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1. Einleitung: 

Der Verkehrssektor ist einer der größten Emittenten von klimaschädlichem Kohlenstoff-

dioxid (CO2). Mit Werten von 164 Mio. t CO2-Äquivalente, lag der Verkehrssektor im Jahr 

2019 auf dem Niveau von 1990 (UBA 2021). 2020 sank der Wert zwar auf 146 Mio. t CO2-

Äquivalente, was jedoch in erster Linie auf die Verkehrsreduktion im Zuge der COVID-19-

Pandemie zurückzuführen ist. Effizienzgewinne durch bessere Technologien wurden 

durch zunehmende Fahrleistungen kombiniert mit steigenden Verbräuchen durch zuneh-

mende Fahrzeuggrößen wieder zunichte gemacht. Im Rahmen der Novelle des Klima-

schutzgesetzes der Bundesregierung mit dem formulierten Ziel der Klimaneutralität bis 

2045 wurden verbindliche Minderungsziele für alle Sektoren festgeschrieben, so auch für 

den Verkehrssektor. Im Vergleich zu 1990 müssen die Emissionen im Verkehrssektor um 

48 %, also ca. 85 Mio. t CO2-Äquivalente bis 2030 abgesenkt werden (BMU 2021). In diesem 

Kontext nimmt das Thema Elektromobilität einen wichtigen Stellenwert  ein. Neben den 

Prinzipien Verkehrsvermeidung und -verlagerung stellen alternative, umweltfreundlich e 

Antriebe wie die Elektromobilität die dritte Säule bei den Instrumenten zur Verkehrs-

wende dar. 

Während die E-Mobilität zu Beginn mit einem schlechten Ruf wegen mangelnder Reich-

weiten, mangelnder Praxistauglichkeit und geringer Fahrzeugauswahl gekämpft hat, so 

hat sie in den letzten Jahren zunehmend an Fahrt aufgenommen. Gründe hierfür sind ei-

nerseits technische Weiterentwicklungen, wie beispielsweise zunehmende Batteriegrö-

ßen und damit wachsende Reichweiten sowie eine steigende Auswahl an Modellen. 

Gleichzeitig haben Förderprogramme und finanzielle Anreize wie beispielsweise Steuer-

erleichterungen wesentlich zur Attraktivität elektrischer Fahrzeuge beigetragen. Mittler-

weile befindet sich die E-Mobilität im Markthochlauf mit jährlich stark ansteigenden 

Neuzulassungszahlen. Zum Stichtag 1. Januar 2021 lag der Anteil an reinelektrischen 

Fahrzeugen (BEV) und Plug-in-Hybriden (PHEV) mit ca. 590.000 E-Fahrzeugen im Bestand 

bei 1,8 %. Bis 2030 hat die Bundesregierung das Ziel formuliert, dass sieben bis zehn Mil-

lionen E-Fahrzeuge in Deutschland zugelassen sein sollen (BMU 2019). 

Um die Ziele der Bundesregierung sowie die im Klimaschutzgesetz geforderten Minde-

rungsziele zu erreichen, muss die Elektromobilität in Deutschland noch weiter an Fahrt 

aufnehmen. Einerseits können Förderprogramme und Steuervorteile dazu beitragen, die 

notw endigen Anreize für einen Umstieg zu schaffen. Gleichzeitig sind hier aber auch die 

Kommunen und Städte aufgefordert zu handeln und ihre Rolle als Gestalter der Mobili-

tätswende wahrzunehmen. Es gilt, die bereits angestoßenen Entwicklungen weiter voran-

zutreiben, Impulse zu geben, die notwendigen Rahmenbedingungen in der Kommune zu 

schaffen und selbst als Vorbild aufzutreten. 

Vor diesem Hintergrund hat die Stadt Baden-Baden sich dazu entschlossen, ein kommu-

nales Elektromobilitätskonzept erstellen zu lassen, um Handlungsmöglichkeiten und -not-

wendigkeiten beim Thema Elektromobilität in Baden-Baden zu identifizieren, Informati-

onsmöglichkeiten für die Bevölkerung und das ansässige Gewerbe zu schaffen und die 

Vorbildfunktion der Verwaltung zu stärken. 
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 Aufbau und Ziele des kommunalen Elektromobilitätskonzepts 

Der Förderzeitraum für das kommunale Elektromobilitätskonzept umfasste den Zeitraum 

01.05.2019 bis 31.10.2020. Die tatsächliche Konzepterstellung erfolgte von Dezember 

2019 bis August 2021. Insgesamt wurde zweimal eine Verlängerung beantragt. Diese wa-

ren notwendig aufgrund unvorhersehbarer Verschiebungen von Arbeitspaketen in Folge 

des Ausbruchs der COVID-19-Pandemie. 

Durchgeführt wurde das Konzept im Auftrag der Stadt Baden-Baden durch die Stadtwerke 

Baden-Baden in Kooperation mit dem Energie- und Umweltdienstleister badenova AG & 

Co. KG aus Freiburg. 

Die inhaltlichen Schwerpunkte des Konzepts sind auf Abbildung 1 erkennbar. Am Anfang 

des Konzepts stand eine Bestandsanalyse, im Rahmen derer Daten für die weiteren Ana-

lysen erhoben wurden sowie ein Mobilitätskataster der Stadt Baden-Baden erstellt wurde. 

Außerdem wurde hier ein Blick auf den Status Quo der E-Mobilität in Baden-Baden gewor-

fen. Anschließend an die Bestandsanalyse folgte die Potenzialanalyse mit den drei inhalt-

lichen Schwerpunkten öffentliche Hand, Gewerbe und Bevölkerung. Im Bereich der öffent-

lichen Hand wurde eine Fuhrparkanalyse für den städtischen und den Stadtwerke-Fuhr-

park durchgeführt, sowie eine Standortanalyse für öffentliche Ladesäulen. Zum Thema 

Ladeinfrastruktur in Neubau- und Sanierungsgebieten wurden darüber hinaus Maßnah-

men zur Berücksichtigung der E-Mobilität in der Stadtplanung entwickelt sowie  ein Leit-

faden für Bauherr_innen erstellt. Auch die Zielgruppe Wohnungswirtschaft wurde in die-

sem Kontext adressiert. Im Bereich Gewerbe wurden verschiedene Formate gewählt, um 

Betriebe aus diversen Branchen zum Thema E-Mobilität zu informieren und zu bera ten. 

Für die Bevölkerung wurde, genau wie im Gewerbebereich, ein passendes Informations-

angebot geschaffen. Gerade im Gewerbebereich spielte dann auch das Thema Akteursbe-

teiligung die größte Rolle. Eine Online-Umfrage sowie ein Webinar wurden genutzt, um 

mit Betrieben in Kontakt zu kommen, Bedarfe im Bereich der E-Mobilität abzufragen und 

den Betrieben Hilfestellung zum Thema E-Mobilität zu liefern. 

 

Abbildung 1: Aufbau des kommunalen Elektromobilitätskonzeptes für die Stadt Baden-Baden. 
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Am Ende der Konzeptlaufzeit  wurden die einzelnen inhaltlichen Arbeitspakete in diesem 

Bericht dokumentiert. Zusätzlich wurden aus den Ergebnissen konkrete Handlungsemp-

fehlungen und Maßnahmen abgeleitet, die in einem Maßnahmenkatalog zusammenge-

führ t wurden. 

 Ziele der Konzepterstellung 

Zentrales Ziel der Konzepterstellung war die Erarbeitung eines strategischen Handlungs-

leitfaden s für E-Mobilitätsmaßnahmen in Baden-Baden. Dieser Handlungsleitfaden ist als 

ein Instrument zu verstehen, den Ausbau der E-Mobilität in Baden-Baden sukzessive an-

hand der Maßnahmen voranzubringen und diesen Aspekt der Verkehrswende nachhaltig 

und zukunftsorientiert mit System umzusetzen. Ein wichtiger Baustein war in diesem Zu-

sammenhang die kontinuierliche Einbindung lokaler Akteure und städtischer Entschei-

dungsträger_innen.  

Folgende übergeordnete Ziele standen bei der Erarbeitung im Vordergrund:  

¶ Bewusstseinsbildung: Ein wichtiges Ziel des Konzepts ist es, das Thema E-Mobilität 

stärker in die öffentliche Wahrnehmung zu bringen. Der Durchbruch der E-Mobi-

lität scheitert derzeit u. a. an mangelndem Wissen bezüglich Reichweite und All-

tagstauglichkeit sowie Kostenfaktoren gegenüber Verbrennermodellen. Mit ge-

zielter Informierung der Bevölkerung können Hemmnisse abgebaut und so die E-

Mobilität vorangebracht werden.  

¶ Potenziale identifizieren: Im Rahmen des Konzepts sollen unter Einbindung der lo-

kalen Akteure und unter Berücksichtigung der lokalspezifischen Gegebenheiten 

die Potenziale für E-Mobilität identifiziert werden. Die enge Zusammenarbeit mit 

der Verwaltung und lokaler Akteure ist wichtig, um lokales Know-How und Ideen 

aufzunehmen, eine Vernetzung zu erreichen und damit die spätere Maßnah-

menumsetzung zu erleichtern. 

¶ Entwicklung umsetzungsorientierter Maßnahmen:  Am Ende der Konzepterstel-

lung soll ein Bündel an Maßnahmen stehen, mit dem sich die Stadt identifizieren 

kann und für das der Weg in die Umsetzung vorbereitet ist. Die Maßnahmen sollen 

dazu beitragen, die Stadt beim Ausbau der E-Mobilität zu unterstützen und damit 

den wachsenden Anforderungen der Bürger_innen und Gewerbetreibenden ge-

recht zu werden.  

¶ Signalwirkung in die Region: Von dem Konzept soll auch eine Signalwirkung in die 

Region ausgehen, die Verkehrswende einzuleiten und den Weg für die E-Mobilität 

zu bereiten. Das Konzept soll Vorbild für andere Kommunen und Städte in der Re-

gion sein. 

Durch die Stärkung und den Ausbau der E-Mobilität in Baden-Baden soll übergeordnet 

dazu beigetragen werden, den CO2-Ausstoß durch den Verkehrssektor zu senken und die 

negativen Auswirkungen des Verkehrs auf das Klima zu reduzieren. Lokal auf das Stadtge-

biet betrachtet ist ein Ausbau der Elektromobilität unweigerlich auch mit dem Ziel ver-

knüpft, die Lebensqualität durch Absenkung der Stickoxid-Emissionen und des Lärmpe-

gels zu verbessern und die Attraktivität der Stadt sowie der gesamten Region als Urlaubs-, 

Wohn-, Arbeits- und Tourismusstandort zu stärken. 
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 Bericht 

Der vorliegende Bericht stellt den Abschluss und die Inhaltssicherung der Projektphase dar 

und folgt der in  Abbildung 1 gezeigten Struktur. Zunächst wird der Status Quo der E-Mo-

bilität in Baden-Baden dargestellt, inklusive wichtiger Eckdaten zum Verkehrssektor in der 

Stadt Baden-Baden. Im Anschluss daran wird ein kurzer Überblick über die Akteursbeteili-

gung im Rahmen des Konzepts gegeben, bevor Schritt für Schritt die Ergebnisse der ein-

zelnen thematischen Arbeitspakete vorgestellt werden. Abschluss des Konzepts bildet der 

erarbeitete Maßnahmenkatalog, in dem jede Maßnahme in zusammengefassten Steck-

briefen u.a. hinsichtlich Maßnahmen- und Standortbeschreibung, Verantwortlichkeiten, 

zeitlicher Umsetzung etc. umfassend beschrieben werden. 

Auf die Darstellung der Grundlagen der E-Mobilität sowie auf einen Vergleich mit anderen 

alternativen Antriebstechnologien (z.B. Wasserstoff) wird verzichtet. Wichtige Abkürzun-

gen sind im Abkürzungsverzeichnis dargestellt. 
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2. Bestands- und Infrastrukturanalyse 

Als Grundlage der Konzepterstellung wurden die Charakteristika und Gegebenheiten der 

Stadt Baden-Baden betrachtet. Aufgenommen wurden einerseits allgemeine Daten zur 

Stadt Baden-Baden, wie z.B. Bevölkerungsanzahl, geographische Lage sowie infrastruktu-

relle und wirtschaftliche Gegebenheiten. Andererseits wurde die Ist-Situation im Ver-

kehrssektor betrachtet mit Fokus auf die bisherigen Aktivitäten und Infrastrukturen im 

Bereich der Elektromobilität. Ziel dabei war eine bestmögliche Zusammenführung aller 

Bestandsdaten. Diese Datensammlung wurde im Laufe des Konzepts dazu verwendet, Be-

darfe zu identifizieren und geeignete Formate für die im Rahmen des Konzepts entwickel-

ten Inhalte zu entwickeln. Teilweise dienten die Daten außerdem als Ausgangsdaten in 

Analysen, z.B. Standortanalyse für öffentliche Ladesäulen. 

 Strukturdaten  

Baden-Baden liegt im Westen von Baden-Württemberg, rund 40 Kilometer südlich von 

Karlsruhe in unmittelbarer Nähe zur französischen Grenze. Naturräumlich gesehen befin-

det sich die Stadt am westlichen Rand des Nordschwarzwalds. Charakteristisch für Baden-

Baden ist die ausgeprägte Tallage mit Steigungen nach Norden, Süden und Osten. Nach 

Westen hin öffnet sich die Stadt in die Oberrheinische Tiefebene. 

Aus verkehrsgeographischer Sicht ist die Stadt sehr günstig gelegen. Mit der Autobahn 5 

im Westen und der Bundesstraße 3 sowie der Schwarzwaldhochstraße B500, die direkt 

durch die Innenstadt führt, ist Baden-Baden hervorragend in das nationale Straßennetz 

eingebunden (vgl. Abbildung 2). Eine gute Erreichbarkeit gewährleisten darüber hinaus 

der Hauptbahnhof mit  ICE-Anbindung sowie die Regionalbahnhöfe Haueneberstein im 

Norden des Stadtgebiets und Baden-Baden Rebland in Steinbach als südlichster Bahnhof 

auf der Gemarkung. Zusammen mit Karlsruhe hat Baden-Baden Anteile am Flughafen 

Karlsruhe/Baden-Baden im Baden-Airpark. Durch diese Anbindung an Autobahn, Bundes-

straßen, nationalen und internationalen Zug- und Flugverkehr ist Baden-Badens Lage im 

Verkehrsnetz als sehr positiv zu bewerten. 
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Abbildung 2: Infrastrukturkarte der Stadt Baden-Baden mit der Autobahn 5, den Bundesstraßen 3 

und 500 sowie den drei Bahnhöfen Haueneberstein (Norden), Baden-Baden Hauptbahnhof (Mitte) 

und Rebland (Süden). (Datenquellen: Fachgebiet Vermessung und Geoinformation Baden-Baden, O-

pen Street Map, Download über Geofabrik am 14.04.2020) 
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 Stadtgliederung, Stadtfunktionen und Einwohnende 

Baden-Baden zählt mit ca. 55.500 Einwohnenden als Mittelstadt. Sie ist unterteilt in die 

elf Stadtteile Oos, Balg, Weststadt, Innenstadt, Lichtental, Ebersteinburg, Steinbach, Neu-

weier, Varnhalt, Haueneberstein und Sandweier (vgl. Abbildung 2). 

Bekannt ist die Stadt Baden-Baden in erster Linie als Kur- und Bäderstadt, seit Neuestem 

auch als UNESCO Welterbe. Zudem nimmt sie als Festspielstadt und mit ihren zahlreichen 

Veranstaltungsstätten eine zentrale Rolle im Bereich Kultur ein. Ebenso ist sie als Medien-

standort mit Einrichtungen wie z.B. dem Südwestdeutschen Rundfunk (SWR) sowie als 

Glücksspiel-Standort national und international bekannt.  

Der Tourismus spielt in Baden-Baden eine bedeutende Rolle, unter anderem wegen der 

Bedeutung als Kurstadt und in den Bereichen Kultur und Musik. Ganzjährig locken ver-

schiedenste Veranstaltungsformate Tourist_innen in die Stadt. Dementsprechend vielfäl-

tig und groß ist die Anzahl an Hotels- und Beherbergungsstätten mit insgesamt 86 Betrie-

ben ausgeprägt (STATISTISCHES LANDESAMT BADEN-WÜRTTEMBERG 2021). Im Jahr 2019 ver-

zeichnete Baden-Baden mehr als eine Million Übernachtungen. Neben dem Tourismus 

spielen aber auch weitere Wirtschaftsbereiche eine zentrale Rolle in Baden. So ist die Stadt 

einerseits Standort verschiedener Kliniken und Gesundheitsdienstleistungen, anderer-

seits sind bedeutende Betriebe u.a. aus den Bereichen Finanzdienstleistungen, Maschi-

nenbau, Bauwesen und dem Verlagswesen in den verschiedenen Gewerbeparks Baden-

Badens ansässig. Die großen Gewerbestandorte Baden-Badens befinden sich alle unmit-

telbar an der A5 sowie an der B3. 

 

 Kraftfahrzeug-Bestand und Pendelströme 

Neben den durch Haushalte und Gewerbe hervorgerufenen Emissionen durch Strom- und 

Wärmeverbräuche, trägt der Sektor Verkehr in erheblichem Maße zur Verschlechterung 

der Energie- und CO2-Bilanz von Kommunen bei. Die Entwicklung der Kraftfahrzeug (KFZ)-

Zulassungen in Baden-Baden spiegelt den nationalen Trend steigender Zulassungszahlen 

wider. So erhöhte sich die KFZ-Zulassung in Baden-Baden seit 2010 um jährlich durch-

schnittlich rund 600 Fahrzeuge (darunter 466 Pkw) (Statistisches Landesamt Baden-Würt-

temberg 2020). Der Gesamtbestand lag im Jahr 2020 bei 41.807 KFZ, darunter 35.902 Pkw. 

