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>> VORBEMERKUNG

>> ELEKTROMOBILITAT UND DIE ZIELE
DER BUNDESREGIERUNG

Die Energiewende ist eine der wichtigsten
Aufgaben der kommenden Jahrzehnte.
Ein wesentliches Ziel ist die Reduktion
der Treibhausgasemissionen bis zum
Jahr 2020 um 40 Prozent, bis 2050 um
mindestens 80 Prozent gegenliber 1990.
Die Férderung der Elektromobilitat ist
ein zentraler Bestandteil fiir eine nach-
haltige Energie- und Verkehrspolitik.
Elektrische Antriebe bieten deutliche Effi-
zienzgewinne gegentlber konventionellen
Antriebstechnologien und leisten somit
einen wichtigen Beitrag, die langfristigen
Reduktionsziele zu erreichen.

>> AKTIVITATEN DES BMVI IM
BEREICH ELEKTROMOBILITAT

Die Forderung der Elektromobilitdt - mit
Batterie und Brennstoffzelle - ist ein
wichtiger Forder- und Arbeitsschwerpunkt
des Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI). Fir die
.Modellregionen Elektromobilitat”, das
ressortibergreifende Bundesprogramm
.Schaufenster Elektromobilitat” und im
Rahmen des ,Nationalen Innovations-
programms Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie” (NIP) hat das BMVI
(bis Ende 2013 BMVBS) fiir den Zeitraum
von 2006 bis 2015 Fdérdermittel von
mehr als 850 Mio. Euro bereitgestellt.
Die Marktvorbereitung von nachhaltigen
Mobilitatslésungen erfolgt ganzheitlich
und technologieoffen. Das heift, das BMVI
fordert sowohl Batterie-, Hybrid- als auch
Brennstoffzellenfahrzeuge, auf Strafe
und Schiene, im Luftverkehr und in der
Schifffahrt.



>> MODELLREGIONEN ELEKTRO-
MOBILITAT — WISSENSCHAFTLICHE
BEGLEITFORSCHUNG

Bereits seit 2009 férdert das BMVI For-
schungs- und Demonstrationsvorhaben
in den ,Modellregionen Elektromobilitat".
In vielen Stadten und Regionen wurden
seither Flotten und Ladeinfrastrukturen
aufgebaut, Geschaftsmodelle entwickelt
und Akteure vor Ort fir die erfolgreiche
Weiterentwicklung der Elektromobilitat
miteinander vernetzt. Die Nationale Orga-
nisation Wasserstoff- und Brennstoffzel-
lentechnologie (NOW GmbH) tGbernimmt
als Programmgesellschaft des BMVI
die Koordination des Foérderprogramms
Modellregionen Elektromobilitat. Uber
alle regionalen Demonstrationsvorha-
ben kooperieren die Projektpartner aus
Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung
bei der Bearbeitung der inhaltlichen Fra-
gestellungen und werten die erhobenen
Daten und Projektergebnisse aus. Wich-
tige Fragestellungen sind insbesondere:
Wie kann der bedarfsgerechte Aufbau von
Ladeinfrastruktur funktionieren? Welche
ordnungsrechtlichen Rahmenbedingun-
gen sind erforderlich? Wie verdndert
Elektromobilitdt die Praxis der Stadt- und
Verkehrsplanung?

Durchgefiihrt von wissenschaftlichen
Instituten hat die Begleitforschung in sie-
ben Themenfeldern das Ziel, Handlungs-
empfehlungen aus den Erfahrungen der
Modellregionen abzuleiten und Leitfaden
zu erstellen, die einem groferen Kreis von
Akteuren zur Verfligung gestellt werden,
um so den Aufbau der Elektromobilitat in
der Breite zum Erfolg zu fihren. Um der
zentralen Rolle der Stadte und Gemeinden
bei der Einflihrung der Elektromobilitat
gerecht zu werden, wurde mit Beginn der
zweiten Forderperiode die Begleitfor-
schung im Themenfeld ,Stadtentwicklung
und Verkehrsplanung" ins Leben gerufen.

Das Deutsche Institut fir Urbanistik (Difu)
hat die wissenschaftliche Begleitung
ibernommen und stellt dabei Fragen der
Integration von Elektromobilitdt in kom-
munale Mobilitatsstrategien sowie in die
Stadtentwicklungsplanung in den Fokus.
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>> 1. EINLEITUNG

>> 1.1 AUFBAU

Larm, schlechte Luft, verstopfte Strapen -
und der Lieferverkehr wachst ohne Ende.
So oder so ahnlich gestaltet sich in vielen
Stadten und Regionen das Stimmungsbild
zum Wirtschaftsverkehr - ein Thema mit
wenig Popularitat, gleichwohl mit vielen
wichtigen Beziigen zu Lebensqualitat und
Standortattraktivitat.

Personenverkehr

Vor diesem Hintergrund ist der Fokus die-
ser Vero6ffentlichung auf den Einsatz von
Elektrofahrzeugen im innerstadtischen
Glter- und Dienstleistungsverkehr auf der
Strafe gerichtet (Abbildung 1).

Im ersten Schritt werden zunachst die in
den Kommunen und Regionen bestehen-
den Herausforderungen im Bereich des
Wirtschaftsverkehrs im Uberblick darge-

Glterverkehr

Wirtschaftsverkehr

Dienst-
leistungs-

Guter-
wirtschafts-

verkehr

Abbildung 1: Einordnung des Wirtschaftsverkehrs
Quelle: Eigene Darstellung nach Arndt 2012

In den letzten Jahren hat das Thema
wieder deutlich an Bedeutung gewon-
nen. Der stadtische Wirtschaftsverkehr
ist aus heutiger Sicht eines der vielver-
sprechendsten Einsatzfelder flr Elektro-
fahrzeuge. Beispielsweise sind in vielen
Orten moderne City-Logistik-Konzepte in
der Entwicklung, ebenso wird das Lasten-
rad immer beliebter. Es er6ffnen sich also
neue Gestaltungsspielraume in und fir die
Kommunen.

verkehr

stellt. Daran anschliefend wird beschrie-
ben, welche Chancen der Einsatz von
E-Fahrzeugen vor Ort eréffnen kann und
welche Fahrzeuge daflr in der Gegenwart
zur Verflgung stehen.

1 Der Gterfernverkehr auf der Stralle wird aufgrund der derzeit
noch begrenzten Einsatzmdglichkeiten von Elektromobilitét in
diesem Zusammenhang nicht betrachtet. Der Personenwirt-
schaftsverkehr, in dem tiberwiegend Pkws zum Einsatz kommen,
wird im Rahmen des Themenfeldes ,Flottenmanagement” néher
untersucht.



Im Hauptteil ab Kapitel 3 werden Emp-
fehlungen fur Handlungsstrategien in den
Kommunen entwickelt sowie eine umfas-
sende Ubersicht tiber aktuelle Beispiele
aus der Praxis gegeben. Daflir werden ins-
besondere beispielhafte Projekte aus den
Modellregionen Elektromobilitdt in den
Handlungsbereichen Zustelldienste, Ein-
zelhandel, Gewerbe und Handwerk ndher
vorgestellt.

>>1.2 METHODIK

Die vorliegende Verdffentlichung ist
Ergebnis der Arbeitsgruppe ,E-Wirt-
schaftsverkehr”, die im Rahmen der
Begleitforschung zum Themenfeld ,,Stadt-
entwicklung und Verkehrsplanung” der
Modellregionen Elektromobilitat zwi-
schen Mai 2013 und Juli 2014 tatig war.
Unter der Leitung des Deutschen Instituts
far Urbanistik nahmen an dieser Arbeits-
gruppe Vertreterinnen und Vertreter von
Kommunen, Regionen, Forschungseinrich-
tungen und Unternehmen teil.

Ziel der Arbeitsgruppe war es, kommunale
Erfahrungen und Projektergebnisse aus-
zuwerten und flr andere Kommunen oder
Unternehmen in Form eines Uberblicks
Uber Beispiele guter Praxis aufzubereiten.

Die Ergebnisse wurden im Zuge einer
umfassenden Auswertung von Litera-
tur, Projektberichten und Fachvortra-
gen gewonnen und anschliefend durch
eine Reihe von Experteninterviews ver-
dichtet. Workshopveranstaltungen in Ber-
lin und Mannheim dienten der Bewertung
der gesammelten Projekterfahrungen und
Empfehlungen. Die Endabstimmung der
vorliegenden Publikation erfolgte gemein-
sam mit einem Redaktionsbeirat und den
in der AG mitwirkenden Kommunen und
Projekten. Alle Mitwirkenden an dieser
Arbeitsgruppe sind im Anhang aufgefihrt.



>> 2. ELEKTROMOBILITAT IM STADTISCHEN
WIRTSCHAFTSVERKEHR — LOHNENSWERT
FUR MEINE KOMMUNE?

>> 2.1 AKTUELLE HERAUS-
FORDERUNGEN IM STADTISCHEN
WIRTSCHAFTSVERKEHR

Die Versorgung der Bevélkerung und der
Austausch von Waren bzw. Dienstleistun-
gen zwischen Unternehmen sind ohne
ein leistungsfdahiges Verkehrssystem
nicht denkbar. Dabei werden in Stadten
und Gemeinden sowohl der positive Nut-
zen als auch die negativen Auswirkungen
des Wirtschaftsverkehrs direkt vor Ort
spurbar.

Mit Blick auf die Auswirkungen vor Ort
rickt hdufig der Strapengiterverkehr
in den Mittelpunkt der Aufmerksamkeit.
Abbildung 2 verdeutlicht, dass knapp 70
Prozent der in Deutschland entstehenden
Tonnenkilometer Uber die Strafe abgewi-
ckelt werden (UBA - Umweltbundesamt
2012: 6).

Dies druckt sich auch im Verkehrsaufkom-
men insgesamt aus. Mehr als ein Drittel
aller Kfz-Fahrten entfallt deutschlandweit
auf den Wirtschaftsverkehr (Wermuth
und Neef 2012: 26). An Werktagen steigt
dieser Wert auf knapp 40 Prozent des
Fahrtenaufkommens. In einzelnen Stadten
oder Stadtteilen kann der Anteil gewerb-
licher Fahrzeuge noch deutlich héher
liegen - so zum Beispiel in der Minchner
Altstadt, wo diese mehr als 60 Prozent
des werktdglichen Verkehrsaufkommens
ausmachen (Rothkopf 2004: 2).

Strapenverkehr: 69,9 %
Schienenverkehr: 17,3 %
Binnenschifffahrt: 10,0 %

Rohrfernleitungen: 2,6 %
Luftverkehr: 0,2 %

Abbildung 2: Giiterverkehrsaufwand in Prozent der
gesamten Tonnenkilometer nach Verkehrstrager (DE, 2010)
Quelle: Umweltbundesamt 2012: 6

Eine Vielzahl von negativen Verkehrsfol-
gen wie Larm oder Schadstoffemissionen
sind ursdchlich mit dem Wirtschaftsver-
kehr verbunden, wobei diesbezilglich
insbesondere auf kleinrdumiger Ebene
gegenwartig aussagekraftige Daten feh-
len. In der Europdischen Union verursacht
der Gultertransport ca. 30 Prozent der
CO,-Emissionen im Strapenverkehr (Bun-
desregierung 2008: 12). Auf Landesebene
weist beispielsweise der Luftschadstoff-



Emissionskataster Baden-Wirttemberg
nach, dass rund 28 Prozent des CO,-
Ausstof3es im Strapenverkehr von leichten
und schweren Nutzfahrzeugen stammen.
In Bezug auf Stickstoffoxid-Emissionen
(NOy) betragt dieser Anteil rund 53 Pro-
zent, bei Feinstaub etwa 41 Prozent. Mit
einem Fahrleistungsanteil von elf Prozent
sind leichte und schwere Nutzfahrzeuge
also bei allen drei angefihrten Emissions-
typen stark Uberreprasentiert (Gebhart-
Graf u.a., 2012: 30).2

Hinsichtlich der Larmbelastung ergaben
Berechnungen am Beispiel der Stadt
Minchen, dass bei einem Anteil von
33 Prozent am Verkehrsaufwand rund
die Halfte der Schallemissionen dem
Wirtschaftsverkehr zuzurechnen sind
(Bieling 1998). Laut der Anstalt fir
Umwelt, Messungen und Naturschutz
des Landes Baden-Wirttemberg ist ein
Lkw bei 50 km/h im Durchschnitt 20-mal
lauter als ein Pkw (LUBW - Landesanstalt
fir Umwelt Messungen und Naturschutz
Baden-Wirttemberg 2014).

Uberproportional hoch sind auch die Fol-
gen von Verkehrsunfdllen mit Beteiligung
von Lastkraftwagen, insbesondere fir
nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer.
Zuletzt wurden im Jahr 2012 deutschland-

2 Da in diese Betrachtung keine gewerblich bedingten Pkw-
Fahrten einbezogen sind, geben diese Werte nicht den voll-
stéandigen Anteil des StraBenwirtschaftsverkehrs am Schad-
stoffausstol wieder.

weit mehr als 40.000 Personen bei Ver-
kehrsunfallen mit Lkw verletzt. Mehr als
800 Personen verloren durch Unfélle mit
Guterkraftfahrzeugen ihr Leben (Statisti-
sches Bundesamt 2013: 15).

Deutlich auf lokaler Ebene zu spiren sind
auch die erhebliche Flacheninanspruch-
nahme des Wirtschaftsverkehrs und
die Abnutzung der Infrastruktur (Stra-
Ben, Pflasterungen, Briicken etc.). Rund
ein Drittel aller Liefer- und Abholvor-
gange wird im 6ffentlichen Raum getatigt.
Bereits ein einzelner 40-t-Lkw verursacht
eine dhnliche Fahrbahnabnutzung wie ca.
60.000 Pkws (Arndt 2012: 25).

Der Wirtschaftsverkehr zeichnet sich
durch starkes Wachstum aus (Abbildung
3). Zwischen 1995 und 2010 hat der in
Tonnenkilometern ausgedriickte Gluterver-
kehrsaufwand im deutschen StraPenver-
kehr um knapp 55 Prozent zugenommen
(UBA - Umweltbundesamt 2012: 6). Laut
einer Prognose des Bundesverkehrsmi-
nisteriums ist bis 2030 mit einer weiteren
Zunahme der Tonnenkilometer im Stra-
Benglterverkehr um rund 39 Prozent zu
rechnen (Schubert 2014).

Einzelne Sektoren sind besonders stark
gewachsen, wie beispielsweise die soge-
nannten KEP-Dienstleistungen?3. Im Zuge
des ebenfalls rasant gestiegenen Internet-

3 Kurier-Express-Paket-Dienstleister
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Abbildung 3: Entwicklung des Giiterverkehrsaufwands in Mrd.
tkm nach ausgewahlten Verkehrstragern (DE, 1995—2010)
Quelle: Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt 2012: 6

versandhandels hat sich die Zahl der KEP-
Sendungen zwischen 2000 und 2013 mehr
als verdoppelt (Esser und Kurte 2013: 10).

Durch dieses Wachstum erhdhen sich
nicht nur vielerorts die mit dem Wirt-
schaftsverkehr einhergehenden Belastun-
gen. Es werden auch die Effienzienzbe-
muihungen der Logistikbranche insgesamt
konterkariert, da technologiebedingte
Einsparungen von Emissionen (wie z.B.
durch effizientere Antriebe oder wirk-
samere Filter) wieder durch steigende
Volumina kompensiert werden (sog.
Rebound-Effekte).

200
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0
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mmmm  Straffenguterverkehrsaufwand (Mrd. tkm)
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== NOx (g/tkm)
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Abbildung 4: Entwicklung der spezifischen Emissionen im
Vergleich zum Stralenguterverkehrsaufwand (DE, 1995-2010)
Quelle: Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt 2012: 38

Beim Beispiel der KEP-Dienstleister
bleibend bedeutet dies: Die Fahrzeug-
flotte wurde im Zuge der Einfldhrung
von Umweltzonen in den letzten Jahren
zwar deutlich umweltfreundlicher. 2011
entsprachen zwei Drittel aller auf der
.letzten Meile"”, das heif3t im innerstadti-
schen Verkehr zum Zielort der Lieferung,
eingesetzten Fahrzeuge zumindest der
Schadstoffnorm Euro-4 (Esser und Kurte
2012: 15). Durch das rasant gestiegene
Fahrtenaufkommen geht die tatsach-
liche Belastung der Innenstadte durch
Luftschadstoffe jedoch nicht im gleichen
Mape zurlick, wie die Fahrzeuge sauberer



werden. In Summe kdénnen so fahrzeug-
bezogene Emissionseinsparungen durch
steigenden Glterverkehr auch wieder
aufgewogen werden.

Das wird in Abbildung 4 auch an den
deutschlandweiten CO,-Emissionen im
Strapenglterverkehr deutlich. Diese sind
bezogen auf den Tonnenkilometer zwi-
schen 1995 und 2010 deutlich zurtickge-
gangen. Die Gesamtemissionen an CO, im
StrapBenglterverkehr stiegen jedoch durch
das starkere Wachstum der Tonnenkilome-
ter um insgesamt elf Prozent.

