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Vorwort

Das Projekt e-mobility: IKT*-basierte Integration der Elektromobilitat in die Netzsysteme
der Zukunft (e-mobility IKT) wurde im Rahmen des vom Bundesministerium fir
Wirtschaft und Technologie (BMWi) in Kooperation mit dem Bundesministerium flr
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) initilerten Forderschwerpunkts IKT
fur Elektromobilitét als eines von sieben Modellprojekten im Zeitraum vom 01.07.2009
bis 30.09.2011 durchgefiihrt. Das Konsortium aus der RWE Effizienz GmbH?, der SAP
AG, Ewald & Glnter Unternehmensberatung GmbH & Co. KG, der Technischen
Universitat (TU) Dortmund und der TU Berlin setzte sich zum Ziel, eine fur den
zukUnftigen Elektroverkehr notwendige Lade-, Steuerungs- und Abrechnungs-
infrastruktur zu entwickeln und zu testen. Das Projekt integrierte die Bereiche Energie,
Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT), Nutzer/-innenperspektive und
Verkehr in besonderer Weise.

Das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung (IVP) des Instituts fur Land- und
Seeverkehr an der TU Berlin erforschte im nachfolgend vorgestellten Teilprojekt
Analyse Nutzerverhalten und Raumplanung regionale Infrastruktur unter der Leitung
von Prof. Dr.-Ing. Christine Ahrend insbesondere die Nutzer/-innenperspektive auf die
Elektromobilitat. Dartiber hinaus untersuchten die Mitarbeiter/-innen in Kooperation mit
dem Fachgebiet StraRBenplanung und Stral3enbetrieb (SPB), Prof. Dr.-Ing. Thomas
Richter, die raumplanerischen und politischen Rahmenbedingungen regionaler
Ladeinfrastruktur, wobei der Akteurs- und Nutzer/-innensicht eine entscheidende Rolle
zukam.®

Das Fachgebiet IVP widmet sich den verkehrstrageribergreifenden Aspekten des
Verkehrswesens sowie den Wechselwirkungen, die zwischen Verkehr, Raumstruktur,
Gesellschaft, Umwelt, Technik und Wirtschaft bestehen. Die interdisziplinére
Forschung ist dabei stets von einer nachfrageorientierten Perspektive geleitet, die in
Verbraucher/-innen und Akteuren einen Motor fir nachhaltige Entwicklung in der
Umweltpolitik sieht. Das Fachgebiet SPB beschéftigt sich mit der Planung, dem
Entwurf und dem Betrieb von StralRenverkehrsanlagen innerhalb und auRerhalb
bebauter Gebiete. Neben dem motorisierten Individualverkehr werden insbesondere
die Belange des Umweltverbundes behandelt.

' Die Abkiirzung IKT steht fur Informations- und Kommunikationstechnologie.

Das Projekt wurde durch die RWE Energy AG initiiert und spater von der RWE Effizienz
GmbH weitergefiihrt.

Die Bezeichnung der beiden zugehérigen Arbeitspakete lauten Analyse Nutzerverhalten und
Raumplanung regionale Infrastruktur (AP4-Leitung TU Berlin, Fachgebiet IVP) sowie
Ubergeordnete rechtliche und politische Rahmenbedingungen (AP5-Leitung RWE). Das
Fachgebiet StralRenplanung und StraRenbetrieb hat die Erstellung des Infrastrukturplans fir
eine Ladeinfrastruktur in Berlin im Rahmen des AP4 Ubernommen. Dabei werden auch
Teilergebnisse der TU Dortmund integriert. Dariber hinaus werden RWE und SAP als
Projektpartner innerhalb der Arbeitspakete in den Arbeitsprozess einbezogen.
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Durch die innovative Kombination von Zukunfts- und Nutzer/-innenforschung innerhalb
des Projekts erschloss das Fachgebiet IVP die gegenwartige Nutzer/-innenperspektive
und projizierte die Ergebnisse durch Workshops mit Experten und Expertinnen sowie
Nutzer/-innen in Richtung kinftiger Entwicklungen des Systems Elektromobilitat und
den damit verbundenen Anforderungen. Zudem ermdglichte die Politikfeldanalyse,
Empfehlungen fir Standards einer optimierten Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
Stadtraum verdichteter Ballungszentren zu formulieren. Daraus ergaben sich konkrete
Anforderungen an die Infrastruktur, exemplarisch eingebunden in einen
Infrastrukturplan fir Berlin.



Einleitung 12

1  Einleitung

1.1 Zielsetzung

Die Entwicklung der Elektromobilitat* reprasentiert aktuell ein zentrales Ziel von Politik
und Wirtschaft. Um die Voraussetzungen fir eine langfristige Durchsetzung der
Elektromobilitat zu schaffen, ergeben sich technische und gesellschaftliche
Anforderungen. Neben dem Forschungs- und Entwicklungsbedarf in den Bereichen
Energienetz und Fahrzeug ricken die Nutzer/-innenperspektive und die
Infrastrukturplanung unter Einbindung von Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT) in den Fokus. Ziel des Teilprojekts war es, das
Potenzial dieser Bereiche fur die Durchsetzung der Elektromobilitdt herauszustellen
und so zu einem Perspektivwechsel von der Angebots- zur Nachfrageplanung
beizutragen. Dabei adressierte das Teilprojekt folgende Ziele:

=> die Identifizierung moglicher externer Einflisse mittels Szenarioanalyse

=> die Maximierung der Kundenakzeptanz durch eine qualitative Nutzer/-innen-
befragung

= eine optimale Platzierung der Ladepunkte durch Erstellung eines
Infrastrukturplans

= die Analyse der politischen Rahmenbedingungen  mittels einer
akteurszentrierten Politikfeldanalyse sowie die Ableitung von
Handlungsempfehlungen aus den identifizierten administrativen sowie
politischen Hemmnissen

1.2 Einordnung

Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit dem Thema Elektromobilitat setzte nicht
erst mit dem gegenwartigen Elektromobilitatsdiskurs ein. Zum Zeitpunkt der
Projektkonzeption lag bereits eine umfangreiche Analyse der potenziellen
Umweltauswirkungen von Elektrofahrzeugen und der Marktverdnderungen durch eine
massenhafte Einfihrung von Elektrofahrzeugen vor (vgl. ETC/ACC 2009). Der

* Die Verwendung des Begriffs Elektromobilitdt weist aus verkehrswissenschaftlicher Sicht

sprachliche Unschéarfen auf. Zum einen sind die Begriffe Mobilitat als die potenzielle
Beweglichkeit (in einem Moglichkeitsraum) und Verkehr als die tatsachlich realisierte,
physische Bewegung zu unterscheiden. Des Weiteren bezieht sich die Diskussion bei
genauer Betrachtung gréRtenteils auf Individualverkehr mit elektrisch betriebenen
Personenkraftwagen. Bereits vorhandene und technisch ausgereifte elektrisch betriebene
Verkehrsmittel im Bereich des Schienenverkehrs bzw. des Radverkehrs werden, wenn
Uberhaupt, nur am Rande beriicksichtigt. In dieser Arbeit wird der Begriff Elektromobilitat
aufgrund seiner Verbreitung durch Politk und Medien verwendet, jedoch bleibt die
Bedeutung dabei weitestgehend auf batteriebetriebene Pkw beschrankt.
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zukunftige Beitrag des Elektroverkehrs auf das gesamte Verkehrssystem wurde auf
Basis der vorliegenden wissenschaftlichen Literatur und entsprechenden Studien
analysiert. Wie viele dieser Studien lag der Fokus der Untersuchungen auf den
kritischen  GroBen der Batterieentwicklung, den Fahrzeugkonzepten, den
Geschaftsmodellen und den Umweltwirkungen. Die politischen Rahmenbedingungen,
Nutzungsmuster und die Ladeinfrastruktur wurden tangiert aber selten in der Tiefe
analysiert und in einen systematischen Zusammenhang gestellt.

Gesamtheitliche systematische Betrachtungen zu zukinftigen Entwicklungspfaden des
Elektroverkehrs lagen zu Projektbeginn ausschlief3lich auf der Basis von Studien von
Unternehmensberatungen vor (vgl. Boston Consulting Group 2009, McKinsey &
Company 2010, Roland Berger 2009). Die Schwerpunkte dieser Analysen lagen auf
der Potenzialabschatzung von Marktanteilen von Elektrofahrzeugen sowie der
Identifikation von technologischen, unternehmenspolitischen und betriebswirt-
schaftlichen Schlusselbereichen. Die Aussagen zu potenziellen Nutzer/-innen
beschrankten sich auf Kaufbereitschaften, Preisakzeptanz und generelle Affinitaten
bezlglich der Elektrofahrzeuge. Hervorzuheben ist auch das iTREN-2030 (Integrated
Transport and Energy Baseline until 2030) Referenzszenario, das sich dem
Zusammenhang nachhaltiger Verkehrsentwicklung in Europa bis in das Jahr 2030
widmete und quantifiziert unterlegt worden ist (vgl. Fiorello et al. 2009). Darin wurde
der reine Elektroverkehr als eine gleichwertige Alternative zu anderen Antriebsarten
behandelt. Konkrete Gesamtdarstellungen fir einzelne Lander oder urbane
Ballungsraume lagen zu diesem Zeitpunkt jedoch nicht vor.

Gleiches galt fir die Untersuchung der politischen und rechtlichen Rahmen-
bedingungen der Implementation einer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge.
Politikwissenschaftliche Untersuchungen zur verkehrsplanerischen Umsetzung, die
sich mit den Interessenslagen der beteiligten Akteure sowie den kommunalen und
institutionellen Besonderheiten befassen, existierten zu diesem Zeitpunkt nicht.

Aufgrund der relativ geringen Anzahl von Feldversuchen mit Elektrofahrzeugen in der
Vergangenheit wurde die spezifische Sicht der Nutzer/-innen ebenso wenig in Betracht
gezogen wie die politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen. Die wenigen
Untersuchungen zu Nutzer/-innenerfahrungen beschrankten sich auf die Analyse von
Einstellungen und resultierten in Nutzer/-innenprofilen (vgl. Knie et al. 1999). Dem
tatsachlichen Verhalten der Nutzer/-innen konnte auf diese Weise nur ungentgend
Rechnung getragen werden, nicht zuletzt, weil Einstellungen nicht automatisch in
konforme Handlungsroutinen Uberfiihrt werden.

Der Forschungsstand zur Ladeinfrastruktur befand sich zum Zeitpunkt des
Projektbeginns ebenfalls auf einem unsystematischen und unzureichenden Niveau. Zur
Umsetzung von Ladeinfrastruktur im Offentlichen Raum gibt es bisher keine
Planungsvorgaben in den aktuell geltenden Richtlinien und Empfehlungen zum
ruhenden Verkehr oder zur Gestaltung von Stralenrdumen. Die darin enthaltenen
Vorgaben zu erforderlichen lichten Raumen sowie zu nétigen Abstandsflachen zu
festen Einbauten lassen sich jedoch teilweise auf die Thematik Elektroverkehr
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ubertragen. Auch sieht die StraRenverkehrsordnung (StVO) bisher in Bezug auf die
Einrichtung von Stellplatzen ausschlieBlich eine Privilegierung von behinderten
Menschen oder von Anwohnern vor. Andere Formen der Privilegierung, wie etwa der
von Elektrofahrzeugen, kénnen nur in absoluten Ausnahmen im Rahmen einer
Experimentierklausel erlaubt werden und missen mit einem auf3erordentlichen
Allgemeinwohlinteresse begriindet werden. Jedoch erfolgte kirzlich durch das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) die
Bekanntmachung eines Zusatzzeichens zur Vorhaltung von Parkflachen fur
Elektrofahrzeuge (vgl. BMVBS 2011: 199 f.).

Um den vorliegenden Ergebnisbericht des Teilprojektes Analyse Nutzerverhalten und
Raumplanung regionale Infrastruktur im Konsortialprojekt e-mobility IKT in einen
Ubergeordneten Zusammenhang einzubetten, wird zu Beginn die Entwicklung des auf
das Auto fokussierten offentlichen Elektromobilitatsdiskurses in Deutschland
beschrieben.> Uber die Darstellung der vorangegangen Ereignisse und einer
Beschreibung der handelnden Akteure, die sich mit spezifischen Interessen in diesem
Themenfeld bewegen, wird so zunéchst die Ausgangslage des Projektes verdeutlicht.
Diese Kontextualisierung erleichtert zum einen den thematischen Einstieg und
ermdglicht zum anderen eine angemessene Beurteilung und Einordnung der
nachfolgenden Ergebnisse. Seit dem Jahr 2007 gewann das Thema Elektromobilitat in
der offentlichen Diskussion &uRerst schnell an Bedeutung. Es handelte sich dabei
jedoch nicht um ein grundsatzlich neues Thema. Batteriebetriebene Elektrofahrzeuge
wurden — nach ihrem breiten Praxiseinsatz zu Beginn des 20. Jahrhunderts — auch
bereits in den 1990er Jahren intensiv diskutiert.

Im Vergleich des Diskurses der 1990er Jahre mit der aktuellen Phase fallen pragnante
Gemeinsamkeiten auf. Beide Phasen weisen eine internationale Dimension auf und
sind von einem Zusammentreffen 6konomischer Krisen im Bereich der Automobil-
industrie und einer intensiven Umweltdebatte gepréagt. Auch die zu den Defiziten und
den Vorteilen der Technologie kommunizierten Hauptargumente sind nahezu identisch.
So wurden damals wie heute Preis und Reichweite als die Hauptmankos von
Elektroautos eingeschatzt.

Trotz der offensichtlichen Gemeinsamkeiten beider ZeitrAume zeichnet sich die
aktuelle Phase dennoch durch eine besondere Qualitat des Diskurses aus. Die Politik
tritt jeweils als ein Treiber des Prozesses auf. Die Automobilindustrie wird dazu
gedrangt, in die Entwicklung neuer Antriebstechnologien zu investieren, wird aber auch
Uber entsprechende offentliche Férderprogramme in diesen Belangen unterstitzt. Die
Energieversorgungsunternehmen (EVU) betrachten die Elektromobilitit als ein

® Eine detaillierte Darstellung zur Entwicklung des Diskurses und den ausschlaggebenden

Akteurspositionen und -konstellationen auf Basis einer Medien- und Dokumentenanalyse
liefert der Bericht Elektromobilitdt — Hoffnungstrager oder Luftschloss. Eine akteurszentrierte
Diskursanalyse Uber die Elektromobilitait 1990 bis 2010. Darin wird die Methode der
kritischen Diskursanalyse nach Siegfried Jager angewandt, um zu zeigen, wie durch
Diskurse als gesellschaftlich institutionalisierte Redeweisen gesellschaftliche Wirklichkeit
konstruiert wird (vgl. Jager und Jager 2007).
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zukunftsrelevantes neues Geschaftsfeld und weisen folglich ein besonderes Interesse
an deren Entwicklung auf.

Einige Geschehnisse um das Thema Elektromobilitat entfalten als diskursive
Ereignisse ihren besonderen Einfluss auf die Beurteilung der Elektromobilitat und der
damit verbundenen Aktivitdten. Als ein Schlisselereignis der ersten Hochphase der
jungeren Geschichte kann das Zero Emission Vehicle (ZEV) Program des US-Bundes-
staates Kalifornien aus dem Jahr 1990 betrachtet werden. Das Programm wurde als
Reaktion auf die hohe Luftverschmutzung in Kalifornien entwickelt und sah die
Regelung vor, dass ab dem Jahr 2003 jahrlich zehn Prozent der verkauften
Neufahrzeuge eines Herstellers Nullemissionsfahrzeuge sein muissten. Nach dem
damaligen Stand der Technik lieRen sich diese Anforderungen nur durch
batteriebetriebene Fahrzeuge erfillen. Der Plan zeigte zunachst Wirkung:
Amerikanische Automobilhersteller wie General Motors und Ford intensivierten ihre
Anstrengungen im Bereich der Forschung und Entwicklung (F&E) von
Elektrofahrzeugen. So prasentierte General Motors z. B. im Jahr 1996 den EV 1, ein in
Serie gefertigtes Elektrofahrzeug mit einer Reichweite von bis zu 100 km, spatere
Versionen erreichten sogar Reichweiten bis zu 200 km. Auch in Japan und Europa
beschaftigten sich Hersteller und Politik verstarkt mit der Erforschung von
Elektrofahrzeugen. So startete 1992 in Deutschland auf der Insel Rugen der bis dahin
weltweit groBte  Feldversuch der Elektromobilitat. Der vom damaligen
Bundesministerium fiir Forschung und Technologie geforderte Grof3versuch umfasste
60 Elektrofahrzeuge verschiedener deutscher Hersteller.

Bereits 1996, nach dem Ende des Elektrofahrzeug-Grol3versuches auf Rugen, verlor
das Thema Elektromobilitdét wieder an Relevanz. Die deutsche Politik brachte ihre
Ablehnung gegenliber batterieelektrischen Fahrzeugen aufgrund &kologischer
Bedenken zum Ausdruck. Bedingt durch den damaligen deutschen Strommix
verursachten Elektrofahrzeuge héhere Schwefeldioxid- und Kohlendioxidemissionen
als konventionelle Fahrzeuge. Bei der negativen Beurteilung des Pilotversuchs wurde
der langfristige Ausbau erneuerbarer Energien nicht bertcksichtigt. Zur gleichen Zeit
verlor Kalifornien seine Vorreiterrolle in Bezug auf emissionsfreies Fahren, denn nach
mehreren Abschwachungen der kalifornischen Regulierungen nahm man die Vorgaben
fur Nullemissionsfahrzeuge im Jahr 2003 nahezu vollsténdig zuriick. Hauptgrund far
die Ricknahme war eine Reihe von Klagen verschiedener Automobilhersteller. Die
Ergebnisse des Rigen-Versuchs und das Scheitern des ZEV Program fihrten
schlieBlich zum plétzlichen Abbruch samtlicher Aktivitaten im Bereich der
Elektromobilitdt in Deutschland. Folglich flachte der o6ffentliche Diskurs zum Thema
Elektromobilitdt Ende der 1990er Jahre immer weiter ab und kam zu Beginn der
2000er Jahre praktisch vollig zum Erliegen.

Die aktuelle Hochphase des Themas Elektromobilitdt begann im Jahr 2007. Diese Zeit
war gepragt durch intensive politische und wissenschaftliche Diskussionen zum
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Klimawandel® sowie der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise, die sich auch stark
auf die Automobilindustrie auswirkte.

Des Weiteren nahmen zu dieser Zeit auch die begrenzte Verfugbarkeit und die
Abhangigkeit vom Erdoél eine wachsende Bedeutung im energie- und
verkehrswirtschaftlichen Diskurs ein. Die Relevanz des Themas wurde durch den
enormen Preisanstieg flr Erddl und Erddlprodukte in den 2000er Jahren getrieben.
Auch technologische Entwicklungen im Bereich der Batterietechnologie beginstigten
das Einsetzen der neuen Hochphase des Themas Elektromobilitat. Die fur den
Automobilbereich neuartigen Lithium-lonen-Akkus wiesen inzwischen eine hdhere
Energiedichte als frihere Batteriegenerationen auf. Dennoch bestehen in der am
MalRstab von konventionellen Fahrzeugen ausgerichteten 6ffentlichen Wahrnehmung
auch hinsichtlich Lithium-lonen-Akkus weiterhin nicht hinnehmbare Einschrankungen
der Reichweite von Elektrofahrzeugen. Gegeniber diesen technischen Erwégungen
spielen die Nutzer/-innenperspektive und eine bedarfsgerechte Infrastruktur in der
Offentlichen Diskussion auch in der aktuellen Phase nur eine untergeordnete Rolle,
gewinnen jedoch zunehmend an Aufmerksamkeit.

Die deutsche Politik griff das Thema Elektromobilitat erstmals im Integrierten Energie-
und Klimaprogramm (IEKP) des Jahres 2007 auf. Im Gegensatz zur Hochphase der
1990er Jahre wird Elektromobilitat inzwischen in Verbindung mit erneuerbaren
Energien und dem Umbau zu einer nachhaltigen Energieversorgung diskutiert.
Seitdem schreibt die Politik der Elektromobilitat langfristig eine bedeutende Rolle bei
der Umsetzung der Klimaschutzziele der Bundesregierung zu. Als Folge des IEKP
konzipierte die Politik gemeinsam mit Vertreter/-innen aus Wirtschaft und Wissenschaft
einen Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat, welcher die deutsche Forschungs-
und Entwicklungsstrategie fiir diesen Bereich abbildet.” Neben den ©kologischen
(Klimaschutz) und energiewirtschaftlichen Zielen (Reduzierung der Erddlabhéngigkeit)
kamen industriepolitische Ziele hinzu: Deutschland soll zu einem Leitmarkt fir
Elektromobilitat werden.

Begleitet wurden diese Entwicklungen von der internationalen Finanz- und
Wirtschaftskrise, die im Jahr 2008 Deutschland erreichte. Als Reaktion auf diese Krise
erlie die deutsche Bundesregierung neben MalBnhahmen zur Stabilisierung der
Finanzméarkte auch umfangreiche Konjunkturprogramme. Das Konjunkturpaket T
enthielt u. a. Mallnahmen zur Forderung der F&E im Bereich Elektromobilitdt mit einem
Umfang von 500 Mio. Euro.

® Zu dieser Zeit vollzog sich der Post-Kyoto-Prozess und die Verdffentlichung des vierten

Sachstandsberichts des Intergovernmental Panel on Climate Change erzeugte groRe
mediale Aufmerksamkeit.

Die Inhalte und Ziele wurden im Rahmen einer nationalen Strategiekonferenz im November
2008 festgelegt und in dem im August 2009 verabschiedeten Nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitat aufgegriffen.

Der vollstdndige Name lautet: ,Pakt fir Beschéftigung und Stabilitdt in Deutschland zur
Sicherung der Arbeitsplatze, Starkung der Wachstumskréfte und Modernisierung des
Landes*.
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Neben der Politik sowie den EVU, die das Handlungsfeld Elektromobilitdt aktiv
vorantreiben, und den eher passiv agierenden Automobilherstellern gewinnen neue
Akteure zunehmend an Bedeutung. Neue Akteure, wie z. B. Batteriehersteller oder
Kleinhersteller von Elektrofahrzeugen, dréngen in das Feld der Automobilindustrie und
erlangen aufgrund ihres Wissensvorsprungs wachsenden Einfluss. Dennoch wird der
offentliche Diskurs weiterhin von den Aktivitditen und Argumenten der traditionellen
Automobilindustrie dominiert, die an den bestehenden Strukturen festhalt, um ihre
Vormachtstellung im Automobilbereich aufrechtzuerhalten.

Das hier dokumentierte Projekt e-mobility IKT soll die Integration aller Akteure
unterstitzen und damit die technologischen und die 6kologischen Ziele gleichermal3en
im Fokus haben.

1.3 Untersuchungsdesign und Ablauf

Im Kontext des Teilprojekts der TU Berlin wurden die Analyse der politischen
Rahmenbedingungen sowie die Analyse Nutzerverhalten und Raumplanung regionale
Infrastruktur als zwei einzelne Arbeitsschritte durchgefiihrt. Die Grundlage fir die
Untersuchungen bildeten ein Feldversuch mit Elektrofahrzeugen von Stromkunden und
-kundinnen der RWE AG (RWE) im Rahmen eines Pilotprojektes der Daimler AG
(Daimler) sowie die geplante Errichtung einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur fur
Elektrofahrzeuge durch RWE.®

Bei der Analyse der politischen Rahmenbedingungen wurden die politischen
Anforderungen der Genehmigung von Offentlicher Ladeinfrastruktur in Stadten am
Beispiel von Berlin untersucht.'’® Hierbei standen der Prozessablauf, die
Akteurskonstellation sowie die Konflikte des Verfahrens im Fokus. Aus den
Erfahrungen mit dem Genehmigungsprozess in Berlin wurden Empfehlungen fur ein
kinftiges Genehmigungsverfahren abgeleitet.

Das Untersuchungsdesign des Arbeitspakets Analyse Nutzerverhalten und
Raumplanung regionale Infrastruktur kombinierte eine Szenarioanalyse zur kinftigen
Elektromobilitat in Berlin  mit einer qualitativen Erhebung der Nutzer/-
innenanforderungen sowie der Entwicklung eines Infrastrukturplanes fir Berlin (siehe
Abbildung 1). Die vorliegende Methodenkombination stellt ein Alleinstellungsmerkmal
des Projekts dar.

Statt der zunachst geplanten Untersuchung privater Nutzer/-innen, zeigte sich nach
Projektbeginn, dass die Fahrzeuge des Pilotprojekts Uberwiegend gewerblich
eingesetzt wurden. Die hinsichtlich Zusammensetzung und Umfang von der Planung
abweichende Nutzer/-innenstichprobe sowie die zeitliche Verschiebung des

° Innerhalb des Projektes e-mobility Berlin kiindigte RWE 2009 an, zwischen 2009 und 2010
500 uberwiegend offentlich zugangliche Ladepunkte zu installieren. Daimler plante bis Mitte
2010 100 seriennahe Elektroautos bereitzustellen.

RWE untersuchte innerhalb ihres Teilprojekts die rechtlichen Voraussetzungen aus
Unternehmensperspektive, die durch die Analyse des politischen Rahmens erganzt wurden.

10
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Befragungsbeginns erforderten, das Forschungsdesign anzupassen (siehe Kapitel
3.6). Urspringlich beinhaltete der zukunftsbezogene Teil des Projektaufbaus in
Anschluss an die qualitative Befragung einen quantitativ gepragten Arbeitsschritt, in
welchem mittels einer Conjoint-Analyse konkrete kiinftige Nutzer/-innenanforderungen
und -préferenzen ermittelt werden sollten. Dieser wurde durch einen Workshop mit den
Nutzer/-innen ersetzt. Das angewandte Untersuchungsdesign wird im Folgenden
dargestellt:

Abbildung 1: Untersuchungsdesign des Arbeitspakets Analyse Nutzerverhalten und
Raumplanung regionale Infrastruktur

Nutzer/- Infrastruktur-
innenanalyse planung

- Basisszenario . i ] + mittel- und . ]
i Nutzer/-innen langfristige Z“usamn_ﬁen
Berlin 2025 verhalten filhrung: Nutzer/-

Projekti ;
+ Anforderungen rojeon innen, Netze,
Zukunftsforschung

(qualitativ) Akteure/-innen
Zukunftsforschung
Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

In einem ersten Schritt erarbeitete das Fachgebiet IVP mit Unterstiitzung ausgewahiter
Experten und Expertinnen Szenarien der Elektromobilitat fir Berlin im Jahr 2025.
Daraus ergaben sich drei in sich konsistente Zukunftsbilder (siehe Kapitel 3). Parallel
zum Szenarioprozess untersuchte das Fachgebiet IVP die Erfahrungen und das
Verhalten der Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen in Berlin und Nordrhein-Westfalen
(NRW) anhand qualitativer Befragungen (siehe Kapitel 4). Dabei wurde beispielsweise
erforscht, wie die Fahrer/-innen mit dem Ladeprozess und der beschrankten
Reichweite der Fahrzeuge umgehen, um so Voraussetzungen fiir eine bedarfs-
orientierte Infrastruktur abzuleiten. Die Konfrontation der Nutzer/-innen mit einem der
Szenarien im Rahmen eines Zukunftsworkshops zielte darauf ab, erste Hinweise auf
zukunftige Anforderungen der Nutzer/-innen von Elektroautos abzuleiten. Daran
ankniupfend wurden die Teilergebnisse der Nutzer/-innenanalyse in einem
Expertenworkshop auf die Jahre 2025 bis 2030 projiziert. Die gegenwartigen
Anforderungen der Nutzer/-innen flossen in den mehrschichtigen, vom Fachgebiet SPB
am Beispiel von Berlin entwickelten Infrastrukturplan ein (siehe Kapitel 5). Der Plan
berticksichtigte zudem die notwendigen Voraussetzungen der Kommunikations-
infrastruktur und des Stromnetzes (TU Dortmund), die Ergebnisse aus der
Untersuchung des politischen Genehmigungsverfahrens (siehe Kapitel 2) sowie
weitere verkehrsplanerisch relevante Aspekte. Der Infrastrukturplan bildet eine erste
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Planungsgrundlage fir weitere nachfrageorientierte Entwicklungen der Lade-
infrastruktur von Elektrofahrzeugen in Berlin.
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2 Politikfeldanalyse der Genehmigung von
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

2.1 Einordnung, Ziele und methodisches Vorgehen

In den Berliner Bezirken wurden seit dem Jahr 2009 bis zum August des Jahres 2011
102 Ladestationen fur Elektrofahrzeuge im offentlichen Raum durch RWE und die
Vattenfall Europe AG (Vattenfall) installiert (siehe Kapitel 5.1). Das Fachgebiet VP
untersuchte die politischen Rahmenbedingungen der Genehmigung von
Ladeinfrastruktur in Berlin.'* Dabei wurden der Genehmigungsprozess in seinem
Ablauf und seiner Struktur rekonstruiert und auftretende Konflikte sowie politische und
administrative Hemmnisse identifiziert. Mit Blick auf die erfolgreiche Umsetzung
verkehrspolitischer MaBhahmen hebt die an konflikthaften Entscheidungsprozessen
interessierte politikwissenschaftliche Verkehrsforschung die Relevanz der spezifischen
Interessenskonstellation und der politischen Rahmenbedingungen hervor (vgl.
Schwedes 2011). Andere Implementationsstudien im Politikfeld Verkehr, die das
Konfliktpotenzial von Verkehrsinfrastrukturprojekten untersuchten, weisen auch auf die
Relevanz der jeweiligen Interessenskonstellation und Bedingungen fur eine
erfolgreiche Umsetzung hin (vgl. z. B. Ewert 2009).

Aus den gewonnenen Erkenntnissen der Politikfeldanalyse im Bereich
Ladeinfrastruktur fur Elektromobilitdt wurden Handlungsempfehlungen fur die
Ausgestaltung kunftiger Planungs- und Genehmigungsprozesse von o6ffentlicher
Ladeinfrastruktur abgeleitet. Ziel war es, Empfehlungen fir eine Ausgestaltung der
politischen Voraussetzungen zu formulieren, die fur einen spéateren Uberregionalen
Rollout von Elektrofahrzeugen notwendig sind.

Dafir wurden in Berlin 13 leitfadengestitzte Experteninterviews mit am Verfahren
beteiligten Akteuren aus Verwaltung, Politik und Wirtschaft'? im Zeitraum von Januar
bis Juli 2010 durchgefiihrt. Die Interviews wurden speziell in Bezug auf die
vorherrschenden verkehrspolitischen und administrativen Rahmenbedingungen
analysiert. Im Kapitel 2.2 stehen zunéchst die einzelnen Phasen des
Genehmigungsprozesses im Fokus, wobei das besondere Augenmerk den beteiligten
Akteuren gilt. Darauf aufbauend steht im folgenden Abschnitt die Genehmigungskette

"' Die hier beschriebenen Ergebnisse sind Teil des Ergebnisberichts Politische

Rahmenbedingungen der Genehmigung von Ladeinfrastruktur fir Elektroverkehr im
offentlichen Raum (vgl. Schwedes et al. 2011), in dem der Ablauf und die Ergebnisse dieser
Politikfeldanalyse detailliert dargestellt werden.

Zu den befragten Akteuren z&hlen RWE und Vattenfall, das von den EVU beauftragte in
Berlin ansassige Planungsbiuro sowie Vertreter/-innen der Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung (SenStadt) und der drei Bezirke Charlottenburg-Wilmersdorf, Mitte und
Pankow.

12
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mit ihrem spezifischen Problempotenzial im Fokus. Die Rekonstruktion des Verfahrens
zeigt auf, welche Akteurskonstellationen in der jeweiligen Prozessphase mit welchen
Resultaten im Hinblick auf die Ausgestaltung der politischen Inhalte bzw. Policies
verknupft sind.

Die in den einzelnen Phasen identifizierten Differenzen wurden anschlieend in
Ubergeordnete Konfliktmodi subsummiert. Als Ergebnis der durchgeflihrten
Politikfeldanalyse werden Vorschlage fur einen verbesserten Ablauf aus Sicht der
befragten Experten und Expertinnen gegeben und weitere allgemeine Empfehlungen
fur eine praxisnahe Weiterentwicklung des Verfahrens abgeleitet.

Die befragten Akteure aus den Bereichen Verwaltung, Politik und Wirtschaft fungieren
dabei als Experten und Expertinnen, die ihr besonderes Wissen Uber den zu
rekonstruierenden sozialen Kontext, welches sie als Prozessbeteiligte exklusiv
erlangten, in Einzelinterviews zur Verflgung stellten (vgl. Glaser und Laudel 2006:
10f.). Der verwendete Interviewleitfaden gliederte sich in drei Blocke (siehe Anhang A).
Die Ausgangslage des Projekts bzw. des Genehmigungsverfahrens leiteten die 30- bis
80-minltigen Interviews ein. Es folgten Fragen zum Entscheidungsprozess und
abschliel3end solche, die auf eine nachtragliche Bewertung des Verfahrens durch die
Beteiligten abzielten.

Die aus dem Material extrahierten Phasen beziehen sich im Rahmen dieser Implemen-
tationsstudie auf das Konzept des sogenannten Policy-Zyklus. Der Policy-Zyklus
basiert auf der idealtypischen Annahme, dass analog zum allgemeinen Ablauf von
Planungs- und Entscheidungsprozessen, auch der politische Entscheidungsprozess
durch charakteristische Phasen gekennzeichnet ist. In einer idealtypischen
Politikentwicklung folgt der urspriinglichen Thematisierung eines Problems, welches an
politischer Relevanz gewinnt, das Agenda-Setting, woran sich die Phasen der
Programmformulierung, der Implementation und der Evaluation anschlieen (siehe
Abbildung 2) (vgl. Schneider und Janning 2006: 49ff.). In der Praxis ist der Ablauf
haufig von Uberschneidungen und Ruckkopplungen zwischen den einzelnen Phasen
gepragt oder einzelne Phasen werden in der Rekonstruktion des Prozesses nicht oder
nur teilweise evident, da sie entweder in anderen Phasen aufgehen oder nur
ansatzweise vorhanden sind.
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Abbildung 2: Policy-Zyklus

Problemdefinition,
Thematisierung

\ /

Implementation Programmformulierung

“‘—-___-/

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP in Anlehnung an Schneider und Janning 2006

Bezogen auf den vorliegenden Prozess wird die Umsetzungsphase der
zugrundeliegenden Entscheidungen (Thematisierung und Agenda-Setting) und die
Phase der tatsachlichen Umsetzung der Ladeinfrastruktur differenziert betrachtet. Die
verwaltungs- bzw. politikseitige Evaluationsphase lief in mehreren Schleifen teils
parallel zur Untersuchung ab. Der Genehmigungsprozess befand sich in den einzelnen
Berliner Bezirken zum Zeitpunkt der Befragung auf einem unterschiedlichen
Umsetzungsstand. Damit lagen den einzelnen Standortentscheidungen ein jeweils
spezifischer Informationskontext und eine damit verbundene Kooperationsbereitschaft
der beteiligten Akteure zugrunde. Ziel war es, den Ablauf in seiner Grundstruktur, Gber
die bezirklichen Einzelfélle hinaus, zu untersuchen und dabei die innerhalb des
Untersuchungszeitraums auftretenden Problemlagen allgemeinen Konfliktstrukturen
zuzuordnen.

2.2 Prozessablauf und Akteurskonstellationen

2.2.1 Uberblick

Der Prozess in Berlin liel3 sich in finf Phasen untergliedern, die in der Abbildung 3
gezeigt werden. So konnten als Hauptphasen grob der politische
Entscheidungsprozess und der eigentliche Verwaltungsprozess unterschieden werden.
Dabei bezog sich das Genehmigungsverfahren im engeren Sinn nur auf den
tatsachlichen Implementationsprozess von der Anfrage konkreter Stellflachen durch
Vattenfall und RWE bis zur Verwaltungsentscheidung Uber die einzelnen Vorschléage in
den Bezirken.
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Abbildung 3: Ablaufschema des Genehmigungsverfahrens

erste Kontaktaufnahme zwischen RWE und Land
Berlin, spatere Anfrage durch Vattenfall

Absprachen zwischen SenStadt, RWE und Vattenfall
- gemeinsame Absichtserklarung fir Pilotversuch

Entwicklung . .

o Weiterleitung der Aufgaben von Senatsebene an

etz Bezirksregierung

Instrumente

konkrete Anfragen von RWE, Vattenfall bzw. des
Planungsblros an Genehmigungsbehérde im Bezirk

Verwaltungsprozess im Bezirk, anschlielfend
Leitungstragerabfrage durch Vattenfall

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

Abbildung 4 zeigt die Akteurskonstellation des Genehmigungsverfahrens in Berlin
schematisch auf. Am Prozess waren vier verschiedene Akteursgruppen beteiligt: die
Bundesministerien, die Politik und Verwaltung auf Senatsebene als auch auf
Bezirksebene sowie die EVU als Netzbetreiber und mdgliche Ladesaulenbetreiber.*®
Neben der Verortung der Akteure sind in der Grafik auch die Austauschbeziehungen
zwischen den Akteuren angedeutet.

Als direkt beteiligte Akteure wurden die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
(SenStadt), die Bezirke und die EVU mit dem von ihnen beauftragten Planungsbiro
identifiziert. RWE fungierte dabei als Initiator des Genehmigungsprozesses. Die
Bundesministerien steckten den Rahmen der 6ffentlichen Forderung ab und ordneten
den Prozess grob verkehrspolitisch ein; hielten sich jedoch aus der konkreten
Ausgestaltung des Prozesses heraus. Die Burger/-innen als direkt Betroffene des
Parkraumentzugs beteiligte man nicht am Prozess, sie Ubten jedoch indirekt Druck
durch Anfragen und Beschwerden auf die Bezirksregierungen aus.

3 Auf die Rollenunterschiede der EVU wird im Folgenden nicht detailliert eingegangen, da dies

aus der vorliegenden Perspektive von sekundéarer Bedeutung ist. Vielmehr gewinnt dies in
Bezug auf die rechtlichen Rahmenbedingungen an Relevanz. Im Dokument bezieht sich die
Bezeichnung EVU auf die im zugrunde gelegten Prozess jeweils eingenommene Funktion
der beiden betroffenen EVU.
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Abbildung 4: Akteurskonstellation in Berlin
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2.2.2 Politischer Entscheidungsprozess

Nach der ersten Kontaktaufnahme von RWE mit dem Land Berlin gegen Mitte des
Jahres 2008, welche das Interesse von RWE und Daimler an einem gemeinsamen
Pilotprojekt zum Elektroverkehr in der Hauptstadt ausdrickte,
Senatskanzlei an die fir Verkehrsinfrastruktur zustandige SenStadt.

verwies die

Bei den Gesprachen zwischen RWE und SenStadt tGber ein mdgliches Pilotprojekt in
Berlin dauBerte RWE den Wunsch nach Exklusivitat sowie Schutz vor Konkurrenz-
projekten und wirkte auf eine entsprechende Vereinbarung hin. Die SenStadt konnte
sich damit nicht einverstanden erklaren. Zudem trat im September 2009 das lokale
EVU Vattenfall mit dem Wunsch, ebenfalls an einem Pilotversuch zur Elektromobilitéat
mitwirken zu wollen, an den Senat heran. Die SenStadt empfahl RWE und Vattenfall
einen gemeinsamen Pilotversuch. Nach langeren Absprachen zwischen den beiden
GroRRkonzernen erfolgte schlieflich die Einigung auf ein gemeinsames Vorgehen mit
den zwei Pilotprojekten Mini E Berlin und e-mobility IKT.

Im April 2009 folgte eine gemeinsame Absichtserklarung zwischen SenStadt, RWE und
Vattenfall (vgl. SenStadt 2009). In der Erklarung verpflichteten sich alle Seiten zur
Unterstitzung eines Pilotversuchs zum Einsatz von Elektrofahrzeugen und zur
Errichtung einer entsprechenden Ladeinfrastruktur. Auf der Ebene SenStadt wurde
zunéachst die Entwicklung provisorischer rechtlicher Instrumente zur Einrichtung von
Ladestationen auf o¢ffentlichem Stral3enland angesto3en, um einen zweckdienlichen
rechtlichen Rahmen fir den Pilotversuch zu schaffen. Die SenStadt nahm dann in der
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Folge Kontakt mit dem BMVBS als oberste zustandige Bundesbehodrde auf, um eine
verlassliche rechtliche Einordnung abzustimmen. Die Verkehrsministerkonferenz
thematisierte den Regelungsbedarf ebenfalls. Auf diese Anfragen erfolgte von Seiten
des BMVBS im Untersuchungszeitraum keine Reaktion.

Die Zustandigkeit der Genehmigung von Ladestationen und Ladeflachen im
offentlichen StraBenland liegt im Falle der Nebenstrallen bei den Bezirken. Die
Senatsverwaltung besitzt keine Weisungsbefugnis gegenuber den Bezirken. Daher
mussten der beabsichtigte Pilotversuch und die notwendige Unterstlitzung zunachst
gegeniuber den Bezirken vermittelt werden. SenStadt fuhrte Gesprdche mit den
zustandigen Bezirksstadtraten und Bezirksstadtratinnen, um so den politischen Weg
fur die Umsetzung zu bereiten. Zusatzlich Gbermittelte die SenStadt Informationen im
Rahmen von Besprechungen und Rundschreiben an die Verwaltungsebene. Die
Bezirke sollten die Umsetzung schnell voranbringen. Die politische Ebene der Bezirke
leitete die entsprechenden Anordnungen anschlieRend an die Bezirksverwaltungen
weiter.

2.2.3 Administrativer Umsetzungsprozess

Der Teilprozess in den Bezirksverwaltungen stellt die eigentliche Umsetzungsphase
der Genehmigung dar. Vattenfall und RWE bzw. das von den Unternehmen
beauftragte Planungsbiro richteten im April 2009 im Bezirk Charlottenburg-
Wilmersdorf und gegen Mitte 2009 in den Bezirken Mitte und Pankow Genehmigungs-
anfragen fir konkrete Ladestationen an die entsprechenden Fachbehdrden der
Bezirke.

Die EVU bzw. das Planungsbiro reichten die Antrage samt den zugehdrigen
Planungsunterlagen beim zustéandigen Fachbereich fir Sondernutzungen ein. Diese
Fachbereiche beteiligten im Verlauf des Verfahrens die Denkmalschutzbehorde, das
Tiefbauamt, das Stadtplanungsamt, die Polizei und abschlieRend die
Strallenverkehrsbehodrde als Anordnungsbehérde bei der Entscheidung Uber die
Standortvorschlage. Nach der Erteilung der Genehmigung fir eine Ladestation erfolgte
die Abfrage der Anschlussmoglichkeit beim lokalen Netzbetreiber Vattenfall, welcher
bei positivem Bescheid eine Leitungstragerabfrage durchfiihrte. Ergaben sich keine
Konflikte, erfolgte die Anschlussbereitstellung durch den lokalen Netzbetreiber.
Anschlielend konnte die bauliche Umsetzung der Ladestation erfolgen.

2.3 Akteursbasierte Konfliktanalyse des Prozesses

An dieser Stelle wird die Gestaltung des Verfahrensablaufs dahingehend untersucht,
welches Konfliktpotenzial sich bezogen auf die Teilablaufe mit ihren spezifischen
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Akteurskonstellationen  abzeichnet, um im darauffolgenden Kapitel das
Optimierungspotenzial des Prozesses identifizieren zu konnen.'*

Nach der Beschreibung der Konfliktebenen hinsichtlich der Rahmenbedingungen sowie
verfahrensinterner Variablen werden exemplarisch die Beziehungslinien der
Hauptakteure untereinander zusammengefasst, um einen Uberblick (ber die
bestehenden Kommunikationsstrukturen zu geben. Am Ende des Kapitels werden die
erlauterten Konfliktlinien in Gbergeordnete, den Prozess bestimmende Konfliktimodi
abstrahiert.