Das entspricht einem Bestand von 0,63 Pkw pro Einwohner_in. Abbildung 3 zeigt die Zahl 

der KFZ-Zulassungen in Baden-Baden im Jahr 2020.  
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Abbildung 3: Kraftfahrzeugbestand in Baden-Baden zum Stichtag 01.01.2020. (Datenquelle: Sta-

tistisches Landesamt Baden-Württemberg 2020) 

Der Anteil elektrischer Fahrzeuge an diesem Pkw-Bestand ist verschwindend gering. Zu 

Beginn der Konzept-Bearbeitungsphase (Stand März 2020) waren in Baden-Baden knapp 

200 reinelektrische Fahrzeuge und 126 Plug-in-Hybride zugelassen (vgl. Abbildung 4). Das 

entspricht einem Anteil von rund 0,9 % am Pkw-Gesamtbestand in Baden-Baden. Hinzu 

kommen ca. 450 Hybridmodelle. Es ist davon auszugehen, dass sich das Verhältnis von E-

Pkw zum Gesamt-Pkw-Bestand im Rahmen des Corona-Konjunkturpakets aus dem Som-

mer 2020 zugunsten der E-Pkw verbessert hat. 

 

Abbildung 4: E-Fahrzeugbestand in Baden-Baden zum Stichtag 31.03.2020. (Datenquelle: KFZ-Zu-

lassung Baden-Baden) 
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In Tabelle 1 ist das Verhältnis der Ein- und Auspendler_innen dargestellt sowie die häu-

figsten Orte aus denen Personen nach Baden-Baden einpendeln oder von Baden-Baden 

auspendeln. Eindeutig erkennbar ist ein Einpendler_innenüberschuss, was typisch ist für 

Städte mit überregionaler Bedeutung. Die häufigsten Ein- und-Auspendelstrecken sind 

Rastatt mit ca. 30 Kilometer Entfernung, Karlsruhe mit ca. 40 Kilometer Entfernung und 

der Ortenaukreis mit ca. 20 ± 70 km Kilometer Entfernung. Mit aktuell marktverfügbaren 

E-Fahrzeugen sind diese Ziele problemlos erreichbar. Eine gut ausgebaute Ladeinfrastruk-

tur bei Arbeitgeber_innen kann eine Elektrifizierung gerade bei Pendler_innen begünsti-

gen. 

Tabelle 1: Pendelströme in Baden-Baden. (Datenquelle: © 2021 Pendleratlas. Pendlerströme und Sta-

tistiken für Deutschland, pendleratlas.de) 

Stadt 
Einpen-

delnde 

Auspen-

delnde 

Binnenpen-

delnde 

Häufigste Ar-

beitsorte Aus-

pendelnde 

Häufigste Wohn-

orte Einpen-

delnde 

Baden-

Baden 
20.510 11.303 15.546 

Rastatt, Karls-

ruhe (Stadt), Or-

tenaukreis 

Rastatt, Orte-

naukreis, Karls-

ruhe (Stadt) 

 E-(Mobilitäts -)Angebote 

In Baden-Baden gibt es eine Reihe alternativer Mobilitätsformate, oftmals auch mit inte-

grierten E-Mobilitätselementen. So hat Baden-Baden sowohl Carsharing als auch Bikesha-

ring im Angebot, ebenso wie eine Reihe öffentlicher Ladesäulen. Hinzu kommt ein ausge-

prägtes Radwegenetz mit touristischen und E-Bikerouten. 

2.4.1 Carsharing 

Im Bereich Carsharing ist das Unternehmen stadtmobil  in Baden-Baden tätig. Insgesamt 

13 Stationen mit 24 Fahrzeugen sind über das Stadtgebiet verteilt. Die Stationen verteilen 

sich über die Stadtteile Oos, Weststadt, Innenstadt und Lichtental (vgl. Abbildung 5). Alle 

anderen Stadtteile sind bislang noch ohne ein Carsharing-Angebot. Aktuell gibt es an drei 

Standorten (Waldseestraße, Festspielhaus, Kurhaus) jeweils ein E-Fahrzeug.  

2.4.2 Bikesharing 

Mit KVV nextbike ist auch ein Bikesharing-System im Stadtgebiet vorhanden. An insge-

samt sechs Standorten können Fahrräder verliehen und zurückgegeben werden (vgl. Ab-

bildung 5). An den Standorten am Bahnhof, am Verfassungsplatz sowie am Augustaplatz 

sind zusätzlich zu herkömmlichen Fahrrädern auch Pedelecs ausleihbar. Gerade aufgrund 

der Topografie bieten sich Fahrräder mit elektrischer Unterstützung in Baden-Baden be-

sonders gut an. Genau wie beim Carsharing begrenzen sich die Standorte auf die Stadt-

teile Oos, Weststadt und Innenstadt. 
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Abbildung 5: Carsharing- und Bikesharing-Stationen in Baden-Baden. (Datenquellen: Fachgebiet 

Vermessung und Geoinformation Baden-Baden, Open Street Map, Download über Geofabrik am 

14.04.2020, Stadtwerke Baden-Baden) 
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2.4.3 Fahrradverkehr/-tourismus 

Als vom Tourismus geprägte Stadt spielt in Baden-Baden auch der Fahrradtourismus eine 

bedeutende Rolle (vgl. Abbildung 6). Im Nordwesten der Stadt durchquert der Badische 

Weinradweg die Stadt in den Stadtteilen Oos und Haueneberstein. Auf speziell ausge-

zeichneten E-Bikerouten können die Höhenlagen Baden-Badens außerdem elektrisch 

durchfahren werden. Zusätzlich gibt es das reguläre Radnetz der Stadt aufgeteilt in 

Haupt- und Nebenrouten. 

 

Abbildung 6: Radverkehrsrouten in Baden-Baden. (Datenquellen: Fachgebiet Vermessung und 

Geoinformation Baden-Baden; Open Street Map, Download über Geofabrik am 14.04.2020; PGV 

2013) 
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2.4.4 Öffentliche Ladesäulen 

In der Stadt Baden-Baden gibt es gegenwärtig 27 öffentliche Ladesäulen bzw. Wallboxen 

mit insgesamt 46 Ladepunkten an 22 verschiedenen Standorten. Von den 27 Ladesäulen 

handelt es sich bei drei Säulen um Schnellladesäulen. Eine Schnellladestation befindet sich 

an der Autobahnraststätte Baden-Baden West, die anderen beiden an einer Kaufland- und 

einer ALDI-Filiale. Die Mehrheit der Ladepunkte (37 Ladepunkte) gehört den Stadtwerken 

Baden-Baden, die die Ladesäulen auch betreiben. Fünf Ladepunkte werden durch den Ein-

zelhandel betrieben (ALDI, Kaufland), vier durch Mobilität sanbieter (EnBW, Charge-ON). 

Eine Übersicht über die bestehenden Ladestationen liefert Abbildung 7. 

Darüber hinaus gibt es noch eine Reihe von halböffentlichen Lademöglichkeiten, zum Bei-

spiel bei Hotels und Autohäusern, die in der Regel der Nutzung durch die Kund_innen vor-

behalten sind. Diese wurden nicht in die Karte aufgenommen. 

 

Abbildung 7: Übersicht über die bestehenden Ladesäulen in der Stadt Baden-Baden unterschieden 

nach Eigentümer_in der Ladesäule in die Stadtwerke Baden-Baden und sonstige Unternehmen. 

(Datenquellen: Bundesnetzagentur.de, Lizenz CC BY 4.0; Fachgebiet Vermessung und Geoinformation 

Baden-Baden, Open Street Map, Download über Geofabrik am 14.04.2020, Stadtwerke Baden-Baden) 
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 Fazit Bestandsanalyse 

Wie die Bestandsanalyse gezeigt hat, wurden in Bezug auf E-Mobilität in der Vergangen-

heit in Baden-Baden bereits mehrere Bereiche angegangen. Elektrische Mobilität spielt 

bislang sowohl im Carsharing, als auch im Bikesharing eine Rolle. Gerade im Bikesharing 

bieten sich elektrisch unterstützte Lösungen im Hinblick auf die Topografie Baden-Badens 

an. Durch die Bereitstellung von Pedelecs können im besten Fall Personen zum Radfahren 

motiviert werden, die aufgrund der großen Steigungen in Baden-Baden normalerweise 

andere Verkehrsmittel bevorzugen. Im Bereich Carsharing kann durch eine Elektrifizie-

rung der Fahrzeuge ein doppelt positiver Effekt erzielt werden. Durch die Nutzung von 

Sharing-Fahrzeugen werden einerseits Autos eingespart, durch ihre Elektrifizierung wer-

den die Fahrzeuge zusätzlich noch umweltfreundlicher im Betrieb. 

Neben diesen positiven Entwicklungen wurde gleichzeitig an den E-Pkw-Bestandszahlen 

erkennbar, dass im Pkw-Bereich in Baden-Baden die Elektromobilität noch weit entfernt 

von ihrem Durchbruch ist. Nur ein geringer Bruchteil der Individualfahrzeuge fahren bis-

lang elektrisch. Aus diesem Grund ist eine Förderung der Elektromobilität in Baden-Baden 

in verschiedenen Bereichen wichtig. Ein weiterer Ausbau öffentlicher Ladeinfrastruktur 

führt zu einer höheren Präsenz der Säulen und einer besseren Flächendeckung, wodurch 

die oftmals noch vorherrschende Reichweitenangst in der Bevölkerung verringert werden 

kann. Die Nutzung von E-Fahrzeugen in der Stadtverwaltung oder durch die Stadtwerke 

kann eine Vorbildfunktion darstellen und die Alltagstauglichkeit der E-Fahrzeuge wirksam 

demonstrieren. Gezielte Informationen und Beratung zur E-Mobilität kann außerdem eine 

Umstellung in der Bevölkerung sowie bei ansässigen Unternehmen unterstützen. 
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3. Akteursbeteiligung 

Akteursbeteiligung wurde als integraler Bestandteil der Projektphase verstanden. Einer-

seits ging es im Rahmen der Arbeitspakete im Bereich der öffentlichen Hand um die Be-

teiligung von Entscheidungsträger_innen aus Stadt und Stadtwerken. Im Bereich Ge-

werbe war es dagegen das Ziel, Gewerbebetriebe an das Thema E-Mobilität heranzufüh-

ren und grundlegende Informationen bereitzustellen. 

Aufgrund der COVID-19-Pandemie ist die Akteursbeteiligung geringer ausgefallen als ur-

sprünglich vorgesehen. Gerade im Gewerbe-Bereich sind Austauschformate durch schrift-

liche Beratungsleistungen ersetzt worden (s. dazu auch Kapitel 7.3 & 7.4). Die überwie-

gende Mehrheit der Termine wurde online abgehalten. Eine Übersicht über die Beteili-

gungsformate enthält Tabelle 2. 

Tabelle 2: Überblick über die Beteiligungsformate im Rahmen des Konzepts. 

Datum der 
Veranstal-

tung 

Art der Veranstaltung/ 
Akteursbeteiligung 

Beteiligte 

11.12.2019 Kick-off Termin (Präsenz) 
Vertreter der Stadt Ba-
den-Baden & Projekt-
partner* 

12.05.2020 
Fuhrpark-Vorbesprechung, Austausch 
mit dem Fuhrpark-Verantwortlichen 

Verantwortliche für den 
Stadtwerke-Fuhrpark & 
Projektpartner 

Mai / Juni 
2020 

Online-Gewerbeumfrage 

Pflegedienste, Taxiunter-
nehmen, städtische Eigen-
betriebe, Hotels, Gewerbe 
und Industrie 

27.07.2020 
Webinar für Gewerbebetriebe und Pfle-
gedienste 

Pflegedienste, Taxiunter-
nehmen, städtische Eigen-
betriebe, Hotels, Gewerbe 
und Industrie & Projekt-
partner 

25.11.2020 
Vorstellung der Fuhrparkergebnisse für 
den Stadtwerke-Fuhrpark 

Verantwortliche für den 
Stadtwerke-Fuhrpark & 
Projektpartner 

23.03.2021 Vorstellung der Zwischenergebnisse 
Vertreter der Stadt Ba-
den-Baden & Projekt-
partner 

01.06.2021 
Vor-Ort-Begehung potenzieller Stand-
orte für Ladeinfrastruktur 

Projektpartner 
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29.09.2021 Abschlusstermin (Präsenz) 
Betriebsausschuss der 
Stadtwerke & Projekt-
partner 

 
4-wöchige JF-Termine über gesamte Pro-
jektlaufzeit 

 Projektpartner 

*  Projektpartner = Vertreter_innen der Stadtwerke Baden-Baden und badenova 

 

 

 



 

 

  26 
 

Elektromobilitätskonzept   August 2021 

4. Fuhrparkanalyse für Stadt und Stadtwerke 

Gewerbliche und kommunale Flotten sind oftmals prädestiniert für den Einsatz von E-

Fahrzeugen. Der Grund dafür liegt in den oftmals planbaren, da regelmäßig wiederholten 

Routen und kurzen Fahrtwegen. Die durchschnittliche Reichweite marktverfügbarer  E-

Fahrzeuge liegt im Jahr 2021 bei ca. 435 km (STATISTA 2020) und ist damit im Regelfall aus-

reichend für die Zurücklegung der täglichen Strecken. Zwischenladungen im Laufe des Ta-

ges sind daher meist nicht notwendig. Auch aus finanzieller Sicht kann sich die Anschaf-

fung von E-Fahrzeugen lohnen. So sind E-Fahrzeuge, welche bis zum Jahr 2025 beschafft 

werden, bis Ende 2030 steuerfrei zu bewegen und haben im Vergleich zu äquivalenten 

Verbrennern oftmals geringere Betriebskosten. Kommunen werden durch die Nutzung 

von E-Mobilität  ihrer Vorbildfunktion gerecht und können für die Verkehrswende im eige-

nen Gemeindegebiet als Positivbeispiel vorangehen. Neben der reinen Elektrifizierung von 

Flotten sollte immer auch in Betracht gezogen werden, ob für vereinzelte Langstrecken-

fahrten ein Alternativfahr zeug gemietet, oder auf ein Car-Sharing-Fahrzeug zurückgegrif-

fen werden kann. 

Kriterien für eine mögliche Umrüstung auf ein E-Fahrzeug können sein: 

> Baujahr des zu ersetzenden Fahrzeugs 

> Nutzungsart/  Einsatzzweck des Fahrzeugs 

> Kilometerleistung/Betriebsstunden pro Tag 

> Notwendigkeit von Langstreckenfahrten/  Ausweichfahrzeug (Redundanz) für Kurz- 

und Langstrecke vorhanden? 

> Turnus des Fahrzeugs (wann wäre eine Neuanschaffung regulär geplant?) 

 Methodik der Fuhrparkanalyse 

Im Rahmen des Konzepts wurden die Fuhrparks der Stadt Baden-Baden sowie der Stadt-

werke Baden-Baden untersucht. Die Fuhrparks unterscheiden sich insofern, als dass der 

Stadtwerke-Fuhrpark zentral durch eine verantwortliche Person (einen Fuhrparkmanager) 

verwaltet wir d. Beim städtischen Fuhrpark dagegen sind die jeweiligen Fachbereiche für 

ihre Fahrzeuge verantwortlich. Im Folgenden wird das Vorgehen bei der Untersuchung der 

Fuhrparks vorgestellt, das für beide Fuhrparks äquivalent angewendet wurde. Auf Abbil-

dung 8 ist das Vorgehen der Fuhrparkanalyse schematisch dargestellt. 

 

Abbildung 8: Überblick über die Methodik der Fuhrparkanalyse. 
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In einem ersten Schritt wurde der Status Quo der beiden Fuhrparks erfasst. Dazu wurden 

Daten zu den gegenwärtig vorhandenen Fahrzeugen in den Flotten bei der Stadt Baden-

Baden und den Stadtwerken abgefragt. Zu diesem Zweck wurde eine Excel-Maske an die 

Stadt und die Stadtwerke versendet, über die Informationen zu den Fuhrpark-Fahrzeugen 

abgefragt wurde. Aufgenommen wurden die folgenden Kriterien: 

> Kennzeichen 

> Marke und Modell 

> Motorisierung  

> Datum der Erstzulassung 

> Kraftstoffart  

> Kraftstoffverbrauch auf 100  km 

> Abteilung/Sachgebiet 

> Einsatzzweck des Fahrzeugs 

> Leasing-Fahrzeug [ja/nein] 

> Vorgesehene Nutzungsdauer 

> Kilometerstand 

> Nutzungshäufigkeit  

> Typische Fahrstrecke [km/Tag] 

> Durchschnittliche Jahreslaufleistung 

> Spezielle Anforderungen an das Fahr-

zeug 

Die Erfassung dieser Informationen zu den Fahrzeugen ist notwendig, um die Ansprüche 

der Fuhrparkfahrzeuge zu verstehen, um darauf basierend passende Empfehlungen zu ei-

ner möglichen Elektrifizierung abgeben zu können. 

Anhand dieser Informationen wurde dann in einem zweiten Schritt abgeschätzt, ob ein 

Austausch der Fahrzeuge zum gegenwärtigen Zeitpunkt sinnvoll ist. Das richtet sich ei-

nerseits nach dem Fahrzeugalter des vorhandenen Fahrzeugs und andererseits nach der 

Gesamtlaufleistung des Fahrzeugs. Da der Austausch von Fahrzeugen mit geringem Fahr-

zeugalter und geringer Gesamtlaufleistung aus ökologischer Sicht nicht sinnvoll ist, 

wurde in diesen Fällen von einem Austausch der Fahrzeuge abgeraten.  

Für Fahrzeuge mit hoher Laufleistung und hohem Fahrzeugalter, für die ein Austausch 

empfohlen wird (Kategorien orange und rot), wurde anschließend das Elektrifizierungs-

potenzial überprüft. Dazu wurden die Anforderungen an die Fuhrparkfahrzeuge bezüglich 

Reichweite, technischer Ausstattung und Größe analysiert und mit den Charakteristika 

der auf dem Markt verfügbaren E-Fahrzeugmodelle abgeglichen. Dadurch wurde über-

prüft, ob es E-Fahrzeuge mit äquivalenten Eigenschaften gibt, die sich für einen Ersatz des 

jeweiligen konventionellen Fuhrpark-Fahrzeuges eignen. 