>> 2.2 E-WIRTSCHAFTSVERKEHR
IM LICHTE VERKEHRSPOLITISCHER
ZIELSTELLUNGEN

Vor dem Hintergrund der dargestellten
Problemlagen im Wirtschaftsverkehr
wurden in jlingster Zeit entsprechende
Zielvorgaben auf lokaler, nationaler und
internationaler Ebene definiert.

Klimaschutz

Die europdische Kommission formuliert
im Weibuch Verkehr ehrgeizige Ziele fur
ein wettbewerbsfdahiges und ressourcen-
schonendes Verkehrssystem. Neben dem
Ubergeordneten Ziel einer Reduktion ver-
kehrsbedingter CO,-Emissionen bis zum
Jahr 2050 um 60 Prozent sind weitere
Zielstellungen fir den Wirtschaftsverkehr
von Bedeutung. Die entscheidendste im
Zusammenhang mit dem E-Wirtschafts-
verkehr ist eine im Wesentlichen CO,-freie
Stadtlogistik in groferen stadtischen Zen-
tren bis 2030 (Europdische Kommission
2011:10).4

4 Da ein groRer Teil des Wirtschaftsverkehrs mit Pkws abgewi-
ckelt wird, ist auch die von der EU im WeiRbuch Verkehr ange-
strebte Halbierung der Nutzung von mit konventionellem Kraft-
stoff betriebenen Pkw im Stadtverkehr bis 2030 relevant. Bis
2050 sollen derartige Fahrzeuge in Stadten gar nicht mehr zum
Einsatz kommen.
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Bis 2020 strebt die Bundesregierung mit
ihrer nationalen Klimaschutzstrategie eine
Reduzierung des CO,-Ausstofes um 40
Prozent gegeniliber dem Niveau von 1990
an und sieht daflr auch beim Verkehr
weitere Klimaschutzmafnahmen als erfor-
derlich an (BMUB - Bundesministerium fir
Umwelt 2013).

Als erstes deutsches Bundesland hat
Nordrhein-Westfalen 2013 ein Klima-
schutzgesetz mit gesetzlichen Klima-
schutzzielen (minus 25 Prozent bis 2020)
verabschiedet (Ministerium fir Klima-
schutz 2014). Ein entsprechender landes-
weiter Klimaschutzplan wurde erstmals
im Jahr 2013 erstellt und soll alle finf
Jahre fortgeschrieben werden. Ein ahn-
liches Gesetz besteht in Baden-Wirttem-
berg, weitere Bundesldander kénnten dem
Beispiel folgen. Auf lokaler Ebene haben
bereits zahlreiche Stadte Klimaschutzkon-
zepte oder Handlungsprogramme zur Min-
derung von CO,-Emissionen erstellt und
umgesetzt.®

5 In den Modellregionen sind dies u.a. Stadte wie Dortmund,
Potsdam oder Wuppertal. Uber Fordermaglichkeiten bei der
Erstellung von Klimaschutzkonzepten informiert das Service-
und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz des
Deutschen Instituts fir Urbanistik.

E-Mobilitat und Klimaschutz

Fur die Treibhausgasbilanzierung
von E-Fahrzeugen auf globaler und
lokaler Ebene ist der in Herstellung,
Betrieb und Entsorgung verwendete
Energiemix entscheidend. Aktuelle
Studien zeigen, dass insgesamt nur
dann wesentliche Reduktionen an
Treibhausgasen zu erwarten sind,
wenn auf allen Ebenen (d.h. zum
Beispiel auch bei der Produktion
oder der Entsorgung der Batterien)
Okostrom zum Einsatz kommt (Held
2013). Weitere Faktoren sind die
Lebensdauer sowie die Auslastung
der Batterie, die sich ebenfalls auf
die Emissionsbilanz auswirken kon-
nen: Muss die Batterie im Laufe der
Nutzungsdauer des Fahrzeugs einmal
oder mehrfach ausgewechselt wer-
den, verschlechtert sich die Okobi-
lanz dramatisch. Weitere Ausfiihrun-
gen in Kapitel 2.3.



Luftreinhaltung und Larmschutz

Die Umsetzung der Luftqualitatsrichtlinie
der Europdischen Union enthdlt verbind-
liche Grenzwerte fir den Stickstoffdioxid-
und Feinstaubgehalt der Luft. In der Ver-
gangenheit wurden bereits mehrfach
deutsche Stadte durch die EU ermahnt,
wirksame Mapnahmen zur Erhéhung der
Luftqualitat umzusetzen. In zahlreichen
Fallen lehnte die Kommission Antrdge
von Kommunen auf Fristverlangerung ab,
womit ab 2015 fur Grenzwerttberschrei-
tungen auch Bupgelder drohen. Zudem
stuft die Weltgesundheitsorganisation
(WHO) seit Ende 2013 Feinstaub als krebs-
erregend ein, was den Druck zur Verrin-
gerung der Luftbelastung weiter erhdhen
wird (IARC - International Agency for
Research on Cancer 2013). Die in bereits
knapp 50 deutschen Stddten eingerich-
teten Umweltzonen zeigten dabei jeden-
falls bislang noch nicht in ausreichendem
Umfang Wirkungen, und weitere Maf3nah-
men werden vielerorts erforderlich.®

Darlber hinaus zielt die Umgebungslarm-
richtlinie der Europdischen Union auf
die Reduzierung von verkehrsbedingten

6 Zum Teil erhdhen einige Stadte und Regionen Mitte 2014 die
Anforderungen fiir die Einfahrt in die Umweltzonen auf Euro-
Abgas-Norm 4. Dabei ist beim Wirtschaftsverkehr die
Umstellung auf 6kologische Fahrzeuge noch nicht vollzogen:
Deutschlandweit entsprachen Anfang 2014 erst 42 Prozent aller
Nutzfahrzeuge dieser oder einer héheren Abgasnorm
(Kraftfahrtbundesamt 2014).

Larmemissionen und sieht verpflichtend
die Erstellung von sogenannten Larmkar-
ten und Ldarmaktionsplanen vor. Die Wahl
der Manahmen zur Larmminderung ist
derzeit den Kommunen freigestellt. Soll-
ten substanzielle Verbesserungen in den
Stadten jedoch ausbleiben, kdnnten auch
diesbezligliche Sanktionen durch EU oder
Bund zu erwarten sein. In der Regel beste-
hen bereits heute Nachtanlieferverbote in
den Kommunen, die auf dem Bundesim-
missionsschutzgesetz basieren. So dir-
fen in allgemeinen Wohn- und Mischgebie-
ten zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr die
Larmwerte 45dB(A) nicht Uberschreiten.

E-Mobilitat und lokale Emissionen

Hinsichtlich lokaler Emissionen ist
beim Einsatz von E-Fahrzeugen
vor allem die vollstandige Vermei-
dung von verbrennungsbeding-
ten Luftschadstoffen wie Feinstaub
oder Stickstoffoxiden ein positives
Moment. In Bezug auf Larmemis-
sionen wirkt sich glinstig aus, dass
Motorengerausche entfallen. Roll-
und Fahrgerdusche sowie Schall-
emissionen durch Be- und Entla-
devorgdnge von Nutzfahrzeugen
werden durch die Substitution des
Antriebs jedoch nicht verringert.
Auch hierzu mehr im folgenden
Kapitel 2.3.
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Weitere verkehrspolitische
Zielstellungen

Die Bundesregierung beabsichtigt mit
ihrem Verkehrssicherheitsprogramm eine
Reduzierung der Zahl der im Strafen-
verkehr getdteten Menschen um 40 Pro-
zent in Deutschland bis zum Jahr 2020
(BMVBS - Bundesministerium fur Ver-
kehr 2011: 3). Das Programm baut auf den
europdischen , Leitlinien flr die Politik im
Bereich der Strapenverkehrssicherheit
2011-2020" aus dem Jahr 2010 auf und
wird erganzt durch lokale Maffnahmen zur
Steigerung der Verkehrssicherheit.

Stdadte und Regionen in ganz Deutsch-
land verfolgen auferdem das Ziel, Staus
zu reduzieren, den Verkehr flissiger zu
gestalten und mehr Strafenraum fir Rad-
fahrer und Fupgdnger zur Verfligung zu
stellen. Auch sollen regelméafig wieder-
kehrende Konflikte beim Be- und Entladen
von Fahrzeugen vermieden werden und
die Abnutzung der Verkehrsinfrastruktur
angesichts knapper Erhaltungsmittel mini-
miert werden.

E-Mobilitdt und weitere kommunale Zielstellungen im Verkehrsbereich

Die Neuentwicklung von E-Nutzfahr-
zeugtypen bietet jedoch die Gelegen-
heit zur Gestaltung verkehrssicherer
Fahrzeuge und innovativer Logistik-
konzepte. Da bei E-Fahrzeugen der her-
kdmmliche Motorblock entfallt, werden
zum Beispiel konstruktive Lésungen
zur Verbesserung der Ubersicht des
Fahrzeuglenkers Uber den Strapfenraum
und andere Verkehrsteilnehmer tech-
nisch einfacher méglich.

Weil die Elektrifizierung von schweren
Lkws im Moment noch nicht praxistaug-
lich ist, ist derzeit auch das sogenannte
,Downsizing"”, d.h. der Umstieg auf

kleinere und leichtere Nutzfahrzeuge,
wieder starker ein Thema. Es wiirde
einerseits die Abnutzung kommuna-

ler Infrastrukturen wie Straf3enbeldge
oder Briicken reduzieren, andererseits
auch betriebliche Vorteile mit sich brin-
gen. So kdnnen kleinere Fahrzeuge mit-
unter einfacher in engen Innenstadten
operieren. Leichtere Fahrzeuge kénnen
flr den Schwerverkehr gesperrte Bri-
cken benutzen und dadurch Zeitvor-
teile erzielen. Ein Wechsel von Verbren-
ner- auf Elektromotoren allein wiirde in
diesen Bereichen jedoch keine Verbes-
serungen mit sich bringen.



Steffen Raiber ist wissenschaft-
licher Mitarbeiter am Fraunhofer-
Institut fir Arbeitswirtschaft und
Organisation (IAO) in Stuttgart.
Dort beschaftigt er sich u.a. im
Rahmen des Schaufensterprojektes
.Urbaner Logistischer Wirtschafts-
verkehr* mit Einsatzmdglichkeiten
von Elektro-Nutzfahrzeugen im
stadtischen Verkehr.

>> 2.3 GASTBEITRAG:
EINSCHATZUNG DER POTENZIALE
UND DER MARKTENTWICKLUNG
ELEKTRISCHER LIEFERFAHRZEUGE

Steffen Raiber, Fraunhofer IAO, Stuttgart

Potenziale elektrischer Fahrzeuge im
Wirtschaftsverkehr

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt,
eignen sich elektrisch angetriebene Lie-
ferfahrzeuge aufgrund unterschiedlicher
Faktoren besonders fiir den Einsatz im
innerstadtischen Wirtschaftsverkehr.

Das Potenzial ergibt sich dabei vor allem
aus den Wechselwirkungen zwischen
den technischen Eigenschaften elektri-
scher Antriebe und den Eigenschaften des
innerstadtischen Verkehrs: Wahrend die
Vorteile elektrischer Antriebe gegentber
konventionellen Antriebskonzepten sich
im innerstadtischen Wirtschaftsverkehr
noch deutlicher auswirken als im Indivi-
dualverkehr, lassen sich die technischen
Nachteile in der Tourenplanung entspre-
chend berlcksichtigen und teilweise kom-
pensieren oder sogar umgehen.

Die Vorteile dufern sich dabei zundchst
in der deutlich hoheren Effizienz elektri-
scher Antriebe. Durch die Mdglichkeit zur
Rickspeisung und Speicherung von Brem-
senergie werden der ohnehin schon sehr
hohe Wirkungsgrad elektrischer Antriebe
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im innerstadtischen Stop-and-go-Verkehr
noch weiter erhdéht und der Energiever-
brauch reduziert.

Aus stadtischer Perspektive macht vor
allem das Potenzial, verkehrsbedingte
Schadstoff- und Larmemissionen zu
reduzieren, elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge interessant. So sind elektrische
Antriebe im lokalen Kontext hinsichtlich
Luftbelastungen durch Stickstoffdioxid
und Feinstaub emissionsfrei, und auch die
Larmbelastungen sind, bezogen auf ein
einzelnes Fahrzeug, wesentlicher geringer

19,7

Erdgas

Heizdl, Pumpspeicher und Sonstige

Kernenergie

als bei konventionellen Antrieben.

Betrachtet man jedoch die globalen Aus-
wirkungen verkehrsbedingter Schadstof-
femissionen, ist der Nutzen elektrischer
Fahrzeuge wesentlich schwieriger zu beur-
teilen. Auch wenn elektrische Fahrzeuge
lokal emissionsfrei sind, so entstehen
sowohl bei ihrer Herstellung als auch bei
der Bereitstellung des Stroms zum Laden
der Fahrzeuge CO,-Emissionen, die einem
Vergleich mit konventionellen Fahrzeugen
standhalten missen.

Wind

Biomasse

Wasser

Photovoltaik

Siedlungsabfalle: 0,8 %

Braunkohle
Steinkohle

Abbildung 5: Bruttostromerzeugung nach Energietragern (DE, 2013): 629 Mrd. Kilowattstunden (vorldufig, teilw. geschatzt)
Quellen: Eigene Darstellung nach BDEW, AG Energiebilanzen, Stand Dezember 2013



Das Institut fir Energie und Umweltfor-
schung (IFEU) in Heidelberg hat deshalb
in dem vom Bundesumweltministerium
gefdrderten Forschungsprojekt UMBReLA
die Umweltbilanzen verschiedener Fahr-
zeugtypen untersucht. Die Ergebnisse
sind zundchst ernlichternd: Laut IFEU
sind die Klimawirkungen eines batterie-
elektrischen Pkw mit etwa 100 km Reich-
weite, der mit dem heutigen Strommix in
Deutschland betrieben wird, in etwa gleich
wie die eines konventionellen Fahrzeugs,
unabhangig von der Fahrzeuggrofe.

Wahrend bei Verbrennern die Klimawir-
kung vor allem auf die direkten Auspuff-
emissionen beim Fahren zurlickzufihren
ist, kommt der grépte klimawirksame Bei-
trag bei Elektrofahrzeugen aus der Strom-
bereitstellung. Abbildung 5 zeigt, dass
in Deutschland hergestellter Strom aktu-
ell zu knapp 60 Prozent aus Braunkohle,
Steinkohle, Erdgas oder Heizél gewonnen
wird, wobei entsprechende CO,-Emissio-
nen entstehen (BDEW - Bundesverband
der Energie- und Wasserwirtschaft 2013).

Dazu kommen bei beiden Antriebskon-
zepten die Umweltwirkungen, die sich bei
der Herstellung der Fahrzeuge entfalten,
wobei diese bei elektrischen Fahrzeugen
aufgrund der energieintensiven Batterie-
herstellung wesentlich hoéher sind, was
jedoch bei konventionellen Fahrzeugen
durch die aus der Kraftstoffbereitstellung
resultierenden Emissionen (Olgewinnung,
Raffinierung und Distribution) kompen-

siert wird. Die bei der Wartung und Fahr-
zeugentsorgung anfallenden Emissionen
sind bei beiden Fahrzeugarten in etwa
gleich und haben nur einen geringen
Anteil an der Gesamtumweltbilanz (IFEU -
Institut fir Energie- und Umweltforschung
2014a).

Laut IFEU haben jedoch im Wirtschafts-
verkehr elektrische Fahrzeuge (leichte
Nutzfahrzeuge) schon beim aktuell in
Deutschland verfligharen Strommix eine
bessere Umweltbilanz als konventio-
nelle Fahrzeuge. Hier wirkt sich laut IFEU
vor allem die hohe Effizienz des elektri-
schen Antriebsstrangs in Innenstadten
bei gleichzeitig hoher Fahrleistung aus.
So ist, wie Abbildung 6 zeigt, die Umwelt-
bilanz eines elektrischen Lieferfahrzeugs
bei 100.000 km Lebensfahrleistung um
vier Prozent besser, bei 200.000km sogar
schon um 13 Prozent (IFEU - Institut far
Energie- und Umweltforschung 2014b).

Ein noch groperes Potenzial ergibt sich
laut IFEU bei Schwerlasttransporten tber
kurze Strecken, beispielsweise in Contai-
nerhdfen, wo eine Elektrifizierung des
Antriebsstranges die Schadstoffemissio-
nen erheblich reduzieren kann, was unter
anderem auf den hohen Leerlaufanteil der
Fahrzeuge zurickzufihren ist.”