Im Folgenden sollen kurz die Rahmenbedingungen ausgewiesen werden, welche sich
entscheidend auf den Verlauf des Genehmigungsprozesses auswirkten. Die
Erkenntnisse aus den Experteninterviews haben den Einfluss der folgenden Faktoren
aufgezeigt:

= die zeitliche Konzeption des Konjunkturprogramms,

=>» die verkehrspolitische Strategie des Landes Berlin,

= die administrativen und rechtlichen Grundlagen,

=>» die kurzfristigen inhaltlichen und strukturellen Veréanderungen im Projektablauf,
=> die unbestimmten Nutzungsstrukturen der zu schaffenden Infrastruktur und

=>» die im o6ffentlichen Raum vorherrschenden Nutzungsanspriiche.

Die Laufzeit des Projektes e-mobility IKT, in dessen Rahmen der Aufbau von
offentlicher Ladeinfrastruktur geférdert wurde, erstreckte sich Uber zwei Jahre. Das
Projekt war an die Laufzeit des Konjunkturprogramms gebunden und endete im
September 2011. Somit bewegte sich das Projekt, dafiir, dass ein voéllig neues
Innovationsfeld erdéffnet werden soll, in einem relativ knappen Zeithorizont.

Als weitere wichtige Rahmenbedingung des Projekts ist die verkehrspolitische
Strategie des Landes Berlin zu bertcksichtigen. Sie ist seit 2003 in dem
Stadtentwicklungsplan Verkehr benannt und wurde erst jlungst Uberarbeitet (vgl.
SenStadt 2011a). Darin ist der Anspruch einer integrierten Stadt- und Verkehrspolitik
mit dem Ziel einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung formuliert. Die Strategie zielt auf
einen Rickgang des stadtischen Kfz-Verkehrs einschliellich des Rickbaus von
Flachen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) verbunden mit der Férderung des
Rad- und FulRverkehrs sowie des Carsharings und der Parkraumbewirtschaftung. Vor
diesem Hintergrund ergibt sich eine teilweise Skepsis der Berliner Stadtvertreter/-innen
gegenuber dem stadtischen Autoverkehr mit Elektroantrieb als Beitrag fur eine
nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Des Weiteren bestehen strukturelle Probleme in den Verwaltungen, insbesondere
zwischen der Senats- und Bezirksebene, die sich in Defiziten der Kommunikations-

' Die Schlussfolgerungen beruhen auf den Aussagen der Experten und Expertinnen, die den

Themen Bewertung und Akzeptanz zugeordnet wurden.
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und Kompetenzstrukturen auf3ern und auf den gesamten Prozessablauf auswirken. Sie
werden in einem spateren Abschnitt naher erlautert.

Zum Prozessstart existierten keine rechtlichen Grundlagen, die auf diese Situation
ohne weiteres anwendbar gewesen waren. Aufgrund des provisorischen
Instrumentariums ergab sich bei der Implementierung der Ladeinfrastruktur ein grof3er
Unsicherheitsfaktor bei den ausfilhrenden Amtern der Bezirksverwaltungen. Die
Geschwindigkeit des Prozesses verlangsamte sich durch die abwartende Haltung der
Entscheider/-innen auf der Sachbearbeiter/-innenebene.

Hinzu kamen Folgen projektbezogener Schwierigkeiten, die den Ablauf und die
Organisation betrafen und die u. a. aus einem Mangel an Verstandigung zwischen den
Akteuren resultierten. Die Akteure waren sich zwar teils aus anderen Kontexten
vertraut, jedoch bewegten sie sich in einem fir sie neuen Anwendungsfeld. Die
Auswirkungen wurden innerhalb des Pilotprojekts Berlin speziell an den
Verzégerungen bei den Fahrzeugauslieferungen®™ sowie den anfanglichen
Unklarheiten der Definition der Ziel- bzw. Nutzer/-innengruppe deutlich. Die Engpasse
bei den Fahrzeuglieferungen erschwerten die Rechtfertigung eines Infrastrukturbedarfs
sowie eines verkehrspolitischen Handlungsbedarfs. Diese Situation verschérfte sich im
Laufe der Zeit, da die bereits vorhandenen oOffentlichen Ladestationen keine
Legitimierung durch eine entsprechende Nutzung erfuhren. Zudem fuhrten die
reservierten Ladeflachen fir Elektrofahrzeuge und deren seltene tatsachliche Nutzung
zu Beschwerden der Birger/-innen, da aus ihrer Sicht Parkraum unnétig entzogen
wurde. Entgegen der Zielsetzung, durch die Sichtbarkeit im o6ffentlichen Raum die
Akzeptanz gegeniber Elektrofahrzeugen zu steigern, wurde diese durch die
Diskrepanz zwischen geschaffener Infrastruktur und tatséchlicher Nutzung eher
verringert.

Urspringlich war das Pilotprojekt auf die Ansprache von privaten Nutzer/-innen
ausgerichtet. Aufgrund des nur fur gewerbliche Kunden attraktiven Leasingangebots
verschob sich der Fokus in Richtung gewerbliche Nutzer/-innen. Zudem entkréafteten
die Kriterien zur Auswahl der Teilnehmer/-innen fir den Pilotversuch den Ansatz einer
offentlichen  Ladeinfrastruktur noch mehr, da die Verfigbarkeit einer
privatwirtschaftlichen Flache fir eine Ladestation bzw. Ladebox ein Kriterium darstellte.
Eine ausfiihrliche Analyse der Bedeutung der Ladeinfrastruktur aus der Nutzer/-
innenperspektive erfolgt in Kapitel 4.6.5.

Eine weitere, besonders wichtige Rahmenbedingung stellt die Konkurrenz um den
offentlichen Raum dar. Gehwege, StraBen und Platze stehen als offentlicher
(StraRen-)Raum der Allgemeinheit zur Verfigung. Dennoch kann in bestimmten Féllen
eine befristete Nutzung fir bestimmte Zwecke gestattet werden. Es existieren
zahlreiche verschiedene Interessen zu dieser besonderen Nutzung des offentlichen
StralBenraums. Die vorhandenen Kapazitdten sind jedoch begrenzt, so dass

* Dieses Problem hat sich als projektiibergreifend herausgestellt und ist nicht auf das Projekt

e-mobility IKT beschrankt.



Politikfeldanalyse der Genehmigung von Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum 28

unausweichlich eine Nutzungskonkurrenz entsteht. Auch bei der Einrichtung von
Ladestationen und Ladeplatzen fur den Elektroverkehr im &ffentlichen Raum entsteht
ein  Spannungsfeld zwischen den verfligbaren Flachen und den zahlreichen
Nutzungsansprichen, welche exemplarisch in der Abbildung 5 zusammengestellt
wurden.

Abbildung 5: Konkurrenz um den 6ffentlichen (Straf3en-)Raum

4: dffentliche Léihfahrrader 5: Carsharing-Stellplatze 6: offentliche Fahrradabstellanlage

Quelle: siehe Bildverzeichnis, eigene Zusammenstellung

Der Zugang von RWE Uber das Land Berlin hat sich partiell als schwierig erwiesen.
Dies lag zum Teil daran, dass das Unternehmen mit anfanglich nur grundlegenden
Erfahrungen auf dem ihm relativ neuen Handlungsfeld Elektromobilitat mit der
politischen Verfasstheit des Stadtstaats Berlin nicht geniigend vertraut war. So hat
RWE der Zusammenarbeit mit der Landesregierung zundchst mehr Bedeutung
beigemessen als den Bezirken. Dass sich die Landesregierung ihrerseits gegentber
ihren ,Kommunen® (den Bezirken) erkldren muss, wurde zu wenig bertcksichtigt. RWE
initiierte folglich einen Top-Down-Prozess mit der Erwartung, seine Strategie auf
diesem Weg von der oberen politischen Ebene nach unten durchzusetzen zu kdénnen.
Schon bald sah sich das Energieunternehmen jedoch mit der zweistufigen
Verwaltungsstruktur Berlins konfrontiert, mit der insbesondere eine politische
Unabhangigkeit der Bezirke von der Senatsverwaltung verbunden ist. Die
Kommunikation zwischen RWE und den Bezirken wurde von Bezirksseite als
unzureichend empfunden.

Dariiber hinaus offenbarten sich aber auch strukturelle Defizite der Berliner
Verwaltung, die eine Etablierung von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur beeintrachtigten.
RWE stellte fest, dass sich die zustandigen Amter von Bezirk zu Bezirk unterscheiden.
Uberdies sind die Kompetenzen innerhalb der einzelnen Bezirke auf eine Vielzahl
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verschiedener Amter verteilt. Dabei stehen die Erfahrungen des Energieunternehmens
RWE mit den politischen und burokratischen Hirden exemplarisch fir externe
Wirtschaftsunternehmen, die versuchen, in Berlin Ful zu fassen. Entsprechende
Hurden wurden in einer Studie der Industrie- und Handelskammer Berlin systematisch
erfasst (vgl. IHK 2006: 22).

Die Verhandlungen zwischen dem Senat und den beiden EVU erforderten bis zur
Verabschiedung einer gemeinsamen Vereinbarung einen grof3en Diskussions- und
Verwaltungsaufwand. Dies war unter anderem darauf zuriickzufihren, dass die EVU
anfangs wenig kooperativ miteinander umgingen. Aus Sicht der Senatsverwaltung
ergaben sich daraus Uberraschend hohe Reibungsverluste, welche die Dauer des
politischen Entscheidungsprozesses verlangerten. Da die Akteure urspringlich davon
ausgingen, dass die Fahrzeuge bereits im Sommer 2009 geliefert werden wiurden,
verscharften die vorherigen Verzdogerungen den Umsetzungsdruck, welcher die
nachfolgenden Phasen der Implementierung pragte.

Die Umsetzung in den Bezirken erfolgte unterschiedlich. Dies hangt zu einem grof3en
Teil mit der Auslieferung der Fahrzeuge zusammen. Zu Beginn war der Glaube an die
genannten Termine fir die Fahrzeugauslieferung bei den beteiligten Akteuren noch
vorhanden. Im ersten Bezirk, an den RWE herantrat, nahm die Gesamtumsetzung
deutlich weniger Zeit in Anspruch als in den Folgebezirken; sie verlief am Anfang sogar
etwas Uberstirzt. Eine mogliche Abwehr der Vorgaben wurde vom ersten
Umsetzungsbezirk als aufwendige und aufreibende Option abgelehnt. Im zweiten
Bezirk wurde das Verfahren nach dem ersten Schwung in Anpassung an die
Fahrzeugverfiugbarkeit verlangsamt. Insgesamt verlief die Implementierung in den
folgenden Bezirken schleppend, d. h., die Vorgaben wurden nur zdgerlich umgesetzt
oder Standortvorschlage der EVU sogar grundséatzlich abgelehnt.

Im Vergleich zu anderen MalRnahmen bewertete ein Bezirk das Verfahren als sehr
schnell eingeleitet und umgesetzt, ohne dass die Einbettung in die verkehrspolitische
Strategie der Bezirke mdglich gewesen wére. Es war jedoch aus Perspektive des
Senats zu wenig Zeit vorhanden, um die Bezirke an den ,Stellschrauben mitdrehen® zu
lassen sowie den Akteurskreis zu erweitern. RWE und der Senat argumentierten
angesichts weiterer Verzogerungen mit einer Gefahrdung des Pilotprojekts.

Aber auch innerhalb des Senats bestand teilweise Skepsis bezlglich des Verhéltnisses
von Aufwand und Ertrag der Aktivitaten um den Elektroverkehr. Die Thematisierung der
Elektromobilitdt nehme eine Alibifunktion ein, wobei eine Ubergreifende Abstimmung
Uber die Thematik im Sinne einer verkehrs- oder gar stadtplanerischen Orientierung
nicht sichtbar werde.

2.4 Konfliktmodi

Aus den Konflikten kdnnen drei quer zu den beschriebenen Konfliktlinien liegende
Konfliktmodi identifiziert werden, welche die nachfolgende Abbildung zeigt.
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Abbildung 6: Konfliktmodi

Konkurrenz versus Kooperation
(EVU + EVU)

Hierarchie versus Partizipation

(Senat + Bezirke)

Blockade versus Kommunikaion
(EVU + Bezirke)

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

Das erste Konfliktfeld zeigt sich zwischen den beiden gegensatzlichen
Funktionsweisen von Konkurrenz und Kooperation. Besonders deutlich wurde dieser
Konfliktmodus in der Interaktion der beiden EVU. Der eigentliche Konflikt ergab sich
hier nicht etwa aus der Konkurrenz der beiden Unternehmen, sondern aus der sachlich
begriindeten Kooperation. Denn wahrend die Anforderungen einer flachendeckenden
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum fiir Elektrofahrzeuge eine Kooperation der EVU
erforderten, waren deren Handlungsstrategien weiterhin durch Konkurrenzverhalten

gepréagt.

Der zweite Konfliktmodus bezeichnet das Spannungsfeld zwischen den
Funktionslogiken Hierarchie und Partizipation. Er strukturiert vor allem das Verhaltnis
zwischen dem Senat und den Bezirken. Die hierarchisch gepragte Beziehung zwischen
den Bezirken und dem Senat kam insbesondere in der Ubergabephase des
Implementierungsauftrags an die Bezirke zum Ausdruck. Die Bezirke sahen sich dem
Druck durch die Senatsverwaltungen ausgesetzt. Zugleich schatzten die Bezirke ihre
Beteiligung an der Strategieausrichtung des Senats als nicht angemessen ein, da ihre
fachlich-regionale Kompetenz nicht in den Entscheidungsprozess einflie3en konnte.
Die Umsetzung einer integrierten Verkehrspolitik kann aber nur dann gelingen, wenn
die Abstimmung zwischen Senat und Bezirken verbessert wird und verkehrspolitische
MaRnahmen starker als bisher in der Offentlichkeit zur Diskussion gestellt werden.

Der dritte Konfliktmodus schlief3lich betrifft das Verhaltnis zwischen den EVU und den
Bezirken und kann mit dem Gegensatzpaar Blockade versus Kommunikation
beschrieben werden. Aufgrund der fehlenden Einbindungen in die Entscheidungen des
Senats verhielten sich die Bezirke anfangs skeptisch gegeniber der Errichtung
offentlicher Ladeinfrastruktur. Im Laufe des Prozesses entwickelte sich sogar in einigen
Bezirken eine Verweigerungshaltung. Dies lag vor allem an fehlenden Informationen.
Die Bezirke beméngelten eine zu geringe Kommunikationsbereitschaft von RWE. Es
war in der Zwischenzeit unklar wie viele der vereinbarten Ladestationen bereits
aufgebaut wurden und in welcher Haufigkeit die Ladestationen genutzt wurden. Anstatt
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das gemeinsame Gesprach zu suchen, setzte RWE den Schwerpunkt unverandert auf
die weitere Umsetzung der gemeinsamen Vereinbarung mit dem Senat.

2.5 Fazit und Empfehlungen

Aus den gewonnenen Erkenntnissen lieRen sich Anforderungen an ein idealtypisches
Verfahren ableiten. Es ist besonders wichtig, eine gemeinsame Umsetzungsstruktur,
die auf eindeutigen rechtlichen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen basiert,
zu entwickeln. Dabei mussen alle betroffenen Akteure einbezogen werden. Eine
bezirksubergreifende Ladeinfrastruktur sollte dabei in das gesamtstadtische und das
bezirkliche Verkehrskonzept integriert werden, so dass die Stellung der
Ladeinfrastruktur verkehrsplanerisch begriindet und im Bezug zu anderen, teils
konkurrierenden Konzepten deutlich wird. Dazu ist es notwendig, dass alle beteiligten
Entscheider/-innen eine klar formulierte Position beziehen. Langfristig muss der
Prozess in eine Ubergeordnete Verkehrsentwicklungsstrategie eingebettet werden.
Dies ist insbesondere angesichts hoher Investitionskosten in die Ladeinfrastruktur und
deren Anspruch auf eine hohe Sichtbarkeit im offentlichen Raum bedeutsam. Als
Bedingung flr eine zielgerichtete Implementierung muss eine langfristige Einigkeit der
am Prozess beteiligten Akteure gegeben sein (vgl. Ewert 2009: 228f.). Im vorliegenden
Fall waren nicht alle Beteiligten von der Sinnhaftigkeit einer o6ffentlichen
Ladeinfrastruktur Uberzeugt, da die Nutzer/-innen zunéchst ausblieben und es bisher
an langfristig ausgerichteten, finanziell tragfahigen Konzepten einer o&ffentlichen
Ladeinfrastruktur mangelt. Nach den ersten Erfahrungen mit der Errichtung, Nutzung
und Unterhaltung der Ladestationen ist somit abzuwagen, ob ein tatsachlicher Bedarf
besteht, welcher den 6ffentlichen und privaten Investitionsaufwand und Platzanspruch
im offentlichen Raum begriindet, oder ob alternative Mdglichkeiten im semi- und
privaten Raum politisch forciert werden sollten. So weisen Ergebnisse der Nutzer/-
innenanalyse (siehe Kapitel 4.6.5) darauf hin, dass die derzeitigen Fahrer/-innen von
Elektroautos Uberwiegend auf Lademoglichkeiten auf privaten Flachen zuriickgreifen
und o6ffentliche Lades&ulen aktuell nur in Ausnahmeféllen benutzen. Vielmehr bleibt die
Funktion der o¢ffentlichen Lademdglichkeiten darauf beschrénkt, ein Sicherheitsgefihl
fur die Nutzer/-innen zu bieten. Weitere begleitende und retrospektive Untersuchungen
zum Bedarf und zur Einbettung der Infrastruktur nehmen folglich eine wichtige Funktion
fur die kiinftige Etablierung einer nachfrageorientierten Ladeinfrastruktur ein.

Vor dem Hintergrund der skizzierten Konfliktebenen des untersuchten
Genehmigungsprozesses offentlicher Ladeinfrastruktur empfiehlt das Fachgebiet VP
Reformstrategien, die sich an den drei identifizierten Konfliktmodi orientieren. Die
Empfehlungen sind insbesondere auf die Phase der politischen Entscheidung
gerichtet, da sich der dort fixierte Rahmen auf die nachfolgenden Genehmigungs-
schritte auswirkt.

Zwischen den beiden beteiligten EVU stellte sich der Konfliktmodus Konkurrenz versus
Kooperation als deutliche Kontroverse heraus. Um eine effiziente und am Prinzip der
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Nachhaltigkeit orientierte Losung zu erreichen, ist eine gemeinsame Strategie der EVU
anzustreben. Das Konkurrenzdenken muss an dieser Stelle tiberwunden werden, um
zu einem tragfahigen Ergebnis zu gelangen. Zukinftig sollte politisch darauf hingewirkt
werden, dass bei der Einfuhrung des Elektroverkehrs starker Formen der Kooperation
zwischen den Wirtschaftsakteuren unterstiitzt werden. Diese Zusammenarbeit stellt
sich aufgrund der ©6konomischen Funktionslogik, die sich auf Uber den Markt
vermittelten Wettbewerb griindet, nicht automatisch ein, sondern muss politisch in dem
Mal3e vorgegeben werden, wie sie gesamtgesellschaftlich erwlinscht ist.

Das Verhaltnis von Senat und Bezirken ist von einem hierarchischen Selbstverstandnis
gepragt. Der beschriebene Konfliktmodus Hierarchie versus Partizipation zeigt den
Bedarf neuer Formen der Governance'® auf. Das Thema Elektroverkehr verdeutlicht
schlaglichtartig, dass es einerseits einer Gbergeordneten politischen Instanz bedarf, die
allgemeingiltige Standards setzt, die andererseits aber darauf angewiesen ist, die
jeweils spezifischen Bedingungen vor Ort zu berlicksichtigen, um den Elektroverkehr
im Sinne einer integrierten verkehrspolitischen Gesamtstrategie mit dem Ziel einer
nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung zu etablieren. Daher ist die Kritik an den
administrativen Strukturen auf Senats- wie auf Bezirksebene sowie den beschrénkten
Kommunikations- und Handlungsstrukturen zwischen der Senats- und der
Bezirksebene, wie sie etwa von Seiten der Wirtschaft angefiihrt wird, berechtigt. Statt
einer politischen Entmachtung der Bezirke, die auf eine Konzentration auf
Senatsebene zielt und damit starker hierarchisch strukturierte Verhaltnisse anstrebt,
empfiehlt das Fachgebiet IVP die qualitative Weiterentwicklung der politischen
Verhaltnisse im Sinne von partizipativen Beteiligungsverfahren.

Die Irritationen zwischen den EVU und den Bezirken, die den Konfliktmodus Blockade
versus Kommunikation reflektieren, koénnen im Sinne eines kommunikativen
Verfahrensablaufs optimiert werden. Das erfordert Reformanstrengungen auf beiden
Seiten. Die Wirtschaftsunternehmen, seien es nun EVU oder andere Akteure eines
zukunftigen Elektromobilitatsmarktes, sollten tber die politischen Verhaltnisse vor Ort
aufgeklart werden, um realistische Erwartungen hinsichtlich der Implementierung zu
fordern. Diesbeziglich besteht eine Holschuld auf Seiten der Wirtschaftsvertreter/-
innen und eine Bringschuld auf Seiten der Bezirke. Die Bezirke wiederum missen in
vielen Fallen Uberhaupt erst Kommunikationsstrukturen schaffen, die einen
angemessenen Umgang mit spezifischen Wirtschaftsinteressen ermdglichen, um
zugleich ihrer Bringschuld gerecht zu werden.

Durch eine einfache und eindeutige Gestaltung des Ablaufs, welche daran ansetzt, die
zuvor dargestellten Konfliktmodi zu uberwinden, kann der Prozess beschleunigt
werden. Eine optimale Kommunikation zwischen allen Ebenen férdert gegenseitiges
Vertrauen und dient einer gesteigerten Akzeptanz nach innen und auf3en.

® Entgegen dem Government als traditionelle staatliche Herrschaft sind entwickelte

demokratische Gesellschaften zunehmend von einer starkeren Beteiligung zivil-
gesellschaftlicher Akteure, der Governance, gepragt (vgl. Wolf 2007).
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Um die skizzierten Konfliktmodi zu bearbeiten, bedarf es einer Institution, welche die
dazu notwendige Koordinierungsleistung erbringt. Diese Koordinierungsstelle sollte
Uber alle zur Bearbeitung der genannten Konfliktmodi notwendigen Informationen
verfigen und auf der Senatsebene angesiedelt sein, um in enger Abstimmung mit den
Bezirken eine integrierte verkehrspolitische Gesamtstrategie verfolgen zu kénnen. Die
im November 2010 gegriindete Berliner Agentur fir Elektromobilitéat (eMO) stellt bereits
einen Schritt zur zielgerichteten Organisation der Belange hinsichtlich des stadtischen
Elektroverkehrs dar. Die Einrichtung hat es sich zum Ziel gesetzt, die Kompetenzen
von Wissenschaft, Industrie und Politik in der Hauptstadtregion zu bindeln. Berlin soll
sich im Kontext nachhaltiger Mobilitat als ,Hauptstadt der Green Economy“ und
Leitmarkt sowie Leitanbieter fiir Elektromobilitdt innerhalb Deutschlands etablieren. Die
Verwaltungsebene wird dabei bislang jedoch nicht hinreichend thematisiert und
eingebunden. Daher ist im Bezug auf die Ladeinfrastruktur eine auf Senatsebene
angesiedelte Koordinierungsstelle Elektromobilitat als zwischen 6ffentlichen und
privaten Akteuren vermittelnde Instanz empfehlenswert. Diese kann gleichzeitig als
Ansprechpartnerin  sowohl fir Ladesaulenbetreiber als auch fur die Politik und
Verwaltung der Bezirke fungieren. Sie sollte im engen Kontakt zur eMO stehen oder
sogar in diese integriert werden, indem die Agentur um die Zustandigkeiten einer
Koordinierungs- und Beratungsstelle ergénzt wird. Diese Losung darf jedoch nicht auf
eine schnelle und hierarchische Implementierung hinauslaufen. Es muss gewahrleistet
sein, dass die Bezirke frihzeitig an den Entscheidungsprozessen beteiligt werden.
Dies lie3e sich durch vorangehende Workshops und einen regelmafigen Austausch
mit allen Akteuren erreichen.

Eine Grundlage fiir die weitere Planung der Ladeinfrastruktur kénnte z. B. der im
Rahmen des Projekts e-mobility IKT von den Fachgebieten SPB und IVP der TU Berlin
entwickelte Infrastrukturplan darstellen (siehe Kapitel 5). Darin werden allgemeine
stadt- und verkehrsplanerische Daten durch Ergebnisse in e-mobility IKT zu
nutzerbezogenen sowie netz- und kommunikationstechnischen Anforderungen erganzt.
Der Plan fuhrt somit bereits einen Teil der relevanten Informationen fur eine
erfolgreiche Entwicklung zukunftiger Ladeinfrastruktur in Berlin zusammen. Die
Koordinierungsstelle kénnte die Aufgabe tbernehmen, den Infrastrukturplan im Sinne
einer Ubergeordneten Verkehrsentwicklungsstrategie anzupassen und zu integrieren.
Dafur missen weitere Informationen wie z.B. zu den Themen Parkraum-
bewirtschaftung und 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) erganzt und die bereits
bestehenden Daten aktualisiert werden. Darliber hinaus sollten Angebot und
Nachfrage des Elektroverkehrs bezirksscharf im Plan abgebildet werden, so dass sich
potenzielle Interessenten und Interessentinnen mit spezifischen Angeboten ein Bild
davon machen koénnen, wo mit einer entsprechenden Nachfrage gerechnet werden
kann. Die Koordinierungsstelle selbst kann alternativ auch die Anbieter mit den
relevanten Bezirken zusammenbringen.

Die Ergebnisse der Politikfeldanalyse sind im Rahmen von Verwertungsaktivitaten zum
Austausch innerhalb der wissenschaftlichen Fachoffentlichkeit sowie als Handreichung
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fur die praktische Arbeit der SenStadt und fir die praktische Arbeit in europaischen
Ballungsraumen bestimmt. Der Bericht zur Analyse des Genehmigungsverfahrens (vgl.
Schwedes et al. 2011) liefert somit Hinweise zur Forderung des Elektroverkehrs im
Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung, die von anderen Stadten und
Gemeinden sowohl auf nationaler wie auch auf européischer und internationaler Ebene
aufgenommen werden koénnen. Das durch die politische Restriktionsanalyse
gewonnene Wissen kann den Ausgangspunkt fir einen Szenarioprozess bilden, um
mit den relevanten Akteuren aus Wissenschaft, Politik und Praxis die Diskussion tber
maogliche Zukinfte des Elektroverkehrs in Berlin anzuregen. Im nachfolgend
dargestellten Arbeitsschritt Szenarioanalyse ,Elektromobilitat in Berlin 2025 wurde an
die Politikfeldanalyse angeschlossen.

Die Politikfeldanalyse sowie die Szenario-Technik eignen sich als adaquate und
komplementare Werkzeuge in Planungsprozessen. Die Ansatze verknupfen sowohl
zeitliche als auch sachliche Dimensionen. Mittels der Szenario-Technik kénnen die
Daten der Politikanalyse der Gegenwart als Grundlage fur die Konstruktion alternativer
Zukiunfte eingesetzt werden, wobei eine langfristige Orientierung der Akteure
methodisch konstitutiv ist. Die Kombination aus Politikfeldanalyse und Szenario-
Technik ermdéglicht die Kenntlichmachung latenter Konflikte und die Vorausschau von
Problemlagen in sachlicher, zeitlicher und sozialer Hinsicht. Die Nutzer/-
innenperspektive wird im vorliegenden Fall integriert. Durch die projizierten
Anforderungen gegenwartiger Nutzer/-innen wird eine am Bedarf orientierte Planung
gestitzt. Daraus kdnnen neue Entwicklungsperspektiven fir Planungsvorhaben
gewonnen und bestimmte zuklnftige Situationen in der Gegenwart antizipiert werden.
Zudem rucken neue, bisher unbedachte Perspektiven in den Planungsblick (vgl.
Schwedes und Kollosche 2011). Mit der Politikfeldanalyse wurden relevante
Akteurskonstellationen, Interessenslagen und institutionelle Perspektiven analysiert.
Diese wurden im Rahmen der Szenario-Analyse integriert, um eine ganzheitliche
Perspektive auf die zukinftige Gestaltung der Elektromobilitédt speziell in Berlin zu
gewinnen.
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3  Szenarioanalyse ,,Elektromobilitat in Berlin 2025“

3.1 Projektkontext der Szenario-Analyse

Ziel des Szenarioprozesses war es, die zentralen Rahmenbedingungen und
Einflussfaktoren fir die Zukunft der Elektromobilitdt in der Testregion Berlin
systematisch zu analysieren und die mdglichen Wirkungen dieser Faktoren auf das
kunftige Verkehrsverhalten und die Entwicklung der Elektromobilitat in konsistenten
Zukunftsbildern  (Szenarien) umfassend zu beschreiben. Den rdumlichen
Bezugsrahmen fir die Szenarien bildete der Ballungsraum Berlin, der die Stadt und ihr
unmittelbares Umland umfasst. Zeithorizont der Szenarioanalyse war das Jahr 2025.
Man darf erwarten, dass sich Elemente dieser Szenarioanalyse auch auf ahnlich
strukturierte Regionen in Deutschland Ubertragen lassen, zumal es bisher keine
konkreten Vorstellungen lber die Etablierung der Elektromobilitdt in Metropolen in
Deutschland gab. Die Analyse der Einflussfaktoren und deren Wechselwirkung im
System urbaner Elektromobilitat generierten sowohl verkehrsplanerische als auch
stadtentwicklungspoltische Einsichten, die andere Stadte und Kommunen bei ihren
Anstrengungen der Einfilhrung der Elektromobilitat durchaus nutzen kénnen.

Im Rahmen des Projektes Analyse Nutzerverhalten und Raumplanung regionale
Infrastruktur erfiillite der Szenarioprozess drei Funktionen:

1. Analysefunktion: Durch die Entwicklung konsistenter, alternativer Zukunftsbilder fur
Elektromobilitat in der Region Berlin wurden die zentralen Dimensionen der Zukunft
von Elektromobilitat als integriertes und IKT-basiertes Gesamtsystem systematisch
analysiert und beschrieben. Wie kann sich das System ,Elektromobilitat* unter den
spezifischen Bedingungen der Wirtschaft, Politik, Technologie, Gesellschaft und
Umwelt sowie dem Einfluss relevanter Akteursgruppen entwickeln? Welche Strategien
ermoglichen die Durchsetzung zukunftsfahiger und markttauglicher Konzepte der
Elektromobilitat?

2. Anregungsfunktion: Im Rahmen von im weiteren Forschungsprojekt
durchgefiihrten qualitativen Interviews mit Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen sollten
sich diese nicht nur mit ihren aktuellen Mobilitdtsgewohnheiten und -erfahrungen,
sondern auch mit ihren zukunftsbezogenen Mobilitatsvorstellungen und -préferenzen
auseinandersetzen. In einem Nutzer/-innenworkshop (siehe Kapitel 4.7.1) wurde das
Szenario 3 ,Katalysator Wirtschaftsverkehr* als Stimulus eingesetzt, um bei den
Nutzer/-innen Zukunftsvorstellungen hinsichtlich einer kiinftigen Mobilitdt anzuregen
und mit ihnen Uber alternative Verkehrsmittel und Mobilitatsmuster zu reflektieren.

3. Integrationsfunktion: In einem spateren Arbeitsschritt (siehe Kapitel 4.7.5) bildeten
die Szenarien den Hintergrund fir eine Projektion von zukunftigen Veradnderungen
gegenwartiger Mobilitditsmuster und -praferenzen von Nutzer/-innen und fir zukiinftige
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Infrastrukturplanungen. Das  Szenario 3  ,Katalysator = Wirtschaftsverkehr*
kontextualisierte den Projektionsworkshop, welcher die Gegenwartsanalyse der
Nutzer/-innenbefragung mit der Zukunftsperspektive in Verbindung setzte.

Das Fachgebiet IVP fuhrte die Szenarioanalyse, operativ unterstiitzt von der Z_punkt
GmbH als Unterauftragnehmerin durch. Experten und Expertinnen aus den
Partnerunternehmen und -institutionen im Verbundprojekt (RWE Effizienz, SAP, TU
Dortmund und TU Berlin) unterlegten die Identifikation und Beschreibung der zentralen
externen Einflisse sowie die Analyse von Wechselwirkungen durch ihr Fachwissen.
Als Prozesse strukturierter Kommunikation sind Szenarioanalysen wie viele andere
Methoden der Zukunftsforschung auf Interdisziplinaritat und Intersubjektivitét
angewiesen. Daher waren an diesem Szenarioprozess etwa 30 weitere Experten und
Expertinnen aus Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung beteiligt, die ihre Expertisen
und Kompetenzen sowohl im Rahmen von drei Workshops als auch durch individuelle
Begutachtung von Teilergebnissen in den Prozess einbrachten.

3.2 Methodik: Szenario-Analyse

Die Szenariotechnik ist die zentrale, am weitesten verbreitete sowie am haufigsten
angewendete Methode der Zukunftsforschung. Sie zeichnet sich durch eine
Langfristorientierung aus und integriert verschiedene methodische Ansétze. Ahnlich
wie Sensitivitdtsmodelle enthalt sie partizipative Elemente, die gleichsam verandernd
auf die beteiligten Akteure wirken (vgl. Roubelat 2000).

Bei der Szenariotechnik geht es nicht um die Produktion und Darstellung exakten
Wissens Uber die Zukunft, sondern um ein grindliches Verstehen eines Themas und
seiner moglichen Entwicklungswege und Grenzen.

Auf Basis eines gegenstands- und problemorientierten Sammelns von Informationen
und systematischer Problemstrukturierung, die externe Einflisse und alternative
Entwicklungen einbezieht, werden im Ergebnis Handlungsoptionen im Kontext
unterschiedlicher  Zukunftsbilder  diskutiert. Auf dieser Grundlage kdnnen
Entscheidungen abgestimmt, inhaltlich fundiert, bewertet und letztlich gefallt werden.
Somit ist der Szenarioprozess ein Prozess, der zunéchst einen sehr hohen Grad an
Komplexitat in Form von Informationen, Daten und maéglichen Entwicklungsrichtungen
erzeugt. Diese werden dann wiederum durch die Verdichtung der Informationen und
Entwicklungsrichtungen zu Uberschaubaren Szenarien reduziert. Dabei geht es darum,
in einem iterativen Vorgehen mogliche zukiunftige Situationen zu erarbeiten und
aufzuzeigen, was passieren kann, wenn die entsprechenden Auspragungen der
identifizierten Schllisselfaktoren sich zu spezifischen Szenarien verdichten (vgl. Becker
und List 1997).

Szenarien sind Darstellungen moglicher zukinftiger Situationen einschlieRlich der
Entwicklungswege, die zu diesen Situationen filhren. Diesen Darstellungen liegen
spezifizierte Annahmen zugrunde, die durch ,hypothetische Konstruktionen® (vgl.
Kosow und GafRner 2008: 10) in die Zukunft verlangert werden. Die Annahmen
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wiederum sind zeitlich und raumlich begrenzt und ergeben einen Mdglichkeitsraum, der
sich wie ein Trichter in die Zukunft 6ffnet (siehe Abbildung 7) (vgl. Kosow und Gal3ner:
13).

Abbildung 7: Der Zukunftstrichter
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

Die in diesem Projekt erstellten Szenarien reprasentieren Umfeldszenarien.
Szenarioprozesse, die ,ausschliellich auf nicht-lenkbaren, externen Einflussgrofien®
(Gausemeier et al. 1996: 106) basieren und von Entscheider/-innen nicht beeinflusst
sind, werden als Umfeld-Szenarien bezeichnet. Im Gegensatz dazu gibt es noch
Entscheidungs- und Lenkungsszenarien sowie System-Szenarien. Ist es Ziel des
Prozesses, Entscheidungen herbei zu flhren, so werden die Entscheider/-innen nicht
nur am Prozess beteiligt, sondern es missen im Rahmen von Entscheidungs- oder
Lenkungsszenarien vorherrschende beeinflussbare Lenkungsgréf3en einbezogen
werden. Eine Hybridform aus Umfeld- und Lenkungsszenarien stellen die System-
Szenarien dar. Hier werden sowohl unbeeinflussbare Umfeldgréf3en als auch variable
Lenkungsgrof3en berticksichtigt (vgl. Fink et al. 2008: 70). Ziel des Projektes war es,
eine systemische Sicht auf das Themenfeld Elektroverkehr in Berlin zu erlangen, was
durch Umfeldszenarien erreicht wurde.

3.3 Elektromobilitat und Verkehrsplanung

Zu Beginn der Szenarioanalyse Ende 2009/ Anfang 2010 befand sich der
Elektromobilitatsdiskurs in voller Entfaltung. Dies erfolgte zunachst aber nur auf dem
Niveau der Absichtserklarungen und politischen Zielvorgaben (siehe Kapitel 1.2). Fast
alle Akteure des Elektromobilitdtsdiskurses fokussierten sich hierbei auf eine Pkw-
dominierte Elektromobilitéat im privaten MIV. Alternative Entwicklungspfade fanden sich
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in diesen Planungsvorhaben kaum. Die verkehrsplanerische Umsetzung wurde ebenso
wenig thematisiert, wie die nicht-technischen Systemanforderungen einer erfolgreichen
Diffusion der Elektromobilitat in urbanen Agglomerationen. Insofern bildeten die
Szenarien zum Zeitpunkt ihrer Fertigstellung im September 2010 die ersten
systemischen Zukunftsbilder fur die Elektromobilitat in einer Metropole.

Der Diskurs suggerierte zumindest in seiner medialen Form eine umfassende Diffusion
von Elektrofahrzeugen auf der Basis des Privatbesitzes von Automobilen. Dem liegt die
Annahme zugrunde, dass in der automobilen Welt alles bleibt wie es war — nur auf
elektromobiler Basis. Diese Substitutionsannahme generierte ein fixes Bild des
zukUnftigen Elektroverkehrs und lasst kaum Raum fiir alternative Annahmen.

Aus der Sicht der Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitik wurde das Thema zunéchst
auch nur an der Oberflache behandelt. Der notwendige institutionelle Unterbau und die
entsprechende strategischen Ausrichtung der entsprechenden Behdrden blieben aus.
Erst mit der allmahlichen Diffusion der nationalen Zielsetzung fir die Elektromobilitat
auf regionalen und kommunalen Ebenen starteten die ersten Aktivitaten. Allerdings
trafen das Thema Elektroverkehr und die zugehdérigen Zielvorgaben die Verwaltungen
unvorbereitet, und ihnen fehlten entsprechende Planungsinstrumente (siehe Kapitel
2.3).

Insofern bot der Ansatz der Szenarioanalyse ein Werkzeug an, sich dem Thema
Elektromobilitat in Stadten am Beispiel von Berlin zukunftsorientiert zu widmen. Dabei
wurden nicht nur differenzierte Zukunftsbilder der Elektromobilitéat erarbeitet, sondern
das Thema wurde auch inhaltlich und systematisch durchdrungen, um so weiter
reichende Mdglichkeiten fur die Entfaltung der Elektromobilitéat im Verbund mit anderen
Verkehrsmitteln und -systemen aufzuspannen. Entwicklungen, die zuvor nur
unstrukturiert angedacht wurden, kénnen jetzt systematisch analysiert und als
zusatzliche Optionen dargestellt werden.

Dartber hinaus kam es zu Lerneffekten im partizipatorischen Prozess. Dem
traditionellen  Denken ferne  Zukunftsbilder, jenseits des  Mainstream-
Elektromobilitatsdiskurses, kénnen innerhalb des Prozesses die Wahrnehmung und
Perspektiven der Teilnehmer/-innen verandern (vgl. Schwartz 1996; van der Heijden
2005). So spielte beispielsweise zu Beginn des Prozesses die Relevanz des
Wirtschaftsverkehres fur die Elektromobilitét eine verschwindend geringe Rolle. Erst im
Aufbau des Szenariosystems und den betrachteten Wechselwirkungen riickte dieses
Thema in den Vordergrund. Insofern haben sich auch die ,mentalen Modelle® der
Teilnehmer/-innen im Prozess verandert.

3.4 Der Prozessverlauf

Fur die Erarbeitung der Szenarien wurde das methodisch vielfach erprobte Verfahren
der Konstruktion explorativer Szenarien mithilfe einer Konsistenzanalyse gewéahlt. Der
prinzipielle Ansatz umfasste sowohl die wissenschaftliche Recherche und Analyse von
Einflussfaktoren als auch den Einsatz partizipativer Elemente bei der Erarbeitung und
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Diskussion von Zukunftsbildern (Szenarien) gemeinsam mit zentralen Stakeholdern im
Rahmen von Workshops. Fur die Wechselwirkungs- und Konsistenzanalyse kam das
bewéahrte Softwaretool Parmenides EIDOS™ zum Einsatz.

Der Szenarioprozess gliederte sich, wie in der folgenden Abbildung dargestellt, in
sechs Projektphasen.

Abbildung 8: Ablauf des Szenarioprozesses
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP (in Anlehnung an Z_punkt)

3.4.1 Phase 1: Analyse von Einflussfaktoren und ihren
Wechselwirkungen

In der ersten Phase wurden zundchst auf der Grundlage eigener Recherchen wichtige
Trends, Herausforderungen und Akteure, die die Durchsetzung der Elektromobilitat in
Berlin bis 2025 beeinflussen konnen, ermittelt und in vorlaufiger Form als
~Einflussfaktoren“ gesammelt sowie einheitlich beschrieben. Als Suchraster fungierten
dabei die sog. STEEP-Sektoren (Society, Technology, Economy, Ecology, Politics). In
einer Wechselwirkungsanalyse wurden die Faktoren in ihrer Einflussstarke
anschlieend zueinander in Beziehung gesetzt. Auf diese Weise wurden 22
Einflussfaktoren, davon acht berlinspezifische, gefunden.

Die nach ihrer Einflussstarke bewerteten Faktoren lieferten ein besseres Verstandnis
daflr, welche Faktoren starke Entwicklungstreiber und welche sich eher als passive
Faktoren darstellten. Die Aktiv-Passiv-Matrix lieferte die Grundlage fir die Bestimmung
der SchlUsselfaktoren.

3.4.2 Phase 2: Identifikation von Schlusselfaktoren und Bildung von
Projektionen

In der zweiten Phase wurden die 22 Einflussfaktoren auf einem Workshop am
24.02.2010 externen Experten und Expertinnen vorgestellt und mit ihnen hinsichtlich
ihrer Relevanz, ihrer Unsicherheit, Einfluss nehmender Akteure etc. diskutiert. Ein Ziel
des Workshops war es eine Komplexitatsreduktion zu erreichen, d. h. eine Filterung
der Faktoren mit Blick auf eine fir die Szenariokonstruktion nutzbare Anzahl. Die
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Analysen ergaben, dass vorerst insgesamt sieben Faktoren als weniger wirkungsstarke
bzw. im Wesentlichen getriebene Faktoren bei der Szenariokonstruktion
ausgeklammert werden konnten. In die Szenariobeschreibung flossen diese jedoch mit
ein. Zwei weitere Faktoren, die demografische Entwicklung Berlins und der
Klimadiskurs, wurden als GroRen bewertet, die bis 2025 nur relativ geringe
Unsicherheiten aufweisen. Sie waren als sog. ,Givens® mit ihren Trendprojektionen in
allen Szenarien zu bertcksichtigen. Somit verblieben insgesamt 13 Schlisselfaktoren
fur die Szenariokonstruktion (siehe Abbildung 9). Als Schllsselfaktoren bezeichnet
man diejenigen Einflussfaktoren, die sich unsicher gestalten und ausschlaggebende
Auswirkungen auf die zukinftige Entwicklung eines gegebenen Systems haben
(,critical uncertainties®). Im Gegensatz zu Trends, d. h. beobachtbaren und messbaren
Transformationen eines gegebenen Systems Uber einen bestimmten Zeitraum hinweg,
verlagern sie die Perspektive von derzeitigen beobachtbaren Entwicklungen hin zu
Horizonten alternativer zukinftiger Mdoglichkeiten. Die Schliisselfaktoren — mit
mafgeblichen Ungewissheiten in Bezug auf die Entwicklung bis 2025 — bestimmten die
Alternativen (,Zukunftsprojektionen®), auf denen die Szenarien aufbauen.

