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Abklrzungsverzeichnis

AC-Laden: englisch alternating current, auf Deutsch Wechselstrom, oft als ,Normallader” bezeichnet,
Ladeleistung <= 22 kW

DC-Laden: direct current, Gleichstrom/Schnelllader, Ladeleistung bis 150 kW)
HPC-Laden:  high power charging, Ultraschnellladen, Ladeleistung >= 150 kW

AFIR: Alternative Fuel Infrastructure Regulation
ALIigN: Ausbau von Ladeinfrastruktur durch gezielte Netzunterstiitzung
BEV: Battery Electric Vehicle

E-Fuels: Synthetische Kraftstoffe

EPBD : Energy Performance of Buildings Directive
EV: Electrive Vehicle (BEV und PHEV)

FCEV: Fuel Cell Electric Vehicle

GEIG Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz
IKSK: Integrierten Klimaschutzkonzept

kW: Kilowatt

kWh: Kilowatt-Stunden

PHEV: Plug-in Hybrid Electric Vehicle

STAWAG: Stadt- und Stadteregionswerke Aachen AG
WEMoG: Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz
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1.1 Warum Elektromobilitat?

Die Eindammung des menschengemachten Klima-
wandels erfordert neben vielen anderen MalRnah-
men auch die Umsetzung der Mobilitatswende.
Hierzu gehort sowohl eine Starkung des Umweltver-
bundes (also der Nutzung von OPNV, Rad- und
FuRverkehr) als auch eine Antriebswende fiir Kraft-
fahrzeuge.

"Wer eine klimaschutzorientierte Verkehrspolitik in
Deutschland machen will, der muss auch das Auto in
den Blick nehmen und kann nicht nur iiber den Radver-
kehr und den dffentlichen Verkehr reden”, sagte
Winfried Hermann, Griinen-Politiker und Verkehrsminis-
ter Baden-Wiirttembergs der Deutschen Presse-Agentur
in Stuttgart.

Selbst wenn viele Menschen mehr zu Fuf3 gehen oder
mit dem Rad fahren wiirden, habe das nur bescheidene
Effekte auf den COz-Ausstof3. "75 Prozent aller Trans-
porte und aller Bewegungen werden mit Autos oder
Lkw gemacht. Wenn man den Straf8enverkehr klima-
neutral gestaltet, hat man einen grof3en Brocken ge-
schafft, den man mit den anderen Verkehrsmitteln so
nicht schaffen kann", sagte Hermann.!

Als vielversprechendste Zukunftstechnologie im Be-
reich des Pkw hat sich derzeit das batterieelektri-
sche Fahrzeug (auch BEV, kurz fir Battery Electric
Vehicle) erwiesen. Im Vergleich zu Pkw mit Brenn-
stoffzellenantrieb (FCEV, Fuel Cell Electric Vehicle)
ist das BEV bezuglich der Anschaffungs- und Be-
triebskosten gunstiger und mit deutlichem Abstand
effizienter in der Energienutzung.?

Konzepte, die auf strombasierte synthetische Kraft-
stoffe (,E-Fuels®) setzen, erscheinen attraktiv auf-
grund der Mdglichkeit, weiterhin Verbrennungsmoto-
ren einsetzen zu kénnen. Sie stellen jedoch nach
Einschéatzung von Expert*innen zumindest auf ab-
sehbare Zeit keine ernsthafte Alternative zu batterie-
elektrischen Fahrzeugen dar.? Der Grund liegt darin,
dass E-Fuels mehrere energieverlustintensive Um-
wandlungsstufen durchlaufen missen, weshalb sie
eine schlechte Energiebilanz haben.

Die Kombination von fossilen und batterieelektri-
schen Antrieben in Plug-in-Hybriden (PHEV, Plug-in

1 zitiert aus Zeit online, 2023: https://www.zeit.de/news/2023-12/27/nicht-
nur-radverkehr-hermann-fordert-fokus-auf-e-autos

2 RWTH Aachen 2022; https://www.kopernikus-projekte.de/lw_re-
source/datapool/systemfiles/cbox/2378/live/lw_datei/fcn__ 2022 ver-
gleich_von_wasserstoff-_und_elektromobilit-C3-A4t_final 02.pdf

3 Wietschel, M.; Plotz, P.; Diitschke, E.; Neuner, F.; Troger, J.; Gnann, T.
(2023): Diskussionsbeitrag - Eine kritische Diskussion der beschlossenen
MafRnahmen zur E-Fuel-Férderung im Modernisierungspaket fur Klima-
schutz und Planungsbeschleunigung der Bundesregierung vom 28.3.2023.

Karlsruhe: Fraunhofer ISI.; https://www.isi.fraunhofer.de/content/dam/isi/do-

kumente/cce/2023/Diskussionspapier%20final.pdf
4 Plétz, P.; Link, S.; Ringelschwendner, H.; Keller, M.; Moll, C.; Bieker, G.;
Dornoff, J.; Mock, P. (2022): Real-World Usage of Plug-In Hybrid Vehicles

Hybrid Electric Vehicle) ist eine Ubergangstechnolo-
gie, die durch ihren geringen Anteil an elektrisch zu-
riickgelegten Strecken nur einen kleinen Beitrag zur
Antriebswende leistet*. Aufgrund der Notwendigkeit
des Einhaltens der CO2-Flottengrenzwerte fur Auto-
mobilhersteller® ist mittelfristig von einem Fokus der
Hersteller auf BEV auszugehen. Diese Ubergangs-
phase kénnte sich jedoch durch die im vierten Quar-
tal 2023 veranderte Forderpolitik der Bundesregie-
rung langer hinziehen als urspriinglich erwartet.

Wahrend in Deutschland 2,87% der Fahrzeuge im
Bestand BEYV sind, liegt diese Quote in Aachen be-
reits bei 4,11%.5 Konkret waren in Aachen am 1. Ja-
nuar 2024 bei einem Gesamtbestand von 115.655
Pkw 4.797 batterieelektrische Fahrzeuge zugelas-
sen.

Grundlage fur die Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs
ist das Vorhandensein von Ladeinfrastruktur. Da
diese mit ausreichend Strom versorgt werden mis-
sen, muss gleichzeitig das Stromnetz ertlichtigt wer-
den. Dieses wird in Aachen fortlaufend dem Bedarf
angepasst.”

Zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieser Strategie gab
es auf Aachener Stadtgebiet an 342 Standorten
(,Ladestationen®) insgesamt 695 6ffentlich zugangli-
che Ladepunktes.

Aachen nimmt diesbezlglich bereits jetzt eine Vor-
reiterrolle innerhalb der Bundesrepublik ein. Im Zuge
des Projekts ALigN (Ausbau von Ladeinfrastruktur
durch gezielte Netzunterstiitzung) wurden 670 Lade-
punkte in Aachen errichtet, was zu einem deutlich
besseren Verhéltnis von BEV zu 6ffentlich-zugéangli-
chen Ladepunkten fuhrt als im Bundesdurchschnitt:
Wahrend sich in Deutschland im Mittel 12,3 BEV ei-
nen Ladepunkt teilen missen, sind dies in Aachen
nur 7,0.° Fir alle elektrischen Fahrzeuge (EV), also
BEV + PHEV, betragt das deutsche Mittel 20,3, in
Aachen sind es 11,9. Damit ist aus Nutzersicht die
Ladesituation in Aachen als sehr ginstig zu bewer-
ten.

Abbildung 1 vergleicht ausgewdhlte Stadte mit
Aachen (Stand 01.01.2024 Kraftfahrzeugbundes-
amt, Stand 21.03.2024 Bundesnetzagentur). Stutt-
gart ist als deutsche Benchmark in Sachen Ladeinf-
rastruktur aufgefuhrt. Als Stadt mit vergleichbarer
Groflenordnung wie Stuttgart in Nordrhein-

in Europe. A 2022 Update on Fuel Consumption, Electric Driving, And CO2
Consumption.

5 BMUV 2020: https://www.bmuv.de/gesetz/die-eu-verordnungen-zur-ver-
minderung-der-co2-emissionen-von-strassenfahrzeugen

6 Stand 01.01.2024

7 warmewende Aachen: Eckpfeiler fiir eine klimaneutrale Energieversor-
gung 2030. Stadt Aachen, 2022; https://www.aachen.de/DE/stadt buer-
ger/energie/waermewende/Aachen-klimaneutral Waermewende 2030-
Eckpfeiler.pdf

8vgl. https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Elektrizitaetund-
Gas/E-Mobilitaet/start.html, abgerufen am 02.12.2024

9 Stand 06.05.2024
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Westfalen (NRW) ist Dortmund aufgefiihrt. Berlin als
Bundeshauptstadt soll genauso in den Vergleich
aufgenommen werden wie Bielefeld, eine Stadt ver-
gleichbarer GréRRe wie Aachen in NRW, die nicht
von einer &hnlich guten Ausgangslage in der Elekt-
romobilitat profitiert.

Stutt Dort- Ber- Biele- Aache | Deutsch
gart mund lin feld n land
BEV je 55 9,4 8,8 22,7 7,0 12,3
LP
EV je 11,1 17,6 15,3 33,7 11,9 20,3
LP

Abbildung 1: Batterieelektrische Fahrzeuge je Ladepunkt von ausgewahl-
ten Stadten und Bund

Elektrische Fahrzeuge je Ladepunkt
in ausgewéahlten Stadten und Bund
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Abbildung 2: Elektrische Fahrzeuge je Ladepunkt in ausgewahlten Stadten
und Deutschland — grafische Darstellung

2021 hat die Bundesregierung in ihnrem Koalitions-
vertrag das Ziel von 15 Millionen vollelektrischen
Pkw auf deutschen StraBen bis 2030 benannt.1°
Dies entspricht - bei einer erwartenden leichten Zu-
nahme der Gesamt-PKW-Menge - einem Anteil an
31% elektrischen Fahrzeugen. Hierfur wird der Auf-
bau von einer Million 6ffentlich zugéanglicher Lade-
punkte anvisiert, was einem EV-Ladepunkt-Verhalt-
nis von 15:1 entspricht!. Dieses Ziel wird auch lang-
fristig von der Stadt Aachen angestrebt. Abbildung 1
und Abbildung 2 zeigen auf, dass Aachen zum aktu-
ellen Zeitpunkt sogar darunter liegt.

10 Koalitionsvertrag 2021-2025; https://www.spd.de/fileadmin/Doku-
mente/Koalitionsvertrag/Koalitionsvertrag_2021-2025.pdf
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Abbildung 3: Pkw-Dichte in den statistischen Bezirken Aachens

In Abbildung 3 ist die Pkw-Dichte in den statisti-
schen Bezirken Aachens anhand der zugelassenen
Pkw pro 1.000 Einwohnende zu erkennen. Je dunk-
ler der statistische Bezirk auf der Karte zu erkennen
ist, desto hoher ist die Pkw-Dichte. Die Autor*innen
dieser Strategie gehen davon aus, dass zukinftig
analog dazu auch von mehr BEVs in dunkler einge-
farbten statistischen Bezirken ausgegangen werden
kann.

Abbildung 4 stellt dar, wie ein gleichmaRig verlau-
fender Hochlauf auf 31% BEV bis 2030 aussieht. Je-
des Jahr musste der Anteil der BEV um ca. 3,5%-
Punkte zunehmen. Aachen kann sich hierbei nicht
komplett unabhangig von einer bundesweiten Ent-
wicklung machen, allerdings kénnen entsprechende
lokale Rahmenbedingungen erfolgreiche Anreize
setzen.

