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um durch Fahrverbote fiir Diesel-fahrzeuge

das Recht der Menschen auf saubere Atemluft
durchzusetzen. Da-her suchen die Kommunen
zunehmend Wege, die verkehrsbedingten Emis-
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ektromobilitat in Klein-
nd Mittelstadten

Kommunen ihre kommunalen Aufgaben nur noch be-

grenzt durchfiihren. Zugleich bieten sich die Flotten
kommunaler Verwaltungen und Unternehmen aufgrund der
Multiplikator- und Vorbildfunktion der Kommune gegeniiber
der Bevolkerung sowie den ansdssigen Unternehmen beson-
ders an, MaRnahmen zur Minderung der Emissionen ihrer
Fahrzeuge durchzufiihren. Dadurch kénnen andere motiviert
werden ebenfalls MaBnahmen zu ergreifen. Ein Weg den ei-
nige kommunale Flottenbetreiber dabei aktuell beschreiten
ist die Umstellung konventionell betriebener Fahrzeuge in
ihrem Fuhrpark auf Elektromobilitat.

B ei einem Fahrverbot flr Dieselfahrzeuge kénnten die

Dieser Beitrag zeigt exemplarisch anhand der Elektromobi-
litaitskonzepte fiir die Region Siidsachsen und fiir die Stadt
Neuwied auf, wie die Férderung von Elektromobilitdt in Klein-
und Mittelstddten erfolgen kann. Denn in Deutschland leben
in Mittelstddten fast 29 Prozent und in Kleinstadten fast 30
Prozent der Menschen (Bundesministerium des Inneren, fiir
Bau und Heimat 2018). In den Klein- und Mittelstadten haben
zudem die zuriickgelegten Distanzen in der jiingeren Vergan-
genheit deutlich zugenommen (Holz-Rau 2017). Neben den
Verkehrswendestrategien Vermeiden und Verlagern dient die
Elektromobilitdt der Strategie ,Verbessern“, um zu einer nach-
haltigeren Mobilitdt beizutragen.

Anhand der Darstellung der beiden Konzepte und ihres Ver-
gleichs sollen kommunalen Flottenbetreibern in Klein- und
Mittelstadten Hinweise darauf geliefert werden, wie Dienst-
fahrzeuge auf Elektromobilitdit umgestellt werden kdénnen,
welche Faktoren diesen Prozess unterstiitzen kénnen, welche
Formen der Kooperation bei der Elektrifizierung eines Fuhr-
parks méglich sind, und welche Moglichkeiten ein gemeinsa-
mes Pooling von Dienstfahrzeugen oder deren Integration in
Sharing-Angebote bieten.
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Abb. 1: Verortung der beiden Elektromobilitdtskonzepte in
Deutschland

Die beiden Elektromobilitatskonzepte

Im Rahmen der Forderrichtlinie Elektromobilitdit wird vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur die
Erstellung von Elektromobilitdtskonzepten geférdert. Mit Hilfe
dieser Forderung sind seit 2015 fast 130 Konzepte in Kommu-
nen, Kreisen und Unternehmen erstellt worden (www.starter-
set-elektromobilitdt.de), die Mehrzahl davon in landlichen Re-
gionen, Klein- und Mittelstadten, also Regionen und Stidten,
die bei der Erprobung innovativer und zukunftsfahiger Mobili-
tdtskonzepte bisher weniger im Fokus stehen. Die Elektromo-
bilitatskonzepte fiir Stidsachsen von 2017 und fiir Neuwied aus
dem Jahr 2018 wurden in Zusammenarbeit des Ingenieurbiiros
BET Buro fiir Energiewirtschaft und technische Planung aus
Aachen und dem Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Ener-
gie erstellt.

Beide Konzepte hatten unter anderem zum Ziel, die konventi-
onell betriebenen Fahrzeuge in den Flotten zu identifizieren,
die fir Elektromobilitdt geeignet sind. Als , geeignet” wurden
batterieelektrische angetriebene Kraftfahrzeuge definiert fiir
deren Anforderungsprofil elektrische Alternativen am Markt
verfiigbar sind und fiir die ein betriebswirtschaftlich tragfahi-
ger Umstieg auf Elektrofahrzeuge moglich ist.