Abbildung 9: Das Faktoren-Set

F 3
Wirkungsstirke -
4| Givens Schliisselfaktoren
= 1. Demografische Entwicklung 1. Einkommensentwicklung
2. Klimadiskurs 2. Mobilitatspraferenzen Personenverkehr
3. Antriebssysteme
4. Batterietechnologie
5. Total Cost of Ownership im MIV
6. Wirtschaftliche Entwicklung
7. Anbieterstruktur
8. Architektur d. Wertschdpfungsk.
9. Stadtentwicklungspolitik
10. Férderung Elektromobilitat (Bund/EU)
11. Regulierung (Bund/EU)
© 12. Schnittstellen-Standardisierung
-E 13. Elektromobilitét im Wirtschaftsverkehr
Weniger wichtige oder passive Faktoren
1. Verkehrsentwicklung Personenverkehr
2. Tourismus in Berlin
3. Fahrzeugtechnologie
4. Entwicklung der Umweltqualitat
5. Rohstoffverfugbarkeit fur batterielektrische Fahrzeuge
o 6. Energienetze
= | 7.Ladestationeninfrastruktur
3
o

» Unsicherheit

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP (in Anlehnung an Z_punkt)

3.4.3 Phase 3: Konsistenzanalyse und Entwurf von Rohszenarien

Die Schlusselfaktoren mit ihren Projektionen lieferten die Voraussetzung fur die
Konstruktion von Rohszenarien. Im Gegensatz zu ausformulierten Szenarien, die auch
von ihrem Wirkungsgefuge her im Detail durchdacht sind, werden als ,Rohszenarien®
die ersten Entwurfe der Szenarien, also die Kombinationen der Zukunftsprojektionen,
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wie sie sich aus der Konsistenzanalyse ergeben, bezeichnet. Dabei wurden die
Auspragungen  (Zukunftsprojektionen)  der  Schllsselfaktoren  untereinander
systematisch auf ihre Konsistenz Uberpruft: ,Welche Zukunftsprojektionen eines
Schlusselfaktors stehen mit welchen Projektionen der anderen Schlisselfaktoren in
Konflikt oder stellen sich konsistent zu diesen dar?“ Auf Basis der paarweisen
Konsistenzen wurden im nachsten Schritt samtliche mdglichen Rohszenarien (in sich
konsistente Projektionsbiindel) kombinatorisch erzeugt. Dies erfolgte aufgrund der
hohen kombinatorischen Komplexitat softwaregestitzt. Im Rahmen eines internen
Workshops wurden aus allen von der Software errechneten moglichen Szenarien, auf
Basis einer Clusteranalyse und nach intensiver Diskussion, drei charakteristische
Rohszenarien ausgewahlt.

3.4.4 Phase 4. Prazisierung der Zukunftsbilder und Szenario-Writing

Am 31.05.2010 wurden die drei Rohszenarien auf einem Workshop externen Experten
und Expertinnen zur Diskussion gestellt. Der Kreis der Teilnehmer/-innen war
interdisziplindr besetzt. So nahmen Vertreter/-innen aus den Fachbereichen
Energiesysteme und Energiewirtschaft, Verkehrswesen und Verkehrsplanung,
Energieversorgungsnetze und Integration Erneuerbarer Energien, Stadt- und
Regionalékonomie und der Senatsverwaltung, des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt sowie Wirtschaftsunternehmen (RWE, Toyota) teil. Im Vordergrund stand
dabei die Aufgabe, die drei Rohszenarien auf ihre Plausibilitat (ihren ,Realismus®) hin
zu durchleuchten und zu moglichst detaillierten Bildern von der Zukunft der
Elektromobilitat auszugestalten.

3.4.5 Phase 5: Diskontinuitaten-Analyse und Robustheitstest der
Szenarien

Mit den in der Szenariokonstruktion genutzten Zukunftsprojektionen der Schlissel-
faktoren wurden die plausibelsten und relevantesten kiinftigen Entwicklungen
berlcksichtigt. Radikale Trendbriiche oder Extremereignisse — d. h. tief greifende
Diskontinuitaten — wurden dabei jedoch voribergehend ausgeklammert. Dabei wurde
in einem ersten Arbeitsschritt eine Liste von Diskontinuitdten aufgebaut. Die
Diskontinuitaten ergaben sich aus Trendbriichen und anderen Extremereignissen, die
bereits wahrend der Arbeit an den Einflussfaktoren gefunden wurden. In einem
separaten internen Brainstorming wurden diese wieder aufgegriffen und zusatzliche
identifiziert. Aus dieser Liste wurde ein Portfolio von zehn Diskontinuitdten nach dem
Kriterium der Relevanz fur Elektromobilitdt und unter dem Gesichtspunkt vermuteter
interessanter (mdglicherweise kontraintuitiver) Wirkungen ausgewahlt.

3.4.6 Phase 6: Szenarioauswertung und -transfer

Der eigentliche Szenarioprozess schloss mit einer Offentlichen Préasentation der
Szenarien am 09.09.2010 vor einem Fachpublikum (etwa 100 eingeladenen Personen)
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aus Wirtschaft, Verwaltung, Wissenschaft und Zivilgesellschaft ab. In einer
Podiumsdiskussion wurden einzelne Aspekte der Szenarien kritisch hinterfragt. Fir
jedes Szenario fanden sich allerdings auch ,Flrsprecher/-innen“ bzw. stitzende
Fakten. Als Erganzung des Szenarioportfolios schlugen zwei Teilnehmer das ,Wild-
Card-Szenario® mit einer sehr raschen Durchsetzung von Elektromobilitat (mit bis 2025
geschlossener Kostenlicke bei den Total Cost of Ownership (TCO) zwischen
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und solchen mit reinem Batterieantrieb) vor.

3.5 Die Szenarien

Die im Folgenden dargestellten drei Szenarien beschreiben mégliche Entwicklungen
der Elektromobilitat in der Region Berlin bis 2025 (vgl. Ahrend 2010). Szenario 1 ,lt-
Car-Elektromobilitat* bildet das Trendszenario ab. Es beschreibt die wahrscheinliche
Entwicklung unter der Pramisse weitgehend gleichbleibender politischer, 6konomischer
und gesellschaftlicher Rahmenbedingungen und setzt zudem voraus, dass es auch in
technologischer Hinsicht (Batterietechnologie) nur langsame Fortschritte geben wird.
Die Szenarien 2 ,E-Mikromobilitdt* und 3 ,Katalysator Wirtschaftsverkehr® schildern
zwei weitere grundsatzlich plausible Mobilitatszukiinfte fur Berlin, in denen die
Elektromobilitat weiter fortgeschritten ist, jedoch mit zum Teil deutlichen Unterschieden
hinsichtlich der Verbreitung und Nutzung der Elektrofahrzeuge. Sie skizzieren zwei
alternative  Entwicklungspfade bis 2025 und akzentuieren dabei jeweils
unterschiedliche Prioritatensetzungen der Politik.

3.5.1 Szenario 1 —,It-Car-Elektromobilitat*“*’

Elektromobilitat bleibt in der Nische, beschréankt auf das Premiumsegment. Zwar bieten
die Hersteller meist verschiedene Modelle von Elektrofahrzeugen an, doch aufgrund
weiterhin sehr hoher Batteriepreise haben Kfz mit Verbrennungsmotor immer noch
einen entscheidenden Kostenvorteil. Batterieelektrisch betriebene Pkw gelten daher
(noch) als Statussymbol fir umweltbewusste Technikpionier/-innen mit héherem
Einkommen. Fir den Verkehr im urbanen Raum und speziell im Ballungsraum Berlins
spielen sie nur eine marginale Rolle. Fiur die Medien versinnbildlichen sie aber nach
wie vor die automobile Zukunft.

7 Der Titel LIt-Car-Elektromobilitat* wurde von den Teilnehmern und Teilnehmerinnen des

Szenarioworkshops am 31.05.2010 in Analogie zu den ,It-Girls“ gewahlt; ,It“ - ,Die sind ES.*
steht fur Zelebritaten, Gber die man spricht.
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Abbildung 10: Szenario 1 — ,It-Car-Elektromobilitat*
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

3.5.2 Szenario 2 — ,,E-Mikromobilitat*

Elektromobilitat setzt sich durch: Aber nicht, indem einfach Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor durch batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge ersetzt werden. Der
Wandel im Verkehr geht viel tiefer. Individuelle Mobilitat ist nach wie vor ein hohes Gut,
doch sie findet fast ausschlief3lich im Kontext von Multi- und Intermodalitat, auf der
Basis eines ausgedehnten Spektrums von Mobilitdtsdienstleistungen und eines
veranderten Verkehrsverhaltens statt. Im urbanen Raum und speziell im Ballungsraum
Berlins spielen elektrische Klein- und Kleinstfahrzeuge eine herausragende Rolle.
Dank einer intelligenten, IT-gestutzten Vernetzung von Verkehrstrdgern und
Verkehrsmitteln  kommen die 0&kologischen und wirtschaftlichen Vorziige von
Elektromobilitat im Individualverkehr voll zum Tragen.
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Abbildung 11: Szenario 2 — ,E-Mikromobilitat"

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

3.5.3 Szenario 3 —,,Katalysator Wirtschaftsverkehr*

Elektromobilitdt setzt sich in diesem Szenario Gber den Wirtschaftsverkehr durch. Die
rasche Ausweitung des Anteils an batteriebetriebenen Fahrzeugen in diesem Bereich
ist vor allem das Resultat einer gezielten Angebots- und Nachfrageférderung seitens
der offentlichen Hand, die der Elektromobilitdt nicht nur durch finanzielle Anreize,
sondern auch durch die systematische Elektrifizierung ihrer eigenen Fuhrparks einen
Schub verpasst. Begunstigt wird die Elektromobilitat dariiber hinaus durch eine
Stadtentwicklungspolitik, die konsequent auf die Zurlckdrdngung des schweren
Guterverkehrs mit seinen Umweltbelastungen und seinen Gefahrenpotenzialen aus
dem Innenstadtbereich ausgerichtet ist. Stimuliert durch den Personen-
wirtschaftsverkehr, der in der Dienstleistungsmetropole Berlin eine immens wichtige
Rolle spielt, fasst die Elektromobilitéat schlieBlich auch im privaten Individualverkehr
Ful3.
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Abbildung 12: Szenario 3 — ,Katalysator Wirtschaftsverkehr*

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

AbschlieBend folgt eine Tabelle, in welcher die Hauptpunkte der genannten
Zukunftsbilder zusammenfassend dargestellt sind.
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Tabelle 1: Das Gesamtbild der Szenarien
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3.6 Fazit und Ausblick

Mit den vorliegenden Szenarien wurden erstmalig konsistente Zukunftsbilder fir die
Metropole Berlin in systematischer Weise erstellt. Entgegen dem dominierenden
Elektromobilitatsdiskurs und den interessensspezifischen Perspektiven der involvierten
Akteure ergeben sich aus der systematischen Analyse alternative Konstellationen einer
elektromobilen Zukunft.

Der mit dem dritten Szenario kenntlich gemachte Entwicklungspfad des
Elektroverkehrs im Kontext des Personenwirtschaftsverkehrs verdeutlicht einen
innovativen Weg zur Durchsetzung des Elektroverkehrs und verweist dabei auf die
zentrale Rolle der Politik im System der Elektromobilitat.

Projektintern wurde die Voraussetzung fur die Anschlussfahigkeit der
Gegenwartsanalyse  (Nutzer/-innenbefragung) geschaffen. Somit kann die
Gegenwartsperspektive der aktuellen Nutzer/-innen verknipft werden mit méglichen
Zukunftsperspektiven. Aus methodischer Sicht erweist sich die Kombination der
Politikfeldanalyse und der qualitativen Nutzer/-innenbefragung mit der Szenario-
Analyse als belastbares Methodendesign zur systematischen Analyse des
Elektroverkehrs.

Inhaltlich und auf das Projektziel bezogen verdeutlichen die Szenarien die speziellen
Effekte und Anforderungen an eine Ladeinfrastruktur. Insofern bilden sie eine
Planungsgrundlage und ermdéglichen Strategieoptionen fir die Implementierung einer
Ladeinfrastruktur.

Daruber hinaus besitzen die Szenarien auch einen Mehrwert fur Dritte. Sie kdnnen
ebenso als Ausgangsbasis strategischer Planungsprozesse in der Verkehrsplanung
eingesetzt werden. So besteht die Mdglichkeit der spezifischen Vertiefung des
Wirtschaftsszenarios im Sinne von konkreten Lenkungsszenarien, welche die
beteiligten Akteure einbeziehen.

Ein wesentliches Problem des gegenwartigen Elektroverkehrs besteht in seiner
mangelnden Erfahrbarkeit und Sichtbarkeit. In diesem Zusammenhang dienen die
Szenarien als wichtiges Kommunikationsmedium zur ganzheitlichen Darstellung des
Elektroverkehrs und sind entsprechend prasent in den lokalen und Uberregionalen
Medien.

Parallel zum Durchfliihrungszeitraum der Szenarioanalyse verdnderte sich die
empirische Basis des Projektes. Die urspriingliche Planung sah die Untersuchung von
Privatnutzer/-innen von Elektrofahrzeugen vor. In der Grundgesamtheit der
Elektrofahrzeugnutzer/-innen befanden sich im Untersuchungszeitraum aber nur
einzelne Privatnutzer/-innen. Der Uberwiegende Teil der Elektrofahrzeuge wurde an
Gewerbetreibende oder Unternehmen ausgeliefert. Somit veranderte sich auch der
Fokus der Nutzer/-innenbefragung, und der Personenwirtschaftsverkehr geriet ins
Zentrum der Untersuchung. Es wurde erfoderlich, die urspringlichen Forschungs-
fragen und das geplante Untersuchungsdesign des Arbeitsschrittes Nutzer/-
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innenanalyse an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen (siehe Kapitel 1.3).
Um die Nutzer/-innenbefragung zu kontextualisieren, war eine Bestandsaufnahme der
Datenlage zum Wirtschaftsverkehr und speziell zum Personenwirtschaftsverkehr
notwendig, welche durch die Sekundédranalyse der aktuellen verkehrswissen-
schaftlichen Daten zu diesem Thema erreicht wird. Zudem ermdglichte die Entwicklung
eine methodische Verknupfung des Szenarios ,Katalysator Wirtschaftsverkehr mit der
Nutzer/-innenbefragung (siehe Kapitel 4.6).
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4  Qualitative Analyse des Nutzer/-innenverhaltens

4.1 Einleitung und Uberblick

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der qualitativen Nutzer/-innenanalyse
vorgestellt und anschlieBend im Rahmen einer Projektion mit den Ergebnissen der
Szenarioanalyse konfrontiert. Auf diese Weise erfolgt eine Verknlpfung der
Gegenwartsanalyse mit einem der identifizierten Zukunftsszenarien, wodurch das
Spannungsverhdltnis von derzeitigen Nutzer/-innenanforderungen mit moglichen
Anforderungen potenzieller Zuklnfte reduziert wird. Da sich die Interviewstichprobe
entgegen den urspringlichen Erwartungen grof3tenteils aus gewerblichen Nutzer/-
innen zusammensetzte, richtete sich der Fokus auf das im vorherigen Kapitel
beschriebene Szenario 3 ,Katalysator Wirtschaftsverkehr®. Hauptzielsetzung der
Nutzer/-innenanalyse ist dabei, gegenwartige Anforderungen an den Elektroverkehr in
Berlin mit besonderer Beriicksichtigung des Ladens zu ermitteln. Die Auswertung der
gualitativen Erhebung lieferte hierzu eine Fulle neuer Erkenntnisse, die in Bezug auf
die grundlegenden Anforderungen an die Elektromobilitdt nicht nur maf3geblich fir den
Personenwirtschaftsverkehr sind, sondern groRRtenteils ebenso auf den privaten
Personenverkehr Ubertragen werden kdnnen. Hervorzuheben ist, dass sich die Studie
auf die Motive, elektromobil zu sein, sowie Anforderungen an Elektromobilitdt als
Konzept fokussiert. Forschungsergebnisse vergangener Studien zur Alltagstauglichkeit
des Elektroautos richteten sich vornehmlich auf die ,Pioniere der ersten Generation®
(vgl. Knie et al. 1999)*. Profile entsprechender Nutzer/-innen wurden dabei vor allem
mittels quantitativer Erhebungs- und Analyseverfahren erstellt (vgl. Knie et al. 1997).
Aktuelle Parallelforschungen konzentrieren sich auf Akzeptanz und Zahlungs-
bereitschaft, sowie die ,Alltagstauglichkeit’, die insbesondere an der Reichweite
bemessen wird, wie beispielsweise der Feldversuch ,MINI E Berlin powered by
Vattenfall“ (2009-2010) und dessen Folgeprojekt ,MINI E powered by Vattenfall V2.0
(2011) (vgl. Cocron et al. 2011a, b; Krems 2010; Buhler et al. 2010) sowie das Projekt
,Drive eCharged” in Minchen (vgl. BMW 2011; NOW 2011).

Eine tiefer gehende qualitative Analyse der Nutzer/-innengruppe des Personen-
wirtschaftsverkehrs blieb zudem bisher aus. In einem aktuellen Pilotprojekt zum
Einsatz von Elektrofahrzeugen in kommunalen Fuhrparkflotten in Ludwigsburg steht
die Nutzer/-innenperspektive nicht im Vordergrund (vgl. Fraunhofer IAO 2011,

8 Als ,Pioniere und Pionierinnen der ersten Generation“ werden im Folgenden die Nutzer/-
innen der noch nicht serienreifen bzw. umgerusteten (Leicht-) Fahrzeuge wie beispielsweise
Twike oder Hotzenblitz bezeichnet. Die Nutzer/-innen der Stichprobe kénnen als ,Pioniere
der zweiten Generation“ bezeichnet werden. Sie begreifen sich nicht nur selbst als Pioniere
und Pionierinnen, sondern sammeln auch Nutzungserfahrungen mit Fahrzeugen, die kurz
vor der Serienproduktion stehen und wollen mit ihrer Teilnahme an dem Pilotprojekt die
Durchsetzung der Elektromobilitdt vorantreiben.
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Bergman 30. August 2011). Zur Einordnung der Stichprobe und um eine Potenzial-
einschatzung fir den Elektroverkehr im Bereich des Berliner Wirtschaftsverkehrs
vorzunehmen, beginnt das Kapitel mit der verkehrswissenschaftlichen Analyse der
Rahmendaten fur den Wirtschaftsverkehr in Berlin. Im Anschluss werden Ablauf und
Ergebnisse der Nutzer/-innenanalyse prasentiert und diese anschlieRend wieder mit
den Ergebnissen der Szenarioanalyse fusioniert.

4.2 Sekundardatenanalyse zum Wirtschaftsverkehr

4.2.1 Hintergrund

Eine zentrale Saule dieses Arbeitsschrittes war die Analyse von Elektrofahrzeug-
Nutzer/-innen bezogen auf ihr Nutzungsverhalten. Wie erwahnt handelt es sich bei den
befragten Nutzer/-innen vor allem um Gewerbetreibende, die das Elektrofahrzeug zum
grof3en Teil fur dienstliche Zwecke einsetzten, hauptsachlich zur Erbringung beruflicher
Leistungen. Ein bedeutendes Einsatzfeld fur Elektrofahrzeuge stellt somit der
Wirtschafts- bzw. Personenwirtschaftsverkehr dar.'* Die Untersuchung des
Wirtschaftsverkehrs adressierte mehrere Ziele: Zum einen war ein erster Uberblick
Uber die GroRenordnung des Wirtschaftsverkehrs notwendig, der die grundsatzliche
Bedeutung des gewerblich eingesetzten Pkw und damit gleichzeitig die Potenziale zur
Durchsetzung der Elektromobilitét in diesem Bereich aufzeigen sollte. Des Weiteren
diente die Datenanalyse der Kontextualisierung der Interviewergebnisse und dartiber
hinaus der Madoglichkeit, relevante KenngréRen des Wirtschaftsverkehrs in die
Erstellung des Infrastrukturplans einfliel3en zu lassen.

4.2.2 Fragestellung

Mit der Analyse der Sekundardaten verfolgte das Fachgebiet IVP das Ziel, eine
Vorstellung von den Dimensionen des Wirtschaftsverkehrs zu erhalten, die in dieser
Form anderweitig bisher nicht vorliegt. Der rdaumliche Fokus lag hierbei auf der Stadt
Berlin. Die betrachteten verkehrlichen Kenngro3en der Bundesebene wurden zu denen
Berlins in Beziehung gesetzt, um die berlinspezifischen Ergebnisse entsprechend
einzuordnen. Um einen fundierten Uberblick tiber den Berliner Wirtschaftsverkehr zu
entwickeln, sollten die folgenden Detailfragen beantwortet werden:

1. Welchen Anteil hat der Wirtschaftsverkehr am Gesamtverkehr?

2. Welche Bedeutung spielt hierbei der Pkw?

3. Welchen Anteil haben Pkw gewerblicher Halter/-innen am Fahrzeugbestand?
4

Zu welchen Anteilen werden gewerbliche Pkw fiir private Zwecke eingesetzt?

Der Wirtschaftsverkehr umfasst alle dienstlich/geschéftlichen Kfz-Fahrten, also auch den
Guterverkehr. Ein weiterer Teil des Wirtschaftsverkehrs ist der Personenwirtschaftsverkehr.
Hierunter fallen Fahrten zur Erbringung beruflicher Leistungen (z. B. Kundenbesuche) und
Personenbefdrderung.
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5. Welche Fahrtziele spielen im Wirtschaftsverkehr die grofite Rolle?
6. Wie viele Kilometer werden pro Tag zurtickgelegt?

7. In welchen Wirtschaftsbranchen werden Pkw gewerblicher Halter/-innen vorrangig
eingesetzt und welche quantitative Bedeutung haben diese Branchen in Berlin?

4.2.3 Methodik

Die Analyse des Wirtschaftsverkehrs fand auf Basis der Daten der Erhebung
Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland“ (KiD) des Jahres 2002 statt.” Mit dieser
bundesweiten Erhebung liegen erstmals umfangreiche Daten zu dienstlich/
geschéftlichen Fahrten vor und lassen damit sowohl Aussagen zum Glterverkehr als
auch zum Personenwirtschaftsverkehr zu. Allerdings eignen sich die Daten fir
spezifische Aussagen auf lokaler Ebene nur sehr eingeschrankt, da die Erhebung fir
Auswertungen zum Bundesgebiet konzipiert wurde. Eigene Berechnungen waren
aufgrund fehlender Dokumentation der Rechenschritte im KiD-Bericht nur in wenigen
Fallen moglich. Die Ausfuhrungen im KiD-Bericht (vgl. BMVBW 2003) stellten somit bei
den Ergebnissen, die sich auf Deutschland beziehen, die Hauptquelle dar.?* Dabei
bezog sich die Betrachtung des Verkehrs innerhalb eines definierten Einzugsgebiets
von Berlin nur auf solche Fahrten, die in Berlin enden oder anfangen® und dabei
jeweils nicht mehr als 150 km betrugen.”

4.2.4 Ergebnisse
Anteil des Wirtschaftsverkehrs am Gesamtverkehr

Der Wirtschaftsverkehr in Deutschland hatte 2002 einen Anteil an der Jahres-
fahrleistung, also der Gesamtlange aller durchgefuhrten Fahrten aller Kfz, in Héhe von
28,4 %, der Privatverkehr demzufolge 71,6 % (vgl. BMVBW 2003: 268 f.). Der
Personenwirtschaftsverkehr wies einen Anteil an der Gesamtfahrleistung von 14,2 %
auf, dessen Anteil am Wirtschaftsverkehr betragt daher 50 % (vgl. Wermuth 2007:
342).

Fur Berlin ergab sich eine Fahrleistung von 14,3 Mrd. Fzg-km, von denen der
Wirtschaftsverkehr 2,6 Mrd. Fzg-km betrug. Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs lag

% Andere Datensatze erschienen fiir die Zwecke der Auswertung als wenig geeignet. Die

Bereitstellung der KiD-Daten von 2010 war erst fur die zweite Halfte des Jahres 2011
geplant. Sie konnten daher im Rahmen dieser Analyse nicht verwendet werden.

Wegen fehlender Dokumentation der Rechenschritte im KiD-Bericht kénnen die
Berechnungen nicht in exakt gleicher methodischer Art und Weise fur Berlin durchgefuhrt
werden. Abweichungen bei den Ergebnissen sind deshalb nicht zwingend auf die
Besonderheiten des Berliner Raums zuriickzufiihren, sondern durch die eigens entwickelte
Methodik begrindet.

D. h. die Ziel- oder Startadresse entsprach einer Postleitzahl von Berlin.

Diese raumliche Begrenzung hat auf die Anzahl der auswertbaren Félle kaum
Auswirkungen, weil die Haufigkeitsverteilung der betrachteten Fahrtweiten ergeben hat, dass
95,5 % der Fahrten von oder nach Berlin nicht weiter als 150 km waren.
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somit bei 18,2 % und damit deutlich unter dem Betrag fur Deutschland.? Der Anteil des
Personenwirtschaftsverkehrs machte hier allerdings ebenfalls ca. 50 % aus. Bei der
Betrachtung des Verkehrsaufkommens ergab sich ein &hnliches Bild. Bei einem
Gesamtaufkommen von 859,6 Mio. Fahrten betrug der Wirtschaftsverkehrsanteil
17,3 % (bei 149,4 Mio. Fahrten). Der Anteil an der Fahrleistung gestaltete sich etwas
héher, da groRere Distanzen vor allem im Wirtschaftsverkehr vorkamen.

Bedeutung des Pkw im Wirtschaftsverkehr

Sowohl in Deutschland als auch in Berlin bilden Pkw mit fast 90 % den Uberwiegenden
Anteil an allen Kfz, wobei jeweils ca. 10 % gewerblich und 90 % privat angemeldet
waren. Allerdings werden gewerblich angemeldete Fahrzeuge auch privat eingesetzt
und umgekehrt. So wurden Pkw gewerblicher Halter/-innen in Berlin zu 56,4 %
gewerblich und 43,6 % privat genutzt. Fir die Bundesebene ergaben sich bezogen auf
die private und gewerbliche Nutzung ahnliche Zahlen. Bei der Betrachtung weiterer
Fahrten im Wirtschaftsverkehr fiel die hohe Bedeutung des Pkw auf. Bezogen auf
Deutschland hatte der Pkw einen Anteil an den Fahrten im Wirtschaftsverkehr von ca.
zwei Dritteln. In Berlin lag dieser Anteil mit 55 % etwas darunter.

Fahrtziele

Die Analyse der Fahrtziele von Pkw gewerblicher Halter/-innen im Wirtschaftsverkehr
ist vor allem fir den Infrastrukturplan (siehe Kapitel 5) von Bedeutung. Denn es hat
sich gezeigt, dass zwei Drittel der Ziele von Pkw gewerblicher Halter/-innen bei
dienstlich-geschaftlichen Fahrten der eigene oder ein fremder Betrieb darstellte. Sofern
dort eine Ladesaule vorhanden ware, ware eine Auf- bzw. Zwischenladung mdglich.
Diese Zahlen waren mit denen von Deutschland vergleichbar (vgl. BMVBW 2003: 266).

Fahrtweiten und Anzahl der Fahrten

Wie auf Deutschland bezogen, so umfassten auch in Berlin trotz der rdumlichen
Eingrenzung etwa 50 % der Fahrtweiten nicht mehr als 10 km und ca. 75 % nicht mehr
als 20 km. Vor dem Hintergrund der angegebenen derzeitigen durchschnittlichen
Reichweite von 138 km* und durchschnittlich 6,5 Fahrten pro gewerblich eingesetzten
Pkw im Wirtschaftsverkehr®® konnten die meisten Fahrten mit Elektrofahrzeugen
durchgefuhrt werden.

Einsatzbereiche nach Wirtschaftssektoren

Der Dienstleistungssektor reprasentiert einen der grof3ten Wirtschaftsbereiche Berlins.
So konnten 57 % der Berliner IHK-Mitglieder dem Bereich Dienstleistungen im weiteren

24 Uberdurchschnittlich weite Fahrten kommen vor allem im Wirtschaftsverkehr vor.

Fahrtweiten von mehr als 150 km bleiben aber bei dieser Auswertung unberiicksichtigt.
Daher ist der Anteil des Wirtschaftsverkehrs an der Gesamtfahrleistung relativ gering.

Mittelwert aus der Reichweite aller in der Quelle aufgelisteten Fahrzeuge (vgl. Falk 2011).
Dieser Wert wurde auf Basis der vorliegenden KiD-Daten berechnet.
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Sinne”” zugerechnet werden. Diese besondere Branchenstruktur Berlins spiegelt sich
auch in der Nutzung der gewerblichen Fahrzeuge wider. Denn die Analyse des
Einsatzes von Pkw gewerblicher Halter/-innen nach Wirtschaftssektoren verdeutlichte,
dass vor allem die Sektoren Grundstiicks- und Wohnungswesen sowie F&E in Berlin
deutlich grofl3ere Anteile aufweisen als in Deutschland. Generell kann daher gesagt
werden, dass gewerbliche Pkw in Berlin vor allem in denjenigen Wirtschaftsbranchen
eingesetzt werden, in denen weniger der Transport von Gltern oder die Beférderung
von Personen als vielmehr der Kundenbesuch im Rahmen von Dienstleistungen im
Vordergrund steht (siehe Kapitel 4.4).

4.2.5 Fazit Sekundardatenanalyse

Die Analyse zentraler verkehrlicher Kenngrof3en zum Wirtschaftsverkehr in Deutsch-
land und Berlin anhand der KiD-Daten von 2002 zeigte, dass in bestimmten Bereichen
des Wirtschaftsverkehrs ein hohes Potenzial fur die Elektromobilitdt besteht. Denn fur
die meisten Fahrten gewerblich genutzter Pkw waére trotz der vergleichsweise geringen
Reichweite der Einsatz von Elektrofahrzeugen geeignet. Dartber hinaus bietet die
besondere Wirtschaftsstruktur Berlins mit ihrem Fokus auf Dienstleistungen die idealen
Voraussetzungen fur die Durchsetzung der Elektromobilitdt. Denn vor allem im
Dienstleistungssektor werden Fahrten durchgefihrt, die dem Personenwirtschafts-
verkehr zugeordnet werden kénnen. Der Personenwirtschaftsverkehr hat im Vergleich
zum Guterverkehr gro3ere Anteile am Verkehrsautfkommen und der Verkehrsleistung.
Im Wirtschaftsverkehr und insbesondere im Personenwirtschaftsverkehr stellt der Pkw
das meist genutzte Fahrzeug dar. Im Zusammenhang mit der Einfuhrung der Elektro-
mobilitdt kommt daher dem Personenwirtschaftsverkehr als zuklnftiges Forschungs-
thema eine besondere Bedeutung zu.

Die hier aufgezeigten GrofRenordnungen des Wirtschaftsverkehrs haben u. a. die
grundsatzliche Bedeutung des gewerblich eingesetzten Pkw als Potenzial zur Durch-
setzung der Elektromobilitdt hervorgehoben. Fir die Ermittlung zukinftiger Anforde-
rungen an die Elektromobilitdt bilden diese Ergebnisse eine wesentliche Grundlage,
jedoch ist ebenso die Beantwortung von Fragen nach dem konkreten Umgang mit
Elektrofahrzeugen und personlichen Erfahrungen der Nutzer/-innen unerléasslich. Auf
die Auswertung der qualitativen Nutzer/-innenbefragung wird im folgenden Kapitel ein-
gegangen.

4.3 Ziele der qualitativen Nutzer/-innenbefragung

Zielsetzung der Nutzer/-innenbefragung war die Ermittlung der konkreten alltaglichen
Nutzungserfahrungen mit Elektroautos, um hieraus gegenwaértige Anforderungen und
Barrieren an den Elektroverkehr in Berlin unter besonderer Berlicksichtigung des

2’ Summe aus den Prozentangaben zu: Grundstiicks- und Wohnungswesen, sonstige

wirtschaftliche Dienstleistungen, sonstige Dienstleistungen, Finanz- und Versicherungs-
dienstleistungen und o6ffentliche Dienstleistungen (vgl. IHK 2010: 35).
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Ladevorgangs und der Ladeinfrastruktur ableiten zu kdnnen. Fur die Nutzer/-innenbe-
fragung ergab sich folgende zentrale Fragestellung: Wie bewéltigen die Nutzer/-innen
die Integration ihrer Elektroautos in ihren beruflichen Alltag? Dabei war zu kléren,
welche grundsatzlichen Anforderungen die Nutzer/-innen an ihre berufliche Mobilitat
und damit auch an die dazu notwendigen Fortbewegungsmittel stellen. Inwiefern kann
das Elektroauto in der Folge diesen Anforderungen genligen und wie gehen die
Nutzer/-innen mit unter Umstdnden auftretenden Differenzen zwischen Anforderung
und Nutzungsalltag um?

Der Fokus der nachfolgenden Ausfiihrungen wird hierbei insbesondere auf den
Ladevorgang und die Ladeinfrastruktur sowie auf den Umgang mit der Reichweiten-
restriktion gerichtet. Im eigentlichen Mittelpunkt der Analysen standen jedoch die
Motive der Nutzer/-innen, elektromobil zu sein, ihre unterschiedliche Perspektiven auf
Elektromobilitdt und das Innovationspotenzial ihrer Erfahrungswerte. Dem Umgang mit
Unsicherheiten bei Einfilhrung dieser neuen Technologien und Verdnderungen von
Mobilitatsgewohnheiten wurde ein eigener Analyseteil gewidmet.

4.4 Stichprobenbeschreibung

Die Gesamtstichprobe®® umfasste insgesamt 44 Interviews mit Teilnehmern und
Teilnehmerinnen der Pilotstudien in Berlin bzw. NRW sowie weiteren Autostromkunden
und -kundinnen von RWE. Im Rahmen des Pretests zur Vorbereitung auf die zunachst
erwartete Zielgruppe der Privatkunden und im Verlauf zur Entwicklung eines neuen,
modularen Interviewleitfadens fanden dabei zehn Interviews mit privaten Nutzer/-innen
unterschiedlicher Elektrofahrzeuge® statt. Da die Nutzer/-innenanalyse im Verlauf des
Forschungsprojekts auf gewerbliche Nutzer/-innen fokussiert werden musste (siehe
Kapitel 1.3), wurden in der Datenauswertung jedoch ausschlieZlich die 34 Interviews
mit gewerblichen Nutzer/-innen®* des Smart Fortwo electric drive (e-Smart) in Berlin
bzw. des Karabag 500 E (e-Fiat) sowie des Kleintransporters Fiat Micro-Vett Fiorino E
Cargo (e-Fiorino) in NRW beriicksichtigt.** Da es sich bei einem der Interviews um ein
Gruppeninterview mit drei Personen handelte, beinhaltet die Stichprobe der
gewerblichen Nutzer/-innen insgesamt 36 Personen.

® Da zum Zeitpunkt der Datenerhebung aufgrund diverser Verzogerungen nur sehr wenige

Elektrofahrzeuge ausgeliefert waren und das Ziel bestand, eine mdéglichst grof3e Stichprobe
zu erzielen, waren die einzigen Auswahlkriterien der Ort (Berlin oder GroRraum Ruhrgebiet)
und eine bestehende Fahrerfahrung von mindestens drei Monaten. Die Kontaktaufhahme
erfolgte Uber RWE mithilfe einer vorfrankierten Postkarte, die RWE ihren Autostromkunden
zusandte und mit welcher sich diese freiwillig bei der TU Berlin zuriickmelden bzw. direkt
einen Interviewtermin vereinbaren konnten.

Zwei MINI E, verschiedene ,Leichtfahrzeuge® (TWIKE, CityEl und Hotzenblitz) sowie ein
umgeristeter Peugeot 106. An einem dieser Interviews waren zwei Personen beteiligt.

Zwei Nutzer des e-smart waren private Nutzer. Bezuglich einer rein gewerblichen Nutzung
muss hier jedoch angemerkt werden, dass es hierbei durchaus zu Uberschneidungen kam,
da manche der gewerblichen Nutzer das Fahrzeug auch privat nutzten.

Hierbei ist zu beachten, dass es sich mit Ausnahme des Kleintransporters um Kleinwagen
handelt; der e-Smart verfugt auRBerdem nur Uber zwei Sitzplatze.
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Die uberwiegende Mehrheit der 36 gewerblichen Nutzer/-innen waren maéannliche
Personen (31 Personen) zwischen 46 und 55 Jahren (14 Personen). Die am
zweitstarksten vertretene Altersgruppe lag zwischen 36 und 45 Jahren (11 Personen).
Unter den Interviewteilnehmern und -teilnehmerinnen befanden sich 7 ,Entscheider”,
also Personen, die Uber die Anschaffung des Elektroautos bestimmten. Dies waren
ausschlieRlich Manner.*

Die Stichprobe deckte ein weites Spektrum an darin vertretenen Branchen ab (siehe
Abbildung 13). Auch hinsichtlich der GroRe der Unternehmen, des jeweiligen
Firmenfuhrparks und der Anzahl der Mitarbeiter/-innen reichte die Bandbreite von einer
Unternehmensberatung mit funf Arbeitskraften und dem e-Smart als einzigem
Firmenwagen bis zu einem bundesweit tatigen Logistikunternehmen mit einer Flotte
von 60.000 Fahrzeugen. Dies fihrte wiederum zu sehr unterschiedlichen
Einsatzzwecken des Elektrofahrzeugs, wobei Fahrten im AuRendienst, Kunden-
betreuung und Kurierfahrten einen Grofdteil der Fahrten ausmachten (siehe Kapitel
4.2.4).

Abbildung 13: Verteilung der vertretenen Branchen innerhalb der Stichprobe (n=36
Interviewteilnehmer/-innen)
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fachbetrieh (3)

Chemie-und

Pharmaindustrie (3) Immobilien (4)

Pflegedienst(3) Hotelgewerbe (3)

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

¥ Die Stichprobe der phasenweise parallel zu diesem Projekt in Berlin durchgefiihrten Nutzer/-

innenstudie der TU Chemnitz zum MINI-E-Flottenversuch mit privaten Nutzer/-innen bestand ebenfalls
zum Grof3teil (82,5 %) aus Méannern und umfasste 40 Personen mit einem Durchschnittsalter von 48
Jahren (vgl. Bihler 2010: 87).
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Durch die grof3e Bandbreite der in der Stichprobe vertretenen Unternehmen, variierten
die spezifischen Einsatzzwecke stark (siehe Abbildung 14). Zum Bereich
Kundenbetreuung z&hlen demnach sowohl die ambulante Altenpflege als auch die
Auslieferung  medizintechnischer  Arbeiten. Mehrere Betriebe setzten das
Elektrofahrzeug in der Verkaufsabteilung ein, speziell fur Fahrten zu Kunden und
Kundinnen im Berliner Stadtgebiet, teilweise aber auch in NRW. Weiterhin wird das
Elektrofahrzeug in den Bereichen Controlling, Qualitatssicherung und im
Sicherheitsdienst eingesetzt.

Eine Sonderstellung haben Unternehmen aus dem Bereich der technischen
Fahrzeugprifung, die das Elektrofahrzeug neben der eigentlichen Nutzung als
Firmenwagen explizit unter allen denkbaren Einsatzbedingungen erprobten und dies
als interne Weiterbildung fir ihre zukiinftige Pruftatigkeit betrachteten.

Mit Ausnahme des Kleintransporters war die Voraussetzung fur den betrieblichen
Einsatz sowohl des e-Smarts als auch des e-Fiats, mdglichst wenig Personen und
moglichst wenig Gepack transportieren zu mussen. Eine weitere Voraussetzung stellte
die Art der zu fahrenden Strecke(n) dar. Dies bezieht sich sowohl auf die
Streckenldnge als auch auf die Art der Strale, da die Geschwindigkeit auch
Auswirkungen auf den Stromverbrauch hat. Allerdings reichte die Reichweite in
etlichen Betrieben fir alle an einem Tag anstehenden Fahrten vollkommen aus, da die
Streckenlangen entsprechend kurz waren.

Die Betriebe schafften die Fahrzeuge in den meisten Féllen gezielt fir den Einsatz auf
Standardstrecken oder fir bereits bekannte Terminketten an. Dies traf insbesondere
auf Unternehmen zu, die tGber einen groRen Fuhrpark verfiigten und bei denen generell
verschiedene Einsatzzwecke der Fahrzeuge existierten, wodurch die begrenzte
Reichweite der Fahrzeuge hier eine geringere Rolle spielte. Dies galt auch fir
Unternehmen, bei denen alle Firmenfahrzeuge fur den gleichen Zweck benutzt wurden
und sich die angesteuerten Zielorte immer gleich gestalteten oder sich stets auf einen
bestimmten Stadtteil konzentrierten.

Anderte sich der Zielort dahingehend, dass die Reichweite (iberschritten wurde, oder
hinsichtlich des Nutzungszwecks (z. B. unerwarteter Transport einer weiteren Person),
so konnte in den meisten Fallen problemlos auf ein anderes Fahrzeug im Fuhrpark
zuriickgegriffen werden.

In einigen Betrieben wurde das Elektrofahrzeug speziell zu Marketingzwecken
angeschafft und kam insbesondere zu Vertriebsfahrten oder zur Représentation auf
Messen u. 4. zum Einsatz. Weiterhin hatte eine Immobiliengesellschaft ein neues
Geschaftsmodell erarbeitet und bot seinen Mietern und Mieterinnen von Hausern mit
neuen Solaranlagen die Elektrofahrzeuge als kostenfreies Carsharing-Angebot an.

Eine private Nutzung der gewerblichen Fahrzeuge kam selten vor. Manche Firmen-
inhaber/-innen forderten jedoch ihre Mitarbeiter/-innen explizit dazu auf, das Fahrzeug
auch einmal privat (z. B. Uber das Wochenende) zu testen, um Erfahrungen mit dem
Auto unter Bedingungen zu sammeln, welche sich im Firmenalltag nicht ohne weiteres
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ergeben — etwa Anfahren bei Anstieg, Fahren auf der Autobahn. Hauptsachlich werden
jedoch Fahrten zwischen dem Arbeits- und dem Wohnort zurlickgelegt.

Abbildung 14: Ubersicht tber die Einsatzzwecke e-Smart und e-Fiat (nur gewerbliche
Nutzer/-innen; teilweise Mehrfachnennungen)
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

4.5 Methodisches Vorgehen

Fur die Beantwortung der Forschungsfrage dieses Teilarbeitspakets, die
Anforderungen an die Elektromobilitdt aus Nutzer/-innenperspektive zu ermitteln, war
nur ein qualitativer Ansatz fir die Datenerhebung und -analyse geeignet. Fir die
Datenerhebung flihrte das Fachgebiet IVP leitfadengestiitzte, semistrukturierte
Interviews mit hohem narrativen Anteil durch.®

Die Erarbeitung des Interview-Leitfadens erfolgte in Gruppenarbeit in einem
interdisziplindren Team. Anhand der im Forschungsantrag gestellten Zielsetzung war
der Leitfaden zunachst auf private Nutzer/-innen ausgerichtet. Nach dem erfolgreichen
Pretest stellte sich jedoch heraus, dass sich die erwartete Zielgruppe grof3tenteils aus
gewerblichen  Nutzer/-innen zusammensetzen wiirde. Folglich musste das
Untersuchungsdesign angepasst und ein neuer, modular aufgebauter Leitfaden
erarbeitet werden. Abhéangig von der Art der Nutzung des Fahrzeugs und der
Entscheidungsbefugnisse der interviewten Person, konnten hierbei Zusatzmodule zu

% Vgl. Kusters 2009 zum narrativen Interview. Die durchgefuhrten Interviews stellen keine
reinen narrativen Interviews dar, sondern sollten vielmehr erzéhlgenerierend die Nutzer/-
innenperspektive in den Mittelpunkt riicken.
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den Themenbereichen private Nutzung und Motive sowie ein Extra-Leitfaden zum
Thema Tourismus erganzt werden. Der modulare Haupt-Leitfaden flir die Interviews
mit den gewerblichen Nutzer/-innen kann im Anhang B eingesehen werden.