NOTWENDIGER BEV-
FAHRZEUGBESTAND (%) IN AACHEN
NACH JAHREN FUR DEUTSCHES
ZIEL 15 MILLIONEN BEV 2030\9
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Abbildung 4: Annahme einer linearen Verlaufskurve auf 31% Anteil Elektro-
fahrzeuge im Jahr 2030
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Ausgehend von diesem notwendigen Hochlauf im

Pkw-Bestand ist eine entsprechende Versorgung mit
privater und 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur
unabdingbar, siehe Handlungsfeld Ladeinfrastruktur.

Die Stadt Aachen beriicksichtigt in ihrem strategi-
schen Vorgehen auch PHEV, weil diese ebenfalls
Nutzende von Ladeinfrastruktur sind. Insgesamt
geht die Stadt Aachen von 15 Millionen Elektrofahr-
zeugen bei Pkw, also BEV und PHEV, fur das Ziel-
jahr 2030 in Deutschland aus.Beim derzeitigen Pkw-
Bestand in Aachen von 118.538 (davon 8.183 EV)
sind bei der Erreichung der notwendigen Zielmarke
von 15 Millionen bis 2030 insgesamt ca. 37.000 EV
in Aachen mit Ladeinfrastruktur zu versorgen. Dies
entspricht einem Zuwachs von ca. 29.000 EV.

1.2 Meilensteine in der Entwicklung der
E-Mobilitat

Bereits Anfang des 20. Jahrhunderts gab es batte-
riebetriebene Fahrzeuge — dennoch hat sich der
Verbrennungsmotor etabliert und stellt bis heute den
Standard dar. Mit dem ,WeiRbuch Verkehr“? hat die
EU 2011 den Rahmen fiir eine Abkehr vom Verbren-
nungsmotor durch folgende Zielaussagen formuliert:

.Halbierung der Nutzung mit konventionellem
Kraftstoff und Diesel betriebener Pkw im Stadt-
verkehr bis 2030

vollstandiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in
Stadten bis 2050

Erreichung einer CO»-freien Stadtlogistik bis
2030"

2022 haben sich die Mitgliedsstaaten der EU darauf
geeinigt, dass ab 2035 alle neuen Autos, die auf den
Markt kommen, emissionsfrei sein sollen3, damit
der Verkehrssektor bis 2050 klimaneutral werden
kann.

Die Automobilindustrie steckt weltweit mitten in die-
ser Transformationsphase.

An der RWTH Aachen hat die Entwicklung und Opti-
mierung von Kfz-Motoren eine lange Tradition. Am
Beginn der Transformation der Automobilindustrie
gab es aus der Forschung heraus die Bestrebung,
Aachen zu einem Standort fir kostengtinstig produ-
zierte E-Fahrzeuge zu machen (,StreetScooter*,
,e.GO").

An der FH Aachen und deren Spin Off ,Share2drive*
wurden wesentliche Entwicklungsarbeiten fir ein
elektrisches Carsharing-Auto unternommen.

12 Kurzfassung unter https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/DE/LSU/?uri=celex:52011DC0144

13 https://www.europarl.europa.eu/topics/de/ar-
ticle/20221019ST044572/verkaufsverbot-fur-neue-benzin-und-dieselfahr-
zeuge-ab-2035-was-bedeutet-das

14 vgl. https://wirfuerdasklima.de/wir-foerdern-klimafreundliche-mobilitaet
15 vgl. Strategiepapier Elektromobilitat fiir die Region Aachen

Fur die Etablierung von Elektromobilitat in Aachen
steht seit 2008 auch die STAWAG (Stadtwerke
Aachen AG)*. Sie hat selbst und durch Ausgriin-
dungen den Aufbau von Ladeinfrastruktur, Bera-
tungs- und Testangebote im ,e-Store®, die Entwick-
lung von neuen Geschéaftsmodellen und eine klare
Umstellung auf auch dezentral regenerativ erzeugte
Energie, eine klimafreundliche E-Mobilitéat unter-
stutzt.

2009 - 2011 war Aachen Teil der ,Modellregion
Elektromobilitdt Rhein-Ruhr*.

2011 wurde unter Beteiligung von Stadt Aachen,
StadteRegion Aachen sowie den technischen Hoch-
schulen erstmalig eine Strategie ,Elektromobilitat
Region Aachen*!® entwickelt, die ein gemeinsames
Verstéandnis fir zentrale Aufgaben beschrieben hat.
Sehr friih wurden Aktivitaten zur Offentlichkeitsarbeit
gestartet und jahrliche Events (,Aachen goes
electro”) durchgefiihrt, die bis heute als ,mobility
special fortgefiihrt werden.

Vielen beteiligten Akteuren war es von Anfang an
wichtig, die Elektromobilitat in Aachen fir alle Fahr-
zeuge zu denken und eine Vernetzung durch einen
elektromobilen Mobilitatsverbund anzustreben.6
Hieran hatte das Start-up ,Velocity* aus der RWTH
Aachen einen grof3en Anteil und wurde daraufhin
2014 vom Rat der Stadt Aachen mit dem Aufbau ei-
nes stationsgebundenen Pedelec-Verleihsystems
betraut.’

Die Stadtverwaltung Aachen war von Anfang an ein
aktiver Forderer der Elektromobilitdt und bestrebt,
diesen Transformationsprozess auf vielfaltige Weise
nach ihren Mdglichkeiten zu unterstiitzen. Eine Vor-
bildfunktion als Stadtverwaltung hat Aachen dabei
auf nationaler Ebene und im Rahmen des EU-Pro-
gramms CIVITAS wahrgenommen.

Die ASEAG (Aachener Stral3enbahn- und Energie-
versorgungs-AG) hat durch Tests und den Umbau
eines Dieselbusses in einen Elektrobus viele Jahre
Elektromobilitat erprobt. 2021 hat sie eine klimaori-
entierte Beschaffungsstrategie vorgestellt: ,Ab 2025
sollen dann jeweils 16 neue E-Busse pro Jahr ange-
schafft werden."18

Seit dem IKSK (Integrierten Klimaschutzkonzept)
von 2020 und insbhesondere durch das Projekt A-
LIGN (Aufbau von Ladeinfrastruktur durch gezielte
Netzunterstitzung) ist der bedarfsorientierte Ausbau
der Ladeinfrastruktur in Aachen als DIE zentrale 6f-
fentliche Aufgabe etabliert. Im Haushalt der Stadt
Aachen ist der Zubau der Ladeinfrastruktur als ein

16 Die ,Vernetzung der Verkehrsmittel“ soll als Handlungsfeld in der Strate-
gie Mobilitaitsmanagement aufgegriffen werden.

17 Der Themenbereich ,elektrische Fahrrader” ist Teil der 2022 beschlosse-
nen Strategie Radverkehr: https://www.aachen.de/DE/stadt buerger/ver-
kehr_strasse/verkehrskonzepte/VEP/Strategie2030/Strat Rad/index.html .
18 https://ratsinfo.aachen.de/bi/v0020.asp?VOLFDNR=23979 . Das Hand-
lungsfeld ,elektrischer OPNV* soll in der Mobilitatsstrategie 2030 im Teil
OPNV aufgegriffen werden.
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zentrales Produktziel im Bereich der Mobilitat festge-
legt worden.

2019 und 2023 hat die Stadt Aachen fiir das ge-
samte Stadtgebiet in kleinen Raumeinheiten ab-
schatzen lassen, wie sich bis 2030 der erwartete Be-
darf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur entwickeln
wird. Auf dieser Basis?!® findet in Aachen die Geneh-
migung fiir Antrage auf neue Ladeséaulen im oéffentli-
chen Stralenraum statt.

Weitere Meilensteine der Elektromobilitdt werden
folgen, da die technischen Potenziale einer verbun-
denen Antriebs- und Energiewende noch nicht voll-
sténdig gehoben sind. Das sogenannte Vehicle-to-
Grid laden (V2G), bei dem Batterien der Elektrofahr-
zeuge als Stromspeicher genutzt werden kénnen,
spielt in der Praxis bisher noch keine Rolle — dies
wird sich aber perspektivisch &ndern. Erste Studien
weisen immenses Potenzial nach?°. Elektrofahr-
zeuge konnen nicht nur als Stromspeicher genutzt
werden, sie kdnnen genauso Lastspitzen in Strom-
netzen ausgleichen und somit eine positive Wirkung
auf einen netzvertraglichen Ausbau haben.

Neue Lademdoglichkeiten im 6ffentlich-zugénglichen
Raum, wie bspw. das Bordsteinladen, werden kri-
tisch begleitet und auf Ihre Eignung fir die Stadt
Aachen Uberpruft.

1.3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Sowohl der Aufbau von Ladeinfrastruktur als auch
die Umstellung von Fuhrparks auf BEV erfordert die
Kenntnis zahlreicher rechtlicher Rahmenbedingun-
gen, von der EU-Ebene bis zur Landesebene. Die
vorliegende Strategie bezieht sich aus diesem
Grund in regelmaRigen Abstanden auf regulatori-
sche Vorgaben, die im Folgenden erlautert werden.
Ein umfassender genereller rechtlicher Uberblick ist
der Gesetzeskarte Elektromobilitdt der NOW GmbH
zu entnehmen (Stand 2019)2.

Zundachst soll auf zwei wichtige gesetzliche Vorga-
ben der EU hingewiesen werden: Die EPBD (Energy
Performance of Buildings Directive) und die Verord-
nung AFIR (Alternative Fuel Infrastructure Regula-
tion).

1.3.1 EPBD/GEIG/WEMoG

Die fur die Errichtung von Gebauden relevante
EPBD ist die Basis fur das deutsche GEIG (Ge-
baude-Elektromobilitétsinfrastruktur-Gesetz). Wel-
che Anforderungen in der EPBD aufgefuhrt sind,
kann in einer Veroffentlichung von Transport&En-
vironment nachgelesen werden.?? Die Richtlinie

19 Gutachten Ladeinfrastruktur von ecolibro im Auftrag der Stadt Aachen
20 potenzialanalyse bidirektionales Laden.pdf (e-mobilbw.de)

21 vgl. https://www.now-gmbh.de/wp-content/uploads/2020/10/ge-
setzeskarte-elektromobilitaet.pdf

22 vgl. https://www.transportenvironment.org/uploads/files/20240215 TE-
Handlungsempfehlungen GEIG.pdf

Beschlossen am xx.xx.xxxx, Redaktionsstand 05.12.2024

muss bis spatestens 29.05.2026 in nationales Recht
umgesetzt werden.

