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VORWORT

Baden-Wirttemberg hat als Automobilland besondere Gestaltungsmaglichkeiten, die auch
Verantwortung bedeuten. Angesichts des Klimawandels und immer knapper werdender
fossiler Rohstoffe gilt es jetzt, ein neues Kapitel in der einzigartigen 125-jahrigen Erfolgs-
geschichte des Automobils in Baden-Wirttemberg aufzuschlagen. Noch werden Uber
90 Prozent aller Verkehrsleistungen mit Energie auf Basis des Erddls erbracht. Die Gestal-
tung einer nachhaltigen Mobilitat kann nicht hinausgeschoben werden, sie geschieht heute.

Daher ist es der e-mobil BW ein vordringliches Anliegen, eine ganzheitliche und ressort-
Ubergreifende Innovationsférderung zu verwirklichen, die dem komplexen Thema Elektro-
mobilitdt gerecht wird. Fir die erfolgreiche Umsetzung von Elektromobilitat ist es vor allem
wichtig, Innovationen an den Grenzen der drei Disziplinen Automobil, Energie und Informationstechnik voranzutrei-
ben. Denn Elektromobilitdt bedeutet mehr, als nur den Verbrennungsmotor durch einen Elektromotor zu ersetzen.
Auch Fragen der Verknlpfung von Mobilitdt mit intelligenten Energienetzen und neue Geschaftsmodelle durch inno-
vative IT-Anwendungen spielen bei der Entwicklung nachhaltiger (Elektro-)Mobilitatsldsungen eine wichtige Rolle. Es
gilt, den Blick zu 6ffnen, um neue technologietibergreifende Innovationen zu ermdglichen, die jenseits rein techni-
scher Verbesserungen liegen.

Auch innovative Dienstleistungen wie beispielsweise Car-Sharing-Projekte stellen die Weichen fur neue Formen der
Mobilitat und greifen den Trend auf, dass junge Menschen immer seltener ein eigenes Auto besitzen, aber trotzdem
auf ihr Grundbeddirfnis der selbstbestimmten Mobilitat nicht verzichten wollen. Das zeigt, dass die Anforderungen an
intelligente und umweltfreundliche Mobilitatsldsungen steigen werden. Aber sicher ist auch, dass neue Mobilitatskon-
zepte nur dann erfolgreich sein kdbnnen, wenn wir jetzt neben den Anstrengungen, mit denen technologische Entwick-
lungen vorangetrieben werden, auch an der gesellschaftlichen Basis mit der Umsetzung beginnen.

Elektromobilitdt muss fiir die Burgerinnen und Burger vor Ort erleb- und im wahrsten Sinne des Wortes erfahrbar
gemacht werden, um Akzeptanz fiir neue Technologien zu schaffen und Begeisterung zu wecken. Stadten und Kom-
munen kommt daher im Innovationsprozess Elektromobilitat eine entscheidende Schliisselrolle zu. Sie sind prades-
tiniert, als Katalysatoren und Treiber flr nachhaltige Mobilitat zu wirken, da sie im direkten Dialog mit Burgerinnen
und Burgern stehen. Es gibt bereits viele Beispiele in Baden-Wrttemberg, wo Stadte und Gemeinden aufgebrochen
sind auf dem Weg in die Elektromobilitdt und die neue Technologie als wichtigen Teil zukunftsorientierter Kommunal-
entwicklung begreifen.

Mit dieser Publikation wollen wir die Akteure auf kommunaler Ebene in Baden-Wirttemberg dabei unterstitzen und
erste Anregungen geben, bei der Umsetzung von Elektromobilitat als Pioniere aktiv zu werden oder ihr Engagement
auszubauen. Mit der wissenschaftlichen Zusammenstellung méglicher Handlungsfelder und vielen Praxisbeispielen
mochten wir eine Grundlage schaffen, um weitere Diskussionen anzuregen und das Thema weiterzuentwickeln.

Franz Loogen
Geschéftsflihrer der e-mobil BW GmbH
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10 ARGUMENTE:
WARUM KOMMUNEN IM BEREICH ELEKTROMOBILITAT
AKTIV WERDEN SOLLTEN

1. Die Nachfrage nach Mobilitdt wird auch in den nachsten Jahren weiter steigen

Dies gilt insbesondere im globalen Mal3stab, aber auch flr Baden-Wirttemberg. Dies bedeutet haufigere,
aber auch weitere Fahrten. Gemall dem bisherigen Trend kénnte der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs am Gesamtverkehr in den nachsten Jahren noch weiter steigen.

2. Die Belastung von Umwelt und Mensch durch den Verkehr ist bereits groR und
droht weiter anzuwachsen

Dies gilt etwa hinsichtlich Schadstoffbelastung, Flacheninanspruchnahme und Larm. Wahrend Mobilitat ein
wesentlicher Baustein der Lebensqualitat ist, schranken ihre negativen Folgen gerade diese wieder ein.

3. Die Folgen wachsender Mobilitat stellen die Stadte und Gemeinden vor groRe
Herausforderungen

Die Umweltauswirkungen des Verkehrs beeintrachtigen die Lebensqualitat vor Ort und damit auch die
Wettbewerbsfahigkeit eines Standortes.

4. Eine Zunahme der Elektromobilitdat kann dazu beitragen, die Umwelt- und
Verkehrssituation in Kommunen zu verbessern

Dazu tragen etwa die verringerten Schadstoff- und Larmemissionen bei. Damit nicht die durch die Elektro-
mobilitat eingesparten Schadstoffe an anderer Stelle entstehen, gilt es, auch dem Ausbau regenerativer
Energien Prioritat einzurdumen.

5. Externe Energieabhangigkeit macht ein Umdenken im Verkehrsbereich notwendig
Eine unkalkulierbare langfristige Herausforderung stellt die Verknappung fossiler (Stichwort Peak QOil) und

nuklearer Rohstoffe dar. Zudem kdnnen internationale Krisen die Sicherung unseres nach wie vor stark
Olabhangigen Verkehrssystems bedrohen.



6.

10.

Das Mobilitatsverhalten ist sehr stabil, Veranderungen zeichnen sich aber ab

Obwohl der Mensch stark geneigt ist, Routinen zu folgen, ist doch in den letzten Jahren aufgrund eines ge-
stiegenen Umweltbewusstseins ein Einstellungswandel hin zu einer nachhaltigen Mobilitat zu verzeichnen.
Das Beditirfnis nach motorisierter Individualmobilitat wird jedoch sicherlich dauerhaft bestehen bleiben. Daher
ist es wichtig, hierfur umweltfreundliche Technologien bereitzustellen.

Baden-Wiurttemberg hat sehr gute Voraussetzungen, erfolgreich in der
Elektromobilitat zu sein

Die spezifische Wirtschafts- und Forschungslandschaft bietet groRe Potenziale, um Elektromobilitat techno-
logisch und innovative Nutzungskonzepte organisatorisch auf den Weg zu bringen. Die Férderung von Wis-
sensaustausch und Kooperation kann den Unternehmen im Land helfen, sowohl vor Ort wie auch auf globalen
Markten an den neuen Entwicklungen teilzuhaben und Arbeitsplatze in dieser Zukunftsbranche zu sichern.

Die aktuellen Entwicklungen ermoglichen die Teilhabe vielfaltiger Akteure

Elektromobilitat ermdglicht es nicht nur grolten Unternehmen, an aktuellen weltweiten technologischen Inno-
vationen zu partizipieren. Auch fir den Mittelstand — darunter kleinere Dienstleister und Handwerksbetriebe
vor Ort — bieten sich Chancen, die dezentralen Entwicklungsprozesse mitzugestalten. Von gro3er Bedeutung
ist dabei die Zusammenarbeit und Kooperation dieser Akteure zur Steigerung ihrer Wettbewerbsfahigkeit.

Elektromobilitat ist vielfaltig und bietet den Reiz des Neuen

Elektromobilitat ist mehr als nur Elektroautos. Sowohl im technischen Bereich, als auch im Bereich neuer
Mobilitatskonzepte 6ffnen sich derzeit interessante Perspektiven. Durch entsprechendes Marketing oder
pfiffige Konzepte — beispielsweise durch Angebote zur Erstnutzung von Elektrofahrzeugen im Urlaub — kann
dieser Reiz des Neuen daflr genutzt werden, die Menschen von einem Umstieg nicht nur auf alternative
Fahrzeuge, sondern sogar auf alternative Mobilitatsformen zu Uberzeugen.

Fiur Kommunen kann die Teilhabe an der Elektromobilitat einen Imagegewinn
bedeuten

Kommunen, die auf erneuerbare Energien setzen und bei passenden Nutzungsmustern Elektrofahrzeuge in
ihren Flotten einsetzen oder auch Dienstfahrzeuge wie energieeffiziente und kostenglinstige Pedelecs nutzen,
signalisieren nach innen wie nach aullen, dass sie aktiv und verantwortungsbewusst Zukunft mitgestalten.



TEIL 1: RAHMENBEDINGUNGEN UND HINTERGRUNDE




u Die Fulle an Informationen, Veranstaltungen, Veroffentli-
chungen und Meinungen zum Thema Elektromobilitat
wachst seit Monaten geradezu exponentiell. Die Bundes-
regierung setzt mit lhrer Ankiindigung, bis zum Jahr 2020
eine Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strallen
bringen zu wollen, messbare Ziele.'

Auch im ,Geburtsland des Automobils“ Baden-Wurttem-
berg steigt die Aufmerksamkeit fir das Thema signifikant
— ein Indikator hierfiur ist die Grindung der e-mobil BW
GmbH (Landesagentur fir Elektromobilitdt und Brenn-
stoffzellentechnologie) als wesentliche Saule der Lan-
desinitiative Elektromobilitat. Die Tatsache, dass baden-
wurttembergische Gemeinden in der Solarbundesliga
inzwischen eine wichtige Rolle spielen, zeigt dass auch
beim eng mit der neuen Mobilitdt verbundenen Thema
Erneuerbare Energien ein Bewusstseinswandel im Gan-
ge ist.?

Neben zahlreichen Diskussionsforen und Publikationen,
die sich stark auf technische Fragen wie Antriebs-, Fahr-
zeug-, Lade- oder Informationstechnologien fokussieren?,
gibt es in jiingerer Zeit zunehmend auch Studien und Dis-
kurse, die sich Fragen der Mdglichkeiten, Potenziale und
Grenzen der Umsetzung elektromobiler Konzepte — auch
im Zusammenhang mit den wirtschaftlichen, gesellschaft-
lichen, dkologischen und politischen Rahmenbedingun-
gen —widmen.*

1 ,Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitét der Bundesregierung“vom August 2009.
Fiir das Férderprogramm ,Modellregionen Elektromobilitét“ werden zwischen 2009 und
2011 insgesamt 115 Mio. Euro aus dem Konjunkturpaket Il bereitgestellt. Im Rahmen
der baden-wiirttembergischen Landesinitiative Elektromobilitdt werden in den Jahren
2010 und 2011 ebenfalls 15 Mio. Euro bereitgestellt, die gezielt in Struktur- und
ProjektmaBnahmen sowie in die allgemeine Verbesserung des Innovationsklimas
flieBen (vgl. Landtag von Baden-Wiirttemberg: Landtagsdrucksache 14/5667 vom
09.12.2009).

2 So finden sich auf den ersten 100 Plétzen der ,Solarbundesliga“ der deutschen Kom-
munen — gemessen an der Flédche fiir Solarthermie je Einwohner und der installierten
Photovoltaikanlagen je Einwohner — 23 baden-wiirttembergische Stadte und Gemeinden
(vgl. www.solarbundesliga.de).

3 Beispiele dafiir sind: Region Stuttgart / Brennstoffzellenallianz Baden-Wiirttemberg
(2009): Die Brennstoffzelle in der Region Stuttgart. Analyse und Ausbau der
Wertschépfungsketten. *** VDE (2010): VDE-Studie. Elektrofahrzeuge — Bedeutung,
Stand der Technik, Handlungsbedarf. *** Wirtschaftsministerium Baden-Wiirttemberg /
Fraunhofer-IAO / Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH (WRS) (2010):
Strukturstudie BWe mobil. Baden-Wiirttemberg auf dem Weg in die Elektromobilitét.
*** Wirtschaftsministerium Baden-Wiirttemberg / e-mobil BW GmbH / Fraunhofer IAO
(2010) Systemanalyse BWe mobil. IKT- und Energieinfrastruktur fiir innovative
Mobilitétslésungen in Baden-Wiirttemberg. Stuttgart.

4 Dazu gehéren beispielsweise: Fraunhofer IAO and PriceWaterHouseCoopers (2010)
Elektromobilitét. Herausforderungen fiir Industrie und éffentliche Hand .*** Praetorius,
Barbara und Jost, Tomi (2010): Stadtwerk der Zukunft. Elektromobilitdt — Kommunale
Unternehmen machen nachhaltig mobil.

Ideen und Umsetzung liegen noch weit auseinander

Obwohl in jingster Zeit viele Modellprojekte angelaufen
sind, die auf eine Umsetzung der zahlreichen Ideen und
Konzepte im Bereich neuer Formen von Mobilitat und
neuer Antriebstechnologien setzen und obwohl man mit
dem Thema Elektromobilitat derzeit ,offene Tlren ein-
rennt’, — wie es von verschiedenen Experten beschrie-
ben wird — kann von einer breiten Umsetzung noch keine
Rede sein.

Wenn man daher das Ziel verfolgt, der Elektromobilitat im
Speziellen und neuen Mobilitdtskonzepten im Allgemei-
nen zukunftig zum Erfolg und Durchbruch zu verhelfen,
ist es umso wichtiger, jetzt neben den Anstrengungen,
mit denen technologische Entwicklungen vorangetrieben
werden, auch an der gesellschaftlichen Basis mit der
Umsetzung zu beginnen. Mit dieser Studie sollen die Ak-
teure auf kommunaler Ebene in Baden-Wirttemberg da-
rin unterstiitzt werden, hier als Pioniere tatig zu werden.

Mobilitit findet dort statt,
wo die Menschen leben und arbeiten

Da sich sowohl die Technologien im Bereich der Elek-
tromobilitdt wie auch Konzepte zu ihrer Umsetzung der-
zeit sehr dynamisch entwickeln und sich viele staatliche
und privatwirtschaftliche Initiativen und Modellversuche
noch in einem friihen Stadium befinden, gibt es derzeit
nur sehr begrenzte Erfahrungen zu winschenswerten
Rahmenbedingungen oder Erfolgsfaktoren fur die Um-
setzung von Elektromobilitat. Weitgehender Konsens ist
aber, dass Konzepte und Ideen dort beginnen mussen,
wo Mobilitat im taglichen Leben gebraucht, genutzt und
gelebt wird, wo die Menschen sich fortbewegen, namlich
an den Wohn- und Arbeitsorten — also in der Stadt und
auf dem Land. Nebenbei bemerkt: wo Mobilitat téglich
stattfindet, sind auch ihre Folgen wie Staus oder Emissi-
onen am deutlichsten zu splren — auch deshalb lasst
sich hier gut ansetzen.

Gerade Kommunen kénnen und sollten also im Mobili-
tatsbereich Katalysatoren fur innovative Entwicklungen
sein. Daher spielen sie als ortliche, querschnittsorientier-



Abbildung 1: CO,-Emissionen des StraBenverkehrs in den Gemeinden Baden-Wiirttembergs 2007
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te Handlungsebene eine herausragende Rolle.® Von Voraussetzungen und Anforderungen auch gesellschaft-
denjenigen, die sich fur die Elektromobilitat und fir ihre liche und politische Aspekte wie regulative Rahmenbe-
Umsetzung engagieren, muissen neben technischen dingungen, Information und Akzeptanz berlcksichtigt

werden. Der systemische Charakter der Elektromobilitat

5 Helmich, H. (2009): Elektromobilitat — Stadte und Kommunen als Partner der Energie- erfordert den Einbezug aller relevanten Akteure aus Wirt-
versorger.*** EnBW (2010): E-Mobilitét fiir Stadte und Gemeinden, in: enBW Info Plus

3/10.




m schaft, Forschung, Bildung und Politik — und vor allem
den Einbezug derjenigen, die die neue Mobilitat nutzen

wollen oder sollen.

Ein Leitfaden zur Initilerung und Umsetzung
elektromobiler Konzepte und Ideen

Eine Zusammenschau bestehender Konzepte, Projekte
und Erfahrungen von Kommunen, die sich — sei es in
Baden-Wirttemberg oder darlber hinaus — bereits im
Bereich der Elektromobilitat engagieren, fehlt derzeit
noch. Die vorliegende Studie mochte hier einen ersten
Schritt machen, indem sie in Form einer systematischen
Fakten- und Ideensammlung einen Uberblick zu den Po-
tenzialen, Chancen und Grenzen der Elektromobilitat in
den Kommunen gibt. Damit soll auch ein gegenseitiger
Lernprozess in Gang gesetzt werden, der gerade in die-
sem sehr dynamischen und von einem offenen Entwick-
lungsprozess gepragten Feld wichtig ist.

Diese Studie will Entscheidungstragern auf kommunaler
Ebene, aber auch den Menschen und Unternehmen, die
sich in ihren Stadten und Gemeinden fiir die Realisierung
neuer Formen von Mobilitat einsetzen, einen Leitfaden
und einen ldeenulberblick an die Hand geben um diesen
Wandel erfolgreich zu gestalten. Hierbei wird das Ge-
samtsystem ,Mobilitat“ in den Fokus einer zukunftsorien-
tierten Kommunalentwicklung gerlckt. Elektromobilitat
wird dabei nicht als Allheilmittel, sondern als eine von
mehreren Komponenten zur Vermeidung von Emissio-
nen, zur Schaffung einer verbesserten Mobilitat, zur Star-
kung der Wirtschaftskraft und letztlich zur Erhdhung der
ortlichen Lebensqualitdt verstanden. Elektromobilitat
allein kann keine umfassenden L&sungen bieten, solan-
ge sie nicht in ein Ubergreifendes kommunales Nachhal-
tigkeitskonzept eingebettet ist, das Wirtschaft, Bildung
und Verkehr in den Blick nimmt.

Was ist in unserer Gemeinde méglich?

Diese Studie mdchte eine Orientierung in der Fllle der
derzeitigen Malinahmen, Projekte, Technologien und
Ideen sein. In unserem ,Baukasten fir Kommunen® (Teil
2) wollen wir einen Uberblick (iber die derzeit vorhande-

nen Ideen und Konzepte, aber auch tber die Méglichkei-
ten und Herausforderungen ihrer Umsetzung geben.
Letztlich wollen wir Sie als Leser zum Nachdenken Uber
bereits vorhandene Mdglichkeiten und Erfahrungen brin-
gen und Sie an Ideen und erste Antworten auf die Frage
heranfiihren, was in lhrer Region mdglich ist. Neben
einer Fille an praxisorientierter und wissenschaftlicher
Literatur haben wir hierbei auch fast 30 Experten aus den
verschiedensten Bereichen von Forschung, Industrie,
Politik und Praxis in leitfadengestitzten Interviews be-
fragt (siehe Verzeichnis im Anhang). Aus dem Fundus
zusammengetragener Erfahrungen und nach wie vor be-
stehender Herausforderungen in der Einfiihrung der
Elektromobilitat speist sich der vorliegende Leitfaden fir
Entscheidungstrager und Akteure in baden-wurttember-
gischen Kommunen.

Aufbau der Studie

Die Studie ,Elektromobilitat in den Kommunen Baden-
Wirttembergs® besteht aus drei Teilen. Im ersten Teil
werden Hintergriinde zur Elektromobilitat dargelegt. Aus-
gehend von einer Darstellung der wichtigsten Merkmale,
Potenziale und Grenzen der Elektromobilitat (Kapitel 1)
wird gezeigt, wie die wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Rahmenbedingungen im Sidwesten hinsichtlich
der Einfihrung elektromobiler Konzepte zu bewerten
sind (Kapitel 2). Mit grundsétzlichen Uberlegungen zum
Thema ,Elektromobilitat auf kommunaler Ebene” und der
Frage, welche Voraussetzungen speziell auf lokaler Ebe-
ne in Baden-Wirttemberg gegeben sind, beschaftigt sich
Kapitel 3.

Der zweite Teil enthalt mit dem ,Baukasten Elektromo-
bilitat fir Kommunen® das Herzstiick unserer Studie. Im
Anschluss an einige grundlegende Uberlegungen mit
einer Darlegung unseres Mobilitatsverstandnisses wird in
sieben Abschnitten und Themenfeldern dargestellt, wel-
che Uberlegungen Kommunen anstellen kénnen, welche
MafRnahmen in Frage kommen, wenn sie sich entschei-
den, die Einfuhrung von Elektromobilitat in ihren Stad-
ten und Gemeinden anzugehen. Anhand von Beispielen,
Erklarungen und Daten erlautern wir originelle Ideen, in-
tegrierte Konzepte und zukunftsweisende Initiativen zur



Elektromobilitat. Dieser Teil der Studie schlief3t mit einer
Reihe praktischer Hinweise zur strategischen Umset-
zung von Initiativen ab.

SchlieRlich enthalt der dritte Teil Hinweise auf die not-
wendigen und wunschenswerten Rahmenbedingungen
in Baden-Wirttemberg. Darin wird aufgezeigt, welche
Stellschrauben es fir die Entscheidungstrager im Land
und dariber hinaus — sei es in der Verwaltung, in den
Verbanden, in den Kammern, in den Unternehmen oder
auf biirgerschaftlicher Ebene — gibt und wie diese fiir den
Fortschritt unserer Mobilitat gestellt werden kdnnen. Die-
se Rahmenbedingungen betreffen die Voraussetzungen
in den Kommunen selbst, aber auch die allgemeinen Be-
dingungen fur die Akteure in Baden-Widrttemberg.

Die vorliegende Studie zeigt Anhaltspunkte und Orientie- m

rungslinien in einem komplexen und hochdynamischen
Feld auf. Ziel ist es, kommunale Entscheidungstrager in
die Lage zu versetzen, bereits existierende Uberlegun-
gen oder Initiativen zum Thema Elektromobilitat weiter zu
entwickeln oder ganz neue Ideen ins Leben zu rufen. Der
bevorstehende Paradigmenwechsel im Verkehrsbereich
ist eine groRRe Herausforderung fir unser Land. Diese gilt
es nun in einem intensiven gemeinsamen, auch transna-
tional angelegten Lern-, Austausch- und Kooperations-
prozess anzugehen und zu meistern.



1 ELEKTROMOBIL(ITAT) AUF DEM WEG IN DIE
ZUKUNFT?

m Befoérdert durch eine wachsende gesellschaftliche und

politische Diskussion in den letzten Jahren und Jahr-
zehnten um Schlagworte wie den Klimawandel, den Ver-
kehrskollaps, den Flachenverbrauch oder die CO_-Emis-
sionen hat sich das Thema ,Elektromobilitat” jungst
binnen weniger Monate zu einem grof3en ,Hype* entwi-
ckelt. Gleichzeitig kann man feststellen, dass der aktuelle
Stand der tatsachlichen Umsetzung noch weit von den
Ansprichen, Winschen und Zielsetzungen entfernt ist.
Dies beginnt bei der Verfugbarkeit technisch ausgereifter
Elektroautos und deren Anschaffungskosten. Ebenfalls
im Vordergrund stehen bislang noch geringe Reichwei-
ten und die Unsicherheiten bezuglich zukinftiger Tech-
nologien, beispielsweise hinsichtlich Speichermdglich-
keiten oder Ladesystemen. Es gilt jedoch nicht nur, die
technische Entwicklung voranzutreiben, sondern auch
neue Konzepte zu entwickeln — etwa neue und innovative
Formen von Fahrzeugen oder Mobilitatslésungen an
sich, wie etwa das Pedelec, das sich als sehr erfolgreich
herausgestellt hat.

Elektromobilitat — (k)eine neue Idee?

Die angesprochenen Herausforderungen bei der Umset-
zung mogen insofern verwunderlich erscheinen, als Elek-
trofahrzeuge keine vollig neue Erfindung sind. Bereits ab
den 1860er Jahren wurden erste Exemplare vorgestellt
und im Jahre 1899 erreichte Camille Jenatzy mit einem
Elektrofahrzeug erstmals eine Geschwindigkeit von tber

Abbildung 2: Camille Jenatzy in seinem
Elektroauto ,,La Jamais Contente®, 1_899

100 km/h, lange bevor dies mit Verbrennungsmotoren
moglich war. Ebenso ist bemerkenswert, dass vor allem
im OPNV elektrische Antriebe seit mehr als hundert
Jahren gang und gabe sind. Obwohl auch fir den motori-
sierten Individualverkehr in den vergangenen Jahrzehn-
ten immer wieder Alternativen zum vorherrschenden Ver-
brennungsmotor vorgestellt wurden, konnten dabei keine
groRen Durchbriiche erzielt werden, die die Chance ge-
boten hatten, die vorherrschenden Verbrennungsmoto-
ren abzuldésen. Billiges Ol und noch nicht ausgereifte
Speichertechnologien flr elektrisch betriebene Fahrzeu-
ge beglnstigten stattdessen Uber viele Jahrzehnte die
Entwicklung und die massive Verbreitung von Verbren-
nungsmotoren.

Erst seit wenigen Jahren erhoht sich der externe Druck,
verursacht vor allem durch die Entwicklungen auf dem
Olmarkt (Stichwort Peak Oil), durch eine wachsende
Rigiditdt gesetzlicher Vorgaben zu Emissionsgrenz-
werten, durch die wachsenden Belastungen durch den
Verkehr, aber auch durch die steigende Belastung der
Verkehrssysteme selbst. Zusammen mit dem gestiege-
nen Umweltbewusstsein auf individueller, aber auch auf
Unternehmensebene und dem politischen Willen haben
diese Faktoren wesentlich dazu beigetragen, dass die
Elektromobilitat und neue Mobilitdtskonzepte derzeit weit
oben auf der Tagesordnung stehen.

Fahrzeuge und Infrastruktur:
ein Henne-Ei-Problem?

Es ist aber noch voéllig unklar, ob, in welchem Zeitraum
und vor allem wie die Elektromobilitdt oder neue Mobi-
litdtskonzepte allgemein zu einer Lésung der angespro-
chenen Fragen und zu zukunftsfahigen Losungen flr
unseren Verkehr beitragen kdnnen. Experten sind sich
einig, dass ,nachhaltige Mobilitat“ nicht einfach durch das
Ersetzen von Verbrennungsmotoren durch elektrische
oder Hybridantriebe entsteht. Erste Schritte seitens der
Kommunen und Verbraucher kdnnen aber durchaus auch
ohne umfangreiche Investitionen in Ladeinfrastruktur ge-
tatigt werden. Erste Erfahrungen zeigen, dass selbst bei



INFO-BOX: ELEKTROMOBILITAT UND,,NEUE MOBILITAT*

Im Kontext des ,Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat der Bundesregierung“ wird der Begriff Elektromobi-
litat auf den StralRenverkehr begrenzt. Hierbei handelt es sich insbesondere um Personenkraftwagen (Pkw) und
leichte Nutzfahrzeuge, ebenso werden aber auch Zweirader (Elektroroller, Elektrofahrrader) und Leichtfahrzeuge
einbezogen. Die Strategie zur Elektromobilitéat kann auch Stadtbusse und andere Fahrzeuge umfassen. Das
Abgrenzungskriterium bei den verschiedenen Antriebskonzepten ist der von den Fahrzeugen jeweils tberwiegend
genutzte Energietrager (Otto- und Dieselkraftstoff, Gas, Wasserstoff, elektrischer Strom).

