Whitepaper

Lade-Use-Cases

SUMMARY.

Die Begriffssystematik rundum ,Lade-Use-Cases” umfasst bislang nur qualitative Beschreibungs-
ansédtze. Mit diesem Whitepaper liefert die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur nun erstmals ne-
ben qualitativen Beschreibungen auch eine quantitative ErschlieBung sowie prazise Definitionen
von Lade-Use-Cases speziell fiir den éffentlichen Raum.

Zudemwird eine fundierte Methodik vorgestellt, um 6ffentlich zugangliche Ladestationen datenba-
siertin die Lade-Use-Case-Systematik einordnen zu konnen. Das Whitepaper liefert auRerdem
wertvolle Erkenntnisse und Perspektiven fiir die weitere Entwicklung der Ladeinfrastruktur in
Deutschland.
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Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur wurde im Auftrag des BMOV und unter dem Dach der NOW GmbH gegriindet.
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Einleitung

Die Anforderungen an Ladeinfrastruktur fiir batterieelektrische Elektrofahrzeuge ergeben sich aus
dem jeweiligen Kontext, in dem ein Elektrofahrzeug geladen werden soll. Fiir die Bedarfsplanung
und Analyse von Ladeinfrastruktur haben sich daher sog. ,Lade-Use-Cases” etabliert, die sich am
tiblichen Mobilitdtsverhalten der Menschen orientieren und sowohl éffentliches als auch nicht 6f-
fentliches Laden umfassen. Erstmals wurden die Lade-Use-Cases in der Nationalen Plattform Elekt-
romobilitat (NPE)" und in der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM)? beschrieben. Diese
bildeten auch die Basis einer Differenzierung der Ladeinfrastrukturbedarfe in der Studie , Ladeinf-
rastruktur 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf”.® Auch die Férderprogramme fiir Ladeinfra-
struktur des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) orientieren sich an diesen Lade-
Use-Cases.*

Bisher sind nur qualitative Beschreibungen der Lade-Use-Cases verdffentlicht. Prazise Definitio-
nen, mit denen die 6ffentlich zugdngliche Ladeinfrastruktur in Deutschland einem Lade-Use-Case
quantitativ zugeordnet werden kann, fehlen hingegen.

Diese Liicke soll das Whitepaper schlieBen. Im Folgenden werden die Lade-Use-Cases fiir dffent-
lich zugéngliche Ladeinfrastruktur zunéchst qualitativ definiert, bevor auf die bendétigten Daten und
derenVorbereitung eingegangen wird. Es folgt eine detaillierte Darstellung der Methodik zur Eintei-
lung der Ladestationen. AbschlieBend werden die erzielten Ergebnisse kurz vorgestellt, ein Ausblick
gegeben, welche Maglichkeiten sich mit diesen ergeben, sowie die Starken und Schwachen der in
diesemWhitepaper dargestellten Methodik betrachtet.

Definition Lade-Use-Cases

Im Folgenden werden aus dem iiblichen Mobilitdtsverhalten und den Ladebediirfnissen fiinfver-
schiedene Lade-Use-Cases (LUCs) abgeleitet, denen die dffentlich zuganglichen Ladestationen zu-
geordnetwerden kénnen. Dabeiwird erldutert, fiir welche Gruppe von Nutzerinnen und Nutzern
diese einzelnen Ladestationen relevant sind und welche Kriterien eine 6ffentlich zugéngliche La-
destation erfiillen muss, um einer bestimmten Nutzungskategorie zugeordnet zu werden. Dabei wird
auch die jeweilige Relevanz fiir den Nah- und fiir den Fernverkehrverdeutlicht. Die LUCs sind so de-
finiertworden, dass diese bestmdglich die ,BMDV-Férderlandschaft Ladeinfrastruktur im Alltag”
widerspiegeln.®

