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>> VORBEMERKUNG

>> ELEKTROMOBILITAT UND DIE ZIELE
DER BUNDESREGIERUNG

Die Energiewende ist eine der wichtigs-
ten bundespolitischen Aufgaben fir die
kommenden Jahrzehnte. Wesentliches
Ziel ist die Reduktion der Treibhausgas-
emissionen bis zum Jahr 2020 um 40 %,
bis 2050 um mindestens 80 % gegentlber
den Werten von 1990. Eine nachhaltige
Energie- und Verkehrspolitik kann auf-
grund der deutlichen Effizienzvorteile
elektrischer Antriebe gegenlber konven-
tionellen Technologien nur unter Einbin-
dung von Elektromobilitat funktionieren.
In Verbindung mit der angemessenen
Verwendung von regenerativen Kraftstof-
fen sind die langfristigen Reduktionsziele
hinsichtlich Endenergieverbrauch und
CO,-Emissionen so erreichbar. Die ener-
gie- und klimaschutzpolitischen Ziele
der Bundesregierung erfordern daher
eine verstarkte Marktdurchdringung der
Elektromobilitdt in ihrem breiten techno-
logischen Spektrum Uber alle Verkehrstra-
ger hinwegq.

>> 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). Im Rahmen
der ,Modellregionen Elektromobilitat”,
der ,Schaufenster Elektromobilitat” und
des ,Nationalen Innovationsprogramms
Wasserstoff- und Brennstoffzellentech-
nologie” (NIP) hat das BMVI fir den
Zeitraum von 2006 bis 2015 Fordermittel
von mehr als 850 Mio. Euro bereitgestellt.
Die Marktvorbereitung von nachhaltigen
Mobilitatsldsungen erfolgt ganzheitlich
und technologieoffen. Das heift, das BMVI
fordert sowohl Batterie-, Hybrid- als auch
Brennstoffzellenfahrzeuge, auf Strafe und
Schiene, im Luftverkehr und in der Schiff-
fahrt, fir den Personen- und Giterverkehr.



>> MODELLREGIONEN ELEKTRO-
MOBILITAT — WISSENSCHAFTLICHE
BEGLEITFORSCHUNG

Die vorliegende Publikation ist im Rah-
men der Aktivitdten des Themenfeldes
.Stadtentwicklung und Verkehrsplanung”
der Begleitforschung der Modellregionen
Elektromobilitdt entstanden. Im Rahmen
der Begleitforschung wurde 2014 eine
bundesweite Stddtebefragung unter
Leitung des Deutschen Instituts fir Urba-
nistik und mit Unterstitzung des Deut-
schen Stddtetages und des Deutschen
Stadte- und Gemeindebundes im Auftrag
des BMVI durchgefihrt. Das Ziel der
Befragung war eine verbesserte Kenntnis
darlber, wie die Elektromobilitdt derzeit
aus kommunaler Sicht bewertet wird und
was aus Sicht der Stadte fur eine weitere
Implementierung und Etablierung der
Elektromobilitdt im kommunalen Alltag
zu tun ist. Die Ergebnisse der Befragung
liegen mit dieser Publikation nun vor.
Allen, die diese Befragung unterstitzt
haben, sei an dieser Stelle herzlichst
gedankt.
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>> 1. ELEKTROMOBILITAT -
EIN KOMMUNALES THEMA?

Die Bedeutung der Kommunen bei der
Einfihrung der Elektromobilitat wird
immer wieder herausgestellt: Dabei geht
es nicht nur um die rdumliche Kulisse,
d.h. die Stadt als Lebensort fur die Mehr-
heit der Bevdélkerung, in der auch der
Grofteil der alltaglichen Wege zurick-
gelegt wird. Es geht ebenso um die
Institution Stadt und ihre Rolle als Akteur,
beispielsweise als Beschaffer von Fahr-
zeugen fur den kommunalen Fuhrpark, als
Genehmigungsbehdérde beim Aufbau von
Ladeinfrastruktur oder auch als Aufga-
bentrager des 6ffentlichen Verkehrs.

Die unterschiedlichen Rollen, die Stadt-
verwaltung und Stadtpolitik bei der Ein-
fihrung und Umsetzung der Elektromo-
bilitat einnehmen kdnnen, sind dabei eng
verbunden mit den Beweggriinden einer
Kommune, sich mit dem Thema ausein-
anderzusetzen. Diese unterscheiden sich
meist deutlich von bundespolitischen oder
unternehmerischen Motiven. Je nach der
lokalspezifischen Bewertung der Poten-
ziale und der Bewertung des jeweiligen
Beitrags der Elektromobilitat fir die Pro-
blemldsung kommunaler Ziele gestaltet
sich das Engagement, steht und fallt die
Bereitschaft und das Interesse der Kom-
mune, Elektromobilitdt zu férdern und in
eigenen Strategien oder Planwerken zu
verankern.

Eine starke kommunale Verankerung in
Politik und Verwaltung ist fir eine erfolg-
reiche Einfihrung der Elektromobili-
tat forderlich. Daneben spielen Mut und
Kreativitdt sowie vorhandene finan-
zielle und personelle Ressourcen vor
Ort eine wichtige Rolle. Das zeigen die
bisherigen Erfahrungen der Modellregio-
nen Elektromobilitat, die unter anderem
im Zuge der wissenschaftlichen Begleit-
forschung des Themenfeldes , Stadtent-
wicklung und Verkehrsplanung” unter Lei-
tung des Deutschen Instituts fir Urba-
nistik (Difu) systematisch ausgewertet
wurden. Dabei wurden die spezifischen
Rahmenbedingungen und Handlungserfor-
dernisse von Stadten mit Vertreterinnen
und Vertretern von Kommunen, Regio-
nen, Forschungseinrichtungen und Unter-
nehmen diskutiert, die Sichtweise der
Kommunen auf das Thema Elektromobili-
tat gescharft und Fragen der Motivation,
des Engagements und des Potenzials der
Elektromobilitat erértert.!

1 Die Ergebnisse des Themenfeldes sind in verschiedenen
Publikationen verdffentlicht: ,Elektromobilitat in der kommuna-
len Umsetzung. Kommunale Strategien und planerische
Instrumente”, ,Elektromobilitdt im stadtischen Wirtschaftsver-
kehr. Chancen und Handlungsspielrdume in den Kommunen”
sowie ,Elektromobilitdt in der Stadt- und Verkehrsplanung.
Praxiserfahrungen aus den Modellregionen und weitere
Wissensbedarfe" (alle herausgegeben vom Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und neben weiteren
Veroffentlichungen der Begleitforschung Elektromobilitat als
kostenlose Downloads verfiigbar unter http://starterset-elektro-
mobilitat.de/publikationen).



Ein Ergebnis lautet: Die Stadte verfol-
gen sehr unterschiedliche Herangehens-
weisen. So kann das Engagement von
einer abwartenden Beobachtung lber die
gezielte Férderung eigener Projekte bis
hin zu einer strategischen (Weiter-)Ent-
wicklung des Themas Elektromobilitdt im
Rahmen kommunalpolitischer Zielsetzun-
gen gehen. Und nicht nur die Motivlagen,
Rahmenbedingungen und Herangehens-
weisen sind unterschiedlich, ebenso die
Potenziale, die der Elektromobilitat fur
die jeweilige kommunale Problemldsung
zugeschrieben werden.

Vor diesem Hintergrund und mit dem Ziel,
belastbare Ergebnisse Uber die Aktivita-
ten vor Ort zu erhalten bzw. die Griinde fir
Zurlckhaltung zu erfahren, hat das Difu im
Rahmen der Begleitforschung eine bundes-
weite Befragung von Stadten ab 20.000
Einwohner durchgefihrt, um ein ,,Stim-
mungsbild” zu den kommunalen Erfah-
rungen im Umgang mit der Einfihrung der
Elektromobilitat zu gewinnen. Das Ziel der
schriftlichen Befragung war eine verbes-
serte Erkenntnislage darlber, was hinsicht-
lich der Einfihrung der Elektromobilitat
aus kommunaler Sicht zu tun ist und wel-
che Unterstitzungen sich die Stadte win-
schen, aber auch benétigen, um Elektro-
mobilitdt im kommunalen Alltag zu etab-
lieren. Die Befragung richtete sich dabei
explizit sowohl an Stddte, die bereits erste
Erfahrungen mit dem Thema gesammelt
haben, als auch an die Kommunen, die
noch dber keine Erfahrungen verfligten.

Folgende Fragen standen dabei im
Mittelpunkt:

e Wie wird das Thema in der Kommune
wahrgenommen?

e Wo ist die Elektromobilitédt in der
Verwaltung verankert?

e Wie hoch ist der politische Stellenwert?

e Welche Potenziale werden in der
Elektromobilitdt gesehen und welche
Einsatzbereiche scheinen fir die
Kommune am sinnvollsten?

Gleichzeitig sollten mit der Befragung eine
differenziertere Bewertung der unter-
schiedlichen Aktivitaten vor Ort erreicht
und die Aktivitaten durch eine Art ,,Akti-
vitatsbarometer" vergleichbar gemacht
werden. Neben den Fragen zur kommu-
nalen Verankerung, zur Einschdtzung des
politischen Stellenwerts und der Poten-
ziale der Elektromobilitdt sowie zu sinn-
vollen Einsatzbereichen fir elektrische
Fahrzeuge wurden auch ,nicht aktive"
Kommunen in den Blick genommen und
ihre Grinde fir die Zurilckhaltung sowie
mdgliche Anreize, diese aufzugeben,
erfragt.



Die Befragung zeigt: Trotz der nach wie
vor bestehenden Ungewissheit Uber die
zuklnftige Entwicklung der Elektromobili-
tat ist das Thema in den befragten Stad-
ten angekommen. Sie werden immer
haufiger mit dem Thema konfrontiert und
missen Stellung zu ihren eigenen Zielen
und ihrer eigenen Rolle beziehen. Dass
das Thema Elektromobilitat dabei gleich-
zeitig auf Interesse stof3t und groftenteils
positiv bewertet wird, ist eins der Befra-
gungsergebnisse, die in den folgenden
Kapiteln vorgestellt werden.

Elektromobilitat — ein kommunales Thema?