Der Begriff der Mobilitat dagegen bezeichnet die vielfaltigen Méglichkeiten der Fortbewegung einschliellich ihrer

Vermeidung (etwa durch Telekommunikation).

Jeder Mensch hat ein Mobilitatsbedurfnis und dieses kann auf unterschiedlichste Weise befriedigt und organisiert
werden. Hier setzen z.B. innovative Mobilitdtskonzepte und Mobilitatsangebote an. Der Begriff der Neuen Mobili-
tat umschreibt dieses neue Verstandnis von Verkehr und Mobilitat. Nicht nur neue Technologien, Fahrzeuge und
Infrastrukturen sind bei der Planung von Bedeutung, sondern auch das Zusammenwirken der Verkehrssysteme
und die Nutzung, Austibung und Akzeptanz (Kommunikation) beim Menschen.

unterschiedlichen Nutzungsmustern haufig die Moglich-
keit des Ladens zu Hause bevorzugt wird.!

Vielmehr ist inzwischen allgemein anerkannt, dass die
Einfihrung neuer Antriebs- und Mobilitatsformen — sei es
als Elektromobilitat, als Brennstoffzellentechnologie oder
als Hybridantriebe — Verédnderungen im ,System Mobili-
tat“, bei zahlreichen Institutionen und Technologien und
vor allem im Nutzerverhalten erfordert.? So wird die Um-
setzung der Elektromobilitdt bzw. die Einflhrung elektro-
mobiler Konzepte zwar von vielen neuen Technologien
und radikalen Innovationen getragen sein, aufgrund der
erforderlichen systemischen Veranderungen kann der
Prozess der Einfuhrung aber nur graduell ablaufen. Einig
sind sich die Experten, dass noch ein langer Weg vor uns
liegt und dass technisch gesehen interessante Potenzia-
le, aber auch ein grof’er Nachholbedarf bestehen.

Eine modulare Herangehensweise als Lésung?

Aufgrund der derzeitigen technologischen Unsicherhei-
ten und neueren Entwicklungen im Bereich der Antriebe

1 Vgl. Rothful3, R. (2010): Electric mobility: Local authorities as drivers of a global tech-
nological shift? In: Cities for Mobility, H3/2010, S.10-11.

2 Vgl. dazu auch die Systemanalyse BWe mobil, in der ebenfalls vom ,System Elektro-
mobilitat” die Rede ist.

(Elektroantrieb? Hybridfahrzeuge? Brennstoffzellen?),
der Ladeinfrastruktur (welche Batterien? &ffentliche oder
private Ladestationen?) und der integrierten Mobilitats|o-
sungen scheint derzeit eine modulare Herangehenswei-
se erfolgversprechend und geboten, bei der nach und
nach einzelne Elemente des ,Systems Elektromobilitat"
eingeflhrt werden. Vielversprechende Entwicklungen —
nicht nur im technischen Bereich, sondern vor allem hin-
sichtlich einer flachendeckenden Einfiihrung von Elektro-
mobilitdt—gabesindenletzten Jahrenim Fahrradsegment.
Pedelecs, erst seit wenigen Jahren auf dem Markt und
bis vor kurzem noch belachelt, sind inzwischen ein gan-
giges Fortbewegungsmittel quer durch alle Altersklassen.

Abbildung 3: Pedelec




m Dabei zeigen sie, wie eine neue technische Entwicklung
sich in der Breite durchsetzen kann.3

Anders stellt sich die Lage derzeit noch im Bereich der
Elektroautos bzw. ebenso bei der Brennstoffzellentech-
nologie dar. Hier gibt es zahlreiche offene Fragen, die auf
dem Weg bis zur Serienproduktion — bisher sind nur
Fahrzeuge in kleinen Stlickzahlen verfigbar — geklart
werden mussen. Es gibt zwar erste Erfahrungen aus ver-
schiedenen Modellregionen und Einzelinitiativen bei
einer insgesamt raschen Entwicklung, bis zu einer Markt-
durchdringung und dem angestrebten ,Markthochlauf*
gilt es aber noch einige HUrden zu nehmen.

Die notwendigen und die tatsachlichen
Rahmenbedingungen

Die ersten Schritte werden idealerweise dort gegangen,
wo Mobilitat taglich gebraucht und gelebt wird — an den
Wohn- und Arbeitsorten der Menschen in den Stadten und
Gemeinden. Ideen dazu zeigt die vorliegende Studie auf.
Dabei stellt sich vor allem eine Frage: Welche Rahmen-
bedingungen sind bereits vorhanden und welche missen

3 Siehe dazu beispielsweise auch die Seite www.extraenergy.org, auf der Testberichte
zu Pedelecs vorgestellt werden

noch geschaffen werden, um neue Mobilitatslésungen zu
fordern und um nicht von der derzeitigen dynamischen
Entwicklung abgehangt zu werden. Welche Akteure sind
an den Entwicklungen beteiligt? Welche technischen
Voraussetzungen sind notwendig? Welche wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Veranderungen sind zu
erwarten? (Wie) kann man die potenziellen Nutzer ge-
winnen? Im nachsten Abschnitt werden diese Fragen in
Kirze fir den baden-wurttembergischen Kontext erortert.

INFO-BOX: PEDELEC

Das Pedelec steht fir Pedal Electric Cycle, wobei
der Motor im Unterschied zum E-Bike nur zur
Unterstitzung der eigenen Tretbewegungen bis

25 km/h herangezogen wird. Der Elektromotor
unterstutzt lediglich die Tretkraft — ohne Treten gibt
der Motor auch keine Leistung ab. Pedelecs unter-
liegen derzeit keiner Helm-, Versicherungs- oder
Fuhrerscheinpflicht.



2 VORAUSSETZUNGEN FUR DIE ENTWICKLUNG NACH-
HALTIGER MOBILITAT IN BADEN-WURTTEMBERG

Baden-Wirttemberg gehort sowohl im bundesdeutschen
als auch im weltweiten Vergleich zu den leistungsfahigs-
ten Wirtschaftsregionen (berhaupt.” Aber wie gut sind
diese Strukturen, die hiesigen Akteure aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Politik sowie deren Zusammenspiel fur
die Entwicklung der ,Neuen Mobilitat", fir die Durchset-
zung elektromobiler Konzepte und damit fur die Teilhabe
an den derzeitigen technologischen und wirtschaftlichen
Entwicklungen geeignet?? Im Folgenden wird eine Aus-
wahl relevanter Merkmale der baden-wirttembergischen
Wirtschaft in dieser Hinsicht vorgestellt und diskutiert.

Autoland Baden-Wiirttemberg

Naturlich ist Baden-Wirttemberg als das ,Autoland®
schlechthin weltweit bekannt und hat als solches eine
sehr lange Tradition. Die hiesige Autoindustrie mit Gber
240.000 Beschaftigten und einem Anteil von 28% am
Gesamtumsatz des Verarbeitenden Gewerbes hat einen
bedeutenden Anteil an der wirtschaftlichen Starke des
Sidwestens — dies bedeutet natirlich auch, dass eine
Schwache oder Krise der Autohersteller direkte Auswir-
kungen auf die gesamte Wirtschaft des Stidwestens hat-
te. Die jungste Krise scheinen die Automobilhersteller in
Baden-Wirttemberg mihelos Uberwunden zu haben und
derzeit werden in rasantem Tempo neue Markte, insbe-
sondere in Asien, erschlossen. Dieses Wachstum beruht
immer noch ausschliellich auf Autos mit Verbrennungs-
motoren.

Die Diskussionen Uber eine zukinftige Umstrukturierung
sind aber in vollem Gange und es entsteht ein zuneh-
mendes Bewusstsein, dass in der Autoindustrie ein gro-
Rer Umbruch bevorsteht. In diesem Bereich ist die zent-
rale Frage, ob und wie den bislang stark auf Verbren-
nungsmotoren ausgerichteten Betrieben eine Neuaus-
richtung auf Elektro- oder andere alternative Antriebe ge-
lingt.

1 Vgl. IAW / McKinsey (2010): Technologien, Tiiftler und Talente. Wirtschaftliche und
technologische Perspektiven der baden-wiirttembergischen Landespolitik bis 2020.
Stuttgart, Tiibingen.

2 Fiir eine ausfiihrliche und differenzierte Bewertung der wirtschaftlichen und technologi-
schen Voraussetzungen fiir die Elektromobilitat in Baden-Wiirttemberg verweisen wir
auf die ,Strukturstudie BWe mobil. Baden-Wiirttemberg auf dem Weg in die Elektro-
mobilitat (hrsg. vom Wirtschaftsministerium Baden-Wiirttemberg, dem Fraunhofer IAO
und der Wirtschaftsférderung Region Stuttgart, 2010).

Abbildung 4: Erwerbstitige in FuE-intensiven Industrie- m

zweigen und wissensintensiven Dienstleistungsbranchen
in der EU — Anteile an der Gesamtwirtschaft 2007 in
Prozent
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Abdeckung der gesamten Wertschopfungskette
gemeinsam mit Zulieferern und Dienstleistern

Eng mit dem Fahrzeugbau verbunden sind die mehr als
1.000 Zulieferbetriebe, die wesentlich zur Starke des
Sudwestens als Produktionsstandort beitragen. Auch
diese werden und mussen in den bevorstehenden Struk-
turwandel eingebunden werden. Weitere starke Indust-
riezweige, die an den Entwicklungen teilhaben werden,
sind die Elektroindustrie und der Maschinenbau.® Diese

3 Im Jahr 2007 wurden in Baden-Wiirttemberg von Maschinenbau, Automobilindustrie
und Elektrotechnik zusammen fast 22% der gesamten Bruttowertschopfung des Lan-
des erzielt. Die drei Sektoren waren fiir nahezu die Hélfte des Wirtschaftswachstums
im Stidwesten verantwortlich (IAW / McKinsey 2010, S. 29).



m sind vor allem hinsichtlich ihrer Rolle in den Bereichen IT,
Umwelttechnik und Fahrzeugteile bedeutsam.

Hinzu kommt ein vor allem beschaftigungsmafig grolRer
Dienstleistungssektor: In diesem sind insbesondere die
zahlreichen technischen Dienstleister (Ingenieurbiros,
Architekturbiros) sowie der starke IT- und Telekommuni-
kationsbereich von Bedeutung fur die Entwicklung der
Elektromobilitdt — vor allem, da hierfir neue Geschafts-
modelle und Kooperationsformen realisiert werden mus-
sen. Der Multimedia- und Kreativsektor ist im Hinblick auf
Marketingaufgaben eine wertvolle Erganzung.

Eine Gesamtbetrachtung der baden-wirttembergischen
Wirtschaft zeigt, dass im Stdwesten durchaus alle not-
wendigen Akteure im Industrie- und Dienstleistungsbe-
reich vorhanden sind, um die gesamte Wertschdpfungs-
kette flr neue elektromobile Konzepte abzudecken.

Starke Forschung mit ,,Auto-Fokus*

Viele Indikatoren zeigen Baden-Wirttemberg als ein for-
schungs- und innovationsstarkes Land. So ist der Sid-
westen mit groRem Vorsprung vor Bayern das Bundes-
land mit den meisten Patentanmeldungen (140 je 100.000
Einwohner; Bayern: 108; Zahlen fir 2008). Auch bei der
FuE-Intensitat, dem Anteil der 6ffentlichen und privaten
Ausgaben fur Forschung und Entwicklung, liegt Baden-
Warttemberg mit einem Anteil von 4,4% am Bruttoin-
landsprodukt im Jahr 2007 europaweit an der Spitze, wo-
bei der groRRe Vorsprung vor anderen Bundeslandern hier
ausschlieRlich auf die hohen Forschungsausgaben des
privaten Sektors zurlickzufiihren ist (vgl. IAW / McKinsey
2010, S. 20). Weiterhin zeigt sich, dass die Automobilin-
dustrie fur den Léwenanteil der privaten FuE-Ausgaben
verantwortlich ist (siehe Abbildung 5).

Zusammen mit der leistungsfahigen und differenzierten
Hochschullandschaft und dem (noch) relativ guten Fach-
krafteangebot sind dies prinzipiell sehr glinstige Voraus-
setzungen, um gerade im Mobilitdtsbereich neue techni-
sche Entwicklungen voranzutreiben und umzusetzen. Im
Bereich des Fachkrafteangebotes sind allerdings grofRe-
re Umstrukturierungen notwendig, um die Umstellung in

Abbildung 5: FuE-Ausgaben der Unternehmen nach
Wirtschaftszweigen, 2007
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Richtung Elektromobilitat zu bewerkstelligen. Erste
Schritte sind hier gemacht worden — beispielsweise mit
dem Projekthaus eDrive, einer Kooperation des Karlsru-
her KIT mit der Daimler AG (http://www.projekthaus-e-
drive.kit.edu/), mit dem Zentrum fir Leistungselektronik
der Robert Bosch GmbH und den Hochschulen Reutlin-
gen und Stuttgart (http://www.rbzentrum.de/) oder dem
neuen Helmholtz-Institut fiir Batterieforschung an der
Universitat Ulm, das am 1. Januar 2011 seine Arbeit auf-
nimmt (http://www.uni-ulm.de/index.php?id=29861).

Gleichzeitig liegt hier aber auch noch viel Arbeit vor uns
— etwa im Bereich der handwerklichen und gewerblichen
Ausbildung — da die Strukturen derzeit noch sehr einsei-
tig auf die uns bekannten, ,traditionellen“ Verkehrsmittel
mit Verbrennungsmotoren und auf die individuelle Uber-
windung weiter Strecken mit dem Automobil ausgerichtet
sind. Die e-mobil BW hat daher — wie bereits in der 2009
gestarteten Landesinitiative Elektromobilitat formuliert —
ein wichtiges Aufgabenfeld bei der Forderung der Aus-
und Weiterbildung zur Elektromobilitat. Derzeit wird be-
reits mit dem Weiterbildungszentrum Brennstoffzelle Ulm
(WBZU e.V.) in Abstimmung mit den baden-wirttember-
gischen Industrie- und Handelskammern sowie dem
Handwerk im Land ein neuer Weiterbildungslehrgang
konzipiert. Der e-mobil BW ist es ein vorrangiges Anlie-
gen, moglichst viele im Land aktive Akteure zu diesem



Thema miteinander zu vernetzen und weitere notwen-
dige Entwicklungen voranzubringen.

Abbildung 6: Merkmale des Verkehrs in
Baden-Wiirttemberg, 1985-2007
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Quelle: Biringer, H. und Schmidtmeier, D. (2009) StralRenverkehr in
Baden-Wirttemberg: Fahrleistungen und Emissionen.
In: Statistisches Monatsheft Baden-Wurttemberg 6/2009.

Auch die Nachfrage nach Mobilitdt im Siidwesten
ist groR...

Es ist sicherlich keine Uberraschung, dass in einer wirt-
schaftlich leistungsstarken Region auch eine hohe Nach-
frage nach Mobilitdt herrscht. Der Verkehr in Baden-
Wirttemberg nimmt seit Jahrzehnten deutlich zu und die
Wachstumsraten ubertreffen die der Bevdlkerung bei
weitem und die des BIP ebenfalls deutlich. Erst seit etwa
2005 ist hier, vor allem beim Pkw-Verkehr ein gewisser
Sattigungseffekt zu erkennen (Abbildung 6).

Einen wichtigen Anteil am gesamten Verkehrsaufkom-
men macht die Mobilitdt von Berufstatigen, Schilern und
Studierenden aus, die in den vergangenen Jahrzehnten
stark gestiegen ist. Dabei ist auch zu beobachten, dass
die Fahrten zwischen Wohnort und Arbeitsstatte im
Durchschnitt langer geworden sind.*

4 Krentz, A. (2009) Berufspendler in Baden-Wiirttemberg 1978 und 2008 — sie fahren
langer, weiter und vor allem mit dem Auto. In: Statistisches Monatsheft Baden-Wiirt-
temberg 9/2009.

Zudem ist in den letzten Jahren in Baden-Wurttemberg

ein Trend zu groReren Autos (Vans, SUV) bei gleichzeiti-
gem Rickgang traditioneller Mittelklassefahrzeuge sicht-
bar geworden. Der Anteil kleinerer Fahrzeuge rangiert in
Baden-Wiurttemberg im Bundesvergleich im unteren Drit-
tel.> Mit Blick auf notwendige Veranderungen im Mobili-
tatsverhalten — z.B. einer geringeren Leistungsfahigkeit
von Elektrofahrzeugen — sind hier in Baden-Wurttemberg
moglicherweise gréRere Anstrengungen hinsichtlich der
Uberzeugung der Nutzer notwendig.

Abbildung 7: Pendlerbewegungen 1978 und 2008
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Quelle: Krentz, A. (2009) Berufspendler in Baden-Wirttemberg 1978
und 2008 — sie fahren langer, weiter und vor allem mit dem Auto.
In: Statistisches Monatsheft Baden-Wirttemberg 9/2009

Flachenverbrauch und Emissionen als Kehrseiten
des Verkehrs

Der Trend hin zu einem erhéhten Verkehrsaufkommen
bringt die bekannten negativen Konsequenzen wie eine
steigende Umweltbelastung, einen wachsenden Flachen-
verbrauch, Larmbelastung, Staus und damit insgesamt
negative Auswirkungen auf die Lebensqualitat mit sich.
So hat der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache in
Baden-Wirttemberg allein zwischen 1996 und 2008 um
mehr als 10% zugenommen, wobei die Zunahme der
StraRenflache mit 7,6 % zu Buche schlagt (Abbildung 8).°

5 Siehe dazu Glaser, D. (2009) Kraftfahrzeuge in Baden-Wiirttemberg. Statistisches
Monatsheft Baden-Wiirttemberg 12/2009.

6 Betzholz, T. und Wollper, F. (2010) Verkehrsfldchen: Segen oder Fluch? In: Statisti-
sches Monatsheft Baden-Wiirttemberg 4/2010.



m Zwischen den einzelnen Kommunen im Land gibt es da-

bei deutliche Unterschiede. Insgesamt sind in den ver-
gangenen Jahren durch Verbesserungen der Verbren-
nungsmotoren und der Filtersysteme die Schadstoff-
emissionen durch den StralRenverkehr deutlich zuriick-
gegangen. Dieser riucklaufige Trend verlangsamt sich
jedoch seit einigen Jahren — das steigende Verkehrsauf-
kommen scheint hier die ,Gewinne" durch die emissions-
armeren Motoren wieder ,aufzufressen®.” Die Elektromo-
bilitat stellt hier eine Mdglichkeit dar, neue Potenziale zu
erschlielen, die Uber die Schadstoffemissionen hinaus
auch den Energieverbrauch betreffen.

Tabelle 1: Steigende Flexibilitdt im Berufsleben

2006
Samstagsarbeit 46
Sonn- und/oder Feiertagsarbeit 25
Abendarbeit (18-23 Uhr) a7
Nachtarbeit (23-6 Uhr) 13
Wechselschicht 13

Quelle: Schmid, S. (2008) Mobilitat und Flexibilitat der Erwerbstatigen.
In: Statistisches Monatsheft Baden-Wirttemberg 4/2008

7 Vgl. Biringer, H. und Schmidtmeier, D. (2009) Stralenverkehr in Baden-Wiirttemberg:
Fahrleistungen und Emissionen. In: istisches Monatsheft Baden-Wiirttemberg
6/2009.

Neben dem steigenden Verkehrsaufkommen und den
tendenziell steigenden Belastungen durch den Verkehr
ist noch eine dritte Entwicklung auf der Nachfrageseite
zu beobachten: Vor allem bei Menschen der jingeren
Generation scheint sich zunehmend ein verandertes Mo-
bilitatsverhalten abzuzeichnen, der OV sowie das eigene
Fahrrad gewinnen an Stellenwert, und erstmals sinken
die Fuhrerscheinquoten.® Dies hangt einerseits mit ei-
nem steigenden Umweltbewusstsein, andererseits auch
mit gestiegenen Anforderungen an die Lebensqualitat
und der Bereitschaft zusammen, dafir auch selbst Ver-
zicht zu Uben. Andererseits sind die Flexibilitatsbedirf-
nisse sowohl im beruflichen wie auch im privaten Umfeld
gestiegen.

8 Vgl. BMVBS (2008) Mobilitét in Deutschland, 2008. Auch der jiingst erschienene
Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg merkt an, dass ,Insbesondere mittlere Ge-
nerationen in Ballungsrdumen [...] immer haufiger auf einen eigenen Pkw* verzichten
(S. 28).



Abbildung 8: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache insgesamt in den Stadten
und Gemeinden Baden-Wiirttembergs 2009
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3 DIE KOMMUNEN ALS ZENTRALE UMSETZUNGS- UND
WIRKUNGSEBENE

Die Umsetzung der Elektromobilitat beginnt dort, wo Mo-
bilitat stattfindet und ihre Wirkungen entfaltet — in den
Kommunen. Deshalb wird auch die Ebene der Kommu-
nen vielfach als zentrales Handlungsfeld fiir die Einfuh-
rung von Konzepten und fir die Durchfiihrung von Maf-
nahmen auf dem Weg zu einer ,neuen Mobilitdt* gesehen
(siehe Zitat unten)." Die Aufgabe von Land und Bund ist
es, entsprechende Rahmenbedingungen zu setzen, da-
mit eine entsprechende Entwicklung vor Ort moglich und
sinnvoll ist (siehe dazu Teil 3).

.Der Weg uber die regionale Ebene spiegelt die
Erwartung wider, dass die Akteure zunachst ihre
Entwicklungen auf lokaler Ebene gemeinsam mit
dort verwurzelten und vernetzten Partnern realisie-
ren, um insbesondere auch die nétige Akzeptanz
dieser neuen Technologie bei den Kooperationspart-
nern und in der Offentlichkeit zu schaffen. Mit den
dort gewonnenen Ergebnissen soll dann der Schritt
von den Modellregionen uber die Hauptverkehrsach-
sen bis in die Flache realisiert werden.*

Landtag von Baden-Wirttemberg
Drucksache 14/5198, 05.10.2009, S. 3

Schon die Tatsache, dass mehr als die Halfte aller mit
dem Auto zuriickgelegten Wege eine Distanz von funf Ki-
lometern nicht Uberschreiten und ,mehr als 30% bereits
nach zwei Kilometern“ enden? zeigt, dass ein wesentli-
cher Teil der Mobilitat der Menschen in einem sehr nahen
Umfeld — namlich vor Ort innerhalb der Stadte und Ge-
meinden stattfindet. Das bedeutet aber auch, dass ein
Grolteil der (meist negativen) Auswirkungen von Mobili-
tat und Verkehr (Larm, Verschmutzung, Unfalle) vor Ort
spurbar sind. Veranderungen gerade dort lassen also auf
positive Wirkungen hoffen (Abbildung 9).

Auch die jetzigen ersten politischen MalRnahmen zur Um-
setzung von Elektromobilitat basieren auf der Uberle-
gung, dass Veranderungen im Mobilitdtsverhalten, die

1 Der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitét der Bundesregierung beinhaltet zwar
auch regionale Modellprojekte als ein wesentliches Element, verfolgt aber vor allem
industrie- und wirtschaftspolitische Ziele. Fragen, die die regionale Ebene betreffen,
sind dabei eher unterreprésentiert (vgl. auch Beckmann, K. (2010): Elektromobilitat:
Hoffnungstréger oder (iberschétzte Chance des Stadtverkehrs? In: Difu-Berichte
2/2010, S. 2).

2 Vgl. Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr (2010) Generalverkehrsplan
Baden-Wiirttemberg 2010. Stuttgart, S. 47.

Akzeptanz neuer Verkehrsmittel und Fortbewegungsar-
ten und die Einfuhrung neuer Technologien bei den Men-
schen vor Ort ansetzen muss.

Die Unternehmen vor Ort als Basis

Auch das Vorhandensein von (kleinen und mittleren) Un-
ternehmen in den Kommunen ist ein wichtiger Faktor fiir
eine erfolgreiche Einfiihrung der Elektromobilitat. Die Be-
triebe vor Ort kdnnen dabei sowohl Produzenten als auch
Nutzer der Veranderungen im Mobilitatsbereich sein:

1. Sie koénnen sich an technischen Entwicklungen aktiv
beteiligen und von diesen profitieren, etwa durch die
ErschlieBung neuer Geschaftsfelder oder die Teilhabe
an internationalen Wachstumsmarkten.

2. Sie koénnen als Nutzer Multiplikatoren neuer Technolo-
gien sein und so zu einer Steigerung der Akzeptanz
sowie zu einer Verbreitung neuer Technologien und
Mobilitatsformen beitragen.

3. AuRerdem besteht die Moglichkeit — vor allem im
Handwerks- und Dienstleistungsbereich —, dass ge-
rade lokal ausgerichtete kleine und mittlere Unter-
nehmen durch ihre Vernetzung vor Ort und durch ihre
Kenntnis der lokalen Verhaltnisse eine wichtige Rolle
bei der Einfiihrung neuer Technologien spielen — etwa
als Reparatur- und Wartungspartner.

Die Kommunen sollten die Chancen nutzen, die sich da-
bei fur die ortlichen Unternehmen, fir die Bevdlkerung
und damit fur die Gemeinde selbst bieten und die lokale
Wirtschaft und Gesellschaft auf dem Weg zu einer ,neu-
en Mobilitat* unterstitzen. Auch kommunale Betriebe wie
Stadtwerke oder Verkehrsbetriebe spielen — etwa als Mo-
bilitatsdienstleister oder als Energieversorger — eine
wichtige Rolle bei der Einfiihrung elektromobiler Konzep-
te.® Die zuklinftige Energieversorgung wird deutlich de-
zentraler organisiert sein. Dabei kommt den Kommunen
als Eigentimer von ortlichen Netzen, als Investoren in
Erneuerbare Energien, als Betreiber von Kraft-Warme-

3 VKU (2010): Stadtwerk der Zukunft. Elektromobilitdt. Kommunale Unternehmen
machen nachhaltig mobil.



Abbildung 9: Potenzielle Effekte der Elektromobilitdt in den Kommunen

Gesellschaft

Arbeitsplatze schaffen
Bildung starken
Lebensumfeld verbessern
Larm reduzieren
Gesundheit verbessern

Wirtschaft

Positive Beschaftigungseffekte schaffen
An technologischer Entwicklung teilhaben
Innovationspotential nutzen und schaffen
Neue Kooperationen ermdéglichen

Die Kommunen im Wettbewerb starken

Umwelt/Verkehr

Schadstoffemissionen reduzieren
Feinstaub reduzieren
Erneuerbare Energien speichern
Stadtklima verbessern

Kopplung oder als Energiedienstleister eine besondere
Verantwortung zu.*

Die Vielfalt der Kommunen beriicksichtigen und
nutzen

Die Kommunen sind die kleinsten administrativen Einhei-
ten in Deutschland und ein wesentliches Merkmal ist ihre
grolRe Heterogenitat und ihre Vielfalt — etwa hinsichtlich
der naturrdumlichen Gegebenheiten, der wirtschaftlichen
Struktur oder der gesellschaftlichen und politischen Rah-
menbedingungen. Diese Vielfalt fuhrt nattrlich dazu,
dass Konzepte zur Einfiihrung der Elektromobilitat nicht
von einer Gemeinde auf die andere Ubertragbar sind und
sie bedeutet insbesondere, dass die lokal vorhandenen
Ressourcen und Potenziale sinnvoll genutzt werden
mussen. Die meist geringe Grofle der Kommunen, aber
auch die Tatsache, dass Mobilitat nicht an den administ-
rativen Grenzen der Stadte und Gemeinden halt macht,
schafft zudem eine Notwendigkeit fiir integrierte Konzep-
te und fur eine Zusammenarbeit der Kommunen unterei-
nander (siehe Themenfeld F: Kooperation).

