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1 Aufgabenstellung und Ziele der Untersuchung

Elektromobilitat birgt hinsichtlich ihrer lokalen Emissionsfreiheit i den Betrieb mit erneuerba-
ren Energien vorausgesetzt i ein gro3es Potenzial zur Einsparung von CO,-Emissionen im
Verkehrssektor. Dieser gilt nach wie vor als einer der grof3ten Verursacher von Treibhaus-
gasen und damit dem Klimawandel. Deutschland verfolgt das Ziel seine
Schadstoffemissionen bis 2020 um 40 % gegeniiber 1990 zu senken. Dieses Ziel ist auch im
AEn e rongépdik der Bundesr e gli EnenuBesgandieieauraUmgetzung dieser
Klimaschutzziele sieht die Bundesregierung in der Foérderung der Elektromobilitat. So wird
bis dato am Ziel festgehalten, bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands
StraRen zu bringen. Bis 2030 sollen sechs Millionen Elektrofahrzeuge im Einsatz sein.
Deutschland sol | damit Zzu ei nem A3Rishar mass
allerdings konstatiert werden, dass insbesondere bei elektrisch betriebenen PKWs eine
enorme Diskrepanz zwischen der Erwartungshaltung der Nutzer und der tatsdchlichen
Leistungsfahigkeit von Elektrofahrzeugen besteht. Insbesondere die langen Ladezeiten, die
vergleichsweise geringe Reichweite sowie die hoheren Anschaffungskosten, im Vergleich zu
einem Verbrenner einer dhnlichen Fahrzeugklasse, verhindern bisher aber die Marktdurch-
dringung.?

Auch die Landesregierung des Freistaats Thiringen hat in ihrem im Dezember 2014
geschlossenen Koalitionsvertrag die Forderung der Elektromobilitat, sowohl beim offentli-
chen wie auch beim Individualverkehr, verankert. Dabei gilt es geeignete
Rahmenbedingungen fur die Implementierung von Elektromobilitat in bereits bestehende
Mobilitatskonzepte der Thiringer Kommunen zu schaffen. Insbesondere die urbanen
Zentren Thiringens sind betroffen von den negativen Auswirkungen des hohen Aufkommens
an motorisiertem Individualverkehr wie Larm, Feinstaub oder anderen Abgasemissionen.
Zudem haben Kommunen einen besonders grofRen Einfluss auf die Etablierung der Elektro-
mobilitat vor Ort, wenngleich die Haltung gegenlber Elektromobilitat bzw. Elektrofahrzeugen
unterschiedlicher nicht sein kdnnte. Wahrend ein Teil der kommunalen Vertreter sich bereits
heute intensiv im Bereich der Elektromobilitdt engagiert und weitreichende Erfahrungen
gesammelt hat, stehen andere der Technologie noch skeptisch gegeniber. Hier gilt es
Rahmenbedingungen zu schaffen, die dazu flhren, dass die Vorteile der Elektromobilitat voll
zum Tragen kommen.

Eine Zusammenschau Uber Ideen und Projekte zur Implementierung der Elektromobilitat in
Thiringer Kommunen fehlt bisher. Hier setzt die vorliegende Studie an. Sie gibt einen
Uberblick zu Potenzialen, Chancen und Grenzen der Elektromobilitat. Anhand ausgewahlter
Praxisbeispiele soll die Frage nach konkreten Einflussmdglichkeiten hinsichtlich der Elektro-
mobilitdt beantwortet werden. Dabei muss konstatiert werden, dass dieses Technologiefeld
einer Uberaus dynamischen Entwicklung unterliegt. Die Studie soll dem Thuringer Ministeri-
um far Umwelt, Energie und Naturschutz Hinweise fir die Ausgestaltung der
Investitionsfoérderung geben und Entscheidungstragern auf kommunaler Ebene einen
Leitfaden sowie eine Ideensammlung fir mégliche MaZnahmen im Bereich der Elektromobili-
tat an die Hand geben. Dabei sollte die Elektromobilitat allerdings nur als ein Bestandtell

vgl. Die Bundesregierung 2010: 4
vgl. ebd.: 30
vgl. BVMBS 2012b
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unter mehreren Komponenten zur Schaffung eines nachhaltigen Mobilitdtssystems gesehen
werden. Die Elektromobilitat kann keine alleinige Losung der verkehrsbedingten Probleme
bieten, sondern sollte nur Teil eines ganzheitlichen Konzeptes sein.

Die hier vorgelegte Untersuchung ist im Auftrag des Thiringer Ministeriums fur Umwelt,

Energie und Naturschutz durch das Institut Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt
durchgefuhrt worden. Beispielhaft fir die Stadte Erfurt, Jena und Gera, welche auch Teil des

vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur geforderten FUE Vorhabens

AGr ¢ne Mobi |l i wetdersMa®nahmenpakesei zur dmsetzung der Elektromobilitét

vor Ort vorgeschlagen. Das Forsc hungspr oj ekt AGr¢ne Mobigit2atsk
gangspunkt fur die hier vorgelegte Studie.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wurden einerseits die Verkehrsunternehmen der hier
angesprochenen Kommunen (Jenaer Nahverkehr GmbH, Erfurter Verkehrsbetriebe AG,

Geraer Verkehrsbetrieb GmbH) sowie die Verkehrsgemeinschaft Mittelthiringen GmbH,

wel cher Konsortialpartner i m,z®ihrenjintekessendla@eninne Mo bi
Bezug auf die Elektromobilitat befragt. Zudem wurden zentrale Akteure in Kommunen

aul3erhalb Thiringens, welche besonders engagiert im Bereich der Elektromobilitat sind, zu

ihren Erfahrungen bzgl. verschiedener elektromobiler Mainahmen befragt. Schlussendlich

erfolgte eine Priorisierung der einzelnen Mafinahmen anhand eines Expertenworkshops

sowie einer sich daran anschlieBenden Expertenbefragung.

30.11.2015 Seite 2
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2 Elektromobilitat in Thiringen

Der Begriff Elektromobilitat wird umgangssprachlich vielfach mit dem Einsatz von elektrisch
betriebenen Kraftfahrzeugen gleichgesetzt. Vielmehr aber bezeichnet Elektromobilitat die
generelle Nutzung von elektrisch betriebenen Transportfahrzeugen. Demnach zahlen dazu
neben StralRenfahrzeugen wie Elektro-Pkws, Elektrobussen und Elektrofahrradern auch
Schienenfahrzeuge wie bspw. Stral3enbahnen.

2.1 Bestandsaufnahme Elektromobilitat

Nach einer Hochzeit der Elektrokraftfanrzeuge zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurden
selbige schnell durch Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren vom Markt verdrangt. Erst seit
Beginn der 1990er Jahre, als verkehrliche Probleme in unseren Innenstadten und die damit
verbundenen Umweltprobleme zunehmend in den Fokus der 6ffentlichen Wahrnehmung
rickten, wird der batteriebasierte Antrieb wieder vermehrt diskutiert und beforscht. Dies
gipfelte zunachst in Kleinserien verschiedenster Hersteller (z.B. den Golf CitySTROMer von
Volkswagen (1992-1996) oder der EV 1 von General Motors (1996-1999))*.

Derdur ch die Bunderegierung im August 2009 verabs
El ektromobilit2atin (&NEMegkamnmke aDesutneachklasnnds zum
El ekt r omobi®lDiite? tEit agpdliteerung von AModel |l regionen

des Konjunkturpakets Il von 2009 bis 2011 war wesentlicher Bestandteil des im NEP
festgeschriebenen MalRnahmenpaketes. Insgesamt forderte das damalige Bundesministeri-
um flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung daraufhin acht Modellvorhaben mit insgesamt 130
Millionen Euro®. Neben dem Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge sowie der
damit verknipften Verankerung der Elektromobilitdt im 6ffentlichen Raum, wurde auch die
wissenschaftliche Begleitforschung gefordert. Ziel war es neben der Erforschung technischer
Problematiken des batteriebetriebenen Antriebs auch eine sozialwissenschaftliche Begleit-
forschung durchzufiihren, die Auskunft Uber kinftige Nutzergruppen, Erwartungshaltungen
sowie Kundenwiinsche gibt.” Im Rahmen der Modellregionen waren insgesamt 2476
Elektrofahrzeuge im Einsatz und es wurden 1096 Ladestationen mit 1935 Ladepunkten
errichtet®. Im Jahr 2012 startete die zweite Férderphase der Modellregionen Elektromobilitat,
deren Forderprojekte sich in vier Modellregionen, vier Schaufenster Elektromobilitéat sowie
drei weitere Modellprojekte verorten lassen. Nunmehr lauft die dritte Forderphase, welche
sich insbesondere zum Ziel gesetzt hat Elektromobilitat in kommunalen Mobilitdtskonzepten
zu verankern sowie gezielt in die Schaffung von Infrastruktur zu investieren sowie die
Beschaffung von Fahrzeugen zu fordern. Im Unterschied zu den ersten beiden Phasen
werden nur noch vereinzelt F&E-Projekte gefordert.

4 vgl. BMVBS 2011: 5

vgl. Die Bundesregierung 2009: 2

Die acht Modellregionen waren: Berlin/Potsdam, Bremen/Oldenburg, Hamburg, Miinchen, Rhein-Main, Rhein-
Ruhr (inkl. Aachen und Miinster), Sachsen (insbesondere Dresden und Leipzig) sowie Stuttgart (vgl. BMVBS
2012hb: 2).

" vgl. BMVBS 2012b: 2ff

Davon waren 59 Busse, 243 Nutzfahrzeuge, 881 Pkw, 693 Zweirdder & Scooter und 600 Pedelecs (vgl.
BMVBS 2012h: 2ff).
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Auch wenn die Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen kontinuierlich steigen, so liegt der
Anteil der batteriebetriebenen Fahrzeuge derzeit noch immer bei unter einem Prozent im
Pkw-Bestand. Zum 1. Januar 2015 waren in Deutschland 18.948 Elektrofahrzeuge zugelas-
sen. Im Jahr 2014 waren es noch 12.156.° Die Entwicklung der Zulassungszahlen in
Deutschland zeigt auch die Abbildung 1. In Thiringen waren zum 1. Januar 2014 insgesamt
111 Elektrofahrzeuge zugelassen. Im Vergleich zum Vorjahr entspricht dies einem Zuwachs
von 36 Prozent bzw. 40 Fahrzeugen.'® Zum 1. Januar 2015 waren in Thiringen 199 Elektro-
autos gemeldet."* Somit betrug der Anteil der vollelektrischen Fahrzeuge gemessen an der
Gesamtzahl der gemeldeten Pkws in Thiringen 0,02 Prozent. Zum gleichen Zeitpunkt waren
in Thiringen zudem 2.343 Hybrid-Pkw zugelassen.’” Ein GroRteil der rein elektrischen
Fahrzeuge entstammt gewerblichen Flotten. In Thiringen gibt es zudem ein 6ffentliches
elektromobiles Carsharing-Angebot, welches durch die DB Rent GmbH betrieben wird.
Insgesamt stehen in dessen Rahmen acht vollelektrische Citroen C-Zero zur Ausleihe an
den Bahnhéfen Jena, Weimar, Erfurt und Eisenach (zwei Fahrzeuge je Standort) zur
Verfligung.

20.000 18948

18.000

16.000

14.000

12.156

12.000
10.000
8.000 7.114
oo 4541
o 2.307
000 431 L1790 1435 1450 1.588
JEIE T m mm BREN

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 1: Entwicklung der Anzahl an Elektroautos in Deutschland von 2006 bis 2015™

Die Zahl der Ladestationen und Anschlisse fir Elektrofahrzeuge in Deutschland stieg in den
vergangenen Monaten kontinuierlich an, wie Abbildung 2 zeigt. Waren im Oktober 2014 noch
7.254 Anschliisse und 2.455 Ladestationen vermeldet, so sind es im September 2015 bereits
10.976 Anschlisse und 3.874 Ladestationen. Die Mehrzahl der Ladestationen befindet sich
im Offentlichen bzw. halbéffentlichen Raum, wie beispielsweise auf Parkplatzen bzw. in
Parkh&usern (21,1 %) oder entlang 6ffentlicher StraRen (3,9 %)."

9

10
11
12
13
14

vgl. Statista 2015d

vgl. http://www.e-stations.de/zulassungszahlen.php (zuletzt abgerufen am 20.10.2015)

vgl. Statista 2015a

vgl. Statista 2015b

Quelle: eigene Darstellung nach Statista 2015d

Eine Aufschlisselung der Verteilung der Ladestationen nach Stationstyp findet sich unter
http://de.statista.com/statistik/daten/studie/460258/umfrage/ladestationen-fuer-elektroautos-in-deutschland-
nach-stationstyp/, zuletzt abgerufen am 25.09.2015
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Abbildung 2: Anzahl der Ladestationen sowie der Anschlisse fur Elektrofahrzeuge in Deutsch-
land von Oktober 2014 bis September 2015

In Thiringen spiegelt sich die vergleichsweise geringe Anzahl an zugelassenen Elektrofahr-
zeugen auch in einer geringen Anzahl von offentlichen Ladestationen nieder. Abbildung 3
zeigt die bestehende Ladeinfrastruktur in Thiringen. Es lasst sich eine regionale Haufung
entlang der Stadtekette Jena-Weimar-Erfurt-Eisenach erkennen.

Insgesamt muss konstatiert werden, dass Elektrokraftfahrzeuge noch immer ein Nischenpro-
dukt darstellen, wenngleich vermehrt Modellprojekte durchgefiihrt werden. Wenn das Ziel der
Bundesregierung bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Stral3en zu
bringen, um einen relevanten Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele zu leisten,
gelingen soll, muss Elektromobilitét als Bestandteil eines integrierten Verkehrsangebotes in
die Alltagsmobilitat eingebunden werden. Zudem bieten insbesondere der Einsatz von
Elektrofahrzeugen in Flotten- sowie Sharing-Kontexten ein grof3es Potenzial die Nutzerak-
zeptanz zu férdern.