7 So konnten im Zuge eines Projektes im Containerterminal
Altenwerder die Treibhausgasemissionen pro Container-
Umschlag schon beim heutigen Strommix um 25 Prozent
reduziert werden.
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Abbildung 6: Klimawirkung von leichten Nutzfahrzeugen im
stddtischen Lieferverkehr

Quelle: Eigene Darstellung nach IFEU — Institut fiir Energie-
und Umweltforschung 2014b

Ergénzend muss noch einmal betont wer-
den, dass die aufgefiihrten Umweltbilan-
zen alle auf dem aktuell in Deutschland
verfigbaren Strommix basieren. Steigt
der Anteil an Strom aus regenerativen
Quellen, vergrofert sich in den kommen-
den Jahren auch der klimarelevante Vor-
teil elektrischer Fahrzeuge noch erheblich.

Bei den Larmemissionen gestaltet sich
das Bild ebenfalls differenziert, und im
stadtischen Kontext muss zwischen Effek-
ten auf Gesamtstadtniveau und situativen
Effekten unterschieden werden.

Auf Gesamtstadtniveau ist in naher
Zukunft nicht davon auszugehen, dass
durch eine steigende Anzahl elektri-
scher Fahrzeuge der Strapenverkehrslarm
abnimmt. Laut einem Positionspapier
des Umweltbundesamtes von 2013 wirde
sich selbst bei der - von der Bundesre-
gierung bis 2020 angestrebten - Anzahl
von einer Million Elektrofahrzeugen in
Deutschland der Larmpegel an einer
auf 30 km/h begrenzten Stadtstrafe nur
um 0,1dB(A) reduzieren (UBA - Umwelt-
bundesamt 2013: 4). Trotzdem kann in
Stadten durch den gezielten Einsatz elek-
trischer Fahrzeuge eine situative Ver-
besserung erzielt werden. Grundsatzlich
gilt das fir alle Situationen, in denen das
Antriebsgerdusch konventioneller Fahr-
zeuge gegenliber den Abrollgerduschen
dominiert, was bei Pkw bis circa 25 km/h
der Fall ist. Im Wirtschaftsverkehr kann
der positive Effekt noch deutlich starker
sein, da zumindest im Schwerlastbereich
die Motorengerausche sogar bis 50 km/h
iberwiegen. So kdnnen elektrische Lie-
ferfahrzeuge vor allem in [armempfindli-
chen Stadtteilen mit einem hohen Grad an
Nutzungsmischung einen erheblichen Bei-
trag zur Verbesserung der Larmsituation
leisten.

Die technischen Nachteile elektrischer
Antriebe - im Wesentlichen noch immer
die begrenzte Reichweite in Kombination
mit verhdltnismafig langen Ladezeiten -
schranken auch im Nutzfahrzeugbereich
die potenziellen Einsatzgebiete noch stark
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ein. Im Vergleich zum Individualverkehr
kénnen Transport- und Logistikunterneh-
men jedoch, in der Regel mit geringem
Aufwand, ihren Fuhrpark hinsichtlich der
potenziellen Nutzung von elektrischen
Fahrzeugen analysieren und Einsatzberei-
che identifizieren, in denen keine betrieb-
lichen Einschrdankungen entstehen. Vor
allem der stadtische Wirtschaftsverkehr
ist ein pradestiniertes Einsatzfeld: Rou-
tenldngen zwischen 50 und 100 km, viele
Stop-and-go-Fahrten, ein hoher Anteil
periodischer Verkehre und regelmapige
Stopps beginstigen dabei sogar die Nut-
zung von elektrischen Lieferfahrzeugen.

Demgegentber ist die Wirtschaftlichkeit
der elektrischen Fahrzeuge im Wirt-
schaftsverkehr noch kritischer zu betrach-
ten als im Individualverkehr. Aufgrund der
vorherrschenden Wettbewerbssituation im
Logistik- und Transportgewerbe kénnen
schon geringe Mehrkosten beim Fuhrpark
zu einem entscheidenden Wettbewerbs-
nachteil fihren, ein Risiko, das vor allem
kleine und mittelstandische Unternehmen
kaum tragen kénnen.

Folglich werden die aktuellen Diskussionen
um das Thema Elektromobilitat im Wirt-
schaftsverkehr im Wesentlichen von die-
sen zwei Themen beherrscht: Wahrend
offentliche Akteure und Forschung meist
die Eignung des Wirtschaftsverkehrs fir
den Einsatz elektrischer Fahrzeuge her-
vorheben, ist auf Seiten der Unterneh-
men hierflr zwar eine generelle Bereit-

schaft zu erkennen, jedoch nur unter der
Voraussetzung, dass ihnen durch Anschaf-
fung und Betrieb der elektrischen Fahr-
zeuge keine wirtschaftlichen Nachteile
entstehen.

Dabei haben beide Perspektiven gemein,
dass sie zundchst einmal auf die grund-
satzliche Verflgbarkeit von praxistaug-
lichen elektrischen Nutzfahrzeugen ange-
wiesen sind. Dies ist zum heutigen Zeit-
punkt jedoch nur bedingt gegeben. In
einem ohnehin diversifizierten Nutzfahr-
zeugmarkt lasst sich fur interessierte
Unternehmen und Kommunen zudem
kaum nachvollziehen, welche elektrischen
Nutzfahrzeuge momentan verfligbar sind
und ob es sich dabei um Serienfahrzeuge,
Umbauten oder Forschungsfahrzeuge
handelt. Aus diesem Grund soll im Folgen-
den ein aktueller Uberblick iiber die unter-
schiedlichen Nutzfahrzeugklassen und die
jeweils verfligbaren elektrisch angetriebe-
nen Modelle gegeben werden.
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Fahrzeugklassen und Marktentwicklung
im Nutzfahrzeugbereich (Giiterverkehr)

Nutzfahrzeuge innerhalb des Wirtschafts-
verkehrs werden in der Regel durch ihr
zuldssiges Gesamtgewicht klassifiziert.®
Dieses setzt sich aus der Summe des
Leergewichts und der maximal zuldssigen
Ladung eines Fahrzeugs oder einer ent-

Fahrzeugklasse

Leichte Nutzfahrzeuge (N1)

Leichte Lkw (N1)

Lkw (N2)
Fahrzeugklasse N3

ﬁ Sattelzugmaschinen
Y L el ) (in der Regel N3)
Abbildung 7: Fahrzeugklassen im Wirtschaftsverkehr
Quelle: Eigene Darstellung nach Shell 2010

8 Die Europdische Gemeinschaft hat 1970 eine Definition der
Fahrzeugklassen erstellt, wodurch Gruppen von Fahrzeugen
EG-weit einheitlich eingeordnet werden kdnnen. Kraftfahrzeuge
zur Guterbeforderung mit mindestens vier Radern sowie Kraft-
fahrzeuge zur Guterbeforderung mit drei Rédern und einer
zuldssigen Gesamtmasse tiber 1t werden der Klasse N zuge-
ordnet, die basierend auf dem zuléssigen Gesamtgewicht
in die Unterklassen N1, N2 und N3 unterteilt wird.

Schwere, nicht mautpflichtige

sprechenden Kombination aus Fahrzeug
und Anh&nger zusammen.

Die Unterteilung der verschiedenen Klas-
sen wird dariber hinaus durch rechtliche
Rahmenbedingungen flr den Fahrzeugbe-
trieb wie Flihrerscheinklassen, Lenk- und
Ruhezeiten oder die Mautpflicht bestimmt,
wobei auch die jeweiligen Einsatzbereiche
stark variieren:

Einsatzbereich Gesa}mt-
gewicht
Dienstleistungs- und
Lieferfahrzeug VDU
Auslieferung im Nahverkehr 3,5-75t
Auslieferung im Regionalverkehr,
. 75-12t
Transport von Volumengitern
Motorwagen eines Glieder-
zuges im Guterfernverkehr, >12t
Baustellenverkehre
in der
Glterfernverkehr Regel bis
40t
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Das generelle Wachstum des Straf3en-
guterverkehrs in Deutschland spiegelt
sich auch in einem konstanten Wachs-
tum des Nutzfahrzeugbestands wider. So
hat sich die Anzahl gemeldeter Nutzfahr-
zeuge in den letzten 20 Jahren von etwa
1,5 Millionen Fahrzeuge auf fast drei Milli-
onen Fahrzeuge verdoppelt. Die Entwick-
lung in den einzelnen Fahrzeugklassen
verlduft dabei jedoch hdchst unterschied-
lich. Diese stark voneinander abweichende
Marktentwicklung in den unterschiedli-
chen Nutzfahrzeugklassen ist stark durch
Gesetzesanderungen hinsichtlich Hochst-
geschwindigkeit, Fahrerlaubnis sowie
Lenk- und Ruhezeiten der einzelnen Fahr-
zeugklassen gepragt. So ist beispielsweise
ein verzeichneter Rickgang leichter Lkw
(3,5t-7,51) unter anderem durch die euro-
pdische Flhrerscheinreform von 1999 zu
erklaren, da die neu geschaffene Notwen-
digkeit eines Lkw-FUhrerscheins die Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtung dieser Fahr-
zeuge bei vielen Unternehmen negativ
beeinflusst hat und somit die Nachfrage
entsprechend gesunken ist. Ein aktuelle-
res Beispiel, bei dem die Auswirkungen
auf den Nutzfahrzeugmarkt momentan
noch unklar sind, ist die fir 2015 geplante
Ausweitung der Lkw-Maut auf Fahrzeuge
ab 7,5t anstelle der bisher glltigen Maut-
pflicht fir Fahrzeuge ab 12t (ARD 2014).

Vor allem bei der Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung von Gesamtflotten, wie im Wirt-
schaftsverkehr Ublich, kdnnen Gesetzes-
anderungen unter Umstanden erheblichen
Einfluss auf die Fahrzeugwahl der Unter-
nehmen und damit auf den Nutzfahrzeug-
markt insgesamt haben.

Dieser Faktor kdnnte in Zukunft auch hin-
sichtlich der Wirtschaftlichkeit von elektri-
schen Lieferfahrzeugen eine wesentliche
Rolle spielen. So hat beispielsweise Hol-
land im Zuge seines Aktions-plans zur For-
derung von Elektromobilitat eine zundchst
bis 2015 begrenzte Ausnahmeregelung
eingefiihrt, die zumindest im Wirtschafts-
verkehr die Flhrerscheinreform von 1999
wieder ein Stlck weit relativiert: In Hol-
land dirfen seit 2011 elektrisch ange-
triebene Fahrzeuge im Glterverkehr bis
7,5t zGG (zuldssiges Gesamtgewicht) mit
einem Fuhrerschein der Klasse B gefahren
werden.

So ist die groBe Dynamik auf dem Nutz-
fahrzeug-Markt einerseits als Chance
fur die Elektromobilitdt zu verstehen,
da sich in der Vergangenheit wiederholt
gezeigt hat, dass Unternehmen ihre Fuhr-
parks vergleichsweise schnell an veran-
derte, wirtschaftliche Rahmenbedingun-
gen anpassen und entsprechende Fahr-
zeuge nachgefragt werden. Andererseits
machen die grofe Dynamik und der damit
verbundene Unsicherheitsfaktor es den
Fahrzeugherstellern schwer, das Markt-
potenzial flr elektrisch angetriebene Lie-



Elektromobilitat im stadtischen Wirtschaftsverkehr — lohnenswert fiir meine Kommune? 23

ferfahrzeuge abzuschatzen, um entspre-
chende Fahrzeugkonzepte konsequent
vorantreiben zu kénnen.

Verfiligbare E-Modelle

m Leichte Nutzfahrzeuge <3,5t

Die Gruppe der leichten Nutzfahrzeuge
bietet derzeit das breiteste Angebot und
die beste Verflig-barkeit im Bereich der
rein elektrischen Nutzfahrzeugkonzepte.
So sind bereits in allen Unterkategorien
- von sogenannten Kleinstwagen (SubA)
bis hin zu Kleinbussen - Serienfahrzeuge
verfligbar. Auferdem missen zu dieser
Gruppe in Zukunft auch verstarkt zulas-
sungsfreie Lastenrdder gezahlt werden,
die schon heute teilweise anstelle von klei-
nen Kastenwdgen im innerstadtischen
Lieferverkehr eingesetzt werden und die
damit den eigentlichen Einstieg in die
Klasse der leichten Nutzfahrzeuge bilden.

Bei den Lastenrddern steht in Deutsch-
land unter anderem das iBullit von UrbankE
als Serienfahrzeug zur Verfligung, wel-
ches zum Beispiel vom Logistikdienst-
leister Messenger in verschiedenen deut-
schen Stadten eingesetzt wird und mit
dem 160 kg Zuladung bis zu einer Reich-
weite von 150 km transportiert werden
kdénnen.

Den Einstieg in die meldungspflichtigen
Nutzfahrzeuge bildet die Cargo-Variante

Abbildung 8: Der vollelektrische Renault Twizy ist eine
Neuentwicklung auf dem Nutzfahrzeugemarkt
Quelle: Yannick Brossard/Publicis Events France

des Renault Twizy mit 1561 Stauraum und
einer Nutzlast von 75kg, der auf dem
Genfer Automobilsalon 2014 bereits als
DHL-Sonderedition fir den innerstadti-
schen Zustellverkehr prasentiert wurde.

Auch im Kastenwagen-Segment werden
unterschiedliche Serienfahrzeuge ange-
boten, so zum Beispiel die baugleichen
Modelle Citroen Berlingo Electric und
Peugot Partner Electric oder das derzeit
mit weltweit 12.490 verkauften Exempla-
ren erfolgreichste elektrische Nutzfahr-
zeug, der Renault Kangoo Z.E. (Renault
2014).

Das obere Ende der leichten Nutzfahr-
zeuge bis 3,5t zuldssiges Gesamtgewicht
bildet das Kleinbus-/Van-Segment. Diese
Fahrzeuge sind unter anderem flr grof3e
Flotten wirtschaftlich interessant, da
sie hinsichtlich Nutzlast und Laderaum-
volumen anndhernd an die sogenannte
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Sprinter-Klasse heranreichen, fir den
Fahrzeugflhrer jedoch ein Fihrerschein
der Klasse B ausreicht.

Als erstes Kleinserienfahrzeug in diesem
Segment ist seit 2010 der Vito E-Cell von
Mercedes als Kastenwagen verfligbar, das
Fahrzeug wird momentan jedoch nur zum
Leasing angeboten. Neben Mercedes-Benz
gehoért auch Iveco zu den Anbietern elek-
trischer Transporter der ersten Stunde:
Der Daily Electric in der einfachbereiften
3,5-t-Variante kann ebenfalls ohne Lkw-
Flhrerschein gefahren werden und wird
wie der Vito E-Cell schon heute im inner-
stadtischen Lieferverkehr eingesetzt.

Allgemein ist in diesem Segment momen-
tan eine gewisse Dynamik zu beobach-
ten. Mit dem e-NV200 bringt Nissan die-
ses Jahr den ersten in Grofserie gefer-
tigten vollelektrischen Kleinbus auf den
Markt, der auch als Kastenwagen erhélt-
lich sein wird. Das Fahrzeug wird seit Juli
2014 in Deutschland ausgeliefert. Nissan
hat daflr rund 100 Millionen Euro in den
Produktionsstandort Barcelona investiert,
wo der e-NV200 ausschlieflich vom Band
rollen wird (Nissan 2014).°

9 Auch VW hat jingst angekiindigt eine batterieangetriebene
Variante der T-Modellreihe anbieten zu wollen, wobei bisher
noch nicht klar ist, in welchem Zeitrahmen die Fahrzeuge
tatséchlich verfugbar sein werden.

!B Leichte Lkw (3,5-7,51)

Im Bereich der leichten Lkw von 3,5-7,5 t
nimmt die Anzahl der aktuell verfligbaren
elektrischen Fahrzeuge bereits stark ab.

So ist von den Nutzfahrzeugherstellern in
Deutschland momentan lediglich die zwil-
lingsbereifte 5,2-t-Variante des Iveco Daily
Electric als Kleinserie verfligbar. VW hat
angekiindigt, neben der T-Modell-Reihe
auch den Crafter mit elektrischem Antrieb
anbieten zu wollen, aber auch hier sind
der Zeitrahmen und die genaue Modell-
variante unklar.

Abbildung 9: Das von UPS eingesetzte Fahrzeug P80 7,5t
Quelle: UPS
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Smith Electric bietet ebenfalls unter-
schiedliche Fahrzeuge an, wobei diese
momentan in Europa nicht verfiigbar sind
und die Zukunft des Unternehmens aus
finanzieller Sicht unklar ist.

Ansonsten wird diese Nutzfahrzeug-
klasse momentan gréptenteils von klein-
und mittelstandischen Unternehmen
dominiert, die konventionelle Fahrzeuge
umbauen und elektrifizieren. So ristet
zum Beispiel die Elektrofahrzeuge Schwa-
ben GmbH (EFA-S) fir UPS alte Fahrzeuge
wie den P80 7,5t fir die Paketzustellung
um auf Elektroantrieb (siehe auch Kapitel
4.1). Neben EFA-S bieten beispielsweise
auch die Firmen E-Wolf und German-E-
Cars Modelle in dieser Klasse an.