Generell regelt das Gebaude-Elektromobilitatsinfra-
struktur-Gesetz (GEIG), in welchem Umfang im
Neubau sowie bei umfangreichen Sanierungen?3 in
Wohngebauden und Nichtwohngebauden Ladeinfra-
struktur aufgebaut werden muss bzw. Schutzrohre
fur Elektrokabel vorgehalten werden mussen. Die
Vorgaben lauten dabei wie folgt:

Wohngebaude

— Neubau: bei mehr als fiinf Stellplatzen muss
jeder Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur aus-
gestattet werden

— GrolRRere Renovierung: bei mehr als zehn
Stellplatzen missen alle Stellplatze mit Lei-
tungsinfrastruktur ausgestattet werden

Nichtwohngebaude

— Neubau: bei mehr als sechs Stellplatzen
muss jeder dritte Stellplatz mit Leitungsinfra-
struktur ausgestattet und zusatzlich ein La-
depunkt erreichtet werden

— GroRere Renovierung: bei mehr als zehn
Stellplatzen muss jeder flnfte Stellplatz mit
Leitungsinfrastruktur ausgestattet und zu-
satzlich ein Ladepunkt erreichtet werden

— Ab 1. Januar 2025: zusatzlich muss ein La-
depunkt ab 20 Stellplatzen errichtet werden

Es bestehen darliber hinaus verschiedene Ausnah-
men (bspw. bei von KMU (kleine und mittelstandi-
sche Unternehmen) selbst genutzten Gebauden) so-
wie Mdglichkeiten zur Bindelung der Ladepunkte in
Quartiersregelungen.?

Ebenfalls relevant fir den Ausbau der Ladeinfra-
struktur im Gebaudebestand ist das WEMoG (Woh-
nungseigentumsmodernisierungsgesetz)?®. Das WE-
MoG garantiert den Mitgliedern einer Wohnungsei-
gentimergemeinschaft, dass Ladeinfrastruktur auf
eigene Kosten innerhalb des Hauses aufgebaut wer-
den darf.

Die EPBD wurde im Friihjahr 2024 novelliert, was
eine Anpassung des GEIG notwendig macht. Eine
Ubersetzung in deutsches Recht darf zwei Jahre in
Anspruch nehmen und ist zum Zeitpunkt des Verfas-
sens der Strategie noch nicht erfolgt.

1.3.2 AFIR

Wichtig fur den Aufbau von 6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur ist die EU-Verordnung AFIR. Diese
gilt seit dem 14.04.2024 in Deutschland und macht

23 stadtebauliche Sanierungsvorhaben sind hierbei im Blick zu behalten.

24 Vvgl. https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Artikel/Service/Gesetzesvorha-
ben/gebaeude-elektromobilitaetsinfrastruktur-gesetz.html

25 vgl. https://www.bmj.de/SharedDocs/Gesetzgebungsverfa-
hren/DE/2020 WEMoG.htmI?nn=17134
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teilweise die deutsche LSV (Ladesaulenverordnung)
obsolet. Zu beachten sind insbesondere geanderte
vorgeschriebene Bezahimdglichkeiten fur End-
kund*innen, die im Bestand aber zunachst nicht
nachzuristen sind (es gibt Ausnahmen fur Lade-
punkte >=50 kW am sogenannten TEN-V-Netz (den
Transeuropaischen Verkehrsnetzen).

Die AFIR setzt das bestandsbasierte Ziel von 1,3
kW Ladeleistung je BEV bzw. 0,8 kW je PHEV fir
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge.26 Derzeit verfiigen
die Ladepunkte in Aachen (ber eine theoretische
maximale Ladeleistung von 15.479 kW; notwendig
laut AFIR far Pkw (ohne Nutzfahrzeuge) wéaren
9.012 kW; die gesetzlichen Vorgaben werden somit
deutlich Gbererfullt. Allerdings wird hierbei nicht be-
ricksichtigt, dass beim Aufladen mehrerer Fahr-
zeuge an einem Standort die maximale Ladeleistung
auf die einzelnen Ladepunkte aufgeteilt wird, sodass
die Leistung an den einzelnen Ladepunkten geringer
ist als die theoretische Ladeleistung dieses Standor-
tes, sofern ein Lastmanagement vorhanden ist.

Dartber hinaus sind vor allem zwei weitere Punkte
fur Kommunen relevant, wie die Denkfabrik Agora
Verkehrswende beschreibt: ,Die Forderung nach
mehr 6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur in
dicht besiedelten Gebieten und die Forderung, dass
ab 2026 mindestens alle 60 Kilometer im TEN-V-
Kernnetz Schnellladeinfrastruktur aufgebaut werden
soll. Im folgenden Schritt soll ein nationaler Strate-
gierahmen mit den Mitgliedsstaaten vereinbart wer-
den, in die die regionalen und lokalen Behérden ein-
bezogen werden mussen."?’

1.3.3 Weitere Rahmenbedingungen

Eine weitere nationale Richtlinie, die derzeit abge-
stimmt wird, soll die Betreibenden von Tankstellen
zum Aufbau von Ladepunkten verpflichten. Eine
Pflicht soll ab 2028 greifen, konkrete Ausgestal-
tungsdetails sind noch nicht zitierfahig?8.

Die allgemeinen Ziele des Bundes beziiglich des La-
deinfrastrukturausbaus sind im Masterplan Ladeinf-
rastruktur Il der Bundesregierung festgehalten, der
neun Schlisselherausforderungen und MafRhahmen
identifiziert hat?°. Auch diese werden in der Strategie
berucksichtigt.

Im européischen Ausland sind Null-Emissions-Zo-
nen geplant, die die Einfahrten in Innenstadte auf
Basis des Antriebs der Fahrzeuge regulieren. So will
beispielsweise Oslo bis spatestens 2025 eine Null-
Emissions-Zone in der Innenstadt einrichten, in die
nur lokal emissionsfreie Fahrzeuge einfahren dirfen
30, Weitere vergleichbare Zonen sind in Bergen,

26 v/gl. https://nationale-leitstelle.de/ladeinfrastruktur-im-eu-kontext/
27 vgl. https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Pro-
jekte/2023/LIS_kommunal/104-Ladeinfrastruktur_kommunal.pdf; S. 12f

28 vgl. https://www.electrive.net/2024/02/29/abgeschwaechte-ladesaeulen-
pflicht-fuer-tankstellen-greift-wohl-2028/

22 vgl. https:/bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/masterplan-ladein-
frastruktur-2.pdf?__blob=publicationFile

30 vgl. Oslo - Null Emissionszone (urbanaccessregulations.eu)
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Kopenhagen, Paris, London oder Oxford in Pla-
nung.3! In Deutschland existiert der notwendige bun-
desrechtliche Rahmen allerdings noch nicht.

Wichtig werden zudem die Berichtspflichten, die aus
der EU-Direktive der Corporate Sustainability Repor-
ting Directive (CSRD)32 erfolgen. Unternehmen der
privaten Wirtschaft als auch kommunale Unterneh-
men mussen eine Berichterstattung zu ihren Emissi-
onen vorlegen. Die Elektromobilitat spielt eine wich-
tige Rolle bei den Emissionstypen der CSRD.

Im Einklang mit diesen Rahmenbindungen sucht die
Stadt Aachen nach Wegen, ambitionierte Standards
beziiglich des Ladeinfrastrukturaufbaus zu setzen.

1.4 Einordnung und Aufbau der Strategie

In der ,Vision Mobilitat 2050 aus dem Jahre 2014
wurde der wilnschenswerte Zustand fir die Mobilitat
in Aachen formuliert.33 Zur Elektromobilitat heil3t es
in der Vision Mobilitdt 2050: ,Elektromobilitat wird in
Aachen entwickelt und genutzt.”

Abbildung 5: Titelmotiv Elektromobilitét der Vision Mobilitat 2050 der Stadt
Aachen

Dies wird in drei Visionen fiir das Zieljahr 2050 kon-
kretisiert:

31 vgl. https://theicct.org/publication/a-global-overview-of-zero-emission-
zones-in-cities-and-their-development-progress/

32 Vgl. Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) - CSR (csr-in-
deutschland.de

33 Die Vision Mobilitat 2050 wurde im Februar 2014 vom Mobilitatsaus-
schuss der Stadt Aachen beschlossen. Sie ist abrufbar unter
www.aachen.de/vep
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1. ,,Aachen steht an der Spitze der deutschen Grofs-
stédte beim geringsten Pro-Kopf-Energieverbrauch fiir
Mobilitéit. Die friihzeitige und vorrausschauende Um-
stellung auf alternative Antriebe hat dazu gefiihrt, dass
die Mobilitéit trotz immens gestiegener Erddlpreise be-
zahlbar geblieben ist.“

2. ,Aachen hat — beginnend mit der Elektromobilitdit —
eine Vorreiterrolle fiir alternative Antriebe eingenom-
men. Es wird angestrebt, das 2011 von der EU formu-
lierte Ziel, dass 2050 in Stadtgebieten alle PKW lokal
emissionsfrei fahren, in Aachen bereits friiher zu errei-
chen.”

3. ,,Mit dem Boom der 2010 noch beléichelten Elektro-
fahrrdder und der sich daran anschliefSenden Elektrifi-
zierung des Busverkehrs ist es in Aachen als einer der
ersten Stddte in Deutschland gelungen, alle Verkehrs-
mittel zu einem ,,elektromobilen Mobilitéitsverbund” zu
vernetzen.”

Aufgabe der vorliegenden Strategie ist es, diese Vi-
sion zu konkretisieren. Der Fokus liegt dabei auf der
Elektromobilitat im Pkw-Bereich. Da es sich bei der
Elektromobilitat um ein Querschnittsthema handelt,
sind in Abbildung 6 die Themenfelder und die zuge-
horigen flnf weiteren Strategien aufgefihrt, die sich
ebenfalls mit einem Teilthema der Elektromobilitat
aus Sicht des jeweiligen Kernthemas befassen sol-
len.

Die Strategie Elektromobilitét gliedert sich in drei
Handlungsfelder:
Ladeinfrastruktur

Betriebe als
Multiplikatoren

Beratung, Kommunikation,
Vernetzung

Ladeinfrastruktur stellt die Grundvoraussetzung fur
die Elektromobilitat dar. Alle diesbeziiglichen strate-
gischen Belange sind in diesem Handlungsfeld dar-
gestellt.

Betriebe stellen die wichtigsten Akteure im Bereich
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im privaten
Raum dar. Sie sind daher zentrale Multiplikatoren.
Die Aufgaben sind im zweiten Handlungsfeld erl&u-
tert. Das dritte Handlungsfeld stellt die wesentlichen
Aufgaben in den Feldern ,Beratung®, ,Kommunika-
tion“ und ,Vernetzung® dar.

Innerhalb der drei Handlungsfelder werden prag-
nante und einfach verstandliche Kernaufgaben defi-
niert, die gemeinsam dazu beitragen sollen, dass die
Menge der klimaschadlichen CO2z-Emissionen in den
Verkehren, die zukinftig mit Pkw abgewickelt
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werden, moglichst schnell reduziert werden kann.
Die Kernaufgaben werden dann jeweils weiter prézi-
siert und veranschaulicht.

Dabei gilt fur alle Handlungsfelder gleichermafl3en,
dass die Stadt Aachen als einer der grof3ten Be-
triebe und Arbeitgeberinnen zusammen mit ihren
stadtischen Tdchtern samtliche Ansatze fordert, die
den Hochlauf der Elektromobilitat unterstiitzen und
selber mit gutem Beispiel vorangeht. Bereits umge-
setzte Best-Practice-Beispiele in Aachen sind in den
jeweiligen Kernaufgaben dargestellt.

Mit den Vorbereitungen zur Erstellung der Strategie
Elektromobilitat wurde bereits in 2023 begonnen.
Zum Ende des Jahres wurde ein Mitarbeiter flr das
neue Team Elektromobilitét eingestellt, das sowohl
die Fertigstellung der Strategie, wie auch im Nach-
gang dessen Umsetzung verantworten wird. Ebenso
wurden schon im Jahr 2023 die notwendigen finanzi-
ellen Mittel fiir die Arbeit des Teams fir den Haus-
halt 2025 ermittelt und beantragt.