1"



>> 2. ELEKTROMOBILITAT IST IN DEN
STADTEN UND GEMEINDEN ANGEKOMMEN

Das Thema Elektromobilitat steht in Gber
drei Viertel der befragten Kommunen auf
der politischen Agenda: 78 % der Stadte
und Gemeinden, die sich an der Umfrage
beteiligten, gaben an, im Zusammenhang
mit der Elektromobilitat bereits Aktivita-
ten umzusetzen bzw. konkrete Aktivitdten
flr 2014 geplant zu haben.?

Dieses deutliche Ergebnis ist dahingehend
eingeschrankt zu bewerten, da davon aus-
zugehen ist, dass die Antwortbereitschaft
derjenigen Kommunen, die sich bislang
noch nicht mit dem Thema auseinander-
gesetzt haben, geringer ist als die derje-
nigen Stddte und Gemeinden, in denen
Elektromobilitat bereits (thematisch) ver-
ankert ist. Aber auch unter Bericksichti-
gung dieser Verzerrung zugunsten akti-
ver Stddte ist das Signal ein eindeutiges:
.Die Elektromobilitat” ist zu einem kom-
munalen Thema geworden - vergleichs-
weise neu, verbunden mit einer Vielzahl
offener Fragen und Unsicherheiten tech-
nischer, prozessualer und operativer, aber
auch strategischer Art.

2 In der Befragung wurde nach bisherigen oder fiir 2014 geplan-
ten Aktivitaten gefragt (,Gibt es Aktivitaten zur Férderung der
Elektromobilitat bzw. sind diese fiir 2014 fest geplant?”). Zur
besseren Lesharkeit wird im Folgenden auf diesen ausfiihrlichen
Wortlaut verzichtet und lediglich von , Aktivitaten in 2014"
gesprochen.

Aber das Ergebnis ldsst den Schluss zu,
dass sich perspektivisch immer mehr
Stddte aktiv mit dem Thema Elektromo-
bilitdt auseinandersetzen (missen). Ob
die Kommunen dabei in den neuen oder
den alten Bundeslandern liegen, spielt
dabei keine nennenswerte Rolle. Signi-
fikante Unterschiede gibt es jedoch hin-
sichtlich der Stadtgrépe: Kleinere Stadte3
sind weniger haufig (70 %) aktiv als Mit-
telstddte (90 %) und Grofstadte (80 %).
Setzen sich die Stadte aktiv mit Elekt-
romobilitat auseinander, setzen sie zum
Uberwiegenden Teil auch elektrische Fahr-
zeuge in ihrem kommunalen Fuhrpark ein
(dies ist in 78 % der aktiven Stadte der
Fall) und errichten Gberwiegend auch die
entsprechende Ladeinfrastruktur (80 %)
(siehe hierzu Kapitel 4).

3 Kleinere Stadte sind hier definiert als Stadte mit 20.000 bis
50.000 Einwohnern, Mittelstadte als Stddte mit 50.000 bis
100.000 Einwohnern und GroRstddte als Stadte mit mehr als
100.000 Einwohnern.



Elektromobilitdt ist in den Stadten und Gemeinden angekommen 13

>>2.1 AKTIVITATSBARO_I_VIETER
KOMMUNALER AKTIVITATEN

Was zeichnet nun eine aktive Kommune
aus? Ist eine Stadt, in der hundert E-Pkw
unterwegs sind, in der aber vielleicht auch
ein Automobilkonzern ansassig ist, ,akti-
ver" als eine Kleinstadt, in der nur ver-
einzelt Ladeinfrastruktur installiert ist
und der kommunale Fuhrpark um einen
elektrisch angetriebenen Pkw erweitert
wird? Es erscheint einleuchtend, dass die
Anzahl der in einer Stadt zugelassenen
E-Fahrzeuge kaum Aussagen zum Umfang
kommunaler Aktivitdten erlaubt, sondern
dass es vielmehr um die Frage geht, wel-
che Rolle die Stadt oder Gemeinde in die-
sem Zusammenhang Ubernimmt und wie
das Thema Elektromobilitat in der Verwal-
tung, aber auch in strategischen Pldnen
oder Konzepten verankert ist. Wesentlich
fur die Unterscheidung ist also, was eine
Kommune in ihrem eigenen Wirkungskreis
unternimmt.

Vor diesem Hintergrund wurde auf Basis
der Befragungsergebnisse ein Aktivitats-
index gebildet, der es erlaubt, Kommunen
entsprechend ihrer Aktivitdten in Grup-
pen unterschiedlicher Aktivitatslevel (z.B.
nicht aktiv, gering aktiv, hoch aktiv) ein-
zuteilen. Ausgehend von der Annahme,
dass flr eine weite Verbreitung der Elek-
tromobilitdt neben dem Einsatz elektrisch
betriebener Fahrzeuge und infrastruktu-
reller Voraussetzungen das Thema derart
in der Verwaltung verankert sein sollte,

dass sie bei der Einfihrung der Elektro-
mobilitdt eine aktive Rolle spielt und das
Thema sukzessive in strategischen und
operativen Planungsinstrumenten veran-
kert wird, gehen nachstehende Faktoren
gleichgewichtet in die Indexbildung ein?.

e Kommune als Beschaffer:
Hat die Kommune elektrische Fahrzeuge
fur ihren eigenen kommunalen Fuhrpark
angeschafft und Ladeinfrastruktur
errichtet?

* Rolle der Kommune:
Welche Rolle hat die Kommune bei ihren
Aktivitdten Gbernommen - die des Initi-
ators, Finanzierers und/oder Betreibers?

e Strategische Verankerung:
Spielt die Elektromobilitat dartber
hinaus bei strategischen stadt- und
verkehrsplanerischen Uberlegungen
eine Rolle und ist sie in Planungsinstru-
menten oder Konzepten verankert?

4 Das methodische Vorgehen, die beriicksichtigten Faktoren, ihre
Wertebereiche und Gewichtung sowie die Berechnung des Akti-
vitatsindex sind ausfihrlich im Anhang dargestellt.
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Abbildung 1: Bildung eines Aktivitatsindex
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Je mehr Faktoren auf eine Stadt zutref-
fen, desto héher ist ihr Aktivitatsin-
dex: Dessen Wert kann zwischen O (gar
nicht aktiv) bis 1 (maximal aktiv) liegen.
Entsprechend dieser Indexwerte wurden
die Stadte in fanf Gruppen mit unter-
schiedlichen Aktivitdtsleveln unterteilt.

Indexwerte und Aktivitatslevel

Indexwert Aktivitatslevel
0 nicht aktiv

0,01 bis 0,25 sehr gering

0,26 bis 0,5 gering

0,51 bis 0,75 hoch

0,76 bis 1 sehr hoch

Tabelle 1: Indexwerte und Aktivitatslevel
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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Abbildung 2: Verteilung der Aktivitatslevel der befragten Kommunen (in Prozent und absolut)

Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Die nachfolgenden Auswertungen stiitzen
sich auf diese Aktivitatslevel, die Verglei-
che zwischen Stadten zulassen. Demnach
sind die kommunalen Aktivitdten wie in
Abbildung 2 dargestellt.

Von den befragten Kommunen sind 44 %
entweder aktiv oder sehr aktiv, bei 32 %
ist das Engagement als gering oder sehr
gering einzustufen, und 24 % verfol-
gen gar keine Aktivitdten im Bereich der
Elektromobilitat (vgl. Abbildung 2).

Es ist nicht erstaunlich: Zwischen dem
Aktivitatslevel und dem politischen Stel-
lenwert der Einfihrung von Elektromobi-
litdt in den Kommunen besteht ein stark
positiver Zusammenhang. Je aktiver eine
Stadt oder Gemeinde ist, desto gréper
ist in der Regel auch der politische Stel-
lenwert des Themas vor Ort. Und auch
die Manahmen der Bundesregierung in
verschiedenen Foérderprogrammen wie
den ,Modellregionen Elektromobilitat”
oder den ,Schaufenstern fir Elektromo-
bilitat" zeigen ihre Wirkung. Das mitt-
lere Aktivitatsniveau der Kommunen, die
in diesen Regionen liegen, ist ebenfalls
signifikant héher als das von Kommunen
auPerhalb dieser Férderkulissen. Offenbar
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Abbildung 3: Politischer Stellenwert der Einfihrung von Elektromobilitat in der Kommune
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

sind finanzielle Anreize gerade in Zeiten
knapper Haushalte ein wesentlicher Grund
fur ein starkes Engagement im Bereich
der Elektromobilitat (vgl. Abbildung 3).
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>> 2.2 E-MOBILITAT IN DER
KOMMUNALEN REALITAT

Elektromobilitdt ist in der kommuna-
len Praxis noch ein neues, innovatives
Thema. Ein wesentliches Kennzeichen
von Innovationen ist, dass sie sich meist
von Beginn an keiner ungeteilten Zustim-
mung erfreuen. Anfangliche Barrieren
- bestehend aus Unsicherheit, fehlen-
den Informationen, mangelnden Erfah-
rungen etc. - werden erst im zeitlichen
Verlauf abgebaut. Auch die Stadtebefra-
gung deutet auf den Abbau solcher Barri-
eren im Laufe der Zeit hin und zeigt einen
unterschiedlich ausgeprdgten ,,Umset-
zungswillen”. Die ohnehin geringe Zustim-
mung zu kritischen Bewertungen, z.B.
Elektromobilitat sei beispielsweise eher
ein Luxusthema, ein ,nice to have" und
nur ,.zusatzliche Aufgabe" sinken mit stei-
gendem Aktivitatsindex und zunehmen-
den Erfahrungen (vgl. Abbildung 4).

Die Bewertungen der Kommunen veran-
schaulichen die generell hohe Bedeutung
des Themas - ungeachtet eigener Aktivi-
taten. So wird die Elektromobilitdt ganz
iberwiegend als ,gesamtgesellschaft-
liches Zukunftsfeld” und , Klima- und
umweltfreundliches Verkehrsmittel” gese-
hen - nahezu ungeachtet des eigenen
Aktivitatslevels. Positive Zuschreibungen
erfolgen offensichtlich unabhdangig vom
eigenen Engagement. Die Uberzeugung,
dass Elektromobilitdt auch wirtschaft-
lich positive Auswirkungen auf den stad-

tischen Standort haben kann, vertreten
hingegen vor allem die aktiveren Kom-
munen. Nur Kommunen mit einem hohen
oder sehr hohen Aktivitdtslevel stimmen
der Aussage zu, dass Elektromobilitat ein
wirtschaftsfordernder Standortfaktor sei.