Nach diesem Vorgehen wurden alle Fahrzeuge farbcodiert (vgl. Tabelle 3). 

Tabelle 3: Klassifizierungsschema der Fuhrparkfahrzeuge. 

1 Fahrzeug bereits elektrifiziert 

2 
Kein Ersatz in den kommenden Jahren empfohlen (Ġ 4 Jahre) (z. B. Fahr-

zeug erst kürzlich angeschafft und/oder noch geringe Laufleistung) 

3 
Ersatz innerhalb der kommenden Jahre oder nach Ablauf Leasing emp-

fohlen (Ġ 4 Jahre) 

4 Ersatz aktuell empfohlen 

5 
Fahrzeug aktuell nicht sinnvoll elektrifizierbar aufgrund von mangeln-

den marktverfügbaren E-Alternativen  
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Auf Basis dieser Marktanalyse wurden für die Fuhrparkfahrzeuge, für die ein Austausch in 

den nächsten vier Jahren empfohlen wird, Austauschempfehlungen ausgesprochen. Von 

der Empfehlung konkreter, einzelner Austauschmodelle wurde im Rahmen des Konzepts 

abgesehen. Grund dafür ist, dass oftmals Präferenzen oder Verpflichtungen des Fuhrpark-

Managements gegenüber bestimmten Marken aufgrund von Lieferverträgen bestehen, 

die Werkstatt der Fuhrpark-Fahrzeuge der Kommune auf bestimmte Marken ausgerichtet 

ist oder positive wie negative Erfahrungen bei den bisher genutzten Fahrzeugmarken ge-

macht wurden. Aus diesem Grund wurden pro Fahrzeugklasse mehrere potenzielle Aus-

tauschmodelle vorgeschlagen. Der Vergleich verschiedener Modelle aus der gleichen 

Fahrzeugklasse soll den Fuhrparkmanager_innen eine Auswahl bieten und das Spektrum 

der marktverfügbaren Modelle abbilden. Für die potenziellen Austauschmodelle wurden 

die technischen Daten wie Reichweite, Batteriekapazität, Ladetechnik, Verbrauch und 

Leistung gemäß Angaben der Hersteller in Fahrzeugsteckbriefen zusammengefasst. 

Um neben der reinen Eignung der E-Fahrzeuge für den Fuhrparkeinsatz auch Aussagen zu 

der wirtschaftlichen Seite einer Fuhrpark-Elektrifizierung treffen zu können, wurden in ei-

nem dritten Schritt die Kosten zwischen verschiedenen E-Fahrzeugmodellen vergleichend 

in die Analyse einbezogen. In die Kostenermittlung sind Daten zu Fixkosten (Versiche-

rungskosten, KFZ-Steuer, Pauschale für Zubehör, Haupt- und Abgasuntersuchungen etc.), 

Werkstattkosten (Pauschale für Ölwechsel und Inspektionen, Reifenersatz, Reparaturkos-

ten), Betriebskosten (Pauschale für Wagenwäsche und Pflege, Kraftstoffkosten) und Wert-

verlust eingeflossen. Die Daten zu den E-Fahrzeugen stammen aus der ADAC-Fahrzeugda-

tenbank1 oder wurden selbst auf dieser Basis errechnet. Als Werte für die Stromkosten 

wurde der Durchschnittspreis pro kWh aus dem Jahr 2019 verwendet. Dieser lag bei 0,31   

pro kWh (STROMAUSKUNFT 2021). 

Um den zeitlichen Rahmen einer potenziellen Umrüstung abzustecken, wurde ein Zeit-

plan für die Umrüstung erstellt. Hier wird jeweils erörtert, welche Fahrzeuge kurzfristig 

ausgetauscht werden sollten, bei welchen Fahrzeugen ein Austausch mittelfristig emp-

fehlenswert ist und welche Fahrzeuge erst auf lange Sicht ausgetauscht werden sollten. 

Da sich eine Fuhrpark-Elektrifizierung nicht auf den Austausch von Fahrzeugen begrenzt, 

sondern auch entsprechende Lademöglichkeiten für die Fahrzeuge geplant werden müs-

sen, wird der Berichtsteil zum Abschluss um die Darstellung passender Ladelösungen für 

Fuhrparks und die Diskussion geeigneter Ladeleistungen ergänzt. 

 Fuhrpark der Stadtwerke Baden-Baden 

Eine Übersicht der Fahrzeuge der Stadtwerke Baden-Baden ist in Tabelle A 1 im Anhang 

zu sehen. Der Fuhrpark besteht aus 82 Fahrzeugen. Die Datenverfügbarkeit des Stadt-

werke-Fuhrparks war sehr homogen und gut, sodass eine Analyse für alle Fahrzeuge mög-

lich war. Insgesamt wurden deutlich mehr Infos aufgenommen, als in der Tabelle abgebil-

det sind. Aus Platzgründen wurden diese allerdings nicht in den Bericht aufgenommen. 

Die Fahrzeuge sind verschiedenen Organisationseinheiten der Stadtwerke zugeordnet, 

werden jedoch zentral von einem Fuhrparkverantwortlichen verwaltet. Im Folgenden 

wurden die wesentlichen Merkmale der einzelnen Fahrzeuge in Statistiken zusammenge-

fasst, um einen Überblick über den Stadtwerke-Fuhrpark zu erhalten. Wichtig zu beachten 

 

1 Automarken & Modelle: https://www.adac.de/rund -ums-fahrzeug/autokatalog/marken -modelle/?filter=ONLY_RE-

CENT&sort=SORTING_DESC 
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ist, dass nicht zu jedem Fahrzeug alle Daten vorhanden sind und die Statistiken nicht im-

mer alle 82 Fahrzeuge repräsentieren. Die Einteilung der Fahrzeuge in Fahrzeugklassen ist 

auf Abbildung 9 dargestellt. Mehr als die Hälfte des Fuhrparks wird durch Nutzfahrzeuge, 

also Transporter und Kleintransporter ausgemacht. Geländewagen bzw. SUVs machen ca. 

ein Zehntel des Fuhrparks aus. Bei den Personentransportwagen gehört die überwiegende 

Mehrheit der Fahrzeuge dem Kleinwagensegment an. Van, Limousine und Kombi sind je-

weils nur vereinzelt im Fuhrpark vorhanden. 

 

Abbildung 9: Einteilung der Fahrzeuge des Stadtwerke-Fuhrparks in Fahrzeugklassen. 

Die Stadtwerke Baden-Baden haben bereits begonnen, elektrische Fahrzeuge in den Fuhr-

park zu integrieren. Bereits 16 Fahrzeuge, also ca. ein Fünftel des Gesamtfuhrparks fahren 

elektrisch. Die überwiegende Mehrheit des Fuhrparks (66 %) besteht aus Diesel-Fahrzeu-

gen (vgl. Abbildung 10). 

 

Abbildung 10: Einteilung der Fahrzeuge des Stadtwerke-Fuhrparks nach Kraftstoffart. 
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Auffällig beim Blick auf die Erstzulassungen der Fahrzeuge (vgl. Abbildung 11) ist ein Fahr-

zeug aus dem Jahr 1985, was mittlerweile ein sehr hohes Alter hat. Bei diesem Fahrzeug 

handelt es sich um ein Messfahrzeug, das mit teuren Messgeräten ausgebaut ist und des-

halb so lange eingesetzt wird, bis es nicht mehr funktioniert. Daneben gibt es 28 Fahr-

zeuge, die vor oder im Laufe des Jahres 2010 angeschafft wurden. 23 Fahrzeuge sind mit 

einem Alter von drei oder weniger Jahren sehr neu. Mit Ausnahme von drei Fahrzeugen 

sind alle E-Fahrzeuge nicht älter als drei Jahre. 

 

Abbildung 11: Jahre der Erstzulassung der Stadtwerke-Fahrzeuge. 

Da bei E-Fahrzeugen das Thema Reichweite eine große Rolle spielt, wurden die durch-

schnittlichen und die maximalen Fahrstrecken pro Tag abgefragt. Da die meisten Fahr-

zeuge hauptsächlich im Stadtgebiet zum Einsatz kommen, bewegen sich die durchschnitt-

lichen täglichen Fahrstrecken im Bereich um die 30 km (vgl. Abbildung 12). Fahrstrecken 

über 80 km sind die Ausnahme. Bei marktverfügbaren E-Pkw liegt die Reichweite im 

Durchschnitt bei ca. 435 km (STATISTA 2020), sodass die täglichen Fahrstrecken kein Prob-

lem darstellen. Bei Nutzfahrzeugen in Transportergröße liegen die Reichweiten zwar noch 

deutlich darunter, aber auch hier sind die Strecken der Fuhrparkfahrzeuge problemlos 

machbar. 
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Abbildung 12: Durchschnittliche tägliche Fahrstrecken der Stadtwerke-Fahrzeuge. 

Bezüglich der maximalen Fahrstrecken ist auf Abbildung 13 erkennbar, dass die Mehrheit 

der Fahrzeuge bis maximal 100 km am Tag fährt. Es gibt nur wenige Fahrzeuge mit grö-

ßeren Tagesfahrstrecken. Das Maximum erreichen zwei Fahrzeuge mit bis zu 800 km am 

Tag. Auch hier gilt, dass die Mehrheit der maximalen Tagesfahrstrecken durch marktver-

fügbare E-Fahrzeuge abgedeckt werden kann. Im Pkw-Bereich sind Tagesfahrstrecken ab 

ca. 350 ± 400 km nicht mehr durch eine Batterieladung machbar, im Nutzfahrzeugbereich 

sind Tagesfahrstrecken zum Teil bereits ab 150 km ein Problem. Gerade im Nutzfahrzeug-

bereich gibt es jedoch große Unterschiede. Einige Modelle können auch über 300 km zu-

rücklegen. Die Tendenz geht auch hier in die Richtung zu größeren Batterien mit besseren 

Reichweiten. Es muss außerdem beachtet werden, dass eine mangelnde Reichweite nicht 

bedeuten muss, dass eine Elektrifizierung ausgeschlossen ist. Ein Zwischenladen am Zie-

lort kann eine Möglichkeit sein, die notwendige Tagesfahrstrecke zu meistern. Ist das 

Fahrzeug schnellladefähig, kann ein Nachladen auf 80 % zum Teil innerhalb von 30 Minu-

ten erfolgen. 

 

Abbildung 13: Maximale tägliche Fahrstrecken der Stadtwerke-Fahrzeuge. 
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4.2.1 Ermittlung des Elektrifizierungspotenzials 

Nach dem Blick auf den aktuellen Aufbau des Fuhrparks wurde für jedes Fahrzeug eine 

Empfehlung ausgesprochen, ob und wann das Fahrzeug in Abhängigkeit von Fahrzeugal-

ter und Gesamtlaufleistung für einen Austausch in Frage kommt und ob eine Elektrifizie-

rung machbar ist. Die individuelle Bewertung für jedes Fahrzeug wurde über die Farbco-

dierung vorgenommen und ist in Tabelle A 1 im Anhang zu erkennen. 

Über den gesamten Fuhrpark betrachtet ergibt sich damit die Bilanz in Abbildung 14. Be-

reits 16 Fahrzeuge sind elektrifiziert, also knapp 20 %. Diese Fahrzeuge sind alle noch jün-

ger als 10 Jahre. Entsprechend besteht bei diesen Fahrzeugen kein Handlungsbedarf. 42 

Fahrzeuge, also mehr als die Hälfte des Fuhrparks, werden gegenwärtig aufgrund gerin-

ger Fahrleistung und/oder geringem Fahrzeugalter nicht für einen Austausch empfohlen. 

18 Fahrzeuge sind innerhalb der kommenden Jahre für einen Austausch empfohlen, einen 

akuten Handlungsbedarf gibt es hier allerdings noch nicht. Lediglich bei sechs Fahrzeugen 

wird ein Austausch so zeitnah wie möglich empfohlen. 

 

Abbildung 14: Elektrifizierungspotenzial des Stadtwerke-Fuhrparks. 

Für die Fahrzeugklassen, in denen Fahrzeuge fĔr einen Austausch £aktuell® oder £in weni-

gen Jahren® empfohlen worden sind, werden im Folgenden konkrete Austauschvor-

schläge mit elektrischen Modellen geliefert. 

4.2.2 Austauschvorschläge 

Die Austauschvorschläge werden unterteilt nach Fahrzeugklassen abgegeben. Dabei wer-

den pro Fahrzeugklasse jeweils drei verschiedene elektrische Modelle zum potenziellen 

Austausch vorgeschlagen. Für jedes Modell werden die wichtigsten technischen Daten, 

die Kosten und die CO2-Bilanz mitgeliefert . Bei den technischen Daten werden beispiels-

weise Batteriekapazität und Reichweite sowie CO2-Ausstoß pro 100 km und Ladeleistung 
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dokumentiert . Bei den Kosten ist jeweils der einmalige Kaufpreis für die Grundausstat-

tung sowie eine Vollkostenrechnung für eine Jahreslaufleistung von 15.000 km aufge-

führt. Für die Vollkostenrechnung wurden aus den monatlich anfallenden Fixkosten, 

Werkstattkosten, Betriebskosten sowie dem Wertverlust die monatlichen Gesamtkosten 

ermittelt. Der Preis pro Kilometer errechnet sich aus dem Quotienten der monatlichen 

Kosten und der monatlichen Fahrleistung. Die CO2-Bilanz bezieht sich ebenfalls auf eine 

Jahreslaufleistung von 15.000 Kilometer und gibt an, wie viel kg CO2 pro Jahr durch den 

Betrieb des Fahrzeugs ausgestoßen wird. 

4.2.2.1 Fahrzeugklasse Kleinwagen 

Im Kleinwagensegment sind ein Ford Fiesta und zwei VW Polo für den Austausch in den 

nächsten Jahren empfohlen. Die maximale notwendige Reichweite sind 50 km (VW Polo) 

und 100 km (Ford Fiesta). Es wurden keine speziellen Anforderungen an die Fahrzeuge 

formuliert. Die folgenden Modelle sind als elektrische Austauschfahrzeuge denkbar. Die 

maximalen Tagesreichweiten sind durch alle vorgeschlagenen Austauschmodelle prob-

lemlos machbar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 36,8kWh

Reichweite (WLTP) 265 km

Verbrauch (WLTP) 16,6kWh

CO2/100km 7,04kg/100km

Leistung 61 (83)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 40 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 20.900,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 48,75          ϵ

Betrieb 103,74        ϵ

Wertverlust 266,48        ϵ

Gesamt/Monat 514,79        ϵ

Cent/km 0,41            ϵ

CO2-Ausstoß 1.055,40    kg/Jahr

Kosten

CO2-Bilanz

VW e-up
Technische Daten

Batteriekapazität: 50 kWh

Reichweite (WLTP) 330 km

Verbrauch (WLTP) 17 kWh

CO2/100km 7,21kg/100km

Leistung 100 (136) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 29.900,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 48,75          ϵ

Betrieb 105,28        ϵ

Wertverlust 381,23        ϵ

Gesamt/Monat 631,09        ϵ

Cent/km 0,50            ϵ

CO2-Ausstoß 1.080,84    kg/Jahr

Opel Corsa-e
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 41 kWh

Reichweite (WLTP) 255 km

Verbrauch (WLTP) 17,2kWh

CO2/100km 7,29kg/100km

Leistung 80 (109)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 45 kW

Max. Ladeleistung AC 22 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 29.990,00  ϵ

Fixkosten 81,00          ϵ

Werkstatt 41,00          ϵ

Betrieb 106,05        ϵ

Wertverlust 255,00        ϵ

Gesamt/Monat 483,05        ϵ

Cent/km 0,39            ϵ

CO2-Ausstoß 1.093,55    kg/Jahr

Renault Zoe ZE 40
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.2.2.2 Kompaktklasse 

In der Kompaktklasse ist ein Ford Focus auf Basis von Laufleistung und Fahrzeugalter für 

einen Austausch in den nächsten Jahren empfohlen. Mit einer maximalen Fahrstrecke von 

100 km pro Tag und keinen besonderen Anforderungen an das Fahrzeug ist eine Elektrifi-

zierung hier ohne Probleme möglich und daher empfohlen. Folgende elektrische Modelle 

könnten als Austausch dienen:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 62 kWh

Reichweite (WLTP) 385 km

Verbrauch (WLTP) 18,5kWh

CO2/100km 7,84kg/100km

Leistung 160 (217) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 6,6 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 46.500,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 97,50          ϵ

Betrieb 111,06        ϵ

Wertverlust 592,88        ϵ

Gesamt/Monat 897,27        ϵ

Cent/km 0,72            ϵ

CO2-Ausstoß 1.176,20    kg/Jahr

Nissan Leaf e+ 
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 58 kWh

Reichweite (WLTP) 420 km

Verbrauch (WLTP) 15,5kWh

CO2/100km 6,57kg/100km

Leistung 150 (204) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 37.000,00      ϵ

Fixkosten 95,83              ϵ

Werkstatt 97,50              ϵ

Betrieb 99,49              ϵ

Wertverlust 471,75            ϵ

Gesamt/Monat 764,58            ϵ

Cent/km 0,61                ϵ

CO2-Ausstoß 985,47            kg/Jahr

VW ID. 3 58 kWh
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 64 kWh

Reichweite (WLTP) 447 km

Verbrauch (WLTP) 15,4kWh

CO2/100km 6,53kg/100km

Leistung 150 (204) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 39.000,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 97,50          ϵ

Betrieb 99,11          ϵ

Wertverlust 497,25        ϵ

Gesamt/Monat 789,69        ϵ

Cent/km 0,63            ϵ

CO2-Ausstoß 979,11        kg/Jahr

Hyundai Kona 64 kWh
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.2.2.3 Fahrzeugklasse Kombi 

In der Fahrzeugklasse Kombi ist nur ein Fahrzeug (VW Golf Variant) im Stadtwerke-Fuhr-

park vorhanden. Dieses Fahrzeug wird für einen zeitnahen Austausch empfohlen auf-

grund des sehr hohen Fahrzeugalters und der sehr hohen Laufleistung. Reinelektrische 

Austauschmodelle in der Kombi-Klasse sind bislang noch Mangelware. Als einziges Modell 

ist hier der Skoda Enyaq zu nennen. Als Alternative gibt es verschiedene PHEVs, so z.B. den 

VW Passat GTE und den Kia Optima Sportswagon. Der Vorteil der PHEVs liegt darin, dass 

die maximale Fahrstrecke des Golf Variants von 500 km bedient werden kann. Der Skoda 

Enyaq müsste für eine solche Reichweite zwischengeladen werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 9,8 kWh

Reichweite (WLTP) 62 (elektr.) km

Verbrauch (WLTP) 12,3kWh

Verbrauch (WLTP) 1,4 l

CO2/100km 9,61kg/100km

Leistung 151 (205)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 3,3 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 46.190,00  ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 92,77           ϵ

Wertverlust 588,92        ϵ

Gesamt/Monat 875,02        ϵ

Cent/km 0,70             ϵ

CO2-Ausstoß 1.441,42     kg/Jahr

Kia Optima Spotswagon; Hybrid (Benzin)
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 13 kWh

Reichweite (WLTP) 55 (elektr.)km

Verbrauch (WLTP) 14,7kWh

Verbrauch (WLTP) 1,6 l

CO2/100km 11,25kg/100km

Leistung 160 (218)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 3,6 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 45.810,00  ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 105,52        ϵ

Wertverlust 584,08        ϵ

Gesamt/Monat 882,93        ϵ

Cent/km 0,71             ϵ

CO2-Ausstoß 1.688,20     kg/Jahr

VW Passat GTE,  Hybrid (Benzin)
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 58 kWh

Reichweite (WLTP) 412 km

Verbrauch (WLTP) 16,1kWh

CO2/100km 6,44kg/100km

Leistung 132(180) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 38.850,00  ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 101,81        ϵ

Wertverlust 495,34        ϵ

Gesamt/Monat 790,48        ϵ

Cent/km 0,63             ϵ

CO2-Ausstoß 966,39        kg/Jahr

Skoda Enyaq iV 60
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.2.2.4 Fahrzeugklassen Limousine, Van und SUV 

In den Fahrzeugklassen Limousine, Van und SUVs gibt es keine Fahrzeuge, die aktuell oder 

innerhalb der nächsten vier Jahre für einen Austausch empfohlen sind. Dementsprechend 

wurden auch keine Austauschmodelle vorgeschlagen. 