Zum Ende des Jahres 2023 wurden auch zwei Pro-
jektmitarbeiter aus dem auslaufenden Projekt ALigN
(Ausbau von Ladeinfrastruktur durch gezielte Net-
zunterstiitzung — siehe auch Seite 14) in das neu
gegrundete Team Elektromobilitat Gbernommen.
Durch diese MalBhahmen wurde eine reibungslose
Fortfihrung aller Arbeiten, die den Hochlauf der
Elektromobilitat unterstiitzen, sichergestellt.

Fir die Unterstitzung des Aufbaus von Ladeinfra-
struktur durch ein Férderprogramm bel&uft sich der
Gesamtfinanzierungsbedarf im Rahmen des IKSK
fur den Zeitraum 2025-2030 auf ca. EUR 6.000.000.

Zusatzlich werden jéhrlich Mittel in Hohe von EUR
70.000 pro Jahr bendtigt, u.a. fur Beratungsleistun-
gen, Kommunikation und weitere Aufgaben zur For-
derung der Elektromobilitat. Mit weiteren EUR
80.000 pro Jahr stellt die Stadt Aachen sicher, dass
auch an Standorten, fur die sich keine privaten Be-
treiber finden lassen, Ladeinfrastruktur aufgebaut
wird.

Innerhalb des neuen Fachbereichs Mobilitat und
Verkehr ist das Team Elektromobilitat verantwortlich
fur die Umsetzung der im Nachgang beschriebenen
Kernaufgaben. Diese stellt gleichzeitig das Hauptziel
fur die Arbeit des Teams fir die kommende Jahre
dar. Ein wesentlicher Bestandteil dieser Umsetzung
ist die Koordination der Arbeit sowohl innerhalb der
Verwaltung mit allen involvierten Abteilungen und
Fachbereichen, als auch mit allen externen Part-
nern, Unternehmen und Ansprechpartnern.

Fir die Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf
Elektrofahrzeuge werden rd. EUR 2.000.000 pro
Jahr an Mehrkosten bendtigt. Diese Aufgabe wird fur
den eigenen Fuhrpark vom Aachener Stadtbetrieb
eigenverantwortlich ibernommen. Fir die anderen
Fachbereiche beréat der Aachener Stadtbetrieb und
Ubernimmt eine koordinierende Rolle.
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behandelt in
der Strategie

E-Busse

E-Rolistihle Pedelecs Elektrifizierung
Eisenbahn

y )

E-Lkow E-Carsharing
E-Transporter E-Tretroller

. = - Mobilitéts-
Fultverkehr Radverkehr Guterverkehr management

Abbildung 6: Einordnung der Elektromobilitét als Querschnittsthema in die Strategien der Vision Mobilitat 2050
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2 Ladeinfrastruktur

2.1 Bedarfsorientierte Ladeinfrastruktur

Kernaufgabe: Ladeinfrastruktur fiir den Ein-
satz im Alltag wird dort prioritar berticksichtigt
und aufgebaut, wo Fahrzeuge ohnehin langer
stehen (zuhause, am Arbeitsplatz, teilweise

unterwegs). Ein wesentlicher Schwerpunkt da-
bei ist der Aufbau von Ladeinfrastruktur auf
privaten Flachen, die 6ffentlich zuganglich
sind.

Die Stadt Aachen legt ihrer Strategie die Anséatze
der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur zugrunde,
welche sieben verschiedene Anwendungsfalle fur
das Laden von E-Fahrzeugen unterscheidet (s.
Abbildung 7):

1. Laden am Eigenheim,

2. Laden am Mehrfamilienhaus,
3. Laden bei Unternehmen,
4

Laden auf dem Kundenparkplatz,

Eigenheim

NICHT OFFENTLICH

Privat und baruflich

R

5. Laden im offentlichen Stralenraum,
6. Laden an Lade-Hubs,
7. Laden an Lade-Hubs an Achsen.

Deutschlandweit sind bis zum Jahr 2030 auf Basis
einer Berechnung von 2020 im sogenannten Refe-
renzszenario 711.000 6ffentlich-zugéngliche Lade-
punkte notwendig3+. Eine Neuauflage und Moderni-
sierung der Studie aus dem Jahr 2024 sieht im Re-
ferenzszenario lediglich noch 520.000 &ffentlich-zu-
gangliche Ladepunkte bis zum Jahr 2030 als not-
wendig an3®. Dies beruht vor allem auf aktualisierten
Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes inkl. Hersteller-
befragung zum Markthochlauf sowie Auslastungsda-
ten bestehender Ladeinfrastruktur. Die Verflgbarkeit
oOffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur und die La-
dewahrscheinlichkeiten einzelner Use-Cases (s.
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.) konnten differenzierter modelliert werden.
Zudem erfolgte eine Anpassung der Modellierung
des Fahr- und Ladeverhaltens.

@ Looesiien

Eigenheim
Barags baw. Stellplats
birm Eigenhein

o Meheparteienhauws
Farkplitze (2. B. Tiwlgarage
wan Wehnanlagen,
Mihrtamibenhdusémn)

° Uneernehmen

Firmenparkplites aud
privstem GelEnde

lenraum o Kundesparkglate
Kundenparkplitze bow.
Parkuser

|2 B. Einksulszeniren)
OFFENTLICH

Straenraum
Straenraum, Slentliche
Parkplitze

. Lade-Hub
Lade-Hub innenarts, Tankstelle

e Lade-Hub Achse
Lade-Hub an Achsen (2. B. Autahal,
Raststitte, Aulshahnpa kplitze]

Abbildung 7: © NOW GmbH; Lade-Use-Cases der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur. Quelle: NLL 2024

34 vgl. broschuere-lis-2025-2030-final-web.pdf (nationale-leitstelle.de)
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35 Vgl. Studie-LIS-2025-2030-Neuauflage-2024.pdf (nationale-leitstelle.de
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Unabhéngig von den genannten Studien will die
Stadt Aachen an ihrer Rolle als Vorzeigekommune
festhalten und orientiert sich, wie bereits in der Ein-
leitung ausgefihrt, weiterhin an dem EV-Ladepunkt-
Verhéltnis von 15:1. Je nach o.a. Anwendungsfall
stehen der Kommune sehr unterschiedlich ausge-
pragte Handlungsmaglichkeiten zur Verfligung.
Diese werden in der Veroffentlichung ,Stadt, Land,
Ladefluss” von Agora Verkehrswende detailliert dar-
gestellt.3® Zusammenfassend wird abgeleitet, dass
die Handlungsmadglichkeiten der Kommune zwar im
offentlichen Stralenraum am gréR3ten sind, es sich
hierbei allerdings um Flachen handelt, die im Sinne
der Mobilitatswende fur andere Nutzungen (bspw.
Rad- und FulRwege) freigehalten werden sollten.

Dieser Argumentation folgt die Stadt Aachen und
wird darauf hinwirken, dass Ladepunkte insbeson-
dere auf privaten Flachen aufgebaut werden, die o6f-
fentlich zugénglich sind. Hierzu zahlen beispiels-
weise Supermarkte, Tankstellen oder auRerhalb der
Offnungszeiten frei zugéngliche Ladepunkte an Bi-
rogebauden. Bereits in der Erarbeitung ist ein ver-
waltungsinterner Prozess zur Prifung privater stadti-
scher Flachen fur die Tauglichkeit des Aufbaus 6f-
fentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur. Jeder 6ffent-
lich zugangliche Ladepunkt auf privaten Flachen
entlastet den 6ffentlichen Raum und ist daher unbe-
dingt zu bevorzugen.

Der Anteil an gewerblich zugelassenen Fahrzeugen
liegt in der Stadt Aachen bei 17% und damit Gber
dem Bundesdurchschnitt von 11%, weshalb ein be-
sonderes Augenmerk auf dem Ladeinfrastrukturauf-
bau beim Arbeitgeber liegen sollte.

Parallel ist eine Grundversorgung mit Ladeinfra-
struktur auf offentlichen Flachen sicherzustellen —
nur so kann eine flachendeckende Versorgung in al-
len Stadtgebieten Aachens zuverlassig gewéhrleis-
tet werden.

Bei der Planung und Genehmigung von Ladepunk-
ten ist das gesetzlich verankerte Recht auf Barriere-
freiheit zu beachten?®’. Hier ist die Stadt Aachen be-
reits frih innovativ vorangegangen. Im Rahmen des
Projekts ALigN hat die Stadt gemeinsam mit den
Projektpartnern und einem betroffenen Blrger be-
reits im Jahr 2020 einen ersten barrierearmen Auf-
bau realisiert. Hiermit ist ein - vor allen Dingen fur
die Bedurfnisse von Rollstuhlfahrenden - geeigneter
Aufbau gemeint, der breitere Stellplatze und niedri-
gere Ladepunkte vorsieht. Diesen Ansatz wird die
Stadt in den ,Richtlinien zur Errichtung von Ladeinf-
rastruktur im offentlichen Straf3enraum der Stadt
Aachen festschreiben.

Eine weitere zu beachtende Dimension im Bereich
des Ladeinfrastrukturaufbaus ist die Sicherung der
sozialen Teilhabe. Es bestehen gréRere Bedarfe fur
offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur gerade in

36 vgl. https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Pro-
jekte/2023/LIS_kommunal/104-Ladeinfrastruktur_kommunal.pdf

37 Art 3. Abs. 3 Satz 2 Grundgesetz sowie die UN-Behindertenrechtskon-
vention (UN-BRK)
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Gebieten mit einer hohen Mehrfamilienhausdichte,
in denen tendenziell mehr marginalisierte Gruppen
leben®. Die Stadt Aachen richtet daher ein beson-
deres Augenmerk auf den Ladeinfrastrukturausbau
in Gebieten mit grolReren Bedarfen — vor allem mit
Normalladeinfrastruktur.

ALigN (Ausbau von Ladeinfrastruktur durch
gezielte Netzunterstiitzung) war ein vom
Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie
gefordertes Projekt eines Konsortiums beste-
hend aus STAWAG, Regionetz GmbH, smart-
lab Innovationsgesellschaft mbH, umlaut
energy GmbH, und aixACCT Systems GmbH
mit Begleitforschung durch die RWTH Aachen
unter der Konsortialleitung der Stadt Aachen.
Das Ziel des Forderprojekts war der Aufbau
von privater, halboffentlicher und 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur bei gleichzeitiger Gewébhrleis-
tung von Netzstabilitdt, um den Umstieg auf die
NOx- und COz-armere Antriebstechnologie der
Elektromobilitat zu férdern. In der Projektlauf-
zeit vom September 2018 bis Ende 2023 wur-
den 670 Ladepunkte (davon 379 o6ffentlich
nutzbar) aufgebaut.

Besonders hervorzuheben ist, dass durch das Pro-
jekt ALigN 379 offentlich nutzbare Ladepunkte ent-
standen sind, von denen 294 auf privaten Flachen
realisiert wurden. In der Vergangenheit hat die Stadt
Aachen ihren Fokus auf den Aufbau von gréRReren
Standorten gelegt, um mit héherer Zeit- und Kosten-
effizienz mehr Ladepunkte an relevanten Standorten
umzusetzen.