Dieses Ergebnis gibt gleichzeitig Auf-
schluss daruber, wer bei der Forde-
rung der Elektromobilitdat geeigneter
Partner sein kann: Neben Akteuren der
Umwelt- und Klimapolitik kdnnen dies
auch Akteu-re aus der Wirtschaftsforde-
rung sein. Aufgrund der laut den Kom-
munen gesamtgesellschaftlich grofen
Relevanz eignet sich das Thema ebenso
zur Verankerung in einer Stabsstelle,
also einer gesonderten, verwaltungs-
internen Organisationseinheit, um das
Thema nach auf3en klar und sichtbar zu
kommunizieren und seinen Stellenwert zu
unterstreichen.>

5 Die Mdglichkeiten der organisatorischen Verankerung des
Themas in den Kommunen werden ausfihrlich in Kapitel 3 der
Broschiire ,Elektromobilitat in der kommunalen Umsetzung.
Kommunale Strategien und planerische Instrumente”
dargestellt.”
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nicht aktiv sehr gering gering hoch sehr hoch
Aktivitatslevel

Mit dem Thema Elektromobilitdt verbinde ich ...
... ein wichtiges gesamtgesellschaftliches Zukunftsfeld
... ein klima- und umweltfreundliches Verkehrsmittel

... einen wirtschaftsférdernden Standortfaktor

pbEGO

... ein ,nice to have"

... nur eine zusatzliche Aufgabe flr unsere Kommune n=180-191

Abbildung 4: Bewertung unterschiedlicher Aussagen zum Thema Elektromobilitét nach Aktivitdtslevel
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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Politischer Stellenwert

Mit dem Thema Elektromobilitdt verbinde ich ...
... ein wichtiges gesamtgesellschaftliches Zukunftsfeld
... ein klima- und umweltfreundliches Verkehrsmittel

... einen wirtschaftsfordernden Standortfaktor

rbEGO

... ein ,nice to have"

... nur eine zusatzliche Aufgabe fiir unsere Kommune n=172-181

Abbildung 5: Zusammenhang zwischen Aussagen zum Thema Elektromobilitat und dem
politischen Stellenwert der Elektromobilitét in der Kommune
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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Die Zuschreibungen des Themas Elektro-
mobilitdt vor dem Hintergrund des politi-
schen Stellenwerts in der Kommune zeich-
nen ein dhnliches Bild - die Zustimmung
zu den kritischen Aussagen nimmt mit
steigendem politischen Stellenwert ab -
und gleichzeitig steigt die Zustimmung zu
potenzialorientierten Bewertungen (vgl.
Abbildung 5).

Ungeachtet der positiven Zuschreibungen
steckt die Etablierung der Elektromobilitat
vielerorts noch in den ,,Kinderschuhen”,
daher fehlen in der Regel belastbare
Erfahrungen. Aus diesem Grund kann zum
jetzigen Zeitpunkt mehr Gber die kommu-
nale Sicht auf die Potenziale der Elektro-
mobilitat gesagt werden als tber konkrete
Wirkungen oder Effekte im Zusammen-
hang mit der Elektromobilitat. In der
Bewertung der Potenziale - also mdogli-
cher zuklnftiger Effekte - gibt es gleich-
wohl grope Unterschiede, die sich zum Teil
mit den bereits vorhandenen Erfahrungen
erkldren lassen (vgl. Abbildung 6).

So sehen die Kommunen, die noch nicht
aktiv bzw. erst kirzlich in das Thema
eingestiegen sind, die Potenziale des
Larmschutzes an vorderster Stelle. Mit
zunehmenden Aktivitdten scheint dies-
bezliglich eine gewisse ,Ernlchterung”
einzusetzen. Eine mdgliche und nahe-
liegende Erkldarung ist, dass die positi-
ven Effekte geringerer Larmemissionen
erst bei einer hinreichend grof3en Anzahl
von Fahrzeugen und ohnehin nur bei

Geschwindigkeiten bis max. 30 km/h zum
Tragen kommen. Ahnlich verhélt es sich
mit der verdnderten Bewertung der Auf-
enthaltsqualitat 6ffentlicher Rdume, die
sowohl durch Larmbelastungen als auch
durch Luftverschmutzungen beeinflusst
wird (vgl. Wuppertal Institut 2012: 5).

Auch im OPNV greifen die Potenziale
erst bei einer gréperen Zahl eingesetz-
ter Fahrzeuge. An dieser Stelle ist jedoch
darauf hinzuweisen, dass der OPNV in
Teilen traditionell elektrisch betrieben
wird (z.B. Strafenbahnen). Auch stand
der offentliche Nahverkehr anfangs
weniger stark im Zentrum der Forder-
programme fir Elektromobilitat. Die
Mdglichkeiten elektrischer Antriebe bei
Bussen werden vor allem erst seit der
zweiten Férderperiode der Modellregio-
nen Elektromobilitat starker untersucht.
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Die Potentiale der Elekromobilitdt sind hoch hinsichtlich ...

... des Images der Kommune

... des Klima- und Umweltschutzes

... des Larmschutzes

... der Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Rdume

... der Attraktivitat des OPNV

... der Férderung der lokalen Wirtschaft n=175-191
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Abbildung 6: Einschdtzung der Potenziale der Elektromobilitat nach Aktivitatslevel
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung



22

Festzuhalten ist: Die Potenziale der Elek-
tromobilitdt werden grundsdatzlich umso
positiver bewertet, je hoher das Aktivi-
tatslevel der Kommune ist. Das gropte
Potenzial sehen die aktiven Kommunen
im Imagegewinn flr die eigene Stadt oder
Gemeinde. Auch dieses Ergebnis ist ein
Indiz fir den noch relativ geringen Reife-
und den relativ geringen Umsetzungs-
grad der Elektromobilitdt - auch in aktiven
Kommunen.

Diese sehen an zweiter und dritter Stelle
die Potenziale des Klima- und Umwelt-
schutzes sowie des Larmschutzes. Die
bisherigen Erfahrungen zeigen, dass das
Thema Elektromobilitat Gberdurchschnitt-
lich oft in kommunalen Klimaschutzkon-
zepten sowie Larmminderungsplanun-
gen verankert ist. Elektromobilitat wird
dort hdufig als Manahme zur Erreichung
kommunaler Klima- oder Larmschutz-
ziele definiert (siehe hierzu Kapitel 4, vgl.
Abbildung 16). Auch die Potenziale zur
Forderung der lokalen Wirtschaft wer-
den von aktiven Stadten und Gemeinden
besser bewertet als von Kommunen mit
niedrigeren Aktivitatsleveln.

Aber nicht alle Staddte stehen dem
Thema Elektromobilitdt positiv gegen-
Uber. Nach wie vor gibt es Stddte, die sich
zurlickhaltend verhalten und noch keine
Mafnahmen zur Umsetzung von Elektro-
mobilitdat ergreifen. In der Befragung
gaben 22 % der antwortenden Stadte an,
sich bislang noch nicht mit dem Thema
auseinandergesetzt und auch noch keine
Aktivitdten geplant zu haben. Nach den
Grinden fur die Zuriickhaltung gefragt,
wird allen voran die fehlende Relevanz
oder die noch zu geringe Bedeutung des
Themas genannt, fir 23 % der nicht akti-
ven Kommunen (absolut 16 Nennungen)
ist dies das grofite Hemmnis, gefolgt von
.Fehlenden finanziellen und personel-
len Mitteln” (19 %). Auch sei die Elektro-
mobilitdt nur ein Thema unter vielen
anderen, so werden andere thematische
Schwerpunktsetzungen oder die Kon-
zentration auf die kommunalen Kernauf-
gaben gleichermafen als Hinderungs-
grund genannt wie die aktuell noch als
unzureichend bewerteten allgemeinen
Rahmenbedingungen. Auch mangelnde
Wirtschaftlichkeit und technische Reife
werden als Restriktion verstanden, wenn-
gleich in deutlich geringerem Ausmap.
Diese Aspekte - das Vorhandensein
preiswerter Fahrzeuge und technische
Fortschritte - werden gleichzeitig als Vor-
aussetzung fir die Aufgabe der Zurlick-
haltung gesehen (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 7: Grinde der nicht aktiven Kommunen, sich nicht mit dem Thema Elektromobilitét zu beschéftigen

Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Erst mit zunehmenden Fahrzeugzah-
len scheint das Thema fir diese Stddte
Relevanz zu erreichen. Fur die ,,Fehlen-
den finanziellen und personellen Mittel"
sind ihrer Ansicht nach weitere Férderpro-
gramme bereitzustellen. Darlber hinaus
scheinen rechtliche Unsicherheiten (z.B.
eine genaue Rechtslage beim Parken und
Laden) kein wesentliches Hemmnis zu

sein, sich mit Elektromobilitat zu befas-
sen. Mit 19 % liegt dieser Wert deutlich
unter den vorgenannten Aspekten - was
womdglich auch in einer Unkenntnis der
zu erwartenden Schwierigkeiten liegen
kann.
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... das Vorhandensein
preiswerter E-Fahrzeuge

67 % 26 % 7

... der absehbare technische
Fortschritt (z.B. grépere 56 % 43 % 2
Reichweiten)

... die Bereitstellung 44 % 47 % 8 %

weiterer Férderprogramme

... konkreter Handlungsdruck

von aufen (z.B. steigende 33% 52 % 12 %
Nachfrage)
... eine genaue Rechtslage o 0 o
(z.B. beim Parken und Laden) 19 % 51% 20 %
... weitere Erfahrungsaus- 16 % M % 38 %
tausche (z.B. mit Kommunen) 0 9 ®
0 20 40 60 80 100
Prozent n =126 —136, Mehrfachnennungen moglich
- sehr wichtig - wichtig - weniger wichtig unwichtig

Abbildung 8: Voraussetzungen fiir die Beschaftigung mit Elektromobilitat (nicht aktive Kommunen)
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

An dieser Stelle ist jedoch darauf hinzu- Dies ist bei der Interpretation der Ergeb-
weisen, dass die Befragung vor Bekannt- nisse zu bericksichtigen.®

machung und Verabschiedung des Elekt-
romobilitatsgesetzes durchgefiihrt wurde.