Das Elektromobilitatskonzept
Stidsachsen

Das Konzept hat die Mdoglichkeiten der Férderung von Elekt-
romobilitdt in 6ffentlichen Flotten in den sdachsischen Stadten
Olbernhau, Schkeuditz, Schneeberg und Werdau untersucht.
Olbernhau, Schneeberg und Werdau liegen in Siidsachsen im
Erzgebirgskreis und im Kreis Zwickau an der Grenze zu Tsche-
chien, Schkeuditz im Kreis Nordsachsen zwischen Leipzig und
Halle. Tabelle 1 zeigt die GroRe der vier Stadte, die Zuordnung

zu Stadt- und Gemeindetypen durch das Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) und die jeweils in die
Erstellung des Konzeptes eingebundenen Organisationen.

Die vier Stddte weisen unterschiedliche wirtschaftliche und
demographische Verhdltnisse auf. Schkeuditz ist stark vom
Flughafen Leipzig/Halle geprdgt, Werdau durch die Textilbran-
che, den Maschinen- und den Automobilbau, Olbernhau und
Schneeberg vom Tourismus. Wdhrend die Bevdlkerungszahl
von Schkeuditz seit Jahren kaum Schwankungen aufweist,
sind insbesondere Olbernhau, Schneeberg und Werdau durch
einen Bevolkerungsriickgang geprdgt. Damit einher gehen
schwierige Rahmenbedingungen zur Nutzung von Alternati-
ven zum Auto. In allen Stddten sind &ffentliche Einrichtungen
ansdssig, die Giber eigene Fuhrparks verfiigen und fiir die Po-
tenziale zur Umstellung auf Elektromobilitdat gesehen werden.
Entsprechend fokussiert das Konzept auf die Elektrifizierung
der Flotten kommunaler Unternehmen und 6ffentlicher Ein-
richtungen. Weitere Gemeinsamkeit der Stddte ist ihre Sensi-
bilisierung fiir die Belange des Klimaschutzes. Alle vier Stdadte
hatten zu Beginn der Konzepterstellung 2017 bereits ein Klima-
schutzkonzept oder erstellten dieses gerade. Drei dieser Kon-
zepte sehen in der Forderung klimaschonender Mobilitdt ein
zentrales Handlungsfeld. Das Elektromobilitdtskonzept, das an
die bestehenden Vorarbeiten ankniipfen und diese teilweise
fortflihren und vertiefen sollte, hat neben der Identifizierung
der flr Elektromobilitdt geeigneten Fahrzeuge in den Fuhr-
parks der eingebundenen Organisationen den Ausbau der Lad-
einfrastruktur zum Ziel. Fir alle vier Stadte wurden besonders
geeignete Standorte flr Ladeinfrastruktur identifiziert.

Als Vorbehalte gegen die Elektrifizierung ihrer Flotten wurden
von den Kommunen zu Projektbeginn unter anderem die ge-
ringe Reichweite von Elektrofahrzeugen, das fehlende bzw. zu
geringe Angebot an Lademdglichkeiten im &ffentlichen Raum

Stadt Einwohner BBSR-Kategorie Elngebyndgne
Organisation
Stadtverwal-
Olbernhau 11.700 kleine Kleinstadt tung, Stadt-
werke
Schkeuditz 17.900 groRere Kleinstadt | Stadtverwaltung
Stadtverwal-
tung, Stadtwer-
) ke, Wohnungs-
Schneeberg 13.800 Landgemeinde baligessllechaft
Wohnungsge-
nossenschaft
Werdau 20.700 einere Mittel Stadtwerke
stadt
Trenn- 0 Verkehrsmenge
wirkung bleibt unverandert

Tabelle 1: Einwohnerzahl, Gemeindetyp und eingebundene Or-
ganisationen in Siidsachsen
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sowie die hohen Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen
genannt. Die Untersuchung der Fahrprofile von 16 in den Or-
ganisationen von ihrem Nutzungsprofil her fiir die Umstellung
auf Elektromobilidt grundsdtzlich in Frage kommenden Fahr-
zeugen hat gezeigt, dass fiir zwolf dieser Fahrzeuge die Reich-
weite von Elektrofahrzeugen ausreichen wiirde, um die Auf-
gaben erfiillen zu kénnen. Nicht in Frage flr Elektromobilitat
kamen die Fahrzeuge, fiir die keine elektrischen Alternativen
am Markt verfligbar waren, mit denen die Aufgaben erbracht
werden konnten, deren Fahrleistung deutlich unter der fiir ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb von E-Fahrzeugen erforderlich ist
und deren tdgliche Fahrleistung deutlich tiber der Reichweite
liegt, die mit Elektrofahrzeugen mdglich ist (siehe Tabelle 2). In
einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, bei der den Investitions-
kosten die Kosten aus dem laufenden Betrieb der Fahrzeuge
gegeniibergestellt wurden, waren neun dieser zwolf Fahrzeu-
ge flr Elektromobilitdt geeignet. Als Bedarf wurden fiir die
vier Stddte insgesamt 13 Ladesdulen im 6ffentlichen Raum er-
mittelt und hierfiir geeignete Standorte identifiziert. Kriterien
flir deren Eignung waren das Vorhandensein der notwendigen
Fldche, eine gute Erreichbarkeit und ein ausreichender Netz-
anschluss.