..-_E Schwere, nicht

mautpflichtige Lkw (7,5-12t)

In dieser Nutzfahrzeugklasse ist momen-
tan kein Serienfahrzeug verfigbar. Die
bisher in Deutsch-land ausschlieflich in
gefdrderten Forschungsprojekten ein-
gesetzten Fahrzeuge sind groftenteils
Umbauten unterschiedlicher Anbieter. So
wird beispielsweise im Projekt ,ELMO"
(vgl. Kapitel 4.2) in Dortmund ein Umbau
des MAN-Modells 12250 (<121t) eingesetzt,
der von dem niederldndischen Unterneh-
men All Green Vehicles (AGV) vorgenom-
men wurde, das inzwischen unter dem
Namen Electric Power Holland firmiert.
Ein weiterer Umbauer aus den Niederlan-
den ist die Firma Hytruck, die mit ihrem
Modell C12E ein Fahrzeug in dieser Klasse
liefern kann.

Bisher war der vielversprechendste Anbie-
ter in diesem Segment die Firma Smith
Electric mit dem Modell Newton. Wie
bereits erwdhnt sind Smith-Fahrzeuge in
Europa momentan nicht verfligbar. Nach-
dem die Firma zundchst Anfang 2014
die Produktion wegen finanzieller Eng-
pdasse gestoppt hat, hat sie erst kiirzlich
auf ihrer Website bekannt gegeben, dass
der chinesische Batteriehersteller Sino-
poly Battery Limited Investitionen in H6he
von 42 Millionen Dollar zugesichert hat
und dass die Produktion fortgesetzt wird
(Smith Electric 2014). Der Newton kdnnte
somit eventuell in absehbarer Zeit in
Europa wieder zu Verfligung stehen.
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Seome  Schwere Lkw (>121)

Im Schwerlastbereich Uber 12 t zuldssiges
Gesamtgewicht stehen zum jetzigen Zeit-
punkt ebenfalls nur Umbauten zur Ver-
fligung, wobei die schweizerische Firma
E-Force noch fiir 2014 eine Kleinserie sei-
nes 18-Tonnen-Modells auf Basis des Iveco
Stralis plant. Hier ist fur die Zukunft posi-
tiv zu sehen, dass E-Force in informati-
vem Austausch mit dem Chassis-Herstel-
ler lveco steht und dass von Seiten Ivecos
durchaus Interesse an den Entwicklungen
von E-Force besteht.

Neben E-Force bietet auch das bereits
erwdhnte Unternehmen Hytruck aus den
Niederlanden mit den Modellen C16E und
C18E zwei Modelle in dieser Fahrzeug-
klasse an.

Im Bereich elektrischer Sattelzugmaschi-
nen bis 40 t gibt es momentan in Deutsch-
land keine verfligbaren Fahrzeuge. Ledig-
lich in dem Forschungsprojekt KV-E-Chain
soll ein vollelektrisches Fahrzeug mit
zuldssigem Gesamtgewicht bis 40t einge-
setzt werden. Bei dem Modell TERBERG
YT202-EV handelt es sich um ein Fahr-
zeugq, dass normalerweise nur fir Intra-
logistik an Container-Umschlagstermi-
nals eingesetzt wird, das heift, es hat
keine Strapenzulassung. Ein Bestandteil
des Projektes ist es jedoch, die Zugma-
schine so umzubauen, dass sie eine Stra-
Benzulassung erhdlt und damit Container
im Stadtgebiet Berlins ausgeliefert wer-

den kdnnen (EMO - Berliner Agentur fir
Elektromobilitat 2014b).

Ausblick / Marktentwicklung der
E-Modelle

Die Ubersicht {iber die aktuell verfiigha-
ren Fahrzeuge zeigt bereits auf, in wel-
chen Fahrzeugklassen in naher Zukunft
mit konkurrenzfdhigen Fahrzeugen zu
rechnen ist. Das sind vor allem die leich-
ten Nutzfahrzeuge <3,5t, da hier bereits
erste Grof3serien gefertigt werden. Eine
ahnliche Entwicklung ist auch im Bereich
der leichten Lkw 3,5-7,5t zu erwarten,
sobald gropere Automobilhersteller in
diesen Markt einsteigen. Im Bereich der
nicht mautpflichtigen Lkw bis zwdIf t muss
momentan vor allem die weitere Entwick-
lung von Smith Electric abgewartet wer-
den, hier ist noch am ehesten eine Klein-,
eventuell sogar eine Grofserie zu erwar-
ten, wenn weiter in das Unternehmen
investiert wird und Gropkunden wie Coca
Cola oder TNT auch in Zukunft entspre-
chende Fahrzeuge nachfragen.

Im Schwerlastbereich >12t zeigt hoffent-
lich E-Force in der Schweiz noch 2014,
dass sich durch die Produktion einer
Kleinserie die Kosten senken lassen. Sollte
dies der Fall sein, ist vor allem im regio-
nalen Verteilerverkehr in Metropolregi-
onen mit einer gewissen Nachfrage zu
rechnen. Im Bereich der Sattelzugmaschi-
nen besteht aus heutiger Sicht noch ein
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groper Forschungsbedarf, und es missen
zundchst geeignete Einsatzgebiete und
Tourenprofile identifiziert und getestet
werden.

Kosten

Ob sich elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge langfristig auf dem Nutzfahrzeug-
markt durchsetzen werden, hdngt neben
betrieblichen Anforderungen langfris-
tig in erster Linie von den Anschaffungs-
und Betriebskosten ab. Aus heutiger Sicht
lassen sich noch keine Pauschalaussa-
gen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit von
elektrischen Lieferfahrzeugen in kommer-
ziellen Flotten treffen, da die jeweiligen
Rahmenbedingungen sehr heterogen sind
und bei jedem Fuhrpark einzeln geprift
werden mussen.

So ist bei einem Kostenvergleich zundchst
zu klaren, ob das bisher eingesetzte kon-
ventionelle Fahrzeug zu 100 Prozent ohne
betriebliche Einschrdnkungen durch ein
Elektrisches substituiert werden kann.
Die wesentlichen Kriterien hierfir sind die
notwendige Reichweite sowie das beno-
tigte Volumen und die Nutzlast. Sind diese
Kriterien gegeben, kann das jeweilige
Unternehmen mit relativ geringem Auf-
wand die Total Costs of Ownership (TCO)
der beiden Antriebsarten gegentberstel-
len. Hier ist entscheidend, ob die nied-
rigeren Betriebskosten des Elektrofahr-
zeugs die hoheren Anschaffungskosten

Uber die jeweils unternehmensspezifische
Nutzungsdauer aufwiegen. Die grépten
Faktoren sind dabei der Batteriepreis, die
Roh6l- und Strompreisentwicklung sowie
die Jahresfahrleistung eines Fahrzeugs.

Vor allem bei den Batteriepreisen ist mit-
telfristig mit einer Entwicklung zuguns-
ten des Elektrofahrzeugs zu rechnen: So
soll laut einer Studie der Unternehmens-
beratung Roland Berger der Preis fiir Bat-
teriesysteme von 580 Euro/kWh im Jahr
2010 auf 260 Euro/kWh im Jahr 2020 fal-
len (Roland Berger Strategy Consultants
2011). Aktuelle Erkenntnisse aus dem
Schaufenster-Projekt ,,Urbaner Logisti-
scher Wirtschaftsverkehr" zeigen, dass
sich bei diesem Batteriepreis aus dem Ein-
satz elektrischer Lieferfahrzeuge wirt-
schaftliche Vorteile fir die innerstadtische
Paketzustellung ergeben kénnen.'® Da die
Fahrtenprofile bei den Kurier-, Express-
und Paketdienstleistern bezliglich der ein-
gesetzten Fahrzeugtypen und der gefah-
renen Distanzen bis zu einem gewissen
Grad symptomatisch fir stadtischen Wirt-
schaftsverkehr sind, ist zu vermuten, dass
sich bei fallenden Batteriepreisen auch in
anderen Anwendungsfeldern wirtschaftli-
che Vorteile aus dem Einsatz elektrischer
Nutzfahrzeuge ergeben.

10 Im Projekt Urbaner Logistischer Wirtschaftsverkehr untersucht
das Fraunhofer IAO in Zusammenarbeit mit DPD, Deutsche Post
DHL und UPS die Potenziale, die sich aus dem Einsatz elektri-
scher Lieferfahrzeuge fir die innerstadtische Paketzustellung
ergeben.
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Abbildung 10: Der im Projekt , Urbaner Logistischer Wirtschafts-
verkehr” von DPD bei der Auslieferung im Stuttgarter Norden
eingesetzte Vito E-Cell

Quelle: Steffen Raiber

Nicht immer kénnen E-Fahrzeuge jedoch
als Subsitut fir ein herkdmmliches Fahr-
zeug gewdhlt werden. Dies ist beispiels-
weise der Fall, wenn kein elektrisch ange-
triebenes Modell in der bendtigten Nutz-
fahrzeugklasse verfligbar ist, oder wenn
die am Markt angebotenen E-Fahrzeuge
hinsichtlich Nutzlast, Volumen oder
Reichweite keinen vollwertigen Ersatz
darstellen.

In diesen Fallen kdnnen der bestehende
Flotten-Fahrzeug-Mix verdandert oder Tou-
renplanung bzw. Disposition an das Leis-
tungsspektrum der bereits verfligbaren
elektrischen Fahrzeuge angepasst wer-
den. Dies erschwert jedoch die Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtung und setzt eine hohe
Motivation zum Einsatz elektrischer Lie-
ferfahrzeuge im Unternehmen voraus."

11 Fraunhofer IAO plant im Rahmen des Projektes , Urbaner Logisti-
scher Wirtschaftsverkehr” ein Analysetool fir die Integration
von E-Nutzfahrzeugen in Firmenflotten anzubieten.
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>> 3. HANDLUNGSSTRATEGIEN IM
UBERBLICK — WIE GELINGT DER EINSTIEG IN
DEN E-WIRTSCHAFTSVERKEHR?

Elektromobilitat kann bei der Lésung kom-
munaler Problemstellungen und Heraus-
forderungen im Wirtschaftsverkehr einen
Beitrag leisten. Die Potenziale hierfir
werden jedoch aus heutiger Sicht noch
nicht vollstandig ausgeschopft, wobei
die Grinde hierflr vielfdltig sind. Haufig
genannt werden die fehlende Verfligbar-
keit geeigneter Fahrzeuge, verglichen mit
herkdmmlichen Nutzfahrzeugen héhere
Anschaffungkosten oder auch fehlendes
Erfahrungswissen im Umgang mit E-Fahr-
zeugen (Knahl 2013).

Gezielte kommunale Férdermapnahmen
kénnen einen wichtigen Impuls darstel-
len, um die Entwicklung wirtschaftlicher
und gesellschaftlich sinnvoller Einsatzfel-
der fir E-Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr
voranzutreiben.

Das gelingt in der Regel am besten, wenn
dies in Zusammenhang mit Ubergeordne-
ten Zielstellungen der Kommune steht.
Geeignete Anknlipfungspunkte sind u.a.
Verkehrsentwicklungsplane, Konzepte
zum Wirtschaftsverkehr, Luftreinhalte-
und Larmminderungspldne oder kom-
munale Klimaschutzkonzepte. Fir das
Erreichen der dort verankerten Ziele kann
die Férderung von Elektromobilitat ein
wirksames Instrument darstellen.

Angesichts begrenzter Haushaltsmittel
in den Kommunen ist es wichtig, geeig-
nete Férderschwerpunkte zu definieren.
Diese kénnen leichter identifiziert werden,

wenn bei der Entwicklung von Mafnah-
men drei zentrale ,Priuffragen” beantwor-
tet werden:

e Welchen Beitrag zur Lésung
kommunaler Probleme kann eine
Férdermapnahme erbringen?
(Problemlsung)

e Welche Akteure kdnnen fir die
Umsetzung einer Férdermaf3nahme
gewonnen werden? (Aktivierbarkeit)

e Wie sind die Umsetzungsbedingungen
zu bewerten? (Umsetzbarkeit)

Damit stehen verschiedene Zugange zur
Forderung des E-Wirtschaftsverkehrs
offen. Die einzelnen Kriterien sollten in
Kombination miteinander betrachtet wer-
den, erfordern mitunter jedoch auch
Abwdgungen zwischen den jeweils erfass-
ten Zielrichtungen. Im Folgenden werden
die drei ,Priffragen” naher beleuchtet.
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>>3.1 WELCHEN BEITRAG
LIEFERT E-MOBILITAT ZUR LOSUNG
KOMMUNALER PROBLEMSTELLUNGEN?

Aus kommunaler Sicht ist es sinnvoll, bei
der Foérderung des E-Wirtschaftsverkehrs
genau dort anzusetzen, wo vor Ort die
grofiten Problemlagen bestehen. Stadte
und Regionen haben ein Interesse daran,
vorrangig jene Mapnahmen und Projekte
zu unterstitzen, die einen Beitrag zur
Ldsung bestimmter kommunaler Heraus-
forderungen liefern.

Neben der Unabhédngigkeit von fossilen
Treibstoffen oder der Entwicklung neuer
Antriebstechnologien stehen auf lokaler
oder regionaler Ebene weitere Zielstellun-
gen im Mittelpunkt, wie zum Beispiel Ver-
besserungen in Hinblick auf

e Emissionen (Feinstaub, Larm etc.),

e Flachenkonkurrenz (Staus, Halten und
Parken, fehlende Logistikflachen etc.),

e \erkehrssicherheit (Unfalle),

e |nfrastrukturabnutzung.

Im Sinne einer proaktiven Vorgehensweise
kénnen Kommunen daher gezielt auf ein-
zelne Unternehmen zugehen, bei denen
der Einsatz von E-Fahrzeugen besondere
Verbesserungen erwarten Idsst. Erschwert
wird dies jedoch durch eine schlechte Ver-

figbarkeit von kleinrdumig aussagekrafti-
gen Daten Uber das tatsdchliche Verkehrs-
geschehen im Wirtschaftsverkehr. In der
Praxis ist nicht immer eindeutig festzu-
stellen, wo und in welchem Umfang nach-
teilige Wirkungen des Wirtschaftsverkehrs
in einer Stadt auftreten und wer deren
Hauptverursacher sind.

Neben Messungen, Zdhlungen und Modell-
rechnungen sind Kommunen bei der Fest-
legung von sinnvollen Foérderschwerpunk-
ten in der Praxis also auch auf Kommuni-
kation und aktive Beteiligung der lokalen
Unternehmen angewiesen (vgl. hierzu u.a.
Kapitel 4). Durch den direkten Kontakt
kdnnen Daten mitunter leichter gesam-
melt und interpretiert werden.

Fest steht, dass Elektromobilitat allein die
meisten der oben genannten kommunalen
Zielstellungen nicht wird erfillen kénnen.
Bei der Entwicklung von Férdermafnah-
men ist daher vorab eine realistische Ein-
schatzung des Beitrags von Elektromobili-
tat notig.
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>> 3.2 WELCHE AKTEURE KONNEN
EINGEBUNDEN WERDEN?

Eine wichtige Grundvoraussetzung fir
gezielte kommunale Férdermafnahmen
ist die Aktivierbarkeit einzelner Markt-
akteure im Wirtschaftsverkehr. Es sind
verschiedene Motive denkbar, warum
Unternehmen und andere zentrale
Akteure flr den Einsatz von E-Fahrzeugen
zu gewinnen sein kdnnen.

So kann die Kommune beispielsweise
besonders an jene Unternehmen heran-
treten, die bereits heute Uber ein dkolo-
gisches oder innovatives Image verfi-
gen, ihre Unternehmenstatigkeit an selbst
gesetzten Umweltzielen orientieren oder
im Umweltbereich geschaftlich tatig sind.
Dies kdnnen wie in Hamburg beispiels-
weise eine regionale Bio-Badckerei, ein
umweltfreundliches Hotel oder eine Out-
door-Handelskette sein (Knahl 2013: 39).
Zusatzlich besteht die Moglichkeit, Unter-
nehmen anzusprechen, die bereits ein
betriebliches Umweltmanagementsystem
wie zum Beispiel Okoprofit® anwenden.

Stehen Investitionen in den Fuhrpark,
Standorterweiterungen oder Ahnliches
in einem Unternehmen an, kann unter
Umstanden auch Einfluss auf die Fahr-
zeugauswahl oder die zugrunde liegen-
den Mobilitatskonzepte und Transport-
ketten genommen werden. So hatte ein
stark wachsender KEP-Dienstleister in den
Niederlanden Interesse an wirtschaftlich

iy ety

Abbildung 11: Das Unternehmen Globetrotter aus Hamburg
setzt auf Elektromobilitat
Quelle: Handelskammer Hamburg

einzusetzenden E-Lastenrddern, um deut-
lich Kosten zu sparen und Emissionen zu
vermeiden (ECF - European Cyclist's Fede-
ration 2014). Wie das Beispiel Mannheim
zeigt, kdnnen Betriebserweiterungen oder
die Nachnutzung von Konversionsflachen
als Gelegenheiten genutzt werden, in Ver-
handlungen mit Unternehmen zu treten
bzw. Projektpartner zu gewinnen (Stadt
Mannheim 2013).