Die Datenanalyse wurde in Anlehnung an den Grounded Theory-Ansatz (vgl. Strauss &
Corbin 1996; Charmaz & Mitchell 2002) durchgefiihrt und ist an den anerkannten
Gutekriterien qualitativer Sozialforschung (vgl. Gibbs 2007: 90ff; Flick 2007: 102)
ausgerichtet. Hierzu wurden die 34 Interviews, die von August 2010 bis Januar 2011
mit gewerblichen Nutzer/-innen durchgefiihrt wurden, zunéchst transkribiert und anony-
misiert. Anhand von vier ausgewahlten Interviews wurde am Fachgebiet IVP mithilfe
der Analysesoftware MAXQDA und mittels eines mehrstufigen induktiven Verfahrens®
ein Codierschema entwickelt, das es ermdglichte, die Ubrigen Interviews deduktiv zu
codieren. Dabei wurde dabei das Material schrittweise verdichtet und von der
empirischen auf die Abstraktionsebene gehoben. Eine Ubersicht uber die
Ubergeordneten Auswertungskategorien befindet sich im Anhang C.*

Als konzeptioneller Schritt, der von den Anforderungen der Gegenwart zu den
zuklnftigen Anforderungen an Elektromobilitat fihren sollte, wurde ein Workshop mit
den Nutzer/-innen durchgefihrt. Durch den Einsatz von Kreativmethoden und mithilfe
der wissenschatftlichen Zukunftsszenarien haben die Nutzer/-innen diskursiv zukinftige
Anforderungen an den Elektroverkehr erarbeitet. Hier war es zielfuhrend, eine
Fokussierung auf den stadtischen Wirtschaftsverkehr am Beispiel von Berlin (Szenario
,Katalysator Wirtschaftsverkehr“) vorzunehmen (siehe Kapitel 4.7).

4.6 Ergebnisse der Nutzungserfahrungen: Die Nutzer/-
innenperspektive

Das Vorhandensein von Akzeptanz ist nicht automatisch mit einer Anderung von
Handlungsgewohnheiten verbunden. Akzeptanz aber stellt eine wichtige Grund-
bedingung fur die erfolgreiche Integration von Elektrofahrzeugen in den Mobilitatsalltag
dar. Mobilitatsmuster und -routinen konnen nur tUberdacht werden, wenn Nutzer/-innen
im Rahmen ihrer Erfahrungen zu einem Umdenken angeregt werden und ein
alternatives Mobilitatsverhalten als positiv erlebt wird. Die Akzeptanz der befragten
Nutzer/-innen in Bezug auf die Elektromobilitat ist bereits stark ausgepragt. In der
Nutzer/-innenbefragung standen daher von Anfang an die konkreten Nutzungs-
erfahrungen der Nutzer/-innen im Vordergrund. Im folgenden Kapitel wird zunachst auf
die Motive der Nutzer/-innen fir einen Teilnahme am Pilotprojekt eingegangen. Danach
wird die Relevanz der Mobilitatspotenziale dargelegt, die konventionelle Fahrzeuge
zwar bieten, denen das Elektroauto aber (noch) nicht entspricht. Bezulglich der
Einschatzung der Alltagstauglichkeit konnten in der Analyse zwei unterschiedliche

3 Offenes, axiales und selektives Codieren

Eine ausfihrliche Darstellung der Akquise der Nutzer/-innen sowie der Datenerhebung und —
analyse finden sich im Bericht zur Nutzer/-innenanalyse ,Der Benchmark ist doch immer das
heutige Verhalten!” Eine Qualitative Studie zu den Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen.
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Nutzer/-innenperspektiven identifiziert werden, die sich gegenulberstellen lassen.
Nachfolgend steht die Frage nach den Innovationspotenzialen, die sich durch das
Elektroauto aus Nutzer/-innensicht ergeben im Mittelpunkt. Eine Diskussion des
Umgangs mit den Nutzungsunsicherheiten und insbesondere den Erfahrungen mit der
Ladeinfrastruktur schlie3t sich an, die in resimierenden Bewertungen der Nutzer/-
innen mundet.

4.6.1 Motivation zur Anschaffung von Elektroautos

Nicht alle befragten Nutzer/-innen waren aktiv am Entscheidungsprozess, ein
Elektroauto anzuschaffen, beteiligt. Hauptsachlich waren dies die Firmeninhaber/-innen
bzw. Geschéaftsfuhrer/-innen bei kleineren Unternehmen oder in groR3eren
Unternehmen etwa Abteilungsleiter/-innen, die sich auch fir diese Entscheidung
finanziell verantworten mussten. Andere wiederum waren zwar nicht an der
Entscheidung beteiligt, trugen jedoch daflr die Verantwortung, die Elektroautos in die
Fahrzeugflotte einzubinden. Die befragten Nutzer/-innen entscheiden und handeln
dabei haufig nicht nur als Vertreter/-innen ihres Unternehmens, sondern bringen
oftmals auch personliche Interessen, Uberzeugungen und Zielsetzungen ein.

Nicht selten spielte die personliche Einstellung der Firmeninhaber/-innen bzw.
Geschéftsfuhrer/-innen zum Thema Umweltschutz sowie Idealismus eine maf3gebliche
Rolle, sich am Pilotprojekt zu beteiligen. Manchen Nutzer/-innen ist es ein personliches
Anliegen, die Etablierung von Elektroautos zu fordern. Dabei sehen sie sich einerseits
in der finanziellen Position, das auch in die Tat umsetzen zu kdnnen, andererseits
stehen sie nicht selten stark im ,Rampenlicht* der Offentlichkeit, so dass sie davon
ausgehen, damit auch eine gewisse Signalwirkung zu erzielen.

Unter den persdnlichen Motiven steht immer wieder das ,Pionier-sein-wollen“ im
Vordergrund, und zwar sowohl auf der personlichen Ich-Ebene als auch Ubertragen auf
ein kollektives Firmen-Wir. Es sei etwas ganz Besonderes, ein Elektrofahrzeug zu
fahren und man zahle sich gern zu den ,Early Adopters®. Einige der in der Stichprobe
vertretenen Firmen sind allerdings bereits seit vielen Jahren im Bereich alternativer
Antriebe aktiv, beispielsweise wurde ein Grof3teil des Fuhrparks einer Firma bereits auf
Erdgas umgestellt. Andere Betriebe waren zuvor auch in anderen Pilotprojekten mit
alternativen Antriebstechnologien involviert. Auch wenn Elektrofahrzeuge an sich
nichts Neues sind, so sind es zumindest die serienreifen Elektroautos, die zum
Zeitpunkt der Interviews noch sehr rar waren, und deren Auslieferung lange auf sich
warten lieR.*

Bei anderen Nutzern und Nutzerinnen steht wiederum eine sehr optimistische Sicht auf
die Entwicklungsmaoglichkeiten der ,Mobilitat der Zukunft®, gekoppelt mit der eigenen
Technikbegeisterung im Vordergrund. Neben den Aspekten eine Signalfunktion
innezuhaben und Vorbild fur andere zu sein, ist es manchen Betrieben dabei wichtig,

% Zur Gegenuberstellung zu den Pionieren/-innen der ,ersten Generation“ der 90er Jahre

siehe den Bericht zur Nutzer/-innenanalyse (Ahrend, Menke, Stock 2011).
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an der Entwicklung einer neuen Technologie teilzuhaben und durch die Teilnahme an
einem solchen Pilotprojekt selbst dazu beizutragen, die Innovation Elektroauto
voranzutreiben.

Innerbetrieblich werden die Elektrofahrzeuge nicht selten in einem Ubergeordneten
Rahmen betrachtet, der mitunter auch als Rechtfertigung fir die erheblichen
Anschaffungskosten herangezogen wird. Verschiedene Inhaber/-innen, Geschafts-
fuhrer/-innen und Vertriebsmitarbeiter/-innen beschreiben das Elektroauto als sehr gut
in die Firmenphilosophie integrierbar. Dabei ist diese haufig von der Idee einer
besonderen gesellschaftlichen Verantwortung und dem Thema ©kologischer
Nachhaltigkeit gepragt. Als zukinftiges Unternehmensziel wird in mehreren Betrieben
die Umstellung der Firmenflotte auf Elektroautos genannt, auch wenn den Nutzer/-
innen hierbei klar ist, dass sich das in absehbarer Zeit nicht realisieren lassen wird.
Von fast allen beteiligten Betrieben wird das Elektrofahrzeug bevorzugt zu Werbe- und
Marketingzwecken benutzt, und nicht selten zu diesem Zweck angeschafft. In manchen
Branchen verspricht man sich hiervon konkrete Wettbewerbsvorteile gegeniber der
Konkurrenz, beispielsweise im Hotelgewerbe. Um die hohen Anschaffungskosten
auszugleichen, werden positive Werbe- und Marketingeffekte des Elektroautos haufig
»gegengerechnet‘. Manchmal sollen mit dem Elektrofahrzeug auch das Image oder die
Idee, fUr die das Unternehmen steht, etwa ,Sauberkeit® oder ,Modernitat, transportiert
werden. So werden die Elektrofahrzeuge gern bei Veranstaltungen aller Art prasentiert,
insbesondere wenn die Presse anwesend ist. Andere Firmen erhoffen sich durch die
Einbindung des Elektrofahrzeugs in neue Firmenkonzepte den Zugang zu ganzlich
neuen Geschaftsfeldern oder sehen sich teilweise auch gezwungen, sich aktuellen und
zukunftsweisenden Entwicklungen anzupassen und sich somit auf kilnftige
Tatigkeitsbereiche oder Firmenziele vorzubereiten.

4.6.2 Das Elektroauto und sein Mobilitatspotenzial

Die Technologie von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor stellt in Kombination mit
StralReninfrastruktur, Tankstellen, Werkstéatten sowie klar geregelten organisatorischen
Ablaufen bei den Zulassungsstellen ein System dar, das fiir die Nutzer/-innen eine
hohe Nutzungssicherheit bereitstellt. Bei der Umstellung auf das Elektroauto hingegen
kann nicht ohne weiteres auf eine bestehende, nahezu ubiquitar vorhandene
Ladeinfrastruktur zurickgegriffen werden, ebenso haben Werkstatten und Zulassungs-
stellen sich auf die neue Technologie noch nicht einstellen kénnen. Hinzu kommen
technische Restriktionen beziglich Reichweite, Ladedauer und Geschwindigkeit sowie
erhohte Anschaffungskosten.

Eine flexible und unkomplizierte Mobilitat ist nicht nur grundsétzlich fir die individuellen
Nutzer/-innen von hoher Bedeutung, sondern auch fir die Betriebe der befragten
Nutzer/-innen oftmals eine Notwendigkeit. Hierbei spielt das Automobil eine zentrale
Rolle, die in den Betrieben haufig wechselnden Anforderungen an Mobilitat am besten
zu erfullen. Auch wenn andere Verkehrsmittel relevant sind, kann auf das Auto in der
Regel nicht verzichtet werden. Zwar dominiert generell die Ansicht, in Zukunft misse
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aufgrund der Erfordernisse des Klimaschutzes die betriebliche Mobilitdit an sich
Uberdacht werden und auch alternative Mobilitatskonzepte seien dann notwendig. In
der gegenwartigen Praxis erfolgte jedoch weitgehend keine Anpassung des
Mobilitatsverhaltens. Allzeit mobil sein zu kénnen, stand fur die befragten Nutzer/-innen
auller Frage, und hierbei sind sie zumindest in der Gegenwart nur wenig kom-
promissbereit. Der gegenwartige OPNV oder potenzielle Biindelungssysteme fiir den
Lieferverkehr sind in absehbarer Zeit kein Ersatz fur bisherige betriebliche Lésungen
zur Sicherstellung von Mobilitat. Mobilitat muss nicht nur problemlos, also ohne grofl3en
Zeit- und Planungsaufwand vollzogen werden kdnnen, sondern auch technisch und in-
frastrukturell zuverlassig zu bewaéltigen sein. Bei der Einschatzung der Alltagstaug-
lichkeit des Elektroautos wechselten die Nutzer/-innen immer wieder die
Referenzebene: So beurteilten sie die betriebliche Nutzung haufig aus einer privaten
Perspektive heraus — auch dann, wenn beruflich deutlich geringere Flexibilitats-
anforderungen an das Automobil gestellt werden, als es privat der Fall ware. Hierbei
wurde deutlich, wie stark das aus der privaten Perspektive vorherrschende Leitbild der
universell einsetzbaren ,Rennreiselimousine® (vgl. Canzler und Knie 1994) die
zentralen Anforderungen an ein Automobil definiert.

Fur eine private Nutzung werden die Kriterien einer flexiblen und grenzenlosen
Mobilitat aus Sicht vieler Nutzer/-innen noch nicht erfullt. Das Auto steht fir
grenzenlose Mobilitdt und auch wenn die Nutzer/-innen nur selten diese Mobilitat
tatsachlich ausschopften, méchten sie auf das Potenzial eben dieser nicht verzichten.
Dieser Punkt schlagt sich auch in der Einschatzung vieler Nutzer/-innen nieder, dass
das Elektroauto mit der eingeschrankten Reichweite nur als Zweitwagen in Frage
kdme. Zugleich aber zeigten sich fur eine betriebliche Umstellung auf das Elektroauto
durchaus Chancen, weil die Nutzer/-innen selbst erfahren haben, dass ein Elektroauto
im betrieblichen Einsatz den alltdglichen Erfordernissen entsprechen kann. Doch auch
hier wirkten die Reichweitenbeschrankungen. Variierten die Touren stark, dann loste
dies Skepsis bei den entsprechenden Nutzern und Nutzerinnen aus. Standen die
Strecken jedoch weitestgehend fest, wurde der Einsatz des Elektroautos in
Firmenflotten denkbar.

Die Nutzer/-innenperspektiven auf das Elektroauto: Substitution vs. Innovation

Aus der Nutzer/-innenanalyse geht hervor, dass beziiglich des Elektroautos ein spezi-
fisches Spannungsverhéltnis von Erneuerung und Bewahren besteht. So waren zwei
grundlegend zu differenzierende Nutzer/-innenperspektiven festzustellen: In der Sub-
stitutionsperspektive stellt das Elektroauto vor allem einen Ersatz fir das
konventionelle Fahrzeug mit Verbrennungsmotor dar. Ausgehend hiervon wird eine
gleichwertige Erfullung bestehender Mobilitatsbedirfnisse erwartet. Aus der Innova-
tionsperspektive stellt das Elektroauto hingegen mehr als nur einen bloRen Ersatz
einer bisher erfolgreichen Technologie dar. Aus diesem Blickwinkel besitzt das
Elektroauto innovatives Potenzial, mit dem Mobilitdt neu gedacht werden muss. Beide
Perspektiven beinhalten je eigene Denkmuster und filhren zu differierenden
Wahrnehmungen und Bewertungen des Elektroautos im Alltag. Wéahrend die erste



Qualitative Analyse des Nutzer/-innenverhaltens 62

Perspektive den Pfad des konventionellen Autos mit Verbrennungsmotor mit dazu-
gehdrigen Nutzungsmustern weitergeht, fordert die zweite Perspektive dazu auf, be-
stehende Mobilitdtsgewohnheiten in Frage zu stellen. Es ist wichtig, darauf hin-
zuweisen, dass diese Perspektiven situationsspezifisch auftraten und sich nicht
zugleich auch zwei grundsatzliche Nutzer/-innentypen unterscheiden lie3en.

Generell stellt die Substitutionsperspektive die derzeit deutlich dominierende
Perspektive dar, in der die Alltagstauglichkeit des Elektroautos in Referenz zu
konventionellen Fahrzeugen bewertet wird. Dies gilt insbesondere fur den Aspekt der
Reichweite und die Dauer des Ladevorgangs. Konventionelle Fahrzeuge sind aus Sicht
der Nutzer/-innen ,normal“ — Elektroautos fahren sich im Vergleich entweder ebenso
,hormal“ oder weichen unerwiinscht ab. Das Elektroauto soll aus dieser Perspektive
konventionelle Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor méglichst problemlos ersetzen. Das
Elektroauto ist aus der Substitutionsperspektive aufgrund der Reichweitenrestriktion
und des zeitlich aufwendigen Ladevorganges nicht fur jede Art von Fahrt sofort und
durchgéngig einsetzbar. Notwendige Einsatzplanungen ermdglichen keine potenziell
uneingeschrankte Nutzung und lie3en das Elektroauto diesbezlglich weniger alltags-
tauglich erscheinen. Hervorzuheben ist, dass diese Bewertung unabhangig von der tat-
sachlichen alltaglichen Ausnutzung der Reichweite getroffen wurde.

Inwiefern Einbuf3en an flexibler Mobilitat aber Gberhaupt als Verlust wahrgenommen
wurden, hangt wiederum von der Perspektive ab, die in Bezug auf das Elektroauto ein-
genommen wird. Wenn die Innovationsperspektive in den Vordergrund tritt, wird das
konventionelle Fahrzeug nicht mehr als Maf3stab herangezogen. Das Anderssein des
Elektrofahrzeugs steht in dieser Perspektive im Vordergrund. Das Elektroauto mit
seinen spezifischen Eigenschaften darf und soll teilweise auch vom konventionellen
Pkw abweichen. In dieser Perspektive sind technische Aspekte weniger bedeutsam als
in der Substitutionsperspektive. Die ,Leisigkeit* und die Emissionslosigkeit werden hier
ebenso als innovative Eigenschaften angebracht, wie die Maoglichkeit, Mobilitat
zukiunftig neu zu denken.*” Das Elektroauto wird in dieser Perspektive weniger als
technische Innovation betrachtet, sondern stellt vielmehr eine Innovation fir Umwelt
und Lebensqualitat dar.

4.6.3 Innovationspotenziale
»Leisigkeit“als innovatives Potenzial

Auffallend ausgiebig wurde von den Nutzer/-innen die Thematik der Gerausche
aufgegriffen. Eine deutliche Verringerung der Gerduschemissionen sowohl fir die
Fahrer/-innen der Fahrzeuge selbst als auch fir den o6ffentlichen Raum wurde als
besondere Verbesserung gegenuber herkdmmlichen Fahrzeugen beschrieben. Die

3 Angesichts sich verschéarfender globaler Herausforderungen wie dem Klimawandel oder dem

starken Anstieg des weltweiten Pkw-Bestandes misse aus Sicht einiger Nutzer/-innen
Mobilitét generell neu gedacht werden. Diese Nutzer/-innen spezifizieren dabei jedoch nicht,
wie diese neue Mobilitat konkret aussehen soll.
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Nutzung der Elektrofahrzeuge fiihrte zu einer verstarkten Wahrnehmung des Larms in
der Stadt, insbesondere Larm, der durch konventionelle Fahrzeuge verursacht wird.

Allerdings zeigte sich auch, dass eine im Vorfeld kommunizierte Gerduschlosigkeit
auch zu Enttauschung fuhren konnte, da die Nutzer/-innen dann Stille erwarteten und
die Abrollgerdusche und das Summen des Motors umso lauter wahrnahmen.
Diejenigen Nutzer/-innen jedoch, die diesbeziglich keine besonderen Erwartungen im
Vorfeld entwickelten, sind gleichsam (berraschter von den gering ausfallenden
Gerauschemissionen und hoben dies immer wieder als positives Differenzierungs-
merkmal der Elektromobilitat hervor.

Das Elektroauto als Innovation fur Umwelt und Lebensqualitat

Das Elektroauto trat fiir viele der Nutzer/-innen vor allem als Umweltinnovation in
Erscheinung. Die enge Verbindung mit Okostrom sowie die Notwendigkeit der
Durchsetzung der Elektromobilitdt aufgrund 6kologischer Erfordernisse und globaler
Herausforderungen wurden immer wieder ausdriicklich hervorgehoben. Die positive
Umweltbilanz des Elektroautos stellte fir diese Nutzer/-innen einen wichtigen Grund fur
die Anschaffung des Elektrofahrzeugs dar, und Elektromobilitéat erwies sich nur dann
als vorteilhaft, wenn sie insgesamt eine Einsparung von Emissionen herbeifiihrt. Eine
konkrete Bestimmung dessen, was als Emissionen einzustufen ist, erfolgt von Nutzer/-
innenseite nicht. Emissionen stehen fir die Nutzer/-innen per se als etwas Negatives,
das es zu beseitigen gilt. Die Nutzer/-innen fiihrten keine Differenzierung durch und
verwendeten auch Begriffe wie Schadstoff- und CO,-Emissionen synonym.

Fur andere Nutzer/-innen hingegen hatte bereits eine lokale Verbesserung der
Lebensqualitat einen innovativen Charakter. Sie bewerteten bereits eine Verlagerung
der Emissionen aus der Stadt zum Kraftwerk auf dem Lande als positiv, da dadurch die
Innenstadte sauberer wirden. Generell stellte eine Reduktion der Emissionen des
gesamten Fuhrparkes fur viele Unternehmen zudem eine Mdoglichkeit zur
Imageverbesserung dar.

Die Erfahrung mit ihren Elektroautos fuhrte bei fast allen Nutzer/-innen dazu,
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor als ,dreckig wahrzunehmen. Emissionen von
konventionellen Fahrzeugen wurden in der Folge deutlich starker wahrgenommen und
als stérender empfunden. Das ,saubere“ bzw. umweltfreundliche Fahren reprasentierte
aus Nutzer/-innensicht ein Erlebnis, sie kénnten sich damit au3erdem von anderen
Autofahrern abgrenzen. Dadurch fihlten sie sich in einer Vorreiterrolle, sich und ihrer
Umwelt etwas Gutes zu tun. Die Nutzung eines Elektroautos fuhrte bei den befragten
Nutzer/-innen zu einem starkeren Bewusstsein fir Umwelt- und Nachhaltigkeits-
probleme, auf die sie durch ihre Nutzung in der Folge aktiv aufmerksam machen
wollten.

Die Umweltfrage stelle jedoch auch ein Hindernis fir eine zukinftige private
Anschaffung dar: Ist das Elektroauto nun tatséchlich umweltfreundlicher als ein
konventionelles Fahrzeug mit Verbrennungsmotor — oder ist es das nicht? Viele
Nutzer/-innen &uflerten hieran Zweifel. Fir eine erfolgreiche kinftige Implementierung
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des Elektroautos misse sichergestellt sein, dass der gesamte Lebenszyklus des Autos
und all seiner Komponenten umweltfreundlich in Produktion, Nutzung und Entsorgung
organisiert ist.*®

4.6.4 Vom Umgang mit den Unsicherheiten der Nutzung

Bereits vor Beginn des Pilotprojektes hatten die Nutzer/-innen nicht nur im Hinblick auf
mdgliche Effekte einer Teilnahme an einem Pilotprojekt Erwartungen ausgebildet
(siehe Kapitel 4.6.1), sondern auch im Hinblick auf die konkrete alltdgliche Nutzung.
Die Teilnahme an Pilotprojekten und die Integration einer noch wenig erprobten
Technik bargen dabei zahleiche Nutzungsunsicherheiten in sich. Diese betrafen neben
den Aspekten der geringen Reichweite, der langen Ladedauer und der nicht
vorhandenen flachendeckenden Ladeinfrastruktur, auch die ungewisse technische
Zuverlassigkeit und die organisatorischen Fragen bei auftretenden Problemen, wie
z. B. an welche Werkstétten sich die Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen Uberhaupt
wenden kdnnen.

Die Rolle von technischem Vorwissen: Vertrauen in die Technik

Das Elektroauto stellte fur alle Nutzer/-innen eine Technik dar, die zumindest so neu
ist, dass sie zunachst personlich ausprobiert werden muss. Die Nutzer/-innen wollten
selbst erfahren, inwiefern den Herstellerangaben bezliglich der Reichweite oder der
Ladezustandsanzeige Vertrauen zu schenken ist. Zu differenzieren war hier zwischen
zwei Nutzer/-innengruppen: Auf der einen Seite gibt es die Automobiltechnik-Kenner/-
innen® und auf der anderen Seite die Automobiltechnik-Laien/-innen.

Beiden Nutzer/-innengruppen war es wichtig, das Elektroauto durch eigenes Erleben
kennenzulernen. Vorab erhaltenen Informationen wurde in aller Regel nur dann
Glauben geschenkt, wenn diese mit den eigenen Erfahrungen Ubereinstimmten. Beide
Nutzer/-innengruppen verfligten zumindest Uber ein Grundwissen hinsichtlich der
Eckdaten zu den technischen Eigenschaften des Elektrofahrzeugs, zum Ladevorgang
und zur Infrastruktur wie auch zu den organisatorischen Ablaufen des Pilotprojektes.
Die Tiefe dieses Wissens aber variierte dabei deutlich und immer wieder waren
zahlreiche Widerspriiche auszumachen.*

* Diese Erwartungen seitens der Nutzer/-innen wurden auch in der Studie der TU Chemnitz im

Rahmen des MINI-E-Flottenversuchs (vgl. Buhler et al. 2010:93) berichtet.

Unter Automobiltechnik-Kenner/-innen wurden hier solche Nutzer/-innen verstanden, die sich
in Bezug auf die Automobiltechnik beruflich und/oder wahrend ihrer Ausbildung bzw. ihres
Studiums weitergehende, insbesondere technische Kenntnisse aneigneten bzw. die durch
aulBergewohnlich intensive private Beschéftigung mit dem Themenfeld Automobil
tiefergehendes technisches Wissen erwarben.

Von den Vertragspartner/-innen beider Pilotstudien fiihlten sich viele Nutzer/-innen
unzureichend aufgeklart (vor allem beziglich des zeitlichen und finanziellen Aufwandes
wahrend der Anfangsphase des Projektes sowie bei technischen Problemen) und beklagten
mangelnde Transparenz, wenn es zu technischen Problemen kam. Oftmals erfuhren die
Nutzer/-innen gar nicht, warum ihr Auto beispielsweise nicht lud. Sie wussten nur, dass es
nicht lud; die Ursache wurde ihnen nicht kommuniziert. Zum Teil haben die Nutzer/-innen
sogar das Gefuhl, dass nicht einmal die Vertragspartner/-innen genau wussten, worin die
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Je ausgepragter die technischen Kenntnisse der Nutzer/-innen in Bezug auf
Automobilitat waren, desto weniger kritisch wurde die Technik des Elektroautos
hinsichtlich des zuverlassigen Funktionierens betrachtet. Dabei betonten die
Automobiltechnik-Kenner/-innen, dass das Elektroauto hinsichtlich seines Antriebes
(Motor) prinzipiell eine einfache, also gerade keine komplexe Technik darstellt, die
zudem bereits Uber einen enorm langen Zeitraum erprobt wurde. Darlber hinaus
besalie das Elektroauto auch keine nennenswerten Verschleif3teile — im Gegensatz zu
den konventionellen Fahrzeugen. Das Vertrauen in das Funktionieren der Technik des
Elektroautos ist demzufolge umso stabiler, tGber je mehr Wissen die Nutzer/-innen
hinsichtlich der technischen Zusammenhange verfligen. Auch technische Probleme
wahrend des Pilotprojektes konnten dieses Vertrauen bei den Automobiltechnik-
Kenner/-innen nicht wesentlich mindern. Auftretende technische Probleme mdgen
hiernach bei den derzeit getesteten Autos zwar bestehen, stellen jedoch keine
grundlegenden technischen Hindernisse dar, sondern werden als Bestandteil eines
jeden Pilotprojektes betrachtet. Doch auch diese Nutzer/-innengruppe vertraute
Reichweitenangaben und Ladezustandsanzeigen nicht ohne weiteres. Auch wenn das
prinzipielle technische Funktionieren nicht in Frage gestellt wurde, so tUberpriften auch
die Automobiltechnik-Kenner/-innen die konkreten Eigenschaften ihres Elektroautos
durch eigene Erfahrungstests.

Auch die weniger automobiltechnisch versierten Nutzer/-innen mussten Reichweite,
Geschwindigkeit, Anfahrverhalten und Beschleunigung unter verschiedenen
Bedingungen sowie die Nutzung des Elektroautos unter wechselnden Witterungsbe-
dingungen zunachst ausprobieren, ehe eine bedenkenlose Nutzung im Alltag in Frage
kam. Haufig kam es zu solchen Erfahrungstests sogar ungeplant, viele Nutzer/-innen
testeten das Auto aber auch zielgerichtet hinsichtlich der soeben benannten Kriterien.
Erfahren ist hier vor allem als Erleben zu verstehen, ein bloRes Informieren reichte den
Nutzer/-innen nicht aus, um der Technik im Alltag vertrauen zu kdnnen.

Da bei einem Elektromotor im Gegensatz zu einem Verbrennungsmotor keine
ausreichende Abwarme anfallt, missen Elektroautos zusatzlich elektrisch heizen. Die
Heizung wirkt sich demnach starker auf die Reichweite als bei einem konventionellen
Fahrzeug aus. Das Fahren bei schlechten Witterungsverhdaltnissen und in der kalten
Jahreszeit barg fur die Nutzer/-innen Unsicherheiten, da ihnen der Einfluss der
Nebenverbraucher Heizung, Klimaanlage und Lichtanlage auf die Reichweite noch
unklar ist. Ein hoherer Energiebedarf aufgrund von Nebenverbrauchern ist bei
konventionellen Fahrzeugen zwar ahnlich, jedoch tritt der Nebenverbrauch bei Elektro-
fahrzeugen aufgrund der Reichweitenrestriktion sowie der langen Ladedauer deutlicher
zutage.

konkreten technischen Probleme lagen. AbschlieRend sei darauf verwiesen, dass fur viele
Nutzer/-innen die wechselseitigen Schuldzuweisungen bei auftretenden technischen
Problemen durchaus problematisch waren. Nicht nur wird das Problem auf diese Weise nicht
schnell gel6st, die Nutzer/-innen bekamen zudem keine Erwartungssicherheit im Hinblick auf
die Frage, wer eine/-n zuverlassige/-n Partner/-in darstellt.
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In Bezug auf die Prozentangaben der Ladezustandsanzeige entwickelten einige
Nutzer/-innen explizit Daumenregeln dafiir, wie die Angaben der Anzeige in noch
zuriicklegbare Kilometer umgerechnet werden kdnnen. Die Nutzer/-innen lehnten es
ab, die Reichweite voll auszunutzen. Sie misstrauen somit nicht nur den angezeigten
Reichweitenangaben, sondern mussen auch die Ladestandsanzeige erst selbst mittels
eigens gemachter Erfahrungen Uberprifen. Die Erfahrungen, die sie dann machen,
stellen den Richtwert fur den Fahrzeugeinsatz dar und nicht die Herstellerangaben.

Wahrend das Grundvertrauen in das Funktionieren insbesondere des Elektromotors
bei den Automobiltechnik-Kenner/-innen nicht zu erschittern war, war bei den
Automobiltechnik-Laien/-innen hingegen eine deutlichere Variationsbreite hinsichtlich
des Vertrauens in die Technik festzustellen. Die Techniklaien/-innen verbanden dabei
mit Vertrauen in Technik vor allem Sicherheitsaspekte und Lade-Zuverlassigkeit. Das
Vertrauen in die Technik der Techniklaien wurde vor allem dann gemindert, wenn die
Nutzer/-innen mit dem Fahrzeug Sicherheitsangste verbanden® oder aber
Unsicherheiten hinsichtlich des Batteriezustandes bzw. eines problemlosen
Wiederaufladens bestanden. Auch die Techniklaien/-innen verstanden dabei
technische Probleme durchaus als inharenten Bestandteil von Pilotprojekten, kommen
jedoch hierbei teils zu anderen Schlussfolgerungen als die Automobiltechnik-Kenner/-
innen. Es gibt so durchaus in dieser Gruppe der Techniklaien/-innen Nutzer/-innen, die
trotz immer wieder auftretender Probleme sich optimistisch gegentiber der Entwicklung
und Durchsetzung der Elektroautos eingestellt zeigten. Ebenso gab es aber auch
Nutzer/-innen, bei denen die Zweifel an einer dauerhaften Etablierung der
Elektromobilitat im Laufe des Pilotprojektes wuchsen, auch weil Reichweiten-
restriktionen und Ladeprobleme starker in das Zentrum der Wahrnehmung ruckten.

Generell wurde das Vertrauen in die Elektromobilitat beim Grof3teil der Nutzer/-innen
durch auftretende technische Probleme nicht prinzipiell erschittert, jedoch sank das
Vertrauen in das eigene, selbst gefahrene Elektrofahrzeug oftmals nach mehrmalig
aufgetretenen technischen Problemen.

4.6.5 Die Erfahrungen der Nutzer/-innen mit Ladevorgang und -
infrastruktur

Erwartungen hinsichtlich eines mdglichen Nicht-Funktionierens des Elektroautos be-
zogen sich Uberwiegend auf den Ladevorgang und nicht direkt auf die Technik des
Elektroautos. Auch die auftretenden technischen oder organisatorischen wie infrastruk-
turellen Probleme hingen mehrheitlich mit dem Ladevorgang zusammen. Der Aspekt
des Ladens fand in der Folge auch besondere Berucksichtigung, wenn die Nutzer/-
innen die generelle Alltagstauglichkeit der Elektroautos bewerteten. Hatten Nutzer/-

“ Von Sicherheitsbedenken ist insofern die Rede, als dass einige der Nutzer/-innen

beispielsweise auf der Autobahn Angste bzw. Unwohlsein verspiirten, da man den Abstand
zu auffahrenden Lkw mit dem Elektroauto nicht wieder ohne weiteres vergroRern kann
(Abriegelung der Geschwindigkeit auf 100 km/h). Weitere Nutzer/-innen beflrchteten beim
Ladevorgang im Regen Stromschléage.
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innen kaum oder wenig Probleme mit dem Ladevorgang, dann fiel auch die Bewertung
des Elektroautos positiver aus.

Die meisten Nutzer/-innen hatten im Laufe des Pilotprojektes Schwierigkeiten mit dem
Laden.”” Dazu zéhlten insbesondere: die verspatete oder nicht mogliche Installation
der Ladesaule, nicht-funktionierendes offentliches Laden, nicht erfolgter Ladevorgang,
fehlende Freischaltung der Saule, Inkompatibilitit mit Saulen anderer Energie-
versorger, plétzliche Entladung der Batterie.

Geladen wurde Uberwiegend betrieblich und bevorzugt Uber Nacht. Bestand eine so
niedrige Restkapazitat, dass sie als ,Notlage“ betrachtet wurde, wurden die Elektro-
autos aber auch bereits friiher zu einer Ladegelegenheit gebracht. Dabei fiel auf, dass
schon bei einem Akkustand von etwa 15-20 %** von einer ,Notlage“ gesprochen
wurde; einige Nutzer/-innen flhlten sich aber auch schon bei einer Restkapazitat von
50 % unwohl.

Die tatsachlich bendétigte Ladezeit wurde haufig falsch eingeschatzt. Die Zeitangaben
der e-Smart-Fahrer/-innen in Berlin schwankten zwischen vier und 14 Stunden fir eine
Vollladung. Lediglich die Halfte der Nennungen lag in etwa bei den Herstellerangaben
von acht Stunden. Dies trifft jedoch nur auf die e-Smarts zu. Die Ladezeit des e-Fiat in
NRW wurde haufiger im Bereich von drei Stunden geschatzt und néhert sich damit den
Herstellerangaben an; jedoch gibt es auch Ausrei3er, die von einer fast dreimal so
langen Ladedauer ausgehen (siehe Abbildung 15). Die besseren Schatzungen beim e-
Fiat sind vermutlich auf die deutlich kirzeren und damit besser Uberschaubaren
Ladezeiten aufgrund der Ladung per Starkstrom zurtickzufiihren.

Abbildung 15: Antwortspektrum der Nennungen bezuglich der erforderlichen Zeit fur
eine Vollladung des Akkus des e-Smarts in Berlin und der e-Fiats aus Nutzer/-
innensicht

> e- Smart in Berlin

@ vom Hersteller genannte Ladedauer

*2 In den 34 Interviews mit gewerblichen Nutzer/-innen auRerten sich 22 Interviewpartner/-

innen zu Problemen mit dem Laden, lediglich vier Nutzer/-innen sagten, dass sie bisher
keinerlei Probleme gehabt hatten. Acht Nutzer/-innen thematisierten dies nicht.

Ausgehend von einer moglichen Reichweite von 130 km fuhlten sich die Nutzer/-innen also
bei 19,5 bis 26 km Restkapazitat unwohl mit der verbleibenden Batteriekapazitéat.
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> e-Fiat in NRW

@ Vom Hersteller genannte Ladedauer

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

Die Nutzung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Das Laden an ¢ffentlichen Ladeséaulen stellte den Ausnahme- und nicht den Normalfall
dar. Fir viele Nutzer/-innen war das Offentliche Laden lediglich den ,Notfallen“ oder
LZufallen“ vorbehalten. Nur ein einziger der befragten Nutzer/-innen griff regelmafig
gezielt auf die Offentliche Infrastruktur zurtick. Dieser Nutzer nahm bei der Beurteilung
und Nutzung des Elektroautos am deutlichsten die Innovationsperspektive ein und
zeigte sich auch bereit sein Verhalten entsprechend anzupassen. Die Ubrigen Nutzer/-
innen hingegen verwendeten die dffentliche Ladeinfrastruktur bisher nur dann,

e wenn die eigene betriebliche bzw. private Ladesaule noch nicht installiert und/
oder betriebsbereit war,

e um die Offentliche Ladeinfrastruktur auszuprobieren,
e weil es sich zufallig oder aufgrund eines ,Notfalls* so ergab.*

Die Grunde hierfiir waren zum einen ein gemindertes oder sogar fehlendes Vertrauen
in die offentliche Ladeinfrastrukur und zum anderen die Wahrnehmung, dass die
Nutzung eigener privater oder betrieblicher Infrastruktur deutlich vorteilhafter sei.

Das Vertrauen in die offentliche Ladeinfrastruktur wurde im Wesentlichen durch drei
Aspekte gemindert: Erstens schatzten viele Nutzer/-innen die offentliche Ladeinfra-
struktur als unzureichend flachendeckend ein, zweitens befirchteten zahlreiche
Nutzer/-innen, dass die Ladepunkte durch Fremdparker/-innen belegt sein kénnten,*
und drittens berichteten einige Nutzer/-innen von Sicherheitsbedenken hinsichtlich
eines befiirchteten Kabeldiebstahls oder Vandalismus“® (siehe Abbildung 16).
Wahrend die ersten beiden Punkte fir ein ausgepragtes vermindertes Vertrauen in die

* D.h., dass zuvor das offentliche Laden nicht geplant gewesen war und die &ffentliche

Ladesaule nur deshalb aufgesucht worden ist, weil sie zufallig vorhanden war oder weil
technische Schwierigkeiten die Nutzer/-innen dazu zwangen.

Die Erwartung der fur die Genehmigung und Umsetzung der Ladestationen zustandigen
Bezirksvertreter/-innen, dass die provisorische verkehrsrechtliche Umsetzung nutzer/-
innenseitige Unsicherheiten und Konfliktpotential bezuglich der Konkurrenz um Flachen im
offentlichen Raum birgt, bestétigte sich damit (vgl. Kap. 2.3).

Auch in der MINI-E-Studie wurden von den Nutzer/-innen &ahnliche Griinde fir die Nicht-
Nutzung der Ladesé&ulen genannt (vgl. Bihler et al. 2010: 92-93).
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Zuganglichkeit zur Ladeinfrastruktur sprechen, zeigt der dritte Punkt wiederum ein
fehlendes Vertrauen in die Nutzungssicherheit auf.

Abbildung 16: Griinde fur die Nicht-Nutzung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Fehlende flachendeckende Infrastruktur

Die Ladeinfrastruktur wurde von den meisten befragten Nutzer/-innen als nicht flachendeckend
eingeschatzt, was so zuvor von ihnen aber auch nicht erwartet wurde. Wenn Nutzer/-innen die
Ladeinfrastruktur als ausreichend und flachendeckend einschétzten, dann luden sie zugleich
selbst gar nicht 6ffentlich.

Die uUberwiegende Anzahl der Nutzer/-innen wiinschte sich eine flachendeckende
Ladeinfrastruktur oder aber eine andere Ladetechnologie (z. B. induktives Laden oder
Austausch der Batterien) — und zwar auch dann, wenn sie selbst nicht 6ffentlich luden.

Fremdparker

Zahlreiche Nutzer/-innen auRerten starke Befiirchtungen hinsichtlich eines Missachtens des
absoluten Halteverbots durch Nicht-Elektroautofahrer/-innen. Hierdurch ware ©o6ffentliches
Laden in der Alltagspraxis nicht immer garantiert. Unabhangig davon, ob die tberwiegende
Zahl der Ladesaulen tatsachlich regelmafig durch Fremdparker/-innen belegt war, nahmen
nahezu alle Nutzer/-innen das Problem des Fremdparkens und damit einer potenziellen Unzu-
ganglichkeit der Ladesaulen als akut war. Die Nutzer/-innen konnten aus ihrer Sicht nicht mit
Sicherheit davon ausgehen, dass sie, wenn Bedarf besteht, auch problemlos auf die
vorhandene Ladeséaule zuriickgreifen kénnen.

Insgesamt ist ein starkes Bediirfnis nach einer eigenen Lademdglichkeit zu konstatieren. Die
Ladesaule als Eigentum wurde deutlich bevorzugt. Diese Tendenz wurde durch die eben
genannte Unsicherheit, die offentliche Ladeinfrastruktur jederzeit flexibel nutzen zu kénnen,
noch weiter verstarkt.

Sicherheitsbedenken

Fur einige Nutzer/-innen ist die Nutzung offentlicher Ladegelegenheiten auch deshalb un-
attraktiv, weil sie diese mit Unsicherheiten jenseits des Zuganglichkeitsproblems verbinden. So
wird immer wieder das Problem benannt, dass aufgrund einer fehlenden Verriegelung das
Ladekabel problemlos herausgezogen und auch entwendet werden kénnte. Dadurch kann der
Ladevorgang jederzeit ohne weiteres durch Dritte unterbrochen werden. Auch Angst vor
Vandalismus wird hier teilweise genannt.

Je unsicherer die Nutzer/-innen das Laden an offentlichen S&ulen einstufen, desto weniger
eigene Nutzungserfahrungen machen sie in der Folge auch mit der Infrastruktur. Umgekehrt
fuhren diese wenigen eigenen Erfahrungen mit 6ffentlichem Laden aber auch nicht zu einem
maoglichen Abbau der Sicherheitsbedenken. Auch die wenigen Nutzer/-innen, die die
Ladeinfrastruktur nutzen und die derlei Bedenken selbst nicht haben, kannten derartige
Befurchtungen, hielten jedoch das Eintreten derselbigen fur gering.

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

Das Laden an der vorhandenen offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur wurde aus
Sicht der Nutzer/-innen weiter durch die Inkompatibilitdt der Ladesaulenanschlisse
konkurrierender Stromanbieter erschwert. Die parallel zueinander errichteten
Infrastrukturen losten bei einigen Nutzern und Nutzerinnen Frustrationserleben aus, da
die Nutzung der Ladesaulen anderer Anbieter entweder gar nicht moglich oder sehr
umsténdlich war.