6 Mit dem Elektromobilitatsgesetz, das im Marz 2015 vom
Deutschen Bundestag beschlossen wurde und das der Bundes-
rat ebenfalls im Marz 2015 angenommen hat, sollen Elektro-
fahrzeugen Privilegien im StralRenverkehrsrecht eingerdumt
werden. Lander bzw. Kommunen konnen kiinftig rechtssicher
entscheiden, wie sie die Elektromobilitat voranbringen wollen,
etwa durch Reservierung von Parkflachen, die ErméRigung oder
Befreiung von Parkgebiihren, die Berechtigung zur Benutzung
von Sonderspuren oder Ausnahmen von bestimmten Zufahrts-
beschrankungen, z.B. zum Zwecke der Luftreinhaltung. Das
Elektromobilitatsgesetz tritt voraussichtlich im Mai 2015 in
Kraft.
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>> 3. DAS AKTEURSFELD ELEKTROMOBILITAT —
WER ENGAGIERT SICH WIE?

Der positive Zusammenhang zwischen
dem politischen Stellenwert der Elektro-
mobilitdt und dem Aktivitatslevel (vgl.
Abbildung 3) legt den Schluss nahe, dass
die Politik als treibende Kraft die Einflh-
rung forciert. Das bestatigt die Umfrage
aber nicht (vgl. Abbildungen 9a und 9b).
Die Bewertung der Politik hinsichtlich
ihres treibenden Charakters ist ungeach-
tet des Aktivitdtslevels eher gering. Die
Zustimmung zu der Aussage, die Einfiih-
rung der Elektromobilitdt werde von der
Politik stark vorangetrieben, liegt lediglich
zwischen 10 und 20 %.

Nach Einschdatzung der Kommunen
ist es vielmehr das Engagement der
Kommunalverwaltungen selbst sowie
der kommunalen Unternehmen, die das
Thema vorantreiben, gefolgt von den
privaten Unternehmen an dritter Stelle.
Der Schluss, dass ohne eine engagierte
Kommunalverwaltung wenig passiere,
liegt ebenfalls nahe. Doch diese Folge-
rung wdre verkUrzt: Zum einen ist an die-
ser Stelle von einer Verzerrung zugunsten
der Antwortkategorie ,Kommunale Ver-
waltung" auszugehen, da der Fragebogen
in der Regel von Angestellten der Fach-
verwaltung ausgeflllt wurde, zum ande-
ren ist eine dynamische Entwicklung im
Handlungsfeld Elektromobilitat nur durch
Kooperationen und abgestimmtes gemein-
sames Handeln der Akteure aus der Kom-
munalverwaltung und den (kommunalen
und/oder privaten) Unternehmen maglich.

Insofern ist die Kommune nur ein Akteur
unter anderen.”

Mit Blick auf zukiinftige Entwicklungen ist
interessant, welche Akteursgruppe von
den antwortenden Kommunen als dieje-
nige identifiziert wird, die sich zukiinftig
mehr engagieren sollte - und deren Akti-
vitaten, Leistungen oder Erfolge bislang
als nicht ausreichend wahrgenommen
wurden (vgl. Abbildungen 10a und 10b).
Uber alle Aktivitatslevel hinweg wird am
deutlichsten das Engagement der Bir-
ger vermisst. Worin ein solches Engage-
ment bestehen kdnnte, kann im Rahmen
der Umfrageauswertung nicht geklart
werden, es ist jedoch zu vermuten, dass
es hier weniger um zivilgesellschaftliches
Engagement als vielmehr um die Rolle
des Birgers als Kaufer bzw. aktiver Nut-
zer geht. Auf den ersten Blick sind Birger
sicherlich keine Akteure, die das Thema in
einer Stadt bzw. in der Verwaltung voran-
treiben kdnnen.

7 Weitere Ausfiihrungen zur Zusammenarbeit mit lokalen Akteu-
ren finden sich in der Verdffentlichung ,Elektromobilitat in der
kommunalen Umsetzung. Kommunale Strategien und planeri-
sche Instrumente”.
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Die Einflihrung der Elektromobilitat wurde stark vorangetrieben von ...

... der Politik

... der kommunalen Verwaltung
... Kommunalen Unternehmen
... privaten Unternehmen

... engagierten Birgern oder Burgerinitiativen

Abbildung 9a: Treiber der Einfihrung von Elektromobilit4t in der Gemeinde (Kommunen mit Aktivitaten)
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

sehr hoch

n=120-146
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Von den Bewertungen des Engagements
nStark vorangetrieben' entfielen - {iber alle
Aktivitatslevel hinweg - folgende Anteile
auf die Akteursgruppen:

Politik
./ Kommunale Verwaltung

Kommunale Unternehmen

EEEH

Private Unternehmen

engagierte Blrger oder Birgerinitiativen

n=120-146

Abbildung 9b: Treiber der Einfiihrung von Elektromobilitat in der Gemeinde (Kommunen mit Aktivitaten)

Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Auf den zweiten Blick jedoch ist diese
Aussage zu relativieren, wenn man bei-
spielsweise die Entwicklung im Feld der
Pedelecs betrachtet. 10 % aller verkauf-
ten Fahrrader sind mittlerweile Zweirdader
mit batterieelektrischer Unterstitzung.
Dieser zahlenmé&fige Zuwachs stellt Kom-
munen hinsichtlich ihrer Radverkehrspo-
litik und -planung vor neue Aufgaben und
wird dies zuklnftig noch starker tun und
neue Herausforderungen hinsichtlich der
Radwegeplanung, der Planung von Fahr-
radabstellanlagen etc. nach sich ziehen. In
ihrer Rolle als Nutzer kdnnen, wie dieses
Beispiel zeigt, die Blrger damit sehr wohl
eine Treiberrolle einnehmen. Gleichwohl
ist aktuell davon auszugehen, dass ohne

finanzielle Kaufanreize die derzeit beste-
hende Zurtckhaltung, einen E-Pkw zu
erwerben, vorerst bestehen bleiben wird.
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Das Engagement von ...
I - der Politik ...
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[ .. kommunalen Unternehmen ...
[ZY .. privaten Unternehmen ...

... engagierten Birgern oder Burgerinitiativen ...

... wird als ,,nicht ausreichend" bewertet n=120-146

Abbildung 10a: Bewertung des Engagements verschiedener Akteure (Kommunen mit Aktivitaten)
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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Von den Bewertungen des Engagements als
+nicht ausreichend" entfielen - liber alle
Aktivitdtslevel hinweg - folgende Anteile
auf die Akteursgruppen:

Politik

Kommunale Verwaltung

Kommunale Unternehmen

Private Unternehmen

engagierte Blrger oder Birgerinitiativen

n=120-146

Abbildung 10b: Bewertung des Engagements verschiedener Akteure (Kommunen mit Aktivitaten)

Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Auffallend ist, dass Kommunen mit einem
insgesamt hdheren Aktivitatslevel von
den anderen Akteuren ebenfalls ein gro-
Beres Engagement erwarten - das bis-
herige Engagement also als nicht aus-
reichend bewerten. Betrachtet man die
Stadte - ungeachtet der Aktivitatslevel
in ihrer Gesamtheit -, sind die befragten
Akteure zu je 23 % der Ansicht, dass das
Engagement der Politik sowie das Engage-
ment privater Unternehmen nicht ausrei-
chend seien. Die kommunale Verwaltung
bildet hier die Ausnahme; dies lasst sich
methodisch erkldren, denn der Fragebo-
gen wurde in der Regel von Personen aus
der Kommunalverwaltung ausgefllt.

Die Ergebnisse zeigen, dass Verwal-
tung und Politik gemeinsam an einem
Strang ziehen missen, um das noch rela-
tiv junge, mit Unsicherheiten behaftete
Thema Elektromobilitat auf die Tagesord-
nung zu setzen und voranzutreiben. Damit
verbunden ist der positive Nebeneffekt,
dass die Politik mit steigenden Aktivita-
ten der Stadt umgekehrt auch mit deut-
lich weniger Kritikern aus der Verwaltung
zu rechnen hat. Und weniger Kritiker aus
den eigenen Reihen bedeuten gleichzeitig
mehr ,,Rickendeckung” fir das politische
Handeln.
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Wie stark schétzen Sie die Rolle der einzelnen Akteure bei der

Einfliihrung von Elektromobilitdt in Ihrer Kommune ein?

Stadtspitze

Lenkungskreis oder Stabsstelle

Dezernat fur Verkehr

Dezernat fiir Stadtplanung

Dezernat fur Umwelt

Wirtschaftsforderung n=79-139

Abbildung 11a: Treiber innerhalb der Verwaltung
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung



Abbildung 11b: Treiber innerhalb der Verwaltung
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Richtet man den Blick genauer auf die
Kommunalverwaltung, zeigt sich, dass die
wichtigsten Treiber innerhalb der Verwal-
tung die Stadtspitze, die Umweltverwal-
tungen sowie speziell eingerichtete Len-
kungskreise oder entsprechende Stabs-
stellen sowie die Wirtschaftsférderung
sind (vgl. Abbildungen 11a und 11b). In
Stadten mit einem hoheren Aktivitatslevel
kommt insbesondere dem Lenkungskreis
bzw. der Stabsstelle eine steigende Bedeu-
tung zu. Die Schaffung solch organisatori-
scher Strukturen deutet auf eine strategi-
sche Auseinandersetzung mit dem Thema
hin, das in der Regel noch nicht in Ver-
waltungsstrukturen und -abldufen veran-
kert ist. Die Verankerung des Themas in

Das Akteursfeld Elektromobilitdt — wer engagiert sich wie? 3

Von den Bewertungen ,,stark
vorangetrieben' entfielen - iiber alle
Aktivitatslevel hinweg - folgende Anteile
auf die Akteursgruppen:

Stadtspitze

Lenkungskreis oder Stabsstelle

Beo

Dezernat fur Verkehr
Dezernat fir Stadtplanung

Dezernat fur Umwelt

Wirtschaftsférderung

n=79-139

den unterschiedlichen Dezernaten hinge-
gen scheint nur auf den ersten Blick zufal-
lig. Bei genauerer Betrachtung zeigt sich,
dass Elektromobilitdt - insbesondere in
Stadten mit einem hohen oder sehr hohen
Aktivitatslevel - am ehesten im Umwelt-
dezernat verankert wird. Dies scheint in
direktem Zusammenhang mit der haufigen
Verankerung der Elektromobilitat in Kli-
maschutzkonzepten zu erfolgen (vgl. Kapi-
tel 4). Aber auch in Wirtschaftsdezerna-
ten wird die Elektromobilitat verortet. Die
demgegeniber seltenere Verortung in den
fur Verkehr und Stadtentwicklung zustan-
digen Dezernaten spricht wiederum fir die
bislang noch geringe Alltagsprasenz bzw.
Umsetzungsintensitdt der Elektromobilitat.
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>> 4. DIE EINFUHRUNG DER
ELEKTROMOBILITAT VOR ORT

>> 4.1 INFRASTRUKTURELLE
VORAUSSETZUNGEN: AUFBAU UND
BETRIEB VON LADEINFRASTRUKTUR

Fir die Verbreitung der Elektromobilitat
kommt dem Aufbau einer Ladeinfrastruk-
tur an 6ffentlichen und halbéffentlichen
Orten eine zentrale Rolle zu. Bundesweit
verfigen 652 Stadte Uber mindestens
eine Ladestation (vgl. BDEW 2013). Von
einer lickenlosen Versorgung sind die
meisten Kommunen aber noch weit ent-
fernt (vgl. Abbildung 12): Lediglich in neun
Prozent der Kommunen (absolut in zehn
Kommunen), die bereits aktiv Ladeinfra-
struktur errichten, erfolgte der Aufbau fla-
chendeckend. An vereinzelt, aber gezielt
ausgewdhlten Standorten im Stadtgebiet
haben 20 % der ,aktiven” Kommunen
ihre Ladepunkte errichtet. Aktuell Uber-
wiegt der Aufbau vereinzelter Ladepunkte
an ein bis zwei hoch frequentierten und
i.d.R. strategisch ausgewdhlten sowie
Offentlichkeitswirksamen Orten. 80 %
der in den befragten Kommunen errich-
teten Ladestationen finden sich an sol-
chen Orten. Die Infrastruktur erfillt hier
neben ihrer Versorgungsfunktion auch
noch eine starke Reprasentationsfunktion
- als ,Demonstration” der Technologie
unterstreicht sie oftmals das Bekennt-
nis einer Stadt zur Elektromobilitat. In
der Befragung gaben nur sechs Prozent
der antwortenden Stddte an, noch keine
Ladeinfrastruktur zu haben und sie auch
zukUnftig nicht zu planen.

Aktuelle Erfahrungen deuten darauf
hin, dass Ladevorgdnge Uberwiegend zu
Hause stattfinden® und Ladestationen
im 6ffentlichen Raum eine - wenn auch
wichtige - Ergdanzungsfunktion Gberneh-
men. Die Méglichkeit der Nutzung privater
Lademdglichkeiten ist gleichwohl auch
von der Stadtstruktur abhangig und in
Stadtquartieren mit einem hohen Miet-
wohnungsanteil wesentlich weniger ver-
breitet und nicht tberall mdglich. Gerade
hier wird die wichtige Funktion von &ffent-
lichen und halbé&ffentlichen Ladepunkten
deutlich.®

8 Nach den Ergebnissen von Feldversuchen in den USA fanden 91
Prozent aller Ladevorgénge zu Hause statt (vgl. Justpark 2012,
zitiert nach Fraunhofer I1AO 2014).

9 Fiir einen Uberblick zum aktuellen Diskussionsstand zum Thema
Ladeinfrastruktur, zu technischen Standards, heutigen und
zukiinftigen Herausforderungen sei auf die Publikationen des
Themenfeldes Infrastruktur verwiesen.



Abbildung 12: Aufbau von Ladeinfrastruktur
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Neben dem Aufbau von Ladeinfrastruktur
stellt sich in den aktuellen Diskussionen
die Frage, von wem die Ladeinfrastruktur
zu betreiben sei. Nach einer Mitgliederum-
frage des Verbands Kommunaler Unter-
nehmen (VKU) zur Elektromobilitat vom
Oktober 2014 (VKU 2015) wurden von den
im Jahre 2014 betriebenen 4.800 o6ffent-
lich zuganglichen Ladepunkten ca. 1.500
(31%) von kommunalen Unternehmen
betrieben. Im Schnitt betreibt damit jedes
kommunale Unternehmen 5,7 6ffentliche
Ladepunkte. Die kommunalen Unterneh-
men mafen dem Geschdaftsfeld Elektro-
mobilitat eine wachsende Bedeutung zu,
was sich auch darin zeigt, dass nur etwa
ein Viertel der Projekte mit Unterstitzung
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Werden innerhalb Ihrer Kommune
Ladesdulen aufgestellt?

Ja, ist bereits erfolgt (113)

=49 % an ein bis zwei hochfrequentierten Orten
- 40 % vereinzelt im Stadtgebiet

- 9% flachendeckend im Stadtgebiet

Nein, aber fir 2014 geplant (20)

- 80 % an ein bis zwei hochfrequentierten Orten
— 20 % vereinzelt im Stadtgebiet

- 5% flachendeckend im Stadtgebiet

Nein, auch nicht geplant (8)

n=141

eines Férderprogramms des Bundes oder
der Lander realisiert wurde. In den nachs-
ten Jahren planen die Unternehmen die
Errichtung von durchschnittlich 8,8 wei-
teren Ladepunkten. Trotz dieser ambitio-
nierten Plane zeigt sich, dass die Dynamik
im Ausbau der Ladeinfrastruktur in den
vergangenen Jahren nachgelassen hat.
Ein Grund daflir wird in der unsicheren
Perspektive und den als negativ einzustu-
fenden Gewinnerwartungen gesehen. Fir
.die 6ffentliche Ladeinfrastruktur muss
daher geklart werden, ob o6ffentliches
Laden in einer elektromobilen Zukunft
der Regelfall oder eher die Ausnahme ist"
(VKU 2014).
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Die Bedeutung der kommunalen Unter-
nehmen beim Aufbau der Ladeinfrastruk-
tur zeigt sich auch in der Kommunalum-
frage des Difu (Abbildung 13). Die in den
Aufbau von Ladeinfrastruktur involvier-
ten Akteure - neben den kommunalen
Unternehmen auch private Unternehmen,
die Kommunalverwaltungen sowie Ener-
gieunternehmen - wurden hinsichtlich
ihrer méglichen Rollen als Initiator, Finan-
zier und/oder Betreiber unterschieden.
In den Kommunen mit einem hohen Akti-
vitatslevel Gbernimmt die Verwaltung in
allen drei Bereichen eine wichtige Funk-
tion. In den Kommunen mit niedrigeren
Aktivitatslevels ist die Rolle der kommu-
nalen Verwaltung dagegen vor allem auf
die des Initiators beschrankt, wahrend
kommunale Unternehmen und Energiever-
sorger in weiten Teilen die Finanzierung
und den Betrieb Gbernehmen.

Die Prdsenz privater Unternehmen steht
generell hinter den kommunalen Unter-
nehmen und den Energieversorgern
zurlick und weist in ihrer Rolle als Finan-
zier oder Betreiber kaum Unterschiede
hinsichtlich der Aktivitatslevel auf. Ledig-
lich bei der Rolle des Initiators nahm der
Anteil der privaten Unternehmen sukzes-
sive mit dem Aktivitatslevel ab - die rela-
tive Bedeutung der privaten Unternehmen
ist also in den Kommunen mit geringerer
Aktivitat héher. Die Ergebnisse zeigen
auch, dass bisher beim Aufbau der Lad-
einfrastruktur Burgerinitiativen kaum eine
Rolle spielen - auch nicht als Initiatoren.
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Wer hat den Aufbau von Ladeinfrastruktur innerhalb ihrer Kommune vorangetrieben?
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Abbildung 13: Aufbau von Ladeinfrastruktur — Rollen von Akteuren nach Aktivitétslevel
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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>> 4.2 FAHRZEUGEINSATZ - VORBILD-
WIRKUNG DER OFFENTLICHEN HAND

Neben ihrer Rolle beim Ausbau der Lade-
infrastruktur haben die Kommunen auch
die Moglichkeit, u.a. Uber ihren eigenen
Fuhrpark zur Etablierung und Verbreitung
elektrischer Fahrzeuge beizutragen (vgl.
Abbildung 14) und so mit gutem Beispiel
voranzugehen und Elektromobilitat sicht-
bar zu machen. In verschiedenen Stddten
der Modellregionen laufen bereits erfolg-
reiche Manahmen, wie beispielsweise
die der Stadt Dortmund. Ausgehend von
einer Fuhrparkanalyse hat die Stadtver-
waltung ihren kommunalen Fuhrpark
auf Elektrofahrzeuge umgestellt. An den
aktuellen betrieblichen Mobilitatsbedirf-
nissen orientiert, stehen die elektrischen
Fahrzeuge in einem Pool den Mitarbeitern
zur Verfligung, durch ein Buchungssystem
wurde zudem flr eine Optimierung der
Fahrzeugauslastung gesorgt.’ Andere
Stdadte versuchen, dem Thema mehr
Nachdruck zu verleihen, indem sie die
Verwaltung starker in die Pflicht nehmen.
So hat die Freie und Hansestadt Hamburg

10 Weitere Informationen zu den Aktivitaten in Dortmund sind in
der Verdffentlichung ,Elektromobilitat in der kommunalen
Umsetzung: Kommunale Strategien und planerische Instru-
mente” zu finden. Dartiber hinaus sei auf die Ergebnisse des
Themenfelds ,Flottenmanagement” verwiesen, deren ,Hand-
lungsleitfaden — Elektromobilitat in Kommunen” einen detail-
lierten Uberblick iiber die verschiedenen MaBnahmen zur
Férderung von Elektromobilitat in Kommunen bereitstellt.
Die Broschtiren stehen als Download unter http://starterset-
elektromobilitat.de/publikationen bereit.

zum Januar 2014 ihre Grundsatze fur die
Beschaffung von Fahrzeugen gedndert.
Demnach sind jetzt Pkw und Nutzfahr-
zeuge bis 3,5t vorrangig als Elektrofahr-
zeuge zu beschaffen." Die Beschaffung
von Fahrzeugen, die ausschlieflich oder
Uberwiegend durch Verbrennungsmoto-
ren angetrieben werden, muss dagegen
gesondert begrindet werden.