5 vgl. Statista 2015¢
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Offentlich zugédngliche Ladestationen in Thiiringen
‘ ® 2

Legende

@® bestehende Ladestationen

INSTITUT VERKEHR
UND RAUM

der Fachhochschule Erfurt

Datengrundlage
CISS TDI GmbH, digitale StraRenkarte Thiringen, 2002
& ! ':) http:/iwww ladenetz.de/ ; http://lemnet.org/map/?hl=de ;
https//e-tankstellen-findercom/de/de/elektrotankstellen ;
) http:/elektromobiles-thueringen.de/ladestationen/#item_77 :
0 5 10 20 30 40 http:#/www goingelectric.de/stromtankstellen/ ;

[ Kilometer hitp:# plugfinder.de/ Stand: Oktober 2015

Abbildung 3: Offentlich zugangliche Ladestationen in Thiringen™®

Auch wenn das Elektroauto medial an erster Stelle in der Diskussion um Elektromobilitat
steht, so sind eigentlich andere Verkehrsmittel die Schrittmacher dieser Technologie. Denn
wahrend wir uns bei Elektrokraftfahrzeugen noch in einem relativ jungen Technologiefeld
bewegen, ist im o6ffentlichen Verkehr in Form von StraBenbahnen die Elektromobilitat
Standard. Bereits 1881 wurde die weltweit erste elektrische Stral3enbahn in Berlin vorge-
stellt. Bereits kurz nach der Jahrhundertwende war die Mehrheit der Strallenbahnnetze
elektrifiziert. Heute gibt es deutschlandweit noch etwa 40 StralRenbahnbetriebe. Der Oberlei-
tungsbus, lange Zeit in vielen deutschen Stadten Alltag, verschwand bis dato hingegen fast
vollstéandig. Nur noch drei deutsche Verkehrsunternehmen betreiben derzeit Oberleitungs-
busse.'” In Thiringen verfiigen sie Stadte Erfurt, Jena, Gera, Nordhausen, Gotha heute noch
uber ein funktionierendes Stral3enbahnnetz. Thiringen weist damit eine besondere Dichte
hinsichtlich des Straldenbahnnetzes auf.

Auch Pedelecs, also Fahrrader mit einem unterstiitzenden Elektroantrieb, haben sich in den
vergangenen Jahren nahezu flachendeckend durchsetzen kdénnen. Erst seit wenigen Jahren
auf dem Markt, stiegen die Verkaufszahlen innerhalb kiirzester Zeit enorm an (vgl. Abbildung
4). Pedelecs unterliegen derzeit keiner Helm-, Versicherungs- oder Fuhrerscheinpflicht. Mit
einer solchen elektrischen Unterstitzung erdffnet das Pedelec auch &lteren oder gesundheit-
lich eingeschrénkten Personen die Mdglichkeit sich (wieder) per Fahrrad fortzubewegen.

16 Quelle: eigene Darstellung

" vgl. BMVI 2014a: 28
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Zudem erlaubt es ohne gréRere Anstrengung deutlich langere Strecken per Rad zuriickzule-
18
gen.
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Abbildung 4: Absatz von E-Bikes in Deutschland von 2009 bis 2015"

Zusammenfassend ist also zu sagen, dass Elektromobilitat in Ganze betrachtet heute bereits
Alltag in Deutschland ist, auch wenn der Elektro-Pkw bisher eher die Ausnahme auf deut-
schen Stral3en bildet. Das durch die Bundesregierung vorgegebene Ziel von einer Million
Elektrokraftfahrzeugen scheint bis dato fern. Nichtsdestotrotz kann insbesondere mit Blick
auf die Entwicklungen im Bereich des elektromobilen Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) sowie in der Entwicklung des Pedelec-Absatzmarktes weiterhin eine positive
Entwicklung vorhersehbar.

22 Forschungsprojekt AGr¢ne Mobilit2atsketteh

Das Forschungsprojekt AGr¢ne rMobhidrig 2AEkekt edma
Mittel deutschlandi und wird gefordert vom Bund
Infrastruktur. Zudem wird es durch die Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie GmbH  koordiniert. Das Projektkonsortium unter Leitung der
Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH besteht aus insgesamt acht Konsortialpartnern:

1 Verkehrsverbund Mittelthtiringen GmbH
Stadtwerke Halle GmbH (Energieversorgung Halle, Hallesche Verkehrs-AG)
HaCon Ingenieursgesellschaft mbH
TAF mobile GmbH
IWMH Fraunhofer
ibh bauwerke und Bauherr Hans Georg Herb

= =4 —a A -8

8 ygl. e-mobil BW GmbH 2011: 13f
¥ Quelle: Statista 2015e
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9 Thiringer Innovationszentrum Mobilitat
Das Projekt wird dariber hinaus unterstiitzt durch das Thidringer Ministerium fir Umwelt,
Energie und Naturschutz und den Ministerien fur Landesentwicklung und Verkehr sowie
Wissenschaft und Wirtschaft Sachsen-Anhalts. Insgesamt bringen Bund und Partner mehr
als 4 Millionen Euro an Forder- und Eigenmitteln fir die Projektdurchfiihrung auf. Das Projekt
endet planmé&Rig am 31. Marz 2016 nach tiber 30 Monaten Laufzeit.?

Ziel der Griinen Mobilitatskette Mitteldeutschland ist es, Elektromobilitdt mit dem 6ffentlichen
Verkehr zu verzahnen und Reisen einerseits umweltfreundlicher zu gestalten, andererseits

aber auch gunstiger und komfortabler zu gestalten. Im Speziellen will das Projekt Adi e Vi si on
einer klimaschonenden Wegekette von Haustir zu Haustlr in der Stadt, dem Umland und

der Region unter Einbeziehung von E-Fahrzeugen, Energie, Informationstechnologie sowie

einer intermodalen Vernetzung mit dem Umweltverbund und Carsharing-An g e b 't e n fi
realisieren. Damit die Einbeziehung des gesamten Umweltverbundes gelingt, erfolgt die
Entwicklung einer Smartphone-App sowie eines Informationsportales fiir Elektromobilitat in
Mitteldeutschland. Ziel ist es die Funktionen Planen, Buchen, Fahren und Abrechnen in einer
Nutzeroberflache zusammenzufiihren.?? Dariiber hinaus wird im Rahmen des Projektes auch

die Verknuipfung zwischen Wohnen und Elektromobilitdt anhand eines wohnortgebundenen
eCarsharing-Angebotes in Erfurt erforscht.

2.3 Abgrenzung Interessenslagen Elektromobilitat

Um relevante Interessenslagen in Bezug auf Elektromobilitdt sowie bereits bestehende
Projektideen bei den beteiligten Projektpartnern zu ermitteln, wurden zu Beginn des Projek-
tes in einem Auftakttreffen zwischen allen beteiligten Akteuren Ideen fur die Umsetzung von
Elektromobilitit gesammelt. Diese Themensammlung wurde durch eine Internet- sowie
Literaturrecherche durch das Institut Verkehr und Raum erganzt. Darauf aufbauend wurden
Einzelinterviews mit folgenden Projektpartnern gefiihrt:
9 Erfurter Verkehrsbetriebe AG (Interviewpartnerin: Frau Berg, Vorstand)
1 Verkehrsgemeinschaft Mittelthiiringen GmbH (Interviewpartner: Herr Heuing, Ge-
schéftsfuihrer, sowie Herr Marx, Informationssysteme/Angebotskoordinierung)
1 Jenaer Nahverkehr GmbH (Interviewpartner: Herr Hamann, Verkehrsingeni-
eur/Angebotserstellung)
1 Geraer Verkehrsbetrieb GmbH (Interviewpartner: Herr Reinholdt, Verantwortlicher
Stadtbahn, sowie Herr Roscher, Verkehrsplaner)

Im Rahmen dieser Interviews wurden insgesamt zwolf Themenkomplexe angesprochen,
vorgestellt und mit Blick auf die Relevanz fur die Verkehrsunternehmen evaluiert. Folgende
Themengebiete wurden dabei jeweils besprochen:
1. Elektromobiles Carsharing: Bereitstellung von Elektrofahrzeugen fir den Einsatz im
Carsharing-Betrieb fur Privatkunden.
2. Elektromobile Fahrzeugflotte: Aufnahme von Elektrofahrzeugen in die betriebseigene
Fahrzeugflotte, welche den Mitarbeitern fur Dienstfahrten zur Verfiigung steht.

2 ygl. Glodde 2015: 1

' ebd.: 2
22 \/gl. ebd.
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3. Einsatz von Elektrobussen: Einsatz von Elektrobussen im stadtischen Linienverkehr.
Ladevorgange koénnten bspw. mittels Induktionsladung erfolgen.

4. E-Bike/Pedelec-Sharing: Bereitstellung von Elektrofahrréadern fir die Ausleihe durch
Privatkunden.

5. Ausbau des StralBenbahnnetzes: Ausbau des Liniennetzes der Stral3enbahn als Tell
des elektromobilen 6ffentlichen Personennahverkehrs.

6. Ladeinfrastruktur: Aufbau und Betrieb von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum.

7. Touristisch genutzte Elektrofahrzeuge: Schaffung eines touristischen Angebotes zur
Erlebbarmachung von Elektromobilitat, z.B. mittels Segways oder stral3engebunde-
nen Elektrozigen.

8. Mobilitatspunkte: Vernetzung verschiedener Mobilitditsangebote an zentralen Punkten
innerhalb der Stadt, z.B. durch die Integration von Sharing-Stationen an Stral3en-
bahnhaltestellen.

9. elastenrad-Verleih: Bereitstellung elektromobiler Lastenr&der zum Transport von
(Klein-)Gutern, z.B. im Einkaufsverkehr fur Privatkunden oder gewerbliche Kunden.
10. Elektro-Taxi: Bereitstellung von elektromobilen Taxis, z.B. eines Teslas, um auch

Langstrecken mittels Elektromobilitét bewaltigen zu kdnnen.

11. Elektromobilitdt im Wohnumfeld: Integration von Ladeinfrastruktur ins Wohnumfeld,
z.B. durch das Angebot von eCarsharing in Wohngebieten.

12. Elektro-Shuttle/E-Ruf-Taxi: Gewahrleistung von Anschlussmobilitdit mit elektrisch
betriebenen Fahrzeugen im Sinne von Ruf-Taxis, Ruf-Bussen oder eines Shuttle-
Service.

Zudem hatten die Interviewpartner die Moglichkeit dariiber hinausgehende eigene Vorschla-
ge fiur die Umsetzung der Elektromobilititt zu benennen. Alle oben aufgefihrten

Themengebiete wurden unter der Fragestellung Al
Interesse und konnen Sie sich vorstellen ein solches System in ihr Angebotsportfolio zu
integrieren?f mit den |ir hirzéldesprgohmaen diskatierte Darause wp ar t n

ergab sich jeweils eine erste Prioritatenreihung. In Tabelle 1 ist diese Reihung ersichtlich.
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Erganzende MaRnahmen der Elektromobilitat
in den Stadten Erfurt, Jena und Gera

Institut Verkehr und Raum

Fachhochschule Erfurt

Themengebiet Gera Jena Erfurt VMT
Elektromobiles - + + ++
Carsharing (nur als Koopera- | (nur als Koopera- (Schnittstellen
tionspartner) tionspartner) zwischen OPNV
und Carsharing
und Plattformen
sowie Tarifintegra-
tion)
Elektromobile +++ ++ - -
Fahrzeugflotte (in Kombination (konkrete
mit Carsharing) Anschaffung
geplant)
Einsatz von ++ +++ + +
Elektrobussen (ein erster Test im (mittelfristig bei (wenn Wirtschaft- | (wenn Wirtschaft-
Rahmen einer Forderung lichkeit gegeben) lichkeit gegeben)
Studie des TMBLV interessant)
fand bereits statt)
E-Bike/Pedelec- - - -0+ -0+
Sharing (nur als Koopera- | (nur als Koopera-
tionspartner) tionspartner)
Ausbau des +++ +++ ++ ++
Straenbahnnet- | (neyer Nahver- (Tram-Linien- (sinnvolle (wird dem
zes kehrsplan 2015, Verlangerung Erweiterungen Elektrobus
inkl. neuer Linie) geplant) winschenswert vorgezogen)
zur Starkung
Umweltverbund)
Ladeinfrastruktur - + - -
(in Kombination
mit StraRenbahn-
netz)
Touristisch - - - -
genutzte
Elektrofahrzeuge
Mobilitatspunkte ++ ++ ++ +++
(in Kombination (nicht nur baulich, | (nicht nur baulich,
mit geeignetem auch virtuell) auch virtuell)
Abrechnungssys-
tem)
elLastenrad- ++ - - +
Verleih
Elektro-Taxi - - - +
Elektromobilitat - + + -
im Wohnumfeld (in Form von
OPNV wiin-
schenswert)

Elektro-Shuttle/E-
Ruf-Taxi

Eigene Vorschla-

Foérderung privater

Unterstitzung bei

Betreibermodelle

ge Anschlisse inkl. der Schaffung und Schnittstellen
Netzausbau einer einheitlichen
Vertriebsplattform
Tabelle 1: Interessenslagen im Bereich der Elektromobilitdt der im Projekt beteiligten
Verkehrsunternehmen
30.11.2015
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In Summe lasst sich feststellen, dass folgende Themengebiete besonders interessant fir die
Projektpartner sind:
1. Ausbau des Stralenbahnnetzes
2. Mobilitatspunkte: unter der Voraussetzung, dass diese Schnittstellen nicht nur baulich
geschaffen werden, sondern zugleich eine virtuelle Verknipfung durch geeignete
IKT-Anwendungen folgt.
3. Einsatz von Elektrobussen: unter der Voraussetzung, dass der Einsatz der Busse
wirtschaftlich darstellbar erfolgen kann.