4 Agentur fiir Erneuerbare Energien (2010): Kraftwerke fiir jedermann. Chancen und
Herausforderungen einer dezentralen erneuerbaren Energieversorgung (siehe http:/
www.energiewende-sta.de/wp-content/uploads/2010/09/Kraftwerke-f% C3%BCr-Jeder-
mann.pdf).

Eigene Darstellung

In den 1.101 Staddten und Gemeinden Baden-Wurttem-
bergs sind die Rahmenbedingungen zur Einfiihrung der
Elektromobilitat bzw. fiir einen Wandel des Mobilitatsver-
haltens insgesamt so unterschiedlich wie die Regionen
selbst: so sind die Kreise und Bezirke im Land hinsicht-
lich ihrer sozio-0konomischen Struktur insgesamt relativ
heterogen® und die Kommunen umfassen ein breites
Spektrum zwischen dichtbesiedelten Stadten und mehr
oder weniger abgelegenen landlichen Raumen.

Das Mobilitatsverhalten, die Mobilitatsbedirfnisse und
die regionalen Voraussetzungen und Potenziale unter-
scheiden sich teils betrachtlich und mit Sicherheit ist nicht
jede Region als Pilotregion zur Einfihrung der Elektro-
mobilitdt im jetzigen frihen Stadium geeignet. Auch fur
das Erkennen der eigenen Potenziale spielen die Kom-
munen eine wichtige Rolle, weil sie neben den wirtschaft-
lichen, sozialen, politischen, gesellschaftlichen, dkologi-
schen und politischen Rahmenbedingungen auch die
Bedurfnisse Ihrer Bewohner, der Pendler oder der Tou-
risten am besten kennen.

5 Vgl. z.B. Vullhorst, U. (2008) Komponenten der Wirtschaftsentwicklung in den
Regionen Baden-Wiirttembergs und die Bedeutung der Wissenswirtschaft, in:
Statistisches Monatsheft Baden-Wiirttemberg 12/2008, S. 35-39 oder Krumm, R. /
Rosemann, M. / Strotmann, H. (2007) Regionale Standortfaktoren und ihre Bedeutung
fiir die Arbeitsplatzdynamik und die Entwicklung von Industriebetrieben in Baden-
Wiirttemberg. IAW-Forschungsbericht Nr. 67, Tiibingen.



Der Einsatz von Elektrofahrzeugen sollte in Art und Maf}
auf die unterschiedlichen Merkmale der Regionen / Kom-
munen abgestimmt sein und sowohl an den Starken und
Kompetenzen der regionalen Akteure (z.B. Betriebe) wie
auch an den Bedirfnissen der dortigen potenziellen Nut-
zer orientiert sein.

Neue Mobilitét als Schritt zu mehr Lebensqualitat in
den Kommunen

Die Mdglichkeiten und Grenzen, sich zu bewegen, aber
auch die Wirkungen der Mobilitdt haben einen grofien
Einfluss auf die Lebensqualitat in den Gemeinden. So
bieten Veranderungen im Verkehrs- und Mobilitatsge-
schehen auch die Chance auf eine Verbesserung der Le-

bensqualitat. Dies wirkt sich letztlich nicht nur auf die Be-
wohner einer Gemeinde aus, sondern es sind auch
Effekte auf die AuRenwirkung, auf die Attraktivitat und
Anziehungskraft fir Menschen und Wirtschaft — kurz: die
Standortqualitédt — zu erwarten. Dazu gehort auch, unter
Elektromobilitdt mehr zu verstehen als nur elektrisch be-
triebene Pkw, die eventuell sogar nur als Zweit- oder
Drittwagen genutzt werden, sondern Mobilitdt insgesamt
neu zu denken.

Wie dies initiiert und durchgefiihrt werden kann, dazu
enthalt der folgende ,Baukasten Elektromobilitat” zahlrei-
che Ideen und Anregungen.



TEIL 2: EIN BAUKASTEN ZUR ELEKTROMOBILITAT




4 GESAMTIDEE: EIN ,INTEGRIERTES
ELEKTROVERKEHRSSYSTEM*“

m Elektromobilitat bietet viele Potenziale, das bestehende

Verkehrssystem umweltfreundlicher zu gestalten und
letztlich die Attraktivitat und Lebensqualitat unserer Stad-
te, Gemeinden und Regionen zu steigern. Allerdings soll-
te Elektromobilitdt niemals isoliert betrachtet werden.
MaRnahmen zur Elektrifizierung der bestehenden Ver-
kehrstrager sollten sich stets in eine Ubergeordnete Pla-
nungsstrategie einfligen und in ein Gesamtsystem integ-
riert werden, welches das Ziel verfolgt, eine nachhaltige
Mobilitat zu verwirklichen. Viele Verkehrswissenschaftler
sprechen von ,postfossiler Mobilitat“. Was bedeutet dies?
Heute werden Uber 90% aller Verkehrsleistungen in
Deutschland mit Energie auf Basis des Erddls erbracht
(vgl. www.dena.de). Doch angesichts der zunehmenden
Umwelt- und Klimaprobleme sowie der Verknappung der
fossilen Rohstoffe ist es notwendig, vom Erddl unabhan-
gige Verkehrsmittel und -arten zu starken.

Beriicksichtigung eines sozial-6kologischen
Ansatzes

Die Forderung der Elektromobilitdt kann ein wichtiger
Baustein zum Umwelt- und Klimaschutz darstellen, so-
fern die Energie aus regenerativen Quellen stammt. Nur
dann erhalt die Elektromobilitdt eine zukunftsweisende
Okologische Perspektive. Zudem muss bericksichtigt
werden, dass die alleinige Umstellung der bisherigen Mo-
bilitat auf elektrische Antriebe keinesfalls ausreicht, um
eine Verbesserung der Lebens- und Umweltqualitat zu
erreichen. Das hohe Verkehrsaufkommen auf unseren
StralRen wird nicht dadurch gel6st, dass Verbrennungs-
motoren gegen Elektromotoren ausgetauscht werden.

Diese Probleme werden weiter bestehen bleiben, wenn
nicht ein Umdenken in Hinblick auf Mobilitat stattfindet
und in der Folge in unserem Verhalten und in der Pla-
nung tatsachlich realisiert wird.

Bei allen Férderelementen, die gewahlt werden, sollten
an erster Stelle MaRnahmen stehen, die zu einer Ver-
kehrsvermeidung sowie Verkehrsreduktion fihren. Stadt-,
Verkehrs- und Siedlungsplanung gehen hier direkt inein-
ander Uber: in reinen Wohngebieten ist man quasi ge-
zwungen, viele Wege zuriickzulegen wahrend z.B. die

Abbildung 10: Durch eine ,,6ko-soziale Mobilitat* hin zu
einem integrierten Elektroverkehrssystem

Mobilitat

Wirtschaft - Politik - Planung - Forschung

Eigene Darstellung

Schaffung eines zusatzlichen Angebots von Versor-
gungsstrukturen des taglichen Bedarfs dazu beitragt, die
Grundbedurfnisse des Menschen (Wohnen, Schlafen,
Essen, Arbeiten) in einem engeren regionalen Kreis zu
befriedigen. Die Starkung des Umweltverbundes (Fuf3-
und Radverkehr sowie Offentlicher Verkehr) bildet dabei
die Basis aller Strategien.

Ein nachster Schritt konnte sein, die vorhandenen weite-
ren Verkehrsmittel zu elektrifizieren oder so umwelt-
freundlich wie mdglich zu gestalten. Konkret heil’t das
beispielsweise, die eingesetzten Fahrzeuge im Offentli-
chen Verkehr auf elektrische Antriebe umzustellen oder
zu ersetzen, oder aber Firmenflotten und Geschéaftsautos
durch E-Pkw oder E-Rader auszutauschen. Nattrlich sol-
len hierbei auch die Anstrengungen unterstitzt werden,
elektrische Fahrzeuge dem Privatnutzer verfugbar zu
machen.

Letztlich erfordert die Integration der Elektromobilitat
bzw. des Elektroverkehrs die Einbindung in stadtische
Verkehrs- bzw. Mobilitdtskonzepte und die Verknipfung
der Verkehrsmittel und Mobilitdtsformen untereinander.
E-Fahrzeuge im o6ffentlichen Individualverkehr, die in
kommunale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte



eingebunden sind, kénnen das bisherige Verkehrssys-
tem optimieren und Angebotslicken fillen. ,Die Frage ist
also [...] nicht das ,Ob*, sondern das ,Wie‘ des Einsatzes
von Elektrofahrzeugen.”

Neben der dkologischen Perspektive hat Mobilitat auch
eine soziale Perspektive: Mobilitat fir alle entwickeln
heil}t, allen sozialen Schichten Mobilitat zu ermdglichen.
Dies bedeutet, die verschiedenen Verkehrstrager wie
OPNV, Rad und Pkw gleichwertig zu behandeln und E-
Mobilitdtsangebote zu schaffen, die jedem zugénglich
sind. Neben dieser ,Bottom-Up-Perspektive“ spielen aber
— insbesondere fur die Einfihrung und die friihe Durch-
setzung neuer Technologien auch so genannte Top-
Down-Ansatze eine Rolle, indem innovative, aber zum
jetzigen Zeitpunkt noch sehr teure Technologien eher in
hochpreisigen Marktsegmenten angeboten werden und
Uber diesen Kanal ,spater ihren Weg in die Grof3serien-
fahrzeuge der Mittel- und Kompaktklasse* finden.?

Ebenso wichtig ist, die Marktreife und Entwicklung der
Fahrzeuge im Blick zu haben sowie die Wirtschaftlichkeit
der Systeme und die politische und institutionelle Veran-
kerung der Forderansatze. So gut ein Mobilitatskonzept
auch sein mag, ohne das Schaffen entsprechender Rah-
menbedingungen scheitern die meisten ldeen an der
Umsetzung.

Differenzierung der Anséatze nach Stadt und Land

Bei der Erhdhung des Anteils der Elektromobilitat an der
Gesamtmobilitdt und Integration in das Gesamtverkehrs-
system ist zudem eine differenzierte Betrachtung von
Stadt und Land wichtig.

Innerhalb von Stadten und im nahen Umland spielt vor al-
lem die verstarkte Férderung des Umweltverbundes eine
entscheidende Rolle. Fir kurze und mittlere Wege sowie
fur die flachendeckende Erreichbarkeit bietet sich die Er-
ganzung des herkdmmlichen OPNV (Busse und Bahnen)
mit einem gut ausgebauten System von E-Leihradern

1 Beckmann, K. (2010) Elektromobilitat: Hoffnungstrager oder tiberschétzte Chance des
Stadtverkehrs. In: DIFU-Berichte 2/2010, S. 2-3.

2 Vqgl. hierzu die in der ,Systemanalyse BWe mobil“ (S. 86) geschilderten Szenarien zur
Einfiihrung der Elektromobilitét.

,Der Technologiesprung hin zu einer nachhaltigen
(Elektro-)Mobilitat erfordert von allen Beteiligten
ein Uberdenken ihres gewohnten Mobilitatsver-
standnisses. Die Elektrofahrzeuge werden kurz-
und mittelfristig in der Anschaffung teurer sein als
vergleichbare Fahrzeuge mit konventionellem
Antrieb.

Einschréankungen in der Reichweite, lange Ladezei-
ten und eine Abkehr vom ,Fahrzeug fur alle Gele-
genheiten® (Urlaub, Innenstadt, Uberlandfahrten
etc.) werden in Zukunft unser Mobilitatsverhalten
beeinflussen.*

Landtag von Baden-Wiirttemberg, Drucksache 14/5567, 09.12.2009, S. 6f.

und E-Car-Sharing an. Vorteil ist — angesichts der Platz-
probleme in Stadten —, individuelle Mobilitdt auch ohne
eigenes Auto zu ermdglichen.

Aber auch auf dem Land werden im Alltag selten langere
Strecken am Stiick zuriickgelegt — so betragt die mittlere
Tagesstrecke in Kernstadten 36 km, in verdichteten Krei-
sen 40 km und in landlichen Kreisen 42 km.® Trotz be-
grenzter Reichweite der E-Pkw lassen sich also die
Mehrheit der zurtickgelegten Wege statt mit dem konven-
tionellen Auto auch mit dem E-Auto bewerkstelligen.
Wenn alleine die Millionen Zweitwagen — im Jahr 2005
besalen laut Statistischem Bundesamt 22 % aller deut-
schen Haushalte zwei oder mehr Autos — mittelfristig
durch Elektroautos ersetzt werden, ist das Ziel der Bun-
desregierung schon um das Zehnfache Ubertroffen. Ne-
ben dem privaten Fahrzeugbestand bieten sich naturlich
auch Umstellungspotenziale bei den alternativen o6ffentli-
chen Angebotsformen und flexiblen Bedarfssystemen,
wie z.B. Sammeltaxis, Rufbusse, Blirgerbusse, usw., an.
Fir all diese Einsatzzwecke gibt es bereits E-Fahrzeug-
modelle.

Ein haufiges Problem gerade in Stadten ist nicht der von
den Einwohnern produzierte Verkehr, sondern solcher,
der durch die Einpendler aus dem Umland entsteht. Da-
her ist es erforderlich, geeignete Schnittstellen zwischen

3 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2010): Mobilitét in
Deutschland 2008.
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Umland und Stadt zu schaffen bzw. an die Erfordernisse
der Elektromobilitat anzupassen und der Bevolkerung ein
vielfaltiges Angebot an Verkehrs- und Mobilitdtsoptionen
zu gewahrleisten, wie z.B. Parkplatze am Stadtrand an
S-Bahn Stationen mit Lade- und Abstellméglichkeiten
sowohl fur das E-Rad als auch fir das E-Auto. In Ab-
bildung 11 sind beispielhaft einige der unterschiedlichen
Rahmenbedingungen und Einsatzpotenziale fur die Elek-
tromobilitédt in I&ndlichen und stadtischen Kommunen
modellhaft einander gegenlbergestellt.

m Abbildung 11: Elektromobilitat nach Stadt und Land differenziert
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Eigene Darstellung

Das hier dargestellte Konzept eines integrierten Elektro-
verkehrssystems steht als Grundidee Uber samtlichen
Handlungsansatzen zur Elektromobilitét, die eine Kom-
mune kurz-, mittel oder auch langfristig angehen kann.
Im Folgenden werden nach einem flexiblen Baukasten-
prinzip kommunale Ansatze und Handlungsfelder zur In-
tegration der Elektromobilitat auf lokaler und regionaler
Ebene dargestellt und naher erlautert.



5 IDEEN UND HANDLUNGSFELDER FUR KOMMUNEN

Gegliedert nach sechs Themenfeldern werden im Fol-
genden in unserem ,Baukasten Elektromobilitat* Hand-
lungsoptionen, Konzepte und Ideen fiir Kommunen und
die dortigen Akteure aufgezeigt, die sie bei der Initiierung
oder beim Ausbau der Einfiihrung der Elektromobilitat
unterstitzen. Ziel ist es dabei, den Stadten und Gemein-
den Baden-Wurttembergs ein Instrumentarium und Nach-
schlagewerk — oder ganz einfach Anregungen fur die Im-
plementierung der Elektromobilitdt — an die Hand zu
geben. Das Konzept dieses Baukastens folgt dabei ei-
nem mehrstufigen Vorgehen, wie es in Abbildung 12 dar-
gestellt ist.

Abbildung 12: Das Baukasten-Konzept

Das Konzept des Baukastens

Bei jedem neuen Projekt ist es zunachst wichtig, die Ziele
und Leitbilder zu definieren, die mit dem Vorhaben erfullt
werden sollen. Was will eine Region kurz- und langfristig
erreichen? Welche Rolle soll die Elektromobilitat im Rah-
men Ubergeordneter Konzepte (z.B. Stadtplanung, Ver-
kehrsplanung) spielen? Welche Akteure sollen einbezo-
gen werden?

Zum Zweiten ist es grundlegend, die aktuelle Situation zu
analysieren sowie Einflussfaktoren und Rahmenbedin-
gungen zu bertcksichtigen. Aus diesen beiden Elemen-

I Rahmenbedingungen und BestandsanalyseI

* Handlungsspielrdaume *
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Implementation

Eigene Darstellung



Mten ergibt sich ein Korridor von Handlungsspielrdumen

zur Implementierung und Foérderung der Elektromobi-
litat. Diese potenziellen Handlungsfelder sind in sechs
Themenfeldern zusammengefasst. Unter jedem dieser
Themenfelder werden Ideen, Konzepte und Projekte
anderer Regionen zu Anwendungsmaglichkeiten, Instru-
menten und MalRnahmen bei der Einfiihrung der Elektro-
mobilitdt zusammengestellt und diskutiert.

Die Sammlung stitzt sich dabei auf eine von den Autoren
erstellte umfassende Datenbank weltweit vorhandener
Initiativen und Projekte zur Elektromobilitat, die auf der
Basis von Literatur- und Internetrecherchen erstellt wur-
de. Die zweite wichtige Quelle der Ideensammlung sind
zahlreiche Interviews mit Experten, die teilweise selbst in
regionale oder kommunale Initiativen zu Elektromobilitat
involviert sind oder waren (vgl. das Verzeichnis der Inter-
views im Anhang). Wo immer mdglich, werden die Ideen
mit anschaulichen Beispielen untermauert und auch
Aspekte der zeitnahen Umsetzung und Realisierbarkeit
auf kommunaler Ebene berticksichtigt.

5.1 Leitbilder/ Ziele

Bevor eine Forderung und Integration der Elektromobili-
tat ins kommunale Verkehrssystem angegangen wird,
sollten Erwartungen und Ziele klar formuliert und eine
Gesamtstrategie entwickelt werden, die die lokalen Vor-
aussetzungen und den regionalen Kontext bertcksich-
tigt. Auch Klarheit Uber relevante Zielgruppen ist eine
wichtige Voraussetzung bei der Auswahl spezifischer
Konzepte und Strategien:

» Welche Nutzergruppe mdchte ich grundsatzlich
ansprechen: z.B. Bevolkerung allgemein, lokale
Unternehmen, kommunale Eigenbetriebe?

* Welche regionalen Produzenten oder Dienstleister
fur Angebote zur Elektromobilitdt kénnen als Akteure
mobilisiert werden?

Den Kommunen bietet sich eine breite Palette an unter-
schiedlichen Komponenten bei der Erstellung ihres spe-
zifischen Leitbilds. Eine kooperative Erarbeitung dessel-
ben mit allen relevanten Akteuren vor Ort ist besonders

wichtig, da die definierten Zielvorstellungen letztlich ei-
nen grofden Einfluss auf die zukilinftige strategische Aus-
richtung der Kommunen haben. Beispielhaft werden im
Folgenden finf mogliche Perspektiven kurz erlautert (sie-
he auch Abbildung 13).

Abbildung 13: Mogliche Ziele und Leitbilder
der Elektromobilitat
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Eigene Darstellung
Perspektive 1: Elektromobilitat als Mittel zu
mehr Lebens- und Umweltqualitat

Elektromobilitdt kann sich gut in Leitbilder wie die ,Euro-
paische Stadt®, die ,Stadt der kurzen Wege“ oder die
.kompakte Stadt“ einfligen und auch in das Konzept der
,Nahmobilitat* integriert werden. Bei Strategien wie
,Greening the City“ oder ,klimaneutrale Stadtentwick-
lung“ kann die Integration von Elektromobilitdt einen
sinnvollen Beitrag leisten. Im Vordergrund steht bei die-
sen Konzepten der Mensch und seine Bedurfnisse bzw.
die Schaffung eines attraktiven Lebensraumes mit hohen
Umweltstandards.

Perspektive 2: Elektromobilitat als zukunftsorien-
tiertes Element moderner Verkehrspolitik

Elektromobilitat ist als ein Element einer nachhaltigen
Verkehrspolitik zu begreifen und damit ein Teilbereich ei-
nes Gesamtverkehrskonzeptes, um einen wirklichen Nut-



zen fur umweltrelevante sowie soziale Fragestellungen
zu schaffen. Letztlich erfordert dies auch eine veranderte
Ausrichtung zahlreicher verkehrspolitischer Malinahmen,
die unter dem Leitbild kompakt, urban, mobil, 6kologisch,
sozial stehen. Der stattfindende Verkehr soll nicht langer
nur ,bedient® werden, sondern die Verkehrsreduzierung
und Verlagerung mussen im Vordergrund stehen.

Perspektive 3: Regionale Potenziale nutzen und
starken

,Lokalisierung versus Globalisierung“ und die ,Renais-
sance der Regionen® werden bereits seit Ende der 1990er
Jahre verstarkt diskutiert.* Hintergrund ist die Forderung
nach einer Starkung der regionalen Potenziale und Stei-
gerung der regionalen Wertschépfung. Konkret bedeutet
dies z.B. die Bevorzugung regionaler Produkte, also die
Nutzung und das starkere Angebot von Produkten im di-
rekten oder naheliegenden Umfeld.

Perspektive 4: ,,Mobilitatskultur in der Region

Dem Verkehr innerhalb einer Stadt oder Region kann
nicht nur durch infrastrukturelle MaRnahmen begegnet
werden. Emotionen spielen in unserem personlichen Mo-
bilittsverhalten eine grofe Rolle und so kann die Ver-
kehrsmittelwahl vor allem durch den Einsatz von Soft Po-
licies und MarketingmaRnahmen positiv beeinflusst
werden.

Perspektive 5: Elektromobilitat aus 100% Erneuer-
baren Energien

Zwischen der Einfuhrung der Elektromobilitdt und dem
Ausbau erneuerbarer Energien besteht ein enger Zusam-
menhang. Eine Steigerung des Anteils erneuerbarer
Energien an der Stromversorgung fuhrt zu einer umwelt-
und klimafreundlicheren Mobilitat. Im Umkehrschluss
tragt eine Ausweitung der Elektromobilitat (und damit die
Moglichkeit, Energie in Batterien zwischen zu speichern)
zu einer besseren Integration des Stroms aus erneuerba-

4 Siehe z.B. Krétke, Stefan (1995) Globalisierung und Regionalisierung. In: Geogra-
phische Zeitschrift 83 (3/4), S. 207-221 oder Hirsch-Kreinsen, H./Schulte, A.(Hrsg.)
Standortbindungen. Unternehmen zwischen Globalisierung und Regionalisierung.
Sigma: Berlin.

ren Energien ins Netz bei. Erforderlich dabei sind einem
starkere Regionalisierung und Dezentralisierung der
Energiegewinnung.

INFO-BOX: REGULATIVE MASSNAHMEN AUF
DEM WEG ZUR NEUEN MOBILITAT

Teil der ,Neuen Mobilitat* ist eine Verkehrspolitik zur
Forderung des Umweltverbundes (Schienenverkehr,
OPNV, Rad- und FuBgangerverkehr, Car-Sharing).
Gleichzeitig wird der motorisierte Individualverkehr
reduziert. Unter anderem werden dabei folgende-
MaRnahmen teils kontrovers diskutiert:

- Okosteuer,

- Okobonus-System,

- Parkraumbewirtschaftung,

- Innenstadtmaut,

- LKW-Nachtfahrverbot,

- Geschwindigkeitsbegrenzungen.

5.2 Bestandsaufnahme der kommunalen
Rahmenbedingungen

Die verschiedenen Perspektiven haben mdgliche Leitbil-
der oder Ziele aufgezeigt, die der kommunalen Ziel- und
Strategiebestimmung zugrunde gelegt werden kénnen.
Anschliel3en sollte sich eine Bestandsanalyse, die die
Ausgangssituation und die spezifischen Ausgangsbedin-
gungen untersucht sowie die Rahmenbedingungen be-
rucksichtigt. Eine Auswahl moglicher Fragestellungen sei
beispielhaft aufgefuhrt:

* Wie hoch sind Verkehrsaufkommen und Verkehrsbe-
lastung?

» Welche Anteile haben die einzelnen Verkehrsmittel
am Gesamtverkehr?

» Wie gestaltet sich die heutige Verkehrsanbindung?

» Welche Verkehrsachsen existieren?

* Wo liegen die Wohnquartiere, Arbeitsplatze und
Versorgungseinrichtungen?

* Wie sind die Verkehrsstrome zwischen den Stadt-
quartieren?



» Wie sind die Verkehrsbeziehungen zwischen Stadt-

und Region?
* Wie hoch sind die Umweltbelastungen durch den
Verkehr?

Teil einer Bestandsanalyse sind z.B. Verkehrszahlungen
oder auch Erhebungen, die auf die Erfassung der Stadt-
und Lebensqualitdt abzielen. Fur die Bestandsanalyse
bietet es sich mitunter an, Experten hinzuzuziehen, die
z.B. Beratungsdienstleistungen oder Mobilitdtsanalysen
durchfihren. Auch gesellschaftliche Trends gilt es zu be-
rucksichtigen sowie die gesetzlichen Voraussetzungen
im Bereich Verkehr, Energie oder auch im Siedlungswe-
sen (vgl. dazu Teil 3) zu prifen.

Da Geld und Finanzierungsfragen immer ein relevanter
Entscheidungsfaktor fir zukinftige Investitionen sind,
soll an dieser Stelle die Prifung der bisherigen Kosten
der Verkehrsfinanzierung gesondert hervorgehoben wer-
den. Abbildung 15 zeigt, wie viel der Verkehr jahrlich in
Deutschland kostet. Externe Kosten sind dabei Folge-
kosten des Verkehrs, die z.B. durch Unfalle, Larm oder
Umweltverschmutzung entstehen und anders als etwa
Anschaffungs-, Haltungs- oder Betriebskosten nicht di-

Abbildung 15: Externe Kosten des Verkehrs

nach Kostenkategorien

sonstige Kosten 2%

vor- und nachgelagerte Koste

insgesamt:
80,4 Mrd. €

Natur und Landschaft4%

Luftverschmutzung10%

n51%

Abbildung 14: Rahmenbedingungen und Ausgangslage
in den Kommunen

Eigene Darstellung

rekt vom Nutzer oder Verursacher selbst getragen, son-
dern auf die Allgemeinheit Ubertragen werden.

Die Kostenaufwendungen je Verkehrsmittel weichen
auch in Kommunen sehr stark voneinander ab, deshalb
lohnt ein Blick auf den bisherigen Haushalt: Welches
jahrliche Budget wird fur die Finanzierung des Autover-

nach Verkehrstragern

insgesamt:
80,4 Mrd. €

5% Lieferwagen

3% Bahn
3% Luftverkehr,
Busse, Schifffahrt

14% Klimafolgeschaden

Quelle: BMU und UBA (2009): Umweltwirtschaftsbericht 2009; Infras (2005) Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland Anteile in Prozent,
Darstellung: Bundeszentrale fir politische Bildung, 2009, www.bpb.de, verandert.