Werden mit dem Elektrofahrzeug mittlere oder lange Distanzen zuriickgelegt, wird von Fernverkehr
gesprochen. Dies sind héufig Fahrten, die von den Alltagsroutinen abweichen —wie beispielsweise
bei Reisen oder Ausfliigen an weitvom Wohnort entfernte Regionen. Hierbei kann es sich auch um
Berufspendler handeln, die regelméRig eine lange Distanz zuriicklegen, um zu ihrem Arbeitsort zu

! Nationale Plattform Elektromobilitat (NPE), 2015: ,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland Statusbericht und Handlungsempfehlungen
2015 Hrsg. Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitat der Bundesregierung (GGEMO),

2 Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM), 2020: ,Verkniipfung derVerkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung”, Hrsg. Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur,

3 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (Hrsg.), 2020: , Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf” (2024 neu aufgelegt).
4
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https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2021/12/2015_Ladeinfrastruktur_fuer_Elektrofahrzeuge_in_Deutschland_Statusbericht_und_Handlungsempfehlungen.pdf
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2021/12/2015_Ladeinfrastruktur_fuer_Elektrofahrzeuge_in_Deutschland_Statusbericht_und_Handlungsempfehlungen.pdf
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2020/10/NPM_AG5_FlaechendeckendeLadeinfrastruktur_final.pdf
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2020/10/NPM_AG5_FlaechendeckendeLadeinfrastruktur_final.pdf
https://nationale-leitstelle.de/foerdern/
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gelangen. Um den sich aus diesen regelméRigen oder unregelméBigen Fernfahrten ergebenden
Ladebedarf zu decken, sind Ladestationen notwendig, die eine gute Erreichbarkeitvon den Fernver-
kehrsstraBen aus haben. AulRerdem ist eine ausreichende Anzahlvon Ladepunkten mit hoher Lade-
leistung an diesen Ladestationen erforderlich, sodass mit hoher Wahrscheinlichkeit ein freier Lade-
punktvorhanden und eine schnelle Ladung méglich ist.

Eine gute Erreichbarkeit bieten Ladestationen, die sich unmittelbar auf Rastanlagen auf Bundes-
fernstraBen befinden.Wahrend der Rast bei der Fernfahrt kann hier das Elektrofahrzeug geladen
werden. Dieser LUCwird als , Auf Rastanlagen” bezeichnet.

Aber auch Ladestationen abseits der BundesfernstralBen konnen fiir den Fernverkehr relevant sein.
Dafiir miissen sich mehrere Ladestationen mit einer ausreichenden Anzahlvon Ladepunkten mit
hoher Ladeleistung am gleichen Standort und in unmittelbarer Ndhe zu Bundesfernstral3en befin-
den. Diese bieten mit hoher Wahrscheinlichkeit einen freien Ladepunkt, der eine schnelle Ladung
ermdglicht und werden dem LUC , Entlang Fernverkehrsachsen” zugeschrieben. Bei Ladestationen
dieses LUCs wird zusétzlich eine Nutzung durch den Nahverkehr angenommen, da sie nicht unmit-
telbar auf den Bundesfernstrallen liegen.

Auch im Nahverkehr besteht das Bediirfnis, Elektrofahrzeuge kurzfristig und schnell aufzuladen.
Dies istvor allem dann der Fall, wenn Nutzerinnen oder Nutzer von ihren Routinefahrten abweichen,
einen kurzfristigen Ausflug planen oder wenn aus sonstigen Griinden unerwarteter Ladebedarf auf-
tritt. Fiir diesen Anwendungsfall miissen in den fiir den Nahverkehr relevanten Gebieten Schnellla-
destationen stehen, die gebiindelt am gleichen Standort eine ausreichende Zahlvon Ladepunkten
mit hoher Leistung bereitstellen. Dieser LUC wird als ,,Schnelllade-Hub innerorts” zusammenge-
fasst.