Die Nutzung betrieblicher Ladeinfrastruktur und von Haushalts-Steckdosen
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Der Nutzung eigens installierter Ladeinfrastruktur oder das Zuriickgreifen auf bereits
vorhandene eigene Infrastruktur (Steckdose) wurde in Bezug auf Nutzungssicherheit
und Planungsaufwand als deutlich vorteilhafter bewertet.

Die Haushaltssteckdose gibt den Nutzern und Nutzerinnen aufgrund der hypothetisch
ubiquitaren Verfigbarkeit weitere Nutzungssicherheit. Strom gibt es quasi tberall und
die Bedienung einer Steckdose ist aus dem Alltag von zahlreichen anderen
technischen Verwendungen her bekannt.*’ Teilweise wurde der Zugang zu Steckdosen
zusatzlich abgesichert, indem ein weiteres Verlangerungskabel mit sich gefiihrt wurde.
Einige Nutzer/-innen verweigerten sich einer Nutzung der Steckdose als
Lademdglichkeit dennoch. Nicht, weil sie die eben benannten Vorteile nicht selbst als
solche erkannten, sondern weil dies aus ihrer Sicht dem Sinn des Pilotprojektes
widersprache. Nur durch das Laden an Ladesdulen sei der Datentransfer an die
Kooperationspartner des Pilotprojektes maglich, und nur dann glauben diese Nutzer/-
innen, auch einen Beitrag fiir das Pilotprojekt zu leisten. Manchmal kam es dazu, dass
Nutzer/-innen Dritte um das Benutzen von deren Steckdose baten.*® Dabei stieRen die
Nutzer/-innen jedoch zum einen auf das Problem der Undurchsichtigkeit der Kosten flr
Dritte (,Wie viel kostet eine Ladung?“) und zum anderen duf3erten Aul3enstehende
Sicherheitsbedenken beziiglich des Ladens an Steckdosen (,Fliegt die Sicherung
raus?“). Bezuglich beider Aspekte mussten die Nutzer/-innen Aufklarungsarbeit leisten
und ggf. Sicherheit an die Hand geben, indem sie Uberdurchschnittlich viel fir den
Ladevorgang bezahlten.

Das Prinzip der Voll- und Zwischenladung

Die Mehrheit der Nutzer/-innen hinterfragte den grundsatzlichen Sinn des Zwischen-
ladens, weil es nicht zu einer Vollladung fiihre, es zu zeit- und planungsaufwendig sei
und im beruflichen Alltag meist als nicht notwendig oder schlichtweg unmdglich
erachtet werde. Wenn die Nutzer/-innen sich zu der Moglichkeit des Zwischenladens
auBerten, dann setzten sie es fast immer in Bezug zu der Zeit, die eine Vollladung
bendtigen wirde. Es gibt nur sehr wenige Nutzer/-innen, die auch deutlich geringere
Energiezuwdachse jenseits einer Vollladung als sinnvoll betrachteten. Vorwiegend wur-
den die nur geringen Energiezuwachse bei kurzen Ladezeiten dem hohen Planungs-,
Zeit- und Wegeaufwand gegeniibergestellt.

Da das Vollladen mittels der eigenen Ladeinfrastruktur bevorzugt wurde, sind die
Kenntnisse der Nutzer/-innen Uber die 6ffentliche Ladeinfrastruktur eher unspezifischer
Natur. In aller Regel kennen sie zwar einige ¢ffentliche Ladesaulen fur den ,Notfall®,
viele jedoch hatten nur eine vage Ahnung davon, wie sich konkret Ladesaulen-
standorte ermitteln lassen. Dieselben Nutzer/-innen also, die mehrheitlich einen

*" Hierbei ist anzumerken, dass einigen Nutzer/-innen des e-Fiats die Mdglichkeit fehlte, an

einer normalen Haushaltssteckdose zu laden, da die e-Fiats eines Starkstromanschlusses
bedurfen.

Die Option, Kunden/-innen oder Geschéftspartner/-innen um Strom zu bitten, kam nicht fir
jede Branche gleichermalf3en in Frage. Fur Nutzer/-innen und Kunden/-innen, die etwa in der
Autobranche beschéftigt sind, stellt die Bitte um Strom seltener ein Problem dar; fir andere
Branchen hingegen schon (etwa offentlicher Dienst).
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flachendeckenden Ausbau der Infrastruktur forderten, machten zugleich tberwiegend
nur wenig eigene Erfahrungen mit der Suche nach offentlicher Infrastruktur. Wenn
Nutzer/-innen (ausnahmsweise) doch héufig zwischenluden — und dies nicht
zwangsweise taten — dann deshalb, weil sie das permanente Zwischenladen als
,Grundidee der Elektromobilitat” verstanden.

Zwischenladen bedeutet fur die Nutzer/-innen in der Regel ein zu hoher Zeitaufwand,
da dieses aufgrund der nicht-flachendeckenden Verfugbarkeit der Lades&aulen und der
langen Ladezeiten zuvor geplant werden muss. Zwischenladen kommt oftmals nur
dann potenziell in Frage, wenn es mit keinerlei Zusatzaufwand oder gar Gewohnheits-
anderungen verbunden ist, also ,zufallig“ in den Alltag integrierbar ist. Insbesondere
die Suche der Saulen wurde haufig kritisch gesehen. Es ist zu konstatieren, dass es
vielen Nutzern und Nutzerinnen schwer fallt, die Ladesauleninfrastruktur eingehender
kennenzulernen, auch weil die Nutzung von Navigationsgeraten oder Smartphones fir
viele eine Barriere bei der Suche nach Ladesaulen darstellte. Hinzu kommt, dass das
Vertrauen in die im Internet verfligbare Ladeséulenkarte von RWE im Befragungs-
zeitraum bei etlichen Nutzern/-innen sehr gering ausfiel. Die Nutzer/-innen haben
entweder selbst die Erfahrung gemacht oder erhielten von Anderen Hinweise, dass die
Karte fehlerhaft sei. So berichteten Nutzer/-innen, dass die Karte Saulen enthielte, die
bislang nicht existierten.

Wenn jedoch gar nicht zwischengeladen wird, dann ist der tatsachliche Nutzungsradius
des Elektroautos eingeschrankt. Die Routen wurden meist so ausgewahlt, dass die
Kapazitat der Batterie in jedem Falle ohne eine Zwischenladung ausreicht. Nutzer/-
innen, die doch (teilweise zwangsweise) regelmafig offentlich laden, bewerteten kurze
FuBwege (3-5 Minuten, 300-500 Meter) und kleinere Vorausplanungen dennoch
insgesamt als unproblematisch. Diejenigen, die zwangsweise 6ffentlich laden, hielten
aber die eigene private oder betriebliche Ladesaule auch weiterhin fir die bessere
Alternative. Die FuBwege wurden hinsichtlich der Witterungsbedingungen nicht immer
als akzeptabel eingestuft, wobei bei nicht Uberdachten Ladesaulen auch technische
Probleme aufgrund von Feuchtigkeit befiirchtet wurden. Ladestationen bei der
Kundschaft kénnten den eigenen Nutzungsradius wesentlich erweitern und wurden als
wesentliche Erganzung zum Aufbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur
betrachtet, sofern die Ladestationen fiir die Offentlichkeit zuganglich sind (vgl. Kap.
5.7.3).

Restiimee Laden und Ladeinfrastruktur

Der Ladevorgang und die Nutzung insbesondere offentlicher Infrastruktur sind mit zahl-
reichen Unsicherheiten behaftet. Im Umgang mit diesen Unsicherheiten griffen die
Nutzer/-innen auf Sicherheitsanker zurtick. Sicherheitsanker stellen Hilfsmittel oder
Strukturen dar, die vorhandene Unsicherheiten verringern bzw. im Falle von
auftretenden Problemen bei der Bewaltigung dieser niitzlich sind. Auf Sicherheitsanker
greifen alle Nutzer/-innen unterschiedlich intensiv zuriick. Der Bedarf an Sicherheits-
ankern bedeutet hierbei nicht, dass die Befragten die Nutzung des Elektroautos nicht
als positiv empfanden. Sicherheitsanker geben den Nutzer/-innen das Gefihl, dass,
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wenn es zu Problemen kommen sollte, sie auf den Sicherheitsanker zuriickgreifen
kénnen. Sicherheitsanker mindern also zunachst (scheinbar) die durch die Nutzer/-
innen wahrgenommenen Unsicherheiten, die das System E-Automobilitét (noch) in sich
birgt. Sicherheitsanker kénnen hierbei:

1) durch die Rahmenbedingungen des Pilotprojektes selbst (wie Angebote durch
die Vertragspartner) oder

2) aufgrund bereits vorhandener betrieblicher Strukturen (wie der betriebliche Car-
Pool) bereits gegeben sein oder

3) durch die Nutzer/-innen selbst geschaffen werden (wie ein zusatzliches Verlan-
gerungskabel).

Der wichtigste Sicherheitsanker fir die befragten Nutzer/-innen stellte die betriebliche
Ladesaule dar. Die eigene Ladesaule war bei fast allen Nutzer/-innen der Dreh- und
Angelpunkt all ihrer Fahrten. Sie bewegten sich fast ausnahmslos im Radius ihrer
Ladesaule(n) — sie fuhren ihr Fahrzeug maximal um die Halfte der mdglichen
Reichweite von ihrer Ladesaule weg.*”® Erst wenn dies nicht funktionierte, griffen als
Sicherheitsanker entweder die Steckdose, vornehmlich eigene private oder
betriebliche®, oder aber die 6ffentliche Ladeinfrastruktur. Dariiber hinaus stellte auch
ein bestehender betrieblicher Fahrzeugpool, der konventionell betriebene Fahrzeuge
enthélt und auf den die Nutzer/-innen im Notfall zugreifen kdnnen, einen wichtigen
Sicherheitsanker dar.

Die zuvor oftmals erwartete Beflirchtung, Probleme mit der Infrastruktur zu haben, hat
sich durch die vornehmliche Nutzung einer eigenen Saule kaum bewahrheitet. Die
eigene Saule machte derzeit 6ffentliches Laden gar nicht erst notwendig, was bei den
Nutzer/-innen wiederum das Geflihl der Notwendigkeit einer eigenen Séaule weiter
verstarkte. Dennoch stellte die 6ffentliche Ladeinfrastruktur einen wesentlichen Sicher-
heitsanker dar, auf den die Nutzer/-innen unter den derzeitigen Bedingungen nicht
verzichten wollten (und kdnnen). Auch wenn Nutzer/-innen im Alltag nicht auf diese
zugriffen, so gibt sie ihnen ein Gefuhl der Sicherheit, in Notfallen vorhanden zu sein.
So gaben die Nutzer/-innen an, in aller Regel — auch wenn sie nicht 6ffentlich laden —
einen oder mehrere Standorte von Offentlichen Ladesaulen auf ihren gewohnten
Fahrwegen, in der Nahe ihrer Wohnung oder der Arbeit zu kennen. Zugleich wurden
von vielen Betrieben auch extra fir das Elektrofahrzeug Navigationsgeréte
angeschafft, damit die Nutzer/-innen im Zweifelsfalle eine o6ffentliche Ladesaule
ansteuern konnten.

49 Bei einer Reichweite von 130 km bedeutet dies, dass die Nutzer-/innen maximal 65 km weit

fahren wirden, um auch wieder zuriickkehren zu kénnen. Unter Berticksichtigung des Un-
sicherheitsempfindens bei niedrigem Ladezustand verringert sich der Radius um weitere 10
bis 13 km.

Einige Nutzer/-innen fuhrten zudem an, auch Kunden bzw. Kundinnen oder andere Externe
um die Nutzung einer Steckdose gebeten zu haben. Hierbei wurden jedoch, wie bereits
erwédhnt, Informations- und Erfahrungsdefizite seitens der Nicht-Elektroautonutzer/-innen
offenbar, die weder um die Kosten fir eine Ladung noch um die technische Sicherheit des
Ladens an gewd6hnlichen Steckdosen wussten.
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Weitere von den Nutzer/-innen genannte Beispiele fur Sicherheitsanker sind: die
Servicehotline des Pilotprojektes bei Pannen, ein Verlangerungskabel im Auto und eine
ausgedruckte Karten mit eingezeichneten 6ffentlichen Ladesaulen.

4.6.6 Neue Mobilitatsgewohnheiten durch das Elektroauto?

Die Nutzung eines Elektroautos weist, wie vorangegangen aufgezeigt, durchaus
zahlreiche Besonderheiten auf. Prinzipiell sind jedoch keine Hinweise auf
grundlegende Anderungen der Mobilititsgewohnheiten bei den Nutzer/-innen
anzutreffen, wie ehemals erwartet wurde (vgl. Knie 1999). Verkehrsmittelwahl,
Nutzungshaufigkeit und -dauer wichen bei den Nutzer/-innen nur unwesentlich von
ihrer zuvor gelebten Mobilitat ab. Wie bereits erwahnt, passte lediglich ein Nutzer sein
tagliches Verhalten dem Elektroauto an, um u. a. regelmaRig zwischenladen zu
konnen. Ein weiterer optimierte seine taglichen Terminketten vor Fahrtantritt.

Anfangs wurden zwar teilweise mehr Wege oder gezielt Umwege gefahren, dieses
Verhalten ist jedoch meist auf die Phase des Kennenlernens beschrankt. Unter den
befragten Nutzer/-innen war niemand, der dauerhaft (au3er zum Zwecke des Ladens)
ganzlich neue Strecken zurlcklegte, abgesehen von den Strecken, auf denen das
Elektroauto aus Werbezwecken gezielt zu Veranstaltungen transportiert wurde. Fur die
meisten Nutzer/-innen stellte das Elektroauto zu Beginn der Nutzung etwas Neues dar,
das einer Gewthnung bedurfte. Es wurde aber bei fast allen Nutzer/-innen im Laufe
der Nutzung zu einem selbstverstandlichen Fahrzeug: es fuhr sich dann ,normal®.
Anfangs war das Elektroauto also kein Fahrzeug wie jedes andere, wurde aber dann
Zu einem solchen.

Auffallig haufig kam es aufgrund der Reichweitenrestriktionen und der vergleichsweise
langen Ladedauer zu einer Anpassung der Fahrweise. Die Nutzer/-innen bemuhten
sich um eine energiesparende Fahrweise. Nicht immer wurde dabei von den Nutzer/-
innen die Reichweite als Grund fur das geanderte Verhalten angefiihrt, einige Nutzer/-
innen fuhrten das energieriickgewinnende Fahren (Rekuperation) eher auf Spaf oder
~opieltrieb” zurlick und weniger auf das Ziel, die Reichweite zu erhéhen. Die meisten
Nutzer/-innen aber bezogen ihr verdndertes Verhalten direkt auf die Reichweitenre-
striktion.

Die Ladezustandsanzeigen und die Méglichkeit, den Energiertickfluss direkt einsehen
zu konnen, machten es den Nutzer/-innen einfacher, ihre Fahrweise direkt mit dem
Energieverbrauch in Verbindung zu bringen, da sie den Verbrauch sichtbar kontrol-
lieren kdnnen. Die Reichweitenrestriktion fihrte neben der oftmals energiesparenderen
Fahrweise auch noch zu weiteren Effekten bei der Nutzung des Fahrzeugs: Viele
Nutzer/-innen berichteten davon, dass sie auch bei Licht und Heizung einsparen, um
den Energieverbrauch zu senken.

Zweifel bleiben aber bestehen, ob die Nutzer/-innen auch langerfristig bereit sind, Kom-
forteinbufRen durch Einsparungen bei den Nebenverbrauchern in Kauf zu nehmen oder
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auch dann noch energiesparend zu fahren, wenn die Reichweitenrestriktion und bzw.
oder die lange Ladedauer entfallen.

4.6.7 Bewertung der Elektroautos durch die Nutzer/-innen

Fragt man die Nutzer/-innen der Pilotprojekte in Berlin und NRW, ob sie sich nun nach
ihren bisher gemachten Erfahrungen vorstellen kdnnten, in der Zukunft ein Elektroauto
privat anzuschaffen, wird deutlich, dass das nur flr sehr wenige Nutzer/-innen unter
den gegebenen Bedingungen vorstellbar ist. Fir die Mehrheit der Nutzer/-innen kommt
die Anschaffung eines Elektroautos unter den Bedingungen der aktuellen Preise,” der
deutlichen Reichweitenrestriktion und der als zu lang wahrgenommenen Ladedauer
bzw. des unklaren offentlichen Ladeortes derzeit und auch in absehbarer Zukunft nicht
in Frage. Lediglich zwei Nutzer/-innen artikulierten hier sehr deutlich eine Kaufabsicht,
die sich bereits auf die nahe Zukunft bezieht.>

Die Nutzer/-innen betrachten sich selbst durchaus als Pioniere, aber nur als Pioniere
der gewerblichen Nutzung. Als Privatmenschen hingegen seien sie nicht
gleichermal3en motiviert, sondern ordneten sich selbst der ,breiten Masse® zu. Sie
vertraten jedoch die Ansicht, dass sich Unternehmen fir eine Innovation wie die
Elektromobilitat stark machen sollte. Immer wieder wurde betont, dass die Anschaffung
des Elektroautos im Rahmen dieses Pilotprojektes nicht unter Wirtschaftlichkeitsaspek-
ten betrachtet werden dirfe. Elektromobilitat wurde immer wieder als ,Investition in die
Zukunft” bezeichnet.

Dennoch fiel die Einschatzung des Elektroautos hinsichtlich seiner Alltagstauglichkeit
positiv aus, wenngleich durchaus zdgerlich positiv. Denn die Nutzer/-innen verglichen
das Elektroauto immer wieder mit dem konventionellen Verbrenner und den dortigen
Nutzungsbedingungen und hoben insbesondere fehlende Reichweite und zu geringe
Geschwindigkeit, viel zu hohe Kosten, zu lange Ladezeit und auch unzureichende
Infrastruktur hervor — und dies auch dann, wenn diese Aspekte fir die eigene
betriebliche Alltagsnutzung sich als weniger relevant erwiesen. Deutlich positiv hebt
sich das Elektroauto hingegen durch seine Leisigkeit sowie durch sein Potenzial, eine
Innovation fir Umwelt und Lebensqualitdt zu sein, ab. Zudem geniel3en es viele
Nutzer/-innen, als Technikpioniere selbst etwas bewirken zu kénnen.

An einem Pilotprojekt teilzunehmen, wurde von fast allen Nutzer/-innen als auf3erst
erfreulich erlebt. Ein solches Pilotprojekt ist jedoch zeitlich begrenzt, und dartber

L Fir den e-Smart in Berlin miissen die Nutzer/-innen zwischen 700 und 800 € Leasingrate
monatlich bezahlen. In NRW sind die Leasingraten sogar noch héher: fir den e-Fiorino und
den e-Fiat mussen die Nutzer/-innen monatlich 899 € bis zum 30. Juni 2011 und 1399 € ab
dem 1. Juli 2011 bezahlen.

Im Vergleich hierzu &uRerten 50 % der befragten Nutzer/-innen der MINI-E-Studie die
Bereitschaft, fur ein Elektroauto ein Drittel mehr als fur ein konventionelles Fahrzeug zu
bezahlen (vgl. Buhler et al. 2010: 94). Hierbei ist allerdings anzumerken, dass weder das
Untersuchungsdesign noch die Stichprobe einen direkten Vergleich der Ergebnisse
zulassen. Bei der MINI-E-Studie ist das Sample sehr homogen und verfiigt beispielsweise
Uber ein Uberdurchschnittlich hohes Einkommen (ebd.: 87).
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hinausgehend gleichermafRen mit dem Elektroauto weiterzufahren, wurde von den
Nutzer/-innen eher abwartend beurteilt. Das Ausprobieren wurde positiv empfunden,
die sofortige Umstellung womdglich eines gesamten Fuhrparks oder der privaten
Mobilitat auf das Elektroauto betrachteten sie hingegen skeptischer. Vielmehr bedirfe
dies noch weiterer Erfahrungen hinsichtlich der (langfristigen) technischen
Zuverlassigkeit und einer Investitionssicherheit. Ein Umstieg auf ein Elektrofahrzeug
war fur die meisten Nutzer/-innen nur dann sinnvoll, wenn dieses ein echtes
Serienfahrzeug ist, welches um technische Fehler bereinigt, im Preis deutlich
gesunken und in den technischen Eigenschaften (v. a. die Reichweite) verbessert
wurde. Wenn diese ,Verbesserungen® gegeben waren, kdnnen sich die Nutzer/-innen
auch eine spatere Anschaffung vorstellen. Ob die Nutzer/-innen den e-Smart oder den
e-Fiat bereits als serienreifes oder zumindest seriennahes Fahrzeug wahrnehmen,
hing nicht zuletzt auch davon ab, welche Erfahrungen die Nutzer/-innen hinsichtlich der
technischen Zuverlassigkeit ihres eigenen Fahrzeugs gesammelt haben.

Auffallig ist, dass die Beurteilung der Alltagstauglichkeit des Elektroautos oftmals von
zwei Aspekten Uberlagert wurde, auf die sich die Beurteilung im Wesentlichen bezieht:
Dies waren zum einen Spezifika des jeweiligen Fahrzeugtyps, und des Weiteren
private Anforderungen als Referenzebene bei der Beurteilung der gewerblichen
Tauglichkeit, z. B. dass man damit ,nicht ans Meer fahren® konne. Bei der Beurteilung
einer eventuellen privaten Anschaffung wurde das Elektroauto haufig als maoglicher
Zweitwagen thematisiert, als alleiniges Fahrzeug kdme das Elektroauto jedoch kaum in
Frage — obwohl bei vielen Nutzer/-innen die alltagliche Mobilitdt damit abgesichert wére
(siehe Kapitel 4.6.2).

4.7 Einstellungen und Zukunftsaussichten zur
Elektromobilitat

4.7.1 Einleitung

Im Rahmen des Workshops ,Elektromobilitdit und Wirtschaftsverkehr, der auf
Einladung des Fachgebiets IVP am 18.05.2011 in Berlin stattfand, wurde in drei
moderierten Kleingruppen methodisch wie inhaltlich der Versuch unternommen, die
Gegenwartsperspektive der Nutzer/-innen mit der Zukunftsperspektive zu verbinden.
Im darauf folgenden Projektionsworkshop wurden diese Anforderungen im Kontext des
Szenarios 3 ,Katalysator Wirtschaftsverkehr dahingehend bewertet, inwiefern sie sich
bis zum Jahr 2025 verandern.

Mit dem Nutzer/-innenworkshop wurden drei Ziele verfolgt:
(1) die gemeinschatftliche Evaluation der Ergebnisse aus den Einzelbefragungen

(2) die Ableitung von zukunftigen Verdnderungen der gegenwartig feststellbaren
Nutzer/-innenpraferenzen mittels Szenarien
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(3) die Ableitung von Anforderungen an die zukinftige Gestaltung der Rahmen-
bedingungen der Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr

Der Arbeitsschritt wurde wie in der folgenden Abbildung dargestellt innerhalb des
Projektverlaufes integriert.

Abbildung 17: Einbettung des Nutzer/-innen- und Projektionsworkshop in den
Projektverlauf

Szenarioanalyse
— Alternative Zukunftsbilder externer Einfliisse

— ,turning points*
I

Nutzer/-innenbefragung

— Erfahrungen, Einschitzungen, Lerneffekte

!

Integration Szenarioanalyse und Nutzer/-innenbefragung
— Nutzer/-innen-Workshop und Projektionsworkshop

— Ableitung von zukiinftigen Anforderungen der Nutzer/-innen

H

Infrastrukturplan
— Optimale Platzierung der Ladepunkte

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet IVP

Die 18 Teilnehmer/-innen des Workshops gehdrten alle zum Sample der in der Nutzer/-
innenbefragung einzeln Interviewten. Uber die dort eingesetzte narrative Interview-
technik hinaus ging es im Workshop in moderierten Kleingruppendiskussionen um den
Erfahrungsaustausch der Nutzer/-innen und die Projektion ihrer Erfahrungen mit den
Elektrofahrzeugen im gewerblichen Kontext. An die in der Auswertung der Nutzer/-
innenbefragung identifizierte ,Innovationsperspektive® im Umgang mit Elektro-
fahrzeugen wurde in der Workshop-Gestaltung angeknipft.

Die inhaltliche Ausgangsbasis der Gruppendiskussionen war das Szenario ,Katalysator
Wirtschaftsverkehr aus dem Arbeitspaket der Szenario-Analyse. Dieses Szenario
wurde im Vorfeld des Workshops in Form eines animierten Filmes, ,Wirtschaftsverkehr
unter Strom“ ausgestaltet (siehe Anhang D). Mittels dieses Films wurden die
Workshopteilnehmer/-innen stimuliert, sich in die zukinftige Welt der Elektromobilitét
im Wirtschaftsverkehr hineinzudenken.
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Folgende spezifische Themen wurden in den Arbeitsgruppen bearbeitet:>
(1) Politik & Stadtentwicklung:

o |dentifikation und Beurteilung zukunftiger Malinahmen der Politik (Bund, Lander
und Kommunen) zur Etablierung des Elektroverkehrs im Wirtschaftsverkehr

e Bewertung der Relevanz der Malinahmen in Bezug auf Wirksamkeit und
Umsetzbarkeit

(2) Betriebliche Perspektive:

¢ Identifikation der zukinftigen Rolle des Elektroverkehres auf betrieblicher
Ebene
o Vertiefung der Anforderungen im eigenen Betrieb

(3) Nutzungs- & Logistikkonzepte
e Einsatz von Elektrofahrzeugen in City-Logistik
¢ Bewertung innovativer Nutzungs- und Logistikkonzepte
¢ Integration weiterer Elektrofahrzeuge im Fuhrpark

Die Ergebnisse wurden in einer gemeinsamen Abschlussrunde vorgestellt und kritisch
beleuchtet. Im Nachgang des Workshops wurde die Dokumentation des Workshops
entsprechend den Zielstellungen aus den Arbeitsgruppen inhaltsanalytisch
ausgewertet. Zudem waren in den jeweiligen Arbeitsgruppen ,Scribbler” anwesend, die
die Ergebnisse visualisierten.

4.7.2 Politik & Stadtentwicklung

Wie im Rahmen der Politikfeld- und der Szenarioanalyse dargestellt, spielen die
politischen Rahmenbedingungen fir eine erfolgreiche Diffusion des Elektroverkehres
eine entscheidende Rolle. Die Debatte dazu kreiste bisher Uberwiegend um
theoretische Uberlegungen und spezifische Interessenlagen der Akteure/-innen. Die
Nutzer/-innenperspektive war zum Grof3teil noch ausgeklammert. Ausgehend von den
Nutzungserfahrungen im Kontext der gewerblichen Anwendung wurde in diesem Teil
konkret nach MalRBnahmen der Politik auf der Bundes-, Landes- und Kommunalebene
gefragt, die eine erfolgreiche Etablierung des Elektroverkehrs im Personenwirtschafts-
verkehr begunstigen wirden. Hierbei sollten verschiedene Arten von MalRhahmen wie
z. B. ordnungsrechtliche, preisbasierte und informatorische Instrumente durch die
Teilnehmer/-innen identifiziert und anschlieRend evaluiert werden. Zudem sollten die
diskutierten MaRnahmen in Beziehung zueinander gebracht und in einer Rangfolge
dargestellt werden.

An erster Stelle sahen die Nutzer/-innen die Notwendigkeit einer technologie-
bezogenen Forschungsforderung insbesondere im Bereich der Batterieforschung.

*% Die Themenschwerpunkte ergaben sich aus der Analyse der Nutzer/-innenbefragung, der
Szenarioanalyse und den kritischen Systemgré3en, die sich bei der bisherigen Analyse des
Elektromobilitatsdiskurses herausstellten.



Qualitative Analyse des Nutzer/-innenverhaltens 78

Diese Forderung ergab sich aus der Einschatzung der Nutzer/-innen, dass die
bestehenden Kosten- und Reichweitendefizite von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen tberwunden werden missen, um deren Attraktivitat zu
steigern. Einige Nutzer/-innen hielten eine kinftige Aufhebung der Kosten- und
Reichweitendefizite fir moglich bzw. erwarten diese sogar. Aus diesem Grund wurde
die Forschungsforderung direkten Produktsubventionen vorgezogen. ,Wenn ein
Fahrzeug genauso leistungsfahig, genauso teuer ist, muss ich nicht subventionieren®,
so ein Teilnehmer.

Neben dem Aspekt der technologiebezogenen Forschungsforderung wurde dem
Aufbau einer flaichendeckenden Ladeinfrastruktur und dem gewahrleisteten Zugang zu
dieser Ladeinfrastruktur eine hohe Prioritdt eingerdumt. Eine flachendeckende und
offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur sei insbhesondere fir private und gewerbliche
Nutzer/-innen ohne eigenes Privatgrundstick bzw. Betriebsgelande sowie ohne private
Lademdglichkeit notwendig. Zudem ermdgliche eine flachendeckende Ladeinfra-
struktur auch bei vorhandener privat-gewerblicher Ladestation gréR3ere Einsatzbereiche
und mehr Flexibilitat. Hierbei erwarten die Nutzer/-innen auch eine Standardisierung
der Ladeinfrastruktur und der zugehorigen Abrechnungsverfahren, moglichst auch im
internationalen Rahmen. Die UUberregionale Kompatibilitit der Ladestationen
verschiedener Anbieter misse in Zukunft gewahrleistet sein. Auch die Erforschung
alternativer Ladetechnologien wird durch die Nutzer/-innen thematisiert. Beispielsweise
betrachten sie das kontaktlose Laden per elektromagnetischer Induktion als eine
zukunftsfahige Option, die Vorteile gegentber der fur Vandalismus anfalligen
Aufladung per Kabel béte.

Daneben wurde die Einbindung aller MalBnahmen in eine langfristig ausgerichtete
politische Gesamtstrategie durch die Nutzer/-innen als wichtige Voraussetzung fiir eine
erfolgreiche Etablierung von Elektroautos betrachtet. Die Politik musse hinsichtlich der
angestrebten Ziele und eingesetzten MalRnahmen im Bereich Elektroverkehr
Verlasslichkeit schaffen und dabei einen Zeitraum, der Uber Legislaturperioden
hinausreicht, berlicksichtigen. Hiermit wirden die Betriebe eine Planungs- und
Investitionssicherheit erhalten. Zudem solle die Strategie im Bereich Elektromobilitat
starker mit der Erzeugung von erneuerbaren Energien zu einem Gesamtkonzept
verknupft werden. Die Nutzer/-innen forderten, dass die Ziele und Maflinahmen des
Gesamtkonzeptes dabei klar und nachvollziehbar gegeniber der Bevélkerung
kommuniziert werden. Eine aktive Offentlichkeitsarbeit solle die gesellschaftlichen
Vorteile des Elektroverkehrs hervorheben: zu nennen sind hierbei die geringeren
Kohlendioxid-, Schadstoff- und Larmemissionen und die damit einhergehenden
positiven Auswirkungen hinsichtlich Klima, Gesundheit sowie Lebensqualitat in
Ballungsraumen. Zudem musse die Sichtbarkeit und Wahrnehmbarkeit fir die gesamte
Thematik mit Anschauungsprojekten erhdht werden. Beispielsweise kodnnten gezielt
Showrooms gefdrdert werden, in denen es potenziellen Nutzer/-innen ermdglicht wird,
aktuelle Elektrofahrzeuge auszuprobieren.
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Als drittrangige MalRnahmen wurden 6konomische Anreize, die Erlaubnis zur Nutzung
von Busspuren, Park- und Zufahrtsprivilegien sowie die Elektrifizierung o6ffentlicher
Flotten eingeschatzt.

Bei direkten monetaren Anreizen, z. B. in Form von Kaufpramien, wurden neben
madglichen positiven Aspekten auch negative Wirkungen erkannt und kritisch beurteilt.
Eine kurzzeitige Subventionierung in Form einer Kaufpramie kdnne einerseits als
Anschubfinanzierung fur die Uberbriickung der Phase bis zur Marktdurchdringung
sinnvoll sein. Andererseits wurde angezweifelt, ob diese Subventionen lberhaupt bei
dem/der Verbraucher/-in ankamen und einen langfristigen Effekt bewirken kodnnten.
Insbesondere die auf mittelfristige Sicht hohe zu Uberbrickende TCO-Licke gegen-
Uber konventionellen Fahrzeugen wurde von den Teilnehmer/-innen als besondere
Schwierigkeit identifiziert. Die gegenwartig bereits gewahrte Befreiung von der
Kraftfahrzeugsteuer fur Elektrofahrzeuge wird von den Nutzer/-innen aufgrund der
geringen monetaren Auswirkungen nicht als wirksamer Ansatz fiir die Etablierung von
Elektrofahrzeugen beurteilt.

Privilegien fur Elektrofahrzeuge wie die Erlaubnis, Bus- bzw. Sonderspuren zu nutzen,
oder das Einrdumen von Vorrechten beim Parken oder besonderer Zufahrtsrechte
wurden differenziert beurteilt. Die Teilnehmer/-innen empfanden sie als Annehm-
lichkeiten, welche die vorhandenen monetaren Nachteile von Elektrofahrzeugen etwas
reduzieren koénnten. Dennoch wirden diese Sonderrechte meist kein ausschlag-
gebendes Argument fur die Anschaffung von Elektrofahrzeugen darstellen, sondern
lediglich einen komfortablen Zusatz zu den zuvor genannten MalBhahmen sein. Als
wichtigstes Privileg wurde das kostenfreie Parken an Ladestationen bewertet und auch
von Nutzer/-innen gefordert, da der Ladevorgang von Elektrofahrzeugen aktuell einen
langeren Parkvorgang erfordere. Die Nutzung von Bus- bzw. Sonderspuren kdnne
insbesondere fur Wirtschaftsunternehmen mit hohem Zeitdruck wie z. B. Logistik- und
Kurierdiensten sowie Pflegediensten attraktiv sein. Die Nutzer/-innen benannten aber
auch negative Effekte. So funktionierten die Nutzung von Bus- bzw. Sonderspuren
oder auch die Parkprivilegien nur bei einer geringen Anzahl von Elektrofahrzeugen.
Gegen diese Vorzige spreche zudem, dass Elektroautos den gleichen Flachenbedarf
wie herkdbmmliche Fahrzeuge aufweisen und somit in gleichem Mafe zur Behinderung
des offentlichen Verkehrs und zur Parkraumknappheit beitragen.

Die Elektrifizierung von Fahrzeugflotten der 6éffentlichen Hand ist fir die Nutzer/-innen
gleichsam bedeutend. Wenn Bund, Lander und Kommunen mit der (teilweisen)
Elektrifizierung ihrer Fuhrparks vorangingen, wirde dies den Vorbildcharakter der
Politik starken und auch eine Signalwirkung fiir die Bevélkerung entfalten. Aus der
Nutzer/-innenperspektive kdnne die Elektrifizierung 6ffentlicher Fahrzeugflotten in der
Anfangsphase zudem einen wesentlichen Beitrag zur Markteinfihrung von Elektro-
fahrzeugen leisten. Denn die 6ffentliche Hand besitzt das Potenzial als Nachfrager von
Elektrofahrzeugen positive Skaleneffekte zu generieren und somit die Kosten fir
andere Verbraucher/-innen zu senken.
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Alle diskutierten MalRnahmen beziehen sich vornehmlich auf einen Zeithorizont, der
mittelfristig angelegt ist. Sie sollen zur Etablierung des Elektroverkehrs im
Wirtschaftsverkehr beitragen und reflektieren teilweise die im zweiten Bericht der
Nationalen Plattform Elektromobilitat sowie im Regierungsprogramm Elektromobilitét
aufgefuhrten Handlungsempfehlungen (vgl. GGEMO 2011a: 44 ff.; BMWi et al. 2011:
46 ff.).

4.7.3 Betriebliche Perspektive

In diesem Themenbereich stand die betriebliche Perspektive im Mittelpunkt. Konkret
ging es dabei um die Einschatzungen zur zukinftigen Entwicklung des Elektroverkehrs
im eigenen Unternehmen. Neben Fragen zu strategischen Uberlegungen in Bezug auf
die Anschaffung von Elektrofahrzeugen war auch das Innovationspotenzial Gegen-
stand der Diskussion, da diese Art von Fahrzeugen grundsatzlich neue Formen und
Designs flr spezielle Nutzungszwecke zulasst. Ziel war es, Anforderungen aus Sicht
des eigenen Betriebs in Bezug auf eine erfolgreiche Integration von Elektrofahrzeugen
zu ermitteln, damit sich die Zukunft des Elektroverkehrs entsprechend des Szenarios 3
bzw. des zu Beginn gezeigten Kurzfilms ,Wirtschaftsverkehr unter Strom“ (siehe
Anhang D) darstellt.

Aus betriebswirtschaftlicher Perspektive ist die Minimierung von Kosten ein zentrales
Ziel. Aus Sicht der Nutzer/-innen wird davon ausgegangen, dass neue EU-
Vorschriften® die Fuhrparks teurer machen werden, die aus alten und umwelt-
schadigenden Fahrzeugen bestehen. Somit besteht ein Veranderungsdruck, der
alternative Antriebssysteme in die Betriebe Einzug halten lassen werde. Die
Ausweitung des Anteils des elektrischen Fahrzeugbestandes in den eigenen Betrieben
bis 2025 wird sowonhl fir die Pkw als auch fiir andere Betriebsfahrzeuge erwartet.

Ein weiterer Kostenfaktor stellt neben dem Fuhrpark das Personal dar. Obgleich der
Transport von Waren auch im Jahr 2025 eine hohe Bedeutung haben wird, kdnnten
Personalkosten z. B. durch die Bindelung oder Reduzierung von Fahrten gesenkt
werden. Aus Sicht der Nutzer/-innen steht dem allerdings das Konzept der
Warenverteilung auf kleine Elektro-Lkw™ entgegen, da dies zu hdheren
Personalkosten fuhre, weil mehr Fahrer/-innen eingesetzt werden mussten. Allerdings
konnte bei fahrerlosen Fahrzeugen das Argument der Kostensteigerung hinfallig
werden.

Die Reduzierung von Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr und damit woméglich ein
geringerer Bedarf an gewerblichen Fahrzeugen wird aus Nutzer/-innensicht in einigen
Wirtschaftsbereichen des Dienstleistungsgewerbes wie der Kfz-Begutachtung (TUV,
Dekra), der Telekommunikation (Deutsche Telekom), aber auch flr

> Seit dem 05.12.2010 missen laut EU-Richtlinie 2009/33/EG bei der offentlichen
Beschaffung von StralBenfahrzeugen deren Umwelt- und Energieauswirkungen uber die
gesamte Lebensdauer beriicksichtigt werden.

Dieses Konzept wurde zu Beginn des Workshops im Kurzfilm ,Wirtschaftsverkehr unter
Strom* (siehe Anhang D) gezeigt.
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Beratungsunternehmen erwartet. Viele Wege entfallen, wenn z.B. technische
Probleme elektronisch geregelt werden kénnen. So kénnte beispielsweise in Zukunft
das Fahrzeug selbst die Fehler an eine Zentrale melden, wodurch eventuell Fahrten zu
Werkstatten von  Kfz-Gutachter/-innen  entfielen.  Fur  Unternehmen  der
Telekommunikation waren die bisherigen Verkehre zur Wartung und Reparatur von
Telefonkasten zuklnftig nicht mehr notwendig, weil dies Uber Datenleitungen von einer
Zentrale aus geschehen konnte. Ahnliches wird fur Beratungsunternehmen erwartet,
bei denen der mittels Auto induzierte Verkehr weiter ricklaufig sein wird, da
Besprechungen vermehrt virtuell tber Telefon-und Videokonferenzen durchgefiihrt
werden.

Eine gegenlaufige Entwicklung wird seitens der Nutzer/-innen fir die wachsende
Branche der Pflegedienste gesehen. Das Aufkommen an pflegebedurftigen Haushalten
und damit der Bedarf an personlichen Pflegebesuchen werden zunehmen. Dort ist eher
mit einer wachsenden Anzahl von Fahrten zu rechnen.

In bestimmten Branchen wie Hotelgewerbe und Wohnungsbau wird auch utber die
Erweiterung des Elektrofahrzeugbhestandes um Segways oder Pedelecs nachgedacht.
Einerseits fur die eigenen Mitarbeiter/-innen als Verkehrsmittel fir ihre Dienstfahrten,
aber auch for Kunden und Kundinnen des Unternehmens als zusatzliche
Dienstleistung. Damit boéten sich dann auch neue Geschaftsmodelle fir die
Immobilienbranche an, bei denen z. B. zur Wohnung auch ein Elektrofahrzeug in
einem Fahrzeugpool gehort. Vorstellbar sei auch eine Erweiterung des Angebotes in
der Ergéanzung um ein OPNV-Verbundticket fir die entsprechende Region. Dieses
Mobilitatspaket konnte dann auch in der Miete enthalten sein. Selbst tber eine
Erweiterung des Angebotes im Sinne der Einbeziehung von Carsharing-Systemen
nach dem Vorbild von Car2go wird nachgedacht. Der erhthte Platzbedarf zum
Abstellen der Fahrzeuge konnte beispielsweise Uber Sonderstellplatze in wenig
ausgelasteten Parkhausern gedeckt werden.

Weiterhin bieten Elektrofahrzeuge aufgrund ihrer relativ einfachen Konstruktion
theoretisch die Mdglichkeit, sich vom herkémmlichen Pkw-Design zu lI6sen und mehr
den Bedurfnissen nach branchenspezifischen Losungen nachzukommen. Dieser
Aspekt wurde von den Nutzer/-innen nach Anregungen durch Bilder von innovativen
Fahrzeugkonzepten aufgegriffen und um weitere Ideen erganzt. Bedarfsorientierte
Konzepte sollten aber nicht nur auf den Pkw selbst beschrankt bleiben, sondern, wie
oben bereits erwahnt, auf integrierte Mobilitatskonzepte ausgedehnt werden. So ware
damit beispielsweise bei plétzlich wechselnder Wetterlage ein spontaner Wechsel vom
Segway auf einen Pkw denkbar.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass unter den Nutzer/-innen ein ausge-
pragter Zukunftsoptimismus hinsichtlich des Elektroverkehrs herrschte. Jedoch werden
dabei auch Einschréankungen und Grenzen aufgezeigt. Die groften Barrieren fir
weitere Planungen und den Ausbau des Elektroverkehrs sind sowohl die Kosten fir die
Fahrzeuge selbst als auch fiir das Personal. Des Weiteren wird inshesondere bedingt
durch neue EU-Richtlinien ein Mix aus unterschiedlichen Antriebsarten und
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Fahrzeugen die Fuhrparks der Betriebe kiinftig bestimmen. Der Elektroverkehr wird in
einigen Branchen ausgebaut, verbleibt aber kurz- und mittelfristig in einem
tberschaubaren Rahmen, so schatzen die Nutzer/-innen.

4.7.4 Nutzungs- & Logistikkonzepte

Ausgehend vom Szenario wurden in diesem Themenbereich die skizzierten neuen
Nutzungs- und Logistikkonzepte flr den Wirtschaftsverkehr diskutiert. Es galt zu
prufen, inwieweit der Einsatz von Elektrofahrzeugen in neuen City-Logistik-Konzepten
moglich und winschenswert ist. Dartiber hinaus ging es um die Bewertung innovativer
Nutzungs- und Logistikkonzepte unter Einbeziehung des Elektroverkehrs. Letztlich
wurde auch die Integration von Elektrofahrzeugen jenseits des Elektroautos in die
Fuhrparks gepruft.