Im Sommer 2019 liegt in Sidsachsen der Fokus auf dem Auf-
bau der Ladeinfrastruktur. Nach 2017 wurden weitere Lade-
sdulen im o6ffentlichen Raum errichtet und Forderantrage fiir
mindestens weitere sieben Ladesdulen gestellt. Zusdtzliche
Elektrofahrzeuge sind seit 2017 noch nicht beschafft worden.

Das Elektromobilitatskonzept Neuwied

Die Stadt Neuwied ist der Sitz der Kreisverwaltung des gleich-
namigen Landkreises im Norden von Rheinland-Pfalz. Mitte
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Abb. 2: Verortung der ins Konzept Stidsachsen eingebundenen
Kommunen
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2018 lebten in Neuwied rund 65.600 Menschen (Www.neu-
wied.de). Das BBSR zahlt Neuwied zu den gréReren Mittelstdd-
ten (www.bbsr.bund.de). Die verkehrliche Situation Neuwieds
ist stark von der Nutzung des Autos geprdgt. Die in weiten
Teilen der Stadt autogerechte Infrastruktur (Stadt Neuwied
2017) hat dazu beigetragen, dass Alternativen zum Auto nur
eine vergleichsweise geringe Rolle fiir die Alltagsmobilitdt der
Bevolkerung spielen.

Die Kreisverwaltung Neuwied, die Stadtverwaltung, die Stadt-
werke, die Servicebetriebe und die Gemeindliche Siedlungs-
Gesellschaft Neuwied haben das Konzept 2018 gemeinsam be-
auftragt. Alle Vertreterinnen und Vertreter der Organisationen
haben sich (iber die gesamte Projektlaufzeit intensiv fiir die
Konzepterstellung engagiert. Neben einem Gesamtkonzept
wurde fiir jede der Organisationen ein Teilkonzept erstellt. Das
Ziel der Teilkonzepte und des Gesamtkonzepts war es, Mog-
lichkeiten zur Ausweitung der organisationsiibergreifenden
gemeinsamen dienstlichen Nutzung von Elektrofahrzeugen
herauszuarbeiten. Dafilir wurden MaRnahmen zur Substitution
konventionell betriebener Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge
und MaRnahmen zur Ausweitung der Kooperation zwischen
den Organisationen entwickelt. Der Ausbau der Ladeinfra-
struktur war nicht Teil des Auftrags. Die Teilkonzepte beinhal-
ten die MaRBnahmen, die jeweils auf die organisationsspezifi-
sche dienstliche Mobilitdt ausgerichtet sind. Sie sollen von den
Organisationen jeweils direkt umgesetzt werden. Das Gesamt-
konzept beinhaltet die MaRnahmen, die durch die Organisati-
onen gemeinsam umgesetzt werden sollten.

Die Fuhrparks der eingebundenen Organisationen umfassten
zu Projektbeginn rund 230 Fahrzeuge. Drei Viertel der Fahr-
zeuge konnten aufgrund des Fehlens von elektrischen Alterna-
tiven am Markt, die den jeweiligen Anforderungsprofilen der
Fahrzeuge gerecht werden kénnen, nicht naher auf ihre Eig-
nung fir Elektromobilitdt hin untersucht werden. Hierbei han-
delte es sich in erster Linie um leichte Nutzfahrzeuge bis zu 3,5
Tonnen Gesamtgewicht. Mit 58 der rund 230 Fahrzeuge wurde
rund ein Viertel der Fahrzeuge (hauptsdchlich Pkws) naher un-
tersucht. Auf Basis der Fahrzeugdaten (u.a. Fahrleistung, Be-
nutzungsdauer, Auslastung) und der Betriebswirtschaftlichkeit
wurden 26 der 58 Fahrzeuge als fiir Elektromobilitdt geeignet
identifiziert.