Lizenz: Creative Commons by-nc-nd/3.0/de



kehrs aufgewendet und welche Einnahmen stehen die-
sem gegenuber? In welcher Relation stehen die Aufwen-
dungen zu denen flur den Ful-, Rad- und offentlichen
Verkehr? Naturgemaf erfordern die verschiedenen Ver-
kehrsmittel unterschiedlich hohe Investitionskosten, aller-
dings ist es dennoch wichtig, bei allen Investitionsplanun-
gen die Gleichwertigkeit der Verkehrsmittel bewusst
umzusetzen. Bei der Mittelverteilung lohnt deshalb ein
Blick auf den bisherigen Modal Split (Anteil der jeweiligen
Verkehrstrager am Gesamtverkehr) der Kommune und
die prozentuale Nutzung jeder Verkehrsart.

Aus der Analyse des Status Quo sowie den Einflussfakto-
ren und Rahmenbedingungen kénnen nun spezifische
Starken und Schwachen der Kommune herausgearbeitet
werden. Woran muss noch weiter gearbeitet werden, um
den Verkehr nachhaltiger zu gestalten? Was ist bereits
gut ausgepragt? Hieraus kdnnen mogliche Handlungsbe-
dirfnisse abgeleitet bzw. Chancen und Risiken einander
gegenuber gestellt werden (siehe Abbildung 16).

... hach der Bestandsaufnahme folgt die
Entwicklung von Szenarien...

Abbildung 16: Schritte der Bestandsanalyse

Starken und Schwéchenl

Handlungsbedarfe

Chancen und Risiken

Eigene Darstellung

Wird nun die bestehende Ist-Situation mit den derzeitigen
Trends verknipft, kbnnen sowohl Trendszenarien als
auch Wunschszenarien erstellt werden.

e Trendszenario: Wo steht die Kommune in 20 Jahren,
wenn sie nicht aktiv wird?

* Wunsch-Szenario: Was will die Kommune theoretisch
in 20 Jahren erreicht haben?

... nach den Szenarien die Entwicklungsfelder...

Auf Grundlage der Status Quo Analysen und einer realis-
tischen Einschatzung der Wunschszenarien kénnen stra-
tegische Entwicklungsbereiche eruiert werden, die sich
an den Leitbildern und Entwicklungszielen der Region
orientieren und den Entwicklungsrahmen fir zukunftige
Handlungsschritte darstellen.

Nachfolgend werden nun die einzelnen Themenfelder
des Baukastens erlautert und mit Praxisbeispielen veran-
schaulicht (siehe dazu auch Abbildung 12).



THEMENFELD A: ELEKTROMOBILITAT IN REGIONALEN
ENTWICKLUNGSKONZEPTEN

Ausgehend von den gesetzten Zielen gilt es, in enger

Verknupfung mit den Leitbildern und der Analyse der
Ausgangssituation, vorhandene regionale Entwicklungs-
konzepte daraufhin zu Uberprifen, inwieweit sie Raum
fur eine integrierte Elektromobilitat lassen oder gegebe-
nenfalls weiterzuentwickeln sind. Ohne bereits im enge-
ren Sinne auf konkrete Mobilitats- und Verkehrsbaustei-
ne einzugehen (siehe dazu Themenfelder B, C und D),
sollen hier Wege und Ideen aufgezeigt werden, wie Elek-
tromobilitét in regionale Entwicklungskonzepte integriert
werden kann.

Bei einem solchen Zukunftsentwurf fur die Entwicklung
einer Region unter Einbezug der Elektromobilitat sind,
wie in Abbildung 17 dargestellt, verschiedene Ansatz-
punkte denkbar:

A.1 Elektromobilitat in der Stadt-, Ver
kehrs- und Siedlungsentwicklung

Die Implementierung elektromobiler Strategien ist dann
sinnvoll, wenn diese in ein Gesamtkonzept integriert und
mit anderen Bereichen, beispielsweise der Stadt-, Sied-
lungs- oder Verkehrsplanung abgestimmt werden. Insbe-

INFO-BOX: NAHMOBILITAT

Dieses Konzept baut auf dem Modell der ,Stadt der
kurzen Wege* auf und erweitert es um die Kompo-
nenten Rad- und FuRgangerverkehr im naheren
Umfeld. Ziele sind dabei unter anderem Nachhaltig-
keit, Ressourcenschonung, Energieeinsparung,
CO,-Freiheit und Gesundheit. Dies soll letztlich zur
Reduktion von Verkehrsbelastungen, Flachenver-
brauch und Unfallen flhren. Gefordert werden
kinder- und seniorenfreundliche Lebensraume,
insgesamt wird mehr Lebensqualitat erwartet.

sondere wenn neue Konzepte oder Plane entwickelt wer-
den, ist es wichtig, Mobilitat als System und nicht als
isolierten Bereich zu betrachten. Elemente einer integ-
rierten Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung sind
beispielsweise:

» Verfolgung von Konzepten der Nahmobilitat, Funkti-
onsmischung und der kompakten Stadt

+ Steigerung der Lebens- und Umweltqualitat durch
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverringerung sowie

Abbildung 17: Ansatzpunkte fiir integrierte Konzepte zur Elektromobilitéat

Stadt-, Verkehrs- und
Siedlungsplanung

Regionale/kommunale
Entwicklungskonzepte
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ELEKTROMOBILITAT

Standortfaktor/

Alleinstellungsmerkmal
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Spezifische
Planungsprozesse
(OPNV, FuR-
und Radverkehr)
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konzepte

auf Basis erneuerbarer
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Eigene Darstellung



Verkehrsverlagerung mittels einer Férderung und
Starkung des Umweltverbundes und damit Steigerung
der Anteile des Fuldganger- und Radverkehrs sowie
des OPNV.

* Integration verschiedener Systeme und verkehrsmit-
telibergreifende Betrachtung (FuRganger- und
Radverkehr, OPNV, MIV) sowie Entwicklung von
Konzepten wie klimaneutrale Stadtentwicklung,
CO,-Minderungsstrategien, Radverkehrsférderungs-
konzepte etc. Beispiel: Die Kampagne: ,Tubingen
macht blau“ (www.tuebingen-macht-blau.de).

» Foérderung emissionsarmer Fahrzeuge (Naheres dazu
in den Themenfeldern B und C).

Eine Vision kann hierbei die ,Null-Emissions-Stadt“ sein,
zu der die integrierte Mobilitat einen spezifischen Beitrag
leisten kann.'

1 Siehe dazu beispielsweise IWU (2002): Null-Emissions-Stadt. Sondierungsstudie im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung.

A.2 Elektromobilitat als Standortfaktor
nutzen

Im jetzigen friihen Entwicklungsstadium der Elektromobi-
litdt kann das Engagement einer Kommune in diesem
Bereich relativ leicht als Alleinstellungsmerkmal genutzt
werden. Im Wettbewerb der Stadte und Gemeinden ist
hierbei besondere Kreativitat gefragt. Kommunen kénnen
sich beispielsweise als E-Region aufstellen und ihre regi-
onalen Potenziale in diesem Sinne férdern. Wird die
Elektromobilitat in Strategien der Wirtschaftsforderung
mit eingebunden, kann die Vermarktung des ,Standort-
faktors Elektromobilitdt“ auch die Ansiedlung neuer Be-
triebe foérdern oder zu einer nachhaltigen Erneuerung der
regionalen Unternehmenslandschaft fuhren.



Aspekte im Bereich Elektromobilitat als Standortfaktor
kénnen etwa sein:

 Integration der Elektromobilitat als Teil der Wirt-
schaftsférderung;

» Verankerung im Stadt- und Standortmarketing
(Themenfeld E);

» Aufklarungsarbeit und Information: den kommunalen
Akteuren vermitteln, dass Elektromobilitét ein Faktor
fur Zukunfts- und Wettbewerbsfahigkeit ist;

» Unterstlitzung der lokalen Wirtschaft bei der Bildung
von Netzwerken und Kooperationen zwischen den
verschiedenen Akteuren innerhalb der Region;

» Schaffung von Plattformen flir neue Akteure,
Gestaltung Runder Tische, Wirtschaftsdialoge
(Themenfeld F);

* Vermittlung zwischen Betrieben, KMU und Bildungs-
einrichtungen zur potenziellen Deckung zukiinftigen

Fachkraftebedarfs sowie Férderung von Kooperation
zwischen Wissenschaft und Wirtschaft und damit des
Wissens- und Technologietransfers (im Besonderen
in den Bereichen Technik und Energie); dadurch Star-
kung der lokalen KMU;

* Apassung von Aus- und Weiterbildungsangeboten an
das neue Wissensfeld der Elektromobilitat;

» Unterstitzung von KMU bei der Fordermittelakquise.

A.3 Integration von Elektromobilitat in
die Tourismusforderung

In vielen konkreten regionalen Entwicklungsstrategien ist
Platz fir die Integration von Konzepten zu einer paralle-
len Entwicklung der Elektromobilitdt. Ein besonderes
Beispiel, zu dem es bereits erste Praxiserfahrungen gibt,
ist die Integration der Elektromobilitat in die Tourismus-
forderung. Durch die Bildung von Kooperationen mit
touristischen Akteuren und Mobilitdtsanbietern lassen
sich vielerlei Synergien nutzen und neue Geschaftsmo-
delle entwickeln. Kommunen kdnnen sich zusammen-
schliefen und gemeinsam mit lokalen Akteuren ein regio-
nales Tourismus-Entwicklungskonzept ausarbeiten, das
der Elektromobilitdt einen entscheidenden Stellenwert
beimisst.




Im Idealfall kann so u.a. auch eine Attraktivitatssteige-
rung herbeigefiihrt werden, die neue Zielgruppen des
Tourismus neugierig macht und in die Region lockt. Bei-
spielsweise nach dem Motto ,Innovative und umwelt-
freundliche Mobilitét vereinen sich mit Qualitatstouris-
mus*“ oder ,Sanfte Mobilitdtsgarantie in der Destination

Xy*.

Mobilitdtsangebote mit E-Fahrzeugen kénnen zudem zu
einer positiven Imagebildung des Ortes oder der Region
beitragen z.B. einem regionalen Leitbild: ,6kologisch mo-
bil in unserer Stadt/Region“ folgen und durch die Sicht-
barkeit und Verfligbarkeit im 6ffentlichen Raum und flan-

kierendes Marketing findet ein Prozess der Bewusst-
seinsbildung statt — sowohl bei Touristen als auch bei
Einheimischen.

A.4 Entwicklung eines Energie-
Entwicklungskonzepts

Das Thema der Elektromobilitét steht in enger Verbin-
dung mit der Energieversorgungsstruktur. Gerade im Be-
reich der Energieversorgung zeigt sich, dass Kommunen
als zentrale und akteursnahe Handlungsebene eine ent-
scheidende Rolle spielen, um Energieentwicklungskon-
zepte auf Basis erneuerbarer Energien voranzutreiben

Abbildung 18: Wechselwirkungen erneuerbare Energien und Elektromobilitat

Umweltfreundliche Mobilitat

Elektro-
Erneuerbare mobilitat
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und umzusetzen. Immer mehr Kommunen und Land-

kreise entwickeln gemeinsam mit Energieversorgern und
Stadtwerken eigene Klimaschutzkonzepte und setzen da-
bei auf dezentrale Versorgungsstrukturen (siehe Praxis-
beispiel ,Modell Giissing* in Osterreich, Themenfeld C).
Eine Integration elektromobiler Strategien in kommunale
und regionale Energieentwicklungskonzepte bietet sich
an, um Synergieeffekte, wie etwa Netzstabilisierungsop-
tionen zu nutzen und Entwicklungen voran zu treiben, die
den Umbau der Energieversorgung hin zu erneuerbaren
Energien forcieren.




THEMENFELD B: DIE ELEKTROMOBILE FLOTTE

Kleinserienreife E-Fahrzeuge

Neuheit elektrische Antriebe? Im o6ffentlichen Verkehr
sind elektrische Antriebe bei Bahnen, Trams oder Ober-
leitungsbussen seit Jahrzehnten gangig. Auch Pedelecs
und E-Scooter haben die Marktreife bereits erreicht, sind
quasi Vorreiter und Schrittmacher der Elektromobilitat.
Dennoch steht das Elektroauto bisher einseitig medial
im Vordergrund und es wird haufig vergessen, dass es
zahlreiche elektrische Konzepte gibt, die bereits ohne
(Reichweiten oder Preis-) Probleme funktionieren. Eine
Auswahl davon soll im Folgenden vorgestellt werden —
auch sozusagen als ,Inventar der Mdglichkeiten®.

B.1 Elektrische Fahrzeuge im OPNV/QOV

Auch der OPNV wird derzeit in der dffentlichen Debatte
um Elektromobilitédt vernachlassigt, dabei hat gerade er
ein groRes Klimaschutzpotenzial und ist geradezu prade-
stiniert fir Elektromobilitat. Verkehrsmittel im OPNV

haben quasi eine maximale Nutzungskapazitat und sind
standig im Einsatz. Durch die Umstellung auf Elektroan-
triebe lassen sich also hier groe Mengen an CO,-Emis-
sionen einsparen. Da ihre Strecken festgelegt sind und
im Schnitt nur sechs Kilometer betragen, kann man hier
auf Batterien bzw. Hybrid statt des klassischen Verbren-
nungsmotors setzen.

Busse

Fir den Busverkehr eignen sich vor allem Hybridan-
triebe, die mittlerweile auch schon Realitat sind. Der
Oberleitungsbus, der aus vielen Stadten bereits wieder
verschwunden ist, ware eine elektrische Alternative. Ver-
kehrswissenschaftler fordern daher oft eine ,Renais-
sance der Oberleitungsbusse®. Da Linienbusse immer
die gleichen Strecken befahren, haben sie festgelegte
Reichweiten und eigneten sich daher auch fir elektrische
Motoren.




1.8 schienengebundener OPNV

Bei Ziigen und Trambahnen existieren bereits seit mehr
als hundert Jahren Erfahrungen mit dem elektrischen
Verkehr und auch in Mittelstadten ist der schienengebun-
dene OPNV wirtschaftlich rentabel. Wenn CO,-Einspa-
rung nicht nur punktuell umgesetzt werden soll ist es
wichtig, nicht nur den Verkehr innerhalb der Stadte zu
berlcksichtigen, sondern auch die Anbindung und Ver-
sorgung im Umland und im landlichen Raum, d.h. dass
die Elektrifizierung der Schiene nicht am Stadtrand auf-
horen darf. Auch die bisher dieselbetriebenen Regional-
bahnen sollten elektrifiziert und damit umweltfreundlicher
gemacht werden.

Seilbahnen

Ein ebenfalls schon seit mehr als hundert Jahren bekann-
tes elektrisches Fortbewegungsmittel ist die Seilbahn.
Neu ist ihr Einsatz in Stadten. Dies mag unkonventionell

erscheinen, der Personentransport im stadtischen Be-
reich wird aber bereits in der Praxis durch intelligente
Seilbahnsysteme bereichert, wie Beispiele aus Koblenz,
Caracas, Venedig, Portland oder Istanbul zeigen.

Seilbahnen haben dabei nicht nur Kostenvorteile wie ge-
ringe Investitions-, Betriebs- und Wartungskosten (z.B.
wenig Flachenbedarf, zentrale Uberwachung statt Fahr-
personal), sondern auch diverse weitere Vorziige gegen-
Uber anderen offentlichen Transportmitteln: zu nennen
sind hier etwa die geringen Schadstoff- und Larmemis-
sionen, die leichte Uberwindung von (topographischen
oder baulichen) Hindernissen, die hohen Passagierkapa-
zitaten oder die kreuzungsfreie Trassenfuhrung. Bisher
kommen Seilbahnen meist auf kurzen und mittleren Stre-
cken — etwa auf Messen oder Flughafen — zum Einsatz
oder um Liicken im OPNV-Netz zu fiillen.




PRT - Personal Rapid Transit

PRT ist eine individuelle Art
des OPNV. Mittels fiihrerlo-
ser, ferngesteuerter und
spurgefiihrter Kabinen, die
man an speziellen Halte-
punkten bestellen kann,
bewegt man sich auf sepa-
raten Trassen in einem Netz von Haltestationen. Es gibt
keinen Fahrplan, entweder warten die Fahrzeuge an den
Stationen auf Fahrgaste oder sie werden von ihnen an-
gefordert. Nach dem Einstieg wahlt der Fahrgast sein ge-
wunschtes Ziel aus und beginnt seine Fahrt ohne Zwi-
schenhalt.

B.2 Elektrische Fahrzeuge im
Individualverkehr

In der derzeitigen Diskussion um die Elektromobilitat
steht meist der Individualverkehr im Vordergrund. Auf-
grund seines hohen Stellenwerts in unserer Gesellschaft
und seiner derzeit sehr grolen Bedeutung fiir die indivi-

duelle Mobilitat steht dabei meist das Elektroauto im Vor-

dergrund. Hinsichtlich seiner tatsachlichen Bedeutung
spielt das Auto in diesem Bereich aber derzeit — insbe-
sondere wegen zahlreicher offener technischer Fragen
— noch eine untergeordnete Rolle. Gleichzeitig gibt es
aber eine Reihe anderer elektrisch betriebener Fahrzeu-
ge fir den Individualverkehr, die teilweise bereits die
Marktreife erreicht haben und an der Schwelle zum Mas-
senfortbewegungsmittel stehen. Im Folgenden geben wir
einen kurzen Uberblick (iber Fahrzeuge im Individualver-
kehr.

Elektromobilitiat fangt beim E-Rad an...

Als einziges elektromobiles Fortbewegungsmittel fiir den
Individualverkehr ist derzeit das Elektrorad (Pedelec) fla-
chendeckend serienmallig verfligbar. Die Vorteile dieses
Fortbewegungsmittels liegen auf der Hand: es ist we-
sentlich kostengunstiger als ein Elektro-Pkw, es eroffnet
fur alle Altersklassen der Bevolkerung neue Fortbewe-
gungsmdglichkeiten (Uberwindung von Steigungen) und
es ist nebenbei gesundheitsfordernd.

Wie Umfragen zeigen, stoRt das E-Rad in allen Alters-
gruppen auf grof3e Akzeptanz und es gilt nicht mehr als
Fortbewegungsmittel fir altere, gesundheitlich einge-
schrankte Personen. Es bietet eine reelle Alternative fiir
die tagliche Fahrt zur Arbeit sowie fur Freizeit, Tourismus
und Einkaufe. Dies zeigt sich auch darin, dass im Jahr
2010 neben den gut 2,6 Millionen Fahrréddern auch etwa
200.000 Pedelecs und E-Bikes auf dem deutschen Markt
abgesetzt wurden (Prognosen, vgl. www.ziv-zweirad.de).

E-Rader kann man im Gegensatz zum E-Auto bereits in
vielen Geschaften erwerben. Aus eigenen ersten Erfah-
rungen und Befragungen im Projekt eE-Tour Allgau hat
sich bestatigt, dass die Begeisterung und Sensibilisie-
rung fur das Thema E-Rader durch Testfahrten geweckt
werden und dies in wesentlich grollerem Umfang als
etwa bei Elektroautos. Kommunen und Handler kdnnen
Offentliche Aktionen mit Testfahrten ins Leben rufen.
Stadtwerke kénnen spezielle Okostrom Angebote fiir E-
Rad-Nutzer anbieten, wie beispielsweise die Stadt Tubin-
gen im Rahmen der Kampagne ,Tubingen macht blau®



m (vgl. www.tuebingen-macht-blau.de). Im Bereich Ladein-

frastruktur kénnen sich Kommunen mit Einzelhandlern,
Hoteliers und Gastronomen zusammenschlie3en. Indem
sie ihren Mitarbeitern E-Rader zur Verfigung stellen,
kénnen Kommunen als Vorbilder agieren.

E-Roller

Wie Elektro-Rader haben auch Elektroroller bereits das
Stadium der Marktreife erreicht. Wahrend die auch ,E-
Scooter genannten Fahrzeuge in Osterreich schon den
gleichen Stellenwert wie
das E-Rad haben und in
China bereits weit Uber
100 Millionen' auf den
Stral’en unterwegs sind
(beglinstigt wurde diese
Entwicklung durch das

X ' Verbot von Verbren-
nungsmotoren/Zweitaktmotoren bei Rollern in Innenstad-
ten), bleibt der Markt fur Elektroroller in Deutschland weit
hinter seinen Potenzialen zuriick. Lediglich in einzelnen
Modellversuchen, wie beispielsweise dem Test von EL-
MOTO der EnBW in Stuttgart, sind derzeit groftere An-
zahlen von Fahrzeugen im Einsatz. Dabei rechnen sie
sich vor allem bei den Betriebskosten: ein Retro-Roller
kostet 4.000 Euro, die Betriebskosten liegen bei 60 Cent
je hundert Kilometer.

Segways

Segways sind eine individuelle Form
des elektrischen Transports. Die Mei-
nungen uber die Sinnhaftigkeit dieses
zweiradrigen Verkehrsmittels im All-
tagsverkehr gehen stark auseinander.
In den Bereichen Tourismus, etwa bei
Stadtfihrungen (vgl. z.B. www.my-
way-schwarzwald.de) und bei der Po-
lizei werden sie bereits eingesetzt.

1 Fiir Januar 2010 wird im Wall Street Journal eine Zahl von 120 Millionen ,e-bikes”
genannt (online.wsj.com/article/SB10001424052748703657604575005140241751
852.html), die Deutsche Welle gibt fiir September 2010 eine Zahl von 140 Millionen
E-Bikes an (www.dw-world.de/dw/article/0,,5963870,00.html).

Auch auf Firmengelanden, Flughafen und in der mobilen
Rettung werden Segways verwendet und getestet.

Leichtfahrzeuge

Leichtelektromobile (LEM) unter-
scheiden sich von Elektroautos in
GroRe, Bauweise, Design, Stauraum
und Gewicht und sind vor allem fir
den Einsatz auf kurzen und mittleren
Strecken geeignet. Diese Fahrzeuge
sind (noch) Nischenfahrzeuge, zei-
gen aber, dass der Mobilitatsbereich



in Zukunft vielseitiger werden kann. Vor allem fir urbane
Raume eignen sich diese kleinen Stadtfahrzeuge. Kom-
munen kénnen hier durch eigene Nutzung eine gewisse
Vorbildfunktion austiben.

Pkw

Elektroautos stehen derzeit im Fokus des Themas Elekt-
romobilitat. Obwohl eine Vielfalt von Modellen existiert,
sind erst wenige davon fur den Endkunden verfiigbar. Da
sie nur in Kleinserien hergestellt werden, sind derzeit mit
einem Kauf oft lange Wartezeiten verbunden. Die Exper-
ten sind sich weitgehend einig, dass eine breite Einfih-
rung der Elektromobilitat eine mdglichst flachendecken-
de Verfligbarkeit von Elektroautos im Handel erfordert.

Durchschnittlich haben die auf dem Markt verfligbaren
Modelle Reichweiten von 200 km und sind damit fir die
durchschnittlichen Wegstrecken pro Tag geeignet. Es
gibt aber auch schon Fahrzeuge mit deutlich groRerer

Reichweite. Die technischen Herausforderungen Iiegenm
vor allem im Bereich der Batterietechnik. Ein Uberblick
Uber den derzeitigen Stand der Technik und die kom-
menden Herausforderungen findet sich beispielsweise in
der ,Strukturstudie BWe mobil — Baden-Wiirttemberg auf
dem Weg in die Elektromobilitat®.

Als grof3e Herausforderung des Elektroautos wird dabei
vielfach nicht die Antriebstechnik an sich gesehen, son-
dern die Tatsache, dass zu seiner Einfuhrung weitrei-
chende Veranderungen in den Bereichen Infrastruktur,
Energieversorgung und Verkehrsdienstleistungen not-
wendig werden. Die beiden renommierten Verkehrsfor-
scher Weert Canzler und Andreas Knie sehen fir die ge-
samte Industriestruktur groRere Umwalzungen: Die
Wertschopfung des Automobils wird sich zuklnftig ,von
der Produktion von Automobilen und ihrer Finanzierung
fur Kunden hin zu umfassenden Mobilitatsdienstleistun-
gen“ verschieben.?

Fir eine konsequente und erfolgversprechende Einfih-
rung der Elektromobilitat sind neben der Einflihrung ent-
sprechender Fahrzeuge auch bauliche und infrastruktu-
relle MalRnahmen sowie weitere Rahmensetzungen
notwendig. Soll Elektromobilitdit — oder hier vielmehr
,Elektroverkehr” — einen festen Platz im Verkehrssystem
erhalten, missen vorhandene Infrastrukturen angepasst
oder neue geschaffen werden. Die wichtigsten Elemente
dieser Infrastrukturen werden in den folgenden Abschnit-
ten dargestellt.

2 Vgl. Canzler, W. und Knie, A. (2009) Griine Wege aus der Autokrise. Vom Autobauer
zum Mobilitdtsdienstleister. Heinrich-Boll-Stiftung, Berlin, S. 25.



THEMENFELD C: INFRASTRUKTUREN

m Auch im Bereich der Infrastruktur sollten sich Vorhaben

der Erneuerung vorhandener oder der Schaffung neuer
Strukturen am Leitbild einer integrierten Stadt- und Ver-
kehrsplanung orientieren. Das heif3t, im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung und des Umweltschutzes soll-
ten Modelle der Verkehrsvermeidung, der Verkehrsredu-
zierung und der Verkehrsverlagerung sowie die Starkung
des Umweltverbundes das Fundament jeglicher Planung
bilden.

Wie zu Anfang dargestellt, bietet Elektromobilitat beson-
ders auf kommunaler Ebene groRe Potenziale, die
Schadstoff- und Larmemissionen zu reduzieren und so-
mit zu einer Steigerung der Lebens- und Aufenthaltsqua-
litdt beizutragen. Doch nur mit Mal3nahmen, die zugleich
einer nachhaltigen Mobilitétsstrategie folgen und z.B.
den verstarkten Ausbau von Rad- und FuRgangerwegen,
attraktiven Beschilderungssystemen fiir den Langsam-
verkehr und Einfihrung eines Tempolimits im Blick ha-
ben, figen sich die einzelnen Elemente der Elektromobi-
litdt zu einem sinnvollen Ganzen. In den folgenden
Abschnitten werden Maoglichkeiten in verschiedenen inf-
rastrukturellen Bereichen beschrieben, die eine Einfuh-
rung des Elektroverkehrs erst moglich machen (siehe
Abbildung 19).

Abbildung 19: Infrastrukturen des (E-) Verkehrs

C.1  Verkehrswege und Siedlungsflachen
Verkehrs- und Siedlungsflachen sollten stets zusammen
betrachtet werden (siehe hierzu Themenfeld A ,Integrier-
te Stadt- und Verkehrsplanung®). Auch architektonische
Fragen, zum Beispiel nach einer elektromobilitdtsgerech-
ten Anpassung von Gebauden, kénnen eine Rolle spie-
len. Um eine breite Einfihrung und Nutzung der Elektro-
mobilitdt zu fordern, kénnen folgende Instrumente und
Anséatze zum Einsatz kommen.