Ausgehend von der Annahme, in 2025 werde sich die Verkehrsnachfrage zumindest
auf momentanem, wahrscheinlich jedoch auf hherem Niveau bewegen, stellt sich die
Frage, inwieweit alternative Nutzungs- und Logistikkonzepte verbunden mit
Elektromobilitat zu einer Entspannung der zum Teil hoch belasteten Stadtraume
beitragen konnen. So ist es denkbar, Teile des offentlichen Entsorgungssystems
unterirdisch zu fuhren. Gleichsam besitzen Stadte Infrastruktur unter Tage, die fur
Neuerungen im Transportwesen Raum bieten. Beispielsweise konnen bestehende
Anlagen von Untergrundbahnen auf3erhalb der taglichen Betriebszeiten — neben der
Notwendigkeit der Wartung — fir den Gltertransport genutzt werden. Das Netz wird,
wo notig und wo mdoglich, erweitert, und an ausgewdahlten Punkten werden Be- und
Entladestellen eingerichtet, von denen aus eine weitere Verteilung des Transportgutes
erfolgt.

Ebenso Uber Tage wird sich das verkehrliche Stadtbild merklich verandern. Dazu
tragen kleine, flexible Fahrzeugtypen bei, die — elektrisch betrieben — die konven-
tionellen Transporter und Lastwagen verdrangen. Segways, Pedelecs und andere
Kleinstvehikel sind dahingehend weiterentwickelt, dass sie in geringem Umfang
Ladung mitfihren kénnen und so auch fir technische Dienstleistungs-, Handwerks-
betriebe oder dergleichen eine preisglinstige Option offerieren. Generell ist der Einsatz
von Elektrofahrzeugen abhangig vom Wegezweck, der Routenplanung und der
Reichweite.

Die Haltung, fir den Geschéftsbetrieb ein eigenes Auto, eine eigene Flotte zu
erwerben, wandelt sich in vielen Unternehmen zu einer operativen Nachfrage an
Fahrzeugangeboten, die von Dienstleistern am Markt bereitgestellt werden. Miete,
Leasing oder Carsharing gehéren zur Normalitdt im Giter- und Personenwirtschafts-
verkehr, und die Fahrzeugpalette reicht vom E-Bike bis zum Elektro-Lastwagen.

Ein weiteres Novum ergibt sich aus der einstweilen selbstverstandlichen Inter-
respektive Multimodalitdt. Um von A nach B zu reisen, kdnnen je nach Reisezweck
mithilfe entsprechender Informations- und Kommunikationstechnologie flachendeckend
die funktionalsten Varianten ausgewahlt und im Voraus gebucht werden. So schlie3en
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sich an die Uberwindung langer Distanzen, etwa mit der Bahn, vor Ort Fahrten mit
Shuttle-Fahrzeugen an, die sich auf Induktionsschleifen bewegen, oder es wird auf
Elektroautos, -fahrrader usw. wie auch auf das o6ffentliche Nahverkehrsnetz zuriick-
gegriffen. Die Abrechnung erfolgt bequem Uber ein Mobilititskartensystem, Uber
welches die Kosten der einzelnen vernetzten Reiseetappen automatisch vom
Bankkonto eingezogen werden.

Innovative Kommunikationstechnologie wird gleichsam bei der individuellen
Tourenplanung fur den Tagesbetrieb mit einem Elektrofahrzeug in Anwendung
gebracht. Die Route oder Zielorte werden bei Fahrtantritt via Internet in ein Programm
eingetragen, welches neben dem schnellsten oder glnstigsten Weg ebenso die
Ladestationen angibt, die in fahrokonomischer Reihenfolge aufgefuihrt werden. Das
Programm ist zudem in der Lage zu erkennen, ob eine Ladestation besetzt ist, und
lotst in diesem Fall zu einer Ausweichstation.

Nicht nur die Route wird mit IKT-Losungen optimiert. Die Vernetzung von Fahrer/-in,
Fahrzeug und Umwelt bringt auch fir die Logistik wesentlichen Nutzen. In 2025 sind
Lieferketten miteinander elektronisch so verknlpft, dass Packungsdichten von Gltern
optimiert werden kdnnen, da stets das ideale Transportfahrzeug fir die jeweilige
Lieferstrecke ausgewahlt wird. Damit werden unnétige Wege vermieden und der
Bedarf an Fahrzeugen insgesamt gesenkt.

Als ein Kernpunkt der Diskussion um neue Logistikkonzepte oder vollig neuartiger
Nutzungsmuster im Wirtschaftsverkehr stellte sich die Routenplanung heraus. Aus
verkehrsplanerischer und betriebswirtschaftlicher Perspektive geht es um die
Biindelung von Fahrten. Die Frage der Fahrzeugart ist dann nachrangig. Daher werden
integrative Konzepte, bei denen fir Wege unterschiedliche Verkehrsmittel eingesetzt
werden, auch positiv bewertet — allerdings immer in Abhangigkeit der Branche und der
Wegezwecke. Integrative Konzepte, die unabh&ngig von einem eigenen Fuhrpark
funktionieren, eignen sich eher fir Anwendungen mit unregelméRigen Fahrten. Fir
Unternehmen mit Gutertransport sowie fixen Routen und Fahrten werden diese
Konzepte zu unzuverlassig und unrentabel. Aber auch hier wird davon ausgegangen,
dass ein Antriebsmix entsprechend den betrieblichen Anforderungen in der Zukunft
vorherrscht und der Elektroverkehr darin eine Rolle spielen wird. Von den
Teilnehmenden wurde die Annahme des Szenarios geteilt, dass bestimmte Stadtteile
kunftig nicht mehr fur Verbrennungsmotoren zuganglich sind und darin eine Chance fir
den Einsatz von Elektrofahrzeugen (privat und wirtschaftlich) gesehen wird.

4.7.5 Projektionsworkshop

Sowohl aus der Nutzer/-innen-Befragung als auch aus dem Workshop zur zukinftigen
Perspektive der Elektromobilitét in den Betrieben wurden die gegenwartigen Anforde-
rungen an den Elektroverkehr gewonnen. Die zentralen Anforderungen wurden in
einem separaten Expertenworkshop mittels des Szenarios 3 ,Katalysator
Wirtschaftsverkehr® in das Jahr 2015 projiziert. In der urspriinglichen Fassung des
Projektdesigns war an dieser Stelle eine Conjoint-Analyse vorgesehen, die aber in
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Folge der Veréanderungen der Nutzer/-innenstruktur und -anzahl nicht durchgefihrt
werden konnte.

Die Projektion der Nutzer/-innenanforderungen im Kontext des Szenarios ,Katalysator
Wirtschaftsverkehr® verfolgte das Ziel, zum einen die Kluft zwischen Gegenwart und
Zukunft inhaltlich und methodisch zu schlieen und zum anderen zuklnftige Nutzer/-
innenanforderungen fir das Jahr 2025 zu identifizieren. Dieser Aufgabenstellung lagen
die gegenwartigen Anforderungen an die Nutzung von Elektrofahrzeugen im Kontext
der gewerblichen Anwendung (Nutzer/-innenanalyse) und das Zukunftsbild der
Elektromobilitat im  Personenwirtschaftsverkehr  (Szenarioanalyse)  zugrunde.
Ausgehend von dem gegenwartigen Anforderungskatalog werden diese strukturiert
durch das Szenario fur 2025 bearbeitet. Die Nutzer/-innenanforderungen wurden mit
den spezifischen Auspragungen der Schllsselfaktoren des Szenarios in Form einer
Matrix gegenibergestellt und nach den entsprechenden Wirkungszusammenhangen
beurteilt. Diese Cross-Impact-Analyse der Anforderungen gab Aufschluss darlber,
welche Anforderungen in 2025 weiterhin relevant sein werden oder in ihrer Wirkung
nachlassen. Im Rickschluss wurden die entsprechenden politischen, verkehrs-
planerischen und technologischen MalRnahmen hervorgehoben, die aus heutiger Sicht
eine erfolgreiche Diffusion des Elektroverkehrs im Personenwirtschafts- sowie im
Privatverkehr ermdglichen.

Die zentralen Anforderungen der gegenwartigen Nutzer/-innen wurden in finf Bereiche
zusammengefasst:

1. Alltagstauglichkeit der Fahrzeuge und barrierefreier Zugang zum Laden

2. Sicherheit der Fahrzeuge und der Nutzer/-innen (Security & Safety)

3. Umweltfreundlicher Lebenszyklus der Fahrzeugnutzung und Erhéhung der
Lebensqualitat durch den Elektroverkehr

4. Wirtschaftlichkeit in Anschaffung und Unterhalt in den Unternehmen

5. Mobilitatspotenzial flexibler und grenzenloser Mobilitat

AbschlieBend wurde der Frage nachgegangen, worin im Jahr 2025 das Innovations-
potenzial der Elektromobilitat liegt.

Die gegenwartige Forderung nach einer Uuberregionalen Standardisierung und
Kompatibilitat einzelner Ladesysteme bei verschiedenen Anbietern wird unter den
Bedingungen unterschiedlicher nutzugsspezifischer Ladesysteme zurtickgehen. Es ist
ebenfalls davon auszugehen, dass in den Fuhrparks der Unternehmen eine Mischung
von Antriebssystemen vorherrscht und die Fahrzeuge der neuen Generation den
alltaglichen Anforderungen in den Betrieben entsprechend der Einsatzarten erfillen.
Zur Erreichung eines barrierefreien Ladens und der entsprechenden Abrechnung sind
aber konzertierte Anstrengungen zur Neuregulierung des Strommarktes notwendig.

Auch wenn Kleinwagen weiterhin mit einem Unsicherheitsgefiihl belegt bleiben, haben
sich deren Konstruktion und vor allem die Batterietechnologie so weit verbessert, dass
sich das Vertrauen in Elektrofahrzeuge gesteigert hat und es zu einem Absinken der
Sicherheitsbedenken kommt. Eine wesentliche Herausforderung als auch sich
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verstarkende Anforderung liegt im Bereich der Datensicherheit. Hierbei wird es darauf
ankommen, wie weit entwickelt die fahrzeuginterne Software sein wird. Aber auch hier
besteht die Notwendigkeit staatlicher Regulierung zur Schaffung einheitlicher
Sicherheitsstandards. In Folge der technologisch verbesserten Ladesysteme sind auch
die Bedenken hinsichtlich des Ladevorganges (bspw. bei Nésse) geschwunden. Neu
sind diejenigen bezliglich des induktiven Ladens.

Der Strom muss aus umweltfreundlichen Energien, insbesondere aus regenerativen
Energien kommen. Gleichfalls muss das Elektroauto einen umweltfreundlichen
Lebenszyklus haben. Dabei muss eine umweltfreundliche Herstellung und Entsorgung
der Batterie gewahrleistet sein. Diese aktuellen Anforderungen werden auch weiterhin
Bestand haben, auch wenn durch eine konsequente Umsetzung der Energiewende die
Voraussetzungen deutlich verbessert werden. Als technologische/-r Pionier/-in werden
sich die Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen 2025 nicht mehr fuhlen, aber den
Umweltaspekt als Alleinstellungsmerkmal noch nutzen kénnen. Das Entsorgungs- bzw.
Recyclingproblem wird dabei an Bedeutung gewinnen. Die Energiebilanzen der
Fahrzeuge werden sich aufgrund neuer Lade-, Netz-, Energie- und Batteriemanage-
mentsysteme verbessern und somit der Anforderung an einen umweltfreundlichen
Lebenszyklus der Fahrzeuge entsprechen.

Die Anforderung der kostendeckenden Wirtschaftlichkeit wird im Personenwirtschafts-
verkehr nicht an Bedeutung verlieren. Es ist angesichts zunehmender Regularien im
Umweltbereich (Flottenverbrauch sowohl fir CO,-Emissionen im Flottendurchschnitt
eines Automobilherstellers, als auch der Flottenverbrauch der Betriebe) sowie
verkehrsplanerischer Aktivitdten hinsichtlich neuer Verkehrssysteme eher zu erwarten,
dass dieses Kriterium an Bedeutung gewinnt. So muss der Anschaffungspreis eines
Elektrofahrzeugs amortisierbar sein und die TCO durfen nicht wesentlich Gber denen
eines Verbrenners liegen. Auch wenn sich tendenziell die TCO fir Elektrofahrzeuge
verringern, bleiben immer noch die Personalkosten fir die Fahrer/-innen, die
unabhangig vom Antrieb des Fahrzeuges anfallen. Nur Uber Biindelung von Fahrten
und optimierte Routenplanung kénnen dort positive wirtschaftliche Effekte erzielt
werden. Zudem ist anzunehmen, dass mit anderen Antriebsarten eine Konkurrenz-
situation entsteht. Zumal die Kosten fir die Infrastruktur weiterhin kritisch bleiben und
mit den gegenwartigen Preisen fur Strom nicht gerechnet werden kann. Das Thema
Wirtschaftlichkeit wird in 2025 deutlich an Relevanz gewonnen haben und weiterhin
eine kritische GroRe des Elektroverkehrs bleiben.

Die Nutzung des Elektroautos muss eine flexible und grenzenlose Mobilitat
ermdglichen. Der Vergleich zu den Leistungsparametern der konventionell angetrie-
benen Fahrzeuge einschlieBlich der Komforteigenschaften wird auch weiterhin
angestellt und Elektrofahrzeuge werden auch in Zukunft daran gemessen. Allein schon
aus den betrieblichen Anforderungen heraus wird dieser Anspruch Bestand haben und
noch zunehmen. Das erklart sich aus den wachsenden Anforderungen an den
Personenwirtschaftsverkehr im Hinblick auf Flexibilitdt, Geschwindigkeit und Liefer-
genauigkeit in zeitlicher und sachlicher Hinsicht.
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Fur eine erfolgreiche Marktdurchdringung des Elektroverkehrs und eine dauerhafte
Etablierung im Personenwirtschaftsverkehr wird es aus Nutzer/-innen- und
Expertensicht darauf ankommen, inwiefern den zentralen Anforderungen der Gewahr-
leistung unbegrenzter Mobilitat, der Wirtschaftlichkeit und der Umweltorientierung
durch das System der Elektromobilitdt entsprochen wird. Nur so kann der Elektro-
verkehr auch zukinftig sein Innovationspotenzial erhalten, das weniger im Antrieb
selber besteht, sondern in den sekundaren Systemelementen. So liegt in diesen
Fahrzeugen eine gréf3ere Designfreiheit und sie kdnnen sich positiv auf die Stromnetze
auswirken (V2G). Zudem konnen sie als Innovationsmotor fir bestimmte Markte
(Strommarkt) fungieren und bei entsprechenden politischen und verkehrsplanerischen
Rahmenbedingungen in neuen Verkehrssystemen innovativ zum Einsatz kommen.

4.8 Fazit

Technologisch betrachtet stellt der elektrische Antrieb keine Innovation dar. Dennoch
wird dem Elektroverkehr insgesamt eine innovative Wirkung auf die Mobilitat der
Zukunft unterstellt (vgl. Fraunhofer IAO 2010). Aus Sicht der Nutzer/-innen wird diese
These teilweise verifiziert. Allerdings bleibt das Innovationspotenzial gerade der
Elektrofahrzeuge eher unspezifisch. Eine klare Identitat des Elektrofahrzeuges ist aus
Sicht der Nutzer/-innen noch nicht erkennbar. Viele sehen in der gegenwartigen
Elektro-Fahrzeuggeneration eine Substitution von traditionellen Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor. Im Kontext des Einsatzes von Elektrofahrzeugen im Personen-
wirtschaftsverkehr lie3en sich keine Veranderungen in den Mobilitatsroutinen identi-
fizieren. Ein eindeutiger Mehrwert in der betrieblichen Anwendung konnte nicht
dargestellt werden.

Elektromobilitat gilt als wichtiger Baustein zukUnftiger urbaner integrierter Verkehrs-
konzepte. Die identifizierten Innovationspotenziale der ,Leisigkeit und der Umwelt-
freundlichkeit wie auch der Steigerung der Lebensqualitat stellen hierbei wesentliche
Motoren fir eine nachhaltige Entwicklung der Elektromobilitdt dar. Die Rolle von IKT
als Sicherheitsanker bei der Bewaltigung der beschriebenen Systemunsicherheiten wie
dem Zugriff auf o6ffentliche Ladeinfrastruktur, der einzuschatzenden Ladezeit und dem
aktuellen Ladezustand weist dabei deutlich auf die notwendige Entwicklung einer
intelligenten Elektromobilitdt hin, die das Elektroauto nicht autark von anderen
Verkehrsmitteln und der technischen Infrastruktur betrachtet. Hinzu kommen weitere
elektromobile Fortbewegungsmittel wie das Segway oder das Elektrofahrrad, deren
Nutzung durch die Nutzer/-innen ebenfalls als innovativ wahrgenommen wird.

Der innovative Charakter des Elektroverkehrs liegt nach Meinung der Nutzer/-innen
sowie der Experten und Expertinnen vielmehr jenseits der konkreten Fahrzeuge. Mittel-
und langfristig besteht ihrer Ansicht nach das Innovationspotenzial im Beitrag des
Elektroverkehrs in der Wirkung auf das Umfeld. Das Potenzial der Emissionsfreiheit
und Gerauscharmut wird auch zuklnftig die Besonderheit des Elektroverkehrs
ausmachen. Somit verlagert sich die Perspektive vom Fahrersitz hin zur Sicht aus dem
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stadtischen Umfeld heraus (vgl. Fraunhofer IAO 2010: 59). Dariiber hinaus gehen die
Erwartungen in Richtung neuer Geschaftsmodelle (bspw. Integration von
Elektrofahrzeugen in das Portfolio von Unternehmen der Wohnungswirtschaft) und
Wertschopfungsmuster, welche die Elektromobilitdt als Mobilitdtsangebot verstehen.
Diese systemischen Lodsungen, die sich nicht nur auf das Fahrzeug konzentrieren,
sondern auf integrierte Systeme einer Lade-, Abrechnungs- und Wartungsinfrastruktur
setzten, bedurfen aber ebensolcher integrierten Strukturbedingungen.

Die eingenommene Haltung der Nutzer/-innen ist an den Anforderungen der Umwelt
orientiert. Sie fordern klare technologische und poltische Rahmenbedingungen, die
eine mittel- bis langfristige Planungssicherheit hinsichtlich der Nutzung von
Elektrofahrzeugen erlauben. Neben finanziellen Anreizsystemen wird die Koordination
rechtlicher und stadteplanerischer Malinahmen zur Diffusion des Elektroverkehrs als
unabdingbar eingestuft. Ein wesentlicher Aspekt ist dabei die Implementierung einer
Ladeinfrastruktur.

Eine offentliche Ladeinfrastruktur wurde von den Nutzer/-innen nicht nur im Rahmen
der Interviews als notwendig erachtet, sondern auch im Rahmen des Nutzerworkshops
als kritischer Aspekt bei der Durchsetzung der Elektromobilitat genannt. Hierbei hat
sich gezeigt, dass eine flachendeckende Ladeinfrastruktur fir die gegenwartige
Nutzung einen wesentlichen Sicherheitsanker darstellt, der ein Mehr an Nutzungs-
sicherheit verspricht. Zugleich hat sich aber auch gezeigt, dass flachendeckend dabei
keineswegs bedeuten muss, Ladesaulen in hoher Stlckzahl in einem dichten Netz zu
errichten. Vielmehr bedarf es einer an den Nutzungs- und Sicherheitsbedirfnissen
ausgerichteten Ladeinfrastruktur unter Beriicksichtigung des Energie- und Kommu-
nikationsnetzes sowie der kommunalen Bedingungen. In Kapitel 5 wird solch eine
entwickelte Planung eines Ladeinfrastrukturnetzes fir Elektrofahrzeuge in Berlin
vorgestellt.
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5 Planung eines Ladeinfrastrukturnetzes fur
Elektrofahrzeuge in Berlin

5.1 Einordnung, Zielstellung und Vorgehensweise

Berlin ist Testumfeld im Rahmen mehrerer Modellvorhaben und Flottenversuche zur
Elektromobilitdt. So wurden auch bereits 63 Ladestationen der RWE (vgl. RWE AG
2011a, Stand August 2011) und 39 Stationen der Vattenfall (vgl. Vattenfall Europe AG,
Stand August 2011) in Berlin installiert. Gegenwartig wird dartber hinaus seitens RWE
eine Ausweitung des Ladestationsnetzes angestrebt. Dazu werden Kooperationen mit
der offentlichen Hand, aber auch mit privatwirtschaftlichen Einrichtungen gesucht.
RWE hat beispielsweise Ladeséaulen in Kooperation mit den Berliner Wasserbetrieben
sowie dem Parkhausbetreiber APCOA errichtet (vgl. RWE AG 2011a).

Mit dem vorliegenden Infrastrukturplan (siehe Anhang E) entwickelte das Fachgebiet
SPB ein Instrument, welches sowohl dem Land Berlin bzw. dessen Bezirken als auch
interessierten EVU bei der kinftigen Standortplanung von Ladestationen eine
Hilfestellung bietet. Der Infrastrukturplan verfolgte das Ziel, ein groRraumiges,
flachendeckendes Ladestationsnetz zur Gelegenheitsladung im Stadtgebiet von Berlin
einzurichten. Er umfasst sowohl 6ffentliche als auch auf halboffentliche Standorte.

Zielgruppe der Infrastrukturplanung waren gemaR der urspringlichen Zielsetzung des
Forschungsprojektes in erster Linie Nutzer/-innen privat gemeldeter Elektrofahrzeuge.
Um dariber hinaus auch die Belange der Nutzer/-innen gewerblich gemeldeter
Elektrofahrzeuge als Zielgruppe zu berlcksichtigen, wurde zusatzlich beispielhaft fur
zwei ausgewahlte gewerbliche Nutzer/-innengruppen ein zielgruppenspezifisches
Ladestationsnetz entwickelt.

Die Erarbeitung des Infrastrukturplanes erfolgte zunachst thesenbasiert. So wurden
durch Auswertung der Daten der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008 sowie
Studien zur Verwendung von Zeitbudgets potenzielle Bedarfsstandorte zur
Gelegenheitsladung ermittelt und entsprechende Standorte relevanter Einrichtungen in
Berlin erfasst (siehe Kapitel 5.3). Die so erhobenen Daten sowie weitere
georeferenzierte soziodemographische Daten wurden mithilfe eines
Geoinformationssystems (GIS) gebindelt und Uberlagert (siehe Kapitel 5.4 und 5.5).
Im Projektverlauf erfolgte schliel3lich eine Verschneidung und Weiterentwicklung des
Basisinfrastrukturplans mit den Ergebnissen der Nutzer/-innenbefragung sowie den
Anforderungen des Kommunikations- und Energienetzes (siehe Kapitel 5.7.1, 5.7.2
und 5.7.3). Die Erkenntnisse der Sekundaranalyse zum Personenwirtschaftsverkehr
(siehe Kapitel 4.2) flossen ebenso in die Uberlegungen mit ein.
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Zur standardmaligen Integration der Ladeinfrastruktur in den Offentlichen Raum
wurden darlber hinaus verkehrstechnische Entwurfsskizzen entwickelt (siehe Kapitel
5.6).

Da es bisher auf kommunaler Ebene in der Regel an geeigneten Handlungsstrategien
zur Integration der Ladeinfrastruktur in den Stadtraum fehlt, wurden zudem in
Kooperation mit dem Planungsbiro SHP Ingenieure die Moéglichkeiten zur Integration
der Ladeinfrastrukturplanung in die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung und das
kommunale Parkraummanagement untersucht und daraus allgemeingiiltige
Empfehlungen erarbeitet (siehe Kapitel 5.8).

Um zu allgemeingiltigen Empfehlungen bezlglich der Integration des Themas
Ladeinfrastrukturplanung in die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung und das
Parkraummanagement zu gelangen, wurden die vorhandenen Verkehrsentwicklungs-
und Parkraumkonzepte in 16 Stadten ausgewertet und geprift, inwiefern hier die
Themen Parkraummanagement und Elektromobilitat bereits berlcksichtigt wurden.
Diese Recherche wurde ergénzt durch eine schriftiche Befragung in diesen
Kommunen. Im Rahmen von Workshops mit Vertretern und Vertreterinnen
interessierter Kommunen verschiedener Gro3enordnung sowie in Einzelgesprachen
mit Kommunen und kommunalen Parkhausbetreibern wurden verschiedene
Moglichkeiten und Losungsansatze diskutiert und daraus Empfehlungen fur die
Integration der Ladeinfrastrukturplanung in die kommunale
Verkehrsentwicklungsplanung und das Parkraummanagement abgeleitet.

5.2 Mogliche Standorte von Ladestationen

Fur die Einrichtung von Ladestationen kénnen grundsatzlich Flachen im o6ffentlichen,
halboffentlichen sowie im privaten Raum genutzt werden. Zu den privaten Stellpléatzen
gehdren zum einen der Stellplatz oder die Garage auf dem oder am privaten
Wohngrundstiick bzw. der Stellplatz auf der Gewerbeflache, zum anderen aber auch
grof3flachige Stellplatzanlagen wie Firmen- und Anwohnerparkplatze. Da die
Aufenthaltszeit an diesen Zielorten in der Regel lang ist, kann die Aufladung der
Fahrzeugbatterie entsprechend Uber einen langeren Zeitraum erfolgen. Dieses
beglnstigt ein Lade- bzw. Lastenmanagement, wodurch ggf. eine Verschiebung der
Ladezeit in die Schwachlastzeiten des Energienetzes ermdglicht oder eine
Energiertickspeisung vom Fahrzeug in das Netz realisiert werden kann. Im privaten
Bereich ist im Vergleich zu offentlichen oder halboffentlichen Flachen zudem die
Einrichtung einer weniger aufwandigen und daher kostengiinstigeren Ladeinfrastruktur
moglich, da hier z. B. geringere Vandalismusschaden zu erwarten sind. Auch werden
haufig auf gewerblichen Flachen bereits leistungsstarke Stromverbindungen zu finden
sein. Fur die interviewten gewerblichen Nutzer/-innen bietet die private
Lademdglichkeit die grof3te Nutzungssicherheit und erfordert den geringsten
Planungsaufwand fir das Laden (siehe Kapitel 4.6). Auf der anderen Seite verfugt
gerade in Grol3stadten nur ein sehr geringer Anteil der Wohnbevdlkerung (siehe
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Abbildung 18), aber auch der Gewerbetreibenden Uber einen privaten Stellplatz. So ist
fir nur 30 % der im Rahmen der Studie MiD*® befragten Einwohner/-innen Berlins ein
Stellplatz auf dem eigenen Grundstuck der Ubliche Stellplatz (BMVBS 2010b: 14,
Tabelle A5 B). Gerade in innenstadtnahen Bereichen ist dieser Anteil aufgrund der
dichten Bebauung und begrenzter Flachenressourcen geringer.

Abbildung 18: Ublicher Stellplatz des Pkw in Berlin in %
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB nach BMVBS 2010b: 14, Tabelle A5 B (MiD 2008)

Fur die Einrichtung von Ladestandorten kommen neben den privaten Flachen auch
halbéffentliche Standorte in Frage. Dieses sind Stellplatzanlagen privater Eigentirmer/-
innen, die jedoch zumindest zeitweise 6ffentlich zuganglich sind (z. B. Stellplatze oder
Parkhauser von Einkaufszentren, Supermarkten, Freizeiteinrichtungen). Ein Vorteil der
Inanspruchnahme halboffentlicher Standorte fir das Laden ist z. B. die Entlastung des
teilweise durch erhebliche Nutzungskonkurrenzen gepragten o6ffentlichen Raumes
(siehe Kapitel 5.8). Unternehmen kdnnten die Einrichtung einer Lademdoglichkeit als
Serviceleistung gegeniiber den Kunden und Mitarbeiter/-innen anbieten wie bspw. die
Umweltkampagne von REWE-Green Building. Nachteilig ist hingegen, dass solche
Lademéglichkeiten nicht immer ganztagig zuganglich, sondern an die Offnungszeiten
einer Einrichtung gebunden sind.

Die dritte Option stellt das Laden im 6ffentlichen Raum dar. Hierbei kann es sich um
einen Einzelstellplatz am Fahrbahnrand oder auch um grof3flachige o6ffentliche
Stellplatzanlagen z. B. in Wohngebieten handeln. Der Vorteil dieses Ansatzes liegt in
der allgemeinen Zugéanglichkeit der Flache fir alle Elektrofahrzeugnutzer/-innen. Auf
der anderen Seite sind Ladesaulen, wie sie bisher im 6ffentlichen Raum eingerichtet
werden, deutlich teurer zu installieren. Dort erfordert die erhdhte Wahrscheinlichkeit
von Vandalismus bzw. einer unbeabsichtigten physischen Einwirkens auf die
Ladesaule eine besondere Absicherung wie u. a. ein massives Fundament und eine

*® Die Studie MiD ist eine vom BMVBS beauftragte bundesweite Befragung von rund 50.000

Haushalten zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten. Die MiD wurde in den Jahren 2002 und
2008 durchgefihrt. Vorlaufer der MiD war die 1976, 1982 und 1989 fur Westdeutschland
durchgefiihrte ,kontinuierliche Erhebungen zum Verkehrsverhalten® (KONTIV) (weitere
Informationen unter: www.mobilitaet-in-deutschland.de).
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spezielle Oberflachenbeschichtung. Teilweise missen leistungsstarke Stromleitungen
erst verlegt werden. Ferner besteht das Risiko der illegalen Nutzung des Ladeplatzes
als Stellplatz und anders als bei der privaten Lademoglichkeit gibt es keine Garantie,
dass diese auch gerade frei ist, wenn sie bendtigt wird.

5.3 Ermittlung potenzieller Bedarfsstandorte

Zur Ermittlung potenzieller Bedarfsstandorte fur die Einrichtung von Ladestationen
wurde zunachst ausgewertet, an welchen Orten sich Personen langere Zeit aufhalten.
Dazu wurde die Zeitbudgeterhebung des Bundesministeriums fir Familie, Senioren,
Frauen und Jugend und des Statistischen Bundesamtes aus dem Jahr 2001/2002
ausgewertet. Demnach verbringen die Bundesbiirger® etwa 7,75 Stunden mit der
Erwerbstatigkeit, finf Stunden mit Qualifikation und Bildung, eine Stunde mit Einkaufen
oder der Inanspruchnahme von Dienstleistungen sowie 2,75 Stunden mit Unterhaltung
und Kultur (Ausgehen, Ausfliige) (Statistisches Bundesamt 2006). Diese so genannten
Aktivitdtenorte, insbesondere der Arbeitsplatz, aber auch Einkaufs- und
Dienstleistungsstandorte sowie Freizeit- und Kultureinrichtungen eignen sich bei
entsprechenden Ladeeigenschaften der Fahrzeugbatterie und Ladetechnik als
potenzielle Standorte fir Ladestationen.

In einem zweiten Arbeitsschritt wurde auf Basis der Studie Mobilitat in Deutschland
2008 ausgewertet, welche Orte in Berlin am h&ufigsten mit dem Pkw aufgesucht
werden®®. In der MID wird diese Information iber den Wegezweck erfasst. Am
haufigsten werden in Berlin mit dem Pkw dienstliche Wege mit 21,5 % zuriickgelegt,
gefolgt von Freizeitwegen mit 21,3 %, Einkaufswegen mit 20,7 % sowie Arbeitswegen
mit 16,5 % (vgl. BMVBS 2010a). Im Rahmen der MiD wird dariber hinaus der
detaillierte Wegezweck erhoben. Dieser konkretisiert insbesondere Einkaufs- und
Freizeitwege. Besonders der Einkauf von Waren des taglichen Bedarfs ist ein haufig
mit dem Pkw realisierter Wegezweck. Von hdherer Relevanz sind ebenso der Einkauf
sonstiger Waren und die Inanspruchnahme von Dienstleistungen (siehe Abbildung 19).
Entsprechende Ziele sind somit besonders relevant fir die Einrichtung von
Ladestationen.

Einige der in der MiD angegebenen Wegezwecke eignen sich jedoch aufgrund der
Vielfalt und Anzahl mdglicher Einrichtungen sowie aufgrund der oft dispersen
Verteilung dieser im Stadtgebiet (z. B. Sportverein, sonstiger Freizeitzweck) eher
weniger fur die Positionierung von Ladestationen (in Abbildung 19 dunkelblau
markiert).

> In die Auswertung wurden nur die Personen einbezogen, die eine Aktivitat tatsachlich

ausibten.

In der MiD wird zum einen der Hauptzweck des Weges erfasst (Weg zur Arbeit, dienstlich
oder geschéftlicher Weg, Weg zur Ausbildungsstatte, Weg zum Einkauf, Weg zur Freizeit,
Weg als Begleitung einer anderen Person). Zum anderen wurde der detaillierte Wegezweck
erfasst. Hierfuir waren 40 detaillierte Antwortoptionen vorgegeben (BMVBS 2010c: 4).
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Abbildung 19: Detaillierter Wegezweck der mit Pkw zurtickgelegten Wege in Berlin
in %

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0%
Sonstiges 2,2%
Weiterbildung (z.B. Sprachkurs, Volkshochschule, Nachhilfe) m 0,7%
Hobby (z.B. Musizieren) 1,2%
Tagesausflug, mehrtagiger Ausflug (bis 4 Tage) 1,9%
Schrebergarten, Wochenendhaus 1,9%
Begleitung Erwachsener 1,9%

Besuch kultureller Einrichtung (z.B. Kino, Theater, Museum) |mmmm 1 9%
Behdrde, Bank, Post, Geldautomat s 1,99%

Besuch einer Veranstaltung (z.B. FuRballspiel, Markt) === 2 0o,
Dienstleistungen (z.B. Friseur, Schusteretc.) mmmm 2 0%

Kirche, Friedhof 2,3%
allgemeiner Einkaufsbumme| |2 90,
Spaziergang, Spazierfahrt 3,1%

sonstiger Freizeitzweck e 3 20/
sonstiger Einkaufszweck 3 3%
sonstiger privater Erledigungszweck 4,2%
Arztbesuch ——— 5 10
Restaurant, Gaststatte, Mittagessen etc. 5,9%
sonstige Waren (z.B. Kleidung, M6bel, Hausrat etc.) : 6,7%
Sport (selbst aktiv), Sportverein ‘ 8,4%
Besuch oder Treffen mitjvon Freunden, Verwandten, Bekannten 15,9%

taglicher Bedarf (z.B. Lebensmittel, Tanken etc.) * 21,5%

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB nach BMVBS 2010a (MID 2008)

Die dritte fur die Auswahl der Ladestandorte maf3gebliche Rahmenbedingung ist die
mit der Lade- und Batterietechnologie verbundene erforderliche Ladezeit. Bei einer
sehr geringen Ladeleistung von 3,7 kW, das entspricht der Ladeleistung einer
normalen Haushaltssteckdose, betragt die Ladezeit bei einer verfligbaren Kapazitéat
(State of Charge) des Akkus von 30 % bis zur Vollladung fast 4 Stunden.> Bei einer
hoheren Ladeleistung, hdherer Spannung und Stromstarke sowie bei Ladevorgangen
mit Gleichstrom sind dagegen weitaus kirzere Ladezeiten zu erreichen (GGEMO
2011b: 19). Gegenwartig kann die Ladung bei RWE-Ladesdulen mit 400 V AC,
dreiphasig, 63 A (44 kW) erfolgen (RWE AG 2011b), so dass gemal Tabelle 2 eine
Teilladung von 30 auf 80 % innerhalb von 20 Minuten moglich wéare. Aus dieser
Perspektive sind hinsichtlich der Wahl der Ladestandorte also kaum Einschréankungen
vorhanden, d.h. auch kirzere Parkvorgange eignen sich unter diesen
Voraussetzungen zum Laden. Deutlich eingeschrankt wird die Ladezeit hingegen
gegenwartig noch durch die Ladeeigenschaften der Fahrzeugbatterien.

* Bei der Nutzerbefragung zeigte sich, dass die gegenwartige Ladezeit von den Nutzer/-innen

teilweise deutlich langer wahrgenommen wird (siehe Kapitel 4.6.5). Dies ist vermutlich
darauf zuriickzufuihren, dass die Nutzer/-innen ihre Aussagen z.T. auf die Vollladung (State
of Charge von 100 %) bezogen haben. Wéhrend die sich die Aufladung bei mittleren
Ladezustanden sehr schnell vollzieht, ist fur die restliche Ladung eine tberdurchschnittlich
lange Ladezeit erforderlich.
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Tabelle 2: Nutzung der Ladetechnologie durch Serien-Neufahrzeuge aus Sicht der
Original Equipment Manufacturer (OEM) und daraus resultierende erforderliche
Ladezeit in Abhangigkeit der Ausgestaltung der Ladeanschliisse

Schnell-

AC-Laden Induktives Laden DC-Laden
ladung

\ Ladeleistung 3,7 kW 44 KW*rr*x | 37 KW < 20 kW
| Spannungsebene [JEXIN 400V | 400V | 400V 230V 400V | 450V dc | <450V dc | 400V dc
| Stromstarke 16 A 16 A 32A 63 A 16 A 16 A 32A <100 A 150 A

| VonSoC min 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 %

| Nach SoC max 100 % 100% | 100 % | 80 % 100 % 100 % | 100 % 80 % 80 %

| Ladedauer bei 3,8h 1,3h 0,6 h 0,3 h 3,8h 1,3h 0,6 h 0,3h 0,2h

| 20 kWh Batterie 230 min | 80 min | 40 min | 20 min 230 min | 80 min | 40 min 20 min 12 min

5 m m m m* m*
S m m m m *kkkk m m *k
S m m m m m m m***

s: Standard in allen Fahrzeugen (100%); m: méglich als Sonderausstattung/ Option, aber nicht zwingend in jedem Fahrzeugsegment; *
Bottleneck in EU ist Standardisierung; ** Grenze ca. 3 C, bei NFZ daher Ladeleistung 60 kW und gré3er mit max 3 C méglich; *** > 100 kW in
2020; **** yvorwiegend furr Nutzfahrzeuge; ***** fur verschiedene Fahrzeugtypen zu priifen

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB nach GGEMO 2011b: 19

Gemal den oben beschriebenen Ausfihrungen zur Zeitbudgetverwendung haben Ziel-
orte mit hoher Aufenthaltszeit wie der Wohn- und der Arbeits- bzw. Ausbildungsort eine
sehr grof3e Relevanz fur das Laden von Elektrofahrzeugen. Ebenso in Frage kommen
demnach Einkaufs- und Dienstleistungszentren sowie Freizeitstandorte. Insbhesondere
konsumbezogene Aktivitdten werden h&aufig mit dem Pkw aufgesucht und eignen sich
daher fir die Einrichtung 6ffentlicher oder halboffentlicher Lademdglichkeiten.

Die gewonnenen Erkenntnisse Uber die mit dem Pkw angesteuerten Fahrtziele und die
Aufenthaltszeit an bestimmten Orten stellten die Basis fir die vorgenommene
Bestandsaufnahme in Berlin dar. So wurden Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen,
kulturelle Einrichtungen, Arbeitsstatten, Bildungs- und Forschungseinrichtungen sowie
Standorte von Verwaltung und Politik im Basisinfrastrukturplan erfasst und bei der
Standortplanung beriicksichtigt (siehe Tabelle 3). Die Bestandsaufnahme ist aufgrund
der Vielzahl kleinerer Einrichtungen zwangslaufig nicht allumfassend. Auf Basis des
vorhandenen GIS (siehe Kapitel 5.4) besteht jedoch die Mdglichkeit, kunftig weitere
Standorte von Einrichtungen in den Infrastrukturplan mit einzubeziehen und damit bei
der Ladestationenplanung zu beriicksichtigen.

Tabelle 3: Erfasste Einrichtungen nach Kategorie

Kategorie Erfasste Einrichtungen

Einkauf Bezirkszentren (Zentrumsbereiche, Hauptzentren,
(Karte siehe Anhang E: Stadstteil-, Ortsteil- und Nahversorgungszentren,
01_Einkauf_DIN_A3.pdf) Fachmarktagglomerationen)

Einzelhandel (Einkaufszentren mit mehr als 5.000
gm Verkaufsflache)

Freizeit und Kultur Kinos (Kinos mit mehr als 300 Sitzplatzen),

(Karte siehe Anhang E: Museen, Opernhéauser, Theater
02_Freizeit_Kultur_DIN_A3.pdf)
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Arbeit Unternehmenssitze (100 gré3te Arbeitgeber
(Karte siehe Anhang E: Berlins)
03_Arbeit_DIN_A3.pdf)

Bildung und Forschung Hochschulen (Hauptstandorte Universitaten,
(Karte siehe Anhang E: Fachhochschulen), landeseigene Bibliotheken,
04_Bildung_Forschung_DIN_A3.pdf) | gquReruniversitare Forschungseinrichtungen,
Archive, Stiftungen, Gedenkstatten

Verwaltung und Politik Einrichtungen des Bundes (Bundesministerien,
(Karte siehe Anhang E: Bundesamter, Bundesanstalten, Bundesinstitute),
05_Verwaltung_ Politik_DIN_A3.pdf) | Finanzeinrichtungen, Einrichtungen der Justiz
(Landesgerichte, Anwaltschaften),
Kammervereinigungen, Landesverwaltung
(Hauptstandorte)

Quelle. TU Berlin, Fachgebiet SPB

SchlieBBlich wurde bei der Entwicklung des Infrastrukturplanes aufgrund der mit 500
Ladestationen noch recht geringen Anzahl zu planender Ladestandorte darauf
geachtet, dass diese an Orten eingerichtet werden, an denen sich die genannten
Aktivitaten ballen.

5.4 Standortplanung mittels eines Geoinformationssystems

Als Arbeitswerkzeug zur Identifikation mdoglicher Ladestandorte wurde das
Geoinformationssystem ArcGIS des Herstellers ESRI Inc. (Environmental Systems
Research Institute) genutzt. Mithilfe des GIS wurden neben den in Tabelle 3
aufgenommenen Bestandsaten weitere georeferenzierte, d. h. raumbezogene Daten
auf verschiedenen Ebenen eingebunden.

Dazu wurden Daten von der Berliner SenStadt sowie vom Amt fur Statistik Berlin-
Brandenburg zur Verfigung gestellt. Das GIS und die damit verbundenen
Datenbanken umfassen u. a. aktuelle georeferenzierte Luftbildaufnahmen von Berlin,
eine georeferenzierte Grundkarte im Maf3stab 1:5.000 sowie georeferenzierte Daten
zur  Einwohnerdichte, zu  Pkw-Zulassungen und zur  Verteilung der
sozialversicherungspflichtig Beschatftigten nach ihrem Arbeitsort. Herangezogen
wurden Uberdies Daten zur Zentren-, Siedlungs- und Bebauungsstruktur sowie zur
Flachennutzung. Ebenso wurden georeferenzierte Daten zum Denkmalschutz
berticksichtigt, da Ladestandorte bei Bau-, Boden- oder Gartendenkmalen oder in
Denkmalbereichen vermieden werden sollten.

Das GIS erlaubt das Uberlagern und Verschneiden der recherchierten und
eingepflegten Daten und stellt somit ein geeignetes Werkzeug bei der Planung eines
Ladestationsnetzes dar (siehe Abbildung 20).
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Abbildung 20: Verschneidung der georeferenzierten Daten (iber die Ebenen im GIS®
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB

Die georeferenzierten Daten wurden mithilfe des GIS geblndelt, Uberlagert und
anschlieRend ausgewertet. Die von RWE zur Verfigung gestellten Daten zu den
bestehenden und den geplanten Ladestandorten wurden ebenso mit den ermittelten
Bestandsdaten verschnitten. Mithilfe des Infrastrukturplanes ist es moglich, die
identifizierten Licken im Ladestationsnetz zu schlie3en.