Wollen Nutzerinnen oder Nutzer ihr Elektrofahrzeug wéahrend ihrer Routinefahrten laden, eignen
sich relevante Standzeiten fiir eine Zwischenladung. Da diese Standzeiten hdufigwéhrend des Ein-
kaufens, bei Freizeitaktivitaiten oder beim Besuch &ffentlicher Einrichtungen eintreten, wird dieser
LUC unter der Bezeichnung ,Kundenparkplatz” zusammengefasst. Hier gibt es keine Notwendigkeit
einer besonders hohen Ladeleistung, weil es sich um Zwischenladungen handelt. Zudem kommt
dieser LUC ausschlieBlich dem Ladebedarf im Nahverkehr zugute, eine Relevanz fiir den Fernver-
kehr besteht hier nicht.

Verfiigen Anwohnerinnen und Anwohner iiber keinen privaten Stellplatz mit Lademdglichkeit, nut-
zen sie offentlich zugéngliche Ladestationen als primédre Lademdglichkeit, die sich am StraRenrand
in ihremWohngebiet befinden. Da hier die ldngsten Standzeiten zu erwarten sind, wird keine Min-
destleistung gefordert. Diesen LUC, der ausschlieBlich fiir den Nahverkehr relevant ist, fassen wir
unter der Bezeichnung , StraBenraum” zusammen.
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Datengrundlage und Vorbereitung der Daten

Offentlich zugéngliche Ladestationen: Die Bundesnetzagentur liefert mit dem Lades&ulenregister
die Datengrundlage fiir die 6ffentlich zuganglichen Ladestationen. Anhand der genannten maxima-
len Ladeleistung der Ladepunkte werden diese in drei Leistungskategorien eingeteilt. Normallade-
punkte (NLP) haben maximal 22 kW Ladeleistung. Ladepunkte mit mehr als 22 kW und weniger als
150 kW Ladeleistung gelten als Schnellladepunkt (SLP). Ladepunkte ab 150 kW Ladeleistung sind
sog. High-Power-Charger (HPC). Die Standortinformationen der Ladestationen werden aus den mit-
gelieferten Langen- und Breitengraden sowie der Adresse bezogen. Dabei findet ein Abgleich der
Koordinaten und Adressen statt. Bei zu groBer Abweichung erfolgt per Geokodierung iiber das Bun-
desamt fiir Kartographie und Geodéasie (BKG) eine Korrektur. Dabei handelt es sich um eine Abfrage
von Geokoordinaten auf Basis der Adresse.

Rastanlagen: Als Datengrundlage dienen zum einen Punkt-Informationen zu Rastanlagen der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BASt) und zum anderen topographische Landschaftsobjekte im Vek-
torformat des deutschen digitalen Basis-Landschaftsmodells (Basis-DLM). Mit Hilfe dieser beiden
Datensétze werden Flachen von Rastanlagen digitalisiert, indem den Punkt-Informationen zu Rast-
anlagen Flachen {iber das Basis-DLM zugeordnetwerden. Fiir den Fall, dass keine Zuordnung még-
lich ist, erfolgt eine manuelle Digitalisierung iiber OpenStreetMap.

Kundenparkplatze: Als Datengrundlage dienen zum einen Punkt-Informationen verschiedener rele-
vanterThemenfelder (POls) des Bundesamts fiir Kartographie und Geodéasie (BKG) und zum ande-
ren topographische Landschaftsobjekte im Vektorformat des deutschen digitalen Basis-Land-
schaftsmodells (Basis-DLM). Zu den POls zdhlen Shoppingcenter, Lebensmittelhdndler, Mobel-
handler, Autohdandler, Baumarkte, Bader, Bahnhdfe, Flughédfen, Beherbergungen sowie Parkh&user.
Eswird vorausgesetzt, dass es an den genannten POls eine Parkmdglichkeit gibt. Mit Hilfe dieser
beiden Datensatze sind Flachen von Kundenparkplédtzen digitalisiert worden.

