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.Faire” Ladeinfrastruktur fiir
Vielparteienquartiere

Vorschlag einer Bewertungsmethode am Beispiel eines Wohnquartiers der Grundstiicks- und

Wohnungsbau GmbH (GWL) Lippstadt

Das Gelingen der Mobilitdtswende setzt eine Ladeinfrastruktur (LIS) voraus, die nicht losgeldst von heterogenen Le-
benswelten konzipiert werden kann. Wahrend kapitalstarke Haushalte Investitionen in Elektrofahrzeuge und entspre-
chende Infrastruktur, wie Wallboxen und PV-Anlagen, titigen konnen, bleiben Menschen, die zur Miete wohnen, in ihrer
Handlungsfahigkeit eingeschrankt. Diese mangelnde Moglichkeit zur selbstwirksamen Teilhabe konnte erklaren,
warum die wahrgenommene Relevanz der Transformation in einkommensschwachen Milieus am geringsten ist (Sinus
2023, S. 5). Die Grundstiicks- und Wohnungsbau GmbH Lippstadt (EWL) beauftragte vor diesem Hintergrund das Institut
fiir Sektorenkopplung (IfSK) an der Hochschule Hamm-Lippstadt (HSHL) mit der Entwicklung eines fairen Ladekonzepts
fiir ein Wohnquartier, das aus mehreren Vielparteienwohngebauden besteht.

Fairness - ein Definitionsversuch

Um eine Lésung als fair bezeichnen zu kdnnen, gilt es, den
unterschiedlichen Interessen der Mieterinnen und Mieter
Rechnung zu tragen. Um einer Best-Practice-Ldsung naher
zu kommen, wurden bei der Konzeptentwicklung modell-
haft drei Interessensgruppen betrachtet: 1) Mieterinnen
und Mieter ohne PKW, 2] Mieterinnen und Mieter, die ein
Verbrennerfahrzeug besitzen und 3) Mieterinnen und Mie-
ter mit E-Fahrzeug. Es wurden fiinf Kategorien definiert,
die sich auf die Mobilitatsinfrastruktur im Quartier beziehen
und deren Relevanz sich von Gruppe zu Gruppe unterschie-
det (s. Tab. 1): Verfiigbarkeit und Zuganglichkeit von LI,S,
Alltagskomfort und Sicherheitsge,fihl, Ladepreis, Stell-
platzverfligbarkeit!) und Stellplatzverfiigbarkeit fiir Besu-
cher.

die Definition und diez. B.erlegungen zu den jeweiligen
Gruppeninteressen basieren auf eigenen konzeptuellen
Annahmen und der Fachliteratur. Der Versuch, Daten im
Rahmen einer Onlinebefragung unter den Bewohnern zu
erheben war aufgrund mangelnder Rickmeldung nicht er-

1 Die Begriffe Stellplatz und Parkplatz werden im Folgenden synonym benutzt,
weil sich der Parkraum im Quartier sowohl auf privatem als auch auf
offentlichem Gelande befindet.

folgreich.

Gestaltungsmerkmale von Ladeinfrastruktur

Die Anzahl der Ladepunkte in diesem Konzept orientiert
sich an Prognosen zur Entwicklung des elektrifizierten An-
teils am PKW-Bestand des Bundesverbands Erneuerbare
Energien e. V. und sollte stufenweise erhéht werden (BEE
2024, S. 9-12). Fir andere Merkmale eines Ladekonzepts
bestehen unterschiedliche Ausgestaltungsmaglichkeiten,
die zunachst auf ihre Fairness gepruft werden miissen. Die
hier definierten Merkmale und ihre Optionen sind:

B Merkmal A - Blockierregelung: Dieses Merkmal be-
zieht sich auf die Konsequenzen, die eintreten, falls ein
Stellplatz mit LIS entweder durch ein Verbrennerfahr-
zeug oder ein nichtladendes E-Fahrzeug blockiert wird.
Hierbei bestehen grundsétzlich drei Optionen: a) Jeder
Stellplatz mit Ladepunkt wird als gleichwertiger Park-
platz bzw. Stellplatz definiert. Es konnen sowohl Ver-
brenner- als auch Elektrofahrzeuge unbegrenzt auf dem
Platz straffrei parken. b) Ladeplatze sind exklusiv fir
E-Fahrzeuge vorgesehen. Dies entsprache einem Ver-
bot von Verbrennern auf Stellpldtzen mit Ladepunkt. ¢
Elektrofahrzeuge dirfen nur wahrend der Dauer des La-