FuB- und Radverkehr

Wenn von Gesamtverkehrskonzepten die Rede ist, sollte
man vor dem Thema Elektroverkehr zunachst die beiden
umweltfreundlichsten Bereiche, Rad- und Fulgangerver-
kehr, ansprechen. Infrastrukturelle Malknahmen wie etwa
Verkehrsberuhigung, rad- und fulgangerfreundliche Am-
pelschaltungen, Shared Spaces oder autofreie Quartiere
(z.B. Freiburg Vauban) stellen eine wichtige Grundlage
fur die Initiierung von MaRnahmen zu einer nachhaltigen
Mobilitdt und zum Beginn des Elektroverkehrs dar.

Infrastrukturen des (E-) Verkehrs
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E-Rad

Das E-Rad ist nicht nur die Erweiterung eines konventio-
nellen Rades, es kann als eigene Fahrzeugkategorie be-
trachtet werden. Den hoéheren Geschwindigkeiten und
den nun weiter werdenden Uberwindbaren Distanzen
sollte man durch Ausbau der Radinfrastruktur entgegen-
kommen, um dieses Verkehrsmittel langfristig zu férdern.
Auch spezielle Abstellanlagen mit Lademdglichkeiten
oder separate Radwegspuren fiir die héheren Geschwin-
digkeiten (siehe Praxisbeispiel) kdnnen sinnvolle Mal-
nahmen zur Férderung dieser Fortbewegungsart sein.




m E-Auto und LEM

Das Elektroauto (auch in Form von LEM) hat grof3es Po-
tenzial, wenn man nicht auf einen 1:1 Ersatz der heutigen
Autos mit Verbrennungsmotoren setzt. Im Folgenden
sind Anreize und Mdoglichkeiten fiir dauerhafte Infrastruk-
turlésungen aufgelistet:

» Zu Beginn Busspuren fir E-Autos freigeben, spater
ggof. separate Spuren ausweisen;

« Keine Benachteiligung von anderen umweltfreundli-
chen Verkehrsmitteln (CO,-arme Autos, Busse,
Car-Sharing etc.);

« Offentliche Beschilderung: Wegweiser fiir Steckplatze
und Ladeséulen;

» Kostenglinstiges oder -befreites Parken flir E-Autos.

Auch durch gezielte direkte und indirekte planerische
MaRnahmen kann die Verkehrsmittelwahl beeinflusst
werden (siehe Tabelle 2).

Elektrischer OV/IOPNV/SPNV

Im Bereich des OPNYV ist ein GroRteil der Infrastruktur
bereits vorhanden und es kommt insbesondere auf deren
sinnvolle Nutzung sowie auf funktionierende Ubergange
zwischen verschiedenen Systemen an. FUr manche Ver-
kehrsmittel, wie etwa die oben beschriebenen Seilbah-
nen, massten Strukturen neu geschaffen werden. Dies ist
nur dann sinnvoll, wenn eine Abwagung der gesamten
Kosten und des Nutzens des Systems erfolgt ist.

Abbildung 20: Beispiele fiir Infrastrukturen nach einzelnen Verkehrstragern
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Tabelle 2: Beispiele fiir MaRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

DIREKTE MARNAHMEN INDIREKTE MARNAHMEN
- (blaue) Plakette fiir Elektrofahrzeuge - Restriktion bzw. Belastung von Fahrzeugen
in Umweltzonen mit Verbrennungsmotor (etwa Abstufung
nach CO,-Ausstol3)
- Kostenstaffelung bei Mautsystemen - Kostenstaffelung der Innenstadtparkplatze
nach CO,-AusstoR - Einflihrung einer Citymaut (Kostenstaffelung
nach CO,-Ausstol3: rechtlicher Rahmen ist
zu klaren)

Beispiel: Londonder Congestion Charge

Eigene Darstellung

Aber auch Verbesserungen oder Erweiterungen der be- C.2 Energieversorgungsstrukturen
stehenden Infrastruktur kdnnen geeignete Malinahmen

sein, um mehr Menschen auf einen Umstieg zum OPNV Neben den Ansatzen aus Verkehrs- und Stadtplanung ist
und damit zu elektromobilen Fortbewegungsarten zu be- im Zuge der Einflihrung der Elektromobilitat insbesonde-
wegen. So kdnnen beispielsweise Bushaltestellen durch re das Thema Energieversorgung und Strominfrastruktur

Beleuchtung oder Sitzgelegenheiten attraktiver gemacht
werden und es konnte dort sogar Werbung fur Elektro-
mobilitdt gemacht werden. Sie kbnnen zu den spater im
Text erwdhnten Mobilitdtspunkten ausgebaut werden.

Weitere Themenfelder

Die Themen Stadtplanung und Architektur betreffen alle
bereits beschriebenen Fahrzeuge. So kdnnen zum Bei-
spiel Gebiete mit dem Ziel ,Null Emissionen® angestrebt
werden, in denen nur Rad-, Ful®- und Elektroverkehre zu-
gelassen sind.

Im Bereich der Architektur kann man in naher Zukunft
Elektrofahrzeuge in das Konzept der Null- und Plusener-
giehauser integrieren. Geforscht wird dazu bereits im
EU-Projekt Alp Energy. Hier geht es darum, in 300 Hau-
sern Systeme einzubauen, die genau zu den Zeiten flr
eine Ladung der Elektrofahrzeuge sorgen, wenn der
Stromtarif am gunstigsten ist.




m von zentraler Bedeutung. Elektroverkehr kann nur so um-

weltfreundlich sein wie der Strom, aus dem er seine
Energie bezieht. Sinnvolle MalRnahmen auf kommunaler
Ebene kdnnen hier etwa die Férderung des Ausbaus de-
zentraler Energieversorgungsstrukturen oder der Nut-
zung erneuerbarer Energien sein. Energieversorger und
Stadtwerke missen dabei als zentrale Akteure ins Boot
geholt werden.

Sollte die breite Einfihrung von Elektromobilitat mit 100%
Strom aus erneuerbaren Energien gelingen, steht als Vi-
sion im Raum, dass die Elektrofahrzeuge zu einer Netz-
stabilisierung beitragen kénnen (,Smart Grid“). Infrastruk-
turelle Voraussetzungen mussen hierflr allerdings erst
noch geschaffen werden. Die praktische Anwendung und
Realisierbarkeit wird derzeit in Deutschland an einigen
Modellprojekten beforscht (siehe Praxisbeispiele).

C.3 Ladeinfrastruktur
(privat und offentlich)

Wahrend flir den konventionellen Pkw-Verkehr in den
letzten Jahrzehnten ein nahezu flachendeckendes Netz
an Tankstellen aufgebaut wurde, steckt der Aufbau von
Stromtankstellen noch in den Kinderschuhen. Wenn-
gleich aus friiheren Flottenversuchen und Praxistests
(beispielsweise in Mendrisio, siehe Praxisbeispiel oben)
bereits bekannt ist, dass E-Fahrzeuge vor allem zu Hau-
se und nur selten an 6ffentlichen Ladestationen betankt
werden, kommen Ladesaulen im 6ffentlichen Raum den-
noch wichtige Funktionen zu, wie etwa:

« Sicherheitsgefiihl der Nutzer, jederzeit laden (,tanken®)
zu kénnen;

 Flachendeckende Méglichkeit zum Aufladen;

» Akzeptanzsteigerung durch Prasenz.

INFO-BOX: SMART GRID UND AHNLICHE
KONZEPTE

SMART GRID (INTELLIGENTE NETZE)

Unter Smart Grid (intelligente Netze) wird die
systemhafte Integration intelligenter Konzepte im
Stromnetz verstanden. Ziel ist es, die Netze 6kono-
misch, 6kologisch, sicher und nachhaltig fir die
Zukunft zu entwickeln und auszubauen.

VEHICLE TO GRID = ,,FAHRZEUG ANS NETZ“
Ein Konzept zur Speicherung und Abgabe von
elektrischem Strom aus dem offentlichen Stromnetz.
Elektro-Fahrzeuge sollen zukiinftig nicht nur Strom
aus dem Netz entnehmen, sondern in Zeiten groRer
Netzlast auch wieder einspeisen.

SMART ENERGY LAB
Intelligente Energievernetzung und -erzeugung im
Privathaushalt.



Da noch keine Standardisierung der Ladeinfrastruktur
durchgesetzt wurde (weder fir den E-Pkw noch firr das
E-Rad), sind viele Kommu-
nen zurickhaltend, was
die Installation von Ladein-
frastrukturen betrifft. Am
einfachsten oder schnells-
ten umsetzbar ist wahr-
scheinlich die Installation
von Ladesaulen auf Privat-
grundstliicken oder Betriebsgelanden oder auflerhalb
gewidmeter Verkehrsflachen, da hier die ordnungspoli-
tischen Vorschriften fir den 6ffentlichen Raum nicht gel-
ten. Auch die langen Ladezeiten gestalten sich im &ffent-
lichen Raum schwieriger als beim eigenen Parkplatz vor
dem Familienhduschen. Da die Ladung angesichts der
Zeitdauer hauptsachlich nachts erfolgt, sollten Ladesau-
len dort aufgestellt werden, wo langere Stehzeiten kein
Problem sind (z.B. Firmenparkplatze, Park & Ride).

Des Weiteren ist eine Verknipfung von Lademaéglichkei-
ten mit anderen stationaren Systemen maoglich (Parkuh-
ren, Laternenmasten als Ladesaulen). Vor allem an Mo-
bilitatspunkten sind Lademdglichkeiten sowohl fur Auto
als auch Rad ein wichtiges infrastrukturelles Element, um
die Forderung der Elektromobilitdt zu starken. In Bad
Gronenbach/Allgau wurde z.B. eine erste Radladesaule
errichtet, die verschiedene Akkusysteme vereint. Fur E-
Rader kénnen beispielsweise durch Akkuwechselstatio-
nen die Reichweiten enorm gesteigert werden. Praktiziert
wird dies im Tourismusprojekt Movelo, bei dem an allen

oder einigen E-Rad-Leihstationen auch die Méglichkeit
des Akkuaustauschs besteht.

C.4 Informations- und Kommunikations-
technologien (IKT)

IKT-Anwendungen koénnen unser bisheriges Verkehrs-
wesen revolutionieren und — sinnvoll eingesetzt — die Be-
waltigung der eigenen Mobilitat wesentlich komfortabler,
flexibler und einfacher machen. Verkehrstelematik findet
in vielen Bereichen Anwendung und kann vor allem die
Nutzerfreundlichkeit des Umweltverbundes enorm stei-




m gern. Auch im Bereich Elektromobilitat sind IKT als integ-

raler Bestandteil elektromobiler Losungen anerkannt.’

Verkehrstelematische Anwendungsmoglichkeiten kon-
nen die Nutzung der Elektromobilitat entscheidend ver-
einfachen, indem beispielsweise offentliche Ladesaulen
im Navigationsgerat mit angezeigt werden oder auch Na-
vigationsgerate fir E-Rader weiter verbessert werden.
Der Verkehrsfluss kann optimiert werden, wenn sich z.B.

1 Fiir einen Uberblick vgl. die jiingst erschienene ,Systemanalyse BWe mobil: IKT-
und Energieinfrastruktur fiir innovative Mobilitdtslésungen in Baden-Wiirttemberg“
von Fraunhofer IAW, Wirtschaftsministerium Baden-Wiirttemberg und e-mobil BW
(Stuttgart, 2010).

die Ausrichtung von Ampelschaltungen auf einen mdg-
lichst reibungslosen und emissionsarmen Verkehrsfluss
richtet. Uber Mobiles Ticketing kann zudem die Vernet-
zung von Verkehrstragern und Optimierung intermodaler
Verknipfungen geférdert werden (siehe hierzu: www.da-
shandyticket.de). Auch Webtechnologien kdnnen einen
groRen Beitrag zur Starkung und Nutzung umweltfreund-
licher Mobilitatsformen leisten, indem beispielsweise Mit-
fahrgelegenheiten leichter organisiert werden konnen
oder Routenplanung via Mobile erfolgt.

INFO-BOX: VERKEHRSTELEMATIK

Unter Anwendung moderner Kommunikations-,
Informations- und Leittechnologien flieRen in einer
Verkehrsmanagementzentrale erfasste verkehrsre-
levante Daten zusammen, werden ausgewertet,
aufbereitet und in anwendungsbezogener Darstel-
lung dem Nutzer zur Verfligung gestellt. Ziel ist die
Organisation, Lenkung und Informationsweitergabe
von Daten an Nutzer unterschiedlichster Verkehrs-
bereiche. Anwendungsbeispiele waren Park- oder
Hotelleitsysteme sowie Infotafeln an Haltestellen
oder dynamische Fahrgastinformationen (DFI).

C.5 Mobilitatsknotenpunkte

Wirklich umweltfreundliche und zukunftsweisende Mobili-
tatskonzepte muissen die Gesamtheit aller Verkehrstra-
ger betrachten. Um Mobilitatsketten (siehe Abbildung)
moglich zu machen, missen bestehende Knotenpunkte,
insbesondere Bahnhofe, aber auch Flughafen, Bus- und
S-Bahn-Haltestellen sowie Park & Ride-Platze zu Mobili-
tatsdrehscheiben ausgebaut werden, an denen — bei-
spielsweise unter dem Motto ,Komfort, Attraktivitat, Si-
cherheit“—einleichtes Umsteigenzwischenverschiedenen
Verkehrstragern und somit ,Mobilitdt auf Bestellung®
moglich ist.

Um eine moglichst flachendeckende und verzahnte Mo-
bilitat zu gewabhrleisten, ist eine gleichmaRige Verteilung
der Mobilitatsknotenpunkte oder Drehscheiben in Abhan-
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gigkeit von der Bevolkerungsdichte nétig. An Mobilitats-
punkten lauft alles zusammen, daher ist eine umfangrei-
che Ausstattung mit verschiedenen infrastrukturellen
Elementen und Serviceleistungen winschenswert, zum
Beispiel:

» Ladestationen (fur E-Autos, E-Bikes und LEM, aber
auch Segways);

» Parkplatze oder sichere Abstellplatze fir E-Rader und
E-Autos (z.B. auch automatische Radhauser fir
E-Réader);

» Leihstationen fur Pedelecs;

» Treffpunkte fir Mitfahrzentralen;

+ Informationstafeln Uber verschiedene Verkehrs-
optionen;

» Geeignete Apps fir Smartphones;

» E-Car-Sharing und E-Bike-Sharing Angebote;
» Mietwagenservice (mit Elektroautos);

» Segway-Verleih auf dem Gelande selbst.

Klassische Mobilitatsdrehscheiben sind seit je her Bahn-
hofe, die noch vor einigen Jahrzehnten als ,Kathedralen
des Fortschritts“ Mobilitatsmittelpunkt einer Stadt verkor-
perten und oftmals als das Aushangeschild der Stadt an-
gesehen wurden, da sie haufig die erste Anlaufstelle dar-
stellten. Am Bahnhof lauft noch heute alles zusammen
und verschiedene Nutzungsformen sind im Bahnhofsge-
baude untergebracht, aber das Angebot kann in den
meisten Fallen noch stark erweitert werden.

Wahrend Bahnhofe sozusagen die Konige unter den Mo-
bilitdtspunkten darstellen, kénnten P&R Madoglichkeiten
als absolutes Basiselement dienen, da diese in fast jeder
Kommune relativ leicht installierbar sind. S-Bahn-Halte-
stellen waren z.B. eine Mittelkategorie, dort wird zwar
nicht das volle Spektrum an verschiedenen Dienstleis-
tungen und Verkehrsoptionen angeboten, aber es exis-
tieren dennoch verschiedene Umsteigemdglichkeiten.

Abbildung 22: Mobilitatspunkte einer Kommune und im Umland

Ubergeordneter Mobilitdtspunkt,
volles Angebot, z. B. am HBF

® Mobilitatspunkt zweiten Ranges,
Park und Ride Platze etc.
an Grenzgebieten zum landlichen Raum etc.

o Mobilitatspunkt dritten Ranges,
Verkniipfung von mindestens
zwei Verkehrstragern an strategisch
gunstigen Punkten,
z. B. an Bushaltestellen oder Parkpldtzen

Nachbarkommunen
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FUR EINE VERNETZTE MOBILITAT

Wahrend in Themenfeld B die Bandbreite an Fahrzeugen
und die Anforderungen an die zugehdrige Infrastruktur
dargestellt wurden, wird hier auf bestehende und mégli-
che neue Dienstleistungen und Serviceangebote im Ver-
kehr eingegangen. Unter Mobilitdtsdienstleistungen wer-
den beispielsweise Angebote wie Car-Sharing und
Bike-Sharing verstanden oder Serviceleistungen wie Be-
ratung fir das offentliche Verkehrsangebot und Jobti-
ckets.

Die Integration der Elektromobilitét bietet hierbei zahlrei-
che Ansatzpunkte zur Neuschaffung sowie zur kreativen
Weiterentwicklung bestehender Angebotsformen, die
dazu dienen kdnnen bestehende Verkehrswege zu opti-
mieren oder auch zu reduzieren. Die Konzepte kénnen
sowohl die Angebote des o6ffentlichen Verkehrs und des
Tourismus als auch die bestehenden Ansatze des be-
trieblichen Mobilitatsmanagements erweitern und ergan-
zen. Alle diese Angebotsformen werden idealerweise in
Mobilitatszentralen geblindelt und koordiniert (siehe Info-
Box Mobilitatsmanagement und Mobilitatszentralen).

Abbildung 23: Mobilitdtsdienstleistungen fiir
unterschiedliche Zielgruppen

Mobilitatszentrale
Mobilitatsmanagement

Eigene Darstellung

Bei all diesen Ansatzen besteht die grole Chance, Elek-
tromobilitat der breiteren Bevolkerung ganz unverbindlich
,Schmackhaft‘ zu machen. Interessant sind hier die ers-
ten Erfahrung aus laufenden Pilotprojekten: Der Erstkon-
takt bzw. das Ausprobieren sind zentrale Erfolgsfaktoren
der Akzeptanz von Elektromobilitat. Wurden z.B. erste

Fahrerfahrungen mit E-Fahrzeugen im Betrieb gemacht,
die z.B. als Geschaftsautos oder Werksrader zur Verfu-
gung stehen, so verliert sich haufig die Skepsis aufgrund
der positiven Erlebnisse und die E-Fahrzeuge punkten

INFO-BOX: MOBILITATSMANAGEMENT UND
MOBILITATSZENTRALEN

Erfolgreiches Mobilitdtsmanagement sollte die
Einrichtung einer Mobilitdtszentrale (MZ) beinhalten,
in denen Service und Dienstleistungen verkehrsmit-
tellbergreifend rund um die gesamte Mobilitat
angeboten und koordiniert werden, durch:

- Informationen und Beratung (zu den verschiede-
nen Verkehrstragern);

- Verkauf (von Fahrkarten, spezieller Angebote wie
Kombitickets etc.);

- Préasentation (verschiedener Angebote aus einer
Hand);

- Organisation, Vernetzung und Koordination
flexibler Mobilitatsoptionen;

- Service (Ideen und Beschwerdemanagement,
Mobilitatsberatung z.B. von Betrieben);

- Offentlichkeitsarbeit.

Diese Bundelung macht die Organisation von
weichen und harten Fakten des Verkehrs nicht nur
wirtschaftlich fur die Betreiber, auch die Kunden
erhalten durch dieses verlassliche Dienstleistungs-
angebot detaillierte Informationen. Mobilitatszentra-
len eignen sich sehr gut, um das Thema Elektromo-
bilitdt prasent zu machen und Akzeptanz zu
schaffen, auch im Bereich von Freizeit- und Touris-
musangeboten wird ihnen eine immer groRere
Bedeutung beigemessen.

Beispiele: mobilé Freiburg, MobiCenter Wupper-

tal, Verkehrsinsel Frankfurt, Insel Hamm, Mobili-
tatszentrale Worpswede, Mobilitatszentrale Minster,
Beispiele im landlichen Raum: Alsfeld und Jever.
Quelle: Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes

Nordrhein-Westfalen (2003): Standards fiir Mobilitdtszentralen. Dortmund. http://
www.ils-forschung.de/down/mobi-standard.pdf



z.B. in Fahrkomfort und Fahrspal} und die Fahrer bekom-
men ,Lust auf mehr”.

Abbildung 24: Das integrierte Elektroverkehrssystem

1) Verkehrsvermeidung,
-reduktion und
-verlagerung

2) Erhéhung
der
Elektrizitatsquote

innerhalb der einzelnen
verkehrlichen Teilsysteme

3) Integration
in das
Gesamtsystem

Eigene Darstellung

Bei allen Ansatzen steht die zu Beginn des Baukastens
erlauterte Idee im Vordergrund, die Elektromobilitat als
einen Baustein im System zu betrachten. Zur Erinnerung
greift die nachfolgende Grafik diesen Grundgedanken
noch einmal auf.

D.1 Elektromobilitdt und Mobilitats-
dienstleistungen im offentlichen
Individual-Verkehr

Mobilitatsdienstleistungen wie z.B. Car- oder Bike-Sha-
ring kénnen dazu dienen, vorhandene Angebotslicken
im Offentlichen Verkehr und zwischen dem Offentlichen
Verkehr und dem Individualverkehr zu schliefen. Da-
durch wird ein entscheidender Beitrag zur Verbesserung
und Flexibilisierung der individuellen Mobilitat geleistet.
Ziel ist es, durch die Erganzung des OV mit zusétzlichen
Dienstleistungsangeboten ein mdglichst breites Angebot
und eine hohe Integration aller zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmittel zu schaffen. Dafur missen Schnittstellen
zum kommunalen OV eingerichtet und optimiert werden.
Der Kunde soll alle beliebigen Punkte innerhalb eines
Gebiets individuell erreichen kdnnen, ohne dabei auf ein
eigenes Fahrzeug angewiesen sein zu missen.

INFO-BOX: INTERMODALITAT

Intermodalitat bezeichnet die Nutzung unterschiedli-
cher Verkehrsmittel fir den Transport von Gutern
und Personen im Verlauf eines Weges (z.B. ,Bike
and Ride’ oder 6ffentliche Verkehrsmittel kombiniert
mit Car-Sharing).

Siehe auch www.epomm.eu/downloads/MMhand-
buch.pdf

Es sollte also ein Mobilitatsnetz geschaffen werden, das
zahlreiche Umsteigemdglichkeiten und nahtlose Uber-
gange zwischen den jeweiligen Verkehrstragern bietet.
Die verfiigbaren Verkehrsangebote sollten so koordiniert
sein, dass jedes Verkehrsmittel nach seiner jeweiligen
Starke bestmdglich ausgenutzt werden kann: z.B. das
Rad bzw. Pedelec bei Kurzstrecken oder doch lieber die
Tram bei Unwetter, das Rad auf dem Weg zur S-Bahn,
die S-Bahn fir mittlere Wegestrecken, das Car-Sharing-
Auto in der Nacht oder fur Ausfahrten ins Umland oder




Eeinfach fir den Weg zum IC-Bahnhof etc. Gerade in

Stadten sollte an jeder Ecke eine der vielen Mobilitatsop-
tionen erkennbar und sofort zuganglich sein.

Zur Verkniipfung mit dem kommunalen Verkehr bieten
sich Angebote wie erweiterte Kombi-Tickets im Nahver-
kehr an, wenn z.B. bei einer Mitgliedschaft in einer Car-
Sharing-Organisation OV-Abos oder Preisreduktionen
inklusive sind. Das ,Zusammendenken® sowie die Integ-
ration aller Verkehrsmittel sind derzeit leider noch in vie-
len Orten mangelhaft bzw. nicht vorhanden oder wenig
kreativ.

Bei allen Vorhaben ist zudem eine wichtige Pramisse, die
Kundenorientierung bzw. Kundenfreundlichkeit im Blick
zu behalten, ein Faktor, der bisher in der Angebotsgestal-
tung des OV haufig stark vernachlassigt wurde.

E-Car-Sharing Konzepte nutzen und integrieren

Car-Sharing Konzepte beruhen auf dem organisierten
Teilen von Autos. Vor allem in der Stadt bietet sich der
Einsatz von Elektrofahrzeugen in Sharing-Konzepten an.
So kann z.B. (E-) Car-Sharing, das haufig stark ausge-
dinnte Angebot des offentlichen Schienen- oder Bus-
Verkehrs wahrend der Nacht flexibel und individuell er-
ganzen. Individuelle elektrische Mobilitdt auch ohne
eigenes Auto wird somit ermdglicht und einer breiten
Schicht verfligbar gemacht. Das Prinzip ,Nutzen statt be-
sitzen® steht im Vordergrund.

E-Pkw in die Flotte der Car-Sharing Autos mit aufzuneh-
men, bietet sich besonders an, da durch die gemeinsame
Nutzung die Anschaffungskosten der teilweise noch ver-
gleichsweise teuren E-Fahrzeuge gesenkt werden und
durch ein diversifiziertes Angebot das Reichweitenprob-
lem der E-Fahrzeuge ausgeglichen werden kann. Mehr
Informationen zu Car-Sharing beim Bundesverband Car
Sharing (bcs) (www.carsharing.de).

E-Bike-Sharing / Offentliche Rad- und Pedelecsyste-
me einfiihren

Offentliche Fahrradverleihsysteme erfreuen sich in den
letzten Jahren einer immer groeren Beliebtheit und ha-
ben sich im Verlauf ihrer Anwendungsgeschichte stark
weiterentwickelt. So kdnnen sie heute als optimaler Be-
standteil eines integrierten Verkehrssystems betrachtet



werden und erfiullen indivi-
duelle Mobilitatsbedurfnisse
im Nahverkehr. Vor allem in
Stadten mit schwieriger To-
pographie, welche viele Nut-
zer noch vom Radfahren ab-
halt, bieten sich groRe
Einsatzpotenziale und Potenziale zur Steigerung des
Modal Splits in Richtung Umweltverbund.

Die Finanzierung kann unter anderem durch die Koope-
ration mit Werbeunternehmen gesichert werden. Als Bei-
spiel kann hier das Bike-Sharing-System Vélolib* in Paris
aufgefiihrt werden, bei dem sich die Firma JCDecaux um
die Installation und Wartung des Systems kiimmert und
im Gegenzug von der Stadt Werbeflachen und Mietein-
nahmen aus dem Verleih erhalt.’!

Taxi-Dienste, E-Fahrradrikschas und flexible Be-
darfsformen in der Stadt und im landlichen Raum

Auch Taxibetriebe sind fester Bestandteil des offentli-
chen Verkehrsangebots und bieten Potenziale zur Integ-
ration von Elektrofahrzeugen, da sich der Einsatzradius
auf ein relativ kleines Gebiet beschrankt und Standzeiten

1 Mehr Informationen zur Integration von Bike-Sharing-Systemen: Innovative Mobilitét in
Stéadten — Integration 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme in den OPNV: Rechtliche und
finanzielle Aspekte. BMVBS-Online-Publikation 14/10, Hrsg.: BMVBS, Oktober 2010.
http://www.bbsr.bund.de/cIn_016/nn_629248/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/
Online/2010/ON142010.html.

zum Wiederaufladen der Batterie genutzt werden k6n-
nen.