Anschlussstellen von BundesfernstraBen: Als Datengrundlage dient der Bundesfernstral3en-daten-
satz der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt). Aus diesem sind alle Anschlussstellen von Bun-
desautobahnen sowie Bundesfernstralen als Punktkoordinaten identifiziert worden. Um darzustel-
len, welche geografischen Flachen abseits der Bundesfernstrallen noch fiir den LUC ,,Entlang Fern-
verkehrsachsen” relevant sind, wird ein Routing liber das StraBennetz durchgefiihrt. Dies erfolgt
iiber den Open-Route-Service des BKG.® Eswerden Isochrone erstellt, mit denen Flachen identifi-
ziertwerden, die innerhalb einer 3 km Fahrtdistanz per Pkw zu erreichen sind.

Methodik: Einteilung der Ladestationen in LUCs

Basierend auf Standort sowie Anzahl und Leistung der Ladepunkte werden Ladestationen heraus-
gefiltert und einem LUC zugeordnet. Die Zuordnung der dffentlich zugénglichen Ladestationen zu
den jeweiligen LUCs erfolgt in Form einer Kaskade in der folgend dargelegten Reihenfolge. Es wird
initial mit dem gesamten Datensatz der Ladestationen gearbeitet. Um eine doppelte Zuordnung ei-
ner Ladestation zu verschiedenen LUCs zu vermeiden, wird ab der zweiten Kaskadenstufe mit einem

6 Dienstleistungszentrum Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie: ..Routingdienste des BKG — Schnittstellenbeschreibung {Bund)” (Version ORS6.8.9, 22.08.2023),


https://sgx.geodatenzentrum.de/web_public/gdz/dokumentation/deu/web_ors.pdf
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reduzierten Datensatz der dffentlich zugédnglichen Ladestationen gearbeitet, in dem die bereits zu-
geordneten Ladestationen nicht mehr enthalten sind.

Wie die Zuordnung der Ladestationen zu den LUCs durchgefiihrtwird, ist im folgenden Flussdia-
gramm veranschaulicht und daraufhin erlautert.

Lade-Use-Case 1:
Auf Rastanlagen

Lade-Use-Case 2:
Entlang Fernver-
kehrsachsen

Lade-Use-Cases

Lade-Use-Case 3:
SL-Hub innerorts

Lade-Use-Case 4:
Kundenparkplatz

Lade-Use-Case 5:
Stralenraum

O

Abbildung 1: Zuordnungskaskade der Ladepunkte zu Lade-Use-Cases
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.Auf Rastanlagen™: Unter dem LUC , Auf Rastanlagen” fassen wir Ladestationen zusammen, die un-
mittelbar auf Rastanlagen von BundesfernstraRen (Autobahn und Bundesstra3e) liegen. Es werden
Ladepunkte aller Leistungskategorien beriicksichtigt.

Um die Ladestationen des LUC ,,Auf Rastanlagen” herauszufiltern, wird ein spatial join’ des Daten-
satzes der offentlich zugédnglichen Ladestationen mit den Rastanlagen-Flachen auf den Bundes-
fernstraBen durchgefiihrt. Die Ladestationen, die sich innerhalb der Flachen befinden, werden dem
LUC , Auf Rastanlagen” zugewiesen. Der Datensatz der 6ffentlich zugénglichen Ladestationen wird
anschlieBend um diese Ladestationen reduziert.

~Entlang Fernverkehrsachsen”: Hierunter fassen wir Ladestationen zusammen, die zwar nicht un-
mittelbar auf Bundesfernstral3en liegen, aber dennoch aufgrund der guten Erreichbarkeit sowie der
Anzahl und Leistung der Ladepunkte fiir den Fernverkehr relevant sind. Zu diesem LUC zdhlen wir
zum einen Ladestationen aller Leistungsklassen auf Autohdfen. Zum anderen werden HPC-Hubs in-
nerhalbvon 3 km Fahrtdistanz zu Anschlussstellen von Bundesfernstral3en ebenfalls diesem LUC
zugeordnet. Die Fahrtdistanz von 3 km zu Bundesfernstral3en istin Anlehnung an die AFIR-Verord-
nung gewahltworden, bei der fiir den Fernverkehr relevante Ladestationen ebenfalls maximal 3 km
vom TEN-V Netz entfernt sein diirfen. Als HPC-Hub haben wir ein Cluster von mindestens 2 Ladesta-
tionen und insgesamt 4 oder mehr Ladepunkten von mindestens 150 kW Ladeleistung definiert. Da-
bei darf der rdumliche Abstand zwischen einzelnen Ladestationen nicht gréf3er als 25 Meter sein.