Daruber hinaus, aber mit Abstrichen, ist folgendes Thema von Interesse:
4. eCarsharing: vorstellbar ist hier ein Engagement als Kooperationspartner, nicht aber

als Betreiber. Zudem ist eine Kombination mit der Integration in die eigene Fahrzeug-
flotte denkbar.

Sehr begrenzt sind auch diese Themen interessant:
5. elastenrad-Verleih

6. Elektromobilitat im Wohnumfeld

Im Folgenden werden alle sechs benannten Handlungsfelder ndher betrachtet und zudem
durch angrenzende besonders relevante Themenfelder erganzt. Dies erfolgte auf Basis einer
Recherche in besonders erfolgreichen elektromobilen Kommunen aul3erhalb Thiringens
Dazu wurden Stadte identifiziert, welche hinsichtlich einzelner oben benannter Handlungs-
felder Vorreiter sind.
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3 Erfolgsfaktoren fur Elektromobilitat in Kommunen

Insbesondere Kommunen kénnen Treiber innovativer Entwicklungsprozesse im Mobilitatsbe-
reich sein. Denn dort wo Mobilitat taglich stattfindet, sind auch die Folgen am deutlichsten zu
spuren. Auch wenn sich das Wachstum beim motorisierten Individualverkehr (MIV) in den
vergangenen Jahren deutlich verlangsamt hat, so scheint eine Sattigungsgrenze dennoch
nicht erreicht. Ein Blick auf die statistische Entwicklung der mit dem MIV zurlckgelegten
Personenkilometer zeigt einen weiter zunehmenden Verkehrsaufwand. Sind es im Jahr 1996
noch 831,8 Mrd. Personenkilometer, so wurden in 2005 bereits 882,6 Mrd. Personenkilome-
ter und in 2013 schlieRlich 917,7 Mrd. Personenkilometer mit dem MIV zuriickgelegt.?® Doch
mit dem weiteren Wachstum des MIVs werden auch die damit verbundenen negativen
Umweltauswirkungen wie Larm- und Schadstoffemissionen weiter die Lebensqualitat in den
Stadten beeintrachtigen.

Die Forderung der Elektromobilitdt kann ein wichtiger Baustein im Klimaschutz sein, wenn
der eingesetzte Strom aus regenerativen Energiequellen stammt. Nur dann ist Elektromobili-
tat auch langfristig gesehen eine 6kologisch vorteilhafte Alternative, da nur so verhindert
werden kann, dass die durch Elektromobilitat vor Ort eingesparten Schadstoffe nicht an
anderer Stelle entstehen. Allerdings muss konstatiert werden, dass es neben der Foérderung
alternativer Antriebe auch MaflRnahmen geben muss die zu einer Verkehrsverlagerung bzw.
-vermeidung fihren. Die Starkung des Umweltverbundes (Ful3- und Radverkehr sowie
offentlicher Verkehr) sollte stets oberste Prioritat haben. Um signifikante Verdnderungen
herbei zu fihren, muss zudem darauf geachtet werden alle relevanten Akteure einzubinden.
Neben der Kommune an sich, spielen insbesondere kommunale Betriebe wie Stadtwerke
oder Verkehrsbetriebe eine zentrale Rolle bei der Einfiihrung der Elektromobilitét. Sie sind
beispielsweise als Mobilitatsdienstleister oder Energieversorger unabdingbar bei der
Umsetzung elektromobiler Konzepte.

Beachtet werden muss, dass der Kommune selbst sehr unterschiedliche Rollen in Bezug auf
die Umsetzung der Elektromobilitat zu teil werden:

1 Kommunen als Aufgabentrager und Gestalter: Im Rahmen des Selbstverwaltungs-
rechts haben Kommunen weitreichende Regelungs- und Gestaltungskompetenzen,
welche sie auch bemachtigen elektrische Antriebstechnologien und Verkehrssysteme
durch entsprechende planerische Instrumente, wie z.B. die Bauleitplanung, zu for-
dern.

1 Kommunen als Genehmigungsbehdrden: Insbesondere durch die Genehmigung von
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum auf Grundlage des Wege- und StraRenrechts
sowie durch die Ausstellung von Sondernutzungsgenehmigungen kénnen kommuna-
le Behorden die Entwicklung der Elektromobilitat prdgen und befdrdern.

f Kommunen als Betreiber sowie Nutzer: Kommunen und ihre kommunalen Unterneh-
men, wie z.B. Stadtwerke, fungieren nicht selten als Betreiber von Infrastruktur oder
auch als Beschaffer und damit Nutzer von E-Fahrzeugen. Kommunen k&nnen
dadurch eine Vorreiterrolle in der Elektromobilitat einnehmen und ihre Alltagstaug-
lichkeit unter Beweis stellen.

1 Kommunen als Impulsgeber: Kommunen kdnnen durch die Organisation geeigneter
Veranstaltungen, durch die Weitergabe von Informationen zur Elektromobilitdt oder

2 ygl. BMVI 2014d: 218f
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durch die gezielte Ansprache und Einbindung privater Initiativen oder Unternehmen
Interesse fiir das Thema wecken und beratend tatig werden.*

Da zwischen den verschiedenen Kommunen eine grof3e Heterogenitat herrscht, muss
beachtet werden, dass es nicht das eine fir alle Kommunen gleichermalRen gliltige Erfolgs-
konzept fur die Umsetzung der Elektromobilitdt geben kann. Nicht jedes erfolgreiche Konzept
lasst sich ohne weiteres auf andere Gemeinden Ubertragen. Es gilt es stets die regionalen
wirtschaftlichen, politischen aber auch rdumlichen Gegebenheiten zu beachten und darauf
einzugehen. Das Mobilitatsverhalten, die Mobilitatsbedurfnisse, aber auch die sozio-
O0konomischen Voraussetzungen der Bewohnerschaft innerhalb der Thiringer Kommunen
unterscheiden sich signifikant. Dies gilt es bei der Umsetzung einzelner Malinahmen zu
beachten. Die Umsetzung der elektromobilen MafRnahmen sollte auf die unterschiedlichen
Merkmale der Kommunen individuell zugeschnitten werden.

Fur die erfolgreiche Implementierung von Elektromobilitat in den Thiringer Kommunen
benotigt es neben Ideen fir mogliche Malnahmen eine ganze Reihe an weiteren Vorausset-
zungen, welche den Erfolg der MaBnhahmen bestimmt. Dieser bemisst sich nicht nur an der
erfolgreichen Umsetzung der einzelnen Maflihahmen, sondern auch an der Akzeptanz durch
die verschiedenen Akteure. So gilt es beispielsweise nicht nur Mobilitatstationen aufzubauen,
sondern im Anschluss auch fir eine entsprechend nachhaltige Nutzungsintensitat zu sorgen.
Um dies zu erreichen, mussen bestimmte Rahmenbedingungen erfillt sein. Diese wurden im
Rahmen von leitfadengestiitzten Interviews mit besonders erfolgreichen elektromobilen
Kommunen in Deutschland sowie anhand einer umfassenden Literaturrecherche identifiziert.

Insgesamt wurden vier Kommunen nach von ihnen identifizierten Erfolgsfaktoren fir
Elektromobilitat befragt.® Die befragten Kommunen zeichnen sich jeweils durch ein uber-
durchschnittliches Engagement im Bereich der Elektromobilitdt aus, d.h. sie haben in der
Vergangenheit bereits besonders viele Malinahmen im Bereich der Elektromobilitdt umge-
setzt. Befragt wurden die Gemeinden Goppingen, Schwabisch Gmiind, Offenburg und
Ludwigsburg. Aus der untenstehenden Tabelle wird ersichtlich, welche MaRnahmen die
befragten Gemeinden bereits erfolgreich umgesetzt haben oder bereits konkret geplant
haben.

* ygl. BMVI 2015a: 21ff

% Es wurden darber hinaus folgende weitere Kommunen bzgl. eines Interviews angefragt: Osnabriick, Graz,
Ludwigsburg und Bremen. Von diesen Kommunen gab es auch nach mehrmaliger Ansprache keine Riickmel-
dung bzgl. eines mdglichen Interviews.
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Themengebiet Schwabisch Goppingen Offenburg
Gmiind
Elektromobiles Carsha- Einfuhrung 2016 Nicht geplant Vorhanden
ring geplant
Elektromobile Fahrzeug- Vorhanden Vorhanden Vorhanden
flotte
Einsatz von Elektrobus- Nicht geplant Nicht geplant Hybrid-Busse im
e Einsatz, E-Busse
nicht geplant
E-Bike/Pedelec-Sharing Einfuhrung 2017 Nicht geplant Vorhanden
geplant
Ausbau des Stral3en- Nicht geplant Nicht geplant Nicht geplant
bahnnetzes
Ladeinfrastruktur 16 offentliche 14 offentliche 8 offentliche
Ladestationen Ladestationen Ladestationen,
1 Schnelllade- kein weiterer
saule, kein Ausbau geplant
weiterer Ausbau
geplant
Touristisch genutzte Vorhanden (2 Vorhanden Nicht geplant
Elektrofahrzeuge AEl ektroz (Segway-
Segway- Stadtfuhrung)
Stadtfiihrungen)
Mobilitatspunkte In Planung In Planung Seit 2015 vier
Stiick vorhanden
eLastenrad-Verleih In Planung Nicht geplant Einfliihrung
2018/19 geplant
Elektro-Taxi Nicht geplant Nicht geplant Nicht geplant
Elektromobilitat im In Planung Vorhanden In Planung
Wohnumfeld (Ladeinfrastruk-
tur)
Elektro-Shuttle/E-Ruf-Taxi In Diskussion Nicht geplant In Diskussion
Eigene Vorschlage - Forderung von -
Elektromobilitat
in Unternehmen

Tabelle 2: Entwicklungsstand der Elektromobilitat in Vergleichskommunen
Im Folgenden werden die identifizierten notwendigen bzw. zutraglichen Voraussetzungen fiir
eine erfolgreiche Umsetzung vorgestellt.

Ruckhalt in Politik und Verwaltung

In den befragten Kommunen wurden Vorhaben im Bereich der Elektromobilitat auf oberster
politischer Ebene unterstitzt. Das bedeutet, dass beispielsweise auch Oberbirgermeister
wahrnehmbar Elektrofahrzeuge bzw. elektromobile Angebote fur Dienstfahrten nutzen. Nur
durch die Einbindung relevanter politischer Akteure kann auch das Engagement derer fir
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einen ausreichend groRRen finanziellen Etat sichergestellt werden. Neben den politischen
Vertretern gilt es auch Uber ausreichend Rickhalt in der kommunalen Verwaltung, zum
Beispiel in Form der Unterstiitzung durch Amtsleiter, zu verfigen, da hier letztlich ein
Groliteil der elektromobilen Mal3nahmen angeschoben bzw. umgesetzt wird.

Finanzielle Ressourcen

In Anbetracht immer knapper werdender kommunaler Haushalte ist es vielen Kommunen
nicht moglich eigene Haushaltsmittel fir die Umsetzung elektromobiler Maflinahmen zur

Verf ¢é¢gung zu stellen. El ektr omobi | Ingbésonderg i

Investitionen in Infrastruktur kénnen nicht durch kommunale Haushaltsmittel abgedeckt
werden. Demnach werden vielfach elektromobile Angebote haufig nur im Rahmen gesondert
(extern) geforderter Modellprojekte umgesetzt. Dabei ist allerdings darauf zu achten, dass es
sich um eine nachhaltige Forderung, im Sinne einer dauerhaften Implementierung von
elektromobilen MafRnahmen handelt. Es sollten demnach vorrangig nur MaRnahmen
gefordert werden, welche auch mit Auslaufen der Férdermittel eine hohe Wahrscheinlichkeit
haben eigenstandig durch die Kommune weitergefiihrt werden zu kénnen.

Zentraler Ansprechpartner

Neben der politischen Unterstiitzung braucht es nach den Erfahrungen der Vergleichsstadte
eine zentrale Stelle in der kommunalen Verwaltung, welche das Thema Elektromobilitat in
Ganze verantwortet. Diese fungiert als zentraler Ansprechpartner fur alle Fragen rund um
Elektromobilitat. Zentrale Aufgaben dieser Stelle sind die Vernetzung relevanter Akteure
sowie die verwaltungsinterne Koordination, da Elektromobilitat als Querschnittsthema in der
Kommunalverwaltung zu sehen ist und die Zustandigkeiten sehr unterschiedlicher Fachbe-
reiche betrifft. Zudem muss es Ziel dieser Stelle sein, durch eine breite Offentlichkeitsarbeit
moglichst viele Menschen von den potenziellen Vorteilen der Elektromobilitdt zu tberzeu-
gen.? Eine Ansiedlung dieser Stelle im Bereich der Wirtschaftsférderung (so beispielsweise
geschehen in Schwabisch Gmind und Go6ppingen) oder im Fachbereich Tiefbau und
Verkehr (so geschehen in Offenburg) hat sich bewahrt.

Vernetzung relevanter Akteure

Um die Einfihrung der Elektromobilitat erfolgreich durchzufthren, gilt es frihzeitig moglichst
viele Akteure einzubinden. Dazu z&hlen neben internen Akteuren wie kommunalen Verwal-
tungseinheiten (z.B. Ordnungsamt, Liegenschaftsamt, Amt fur Stadt- und Verkehrsplanung)
und kommunalen Betrieben (z.B. Stadtwerke, kommunale Verkehrsunternehmen und
Wohnungsbaugesellschaften) auch externe Akteure wie beispielsweise private Wirtschafts-
unternehmen (z.B. Einzelhandelsunternehmen oder Immobiliengesellschaften) oder
Forschungseinrichtungen. Diese zentralen Akteure gilt es zu identifizieren und nachhaltig zu
vernetzen. So muss Raum fir regelméaRigen Austausch geschaffen werden (beispielsweise
durch die Organisation gemeinsamer Workshops) und eine tiefgehende Kooperation
moglichst vieler Akteure angestrebt werden. Da die alltdglichen Verkehrsstrome haufig
Gemeindegrenzen Uberschreiten sollten zudem interkommunale Kooperationen zur Gestal-

2 vgl. Forschungsgruppe Stadt | Mobilitat | Energie 2015: 4
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tung einheitlicher Verkehrssysteme angestrebt werden. Diese Vernetzung kann durch die
oben beschriebene zentrale Ansprechperson angeschoben werden.