Im Rahmen der Befragung des Difu gaben
78 Prozent der Kommunen an, dass
E-Fahrzeuge bereits im eigenen kommu-
nalen Fuhrpark eingesetzt werden, weitere
13 Prozent planten den Einsatz fir 2014.
Lediglich neun Prozent der Kommunen
wollen auch in Zukunft auf die Anschaf-
fung eigener Fahrzeuge verzichten (vgl.
Abbildung 14). Bei den im kommunalen
Fuhrpark bereits eingesetzten E-Fahr-
zeugen handelt es sich Uberwiegend um
+E-Pkw" (73 % von 113 Kommunen) und
.Pedelecs bzw. E-Bikes" (71%). ,,E-Nutz-
oder Lastfahrzeuge (z.B. Hybridabfall-
sammler)" werden bislang hingegen rela-
tiv selten genutzt (28 %). Der Anteil der
Kommunen, die im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr ,,Hybrid- bzw. Elektro-Busse"”
einsetzen, liegt insgesamt bei 23 Prozent.

11 Sofern die tdgliche Fahrstrecke in der Regel nicht mehr als
80 km betrdgt, die Fahrt an Orten beendet wird, an denen eine
Lademdglichkeit besteht oder diese hergestellt werden kann,
und E-Fahrzeuge in der erforderlichen GroRe oder Ausstattung
auf dem Fahrzeugmarkt verfigbar sind (Allgemeine Kraftfahr-
zeugbestimmungen der Freien und Hansestadt Hamburg vom
1.1.2014).



Abbildung 14: Haben Sie als Kommune E-Fahrzeuge eingesetzt?
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

Bei diesem Ergebnis gibt es keine signi-
fikanten Unterschiede hinsichtlich der
Gemeindegrépenklassen.

Die bisher vergleichsweise geringe Pra-
senz der Hybrid- bzw. Elektro-Busse im
stddtischen Nahverkehr ist auch den
langen Vorbereitungszeitraumen geschul-
det. Eine Umstellung - so sie systemisch
gedacht ist - erfordert Erprobungspha-
sen, u.a. mit den Bussen verschiedener
Hersteller. So schickten die Bonner Stadt-
werke Bus und Bahn von Juni 2013 bis
Januar 2015 drei Elektrobusse verschie-
dener Hersteller auf Testfahrten. Im Rah-
men dieses Projektes wurden Erfahrungen
(auch jahreszeitliche) mit den Fahrzeugen
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Haben Sie als Kommune
E-Fahrzeuge eingesetzt?

Ja, ist bereits erfolgt (113)
- 73 % E-Pkws
- 71% Pedelecs/E-Bikes
- 28 % E-Nutz- und Lastfahrzeuge
- 23 % Hybrid- und Elektrobusse

I8 Nein, aber fiir 2014 geplant (19)
- 68 % E-Pkws
- 42 % Pedelecs/E-Bikes
- 32 % Hybrid- und Elektrobusse
-16 % E-Nutz- und Lastfahrzeuge

Nein, auch nicht geplant (13)

n=145

gesammelt. Der Praxistest flankierte
eine Machbarkeitsstudie des Fraunhofer-
Instituts fur Verkehrs- und Infrastruktur-
systeme, mit der die Umstellungsoptionen
des gesamten Nahverkehrsnetzes auf
Fahrzeuge mit Elektroantrieb untersucht
werden.'?

12 An dieser Stelle sei auf die Ergebnisse des Themenfeldes ,Inno-
vative Antriebe und Fahrzeuge” verwiesen. Die Veréffentlichung
zu den ,Hybrid- und Elektrobus-Projekten in Deutschland” infor-
miert (iber den gegenwartigen Stand der Begleitforschungsakti-
vitaten zu Hybrid- und Elektrobus-Projekten und gibt einen Uber-
blick tiber die aktuell laufenden Projekte. Online Verfiighar unter
http://starterset-elektromobilitdt.de/publikationen.
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In der Umfrage des Difu wurden die Kom-
munen gebeten, verschiedene Einsatz-
bereiche hinsichtlich ihrer Eignung fur
die Elektromobilitat zu bewerten. Dabei
zeigt sich, dass sich die Bewertungen der
Einsatzbereiche fir Elektromobilitdt mit
zunehmenden Aktivitaten und Erfahrun-
gen mit der Implementierung der neuen
Technologie verandern.

Das meiste Potenzial sahen die antwor-
tenden Stddte im Zweiradverkehr, das
geringste im Fremdenverkehr.™ Interes-
sant ist in diesem Zusammenhang der
unterschiedliche Anteil an Pedelecs bzw.
E-Bikes in den Kommunen, die bereits
E-Fahrzeuge einsetzen (71%), und denen,
die Uber Planungen (42 %) Auskunft
gaben (vgl. Abbildung 14). So scheint es,
dass in Kommunen, die noch nicht Gber
differenzierte Praxiserfahrungen verfi-
gen, Elektromobilitat 6fter mit Elektroau-
tos gleichgesetzt wird.™ Im Alltag haben
jedoch elektrisch unterstiitzte Zweirdder
bereits eine wesentlich grof3ere Verbrei-
tung als elektrisch angetriebene Pkw.
Die Verkaufszahlen belegen dies: Wah-
rend 2014 die alternativen Antriebe 1,6
Prozent des Pkw-Bestandes ausmachten -

13 Allerdings differenziert die Befragung nicht in die Anteile des
Zweiradverkehrs am Lieferverkehr, im kommunalen Fuhrpark und
im Fremdenverkehr.

14 Der Verkehrsclub Deutschland e. V. beklagt das in seiner Resolu-
tion der VCD-Bundesdelegiertenversammlung vom 9.11.2014 in
Nirnberg. In den kommunalen Unternehmen dominieren dage-
gen die Pedelecs mit 50 Prozent, Elektroautos haben nur 30 Pro-
zent der Unternehmen angeschafft (VKU-Umfrage 2013).

darunter waren 12.156 Fahrzeuge mit Elek-
tro- und 85.575 mit Hybridantrieb (KBA
2014) -, sind bereits Uber 1,6 Mio. elekt-
risch unterstitzte Zweirdder in Deutsch-
land unterwegs."”

Der eigene kommunale Fuhrpark und der
OPNV werden vor allem dann als Einsatz-
bereiche mit gropfem Potenzial fir Elektro-
mobilitat gesehen, je héher das Aktivitats-
level der Kommune ist. Mit zunehmender
Erfahrung verandert sich diese Bewertung,
und die Bereitschaft, den eigenen kom-
munalen Fuhrpark oder auch den 6ffentli-
chen Nahverkehr zum Einsatzbereich und
Demonstrationsort fir Elektromobilitat
zu machen, steigt (vgl. Abbildung 15). Bei
Kommunen ohne konkrete Aktivitaten und
denen mit einem geringen Aktivitatslevel
rangiert der kommunale Fuhrpark in der
Bewertung auf dem vorletzten Platz. Bei
den Kommunen mit héheren Aktivitats-
leveln liegt er dagegen auf Platz zwei,
direkt nach dem stark favorisierten Zwei-
radverkehr. Die realen Optionen vor Ort
sind dabei aber auch vom Alter des kom-
munalen Fahrzeugbestands und den damit
verbundenen Investitionszyklen (,,Fenster
der Gelegenheit") abhangig.

Zur Differenzierung des kommunalen
Fuhrparks hinsichtlich der verschiede-
nen Fahrzeugarten gibt es bislang noch
keine Ubergreifenden Statistiken. Um die

15 Allein 2013 wurden 410.000 E-Bikes verkauft (ZIV 2014).
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Welche Einsatzbereiche scheinen lhnen fiir die Elektromobilitdt am geeignetsten?
A Zweiradverkehr (23 %*)
Q Kommunaler Fuhrpark (22 %*) * Von den Bewertungen ,,sehr hohes Potenzial*
x e entfielen - Uber alle Aktivitatslevel hinweg -
[ OPNV 20%%) folgende Anteile auf die Einsatzbereiche.
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@ Fremdenverkehr (15 %*)
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Abbildung 15: Welche Einsatzbereiche scheinen Ihnen fiir die Elektromobilitat am geeignetsten?
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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Umristung der 6ffentlichen Fuhrparks
und die Integration elektrischer Fahrzeuge
in die Flotten der 6ffentlichen Hand zu
férdern, wird mit der Novellierung der
Forderrichtlinie 2015 ein wichtiger Schritt
unternommen. Durch eine finanzielle
Unterstitzung der Kommunen fir den
Einsatz elektrischer Fahrzeuge im eigenen
Fuhrpark kann die 6ffentliche Hand star-
ker eine Vorbildfunktion Gibernehmen.

Der Wirtschaftsverkehr, oft als eines der
am besten geeigneten Anwendungsge-
biete der Elektromobilitat bezeichnet, ran-
giert in der Bewertung der aktiven Kom-
munen lediglich an dritter Stelle. Dies kann
insofern verwundern, als dass dem E-Wirt-
schaftsverkehr ein hohes Potenzial fir die
stadt- und umweltvertrdagliche Abwick-
lung der Wirtschafts- und Zulieferverkehre
bescheinigt wird. Eine mdgliche Erklarung
liegt darin, dass dieser Bereich vor allem
von privaten Unternehmen dominiert wird.
Diese zeigen sich, gerade vor dem Hinter-
grund immer strengerer Umweltauflagen,
sehr aufgeschlossen dem Thema gegen-
Uber. Gleichzeitig herrscht aber im Trans-
port- und Logistikgewerbe ein erbitter-
ter Wettbewerb, in dem geringe Mehrkos-
ten zu betriebswirtschaftlichen Nachteilen
fihren kénnen, die die Unternehmen nicht
zu tragen bereit sind. Kommunale Ein-
flussmdglichkeiten, die , Elektrifizierung”
des Wirtschaftsverkehrs in der eige-
nen Stadt zu férdern, sind vorhanden,
beschrdanken sich oftmals aber auf kom-
munikative und vernetzende Aktivitdten.'