Um die Ladestationen des LUC ,Entlang Fernverkehrsachsen” herauszufiltern, wird ein spatial join
des reduzierten Datensatzes der éffentlich zugédnglichen Ladestationen mit den Flachen von Autoh-
ofen an den Bundesfernstral3en durchgefiihrt. Die Ladestationen, die sich innerhalb dieser Fldchen
befinden, werden dem LUC ,Entlang Fernverkehrsachsen” zugewiesen. AuBerdem wird ein weiterer
spatial join des reduzierten Datensatzes der 6ffentlich zugénglichen Ladestationen mit den Flachen
der Isochrone mit 3 km Fahrtdistanz um die Knotenpunkte durchgefiihrt. Aus den Ladestationen in-
nerhalb dieser Flachenwerden anschlieBend iiber einen DBSCANE Clustering Algorithmus die oben
definierten HPC-Hubs herausgefiltert. Befinden sich an diesen Ladestationen neben den notwendi-
gen HPC-Ladepunkten weitere Ladepunkte mit geringerer Leistung, werden diese ebenfalls zu dem
LUC ,Entlang Fernverkehrsachsen” gezahlt. Der reduzierte Datensatz der 6ffentlich zuganglichen
Ladestationen wird anschlieend weiter um die Ladestationen des LUC ,,Entlang Fernverkehrsach-
sen” reduziert.

.Schnelllade-Hub innerorts™ Der LUC ,,Schnelllade-Hub innerorts” bezieht sich auf Cluster von
Schnellladepunkten abseits der Bundesfernstrallen. Wir definieren hier als Hub mindestens zwei
Ladestationen mit in Summe mindestens vier SLP oder HPC, die maximal 25 Meter Abstand zueinan-
der haben. Da diese Ladestationen nicht fiir den Fernverkehr relevant sind, ist eine Ladeleistung
von (iber 22 kW fiir die Nutzerinnen und Nutzer ausreichend.

Das Herausfiltern der Ladestationen dieses LUC aus dem (um die Ladestationen der LUCs , Auf
Rastanlagen” und ,Entlang Fernverkehrsachsen”) reduzierten Datensatz der dffentlich zugangli-
chen Ladestationen erfolgt iiber den DBSCAN Clustering Algorithmus. Befinden sich an diesen

"'Ein ,spatial join” ist eine Operation in geografischen Operationssystemen (GIS), bei der Merkmale auf der Grundlage ihrer raumlichen Beziehung kombiniert oder
verkniipft werden.

8 Ester, M., Kriegel, H.-P, Sander, J., Xu, X, 1996: ,A Density-Based Algorithm for Discovering Clusters in Large Spatial Databases with Noise”, Proceedings of 2nd
International Conference on Knowledge Discovery and Data Mining (KDD-96),


https://www.dbs.ifi.lmu.de/Publikationen/Papers/KDD-96.final.frame.pdf
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Ladestationen neben den notwendigen Schnellladepunkten weitere Ladepunkte mit geringerer
Leistung, werden diese ebenfalls zu dem LUC ,,Schnelllade-Hub innerorts” gezéhlt. Der Datensatz
der offentlich zugénglichen Ladestationen wird daraufhin weiter um diese Ladestationen reduziert.