Auch der kommunale Fuhrpark sowie
Unternehmen im eigenen oder ndheren
Wirkungsbereich der Kommune (Stadt-
werke, Wohnungsgenossenschaften,
Schulen, Sozialeinrichtungen etc.) kénnen
erste Ansatzpunkte von Férdermafnah-
men darstellen. Daflr spricht, dass die
relevanten Akteure zumeist auf einfa-
chem, direktem Wege durch die Kommune
angesprochen werden kdnnen und wert-
volle Erfahrungen und Daten Uber den
Einsatz von E-Fahrzeugen in einem der
Kommune bereits gut vertrauten Segment
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des Wirtschaftsverkehrs gesammelt wer-
den kdnnen.

Nicht immer sind die am einfachsten zu
aktivierenden Segmente des Wirtschafts-
verkehrs auch jene, in denen ein Einsatz
von E-Fahrzeugen den hdchsten Beitrag
zur Problemlésung erbringt. Mitunter
kann der Ertrag einer Férdermapnahme
auf Seiten des Unternehmens (z.B. Image-
gewinn) hoher ausfallen als auf Seiten der
Kommune (z.B. nur geringe Emissions-
minderung, keine Multiplikatoreneffekte
etc.). Gegebenenfalls ist daher eine Abwa-
gung zwischen den beiden Zielstellungen
erforderlich.

>> 3.3 WIE SIND DIE UMSETZUNGS-
BEDINGUNGEN ZU BEWERTEN?

Als Hauptkriterium fir die erfolgreiche
Einflihrung von Elektromobilitat im Wirt-
schaftsverkehr ist auf Seiten der Unter-
nehmen die Verfligbarkeit geeigneter
und v.a. wirtschaftlich einzusetzender
Elektrofahrzeuge anzusehen. Diese ist
heute noch nicht in allen Segmenten des
Wirtschaftsverkehrs gegeben (vgl. auch
Kapitel 2.3). Auch die betriebsinterne
Einsatzfahigkeit von E-Fahrzeugen muss
gewahrleistet werden kdénnen. Hierflr
mussen u.a. Transportketten, Fahrtenpro-
file, Mdglichkeiten zur Einrichtung von
Ladeinfrastruktur oder die Verfligharkeit
von Wartungsangeboten naher untersucht
werden.
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>> 3.4 PROAKTIVE FORDERUNG ODER
ABWARTENDE BEOBACHTUNG?

Angesichts knapper Haushaltsmittel
sowie begrenzter personeller Ressourcen
suchen viele Kommunen nach Anhalts-
punkten, um die Entwicklung der Elektro-
mobilitat aus ihrer eigenen Perspektive
besser einschatzen zu kénnen. Werden
sich elektrische Nutzfahrzeuge auch ohne
kommunale Unterstlitzung auf dem Markt
durchsetzen? Und in welchem Umfang
kdnnen Stadte und Regionen von den
positiven Wirkungen von E-Fahrzeugen
profitieren, wenn deren Verflgbarkeit und
Verbreitung erst einmal steigt?

Kommunale Foérdermapfnahmen kénnen
heute Unternehmen und Stddten glei-
chermapen dabei helfen, neue Logistik-
konzepte zu entwickeln, Anreize fir den
Einsatz von E-Fahrzeugen zu schaffen
und Erfahrung bei deren Verwendung zu
gewinnen.

Die Verscharfung von Umweltauflagen ist
ein realistisches Szenario in der Logistik-
branche, fir das noch weitere praxistaug-
liche Konzepte und Lésungen zu entwi-
ckeln sind (Fraunhofer IML 2013: 8). Vor
diesem Hintergrund spricht fir ein frih-
zeitiges Engagement, dass bereits heute
die erforderlichen Netzwerke und Kon-
takte zwischen Unternehmen, Kommunen
und der Forschung aufgebaut werden
kénnen. Diese stellen einen der ent-
scheidenden Erfolgsfaktoren dar, der im

Rahmen der Begleitforschung identifiziert
wurde.

Zudem ist eine eventuelle Festsetzung von
Zwangsmapnahmen durch héhere Ebe-
nen (wie z.B. eine von der Europdischen
Kommission verhdngte BuPe aufgrund
von Uberschreitungen der Emissionsgren-
zen) hdufig mit einem Imageverlust der
Kommune, negativer Presse und Protes-
ten vonseiten der Unternehmen oder der
Bevdlkerung verbunden. Proaktives Han-
deln kann dazu beitragen, diese zu ver-
meiden oder zu vermindern.

Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass
sich E-Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr
durchsetzen, sobald sie hinsichtlich Preis
und Nutzungseigenschaften mit ande-
ren Antriebsformen konkurrieren kénnen.
Durch das betriebswirtschaftliche Kalkdl
in den Unternehmen herrscht dort eine
deutlich rationalere Herangehensweise an
das Thema als beispielsweise im Privat-
kundensegment. Kommunale Férdermaf-
nahmen missen daher so entworfen wer-
den, dass sie bei einer positiven Markt-
entwicklung gegebenenfalls auch wieder
zurlickgenommen werden kdnnen.
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>> 4, AUSGEWAHLTE SCHWERPUNKTE UND
MASSNAHMEN — WAS KANN DIE KOMMUNE

KONKRET TUN?

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen im
stadtischen Wirtschaftsverkehr fihrt
unter bestimmten Bedingungen zu deut-
lichen Vorteilen fir Betriebe, Kommune
und Bevdélkerung. Im Moment ist ihre Ver-
breitung jedoch noch relativ begrenzt.
Da Unternehmen Elektromobilitdt in ers-
ter Linie anhand betriebswirtschaftlicher
und operativer Aspekte bewerten, liegen
die derzeit gropten Hindernisse in den oft-
mals hdheren Anschaffungskosten und
einer mangelnden Verfligbarkeit von Fahr-
zeugen und Serviceeinrichtungen. Haufig
fehlen in den Unternehmen auch Kennt-
nisse und praktische Erfahrung hinsicht-
lich der Verwendung von E-Fahrzeugen.

Es ist davon auszugehen, dass auf mitt-
lere Sicht die Batteriekosten zum Beispiel
aufgrund von Skaleneffekten weiter sin-
ken und die Nutzungseigenschaften von
E-Fahrzeugen verbessert werden. Zudem
werden neue Modelle am Markt verfligbar
und das Wissen Uber Elektromobilitat im
Wirtschaftsverkehr wird weiter wachsen.
Gleichwohl bleiben Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotoren wohl auch in nachs-
ter Zeit weiterhin ,,im Vorteil” gegenliber
E-Fahrzeugen.

Interessierte Kommunen kénnen daher
im Rahmen ihrer rechtlichen, organisa-
torischen und budgetdren Mdglichkeiten
Anreize setzen, um die Nutzung von Elek-
trofahrzeugen im stadtischen Wirtschafts-
verkehr zu unterstutzen.

In diesem Zusammenhang werden drei
Bereiche des Wirtschaftsverkehrs ndher
hinsichtlich der Einsatzmd&glichkeiten fir
E-Fahrzeuge untersucht:

e KEP-Dienstleister und andere Zustell-
dienste stellen ein besonders schnell
wachsendes Segment des Wirtschafts-
verkehrs dar. Haufig werden kleine Nutz-
fahrzeuge auf kurzen Strecken zum
Kunden eingesetzt.

e Die Belieferung von Einzelhdndlern
erfolgt Gberwiegend mit gréperen Nutz-
fahrzeugen, was mit hohen Emissionen
und Belastungen fir die Innenstadte
verbunden ist.

e Handwerker, Gewerbebetriebe und
andere Unternehmen setzen flr Fahrten
zum Kunden haufig Pkws oder kleinere
Nutzfahrzeuge ein. Fahrtzweck ist in der
Regel die Erbringung einer
Dienstleistung.

In diesen drei beispielhaften Bereichen
kénnen Kommunen wirksame Impulse set-
zen. Aufgrund der vielfdltigen Parameter,
die Uber einen Einsatz von E-Fahrzeugen
in einem Unternehmen entscheiden, ist
der direkte Austausch zwischen Kom-
mune, Unternehmen und Forschung im
Moment aus heutiger Sicht die wichtigste
Voraussetzung fir die Identifizierung
oder Entwicklung von geeigneten Forder-
schwerpunkten und -mafnahmen.
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Dieser Dialog kann durch eine gezielte Ein-
zelansprache erfolgen oder aber im Rah-
men von Arbeitsgruppen wie beispiels-
weise dem Arbeitskreis Innenstadtlogistik
Stuttgart. An diesem wirken u.a. Behor-
den, Wirtschaftsférderung, Industrie-
und Handelskammer, Handwerkskammer
sowie KEP-Unternehmen gleichermapen
mit (IHK Region Stuttgart 2013).

Auch in Dortmund wird sehr erfolgreich
mit einem ahnlichen Ansatz operiert. Mit
einem Ratsbeschluss wurde dort ein ,,Len-
kungskreis Elektromobilitat" eingerichtet,
der seither als Schnittstelle zwischen
Stadtverwaltung, Wirtschaftsférderung,
Wirtschaft, Wissenschaft und Bevolkerung
eine wichtige Rolle bei der Férderung der
Elektromobilitdt besitzt. Zudem steht ein
einheitlicher Ansprechpartner in allen Fra-
gen der Elektromobilitat zur Verfligung
(Stadt Dortmund 2014a). Ahnlich geht die
Stadt KéIn vor, in der ein Logistikforum
seit 2012 regelmafig tagt (Eichhorn und
Wapmuth 2012: 45). Schlieflich verfigt
auch London seit den Olympischen Spie-
len 2012 Uber ein sogenanntes ,Freight
Forum" mit mehreren Arbeitsgruppen, um
den Dialog zwischen Stadtverwaltung und
Unternehmen zu unterstitzen (Transport
for London 2013).

Mit diesen allgemeinen Empfehlungen fir
alle Kommunen im Hintergrund werden im
Folgenden Projekterfahrungen und For-
dermdglichkeiten aus den drei skizzierten
Bereichen im Detail vorgestellt.

>> 4.1 KEP-DIENSTLEISTER UND
ZUSTELLSERVICE: INNOVATIONEN IN
EINEM DYNAMISCHEN MARKT

Kurier-Express-Paket-Dienste transportie-
ren in der Regel Guter bis 31,5 Kilogramm
und setzen daflr Gberwiegend kleine und
mittlere Nutzfahrzeuge, aber auch Fahr-
rdder und Pkws ein (Universitat Duis-
burg-Essen 2011: 223). Im Auslieferungsge-
biet werden zumeist weniger als 100 Kilo-
meter pro Tag zurlickgelegt. 85 Prozent
der Einsatzzeit verbringen KEP-Fahrzeuge
ruhend (NOW GmbH 2012: 131).

Innerhalb des Wirtschaftsverkehrs stellen
KEP-Dienstleistungen ein stark wachsen-
des Segment dar. In Summe machen sie
bis zu 40 Prozent aller Gitereinfahrten
in Grofstadte aus (Universitat Duisburg-
Essen 2011: 224). Ebenso steigt die Zahl
der Bringdienste, wie beispielsweise
Zustellservices fir Bestellungen wie
Lebensmittel oder Getranke.

Ein wachsendes Interesse an einem 6kolo-
gischen Image sowie eine hohe Innovati-
onsbereitschaft fiihren dazu, dass zahlrei-
che Unternehmen auf Umbauten bzw. klei-
nere E-Nutzfahrzeuge (z.B. Mercedes Vito
E-Cell, Lastenpedelecs etc.) setzen.
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Beispiele

Im Berliner Forschungsprojekt , E-City-
Logistik” wurden gemeinsam mit dem
Paketdienstleister DHL Potenziale elek-
trisch angetriebener Nutzfahrzeuge im
innerstdadtischen Belieferungsverkehr
untersucht. Daflir wurden drei vollelekt-
rische Umristfahrzeuge (3,5t zuldssiges
Gesamtgewicht) auf Standardtouren
vom Depot zum Empfanger eingesetzt.
Die grundsatzliche Tauglichkeit von
E-Nutzfahrzeugen fir KEP-Dienste wurde
bekraftigt.

Gleichzeitig wird der 6kologische Gesamt-
nutzen aufgrund geringer Fahrleistungen
jedoch als gering eingestuft. Angesichts
hoher Wachstumsraten und tendenziell
innovationsbereiter Unternehmen stellt
das KEP-Segment trotzdem ein interes-
santes Einsatzfeld fir Elektrofahrzeuge
dar (NOW GmbH, 2012: 131).

Das aktuelle Dortmunder Projekt ,,ELMO"
untersucht gemeinsam mit dem Unter-
nehmen UPS den Einsatz von sechs
umgeristeten Lieferfahrzeugen (7,5t
Gesamtgewicht) im Ruhrgebiet. Interes-
sant ist der Aspekt, dass bereits abge-
schriebene Fahrzeuge durch den Einbau
eines elektrischen Antriebs ein , zweites
Leben” bekommen und sich die Kosten
des Umbaus in wenigen Jahren aufgrund
der geringen Betriebskosten amortisieren
(Stitz 2014).

Im Rahmen des Forschungsvorhabens
.Urbaner Logistischer Wirtschaftsver-
kehr" des Schaufensters Elektromobili-
tat Baden-Wirttemberg testen die Paket-
dienstleister DHL, DPD und UPS den Ein-
satz von 25 elektrischen Transportern im
innerstadtischen Lieferverkehr. Beach-
tenswert ist, dass dabei auch die Eignung
der unterschiedlichen Logistikkonzepte
flr E-Fahrzeuge evaluiert wird. Damit soll
beispielsweise geklart werden, ob Logis-
tikkonzepte sinnvoll durch innerstadti-
sche Logistik-Hubs oder Paketdepots
erganzt werden kdnnen. Auferdem soll
ein Tool entstehen, mit Hilfe dessen auch
andere Logistikunternehmen schnell und
mit geringem Aufwand prifen kénnen, ob
der Einsatz elektrischer Lieferfahrzeuge
wirtschaftlich zu realisieren ware. Nicht
zuletzt sollen konkrete Anreizmafinahmen
flr einen effizienteren stadtischen Lie-
ferverkehr gemeinsam mit den beteilig-
ten Kommunen entwickelt und umgesetzt
werden (Raiber 2014).

DHL setzt mit Unterstlitzung des Bundes-
umweltministeriums seit 2013 elektrische
Fahrzeuge in der Bonner Innenstadt und
im Umland flr die Zustellung von Paketen
und Briefen ein. Bis 2016 sollen insgesamt
141 Elektrofahrzeuge zum Einsatz kom-
men, darunter auch die vom Unternehmen
gemeinsam mit der Rheinisch-Westfali-
schen Technischen Hochschule entwickel-
ten StreetScooter. Diese Bestrebungen
stehen in engem Zusammenhang mit dem
konzernweiten Klimaschutzprogramm und
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Abbildung 12: Der StreetScooter wurde von DHL
gemeinsam mit der RWTH Aachen entwickelt
Quelle: DP DHL

sollen beitragen, ein d6kologisches Image
aufzubauen (Deutsche Post DHL 2013).

Deutliche Vorteile kénnen entstehen,
wenn Lieferverkehre auf Lastenpedelecs
verlagert werden. In erster Linie ist aus
kommunaler Sicht neben der Emissions-
freiheit vor allem der geringere Platzbe-
darf von Fahrradern zu nennen, was bei
der oftmals hohen Verkehrsbelastung
gerade der Innenstddte bedeutsam ist.
Aber auch in Hinblick auf die Verkehrssi-
cherheit und die Infrastrukturabnutzung
(z.B. Pflasterungen in Fufgangerzonen)
wirken sich kleinere und leichtere Liefer-
fahrzeuge ginstig aus. Aus betrieblicher
Sicht kénnen Lastenpedelecs helfen,
Betriebskosten zu senken sowie Zeit und
Flexibilitat zu gewinnen.

Das im Rahmen der Nationalen Klima-
schutzinitiative geférderte Projekt ,lIch
ersetze ein Auto” untersucht entspre-
chende Einsatzmdglichkeiten von E-Las-
tenrdadern bei unterschiedlichen Kurier-
und Expressdiensten in insgesamt acht
Stadten.' Ziel ist es, aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht Verlagerungspotenziale
von Pkw-Kurierfahrten zu identifizieren
und die damit einhergehende Reduktion
von Umweltbelastungen zu ermitteln.
Insgesamt 40 iBullitt-Lastenrader mit
100 Kilogramm Nutzlast finden Verwen-
dung. Erganzend wird auch ein Dreirad-
CargoCruiser mit bis zu 300 Kilogramm
Zuladung eingesetzt (DLR - Deutsches
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt 2012).