Der Aufbau von 6ffentlich nutzbarer Ladeinfrastruk-
tur durch die Stadt Aachen wird nach Ende des Pro-
jektes ALigN lediglich in Ausnahmefallen weiterver-
folgt. Mit fortlaufender Etablierung der Elektromobili-
tat ist mittlerweile der Betrieb von 6ffentlich nutzba-
rer Ladeinfrastruktur in der Regel wirtschaftlich — so-
wohl beim Normalladen als auch beim Schnellladen.
Zukunftig sollte die Stadtverwaltung eine koordinie-
rende Rolle im weiteren Aufbau Ubernehmen und
nicht selbst Eigentiimer von Ladeinfrastruktur sein.
An den Orten, wo Versorgungsliicken vorhanden
bzw. zu erwarten sind, steuert die Stadt mit eigenen
privaten oder 6ffentlichen Flachen im Rahmen einer
Ausschreibung fur Normallladeinfrastruktur mit mind.
2x11 kW nach. In diesem Falle agiert die Stadt als
Initiator und Flachenbereitsteller. Der Ladeinfrastruk-
turbetreiber hingegen realisiert die Ladeinfrastruktur
und kiimmert sich um die komplette betriebliche Ab-
wicklung.

Der Netzbetreiber ist zustandig dafur, langfristig vo-
rausschauende Kapazitaten zur Verfiigung zu stel-
len. Die Stadt Aachen setzt sich dafir ein, dass

38 Vgl. https://theicct.org/wp-content/uploads/2023/12/ICCT_Elektromobili-
taet_Teilhabe Monitor 2023.pdf
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beim Laden von Elektrofahrzeugen ausschlief3lich
Okostrom verwendet wird.

Im Rahmen von ALigN wurden Ladepunkte an gro-
Reren Parkplatzen im 6ffentlichen Raum gebiindelt —
beispielsweise im Bezirk Richterich und an der
Bachstral3e / Kurbrunnenstraf3e sowie am Tierpark.

R

Abbildung 8: Ladeinfrastruktur am Aachener Tierpark

Die Stadt Aachen wird auch zukunftig, sofern mog-
lich, Standorte mit mehreren Ladepunkten privilegie-
ren.

Beispielhaft fur den Aufbau von 6ffentlich zugéngli-
cher Ladeinfrastruktur auf privaten Flachen sind ins-
besondere die Parkhauser der APAG (Aachener
Parkhaus GmbH) zu nennen. Allein in sieben APAG-
Parkhausern mit insgesamt 5.940 Stellplatzen sind
144 Ladepunkte installiert worden, die eine Ladeleis-
tung von bis zu 22 kW pro Ladepunkt aufweisen.

Eine Reduzierung des Parkens am Stral3enrand ist
Ziel der lokalen Verkehrsplanung und geht einher
mit einer stérkeren Frequentierung der Parkhéuser.
Um die Attraktivitat derselbigen auch langfristig si-
cherzustellen, lag ein Fokus des Projekts ALIGN auf
einer zukunftsorientierten Ausstattung mit Ladeinfra-
struktur.

Ladepunkte fur Arbeitnehmer*innen und Flotten wur-
den u.a. bei der Grinenthal GmbH und der FEV Eu-
rope GmbH aufgebaut.

Abbildung 9: Ladeinfrastruktur bei der Griinenthal GmbH

Beschlossen am xx.xx.xxxx, Redaktionsstand 05.12.2024

2.2 Ladeinfrastruktur im Neubau

Kernaufgabe: Im Neubau und bei umfangrei-
chen Sanierungen, sowohl in Wohn- als auch

Gewerbegebieten, setzt die Stadt Aachen am-
bitionierte Standards beziglich der Anzahl
der vorzuhaltenden Ladepunkte.

Das GEIG (s. Kap. 1.3.1) formuliert rechtliche
Grundlagen fiir den Neubau und umfangreiche Sa-
nierungen. Die Stadt Aachen will auf Basis ihrer Be-
darfsprognosen ambitionierte Standards verabschie-
den, um die Realisierung von Ladepunkten zu unter-
stutzen.

Im Rahmen von NeugestaltungsmalRnahmen von
Strafen bzw. Planungen von neuen Wohngebieten
wird grundséatzlich das Thema Elektromobilitat be-
rucksichtigt. So werden in beiden Féllen die jeweili-
gen Bedarfe an offentlicher Ladeinfrastruktur unter-
sucht und entsprechende Standorte mit eingeplant.

Der spatere Aufbau kann dann durch Anfragen von
Betreibern oder/und entsprechende Ausschreibun-
gen realisiert werden.

So ergreift die Stadt Aachen die Mdglichkeit zur pra-
zisen Steuerung des Ladeinfrastrukturausbaus. Die
Ladeinfrastruktur wird auf diese Weise von Anfang
an im Sinne des oben vorgestellten kalkulierten Be-
darfs mitgeplant. Im weiteren Verlauf der Planung
werden dann eventuell eingehende Anfragen von
potenziellen Ladeinfrastrukturbetreibern gesammelt
und in die Planung integriert. So befindet sich die
Stadt Aachen in der gestaltenden Rolle beztiglich
der Anzahl der neu zu errichtenden Ladepunkte.
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2.3 Ladeinfrastruktur im Gebaudebe-
stand

Kernaufgabe: Der Ladeinfrastrukturausbau im
Gebaudebestand wird bestmdglich unter-

stutzt.

Das GEIG gilt auch fiir den Ladeinfrastrukturausbau
im Gebaudebestand. Zusatzlich greifen in dieser
Kernaufgabe die Vorgaben des Wohnungseigen-
tumsmodernisierungsgesetzes (WEMoG)3, die ei-
nen rechtlichen Anspruch auf die Installation von
Wallboxen in Mehrfamilienh&usern bei Wohnungsei-
gentumergemeinschaften umfassen. Dies betrifft
auch kommunale Liegenschaften, bspw. von stédti-
schen Wohnbaugesellschaften. Die Stadt Aachen in-
formiert und beréat zur Umsetzung des WEMoG.

In dem Sonderfall des Aufbaus von Ladeinfrastruktur
in bestehenden Garagenhdofen wurde in Zusammen-
arbeit von Stadt und Netzbetreiber eine innovative
Lésung gefunden. Bei Garagenhdfen besteht haufig
das Problem, dass aufgrund der fehlenden Energie-
versorgung keine Ladeinfrastruktur aufgebaut wer-
den kann. Im Fall einer Anschlussmoglichkeit gibt es
in der Regel lediglich einen Anschluss flr einen ge-
samten Garagenhof. Dies fuihrt zu aufwéndigen und
langwierigen Abstimmungsprozessen fir die jeweili-
gen Eigentimer*innen. Einen Losungsansatz bietet
die Regionetz (Netzbetreiberin) in Aachen an: So-
fern verschiedene juristische und technische Vo-
raussetzungen erfillt sind, besteht grundséatzlich die
Maoglichkeit eines Einzelanschlusses fiir jede Ga-
rage zur ausschlie3lichen Versorgung von Ladeein-
richtungen.

Fur die Nachristung mit Ladepunkten im Bestand
bestehen in Aachen bereits einige gute Beispiele.
Auf dem Mitarbeitendenparkplatz am Verwaltungs-
gebaude in der Beethovenstral3e wurden acht zu-
satzliche Ladepunkte (bis zu 22 kW pro Ladepunkt)
fur Mitarbeitende installiert, die nach Dienstschluss
fur die Nutzung durch die Anwohnenden freigege-
ben sind. In der Reumontstrafle wurden fur den ei-
genen stadtischen Fuhrpark, der fir Dienstfahrten
von den Mitarbeitenden zu nutzen ist, sechs Lade-
punkte (bis zu 22 kW pro Ladepunkt) aufgebaut.

32 vgl. https://www.bmj.de/SharedDocs/Gesetzgebungsverfa-
hren/DE/2020 WEMoG.htmI?nn=17134
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2.4 Offentlich zugangliche Ladeinfra-
struktur

Kernaufgabe: Fir unterwegs Ladende sowie
Menschen ohne eigenen Stellplatz an ihrem
Wohnort setzt die Stadt Aachen forderliche
Rahmenbedingungen, damit 6ffentlich zu-

gangliche Angebote an geeigneten Stellen im
Stadtgebiet bedarfsgerecht aufgebaut wer-
den. Hierfur stellt die Stadt in den entsprechen-
den Bereichen verstarkt 6ffentliche Flachen zur
Verfugung.

Auch bei dieser Kernaufgabe bilden unter anderem
das GEIG, die AFIR sowie die entsprechende recht-
liche Verpflichtung fiir Tankstellen (s. Kapitel 1.3)
den rechtlichen Rahmen.

Zum Verstandnis dieser Kernaufgabe wird ein kurzer
Uberblick tiber den Status Quo zum Ladeinfrastruk-
turaufbau gegeben. Die beiliegenden Karten bilden
den aktuellen Bestand bereits errichteter LP4° sowie
den Bedarf an zusétzlichen LP bis 2030 in den sta-
tistischen Bezirken ab.

stadtaachen

Bestand Ladepunkte

auf statistische Bezirke (Stand 2024)

\ .

| Legende

Bestand Ladepunkte (&ffentlich und halboffentlich)

1
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40 - 60

]
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80-110

Stand cer Daten: 24.12.2023 S ey

Abbildung 10: Karte zum Bestand der Ladepunkte in den statistischen Be-
zirken

In Abbildung 10 ist der Bestand an bereits errichte-
ten Ladepunkten in den statistischen Bezirken abge-
bildet. Dunklere Blautone stehen hierbei fir eine ho-
here Anzahl an errichteten Ladepunkten und

40 vgl. https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Elektrizi-
taetundGas/E-Mobilitaet/start.html
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reduzieren die Anzahl weiterer zukulnftig zu errich-
tender Ladepunkten im Bezirk.

Basierend auf einer eigens in Auftrag gegebenen
Bedarfsabschatzung*! und dem Ziel der Bundesre-
gierung von 1.000.000 liegt der Ladepunktebedarf
im Stadtgebiet Aachen zwischen 2.200 und 2.400
offentlich zuganglichen Ladepunkten bis 2030. So-
mit belauft sich der benétigte Ladepunktezuwachs
im offentlich zuganglichen Raum auf ca. 250 pro
Jahr bis 2030. Der Bedarf wird auch tiber 2030 hin-
aus kontinuierlich weiterwachsen.

BESTAND UND NOTWENDIGE
LADEPUNKTE IN AACHEN NACH
JAHREN

w I 2.400

o)
©
)

2

Abbildung 11: Status Quo der &ffentlich-zugénglichen Ladepunkte und Ziel-
horizont der Aachener Bedarfsberechnung (linearer Ausbauverlauf fur die
Zwischenjahre)
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Abbildung 12: Karte zum notwendigen Ladepunktbedarf in den statisti-
schen Bezirken (Grundlage: Bedarfsberechnung Ecolibro (strategische und
operative Mobilitdtsberatung))

Die raumliche Aufteilung des notwendigen Bedarfs
ist Abbildung 12 zu entnehmen. Je dunkler die sta-
tistischen Bezirke, desto héher ist der notwendige

4 Gutachten LIS von ecolibro
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Ladepunktbedarf. Dieser ist grof3tenteils auf das
Vorhandensein von Mehrfamilienhdusern und der
damit verbundenen geringeren Anzahl an privaten
Stellplatzen zurtickzufuhren. Der Ladepunktbedarf
unterscheidet sich auch zwischen den wichtigsten
Nutzendengruppen offentlich nutzbarer Ladeinfra-
struktur: Einpendelnde haben einen anderen Lade-
punktbedarf als Einwohnende oder Tourist*innen.