4.2.2.5 Fahrzeugklasse Kleintransporter 

In der Klasse der Kleintransporter bietet sich ein VW Caddy für einen aktuellen Austausch 

an. Weitere vier VW Caddys sowie zwei Opel Combos sollten innerhalb der nächsten vier 

Jahre ausgetauscht werden. Die erforderlichen Reichweiten reichen durchschnittlich von 

14 bis 65 km, die maximalen Reichweiten von 20 bis 120 km.  

Mögliche Austauschmodelle sind zum Beispiel der Nissan e-NV200, der VW Abt e-Caddy 

oder der Renault Kangoo Maxi Z.E. Die genannten erforderlichen Reichweiten können 

durch alle drei elektrischen Modelle abgedeckt werden. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 40 kWh

Reichweite (WLTP) 200 km

Verbrauch (WLTP) 25,9kWh

CO2/100km 10,98kg/100km

Leistung 80 (109)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 6,6 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 34.100,00   ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 139,60         ϵ

Wertverlust 434,78         ϵ

Gesamt/Monat 767,71         ϵ

Cent/km 0,61              ϵ

CO2-Ausstoß 1.646,68     kg/Jahr

Nissan e-NV200
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 37,3 kWhkWh

Reichweite (WLTP) 159 km

Verbrauch (WLTP) 27,3kWh

CO2/100km 11,57kg/100km

Leistung 83 (113) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 29.900,00   ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 145,00         ϵ

Wertverlust 381,23         ϵ

Gesamt/Monat 719,56         ϵ

Cent/km 0,58              ϵ

CO2-Ausstoß 1.735,69     kg/Jahr

VW Abt e-Caddy
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 33 kWh

Reichweite (WLTP) 188 km

Verbrauch (WLTP) 15,2kWh

CO2/100km 6,44kg/100km

Leistung 44 (60) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 4,6 KWkW

Kaufpreis (Grundausstattung) 35.604,80   ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 98,34           ϵ

Wertverlust 453,96         ϵ

Gesamt/Monat 745,63         ϵ

Cent/km 0,60              ϵ

CO2-Ausstoß 966,39         kg/Jahr

Renault Kangoo Maxi Z.E.
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.2.2.6 Fahrzeugklasse Transporter 

In der Transporter-Klasse sind insgesamt elf Fahrzeuge für einen Austausch empfohlen, 

davon vier VW T5, für die ein unmittelbarer Austausch empfohlen wird, sowie fünf VW T5 

und zwei Mercedes Sprinter, für die ein Austausch innerhalb der nächsten vier Jahre an-

steht. Als Austauschmodelle bieten sich folgende reinelektrischen Modelle an: der VW Abt 

e-Transporter, der Opel Vivaro e-Cargo und der VW e-Crafter. 

Auch hier stellen die erforderlichen Reichweiten von durchschnittlich bis zu 72 km und 

maximal bis zu 100 km kein Hindernis für die Elektrifizierung dar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 37,3kWh

Reichweite (WLTP) 131 km

Verbrauch (WLTP) 27 kWh

CO2/100km 11,44kg/100km

Leistung 83 (113) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 44.990,00  ϵ

Fixkosten 120,83        ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 143,84        ϵ

Wertverlust 573,62        ϵ

Gesamt/Monat 935,80        ϵ

Cent/km 0,75             ϵ

CO2-Ausstoß 1.716,62     kg/Jahr

Anhängelast 750/1500 kg, größerer Akku (74,6 kWh) 

angekündigt

VW Transporter e-ABT
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen

Batteriekapazität: 75 kWh

Reichweite (WLTP) 339 km

Verbrauch (WLTP) 26,1kWh/100

CO2/100km 11,06kg/100km

Leistung 100 (136)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 41.354,00  ϵ

Fixkosten 120,83        ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 140,37        ϵ

Wertverlust 527,26        ϵ

Gesamt/Monat 885,97        ϵ

Cent/km 0,71             ϵ

CO2-Ausstoß 1.659,40     kg/Jahr

Bemerkungen: erhältlich mit 50 kWh und 75 kWh Akku, 

Anhängelast 1000 kg

Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen

Opel Vivaro-E Cargo

Batteriekapazität: 35,8kWh

Reichweite (WLTP) 120 km

Verbrauch (WLTP) 29,8kWh/100

CO2/100km 12,63kg/100km

Leistung 100 (136)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 53.900,00    ϵ

Fixkosten/Monat 134,00          ϵ

Werkstatt/Monat 72,00             ϵ

Betrieb/Monat 154,64          ϵ

Wertverlust/Monat 661,00          ϵ

Gesamt/Monat 1.021,64       ϵ

Cent/km 0,82               ϵ

CO2-Ausstoß 1.894,64       kg/Jahr

VW e-Crafter
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen
kein Anhängerbetrieb möglich, nur 90 km/h möglich
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4.2.3 Umrüstzeitplan 

Da es aus ökologischer Sicht nicht sinnvoll ist, Verbrenner-Fahrzeuge mit geringem Fahr-

zeugalter und geringer Laufleistung gegen ein E-Fahrzeug zu tauschen, wird empfohlen, 

die Fahrzeuge dann zu elektrifizieren, wenn sowieso ein Austausch des Fahrzeugs geplant 

ist. Da viele Fahrzeuge im Fuhrpark der Stadtwerke erst in den letzten Jahren angeschafft 

wurden und es sich nicht um Leasing-Fahrzeuge handelt, ist ein Einsatz der Fahrzeuge 

noch über viele Jahre hinweg vorgesehen. Eine kurzfristige Umrüstung kommt daher nur 

für die Fahrzeuge in Frage, die sowieso in den nächsten Jahren ausgetauscht werden sol-

len. 

Als weiteres Kriterium neben dem Fahrzeugalter wurde auch die Gesamtlaufleistung hin-

zugezogen. Bei sehr hoher Laufleistung kann ein Fahrzeug auch dann akut zum Austausch 

empfohlen sein, wenn es noch nicht so alt ist. Umgekehrt kann ein Fahrzeug trotz niedri-

ger oder mittlerer Laufleistung bei sehr hohem Fahrzeugalter für einen Austausch in Frage 

kommen. 

Die im Rahmen des Konzepts erarbeiteten Austauschempfehlungen nach Jahren sind in 

Tabelle 4 zu sehen. 

Tabelle 4: Übersicht über die Austauschempfehlungen im Stadtwerke-Fuhrpark. 

Austauschempfehlung Betroffene Fahrzeuge 

Austausch aktuell empfohlen 

2022/202 3 

6 Fahrzeuge:  

¶ VW Golf Variant  

¶ VW Caddy  

¶ 4x VW T5 

Austausch in den nächsten Jahren emp-

fohlen 

2024/202 5 

18 Fahrzeuge: 

¶ Ford Fiesta 

¶ Ford Focus 

¶ 2 x VW Polo 

¶ 2 x Opel Combo 

¶ 4 x VW Caddy 

¶ 5 x VW T5 

¶ 2 x Mercedes Sprinter 

¶ VW Passat Limousine 

Kein Austausch in den nächsten Jahren 

empfohlen 

Nach 2025 

Alle anderen Fahrzeuge 

Die zweijährigen Austauschzeiträume richten sich nach dem zweijährigen Haushaltsplan 

bei Stadt und Stadtwerken. Ausgenommen aus dem Umrüstzeitplan ist das Messfahrzeug 

Mercedes 307 D von 1985. Hier wird auf die Nennung eines Austauschzeitpunkts verzich-

tet, da das Fahrzeug aufgrund der teuren Messtechnik so lange wie möglich im Einsatz 

bleiben soll. 
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4.2.4 Ladeinfrastruktur  

Am Hauptstandort der Stadtwerke sind bereits einige Ladepunkte des Herstellers MENNE-

KES vorhanden. Geplant ist, die Funktionalität dieser Ladepunkte um eine Abrechnungs-

funktion sowie die Möglichkeit der Ablesung des Gesamtstromverbrauchs zu erweitern. 

Die meisten elektrischen Fahrzeuge werden am Hauptstandort geladen. Ausnahme ist 

hier nur der Renault ZOE. Geplant ist außerdem eine Ausweitung der Ladeinfrastruktur 

mit zunehmender Anzahl an E-Fahrzeugen. Dabei soll nicht für jedes E-Fahrzeug eine ei-

gene Wallbox vorgesehen werden, da aufgrund der mittleren täglichen Laufleistung von 

35 km kein tägliches Laden notwendig ist. 

4.2.5 Ergebnisverteilung 

Die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse wurden in einem gemeinsamen Termin im November 

2020 mit dem Fuhrparkverantwortlichen der Stadtwerke Baden-Baden vorgestellt und 

diskutiert  und werden bei der weiteren Elektrifizierung des Fuhrparks zum Einsatz kom-

men. 

 Fuhrpark der Stadt Baden-Baden 

Im Fuhrpark der Stadt Baden-Baden sind insgesamt 111 Fahrzeuge vorhanden. Eine Über-

sicht über alle Fahrzeuge findet sich in Tabelle A 2 im Anhang.  Die Datenverfügbarkeit 

war bei den Stadt-Daten weniger homogen und deutlich lückenhafter als bei den Stadt-

werke-Daten. Das spiegelt sich entsprechend auch in der folgenden Auswertung der Fuhr-

parkzusammensetzung. Im Gegensatz zum Fuhrpark der Stadtwerke gibt es für den städ-

tischen Fuhrpark nicht eine Person, die zentral die Aufgabe des Fuhrparkmanagements 

innehat . Stattdessen ist jeder Fachbereich für seine eigenen Fahrzeuge verantwortlich. Die 

111 untersuchten Fahrzeuge verteilen sich auf insgesamt 14 Organisationseinheiten 

(Fachbereiche, Sachgebiete etc.) (vgl. Abbildung 15). 

 

Abbildung 15: Zugehörigkeit der Fahrzeuge des städtischen Fuhrparks zu Organisationseinheiten. 
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Der Stadt-Fuhrpark besteht in etwa zur Hälfte aus Nutzfahrzeugen (Kleintransporter und 

Transporter, Kommunalfahrzeuge) (vgl. Abbildung 16). SUVs machen ca. ein Fünftel des 

Fahrzeugbestands aus, Pkw (Kleinwagen, Kompaktklasse, Kombi) knapp ein Viertel. 

 

Abbildung 16: Einteilung der Fahrzeuge des städtischen Fuhrparks in Fahrzeugklassen. 

Der Anteil elektrischer Fahrzeuge ist mit unter 10 % im Stadt-Fuhrpark deutlich geringer 

als im Fahrzeugbestand der Stadtwerke. Neun Fahrzeuge fahren reinelektrisch, bei einem 

Fahrzeug handelt es sich um einen Plug-in-Hybrid (Abbildung 17). Die überwiegende 

Mehrheit der Fahrzeuge wird mit Diesel betrieben (71 Fahrzeuge). Bei 14 Fahrzeugen sind 

keine Daten zur Antriebsart verfügbar. 

 

Abbildung 17: Einteilung der Fahrzeuge des Stadtwerke-Fuhrparks nach Kraftstoffart . 
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Die Mehrheit der Fahrzeuge (79) im Fuhrpark ist weniger als 10 Jahre alt (vgl. Abbildung 

18). Zwei Fahrzeuge haben mit mehr als 20 Jahren ein sehr hohes Alter. Mit Ausnahme 

des Plug-in-Hybrids sind alle E-Fahrzeuge nicht älter als drei Jahre alt. 

 

Abbildung 18: Jahre der Erstzulassung der städtischen Fahrzeuge. 

Im städtischen Fuhrpark liegen die durchschnittlichen Tagesfahrweiten überwiegend im 

Bereich zwischen > 40 km bis 70 km und sind damit höher als die durchschnittlichen Fahr-

weiten der Stadtwerke-Fahrzeuge (vgl. Abbildung 19). Fahrstrecken bis 100 km sind keine 

Seltenheit, darüber aber die Ausnahme. Auch hier gilt, dass die durchschnittlichen Fahr-

strecken sowohl von marktverfügbaren elektrischen Pkw als auch von der Mehrheit 

elektrischer Nutzfahrzeuge machbar sind. 

 

Abbildung 19: Durchschnittliche tägliche Fahrstrecken der städtischen Fahrzeuge. 

Bei den maximalen Fahrstrecken ergibt sich ein ähnliches Bild wie beim Stadtwerke-Fuhr-

park. Die Mehrheit der Fahrzeuge erreicht maximale Tagesfahrstrecken von bis zu 100 km, 

allerdings sind mehr Fahrzeuge als im Stadtwerke-Fuhrpark auch bis 150 km pro Tag un-

terwegs. Größere Tagesfahrweiten als 150 km sind die absolute Ausnahme (vgl. Abbil-

dung 20). 
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Abbildung 20: Maximale tägliche Fahrstrecken der städtischen Fahrzeuge. 

4.3.1 Ermittlung des Elektrifizierungspotenzials 

Das Elektrifizierungspotenzial des städtischen Fuhrparks ist auf Abbildung 21 dargestellt. 

Insgesamt sind zehn Fahrzeuge für einen aktuellen Austausch empfohlen, 18 Fahrzeuge 

für einen Austausch in den kommenden Jahren bzw. nach Ablauf des Leasing-Vertrages. 

Bei der überwiegenden Mehrheit von 63 Fahrzeugen besteht in den nächsten Jahren kein 

Handlungsbedarf. Für 10 Fahrzeuge sind gegenwärtig keine äquivalenten elektrischen 

Austauschmodelle auf dem Markt verfügbar. Hier empfiehlt sich eine erneute Marktana-

lyse in einigen Jahren. 

 

Abbildung 21: Elektrifizierungspotenzial des städtischen Fuhrparks. 
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FĔr die Fahrzeugklassen, in denen Fahrzeuge fĔr einen Austausch £aktuell® oder £in weni-

gen Jahren® empfohlen worden sind, werden im Folgenden konkrete Austauschvor-

schläge mit elektrischen Modellen geliefert.  