5.5 Positionierung der Ladestationen

Berlin ist statistisch in 891 Teilverkehrszellen untergliedert. Fir die Standortwahl
wurden mithilfe des GIS Uber eine Verschneidung der vorhandenen Daten die
Teilverkehrszellen identifiziert, die eine Uberdurchschnittlich hohe Bevélkerungsdichte
sowie gleichzeitig eine uberdurchschnittlich hohe Dichte an Pkw-Zulassungen®
aufweisen. Ebenso wurde fir Teilverkehrszellen mit einer tberdurchschnittlich hohen
Anzahl von Beschaftigten eine Ladestation vorgesehen. Fir diese Teilverkehrszellen
wurde anschlieRend geprift, inwiefern relevante Nutzungen vorliegen, wie z. B.
Zentrenbereiche, Einkaufscenter, Kerngebiete, besondere Gemeinbedarfs- oder
Sondernutzungsflaichen (wie z.B. Olympiastadion, Velodrom), Kinos, offentliche
Einrichtungen oder grol3ere Arbeitgeber (siehe Kapitel 5.3). Zusétzlich wurden
besonders exponierte  Standorte  aullerhalb der  Teilverkehrszellen  mit

® |m GIS wurden Orthophotos (Luftbilder) aus dem Jahr 2009 hinterlegt. Die Luftbilder sind

nach dem Koordinatensystem Soldner georefenziert, differentiell entzerrt und besitzen eine
Bodenauflésung von 0,10 m (vgl. SenStadt 2011b). Eine K5-Karte ist eine Karte im Mal3stab
1:5.000. Die K5-Karte ist ebenso nach dem Koordinatensystem Soldner georefenziert.

Teilverkehrszellen mit extrem hohen Pkw-Dichten wurden ausgeschlossen. Damit weisen
bspw. einige Teilverkehrszellen einen sehr hohen Grinflachenanteil auf und haben
entsprechend geringe Einwohnerzahlen, sind aber gleichzeitig Standorte von
Einzelunternehmen mit Fahrzeugflotte. Entsprechend hoch ist die Pkw-Verfugbarkeit pro
Kopf.
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Uberdurchschnittlicher Einwohner- und Pkw-Dichte oder berdurchschnittlicher
Beschaftigtendichte bei der Verortung der Ladestationen berlcksichtigt, da diese ggf.
eine besondere Anziehungskraft fir Besucher und damit auch fir Nutzer/-innen von
Elektrofahrzeugen besitzen. Fiur die jeweils ausgewahlten Standortbereiche wurden
weiterfiihrend unter Zuhilfenahme des GIS und von Google Street View® u. a. folgende
Aspekte gepruft:

e Verfligbarkeit eines ausreichend breiten Seitenraums (siehe Kapitel 5.6)

e Uberprifung der Verfiigbarkeit von Leitungsinfrastruktur anhand vorhandener
Einrichtungen (z. B. elektrische Stral3enbeleuchtung)

e Einschrankungen aufgrund des Denkmalschutzes

e Art des Standortes: 6ffentlich oder halboffentlich

e Fahrzeugaufstellung: Langsparken, Schragparken oder Senkrechtparken
e Existenz einer Parkraumbewirtschaftung

Mit dieser Vorgehensweise wurden schliel3lich zusétzlich zu den 102
Bestandsstationen der Unternehmen RWE und Vattenfall 355 madogliche
Ladestationenstandorte im 6ffentlichen Raum fur Berlin identifiziert. Fur 227 dieser 355
Standortvorschlage wurden Alternativen im halbéffentlichen Raum vorgeschlagen.
Ubersichtskarten zu den vorgeschlagenen Ladestationen im offentlichen und
halbéffentlichen Raum flr alle Berliner Bezirke befinden sich im digitalen Anhang des
Berichtes (siehe Anhang E).*® Somit ergibt sich bei einem Einzugsradius von 300 bzw.
400 m* eine sehr gute Flachenabdeckung im innerstadtischen Bereich (siehe
Abbildung 21). In den im Rahmen des Forschungsprojektes mit gewerblichen Nutzern
und Nutzerinnen von Elektrofahrzeugen vom Fachgebiet VP durchgefihrten
Interviews (siehe Kapitel 4.6) wurden ebenso kurze FulBwege von 300 bis 500 m zur
Ladestation als unproblematisch benannt.

®2 Mit Google Street View liegen fur Berlin umfassende StraRenraumansichten vor, die bei der

Ermittlung geeigneter Standorte fur Ladestationen eine sehr hilfreiche Erganzung darstellen.

Die Standortvorschlage in den Karten wurden nummeriert. In der beigefuigten Tabelle finden
sich weitere Informationen zu dem jeweiligen Standort sowie eine Zuordnung der verkehrs-
technischen Entwurfsskizzen.

Die Einzugsradien wurden in Anlehnung an den Berliner Nahverkehrsplan gewéahlt, welcher
Distanzen von 300 bis 400 m zu Haltstellen oder Bahnhdfen als Zielwert definiert hat (vgl.
SenStadt 2011: 18).
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Abbildung 21: Flachenabdeckung durch Ladestationen bei Einzugsradien von 300 m
und 400 m

Erreichbarkeit der
Ladestationen

Entfernungsschranke
®  =300m
3 =400m = = S-Bahnring

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB, Kartengrundlage: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
2008

Eine weitere Verdichtung des Ladestationsnetzes lie3e sich u. U. im halbéffentlichen
und privaten Raum (z. B. Supermarkte, Parkhauser, Kinos) realisieren.

Die so anhand einer Vielzahl systematisch aufbereiteter Kriterien ermittelten
Standortvorschldge stellen schlieBlich eine wichtige Basis fir eine zukinftige
Standortplanung von Ladestationen in Berlin dar. Dabei ist der Schwerpunkt der
Standortwahl aus Kostengriinden sowie aufgrund der vielfaltigen Nutzungsanspriiche
an den offentlichen Raum im privaten und halbd6ffentlichen Bereich zu setzen. Dieses
Netz sollte durch Ladestationen im Offentichen Raum, welche fur alle
Elektrofahrzeugnutzer/-innen zugéanglich sind, erganzt werden.

5.6 Erarbeitung verkehrstechnischer Entwurfsskizzen

Zur Erarbeitung verkehrstechnischer Entwurfsskizzen zur Einbindung von
Ladestationen in den Offentichen Raum wurden geltende Richtlinien und
Empfehlungen zum ruhenden Verkehr sowie zur Planung von Radverkehrsanlagen,
StadtstraRen und Ful3gangerverkehrsanlagen [Empfehlung fir Anlagen des ruhenden
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Verkehrs (EAR), Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA), Richtlinie fir die Anlage von StadtstrafRen (RASt)]
analysiert (FGSV 2005, ebd. 2002, ebd. 2010, ebd. 2006). Gegenwartig enthalten
diese noch keine Angaben zur Integration von Ladeinfrastruktur in den offentlichen
Raum, jedoch geben sie Hinweise zu lichten Rdumen, erforderlichen Abstandsflachen
parkender Fahrzeuge sowie von Geh- und Radwegen zu festen Einbauten und kdnnen
somit auf die Thematik Ubertragen werden. Ebenso wurde die Bekanntmachung von
Zusatzzeichen zur Vorhaltung von Parkflachen fur Elektrofahrzeuge des BMVBS
berticksichtigt (vgl. BMVBS 2011: 199 f.). Zur Markierung von Ladestandorten
existieren bisher keine Vorgaben.

Prinzipiell kann das Parken bzw. Laden in Schrag-, Langs- und Senkrechtaufstellung
erfolgen.

Ladestandorte in Senkrecht- und Schragaufstellung

Bei der Schrag- oder Senkrechtaufstellung ist gemaf den Empfehlungen fur Anlagen
des ruhenden Verkehrs (EAR) ein Uberhangstreifen von 0,70 m vorzusehen. Der
Uberhangstreifen ist von Bebauung freizuhalten; feste Hindernisse, also auch
Ladestationen, durfen in den Uberhangstreifen nicht hineinragen (vgl. EAR 2005: 24).
An den Uberhangstreifen grenzt mit einer Tiefe von 0,20 m die Ladestation an.
AulRerdem soll gemaf der Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en (vgl. FGSV 2006:
28) ein zusatzlicher Sicherheitsraum von 0,25 m zwischen Radverkehrsanlagen und
sonstigen Einbauten gewdhrleistet sein. Dieser Sicherheitsraum fur Radfahrer soll
sinngemal auch fir Gehwege Anwendung finden (vgl. FGSV 2006: 29). Gemaf
diesen Vorgaben ergibt sich bei Schrag- und Senkrechtaufstellung ein Platzbedarf von
1,15 m zwischen dem Stellpatz und dem Rad- bzw. Gehweg (siehe Abbildung 22 und
Abbildung 23).
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Abbildung 22: Verkehrstechnische Entwurfsskizze fiur offentliche Ladestationen bei
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Abbildung 23: Verkehrstechnische Entwurfsskizze flur offentliche Ladestationen bei
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Ladestandorte in Langsaufstellung

GemaR den Grundmafen der RASt zu lichten Raumen muss neben fahrenden und
haltenden Fahrzeugen ein seitlicher Sicherheitsabstand von 0,50 m gewahrt werden.
Dieser ist von festen Hindernissen freizuhalten (vgl. FGSV 2006: 25). Wird davon
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ausgegangen, dass die Ladestation zwischen den Stellplatzen positioniert wird, ist
dieser Sicherheitsabstand ausreichend. Besteht das Erfordernis, die Ladestation im
Bereich der Fahrzeugtiren zu platzieren, ist der ist fur ein bequemes Ein- und
Aussteigen ein Abstand von 0,75 m zwischen der Ladesaule und dem Fahrzeug zu
empfehlen (vgl. FGSV 2006: 28). Aus dem Sicherheitsabstand von 0,5 m, dem
Platzbedarf der Ladesaule sowie dem o. g. Sicherheitsabstand zwischen Rad- bzw.
Gehweg und Ladesaule ergibt sich bei einer Langsaufstellung ein Platzbedarf von
mindestens 0,95 m (siehe Abbildung 24).

Die danebenliegenden Geh- oder Radwege sowie die Stellplatze selbst sind ansonsten
geman den o6rtlichen Rahmenbedingungen und Nutzungsanspriichen nach RASt, EFA,
ERA und EAR auszufiihren (vgl. FGSV 2002, 2005, 2006, 2010).

Abbildung 24: Verkehrstechnische Entwurfsskizze fir 6ffentliche Ladestationen bei
Langsaufstellung
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Ein Problem bei der Einrichtung von Ladestationen stellt gegenwartig die mangelnde
Standardisierung der Position des Ladeanschlusses am Fahrzeug dar. Je nach
Aufstellung der Fahrzeuge am Ladestandort resultieren daraus Nachteile in Bezug auf
die Fuhrung des Ladekabels. Ist z. B. bei Schragaufstellung der Ladeanschluss am
Heck des Fahrzeuges angebracht, muss das Ladekabel aufwandig um das Fahrzeug
herumgefuhrt werden. Auch bei der Langsaufstellung ergeben sich Probleme, wenn
der Ladeanschluss auf der linken Fahrzeugseite angebracht ist. Eine groRRere
Flexibilitat besteht hingegen bei der Senkrechtaufstellung, da hier vorwarts oder
rickwarts eingeparkt werden kann. Bei der Langsaufstellung bestinde, sofern beide
Ladepléatze frei sind, die Option abhangig von der Position des Ladeanschlusses am
Fahrzeug den vorderen oder hinteren Ladeplatz zu wahlen. Die Anwendung der
Musterlésungen bezieht sich in erster Linie auf den 6&ffentlichen Raum. Auf
halboffentlichen und privaten Flachen nutzen die Eigentimer/-innen der Flachen den
groRBeren Gestaltungsspielraum bei der Aufteilung ihrer Stellplatzanlagen und der
Einbindung der Ladeinfrastruktur.
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5.7 Verschneidung des Basisinfrastrukturplans mit den
Erkenntnissen zum Kommunikationsnetz, zum
Energienetz sowie den Anforderungen der Nutzer/-innen

Im letzten Arbeitsschritt wurden die von den beteiligten Projektpartnern erarbeiteten
Ergebnisse zu Belangen des Strom- und Kommunikationsnetzes sowie zu den
Anforderungen der Nutzer/innen in den Infrastrukturplan integriert.

5.7.1 Rahmenbedingungen des Kommunikationsnetzes

Zur Beurteilung der Rahmenbedingungen und Anforderungen des Kommunikations-
netzes wurden vom Lehrstuhl Kommunikationsnetze der TU Dortmund Messungen am
Beispiel von drei Berliner Bezirken durchgefuhrt. Ziel der Messungen war es, zu
uberpriifen, inwiefern das vorhandene Kommunikationsnetz zur Ubertragung groRerer
Datenmengen, die fir das Laden und die damit verbundenen Erkennungs- und
Buchungsvorgange erforderlich sind, geeignet ist. So wurden zum einen Floating-Car-
Messungen im Bezirk Mitte im UMTS-Netz (UMTS - Universal Mobile Tele-
communications System) durchgefiihrt, um Bereiche mit gutem Empfang zu
identifizieren. Zum anderen wurden auch stationare netzanbieterunabhéngige
Messungen im GSM 900-Netz (GSM - Global System for Mobile Communications), im
GSM 1800-Netz und UMTS-Netz sowie netzanbieterabh&ngige Messungen fir die
genauere Analyse des Kommunikationsnetzes vor Ort durchgefiihrt (siehe Abbildung
25).
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Abbildung 25: Verortung der von der TU Dortmund in Berlin durchgefiihrten
Messungen
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB und TU Dortmund, Lehrstuhl fir Kommunikationsnetze

Die untersuchten GSM-Netze unterscheiden sich hinsichtlich ihres Frequenzbereiches.
Das GSM 900-Netz arbeitet mit einer Betriebsfrequenz um 900 MHz, das GSM 1800-
Netz mit einer Betriebsfrequenz um 1800 MHz. Daraus ergeben sich unterschiedliche
Wellenlangen. Die groRere Wellenlange fur die GSM-900-Netze flihren zu einer im
Vergleich zu den GSM-1800-Netzen gréReren Reichweite. Wahrend Frequenzen im
900 MHz-Bereich eher von D1 und D2 in Anspruch genutzt werden, sind dies bei
Frequenzen im 1800 MHz-Bereich eher die Anbieter O2 und E-Plus, wobei es hier
auch Uberschneidungen gibt. Bisher kommunizieren die RWE-Ladestationen (iber das
D2-Netz. Sollen datenintensive Mehrwertdienste wie Werbung Uber die Ladestation
angeboten werden, ist eine gute Abdeckung durch das UMTS-Netz erforderlich. Um
den allgemeinen Datentransfer ohne Mehrwertleistungen bei der Registrierung und
Abrechnung des Ladevorgangs zu bewaltigen, sollte zumindest eines der drei Netze
verfugbar sein.

Die Messungen erfolgten in den Bezirken Steglitz-Zehlendorf, Mitte und Pankow. Im
Berliner Bezirk Steglitz-Zehlendorf wurden stationare Messungen der Signalstarke im
UMTS-Netz, im GSM 900-Netz sowie im GSM 1800-Netz an 13 potenziellen
Standorten von Ladestationen durchgefiihrt. Die Messungen im GSM 900-Netz
ergaben fur alle Standorte Messwerte oberhalb der minimal notwendigen Signalstéarke
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von -80 dBm; im GSM 1800-Netz lagen zwolf der 13 Messwerte im unkritischen
Bereich. Da die Abdeckung bereits durch das GSM 900-Netz gegeben ist, ist eine
Verlagerung des vorgeschlagenen Standortes nicht notwendig. Die Messungen der
Signalstarke im UMTS-Netz ergaben durchweg Signalstarken unterhalb des
Minimalwertes von -80 dBm. Zum jetzigen Zeitpunkt konnten an den uUberpriften
Ladestationsstandorten folglich keine datenintensiven Mehrwertdienste angeboten
werden.

Im Berliner Bezirk Pankow wurden ebenso die Signalstarken fur 17 potenzielle
Standorte von Ladestationen im GSM 900-Netz, im GSM 1800-Netz sowie im UMTS-
Netz gemessen. Fir zehn dieser Standorte wurde dartiber hinaus das ndhere Umfeld
der potenziellen Ladestationen Uberprift, so dass in Pankow insgesamt Messdaten
von 64 Standorten vorliegen. Die Messungen im GSM 900-Netz ergaben erneut zu
100 % Werte oberhalb der minimalen Signalstarke von -80 dBm, im GSM 1800-Netz
lagen 16 der 17 Standorte im unkritischen Bereich. Damit ist die Einrichtung einer
Ladesaule an diesen Standorten aus kommunikationstechnischer Sicht moglich. Die
Messungen der Signalstarke im UMTS-Netz ergaben teilweise Signalstéarken unterhalb
des Minimalwertes von -80 dBm. So eignen sich von den sieben Standorten, fir die
Einzelmessungen durchgefiihrt wurden, 6 in Bezug auf die Signalstarke im UMTS-Netz
nicht als Standorte fur eine Ladestation mit Mehrwertdiensten. Fir die anderen 10
Standorte konnte im Rahmen der Messungen ein alternativer aus
kommunikationstechnischer Sicht besser geeigneter Standort identifiziert werden und
wo maoglich die Ladestation verschoben.

Im Bezirk Mitte wurden die umfangreichsten Untersuchungen vorgenommen. Zum
einen wurden Messungen der Signalstdrke im UMTS-Netz vorgenommen. Zum
anderen wurden nicht wie in den anderen zwei Bezirken die Standortvorschlage fiir die
Ladestationen verwendet, sondern ausgewdahlte Strallenziige befahren und
engmaschig an 393 Punkten auf diesen Strecken die Signalstarken netzprovider-
unabhangig erhoben (Floating-Car-Messung). Ein Grof3teil der so untersuchten
Messstrecken wurde aus kommunikationstechnischer Sicht als geeignet eingestuft
(Signalstarke > -80 dBm). Die funf in den aus kommunikationstechnischer Sicht
ungeeigneten Streckenabschnitten gelegenen Ladestationen wurden an alternative
Standorte mit besserer Signalstéarke verschoben.

Darlber hinaus wurde an 9 Standorten eine providerabhangige Messung durchgeftihrt.
Demnach werden fir die Anbieter T-Mobile, E-Plus, O2 und Vodafone sehr gute Werte
erzielt. Uber das UMTS-Netz erreichen alle Anbieter eine deutlich geringere
Empfangsqualitéat von durchschnittlich mindestens 25,6 % bis max. 79,7 %.

Neben der Untersuchung potenzieller Stral3enziige durch Floating-Car Messungen, um
groBrdumig Standorte mit gutem Empfang zu identifizieren, und stationéaren
Messungen an potenziellen Standorten zur Uberpriifung des Empfangs bei dem
favorisierten Mobilfunkbetreiber (z. B. D2 bei RWE) empfiehlt die TU Dortmund
Langzeitmessungen, um z.B. Empfangsschwankungen Uber einen langeren,
definierten Zeitraum zu erfassen sowie eine detaillierte Spektrumsanalyse, um
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schlieRlich einen detaillierten Uberblick Uber das gesamte Frequenzband und
eventuelle Stérquellen zu gewinnen. Zur Messung entsprechender Daten hat die TU
Dortmund eine Software entwickelt, die fiir die kommunikationstechnische Uberpriifung
der Eignung potenzieller Ladestandorte Anwendung finden kann.

Weiterfihrende Informationen zur Analyse der Einflisse und Auswirkungen der
Elektromobilitat auf die Kommunikationsinfrastruktur kénnen dem gesondert
vorliegenden Projektbericht der TU Dortmund entnommen werden.

5.7.2 Rahmenbedingungen des Energienetzes

Die Rahmenbedingungen und Anforderungen des Stromnetzes wurden vom Lehrstuhl
fur Energiesysteme und Energiewirtschaft der TU Dortmund untersucht. Hierbei war es
u. a. vorgesehen, das Berliner Niederspannungsnetz und seine Eigenschaften zu
untersuchen und konkrete Hinweise fur die Einrichtung von Ladestationen zu
erarbeiten. Da jedoch seitens des lokalen Netzbetreibers die erforderlichen Daten nicht
zur Verfugung gestellt werden konnten, wurden allgemeingiltige Empfehlungen in
Form eines Handbuches ,Energietechnischer Ratgeber zur Planung von Aufstellungs-
orten offentlicher Ladestationen in Berlin® (vgl. Rehtanz et al. 2010) gegeben.

Demnach ist aus energietechnischer Sicht bei der Einrichtung von 6ffentlichen
Ladestationen Voraussetzung, dass die bisher eingesetzten Betriebsmittel durch den
Betrieb der Ladestationen nicht Uberlastet werden. Um zu ermitteln, ob geniigend
Reserven fur den Anschluss der Ladestation vorhanden sind, ist eine detailliierte
Uberprifung der Betriebsmittel des 6rtlichen Anschlussnetzes erforderlich. Relevant ist
dabei insbesondere die Belastung der Kabelstrange sowie des Transformators in der
Ortsnetzstation. Auch sollten eventuelle zukinftige Erweiterungen moglichst
berticksichtigt sowie lokale Begebenheiten, die die Belastbarkeit der Betriebsmittel
verringern konnen, beachtet werden. Fir die Belastungsuntersuchungen der
Betriebsmittel ist vorerst die volle Anschlussleistung der Ladestationen zu
berticksichtigen, da das Nutzerverhalten an den Ladestationen sowie die zukinftig zu
erwartenden Ladeleistungen bislang nicht bekannt sind. Diesen Wert zugrunde gelegt
kann beim Kabeltyp NAYY 4x150 mm2 sowie einer 70 % Vorauslastung eine
Ladesdule pro Niederspannungsstrang angeschlossen werden (vgl. Rehtanz et al.
2010: 18).

Es wird empfohlen, sich bei der Positionierung der Ladestationen im oOffentlichen Raum
am StralBenverlauf zu orientieren. Zu bevorzugen sind diejenigen Strallenseiten, an
denen Niederspannungskabel verlegt sind. Ein Indiz hierfir ist die elektrische
StraRenbeleuchtung® (vgl. Rehtanz et al. 2010: 18). Bei der Positionierung der
Ladestationen ist weiterhin eine mdglichst geringe Entfernung zum Niederspannungs-
strang anzustreben, um die Tiefbaukosten so gering wie mdglich zu halten (vgl.

®* Die Stadt Berlin hat sich aufgrund eines Beschlusses im Rahmen der Beleuchtungs-

klassenzuordnung (DIN 13201-1) fur eine durchgehend zweiseitige o6ffentliche StrafRen-
beleuchtung entschieden. Dieses wiederum erfordert eine zweiseitige Stral3enbelegung mit
Niederspannungskabeln.
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Rehtanz et al. 2010: 18). Weiterfiihrende Informationen zur Analyse der Einfliisse und
Auswirkungen der Elektromobilitat auf das Energienetz kénnen dem gesondert
vorliegenden Projektbericht der TU Dortmund entnommen werden.

5.7.3 Anforderungen der Elektrofahrzeugnutzer/innen
Nutzer/-innen gewerblich angemeldeter Elektrofahrzeuge

Die Erkenntnisse aus den qualitativen Interviews mit 34 gewerblichen Nutzer/-innen
(siehe Kapitel 4) wurden exemplarisch in einen Nutzer-/innenlayer des
Infrastrukturplans tberfiinrt.*® Die Interviews verdeutlichten, dass die meisten Nutzer/-
innen ausschlieBlich an ihrer privaten oder am Betrieb eingerichteten Ladesaule laden.
Ladestationen im offentlichen Raum werden derzeit hingegen nur in wenigen Fallen
genutzt, z. B., wenn die eigene Ladesaule auRer Betrieb ist, zum Ausprobieren oder im
Notfall. Daneben gibt es eine deutlich kleinere Gruppe, die die o&ffentliche
Ladeinfrastruktur regelmafig und ungezwungen nutzt. Auf der anderen Seite zeigte
sich in den Interviews auch, dass die Uberwiegende Zahl der Nutzer/-innen eine
flachendeckende Ladeinfrastruktur bzw. eine prinzipielle Lésung des Ladeproblems fir
wichtig halt, auch wenn sie bisher selbst nicht o6ffentlich |adt. Die offentliche
Ladeinfrastruktur stellt neben der betrieblichen Ladevorrichtung und dem privaten
Stromanschluss am Wohnort einen weiteren Sicherheitsanker fur die Nutzer/-innen
dar, der ihnen das Gefiihl vermittelt, im Bedarfsfall die Fahrzeugbatterie laden zu
konnen. Prinzipiell wird die Nutzung der eigenen privaten oder am Betrieb befindlichen
Ladeinfrastruktur und im Bedarfsfall der Haushalts- oder ggf. Drehstromsteckdose
aufgrund der hoheren Nutzungssicherheit und des geringeren Planungsaufwandes als
deutlich vorteilhafter im Vergleich zur o6ffentlichen Ladestation eingeschatzt (siehe
Kapitel 4.6).

Als mdgliche Standorte fir Ladestationen sind neben den Lademdglichkeiten auf
privaten und betrieblichen Flachen aus der Sicht einiger Nutzer/-innen verschiedene
weitere Standorte geeignet: Parkplatze und Parkhauser, Flughafen, Bahnhofe, Park &
Ride-Anlagen, Tankstellen, Autobahntankstellen, Einkaufs-, Sport- sowie und
Freizeiteinrichtungen. Die von den Nutzer/-innen benannten Standorte entsprechen
weitgehend den in Kapitel 5.3 hergeleiteten Standorten. Park & Ride-Anlagen wurden
in der Standortanalyse zunachst nicht berticksichtigt, da deren Hauptnutzer/-innen die
Berufspendler sind (vgl. u. a. Ahrens 2004), deren Standzeit in der Regel lang ist und
somit die Inanspruchnahme der Ladestation durch mehrere Nutzer stark einschrankt.
Ebenso ist davon auszugehen, dass ein Nachladen eher selten erforderlich ist, da
gerade im Stadtrandbereich eher die Méglichkeit besteht Uber Nacht zu Hause zu
laden. Tankstellen wurden ebenso bisher bei der Standortplanung nicht bertcksichtigt,

06 Zielgruppe der Infrastrukturplanung sind gemd&R der urspringlichen Zielsetzung des

Forschungsprojektes in erster Linie Nutzer/-innen privat gemeldeter Elektrofahrzeuge.
Dariiber hinaus wurden auch aufgrund der veranderten Stichprobenzusammensetzung
(siehe Kapitel 1.3) die Belange gewerblicher Nutzer/-innen am Beispiel zweier ausgewahlter
gewerblicher Nutzer/-innengruppen bertcksichtigt und fir diese ein zielgruppenspezifisches
Ladestationsnetz entwickelt.
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da der erforderliche Zeitaufwand zum Laden den Zeitbedarf fir den herkdmmlichen
Tankvorgang gegenwartig noch deutlich Gbersteigt.

Aufgrund der relativ geringen Anzahl der Interviewpartner/-innen der qualitativen
Untersuchung und aufgrund der Tatsache, dass sich nicht alle Interviewpartner/-innen
zu moglichen Standorten von Ladestationen &uf3erten, sollten die Nennungen zu
potenziellen Ladestationsstandorten hier nur als Tendenz gewertet werden.

Grundsatzlich sollten fur eine Erweiterung des Aktionsradius der gewerblichen Nutzer/-
innen zusatzlich zu den geplanten 6ffentlichen und halboffentlichen Ladestations-
standorten deren spezifische Zielorte bericksichtigt werden. Diese sind branchen-
Ubergreifend, teilweise aber auch innerhalb einer Branche sehr heterogen. Generell
sollte sich das Aufladen der Fahrzeugbatterie, um attraktiv fir das Unternehmen zu
sein, ohne groRReren Zusatzaufwand in die ganz konkrete unternehmensbezogene Zeit-
und Routenplanung integrieren lassen. Aus diesen Grinden wurden im weiteren
Projektverlauf zwei Nutzer/-innengruppen ausgewahlt, die {ber einen langeren
Zeitraum immer wieder gleiche Zielorte ansteuern, gleichzeitig aber auch an diesen fur
eine langere Zeit verweilen. Hierzu dienten die Nutzer/-innen von DEKRA und TUV®’
sowie die der Bundesministerien als Beispiele. Vertreter/-innen der Nutzer/-
innengruppe Dekra und TUV benannten Autohduser, Vertragswerkstatten und
Fahrzeugzulassungsstellen als haufig mit dem Elektrofahrzeug angesteuerte Zielorte.
DarlUber hinaus geht aus den Interviews hervor, dass auch Zweigstellen der eigenen
Institutionen regelmafig aufgesucht werden. Vertreter/-innen der Ministerien gaben in
den Interviews an, mit dem Elektrofahrzeug Personen zu beférdern, z. B. zum
Flughafen, zum Bahnhof oder zu anderen Dienststellen. Ebenso erklarten die
Befragten, das Elektrofahrzeug fiir den Transport von Akten und den Besuch von
Botschaften zu nutzen. Die Aufenthaltsdauer an diesen Orten variierte, je nachdem
welcher konkrete Arbeitsauftrag vorlag. Jedoch ist es nicht auszuschlieBen, dass lber
die benannten Orte hinaus weitere Ziele angesteuert wurden.

Zur Darstellung eines fur diese Nutzer/-innengruppen geeignetes Ladestationsnetzes
wurden beispielhaft entsprechende Standorte recherchiert, tabellarisch aufbereitet und
in den Infrastrukturplan integriert, um so ein, an die Bedirfnisse dieser
Nutzungsgruppen angepasstes Ladestationsnetz abzubilden. Auf dieser Basis wirden
fur die Nutzer/-innengruppe Dekra/ TUV 25 zusatzliche Lademdglichkeiten bei Dekra/
TUV-Filialen, 73  zusatzliche Lademoglichkeiten bei  Autohausern, 42
Lademdglichkeiten bei Werkstatten in Berlin und zwei zusatzliche Lademdoglichkeiten
an den beiden Zulassungsstellen entstehen. Fir die Zielgruppe der Ministerien wiirden
weitere 12 Ladestationen bei den Ministerien selbst, 104 Ladestationen bei
Botschaften, eine Ladestation am Flughafen sowie zehn Ladestationen an zentralen
Berliner Bahnhofen entstehen. Auf diese Weise ergabe sich ein auf die jeweilige

" Bei TUV und DEKRA handelt es sich um Prufeinrichtungen, die sich neben anderen

Geschéftsfeldern mit Kraftfahrzeugprifangelegenheiten befassen. Zu ihren Aufgaben-
bereichen gehéren u. a. die Fahrzeughauptuntersuchung, Abgasuntersuchung, Sicherheits-
prufung, die Vergabe der Feinstaubplakette oder die Erstellung von Gutachten.
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Zielgruppe zugeschnittenes Netz an weiteren Mdglichkeiten zur Gelegenheitsladung.
Da es sich bei den Zielorten meist um Flachen mit einer eingeschrankt 6ffentlichen
Zuganglichkeit handelt, miussen diese Ladestationen nicht zwangslaufig in Form einer
vor Vandalismus sicheren Ladeséaule ausgefihrt sein, mitunter kénnte hier auch eine
sehr einfache Ladevorrichtung gentigen.

Insbesondere die Zielorte und damit die potenziellen Ladestandorte der Nutzer/-
innengruppe DEKRA bzw. TUV sind gleichmaRig im Berliner Stadtgebiet verteilt (siehe
Abbildung 26). Somit ist, sofern die Aktivititen am Zielort ausreichend groR3e
Zeitfenster zum Nachladen des Elektrofahrzeuges erlauben, der Aktionsraum mit dem
Elektrofahrzeug nicht zwangslaufig auf das nahere Umfeld der Ladestation am Betrieb
beschrankt. Vielmehr kdnnen durch das flachendeckende Netz langere Wegeketten
zurlickgelegt und der Einsatzbereich des Elektrofahrzeuges raumlich und inhaltlich
erweitert werden. Insbesondere bei einer zukinftigen Minderung der erforderlichen
Ladezeit, besteht ein erhebliches Potenzial zur Erweiterung des Aktionsradius
gewerblich genutzter Elektrofahrzeuge dieser Zielgruppe. Bei der Nutzer/-innengruppe
der Ministerien sind die bisher angesteuerten Zielorte weniger gleichmafig tUber das
Stadtgebiet verteilt (siehe Abbildung 27). Ggf. kommen aber mit der Einrichtung von
Lademdglichkeiten an den bisherigen Zielorten und einer damit verbundenen
verbesserten Reichweite der Fahrzeuge neue Ziele in Betracht, die dann wiederum als
Ladestationenstandorte in Frage kommen und somit zur Verdichtung des zielgruppen-
spezifischen Ladestationsnetzes beitragen kdnnen.
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Abbildung 26: Netz mdéglicher Ladestationen aus Perspektive der Nutzer/-innengruppe
DEKRA/TUV

Standorte der
Nutzergruppe TUV/Dekra

Tov
Dekra
Kfz-Zulassungsstelle
Autohandler
Pit-Stop

ATU.

Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB, Kartengrundlage: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
2008
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Abbildung 27: Netz moglicher Ladestationen aus Perspektive der Nutzer/-innengruppe
Ministerien
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Nutzergruppe Ministerien

() standorte Ministerien
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Quelle: TU Berlin, Fachgebiet SPB, Kartengrundlage: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
2008

Befragung von Nutzer/-innen privat gemeldeter Elektrofahrzeuge im Rahmen der
Begleitstudie zum Flottenversuch MINI E Berlin

Wie bereits in Kapitel 1.3 beschrieben, zeichnete sich im Verlauf des
Forschungsprojektes eine Verschiebung der Zusammensetzung der am Pilotprojekt
teiinehmenden Elektrofahrzeugnutzer/-innen ab. Da die Zielgruppe der privaten
Nutzer/-innen nicht wie zu Projektbeginn vorgesehen interviewt werden konnte, wurden
weitere Recherchen angestellt, um den Infrastrukturplan aus Perspektive der privaten
Nutzer/innen zumindest in Ansatzen bewerten zu konnen. Als Studie, die das
Verhalten von privaten Nutzer/-innen in Berlin untersuchte, wurde das Projekt MINI E
Berlin identifiziert. Dieses Projekt wurde vom BMU gefordert und in Zusammenarbeit
von Vattenfall und BMW durchgefiihrt. Die Untersuchung des Nutzungsverhaltens
erfolgte durch die TU Chemnitz.

Ahnlich wie die qualitative Untersuchung der gewerblichen Nutzer/-innen im dem hier
vorliegenden Forschungsbricht kommt die Begleitstudie zum Flottenversuch MINI E
Berlin zu dem Ergebnis, dass die befragten privaten Nutzer/-innen fast ausschlie3lich
an der privaten Ladestation laden. Weiterhin gaben 56 % der Nutzer/-innen an, die
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Maoglichkeit zum Laden an einer 6ffentlichen Station Gberhaupt nicht in Anspruch zu
nehmen (vgl. Buhler et al. 2010: 19).

Hingegen gaben 94 % der Befragten an, dass die Ladeséule zu Hause ausreichend fur
ihre aktuellen Anforderungen an ein Elektrofahrzeug sei (vgl. Buhler et al. 2010: 12).
Gleichzeitig sind jedoch auch 50 % der Nutzer/-innen Uberzeugt, dass offentliche
Ladesaulen fir die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen notwendig sind. Uber 50 % der
Nutzer/-innen schétzen die Ladestationeninfrastruktur als nicht gentigend ausgebaut
und die Anzahl der 6ffentlichen Ladestationen als zu gering ein. Zudem meinen die
Nutzer/-innen der Elektrofahrzeuge dieser Studie, dass die bisherigen Standorte nicht
diejenigen Orte abdecken, die von den Nutzer/-innen haufiger besucht werden (vgl.
Bahler et al. 2010: 12).

Sowohl die Untersuchung zur Zielgruppe der gewerblichen Nutzer/-innen als auch die
Zielgruppe der privaten Nutzer/-innen zeigen, dass die Offentliche Ladeinfrastruktur
bisher nur selten genutzt wird. Dies hangt auch damit zusammen, dass die interviewten
Nutzer/-innen jeweils Uber einen eigenen Ladeanschluss auf dem Betriebsgelande
bzw. am Wohnort verfigen. Auf der anderen Seite vermittelt die O6ffentliche
Ladeinfrastruktur den Nutzer/-innen auch ein Gefuhl der Sicherheit im Bedarfsfall eine
zusatzliche Option zum Laden der Fahrzeugbatterie nutzen zu kdénnen. Die von den
Nutzer/-innen benannten mdoglichen Ladestationsstandorte, die neben der privaten
Ladegelegenheit am Arbeits- oder Wohnort in Frage kommen, decken sich im
Wesentlichen mit den zur Positionierung der Ladestationen herangezogenen
Einrichtungen.

5.8 Ladeinfrastruktur und Parkraummanagement

Wie bereits in Kapitel 2 und 5 dargelegt, bestehen im 6ffentlichen Raum erhebliche
Nutzungskonkurrenzen. Insbesondere in den Innenstadten herrscht haufig ein sehr
hoher Parkdruck, der durch die Ausweisung von zum Laden von Elektrofahrzeugen
bestimmten Stellplatzen ggf. noch verstarkt werden kann. Zudem kodnnen den
Kommunen Einnahmeverluste durch entfallende Parkgebihren entstehen. Auf der
anderen Seite ist in vielen Kommunen die Auslastung der Parkhauser haufig eher
gering. Elektrofahrzeuge stellen hierfiir ggf. ein ergdnzendes Kundenpotenzial dar. Um
die Parkraumnachfrage und -auslastung zu steuern, wenden die Kommunen
Malnahmen des Parkraummanagements an, wie z.B. die Beschrankung der
Parkdauer, die Erhebung von Parkgebihren oder die Ausweisung von Stellplatz-
angeboten mittels Parkleitsystemen. Die Malihahmen des Parkraummanagements
haben sich als kommunale Steuerungselemente bewahrt.

Um Hinweise zur Integration von Ladeinfrastruktur in das kommunale Parkraum-
management geben zu koénnen, wurden der bisherige Umgang verschiedener
Kommunen mit dem Thema Elektromobilitat untersucht und der kinftige Umgang mit
dem Thema Ladeinfrastruktur diskutiert. Ziel war es, Handlungsempfehlungen zur
Integration von Ladeinfrastruktur in das kommunale Parkraummanagement auf der
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Basis der Evaluierung von kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen sowie einer
Befragungen in interessierten Kommunen zu generieren.

5.8.1 Methodik

Zur Klarung und Beschreibung der Ausgangslage fur die Integration von
Ladeinfrastruktur in das kommunale Parkraummanagement wurden eine Literatur-
recherche durchgefiihrt, die Praxis des kommunalen Parkraummanagements
analysiert und der Handlungsbedarf aus Sicht der Kommunen erfragt.

Unter Bezugnahme auf die einschlagige (Fach-) Literatur wurde das Thema
Parkraummanagement grundlegend unter den Aspekten Begriffsdefinition,
Handlungsfelder und MafRnahmen recherchiert und in die Verkehrs- und Stadtplanung
eingeordnet. Dabei lieferten u. a. die Veroéffentlichungen der Forschungsgesellschaft
fur StralBen- und Verkehrswesen (FGSV) und der Bundesanstalt fiir Stralenwesen
(BASt) wichtige Hinweise. Auch die Standpunkte von Interessenvertretern wie z. B.
dem ADAC oder dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) wurden
bertcksichtigt. Die Recherchen zur Praxis des kommunalen Parkraummanagements
umfassten kommunale Planungen, wie z. B. Verkehrsentwicklungsplane, Verkehrs-
und Mobilitdtsmanagementkonzepte sowie Konzepte zum Parkraummanagement.
Bilanziert wurden die vorhandenen Elemente des kommunalen Parkraum-
managements. Zur Vervollstdndigung der Daten wurden Fragebtgen an 22
ausgewahlte Kommunen verschickt und ggf. durch telefonische Nachfragen erganzt.
Die Auswahl erfolgt anhand verschiedener Kriterien mit dem Ziel, mehrere Grof3- und
Mittelstddte mit einem zu erwartenden, hohen Potenzial fur Elektrofahrzeuge
einzubeziehen und eine ausgewogene raumliche Verteilung der Stadte im
Bundesgebiet zu erreichen. Die Einbeziehung der Kommunen zielt darauf, eine
Ubersicht zur Ausgangssituation der Kommunen und zur Praxis des kommunalen
Parkraummanagements zu erarbeiten. Des Weiteren werden die vorhandenen
Planungen und Konzepte hinsichtlich relevanter Inhalte zu den Themen Elektroverkehr
und Parkraummanagement ausgewertet. Der Erstkontakt erfolgt auf Ebene der
Dezernate und Leiter/-innen aus den kommunalen Fachbereichen Wirtschaft,
Innovation, Umwelt, Verkehrs- und Stadtplanung und dient der Vorstellung des
Projektes, der Interessensabfrage zum Thema ,Integration von Ladeinfrastruktur in das
kommunale Parkraummanagement® sowie der Benennung eines Ansprechpartners
bzw. einer Ansprechpartnerin. Im Ricklauf bekundeten 16 Stadte ihr Interesse und
wurden in den weiteren Projektablauf einbezogen:

— Freie und Hansestadt Hamburg — Landeshauptstadt Hannover
— Landeshauptstadt Minchen — Hansestadt Rostock

— Stadt Frankfurt am Main — Stadt Osnabriick

— Landeshauptstadt Stuttgart — Stadt Gottingen

— Stadt Dortmund — Stadt Wolfsburg
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— Landeshauptstadt Dusseldorf — Stadt Hildesheim
— Freie Hansestadt Bremen — Stadt Jena
— Landeshauptstadt Dresden — Stadt Emden

Indessen zeigten sechs Stadte kein Interesse am Thema. Aus den Ergebnissen des
Beteiligungsverfahrens und den telefonischen Kontakten wurde deutlich, dass in
diesen Kommunen Elektromobilitat zwar allgemein thematisiert wird, jedoch oftmals die
Zustandigkeiten ungeklart waren und bzw. oder die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur
nicht als kommunale Aufgabe gesehen wurde. Diese Stadte fanden keine weitere
Berlcksichtigung. In einem eintagigen Workshop zum Thema Ladeinfrastruktur und
kommunales Parkraumanagement wird den Vertretern und Vertreterinnen der
teilnehmenden Kommunen der Stand des Projektes vorgestellt, um anschlielend die
kommunalen Aufgaben und Handlungsfelder sowie den bestehenden Klarungsbedarf
zu diskutieren.

5.8.2 Einordnung und Abgrenzung
Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

Verkehrs- und Mobilitatsmanagement sind wichtige Bestandteile einer integrierten
Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung (vgl. Schreiner 2008). Das starker
angebotsorientierte Verkehrsmanagement, mit vielfach harten, verkehrstechnischen
und betrieblichen sowie verkehrsregelnden Maflinahmen, wird durch das
Mobilitatsmanagement und dessen nachfrageorientierter Beeinflussung des
Mobilitatsverhaltens erganzt (siehe Tabelle 4) (vgl. Schreiner 2008).
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Tabelle 4: Inhalte von Verkehrs- und Mobilititsmanagement

Verkehrsmanagement

Mobilitatsmanagement

Maflnahmentyp:

— Uberwiegend ,harte MaRnahmen*

—  betriebliche MaZnahmen, haufig
technisch gestitzt

— ordnungsrechtliche Instrumente
(StVO, rechtsverbindlich)

—  2.T. restriktiv

Mal3nahmentyp:

- Uberwiegend ,weiche MaRnahmen'
— selten technisch gestitzt

— nicht rechtsverbindlich

— nicht restriktiv, sondern alternativ

Maf3nahmen (Bsp.):

— Parkraummanagement
— Lichtsignalanlagensteuerung

Maf3nahmen (Bsp.):

— Mobilitatsberatung
— Mobilitdtsdienstleistungen

— Stérfallmanagement — Information

— Verkehrsregelnde und wegweisende |- Kommunikation
Beschilderung — Motivation

— Verkehrsleitsysteme

Wirkung: Wirkung:

—  Kurz- und mittelfristig
— Multimodal (technisch-
organisatorisch)

— Langfristig und grundsatzlich
— Multimodal (organisatorisch-
abstimmend)

Ziel:

— Sicherer und leichter/flussiger Verkehr
durch optimiertes Management in der
verfugbarer Infrastruktur

Ziel:

— Ressourcenschonende Mobilitét
durch Verkehrsvermeidung und -
verlagerung sowie effiziente
Ausnutzung der verfiigbaren
Infrastruktur

Quelle: SHP Ingenieure nach Schreiner 2008

Parkraummanagement

Das kommunale Parkraummanagement (siehe Abbildung 28) ist in seiner heutigen
Auspragung dem Verkehrsmanagement zuzuordnen und dient der Steuerung von

Parkraumangebot, -nachfrage und zugeordnetem Verkehr.
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Abbildung 28: Handlungsfelder kommunalen Parkraummanagements

Parkraummanagement

— Angebotssteuerung
- Ausweisung
- Stellplatzsatzung
- Mehrfachnutzung
- Quartiersgaragenférderung
- Betriebliches Stellplatzmanagement

T
— Parkraumangebot

1
—— Parkraumbewirtschaftung —
- Parkzweck-
Offentlich Parkstinde beschrankungen
Private zugangliche auf 6ffent- - Parkdauer-
Stellplatze Parkierungs-| | | lichen Ver- beschrénkungen
anlagen kehrsflachen - Parkgebuihren
- Bewohnerparken
- Uberwachung

- Parkleitsysteme
- Zielfiihrungssysteme
- Pre-Trip-Informationen

“Informations- und Leitsysteme -

Quelle: vgl. Baier 2005

Im Einzelnen dient das Parkraummanagement (vgl. Baier 2005)
o der Vorhaltung eines nachfrageorientierten Parkraumangebotes,
e der Bewirtschaftung des Parkraumangebotes und

e der zeitlichen und rédumlichen Steuerung und Lenkung der Parkraumnachfrage
durch Informations- und Leitsysteme zur Vermeidung von Suchverkehr und der
effizienten Angebotsnutzung.