Interesse an Definition

Verfugbarkeit und Zuganglichkeit von LIS

Die grundsatzliche Moglichkeit von Mietern, stets einen freien
Ladepunkt vorzufinden

Alltagskomfort und Sicherheitsgefiihl (Vermeidung
weiter Laufstrecken v. a. bei Nacht)

Die grundsatzliche Moglichkeit, das Fahrzeug vor dem eigenen Wohnobjekt
laden/parken zu kénnen

Ladepreis

Ladepreis im Vergleich zum tblichen Ladepreis an 6ffentlichen Ladepunkten

Stellplatzverfugbarkeit

Die grundsatzliche Moglichkeit von Mietern, stets einen freien
Stellplatz vorzufinden

Stellplatzverfligbarkeit fiir Besucher

Die grundsatzliche Moglichkeit von Besuchern und Dienstleistern (z.B.
Pflegediensten) stets einen Stellplatz vorzufinden

Tab. 1: Interessen der definierten Bewohneruppen und Definition
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devorgangs auf den Stellplatzen parken. Eine Blockier-
geblhr wird erhoben. Ein Stellplatz mit Ladepunkt gilt
damit grundsatzlich nicht mehr als Parkplatz, sondern
als Ladeplatz.

Merkmal B - Verteilung der Ladepunkte: Die Ladepunk-
te konnen entweder gleichmaBig tber das Gelande ver-
teilt liegen oder sich gesammelt an einem Ort befinden.

Merkmal C - Ladepreis: Fiir das Laden kann es entweder
einen Preisnachlass im Vergleich zu marktiblichen La-
depreisen an offentlichen Ladesaulen geben oder nicht.

Merkmal D - Abrechnungssystem: Das Abrechnungs-
system kann entweder fir alle Ladepunkte einheitlich
sein oder sich je nach Ladepunkt unterscheiden, zum
Beispiel im Falle des Betriebs von Ladepunkten durch
unterschiedliche Anbieter.

Merkmal E - Benutzungserlaubnis: Beziiglich der Be-
nutzungserlaubnis konnen die Ladepunkte entweder frei
zuganglich oder exklusiv fur die Bewohner des Quartiers
reserviert sein.

Diese vorgestellten Merkmale und ihre mdglichen Aus-
pragungen werden im Folgenden auf ihre Fairness im
konkreten Anwendungsfall und unter Beriicksichtigung
der dortigen Rahmenbedingungen gepriift. Zu diesen Kon-
textbedingungen zahlen die bereits jetzt vorherrschende
Stellplatzknappheit und die Tatsache, dass Parkplatze frei
wahlbar sind. Fir jede Option wird die Erfillung der zuvor
definierten Interessen fir jede Nutzungsgruppe im Quar-
tier bewertet. Als Bewertungsskala wurde eine funffarbige
Skala von Griin bis Rot verwendet (vollstandig erfiillt bis gar
nicht erfullt).

Bewertung denkbarer LIS-Ausgestaltung

Tabelle 2 zeigt die Bewertungen der Optionen des Merk-
mals Blockierreglung. Fir Personen ohne PKW spielt le-
diglich die Stellplatzverfiigbharkeit fir Gastekeine Rolle.
Verbrennerverbot” und ,zusatzliche Blockiergebiihr” be-
deuten eine eingeschrankte Parkmoglichkeit fiir Gaste.
.Keine Strafe” fiihrtzu einer guten Stellplatzverfiigbharkeit
fur Gaste. Weil die Betroffenheit in dieser Gruppe indirekt

ist, wird die gesamte Kategorie als weniger relevant be-
wertet.