Im ausgewahlten Stadtevergleich verfiigt die Stadt
Aachen Uber eine gute Ausgangsposition. Die not-
wendigen neu zu errichtenden 6ffentlich zugangli-
chen Ladepunkte fallen im ausgewdahlten Vergleich
mit anderen Stadten unterdurchschnittlich aus.

LADEPUNKTE JE JAHR UND STADT
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Abbildung 13: Status Quo der 6ffentlich-zuganglichen Ladepunkte und Ziel-
horizont einer Bedarfsberechnung auf Basis der Studie der Nationalen Leit-
stelle Ladeinfrastruktur (linearer Ausbauverlauf fur die Zwischenjahre)

Ziel der Stadt Aachen ist es, diese Uberdurchschnitt-
lich gute Position aufrechtzuerhalten oder auszu-
bauen. Das bedeutet langfristig, geniigend Ladeinf-
rastruktur fur eine komplett elektrifizierte Fahrzeug-
flotte zur Verfligung zu stellen und entsprechende
Rahmenbedingungen zu setzen.

Da der Ladepunktbedarf in Aachen insgesamt 2.400
bis zum Jahr 2030 betragt, missten bei etwa 600
bestehenden o6ffentlich zuganglichen Ladepunkten
noch ca. 1.800 zugebaut werden. Hierbei sollen fol-
gende Randbedingungen beachtet werden:

e Die Ladeinfrastruktur soll durch Dritte und
nicht durch die Stadt Aachen aufgebaut wer-
den.

o Die offentlich zugéangliche Ladeinfrastruktur
sollte weitestmdglich auf privaten Flachen
entstehen.

e Die Stadt Aachen plant als Teil des Inte-
grierten Klimaschutzkonzeptes ein Foérder-
programm fir 6ffentlich zugéngliche Ladein-
frastruktur auf privaten Flachen aufzuset-
zen.
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e Darlber hinaus soll der Ausbau der Ladeinf-
rastruktur in Bezirken mit hohem Bedarf
(siehe Abbildung 12) in den néchsten Jah-
ren Zug um Zug durch ergénzende Aus-
schreibungen der Verwaltung flankiert wer-
den.

Die vorliegende Strategie betrachtet sowohl den
Ausbau der Ladeinfrastruktur als auch die Elektrifi-
zierung von Fahrzeugflotten. Wahrend ein voraus-
laufender Ladeinfrastrukturaufbau die Anschaffung
weiterer EV begunstigen kann, bringt die Anschaf-
fung von EV ohne eine ausreichend dimensionierte
Ladeinfrastruktur jedoch offensichtliche Nachteile
mit sich. Obwohl sich die beiden Faktoren also ge-
genseitig bedingen, sollte der Fokus auf den vorlau-
fenden Ladeinfrastrukturausbau gelegt werden.

Auch fur Nutzfahrzeuge ist ein vorauslaufender Lad-
einfrastrukturausbau von Vorteil. Insbesondere bei
der derzeitigen Nutzung von elektrischen LKW steht
jedoch noch das Laden im Depot im Fokus. Dies
wird sich mit dem Aufbau des deutschlandweiten
LKW-Ladenetzes langs der Autobahnen Zug um
Zug verandern.

Damit neue und bestehende Ladeinfrastruktur best-
moglich genutzt werden kann, wirkt die Verwaltung
darauf hin, dass auch nachts und am Wochenende
an allen 6ffentlich nutzbaren Ladepunkten geladen
werden kann. Dies betrifft in besonderem Mal3e sol-
che Standorte, an denen Stellplatze mit Ladepunk-
ten nur zeitlich begrenzt fiir den eigentlichen Nut-
zungszweck benétigt werden. Diese sollten der Of-
fentlichkeit zum Zwecke des Ladens 24/7 zuganglich
gemacht werden. Einige Supermarktketten 6ffnen
ihre Parkplatze bereits, dieses Beispiel sollte ein
Vorbild fiir andere sein.

Der Aufbau eines stadtischen Monitorings von Aus-
lastungsdaten (verladene Energiemenge in kWh so-
wie Anzahl der Ladevorgéange) offentlich zugangli-
cher Ladepunkte wird angestrebt. Damit soll ein
kleinraumlich nachfragegerechter Ausbau in allen
stadtischen Bezirken sichergestellt und die Akzep-
tanz fur den stetigen Ausbau gestarkt werden.

Auch zu dieser Kernaufgabe bestehen bereits gute
Praxisbeispiele in der Stadt Aachen. Zu den zum
Anfang des Projekts ALigN aufgebauten zwei Lade-
punkten (bis zu 22 kW pro Ladepunkt) wurden an
vier weiteren Standorten im Bezirk Richterich insge-
samt 30 Ladepunkte (ebenfalls bis zu 22 kW pro La-
depunkt) aufgebaut. Ziel war es, diesen Bezirk zu-
kunftsgerecht, mit der Perspektive 2030, mit Ladein-
frastruktur zu besttcken. Hierflr wurde der gesamte
Bezirk in Zusammenarbeit mit der Bezirksamtslei-
tung untersucht, um gréRere Parkpléatze mit nicht zu
hohem Parkdruck zu identifizieren, die eine gute
raumliche Abdeckung erméglichen. Das Ergebnis
wurde in der Bezirksvertretung vorgestellt und kann
als Blaupause fiir andere Bezirke dienen.
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2.5 Schnell- und Normalladeinfrastruktur

Kernaufgabe: Der parallele Aufbau von
Schnelllade- als auch Normalladeinfrastruk-

tur wird aktiv gesteuert und bestmaéglich unter-
stutzt.

Unter Schnell- und Normalladen versteht
man das Laden eines Elektrofahrzeugs mit un-
terschiedlichen Ladeleistungen. Da sich die La-
deleistung auf die bendtigte Zeit zum Laden
der Batterie des Elektrofahrzeugs auswirkt,
spricht man von Schnell- und Normalladen. In
dieser Strategie werden die Begriffe AC-Lade-
saule (steht flr englisch alternate current, auf
Deutsch Wechselstrom, oft als ,Normallader®
bezeichnet, Ladeleistung <= 22 kW), DC-Lade-
saule (direct current, Gleichstrom/Schnelllader,
Ladeleistung bis 150 kW) und HPC-Ladesaule
(high power charging, Ultraschnellladen >= 150
kW) verwendet. Dabei kann eine Ladeséule
mehrere Ladepunkte besitzen: Ein Ladepunkt
bezeichnet die Anschlussmdglichkeit flr ein
Fahrzeug.

Schnell- und Normalladeinfrastruktur bedienen
grundséatzlich komplett unterschiedliche Anwen-
dungsfalle und werden beide bendétigt, weil sie sich
gegenseitig erganzen. Schnellladeinfrastruktur, ins-
besondere HPC, wird an Verkehrsachsen bendtigt,
um mdoglichst schnell maglichst viel laden zu kdn-
nen. Normalladeinfrastruktur hingegen kommt vor al-
lem da zum Einsatz, wo Fahrzeuge ohnehin langer
stehen — am Arbeitsplatz oder in Wohngegenden.
Abbildung 14 zeigt den Anteil der Schnellladeséulen
im Bestand im Stéadtevergleich, der in Aachen leicht
unter dem bundesdeutschen Schnitt aber deutlich
Uber der Normalladen-Hochburg Stuttgart liegt. Mit
einem weiteren Fokus in Aachen auf den Ausbau an
Normalladeinfrastruktur kann dieser Anteil perspekti-
visch sinken.
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Abbildung 14: Anteil an Schnellladeséaulen im Bestand im Stadtevergleich
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Gerade Schnellladepunkte werden haufig in Form
von sogenannten Hubs gebiindelt. Der Vorteil be-
steht darin, dass auf einer Flache viele Ladepunkte
entstehen und somit der Flachenverbrauch gering
bleibt. Flachen fir diese Hubs, allen voran inner-
stadtische, sind sehr schwer zu identifizieren. Des-
halb ist eine wichtige Aufgabe der Stadt Aachen,
Flachen fur den Ladeinfrastrukturausbau zu suchen
und im Erfolgsfall entsprechend bedarfsgerecht in
die Umsetzung zu bringen.

An Standorten mit mehreren Ladesé&ulen wird nach
Méoglichkeit mindestens ein Ladepunkt barrierearm
gestaltet; das bedeutet, dass dieser eine bessere
Zugéanglichkeit aufweist als ein nicht barrierearmer
Ladepunkt. Welche Verbesserungen der Zugang-
lichkeit moglich sind, wird fir die Standorte individu-
ell gepruft.

Park & Ride Stellplatze kbnnen ebenfalls ein Stand-
ort fur einen Hub sein — allerdings fur Normallade-
saulen (oder noch geringere Ladeleistungen).

Die notwendige Ladeleistung, die ein Ladepunkt zur
Verfligung stellen muss, unterscheidet sich je nach
Anwendungsfall des Ladens. Im Bereich des Ultra-
schnellladens (HPC) sowie der Errichtung von Lade-
Hubs mit mehreren Normal- und Schnellladepunk-
ten, erreichen die Auswirkungen das Mittelspan-
nungsnetz. Deshalb ist es notwendig, frihzeitig den
Netzbetreiber einzubinden.

Die Kosten von Ladesaulen unterscheiden sich ba-
sierend auf den Ladeleistungen, die diese an die
BEV abgeben sollen, s. Abbildung 15. Je Ladeleis-
tung werden auch unterschiedliche Energiemengen
pro Tag an BEV abgegeben?2.

42 vgl. Studie-L1S-2025-2030-Neuauflage-2024.pdf (nationale-leitstelle.de)
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Durchschnitt-
_ liche verla-
KOStz‘;L‘TeLade' dene Energie-
menge
(2 Ladepunkte) (kWh/Tag) im
Jahr 2030
AC-Lade- 10.000 € 45 kWh
saule
DC-Lade-
—Lad 40.000 € 45 kWh
HPC-Lade- 100.000 € 350 kwh
saule

Abbildung 15: durchschnittliche Kosten je Ladesaule inklusive Installation,
Netzanschluss, Inbetriebnahme im Jahr 2023 sowie abgegebene Energie-
menge, Quelle: eigene Berechnung, nationale Leitstelle

Fir die Kombination von Normal- und Schnelllade-
punkten bestehen in der Stadt Aachen bereits einige
gute Beispiele. Der Aufbau von sechs Ladepunkten
(bis zu 300 kW pro Ladepunkt) durch die STAWAG
in Erganzung zu den bereits bestehenden vier Lade-
punkten (bis zu 22 kW pro Ladepunkt, davon zwei
fur Carsharing) auf dem 6ffentlichen Parkplatz an
der Schanz ist als beispielhaft durch die Unterstit-
zung der Abteilungen ,Konzeptionelle Planung Mobi-
litat" sowie ,Stadterneuerung und Stadtgestaltung®
Zu nennen.

Im Gewerbegebiet Avantis entsteht ein gro3er HPC-
Schnellladepark, der spatestens 2025 ans Netz ge-
hen wird und ebenfalls von der Verwaltung unter-
stutzt wurde.
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3 Betriebe als Multiplikatoren

3.1 Rahmenbedingungen fur Elektromo-
bilitat in Betrieben

Kernaufgabe: Fir Mitarbeitende und Besu-
cher*innen werden sukzessive Rahmenbedin-

gungen geschaffen, insbesondere beim Auf-
bau von Ladeinfrastruktur, die zur Nutzung der
Elektromobilitat einladen.