4.3.2 Austauschvorschläge 

Die Austauschvorschläge werden unterteilt nach Fahrzeugklassen abgegeben. Dabei wer-

den pro Fahrzeugklasse jeweils drei verschiedene elektrische Modelle zum potenziellen 

Austausch vorgeschlagen. Für jedes Modell werden die wichtigsten technischen Daten, 

die Kosten und die CO2-Bilanz mitgeliefert. Bei den technischen Daten werden beispiels-

weise Batteriekapazität und Reichweite sowie CO2-Ausstoß pro 100 km und Ladeleistung 

dokumentiert. Bei den Kosten ist jeweils der einmalige Kaufpreis für die Grundausstat-

tung sowie eine Vollkostenrechnung für eine Jahreslaufleistung von 15.000 km aufge-

führt. Für die Vollkostenrechnung wurden aus den monatlich anfallenden Fixkosten, 

Werkstattkosten, Betriebskosten sowie dem Wertverlust die monatlichen Gesamtkosten 

ermittelt. Der Preis pro Kilometer errechnet sich aus dem Quotienten der monatlichen 

Kosten und der monatlichen Fahrleistung. Die CO2-Bilanz bezieht sich ebenfalls auf eine 

Jahreslaufleistung von 15.000 Kilometer und gibt an, wie viel kg CO2 pro Jahr durch den 

Betrieb des Fahrzeugs ausgestoßen wird. 
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4.3.2.1 Fahrzeugklasse Kleinwagen 

Im Kleinwagensegment sind ein Smart Fortwo Coupé für den Austausch aktuell sowie drei 

VW Polo 9 N für den Austausch in den nächsten Jahren empfohlen. Die folgenden Modelle 

sind als elektrische Austauschfahrzeuge denkbar. Die maximalen Tagesreichweiten sind 

durch alle vorgeschlagenen Austauschmodelle problemlos machbar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Batteriekapazität: 36,8kWh

Reichweite (WLTP) 265 km

Verbrauch (WLTP) 16,6kWh

CO2/100km 7,04kg/100km

Leistung 61 (83)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 40 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 20.900,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 48,75          ϵ

Betrieb 103,74        ϵ

Wertverlust 266,48        ϵ

Gesamt/Monat 514,79        ϵ

Cent/km 0,41            ϵ

CO2-Ausstoß 1.055,40    kg/Jahr

Kosten

CO2-Bilanz

VW e-up
Technische Daten

Batteriekapazität: 50 kWh

Reichweite (WLTP) 330 km

Verbrauch (WLTP) 17 kWh

CO2/100km 7,21kg/100km

Leistung 100 (136) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 29.900,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 48,75          ϵ

Betrieb 105,28        ϵ

Wertverlust 381,23        ϵ

Gesamt/Monat 631,09        ϵ

Cent/km 0,50            ϵ

CO2-Ausstoß 1.080,84    kg/Jahr

Opel Corsa-e
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 41 kWh

Reichweite (WLTP) 255 km

Verbrauch (WLTP) 17,2kWh

CO2/100km 7,29kg/100km

Leistung 80 (109)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 45 kW

Max. Ladeleistung AC 22 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 29.990,00  ϵ

Fixkosten 81,00          ϵ

Werkstatt 41,00          ϵ

Betrieb 106,05        ϵ

Wertverlust 255,00        ϵ

Gesamt/Monat 483,05        ϵ

Cent/km 0,39            ϵ

CO2-Ausstoß 1.093,55    kg/Jahr

Renault Zoe ZE 40
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.3.2.2 Kompaktklasse 

In der Kompaktklasse ist ein Ford Focus auf Basis des Fahrzeugalters für einen Austausch 

in den nächsten Jahren empfohlen. Mit einer maximalen Fahrstrecke von 30 km pro Tag 

und mit der einzigen Anforderung an das Fahrzeug, das eine Kühlbox transportiert wer-

den kann, ist eine Elektrifizierung ohne Probleme möglich und daher empfohlen. Folgende 

elektrische Modelle können als Austausch dienen: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 62 kWh

Reichweite (WLTP) 385 km

Verbrauch (WLTP) 18,5kWh

CO2/100km 7,84kg/100km

Leistung 160 (217) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 6,6 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 46.500,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 97,50          ϵ

Betrieb 111,06        ϵ

Wertverlust 592,88        ϵ

Gesamt/Monat 897,27        ϵ

Cent/km 0,72            ϵ

CO2-Ausstoß 1.176,20    kg/Jahr

Nissan Leaf e+ 
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 58 kWh

Reichweite (WLTP) 420 km

Verbrauch (WLTP) 15,5kWh

CO2/100km 6,57kg/100km

Leistung 150 (204) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 37.000,00      ϵ

Fixkosten 95,83              ϵ

Werkstatt 97,50              ϵ

Betrieb 99,49              ϵ

Wertverlust 471,75            ϵ

Gesamt/Monat 764,58            ϵ

Cent/km 0,61                ϵ

CO2-Ausstoß 985,47            kg/Jahr

VW ID. 3 58 kWh
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 64 kWh

Reichweite (WLTP) 447 km

Verbrauch (WLTP) 15,4kWh

CO2/100km 6,53kg/100km

Leistung 150 (204) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 39.000,00  ϵ

Fixkosten 95,83          ϵ

Werkstatt 97,50          ϵ

Betrieb 99,11          ϵ

Wertverlust 497,25        ϵ

Gesamt/Monat 789,69        ϵ

Cent/km 0,63            ϵ

CO2-Ausstoß 979,11        kg/Jahr

Hyundai Kona 64 kWh
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.3.2.3 Fahrzeugklasse Kombi 

Der Opel Astra G Caravan des Tiefbauamtes ist der einzige Kombi, für den ein Austausch 

als sinnvoll angesehen wird. Ein Austausch wird innerhalb der nächsten vier Jahre emp-

fohlen. Reinelektrische Austauschmodelle in der Kombi-Klasse sind bislang noch Mangel-

ware. Als einziges Modell ist hier der Skoda Enyaq zu nennen. Als Alternative gibt es ver-

schiedene PHEVs, so z.B. den VW Passat GTE und den Kia Optima Sportswagon. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 9,8 kWh

Reichweite (WLTP) 62 (elektr.) km

Verbrauch (WLTP) 12,3kWh

Verbrauch (WLTP) 1,4 l

CO2/100km 9,61kg/100km

Leistung 151 (205)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 3,3 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 46.190,00  ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 92,77           ϵ

Wertverlust 588,92        ϵ

Gesamt/Monat 875,02        ϵ

Cent/km 0,70             ϵ

CO2-Ausstoß 1.441,42     kg/Jahr

Kia Optima Spotswagon; Hybrid (Benzin)
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 13 kWh

Reichweite (WLTP) 55 (elektr.)km

Verbrauch (WLTP) 14,7kWh

Verbrauch (WLTP) 1,6 l

CO2/100km 11,25kg/100km

Leistung 160 (218)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 3,6 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 45.810,00  ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 105,52        ϵ

Wertverlust 584,08        ϵ

Gesamt/Monat 882,93        ϵ

Cent/km 0,71             ϵ

CO2-Ausstoß 1.688,20     kg/Jahr

VW Passat GTE,  Hybrid (Benzin)
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 58 kWh

Reichweite (WLTP) 412 km

Verbrauch (WLTP) 16,1kWh

CO2/100km 6,44kg/100km

Leistung 132(180) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 38.850,00  ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 101,81        ϵ

Wertverlust 495,34        ϵ

Gesamt/Monat 790,48        ϵ

Cent/km 0,63             ϵ

CO2-Ausstoß 966,39        kg/Jahr

Skoda Enyaq iV 60
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.3.2.4 Fahrzeugklasse SUV 

Bei den SUVs gibt es keine Fahrzeuge, die aktuell oder innerhalb der nächsten vier Jahre 

für einen Austausch empfohlen sind. Dementsprechend werden auch keine Austausch-

modelle vorgeschlagen. 

4.3.2.5 Fahrzeugklasse Kleintransporter 

In der Klasse der Kleintransporter bieten sich vier VW Caddy sowie ein Opel Combo C für 

einen Austausch innerhalb der nächsten vier Jahre an. Mögliche Austauschmodelle sind 

hier zum Beispiel der Nissan e-NV200, der VW Abt e-Caddy oder der Renault Kangoo Maxi 

Z.E. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 40 kWh

Reichweite (WLTP) 200 km

Verbrauch (WLTP) 25,9kWh

CO2/100km 10,98kg/100km

Leistung 80 (109)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 6,6 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 34.100,00   ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 139,60         ϵ

Wertverlust 434,78         ϵ

Gesamt/Monat 767,71         ϵ

Cent/km 0,61              ϵ

CO2-Ausstoß 1.646,68     kg/Jahr

Nissan e-NV200
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 37,3 kWhkWh

Reichweite (WLTP) 159 km

Verbrauch (WLTP) 27,3kWh

CO2/100km 11,57kg/100km

Leistung 83 (113) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 29.900,00   ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 145,00         ϵ

Wertverlust 381,23         ϵ

Gesamt/Monat 719,56         ϵ

Cent/km 0,58              ϵ

CO2-Ausstoß 1.735,69     kg/Jahr

VW Abt e-Caddy
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Batteriekapazität: 33 kWh

Reichweite (WLTP) 188 km

Verbrauch (WLTP) 15,2kWh

CO2/100km 6,44kg/100km

Leistung 44 (60) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 4,6 KWkW

Kaufpreis (Grundausstattung) 35.604,80   ϵ

Fixkosten 95,83           ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 98,34           ϵ

Wertverlust 453,96         ϵ

Gesamt/Monat 745,63         ϵ

Cent/km 0,60              ϵ

CO2-Ausstoß 966,39         kg/Jahr

Renault Kangoo Maxi Z.E.
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz
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4.3.2.6 Fahrzeugklasse Transporter 

In der Transporter-Klasse sind insgesamt sieben Fahrzeuge für einen Austausch empfoh-

len, davon drei MB Sprinter und zwei VW T5 aktuell sowie ein MB Sprinter und ein Ford 

Transit/Tourneo innerhalb der nächsten vier Jahre. Als Austauschmodelle bieten sich fol-

gende reinelektrischen Modelle an: der VW Abt e-Transporter, der Opel Vivaro e-Cargo 

und der VW e-Crafter. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 37,3kWh

Reichweite (WLTP) 131 km

Verbrauch (WLTP) 27 kWh

CO2/100km 11,44kg/100km

Leistung 83 (113) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 44.990,00  ϵ

Fixkosten 120,83        ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 143,84        ϵ

Wertverlust 573,62        ϵ

Gesamt/Monat 935,80        ϵ

Cent/km 0,75             ϵ

CO2-Ausstoß 1.716,62     kg/Jahr

Anhängelast 750/1500 kg, größerer Akku (74,6 kWh) 

angekündigt

VW Transporter e-ABT
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen

Batteriekapazität: 75 kWh

Reichweite (WLTP) 339 km

Verbrauch (WLTP) 26,1kWh/100

CO2/100km 11,06kg/100km

Leistung 100 (136)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Ladeleistung AC 11 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 41.354,00  ϵ

Fixkosten 120,83        ϵ

Werkstatt 97,50           ϵ

Betrieb 140,37        ϵ

Wertverlust 527,26        ϵ

Gesamt/Monat 885,97        ϵ

Cent/km 0,71             ϵ

CO2-Ausstoß 1.659,40     kg/Jahr

Bemerkungen: erhältlich mit 50 kWh und 75 kWh Akku, 

Anhängelast 1000 kg

Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen

Opel Vivaro-E Cargo

Batteriekapazität: 35,8kWh

Reichweite (WLTP) 120 km

Verbrauch (WLTP) 29,8kWh/100

CO2/100km 12,63kg/100km

Leistung 100 (136)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 53.900,00    ϵ

Fixkosten/Monat 134,00          ϵ

Werkstatt/Monat 72,00             ϵ

Betrieb/Monat 154,64          ϵ

Wertverlust/Monat 661,00          ϵ

Gesamt/Monat 1.021,64       ϵ

Cent/km 0,82               ϵ

CO2-Ausstoß 1.894,64       kg/Jahr

VW e-Crafter
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen
kein Anhängerbetrieb möglich, nur 90 km/h möglich
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4.3.2.7 Fahrzeugklasse Transporter mit Pritsche 

Eine Besonderheit des städtischen Fuhrparks ist die große Anzahl an Pritschen-Fahrzeu-

gen. Diese können zwar der Transporterklasse zugerechnet werden, haben aber andere 

Ansprüche an die Austauschmodelle als Transporter als Kastenwagen. Aktuell steht eine 

MB Sprinter Pritsche sowie eine Opel Movano Pritsche zum Austausch an. Innerhalb der 

nächsten vier Jahre sollen darüber hinaus zwei MB Sprinter Pritschenwagen, ein Opel Mo-

vano Pritschenwagen, zwei VW Crafter Pritschenwagen mit Kipperfunktion und ein 

Toyota Hilux mit Pritsche ausgetauscht werden. 

Austauschmodelle sind mit Pritschen- und Kipperfunktion im elektrischen Bereich noch 

rar. Hier ist eine Zunahme verfügbarer Modelle in den nächsten Jahren zu erwarten. Ak-

tuell verfügbar sind die Opel e-Movano Pritsche sowie die Fiat e-Ducato Pritsche. Die Kip-

perfunkt ion ist beim Opel e-Movano über einen Umbau über das Unternehmen I SEE 

Electric Trucks GmbH verfügbar. 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 70 kWh

Reichweite (WLTP) 170 km

Verbrauch (WLTP) 22,5kWh/100

CO2/100km 9,54kg/100km

Leistung 90 (122) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 22 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 70.000,00    ϵϝ

Fixkosten 108,00          ϵ

Werkstatt 76,00             ϵ

Betrieb 126,49          ϵ

Wertverlust 933,00          ϵ

Gesamt/Monat 1.243,49       ϵ

Cent/km 0,99               ϵ

CO2-Ausstoß 1.430,52       kg/Jahr

Opel e-Movano Pritsche
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

*Preis geschätzt auf Basis von Standardumbaukosten für 

Kippervariante

Bemerkungen

Kipperumbau über I SEE Electric Trucks GmbH erhältlich; 

Auch mit kleiner Akkuversion mit 41 KWh erhältlich für 

спΦллл ϵΤ !ƴƘŅƴƎŜƭŀǎǘ ōƛǎ нΦрлл ƪƎ

Batteriekapazität: 79 kWh

Reichweite (WLTP) 360 km

Verbrauch (WLTP) 23 kWh/100

CO2/100km 9,75kg/100km

Leistung 90 (122)  KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 50 kW

Max. Ladeleistung AC 22 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 65.000,00  ϵϝ

Fixkosten 135,83        ϵ

Werkstatt 40,83           ϵ

Betrieb 128,42        ϵ

Wertverlust 828,75        ϵ

Gesamt/Monat 1.133,83     ϵ

Cent/km 0,91             ϵ

CO2-Ausstoß 1.462,31     kg/Jahr

Bemerkungen

Auch mit kleiner Akkuversion mit 47 kWh erhältlich, 

Anhängelast unklar

Fiat e-Ducato Pritsche
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

*Preis geschätzt auf Basis von Standardumbaukosten für 

Kippervariante
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4.3.2.8 Fahrzeugklasse Kommunalfahrzeug 

In der Klasse der Kommunalfahrzeuge stehen ein Pfau S85 des Fachgebiets Park & Garten 

sowie ein Piaggio LKW Kipper des Fachgebiets Friedhof in den nächsten vier Jahren zum 

Austausch bereit. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Batteriekapazität: 19,2kWh

Reichweite (WLTP) 175 km

Verbrauch (WLTP) 9 kWh/100

CO2/100km 3,81kg/100km

Leistung 9 (12,8) kW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 3,7 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 41.199,00  ϵ

Fixkosten/Monat keine Daten

Werkstatt/Monat keine Daten

Betrieb/Monat keine Daten

Wertverlust/Monat keine Daten

Gesamt/Monat keine Daten

Cent/km keine Daten

CO2-Ausstoß 572,21        kg/Jahr

Goupil G5 19,2 kWh (ohne Aufbauten)
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen
Vmax = 70 km/h, steigfähig, Anhängerbetrieb möglich, 

Zuladung bis 1.000 kg, diverse Aufbauvarianten

Batteriekapazität: 9 (nutzbar)kWh

Reichweite (WLTP) 70 km

Verbrauch (WLTP) 12 kWh/100

CO2/100km 5,09kg/100km

Leistung 18 (25) kW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 3,6 KWkW

Kaufpreis (Grundausstattung) 28.054,00  ϵ

Fixkosten/Monat 95,83           ϵ

Werkstatt/Monat 97,50           ϵ

Betrieb/Monat 86,00           ϵ

Wertverlust/Monat 357,69        ϵ

Gesamt/Monat 637,02        ϵ

Cent/km 0,51             ϵ

CO2-Ausstoß 762,94        kg/Jahr

verfübar als: Kipper, Kastenwagen,  Pritsche, etc. 50 km/h 

Maximalgeschwindigkeit

Piaggio Porter Elektro 96V
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen

Batteriekapazität: 10 kWh

Reichweite (WLTP) 80 km

Verbrauch (WLTP) 13 kWh/100

CO2/100km 5,51kg/100km

Leistung 14 (19) kW(PS)

Max. Ladeleistung DC - kW

Max. Ladeleistung AC 7 kW

Kaufpreis (Grundausstattung) 52.407,00  ϵ

Fixkosten/Monat keine Daten

Werkstatt/Monat keine Daten

Betrieb/Monat keine Daten

Wertverlust/Monat keine Daten

Gesamt/Monat keine Daten

Cent/km keine Daten

CO2-Ausstoß 826,52        kg/Jahr

Vmax = 44 km/h, Lithiumakku bis 20 kWh verfügbar, 

Zuladung bis 1.630 kg, Anhängerbetrieb möglich, diverse 

Alke ATX 340E, Kipper
Technische Daten

Kosten

CO2-Bilanz

Bemerkungen
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4.3.3 Umrüstzeitplan 

Die Umrüstzeitpunkte der Fahrzeuge richten sich wie auch beim Stadtwerke-Fuhrpark 

nach Laufleistung und Fahrzeugalter. Auch hier orientieren  sich die Austauschempfehlun-

gen nach dem zweijährigen Haushaltsplan der Stadt Baden-Baden. 

Die im Rahmen des Konzepts erarbeiteten Austauschempfehlungen nach Jahren ist in Ta-

belle 5 zu sehen. Im ersten Austauschabschnitt (2022-2023) sind zehn Fahrzeuge für einen 

Austausch empfohlen, im zweiten Austauschzeitraum (2024-2025) weitere 18 Fahrzeuge. 

Tabelle 5: Übersicht über die Austauschempfehlungen im städtischen Fuhrpark. 