Neben KEP-Diensten verwenden auch
andere Unternehmen E-Fahrzeuge fir
die Auslieferung von Kundenbestellun-
gen. So setzen immer mehr Apotheken
eigens entwickelte Lastenpedelecs ein,
die eine Kihlung und sichere Verwahrung
der medizinischen Produkte garantieren.
Auch Zustelldienste fir Lebensmittel, wie
zum Beispiel Pizzaboten, greifen bereits
auf elektrische Fahrrader oder E-Scooter
zurlck.

12 Neben Berlin sind dies die Stddte Bremen, Diisseldorf, Ham-
burg, Leipzig, Mainz, Miinchen und Niirnberg.



38
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Abbildung 13: Das Lastenpedelec iBullit findet u.a. im
Modellvorhaben ,Ich ersetze ein Auto” Verwendung
Quelle: DLR

Eine Sammlung an weiteren Beispielen
fUr die Verwendung von Elektro-Zustell-
fahrzeugen fir Kundenbestellungen fin-
det sich auf der Webseite von Source
London (Transport for London 2014). Die
vorgestellten Unternehmen berichten von
zum Teil erheblichen Kosten- und Zeit-
vorteilen sowie einem Imagegewinn bei
einer anspruchsvoller werdenden Kund-
schaft. Besonders interessant fur die Nut-
zer von E-Fahrzeugen sind die Befreiung
von der City-Maut sowie die kostenlose
Einfahrt in die Londoner Umweltzone LEZ
(Low Emission Zone). Zugleich stellt auch
in London die eingeschrankte Verfligbar-
keit von Fahrzeugmodellen ein Hindernis
dar.
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>> EXKURS: INNOVATIVE LOGISTIK-
KONZEPTE MIT E-FAHRZEUGEN

Der Einsatz von E-Fahrzeugen im Wirt-
schaftsverkehr bedeutet weit mehr als
nur einen Wechsel der Antriebsform. Eine
ganze Reihe von Projekten beschaftigt
sich mit der Frage, wie Elektromobilitat als
Impuls fir neue Logistikkonzepte genutzt
werden kann. Eine grofe Rolle kommt
dabei der Blindelung von Warenlieferun-
gen auf der letzten Meile, d. h. in stadti-
schen Quartieren, zu.

Guter werden selten direkt von einem Ver-
sender zum Empfanger transportiert. In
der Regel erfolgen auf Unternehmensseite
verschiedene Zwischenschritte der soge-
nannten Konsolidierung. Mehrere Sendun-
gen werden auf einer Tour miteinander
kombiniert, um Leerfahrten zu vermeiden
und die Wirtschaftlichkeit des Transport-
vorgangs zu erhohen.”™

Aus stadtischer Sicht eignet sich Konso-
lidierung auch, um andere Zielstellungen
zu verwirklichen. So kann ein schwerer
Lkw noch vor der Einfahrt in sensible
innerstadtische Bereiche in ein Guter-
verteilzentrum umgeleitet werden. Die
transportierten Giter werden jeweils mit
anderen Sendungen mit dem gleichen Ziel
kombiniert. Den Transport kénnen klei-
nere, zum Beispiel auch elektrische Lie-
ferfahrzeuge Ubernehmen. Damit werden
im besten Fall unndtige Lkw-Fahrten ver-
mieden, lokale Emissionen verringert, die
Verkehrssicherheit erhdht und die Infra-
strukturabnutzung reduziert.

Nachdem eine Reihe sogenannter City-
Logistik-Konzepte aus den 1990er-Jahren
im Laufe der Zeit eingestellt wurde, wer-
den derzeit neue Ansatze der Konsolidie-
rung entwickelt. Die dabei zu beobach-
tende grofe Bandbreite an eingesetzten
Fahrzeugen und Infrastrukturen lasst fir
die ndchsten Jahre interessante Lésungs-
ansatze fir die Kommunen erwarten.'

13 Rund 20 Prozent des Fahrtenaufwands von Lkws im Nahverkehr
entfallen auf Leerfahrten (Prokop und Stoller 2012: 39)

14 Auch die EU empfiehlt die Einrichtung von Konsolidierungs-
zentren fur die Stadtlogistik in ihrem WeiRbuch Verkehr
(Européische Kommission 2011: 16)

>>
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>> Besonders einfach umzusetzen ist ein in

Dortmund praktiziertes Beispiel. In einem
Projekt des Lenkungskreises Elektromo-
bilitat der lokalen Wirtschaftsférderung
wird ein Lasten-Dreirad (CargoCruiser)
vom Zustellunternehmen UPS zur Beliefe-
rung der Innenstadt eingesetzt. Die Uber-
gabe von einem herkdmmlichen Trans-
porter auf das Fahrrad findet an rund 20
Ladezonen im Randbereich der Innen-
stadt statt (Stadt Dortmund 2014b).'®
Dadurch entstehen dem Unternehmen
deutliche Zeitvorteile, da die Parkplatzsu-
che oder das Halten in zweiter Reihe ent-
fallen. Zudem ist Fahrradern mitunter das
Befahren von Einbahnstrafen in Gegen-
richtung gestattet. Die Ladezonen wurden
in enger Abstimmung mit dem Unterneh-
men von der Stadt Dortmund eingerichtet.
Damit die Ladezonen-Regelungen einge-
halten werden, missen jedoch Ressourcen
fiir die Uberwachung des damit verbunde-
nen Parkverbots vorhanden sein.'™

In Berlin wurde im Rahmen des EU-Pro-
jekts ,,CityLog" eine fest installierte Ver-
teilstation als innerstadtischer Umschlag-
und Konsolidierungspunkt (,,BentoBox")
fur Lasten-Rader eines Kurierunterneh-

15 Ein &hnliches Modell, jedoch mit fuRlaufiger Auslieferung, prak-
tiziert UPS auch in Konstanz (Eichhorn und WaRmuth 2012: 20)

16 Ein Leitfaden zum Thema Wirtschaftsverkehr der Senatsver-
waltung und der IHK Berlin enthalt weitere Empfehlungen fiir
die Einrichtung von Ladezonen (Dornier Consulting 2004)

Abbildung 14: Durch den Einsatz des CargoCruisers
entstehen dem Unternehmen UPS deutliche Zeitvorteile in
der Dortmunder Innenstadt

Quelle: UPS

mens untersucht. Bei gleicher Servicequa-
litat liefen sich durch das grundsatzlich
anbieteroffene System rund 20 Prozent
Prozesskosten einsparen und mehr als 80
Prozent der Pkw-Kurier-Fahrten in inte-
grierten innerstadtischen Lagen auf das
Fahrrad verlagern (LNC LogisticNetwork
Consultants GmbH 2012). Im derzeit
laufenden Berliner Schaufenster-Projekt
~Smart E-User" soll ebenfalls die Nut-
zung eines innerstadtischen Hubs (Dreh-
kreuz) zur Verteilung von Sendungen im
Glterwirtschaftsverkehr unter Einbindung
von Elektrofahrzeugen in Kooperation
mit der Deutschen Post geprift werden
(Technische Universitat Berlin 2014b).
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Abbildung 15: Die in Berlin entwickelte BentoBox vereinfacht die Tourengestaltung von innerstédtischen Kurieren
Quelle: Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin

Gemeinsam mit mehreren, zueinander im
Wettbewerb stehenden Handelsbetrie-
ben und Logistikunternehmen untersucht
das Projekt ,,Urban Retail Logistics"”, wie
im Ruhrgebiet neue Schnittstellen zwi-
schen dem Fernverkehr und der urbanen
Feindistribution gestaltet werden kénnen.
Dabei soll insbesondere das Konzept des
,Urban Hub" studiert werden. Dies ist ,,ein
infrastrukturoptimierter und CO,-neutra-
ler Logistikstandort fur die urbane Versor-
gung von Ballungsrdaumen”. Die unterneh-
mens- und sortimentsibergreifende Biin-
delung von Waren und Dienstleistungen
wird von neutralen Dienstleistern erbracht
(Fraunhofer IML 2013). Ein weiteres Ergeb-
nis des Projekts soll ein Analysetool sein,

mit dem blndelungsfdahige Warenstréme
in Stadten identifiziert werden kénnen.

Einen interessanten Ansatz verfolgt die
Hermes-Unternehmensgruppe in Ham-
burg. Dort werden acht batterieelektrisch
betriebene Zustellfahrzeuge den ausfih-
renden Vertragspartnern zur Verfligung
gestellt. Die Beladung erfolgt tber soge-
nannte Satellitendepots, die zuvor von
herkémmlichen 7,5-t-Fahrzeugen beliefert
wurden. Ausschlaggebend dafir sind die
wachsenden Kundenanspriiche an Logis-
tikdienstleister in Bezug auf Umwelt- und
Klimafreundlichkeit (Knahl 2013: 42).

>>
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Abbildung 16 (links): In London operiert das Unternehmen
GnewtCargo erfolgreich nur mit Elektrofahrzeugen
Quelle: GnewtCargo Ltd

Abbildung 17 (unten): Das innerstadtische Konsolidierungs-
zentrum ist Kern des Geschaftsmodells der Firma GnewtCargo
Quelle: Eigene Darstellung nach Gnewt Cargo Ltd 2014

Suburbanes
Depot

Mikro-
konsolidierungs-
zentrum

Suburbanes
Depot

B Lieferziele ~  ----- > Hinfahrt <> Letzte Meile

----- > RuUckfahrt <—> Bestiickung
aus dem Depot
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Auch auf europdischer Ebene werden
positive Erfahrungen mit innerstadti-
schen Konsolidierungszentren gemacht.
In den engen Strafen der britischen
Hauptstadt London agiert das Unter-
nehmen GnewtCargo erfolgreich allein
mit elektrischen Nutzfahrzeugen und
einem eigenen Mikrokonsolidierungs-
zentrum. Im Auftrag von Paketdiensten,
Einzel- und Onlinehdndlern transpor-
tiert die Firma seit 2008 Sendungen mit
E-Minivans und Lastenpedelecs emissi-
onsfrei und zu wirtschaftlich konkurrenz-
fahigen Konditionen (Gnewt Cargo Ltd
2014).

In den Umweltzonen von Amsterdam und
Utrecht setzt das Unternehmen Trans-
Mission leichte Elektrofahrzeuge (soge-
nannte Cargohopper) zur emissions-
freien Belieferung von Supermadrkten,
Einzelhandlern sowie Baustellen ein. Die
Basis flur diesen Service stellen innen-
stadtnahe Verteilzentren dar, in denen
ankommende Lieferungen unterschied-
lichster Transporteure gebiindelt wer-
den. Die Stadt Amsterdam bezuschusste
den Erwerb der vier in der Innenstadt
eingesetzten E-Fahrzeuge. Der laufende
Betrieb erfolgt kostendeckend (Tjalma
2014).

In einer Parkgarage an der Pariser Place
de la Concorde betreibt das Unterneh-
men Chronopost seit 2005 ein Verteil-

Abbildung 18: In Amsterdam und anderen niederlandischen
Stadten werden Cargohopper zur Innenstadtbelieferung eingesetzt
Quelle: TransMission

zentrum fir Paketsendungen. Die Zustel-
lung erfolgt mit Elektrofahrzeugen. Bei
ungefahr gleichen Zustellkosten konnten
durch das Projekt die Treibhausgasemis-
sionen um 60 Prozent gesenkt werden
(Regione Emilia-Romagna 2011: 247).

In Parma ist die Einfahrt in das Stadtzen-
trum auf Unternehmen beschrankt, die
ein stadtisches Zertifizierungssystem
bzgl. 6kologischer Kriterien durchlaufen.
Alternativ dazu kdnnen die Waren auch
Uber ein stadtisches Konsolidierungs-
zentrum geliefert werden (Regione
Emilia-Romagna 2011: 246).
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Kommunale Handlungsmadglichkeiten

Wie die deutschen und internationalen
Beispiele zeigen, wirkt sich die Festle-
gung und Durchsetzung von Schadstoff-
grenzwerten (beispielsweise in Form von
Umweltzonen) glnstig auf den Einsatz
emissionsarmer oder ganzlich schadstoff-
freier Fahrzeuge aus." Sie bildet gleich-
sam den Rahmen fir die Forderung der
Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr.

Dies ist von umso groferer Bedeutung, als
die Einflussmdglichkeiten der Stadte und
Gemeinden auf den eingesetzten Fuhr-
park in der KEP-Branche begrenzt sind.
Wie das Beispiel Dortmund verdeutlicht,
kénnen Kommunen aber durch intensive
Kommunikation und Kooperation mit
interessierten Unternehmen und ggf.
auch anderen Kommunen in der Region
geeignete weitere Ansatzpunkte (z.B. die
Einrichtung von Lieferzonen) finden und
Fordermafnahmen entwickeln. Dabei
ist auch die kommunale Mitwirkung an
Modellvorhaben in dieser frihen Entwick-
lungsphase des E-Wirtschaftsverkehrs
eine geeignete Mapnahme.

17 Wie eingangs erwahnt, entsprachen 2011 zwei Drittel aller auf
der letzten Meile, das heift im innerstéadtischen Verkehr zum
Zielort der Lieferung, eingesetzten KEP-Fahrzeuge zumindest der
Schadstoffnorm Euro-4 (Esser und Kurte 2012: 15)

In Zukunft ist damit zu rechnen, dass
Fuhrparkanalysen und andere Tools, wie
sie gerade im Schaufensterprojekt ,,Urba-
ner Logistischer Wirtschaftsverkehr" ent-
wickelt werden, die Einsatzmdéglichkeiten
fur E-Fahrzeuge transparenter machen.
Da bereits eine Reihe von praxistauglichen
E-Transportern und Lastenrddern ver-
figbar ist, kann damit gerechnet werden,
dass sich E-Fahrzeuge bei KEP-Dienstleis-
tern weiter durchsetzen. Bereits heute
bewerten manche Unternehmen Image-
gewinne héher als die ggf. entstehenden
Mehrkosten bei der Anschaffung eines
E-Fahrzeuges. Das betriebswirtschaftliche
Kalkil in den Unternehmen wird bei wei-
teren Preissenkungen die Verbreitung von
E-Fahrzeugen zusatzlich unterstitzen.

Die Erfahrungen aus Berlin (,,CityLog"),
Amsterdam und anderen Stadten zeigen
auperdem, dass gerade auch die Forde-
rung von dezentralen Konsolidierungs-
punkten zusdatzliche Vorteile im KEP-Ver-
kehr mit sich bringen kann. Zu beachten
ist, dass gerade in den Innenstadten durch
die hohe Flachenkonkurrenz mit anderen
Nutzungen nur schwer Umschlagspunkte
zu realisieren sein dirften. Insgesamt feh-
len zumindest in Deutschland noch eva-
luierte Praxiserfahrungen und geeignete
Betreibermodelle. Gleichzeitig kann es aus
kommunaler Sicht ratsam sein, entspre-
chende Konzepte zum Beispiel durch die
Bereitstellung kostenginstiger Fldchen zu
unterstitzen.
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Kommunale Handlungsmdglichkeiten im Uberblick

Kommunikation und Information

e Ansprache von geeigneten Unternehmen und Einrichtungen
e Teilnahme an Modellvorhaben

e Runder Tisch Logistik

Regulierung

e Ausweisung von strengeren Umweltzonen

e Ausweisung innenstadtnaher Lieferzonen als Umschlagspunkte fiir Lastenrader
e Standortsicherung fiir Umschlagsflachen o. A. in der Bauleitplanung

Finanzierung/Bereitstellung/Betrieb
e Bereitstellung von Flachen fir innerstadtische Konsolidierungspunkte
e Testfahrzeuge fir KEP-Unternehmen
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Aktuelle Projekte im Uberblick

Modellregionen

Projekt Modellregion Oort
E-City-Logistik Berlin/ Berlin
Potsdam (1)
ELMO - Rhein-Ruhr (Il) ~ Bochum, Dortmund,
Elektromobile Urbane Herne, Solingen (u.a.)