Erarbeitung einer gemeinsamen Strategie

Neben der Vernetzung relevanter Akteure ist die Erarbeitung einer gemeinsamen Strategie,
bspw. in Form eines kommunalen Klimaschutzkonzeptes mit Schwerpunkt Elektromobilitat
bzw. eines kommunalen e-Mobilitdtskonzeptes ein wichtiger Baustein zur Forderung der
Elektromobilitat. Diese Art Masterplan, bei dessen Erstellung mdglichst viele relevante
Akteure eingebunden werden sollten, gibt Leitlinien fir die Implementierung der Elektromobi-
litat vor. Zudem sollte das Konzept eine Prioritatenreihung, einen konkreten Zeithorizont
sowie feste Verantwortlichkeiten fir Umsetzung und Finanzierung beinhalten.

Daruiber hinaus sollte Inhalt eines integrierten Verkehrskonzeptes stets Bausteine einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung, wie eine Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung,
sein. Kommunen konnen durch die Ausweisung von Standorten fir Ladesaulen oder
Carsharing-Parkflachen mafR3gebliche Rahmenbedingungen fir die Elektromobilitat schaffen.
Allerdings ist noch eine ganze Reihe von offenen Fragen zum Einsatz von bauleitplaneri-
schen Fragen, wie beispielsweise der Festsetzungsmdglichkeiten in Bebauungsplanen,
vorhanden. Diese bisher fehlende Rechtssicherheit fuhrt in vielen Kommunen zu einer eher
abwartenden Haltung.?’

Zudem ist auf die Wechselwirkungen zwischen Kommune und Region zu achten. Eine
ausschlie3liche Fokussierung auf lokale Ansatze kann auch ein Hemmnis bei der Implemen-
tierung der Elektromobilitat darstellen.

Fur die Erstellung solcher stadtischer Mobilitatsplane bzw. Sustainable Urban Mobility Plans
(SUMP) wurde bereits auf europaischer Ebene ein Leitfaden erarbeitet. Dieser zeigt umfas-
send, welche Akteure eingebunden werden sollten und wie solch ein Erstellungsprozess
ablaufen kann (siehe Abbildung 5).

2T ygl. BMVI 2014a: 58
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Abbildung 5: Prozess zur Erstellung stadtischer Mobilitatsplane®
Kommunikation nach innen und auf3en

Um Akzeptanz und Unterstiitzung der Bevolkerung bzw. weiterer relevanter Akteure fir die
Umsetzung elektromobiler MaBnahmen zu erhalten braucht es breit angelegte Offentlich-
keitsarbeit. Nur dadurch kénnen Unwissenheit, Vorurteile und Bedenken gegenlber der
Elektromobilitat ausgerdumt werden. Neben niedrigschwelligen Angeboten, wie beispiels-
weise Informationsstanden bei stadtischen Events (bspw. mit dem Angebot von Testfahrten)
und der konstanten Sammlung und Weitergabe von Informationen zur Elektromobilitat (z.B.
durch Broschiiren oder die Pflege einer Website), sollten auch Veranstaltungen die sich an
ein Fachpublikum richten, organisiert bzw. unterstitzt werden (bspw. Konferenzen, Foren
oder Workshops). Besonders wichtig sind hier ein kontinuierliches Vorgehen statt vieler
Einzelaktionen sowie die spezifische Ansprache der verschiedenen Zielgruppen.

Ubergeordnetes Mobilitaitsmanagement

Mobilit2tsmanagement bezeichnet einen Aumédchfrag

Guterverkehr [welcher] effiziente, umwelt- und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitat

28 vgl. BMVI 2014: 72 nach http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/413714/Prozess.bmp
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anregt u n?d Eif %®rfolgsyarspréichendes Mobilititsmanagement setzt bei der
Verkehrsentstehung an und zeigt den Verkehrsteilnehmern Optionen fir ein moglichst
nachhaltiges Mobilitatsverhalten auf. Die Implementierung der Elektromobilitéat in Kommunen
sollte von einem Ubergeordneten Mobilitatsmanagement flankiert werden. Dies kann bei der
Verbreitung von elektromobilen MaRnahmen, zum Beispiel in Form von OPNV-Angeboten,
helfen. Ein entsprechendes Mobilititsmanagementkonzept in der eigenen Stadtverwaltung
einzufihren und umzusetzen, kann auch lokale Unternehmen flr ein entsprechendes
Konzept sensibilisieren. Die Stadtverwaltung kann hier eine Vorreiterrolle tbernehmen und
die eigenen Mitarbeiter durch verschiedene Anreizsysteme zu einer umweltfreundlichen
(elektromobilen) Verkehrsmittelwahl leiten.

Kompakte Siedlungsstrukturen

Die Anforderungen einer postfossilen bzw. elektromobilen Stadtgesellschaft spiegeln sich
bisher nur selten in der Stadtentwicklungsplanung wieder. Insbesondere fir die Herausbil-
dung eines multimodalen Verkehrsverhaltens bzw. fiir die Forderung nachhaltiger Mobilitat in
Verbindung mit Elektromobilitat sind kompakte, urbane Siedlungsstrukturen aber besonders
erfolgsversprechend. Diese gilt es durch die Umsetzung entsprechender Stadtentwicklungs-
konzepte zu férdern. Zu diesen Siedlungsstrukturen zahlen:

1 /Awohe ErschlieRungsqualitdten fiir den nicht motorisierten Verkehr,
gute Versorgungs- wie Stadtraumqualitaten im Nahraum bzw. Quartier,
eine vertragliche Dichte bzw. Kompaktheit von Siedlungsstrukturen,
die Starkung polyzentraler Siedlungsmuster sowie
die Entwicklung von Siedlungsschwerpunkten an Haltepunkten des schienengebun-
denen ¥PNV.

= =4 -8 A

Breite Beteiligungsprozesse

Die Elektromobilitat bietet die Chance eine Vielzahl von Akteuren an einem Tisch zu
vereinen und einen gemeinsamen Prozess zu beginnen. Hierbei missen allerdings zuvor
kl are Regeln zur Kommuni kation festgelegt
schaffen, d.h. alle Akteure mussen die Mdoglichkeit zur Teilhabe erhalten. Zudem muss
insbesondere bei der stadtebaulichen Umsetzung der verschiedenen MaRnahmen die
Bewohnerschatft frihzeitig informiert und einbezogen werden. Nur so kann Akzeptanz fur
einzelne Bausteine der Elektromobilitat geschaffen werden. Erfahrungen mit zurtickliegen-
den Infrastrukturprojekten zeigen, dass eine friihzeitige Einbeziehung und eine moglichst
groRe Transparenz zum Abbau von Widerstanden bei der Biirgerschaft fihren kénnen.*

2 BMVI 2014a: 47

% ebd.: 56
% ygl. ebd.: 76
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4 MalRnahmen im Bereich der Elektromobilitat

Die Bandbreite fur Malinahmen zur Férderung der Elektromobilitat ist nahezu uniberschau-
bar. Im Folgenden werden daher einzelne Themengebiete der Elektromobilitdit naher
beleuchtet und ausgewahlte, besonders erfolgreiche Best-Practice-Beispiele kurz vorgestellt.
Dabei ist zu beachten, dass es sich um eine Auswahl an MalRnahmen handelt, die keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit erhebt.

4.1 Elektrische Fahrzeuge im OPNV

Haufig wird bei der Diskussion um Elektrofahrzeuge vergessen, dass es bereits heute
zuverlassige elektrisch betriebene Fortbewegungsmittel gibt. Insbesondere der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) ist geradezu pradestiniert fir die Elektromobilitat. Mit seiner
hohen Nutzungskapazitdt und seiner genauen Planbarkeit in Bezug auf Strecken und
Fahrtzeiten, erweist sich der OPNV fir den Einsatz von batterieelektrischen Antrieben als
besonders geeignet und birgt zudem ein hohes Klimaschutzpotenzial. Zudem ist der OPNV
schon heute neben dem zu FulR gehen und Radfahren die umweltfreundlichste und stadtver-
traglichste Fortbewegungsart. Insbesondere in den besonders verkehrsbelasteten
Ballungsraumen dient er zur Senkung der Larm- und Luftschadstoffbelastungen. Zudem
erfillt der OPNV die Mobilitatsbediirfnisse der Personengruppe die aus finanziellen, gesund-
heitlichen oder altersbedingten Einschrankungen keinen oder nur einen sehr begrenzten
Zugang zum motorisierten Individualverkehr (MIV) haben.*?

Seit Gber 130 Jahren stellt der schienengebundene OPNV eine verlassliche GroRe in
unseren stadtischen Verkehrssystemen dar. Stralenbahnen sind in aller Regel die wirt-
schaftlichste Moglichkeit den Verkehr in den Thiringer Kommunen zu bewadltigen. Eine
Forderung des Ausbaus des Stralenbahnnetzes kann daher punktuell sinnvoll sein.
Beachtet werden muss, dass die Elektrifizierung des Schienennetzes nicht am Stadtrand
aufhoren sollte. Auch die bisher mehrheitlich dieselbetriebenen Regionalbahnen sollten
mdglichst elektrifiziert werden.

Ein weiterer Anknlpfungspunkt ist die Elektrifizierung des Busverkehrs. Wahrend Oberlei-
tungsbusse in den 1950ern und 60ern ihre Hochzeit erlebten, sind sie mittlerweile aus vielen
Stadten wieder verschwunden. Erst seit dem Aufflammen der Elektromobilitdtsdiskussion
gewinnt auch die Diskussion wmtengebARsa
Fahrt. Doch statt ein dafir benotigtes Netz an Oberleitungen neu zu implementieren, ware
ein denkbarer Schritt vorhandene bzw. neu angeschaffte Fahrzeuge auf Elektroantrieb
umzustellen bzw. zu ersetzen. Durch die immer wieder gleichen Strecken, die im Linienver-
kehr zurlickgelegt werden, lasst sich die eingeschrankte Reichweite der Elektrobusse
deutlich besser kompensieren als beispielsweise im elektrifizierten MIV. Aktuell laufen
verschiedene Modellprojekte zum induktiven wie konduktiven Zwischenladen. Dennoch gilt
es beim Einsatz von Elektrobussen im Linienverkehr die Wirtschaftlichkeit der Systeme im
Blick zu behalten und auf Nachhaltigkeit zu achten. Nur wenn der Einsatz der Fahrzeuge
langfristig wirtschaftlich darstellbar ist, kann auch Akzeptanz fiir solche Systeme geschaffen
werden. Deutlich vorangeschrittener ist der Einsatz der Hybridtechnik bei Bussen. Hier

32 vgl. ebd.: 28
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kénnen deutliche Einsparungen von Kraftstoff und eine Verbesserung der Klimabilanz der
Busse erzielt werden.

Best-Practice-Beispiel: Oberleitungsbus Salzburg

Salzburg verfigt Gber eines der grof3ten Oberleitungsbusnetze Europas. Seit 1940 ersetzt es
die Salzburger StralRenbahnen, was aufgrund der vergleichsweise geringen Befdrderungs-
kapazitaten sowie der Abhéngigkeit vom MIV durchaus kritisch gesehen werden kann. Das
Salzburger O-Busnetz hat heute elf Linien mit insgesamt tUber 150 Haltestellen. Etwa 38
Millionen Fahrgéaste werden jahrlich mit dem Oberleitungsbus transportiert. Damit ist der
Oberleitungsbus das Hauptverkehrsmittel im Salzburger OPNV. Die letzte Netzerweiterung
wurde im Jahr 2012 in Betrieb genommen. Der weitere Ausbau des Netzes ist geplant.

Weiterfilhrende Informationen: www.salzburg-ag.at/verkehr/obus

Best-Practice-Beispiel: Midibus Osnabriick

Bereits seit 2011 testen die Stadtwerke Osnabriick den Einsatz vollelektrischer Midibusse im
Linienverkehr. Nach dem zweijahrigen Testbetrieb eines Busses, wurde 2013 ein zweiter
groRBerer Midibus angeschafft. Dieser allerdings pausierte kurz nach Anschaffung wegen
Batterieproblemen ein halbes Jahr. Eingesetzt werden die Fahrzeuge nur auf einer neu
geschaffenen innerstadtischen Linie (94), die die begrenzte Reichweite beachtet. Dies wurde
vielfach durch lokale Verkehrsexperten kritisiert. Die Ladung der Busse erfolgt einzig auf
dem Betriebshof der Stadtwerke. Die Stadtwerke Osnabriick haben es sich zum Ziel gesetzt
bis 2020 80 % des Nahverkehrs zu elektrifizieren. Fiur 2018 ist daher der Kauf von 13
vollelektrischen Gelenkbussen geplant.®

Abbildung 6: Elektrobusse in Osnabriick®

Weiterfilhrende Informationen: www.stadtwerke-osnabrueck.de/privatkunden/mobilitaet

Aus verkehrswissenschaftlichen Studien ist bekannt, dass es biografische Lebensereignisse

gibt, welche sogenannt e AGel egenheitsfensteri fer

darstellen. Dazu zéhlen beispielsweise die Geburt eines Kindes, ein Wechsel des Arbeits-

% vgl. https://www.stadtwerke-osnabrueck.de/unternehmen/fuer-die-umwelt/massnahmen/umweltschonende-

mobilitaet/lumweltbusse.html (zuletzt abgerufen am: 20.10.2015)
Quelle: https://lwww.stadtwerke-osnabrueck.de/privatkunden/mobilitaet/osnabrueck/mit-bus-
bahn/busliniennetz-in-osnabrueck/elektrobuslinie-94-ebus.html (zuletzt abgerufen am 20.10.2015)

34
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platzes oder auch ein Umzug in eine neue Stadt. Routinierte Wege werden durch neue
ersetzt. Damit stellt sich die Frage, wie kinftig bspw. der Weg zur Arbeit zurtickgelegt
werden kann. F ¢ r Kommunen ergeben sich in diesen AGel ¢
das Umsteigen vom MIV auf andere Verkehrsmittel zu férdern. So ist die Chance den
erfolgreichen Umstieg auf den elektromobilen OPNV innerhalb dieses begrenzten Zeitfens-
ters zu f°ordern, deutlich h°her ai®s auCerhalb so

Best-Practice-Be i s pi e le:i dA Grsichleubifigerpaket in Miinchen

DasPr oj ekt AGs c h e iKdopemtion zwiséhenident Kreésverwaltungsreferat der
Stadt Minchen und den Minchner Verkehrsbetrieben. Ziel des Projektes ist es, Neublrger
umfassend uber die Mdglichkeiten nachhaltiger Mobilitat in Minchen zu informieren und so
dem motorisierten Individualverkehr in der Stadt entgegen zu wirken.