.! Mittlerweile auch in Europa haufi-
ger im Stadtverkehr sichtbar sind
die sogenannten Fahrrad-Rik-
schas. Die Fahrt in einer Rikscha
bietet dem Fahrgast ein ganz be-
sonderes Fahrerlebnis. Velotaxi in
Hamburg bietet Taxi-Dienste mit einer Rikscha an. Vor
allem aber auf Messen und kulturellen Events werden
Kooperationen zwischen Rikschafahrern und Messever-
anstaltern immer popularer, so werden die elektrischen
Dreirader beim Unternehmen ,Radkutsche” vor allem bei
Eventveranstaltungen eingesetzt. Interessant ist auch
die neueste Kreation einer ,Luxusrikscha“ von Maybach
(Daimler) fur die ,urbane Mobilitat von morgen*.

Einem luckenhaften oder stark
ausgedinnten  Mobilitatsange-
bot kann mit sogenannten flexib-
len Bedarfsformen begegnet
werden. Vor allem in landlichen
Raumen oder auch in nachfrage-
schwachen Zeiten in der Stadt, wie z.B. in der Nacht,




m sind die Angebote des OV aufgrund der fehlenden Wirt-

schaftlichkeit stark eingeschrankt oder nicht existent.
Hier bietet sich z. B. die Integration von E-Fahrzeugen bei
alternativen Mobilitatsdienstleistungen an, wie z. B. bei E-
Rufbussen, E-Anruf-Sammeltaxis, E-Burgerbusse etc.
Vor allem Fahrzeugtypen wie Mini- oder Midi-Busse sind
hier gut geeignet.

Private Miet- und Leasingmoglichkeiten (und
Geschiftsmodelle) rund ums E-Fahrzeug

Fuir Privatnutzer werden Elektrofahrzeuge besonders mit
Geschaftsmodellen wie Leasing oder Mietangeboten at-
traktiv, da so Nachteile wie etwa die derzeit hohen An-
schaffungskosten und die geringe Lebensdauer von Bat-
terien kompensiert werden koénnen. Vorstellbar sind
Angebote, die konventionelle und elektrische Fahrzeuge
in Kombination sowie einen umfassenden Service aus
einer Hand anbieten.

Eine andere Idee ist die Kopplung des Leasings mit Car-
Sharing Optionen (wie etwa von Cambio Car-Sharing
und Hertz-Autovermietung im Bereich konventioneller
Fahrzeuge seit kurzem praktiziert), bei denen der Kunde
aus einem grofRReren Pool das passende Fahrzeug ver-
gunstigt fur seine spezifischen Bedirfnisse kurzzeitig
ausleihen kann.

D.2 Elektromobilitat im Tourismus

Die Integration von Elektromobilitét eignet sich nicht nur
bei der Verknipfung mit modernen Mobilitatsdienstleis-
tungen im Individualverkehr, sondern auch besonders
gut im Freizeit- und Tourismusverkehr. Wenngleich hier
nicht die intermodalen Verknipfungen im Vordergrund
stehen, sondern die Nutzung eines E-Fahrzeugs fir ei-
nen Tagesausflug oder eine Stadtrundfahrt, lassen sich
diese Dienstleistungsangebote auch in touristische Mobi-
litatsreiseketten integrieren, so z.B. bei der Anreise mit
der Bahn an den Urlaubsort und beim dortigem Umstieg
in den Abholservice mit einem E-Fahrzeug eines Hotels.
Im Hotel kénnen dann wiederum E-Fahrzeuge zur Aus-
leihe bereit stehen und mit der Hotellbernachtung erhalt
der Gast gleichzeitig ein Ticket fir den 6rtlichen o6ffentli-
chen (evtl. ebenfalls elektrischen) Verkehr.




Ein interessanter Aspekt ist dabei die Annahme, dass Ur-
lauber offener gegentiber neuen Lésungen und innovati-
ven Ideen eingestellt sind und eher ungewohnte oder
noch nicht bekannte Dinge ,einfach mal ausprobieren®
als in der Alltagsroutine. Zugleich besteht die Hoffnung,
dass die Touristen gewillt sind, ihr im Urlaub ,gelebtes”
Mobilitatsverhalten auch in der Heimatregion weiter
umzusetzen und zu verfolgen. In jedem Fall werden die
Touristen fir das Thema und die Vielfalt der neuen Mobi-
litatsmoglichkeiten im Elektroverkehr sensibilisiert. Auf-
klarungsarbeit und der Erstkontakt kdnnen im Urlaub ent-
spannt stattfinden.

Ein weiterer positiver Effekt fir die gesamte Region und
das Image kann durch begleitende Marketingmafinah-
men geschaffen werden, wenn Regionen z.B. die Dienst-
leistungsangebote rund um Elektromobilitat als Faktor im




mregionalen Destinationsmanagement nutzen und dem-

entsprechend vermarkten. Und ganz nebenbei wird die
Sichtbarkeit der E-Fahrzeuge im offentlichen Raum er-
hoht, was im Idealfall auch Neugier und mehr Akzeptanz
bei den Einheimischen schafft. Einsatzpotenziale beste-
hen beispielsweise im so genannten Fahrzeug-Pooling,
im Verleih ganz verschiedenartiger E-Fahrzeuge (z.B.
Spal’- oder Funfahrzeuge, E-Gelandewagen, E-Skate-
boards, Segways, E-Mountainbikes) oder in Angeboten
fur Stadtrundfahrten mit E-Fahrzeugen.

D.3 Elektromobilitat in kommunalen und
privaten Unternehmen

Wenn Elektromobilitdt zukinftig in der Breite genutzt
werden soll, missen auch die Kommunen bzw. 6ffentli-
chen Akteure selbst sowie private Betriebe in den Kom-
munen involviert werden. Diesen Nutzergruppen kommt
oft eine Vorbild- bzw. Pionierfunktion im Hinblick auf die
spatere breite Einfuhrung der Elektromobilitat zu.

E-Fahrzeuge im Fuhrpark der Kommunen

Fur Kommunen bieten sich Ansatzpunkte einer Integrati-
on von Elektromobilitdt bei der Umstellung ihres eigenen
Fuhrparks. Im Rahmen von turnusmaRigen oder auller-
planmafigen Neubeschaffungen kdnnen Teile bestehen-

der Fahrzeugflotten mit Elektrofahrzeugen (oder auch
Fahrradern) erganzt oder ersetzt werden. Die Palette
reicht hier von Dienstfahrzeugen der Stadtverwaltung bis
hin zum Einsatz von elektrischen Servicefahrzeugen in
kommunalen Betrieben. Es ist stets sinnvoll, den Blick
auf den lokalen Verkehr und auf primar regionale Ein-
satzpotenziale zu lenken.

Auch bei grofieren Veranstaltungen mit iberregionaler
Bedeutung (z.B. Landesgartenschauen) bietet sich der
Einsatz von E-Fahrzeugen an und kann entscheidend



zur positiven AuRenwirkung und zur Imagepflege beitra-
gen. Ein interessanter Ansatzpunkt ist auch die Orientie-
rung von Kommunen mit einem gesundheitsbewussten
Tourismus (z.B. Kurorte) Richtung Elektromobilitat. Da-
mit kann nicht nur der angesprochene Imagegewinn
durch die neue Mobilitat an sich erreicht werden, sondern
auch spezielle Eigenschaften von Kurorten (Ruhe, Luft-
qualitat) zusatzlich verbessert werden.

Die Umstellung der kommunalen Flotten erhéht die Sicht-
barkeit und hat dadurch eine Akzeptanz stiftende Wir-
kung. Zudem kann das Image des Ortes bzw. Unterneh-
mens gesteigert werden und die Stadte und Gemeinden
koénnen sich bereits jetzt positionieren.

E-Fahrzeuge in betrieblichen Flotten

AuRerdem bietet sich die Moglichkeit, weitere 6ffentliche
Einrichtungen oder ortsansassige Betriebe fir die Um-
stellung zu motivieren und Anreize zu schaffen z.B. Uber
Wettbewerbe zu den umweltfreundlichsten Flotten der
Gemeinde. Im lokalen Handwerk, bei Pflegediensten, Er-
nahrungsdienstleistungen (Pizza-Service) oder bei der
Post finden beispielsweise viele Fahrten in einem engen

Umkreis statt, sie sind gut planbar und kénnen gut mit
elektrischen Fahrzeugen zurlickgelegt werden. Wenn
nicht der eigene Fuhrpark selbst umgestellt werden soll
oder kann, kdnnen Miet- oder Leasingmodelle hier eine
interessante Alternative sein.

E-Fahrzeuge in der Landwirtschaft

Weitere interessante Einsatzpotenziale bieten sich in der
Landwirtschaft, wo beispielsweise die Einspeisung der




m selbst produzierten regenerativen Energien direkt in die

Batterien der landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuge erfol-
gen kann. Elektrisch betriebene Gerate sind z.B. Hybrid-
traktoren sowie einige Peripheriegerate, die mit den land-
wirtschaftlichen Tatigkeiten zusammenhangen. Die
gemeinschaftliche Nutzung solcher Fahrzeuge wirde
auch hier Anschaffungs- und Wartungskosten senken.

D.4 Kommunales und betriebliches
Mobilitatsmanagement

MaRnahmen im Mobilititsmanagement beinhalten neben
der Umstellung der Flotte auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel noch weitere Ansatzpunkte, um eine nachhal-
tige Mobilitdt zu fordern. Kommunen kdnnen bei sich
selbst die Anwendung und Umsetzung von betrieblichen
Mobilitatskonzepten einflihren sowie auch lokale Unter-
nehmen daflr sensibilisieren und férdern und somit die
flachendeckende Verankerung unterstiitzen. Sowohl Ar-
beitgeber als auch Arbeitnehmer profitieren von den An-
satzen, die auf eine Privilegierung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel abzielen.

Bestehende Elemente sind z.B. OPNV-Angebote, Jobti-
ckets, die Schaffung gemeinsamer Mitfahrplattformen,
Parkraumbewirtschaftung oder die Férderung der Fahr-
radfreundlichkeit des Betriebs (Duschen, Abstellanlagen,
Gesundheitspramien, Wettbewerbe). Stadtverwaltungen
konnen hier eine Vorbildrolle tbernehmen, ein kommu-
nales Mobilitdtsmanagement einfihren und die eigenen
Mitarbeiter bei der Wahl umweltfreundlicher Verkehrsmit-
tel auf dem Weg zur Arbeit unterstiitzen.

Mobilitatsdienstleistungen kénnen nicht nur nach traditio-
nellem Verstandnis von der Bahn oder Automobilherstel-
lern angeboten werden, sondern gerade hier bieten sich
fur innovative Unternehmen Ansatzpunkte, Mobilitat vol-
lig neu zu denken. Sowohl kleineren als auch groReren
Unternehmen bietet sich die Mdglichkeit, in diesen Markt
einsteigen und sie kdnnen auch auf kommunaler Ebene
fur eine Teilnahme gewonnen werden.



THEMENFELD E: KOMMUNIKATION UND MARKETING

In den vorangegangen Kapiteln wurden bereits einige
Felder aufgezeigt, auf denen Kommunen aktiv werden
kénnen, um die Einfihrung der Elektromobilitat zu unter-
stltzen und vorzubereiten. Wahrend Handlungsbereiche
wie die Schaffung geeigneter Infrastrukturen oder die An-
derung von Ordnungsvorschriften als ,harte Mafinah-
men“ bezeichnet werden, kdnnen die Schaffung kunden-
freundlicher Dienstleistungen und Service-Angebote den
~weichen MalRnahmen* zugeordnet werden.

Um nun neue Nutzer- und Zielgruppen fir das ,Produkt®
oder besser die Produkte der Elektromobilitédt zu gewin-
nen, bedarf es jedoch noch mehr solcher ,weicher Maf3-
nahmen®: Eine kundenfreundliche Ausrichtung und Kom-
munikation der bestehenden Mobilitatsangebote,
Offentlichkeitsarbeit und Biirgerbeteiligung sowie profes-
sionelles Marketing sind wichtige Bestandteile jeder
Markteinfihrung. Nur so kdnnen die vielfaltigen Optionen
der Elektromobilitdt weiter bekannt gemacht und eine
rege Neugier auf die neuen (und naturlich auch auf die
traditionellen) E-Fahrzeuge geschaffen werden.

Darutber hinaus kénnen Kommunen einen Beitrag leis-
ten, indem sie ihre Burger fur eine nachhaltige Lebens-
weise sensibilisieren und z. B. mittels ausgewahlter Mar-
ketinginstrumente auf kreative Art und Weise Lust auf die
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel machen...
Und wer freut sich dabei nicht Gber mehr Lebensqualitat
in seiner Stadt.

E.1 Kundenfreundlichkeit der
Mobilitatsangebote

Informationen zu vorhandenen Verkehrs- und Mobilitats-
angeboten sowie eine kundenfreundliche Ausgestaltung
sind grundlegend fiir die Akzeptanz beim Endkunden und
dem Erfolg der Angebote in der Kommune. ,Der Kunde
ist Kénig“ gilt auch fur Dienstleistungen im offentlichen
Verkehr. Das Interesse des Kunden, also leicht von A
nach B zu kommen, muss im Mittelpunkt stehen und fir
diesen leicht planbar und durchfiihrbar sein. Hier gilt
.je einfacher (die Bedienbarkeit und der Zugang) desto
besser*.

Dazu ist ein ,intermodales Angebotsdesign® erforderlich, m

welches die einzelnen Verkehrsoptionen miteinander
verknlpft und dem Kunden das gesamte Mobilitatsspek-
trum einheitlich prasentiert. Webtechnologien und mobile
Endgerate kdnnen den Angebotszugang in hohem Male
aufwerten und zu einer Verbesserung der Koordination
und Verknupfung zwischen den Verkehrstragern beitra-
gen.’

Eine Erhéhung der Servicequalitat kann beispielsweise
Uber Handy-Ticketing, eine verkehrsmittellibergreifende
Routenplanungsoption oder zusammenhangende Tarif-
systeme ermdglicht werden. Eine weitere Mdglichkeit,
die Nutzung des Verkehrs zu vereinfachen, sind Kombiti-
ckets oder das Angebot ganzer Mobilitatspakete, in de-
nen viele verschiedene Leistungen auf einmal erworben
und inklusive sind. Im Idealfall hat der Kunde nur eine
Mobilitatskarte, mit der alle verfligbaren Mobilitatsoptio-
nen genutzt werden kénnen.

1 INNOZ (2009): Intermodales Angebotsdesign: Die SchlieBung der Angebotsliicken
zwischen offentlichem Verkehr und privater Mobilitét. — InnoZ-Bausteine Nr. 5.
www.innoz.de/innoz-baustein_nr-5.html



m E.2 Information und Kommunikations-
mafnahmen

Um nun das Thema Elektromobilitdt sowohl bei der Be-
volkerung bekannt zu machen als auch in die kommuna-
len Planungsprozesse zu integrieren, sind ganz klassi-
sche MaRRnahmen gefordert: Information und Aufklarung.
Die Existenz der vorhandenen Mobilitatsmdglichkeiten,
die Potenziale und vor allem das langfristige Resultat,
der Gewinn an Umwelt- und somit auch an Lebensquali-
tat, mussen klar und deutlich kommuniziert werden.

Werbung und Kommunikationskampagnen kénnen dazu
dienen, das ,Produkt‘ schén zu verpacken und mit einem
positiven Image zu besetzen. Keinesfalls sollte der Zei-
gefinger gegen Umweltsiinder erhoben werden, sondern
mit trendigen Slogans und humorvollen Spriichen sowohl
Jung als auch Alt angesprochen werden. Es gilt, die Vor-
haben oder das bereits existierende Angebot in der Stadt
prasent zu machen und die Neugier der Birger zu we-
cken. Hierbei kann viel von der Automobilindustrie ge-
lernt werden, denn sie arbeitet seit langem auf héchstem
Niveau mit ausgefeilten Werbestrategien, psychologi-
schen Effekten und emotionalem Marketing.

Kommunales Marketing fir den 6ffentlichen Verkehr hat
dagegen leider — wenn Uberhaupt vorhanden — in den
letzten Jahrzehnten haufig ein eher tristes Dasein ge-
fuhrt. Statt wie bei der professionellen Werbung auf Emo-

Abbildung 25: Information und Kommunikation
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tionen auch bei der Verkehrsmittelwahl zu setzen, be-
schranken sich die KommunikationsmafRnahmen haufig
auf die reine Informationsweitergabe. Kundenorientie-
rung wurde haufig vernachlassigt. Dies hat tber die Jah-
re nicht gerade zu einem positiven Image des 6ffentlichen
Verkehrs gefiihrt, obwohl dieser bereits jetzt umwelt-
freundlich und schon haufig elektrisch oder mit Hybridan-
trieben unterwegs und fast flachendeckend verfigbar
ist.

Der Boom der Elektromobilitdt kénnte gerade in diesen
Tagen sehr gut fur weitere originelle Kampagnen und ge-
rade auch fir kommunale Marketing-Aktionen genutzt
werden. Wahrend in der 6ffentlichen Diskussion um Elek-
tromobilitdt meist der E-Pkw im Vordergrund steht, ist
vielen gar nicht bewusst, das E-Fahrzeuge auch die tra-
ditionellen und schon lange erprobten und bewahrten
elektrischen Fahrzeuge wie z.B. die Trambahnsysteme
oder Oberleitungsbusse als festen Bestandteil umfassen
— diese gilt es zu férdern und zu vermarkten. Warum
denn diese nicht z.B. als ,alte Hasen der Elektromobilitat*
pfiffig prasentieren?

Auch das elektrische Fahrrad bzw. Pedelec — ein Begriff,
der vielen gar nicht bekannt ist — muss in diesem Zuge
noch starker aus seinem Dornréschenschlaf geholt wer-
den. Die enormen Potenziale und Vorteile, die dieses
E-Fahrzeug bietet, sind vielen gar nicht bewusst. Dabei
ist das E-Rad bereits jetzt serienmaRig verfigbar. Auch

ZIELGRUPPE

Biirger .
& = -
= Kenntnis
Aﬁr:l:‘:e Sensibilisierung
Bewusstsein
Neugier

Lust

Eigene Darstellung



hier kdnnte die Nutzung mit einer professionellen Marke-
tingstrategie weiter gefordert werden. Kampagnen wie
,Kopf an — Motor aus® oder das Projekt ,Radlust* sind
Beispiele, die zeigen, wie durch originelle und kreative

Kommunikationsstrategien und moderne Werbung Lust
auf die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ge-
macht werden kann. Wenn Kommunen hier mit den ent-
sprechenden Anbietern kooperieren, kdnnen beide Sei-
ten profitieren.

Elektromobilitat (nicht nur auf dem Rad) kann als neuer
Lifestyle vermarktet werden und vor allem auch die junge
Bevolkerung mit Assoziationen wie hip, trendy, cool und
sauber anlocken. Kampagnen kénnen also auch auf be-
stimmte Zielgruppen gerichtet sein, wie z.B. auf Unter-
nehmen, Schiler, Pendler oder auch Migranten. Existie-
rende Beispiele hierzu sind ,Mit dem Rad zur Arbeit*
(http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/bundesweit/index.
php), ,Mutter lernen Radfahren” oder die ,BUND Kampa-
gne: Einkaufen mit dem Rad*“ etc. (Mehr Praxisbeispiele
zur Fahrradférderung finden Sie unter: www.nationaler-
radverkehrsplan.de/praxisbeispiele).




m Kommunikations- und MarketingmaRnahmen sind also

ein entscheidender Erfolgsfaktor, um nicht nur auf die
Existenz und das Angebot der verschiedenen E-Ver-
kehrsmittel aufmerksam zu machen, sondern auch um
das gesamte ,Mobilitatsklima“ oder die ,Mobilitatskultur®
einer Stadt positiv zu beeinflussen. Wie sonst ist die Tat-
sache zu erklaren, dass in Stadten die Modal Split-Antei-
le extrem unterschiedlich ausgepragt sind? Zum Beispiel
konnte Kopenhagen bis vor kurzem noch nicht als Stadt
mit fahrradfreundlichen Infrastrukturen bezeichnet wer-
den, auch Trondheim in Norwegen verfugt Uber eine
denkbar schlechte Radfahrer-Topographie und fahr-
radunfreundliche Wetterverhaltnisse. Dennoch betragt
der Radverkehrsanteil in beiden Stadten ber 30%. Im
Vergleich dazu: Deutschlands Durchschnitt liegt gerade
einmal bei 9-10%.2

Hier besteht noch Handlungsbedarf und im Zuge der
Elektromobilitat kann beispielsweise der Fahrradver-
kehrsférderung oder auch der Attraktivitat von E-Fahr-
zeugen im OPNV ein neuer Schub verliehen werden.
Durch die Integration elektromobiler Fahrzeuge im Um-
weltverbund kann dieser enorm aufgewertet und die Po-
tenziale erhéht werden.

E.3 Offentlichkeitsarbeit

Wahrend im vorherigen Abschnitt vor allem Strategien
beschrieben wurden, die zu mehr Sensibilitat, Bewusst-
sein und Freude an den E-Fahrzeugen flhren sollen,
werden nachfolgend MalRnahmen beschrieben, die zu-
gleich eine aktive Beteiligung der Zielgruppen (Burger
und lokale Akteure) bezwecken. Damit kdnnen etwa neue
Nutzer direkt an die Elektromobilitat herangefihrt werden
(z.B. durch Testfahrten) oder aber neue Akteure fur die
Einfihrung der Elektromobilitat bzw. fir neue Dienstleis-
tungs- und Kooperationsformen gewonnen werden.

Eventveranstaltungen rund um das Thema Elektromobili-
tat lassen die Menschen direkt am Thema teilhaben und
E-Fahrzeuge ,erlebbar® machen. Interesse wecken und
Begeisterung auslosen, dies sind Erfolgsfaktoren fir die

2 www.umweltbundesamt.de/verkehr/verkehrstraeg/fussfahrad/fussrad.htm

Akzeptanz. Elektromobilitat verbreitet sich eher Uber das
direkte Erleben denn Uber die Kommunikation dariber.
Moglichkeiten bieten sich hierflir genug: Kommunen kén-
nen beispielsweise Elektrofahrzeuge fir Probe- und
Testfahrten verleihen oder bei Aktionstagen anbieten.
Uberregionale Roadshows kénnen organisiert werden,
bei denen eine Flotte von E-Fahrzeugen zum Testen von
einer Stadt zur nachsten tourt. Aber nicht nur Kommunen
kénnen Events organisieren, auch Betriebe kdnnen Wett-
bewerbe unter Mitarbeitern initiieren und Schulen kdnnen
Aktionstage veranstalten.

Die Akzeptanz steigt, wenn die neue Technik selbst er-
lebt und ausprobiert werden kann. Dabei verringern sich
auch die Berlhrungsangste und man wird offener flr
Neues. Langfristig gesehen, kénnen solche Werbe- und
Aktionsmaflnahmen zu tatsachlichen Veranderungen im
Mobilitdtsverhalten fuhren. In Diskussionsveranstaltun-
gen oder runden Tischen kann Burgerpartizipation gelebt
werden. Eine wichtige Plattform fiir die Kommunikation
bietet auch das Internet.



Abbildung 26: Offentlichkeitsarbeit
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Hier kdnnen stets aktuelle und auch ausfihrlichere Infor-
mationen zur Elektromobilitdt von der Kommune verof-
fentlicht werden oder Blogs eingerichtet werden, in denen
Burger oder lokale Akteure ihre Meinung kundgeben, Er-
fahrungen schildern oder Kooperationspartner finden
koénnen.

Wenn lokale Akteure wie kommunale Betriebe, Unter-

nehmen, Einzelhandel und Dienstleister, aber auch Uber-
regionale Akteure mit einbezogen und an einen Tisch
gebracht werden, kénnen sich neue Ideen fir innovative
Serviceleistungen oder Geschaftsmodelle entwickeln.
Auch fir die Kommunen selbst ist dies ein strategischer
Faktor, da diese nur innerhalb ihrer finanziellen Rahmen-
bedingungen handeln kdnnen und mit dem richtigen Ko-
operationspartner Win-Win-Situationen schaffen kénnen.
Nicht vergessen werden sollten auch die Gestaltungs-
moglichkeiten durch Social Media bzw. Social Networks.
Besonders die junge Bevolkerung kann hier auf unkon-
ventionelle und informelle Art angesprochen und sensibi-
lisiert werden.

Abbildung 27: Einfluss von Werbung auf das Mobilitats-
verhalten
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m E.4 Stadtmarketing

Durch die verschiedenen MarketingmafRnahmen findet
nicht nur eine Sensibilisierung der Biirger und lokalen Ak-
teure flr das Thema Elektromobilitat statt, sondern auch
die lokale Identifikation der Birger mit ihrer Gemeinde
kann so geférdert werden. Aber die Marketinginstrumen-
te kdnnen auch mit dem Ziel eingesetzt werden, sich da-
durch nach auRen als ,Elektromobilitats-Stadt” zu ver-
markten und Position zu beziehen. Dies fallt vor allem in
das Feld des Stadt- und Citymarketings, welches das
Thema Elektromobilitdt zur Imagepflege nutzen kann.
Relevant sind hier sowohl die Bereiche Destinationsmar-
keting und das Standortmarketing zur Starkung der wirt-
schaftlichen Attraktivitdt der Kommune.

Mit einer klaren Positionierung der Kommune und einer
Profilierung als nachhaltige, innovative und klimafreundli-
che Stadt kann die Kommune erste Schritte Richtung
Elektromobilitdt gehen und sich dementsprechend pra-
sentieren. Die mannigfaltigen Marketingmdglichkeiten
missen nur genutzt und angegangen werden.




Ein Instrument, das z.B. Neublrger direkt mit dem Thema
vertraut macht, sind so genannte ,Neublrgerpakete”. Bei
der Anmeldung bekommen neue Bewohner Informations-
broschiren zum Thema Elektromobilitédt, Rabatte beim
Bezug von Okostrom, Sonderangebote oder Freikarten
fur den offentlichen Verkehr und ahnliches von der Ge-
meinde.

Des Weiteren kdnnen der Birgermeister und die Stadt-
verwaltung sich werbewirksam und vorbildlich mit Elekt-
rofahrzeugen fortbewegen und Uber den Stadtrand hin-

Abbildung 28: Stadtmarketing
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THEMENFELD F: KOOPERATION UND VERNETZUNG

m An vielen Stellen wurde bereits deutlich, dass bei der Ein-

fuhrung der Elektromobilitdt (nicht nur auf kommunaler
Ebene) zahlreiche Akteure involviert sind. Diese gilt es
friihzeitig in den Planungsprozess einzubinden sowie bei
der Durchfuihrung von Projekten und der Umsetzung von
Konzepten zu beteiligen.

Vernetzung — gerade auch Uber Gemeindegrenzen hin-
weg — ist zudem ein wichtiger Aspekt, um Synergieeffek-
te zu nutzen und von Anderen zu lernen. Inselldsungen
sind beim Thema Verkehr und Mobilitat strategisch un-
glnstig. Viele Ziele kdnnen nicht im Alleingang erreicht
werden: so erfordert etwa eine Verbesserung des Ver-
kehrssystems Uberregionale Kooperationen mit benach-
barten Kommunen und den Nahverkehrsverbanden.
Daher wird es nicht ausreichen, dass die einzelnen Ak-
teure nebeneinander ,agieren.