Im Neuwied bestanden zu Beginn der Konzepterstellung bei
Teilen der potenziellen Nutzerinnen und Nutzern durchaus
Vorbehalte gegenliber der Nutzung elektrischer Fahrzeuge.
Hemmpnisse wurden in erster Linie in der begrenzten Reichwei-
te und einer damit verbundenen nur begrenzten Einsatzfahig-
keit elektrischer Fahrzeuge, Schwierigkeiten bei der Nutzung
der Ladeinfrastruktur, dem Fehlen von Lademdglichkeiten,
hohen Standzeiten durch das Laden und dem fehlenden An-
gebot passender Fahrzeuge gesehen (BET, Wuppertal Institut
2019b,c,e). Insbesondere die Vorbehalte gegen die geringeren
Reichweiten und lange Ladezeiten konnte das Konzept ausrdu-
men. Zwar missen in allen Organisationen auch dienstliche
Fahrten durchgefiihrt werden die deutlich jenseits der elektro-
mobilitdtstauglichen Distanz liegen, die allermeisten Fahrten
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beschrdnken sich jedoch auf das Stadt- und Kreisgebiet, wobei
die maximale West-Ost- und maximale Nord-Slid-Ausdehnung
des Kreises jeweils rund 40 Kilometer betrdgt. Die Ladezeiten
stellen kein Hemmnis dar, da fiir alle untersuchten Fahrzeu-
ge genligend Zeit zum Laden ausserhalb der Nutzungszeiten
vorhanden ist, so dass im Verlauf eines Arbeitstages ein Zwi-
schenladen in der Regel nicht notwendig ist.

Auch die von den Organisationen angestrebte Nutzung eines
gemeinsamen Fahrzeugpools behandelt das Konzept. Hier soll
zum einen die bessere Auslastung der vorhandenen Fahrzeu-
ge erreicht werden. Zudem ist ein Ziel, die Nutzung von Pri-
vatfahrzeugen fiir dienstliche Zwecke in den Zeiten, in denen
nicht gentigend Dienstfahrzeuge zur Verfiigung stehen, zu re-
duzieren. Geeignete Standorte fiir gepoolte Fahrzeuge hat das
Konzept im 6ffentlichen und im halb-6ffentlichen Raum sowie
auf Privatflachen identifiziert. Kriterien fiir die grundsatzliche
Eignung waren eine ausreichende Dimensionierung und vor
allem eine gute fuBldufige Erreichbarkeit der Standorte fiir
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Organisationen. Als
besonders geeignet fiir ein Pooling haben sich in den Organi-
sationen in Neuwied die Kleinst-, Klein- und Kompaktwagen
erwiesen. In allen Organisationen werden an diese Fahrzeuge
die am wenigsten spezifischen Anforderungen an die Nutzung
gestellt. Da die Anforderungen an die Technik und Ausstat-
tung dieser Fahrzeuge (iber die verschiedenen Organisationen
hinweg sehr dhnlich sind, kénnen diese Fahrzeuge daher gut
zu einem Pool zusammengefiihrt werden. Eine ganze Reihe
dieser Fahrzeuge weisen dabei geringe Fahrleistungen und
hohe Standzeiten auf, was ebenfalls die Eignung fiir ein Poo-
ling erhoht. Da deutlich geworden ist, dass fiir ein Pooling in
Neuwied in erster Linie Pkws in Frage kommen, empfiehlt das
Elektromobilitdtskonzept, dieses Pooling in das von den Stadt-
werken Neuwied bereits betriebene Car Sharing-Angebot zu
integrieren. Diese Empfehlung basiert auch darauf, dass be-
reits Sharing-Standorte in Neuwied etabliert sind. Auch ein
Stromversorgungs-, ein Buchungs-, ein Dispositions- und ein
Abrechnungssystem existieren bereits.

Die in die Konzepterstellung eingebundenen Organisationen
planen, ihre Flotten weiter zu elektrifizieren. Zu Beginn der
Konzepterstellung verfligten sie bereits (iber insgesamt 15
Elektrofahrzeuge und fiir 2019 und 2020 ist die Beschaffung
von mindestens 20 weiteren Fahrzeugen geplant.