Wirtschaftsverkehre

Relevante Projektaktivitaten

Einsatz von E-Transporter
(KEP-Dienstleister) und
E-LKW (Spedition)

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen

bei KEP-Dienstleister, im Werk-
verkehr eines Filialisten und eines
Reinigungsdienstleisters

Schaufenster
Projekt Schaufenster Ort
Smart E-User Berlin- Berlin
Brandenburg
Urbaner Logistischer ~ Baden-Wiirt- Karlsruhe, Ludwigsburg,
Wirtschaftsverkehr temberg Stuttgart

Relevante Projektaktivitdten

Einsatz von E-Fahrzeugen im
urbanen Giter- und Personen-
wirtschaftsverkehr;
Innerstadtische Logistik-Hubs

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen
bei KEP-Dienstleister;
Innerstadtische Logistik-Hubs

Sonstige

Projekt Foérderung ort
CityLog/Bentobox EU Berlin
GoGreen-Programm BMUB Bonn

Deutsche Post DHL

Ich ersetze ein Auto BMUB Berlin, Bremen,
Dusseldorf, Hamburg,
Leipzig, Mainz, Miinchen,
Nirnberg

Urban Retail Logistics BMBF Bochum, Dortmund
Essen, Herne

Tabelle 1: Projekttibersicht KEP-Dienstleister und Zustellservices

Relevante Projektaktivitaten

Konsolidierungsstation fir
innerstadtische Kurierdienstfahrten

Einsatz und Entwicklung von
E-Nutzfahrzeugen fir Brief- und
Paketzustellung

Einsatz von Elektro-Lastenrddern bei
Kurierdiensten; betriebswirtschaftliche
Analyse von Einsatzmodellen

Innerstadtische Logistik-Hubs;
Konzept zur Nachtanlieferung;
mobile Wareneingangszellen
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E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

3 x 3,5t Transporter DHL, Meyer & Meyer www.e-mobil-bb.de Werner Schonewolf,
(Umbau), LNC, VMZ Berlin, SGE Fraunhofer IPK

2 x 11t Lkw (Umbau)

2 x <7,5t Lkw (Serie), CWS-boco, T€Di, UPS www.projekt-elmo.de Dr. Sebastian Stitz,
8 x <7,5t Lkw (Umbau), Fraunhofer IML

1x <12t Lkw MAN

(Umbau)

E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

ca. 25 Transporter (<3,5t) Dekra, Deutsche Post AG, www.e-mobility.tu-berlin.de Prof. Dr.-Ing.

und Pkws MediaVita, Vd-TUV, VIOM Frank Straube,
TU Berlin

25 Transporter Deutsche Post, www.muse.igo.fraunhofer.de  Steffen Raiber,

(Serie und Umbau) DHL, DPD, UPS Fraunhofer IAO

E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner
Lkw, Messenger, LNC www.bentobox-berlin.de Dr. Julius Menge,
Lastenrader Stadt Berlin

ca. 140 E-Fahrzeuge DHL www.dpdhl.com Christina Mischen,

Deutsche Post DHL

40 iBullit, Messenger (u.a.) www.ich-ersetze-ein-auto.de ~ Johannes Gruber, DLR
1 CargoCruiser

= METRO REWE (u.a.) www.urbanretaillogistics.de =
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>> 4.2 BELIEFERUNG VON
HANDELSBETRIEBEN: POTENZIALE
FUR DIE ZUKUNFT

Die Belieferung von Einzelhandelsstand-
orten und Verkaufsstellen erfolgt auf
unterschiedlichste Weise, zum Beispiel
im Werksverkehr mit unternehmensei-
genen Fahrzeugen, durch Speditionen
und auch durch KEP-Dienste. In diesem
Zusammenhang ist auf die Studie des Pro-
jekts ,ColognE-mobil” zu verweisen, die
sich bereits umfassend mit Einsatzmog-
lichkeiten fur E-Fahrzeuge befasste und
Transportabldufe in mehreren Branchen
untersuchte (Universitat Duisburg-Essen
2011: 218).

Potenziale wurden u.a. fir die Verwen-
dung von E-Nutzfahrzeugen fir die Belie-
ferung von Supermadrkten, Apotheken,
Bdckereien, Zeitungskiosken und Blu-
menhdndlern gesehen. Dabei stellen sich
unterschiedliche Anforderungen. Apothe-
ken werden beispielsweise oft mehrmals
am Tag im Werksverkehr durch Grophand-
ler beliefert, meist jedoch mit nur gerin-
gen Sendungsgrofien. Dementsprechend
kommen oft Pkws und kleine Nutzfahr-
zeuge zum Einsatz.

Flr die Belieferung von Supermarkten
oder Textilhdndlern entstehen grofere
Transportlasten und Fahrstrecken. Hierflr
werden fast ausschlieflich grépere Lkws
verwendet, wobei Supermarkte lGberwie-
gend im Werksverkehr und andere Einzel-

handler eher durch Speditionen und KEP-
Dienste versorgt werden.

Derzeit gréptes Hindernis fir den Einsatz
von E-Fahrzeugen bei der Belieferung von
Handelsbetrieben ist die mangelnde Ver-
fugbarkeit von serienreifen E-Lkws ab
7,5t Gesamtlast. Angesichts der negativen
Auswirkungen schwerer oder mittelschwe-
rer Lkws auf Umweltqualitat, Infrastruktur
und Verkehrssicherheit sind die Erwartun-
gen an kinftige innovative Lésungen sei-
tens der Kommunen hoch.

Beispiele

Erste Erfahrungen mit der Belieferung
von Textil-Filialisten wurden im Zuge des
Projekts ,E-City-Logistik” gesam-
melt. Die Spedition Meyer & Meyer hat in
Eigeninitiative zwei herkémmliche 11-t-
Lkws zu E-Fahrzeugen umgeristet. Die
Erfahrungen im Einsatz zeigten, dass das
Logistikkonzept keiner Anpassung an die
Fahrzeugeigenschaften bedurfte. Batte-
rie und Ladeinfrastruktur erwiesen sich
jedoch aufgrund der Nutzungsanforderun-
gen durch das schwere Fahrzeug als st6-
rungsanfallig. Mdgliche Auslastungsvor-
teile und Produktivitdtsgewinne wurden
in einer Ausdehnung des Fahrzeugeinsat-
zes Uber die Hauptverkehrszeiten hinweg
gesehen (NOW GmbH 2012: 131).
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Abbildung 19: Der Discounter TEDi setzt einen der ersten
vollelektrischen Lkws ein
Quelle: TEDi

Im Zuge des laufenden Projekts ,,ELMO"
hat auch das Unternehmen T€Di einen
MAN-Lkw zu einem vollelektrischen Fahr-
zeug umbauen lassen, um damit die eige-
nen Filialen im Ruhrgebiet zu beliefern.
Das Unternehmen verwendet Solarstrom
aus eigener Produktion fir das Fahr-
zeug und geht davon aus, dass der E-Lkw
in einem Nutzungs- und Abschreibungs-
zeitraum von zehn Jahren um finf bis
zehn Prozent glinstiger als ein herkémm-
liches Fahrzeug einsetzbar ist. Durch die
geringeren Gerduschemissionen des Lkws
hofft TEDi auBerdem, kiinftig mehr Liefer-
vorgange in den Nachtstunden abwickeln
zu kdnnen und so eine zusatzliche Produk-
tivitatssteigerung zu erzielen (Stitz 2014).
In der Schweiz testet die Supermarktkette
Coop einen umgebauten 18-t-Elektro-
lastwagen zur Belieferung von Filialien.
Die Brauerei Feldschldsschen verwendet
im Grofraum Zirich ein dhnliches Fahr-
zeug, um Gaststatten und andere Gropab-
nehmer zu versorgen.

Abbildung 20: Ein 18-t-Elektro-Lastwagen
vor der Brauerei Feldschlésschen
Quelle: Feldschldsschen Brauerei

Immer mehr Unternehmen setzen fir klei-
nere Lieferungen zwischen Unterneh-
mensstandorten im Werksverkehr elek-
trische Nutzfahrzeuge ein. So verwen-
det der Sportartikel-Filialist Globetrotter
einen E-Vito und Lastenpedelecs fir
Warentransporte zwischen den Ham-
burger Standorten des Unternehmens
(Knahl 2013: 42). Die Hamburger Backerei
Effenberger setzt flr die Belieferung der
eigenen Filialen auf vier Fiat Ducato-E-
Fahrzeuge (Vollkornbdckerei Effenberger
2014).
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>> EXKURS:
AUSDEHNUNG DER LIEFERZEITEN
DURCH EINSATZ VON E-FAHRZEUGEN

In mehreren aktuellen Projekten wird der-
zeit untersucht, ob durch leisere Elektro-
fahrzeuge eine Ausdehnung der Lieferzei-
ten mdéglich ist und welche Anpassungen
auf rechtlicher, technischer oder betriebli-
cher Seite dafiir nétig sind.

Nicht immer kénnen Lieferungen in Tages-
randzeiten oder die Nacht verschoben
werden. Besonders im Business-to-Client-
Verkehr (wie beispielsweise bei Zustell-
diensten) ist dies nur bedingt méglich.
Potenziale werden in der Belieferung von
Einzelhandelsstandorten gesehen.

Aus Unternehmenssicht spricht die
im Mehrschichtbetrieb hohere Auslas-
tung des Fahrzeugs fir solche Ansatze,
wodurch sich die hohen Anschaffungs-
oder Umrilstungskosten besser amorti-
sieren. Zu klaren ist dabei u.a., wie die
Gerduschemissionen des Fahrzeugs weiter
zu senken sind und auch wie die Be- und
Entladevorgange gerduscharmer gestal-
tet werden kénnen. Zudem stellen sich
betriebliche Herausforderungen wie zum
Beispiel der Arbeits- und Warensicherheit.
Auf kommunaler Seite werden ggf. Geneh-
migungen fur die ausgedehnten Lieferzei-
ten nétig.

In den Stadten Dortmund, Karlsruhe und
KoIn wird derzeit im Projekt ,,Gerdusch-
arme Nachtlogistik” (GeNaLog) mit Mit-
teln des Bundesforschungsministeriums
unter Mitwirkung der Firmen T€Di, REWE
und DOEGO an gerduscharmer Beliefe-
rung geforscht.

Das Projekt ,NaNu" verfolgt im Zuge
des Schaufensters Elektromobilitat Ber-
lin-Brandenburg das Ziel, mittelschwere
E-Nutzfahrzeuge in der Gréfenklasse
7,5t durch ein Batteriewechselsystem fir
einen 24-stiindigen Mehrschichtbetrieb
zu nutzen. Des Weiteren soll die Nutzung
von Umschlagdepots und Fahrzeugen in
der Nacht ordnungsrechtlich geklart wer-
den. Als Partner sind u.a. die Technische
Universitat Berlin sowie die Spedition
Meyer & Meyer involviert (Technische Uni-
versitat Berlin 2014a).

Auch das Projekt ,Urban Retail Logis-
tics" beschaftigt sich mit der Anlieferung
in Zeiten des personell nicht besetzten
Wareneingangs. Daflir wird u.a. die Gestal-
tung einer physischen Wareneingangszelle
untersucht (Fraunhofer IML 2013).

In London, Paris und hollandischen Stad-
ten bestehen ebenfalls Erfahrungen
mit der Belieferung in verkehrsarmeren
Zeiten. Ohne Beeintrachtigung der
Anwohner konnten durch vermiedene
Stauzeiten deutliche Einsparungen von
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bis zu einem Drittel der Lieferkosten
bzw. einem Viertel der Treibstoffkosten
erzielt werden (Eichhorn und Wafmuth
2012: 25). Insbesondere die wahrend
der Olympischen Spiele in London
praktizierten Manahmen zur zeitli-
chen Verlagerung von Lieferungen
sind gut dokumentiert und sollen wei-
ter ausgedehnt werden (Transport for
London 2013). Daflir wird ein eigenes
.London Out-of-Hours-Consortium”
unter Beteiligung der Bezirke, Trans-
portunternehmer sowie Einzelhdandler
eingerichtet.

<<

Kommunale Handlungsmdglichkeiten

Der Einfluss von Kommunen auf landes-
weit operierende Einzelhandelsunter-
nehmen und Transporteure ist in der
Regel begrenzt. Lokal und regional ver-
ankerte Unternehmen sind mitunter ein-
facher zu erreichen, wie die Beispiele aus
Hamburg zeigen. In London zeigte sich,
dass auch grofe Supermarktketten mit
einem Interesse an einem nachhaltigen
Image wie Sainsbury's flir gemeinsame
Mapnahmen gewonnen werden kénnen.

Mit der Nachtbelieferung ergibt sich ein
weiterer Ansatzpunkt, um gegebenenfalls
auch mit Filialisten ins Gesprach zu kom-
men. Einschrankungen sind hier vor allem
aufgrund von Akzeptanzproblemen, bei-
spielsweise mit Anliegern, zu erwarten.
Aus diesem Grund sind abgesehen von
der Reduktion der vielfdltigen Larmemis-
sionen von Liefervorgdangen auch eine
begleitende Offentlichkeitsarbeit und Biir-
gerbeteiligung notwendig. Hierbei kann
die Kommune Unterstidtzung bieten. Sie
ist auperdem gefragt, eventuell erforder-
liche Anderungen in den Lieferzeiten zu
genehmigen.

In Summe bietet es sich aufgrund des
stark begrenzten Spektrums an praxis-
tauglichen elektrifizierten Schwerfahr-
zeugen an, auch fir die Belieferung von
Handelsstandorten starker den Einsatz
von leichten E-Nutzfahrzeugen und Konso-
lidierungszentren zu unterstitzen.
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Kommunale Handlungsmdglichkeiten im Uberblick

Kommunikation und Information Regulierung
e Ansprache von geeigneten e Genehmigung von
Unternehmen und Einrichtungen ausgedehnten Lieferzeiten
e Teilnahme an Modellvorhaben e Testfahrzeuge fur KEP-Unternehmen

e Runder Tisch Logistik
e Birgerbeteiligung und
Offentlichkeitsarbeit

Aktuelle Projekte im Uberblick

Modellregionen

Projekt Modellregion Oort Relevante Projektaktivitaten
E-City-Logistik Berlin/ Berlin Einsatz von E-Transporter
Potsdam (1) (KEP-Dienstleister) und
E-Lkw (Spedition)
ELMO - Rhein-Ruhr (I)  Bochum, Dortmund, Einsatz von E-Nutzfahrzeugen
Elektromobile Urbane Herne, Solingen (u.a.) bei KEP-Dienstleister,
Wirtschaftsverkehre im Werkverkehr eines Filialisten und

eines Reinigungsdienstleisters

Schaufenster

Projekt Schaufenster Oort Relevante Projektak
NaNu Berlin-Branden- Berlin Zeitliche Verlagerung von Lieferungen
burg

Projekt Foérderung Oort Relevante Projektaktivitaten
GeNalLog BMBF Dortmund, Karlsruhe, Einsatz von E-Nutzfahrzeugen fiir
Koéln gerduscharme Logistikdienstleistungen
in Innenstadten
Urban Retail Logistics BMBF Bochum, Dortmund, Innerstadtische Logistik-Hubs;
Essen, Herne zeitliche Verlagerung von Lieferungen;

mobile Wareneingangszellen;

Tabelle 2: Projektibersicht Belieferung von Handelsbetrieben
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E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

3 x 3,5t Transporter DHL, Meyer & Meyer, www.e-mobil-bb.de Werner Schonewolf,
(Umbau), LNC, VMZ Berlin, SGE Fraunhofer IPK

2 x 11t Lkw (Umbau)

2 x <7,5t Lkw (Serie), CWS-boco, T€Di, UPS www.projekt-elmo.de Dr. Sebastian Stitz,
8 x <7,5t Lkw (Umbau), Fraunhofer IML

1x <12t Lkw MAN

(Umbau)

E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner
Transporter Huffermann, Meyer & www.emo-berlin.de Werner Schénewolf,
Meyer, LNC LogisticNet- Fraunhofer IPK
work Consultants GmbH,
Castellan AG

E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

- DOEGO, REWE, T€Di - Jens Schoneboom,
Fraunhofer IML

= REWE, METRO (u.a.) www.urbanretaillogistics.de =
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>> 4.3 GEWERBE, HANDWERK UND
DIENSTLEISTER: GRUNES IMAGE AUF
BERUFLICHEN WEGEN

Anders als bei der Beférderung von Waren
(beispielsweise durch Speditionen) steht
bei dienstlichen Fahrten zum Kunden hau-
fig die Erbringung einer Leistung vor Ort
im Mittelpunkt. Dies ist beispielsweise bei
Service- und Reparaturdiensten, Hand-
werksbetrieben auf dem Weg zu einer
Baustelle oder mobilen Pflegediensten der
Fall. Dabei werden mitunter auch Giter
transportiert, wie zum Beispiel Spezial-
werkzeuge oder Mahlzeiten. Auch in der
Kommunalverwaltung oder bei kommuna-
len Unternehmen legen Mitarbeiter hau-
fig betriebliche Fahrten in Ausliibung ihres
Berufes zurlck.

Aus diesem Grund finden in diesem Seg-
ment des Wirtschaftsverkehrs meist
Pkws und kleinere Nutzfahrzeuge Ver-
wendung.'® Anders als bei schweren
Lkws ist die Verfligbarkeit von E-Fahrzeu-
gen hier heute schon gegeben. Eine Viel-
zahl an Projekten und Initiativen wid-
met sich daher eher Aspekten der Fahr-
zeugfinanzierung oder der Bilindelung der
Fahrzeugnachfrage.

18 Eine vertiefte Auseinandersetzung mit betrieblichen Anwen-
dungsmdglichkeiten fir E-Fahrzeuge erfolgt im Themenfeld
Flottenmanagement”.

Beispiele

Deutschlandweit gewdhren zahlrei-
che Institutionen finanzielle Unterstit-
zung beim Kauf oder Leasing von E-Fahr-
zeugen. Im Rahmen der Schaufenster
Elektromobilitat wird in den Projekten
.InitiativeE Berlin-Brandenburg" bzw.
.InitiativeE Baden-Wiirttemberg" ein
grofer Teil der beim Leasing eines E-Fahr-
zeuges entstehenden Mehrkosten gefor-
dert. Die Projekte richten sich u.a. an
interessierte Unternehmen aus Industrie
und Gewerbe, aber auch an die 6ffentliche
Verwaltung (EMO - Berliner Agentur fir
Elektromobilitat 2014a).