~Kundenparkplatz”: Um die Ladestationen des LUC ,Kundenparkplatz” herauszufiltern, wird ein
spatial join des reduzierten Datensatzes der dffentlich zuganglichen Ladestationen mit den Flachen
von Kundenparkplatzen durchgefiihrt. Die Ladestationen, die sich innerhalb dieser Flachen befin-
den,werden dem LUC , Kundenparkplatz” zugewiesen. Dabei ist es nicht von Bedeutung, welche
Ladeleistung die einzelnen Ladepunkte haben. Der Datensatz der dffentlich zugénglichen Ladestati-
onen wird daraufhin weiter um diese Ladestationen reduziert.

~StraBenraum™: Alle verbliebenen Ladestationen in dem reduzierten Datensatz der éffentlich zu-
ganglichen Ladestationen werden ohne weitere Unterscheidung und unabhéngig vom Standort dem
LUC , StraBenraum” zugeordnet.

Ergebnisse

Wir haben neben qualitativen Beschreibungen der Lade-Use-Cases prazise Definitionen festgelegt,
mit denen die 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur in Deutschland basierend auf Standort und
Anzahl sowie Leistung der Ladepunkte einem Lade-Use-Case zugeordnetwerden kann. Der Stand-
ortwird dabei zu Rastanlagen auf Bundesfernstral3en, zu Autohdfen und zu Kundenparkplédtzen in
Bezug gesetzt und die Erreichbarkeitvon Knotenpunkten der Bundesfernstralien analysiert. Basie-
rend auf der Anzahl sowie der Leistung der sich an den Ladestationen befindenden Ladepunkten
und der Entfernung der Ladestationen zueinander findet auRerdem ein Clustering statt, um Schnell-
lade-Hubs und HPC-Hubs zu identifizieren.

Die vereinheitlichten Definitionen fiir LUCs erlauben es, datenbasiert und programmatisch eine Zu-
teilung der Ladestationen zu den LUCs zu treffen. Damit liegt nicht nur eine Momentaufnahme der
Verteilung in die LUCs vor, sondern es kann bei weiterem Hochlauf und Neuinstallationen schnell
eine aktualisierte Zuteilung erstelltwerden.

Wir sind somit in der Lage, Ladestationen (Ladepunkte und installierte Leistung) den LUCs zuzuord-
nen, und kdnnen unterscheiden, ob die Ladestationen fiir den Fern- oder fiir den Nahverkehr rele-
vant sind. Dadurch ist es uns maglich, die Bedarfsplanung und die Analyse der Ladeinfrastruktur
entsprechend der jeweiligen Anwendungsfélle anzupassen.

Ausblick

Durch die Einteilung in LUCs kénnen wir prazise und differenzierte Analysen hinsichtlich des Be-
darfs und des Bestands an o6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur anfertigen, indem wir lediglich
die relevanten Anwendungsfélle beriicksichtigen.

Es ist moglich, eineVerbindung zu den Ergebnissen der 2024 neuaufgelegten Studie , Ladeinfra-
struktur nach 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf” zu schaffen. Unter anderem wird hier
prognostiziert, wie viel Ladeleistung innerhalb derverschiedenen LUCs in den kommenden Jahren
notig seinwird. Ein Soll-Ist-Abgleich ist méglich, ebenso wie den Soll-Ist-Abgleich auf kleinere
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geografische Gebiete (wie beispielsweise auf Landkreise und kreisfreie Stédte) herunterzubre-
chen, um Ausbauliicken zu identifizieren.