Hinzu kommt, dass beim Thema Elektromobilitat nun
auch Welten aufeinander treffen, die zuvor nichts oder
nur wenig miteinander zu tun hatten. Nur ein Beispiel
stellt das ,neue Paar“ Automobilbranche und Energiever-

sorger dar. Daruber hinaus produzieren Automobilher-
steller nicht mehr nur Autos, sondern sie werden immer
mehr zu Mobilitatsdienstleistern. Oder aber ehemalige
Automotorenhersteller spezialisieren sich auf die Ent-
wicklung von elektrischen Fahrradmotoren wie die Firma
Ansmann. Hierbei entstehen neue Geschaftsfelder und
-modelle, die weitere Kooperationen erfordern und er-
moglichen.

Die Liste der neu auftretenden Kooperationspartner
kdnnte noch lange fortgesetzt werden. Gerade die Kom-
munen spielen eine zentrale Rolle bei der Implementie-
rung der Elektromobilitat in der Flache. Sie stehen im
engen Kontakt mit ihren Burgern und Unternehmen, ent-
wickeln kommunale Handlungsstrategien und gestalten
den offentlichen Raum.

Wir wollen in diesem Themenfeld ,Kooperation und Ver-
netzung“ auf die Bedeutung, die Ebenen und auf die Aus-
gestaltungsmoglichkeiten von Kooperationen und Ver-
netzung hinweisen und dies mit verschiedenen Beispielen
illustrieren.

Abbildung 29: Kooperations- und Vernetzungslandschaft
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F.1 Kooperation und Vernetzung der
Akteure innerhalb der Kommune

Fir eine erfolgreiche Initierung des multidisziplinaren
Feldes der Elektromobilitat ist es zunachst wichtig, die
verschiedenen Akteure innerhalb der Kommune an einen
Tisch zu bringen bzw. Plattformen fiir den Austausch un-
tereinander zu schaffen. Im Mittelpunkt steht dabei ne-
ben der gemeinsamen Erreichung von Zielen, etwa die
Entwicklung von kommunalem Verkehr und kommunaler
Wirtschaft oder die Positionierung der Kommune nach
aullen; damit kann beispielsweise eine Steigerung der
kommunalen Wettbewerbsfahigkeit oder die Vermark-
tung eigener (elektromobiler) Lésungen und Konzepte
erreicht werden.

Mégliche Kooperationsziele kénnen dabei etwa der Ein-
bezug der lokalen Wirtschaft, insbesondere der kleinen
und mittleren Unternehmen (KMU) oder des Handwerks
sein. Diese bedienen oft Kunden vor Ort und haben Po-
tenziale zur Integration der Menschen innerhalb der Ge-
meinde.

Abbildung 30: Kooperationsebenen
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m Die Einbeziehung von lokalen oder regionalen Energie-

versorgern (insbesondere Stadtwerke) gilt als zentrale
Schnittstelle zwischen Anbietern und Nutzern der Elekt-
romobilitat.

Die Kooperation mit Nahverkehrsunternehmen/-verban-
den kann nicht nur der Positionierung der Nahverkehrs-
unternehmen im Mobilitatsbereich dienen, sondern auch
durch Marketingmafnahmen im OV speziell auf Elektro-
mobilitat abzielen. Auch eine Kooperation zwischen Stadt
und Wohnungsbaugesellschaft kann helfen, Elektromo-
bilitdt zu initileren, etwa wenn eine Wohnungsbaugesell-
schaft darin unterstitzt wird, Appartements am Berg mit
Pedelecs ,auszustatten®. Manahmen, bei denen die
Kommune die Rolle eines Mediators einnimmt, kénnen
diese Vernetzung unterstitzen:

* Raum fir Netzwerke bieten:
* Runde Tische zum Thema (Elektro-)Mobilitat;
* Internetplattformen;
 Veranstaltungen wie Diskussionsrunden oder
Expertenworkshops;
» Personalstelle fur die Koordination von Mobilitat und
Verkehr mit kooperierenden Bereichen;
* Informationsweitergabe Uber lokale Presse, Internet,
Newsletter.

F.2 Kooperation zwischen benachbarten
Kommunen / Vernetzung mit dem
Umland

In der heutigen Zeit der intensiven regionalen und globa-
len Kommunikation und Vernetzung, sind regionale Al-
leingange oder Konkurrenzkampfe kontraproduktiv. Dies
giltinsbesondere in den Bereichen Verkehr und Mobilitat,
deren zentrales Merkmal die Uberschreitung von Gren-
zen (Kommunen, Regionen, Lander) ist.

Mobilitat macht nicht an der Grenze einer Kommune halt.
Dies impliziert, dass einzelne Regionen zusammenarbei-
ten missen, um eine ,grenziberschreitende” Mobilitat zu
gewahrleisten; daneben bieten solche Kooperationen
auch die Chance, Synergien — etwa in gemeinsamen
Projekten — zu generieren und zu nutzen.

Nicht zuletzt ist diese Zusammenarbeit auch zielfihrend
im Hinblick auf ein verbessertes Gesamtverkehrssystem,
von dem letztlich alle Regionen und deren Bewohner pro-
fitieren. Im Mittelpunkt stehen dabei die interkommunale
Mobilitdt und die Nutzung von Synergien. Beispiele fur
mdgliche Kooperationsziele sind:

* Die gemeinsame Beschaffung, Unterhaltung und
Nutzung von Infrastruktur (z.B. StralRen, Verkehrsleit-
systeme, Ladeinfrastruktur, Abrechnungssysteme)
sowie von Fahrzeugen (z.B. einer kommunalen
Flotte, Sozialstationen etc.);

» Die Sicherstellung interkommunaler (gemeindetber-
greifender) Verkehrsangebote und damit die Entwick-
lung interkommunaler und Uberregionaler Mobilitats-
konzepte (insbesondere auch im Bereich des
Offentlichen Verkehrs);

* Gemeinsame Marketingkampagnen, ein gemeinsa-
mes Auftreten nach aulien, etwa als ,Elektromobili-
tatsverbund“ mehrerer Kommunen. Dies wird bei-
spielsweise im Saarland in der aktuellen Kampagne
zur Elektromobilitat durchgefiihrt (siehe dazu auch
http://www.innoz.de/fileadmin/INNOZ/pdf/Bausteine/
innoz-baustein-07.pdf);

» Kooperationen im Bereich der Energieversorgung;

» Die Nutzung von spezifischen oder komplementaren
Produktions-, Dienstleistungs- und Forschungskom-



petenzen um gemeinsame Projekte voranzubringen,
im Besonderen bei regional orientierten KMUs.

Naturlich sind solche Kooperationen nicht ausschlielich
auf direkt benachbarte Kommunen beschrankt, sondern
sie kdnnen in einzelnen Bereichen auch Uber grolere
Entfernungen realisiert werden.

F.3 Erfahrungsaustausch und Wissens-
transfer zwischen Regionen

In der heutigen vernetzten Welt ist es unmdglich, Innova-
tionen oder neue technische Entwicklungen allein voran-
zubringen. Entscheidend ist vielmehr eine Offenheit ge-
genlber anderen, um so von anderen zu lernen und
Wissen und Technologien zu transferieren. Auch deuten
zahlreiche wissenschaftliche Studien daraufhin, dass
eine intraregionale Kooperation zwar den Erfolg von Re-
gionen beférdern kann, dass diese aber ohne die ent-
sprechenden Verbindungen nach aulen, zu anderen Re-
gionen und Partnern, wertlos sind, da sonst regionale
Abgeschlossenheit und Verkrustung drohen kénnen.

Die in den letzten Jahren entstandenen zahlreichen Clus-
terinitiativen beruhen auf genau diesen Uberlegungen. In
Baden-Wirttemberg bestehen vor allem im Bereich der
hier starken Wirtschaftszweige, etwa im Automobilbe-
reich inklusive der Zulieferindustrien oder im Maschinen-
bau, zahlreiche solcher regionalen Clusterinitiativen.

Diese Kooperationen kénnen auf verschiedenen Maﬁ-m

stabsebenen, auch im internationalen Bereich, stattfin-
den. Hierunter fallen beispielsweise auch spezielle Part-
nerschaften oder Austauschprogramme - etwa an
Universitaten oder zwischen Unternehmen im Rahmen
von Joint Ventures — die Uberwiegend nicht direkt in den
Einflussbereich von Kommunen fallen. Dennoch kann die
Gemeinde selbst glinstige Rahmenbedingungen schaf-
fen, indem sie Rdume oder Veranstaltungen zur Initiie-
rung solcher Partnerschaften anbietet.

Folgende Ideen mdgen Anregungen dafir sein, wie eine
Kommune weitere solcher Verbindungen etablieren, hal-
ten und fur die Elektromobilitat nutzen kann:

» Kooperation mit Partnerstadten auf dem Gebiet der
Elektromobilitat (beispielsweise Schwabisch-Gmiind,
Antibes, Ludwigsburg, Montbeliard);

» Etablierung neuer Partnerregionen mit speziellen
Zielen;

* Gemeinsame Veranstaltungen (z.B. Messen);

 Initiilerung inhaltsbezogener Kooperationen.



6 ANSATZE ZUR IMPLEMENTIERUNG

Im Baukasten der Elektromobilitat wurden vielfaltige be-

reits laufende oder zukiinftig denkbare Moglichkeiten und
Handlungsbereiche aufgezeigt, wie Kommunen im Be-
reich der Elektromobilitdt aktiv werden konnen. Jede
Kommune muss sich in Abhangigkeit ihrer Ausgangsitu-
ation und des aktuellen Mobilitdtsgeschehens ihr eigenes
,Mobilitatsbiindel“ schniren. Es gibt nicht die Strategie
oder die MalRnahmen, sondern erst in der Gesamtheit
der Planungen konnen Kommunen eine Strategie zur
Elektromobilitdt implementieren. Es gilt, die vorgestellten
MaRnahmen vor dem Hintergrund der gesteckten Ziele
und Leitbilder (siehe Abschnitt) und angepasst an die be-
stehenden regionalen Rahmenbedingungen gegenein-
ander abzuwagen.

Wichtig ist, auch die jeweilige Marktreife der E-Verkehrs-
mittel im Blick zu behalten und gegebenenfalls ,modular®
zu handeln. Was kann schon jetzt gemacht werden und
was ist erst in ein paar Jahren ausgereift? Eine Aufstel-
lung von kurz-, mittel- sowie langfristigen Zielen und
MafRnahmen ist angebracht, um weitere Schritte zu pla-
nen. Wahrend so z.B. Elektroautos und IKT-Losungen
bei der Netzstabilisierung noch am Anfang stehen und
deren Einfihrung in der Breite und die Integration in Ent-
wicklungskonzepte eher ein mittel- bis langfristiges Ziel
darstellen, sind andere Konzepte bereits heute weitge-
hend marktreif. Dazu gehdrt nicht nur der bereits seit vie-
len Jahrzehnten Uberwiegend elektrische 6ffentliche Ver-
kehr, sondern beispielsweise auch das Pedelec, das
zuletzt in den wenigen Jahren einen gro3en Aufschwung
genommen hat.

Schon jetzt umsetzbare MaRnahmen sind z.B. auch die
Starkung des Umweltverbundes und dessen fortschrei-
tende Elektrifizierung sowie die (schrittweise) Einfihrung
erganzender elektromobiler Fahrzeuge im o6ffentlichen
Verkehr, im Tourismus oder in Betrieben. Wie bei allen
neuen Produkten muss auch hier eine Marketing- und
Kommunikationsstrategie die Umsetzungsschritte beglei-
ten und die Mobilitdtsangebote mussen mdgliche Akzep-
tanzfragen bei den Kunden friihzeitig berticksichtigen.

Die nachfolgenden Vorschlage fur konkrete Handlungs-
schritte sowie die Abbildung 31 dienen als Zusammen-
fassung und Orientierung auf dem Weg zu einem Master-
plan der Elektromobilitat in Kommunen.

Change Management

Die erfolgreiche Integration elektromobiler Strategien er-
fordert einen Wandel sowohl auf organisatorischer Ebe-
ne (sowohl von Unternehmen als auch Kommunen) als
auch einen Wandel vorhandener Einstellungen und Ver-
haltensweisen im Allgemeinen.

Den Wandel aktiv zu gestalten, um somit Veranderungen
moglich zu machen, wird in der Fachwelt mit dem Begriff
,Change Management® also dem ,Veranderungsmanage-
ment“ umschrieben und erklart die notwendigen Schritte,
,Wandel in Unternehmen erfolgreich zu meistern®.



Abbildung 31: Blueprint fiir einen kommunalen Masterplan Elektromobilitét
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Grundlegend fur einen eﬁOIQreiChen OrganisatoriSChen Weitere Informationen zum Thema Change Management oder ,den Wandel meistern
. . . . . sind aufrufbar unter:
Wandel sind z.B. eine aktive Teilnahme am Verande-
) ) « http://www.economics.phil.uni-erlangen.de/bwl/lehrbuch/kap3/change/change.pdf;

ru ngsgeschehen als auch KOOperatlonen mit anderen Prof. Dr. Dr. habil. H.-T. Beyer: ,Online Lehrbuch: Kapitel 3. Geschéftsprozesse.
Gru en Im M|tte| unkt a”er Akt|v|taten Steht dabei der Organisatorische Gestaltung. Change Management*; Niirnberg/Erlangen

pp ’ p * http://www.olev.de/c/cm-check.pdf; Prof. Dr. Burkhardt Krems: ,Checkliste zum
Mensch, d. h. Markterf0|ge sind g|e|chze|t|g Verhaltenser- Change Management (Management des geplanten organisatorischen Wandels)*;

KoIn/Briihl

f0|ge StrUKtu ren und Prozesse konnen SICh nur andern’ * DOPPLER, K./ LAUTERBURG, C. (2002) ,Change Management: Den Unternehmens-

wenn die Menschen bzw. die Mitarbeiter dazu bereit sind, wandel gestalten", Frankfur/Main.
diese Veranderungen mitzutragen und tatsachlich umzu-

setzen. Change Management beinhaltet also eine stark

soziale und psychologische Komponente.



Entwicklung von Indikatoren zur Erfolgskontrolle

Obwohl dieser Schritt im obigen Masterplan an letzter
Stelle steht, ist doch die Erfolgskontrolle und das Monito-
ring anhand nachprifbarer Indikatoren ein wichtiger
Schritt. Da fast alle Initiativen zur Einfliihrung der Elektro-
mobilitat derzeit noch mehr oder weniger in den Kinder-
schuhen stecken, gibt es dazu wenige Erfahrungen. In
anderen Bereichen, etwa bei der Messung der Klima-
oder Fahrradfreundlichkeit in Stadten gibt es aber dazu
eine Reihe von Indikatoren.

Beispiele waren hier etwa die Anzahl der Radabstellanla-
gen oder die Lange der Radverkehrswege im Verhaltnis
zu den restlichen Verkehrswegen. Im Grunde lassen sich
alle im Baukasten aufgefuhrten Malnahmen und Hand-
lungsbereiche auch als Indikatoren heranziehen und die
Frage stellen: Sind an der entsprechenden Stelle Mal3-

nahmen ergriffen worden? ,Ja“ — ,nein“ — ,bereits in Pla-
nung®“. Zu bericksichtigen sind jedoch auch die jeweili-
gen Wirkungen der durchgefihrten Maflnahme im
Hinblick auf die festgelegten Ziele.

Bei der Entwicklung von Indikatoren zur Erfolgsmessung
sind die Kommunen gefordert, mit Blick auf die jeweils
gesetzten Ziele selbst Indikatoren herauszuarbeiten, mit
denen die Erreichung der Ziele gemessen und Mafnah-
men ergriffen werden kénnen. Dies wird im obigen einfa-
chen Beispiel im Zusammenhang mit der Einfuhrung der
Elektromobilitat erldutert:Als Oberziel wird etwa die Stei-
gerung der Lebens- und Umweltqualitat in der Kommune
definiert.

Bei der Erfolgskontrolle von gesetzten Zielen kann es
durchaus Indikatoren geben, die nicht durch Werte (wie
im Beispiel) messbar bzw. quantifizierbar sind. Ein sol-
cher Indikator kann etwa die Dokumentation oder Uber-
prufung einer MaRnahme sein, die durchgeflhrt werden
soll (beispielsweise die Errichtung einer iberdachten E-
Rad-Station mit Lademdglichkeiten am Bahnhof). Hier
kann lediglich festgehalten werden, ob die entsprechen-
de MalRnahme umgesetzt wurde oder eben (noch) nicht.

Die Erstellung eines Katalogs mit der Festlegung von
Zielen sowie Erarbeitung von Indikatoren und Maf3nah-
men bedarf Zeit, um diese in enger Abstimmung der be-
teiligten Ressorts und Akteuren spezifisch fur die eigene
Kommune zu entwickeln.

Der vom Bundesumweltamt erstellte Anwenderleitfaden
~Qualitatsziele und Indikatoren fur eine nachhaltige Mobi-
litat" bietet eine gute Grundlage fiir die Erfolgsmessung
im Mobilitdts- und Verkehrssektor. In Anlehnung hieran
kann eine Ausarbeitung in Bezug auf die Thematik der
EinfGhrung der Elektromobilitat erfolgen (siehe www.um-
weltdaten.de/publikationen/fpdf-1/2966.pdf).



TEIL 3: UNTERWEGS ZUR ELEKTROMOBILITAT




7 NEUE MOBILITAT IN DEN KOMMUNEN ERMOGLICHEN

Alltagsmobilitat findet zu einem grofden Teil in den Kom-

munen statt. Als Umsetzungsebene fiir zukunftsweisen-
de Formen der Mobilitat, fiir eine Veranderung des Mobi-
litatsverhaltens der Menschen oder fir die Einfihrung
und das Ausprobieren neuer Technologien kommt den
Kommunen und den dortigen Akteuren eine zentrale Rol-
le zu. Gleichzeitig sind die Stadte und Gemeinden aber
auch in einen Rahmen eingebunden, der haufig nicht von
ihnen selbst beeinflusst werden kann. Zu diesem Rah-
men gehdren etwa die wirtschaftliche und technologische
Leistungsfahigkeit, Gesetze und rechtliche Regelungen
aullerhalb des Zustandigkeitsbereichs der Kommunen
sowie das politisch-gesellschaftliche Umfeld mit dem Bil-
dungssystem oder bestehenden Akzeptanzmustern.

Viele dieser Rahmenbedingungen sind gleichsam gesell-
schaftsimmanent und kénnen nur durch langfristige poli-
tische und gesellschaftliche Prozesse verandert werden.
Hinzu kommt, dass in der heutigen globalisierten Welt
auch zahlreiche Zusammenhange bestehen, die (schein-
bar) auRerhalb des direkten Einflussbereiches politischer
Akteure liegen — etwa die zunehmende internationale
Mobilitat von Menschen, Gitern und Kapital oder die au-
Rerst dynamische weltweite Kommunikationsinfrastruk-
tur, die ihrerseits den Ablauf politischer Entscheidungs-
prozesse weit mehr als friher beeinflusst.

Dennoch, an vielen Stellen kdnnen die Akteure aus Poli-
tik, Wirtschaft und Gesellschaft ihr eigenes Umfeld aktiv
gestalten. Diesen Gestaltungsspielrdumen widmet sich
das abschlieBende Kapitel. So gibt es zwei wesentliche
Stellschrauben, um zur umfassenden EinfUhrung der
Elektromobilitat auf kommunaler Ebene beizutragen und
so letztlich auch die angestrebte ,Industrialisierung der
Elektromobilitat* in Baden-Wdirttemberg voranzutreiben:

1. Gunstige Rahmenbedingungen fir die Kommunen
schaffen und diese damit in die Lage versetzen,
selbst aktiv an der Einfihrung und Umsetzung emissi-
onsfreier Mobilitatslosungen mitzuwirken.

2. Eine Gesamtstrategie fur das Land entwickeln, um
dessen Marktpotenzial auch nach auf3en zu starken
sowie die wichtigsten Akteure international zu positio-
nieren und zu vernetzen.

Mit der Grindung der e-mobil BW GmbH (=Landesagen-
tur fur Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie
Baden-Wurttemberg) im Rahmen der ,Landesinitiative
Elektromobilitat” (siehe Abbildung 32) hat die Landesre-
gierung eine Plattform gestartet, die erste wichtige Impul-
se gesetzt hat.

Abbildung 32: Die Elemente der Landesinitiative
Elektromobilitat

Landesinitiative

Elektromobilitat

Griindung einer
Landesagentur
Elektromobilitat

-Mobil 5X

Quelle: e-mobil BW GmbH

So ist die Landesagentur die ,zentrale Anlauf-, Bera-
tungs- und Servicestelle fiir alle Belange der Elektromo-
bilitat“, deren wichtigstes Ziel es ist, ,alle wichtigen Ak-
teure aus Wirtschaft und Wissenschaft, bestehende
Initiativen, Forderaktivitaten und neue Projekte besser zu
vernetzen und insbesondere die kleinen und mittelstandi-
schen Zulieferbetriebe noch starker in den Innovations-
prozess Elektromobilitat einzubinden®

(siehe www.e-mobilbw.de).



In strategischer Hinsicht verfolgt die e-mobil BW GmbH
funf wesentliche Ziele im Rahmen einer systemischen
Perspektive (siehe Abbildung 33). An vielen Stellen sind
die Kommunen eine wesentliche Handlungsebene fiir die
Verwirklichung und Konkretisierung dieser Strategie.

Im vorliegenden Kapitel wird ausgefiihrt, an welchen Stel-
len das Land (und weitere Akteure wie etwa der Bund
oder die Wirtschaft) in Zusammenarbeit mit den Kommu-
nen aktiv werden kdnnen, um die Voraussetzungen flr
eine erfolgreiche Einfuhrung der Elektromobilitadt sowie
die Teilhabe der baden-wirttembergischen Akteure aus
Wirtschaft, Wissenschaft und Politik an den derzeitigen
dynamischen Entwicklungen in diesem Feld zu verbes-
sern und auszubauen.

7.1  Systemisch denken,
modular handeln

So wichtig Elektroantriebe fiir die Realisierung der Vision
einer postfossilen Mobilitat sind, fir einen tatsachlichen
Paradigmenwechsel reicht die Veranderung der Antriebs-
technologie allein nicht aus. Auch wenn 2020 eine Million
Elektrofahrzeuge auf den Straflen Deutschlands unter-
wegs sein werden, bleiben immer noch Uber 40 Millionen
konventionelle Pkw und die entsprechenden Folgen im
Verkehrsalltag. Besonders stark davon betroffen sind die
Ballungsgebiete.

Vor diesem Hintergrund ist es auch nicht ausreichend,
Elektromobilitat ausschlieRlich als automobile Elektro-
mobilitdt zu denken und zu konzipieren, wie dies derzeit
noch haufig diskutiert wird. Hier ist eine systemische
Sichtweise ndétig, die Verkehr und Mobilitét als Teile des
Gesellschaftlichen, Wirtschaftlichen, Okologischen und
Politischen begreift und entsprechend integrierte Konzep-
te entwickelt. Wichtig ist die Beherrschung des ,Systems
Elektromobilitat und nicht nur seiner einzelnen Kompo-
nenten.’

1 Vgl. Méller, Andreas und Pape, Jens (2010) Wie Deutschland zum Leitanbieter fiir
Elektromobilitét werden kann. Status Quo — Herausforderungen — Offene Fragen.
acatech — Deutsche Akademie der Technikwissenschaften, Berlin, Heidelberg.

Die Anforderungen an moderne und leistungsfahige Ver-

kehrssysteme sind immens. Nur integrierte Verkehrsan-
gebote, in denen die Starken der verschiedenen Ver-
kehrsmittel kombiniert und ihre Schwachen kompensiert
werden, konnen hinreichend effizient und flexibel sein.
Es ist daher entscheidend, dass das Auto zu einem Ele-
ment eines umfassenden Mobilitdtsangebots wird und
bereits existierende Angebote des elektrischen o&ffentli-
chen Verkehrs gestarkt und ausgebaut werden: ,Wah-
rend die E-Mobilitat beim Auto noch in den Startléchern
hangt, hat die Zukunft beim o&ffentlichen Personennah-
verkehr und E-Fahrrad langst begonnen. Hier kdnnen
Kommunen und auch das Land schon jetzt und heute
handeln und sofort aktiv werden.?

Abbildung 33: Die Strategiepunkte der Landesagentur fiir
Elektromobilitat

z

~

Quelle: e-mobil BW GmbH

Dabei sollten derzeit die Wege flr verschiedene Techno-
logien offen gehalten werden (modulares Konzept), ohne
jedoch die noétige Standardisierung, etwa im Bereich La-
desysteme, zu vernachlassigen.

2 Canzler, W. / Knie, A. (2009): Griine Wege aus der Autokrise. Vom Autobauer zum
Movbilitétsdienstleister. Heinrich-B6ll-Stiftung, Berlin.



7.2 Verkehrspolitische MaBRnahmen und
rechtliche Rahmenbedingungen

Ein erstes wichtiges Handlungsfeld besteht in der Weiter-
entwicklung und Anpassung verkehrspolitischer Rah-
menbedingungen. Wenn davon ausgegangen wird, dass
die Umstellung auf elektromobile Fortbewegungskonzep-
te ein neues Denken des Gesamtsystems der Mobilitat
verlangt, so kdnnten viele der jetzigen rechtlichen Vorga-
ben zukinftig noch besser abgestimmt werden.

Die zu erwartenden und zum Teil intendierten wachsen-
den Veranderungen in den Nutzungsgewohnheiten und
Nutzungsmustern von Fahrzeugen (z.B. mehr Car-Sha-
ring, flexiblere Nutzung) erfordern ebenso entsprechen-
de rechtliche Rahmenbedingungen.

Hier ist mittelfristig ein abgestimmter und Gbergreifender
Rahmen von Bund und Land wiinschenswert, der der
zentralen Rolle der Kommunen mit ihren lokalen Akteu-
ren bei der Umsetzung der Elektromobilitdt gerecht wird.
Den Kommunen sollten dabei — mehr als bisher — Mog-
lichkeiten eingeraumt werden, verkehrspolitische Maf-
nahmen bis zu einem gewissen Grad individuell beschlie-
Ren und umsetzen zu kénnen.

Da die Darstellung und Bewertung der Vielzahl mdglicher
monetarer, politischer und rechtlicher Malinahmen tber
das Ziel dieser Studie hinaus geht, wird an dieser Stelle
insbesondere auf die Strukturstudie und die Systemana-
lyse BWe mobil sowie die Studie ,Elektromobilitat. Her-
ausforderungen fur Industrie und o6ffentliche Hand®
(Fraunhofer IAO und PriceWaterHouseCoopers, 2010)
verwiesen. Besonders letztere enthalt detaillierte Uber-
sichten und Erlauterungen zu verschiedenen aktuellen
und mdglichen regulativen Malnahmen auch im recht-
lich-politischen Bereich.

Auch der jingst erschienene Generalverkehrsplan Ba-
den-Wirttemberg 2010 (Download unter www.uvm.ba-
den-wuerttemberg.de/servlet/is/66267/GVP2010.pdf)
beschaftigt sich mit der Bedeutung der Elektromobilitat
nebst Brennstoffzellen- und Wasserstofftechnologie fir
die zukunftige Verkehrsentwicklung im Stdwesten. Ne-

ben technischen Aspekten werden dabei auch die zu er-
wartenden positiven Wirkungen auf die Emissions- und
Schadstoffbelastung, aber auch potenzielle Herausforde-
rungen hinsichtlich der Energieerzeugung und -versor-
gung thematisiert.