Aus Perspektive von Anwohnern mit Verbrenner bedeutet
keine Strafe eine hohe Zuganglichkeit von Stellplatzen, weil
jeder Stellplatz genutzt werden kann. Ein Verbrennerverbot
und eine Blockiergebuhr fihren zu einer Verringerung der
verfiigbaren Stellplatze. Die Option , keine Strafe” wird des-
halb in Bezug auf die Erfiillung der Interessen Verfiigbarkeit
undZuganglichkeit, Alltagskomfort undSicherheit, Stell-
platzverfiigbarkeit und Stellplatzverfiigbarkeit fir Gaste als
sehr gut bewertet. Verbrennerverbot und Verbrennerverbot
mit zusatzlicher Blockiergebihr wirken sich negativ auf In-
teressenserfillung dieser Gruppe aus.

Fir Personen, die ein Elektroauto fahren, bedeutet die Op-
tion ,keine Strafe”, dass sie auf jedem Platz parken dirfen,
aber auch, dass Platze mit Ladepunkt durch ein nichtla-
dendes Fahrzeug belegt sein kdnnten. Ein Verbrennerver-
bot auf Stellplatzen mit LIS fihrt hingegen dazu, dass die
Anzahl der verfligbaren Ladepunkte fir Gruppe 3 steigt,
weil diese nur noch durch andere Elektroautos belegt sein
konnen. Eine zusatzliche Blockiergebihr hat hingegen zur
Folge, dass die Elektroautos nur wahrend des Ladevor-
gangs auf den Ladeplatzen stehen dirfen.

Das heif}t, dass die Verfiigbarkeit freier Ladeplatze und de-
ren Zuganglichkeit steigen, aber dafiir die Verfiigbarkeit
von Stellplatzen sinkt, weil Stellplatze in Ladeplatze um-
gewandelt werden. Gleichzeitig sinkt der Komfort, weil das
Auto nach dem Laden umgeparkt werden muss. Deshalb
wird die Zuganglichkeit mit den Optionen ,Verbrennerver-
bot” und ,zusétzliche Blockiergebihr” als sehr gut adres-
siert bewertet und mit der Option ,keine Strafe” als eher
schlecht. Fur den Alltagskomfort ist das Verbrennerverbot
fur diese Gruppe ideal und Straffreiheit gut. Das potenzielle
Versperren von Ladepunkten durch Verbrenner kann zu ei-
nem langeren Weg zum nachsten Ladepunkt fihren. Die zu-
satzliche Blockiergebiihr wird als unkomfortabel bewertet.
Bei Straffreiheit ist die Stellplatzverfligbarkeit eher gut, mit
Verbrennerverbot sehr gut und mit zusatzlicher Blockier-
gebihr sehr schlecht.

Aus Sicht der Verbrennerfahrenden

\Verbrennerverbot und

Blockiergebiihr
Verbrennerverbot und

Blockiergebuhr

\Verbrennerverbot
Verbrennerverbot

Keine Strafe

verfugbarkeit/Zugénglichkeit

1gskomfort/Sicherheit

2preis

Iplatzverfugbarkeit

Iplatzverfugbarkeit fur Gaste

ist ein Verbrennerverbot negativ, und
fur E-Autofahrer fihrt eine zusatz-
liche Blockiergebiihr zu einer ne-
gativen Bewertung. Im Sinne eines
Interessensausgleichs ist die Option
keine Strafe deshalb die fairste. Der
Ort der Ladepunkte (s. Tab. 3) spielt
nur fur Personen mit Elektroauto
eine Rolle. Bei gleichmaBig verteil-

\Verbrennerverbot und

\Verbrennerverbot
Blockiergebiihr

Tab. 2: Bewertung, inwiefern die Interessen verschiedener Bewohnergruppen bei unterschiedlichen Aus-

gestaltungsmaglichkeiten des Merkmals Blockierregelung adressiert werden.
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ten Ladepunkten kann davon aus-
gegangen werden, dass der Weg
zwischen freiem Ladepunkt und
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Gruppe 1): ohne | Gruppe 2): mit Gruppe 3): mit Wohnung durchschnittlich kirzer

Auto Verbrenner E-Auto ist als bei einem Sammelladepunkt.
Die Zuganglichkeit wird deshalb fir
gleichmaflig verteilte Ladepunkte
als sehr gut und fir an einem Ort ge-
sammelte Ladepunkte als eher gut
bewertet. Verteilte Ladepunkte sind
LIS-Verfugbarkeit/ Zugénglichkeit im Autag komfortabel' waéhrend ge-
sammelte Ladepunkte eher unkom-
fortabel sind.