Sowohl innerhalb der Stadtverwaltung als auch bei
anderen Betrieben in Aachen miissen Maflinahmen
ergriffen werden, um die Elektromobilitat nachhaltig
und resilient zu verankern. Hierzu zahlen hauptséch-
lich MalRnahmen zum Ausbau der Ladeinfrastruktur.

Die Nutzung von Ladeinfrastruktur in den Betrieben
sollte in Zukunft so einfach wie mdglich gestaltet
werden. Neben dem Vorhalten von Ladepunkten
(sogenannter Pull-Faktor) zahlt hierzu auch der Er-
lass einer Dienstreiseanordnung, die die Nutzung
von Elektrofahrzeugen, wo maéglich, vorschreibt (so-
genannter Push-Faktor). Fur Arbeitgebende stellt
das Anbieten von Ladepunkten fiir die Mitarbeiten-
den einen Nutzen dar, der sich insbesondere in Zei-
ten des Fachkraftemangels positiv bemerkbar
macht. Dariiber hinaus besteht fiir Betreibende von
(auch nicht-6ffentlichen) Ladepunkten die Méglich-
keit des Treibhausgasminderungs-Handels (THG-
Handels), wobei eine Pauschale fiir den verbrauch-
ten Ladestrom erhalten werden kann.*3

Dasselbe Prinzip greift auch an 6ffentlich zugangli-
chen Ladestandorten wie an Schulen, Vereinsge-
bauden oder Sportplatzen und tragt durch die er-
hohte Sichtbarkeit und Nutzung der Lademdglichkei-
ten weiter dazu bei, die Akzeptanz der Elektromobili-
tat zu fordern.

Als grol3e Betriebe werden auch die kommunalen
Tdchter der Stadt Aachen bei der Schaffung forderli-
cher Rahmenbedingungen fur die Elektromobilitat
eingebunden. Insbesondere die STAWAG und die
Regionetz GmbH sind hier seit vielen Jahren Vorrei-
ter.

Die Stadt Aachen geht bezuglich dieser Kernauf-
gabe mit gutem Beispiel voran: Am Standort Maria-
Theresia-Allee bestehen bereits elf Normallade-
punkte (AC) und ein Schnellladepunkt (DC, 50kW).
Diese sind sowohl fur Fahrzeuge aus dem stadti-
schen Fuhrpark als auch fir die Nutzung durch Mit-
arbeitende und Besuchende freigegeben.

43 Vgl. https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-fag/fragen-und-
antworten-zur-anrechnung-von-strom-in-elektrofahrzeugen-im-rahmen-der-
thg-quote
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Abbildung 16: Ladeinfrastruktur an der Maria-Theresia-Allee

3.2 Ladeinfrastruktur auf privaten Fla-
chen offentlich zugéanglich machen

Kernaufgabe: Lademdglichkeiten (Schnell-
und Normallademdglichkeiten) auf Betriebsge-
landen und privaten Flachen werden - wenn

moglich - der Offentlichkeit zuganglich ge-
macht.

Entsprechend dem Grundsatz, méglichst viele Lade-
punkte auf privaten Flachen aufzubauen, werden so-
wohl bestehende Ladepunkte auf diesen Flachen fur
die Offentlichkeit zuganglich gemacht als auch der
Aufbau weiterer Ladepunkte angeregt.

Dabei sind verschiedene Nutzungsmodelle denkbar:
Bei Betrieben mit geregelten Offnungszeiten (bspw.
den meisten Blrogebauden) kdnnen die Ladepunkte
nach den Offnungszeiten fir die Offentlichkeit freige-
geben werden. Intelligente L6sungen erlauben es
auch, Ladepunkte flexibel dann freizugeben, wenn
sie nicht von Mitarbeitenden genutzt werden — eine
Reservierung von Ladepunkten per App wird von di-
versen Anbietern angeboten und erhéht die Auslas-
tung.

Die Stadt Aachen fordert die Einrichtung von Lade-
punkten im halboffentlichen Raum und neue L6-
sungsansatze fir die Offnung der Ladepunkte fur

Beschlossen am xx.xx.xxxx, Redaktionsstand 05.12.2024
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alle. Diese Aufgabe der Verwaltung ist analog zu
dem in 2.4. beschriebenen Ansatz zu sehen.

Im Stadtgebiet Aachen gibt es zahlreiche Beispiele
fur Ladeinfrastruktur auf Betriebsgel&nden, die unter
bestimmten Bedingungen o6ffentlich nutzbar sind. An
der RWTH Aachen bestehen an fiinf Standorten ins-
gesamt 48 Normalladepunkte (AC) und zwei
Schnellladepunkte (DC, 50 kW), an welchen nach
Dienstschluss und am Wochenende die Anwohnen-
den laden kdnnen.

Abbildung 17: RWTH Institut E.ON Energy Research Center

In sieben o6ffentlich nutzbaren Parkh&usern der
Aachener Parkhaus GmbH (APAG) befinden sich
insgesamt 148 Normalladepunkte (AC) und zwei
Schnellladepunkte (DC, 50 kW). Das Luisenhospital-
Parkhaus verflgt Uber zehn 6ffentlich nutzbare Nor-
malladepunkte (AC), das Peter Essers-Parkhaus
Uber sechs. Im Parkhaus der Sparkasse stehen 14
Normalladepunkte zur Verfiigung, wovon zwolf 6f-
fentlich nutzbar und zwei fir Carsharing vorbehalten
sind.

Die Spedition Hammer GmbH & Co. KG besitzt vier
offentlich nutzbare und acht fir den eigenen Fuhr-
park und Mitarbeitende zugangliche Normallade-
punkte (AC), die Aachener Stadion Beteiligungsge-
sellschaft mbH (ASB) verfluigt ebenfalls Uber acht 6f-
fentlich nutzbare Normalladepunkte (AC). Auch zwei
von vier der Normalladepunkte (AC) der NetAachen
GmbH sind 6ffentlich nutzbar. Ein besonderes Mo-
dell der Ladeinfrastrukturnutzung bietet die ITA
GmbH: dort kdnnen zwei der Ladepunkte 6ffentlich
genutzt werden, zwei weitere nur nach Dienst-
schluss und die letzten beiden sind den Mitarbeiten-
den bzw. Mietenden vorbehalten.

44 vgl. https://efleetquide.de/
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3.3 Fuhrparkelektrifizierung

Kernaufgabe: Die Fuhrparks werden mit ho-

her Prioritat elektrifiziert.

Die Elektrifizierung der Fuhrparks der Stadt Aachen
wird weiterhin aktiv vorangetrieben. Dabei wird die
individuelle Nutzung der jeweiligen Fahrzeuge be-
achtet, da das 1:1-Ersetzen von bislang konventio-
nell angetriebenen Fahrzeugen mit BEV nicht in je-
dem Fall sinnvoll oder mdglich ist. Daher wird analy-
siert, welche Strecken die Fahrzeuge zuriicklegen,
wie oft sie bewegt werden und um welche Wege es
sich handelt. Haufig resultiert die Analyse in einer
Verkleinerung und/oder einer Diversifizierung des
Fuhrparks (bspw. den Einsatz von Pedelecs).**

Die Elektrifizierung des Fuhrparks setzt voraus, dass
die notwendige Ladeinfrastruktur vor Ort installiert
werden kann. Um dies zu ermdglichen, muss die Di-
mensionierung des Netzanschlusses in den jeweili-
gen Gebauden (bzw. an den Standorten insgesamt)
Uberprift werden. Abhangig von der GréR3e des
Fuhrparks und der Netzrahmenbedingungen ist die
Einfuhrung eines Lastmanagements zu prufen. Sinn-
voll ist dies vor allem bei einer groRen Anzahl von
Ladepunkten.

Die Elektrifizierung des stadteigenen Fuhrparks ist in
Aachen bereits weit fortgeschritten. Ein Meilenstein
war 2017 die Einfihrung der E-Fahrzeugflotte bei
der Stadtverwaltung. Zum Jahresende 2023 verflig-
ten 44 Pkw des stadtischen Fuhrparks tber einen
Elektroantrieb (50% der Klasse M), 41 Fahrzeuge
der Stadtbetriebe (14,5% der Klasse N) sowie vier
Fahrzeuge der Feuerwehr Aachen. Damit ist bereits
jetzt ein grol3er Teil des Fuhrparks der Stadt Aachen
elektrisch. Die Mitarbeitenden der Verwaltung sind
angehalten, samtliche Dienstfahrten im Stadtgebiet
und mdoglichst auch dartiber hinaus mit dem weitest-
gehend auf Elektromobilitat umgestellten stadti-
schen Fuhrpark vorzunehmen.

Auch der gewerbliche Fuhrpark wird sukzessive auf
lokal emissionsfreie Antriebe vollstédndig umgestellt.
Bei Neuanschaffungen werden grundsétzlich Elekt-
rofahrzeuge bestellt, sofern diese die vorgesehene

Nutzung abbilden kénnen.

Aktuell wird ebenfalls gepriift, wie eine schnellere
Umstellung der Taxiflotten in Aachen umgesetzt
werden kann.

Carsharing hat ein groRes Potenzial, die Zahl von
Verbrenner-Fahrzeugen zu reduzieren und Elektro-
fahrzeuge in den Fuhrpark zu integrieren. Bereits
heute sind Gber 13% der Flotte von cambio
elektrisch unterwegs. Die Stadt Aachen unterstitzt
die Carsharing-Anbieter bei der Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur an Carsharing-Stationen.
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4 Beratung, Kommunikation, Vernet-

zung

4.1 Beratung

Kernaufgabe: Die Stadt Aachen hilft mit, dass
Betriebe ihre Flotten moglichst zigig auf Kli-
maneutralitat umstellen. Die Stadt berat ge-

meinsam mit weiteren Akteuren zu geeigneten
Elektromobilitatskonzepten und Fordermitteln.

Ziel dieser Kernaufgabe ist es, durch Beratung und
Information seitens der Stadt Aachen die Umstellung
der Fuhrparks der Gewerbetreibenden auf klima-
neutrale Antriebe zu erreichen.

Die Stadt Aachen geht aktiv auf Gewerbetreibende
zu und berat sowohl zur Umsetzung der Fuhr-
parkumstellung als auch zur Auswahl méglicher For-
dermittel fir Fahrzeuge, Ladeinfrastruktur oder Kon-
zepterstellungen (bspw. progres.nrw). Dabei werden
weitere lokale Akteure und externe Berater*innen
einbezogen.

Fur Arbeitgebende kann die Elektrifizierung des
Fuhrparks ein Anstol3 dafiir sein, sich eingehender
mit der Einfiihrung eines Betrieblichen Mobilitdtsma-
nagements zu beschaftigen. Dabei wird betrachtet,
wie sich die Mobilitat der Mitarbeitenden bisher ge-
staltet und welche Mdglichkeiten zur nachhaltigen
Optimierung bestehen. Im Rahmen des Projekts
,clever mobil* unterstitzt die Stadt Aachen Betriebe
in der Einfihrung und Fortschreibung eines betriebli-
chen Mobilitatsmanagements. So wurden ab Mérz
2024 Unternehmen bzw. deren Mitarbeiter*innen fur
einen Zeitraum von zwei Wochen u.a. neben Pede-
lecs auch Elektroautos zur Verfligung gestellt. Ziel
war es, die Vorteile von alternativen Verkehrsmitteln
auch praktisch zu vermitteln.