Eine direkte Anwendung der oben skizzierten Methodik fiir die Einteilung in LUCs aufTeilmengen der
offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur ist leider nicht mdglich, da das Clustering fiir die ldentifi-
zierung der HPC-Hubs und Schnelllade-Hubs scheitern wiirde. Somit kénnen auch die {iber OBELIS®
erfassten geforderten Ladestationen nicht ohne Weiteres mit dieser Methodik den verschiedenen
LUCs zugeteiltwerden, eine Anlehnung ist jedoch maglich. Es kann ein geografischer Abgleich der
in OBELIS erfassten Ladestationen mit den Ladestationen im Ladesdulenregister der BNetzA vorge-
nommenwerden, nachdem diese in LUCs eingeteiltworden sind. Wenn sich eine in OBELIS erfasste
Ladestation in unmittelbarer Nahe zu einer nicht geférderten Ladestation des Ladesédulenregisters
befindet, ist davon auszugehen, dass sie bei entsprechender Ausstattung dem gleichen LUC ange-
hérenwird. Auf diese Weise kdnnen die in OBELIS erfassten Ladestationen ebenfalls den LUCs an-
gendhertwerden. Folglich ist es mdglich, mit Hilfe der iiber OBELIS erfassten Betriebsdaten Auslas-
tungsanalysen durchzufiihren, die die verschiedenen Anwendungsfalle beriicksichtigen.

Diskussion

Dievon der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur definierten LUCs sowie die geschilderte Metho-
dik stellen eine konstruktive Herangehensweise dar, mit der man die éffentlich zugéngliche Ladeinf-
rastruktur inverschiedene Anwendungsbereiche einteilen kann. Dennoch kann es Einzelfélle ge-
ben, bei denen die erfolgte Zuteilung nicht immer zweifelsfrei korrekt ist. So wird durch die durch-
laufenen Kaskaden mit der stufenweisen Zuordnung der Ladestationen zu den LUCs verhindert,
dass eine Ladestation mehreren LUCs zugeordnetwerden kann. Auf diese Weise wird einerseits
eine Uberbewertung der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur durch Mehrfachzihlungen ver-
mieden. Auf der anderen Seite wére es jedoch theoretisch maglich, eine Ladestation mehreren
LUCs zuzuordnen, sofern diese Ladestation die Kriterien mehrerer LUCs erfiillt. So kénnte eine An-
sammlung von SLP auf einem Kundenparkplatz sowohl in den LUC ,Schnelllade-Hub innerorts” als
auch inden LUC ,Kundenparkplatz” fallen.

Festzuhalten ist, dass der LUC , StraBenraum” methodische Schwachen aufweist. In diesem wer-
den keine eigenen Kriterien fiir die Zuordnung festgelegt. Vielmehr fallen alle Ladestationen, die
den anderen LUCs nicht zugeordnetwerden konnten, in diesen Anwendungsfall. Auch wenn hier
keine weiteren Kriterien herangezogen werden, ist jedoch davon auszugehen, dass die Ladestatio-
nen dieses LUC sich grof3tenteils in bewohnten Gebieten befinden und den Anwohnerinnen und An-
wohnern als 6ffentlich zugangliche Lademdglichkeit dienen, wenn sie iiber keinen privaten Stell-
platz mit Lademdglichkeit verfiigen.

9 Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur erhebt und analysiert Daten von Ladepunkten, die im Rahmen der Forderprogramme des BMDV geférdert werden. Die
Daten werden auf Basis der Berichtspflicht erhoben, an die der Erhalt von Fordergeldern fiir Ladestationen im Rahmen bestimmter Forderprogramme gebunden ist.
Die Daten umfassen Informationen zur Inbetriebnahme sowie Stamm- und Betriebsdaten der bereits aufgebauten geforderten Ladepunkte. Sie werden tber die
Online-Plattform (kurz fiir Online-Berichterstattung Ladeinfrastruktur) erfasst.


https://obelis.nationale-leitstelle.de/

Nationale

— LEITSTELLE Lade-Use-Cases

Ladeinfrastruktur

Impressum

Herausgeber
NOW GmbH
Fasanenstralle 5
10623 Berlin

Autorinnen und Autoren
Dr. Franziska Lobas-Funck
Sebastian Meister
LauraWeilbach

Kontakt
ladeinfrastruktur@now-gmbh.de

Stand
06/2024

Zitierhinweis
NOW GmbH (Hrsg.) (2024): Whitepaper: Lade-Use-Cases.
Website: www.nationale-leitstelle.de


http://www.nationale-leitstelle.de/