Merkmal B: Verteilung der Ladepunkte

GleichmaRig verteilt
Gesammelter Ort
GleichmaRig verteilt
Gesammelter Ort
GleichmaRig verteilt
Gesammelter Ort

Alltagskomfort/ Sicherheit

Ladepreis . .
Insgesamt sind verteilte Ladepunkte

positiver zu bewerten als ein zentra-
Stellplatzverfiigbarkeit fiir Gaste ler Ladeort. Der Ladepreis beeinflusst
nur die Interessen der Elektroauto-
fahrer (s. Tab. 4). Hier wird ein Preis-
nachlass als sehr positiv bewertet und
deshalb empfohlen.

Stellplatzverfugbarkeit

Tab. 3: Bewertung, inwiefern die Interessen verschiedener Bewohnergruppen bei unterschiedlichen Aus-
gestaltungsmdglichkeiten des Merkmals Verteilung der Ladepunkte adressiert werden

) . Gruppe 1): ohne Gruppe 2): mit Gruppe 3): mit E-
Merkmal C: Ladepreis Auto Verbrenner Auto Ob das Abrechnungssystem einheit-
= = = lich oder heterogen ist, hat Einfluss auf
= 5 = s = 5 den Alltagskomfort von E-Autofahrern.
=] (9] ] [ ] [
& < i < H i Unterschiedliche Abrechnungssyste-
fus Q fus ] fus Q
o b4 o 4 o P4 b N - N
LIS verfigbarkert/ Zugnglichkett me bedeuten fiir die Nutzer zusatzli-
Alltagskomfort/ sicherheit chen Aufwand. Zudem konnte sich der
Ladepreis Ladepreis bei unterschiedlichen An-
Stellplatzverfiigbarkeit bietern unterscheiden. Die Option des
stellplatzverfugbarkeit fir Gaste einheitlichen  Abrechnungssystems

Tab. 4: Bewertung, inwiefern die Interessen verschiedener Bewohnergruppen bei unterschiedlichen Aus- wird als positiv bewertet.
gestaltungsmaglichkeiten des Merkmals Ladepreis adressiert werden
Wenn Personen auflerhalb des Quar-

tiers die Ladpunkte nutzen dirfen,

. Gruppe 1): ohne Gruppe 2): mit Gruppe 3): mit E- . . . . n .
Merkmal D: Abrechnungssystem Auto Verbrenner Auto wirkt sich dies auf die Verfligbarkeit
5 < 5 < 5 < und Zuganglichkeit der vorhandenen
= Qo = Q0 = an .
g o ko o ke S Ladepunkte und/oder Stellplatze aus.
< @ c @ c @ .

P E———— * = = = = = Durch mehr quartiersfremde Per-
LIS-Verfugbarkeit/ Zuganglichkeit . .
Alltagskomfort/ Sicherhet sonen auf dem Geldnde konnte das
Ladepreis Sicherheitsgefiihl  sinken. Deshalb
Stellplatzverfigbarkeit werden die Interessen Verfligbarkeit
Stellplatzverfugbarkeit fur Gaste keind Zugénglichkeit sowie Stellplatz-
Tab. 5: Bewertung, inwiefern die Interessen verschiedener Bewohnergruppen bei unterschiedlihen Aus- verfiigbarkeit und Alltagskomfort und
gestaltungsmaglichkeiten des Merkmals Abrechnungssystem adressiert werden. Sicherheit fur die Personen mit Ver-

brenner und Elektroauto mit der Option
Gruppe 1): ohne Gruppe 2): mit Gruppe 3): mit E- Jfrei ZuganQUCh als negatlv und mit

Merkmal E: Nutzungsberechtigung Auto Verbrenner Auto der Option .fiir Bewohner reserviert”

als positiv bewertet. Die Stellplatz-
verflgbarkeit fiir Gaste wird mit der
Option ..frei zuganglich” als eher posi-