Austauschempfehlung Betroffene Fahrzeuge 

Austausch aktuell empfohlen 

2022/202 3 

10 Fahrzeuge: 

¶ Smart Fortwo Coupé 

¶ Ford Focus 

¶ Opel Astra G Caravan 

¶ MB Sprinter 213 CDI Pritsche 

¶ DB Sprinter 208 D 

¶ MB Sprinter 308 CDI 

¶ MB Sprinter 316 CDI 

¶ Opel Movano Pritsche 

¶ 2 x VW T5 

Austausch in den nächsten Jahren emp-

fohlen 

2024 - 2025 

18 Fahrzeuge: 

¶ 3 x VW Polo 9N 

¶ 4 x VW Caddy 

¶ Opel Combo C 

¶ Toyota Hilux 2WD 

¶ MB Sprinter 213 CDI Pritsche 

¶ MB Sprinter 311 CDI 

¶ DC Sprinter 313 CDI Pritsche 

¶ Opel Movano Pritsche 

¶ 2 x VW Crafter Kipper 

¶ Ford Transit/Tourneo 

¶ Pfau S85 

¶ Piaggio LKW Kipper 

Kein Austausch in den nächsten Jahren 

empfohlen 

Nach 2025 

Alle anderen Fahrzeuge 

4.3.4 Ergebnisverteilung 

Aufgrund der Verteilung der untersuchten Fahrzeuge auf eine große Anzahl an verschie-

denen Organisationseinheiten innerhalb der Stadt Baden-Badens wurde auf einen ge-

meinsamen Termin mit allen Vertreter_innen der Organisationseinheiten zur Ergebnis-

vorstellung verzichtet. Hintergrund dessen ist, dass bei einem gemeinsamen Termin we-

nig Zeit bleibt, die individuellen Ergebnisse mit den Fachbereichen einzeln zu diskutieren. 
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Stattdessen wurde pro Organisationseinheit eine Handreichung mit den Ergebnissen zu 

der Fuhrparkanalyse erarbeitet. In den Handreichungen wurden neben den Empfehlun-

gen zu Austauschzeitpunkten und Austauschmodellen auch Hinweise zu Förderprogram-

men und CO2-Einsparung gegeben. Eine beispielhafte Handreichung zeigt Abbildung 22. 

  



 

 

  53 
 

Elektromobilitätskonzept   August 2021 

 

 

Abbildung 22: Handreichung mit  den Ergebnissen der Fuhrparkanalyse für den Fachbereich 

GKA/UTG/GSA. 

 Förderprogramme 

Für den Bereich Fuhrparkumrüstung gibt es einige Förderprogramme, die einen Umstieg 

auf elektrische Antriebe unterstützen. Teilweise liegen die Förderungen in Form einer 

Fahrzeug-Förderung vor, teilweise werden Ladeinfrastruktur und Betrieb der Fahrzeuge 

gefördert. 

4.4.1 Charge@BW (Verkehrsministerium Baden-Württemberg) 

¶ Fördergegenstand: 

o Ladeinfrastruktur im öffentlichen und nichtöffentlichen Raum  

o Tiefbauarbeiten, Installation, Inbetriebnahme, Netzanschluss 

¶ Fördersumme: 

o 40 % der zuwendungsfühigen Ausgaben, max. 2.500   pro Ladepunkt 

¶ Antragsfrist:  

o Förderprogramm voraussichtlich offen bis zur Veröffentlichung des Bun-

desprogramms Flottenanwendung und Beschäftigte 

o Keine Antragsstellung nach Fertigstellung der Maßnahme möglich 

¶ Antragsberechtigung: 

o Unternehmen 

o Verein 

o Freiberufler_in 

o Gemeinnützige Organisation 
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o Kommune 

¶ Voraussetzungen/Bedingungen: 

o De-minimis relevant  

o Strom aus erneuerbaren Energien 

o Mindestbetriebsdauer von 3 Jahren in Baden-Württemberg  

¶ Weitere Informationen:  

o https://vm.baden -wuerttemberg.de/de/politik -zukunft/elektromobili-

taet/foerderung -elektromobilitaet/ladeinfrastruktur -chargebw/ 

4.4.2 BW-e-Gutschein (Verkehrsministerium Baden-Württemberg) 

¶ Fördergegenstand: 

o Unterhalts - und Betriebskosten von reinelektrischen Fahrzeugen der Klas-

sen M1, N1, L6e und L7e 

o Leasing förderfähig 

¶ Fördersumme: 

o 1.000   pro Fahrzeug 

¶ Antragsfrist:  

o Antragstellung auch rückwirkend ab dem 01.11.2017 

o Keine Antragsfrist 

¶ Antragsberechtigung: 

o Kommune 

o Landratsämter 

o Kommunale Zweckverbände 

o Regionalverbände 

¶ Voraussetzungen/Bedingungen: 

o De-minimis relevant  

o Mindestbetriebsdauer von 3 Jahren in Baden-Württemberg  

¶ Weitere Informationen:  

o https://vm.baden -wuerttemberg.de/index.php?id=15753   

o https://www.l -bank.de/produkte/finanzhilfen/bw -e-gutschein.html  

4.4.3 Förderung elektrischer Nutzfahrzeuge (BMVI) 

¶ Hintergrund:  

o Erster Förderaufruf der £Richtlinie über die Förderung von leichten und 

schweren Nutzfahrzeugen mit alternativen, klimaschonenden Antrieben 

und dazugehöriger Tank- und Ladeinfrastruktur für elektrisch betriebene 

Nutzfahrzeuge® vom 2. August 2021 

¶ Fördergegenstand: 

o Anschaffung von Sonder- und Nutzfahrzeugen der Klassen N1, N2 und N3 

mit Elektroantrieb  

o Als PHEVs nur Klasse N3 förderfähig 

o Anschaffung von umgerüsteten Diesel-Fahrzeugen der Klassen N2 und N3 

mit Elektroantrieb  

o Leasing und Miete nicht förderfähig 

o Normal- und Schnellladeinfrastruktur für den Betrieb der beantragten 

Fahrzeuge 

https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/ladeinfrastruktur-chargebw/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/ladeinfrastruktur-chargebw/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15753
https://www.l-bank.de/produkte/finanzhilfen/bw-e-gutschein.html
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¶ Fördersumme: 

o Fahrzeuge: 

Á Förderung der Investitionsmehrausgaben gegenüber konventio-

nellen Fahrzeugen mit 80 % 

o Ladeinfrastruktur:  

Á 80 % der zuwendungsfähigen Ausgaben 

¶ Antragsfrist:  

o 16. August 2021 ± 27. September 2021 

o Weitere Förderaufrufe folgen 

¶ Antragsberechtigung: 

o Unternehmen des privaten Rechts 

o Kommunale Unternehmen & Körperschaften 

o Anstalten des öffentlichen Rechts 

o Eingetragene Vereine 

o Kommunale Eigenbetriebe (Kommune ist antragsberechtigt) 

¶ Voraussetzungen/Bedingungen: 

o Kein Beginn der Maßnahme vor Bewilligung 

o Mindestbetriebsdauer von 4 Jahren (Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur) 

¶ Weitere Informationen:  

o https://www.kl imafreundliche -nutzfahrzeuge.de/wp -content/uplo-

ads/2021/08/Foerderaufruf_Teil1.pdf  

o https://antrag -gbbmvi.bund.de/ 

 

  

https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2021/08/Foerderaufruf_Teil1.pdf
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2021/08/Foerderaufruf_Teil1.pdf
https://antrag-gbbmvi.bund.de/
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5. Bedarfs- und Standortanalyse für öffentliche Ladeinfra-

struktur  

Wie sich in der Bestandsanalyse gezeigt hat, ist das Stadtgebiet von Baden-Baden bereits 

gut mit öffentlicher Ladeinfrastruktur versorgt. Zum einen sind die Stadtwerke sehr aktiv 

und haben bereits ein Grundnetz aufgebaut. Dieses Netz wird ergänzt durch die Ladesäu-

len weiterer Akteur_innen, beispielsweise aus dem Einzelhandel. 

Vor dem Hintergrund des gegenwärtigen Markthochlauf s mit aktuell stark ansteigenden 

Zulassungszahlen wird ein kontinuierlich er Ausbau der Ladeinfrastruktur in Zukunft not-

wendig werden. Bis 2030 hat die Bundesregierung das Ziel von sieben bis zehn Millionen 

E-Fahrzeugen in Deutschland formuliert. Was dieses Ziel für die Stadt Baden-Baden be-

deutet, also wie viele E-Fahrzeuge in Baden-Baden bis 2030 zu erwarten sind und wie sich 

das auf den Bedarf an Ladeinfrastruktur auswirkt, wurde unter Beantwortung der folgen-

den Fragen im Rahmen des Konzepts erarbeitet. 

¶ Wie viele E-Fahrzeuge sind bis 2030 in Baden-Baden zu erwarten? 

¶ Wie wirkt sich die Zunahme an E-Fahrzeugen auf den Ladebedarf im Stadtgebiet 

aus? 

¶ Wo gibt es im Stadtgebiet geeignete Flächen für den Aufbau von Ladeinfrastruk-

tur? 

Das Vorgehen zur Beantwortung dieser Fragen ist auch auf Abbildung 23 dargestellt. 

 

Abbildung 23: Überblick über die Methodik der Standortanalyse. 

 Exkurs: Öffentliches Laden 

Eine gut ausgebaute öffentliche Ladeinfrastruktur gilt als Schlüssel zum Gelingen der E-

Mobilität in Deutschland. Zwar wird davon ausgegangen, dass öffentliches Laden in Zu-

kunft nur ca. 15 % der Ladevorgänge abdecken wird, während 85 % der Ladevorgänge im 
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privaten Bereich (z.B. zuhause oder am Arbeitsplatz) stattfinden werden (Abbildung 24). 

Dennoch ist der psychologische Aspekt eines ausgedehnten Ladenetzes beim Umstieg auf 

die E-Mobilität nicht zu unterschätzen. Die von vielen Personen geäußerte Reichweiten-

angst kann durch ein umfassend verfügbares Netz an Ladelösungen deutlich abgesenkt 

werden, wodurch die Entscheidung für den Umstieg auf ein E-Fahrzeug unterstützt wer-

den kann. Neben dem psychologischen Aspekt ist ein flächendeckendes Netz an Ladeinf-

rastruktur aber auch eine Voraussetzung dafür, dass Personen ohne eigene Stellplätze die 

Möglichkeit haben, ihr E-Fahrzeug zu laden. Auch für Tourist_innen spielen öffentliche La-

delösungen eine große Rolle. 

 

Abbildung 24: Erwartete Verteilung von Ladevorgängen auf den öffentlichen (an Points of Interests 

(POIs), an zentralen Ladehubs) und privaten (zuhause, am Arbeitsplatz) Raum. 

Beim öffentlichen Laden kann zwischen verschiedenen Ladeanwendungen unterschieden 

werden (vgl. Abbildung 24). Hauptsächlich wird unterschieden zwischen Laden an Achsen 

und Laden an sogenannten Points of Interest (POIs). Das Laden an Achsen wird dadurch 

charakterisiert, dass die Lademöglichkeiten ohne große Umwege und Zeitverlust von gro-

ßen Straßenachsen aus erreichbar sind. Hier herrschen hohe Ladeleistungen im Bereich 

von 50 ± 150 kW vor, perspektivisch ggf. auch 350 kW, die eine Aufladung und Weiterfahrt 

innerhalb von kurzer Zeit ermöglichen. Oftmals sind diese Standorte als Ladehubs konzep-

tioniert, an denen mehrere Ladelösungen nebeneinander aufgestellt werden. Beispiele für 

diese Ladeorte sind unter anderem Autobahnraststätten. Neben der Bedienung von Ach-

sen werden Ladehubs aber auch teilweise an zentralen, frequentierten Orten in Städten 

aufgestellt, oftmals dann in Verbindung mit anderen Mobilitätsdienstleistungen wie bei-

spielsweise Carsharing. Das Laden an POIs, wozu u.a. Gastronomiebetriebe, Einkaufsmög-

lichkeiten, Freizeiteinrichtungen, Kulturstätten oder Behörden zählen, ergibt sich aus dem 

Aufenthaltsinteresse von Personen an diesen Orten. Normalerweise verbringen Personen 

hier mehr als eine Stunde, wodurch Ladeleistungen über 50 kW nicht notwendig sind. 22 

kW bis maximal 50 kW sind die hier typischen Ladeleistungen. 
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 Entwicklung der E-Pkw-Zahlen in Baden-Baden bis 2030 

Im ersten Schritt der Analyse wurde eine Prognose erstellt, wie sich das deutschlandweite 

Ziel von sieben bis zehn Mio. E-Fahrzeugen bis 2030 auf Baden-Baden niederschlagen 

könnte.  

Dazu wurden zwei Szenarien erstellt: 

¶ Szenario 1: bis 2030 sind in Deutschland 7 Mio. E-Fahrzeuge zugelassen. 

¶ Szenario 2: bis 2030 sind in Deutschland 10 Mio. E-Fahrzeuge zugelassen. 

Für beide möglichen Entwicklungspfade der E-Mobilität bis 2030 wurden die Fahrzeug-

zahlen auf Baden-Baden runtergebrochen. Dazu wurde der Anteil der erwarteten E-Fahr-

zeuge bis 2030 an der Pkw-Gesamtzahl ermittelt. Zu Beginn des Jahres 2021 waren in 

Deutschland ca. 48,2 Mio. Pkw zugelassen (KBA 2021). Seit Jahren ist ein Trend zu jährlich 

ansteigenden Pkw-Zahlen erkennbar. Führt man diesen Trend fort, so ist bis 2030 mit ei-

nem Pkw-Bestand von ca. 54 Mio. Fahrzeugen zu rechnen. Sieben bis zehn Mio. E-Pkw ent-

spricht ca. 13 % bis 18,5 % an der Gesamt-Pkw-Zahl in Deutschland. Für die Analyse wurde 

angenommen, dass dieses deutschlandweite Verhältnis in etwa dem Verhältnis zwischen 

E-Fahrzeugen und Gesamt-Pkw-Zahl in Baden-Baden entsprechen wird. Das Ergebnis ist 

auf Abbildung 25 zu sehen. 

 

Abbildung 25: Entwicklung der E-Pkw-Zahlen in Baden-Baden bis 2030. 

Bis 2030 sind in Baden-Baden zwischen 5.149 (Szenario 1) und 7.356 E-Fahrzeuge (Szena-

rio 2) zu erwarten. Zur Erinnerung: zu Konzeptbeginn im März 2020 waren in Baden-Ba-

den gerade einmal 218 E-Fahrzeuge (BEV + PHEV) zugelassen. Bis 2030 ist also ein Anstieg 

der Bestandszahlen um den Faktor 23 bzw. 33 zu erwarten. 

553 645 737

1.290

1.842

2.394

2.945

3.497

4.048

4.599

5.149

553 645 737

1.566

2.394

3.223

4.050

4.877

5.704

6.530

7.356

0

1.000

2.000

3.000

4.000

5.000

6.000

7.000

8.000

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

A
n

za
h
l E

-F
a

h
rz

e
u

g
e

Entwicklung der E-Pkw-Zahlen in Baden-Baden bis 2030

Anzahl E-Fahrzeuge (Szenario 1: 7. Mio.)

Anzahl E-Fahrzeuge (Szenario 2: 10 Mio.)



 

 

  59 
 

Elektromobilitätskonzept   August 2021 

In Anbetracht des im letzten Jahr stark angestiegenen E-Fahrzeugbestands in Folge des 

Corona-Konjunkturprogramms mit diversen Fördermöglichkeiten ist davon auszugehen, 

dass das 10 Mio.-Ziel der Bundesregierung bis 2030 erreicht wird. Andere Studien rechnen 

sogar mit einem Bestand von bis zu 14,8 Mio. Fahrzeugen im Jahr 2030 (NATIONALE LEIT-

STELLE LADEINFRASTRUKTUR 2020). Aus diesem Grund wurde für die Berechnung des Lade- und 

Ladeinfrastrukturbedarf s im Folgenden nur das Szenario 2 berücksichtigt, da davon aus-

zugehen ist, dass dieses Szenario ein realitätsnäheres Bild zeichnet. 

 Entwicklung des Ladebedarfs in Baden-Baden bis 2030 

Im zweiten Schritt wurde analysiert, welcher Ladebedarf von diesen knapp 7.400 E-Fahr-

zeugen im Jahr 2030 zu erwarten ist, also wie sich der Strombedarf durch die Elektromo-

bilität bis 2030 verändert.  

Dazu wurden folgende Annahmen getroffen: 

¶ 85 % des Ladebedarfs werden über private Lademöglichkeiten gedeckt, 15 % über 

öffentliche Ladestationen (vgl. dazu auch den Exkurs in Kapitel 5.1). 

¶ Ein E-Fahrzeug verbraucht durchschnittlich 15 kWh auf 100 km. 

¶ Im Durchschnitt fährt eine Person in Deutschland jährlich 13.257 km pro Jahr 

(36,32 km pro Tag)2 

Aus diesen Annahmen berechnet sich der Strombedarf der E-Fahrzeuge in Baden-Baden 

aufgeteilt nach öffentlichem und privatem Raum (vgl. Abbildung 26). Für den öffentlichen 

Raum ist ein Strombedarf von 1,5 Mio. kWh bis 2030 im Stadtgebiet zu erwarten, für den 

privaten Raum weitere 8,7 Mio. kWh. Die insgesamt 10,2 Mio. kWh machen am Gesamt-

stromverbrauch der Stadt Baden-Baden (ca. 250 Mio. kWh, Stand 2019) 4,1 % aus. Die heu-

tige Einspeisung aller Erneuerbarer-Energien-Anlagen in Baden-Baden betrug im Jahr 

2019 rund 15 Mio. kWh und könnte damit den zusätzlichen Strombedarf durch E-Fahr-

zeuge bis 2030 problemlos decken. Im Zuge der Energiewende ist davon auszugehen, dass 

parallel zum Ausbau der E-Mobilität auch die Anzahl Erneuerbarer-Energien-Anlagen wei-

ter zunehmen wird. 

 

2 Das entspricht der durchschnittlichen Fahrstrecke einer Person im Jahr 2017 gemäß Angaben des Kraftfahrt-Bundes-

amts. 
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Abbildung 26: Entwicklung des Strombedarfs für E-Fahrzeuge in Baden-Baden. 