Al'l en Neubg¢grgern wird mit ithmerneAnmebeu®g ader O
zugesandt. Dieser enthdlt umfassende Informationen rund um die Themen Mobilitdt und
Verkehr in Miinchen sowie Freizeit- und Kulturtipps. Neben Netzplanen und Auskiinften zum
Tarifsystem des Miinchner OPNVs finden sich darin so beispielsweise auch Vorschlage fiir
Radtouren und Hinweise zum dmemazZ AZdem FuCn aimr che
kostenfreie Schnuppertickets bestellen und eine vertiefende Mobilitdtsberatung anfordern.
Das Projekt wurde in der Vergangenheit mehrfach unter Verwendung verschiedenster
methodischer Ansatze evaluiert. Diese Evaluationen zeigen einen positiven Effekt auf die
Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund.

Weiterfihrende Informationen: www.mvg.de/ueber/mvg-projekte/gscheid-mobil.html

Auch im Kontext der Tourismusférderung bzw. des Stadtmarketings kann Elektromobilitat

einen entscheidenden Faktor darstellen. Zwar engagieren sich zunehmend mehr Kommunen

im Bereich der Elektromobilit?at, dennoch i st es
ein eigenes ABr an dDurchydas iznavativeeundszakbndtdgdwandte Image

der Elektromobilitat kann besonders viel Aufmerksamkeit mit neuen elektromobilen Angebo-

ten erzeugt werden. Darlber hinaus kénnten elektromobile Angebote, wie Sharing-Systeme

oder eine gute Ladeinfrastruktur sich kinftig als weiche Standortfaktoren im Kampf um

Bewohner und Unternehmensansiedelungen etablieren.

% vgl. Muggenburg/Lanzendorf 2015: 82f
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Best-Practice-Beispiel: AE|l ektroz¢ggle Naturstromerfi in

Im Rahmen der Landesgartenschau Baden-Wiirttemberg 2014 hat die Gemeinde Schwa-

bisch Gm¢gnd sechs s ogeznm Persorenveikent eingéseta. zDpse!

el ektrisch betriebenen straCengebundenen
Linien. Tageskarten fur Erwachsene waren zum Preis von zwei Euro erhaltlich. Kinder und
Jugendliche bis 18 Jahren fuhren kostenlos mit. Eine der beiden Linien verkehrte ausschlief3-
lich in der Gminder Innenstadt, die andere fihrte durch das Geldnde der
Landesgartenschau. Beide Linien kreuzten sich an einer zentralen Stelle, so dass ein
Umstieg mdglich war. Nach Ende der Landesgartenschau wurden zwei der Elektrozigle
durch die stadtische Tourismusgesellschaft ibernommen und fir Stadtrundfahrten weiterge-
nutzt.

Abbildung 7: AElektroziiglefiin Schwabisch Gmiind>®

Weiterfiihrende Informationen: www.rego.gd

Schw?ak

4.2 Sharing-Systeme

Insbesondere innerhalb von Stadten gilt es individuelle Mobilitat auch ohne eigenes Auto zu
ermdglichen. Ein gut ausgebautes System von (elektrischen) Leihréadern sowie (elektromobi-
len) Carsharing-Angeboten, als Erganzung zum OPNV, kann hier eine flachendeckende
Erreichbarkeit sichern. Insbesondere in der Stadt werden viele kurze und mittlere Wege
zuriickgelegt, fur die in der Regel kein Auto notwendig ist. So Uberschreiten knapp 50
Prozent der Wege, welche mit dem Auto zurlickgelegt werden keine Distanz von sechs
Kilometern. Etwa 25 Prozent der Wege sind gerade einmal zwei Kilometer lang.®’ Diese
koénnten also im Regelfall problemlos auch ohne Auto zurtickgelegt werden.

Eine Vernetzung zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln gelingt im urbanen Raum nur,
wenn der herkdmmliche OPNV durch ein gut funktionierendes System an Sharing-

% Quelle: http://www.schwaebisch-gmuend.de/6930-Elektromobilitaet.html (zuletzt abgerufen am 20.10.2015)
¥ ygl. VCD 2010: 2
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Angeboten erganzt wird. Neben Fahrradverleihsystemen kénnen insbesondere Carsharing-
Angebote besonders positive Auswirkungen auf Stadte haben. Dabei ist die positive 6kologi-
sche Wirkung durch Carsharing im Wesentlichen durch zwei Faktoren bedingt: durch eine
deutlich klimafreundlichere Zusammensetzung der Fahrzeugflotte als das bei Privatfahrzeu-
gen der Fall ist sowie andererseits durch ein sich veranderndes Mobilitatsverhalten der
Carsharing-Nutzer.* Insbesondere im ruhenden Verkehr macht sich die durch Carsharing
reduzierte Gesamtzahl der Pkws im Verkehrssystem bemerkbar. Carsharing-Flotten
zeichnen sich zudem durch hohere Fahrleistungen der einzelnen Pkws sowie einen schnelle-
ren Austausch Aalterer Fahrzeugmodelle aus. Das fuhrt zu einer deutlich besseren
Klimabilanz von Carsharing-Fahrzeugen im Vergleich zu Privat-Pkws. Dartber hinaus
konstatiert eine Vielzahl vertffentlichter Studien eine deutlich umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittelwahl nach einem Carsharing-Beitritt. So lebt die Uberwiegende Mehrheit der
Carsharing-Nutzer zwar bereits vor dem Beitritt autolos, allerdings sinkt die Anzahl der mit
einem Pkw zuriickgelegten Kilometer pro Person deutlich nach dem Carsharing-Beitritt.*°
Carsharing kann, so zeigt sich, zu einer Anderung von Mobilitatsroutinen fiihren und hat die
Chance langfristig gesehen, die Mobilitdtskulturen in Stadten grundlegend zu verandern.
Dazu gilt es allerdings auch die positiven Effekte des Carsharings fur den einzelnen (poten-
ziellen) Kunden deutlicher herauszustellen. Im Wesentlichen lassen sich dabei drei
wesentliche Handlungsmotive identifizieren: 6konomische, 06kologische und praktische
Motive, welche in unterschiedlicher Gewichtung zum Tragen kommen. Carsharing kann
beispielsweise zu einer Reduktion von Mobilitdtskosten, insbesondere durch die Aufldsung
des Fixkostendilemmas, fuhren und dabei trotzdem eine erweiterte Flexibilitat in der Ver-
kehrsmittelwahl sicherstellen.*® So liegt Carsharing in der Nutzung fiir kurze Strecken und
seltene Bedarfe deutlich unterhalb der Kosten fiir einen eigenen Pkw.*!

Das sogen@amg RarAengi, al s o HeatofahrZeagers, Istallt eimeg mi
Sonderform des Carsharings dar und wird bereits in verschiedenen Modellprojekten umge-
setzt. Ziel ist es, die Nachteile die Elektrofahrzeuge heute noch mit sich bringen, wie hohe
Anschaffungskosten, lange Ladezeiten und die begrenzte Reichweite, innerhalb des
Carsharings auszugleichen. Carsharing ermdglicht beispielsweise eine intensivere Nutzung
der Elektrofahrzeuge als das im Privatgebrauch Ublich ist und rechtfertigt damit Mehrkosten
in der Anschaffung. Durch kurze Nutzungszeiten und die in der Regel hohe Fahrzeugverfiig-
barkeit kdnnen auf3erdem die langen Ladedauern sowie die eingeschrankte Reichweite
ausgeglichen werden. Zudem bietet e-Carsharing die Moglichkeit, dass Nutzer erste
Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen sammeln kénnen und diese glinstig testen kénnen. Dies
kann in der Folge zu einer zunehmenden Akzeptanz von Elektrofahrzeugen fiihren.** Der
Einsatz von Elektrofahrzeugen kdnnte darlber hinaus zur ErschlieBung neuer Nutzergrup-
pen fir Sharing-Systeme fihren und selbige durch das positive Image von
Elektrofahrzeugen zudem attraktiver machen.

Erste Untersuchungen zum eCarsharing zeigen, dass die eingeschréankte Reichweite fur die
Nutzer kein Hindernisgrund bei der Ausleihe eines solchen Fahrzeuges ist. Hingegen aber

38

s vgl. Baum et al. 2012: 69

vgl. Harms 2003:72 sowie Glotz-Richter et al. 2007:333
9" vgl. Schweig et al. 2004: 13

“L vgl. Baum et al. 2012: 69

2 vgl. ebd.: 79
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Mehrkosten im Vergleich zu einem konventionellen Fahrzeug nicht akzeptiert werden.
Zudem stellt der Ladevorgang mitunter eine Hirde dar.*®

Stationsgebundene Fahrradverleihsysteme finden sich in immer mehr Stadten. In Kombinati-

on mit dem ¥PNV k°nnen dank i hnen Ai rftgebideti ert e

werden ohne von einem eigenen Fahrzeug abhangig zu sein. Durch die Integration von
Pedelecs in die Fahrradflotten kénnen neue Erreichbarkeiten erschlossen werden und
groRBere Nutzergruppen angesprochen werden. Es muss allerdings angemerkt, dass die
erhdhten Anschaffungs- und Wartungskosten sowie die erhdohten Anforderungen an Dieb-
stahl- wie Vandalismusschutz einen wirtschaftlichen Betrieb von eBike-Sharing-Systemen im
Vergleich zum konventionellen Fahrradverleih erschweren. Auch erschwert der bisher eher
niedrige Bekanntheitsgrad von Fahrradverleihsystemen zusatzlich die Etablierung von
Pedelec-Verleihsystemen. Ein weiterer relevanter Kostenfaktor sind zudem die bendtigten
baulichen MaRnahmen beim Stationsaufbau (z.B. durch die Einhausung der Stationen).*

Best-Practice-Beispiel: MVG Rad i Mietradsystem Miinchen

Die Munchner Verkehrsbetriebe betreiben seit Oktober 2015 das Mietradsystem MVG Rad
zusatzlich zu U-Bahn, Tram und Bus. Die Stationen mit insgesamt 1200 Radern befinden
sich an Nahverkehrshaltestellen sowie zentralen Punkten in der Stadt. Die Rader sollen eine
Erganzung zum OPNV darstellen und bspw. fiir den Weg zwischen U-Bahn-Haltestelle und
Wohnung genutzt werden. Gebucht werden die Rader mittels Smartphone und der eigens
entwickelten App AMVG mo-Mendtskart& fiirrdeneviinchmeér OPNY i
erhalten zudem einen vergunstigten Leihtarif fir die Fahrrader. Die Rickgabe der Rader
kann jeweils an den festen Stationen, aber auch unabhangig davon in einem festgelegten
Ruckgabegebiet erfolgen. Fir 2016 ist die Integration von 50 Pedelecs in das Ausleihsystem
geplant.

Weiterfihrende Informationen: www.mvg.de/services/mobile-services/mvg-rad.html

Betrachtet man die Einsatzkontexte von Carsharing-Fahrzeugen, so zeigt sich, dass diese
eher im Freizeitverkehr zu finden sind. Neben Ausfligen und Besuchen sind insbesondere
Eink&ufe typische Nutzungsanlasse. Insbesondere diese (innerstadtischen) Wirtschaftsver-
kehre lieBen sich teilweise auch vollkommen autofrei abwickeln. Mittels Lasten-Pedelecs
(zwei- sowie dreirddrig) oder auch Fahrradanhéngern konnte ein Grof3teil der heute zu
Transportzwecken mit dem Auto zurlickgelegten Wege substituiert werden. Eine erste Studie
spricht davon, dass bis zu 51 % aller motorisierten Transporte in den Stadten Europas mit
dem Lastenfahrrad zuriickgelegt werden konnten.”® Wahrend vor allem Kuriere bereits
verstarkt auf den Einsatz von Lastenrédern setzen, sind die Potenziale dennoch langst nicht
ausgeschopft.

3 vgl. BMVI 2014a: 37

* ebd.: 40

> vgl. ebd.: 41

46 vgl. http://www.vcd-blog.de/2014-05-06-%C2%BBlasten-auf-die-rader% C2%AB-vcd-startet-informationsportal-
zu-lastenradern-im-wirtschaftsverkehr/ (zuletzt abgerufen am 20.10.2015)
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Best-Practice-Beispiel: Das Lastenrad Graz

Das Umweltamt der Stadt Graz férderte 2014 denAVer ei n zur F°rderu
mit 6000 Euro. Damit finanzierte der Verein die Anschaffung eines elektrischen Lastenfahr-
rades. Zudem sind mit dem Geld die Kosten fir Reparaturen und Wartung sowie
Versicherung fur 3 Jahre gedeckt. Der Verein verleiht das elLastenrad kostenfrei tUber die
Website an alle registrierten Nutzer. Das Projekt wird ganzlich ehrenamtlich betreut und
organisiert. Ziel ist es aufzuzeigen, dass es fast ausnahmslos mdglich ist innerstadtische
Transporte auch ohne Auto abzuwickeln. Im ersten Jahr der Nutzung wurde das Rad taglich
mindestens einmal ausgeliehen.