Frei zuganglich
Fur Bewohner
reserviert
Frei zugdnglich
Fur Bewohner
reserviert
Frei zugdnglich
Flur Bewohner
reserviert

LIs-Verfigbarkeit/ Zuganglichkeit tiv und mit der Option .fiir Bewohner

Alltagskomfort/ Sicherheit

reserviert” als eher negativ bewertet,

Ladepreis

weil sich mit einer Reservierung die
Stellplatzverfigbarkeit

Parkmadglichkeiten fiir Gaste reduzie-
ren. Die Ladeplatze sollten deshalb fiir
die Bewohnerinnen und Bewohner in

Stellplatzverfugbarkeit fur Gaste

Tab. 6: Bewertung, inwiefern die Interessen verschiedener Bewohnergruppen bei unterschiedliche Aus-
gestaltungsmdoglichkeiten des Merkmals Nutzungsberechtigung adressiert werden. dem Quartier reserviert werden.
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Schlussfolgerung und Limitationen

Damit die Interessen aller Personen im Quartier moglichst
gut adressiert werden, sollte das Konzept den o. g. Uber-
legungen entsprechend die folgenden Merkmale erfiillen:

B Die Anzahl der im Quartier installierten Ladepunkte soll-
te stufenweise ausgebaut werden und sich dabei an Pro-
gnosen der Elektroautoentwicklung orientieren.

B Es sollte weder ein Verbot fir Verbrenner auf Platzen mit
Ladepunkt noch eine Blockiergebiihr geben.

B Die Ladepunkte sollten gleichmaBig verteilt auf dem Ge-
lande installiert werden.

B Der Ladepreis sollte fiir Bewohner des Quartiers giinsti-
ger als der ubliche Ladepreis an offentlichen Ladesaulen
sein.

B Wenn maglich, sollte nur ein Abrechnungssystem ver-
wendet werden. Das heif3t, es sollten nur Ladesaulen
desselben Betreibers installiert werden.

B Die Ladepunkte sollten fir die Bewohner des Quartiers
reserviert werden und unzuganglich fiir fremde Perso-
nen sein.

Zu betonen ist, dass 0. g. Konzept als Best-Practice-Ldsung
fur das vorliegende Quartier zu betrachten ist und einer
Verallgemeinbarkeit Grenzen gesetzt sind. So wird bei-
spielsweise der Tatsache Rechnung getragen, dass es im
Quartier bereits jetzt einen Mangel an Stellplatzen gibt und
eine weitere Reduktion durch Verbrennerverbote auf Lade-
platzen oder Umwandlung von Stellplatzen diesen Umstand
noch verscharfen wiirde. So ist bei gleicher methodischer
Vorgehensweise in einem Quartier mit anderen Rahmen-
bedingungen, wie deutlichem Uberschuss an Stellplatzen
oder einer vollstandigen Elektrifizierung (jeder Stellplatz
hat eine Lademdglichkeit), mit anderen Ergebnissen zu
rechnen. Die getroffenen Bewertungen basieren zudem
auf eigenen Annahmen und auf Fachliteratur. Der Versuch
einer Datenerhebung im Quartier war nicht erfolgreich,
und eine Beteiligung der Anwohnerinnen und Anwohner
hat demnach nicht stattgefunden. Die advokatorische Vor-
gehensweise birgt Risiken, die Interessen nicht adaquat
zu formulieren und Bedirfnisse von Anwohnerinnen und
Anwohnern zu Ubersehen. Die konzeptuellen und theo-
retischen Uberlegungen im vorliegenden Konzept bieten
jedoch eine Grundlage fiir Befragungen in Quartieren und
damit fir datenfundierte, quartiersspezifische Entschei-
dungsfindungen. Diese Ergebnisse entstanden im Projekt
.Werkbank Sektorenkopplung”, geférdert im Rahmen des
5-Standorte-Programms vom Bundesministerium fir Wirt-
schaft und Energie aufgrund eines Beschlusses des Deut-
schen Bundestags sowie kofinanziert vom Ministerium fiur
Wirtschaft, Industrie, Klimaschutz und Energie des Landes
Nordrhein-Westfalen.
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