Unter dem Titel ,erster - Das Handwerk
fahrt emobil” bezuschusst das Land Hes-
sen mit Unterstltzung der Stadte Frank-
furt am Main und Wiesbaden, der dortigen
Handwerkskammern sowie des Bundes-
ministeriums far Wirtschaft und Ener-
gie die Anschaffung von E-Fahrzeugen fir
Handwerksbetriebe (Hessisches Ministe-
rium fur Wirtschaft 2014). Auch die KfW-
Bank fordert die Anschaffung effizien-
ter, schadstoffarmer Fahrzeuge und wei-
tere Investitionen in Energieeffizienz und
erneuerbare Energien (KfW-Bank 2011).
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Beispielgebend ist eine Initiative der Han-
delskammer Hamburg. Diese hatte im
Rahmen des Modellregionen-Projekts
LWirtschaft am Strom" mit wissenschaft-
licher Unterstitzung der TU Hamburg-
Harburg knapp 50.000 ihrer Mitglieds-
unternehmen zu Einsatzmdglichkeiten
von E-Fahrzeugen befragt.” Als wesentli-
ches Hemmnis wurden die hohen Anschaf-
fungskosten genannt. Betriebe mit Inte-
resse an Elektrofahrzeugen wurden in
einer Datenbank gesammelt, um dieses
geblndelte Interesse an Fahrzeugherstel-
ler weiterleiten zu kénnen. Im Ergebnis
wurden bislang mehr als 350 E-Fahrzeuge
von Hamburger Unternehmen angeschafft
(Handelskammer Hamburg 2013). Die-
ser Ansatz ist auch auf andere Stddte und
Regionen Ubertragbar, wobei die Vermitt-
lerrolle vor Ort durch unterschiedliche
Akteure eingenommen werden kann.

19 Der Fragebogen ist in der Broschiire zur Beschaffungsinitiative
affentlich zuganglich (Knahl 2013).

In Wuppertal wurde von lokalen Wirt-
schaftstreibenden eine Initiative gebildet,
die von der Stadt, den Stadtwerken sowie
der Energieagentur NRW unterstitzt wird.
Ziel war es, Unternehmen mit dem Thema
in Berliihrung zu bringen und bereits vor-
handenes Interesse an Elektromobilitat zu
bldndeln. In der Folge wurden mehr als 150
E-Fahrzeuge angeschafft, von denen ein
groPer Teil fur betriebliche Fahrten ein-
gesetzt wird (wuppertalaktiv! Stadtmarke-
ting 2014).

Transparenz Uber die betrieblichen Ein-
satzmdéglichkeiten von E-Fahrzeugen
schaffen will das Projekt , elektromo-
bilisiert.de". Ziel ist es, ein Instrument
zur Fuhrparkanalyse zu entwickeln, um
die Integration von Elektrofahrzeugen
in betriebliche Flotten zu unterstitzen.
Dabei werden neben 6konomischen auch
Okologische Kriterien bewertet (Fraunho-
fer IAO 2013).

Auch die Bereitstellung von Testfahrzeu-
gen kann wirksame Anreize setzen. Im
Zusammenhang mit betrieblicher Mobi-
litatsberatung bietet die Stadt Miinchen
interessierten Gewerbetreibenden insge-
samt zwdlf Lastenrdder fir einen Probe-
zeitraum an. Unterstitzung gewahrt dabei
u.a. die IHK fir Minchen und Oberbayern
(IHK Minchen 2014). In Bremen wird ein
ahnliches Projekt mit knapp 40 Radern
gemeinsam mit dem ADFC umgesetzt
(ADFC Bremen 2014).
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Abbildung 21: Eine Mitarbeiterin der Caritas Dortmund
auf dem Weg zum néchsten Pflegepatienten
Quelle: Caritas Dortmund

Fir Aufmerksamkeit in den Medien sorgte
der Einsatz von Pedelecs im Pflegedienst
der Caritas Dortmund. Auf Anregung
der Wirtschaftsforderung liep die Caritas
ein Fahrrad bei einem lokalen Hersteller
gemeinsam mit den eigenen Mitarbeitern
entwickeln. Eingesetzt werden die Rader
von zwei Sozialstationen in innerstadti-
schen Quartieren mit kurzen Wegen und
hohem Parkplatzdruck. Auch im Zuge des
Berliner Schaufenster-Projekts ,,Smart
E-User” werden Elektroautos bei einem
Pflegedienstleister eingesetzt.

Kommunale Handlungsmaéglichkeiten

Kommunikation und Vernetzung mit
Unternehmen und Einrichtungen stellen
die einfachsten Mittel dar, wie Kommunen
den Einsatz von E-Fahrzeugen bei lokal
verwurzelten Unternehmen unterstitzen
kénnen. Besonders die Vermittlung von
Testfahrzeugen sowie von Informations-
und Beratungsangeboten (zum Beispiel
Uber Fuhrparkanalysen oder Finanzie-
rungsmoglichkeiten etc.) stellen wirkungs-
volle kommunale Handlungsmdglichkeiten
dar.

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Etablie-
rung von Elektromobilitdt im Wirtschafts-
verkehr kann die Beschaffung durch den
Bund, die Lander und Kommunen sowie
Unternehmen sein. So ist es bei 6ffentli-
chen Beschaffungen von Fahrzeugen zum
einen mdglich, in der Leistungsbeschrei-
bung bestimmte Emissionsgrenzwerte zu
verankern. Dies ist beispielsweise in Dort-
mund bereits Ubliche Praxis. In Hamburg
muss bei der Fahrzeugbeschaffung argu-
mentiert werden, warum kein E-Fahrzeug
genutzt werden kann (Sigl 2014). Ein von
der Bundesregierung verdffentlichter
Handlungsleitfaden gibt einen Uberblick
Uber die Vorgehensweise bei der Beschaf-
fung von Elektro- und Hybridfahrzeugen
(Bundesregierung 2013).
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Zudem ist es bei 6ffentlichen Beschaf-
fungen von Waren und Dienstleistun-
gen mdoglich, solchen Unternehmen Vor-
rang einzurdumen, die beispielsweise
Elektrofahrzeuge einsetzen oder selbst
gesetzte Flottengrenzwerte des CO,-Aus-
stopes haben. Konkret ergibt sich aus dem
Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankun-
gen (GWB):

,Fur die Auftragsausfiihrung kénnen
zusatzliche Anforderungen an Auftrag-
nehmer gestellt werden, die insbesondere
soziale, umweltbezogene oder innovative
Aspekte betreffen, wenn sie im sachlichen
Zusammenhang mit dem Auftragsgegen-
stand stehen und sich aus der Leistungs-
beschreibung ergeben.”

(Beschaffungsamt des BMI - Kompetenzstelle fir
nachhaltige Beschaffung 2014)

Auch die Verordnung Uber die Vergabe
offentlicher Auftrage (VgV) stellt klar,
dass in der Leistungsbeschreibung Anga-
ben lber die Energieeffizienz der bestell-
ten Waren oder der zur Leistungserbrin-
gung eingesetzten Gerdte mdéglich sind.

Kommunale Handlungsmaéglich-

keiten im Uberblick

Kommunikation und Information

e Unterstlitzung von lokalen Initiati-
ven und Interessengemeinschaften

e Ansprache von geeigneten
Unternehmen und Einrichtungen

e Vermittlung von Fuhrparkanalysen

e Aufzeigen von
Finanzierungsmaoglichkeiten

Nutzung

¢ Integration von E-Fahrzeugen
in kommunale Flotten

e Offentliche Beschaffung von
Fahrzeugen mit 6kologischen
Kriterien

e Offentliche Beschaffung von
Waren und Dienstleistungen mit
Okologischen Kriterien
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Aktuelle Projekte im Uberblick

Modellregionen

Projekt Modellregion ort
Elektromobilisiert.de ~ Baden- Stuttgart
Wirttemberg
aun

Wirtschaft am Strom  Hamburg (I1) Hamburg

Relevante Projektaktivitaten

Fuhrparkanalyse

Beschaffungsinitiative

in Unternehmen und Kommune;
Flottenversuche

mit E-Pkws und E-Nutzfahrzeugen

Schaufenster

Projekt Schaufenster Ort

Smart E-User Berlin- Berlin
Brandenburg

Relevante Projektaktivitaten

Einsatz von E-Fahrzeugen im urbanen
Glter- und Personenwirtschafts-
verkehr;

Innerstadtische Logistik-Hubs

Sonstige

Projekt Foérderung Oort

erster - Das Handwerk BMWI Frankfurt / Main,
fahrt emobil Wiesbaden
InitiativE BMUB Berlin-Brandenburg

Berlin-Brandenburg

InitiativE BW BMUB Stuttgart

Tabelle 3: Projekttibersicht Gewerbe, Handwerk und Dienstleister

Relevante Projektaktivitaten

Bezuschussung von E-Fahrzeugen
flr Handwerksbetriebe

Bezuschussung von E-Fahrzeugen
fir Handwerk und Gewerbetreibende

Bezuschussung von E-Fahrzeugen
fir Handwerk und Gewerbetreibende
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E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

Pkws, Langmatz GmbH www.elektromobilisiert.de Michael Haag,

Pedelecs Fraunhofer IAO

350 = www.elektromobilitaet- Dr. Nadja Hammami,
hamburg.de Stadt Hamburg

E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

ca. 25 Transporter (<3,5t) Dekra, www.e-mobility.tu-berlin.de Prof. Dr.-Ing.

und Pkws Deutsche Post AG, Frank Straube, TU Berlin
MediaVita, Vd-TOV,
VIOM

E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

= = www.strom-bewegt.hessen.de Ansgar Roese,
Wirtschaftsforderung
Frankfurt /Main

Bis 500 bis 2016 X-Leasing www.emo-berlin.de/de/ Bjorn Hesse,
initiative eMO Berlin
Bis 300 bis 2016 X-Leasing www.erneuerbar-mobil.de Max Nastold,

e-Motion Line
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>> 4.4 ERGANZENDE MASSNAHMEN

Flankierend zu den beschriebenen Hand-
lungsmoéglichkeiten einer Stadt oder
Region kénnen noch weitere Anreize fir
eine vertraglichere Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs gesetzt werden. Nur
geringe Bedeutung wurde in der Begleit-
forschung der Bereitstellung 6ffentlich
zuganglicher Ladeinfrastruktur fir den
Wirtschaftsverkehr beigemessen. Diese ist
in der Regel nicht erforderlich, da meist
nur kurze Strecken zurickgelegt wer-
den und ein Aufladen der Batterie am
Firmengeldnde moglich ist. Wie darge-
stellt, haben kommunikative und regu-
lative Mafnahmen der Kommune eine
grépere Wirkung auf die Forderung des
E-Wirtschaftsverkehrs als infrastrukturelle
Mapnahmen.

Eine Reihe weiterer kommunaler Mafnah-
men, die allgemein der Verbesserung des
Wirtschaftsverkehrs dienen, unterstut-
zen auch den Einsatz von E-Fahrzeugen.
Mit Voraussicht geplant kénnen auch auf
lokaler und regionaler Ebene ordnungs-
politische Anreize flr eine stadtvertrag-
liche und umweltfreundliche Belieferung
gesetzt werden. Einen praxisnahen Uber-
blick bietet eine Verdffentlichung der IHK
Stuttgart (Eichhorn und Wapmuth 2012).

Bereits hdaufig praktiziert werden z.B.
Umweltzonen mit Beschrankungen fir
bestimmte Emissionsklassen oder Zeit-
fenster fUr die Belieferung der Innenstadt.

Emissionsarme Fahrzeuge kdénnen hier
jeweils bessergestellt werden. Dadurch
werden Neuerungen in der Organisation
(z.B. innovative Formen der Innenstadt-
logistik), aber auch beim eingesetzten
Fuhrpark unterstitzt.

Zur ldentifizierung lokaler Manahmen-
schwerpunkte sollten die Kommunen
Grundlagen in Form von Emissions- und
Verkehrsdaten schaffen (Eichhorn und
WaPBmuth 2012: 8). Dabei bietet es sich
an, auch Wirtschaft und Verbande einzu-
beziehen. So kdnnten auch Daten Uber
die Flottenzusammensetzung und Wege-
relationen gewonnen werden. In Mann-
heim wurde dieser Weg auf sehr beein-
druckende Weise im Zuge der Entwick-
lung von leerstehenden Kasernenflachen
gegangen (Stadt Mannheim 2013).

Die Klammer um diese Bemihungen sollte
ein integriertes Konzept flr Wirtschafts-
verkehr oder Logistik sein, wie dieses bei-
spielsweise in Berlin (Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Umwelt 2005)
oder der Region KdIn existiert (Stadt K&In
2014). Da in Deutschland der Wirtschafts-
verkehr jedoch keine kommunale Pflicht-
aufgabe darstellt, fehlen derartige Strate-
gien und Pléne in vielen Stadten und Regi-
onen noch.
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>> 5. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Elektromobilitat im stadtischen Wirt-
schaftsverkehr wird bereits heute ein-
gesetzt und hat fir die Zukunft noch
weitere Potenziale. Gleichzeitig steigen
durch das generelle Wachstum des Wirt-
schaftsverkehrs die lokalen Herausforde-
rungen, beispielsweise beziglich Luft- und
Larmemissionen. Innovative Lésungen,
die rasch zu Verbesserungen der Umwelt-
und Lebensqualitat in den Stadten, aber
auch der Ver- und Entsorgung von Unter-
nehmen und Haushalten fihren, sind
daher gefragt.

Derzeit mag das Spektrum an E-Fahr-
zeugen im Wirtschaftsverkehr noch nicht
vollstdandig entwickelt sein bzw. zum Ein-
satz bereit stehen. Hohere Umweltstan-
dards, wie sie in Zukunft seitens der EU,
aber auch der nationalen und regiona-
len Parlamente zu erwarten sind, wer-
den in der Fahrzeugentwicklung sowie
der Logistikbranche jedoch einen ,,Inno-
vationsdruck schaffen, der aufgrund der
kostengetriebenen Entwicklung der Nutz-
fahrzeuge sonst nicht in ausreichen-
dem Mape entsteht” (Prokop und Stoller
2012: 109). Dieser Impuls kann auch von
den Kommunen ausgehen. Gegenwartig
sind in London beispielsweise Plane fur
eine ,Ultra Low Emission Zone" in Arbeit
(Transport for London 2013). Es ist anzu-
nehmen, dass dieser Trend auch auf
andere Stddte und Regionen Ubergreift.

In Summe zahlt der E-Wirtschaftsverkehr
mit Sicherheit zu den spannendsten und

am besten geeigneten Anwendungsge-
bieten der Elektromobilitat. Innovative
Lésungen ermdglichen die Neukonzeption
von Lieferketten unter Einsatz von E-Nutz-
fahrzeugen. In Zukunft wird sich das Fahr-
zeugspektrum noch weiter ausdifferenzie-
ren. Auch der Boom an Lasten-Pedelecs,
das neu erwachte Interesse an City-Logis-
tik und neue Moglichkeiten der Entzer-
rung von Lieferzeiten werden - neben
anderen Innovationen - deutliche Verbes-
serungen in den Stadten und Regionen
mit sich bringen.

Davon profitieren auch die Unternehmen.
Zusatzlich zu einem grinen Image sind
es vor allem Zeit- und Kostenvorteile, die
durch neue Logistikkonzepte und E-Wirt-
schaftsverkehr entstehen kénnen.

Die Kommunen haben die Chance, diesen
Wandel durch aktive Kommunikation zu
begleiten und zu unterstiitzen. Die Erfah-
rungen aus den Modellregionen zeigen,
dass gerade auch bei knappen Kassen der
intensive Dialog zwischen Verwaltung und
Unternehmen ein kostenwirksames Ins-
trument darstellt. Als Ordnungsbehor-
den sind Kommunen ebenso in der Lage,
Anreize zu setzen wie als Besteller von
Fahrzeugen, Waren und Dienstleistun-
gen. Die Vermittlung von Testangeboten
und Finanzierungsmaoglichkeiten sowie die
Teilnahme an Forschungsprojekten stellen
weitere Handlungsfelder der Stadte und
Regionen dar. Aufgrund der zu erwarten-
den Marktentwicklung sollen kommunale
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Fordermanahmen jedoch so konzipiert
sein, dass sie gegebenenfalls auch wieder
zurtickgenommen werden kénnen.

Langst sind nicht alle Anwendungsfalle
fir E-Fahrzeuge im stadtischen Wirt-
schaftsverkehr identifiziert oder in der
Praxis angekommen. Innovative Unter-
nehmen, Stadte und Regionen werden in
den ndchsten Jahren noch zahlreiche wei-
tere gute Beispiele entwickeln und davon
profitieren.
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