Abbildung 8: Elektrisches Lastenfahrrad in Graz*’

Weiterfihrende Informationen: www.das-lastenrad.at

4.3 Elektromobiler Individualverkehr und Ladeinfrastruktur

Die Elektromobilitdt im Individualverkehr nimmt in der 6ffentlichen Diskussion eine zentrale
Rolle ein, auch wenn insbesondere die zahlenmaRige Verbreitung von Elektrokraftfahrzeu-
gen nicht automatisch darauf schlie3en lieRe (vgl. Kapitel 2). Dennoch liegen insbesondere
im elektrischen Individualverkehr noch besonders grof3e Entwicklungspotenziale.

Mittlerweile findet sich eine ganze Reihe von rein batterieelektrisch betriebenen Serienfahr-
zeugen auf dem Markt. Durchschnittliche Reichweiten von etwa 200 Kilometern sind fur
alltagliche Wegstrecken, wie beispielsweise zwischen Arbeitsplatz und Wohnort, problemlos
kompatibel. Die wohl grof3te technische Herausforderung fir die kommenden Jahre liegt in
der Weiterentwicklung der Speicherkapazitaten der bendtigten Akkus. Neben der Reichweite
sind insbesondere die im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen deutlich hoheren
Anschaffungskosten ein Grund fir die nur zégerlich wachsende Zahl an Kaufern vollelektri-

*" Quelle: www.das-lastenrad.at (zuletzt abgerufen am 20.10.2015)
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scher Pkws. Niedrigschwellige Testangebote sowie gezielte Kaufanreize, ideeller aber auch
finanzieller Art kbnnen hier moégliche Forderinstrumente sein.

Best-Practice-Beispiel: ePendler-Projekt in Schwabisch Gmind

Die Stadtwerke sowie die Wirtschaftsforderung der Stadt Schwabisch Gmind riefen das
sogenannt e n-PrAejP@sntdiben. rZiel war es zu zeigen, wie alltagstauglich
Elektrofahrzeuge insbesondere fur das tagliche Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort
sind. Dazu initiierten sie eine Verlosung einer 30-tagigen Nutzung eines E-Autos an drei
Auspendler in die Stadte Stuttgart und Goppingen. Neben der kostenfreien Nutzung des
Fahrzeugs, wurde den Gewinnern fur die Zeit der Elektroauto-Nutzung ein Stellplatz mit
Ladesaule am Arbeitsort sowie bei Bedarf ein OPNV-Ticket zur Weiterfahrt zur Verfigung
gestellt. Neben Einzelpersonen konnten sich auch feste Fahrgemeinschaften bewerben,
welchen zugleich eine hdhere Chance fir die Auslosung eingerdumt wurde, da sie entspre-
chend ihrer Mitgliederzahl mehrfach in den Lostopf kamen. Am Ende wurden zwei
Einzelpersonen sowie eine Fahrgemeinschaft ausgelost. Alle Teilnehmer sammelten
Uberaus positive Erfahrungen mit den Elektrofahrzeugen und gaben am Ende der kosten-
freien Testzeit an, beim Kauf des néchsten Pkws auch batteriebetriebene Fahrzeuge in
Betracht zu ziehen. Das Projekt wurde durch eine intensive Presse- und Offentlichkeitsarbeit
begleitet. Insgesamt kostete das Projekt 11.000 Euro (die Mehrheit der Kosten fielen
insbesondere fir das Leasing der Fahrzeuge sowie die begleitende Offentlichkeitsarbeit an).
Eine Wiederholung ist seitens der Organisatoren geplant.

Weiterfilhrende Informationen: www.emis-projekt.de

Best-Practice-Beispiel: Kaufpramie fur Elektroautos in Schwabisch Gmund

Die Stadtwerke Gmund GmbH haben bereits im Jahr 2014 fur ihre Naturstrom-Kunden ein
eigenes Forderprogramm fir Elektrofahrzeuge aufgelegt. So bezuschussen die Stadtwerke
ihre Kunden beim Kauf eines Elektroautos mit 1400 Euro (bis zum 14. Fahrzeug des
laufenden Geschéftsjahres) bzw. 1000 Euro (ab dem 15. Fahrzeug). Die Anschaffung von
Elektrorollern wird mit 10 Prozent des Kaufpreises (allerdings maximal 300 Euro) bezu-
schusst. Zudem koénnen die Kunden gratis an den 6&ffentlichen Stromladestellen der
Stadtwerke laden. Einzige Voraussetzung fir jegliche Foérderung ist Kunde des Naturstrom-
Tarifes der Stadtwerke zu sein.

Weiterfilhrende Informationen: www.rego.gd
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Best-Practice-Beispiel: Kostenfreies Parken fir Elektrofahrzeuge in Stuttgart

Die Stadt Stuttgart hat bereits im November 2012 einen Sonderparkausweis flir Besitzer
vollelektrischer Fahrzeuge eingefiihrt. Mit diesem Ausweis ist das Parken auf stadtisch
bewirtschafteten Parkplatzen in Stuttgart kostenfrei moglich. Zudem berechtigt er zum
Parken in Bewohnerparkbereichen. Dieser Sonderparkausweis kann sowohl von Privatper-
sonen wie auch Betrieben beantragt werden. Ziel ist es, so auch eine Mdglichkeit zu bieten,
die Mehrkosten in der Anschaffung der Elektrofahrzeuge auszugleichen. Die Regelung gilt
aktuell bis zum 31. Dezember 2017.

Weiterfuhrende Informationen: www.stuttgart.de/sonderparkausweis-elektrofahrzeuge

Die Themen Energieversorgung sowie Ladeinfrastruktur sind von zentraler Bedeutung bei
der Einfihrung der Elektromobilitdt. Auch wenn die Debatte um den Aufbau offentlicher

LadeinfrastrukeEitDi s&kiusesri oAAemhei cht , so kann

Installation von zentral gelegenen Pilot-Ladesdulen eine enorme o6ffentliche Wahrnehmung
fur diese Thematik bringt. Solche vereinzelten Lademdglichkeiten erhdhen die Sichtbarkeit
der Elektromobilitdt im offentlichen Raum. Insbesondere bei der Installation der ersten
Ladensaulen in einer Region ist die Aufmerksamkeit durch die Offentlichkeit besonders hoch.
Gleichsam (gilt es allerdings den organisatorischen, zeitlichen wie planerischen Aufwand
nicht zu unterschatzen. Insbesondere wenn es noch keine erprobten Ablaufe bei den
Genehmigungsbehotrden gibt, sollte ausreichend zeitlicher Vorlauf gegeben sein. Zudem
muss darauf geachtet werden, dass eine groRtmogliche Interoperabilitdt der Ladeinfrastruk-
tur ermdglicht wird.

Zugleich muss an dieser Stelle auch festgehalten werden, dass insbesondere die Erfahrun-
gen aus dem skandinavischen Raum zeigen, dass alltagliche Nutzer von Elektromobilitat das
Laden zu Hause bevorzugen. Das Ziel einer flachendeckenden Errichtung von Ladeinfra-
struktur im oOffentlichen Raum kann daher zumindest in Frage gestellt werden. Auch vor dem
Hintergrund begrenzter 6ffentlicher Ressourcen, muss bedacht werden, dass eine Ladestati-
on, welche nur sehr selten wirklich genutzt wird auch einen negativen Effekt auf das Image
der Elektromobilitéat haben kann. Es gilt daher die Auswahl der passenden Ladestation sowie
des Standortes mit gro3tmoglicher Sorgfalt und an den Interessen der potenziellen Nutzer
orientiert zu treffen. Das Stadtebau-Institut der Universitat Stuttgart hat hierfir bereits im
Auftrag der Kommunen Goéppingen und Schwébisch Gmind einen Prozess entworfen,
welcher zur Ermittlung eines bedarfsgerechten Ladeinfrastrukturaufbaus dient (vgl. Abbil-
dung 9). Dabei wird zunachst eine Quartierstypologie erstellt auf deren Grundlage
Standortvorschlage erarbeitet werden. Im Anschluss werden diese anhand eines vorab
erarbeiteten Evaluationsschemas beurteilt. Als letzter Schritt erfolgt dann eine Multi-
Stakeholder-Diskussion in der eine Prioritdtenreihung der Standortvorschldge sowie eine
abschliel3ende Evaluierung dieser erfolgen.
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Erstellen einer Quartierstypologie fur Goppingen und Schwabisch Gmund

| M |

Erarbeiten von Erstellen eines
Standortvorschlagen Evaluationsschemas

Evaluation und Auswahl von Standortvorschlagen:
Multi-Stakeholder-Diskussion

Weiterer Input Weiterer Input

Abbildung 9: Methodisches Vorgehen bei der Planung bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur®®

Neben den so zu erarbeitenden kommunenspezifischen Standorten fur Ladeinfrastruktur,
konnten durch das Stadtebau-l nst i t ut Agut ¢ bleradsgearipeteawerelenSt and o r |
T Kliniken und Arztezentren
1 Versorgungsstatten mit guter verkehrlicher Anbindung und hohem Verkehrsaufkom-
men (z.B. Raststationen)
Veranstaltungshallen, Kongresszentren, Sportstadien
Tourismus- und Freizeitzentren (Vergnligungsparks, Bader, besondere Ausflugsziele)
Bildungszentren: (Berufs-)Schulen, Hochschulen
Knotenpunkte des Offentlichen Verkehrs (insbesondere Bahnhdofe)
Park & Ride-Parkplatze
Grol¥flachiger Einzelhandel in Gewerbegebieten (Einkaufszentren, Baumarkte, etc.)
AndereEinzel handel skonzentratiohen (z.B. Shoppin

= =4 -8 a8 —a —a -2

Dartber hinaus muss an dieser Stelle festgehalten werden, dass die Errichtung und der
Betrieb von Ladeinfrastruktur nach wie vor sehr teuer ist (je nach Typ und Standort 5.000 bis
etwa 25.000 Euro, Schnellladestationen deutlich mehr) und der hohen Summe an Ausgaben
kaum Einnahmen gegeniberstehen. In der Regel sind die Uber die Ladeinfrastruktur
abgegebenen Strommengen zu gering, so dass sich ein wirtschaftlicher Betrieb der Ladeinf-
rastruktur derzeit kaum gewahrleisten lasst. Bisher fehlt es an funktionierenden
Geschaftsmodellen.

48

4 Quelle: Forschungsgruppe Stadt | Mobilitat | Energie 2015: 17

Forschungsgruppe Stadt | Mobilitat | Energie 2015: 19
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Best-Practice-Beispiel: Ladeinfrastruktur in Parkhdusern

Da der Aufbau von Ladeinfrastruktur mit einem hohen finanziellen Aufwand verbunden ist
und daher von kommunaler Seite allein kaum tragbar, bietet es sich fir Kommunen an, die
Errichtung von Ladeinfrastruktur an Genehmigungsprozesse fir neue Bauvorhaben zu
koppeln. So realisierten die Gemeinden Schwébisch Gmiind und Goéppingen beispielsweise
im Rahmen des Projektes AEMIS i Elektromobilitét im Stauferland i integriert in Stadtent-
wi ckl ung und diKErichng o Ladeinffastruktur in Parkhausern. Die Kosten
wurden dabei zwischen Stadt und Bautrager aufgeteilt. Grundlage dessen war ein zwischen
den Parteien geschlossener stadtebaulicher Vertrag.

Weiterfiihrende Informationen: www.emis-projekt.de

Best-Practice-Beispiel: Pedelec SolarStation in Offenburg

Die Stadt Offenburg hat bereits im September 2011 eine 6ffentliche und kostenlose Ladesta-
tion fir Pedelecs errichtet. Die Station liegt in der stdlichen FuRgéangerzone in unmittelbarer
Nahe des Polizeireviews und an einem Kreuzungspunkt dreier tberregionaler Fernradwege.
Sie ist zudem in direkter Nachbarschaft zu einer Bushaltestelle aufgebaut. Die Ladestation
ist mit sechs Solarpaneelen ausgestattet, welche etwa 1500 Kilowattstunden pro Jahr
erzeugen. Uberschissiger Strom wird in das allgemeine Stromnetz eingespeist. In die
Station sind dartber hinaus drei Schliefacher mit Anschliissen fir das Nachladen der Akkus
sowie fur die Ablage von Gepack integriert. Die Facher werden Uber selbstgewahlte Zahlen-
codes geschlossen bzw. geéffnet. Die maximale Nutzungsdauer betragt zwolf Stunden, um
Missbrauch zu vermeiden.

Weiterfihrende Informationen: www.offenburg.de/html/media/dl.htmI?v=16101

Best-Practice-Beispiel: Schnellladeséaule in Schwabisch Gmiind

Im Juli 2014 wurde in Schwabisch Gmind ein 6ffentlich zuganglicher DC-Charger, eine
sogenannte Multistandard Schnellladesdule, eingeweiht. Diese befindet sich auf dem
Gelande einer Tankstelle (24h/Tag) und wird durch die Stadtwerke Gmind betrieben. Die
Saule hat Steckplatze fir alle drei auf dem Markt vorhandenen Steckertypen: CCS, Chade-
mo (50 kW/DC) sowie Typ-2-Schnell-Laden (AC). So koénnen Elektrofahrzeuge aller
Hersteller und Baujahre angeschlossen werden. Der DC-Charger benétigt etwa 20 Minuten
Ladezeit, je nach Fahrzeugtyp und Hersteller, um etwa 80 Prozent des Akkus nachzuladen.
Jeder Ladevorgang kostet acht Euro und wird separat in der Tankstelle bezahlt.