Die Ergebnisse der beiden Konzepte

Die beiden Konzepte weisen sowohl Gemeinsamkeiten als
auch voneinander abweichende Erkenntnisse auf. Das zentrale
Ergebnis der beiden Konzepte ist, dass die zu Beginn der Kon-
zepterstellung gegeniiber der Nutzung elektrischer Fahrzeuge
in landlichen Raumen bzw. Kleinstadten bestehenden Vorbe-
halte bei den Akteurinnen und Akteuren durch die Nutzungs-
und Reichweitenanalyse entkriftet werden konnten. Die Elek-
trifizierung erheblicher Teile kommunaler Flotten ist in beiden
Fallen moglich, geringere Reichweiten und lange Ladezeiten
wirken sich nur in sehr geringem MaRe auf die Eignung von

Elektrofahrzeugen fiir kommunale Flotten aus. Einschrankun-
gen bestehen in beiden untersuchten Regionen allerdings hin-
sichtlich der noch eingeschrankten Marktverfiigbarkeit elekt-
rischer Fahrzeuge, die kommunale Aufgaben erfiillen kénnen.
Darum konnte in beiden Konzepten nur ein vergleichsweise
kleiner Teil der Gesamtflotte in die vertiefende Untersuchung
einbezogen werden. Tabelle 2 zeigt die GesamtgréRe der Flot-
ten, die flr eine Eignung fir Elektromobilitdt untersuchten
und geeigneten Fahrzeuge.

In beiden Konzepten waren mit den Stadtwerken in Neuwied
und in Slidsachsen mit den Stadtwerken Schneeberg Akteure
in die Konzepterstellung eingebunden, die bereits (iber Erfah-
rungen mit dem Einsatz von Elektrofahrzeugen verfiigten und
die Koordination der Aktivititen der verschiedenen Akteure
und Akteurinnen vor Ort mitiibernommen haben. In beiden
Fallen hat dies die Erstellung der Konzepte erheblich beférdert.

Die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung weichen je-
doch voneinander ab. Das Konzept fiir Stidsachsen weist in der
Gesamtkostenbetrachtung fiir weniger konventionelle Fahr-
zeuge einen wirtschaftlicheren Umstieg aus als das Konzept
fir Neuwied. Grund hierfiir waren jedoch nicht die Ausgangs-
bedingungen vor Ort sondern dass die Kaufpramie (www.bafa.
de) fiir Elektrofahrzeuge zum Zeitpunkt der Erstellung des
Konzeptes fiir Stidsachsen noch nicht bestand.

Das groBte Hemmnis bei der Elektrifizierung kommunaler
Flotten ist weniger die eingeschrankte Reichweite der Fahr-
zeuge oder die langen Ladezeiten, sondern vielmehr die der-
zeit noch sehr eingeschrankte Marktverfiigbarkeit elektrisch
betriebener leichter Nutzfahrzeuge. Das hangt nicht von der
Raumstruktur ab, sondern gilt auch fiir Kommunen in urbanen
Rdaumen. Dies haben Workshops ergeben, die im Jahr 2019 vom
Wuppertal Institut gemeinsam mit dem Hersteller von elektri-
schen Nutzfahrzeugen StreetScooter und dem Hersteller von
Ladeinfrastruktur aixACCT im Rahmen des vom Bundesmi-
nisterium flir Verkehr und digitale infrastruktur geférderten
Projektes Flottenwende (www.wupperinst.org) durchgefiihrt
worden sind. Beide Konzepte liefern somit gute Argumente fiir
eine Forderung von Elektromobilitat auch in Klein- und Mittel-
stadten. Denn im Vergleich zu Ballungsraumen sind hier die

Gesamtzahl Untersuchte davon fiir

der Flotten- Fahrzeuge Elektromobili-

fahrzeuge g tdt geeignet
Siidsachsen 80 16 9
Neuwied 230 58 26
gesamt 310 74 35

Tabelle 2: Ubersicht der fiir den Wechsel zur Elektromobilitdit
geeigneten Flottenfahrzeuge
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Potenziale fiir den 6ffentlichen Verkehr als Alternative zur Au-
tonutzung weniger groR. Hier wird das Auto vermutlich noch
flir eine gewisse Zeit seine Bedeutung behalten. Darum soll-
ten die Bemiihungen stdrker auf die klima- und umweltscho-
nendere Gestaltung dieser Autoverkehre abzielen. Besondere
Stdrken besitzen Klein- und Mittelstadten gerade auch bei der
Einrichtung eines Pooling-Angebotes. Die Standorte der kom-
munalen Einrichtungen liegen meist nicht weit auseinander, so
dass sich gemeinsame Pooling-Standorte von allen Nutzerin-
nen und Nutzern gut erreichen lassen.