Entwicklung des Bedarfs an Ladesäulen in Baden-Baden bis 2030 

In einem dritten Schritt wurde wiederum aus dem berechneten Strombedarf von E-Fahr-

zeugen bis 2030 die Anzahl benötigter Ladesäulen ermittelt. Das Ladeverhalten zukünfti-

ger E-Fahrzeugfahrer_innen kann abhängig von verschiedenen Faktoren (z.B. Entwicklung 

der Batteriekapazitäten und Ladeleistungen von E-Fahrzeugen, räumliche Verteilung von 

Ladeinfrastruktur etc.), variieren und ist nur schwer vorherzusagen. Daher wurden drei 

verschiedene Ladeszenarien berechnet, die den Bedarf an Ladeinfrastruktur für verschie-

dene Nutzungsszenarien repräsentieren: 

Ladeszenario 1: Geringe Auslastung der Ladesäule 

¶ Die Ladesäule wird täglich von zwei E-Fahrzeugen angefahren 

¶ An einer Ladesäule mit 2 x 22 kW finden 2 Ladevorgänge/Tag statt 

¶ Der Strombezug liegt bei 2 x 20 kWh (40 kWh). Jährlich werden insgesamt ca. 

14.600 kWh geladen, bei 365 Tagen und 40 kWh/Tag 

Ladeszenario 2: Mittlere Auslastung der Ladesäule 

¶ Die Ladesäule wird täglich von drei E-Fahrzeugen angefahren 

¶ An einer Ladesäule mit 2 x 22 kW finden 3 Ladevorgänge/Tag statt 

¶ Der Strombezug wird mit 3 x 20 kWh (60 kWh) beziffert. Jährlich werden insge-

samt ca. 21.900 kWh geladen, bei 365 Tagen und 60 kWh/ Tag 

Ladeszenario 3: Hohe Auslastung der Ladesäule 

¶ Die Ladesäule wird täglich von vier E-Fahrzeugen angefahren 

¶ An einer Ladesäule mit 2 x 22 kW finden 4 Ladevorgänge/Tag statt 
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¶ Der Strombezug wird mit 4 x 20 kWh (80 kWh) beziffert. Jährlich werden insge-

samt ca. 29.200 kWh geladen, bei 365 Tagen und 80 kWh/ Tag 

 

Abbildung 27: Entwicklung der Anzahl benötigter Ladesäulen in Baden-Baden bis 2030. 

Wie in Abbildung 27 dargestellt, werden je nach Ladeszenario zwischen 53 und 106 Lade-

säulen in Baden-Baden bis 2030 benötigt. 

Im Abgleich dieser Zahlen mit den Zahlen bereits vorhandener Ladeinfrastruktur kann der 

Bedarf nach weiteren Ladesäulen bis 2030 ermittelt werden (vgl. Tabelle 6). Bei einer ge-

genwärtigen Anzahl von 27 Ladesäulen und einem Bedarf an Ladesäulen zwischen 53 

(Szenario 3) und 106 Ladesäulen (Szenario 1) ergibt sich daraus ein Bedarf von mindestens 

26 weiteren Ladesäulen (Szenario 3). Maximal werden 79 Ladesäulen benötigt (Szenario 

1). 

Tabelle 6: Abgleich des aktuellen Ladesäulen-Bestands mit dem Bedarf an Ladesäulen bis 2030. 

Gegenwärtige Anzahl an 

Ladesäulen 

Bedarf an Ladesäulen bis 

2030 

Differenz 

27 

Szenario 1: 106 

Szenario 2: 71 

Szenario 3: 53 

Szenario 1: 79 

Szenario 2: 44 

Szenario 3: 26 

Es ist zu beachten, dass die hier berechnete Anzahl der Ladesäulen zur Bedarfsdeckung 

von 22 kW-Ladesäulen ausgeht, da 22 kW-Ladesäulen aktuell die häufigste Art der Lade-

einrichtung in Baden-Baden darstellt. Der Ladebedarf kann natürlich ebenso über Lade-

möglichkeiten mit geringeren oder höheren Ladeleistungen gedeckt werden. Bei höheren 

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Szenario 1 12 14 16 27 38 49 61 72 83 94 106

Szenario 2 8 9 11 18 26 33 41 48 56 63 71

Szenario 3 6 7 8 14 19 25 31 36 42 47 53
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Ladeleistungen reduziert sich der Ladebedarf entsprechend. Von geringeren Ladeleistun-

gen ist abzuraten, da sonst der Flächenverbrauch im öffentlichen Raum durch Ladestatio-

nen unverhältnismäßig hoch wird. 

 Standortanalyse für öffentliche Ladesäulen 

Neben der Vorausschau bis 2030, wie sich eine mögliche Entwicklung der E-Fahrzeugzah-

len und deren Ladebedarf bis 2030 darstellen könnte, wurde im Rahmen des Konzepts 

auch untersucht, welche Flächen für den Aufbau von Ladeinfrastruktur in Baden-Baden 

geeignet sind. Dazu wurde zunächst in ArcGIS eine Standortanalyse durchgeführt, anhand 

derer geeignete Flächen für den Aufbau von Ladeinfrastruktur identifiziert wurden.  

Die Standortanalyse in GIS wurde durchgeführt, um Flächen zu identifizieren, bei denen 

es einen Bedarf nach Ladeinfrastruktur gibt und die entsprechend für den Aufbau von La-

deinfrastruktur geeignet sind. Es wurden zwei Standortanalysen durchgeführt, eine für 

Normalladeeinrichtungen und eine für Schnellladeeinrichtungen. Grund für die Unter-

scheidung ist, dass die beiden Ladearten jeweils durch verschiedene Ladebedürfnisse ge-

kennzeichnet sind (vgl. auch Exkurs in Kapitel 5.1). 

5.4.1 Standortanalyse für Normalladeinfrastruktur  

Normalladelösungen im Bereich 22 kW kommen v.a. dort zum Einsatz, wo Personen sich 

längere Zeit aufhalten (ca. 1- 2 Stunden). Entsprechend wurde für die Identifizierung von 

geeigneten Flächen für Normalladestationen angenommen, dass ein Bedarf dort entsteht, 

wo Personen sich längere Zeit aufhalten. Beispiele für solche Orte sind sogenannte POIs, 

zu denen z.B. Gastronomie- und Freizeiteinrichtungen, Einkaufsmöglichkeiten, Behörden, 

Arztpraxen etc. zählen. Eine Studie des Öko-Instituts hat für ein Untersuchungsgebiet in 

Südhessen festgestellt, dass Ladesäulen, die fußläufig zu solchen POIs erreichbar sind, 

deutlich besser ausgelastet sind als an Standorten weit weg von POIs (MINNICH 2020). Glei-

ches wurde in der Studie auch für Haltestellen des öffentlichen Personennahverkehrs 

(ÖPNV) ermittelt. Da Ladesäulen auch im Sinne der Intermodalität in der Nähe zu ÖPNV-

Stationen zu befürworten sind, wurden die drei Bahnhöfe Baden-Baden, Baden-Baden Re-

bland, und Baden-Baden Haueneberstein sowie die Talstation der Merkurbergbahn in die 

Analyse einbezogen. Aufenthalte von mehreren Stunden sind zudem an Gewerbestandor-

ten zu erwarten. Dies betrifft sowohl Mitarbeitende der Gewerbebetriebe als auch 

Kund_innen und Gäste, sodass auch hier ein Ladebedarf zu erwarten ist. Für solche Ge-

werbestandorte hat das Öko-Institut ebenfalls einen positiven Effekt auf die Auslastung 

von Säulen festgestellt. Zusätzlich wurden Parkplätze und Parkhäuser in die Analyse ein-

bezogen, da bestehende Parkräume gegenüber neu zu schaffenden Parkplätzen als Stand-

orte für Ladestationen zu bevorzugen sind. Nicht an das Straßennetz angebundene Flä-

chen wurden aus der Analyse ausgeklammert. In der Analyse verwendete Daten inklusive 

der Datenquelle sind in Tabelle 7 aufgelistet. 

Tabelle 7: Übersicht über die in der Standortanalyse für Normalladeinfrastruktur verwendeten Da-

ten inklusive der Datenquellen, über die die Daten bezogen wurden. 

Daten Datenquelle 
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× POIs: 

o Kunst & Kultur  

o Gastronomie 

o Einkaufen 

o Gesundheit 

o Sport & Freizeit 

o Öffentliche Gebäude 

o Sonstiges 

Open Street Map, Download über Geofabrik am 

14.04.2020 

× Parkplätze und Parkhäu-

ser 
Open Street Map, Download über Geofabrik am 

14.04.2020 

× Gewerbe und Industrie 
Fachgebiet Vermessung und Geoinformation Baden-

Baden, bereitgestellt im Rahmen des Elektromobili-

tätskonzeptes 

× Bahnhöfe 

Datensatz der NVBW GmbH,  

Download über https://www.nvbw.de/open -data 

am 23.01.2020,  

dl-de/by-2-0, https://www.govdata.de/dl -de/by-2-0  

× Straßenzugang Open Street Map, Download über Geofabrik am 

14.04.2020 

Anhand dieser Daten wurde mithilfe eines Geographischen Informationssystems durch 

Überlagerung der verschiedenen Inputdaten eine Heatmap erstellt, die die Eignung von 

Flächen für Ladestationen wiedergibt. Je mehr Faktoren an einer Fläche zusammenkom-

men, desto besser ist die Fläche für den Aufbau von Ladestationen geeignet. 

Das Ergebnis für den gesamten Stadtkreis Baden-Badens ist auf Abbildung 28 zu sehen. 

Rote Flächen repräsentieren eine hohe Eignung für den Aufbau von Ladestationen, blaue 

Flächen eine geringe Eignung. Der Aufbau von Ladestationen wird prioritär auf Flächen 

sehr hoher Eignung (rot) und hoher Eignung (orange) empfohlen, auch der Aufbau in gel-

ben Flächen ist denkbar. Vom Aufbau auf Flächen mit geringer Eignung (blau) sowie auf 

Flächen ohne jegliche Farbcodierung wird abgeraten. 

https://www.nvbw.de/open-data%20am%2023.01.2020
https://www.nvbw.de/open-data%20am%2023.01.2020
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
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Abbildung 28: Eignungsgebiete für den Aufbau von Ladeinfrastruktur  (LIS). (Datenquellen: Fachge-

biet Vermessung und Geoinformation Baden-Baden) 

Deutlich erkennbar ist eine sehr hohe Eignung für Ladestationen im Innenstadtbereich. 

Darüber hinaus sind nur vereinzelte Flächen sehr hoher Eignung im Stadtkreis vorhanden. 

Flächen hoher Eignung (orange) finden sich dagegen auch in den anderen Stadtteilen. Als 

gering geeignet wurden viele Flächen im städtischen Randbereich sowie in den Wohnge-

bieten der Stadtteile ausgewiesen. Für eine genauere Analyse der geeigneten Flächen wird 

auf die vergrößerten Ausschnitte auf Abbildung 29 bis Abbildung 32 verwiesen. 
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Auf Abbildung 29 ist erkennbar, dass für große Teile der Innenstadt ein sehr hoher Bedarf 

für den Aufbau von Ladesäulen ausgewiesen wurde. Gleichzeitig ist zu erkennen, dass die-

ser Bereich bereits mit mehreren Ladesäulen ausgestattet ist. Hier sind außerdem Ein-

schränkungen im Autoverkehr durch Verkehrsberuhigung und Fußgängerzonen zu beach-

ten. Im Bereich der B500 Richtung Autobahn wurde zudem ein Gebiet hoher bis sehr hoher 

Eignung auf Höhe der Weststadt ausgewiesen, ebenso eine kleine Fläche hoher Eignung 

im Ortszentrum von Lichtental. 

 

Abbildung 29: Eignungsgebiete in der Innenstadt für den Aufbau von Ladeinfrastruktur. (Daten-

quellen: Fachgebiet Vermessung und Geoinformation Baden-Baden) 

Neben der Innenstadt finden sich Gebiete mit hoher Eignung auch zum Beispiel in Oos, 

Sandweier und Haueneberstein (vgl. Abbildung 30). Auch hier begrenzen sich die Gebiete 

hauptsächlich auf die Zentren der Stadtteile. In Oos ist ein großer Bereich zwischen Bahn-

hof und B500 als Gebiet mir hoher Eignung ausgewiesen. Hier befindet sich das große 

Einkaufszentrum Cité inklusive weiterer Gewerbebetriebe nördlich daran anschließend. In 

Innenstadt 
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Haueneberstein sind neben dem Ortszentrum auch vereinzelte Flächen mit hoher Eig-

nung im Gewerbegebiet im nördlichen Teil des Stadtteils zu finden. 

 

Abbildung 30: Eignungsgebiete in den Stadtteilen Oos, Sandweier, Haueneberstein und Balg für 

den Aufbau von Ladeinfrastruktur. (Datenquellen: Fachgebiet Vermessung und Geoinformation Ba-

den-Baden) 

In den südlichen Stadtteilen Varnhalt, Steinbach und Neuweier überwiegen die Flächen 

mittlerer Eignung, beispielsweise in den Ortszentren von Neuweier und Steinbach sowie 

im Gewerbegebiet Steinbach (vgl. Abbildung 31). Kleinere Flächen wurden im Ortskern 

von Varnhalt ausgewiesen, sowie im Bereich der Steinbacher Sportanlagen (an denen be-

reits eine Ladesäule existiert) und am Rebland-Bahnhof in Steinbach. 

Oos, Sandweier, Hau-

eneberstein, Balg 



 

 

  67 
 

Elektromobilitätskonzept   August 2021 

 

Abbildung 31: Eignungsgebiete in den Stadtteilen Steinbach, Varnhalt und Neuweier für den Auf-

bau von Ladeinfrastruktur. (Datenquellen: Fachgebiet Vermessung und Geoinformation Baden-Ba-

den) 

Im Stadtteil Ebersteinburg sind im Bereich des Ablegers des Klinikum Mittelbadens sowie 

auf Höhe der Ortsverwaltung Flächen mit hoher Eignung ausgewiesen (vgl. Abbildung 32). 

Steinbach, Varnhalt, 

Neuweier 
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Abbildung 32: Eignungsgebiete im Stadtteil Ebersteinburg für den Aufbau von Ladeinfrastruktur. 

(Datenquellen: Fachgebiet Vermessung und Geoinformation Baden-Baden) 

Ebersteinburg 
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5.4.2 Standortanalyse für Schnellladeinfrastruktur 

Im Gegensatz zu Normalladestationen kommen Schnellladestationen in erster Linie dort 

zum Einsatz, an denen Personen in kurzer Zeit (< 30 min) ihr Fahrzeug aufladen und wei-

terfahren wollen. Durch kurze Ladeleistungen kann an Schnellladestationen ein deutlich 

höherer Ladebedarf bedient werden. Durch hohe Investitionskosten für Schnelllader sind 

zentrale Standorte mit hohem Durchlauf ein wichtiges Kriterium. Die Nähe zu Aufent-

haltsmöglichkeiten ist bei Schnelllademöglichkeiten weniger relevant als bei Normalla-

destationen, aber dennoch ein Standortvorteil. 

Entsprechend wurden für die Standortanalyse für Schnellladestationen die zentralen Ver-

kehrsachsen identifiziert und die Verkehrsbelastung dieser hinzugezogen. Die Datenher-

kunft ist in Tabelle 8 aufgelistet. Diese Informationen wurden wiederum kombiniert mit 

der Analyse zum Thema Normalladen, da hier der Faktor Aufenthaltsmöglichkeiten be-

rücksichtigt wurde.  

Tabelle 8: Übersicht über die in der Standortanalyse für Schnellladeinfrastruktur verwendeten Da-

ten inklusive der Datenquellen, über die die Daten bezogen wurden. 

Daten Datenquelle 

× Bundesstraßen Open Street Map, Download über Geofabrik am 

14.04.2020 

× Verkehrsaufkommen Bundes-

straßen 

Straßenverkehrszentrale Baden-Württemberg, 

Straßenverkehrszählung 2015, Ergebnisse Bun-

desstraßen und Autobahnen 2015; online verfüg-

bar unter https://www.svz -bw.de/verkehrszaeh-

lung/bundesweite -strassenverkehrszaehlung 

Wie auf Abbildung 33 zu erkennen, tritt das höchste Verkehrsaufkommen auf der Auto-

bahn 5 auf. Hier treten Verkehrszahlen bis zu 74.000 Fahrzeugen je 24 Stunden auf. Eine 

Schnellladesäule ist hier bereits an der Autobahnraststätte aufgebaut. Bei den Bundes-

straßen tritt mit mehr als 20.000 Fahrzeugen das höchste Verkehrsaufkommen auf der 

B500 zwischen der Autobahn 5 und der Einfahrt in den Michaelstunnel auf. Der Bereich 

des Michaelstunnels bis Lichtental auf der B500, die B3 im Bereich von Oos sowie im Be-

reich von Steinbach weisen jeweils ein mittleres Verkehrsaufkommen zwischen 10.000 

und 20.000 Fahrzeugen auf. Die restlichen Abschnitte der Bundesstraßen verzeichnen mit 

weniger als 10.000 Fahrzeugen ein vergleichsweise geringes Verkehrsaufkommen. Zwei 

Schnellladestationen sind in der Nähe der B500 im Bereich Oos und Weststadt vorhanden. 

Die Schnellladestation bei ALDI ist von Norden kommend über eine Abfahrt der B500 er-

reichbar, die Schnellladestation bei Kaufland über eine Abfahrt aus südlicher Richtung. 

https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung
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Abbildung 33: Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke [KFZ/24h, Montag bis Sonntag] von 

Leichtverkehrsfahrzeugen (Pkw, Lieferwagen und motorisierte Zweiräder). (Datenquellen: Fachge-

biet Vermessung und Geoinformation Baden-Baden; Open Street Map, Download über Geofabrik am 

14.04.2020; Straßenverkehrszentrale Baden-Württemberg, https://www.svz -bw.de/verkehrszaeh-

lung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung) 

 

https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung
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Beim Abgleich mit den zuvor identifizierten Gunstgebieten (vgl. Abbildung 34) für den 

Aufbau von Ladestationen fallen drei Bereiche ins Auge, an denen sowohl ein großer La-

debedarf identifiziert wurde als auch ein hohes Verkehrsaufkommen auftritt: der Bereich 

der B500 auf Höhe der Cité, die B500 im Bereich der Weststadt sowie der Innenstadtbe-

reich von Baden-Baden. Dieser liegt zwar nicht direkt an der B500, die Kombination aus 

der Nähe zur Bundesstraße und der überregionalen Bedeutung der Innenstadt von Baden-

Baden machen die Innenstadt trotzdem zur Gunstfläche. Daneben gibt es Bereiche mit 

hohem Verkehrsaufkommen, die sich nicht mit Gunstflächen überschneiden. Darunter 

fallen z.B. der Abschnitt der B3 im Nordwesten der Stadt parallel zu den Bahngleisen sowie 

der Abschnitt der B3 im Westen der Stadt auf Höhe von Steinbach. Auch die A5 mit einem 

sehr hohen Verkehrsaufkommen weist keine Überschneidung mit Gunstflächen auf. 