Weiterfuhrende Informationen: www.stwgd.de/elektromobilitaet.html
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Best-Practice-Beispiel: P*tRSt el | pl at z mit AStromfl atr at ¢

Die Stadtwerke Aschaffenburg bieten in dem

insgesamt 24 Lademdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge an. Zudem ist auf dem Dach des
Parkhauses eine Photovoltaikanlage installiert, welche insgesamt 200 kWp erzeugt. Als
OPNV-Pendler gibt es die Moglichkeit fur 41,90 Euro/Monat einen privaten Stellplatz im P+R-
Bereich inkl usitwd At rnoimetl eddbo belfuft sieh di¥ Wity des
Stellplatzes, i nklIl w818Eeo/Mosat Getadeh Weader dietFahizeugey
mittels eines Schuko-Steckers (230 V bis 16 A).

Weiterfihrende Informationen: www.stwab.de/Verkehr-Parken/Parken-Parkhaeuser/

Stellplaetze-fuer-Elektromobile/Stellplaetze-fuer-Elektromobile.html

4.4 E-Fahrzeuge in kommunalen und betrieblichen Fahrzeugflotten

Ein weiterer Einsatzkontext fur Elektrofahrzeuge sind Fahrzeugflotten. Neben dem sukzessi-
ven Austausch von Verbrennerfahrzeugen gegen Elektrokraftfahrzeuge, gilt es hier zudem
Elektrofahrrader fir Kurzstrecken anzubieten. Elektromobile Fahrzeugflotten erhthen
einerseits die Sichtbarkeit von Elektrofahrzeugen im offentlichen Raum, andererseits kénnen
so auch die Nutzer von den Vorteilen der Elektromobilitat Gberzeugt werden und an selbige
herangefuhrt werden. Elektromobilitdit kann damit fur die eigenen Mitarbeiter erlebbar
gemacht werden. Zudem demonstriert die Integration von Elektrofahrzeugen in kommunale
und betriebliche Flotten nach auf3en und innen deren Alltagstauglichkeit.

Da sich bisher nur eine begrenzte Anzahl von Kommunen im Bereich der Elektromobilitat
engagieren, kann selbiges Engagement als Alleinstellungsmerkmal von Kommunen dienen.
So kann beispielsweise der Einsatz von kostenginstigen und energieeffizienten Pedelecs als
Dienstfahrzeuge durch ein entsprechendes Marketing zugleich zu einem Imagegewinn
fuhren. So lasst sich nach innen wie nach aul3en signalisieren, dass man sich aktiv dem
Thema der nachhaltigen Mobilitat widmet. Zudem fallen E-Fahrzeuge durch ihr optisch
haufig ungewohntes Bild sowie ihre Gerduscharmut besonders auf. Auch das erhoht die
offentliche Wahrnehmung fir Elektrofahrzeuge.

Zudem sind Elektrofahrzeuge zwar teurer in der Anschaffung, kbnnen aber die laufenden
Kosten deutlich senken und so auch den erhéhten Anschaffungspreis wieder ausgleichen,
eine entsprechende jahrliche Laufleistung vorausgesetzt. Bei der Wahl des Einsatzbereiches
mussen zudem die begrenzte Reichweite und die langen Ladezeiten beachtet werden.
Fahrzeuge, welche einem speziellen, wiederkehrenden Einsatzzweck dienen, lassen sich
daher mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich einfacher durch Elektrofahrzeuge ersetzen als
Poolfahrzeuge, welche einem grof3en Nutzerkreis zur Verfigung stehen. Insbesondere fir
den Einsatz in verkehrsberuhigten Bereichen, zu Tagesrandzeiten sowie bei Einsatzen mit
haufigen Zwischenstopps kommen die Vorteile der Elektromobilitat, Gerduscharmut sowie
geringer Verschleil3, voll zum Tragen. Potenziell besonders geeignete Einsatzfelder sind
Aul3endienstfahrten, medizinische/pflegerische Dienste sowie Service- bzw. Handwerks-
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dienste.® Interessant kann auch die Kooperation mit Carsharing-Unternehmen sein, um
Kostenvorteile zu generieren. So kann dartiber nachgedacht werden, die Flottenfahrzeuge
aul3erhalb der Betriebszeiten Carsharing-Kunden zur Verfiigung zu stellen oder statt eigene
Fahrzeuge anzuschaffen Carsharing-Fahrzeuge zu festgelegten Zeiten dauerhaft zu buchen.

Die Beschaffung kommunaler eFahrzeuge kann durch eine entsprechende Anderung der
kommunalen Anforderungskataloge fur die Anschaffung von Fahrzeugen geférdert werden.
So kdnnen diese beispielsweise dkologische Kriterien, wie z.B. CO,-neutrale Antriebstechno-
logie enthalten. Ein hervorhebenswertes Beispiel ist das Hamburgische Vergabegesetz
(HmbVgG). Trotzdem muss darauf hingewiesen werden, dass das Haushaltsrecht, welches
nur Investitionskosten, nicht aber Folgekosten betrachtet, mitunter Elektrofahrzeuge benach-
teiligt, auch wenn 6kologische Beschaffungskriterien festgelegt wurden.>

Der Einsatz von elektrischen Antrieben bei kommunalen Nutzfahrzeugen, wie beispielsweise
in der Abfallbewirtschaftung durch kommunale Entsorgungsbetriebe, wurde bisher nur sehr
vereinzelt im Rahmen von Pilotprojekten getestet. Die gesammelten Erfahrungen beziehen
sich daher nur auf einige wenige Projekte. Marktreife vollelektrische Einsatzfahrzeuge sind
hier bisher kaum vorhanden. Vorstellbar ware aber, dass auch hier deutliche Potenziale
insbesondere im Bereich der Einsparung von Larmemissionen sowie Kklimarelevanten
Emissionen vorhanden sind. Insbesondere die langen Standzeiten (in der Nacht) sowie die
festgelegten Routen scheinen geeignete Voraussetzungen fir die Integration von batterie-
elektrischen Antrieben zu sein.

Allen Einsatzfeldern gemein ist, dass das verantwortliche unternehmerische Fuhrparkma-
nagement die langen Stand- und Ladezeiten sowie die eingeschrankte Reichweite in der
Einsatzplanung besonders berticksichtigen muss.

Best-Practice-Beispiel: E-Bikes in der kommunalen Verwaltung Goppingens

Die Stadt Goppingen hat als erste, einer ganzen Reihe von elektromobilen Maflinahmen,
zwei E-Bikes, also motorisierte Fahrrader, welche sich im Gegensatz zu Pedelecs allein
durch die Kraft des Motors in Bewegung setzen und bis zu 45 km/h fahren, flr den Einsatz in
der kommunalen Verwaltung angeschafft. Die dazu bendétigten finanziellen Mittel (ca. 7.000
Euro fur beide E-Bikes sowie die bendtigte Ausriistung wie zum Beispiel Helme, Westen und
Handschuhe) wurden durch den stadtischen Haushalt bereitgestellt. Ziel war es die Nutzbar-
keit fur Dienstfahrten zu erproben. Interessierte Mitarbeiter erhielten eine kurze Einfuhrung
und es wurden Leitlinien fur die Nutzung erstellt. Es zeigte sich, dass die Fahrzeuge
vorrangig in den Sommermonaten genutzt werden und sich besonders gut eignen, um die
Wahrnehmung der Elektromobilitat im StraRenraum zu erhéhen.

Weiterfiihrende Informationen: www.emis-projekt.de

50 vgl. BMVI 2014a: 22 nach Universitat Duisburg-Essen 2011:36
L vgl. ebd.: 24
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Best-Practice-Beispiel: E-Fahrzeugflotte in Schwabisch Gmund

Die Kommune Schwabisch Gmund hat ihre elektrische Fahrzeugflotte in den vergangenen
Jahren sukzessive ausgebaut. Aktuell werden folgende Fahrzeuge eingesetzt: zwei Elektro-
Pkws (ein Nissan Leaf als Poolfahrzeug, ein Smart ed fir einen Mitarbeiter des Vollzugs-
dienstes der Stadtkasse), zwei elektrische Roller (bis 45 km/h), zwei Pedelecs, drei Segways
(zwei fur den kommunalen Ordnungsdienst, eines fur den Pressesprecher). Die Finanzierung
der Fahrzeuge erfolgte i miEekomdbilitatdne StaufBriaral ji
i ntegriert in Stadtentwicklung und KI i mas
Verkehr und digitale Infrastruktur gefordert wurde. Die Akzeptanz in der kommunalen
Verwaltung fur die Elektrokraftfahrzeuge erwies sich als hoch, wahrend selbige fir die
Nutzung der eRoller sowie Pedelecs noch ausbaufahig ist. Festgehalten werden muss, dass
die Mitarbeiter zunachst zu einem grolRen Teil gegenuber allen Fahrzeugen Bedenken
hatten, welche allerdings durch kurze Unterweisungen ausgeraumt werden konnten.

Weiterfiihrende Informationen: www.emis-projekt.de

pkt es
chut zn

Best-Practice-Beispiel: Forderung betrieblich genutzter Lastenrader in Graz

Das Umweltamt der Stadt Graz fordert die Anschaffung von betrieblich genutzten (elektri-
schen) Lastenfahrradern mit einem nicht riickzahlbaren Zuschuss. Dieser betragt 50 Prozent
der Anschaffungskosten, allerdings maximal 1000 Euro. So versucht die Stadt Graz eine
Reduktion der verkehrsbedingten CO,-Emissionen im Stadtgebiet zu erreichen und die
Fahrradnutzung zu férdern. Antragsberechtigt sind Unternehmen, Institutionen (z.B. Schulen
und Universitaten) sowie Hausgemeinschaften mit mindestens drei Mietern bzw. Eigentu-
mern. Es ist maximal ein Lastenfahrrad pro Objekt férderbar.

Weiterfihrende Informationen: www.graz.at/cms/beitrag/10175977/360817/

Best-Practice-Beispiel: Elektromobilitat bei kommunalen Nutzfahrzeugen

Im Projekt A E b & IEldktromobilitit in Bereichen der Abfallwirtschaft der Landeshauptstadt
Dresdenfi werden Elektrofahrzeuge in der kommunalen Abfallwirtschaft sowie der StraRen-
reinigung in Dresden erprobt. Dabei werden Elektrofahrzeuge aus verschiedenen
Fahrzeugkategorien im Vergleich mit konventionellen Verbrennerfahrzeugen auf ihre
Alltagstauglichkeit sowie ihre Umweltauswirkungen hin untersucht. Ziel ist neben der
Senkung der Schadstoffemissionen vor allem auch eine Verminderung der Larmemissionen.
Dies ist fur den Einsatz innerhalb der Stadtreinigung, in denen besonders haufig beispiels-
weise in den frihen Morgenstunden oder nachts gearbeitet wird, von besonderem Interesse.
Der Projektabschluss und die damit verbundene Veroéffentlichung von Evaluierungsergebnis-
sen sind fur Juli 2016 vorgesehen.

Weiterfihrende Informationen: www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/abfallwirtschaft-
dresden.html
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4.5 Verknupfung verschiedener Verkehrstrager

Ein weiterer relevanter Ansatzpunkt ist die Verknupfung von verschiedenen Verkehrsmitteln
bzw. Mobilitatsformen miteinander. Dabei gilt es die verschiedenen Verkehrstrager gleich-
wertig zu behandeln und Angebote zu schaffen, die méglichst jedem zugénglich sind. Das
Absolvieren intermodaler Wegeketten bzw. der Wechsel zwischen Verkehrsmitteln muss fur
den Nutzer so einfach wie moglich gestaltet werden.

Als ein besonders taugliches Konzept erscheint hier der Aufbau von Mobilitatsstationen.
Diese sollten sowohl fiir Einwohner von Stadten, aber auch fur Einpendler und Besucher an
zentralen Stellen aufgebaut werden. Sie konnen je nach Standort im Umfang variieren.
Wahrend am Stadtrand solche Mobilitatsstationen beispielsweise an P+R-Parkplatzen
aufgebaut werden sollten und neben zwingenden Ubergangsmaglichkeiten zum OPNV, auch
Ladepunkte fir Elektrofahrzeuge sowie Fahrrad- bzw. Pedelec-Verleihstationen beinhalten
sollten, gilt es innerstadtische Mobilitatsstationen zusétzlich mit wettergeschutzten Abstellan-
lagen fur Fahrrader und ggf. Lademdglichkeiten fir Pedelecs auszurtisten. Sinnvoll ist
zudem die mindestens ful3laufige Anbindung einer (e)Carsharing-Station.

Neben infrastrukturellen MalRnahmen, wie umsteigefreundlichen OPNV-Knotenpunkten, sind
vor allem auch neue Mobilitatsdienste bzw. IKT-Anwendungen erforderlich, welche Informa-
tionen bindeln und Buchungsmdglichkeiten anbieten. So kann der Nutzer auch virtuell
multimodal unterwegs sein und es kann eine personliche Mobilitdtsplanung mit Wegeverglei-
chen und Standortsuchen ermdoglicht werden. Die Elektromobilitat ist dabei schon heute
alltaglicher Bestandteil solcher Wegeketten, denn der OPNV ist in der Regel das zentrale
Element solcher intermodalen bzw. multimodalen Mobilitatsangebote. Die zentrale Aufgabe
der neuen Mobilitdtsdienste muss es sein einen ganzheitlichen Blick auf das Verkehrssystem
zu gewahrleisten und vernetztes Verkehrsverhalten zu fordern. Dazu z&hlt insbesondere
eine bessere Vernetzung von Nahverkehrsangeboten mit Sharing-Systemen.