>> 4.3 DER EINZUG DER
ELEKTROMOBILITAT IN KOMMUNALE
PLANWERKE UND KONZEPTE

Der Fortschritt bei der Umsetzung von
Elektromobilitdt korrespondiert mit ihrer
Verankerung in konkreten Plédnen und
Konzepten. In der Befragung gaben 55 %
der Kommunen an, dass Elektromobilitat
Eingang in kommunale Strategien und
Planwerke gefunden habe (vgl. Abbil-
dung 16). Weitere 14 Prozent duperten,
dass dieser Prozess geplant sei. Allerdings
ist in knapp einem Drittel der Kommunen
(32 %) eine solche Verankerung auch per-
spektivisch (derzeit) nicht vorgesehen.

Den hdufigsten Niederschlag findet die
Elektromobilitdt bislang in Klimaschutz-
konzepten oder -programmen, weit vor
allen anderen Fachplanungen (Larm,
Stadtentwicklung, Nahverkehr). Damit
wird das Thema bisher vor allem strate-
gisch behandelt, d.h. es wird vor allem im
Rahmen von Konzepten aufgegriffen, in
denen grundsatzliche Weichenstellungen
auf einer abstrakteren Ebene vorgenom-
men werden. Dieser Befund korrespon-
diert mit den Aussagen zum bisherigen
Engagement der Fachverwaltungen (vgl.
Abbildungen 11a und 11b), in denen deut-
lich wurde, dass die Stadtspitze und die

16 Die kommunalen Handlungs- und Steuerungsméglichkeiten im
Bereich Wirtschaftsverkehr sind in der Publikation ,Elektromobi-
litat im stadtischen Wirtschaftsverkehr” genauer untersucht und
dargestellt



fir Umweltbelange zustandigen Dezer-
nate Treiber der Entwicklung sind. Obwohl
also Elektromobilitat auf Gbergeordneter
politischer Ebene als Wirtschaftsthema
(Deutschland als Leitmarkt und Leitanbie-
ter) als auch als Mobilitatsthema (Postfos-
sile Mobilitat, Zukunft der Mobilitdt) kom-
muniziert wird, findet es bisher auf lokaler
Ebene vor allem Niederschlag in seiner
Eigenschaft als emissionssparendes Ver-
kehrsmittel und als konkrete Mapnahme,
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um bestimmte stadtische (Klimaschutz-)
Ziele zu erreichen.

In der kommunalen Verkehrsplanung ist
die Integration elektrischer Fahrzeuge
wesentlich komplexer. Der einfache
1:1-Ersatz von Verbrennern durch E-Pkw
wiirde viele drangende Verkehrsprobleme
(z.B. Staus und Flachenprobleme), ausge-
[6st durch die Dominanz des motorisierten
Individualverkehrs in den Innenstddten,

Verankerung der Elektromobilitdt in
kommunalen Strategien und Planungen

Ja, ist bereits erfolgt (78)

- 77 % Klimaschutzprogramme oder -konzepte
- 28% Larmminderungs- und Luftreinhalteplane
- 21% Integrierte Stadtentwicklungskonzepte
-19 % Verkehrsentwicklungsplan

- 5% Nahverkehrsplan

- 4% Flachennutzungs- und Bebauungsplan
- 4% Stadtebauliche Vertrag

- 3% Stellplatz- und Gestaltungssatzung

Nein, aber fir 2014 geplant (20)

- 75 % Klimaschutzprogramme oder -konzepte
- 30 % Integrierte Stadtentwicklungskonzepte
- 30 % Verkehrsentwicklungsplanung

-20% Larmminderungs- und Luftreinhalteplan
-15 % Nahverkehrsplan

- 5% Stellplatz- und Gestaltungssatzung

- 5% Flachennutzungs- und Bebauungsplan

Nein, auch nicht geplant (45)

n =143

Abbildung 16: Ist die Einfiihrung von Elektromobilitdt aktuell in lhrer Kommune in tibergeordneten Strategien und/oder Planen verankert?

Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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nicht 16sen. Elektrische Fahrzeuge kénnen
jedoch hinsichtlich einer Reduktion loka-
ler Ldrm- und Schadstoffemissionen die
gewiinschte Richtung unterstitzen. Den-
noch gilt: Elektromobilitat kann lediglich
ein Baustein in einem ansonsten integ-
rierten und intermodalen Verkehrssystem
sein. Es gilt, geeignete Einsatzfelder zu
finden, wie beispielsweise E-Carsharing
oder stddtische Logistikkonzepte, und
diese intelligent mit andere Verkehrstra-
gern und Einsatzfeldern zu verknipfen.

Eine andere Dynamik ist allerdings im
Zusammenhang mit dem E-Zweiradver-
kehr zu beobachten. Durch die Vielzahl
eingesetzter Pedelecs nehmen auch die
Diskussionen um Schnellradwege und ge-
eignete Fahrradabstellanlagen an Fahrt
auf. Durch die Erhéhung der Reichweite
der zurlckgelegten Zweiradkilometer,
die héhere Durchschnittsgeschwindig-
keit und die leichtere Uberwindung von
Steigungen wird das Radfahren auch
auf Pendeldistanzen attraktiv. Im Zuge
dessen erhdhen sich die Anspriiche an
Abmessung und Qualitat der Fahrradwege
und das Fahrradparken, und es entsteht
schnell ein erheblicher verkehrsplaneri-
scher Handlungsbedarf. Seit Ende 2013
wird in der Stadt Gottingen, geférdert von
der Bundesregierung, der erste ,eRad-
schnellweg” realisiert und getestet. Das
Land Nordrhein-Westfalen hat im Novem-
ber 2014 einen Wettbewerb gewonnen, in
dessen Ergebnis in finf Kommunen 150
Kilometer Radschnellwege mit Unterstit-

zung des Landes gebaut werden.” Auch
im Rhein-Main-Gebiet, zwischen Frank-
furt und Darmstadt, und im Ruhrgebiet
werden Radschnellwege geplant. Andere
Stadte und Lander (London, New York,
Danemark, Niederlande) zeigen, dass mit
der Schaffung von Radwegeinfrastruktur
deutliche Verdnderungen im Mobilitats-
verhalten erreicht werden kdnnen.
Flankiert wird die Diskussion durch den
Beitrag des Fahrradfahrens zur Senkung
der Krankheitskosten (vgl. Active Access
2014).

Eine wesentliche Herausforderung fir die
zuklnftige Nahverkehrsplanung wird -
neben Verteilungskonflikten um den stad-
tischen Verkehrsraum?' - die flexiblere
Ausrichtung des OPNV auf wetterbedingte
Nutzungsschwankungen sein. Auch wenn
sich der Fahrradverkehr zunehmend witte-
rungsunabhdngiger zeigt, wird es weiter
Verschiebungen im Modal Split aufgrund
des Wettereinflusses geben.

17 ..Der Radverkehr boomt. Pedelecs werden den Zweiradverkehr
weiter starken. Wir schaffen jetzt dafir die notwendige Infra-
struktur, denn wir wollen in den néchsten Jahren einen Quan-
tensprung beim Radverkehr in NRW schaffen’, sagte Verkehrs-
minister Groschek.” (AGFS 2014)

18 Z.B. sind in Berlin fiir den Radverkehr, der 2014 nach Schétzun-
gen der Senatsverwaltung ca. 18 Prozent des Verkehrsaufkom-
mens ausmachte, nur drei Prozent des StraRenraums reserviert
(Autoverkehr 58 %) (Agentur fiir clevere Stadte 2014).
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>> 5. ELEKTROMOBILITAT = ZUKUNFTSMUSIK?
STELLSCHRAUBEN FUR DIE

WEITERENTWICKLUNG

Die empirischen Befunde der Difu-Kom-
munalbefragung belegen, dass sich eine
Vielzahl von Stadten und Gemeinden mit
dem Thema Elektromobilitdt auseinan-
dersetzt. Gleichzeitig bleiben die Zulas-
sungszahlen fir elektrische Pkw, auch in
offentlichen Fuhrparks, hinter den Erwar-
tungen zuriick. Daher wurde nach Unter-
stltzungsleistungen gefragt, die Kommu-
nen helfen wirden, die Einfidhrung der
Elektromobilitat starker als bisher voran-
zutreiben. 35% der Antwortenden win-
schen sich weitere finanzielle Férderung
bzw. Forderprogramme. Analysiert man
diese Antworten genauer, geht es den
Befragten weniger um eine pauschale
Ausweitung der Férderung als vielmehr
um konkrete Unterstitzungsleistungen bei
den Anschaffungskosten fiir E-Fahrzeuge
(kommunaler Fuhrpark, Verleihsysteme
und OPNV), um finanzielle Unterstiitzung
beim Aufbau der Ladeinfrastruktur sowie
die Forderung von Elektromobilitatskon-
zepten. An zweiter und dritter Stelle ste-
hen die Forderung nach der Einfiihrung
einheitlicher Standards (z.B. Ladetechnik)
und die Konkretisierung politischer bzw.
gesetzlicher Rahmenbedingungen. Auch
hier werden wieder die fehlende Markt-
reife und die damit verbundenen Anschaf-
fungskosten der elektrischen Fahrzeuge
als Hemmnisse genannt, im Zusammen-
spiel mit den ungeldsten Fragen der Lade-
technik (Batterien) flihre das zu geringer
Akzeptanz gerade bei privaten Nachfra-
gern. Aber auch der Austausch in Netz-
werken und die Kooperation mit ande-

ren Partnern, insbesondere mit privaten
Unternehmen, wiirde den Kommunen hel-
fen, dass Thema weiter voranzubringen.