Ein gutes Beispiel fur die Beratung von Endkunden
ist der eStore der STAWAG. Hier wird umfanglich zu
allen relevanten Themen rund um die Elektromobili-

Abbildung 18: e-Store, Quelle: STAWAG
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4.2 Kommunikation

Kernaufgabe: Die Stadt Aachen unterstutzt
den Hochlauf der Elektromobilitéat durch eine

jeweils angepasste, zielgruppengerechte
Kommunikation in Richtung aller relevanten
Akteure inklusive der Birger*innen.

Die fur diese Kernaufgabe relevanten Akteure sind
insbesondere die in Aachen ansassigen Gewerbe-
treibenden sowie alle Biirger*innen Aachens. Je
nach Zielgruppe werden durch die Stadt angepasste
Kommunikationsformate gewahlt, um sowohl den
Aufbau von Ladeinfrastruktur als auch die Umstel-
lung auf BEV zu foérdern.

Eine wichtige Aufgabe ist dabei der Kontakt zu Br-
ger*innen, die Fragen zum Thema haben. Die Ver-
waltung Ubernimmt hier eine ,Lotsenfunktion®. Dazu
gehort die Information zu aktuellen Férdermdglichkei-
ten, zum Ausbau von Ladeinfrastruktur, aber auch
Hilfe bei praktischen Fragen rund um die Elektromo-
bilitat.

Ein gutes Beispiel hierflr ist das Mobilitatsdashboard
der Stadt Aachen. Hier sind ein Grof3teil der 6ffentlich
nutzbaren Ladepunkte und die aktuelle Nutzung mit
der entsprechenden Adresse aufgefuhrt. Die Bur-
ger*innen der Stadt Aachen kdnnen sich hier einen
guten Uberblick liber das Angebot an &ffentlich-zu-
ganglicher Ladeinfrastruktur in Aachen schaffen und
sehr einfach den nachstgelegene freien Ladepunkt
identifizieren.

Ein weiteres Beispiel daflr, wie diese Kernaufgabe
bereits umgesetzt wird, ist die im Rahmen des run-
den Tischs ,Emissionsfreie City Logistik und Giiter-
verkehr” durchgefiihrte Vorstellung des Projekts A-
LigN. AnschlieRend wurden im Zuge des Projekts
bei den beiden KEP-Dienstleistern (Kurier-Express-
Paketdienst) GLS (General Logistics Systems) und
Hermes jeweils zehn Normalladepunkte (AC) aufge-
baut. Bei GLS war dieser erste Schritt in Richtung
Elektromobilitat in Aachen so erfolgreich, dass die
Verdopplung der Ladekapazitaten schon rund ein
Jahr spater in Angriff genommen wurde.
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4.3 Vernetzung

Kernaufgabe: Die Stadt Aachen greift beste-
hende Fachkompetenzen zahlreicher Akteure

auf und vernetzt sich mit ihnen, auch im Rah-
men kontinuierlicher Austauschformate.

Bei zahlreichen Akteuren in Aachen ist erhebliche
Fachkompetenz im Bereich Elektromobilitat vorhan-
den. Dieses Wissen soll zum Vorteil der Stadt
Aachen genutzt werden. Hierzu werden geeignete
Akteure in die Fachkommission Elektromobilitat ein-
geladen, wo zwei- bis dreimal pro Jahr ausgewahlte
Themen aufgegriffen werden.

Auch mit den relevanten Akteuren auf Landes-, Bun-
des- und EU-Ebene wird ein regelmaRiger Aus-
tausch durch Teilnahme an Konferenzen und Tref-
fen sichergestellt.

Am Beispiel ALigN wird klar, welche Bedeutung die
Umsetzung dieser Kernaufgabe auf lokaler Ebene
hat: Durch die enge Verzahnung mit der RWTH
konnte das Projekt erst aufgegleist werden. Im Rah-
men des ,Arbeitspakets 2: Aufbau von Ladeinfra-
struktur” hat eine sehr enge und intensive Zusam-
menarbeit mit STAWAG, Regionetz und Smartlab
stattgefunden. Durch die 100%-Férderung des Bun-
des ist es gelungen, in kurzer Zeit eine Uiberdurch-
schnittliche Ausstattung mit Ladesaulen zu schaffen.

Abbildung 19: Ladeinfrastruktur an der RWTH

Des weiteren wurden optimierte Prozesse (allen vo-
ran in der Zusammenarbeit mit der Regionetz) etab-
liert, die durch ein abgestimmtes Vorgehen zu deutli-
chen Vereinfachungen fiihren. Dies kommt vor allen
Dingen allen interessierten Betreibern zu Gute, die
in Aachen Ladeinfrastruktur aufbauen wollen-
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5 Zusammenfassung

5.1 Uberblick der Handlungsfelder und Kernaufgaben

Ladeinfrastruktur

Bedarfs orientierte Ladeinfrastruktur: Ladeinfrastruktur fiir den Einsatz im Alltag wird dort
prioritar beriicksichtigt und aufgebaut, wo Fahrzeuge ohnehin langer stehen (zuhause,
am Arbeitspla ilweise unterwegs). Bin wesentlicher Schwerpunkt dabei ist der Aufbau
von Ladeinfrastruktur auf privaten Flachen, die offentlich zuganglich sind.

Ladeinfrastrukiur im Neubau: Im Neubau und bei umfangreichen Sanierungen, sowohl
in Wohn- als auch Gewerbegebieten, setzt die Stadt Aachen ambitionierte Standards
beziiglich der Anzah| der vorzuhaltenden Ladepunkte.

Ladeinfrastruktur im Geb&ud ebestand: Der Ladeinfrastrukturausbau im
Gebaudebestand wird bestméglich unterstiitzt.

Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur: Fir unterwegs Ladende sowie Menschen
ohne eigenen Stellplatz an ihrem Wohnort setzt die Stadt Aachen férderliche
Rahmenbedingungen, damit éffentlich zugangliche Angebote an geeigneten Stellen im
Stadtge biet bedarfsgerecht aufgebaut werden. Hierfir stellt die Stadt in den
entsprechenden Bereichen verstarkt éffentliche Flachen zur Verfigung.

Schnell- und Normalladeinfrastruktur: Der parallele Aufbau von Schnelllade- als auch
Normalladeinfras truktur wird aktiv gesteuert und bestmdglich unterstitzt.

Betriebe als Multiplikatoren

Rahmenbedingungen fiir Elektromobilitét in Betrieben: Fiir Mitarbeitende und
Besucher®innen werden sukzessive Rahmenbedingungen geschaffen, insbesondere
beim Aufbau von Ladeinfrastruktur, die zur Nutzung der Elektromobilitat einladen.

Ladeinfrastrukiur auf privaten Flachen offentlich zuganglich machen:
Lademdglichkeiten (Schnell- und Normallade méglich keiten) auf Betriebsgelanden und
privaten Flachen werden -wenn maglich- der Offentlichkeit zuganglich gemacht.

Fuhrparkelektrifizierung: Die Fuhrparks werden mit hoher Prionitat elektrifiziert.

Beratung, Kommunikation, Vernetzung

Beratung: Die Stadt Aachen hilft mit, dass Betriebe ihre Flotten méglichst ziigig auf
Klimaneutralitdt umstellen. Die Stadt berat gemeinsam mit weiteren Akteuren zu
geeigneten Elektromobilitdtskonzepten und Férdermitteln.

Kommunikation: Die Stadt Aachen unterstiitzt den Hochlauf der Elekiromao bilitat durch
eine jewells angepasste, zielgruppengerechte Kommunikation in Richtung aller
relevanten Akteure inklusive der Biirgerinnen.

Vernetzung: Die Stadt Aachen greift bestehend e Fachkompetenzen zahlreicher Akieure
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auf und wernetzt sich mit ihnen, auch im Rahmen kontinuiericher Austauschformate.
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5.2 Fazit und Aufgaben

Die Forderung der Elektromobilitét fir eine Antriebs-
wende im Verkehr ist ein zentrales Mittel, um die
kommunalen Klimaziele im Bereich Mobilitat errei-
chen zu kdnnen. Ladeinfrastruktur ist eine Grundvo-
raussetzung fir Elektromobilitat.

Am 01. Oktober 2024 waren in Aachen 8.183 Elekt-
rofahrzeuge zugelassen. Um eine Entwicklung in
Aachen entsprechend dem noch geltenden Bundes-
ziel von 15 Millionen E-Autos im Jahr 2030 zu errei-
chen, werden in Aachen ca. 37.000 Elektrofahr-
zeuge erwartet. Dies entspricht einem Zuwachs von
ca. 29.000 Elektrofahrzeugen. Allerdings muss man
aufgrund des bundesweiten Trends der Zulassungs-
zahlen seit Anfang 2024 von einem eher geringeren
Volumen ausgehen.

Nach den o0.g. Zielen des Bundes missten demnach
in der Stadt Aachen zusétzlich zu den vorhandenen
695 offentlich zugénglichen Ladepunkten weitere
1.800 aufgebaut werden. Auch an dieser Stelle
kdnnte es, bei geringeren Zulassungszahlen, zu ent-
sprechenden Anpassungen kommen.

Im Blickpunkt steht hierbei ein verstéarkter Aufbau
dieser Ladepunkte auf privaten Flachen. Um hierflr
einen entsprechenden Anreiz zu bieten, plant die
Stadt Aachen ein Forderprogramm zu starten.

Offentliche Ladeinfrastruktur ist nur dort notwendig,
wo die Elektrofahrzeugnutzenden nicht zuhause
oder am Arbeitsplatz laden kdnnen.

Betriebe haben eine zentrale Multiplikatorfunktion,
auch aufgrund der mit 17% vergleichsweise hohen
Quote an gewerblichen Haltern im Pkw-Fahrzeugbe-
stand in der Stadt Aachen.

Beratung, Kommunikation und Vernetzung sind un-
erlasslich fur einen gelingenden Hochlauf bei der
Antriebswende.

Was muss die Stadt Aachen tun, um die Strategie
Elektromobilitat als Teil der Vision Mobilitat 2050
Wirklichkeit werden zu lassen?

= Bereitstellung der bendtigten Finanzmittel,
die unter 1.4 im Detail aufgelistet wurden.

e Klarung der rechtlichen Umsetzbarkeit der
Nutzbarkeit von Ladeinfrastruktur auf priva-
ten Grundstiicken durch Dritte — auch fir
24/7-Verfugbarkeit auf Grundstiicken wie
bspw. Supermarktplatzen

e Definition von ambitionierten Standards des
Ladeinfrastrukturausbaus im Neubau oder
bei Sanierungsmalinahmen, Klarung der
Berucksichtigung von Elektroladeplatzen bei
der Berechnung notwendiger Pkw-Stell-
platze

e Erarbeitung einer Richtlinie fur den Aufbau
von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum
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e Abstimmung eines vorauslaufenden Netz-
ausbaus in Kooperation mit der Regionetz.

Um transparent tber aktuelle Entwicklungen zu in-
formieren und Synergieeffekte aus Wirtschaft, Wis-
senschaft und Politik zu schaffen, wird die Stadt
Aachen dem Mobilitatsausschuss mindestens ein-
mal im Jahr tUber den Fortschritt berichten.
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