Mit 74 untersuchten konventionell betriebenen Fahrzeugen
und 35 davon, die fiir die Umstellung auf Elektromobilitdt
geeignet sind, leisten die beiden Konzepte quantitativ selbst-
verstdndlich nur einen sehr geringen Beitrag zur Elektrifizie-
rung der insgesamt in Deutschland zugelassenen Fahrzeuge.
Die Konzepte haben jedoch qualitativ herausgearbeitet, dass
in beiden untersuchten Flotten schon heute etwa die Halfte
der untersuchten Fahrzeuge fiir Elektromobilitdt geeignet ist.
Weil die gewerblichen Flotten in Deutschland insgesamt {iber
5 Millionen Pkw (www.kba.de) umfassen, zeigen die Konzepte
das groRe Potenzial von Elektromobilitdt in Flotten und unter-
streichen die grofRe Bedeutung kommunaler Flottenbetreiber
beim Umstieg von konventionellen auf elektrische Antriebs-
konzepte.

Empfehlungen fir kommunale Akteure

Damit Fuhrparkmanager kommunaler Flotten aktiv werden
konnen, ist der entsprechende administrative und gestalteri-
sche Rahmen erforderlich. Zentrale Akteure hierfiir sind die
politischen Entscheidungstrager in einer Kommune. Denn es
fallt in die kommunale Zustdndigkeit, tiber die Stadt- und Ver-
kehrsplanung diesen fir die Ausweitung elektrischer Mobili-
tdt notwendigen Rahmen zu gestalten. Politik und Verwaltung
kénnen beispielsweise 6ffentlichen Raum fiir den Aufbau einer
Ladeinfrastruktur reservieren oder durch giinstige Parkgebiih-
ren fir Elektrofahrzeuge oder die Ausweisung von Zonen mit
zeitlichen und raumlichen Zufahrtsbeschrankungen fiir kon-
ventionelle Fahrzeuge im Stadtgebiet Elektromobilitdt attrak-
tiv machen.

Vor allem kdnnen Kommunen die Elektromobilitdt im Stadtge-
biet sichtbarer machen, indem sie selbst in ihren Flotten Elekt-
rofahrzeuge nutzen. Eine strategische Grundsatzentscheidung
zur Elektrifizierung der Flotte, beispielsweise der Erlass einer
Fahrzeugbeschaffungsrichtlinie, kann die Elektrifizierung be-
fordern. Die Erstellung eines Konzeptes zur Elektrifizierung
kommunaler Flotten stellt dabei einen geeigneten Weg dar,
den Rahmen fiir die Elektrifizierung zu gestalten, relevante
Akteure zu identifizieren und in die Forderaktivitaten einzu-
beziehen. Solch ein Konzept kann sowohl die Elektrifizierung
kommunaler Fahrzeuge erstmalig initiieren als auch vor Ort
bereits begonnene Aktivitdten weiter beférdern. Es sollte ne-
ben einem akteursiibergreifenden Gesamtkonzept auch ak-
teursbezogene Teilkonzepte umfassen.

Ulrich Jansen, Oscar Reutter
Elektromobilitit in Klein- und Mittelstiddten

In Klein- und Mittelstddten sind die 6ffentlichen Flotten klei-
ner als in GroRstddten. Daraus resultieren ungiinstigere Kondi-
tionen bei der Beschaffung von Fahrzeugen. Eine Kooperation
von kommunalen Flottenbetreibern, beispielsweis ein gemein-
sames Beschaffungswesen fiir elektrische Fahrzeuge, kann die
Beschaffungskonditionen verbessern.

Die Identifizierung konkreter Handlungsbedarfe sowie -mog-
lichkeiten und die Durchfiihrung von MaRnahmen fdllt weit-
gehend in die Zustdndigkeit des Fuhrparkmanagements. Dies
betrifft sowohl die Beschaffung von Fahrzeugen, die Einsatz-
planung elektrischer Fahrzeuge als auch die Ausweitung der
Kooperation mit weiteren Fuhrparkmanagerinnen und -mana-
gern vor Ort. Fuhrparkmanagerinnen und -manager sollten
daher insbesondere:

1. Moglichkeiten zur Kooperation vor Ort priifen: Welche
weiteren Fuhrparke kommunaler Akteure kénnen einge-
bunden werden? Kénnen auch privatwirtschaftliche Un-
ternehmen eingebunden werden?