Insbesondere bei der Schaffung von ganzheitlichen IKT-Anwendungen kann eine ganze
Reihe von Umsetzungshemmnissen auftreten. Neben hohen finanziellen und personellen
Ressourcen sind vor allem die haufig fehlende Interoperabilitat zwischen den Systemen bzw.
fehlende technische Schnittstellen zum Datenaustausch besonders problematisch. Zudem
erfordern solche ganzheitlichen Angebote ein hohes MaR an Koordination zwischen den
verschiedenen Akteuren und besonders klare Zustéandigkeiten. Klare Absprachen beispiels-
weise hinsichtlich Bezahlsystemen oder Zuganglichkeiten sind dabei von signifikanter
Bedeutung.
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Best-Practice-Beispiel: Mobilitatspunkte in Bremen

Der Br emer Senat hat im Jaktrha20 @9 i d e r Didskrg
verfolgt das Ziel bis 2020 20.000 Nutzer fiir Carsharing zu gewinnen, um so etwa 4.000 bis

6.000 Privat-Pkws einzusparen. Damit soll eine deutliche Entlastung des o6ffentlichen

StraRenraumes einhergehen. Im Vergleich zum Ausgangsjahr 2009 ware das eine Vervierfa-

chung der Nutzerzahlen in Bremen.

Im Aktionsplan ist die Férderung des Carsharings durch verschiedene MalRnahmen festge-

schrieben. Eine dieser MalBhahmen ist die Férderung des weiteren Aufbaus von Carsharing-

Stationen bzw. sogenannten Mobilitatspunkten. Bremen hat dafir bereits 2003 die Eigen-

mar ken Amobil .punktd und Amobil .p¢nktch
Kennzeichnung werden Carsharing-Stationen gezielt in der Nahe von OPNV-Knoten bzw. in

Wohngebieten aufgebaut und zudem mit Fahrradabstellanlagen verbunden. Realisiert

werden die Stationen durch den Erlass von Sondernutzungsgenehmigungen an die Bremer

Parkhausmanagementgesellschaft BREPARK. Mittlerweile hat das Modell der Mobilitats-

punkte zahlreiche Nachahmer gefunden, so beispielsweise in Leipzig, Hamburg und

Offenburg.

s - g
—

Abbil dung 10: Ein Amob-Grlénig}SIraBeinfBremenszder Georg

Weiterfihrende Informationen: www.mobilpunkt-bremen.de

52 Quelle: http://www.carsharing.de/presse/fotos/%5D/mobilpunkt-georg-groening-strasse-bremen (zuletzt

abgerufen am 20.10.2015)
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Best-Practice-Bei spi el : AE iKarfeancdOffenbuogb i | fi

In Anlehnung an die Mobilitdtspunkte in Bremen, hat die Stadt Offenburg im Jahr 2015 vier
Mobilitatsstationen errichtet. An diesen Stationen gibt es neben einem Zugang zum OPNV
auch Zugang zu Elektro-Carsharing-Fahrzeugen des lokalen Carsharing-An bi et et
mobil i sowi e zu LeiPrerdéedercrs uwWred lAaibh et ers An
auch die Ausleihe von elektrischen Lastenradern mdglich sein. Der fur die Ladung der
eCarsharing-Fahrzeuge bzw. Pedelecs benétigte Strom stammt aus regenerativen Energie-
quellen und wird durch das Elektrizitatswerk Mittelbaden (zum Teil direkt vor Ort durch
integrierte Photovoltaik-Anlagen) erzeugt.

Dami t die Kunden alle Angebote aus Aeiner
di e Aei n fKartelaufgelegh NacHieiner einmaligen Registrierung, dient die Karte als
Zugangsmedium sowohl fur die Carsharing-Fahrzeuge wie auch fir die Leihrader. Zudem
erhalten Inhaber der Karte verginstigte Konditionen fiir die Nutzung. Dartiber hinaus ist die
Integration des OPNV-Zugangs in die Karte geplant.

Weiterfihrende Informationen: www.mobil-in-offenburg.de

s Ast a
extbik

Handhn

Best-Practice-Beispiel: inmod i elektromobil auf dem Land

Das zwischen 2011 wund 2014 r e aliingeimedaler&fferilio
cher Nahverkehr im landlich e n Raum auf Basis wvon El ekt
erfolgreich gezeigt, wie OPNV im landlichen Raum kiinftig organisiert werden konnte. Auf
drei Korridoren im landlichen Raum Mecklenburg-Vorpommerns wurden Elektrobusse bzw.
Hybridbusse eingesetzt, welche in hohem Takt (1-2h) und ohne Umwege zwischen Grund-
und Mittelzentren pendeln. Stichfahrten in die anliegenden Orte entfielen, um eine mdglichst
hohe Taktung zu Gewahrleisten. Als Zubringer zwischen den anliegenden Ortschaften und
den Haltestellen wurden Elektrofahrrader eingesetzt. Diese waren in gesicherten Abstell-
bzw. Ladeboxen jeweils im Ort und an den entsprechenden Haltestellen zur Ausleihe

untergebracht.
Uber den gesamten Projektverlauf zeigte sich eine signifikante Zunahme der Nutzerzahlen
bz w. Fahrten. Das System AinmodfA funktion

zeigte sich, dass multimodale Angebote auch im landlichen Raum auf Nachfrage stoRRen.
Aber auch lberaus marketing- sowie zeitintensiv sind. Nur durch eine kontinuierliche
personliche Ansprache konnten ausreichend Nutzer akquiriert werden. Nach Projektende
konnten so zwei von drei Buslinien (mit geringerer Taktung) weitergefiihrt werden. Eine
Buslinie musste eingestellt werden. Ein Teil der Elektrofahrrader wurde von einzelnen
Gemeinden ubernommen und wird weiterhin als Zubringerméglichkeit fir den OPNV zur
Verfligung gestellt.

Weiterfihrende Informationen: www.inmod.de

rschun
romobi

i erte
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Best-Practice-Beispiel: Carsharing-Auskunft durch Verkehrsbetriebe in Miinchen

Die Minchner Verkehrsbetriebe bieten ein Auskunftssystem fur Carsharing-Fahrzeuge an.
Dabei sind auch eCarsharing-Fahrzeuge gelistet. So zeigt die MVG, dass Carsharing als Teil
des OPNVs verstanden werden kann. In Echtzeit kann man sich sowohl auf der Website wie
auch per MVG-App mit dem Smartphone alle (e)Carsharing-Fahrzeuge in der unmittelbaren
Umgebung anzeigen lassen. Zudem wird angezeigt, wie voll der Tank bzw. Akku ist und in
welchem Zustand sich das Fahrzeug befindet. Abo-Kunden kénnen sich zudem zu einem
vergunstigten Tarif bei den Carsharing-Anbietern registrieren und erhalten bei einigen
Anbietern bspw. ein gewisses Kontingent an Freikilometern.
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Abbildung 11: Beispiel-Ausschnitt aus Liveanzeige auf der MVG-Website®

Weiterfilhrende Informationen: www.carsharing.mvg-mobil.de

4.6 Wohnen und Elektromobilitat

Ein weiteres Einsatzfeld fur Elektromobilitat ist die Verk n ¢ pf ung mi t dem Thema

denn Start- und Endpunkt jeder Wegekette im Personenverkehr ist der eigene Wohnort.>
Die Potenziale der Integration von Elektromobilitit am Wohnstandort sind dabei auch vom
jeweiligen Quartierstyp abhangig. Die Bereitstellung eines wohnortnahen sowie alltagstaugli-
chen Mobilitaitsangebotes am Wohnstandort, welches beispielsweise durch einen Teil der
bereits vorgestellten MalRhahmen erfolgen kann, ist ein Grundstein fir eine erfolgreiche
Umsetzung elektromobiler Strategien. Dazu zahlt ein gut ausgebautes OPNV-System, eine
gute Radwegeanbindung sowie ein belastbares Car- und Bike-Sharing-Angebot.

53 Quelle: https://carsharing.mvg-mobil.de/?loc=48.14018,11.560868 (zuletzt abgerufen am 13.10.2015)
> vgl. BMVI 2014a: 66
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Allerdings gehtren dazu auch sich verdndernde Anforderungen an den Wohnungsbau,
beispielsweise durch die Bereitstellung von Ladepunkten, die Planung von sicheren Abstell-
mdglichkeiten fur Elektrokraftfahrzeuge oder Pedelecs sowie eine bauliche Einbindung
beispielsweise von Photovoltaikanlagen zur Erzeugung der von den Fahrzeugen bendtigten
Energie. Eine solche Kombination aus Wohnen und Elektromobilitat kann dabei auch zu
einem Wettbewerbsvorteil gegeniber konkurrierenden Wohnungsbauprojekten werden.
Insbesondere dichtbebaute, innerstadtische Wohnquartiere kénnen von den Vorteilen der
Elektromobilitat, wie z.B. der Senkung von Luftschadstoffen und Larmemissionen, profitieren.

Durch eine Integration von innovativen elektromobilen Angeboten in Wohnbauprojekte kann
die Bewohnerscha f t fer das Thema AEl ektromobilit
herangefuhrt werden. Elektromobilitat kann durch entsprechend geeignete Mal3nahmen vor
Ort erlebbar gemacht werden. Beriihrungsangste und Vorbehalte kénnen so abgebaut
werden. Als besonders wichtiger Kooperationspartner auf diesem Feld haben sich im
Rahmen vieler Modellprojekte die kommunalen Wohnungsbaugesellschaften erwiesen.

atn

Best-Practice-Beispiel: Wohnortnahes eCarsharing in Géppingen

Die Wohnbau GmbH Goppingen (WGG) hatimRah men des Proj ekt esr-
tier StadtGarten, welches tber 127 Wohneinheiten verfiigt und 2014 fertiggestellt wurde, ein
eCarsharing-Angebot integriert. Durch die zentrale Lage des Quartiers und die gute OPNV-
sowie Radwegenetzanbindung bot das Projekt optimale Ausgangsbedingungen fir die
Implementierung eines eigenen eCarsharing-Angebotes. Das eCarsharing-Fahrzeug ist in
der Quartierstiefgarage stationiert, in welcher sich auch die notwendige Ladeinfrastruktur
befindet. Diese wird Uber das quartierseigene Blockheizkraftwerk mit Energie versorgt. Das
eCarsharing-Fahrzeug steht ausschlie3lich den StadtGarten-Bewohnern zur Nutzung zur
Verfigung und wird von der WGG eigenstandig betrieben. Die Reinigung, Wartung sowie die
Organisation der Ausleihvorgdnge erfolgt durch die zustandige Hausverwaltung. Die Nutzer
missen sich einmalig registrieren, um das Fahrzeug nutzen zu kénnen. Die Buchung des
Fahrzeuges erfolgt telefonisch bzw. personlich Uber die Hausverwaltung. Die Nutzung des
eCarsharing-Angebotes war wahrend der Projektlaufzeit und dariber hinaus kostenfrei.
Derzeit wird an der Einfuhrung einer Online-Buchungsplattform gearbeitet, welche im
Ergebnis auch eine kostenpflichtige Nutzung vorsieht. Die Einfihrung des Angebotes wurde
durch eine Informationsveranstaltung sowie die Erstellung einer Mobilitatsbroschiire fir das
Quartier, ahnlich einem Neublrgerpaket, begleitet.

Weiterfihrende Informationen: www.emis-projekt.de

A E Mi
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5 MalRnahmenempfehlungen fir die Stadte Erfurt, Jena und Gera

Auf Grundlage der im vorangegangenen Kapitel vorgestellten Best-Practice-Beispiele sowie
der durchgefihrten Interviews mit Kommunen, welche besonders erfolgreich in der Umset-
zung der Elektromobilitat sind, wurde durch das Institut Verkehr und Raum der
Fachhochschule Erfurt eine Liste mit 27 mdglichen MalRhahmen im Bereich der Elektromobi-
litat zusammengestellt (vgl. Tabelle 3).

5.1 Methodisches Vorgehen

In einem gemeinsamen Workshop im November 2015 wurden den Projektpartnern zunéchst

die einzelnen Mal3nahmen vorgestellt. Unter der Leitung von Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Rid

nahmen am Workshop neben den Verkehrshetrieben der drei oben genannten Stadte sowie

der Verkehrsgemeinschaft Mittelthiringen GmbH ein Vertreter des Thiringer Ministeriums

fir Umwelt, Energie und Naturschutz sowie ein Vertreter der Bauhaus-Universitat Weimar

teil. Nach der Vorstellung aller moéglichen MalRRnahmen hatten die Workshopteilnehmer

Gel egenheit mittels der sogenannten AMetapl anme
priorisieren. Dazu erhielt jeder Teilnehmer zehn Punkte, welche er auf die einzelnen

Maflnahmen verteilen konnte. Dabei war es auch méglich die zu vergebenden Punkte bei

einzelnen Maflinahmen zu biindeln. Das Ergebnis dieser Priorisierung zeigt Abbildung 12.
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Abbildung 12: Ergebnis der Priorisierung durch die Workshopteilnehmer

Im Anschluss wurden die als besonders prioritdir angesehenen MalRRnhahmen durch die
Teilnehmer diskutiert. Zudem erhielten alle Workshopteilnehmer einen Bewertungsbogen,
welcher alle 27 Maflinahmen sowie funf Bewertungskriterien umfasste (vgl. Tabelle 3). In
diesem Bewertungsbogen sollten sie jede der vorgeschlagenen Mal3nahmen hinsichtlich der
funf Kriterien mit 1 (gering), 2 (mittel) oder 3 (hoch) beurteilen. Jedes Bewertungskriterium
war dabei mit einer Diskussionsfrage hinterlegt:

1

Finanzieller Aufwand: Wie wird der finanzielle Aufwand zur Umsetzung der Mafl3nah-
me eingeschéatzt?

Umweltwirkung: Wie hoch ist die geschétzte Wirkung auf eine Reduktion der CO,-
Emissionen im Verkehr?

Durchsetzbarkeit: Wie wird die politische Durchsetzbarkeit der Malinahme geschatzt?
Zeitaufwand: Wie wird der zeitliche Aufwand der Umsetzung der MalRnahme einge-
schatzt?

Prioritat: Soll die MaRnahme maoglichst zeithah umgesetzt werden oder kann sie lang-
fristig umgesetzt werden?
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