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Ausgangslage: Elektromobilität 
im Bayerischen Wald
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Ausgangslage

https://charge.e-wald.eu/
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Ausgangslage

E-WALD

 Forschungs- und Entwicklungsprojekt der THD
 Etablierung von Elektromobilität in ländlichen 

Regionen 

 Ausbau der Ladeinfrastruktur 
 Durch Beteiligung von Kommunen und Städten ist 

ein Netz an Ladeinfrastruktur entstanden
Aufgabenstellung: Bedarfsorientierte Standortplanung für 

Ladesäulen in ländlichen Regionen für unterschiedliche 
Ausbauszenarien der Elektromobilität.
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Methodik der Modellierung
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Methodik der Modellierung

WalkDistance

Infrastructure

• Work
• Family
• Recreation
• Shopping

Purpose

User

Framework
fortheGISModel

• Single
• Family
• Tenant
• Owner

• Grid
• Road
• Parking
• …

Location

ChargingTime

Technical
Parameter

Demand
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Methodik der Modellierung

Datengrundlage

GEODATEN:

 OSM
• Straßennetz
• POIs

Kategorie 
Modellierung

Kategorie POIs

Wohnen accommodation**
Arbeiten education, money
Einkaufen health, shopping
Freizeit leisure, catering, tourism, places of 

worship*
*Subklasse „tourist-info“ ausgenommen
** Privathaushalte ausgeschlossen, da Ladung am eigenen Haus möglich ist
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Methodik der Modellierung

Datengrundlage

GEODATEN:

 OSM

NUTZERGRUPPEN:

 Regionalstatistik
• EWO, Altersgruppen
• PKW, Anteil E-Fahrzeuge

 Zeitverwendungserhebung, Statistisches Bundesamt
 Fahrstrecke/Fahrten pro Tag, Deutsches 

Mobilitätspanel, MiD
 Gehdistanz
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Methodik der Modellierung

Durchschnittliche Verweildauer 
nach Altersgruppe

Best Ager

65+

Silver Ager

45-64

30-44

18-29

Mid Ager

0 100%

alle
Frauen, mit Kind

alle
Frauen, mit Kind

94%

82%

93%

74%

alle

alle

Wohnort

Arbeit
Bildung

Erledigung
Freizeit



Standortmodell für Ladesäulen

11

Methodik der Modellierung

Nutzergruppen und deren Gehbereitschaft zwischen 
Park-/Ladeort und POI, abhängig vom POI Typ (Angabe 
in Meter) 

  Gehdistanz pro Personengruppe (Abstand in Meter)

               
Nutzergruppe 

POI Typ

young ager
18 – 29 Jahre

mid ager
30 – 44 Jahre

best ager
45 – 64 Jahre

silver ager
65+mehr 
Jahre

Wohnen 300 300 300 150

Arbeiten 500 500 500 500

Einkaufen 100 100 100 100

Freizeit 500 500 500 250
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Methodik der Modellierung
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Raster
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Idee der Optimierung von Gehdistanzen zwischen POIs
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Fall 1 (zwei Standorte, ohne 
Überschneidung)

Intersect 
Ladebedarfe 

Mathematisch 
modelltheoretisch

Ok

Plausibilität Nein
 da das ganze blaue Gebiet 
„optimal“ ist, d.h. Punk A und B sind 
gleich viel Wert, was in der Realität 
wohl so nicht der Fall ist

Gravitationsmod
ell

Mathematisch 
modelltheoretisc
h

Ok

Plausibilität Ja
 Optimaler Punkt befindet sich am 
Standort W, da hier die Bedarfe hoch sind 
(Intersect Ladesäulen) und die Gehdistanz 
minimiert wird

Untersuchungsgebiet

W
E

A
B

höchster Wert 

1200
 blauer Kreis
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Fall 2 (zwei Standorte, mit teilweiser 
Überschneidung)

Untersuchungsgebiet

W

E

A

B

höchster Wert 

2200
 blauer Kreis

Intersect 
Ladebedarfe 

Mathematisch 
modelltheoretisch

Ok

Plausibilität Zum Teil
 da das ganze Intersect Gebiet 

„optimal“ ist, d.h. Punk A und B 
sind gleich viel Wert, was in der 
Realität wohl so nicht der Fall ist

 Zudem ist hier die Frage (rechts 
unten) bei zwei Einkaufen (Aldi, 
Lidl) sind nebeneinander  die 
Ladesäule würde sich aber für 
beide 300 Meter von den Läden 
entfernt befinden (in der Realität 
wohl eher nicht, kann aber sein)

E E
A

Gravitationsmode
ll

Mathematisch 
modelltheoretisch

Ok

Plausibilität Zum Teil
 Optimaler Punkt befindet sich 

zwischen den Standorten W und E 
da hier die Bedarfe hoch sind 
(Intersect Ladesäulen) und die 
Gehdistanz minimiert wird 
(mathematisch eindeutig lösbar)

 Aber gleich Einwände zur 
Realitätsnähe
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Ergebnisse
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Ergebnisse



Standortmodell für Ladesäulen

19

Ergebnisse

1
2

Ladestandort 
1
• Höchster 

Ladebedarf
• Innerhalb der 

annehmbaren 
Gehdistanz

Ladestandort 
2
• Höchster 

Ladebedarf
• Optimierter 

Standort
• Minimierung 

der Gehdistanz
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Kritik und Ausblick
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Probleme



Standortmodell für Ladesäulen

22

Probleme
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Fazit

• schnelle Hot Spot Berechnung mit freien Daten 
möglich

• unter Beachtung der Nutzergruppen und 
Zeitverwendung

• Verbesserung der POIs-Klassenbildung 
• Integration bestehender Parkplatzflächen
• Integration der Gehwege
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sCStation
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Ausblick

Detailbetrachtung der Hot Spots
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