2. Moglichkeit von Pooling-Losungen priifen: Welche Fahr-
zeuge in der Flotte eignen sich fiir eine gemeinsame Nut-
zung durch mehrere kommunale Einrichtungen? Welche
Nutzungsprofile und Nutzungsanforderungen der Flotten-
fahrzeuge kdnnten Pooling beférdern? Wo kdnnen geeig-
nete Standorte sein?

3. Moglichkeit von Sharing-Losungen priifen: Besteht ein frei
zugdngliches Sharing-Angebot mit elektrischen Fahrzeu-
gen vor Ort, das fir Dienstfahrten genutzt werden kann?

Fazit

Die Erstellung von Elektromobilitdtskonzepten ist eine der For-
derschienen der Bundesregierung zur Férderung von Elektro-
mobilitdt in kommunalen und gewerblichen Flotten. Auch die
Initiative , Schaufenster Elektromobilitat” initilerte Demonst-
rations- und Pilotprojekte unter anderem zur Elektrifizierung
kommunaler und gewerblicher Flotten in Baden-Wiirttemberg,
Brandenburg, Niedersachsen, Bayern und Sachsen. Auch die
Evaluation der Modellregionen Elektromobilitdt hat gezeigt,
dass die kommunale Ebene ein unverzichtbarer Akteur fiir die
Verbreitung von Elektromobilitdt darstellt (vgl. www.difu.de).

Die Rahmenbedingungen fiir Elektromobilitdt in kommunalen
Flotten in Klein- und Mittelstadten sind in weiten Teilen ver-
gleichbar mit denen in GroRstddten. Weitgehend unabhdngig
von der Raumstruktur sind es auch in Klein- und Mittelstadten
in erster Linie nicht die notwendigen Reichweiten welche der
Elektromobilitdt derzeit noch ihre Grenzen setzen, sondern
vielmehr die geringe Marktverfiigbarkeit von Fahrzeugen fur
bestimmte kommunale Aufgaben. Sollen die Treibhausgas-
und Luftschadstoffemissionen des Verkehrs in Klein- und Mit-
telstadten deutlich gesenkt werden, dann bietet auch dort die
Elektromobilitdt eine Mdglichkeit. Fiir kommunale Flotten in
Klein- und Mittelstadten kann der Umstieg auf Elektromobili-
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tdt ein wichtiger Baustein zukunftsfahiger Mobilitdt sein. Die
Konzepte fiir Slidsachen und Neuwied zeigen, wie solch ein
Baustein aussehen kann.

Uberall dort in Deutschland wo vergleichbare Nutzungsanfor-
derungen an Fahrzeuge in kommunalen Flotten gestellt wer-
den und die mit diesen Fahrzeuge zuriickzulegenden Distan-
zen dhnlich sind diirfte die grundsitzliche Ubertragbarkeit der
Ergebnisse der beiden hier vorgestellten Fallstudien moglich
sein. |

Anmerkung

Wir bedanken und ganz herzlich bei J6rg Ottersbach und Man-
dy Hiibschmann vom BET Biiro fiir Energiewirtschaft und tech-
nische Planung GmbH fiir die gute Zusammenarbeit in den
beiden Elektromobilitatsprojekten und bei Thorsten Koska
vom Wuppertal Institut fir die Qualitatssicherung bei der Er-
stellung dieser beiden Konzepte.
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Zusammenfassung: Kommunale Flottenbetreiber sind wichtige
Akteure fiir die Verbesserung der Luftqualitdt in Stddten. Eine we-
sentliche Strategie ist die Elektrifizierung ihrer Flotten. Die Elektro-
mobilitdtskonzepte fiir Siidsachsen und fiir Neuwied zeigen, dass
Elektromobilitéit in kommunalen Flotten auch in Klein- und Mit-
telstddten einen Beitrag zur klima- und umweltschonenden Mo-
bilitdt leisten kann.

Abstract: Municipal fleet operators are important players in im-
proving urban air quality. An increasingly used strategy is the use
of electric vehicles instead of conventional fossil fuel vehicles. The
electromobility concepts for southern Saxony and for Neuwied
show that electromobility in municipal fleets can also make a con-
tribution to climate-friendly and environmentally friendly mobility
in small and medium-sized cities.
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