7.3 Vernetzung von Akteuren, Regionen
und Initiativen

Fir eine langfristige und nachhaltige Implementierung
der Elektromobilitat ist die Kommunikation und Vernet-
zung aller beteiligten Akteure der verschiedenen Ebenen
eine wichtige Voraussetzung. Auch im Hinblick auf Fra-
gestellungen der Standardisierung und Normierung (etwa
im Bereich Ladeinfrastruktur und Abrechnungssysteme)
spielen Vernetzung und Koordination eine grundlegende
Rolle.

Vernetzung auf politischer Ebene

Da verschiedene Politiksektoren (Verkehr, Umwelt, Wirt-
schaft, Wissenschaft) berthrt sind, ist auch eine enge
und Ubergreifende Zusammenarbeit der entsprechenden
Ministerien sowie eine die unterschiedlichen Politikebe-
nen (EU, Bund, Land, Regionen, Kreise und Kommunen)
umfassende Abstimmung Uber einen zu entwickelnden
Masterplan sinnvoll.

Vernetzung innerhalb der Wirtschaft

Wahrend sich in der Wirtschaft gerade grof3e Akteure im
Bereich der Elektromobilitat haufiger selbststandig ver-
netzen, gilt es, kleinere Betriebe und neue Branchen fir
die Zukunft starker einzubinden und Mdglichkeiten der
Kooperation zu vermitteln. Regionalverbande sowie die



Wirtschaftsférderung der Regionen kdnnen hier als Part-
ner den Prozess der Vernetzung und Kooperation aktiv
begleiten und vorantreiben.

Vernetzung der Initiativen und Kommunen

Erste, allerdings noch weitgehend isolierte Initiativen zur
Einfihrung der Elektromobilitat sind auf verschiedenen
Ebenen zu verzeichnen. Erganzend zum nationalen Ent-
wicklungsplan fir Elektromobilitat hat der Bund Modell-
regionen und Modellprojekte geschaffen. Hier ware ein
Ausbau dahingehend denkbar, dass die bestehenden
Initiativen intensiver miteinander vernetzt werden. Au-
Rerdem sollten regionale Streu-Effekte durch gezielten
Know-how-Transfer und wechselseitige Koordination von
MaRnahmen verstarkt werden, um Piloterfahrungen in
die Flache zu tragen. Grundlegend hierfir ist eine gute
Vernetzung aller beteiligten lokalen Akteure. Das Land
Baden-Wirttemberg kann hier eine Schlisselposition fur
das Voranbringen des gesamten Stdwestens der Repu-
blik tbernehmen.

Koordinationsstelle der Vernetzung

Nur mit entsprechender Kommunikation, Transparenz
und Vernetzung der relevanten Akteure kdnnen gezielte
Ubergeordnete Strategien wirksam verfolgt werden. Als
Verbindung zwischen nationalen, landesweiten, regiona-
len und kommunalen Akteuren und Aktivitdten sowie den
unterschiedlichen Initiativen kann die Landesagentur fur

Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie Baden-

Wirttemberg fungieren. Das Land kann die Vernetzung
relevanter Akteure beispielsweise durch die Aufstellung
einer Gesamtstrategie, wie sie bei der e-mobil BW in den
finf Strategiesaulen (siehe oben) auch bereits in Ansat-
zen vorliegt, sowie durch Ausschreibung interdisziplina-
rer Kooperations- und Forschungsprojekte anregen.

7.4 Neues Wissen, Bildung
und Ausbildung

Der Standort Baden-Wurttemberg verfugt Uber eine
vielseitige und leistungsfahige Bildungs- und For-
schungslandschaft. Im Hinblick auf die spezifischen tech-
nologischen, unternehmerischen und sozialen Heraus-
forderungen der Elektromobilitat muss diese allerdings
an vielen Stellen dynamisch weiterentwickelt und ange-
passt werden. Verschiedene Bereiche des Bildungs-,
Ausbildungs- und Forschungssystems im Lande sind
hiervon betroffen.

So mussen im Bereich der Forschung und Entwicklung
— sowohl an Hochschulen als auch in Unternehmen —
neue Kompetenzen bezlglich Entwicklung, Produktion
und Vertrieb von Elektrofahrzeugen, aber auch im flan-
kierenden IT- und Dienstleistungsbereich, aufgebaut
bzw. vorhandene Kompetenzen gezielter genutzt wer-
den. Durch Kooperationen und Netzwerke kann das regi-
onale Wissen in Baden-Wurttemberg mobilisiert werden.
Lern- und Austauschprozesse im ganzen Land sind dazu
geeignet, um gemeinsam, dhnlich wie im konventionellen
Automobilbau, eine Markt- und Technologiefuhrerschaft
anzustreben.

Im Bereich der Bildung und Ausbildung sind neben den
Universitaten und beruflichen Schulen, die den zukinfti-
gen Bedarf an Ingenieuren bzw. Fachkraften in ganz
neuen Bereichen abdecken mussen, auch die allgemein-
bildenden Schulen gefragt: dort geht es nicht nur um eine
Vermittlung fachspezifischer — etwa technischer Inhalte
— sondern auch darum, den Schilern oder Studenten die
Inhalte, Herausforderungen und die Chancen der zukiinf-
tigen Mobilitdt nahezubringen. Letztlich ist es sinnvoll,



Abbildung 34: Verankerung des Themas Elektromobilitét

in der Hochschulausbildung
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Modularer Aufbau von
Studiengangen

Studienprojekte mit
Industriepartnern aus der Region

auch hier erste Schritte auf dem Weg zu einem verander-
ten Mobilitatsverhalten anzugehen.

Will man insgesamt eine nachhaltige Mobilitatsentwick-
lung im ganzen Land férdern, so ist es auch wichtig, den
Blick auf die Heranwachsenden zu lenken und Themen
wie ,emissionsfreie Mobilitatslosungen® oder ,6kologi-
sche Mobilitdtserziehung“ ins Bewusstsein zu ricken.
Aber auch die Information Uber neue Ausbildungsberufe
und Studiengange, die an die Schulzeit anschlieRen, soll-
te besonders den jugendlichen Schilern mit auf den Weg
gegeben werden.

Abbildung 35: Verankerung des Themas
Elektromobilitdt in den Schulen
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Eigene Darstellung

Das Land kann hier eine entscheidende Rolle Gberneh-
men und die Schulen auf diesem Weg unterstitzen.
Stattfinden kénnte dies beispielsweise durch die in der
folgenden Abbildung dargestellten Malnahmen und Ins-
trumente — etwa analog zu den vom Ministerium fir Um-
welt, Naturschutz und Verkehr des Landes Baden-Wdrt-
temberg auf dem Gebiet der Umweltbildung bereits
laufenden Programmen.

SchlieBlich induzieren die sich bereits abzeichnenden
und erwinschten Verdnderungen im Mobilitdtsbereich
hinsichtlich der zum Einsatz kommenden neuen Techno-
logien und Dienstleistungen (z.B. Fahrzeuge, Batterien,



Ladeinfrastruktur, Leitsysteme, Geschaftsmodelle) auch
ganz neue Anforderungen im Bereich der beruflichen Bil-
dung, im Handwerk und im gesamten Dienstleistungs-
sektor. Diese Neuerungen bieten eine Reihe von Chan-
cen und Potenzialen. Die Betriebe und die Trager der
Ausbildung missen hier aber friihzeitig die Herausforde-
rungen erkennen und angehen, um auf die raschen Ver-
anderungen rechtzeitig reagieren zu kénnen.

So haben sich im handwerklichen Automobilsektor im
Land bereits ,drei Kompetenzzentren (Stuttgart, Reutlin-
gen und Freiburg) zu einem virtuellen Kompetenznetz-
werk Kraftfahrzeugtechnik zusammengeschlossen. Auf-
gabe dieses Kompetenznetzwerkes ist es, Uber neue
technologische Entwicklungen zu informieren, Betriebe
beratend auf die Anpassungsvorgange vorzubereiten
und neue Ausbildungs- und Schulungskonzepte zu
entwickeln“.®> Auch das Thema Elektromobilitdt wurde
hier vom baden-wurttembergischen Handwerkskammer-
tag frihzeitig erkannt und beachtet. So wurde unter an-
derem fur die Wartung des Elektroantriebs von Hybrid-
fahrzeugen ein mit der Berufsgenossenschaft abge-
stimmter Lehrgang zur Elektrofachkraft im Kfz-Handwerk
entwickelt.

Wichtig ist schlieRlich auch — und dies klang bereits im
vorigen Abschnitt an — die verschiedenen Felder inhalt-
lich, personell und organisatorisch sinnvoll miteinander
zu verknUpfen. Die Wissensbereiche kénnen nicht isoliert

3 Richter, H. (2010): Statement des Handwerks bei der Anhérung des Wirtschaftsaus-
schusses des baden-wiirttembergischen Landtags am 11. Mai 2010 zum Thema
Elektromobilitét. Baden-Wiirttembergischer Handwerkstag e.V. Stuttgart.

voneinander betrachtet werden und Querschnittswissen
sowie ein interdisziplindrer Austausch sind wichtiger
denn je. So kann die berufliche Bildung nur dann friihzei-
tig auf die technologischen Herausforderungen reagie-
ren, wenn sie diese rechtzeitig kennt bzw. auf politisch
gewollte und auf langfristig geplante Weichenstellungen
bauen kann.

Auch dem Wissens- und Technologietransfer zwischen
Hochschulen bzw. Forschungseinrichtungen und Betrie-
ben kommt eine zentrale Rolle zu — in einzelnen Modell-
projekten, etwa dem neuen Helmholtz-Institut zur Batte-
rie-Grundlagenforschung in UIm* oder dem ,Projekthaus
e-drive“, in dem die Daimler AG und das Karlsruher Insti-
tut fir Technologie eine Forschungskooperation auf dem
Gebiet der Elektroantriebe eingegangen sind.

Bei der Vernetzung von Unternehmen kann das Land
durch Initiierung von Projekten, unter Einbindung kleine-
rer Unternehmen, aktiv werden, wie es derzeit bereits
sehr stark durch die e-mobil BW vorangetrieben wird. In
den Kommunen selbst konnten Foren fir den Austausch
der dort ansassigen Betriebe eingerichtet werden, um
gemeinsam kommunale Wirtschaftsstrategien zu entwi-
ckeln und die Forderung eines innovationsfreundlichen
Milieus auszubauen. Wissen und Information sollten
transparent und fir alle zuganglich gemacht werden um
Synergieeffekte zu mobilisieren, die entsprechende Clus-
ter als Ganzes starken kénnen.

4 Gegriindet gemeinsam mit dem Karlsruher Institut fiir Technologie — KIT, dem Zentrum
flir Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung (ZSW) und dem Deutsche Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt (DLR). Siehe dazu auch www.uni-ulm.de/home2/presse/aktuelles-
thema/helmholtz-institut-zur-batterieforschung.html.



8 AUSBLICK: VOM LAND DES AUTOMOBILS
ZUM LAND DER MOBILITAT

m Baden-Wirttemberg hat als ,Wiege des Automobils* eine

lange Tradition als ,Autoland“. Seit wenigen Jahren
zeichnet sich auch hierzulande der internationale Trend
ab, dass in den kommenden Jahrzehnten im Verkehrsbe-
reich ein umfassender Strukturwandel bevorsteht, bei
dem die Elektromobilitdt ein zentraler Aspekt ist. Der
Wandel wird sich aber nicht auf die technischen Aspekte
des Verkehrs bzw. auf das schrittweise Ersetzen konven-
tioneller Fahrzeuge durch Elektroautos beschranken.

Erstens ist — aufgrund der derzeitigen technologischen
Herausforderungen und Unsicherheiten — davon auszu-
gehen, dass sich der Wandel im Bereich der Fahrzeuge
und der damit verknipften IKT-Lésungen, die Netzstabi-
lisierung und Energiespeicherung mit E-Pkw betreffend,
nur schrittweise vollzogen wird. Zweitens wird es sich,
auch angesichts sich verknappender Energieressourcen
und sich verteuernder Energiepreise, um einen systemi-
schen Wandel handeln, der nicht nur die Fahrzeuge, son-
dern das Mobilitdtsverhalten, verschiedene Wirtschafts-
bereiche und die Verkehrsstruktur im Gesamten betreffen
wird.

In vielen Bereichen, die fur die Herausforderung ,Neue
Mobilitat” von Relevanz sind, ist Baden-Wirttemberg gut
aufgestellt und hat das Potenzial, die Chancen zu nut-
zen, die sich mit der Elektromobilitat bieten. Zu den Star-
ken zahlen unter anderem der starke Automobil- und
Elektrotechniksektor, die leistungsfahige Forschungsland-
schaft sowie die vielen innovationsstarken kleinen und
mittleren Unternehmen im Gewerbe-, Handwerks- und
Dienstleistungsbereich. Baden-Wirttemberg ist definitiv
mehr als nur das Land der Autobauer.

In unserer heutigen Wissens- und Innovationsgesell-
schaft steht nicht mehr allein die Produktion im Vorder-
grund, sondern die Weiterentwicklung von Ideen und kre-
ativen Lésungen. Forschung und Entwicklung sind die
Felder, in denen heutzutage Wettbewerbsvorteile errun-
gen werden. Im Zuge des Strukturwandels und aufstre-
bender Wirtschaftsmarkte in anderen Landern werden
schon heute umfangreiche Produktionskapazitaten ins
Ausland verlagert. Mit der Elektromobilitat bietet sich den
heutigen Autoherstellern die Chance, neue Absatzpoten-

ziale in Verbindung mit Mobilitatsdienstleistungen und
innovativen Geschéftsmodellen zu erschlief3en.

Aber wie ebenfalls bereits ausgefihrt wurde, ist nicht al-
lein die Automobilindustrie eine Stellschraube bei der
Forderung einer flachendeckenden Implementierung der
Elektromobilitdt. Neue Akteure treten auf den Plan und
durch neuartige Kooperationsmdglichkeiten und Allian-
zen kdnnen ldeen ausgetauscht und neue Geschaftsmo-
delle entwickelt und letztendlich neue Win-Win-Situatio-
nen geschaffen werden. Vor allem im Bereich der
Entwicklung innovativer Geschaftsmodelle bietet sich
noch viel Raum fur neue Ldsungen. Elektromobilitat ist
ein Querschnittsthema und um den Strukturwandel auf
allen Ebenen zu begleiten, gilt es durch Férderungsstra-
tegien verschiedene Disziplinen zu verbinden.

Vor allem auch durch die bewusste Einbindung von KMU,
die meist flexibler auf neue Herausforderungen reagieren
kénnen als grofse Unternehmen, bieten sich bedeutende
Potenziale, neue Ideen weiterzuentwickeln und kreative
Losungen zu finden. Damit kdonnen letztlich nicht nur
neue Arbeitsplatze sowohl im Industrie- wie auch im
Dienstleistungsbereich geschaffen werden, sondern es
besteht die Hoffnung auf positive Effekte fur die Innovati-
onskraft und damit die (internationale) Wettbewerbsfa-
higkeit des Landes.

Um neue Initiativen und Projekte anzuregen, ist neben
einer direkten Foérderung innovativer Ideen Uber etablier-
te Forderungsprogramme zudem eine umfassende
Offentlichkeitsarbeit notwendig, die breit gefachert ist
und sowohl Unternehmen, Forschungseinrichtungen als
auch Kommunen einbezieht und so neue Kooperationen
und Netzwerke hervorbringt. Baden-Wdarttemberg hat
das Potenzial, ein regionales Innovationsnetzwerk mit
kreativer Atmosphéare zu schaffen und damit gleichzeitig
Kontakte in der Region und damit auch die Identifikation
mit der Region zu férdern.

Erganzend zur Ausarbeitung einer landesweiten Entwick-
lungsstrategie zur Elektromobilitat bietet es sich an, auch
den Ansatz der Regionalentwicklung durch touristische
Destinationsentwicklung mittels Elektro- und sanfter



Mobilitat zu verkntpfen. Werbung im Tourismus und spe-
zifische Marketingstrategien, die die Elektromobilitat in
Baden-Wirttemberg hervorheben, kdnnen dazu dienen,
das Land in Verbindung mit nachhaltiger Mobilitat zu pra-
sentieren, und Elektromobilitat im offentlichen Raum
sichtbar zu machen.

Das ,Erleben von Elektromobilitat in der Freizeit oder im
Urlaub ist eine ideale Mdglichkeit fur potenzielle Nutzer,
neue Mobilitdtsformen und unterschiedliche E-Fahrzeu-
ge auszuprobieren. So wird nicht nur vielen Touristen der
Erstkontakt mit Elektromobilitdt ermdglicht, sondern auch
die lokale Bevolkerung fir das Thema sensibilisiert. Wie
die Erfahrungen aus bisherigen Untersuchungen — wie
z.B. im Projekt eE-Tour Allgdu — gezeigt haben, ist das
Ausprobieren und Testen ein entscheidender Faktor flr
Akzeptanz und spéatere tatsdchliche Nutzung. Um Elekt-
romobilitdt also ,erlebbar zu machen®, sollten vor allem
kommunale Initiativen und Projekte unterstitzt werden,
die E-Fahrzeuge bei o6ffentlichen Veranstaltungen zum
Probefahren anbieten.

Bisher nur sparlich vorhanden sind Ergebnisse aus Be-
gleitforschungen und wissenschaftlichen Evaluationen,
da die meisten Projekte erst 2009 oder 2010 begonnen
haben und sich erste Erfahrungswerte nur schrittweise

ergeben. Fur den nachhaltigen Erfolg und die zukinftige m

Fokussierung von Projekten ist es von groRer Bedeutung,
dass Pilotprojekte im Rahmen (projektbegleitender) For-
schung analysiert werden. Erst daraus lassen sich auf
verlassliche Weise Erfolgsfaktoren der Implementierung
herausarbeiten sowie Erkenntnisse zu Nutzung und Ak-
zeptanz neuer Fahrzeuge und Technologien ableiten.

Die breitenwirksame Implementierung von Elektromobili-
tat im Rahmen eines Gesamtkonzepts nachhaltiger Mo-
bilitét erfordert ein koordiniertes Zusammenspiel der un-
terschiedlichsten Akteure. Doch wie bereits im ersten Teil
dargestellt wurde, dirfen die Kommunen als lokale Um-
setzungsebene nicht unterschatzt werden. Nur dort, auf
kommunaler Ebene, kénnen sich neue Konzepte und
Mobilitdtsangebote zur Férderung einer nachhaltigen
Mobilitat letztlich bewahren, ihre Wirkung entfalten und in
die Breite ausstrahlen. Fir Baden-Wirttemberg heif3t
dies, dass die vorhandenen Potenziale im Land, in den
Unternehmen und in den Kommunen genutzt werden
mussen, um vor Ort neue Ideen zu entwickeln und umzu-
setzen.

Wenn die Kommunen dazu ermutigt und dabei unter-
stiitzt werden, neue Wege zu gehen, kann Baden-Wiirt-
temberg vom Autoland zum Land der Mobilitat werden.



VERZEICHNIS DER GEFUHRTEN EXPERTENINTERVIEWS

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Lehrstuhlinhaber, Technische Universitat Dresden,
Lehrstuhl fur Verkehrs- und Infrastrukturplanung,
Dresden

Prof. Dr.-Ing. Klaus J. Beckmann
Wissenschaftlicher Direktor und Geschaftsfiihrer,
Deutsches Institut fir Urbanistik (DIFU),

Berlin

Lothar Blank
Eventmanager, MVV Energie AG, Mannheim

Thomas Burkle

Landesinnungsmeister, Fachverband Elektro- und
Informationstechnik Baden-Wirttemberg,
Stuttgart

Dr. Roman Dudenhausen
Vorstand con|energy ag und Geschaftsfihrer mia
electric GmbH, Essen

Tomi Engel
Elektromobilitatsexperte,
Deutsche Gesellschaft flir Sonnenenergie, Berlin

Georges Gallais
Monsieur le PDG, Antibes — Société “Vu log”,
Antibes (Frankreich)

Holger Haas
Leiter Geschéaftsbereich Standortentwicklung |,
Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH, Stuttgart

Hans-Jurgen Hennig
Leiter Abteilung Stadtverkehr, Stadtwerke TUbingen

Dr. Johannes Kahl
Vorsitzender, Fachverband Elektromobilitat e.V., Bad
Emstal

Christian Klaiber

Leiter, Initiative Zukunftsmobilitat

c/o Steinbeis-Beratungszentrum Innovation & Energie,
Trossingen

Stefan Lippert
Geschéftsfuhrer, ID Bike GmbH, Stuttgart

Oliver Luithle
Geschaftsfuhrer, Haug & Luithle Kunststofftechnik
GmbH, Vaihingen/Enz

Stefan Mayer
Projektkoordinator, Modellprojekt eE-Tour Allgau,
Kempten

Prof. Dr. Heiner Monheim

Lehrstuhlinhaber, Universitat Trier, Lehrstuhl fir
Raumentwicklung und Landesplanung im Fachbereich
Geographie/Geowissenschaften, Trier

Dietmar Oeliger
Verkehrsexperte, NABU Naturschutzbund
Deutschland e.V., Berlin

Boris Palmer
Oberbirgermeister, Stadt Tubingen

Dr. Barbara Praetorius
Bereichsleiterin Grundsatz, Strategie, Innovation,
Verband kommunaler Unternehmen VKU, Berlin

Dr. Ralph Ptz

Fachbereichsleiter Kraftfahrzeuge und Obusse,
Betriebshofe,Werkstatten (T3), Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), KéIn

Tomic Ruschmeier
Erster Vorsitzender, Bundesverband solare Mobilitat,
Hamburg



Georg Scherm

Referent, Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und
Verkehr Baden-Wirttemberg, Referat Verkehrssicher-
heit, umweltvertragliche Verkehrsentwicklung und
Kfz-Technik, Stuttgart

Kai Sonntag
Organisationsburo fur nachhaltige Mobilitat, Green City
e.V., Minchen

Claudia Sotelschek
Mitarbeiterin, Vorarlberger Elektroautomobil
Planungs- und Beratungs-GmbH, Bregenz (Osterreich)

Johannes Stingl
Beigeordneter, Gemeindetag Baden-Wirttemberg,
Stuttgart

Prof. Dr.-Ing. Hartmut Topp
Emeritus, Technische Universitat Kaiserslautern,
Institut fur Mobilitat und Verkehr, Kaiserslautern

Dr.-Ing. Peter Wolters
Projektmanager, FEV Motorentechnik GmbH,
Mitglied im Smart Wheels Konsortium, Aachen

Herbert Zimmermann

Leiter Kompetenzzentrum Elektromobilitat,
Zentralverband Elektrotechnik- und Elektronikindustrie
(ZVEI), Frankfurt

Allen Interviewpartnern danken wir ganz herzlich, dass sie bereitwillig und freundlich ihr Fachwissen und ihre
Einschatzungen mit uns geteilt haben. Die Studie lebt auch von den Informationen und der Zeit, die sie uns zur
Verfiigung gestellt haben.



BILDNACHWEIS

m Seite

Umschlag vorne
7
12
13
23
33
33
34
35
35
36
37
37
37
37
37
37
37
37
37
37
37
38
38
38
38
39
40

Autor

Hansueli Krapf
Hansueli Krapf
unbekannt

2can

Hansueli Krapf

Rudolf Stricker
Nevilley

FrancoisFC

Hans Fischer

Michael Walz
Wladyslaw

Susanne Fischer
Historiker berlin

AG Humangeographie
Rcsmit

Thomas Ernst

Kevin Jack

Franz Fug

martin2606

Omer Simkha
twicepix

hesterjenna
www.karlsruher-modell.de
www.karlsruher-modell.de
Holger Weinandt
Cacophony

Skybum (Talk)
Barbara Wilms

40
Seite

41
41
43
43
46
47
52
52
52
53
53
54
54
55
55
56
58
58
59
61
61
62
64
73
Umschlag hinten

Eduardo Zarate
Autor

Patrik Tschudin
Thomas Ernst
Tilo 2007
dealerofsalvation
Gerfriedc

AG Humangeographie
Chri17

Alex Stanhope
Cambio 1
Chrischerf
RudolfSimon
dontworry
eE-tour Allgau
Neptuna
Andreas Koch
Hansueli Krapf
Heidas

Thomas Pintaric
Andrew Bossi
Alex Stanhope
Dalima

Andreas Praefcke
Andreas Schmidt
Hansueli Krapf
Hansueli Krapf

Alle als Quellen zitierten Internetseiten wurden,
sofern nicht anders angegeben, letztmalig am

22.12.2010 aufgerufen.



Impressum

Herausgeber
e-mobil BW GmbH — Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie
Institut fiir Angewandte Wirtschaftsforschung e.V. (IAW)

Redaktion

Institut fiir Angewandte Wirtschaftsforschung e.V. (IAW)
Dr. Andreas Koch (Projektleitung)

unter Mitarbeit von Vivien Ernszt

Arbeitsgruppe Humangeographie, Tiibingen
Dipl.-Geogr. Jessica le Bris

Dipl.-Geogr. Thomas Ernst

Dipl.-Geogr. Susanne Fischer

Prof. Dr. Rainer Rothfuf3

Layout/Satz/lllustration
Dipl.-Geogr. Susanne Fischer
Eva Selg, M.A.

Dipl.-Geogr. Thomas Ernst

Druck

E&B engelhardt und bauer Druck und Verlag GmbH
Kappelestrale 10

76131 Karlsruhe

Auslieferung und Vertrieb

e-mobil BW GmbH

LeuschnerstralRe 45

70176 Stuttgart

Telefon 0711/ 892385-0

Fax 0711/ 892385-49

E-Mail  info@e-mobilbw.de
www.e-mobilbw.de

Institut fiir Angewandte Wirtschaftsforschung e.V. (IAW)
Ob dem Himmelreich 1
72074 Tiibingen
Telefon 07071/ 9896-0
Fax 07071/ 9896-99
E-Mail iaw@iaw.edu
www.iaw.edu

Tiibingen und Stuttgart, 2. gednderte Auflage im Oktober 2011

© Copyright liegt bei den Herausgebern.

Alle Rechte vorbehalten. Dieses Werk ist einschlieBlich seiner Teile urheberrechtlich geschiitzt. Jede Verwendung, die {iber
die engen Grenzen des Urheberrechtsgesetzes hinausgeht, ist ohne schriftliche Zustimmung der Herausgeber unzuldssig
und strafbar. Dies gilt inshesondere fiir Vervielfiltigungen, Ubersetzungen, Mikroverfilmungen sowie die Speicherung in
elektronischen Systemen. Fiir die Richtigkeit der Herstellerangaben wird keine Gewahr {ibernommen.



.Wege entstehen dadurch,
dass man sie geht.” Franz Kafka

e-mobil BW GmbH

Leuschnerstr. 45 | 70176 Stuttgart
Telefon: +49711892385-0
Telefax: +49 711 892385-49 . .
info@e-mobilbw.de | www.e-mobilbw.de Print kompeni‘ﬁﬁ

www.bvdm-online.de

®
MIX
Papier aus verantwor-

tungsvollen Quellen
EWISSCOCVQ FSC® C105340