 

Abbildung 34: Gunstflächen für den Aufbau von Ladeinfrastruktur überlagert durch die durch-

schnittliche tägliche Verkehrsstärke. (Datenquellen: Fachgebiet Vermessung und Geoinformation 

Baden-Baden; Open Street Map, Download über Geofabrik am 14.04.2020; Straßenverkehrszentrale 

Baden-Württemberg, https://www.svz -bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrs-

zaehlung) 

https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/bundesweite-strassenverkehrszaehlung
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Aus diesen Daten wurden schließlich Standorte abgeleitet, die sich für den Aufbau von 

Schnellladestationen eignen. Primär mit Schnellladestationen bedient werden sollten die 

Bereiche mit den höchsten Verkehrsaufkommen, die sich optimalerweise noch mit den 

ausgewiesenen Gunstflächen überschneiden. 

Folgende Standorte wurden für den Aufbau von Schnellladeinfrastruktur identifiziert: 

¶ Abschnitt B500 auf Höhe der Cité: 

o Auf diesem Abschnitt der Bundesstraße tritt das höchste Verkehrsaufkom-

men in Kombination mit Flächen hoher und sehr hoher Eignung für den 

Aufbau von Ladeinfrastruktur auf. Der Kreisel auf der Bundesstraße auf 

Höhe der Cité ermöglicht ein einfaches Verlassen und Befahren der Bun-

desstraße in beide Richtungen, sodass Schnellladeinfrastruktur aus beiden 

Richtungen kommend genutzt werden kann. Bislang ist hier noch keine 

Schnellladeeinrichtung vorhanden. 

¶ Abschnitt B500 auf Höhe der Weststadt: 

o Auch hier begünstigt die Kombination aus hohem Verkehrsaufkommen 

und hoher Eignung der Flächen den Aufbau von Schnellladestationen. Hier 

sind jedoch bereits in beiden Fahrtrichtungen Schnellladesäulen an Einzel-

handels-Standorten in der Nähe zur Bundesstraße verfügbar. Die Tren-

nung der Fahrtrichtungen über einen langen Abschnitt hat außerdem den 

Nachteil, dass die Schnellladeeinrichtung nicht von beiden Seiten kom-

mend einfach genutzt werden kann. 

¶ Innenstadtbereich: 

o Die Innenstadt liegt zwar nicht direkt an der B500, die Kombination aus der 

Nähe zur Bundesstraße und der überregionalen Bedeutung der Innenstadt 

von Baden-Baden machen den Bereich trotzdem zur Gunstfläche. Bislang 

ist hier noch keine Schnellladeinfrastruktur vorhanden, jedoch planen die 

Stadtwerke Baden-Baden den Aufbau einer Schnellladestation am Gaus-

platz. Entsprechend kann der Innenstadtbereich genau wie der Abschnitt 

der B500 im Bereich der Weststadt als abgedeckt angesehen werden. 

¶ Autobahn 5: 

o Die A5 überschneidet sich zwar nicht mit den ausgewiesenen Gunstflä-

chen, allerdings ergibt sich hier ein hoher Bedarf nach Schnellladeinfra-

struktur allein durch das hohe Verkehrsaufkommen und den Bedarf des 

schnellen Aufladens. Da hier bereits Schnellladeinfrastruktur vorhanden 

ist, besteht hier gegenwärtig kein Handlungsbedarf. Eine zukünftige Er-

gänzung des Standorts um weitere Ladestationen ist jedoch sinnvoll. 

Als Ergebnis der Analyse kann festgehalten werden, dass im Bereich Schnellladeinfra-

struktur Handlungsbedarf primär im Bereich der B500 auf Höhe der Cité besteht, da die 

anderen identifizierten Gebiete bereits mit Schnellladeinfrastruktur ausgestattet sind 

bzw. Schnellladeinfrastruktur bereits geplant ist. 

Bei der Auswertung der Ergebnisse beider Standortanalysen ist zu berücksichtigen, dass 

es sich bei der Analyse um einen quantitativen Ansatz handelt. Das bedeutet, dass rein die 

Anzahl der POIs, Parkplätze, etc. ausschlaggebend für die Klassifizierung der Flächen war. 

Qualitative Aspekte, also zum Beispiel die Aufenthaltsqualität der Standorte mit Einfluss 

auf beispielsweise die Aufenthaltsdauern oder die Anzahl der Personen, die sich dort auf-

halten etc. konnten nicht berücksichtigt werden. Die Ergebnisse wurden dazu verwendet, 
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einen ersten Eindruck davon zu erhalten, wo ein hoher Bedarf an Ladestationen zu erwar-

ten ist und wo nicht. Eine Überprüfung der Ergebnisse durch eine Vor-Ort-Begehung war 

daher ein zwingend notwendiger Schritt. Es ist außerdem zu beachten, dass nicht alle als 

geeignet ausgewiesenen Flächen aktuell bereits für den Aufbau von Ladeinfrastruktur zu 

empfehlen sind. In einigen Fällen macht der Aufbau in diesen Flächen erst in einigen Jah-

ren bei zunehmender Anzahl an E-Fahrzeugen Sinn. Auch hierfür war eine Standortbege-

hung zur Priorisierung von Standorten unausweichlich. 

 Vor-Ort-Begehung und Ausweisung von potenziellen Ladestand-

orten 

Anhand der Ergebnisse der Standortanalysen wurden in einem nächsten Schritt potenzi-

elle Standorte für Ladesäulen ausgewiesen, die durch eine Vor-Ort-Begehung bestätigt 

oder aussortiert wurden. Im Vorfeld der Begehung wurden für alle Standorte Netzan-

schlussanfragen bei den Stadtwerken Baden-Baden gestellt. Bei der Ausweisung potenzi-

eller Standorte wurde berücksichtigt: 

× Die Klassifizierung der Flächen: Bevorzugt wurden potenzielle Ladesäulen-Stand-

orte in Flächen sehr hoher und hoher Eignung verortet, vereinzelt auch in Flächen 

mittlerer Eignung. 

× Das Vorhandensein von Ladesäulen: An Standorten bestehender Säulen wurden 

keine weiteren Standorte ausgewiesen, da das Konzept zu einem bedarfsgerech-

ten Aufbau in der Fläche beitragen soll. Dies schließt nicht aus, dass eine Erweite-

rung bestehender Standorte sinnvoll sein kann. 

× Die Ladeleistung: Die mögliche Ladeleistung wurde im Vorfeld der Vor-Ort-Bege-

hung bei den Stadtwerken Baden-Baden, die den Netzbetrieb im Stadtkreis inne-

haben, abgefragt. Standorte, an denen die gewünschte Leistung nicht möglich 

war, wurden nicht begangen und sind als potenzielle neue Ladestandorte ausge-

schieden. 

Am 1. Juni 2021 fand die gemeinsame Begehung von potenziellen Standorten durch ba-

denova und die Stadtwerke Baden-Baden statt. Insgesamt wurden 18 Standorte began-

gen, vier Standorte davon wurden während der Begehung ausgeschlossen. Ein weiterer 

Standort (Klinikum Balg) wurde in der Vergangenheit bereits von den Stadtwerken Baden-

Baden begangen und hier zur Übersicht aufgenommen. Fünf ausgewählte Standorte wur-

den im Vorfeld ausgeschlossen wegen mangelnder verfügbarer Leistung. Eine Übersicht 

über die Standorte, die sich für den Aufbau von Ladeinfrastruktur eignen, findet sich in 

Tabelle 9. Hier wurden die Standorte hinsichtlich des zeitlichen Horizontes der Umsetzung 

folgendermaßen priorisiert:  

¶ Priorität 1: Umsetzung zeitnah in den nächsten 1-2 Jahren empfohlen 

¶ Priorität 2: Umsetzung innerhalb der nächsten 3-4 Jahre empfohlen 

¶ Priorität 3: Umsetzung bis 2030 empfohlen 

Die räumliche Verortung der potenziellen Standorte ist außerdem in der Karte auf Abbil-

dung 35 zu sehen. Die Nummerierung der Standorte entspricht der Nummerierung in Ta-

belle 9. 
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Tabelle 9: Übersichts-Tabelle über potenzielle Ladestandorte. 

Nr. Standort 
Angefragte La-

deleistung 
Priorisierung 

Normalladestandorte 

1 CAP-Markt Sandweier 44 kW 1 

2 Park & Ride Haueneberstein 44 kW 3 

3 Alte Dorfstraße Haueneberstein 44 kW 1 

4 Penny Oos 44 kW 2 

5 Ortenaustraße 44 kW 2 

6 P&R Cineplex 
Kund_innen-eige-

ner Trafo 

2 

7 Parkplatz Breisgaustraße (VHS) 44 kW 1 

8 Klinikum Balg 88 kW 2 

9 Parkplatz Aumattstadion 44 kW 3 

10 Talstation Merkurbergbahn 44 kW 1 

11 Parkplatz Lichtental Hauptstraße 44 kW 2 

12 CAP-Markt Steinbach 44 kW 2 

13 P&R Bahnhof Rebland 44 kW 3 

Schnellladestandorte 

14 Ufgaustraße 150 kW 2 

15 Gewerbepark Cité / Hem-Tankstelle 150 kW 1 
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Abbildung 35: Übersicht über die im Rahmen des Konzepts identifizierten potenziellen Ladestati-

onsstandorte. (Datenquellen: Bundesnetzagentur.de, Lizenz CC BY 4.0, Fachgebiet Vermessung und 

Geoinformation Baden-Baden; Open Street Map, Download über Geofabrik am 14.04.2020; Stadt-

werke Baden-Baden) 

 



 

 

  76 
 

Elektromobilitätskonzept   August 2021 

In Tabelle 10 sind die ausgeschlossenen Standorte aufgeführt, die entweder in Ermange-

lung ausreichender Ladeleistung bereits im Vorfeld der Begehung ausgeschlossen wurden 

oder sich während der Begehung als ungeeignet herausgestellt haben. Die Aufnahme der 

ausgeschlossenen Standorte in den Bericht dient der Dokumentation für zukünftige 

Standortplanungen. 

Tabelle 10: Standorte, die im Laufe des Konzepts als potenzielle Ladestandorte ausgeschlossen wur-

den. 

Standort  
Angefragte 

Ladeleistung 
Begründung für den Ausschluss 

Parkplatz auf dem Dach 

der Cité 
150 kW 

Ausschluss vor der Begehung aufgrund 

mangelnder verfügbarer Anschlussleistung 

Bädergarage/Vorplatz 

der Acura-Kliniken 
88 kW 

Ausschluss vor der Begehung aufgrund 

mangelnder verfügbarer Anschlussleistung 

Stadthalle Steinbach 44 kW 
Ausschluss vor der Begehung aufgrund 

mangelnder verfügbarer Anschlussleistung 

Geroldsauer Mühle 

B500 
150 kW 

Ausschluss vor der Begehung aufgrund 

mangelnder verfügbarer Anschlussleistung 

B500 AVIA Express Au-

tomatentankstelle  
150 kW 

Ausschluss vor der Begehung aufgrund 

mangelnder verfügbarer Anschlussleistung 

SWR-Gelände 44 kW 

Ausschluss bei Begehung: Parkplätze über-

wiegend beschrankt und damit nicht öf-

fentlich zugänglich 

Ebersteinburg 44 kW 

Ausschluss bei Begehung: Stadtteil sehr ab-

gelegen mit wenig Durchgangsverkehr, da-

her keine gute Auslastung zu erwarten; au-

ßerdem Mangel an geeignetem Parkraum 

Gutenbergstraße 44 kW 
Ausschluss bei Begehung: hauptsächlich 

Privatparkplätze 

Eisenbahnstraße 44 kW 

Ausschluss bei Begehung: hauptsächlich 

Busparkplätze und Privatparkplätze vorhan-

den, keine geeigneten öffentlichen Park-

plätze 
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 Steckbriefe Ladestandorte 

Alle potenziellen Standorte wurden in ausführlichen Ladesteckbriefen dokumentiert. Er-

fasst wurden hier neben Adresse und Standortkoordinaten sowie der möglichen Ladeleis-

tung auch Infos zu baulichen Gegebenheiten vor Ort, Zugänglichkeit der Flächen sowie 

potenziellen Nutzer_innengruppen. Das Aufzeigen von POIs in der Nähe der Standorte 

kann helfen, die Auslastung der Standorte abzuschätzen und Wirtschaftlichkeitsprogno-

sen zu erstellen. 

1 CAP-Markt Sandweier Priorität 1 

Adresse: Sandweierer Straße 15 Koordinaten: N 48.808538, E 8.194822 

Abgefragte Anschlussleistung: 44 kW Geplante Ladeinfrastruktur: 2 x 22 kW 

 

Lage des Ladesäulenstandortes: 

> Parkplatz des CAP-Marktes im Zentrum von Sandweier 

> Verteilerkasten auf Parkplatz Ą die beiden angrenzenden Parkplätze könnten für E-Fahrzeuge 

reserviert werden 

 

Zugänglichkeit: 

> Keine Beschrankung vorhanden 

> 24/7 Zugänglichkeit möglich 

> Es handelt sich um einen Kund_innenparkplatz des CAP-Marktes Ą Parkplätze mit Lademöglichkeit 

sollten auch für Nicht-Kund_innen nutzbar gemacht werden 

 

Bauliche Gegebenheiten: 

> Topografie: Keine Einschränkungen zu verzeichnen 

> Oberflächenbeschaffenheit: der Parkplatz ist gepflastert, Grünstreifen bei Verteilerkasten 

> Verteilerkasten an Parkplatz vorhanden, Erschließung kostengünstig möglich 

> Nur wenige Parkplätze vorhanden Ą Ausweisung von Parkflächen für E-Fahrzeuge möglich? 

 

Auslastung/Nutzer_innen: 

> Besucher_innen des CAP-Marktes, des umliegenden Einzelhandels oder der umliegenden Gastro-

nomie 

> Mitarbeitende des CAP-Marktes 

> Verweildauer ca. 30 min bis 3 Stunden 

 

Einrichtungen in der Nähe: 

> CAP-Markt mit Bäckerei & Café 

> Bäckerei gegenüber 

> Apotheke 

> Sparkasse 

> Blumenladen 

> Ortsverwaltung Sandweier 

> Pfarrei 

> Gastronomie 
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 Kartendaten: © OpenStreetMap Contributors (ODbL) 

Bildquelle: badenova 
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2 P&R Haueneberstein Priorität 3 

Adresse: P&R am Bahnhof Koordinaten: N 48.811456, E 8.209137 

Abgefragte Anschlussleistung: 44 kW Geplante Ladeinfrastruktur: 2 x 22 kW 

 

Lage des Ladesäulenstandortes: 

> Parkplatz am Bahnhof von Haueneberstein 

 

Zugänglichkeit: 

> Keine Beschrankung vorhanden 

> 24/7 Zugänglichkeit möglich 

> Öffentlicher Parkraum ohne Parkgebühren 

 

Bauliche Gegebenheiten: 

> Topografie: Keine Einschränkungen zu verzeichnen 

> Oberflächenbeschaffenheit: der Parkplatz ist gepflastert & asphaltiert, Grünstreifen vor den Park-

plätzen 

> Viele Parkplätze vorhanden, Vorhalten von Parkplätzen für E-Fahrzeuge stellt kein Problem dar 

> Beleuchtung an den Fahrradabstellanlagen vorhanden Ą Aufbau von Ladesäulen in unmittelbarer 

Nähe zu der dortigen Kabelinfrastruktur 

 

Auslastung/Nutzer_innen: 

> Pendler_innen 

> Ggf. Mitarbeitende und Kund_innen des angrenzenden Gewerbegebietes  

> Verweildauer ca. 30 min bis 8 Stunden 

> Geringe Auslastung des Parkplatzes, ggf. Mitnutzung durch Gewerbebetriebe denkbar? 

 

Einrichtungen in der Nähe: 

> Bahnhof Haueneberstein 

> Gewerbegebiet 
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Bildquelle: badenova 

 Kartendaten: © OpenStreetMap Contributors (ODbL) 
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3 Alte Dorfstraße Haueneberstein Priorität 1 

Adresse: Alte Dorfstraße 15 (ggü. Ortsverwaltung) Koordinaten: N 48.806280, E 8.221614 

Abgefragte Anschlussleistung: 44 kW Geplante Ladeinfrastruktur: 2 x 22 kW 

 

Lage des Ladesäulenstandortes: 

> Parkplatz im Zentrum von Haueneberstein 

> Lage an der Hauptstraße durch den Ort 

 

Zugänglichkeit: 

> Keine Beschrankung vorhanden 

> 24/7 Zugänglichkeit möglich 

> Öffentlicher Parkraum ohne Parkgebühren 

 

Bauliche Gegebenheiten: 

> Topografie: Keine Einschränkungen zu verzeichnen 

> Oberflächenbeschaffenheit: der Parkplatz ist gepflastert & asphaltiert, Grünstreifen vor den Park-

plätzen 

> Nur wenige Parkplätze vorhanden 

 

Auslastung/Nutzer_innen: 

> Besucher_innen der Ortsverwaltung, der umliegenden Einzelhandelsbetriebe, usw.  

> Verweildauer ca. 30 min bis 3 Stunden 

> Parkplatz ist gut ausgelastet 

 

Einrichtungen in der Nähe: 

> Ortsverwaltung Haueneberstein 

> Bäckereien 

> Sparkasse 

> Apotheke 

> Gastronomie 

> Sportgeschäft 

> Gesundheitsdienstleistungen 

> Pfarrei 

> Autohaus 
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