e " v - " I : i

w-irmﬁ?i 0.70m Simemei}sne%r;‘fﬁ Ctl e m‘m

|+ EET B 25w

B-2h _ 8-2h

z.31420— = N e Z.314-10
72101066 Z7.1010-66
Zz. 1063-54 iy i Zz. 1053-54
7z 1040-32 - = 7z 1040-32
7z, 1040-31 250m \ Piktogramm K Zz. 1040-31
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A
=

=
wikrend des
Ladevargangs

Basu.

8-2uh

Zz. 1010-66
Zz. 1053-54
Zz. 1040-32
Zz. 1040-31

z 31420 —

570m

200m

=

Blatt 4

2400m

Gehweg

/ Piktogramm
h=10m

Sicherheitsraum

- Lades&ule /

a)

Sicherheitsraum

Fahrradstralte

Z. 600-60

R

=

wihrend des
Ladevorgangs.

B st

=m

N
S— Z.314-10

Zz.1010-66
Zz.1053-54
Zz.1040-32
Zz.1040-31
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@

VZ Grake 1
420 mm

B,’ 231 mm
-
permrp 1344 mm
o 231 mm
~
Basu 231 mm
[ 8-2h 231 mm

2250 mm Bodenfreiheit
an Radwegen

4344 mm ->
ampfohlene Plostenlange
= 4400 mm

100 mm
. —

900,
1200 mm

Blatt 5

Z 600-60

Stahlrohrpoller 152x3,2 mm
mit aufgeschweil3ter,
gewdlbter Stahlkappe,
ortsfest- zum Einbetonieren,
Gesamtlange 1200 mm,
feuerverzinkt und
pulverbeschichtet in RAL 7016

mit 2 weiBen und 2 rofen

o

750 mm Unterflur

reflektierenden Leuchtstreifen

Folie: Orafol Oralite VC170, h=
100 mm, oder vergleichbares
Produkt der Klasse RA3

Auszug aus der RASt 06

von Radverkehr.

Das Bild 19 zeigt notwendige Breiten

zur Abwickiung

s

i
b
¥

4

ammemmm———y

1
¥
1
'
1
]
¥
'
J

S

e

-l

]

as

S 1,008 L 2,00 s )
(0,80) (1.60) (1,80
Lichter Raum ======== Verkehrsraum (8) Sicherheilsraum

SH_W_LLS

Alle Angaben ia [m]

Bild 19: GrundmaBe fiir die Verkehrsrdume und lichten Rdume
des Radverkehrs (Klammerwerte bei beengten Verhalt-

nissen)
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