Das Bild, das die Kommunen von der
Zukunft der Elektromobilitdt zeichnen,
kann man vielleicht als realistisch posi-
tiv bezeichnen. Positiv insofern, als dass
sie mit ihrer Einschdatzung davon ausge-
hen, dass sowohl das Investitionsvolu-
men als auch die Akzeptanz und damit der
Anteil elektrischer Fahrzeuge am Gesamt-
verkehrsvolumen bis 2010 steigen wer-
den (vgl. Abbildungen 17a und 17b). Realis-
tisch insofern, als dass sie in den genann-
ten Bereichen eher leichte Zuwdachse als
.Dammbriche” erwarten. Gleichzeitig
gehen die befragten Kommunen davon
aus, dass sich diese Entwicklung vor dem
Hintergrund einer weiteren finanziellen
Forderung vollziehen wird, und zwar - so
die mehrheitliche Meinung der Kommunen
- auf dem heutigen Niveau.

Die Ergebnisse zeigen, dass in der Mehr-
heit der Kommunen, die an der Befragung
teilgenommen haben, das Thema Elektro-
mobilitdt auf der politischen Agenda
angekommen ist. Sie bewerten das Thema
im Grundsatz positiv und sehen in der
Elektromobilitdt ein wichtiges gesamt-
gesellschaftliches Zukunftsfeld sowie ein
klima- und umweltfreundliches Verkehrs-
mittel, solange regenerative Energien
die Batterie speisen. Entsprechend die-
ser Zuschreibung ist das Thema, wenn es
nicht in erster Linie durch die Stadtspitze
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Abbildung 17a: Welche Entwicklungen erwarten Sie bis zum Jahr 20207 Anteil der Angaben ,wird stark zunehmen” in %
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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Perspektiven der Elektromobilitat
Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen
Investitionsvolumen fiir den E-Verkehr
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Abbildung 17b: Welche Entwicklungen erwarten Sie bis zum Jahr 20207 Anteil der Angaben ,wird leicht zunehmen” in %
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung
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selbst oder einen eigens dafir eingerich-
teten Lenkungskreis bearbeitet wird, hau-
fig im Umweltdezernat angesiedelt.

Mit steigendendem Aktivitatsniveau steigt
auch der politische Stellenwert. Dennoch
ist nach wie vor festzuhalten, dass die Ein-
fihrung der Elektromobilitat noch immer
nicht zum Selbstldufer geworden ist, die
Hemmnisse scheinen konstant: Insbe-
sondere die mangelnde Verbreitung und
die hohen Kosten der elektrischen Fahr-
zeuge flhren zu abwartendem Verhal-
ten. Viele Kommunen mdchten das Thema
gerne weiter vorantreiben. Insbesondere
der Zweiradverkehr und der eigene kom-
munale Fuhrpark sowie der OPNV wer-
den als vielversprechende Einsatzbereiche
gesehen.

Flr eine weitere Verbreitung wiinschen
sich die Stadte und Gemeinden aber kon-
krete finanzielle Unterstitzungsleistun-
gen, insbesondere bei der Beschaffung
von Fahrzeugen flr den eigenen Fuhr-
park, klare Rahmenbedingungen fir das
eigene Handeln sowie Kooperationen mit
Akteuren.

Fir die weitere Forderung der Elektro-
mobilitdt scheinen diese Wiinsche nicht
nur legitim, sondern auch zielfiihrend. Sie
bestatigen die Ergebnisse des Themenfel-
des Stadtentwicklung und Verkehrspla-
nung. Auch dort hat sich gezeigt, dass in
den Kommunen, die akteursibergreifende
Allianzen eingegangen sind, Elektromobili-
tat besonders erfolgreich umgesetzt wor-
den ist.



>> 6. ANHANG






>> 6.1 METHODISCHES VORGEHEN:
SCHRIFTLICHE BEFRAGUNG DER
KOMMUNEN

Die Befragung erfolgte mittels eines quan-
titativen, standardisierten schriftlichen
Fragebogens mit Gberwiegend geschlosse-
nen Fragen, erganzt durch qualitative, d.h.
offene Fragen. Der Fragebogen wurde mit
den kommunalen Spitzenverbdnden abge-
stimmt. Zielgruppe waren Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter in Kommunalverwal-
tungen. Ziel der Befragung war es jedoch
herauszufinden, wo das Thema Elektromo-
bilitat in der Verwaltung verankert ist. Aus
diesem Grund war eine eindeutige Bestim-
mung der zu befragenden Zielpersonen im
Vorfeld nicht mdglich. Vielmehr richtete
sich der Fragebogen in den Kommunal-
verwaltungen jeweils in offener Form an
diejenige/n Person/en, die aus Sicht der
Verwaltungsspitze am ehesten uber die

Grundgesamtheit

Einwohnerzahl der Stadte

Anhang 49

kommunalen Aktivitaten zur Elektromobi-
litat in ihrer Stadt auskunftsfahig sind.

Fir die Befragung sollte eine mdglichst
grope Anzahl von kommunalen Akteuren,
sowohl grofler als auch kleinerer Stadte,
befragt werden. Fir einen ausreichend
grofen Stichprobenumfang wurde bei
Stadten Gber 50.000 Einwohner (n=190)
eine Vollerhebung durchgefihrt, fur klei-
nere Stadte zwischen 20.000 und 50.000
Einwohnern (n=513) eine Stichprobe
von 250 Kommunen gezogen. Zuzlglich
der Bezirksamter der Stadtstaaten Ber-
lin und Hamburg ergab sich somit eine
Bruttostichprobe von 457 Stadten und
Gemeinden. Der Ricklauf betrug 193 aus-
wertbare Fragebdgen, das entspricht
einer Ricklaufquote von 42,2 %.

Die genauere Betrachtung des Ricklaufs
zeigt ein etwas starkeres Antwortverhal-

Bruttostichprobe

Kommunalverwaltungen

20.000 < 50.000 EW
50.000 EW und mehr
Bezirksamter (HH, Berlin)

Summe

513 250

188 Vollerhebung
19 Vollerhebung

720 457

Rucklauf

Tabelle 2: Stichprobe und Riicklauf der Difu-Kommunalbefragung 2014

Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

193 [42,2 %]
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ten groferer Stddte - ein durchaus typi-
sches Ergebnis bei Stadtebefragungen.
Mit einer Riicklaufquote von 34,9 % ist
die Gruppe der Stadte zwischen 20.000
EW und 50.000 EW ebenfalls gut repra-
sentiert. Anhand des positiven Riicklaufes
kénnen deshalb durchaus Rickschlisse
auf die Grundgesamtheit aller deutschen
Stadte gezogen werden.

METHODISCHES VORGEHEN:
INDEXBILDUNG

Der Bildung eines Aktivitatsindex liegen
die folgenden theoretischen Annahmen
zugrunde: Fir eine weite Verbreitung der
Elektromobilitdt sollte neben dem Ein-
satz elektrisch betriebener Fahrzeuge und
infrastruktureller Voraussetzungen das
Thema derart in den Kommunen veran-
kert sein, dass die Verwaltung dort sowohl
eine aktive Rolle bei der Einflihrung der
Elektromobilitat spielt als auch das Thema
sukzessive in strategischen und operati-
ven Planungsinstrumenten verankert. Die
Autoren sind sich der Subjektivitat der
Indexbildung bewusst. Es hatten ebenso
gut andere Kriterien ausgewdahlt werden
kénnen. Wichtig war den Autoren jedoch,
das kommunale Engagement herauszu-
stellen und nicht der Gefahr einer Verzer-
rung durch Aktivitaten privater Akteure zu
unterliegen. So wurde flr den ersten Fak-
tor zum Beispiel nicht die genaue Anzahl
an E-Fahrzeugen und Ladepunkten in den

Kommunen herangezogen, sondern es
wurde nur unterschieden, ob E-Fahrzeuge
und Infrastruktur in der Kommune vorhan-
den sind oder nicht. Dabei liegen die wei-
teren Uberlegungen zugrunde, dass es
flr das kommunale Engagement in erster
Linie wichtig ist, ob die Kommune als han-
delnder Akteure E-Fahrzeuge beschafft
und Ladeinfrastruktur errichtet. Die kon-
krete Anzahl von Fahrzeugen und Lade-
punkten blieb auch aus dem Grund unbe-
ricksichtigt, da es hier durch vor Ort
ansassige Automobilhersteller mitunter
auch zu Verzerrungen hatte kommen kon-
nen. Auch die Bewertung der Veranke-
rung in operative und strategische Pldne
ist nur bedingt trennscharf. In die Bewer-
tung fliept lediglich ein, ob Elektromobili-
tat in den Pl&nen und Konzepten genannt
wird. Das Ausmap der Verankerung und
auch die Umsetzung konnten im Rahmen
der Befragung aus forschungspragmati-
schen Griinden nicht erhoben und somit
auch nicht ausgewertet werden. Trotz der
hier aufgefihrten Einschrankungen ist der
hier entwickelte Aktivitatsindex ein vali-
der Ausgangspunkt, um Unterschiede hin-
sichtlich des kommunalen Aktivitatsni-
veaus im Bereich Elektromobilitat auszu-
machen und nach Zusammenhdngen mit
anderen Faktoren zu schauen.

Vor diesem Hintergrund wurde der Aktivi-
tatsindex nach folgendem Schema gebil-
det und kann Werte von O (gar nicht aktiv)
bis 1 (maximal aktiv) umfassen.



1

Faktor

Hat die Kommune E-Fahrzeuge fir ihren
kommunalen Fuhrpark angeschafft und
Ladeinfrastruktur errichtet?

Ubernahm die kommunale Verwaltung
beim Ausbau der E-Mobilitat die Rolle

+ des Initiators,
+ des Finanzierers und/oder

+ des Betreibers?

In welchen planerischen Instrumenten
hat die Kommune das Thema Elektro-
mobilitat aktuell verankert oder dies fur
2014 geplant?

Gesamtaktivitatsindex

(Summe der gewichteten Einzelwerte)

Tabelle 3: Faktoren und Werte zur Bildung des Aktivitéatsindex
Quelle: Difu-Stadtebefragung 2014, eigene Darstellung

0,5

0,33

0,67

0,33

0,67
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Wertebereich Gewicht
2x nein

1x ja, 2x nein 1/3
2Xja

keine Rolle bernommen

ja, eine dieser Rollen
ibernommen

ja, zwei dieser Rollen /3
Ubernommen

ja, alle drei Rollen
ibernommen

in keinen Planen verankert

in operativen Planen
verankert

in strategischen Planen 1/3

sowohl in operativen als
auch in strategischen PI&-
nen verankert

gar nicht aktiv

maximal aktiv
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