Dabei wird primar die effektive Auslastung der verfigbaren Verkehrsinfrastrukturen
(u. a. StralBennetz, Parkraumangebot) verfolgt. Zugleich kann zur Entlastung von
stadtebaulich sensiblen Bereichen, zur Sicherung der Wohnfunktion und der
Erreichbarkeit von Handel und Gewerbe, beigetragen werden. Die Auswertung
kommunaler Planungen zum Parkraummanagement zeigt, dass das Mobilitats-
managementziel, die Verkehrsnachfrage zu vermeiden bzw. diese auf umwelt- und
ressourcenschonende Verkehrsmittel zu verlagern, derzeit einen untergeordneten
Aspekt darstellt.

Eine  Unterscheidung in verschiedene Akteur/-innengruppen und deren
Interessenslagen ist in Tabelle 5 dargestellt. Es wird deutlich, dass neben den
kommunalen Interessen eine Vielzahl von Anforderungen und Erwartungen von
Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen und privatwirtschaftliche Interessen, z. B. von
Parkhausbetreibern, Fahrzeugherstellern und EVU bestehen. Die Darstellung der
Nutzerinteressen in Tabelle 5 verdeutlicht, dass die Integration der Aspekte
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Elektromobilitaét und Ladeinfrastruktur alle Handlungsfelder (siehe Abbildung 28) des
kommunalen Parkraummanagements betrifft.

Tabelle 5: Akteursgruppen, -interessen und -anforderungen

Kommune Elektrofahrzeug/Nutzer/-innen | Wirtschaft

- Wabhrung der - Erreichbarkeit und Route - hohe, wirtschaftliche
Planungshoheit - Verfugbarkeit und Stellplatzauslastung

- hohe, wirtschaftliche Reservierung - Konkurrenzfahigkeit im
Stellplatzauslastung - Lagegunst des Stellplatzes Wettbewerb

- Vermeidung von - Technische Kompatibilitat - Kundenpotenzial
Parksuchverkehr - Abrechnung und Gebihren elektrisch betriebener/

- Verringerung der unterstutzter Fahrzeuge
Umweltauswirkungen des - Imagegewinn
Verkehrs

- Konkurrenzfahigkeit im
Wettbewerb

- Imagegewinn

Quelle: SHP Ingenieure

5.8.3 Kommunale Praxis

Die Auswertung der Fragebtgen (siehe Anhang F) zur Praxis des kommunalen
Parkraummanagements zeigt, dass die einbezogenen Kommunen mehrheitlich (ca.
75 %) Verkehrsentwicklungsplane mit den Bausteinen Mobilitats-, Verkehrs- und
Parkraummanagement aufgestellt haben. Der Umsetzungsgrad der vorliegenden
Konzepte variiert dabei stark.

Das kommunale Parkraummanagement zeichnet in der Praxis folgende Merkmale aus:

o Die Aufgabe der Angebotssteuerung und -bewirtschaftung wird von den
Kommunen als Baulasttrager = wahrgenommen; der  vorhandene
Handlungsrahmen wird weitgehend ausgeschopft.

o Als Informationswege kommen vorwiegend Broschiren, Infotafeln und das
Internet zum Einsatz, welches Informationsinhalte in groRem Umfang und mit
hoher Aktualitat bereitstellt.

e Die Reservierung von Stellplatzen fur ,Sondergruppen“ (ausgenommen
Behindertenstellplatze) ist die Ausnahme, sie erfolgt nur in einem Einzelfall.

e Die uUberwiegend eingesetzten Parkscheinautomaten verfigen Uuber die
Zahlungsmoglichkeiten Bargeld (100 %) und Geldkarte (55 %). Andere
Zahlungsmoglichkeiten wie z. B. EC- und Kreditkarte oder Handyparken haben
keine grofRe Verbreitung (< 20 %).

e Die Datenubertragung im Zuge des Datenaustausches in Parkleitsystemen
erfolgt mehrheitlich (80 %) kabelgebunden.
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Die Verbreitung des kommunalen Parkraummanagements und die angewandten
Maflnahmen bieten eine gute Basis fur die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur im
Offentlichen Raum. Fiur die Integration sind die Handlungsfelder des
Parkraummanagements um die Steuerungserfordernisse der Ladeinfrastruktur zu
erweitern. Die vorhandene Bedeutung des Internets als Informationsweg entspricht den
Kommunikationserfordernissen fir die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur. Die zurlick-
haltende Stellplatzreservierung fir Sondergruppen spiegelt die heutige Rechtslage
wider. Die Zahlungsmethoden und die Datenibertragung der vertretenen Kommunen
entsprechen nicht den Anforderungen der Integration von Ladeinfrastruktur. In diesen
Punkten besteht Handlungsbedarf.

Aus den Antworten zum Fragebogen ergibt sich zudem folgendes Meinungsbild zum
Thema ,Elektromobilitdt als kommunale Aufgabe“. Elektromobilitat ist nach Meinung
von etwa zwei Drittel der beteiligten Kommunen ein Wachstumsmarkt, der die
verkehrliche und stadtebauliche Entwicklung der Stadte beeinflusst und folglich
kommunalen Handlungsbedarf auslost. Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur ist aus
Sicht der Kommunen allgemein wirtschaftlich uninteressant (~70 %) bzw.
unwirtschaftlich (50 %) und wird zudem uberwiegend (~60 %) nicht als kommunale
Aufgabe angesehen. Forderprogramme (staatlich oder privatwirtschaftlich) zur
Aufstellung von Ladeinfrastruktur sind nach Ansicht eines Drittels der Kommunen
notwendig. Dabei ist die Halfte der Kommunen in ihrer Meinung zu dieser
Fragestellung noch unsicher. Die vorhandene Rechtsunsicherheit verhindert nach
Meinung von etwa zwei Drittel der Kommunen eine raschere Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur im oOffentlichen Raum. Es besteht verbreitet Informationsbedarf
(50 %) zu rechtlichen und technischen Fragestellungen.

Fur die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur im o&ffentlichen Raum als kommunale
Initiative sind beispielhaft die Stadte Frankfurt am Main und Amsterdam zu nennen. In
Frankfurt am Main wurden in Zusammenarbeit mit Ortlichen Projektpartnern und
Projektpartnerinnen (ABG Frankfurt Holding, Mainova AG, ABGnova) Ladeséaulen im
offentlichen Stralenraum installiert, die in Parkscheinautomaten integriert sind. Die
Nutzung steht jedem offen und die Bezahlung am Parkscheinautomaten erfolgt tiber
eine verbrauchsunabhangige Dienstleistungspauschale fiir das Laden. Ungel6st ist
derzeit noch die Freihaltung der Stellpléatze fir Elektrofahrzeuge, um den Ladevorgang
zu gewabhrleisten. (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2009)

Die Stadt Amsterdam startete ein Pilotprojekt fur Elektromobilitdit und stellt 45
intelligente Ladestationen ,ChargePoint® fur Elektrofahrzeuge auf. Bis 2012 soll die
Zahl auf 200 steigen, um bis zu 10.000 Elektrofahrzeuge mit Energie zu versorgen. Die
Ladesaulen sind in ein Netzwerk zur Uberwachung und Abrechnung eingebunden.
Nutzer/innen kénnen sich auf Google Maps die Standorte und die Belegung von
Ladestation anzeigen lassen. An der Ladesdule muss sich der zuvor registrierte
Teilnehmende mit einer Smartcard identifizieren, um das Ladekabel mit seinem Auto
zu verbinden. Uber die Beendigung oder den Abbruch des Ladevorganges informiert
eine SMS. Unabhangig vom Pilotprojekt startet der Carsharing-Dienst car2go in
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Amsterdam erstmalig mit einer ausschlie3lichen Elektroflotte, die 300 e-Smarts
umfassen wird. (vgl. Amsterdam 2011, Eric Loveday 2011)

5.8.4 Beteiligungsverfahren

Der Austausch und die Diskussion im Rahmen des eintagigen Workshops war stark
auf die Fragestellung fokussiert, welche Aufgaben den Kommunen bei der
Bereitstellung von Ladeinfrastruktur zukommen. Als Ergebnis des Meinungs-
austausches ist festzuhalten, dass aus Sicht der Vertreter/-innen der teilnehmenden
Kommunen die Planungshoheit fir die Erarbeitung eines Infrastrukturplanes bei den
Kommunen liegt und folglich eine kommunale Aufgabe ist. Als Baulasttrager obliegt der
Kommune die Aufgabe der Genehmigung und Anordnung aller zur Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur erforderlichen MalRnahmen im 6ffentlichen Raum. Die Aufstellung
und der Betrieb der Ladeinfrastruktur hingegen ist privat(wirtschaftlich)e Aufgabe, die
im Rahmen von zu entwickelnden Public Private Partnership-Modellen erfolgen kann.
Dazu sind einerseits qualitative Anforderungen und Vorgaben auf kommunaler Ebene
festzulegen, die Aussagen u. a. zur Gestaltung, zu stadtebaulichen Anforderungen, zur
Einhaltung von Umweltqualitatszielen (Strommix) und zur Zuganglichkeit der
Ladeinfrastruktur treffen. Andererseits ist eine landerUbergreifende Klarung der
rechtlichen Rahmenbedingungen (StVO) fir die Ausweisung von Stellplatzen mit
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge und gleichartig fur Carsharing-Fahrzeuge
erforderlich.

Im Rahmen der kommunalen Verkehrs(entwicklungs)planung kann die Foérderung der
Elektromobilitdt durch die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur als erganzender
Baustein zur Verringerung der negativen Umweltwirkungen des Kraftfahrzeugverkehrs
und zur Einhaltung geforderter Umweltqualitétsziele hinsichtlich Klima, Luft und Larm
einbezogen werden, wenn entsprechende Rahmenbedingungen wie bspw. der
Strommix erfiullt sind. Der Verkauf von Strom an Ladesaulen bleibt aus rechtlichen
Grinden den EVU vorbehalten, so dass Kommunen und andere Betreiber, wie das
Beispiel der Stadt Frankfurt zeigt, den Ladevorgang ausschlie3lich als pauschale
Dienstleistung im Rahmen eines (gebiuhrenpflichtigen) Parkvorganges anbieten.

Die vertretenen Kommunen erwarten aus der Ausweisung von Stellplatzen fir
Elektrofahrzeuge keine Verknappung des Parkraums, sofern die Anschaffung eines
Elektrofahrzeuges als Ersatz fur ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor erfolgt. In
Verbindung mit Carsharing sind au3erdem positive Effekte fir die Parkraumbilanz
moglich.


http://de.wikipedia.org/wiki/Public_Private_Partnership
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5.9 Handlungsfelder zur Integration der Elektromobilitat in
das kommunalen Parkraummanagement

5.9.1 Parkraumsteuerung

Die Ausweisung von Stellplatzen im Allgemeinen (StVO-Beschilderung) und von
Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur im Besonderen ist Aufgabe der Kommune als
Baulasttrager. Fur die Freihaltung von Stellplatzen fur Elektrofahrzeuge bzw. die
Privilegierung von Nutzern und Nutzerinnen von Elektrofahrzeugen durch die
Zuweisung besonderer Stellplatze fehlen derzeit einheitliche Regelungen (siehe Kapitel
2). Rechtssicherheit ist hier dringend erforderlich, z. B. in Form einer StVO-Novelle.

Mit der Ortlichen Stellplatzsatzung konnen Kommunen im Bereich des Baurechts auf
das Stellplatzangebot Einfluss nehmen. In diese kénnen Anforderungen zum Nachweis
von anteiligen Stellplatzen fur Elektrofahrzeuge bzw. mit Ladeinfrastruktur verankert
werden. Die Koppelung von Foérdergeldern an entsprechende Nachweise ist ein
weiteres kommunales Steuerungselement. Auch fir die Aufnahme von Regelungen in
die Stellplatzsatzung oder in Forderrichtlinien fehlen derzeit jedoch einheitliche
Regelungen mit Rechtssicherheit fir die Kommune.

5.9.2 Parkraumangebot

Stellplatze mit Ladeinfrastruktur fir das private und gewerbliche Gelegenheitsladen
missen o. g. Interessen und Anforderungen potenzieller Nutzer/innen (vgl. Tabelle 4)
genlgen. Hervorzuheben sind dabei die Gewahrleistung der Zuganglichkeit und der
technischen Kompatibilitdt im Zusammenwirken von Fahrzeug und Ladesaule. Unter
dieser Voraussetzung sind Stellplatze im o6ffentlichen Verkehrsraum und o6ffentlich
zugangliche Stellplatze geeignet und liegen innerhalb des Einflussbereiches des
kommunalen  Parkraummanagements.  Hinsichtlich  der  entwurfstechnischen
Gestaltungsanforderungen sind die Ausfiihrungen in Kapitel 5.6 zu beachten. Weitere
technische Aspekte der Stellplatzeignung sind der Anschluss an das ortliche
Energieversorgungsnetz und die Einbindung in Kommunikationsnetze sowie die
Bewertung moglicher Auswirkungen (siehe Kapitel 5.7.1 und 5.7.2) auf diese Netze.

5.9.3 Parkraumbewirtschaftung

Der kommunale Einfluss durch Parkraumbewirtschaftung ist auf Stellplatze im
offentlichen Verkehrsraum beschrankt. Parkzweck- und Parkdauerbeschrankung als
gangige Bewirtschaftungsformen umfassen die Erhebung von Parkgebiihren sowie
Regelungen zum Bewohnerparken und sind mit der Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur — grundsatzlich  kombinierbar. Grund dafur ist es, dass
Elektrofahrzeuge hinsichtlich der Regelungen zur Parkraumbewirtschaftung keine
Sonderstellung gegeniber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor einnehmen. Durch
Sonderregelungen kdnnen aber Anreize zur Nutzung von Elektrofahrzeugen
geschaffen werden, z.B. durch besondere Regelungen zur Parkdauer und zum
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Parkzweck. Insbesondere im Bereich der Gebuhrenstruktur liegt ein hohes
Steuerungspotenzial, welches einerseits durch Vergunstigungen Anreize schaffen kann
und andererseits durch erhdhte bzw. gesonderte Gebihren, begrindet in der
Dienstleistung des Ladevorganges, die Freihaltung von Stellplatzen mit
Ladeinfrastruktur beguinstigen kann. Es stehen also geeignete Steuerungselemente zur
allgemeinen Parkraumbewirtschaftung zur Verfiigung, die um Sonderregelungen fir
Stellplatze mit Ladeinfrastruktur ergénzt und rechtlich hinterlegt werden missen.

Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur ist aber unter den derzeitigen
Randbedingungen aus kommunaler Sicht nicht wirtschaftlich zu realisieren, da die
Investitionskosten in einem ungunstigen Verhéltnis zu den kommunalen Einnahme-
madglichkeiten stehen.

Wesentliche Fragestellung bleibt auch hier die fehlende Rechtssicherheit zur
Freihaltung von Stellplatzen fir Elektrofahrzeuge (siehe Kapitel 2), die fir eine
effiziente Bereitstellung und Nutzung der Ladeinfrastruktur notwendige Voraussetzung
ist. Hiermit unmittelbar verbunden ist die Parkraumiberwachung, die in den
hoheitlichen Aufgabebereich der Kommune fallt. Versto3e im ruhenden StralRenverkehr
sind als Verkehrsordnungswidrigkeit zu ahnden. Hierzu z&hlen u. a. Verstol3e gegen
Parkverbote, Beschrankungen der Parkdauer und die Regelungen gebiihrenpflichtigen
Parkens.  Zur  Freihaltung von  Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur  sind
Ahndungsmdglichkeiten gegen das Abstellen von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
und die ggf. regelwidrige Belegung durch Elektrofahrzeuge, die z.B. keinen
Ladevorgang vornehmen oder diesen bereits abgeschlossen haben, erforderlich.

5.9.4 Informations- und Leitsysteme

Die Lenkung von Verkehrsstromen zur Vermeidung oder Verringerung negativer
Auswirkungen steht im Interesse der Kommunen. Dabei kommt der Lenkung eines
vorerst kleinen Kollektivs an Elektrofahrzeugen nur geringe Bedeutung zu. Die Aufgabe
der Information potenzieller Nutzer/-innen von Ladeinfrastruktur liegt vielmehr bei dem
Betreiber als bei der Kommune.

5.9.5 Synergieeffekte

Mogliche, aus kommunaler Sicht relevante Synergieeffekte liegen im Bereich der
Einhaltung von Umweltqualitatszielen. Der Betrieb von Elektrofahrzeugen kann lokal
dazu beitragen, die Uberschreitung von Grenzwerten im Bereich der Larm- und der
Luftschadstoffemission zu verringern. Mit der Forderung der Elektromobilitat, z. B.
durch die Bereitstellung von Parkraum mit Ladeinfrastruktur, die Bevorrechtigung von
Elektrofahrzeugen wie der Freigabe von Sonderfahrstreifen oder die Beschrankung der
Zuganglichkeit stadtischer Bereiche auf Elektrofahrzeuge, steht den Kommunen ein
weiterer Handlungsansatz zur Verflgung, gesetzliche Forderungen und Grenzwerte
einzuhalten.


http://de.wikipedia.org/wiki/Hoheitsakt
http://de.wikipedia.org/wiki/Versto%C3%9F
http://de.wikipedia.org/wiki/Stra%C3%9Fenverkehr
http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsordnungswidrigkeit
http://de.wikipedia.org/wiki/Ahndung
http://de.wikipedia.org/wiki/Verstoss
http://de.wikipedia.org/wiki/Parkverbot
http://de.wikipedia.org/wiki/Parkraumbewirtschaftung
http://de.wikipedia.org/wiki/Parkraumbewirtschaftung
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5.9.6 Handlungsschema fir Kommunen

Das Schaubild in Abbildung 29 stellt die o.g. kommunalen Handlungsfelder und
Aufgaben denen der anderen Akteursgruppen (siehe Tabelle 5) gegeniiber. Es wird
verdeutlicht, dass die wesentlichen Aufgaben der Kommunen im Zusammenhang mit
der Bereitstellung von Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen Raum in der Wahrung und
Wahrnehmung ihrer hoheitlichen Planungsrechte und in der Parkraumsteuerung, -
bewirtschaftung und -Uberwachung zu sehen sind. Hierzu bedarf es einheitlicher,
rechtlicher Rahmenbedingungen (StVO, VwV-StVO) und politischer Vorgaben fir das
Handeln der Verwaltungen. Die Anordnung der Handlungsfelder der einzelnen
Gruppen von Akteuren zeigt deren Abhéngigkeiten zueinander. Die Aufstellung eines
flachendeckenden Ladeinfrastrukturplanes und die Festlegung von technischen und
gestalterischen Anforderungen an die Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen Raum sind
hoheitliche Planungsaufgaben der jeweiligen Kommune in ihrem Zustandigkeits-
bereich. Diese sind auf Grundlage politischer Vorgaben und Beschliisse zu erarbeiten.
Die Aufstellung des Basisinfrastrukturplanes ist eine Erweiterung des Handlungsfeldes
der Angebotssteuerung im kommunalen Parkraummanagement.

Die Uberpriifung der Standorte des Ladeinfrastrukturplanes kann als externe Aufgabe
gesehen werden, die bereits als vorbereitende Planung zur Beantragung und
Genehmigung von Standorten dient. Die Selektion geeigneter Standorte fihrt zum
Infrastrukturplan, auf dessen Basis interessierte Betreiber die Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum beantragen kénnen.
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Abbildung 29: Handlungsschema fir Kommunen
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5.10 Zwischenfazit

Im Rahmen des durchgefiihrten Forschungsprojektes konnte ein Infrastrukturplan fir

Berlin zur Gelegenheitsladung fur privat und teilweise auch fur gewerblich eingesetzte
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Elektrofahrzeuge erarbeitet werden. Dabei wurden Zielorte berlcksichtigt, die haufig
mit dem Pkw aufgesucht werden und an denen die Aufenthaltszeit eine ausreichend
grof3e Zeitspanne umfasst, um die Fahrzeugbatterie bei Bedarf zwischenzuladen. Von
grofRer Bedeutung sind hierbei v.a. die Ladeeigenschaften der Fahrzeugbatterie, wobei
in den kommenden Jahren eine deutliche Verkirzung der Ladezeiten mdoglich sein
wird.

Der Infrastrukturplan schlagt zum einen Ladestationsstandorte im o6ffentlichen Raum
vor. Aufgrund der mit der o6ffentlichen Ladeinfrastruktur verbundenen hohen Kosten fir
Installation und Betrieb und der teilweise ausgepragten Nutzungskonkurrenzen im
offentlichen Raum (siehe Kapitel 2.3), ist das offentliche Ladestationsnetz als eine
Ergdnzung zu den Lademdglichkeiten im halboffentlichen und privaten Raum zu
verstehen. Entsprechend werden im Infrastrukturplan halboffentliche alternative
Standorte fUr Ladestationen vorgeschlagen. Hier sind eine direkte Ansprache der
verschiedenen Stellplatzflacheneigentirmer/-innen und schlie3lich auch deren aktives
Interesse erforderlich. Den Ladestationsstandorten im offentlichen Raum wurden die
auf Basis der vorhandenen Planungsvorgaben entwickelten verkehrstechnischen
Entwurfsskizzen zugeordnet. Diese kénnen ebenso im halbéffentlichen und privaten
Raum Anwendung finden, die Flacheneigentimer/-innen besitzen hier jedoch mehr
Gestaltungsspielraum.

Der Infrastrukturplan wurde mithilfe eines GIS erstellt, welches sich als ein fur diesen
Zweck besonders geeignetes Planungsinstrument herausstellte. Es ermdglichte die
Bundelung, Verschneidung und Auswertung einer Vielzahl von Daten. Dartber hinaus
besteht durch das GIS kinftig auch die Maoglichkeit, den Infrastrukturplan unter
Berlicksichtigung ggf. neuer Forschungserkenntnisse durch Integration weiterer Daten
weiterzuentwickeln oder auf neue Frage- oder Zielstellungen im Zusammenhang mit
der Ladeinfrastruktur zu fokussieren. Darliber hinaus kénnten die so gesammelten
Daten auch im Kontext anderer Planungen verwendet werden, was den hohen
Aufwand bei der Aufbereitung und Eingaben der Daten relativiert. So konnten
beispielsweise die von der TU Dortmund erarbeiteten Messergebnisse zur Signalstarke
in verschiedenen Netzen und fir verschiedene Mobilfunkanbieter in den drei Berliner
Bezirken Mitte, Pankow und Steglitz-Zehlendorf Ubersichtlich in den Infrastrukturplan
integriert werden, da diese als georeferenzierte Daten abgelegt wurden. Somit konnte
eine Verschiebung der aus kommunikationstechnischer Sicht ungeeigneten
Stadtortvorschlage realisiert werden. Auch konnten die zielgruppenspezifischen
Infrastrukturnetze fiir die gewerblichen Nutzer/innen integriert und ein grof3es Potenzial
zur Erweiterung des Aktionsradius der Beispielnutzungsgruppen mit ihrem
Elektrofahrzeug durch die Einrichtung von Ladestationen auf halboffentlichen oder
privaten Flachen aufgezeigt werden.

Da die Messungen zum Kommunikationsnetz zunéchst fir ausgewdahlte Standorte in
Form von Kurzeitmessungen erfolgte, sind fir die Umsetzung eines Standort-
vorschlags kiinftig weitere detalllierte Langzeitmessungen mit dem von der TU
Dortmund entwickelten Softwaretool erforderlich. Ebenso sind standortbezogene
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Untersuchungen des Energienetzes unter Einbindung des lokalen Stromnetzbetreibers
sowie ein intensiver Austausch mit den entscheidungsbefugten Akteuren vor Ort
erforderlich.

Mit dem Infrastrukturplan ist schlielich eine umfassende und flexible Grundlage zur
kunftigen Ladestandortsuche und -planung geschaffen worden, die aufgrund der
Flexibilitat, die durch das GIS gegeben ist, bei Bedarf sukzessive weiterentwickelt
werden kann. Gegenwartig ist die Resonanz der Berliner Bezirke noch eher zurtick-
haltend. Grunde hierfur sind u. a. der ohnehin knappe Parkraum und die Vielzahl der
Nutzungsanspriiche an den &ffentlichen Raum in den innerstadtischen Bezirken.
Zudem ist die Anzahl der Elektrofahrzeuge gegenwartig noch so gering, dass seitens
der Bezirke nur eingeschrankt Handlungsbedarf gesehen wird (siehe Kapitel 2). Auf
der anderen Seite hat der Berliner Senat im Marz 2011 einen neuen
Stadtentwicklungsplan Verkehr beschlossen. Als MalRnahme wird die Entwicklung
einer Standortkonzeption fir Ladeinfrastruktur von Elektrofahrzeugen im o6ffentlichen
Raum und bei groReren privaten Stellplatzanlagen angefuhrt (vgl. SenStadt 2011a: 3).
Hierflr stellt der von Fachgebiet SPB entwickelte Infrastrukturplan eine ausgezeichnete
Grundlage dar.

In den Interviews mit den gewerblichen Nutzer/-innen aber auch in der Begleitstudie
zum Projekt MINI E mit privaten Nutzer/-innen wurde jeweils deutlich, dass offentliche
Ladestationen gegenwartig noch sehr wenig genutzt werden, auf der anderen Seite
den Nutzer/-innen die Sicherheit geben, im Notfall dort laden zu kdnnen. In Bezug auf
beide Studien ist jedoch zu beachten, dass es sich bei den befragten Nutzer/-innen um
eine nach bestimmten Kriterien vorausgewéhlte Gruppe handelt. So verfigen die
derzeitigen Nutzer/-innen Uber einen eigenen Ladeanschluss auf dem Betriebsgeldnde
oder am Wohnort. In diesem Zusammenhang sollte weiterfilhrend untersucht werden,
inwiefern Privatpersonen oder Gewerbetreibende ohne die Mdéglichkeit, eine private
Ladestation einzurichten, Uberhaupt bereit waren sich ein Elektrofahrzeug anzu-
schaffen, und wie sich das Laden z.B. an offentlichen oder halboffentlichen
Ladestationen in ihren Alltag integrieren lasst. Ebenso ist eine Weiterentwicklung der
Infrastrukturkonzeption unter Bericksichtigung gewerblicher Nutzer/-innen erstrebens-
wert. Hierbei stellt sich insbesondere die Frage, welche gewerblichen Nutzer/-
innengruppen ahnliche Interessen in Bezug auf die Infrastrukturplanung haben und
inwiefern z. B. eine gemeinsame Nutzung von Ladeinfrastruktur durch gewerbliche und
private Nutzer/-innen moglich ist.

Die Untersuchungen zur Einbindung der Ladeinfrastruktur in das Parkraum-
management zeigen, dass die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen
Raum unter derzeitigen Rahmenbedingungen nicht als kommunale Aufgabe gesehen
wird. Jedoch ist es zur Wahrung und Wahrnehmung der hoheitlichen Planungsrechte
notwendig, dass sich Kommunen zur Bereitstellung von Ladeinfrastruktur im offent-
lichen Raum positionieren. Im Rahmen der kommunalen, baurechtlichen Einfluss-
maoglichkeiten sind technische und gestalterische Anforderungen zu definieren, die von
potenziellen Betreibern von Ladestationen zu erfillen sind. Die Verbreitung von
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Ladeinfrastruktur konnen Kommunen im Handlungsfeld der Parkraumsteuerung positiv
beeinflussen, z. B. durch Festlegungen in den drtlichen Stellplatzsatzungen oder durch
Vorgaben zum Einrichtung von Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge
in ihren Forderrichtlichtlinien. Im Handlungsfeld der Parkraumbewirtschaftung stehen
die erforderlichen Instrumente zur Regelung der Nutzung von Stellplatzen mit
Ladeinfrastruktur grundsatzlich zur Verfigung. Den Kommunen fehlt es jedoch an
einheitlichen, rechtlichen Rahmenbedingungen (StVO, VwV- StVO), die die
Ausweisung von Stellplatzen fur die Nutzer/-innengruppe der Elektrofahrzeuge
ermoglichen. Gefordert sind zudem (kommunal)politische Vorgaben fur das Handeln
der Verwaltungen.
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6  Schlussbetrachtung

6.1 Highlights

Das Forschungsprojekt e-mobility IKT zeichnet sich durch einen Doppelcharakter aus.
Zum einen hatte es die Aufgabe verschiedene Dimensionen der Elektromobilitat zu
erforschen. Zum anderen war das Projekt selbst Teil eines aktiven Implementations-
prozesses. Anders als in Forschungsprojekten ublich, wurde nicht allein in einem
geschutzten Raum geforscht, vielmehr war das Projekt eingebunden in einen
offentlichen Kommunikationsprozess, in dem das Fir und Wider der Elektromobilitat
diskutiert wurde. Durch den grol3 angelegten Feldversuch in Berlin, der die Etablierung
einer flachendeckenden offentlichen Ladeinfrastruktur verfolgte, befand sich das
Forschungsprojekt in einer exponierten Stellung und war in besonderem Malie in die
politischen Entscheidungsprozesse auf Landes- und kommunaler Ebene involviert.

Vor diesem Hintergrund war es naheliegend im Rahmen des Forschungsprojekts die
politischen Rahmenbedingungen fiir eine erfolgreiche Realisierung der Elektromobilitat
zu reflektieren. Fir die politischen Entscheidungstrager resultierte eine wesentliche
Verunsicherung aus der fehlenden Rechtssicherheit in diesem neuen Themenfeld. Das
betraf insbesondere die Regelung offentlicher Stellplatze fir Elektroautos. Doch
wahrend die rechtlichen Anpassungen bei entsprechenden politischen Willen relativ
einfach umzusetzen sind, haben sich fehlende administrative Rahmenbedingungen als
ein gravierenderes Problem erwiesen. FiUr eine zuklnftige Entwicklung der
Elektromobilitat in Berlin bedarf es klarer Kommunikationskanéle sowohl zwischen den
politischen Ebenen (Land/Kommune) wie auch zwischen der Politik und externen
Akteuren insbesondere aus der Wirtschaft. Insgesamt hat sich gezeigt, dass eine
erfolgreiche Umsetzung des Themas Elektroverkehr auf neue Formen der Kooperation
angewiesen ist. Dies zeigte sich exemplarisch am Beispiel der Nutzungskonflikte im
offentlichen Raum. Hier wurde deutlich, dass geklart werden muss, welche Rolle das
Elektroauto im Rahmen einer integrierten verkehrspolitischen Entwicklungsstrategie
zuklnftig spielen soll. Abgesehen davon, dass eine offentliche Ladeinfrastruktur in
Zukunft wahrscheinlich nicht den Stellenwert haben wird, wie man urspriinglich
gedacht hat, erfordert der Aufbau von Ladeinfrastruktur grundsatzlich die Einbindung in
eine Ubergeordnete verkehrs- und stadtplanerische Strategie. Es muissen also
politische Rahmenbedingungen geschaffen werden, die eine Realisierung der
Elektromobilitdt im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsstrategie gewahr-
leistet.

Um die politischen Suchprozess einer zukiinftigen Elektromobilitét zu unterstiitzen,
haben sich Szenarien bewahrt, indem sie einen Prozess strukturierter Kommunikation
anleiten. Zu diesem Zweck wurden im Rahmen des Forschungsprojekts erstmalig
Uberhaupt konsistente Zukunftsbilder der Elektromobilitét fiir eine Metropole entwickelt.
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In einem mehrstufigen Verfahren aus umfangreicher Recherchearbeit, gekoppelt mit
Expertenworkshops, konnten drei Szenarien identifiziert werden. Die Szenarien
erfullten die schon erwahnte Anregungsfunktion in der ¢ffentlichen Debatte und wurden
insbesondere von politisch Verantwortlichen als Argumentationshilfe genutzt. Dabei hat
sich gezeigt, dass sich die Politikfeldanalyse sowie die Szenario-Technik als adaquate
und komplementéare Werkzeuge in Planungsprozessen eignen. Mittels der Szenario-
Technik kdnnen die Daten der Politikanalyse der Gegenwart als Grundlage fur die
Konstruktion alternativer Zuklnfte eingesetzt werden, wobei eine langfristige
Orientierung der Akteure methodisch konstitutiv ist.

Neben der Anregungsfunktion dienten die Szenarien zur Selbstverstandigung und
Orientierung innerhalb des Forschungsprojekts. Dabei bildete das Szenario
.Katalysator Wirtschaftsverkehr eine wesentliche Grundlage fir die weitere Projekt-
arbeit, die sich auf die Nutzer/-innen im stadtischen Personenwirtschaftsverkehr
konzentrierte. Das Szenario beschreibt den Wirtschaftsverkehr als Katalysator fir eine
erfolgreiche Etablierung des Elektroautos. Fur eine grundliche Potentialabschatzung
wurde zusatzlich eine Sekundéaranalyse auf Grundlage der Daten von Kraftfahrzeuge in
Deutschland (KiD) durchgefuhrt. Dabei hat sich gezeigt, dass der Personenwirtschafts-
verkehr, der im Mittelpunkt der Nutzer/-innenanalyse dieses Projekts stand, einen
groRBeren Anteil am Wirtschaftsverkehr hat als der Gulterverkehr. Darlber hinaus
werden zwei Drittel der Fahrten im stadtischen Wirtschaftsverkehr in Berlin mit dem
Pkw durchgefihrt. Das ist vor allem deshalb von Bedeutung, da zurzeit vorwiegend
Elektro-Pkw zur Verfiigung stehen. Berlin ist Uberdies aufgrund seiner spezifischen
Wirtschaftsstruktur, deren Schwerpunkt im Dienstleistungsbereich liegt, besonders gut
fir den Einsatz von Elektroautos geeignet. Auch die verkehrlichen KenngroRen
(Wegeanzahl, Wegelange) zeigen eine grundsatzliche Eignung von Elektrofahrzeugen
im Personenwirtschaftsverkehr. Vor allem die begrenzte Reichweite stellt fir die
meisten Fahrten keine Barriere dar.

Wahrend die technischen Parameter des Elektroautos nicht gegen seine Nutzung
sprechen, stellt sich der Sachverhalt aus Sicht der Nutzer/-innen anders dar. Dabei
zeichnet sich die Nutzer/-innenanalyse im Vergleich zu anderen Befragung durch eine
Besonderheit aus. Wahrend bisher vor allem die Akzeptanz der Nutzer/-innen
gegenliber dem Elektroauto ermittelt und von dort methodisch unzuldssig auf
Verhaltensdnderungen geschlossen wurde, ist in dieser Studie systematisch zwischen
der grundsatzlichen Akzeptanz und der Bereitschaft zu einer Verhaltensédnderung
unterschieden worden. D. h., die grundsatzliche Akzeptanz der Nutzer/-innen ist eine
notwendige, jedoch keine hinreichende Voraussetzung fir ein veréndertes
Verkehrsverhalten. Im Gegensatz zu den vorangegangenen Studien, kommt diese
Untersuchung zu einem wesentlich differenzierteren Ergebnis.

Grundsatzlich konnten mit der Innovations- und der Substitutionsperspektive zwei
idealtypische Sichtweisen der Nutzer/-innen auf das Elektroauto identifiziert werden. Im
Falle der Innovationsperspektive wird das Elektroauto als technische Innovation
begriffen und folgerichtig auch mit einer Verhaltenséanderung verbunden. Aus dieser
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Einstellung resultiert neben der grundsétzlichen Akzeptanz gegentiber dem Elektroauto
auch eine hohe Bereitschaft, das Elektrovehikel anders zu nutzen als das
konventionelle Auto mit Verbrennungsmotor. Genau gegenteilig verhalt es sich im Falle
der Substitutionsperspektive, obwohl auch dort immer wieder eine hohe grundsatzlich
Akzeptanz gegeniber dem Elektroauto vorlag. Gleichwohl wird das Elektroauto hier
unter dem Gesichtspunkt betrachtet, inwieweit es das Auto mit Verbrennungsmotor
vollwertig ersetzen kann. Diese Einstellung ist mit einer ausgepragten Aversion
gegenlber Verhaltensénderungen verbunden. Stattdessen wird das Elektroauto unter
dem Gesichtspunkt bewertet, ob es an alte Mobilitatsroutinen anschlussfahig ist. Diese
beiden Sichtweisen lassen sich jedoch weder bestimmten Nutzer/-innentypen
zuordnen noch sind sie immer als eindeutige Einstellung einzelner Personen zu finden.
Vielmehr handelt es sich hierbei um ein Spektrum, das bei den Nutzer/-innen in
unterschiedlicher Mischung und Akzentsetzung auftritt.

Die Auswertung hat gezeigt, dass bei den Befragten Nutzer/-innen die
Substitutionsperspektive bei weitem Uberwiegt. Dementsprechend findet sich kaum
eine Bereitschaft, vorhandene Mobilitatsroutinen zu verandern. Das wesentliche
Innovationspotential bei den Elektroautos wird in der ,Leisigkeit® gesehen. Die
offentliche Ladeinfrastruktur hingegen wurde, wie in anderen Projekten auch, kaum von
den Probanden genutzt. Gleichwohl erfillt sie fur die meisten Befragten die Funktion
eines ,Sicherheitsankers®, auf den die Pioniere und Pionierinnen in dieser
Entwicklungsphase noch nicht verzichten mochten. Daher hat die zusammen mit den
Nutzer/-innen durchgefihrte Zukunftsprojektion als eine der wesentlichen Barrieren fur
die betriebliche Integration des Elektroverkehrs, die llickenhafte Ladeinfrastruktur
genannt. Als weiter zentrale Barrieren wurden von den Nutzer/-innen die fehlende
Standardisierung, die Fahrzeugkosten und die Reichweiteeinschrankung hervor-
gehoben. Zusammenfassend lasst sich sagen, dass aus Sicht der Nutzer/-innen das
Elektroauto nicht, wie in jlingster Zeit oftmals kommuniziert wurde, als alltagstaugliche
Alternative zum konventionellen Auto mit Verbrennungsmotor eingeschatzt wird.

Vor diesem Hintergrund hat sich der Blick auf die Ladeinfrastruktur im Laufe des
Projektes gedndert. Wurde anfangs davon ausgegangen, dass es fiir den grof3en ,Roll
Out” einer flachendeckenden offentlichen Ladeinfrastruktur bedarf, stellt sich die
Situation heute anders dar. Das hat verschiedene Grunde: Zum einen sind die Nutzer/-
innen nicht auf eine Offentliche Ladeinfrastruktur angewiesen. Inwieweit sie die
Offentlichen Lades&ulen auch in Zukunft noch zur psychologischen Unterstiitzung
bendtigen werden ist schwer abzuschatzen und bedarf weiterer Untersuchungen. Zum
anderen haben die Erfahrungen mit den Nutzungskonflikten im 6ffentlichen Stadtraum
deutlich gemacht, dass es Kapazitatsgrenzen gibt, die eine flachendeckende Lade-
infrastruktur mit den entsprechenden Stellplatzen als unrealistisch erscheinen lassen.
Das ist der Grund, warum der Fokus im Rahmen des Forschungsprojekts auf
Lademdglichkeiten im halboffentlichen Raum erweitert wurde.

Der daraufhin im Rahmen des Forschungsprojekts entwickelte Infrastrukturplan stellt
ein bisher einmaliges Planungstool dar, das von den Kommunen in ihr
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Parkraummanagement integriert und zur Entwicklung der Ladeinfrastruktur fir
Elektroautos genutzt werden kann. Damit zeichnet sich ab, dass das o6ffentliche
Ladestationsnetz zukinftig nur als eine Erganzung zu den Lademdglichkeiten im
halbéffentlichen und privaten Raum fungieren wird.

Schlie@8lich  wurden wesentliche Grundlagen und Anforderungen fur die
standortbezogene Untersuchung des Energie- und Kommunikationsnetzes ermittelt
und ebenfalls in den Infrastrukturplan gespeist. Durch die Verknupfung unterschied-
lichster Daten, die fir eine erfolgreiche Etablierung der Elektromobilitat auf
kommunaler Ebene notwendig sind, stellt der Infrastrukturplan ein wertvolles
Planungsinstrument fur die verantwortlichen Entscheider vor Ort dar.

6.2 Fazit

Die Entwicklung der Elektromobilitat reprasentiert aktuell ein zentrales Ziel von Politik
und Wirtschaft. Die begrenzten Ressourcen fossiler Rohstoffe sind die treibende Kraft
fur die Weiterentwicklung der elektrischen Fahrzeuge zur technologischen Reife und
Massenmarkttauglichkeit. Doch allein mit der Substitution von Verbrennungsfahr-
zeugen durch elektrische Fahrzeuge wird der Uberproportional steigende Anteil des
Verkehrssektors am CO,-Ausstol?3 nicht mafdgeblich zu beeinflussen sein. Wir stehen
vor einer gewaltigen Transformation der Verkehrssysteme: das bedeutet, dass der
Wirtschaftsverkehr und der Privatverkehr umorganisiert werden mussen.

Die Nachhaltigkeit dieser Entwicklung kénnen wir nur erreichen, wenn wir heute zu
groBen technischen und gesellschaftlichen Anstrengungen bereit sind. Die
Forschungsergebnisse im vorliegenden Bericht sind geeignet dieses Anliegen vorzu-
bereiten und in der Durchfihrung zu unterstiitzen. Sie zeigen aus der Akteurs- und aus
der Nutzer/-innenperspektive die Voraussetzungen dafir, wie Elektromobilitédt nach-
haltig in die stadtische Infrastruktur eingefiihrt werden kann.

Denn die Akteure und die Nutzer/-innen bewirken diesen Prozess und treiben ihn
voran. Im ersten Forschungsprozess des Konjunkturpaketes Il sind die vorliegenden
Forschungsergebnisse bisher die einzigen, die auf empirisch ermittelte konkrete
Erfahrungswerte aufbauen. Sie stellen damit eine einzigartige Grundlage fur alle
weiteren verkehrspolitischen Strategien des Transformationsprozesses im Verkehrs-
bereich da.

Mit den Szenarien wurden erstmalig fir die Metropole Berlin konsistente Zukunftsbilder
in systematischer Weise erstellt. Die zentralen Rahmenbedingungen und Einfluss-
faktoren wurden damit fir die Zukinfte der Elektromobilitat in Berlin systematisch
analysiert. Auf der Basis dieser Analyse sind die mdglichen Wirkungen der Faktoren
auf das kinftige Verkehrsverhalten und die Entwicklung der Elektromobilitat in
konsistenten Zukunftsbildern (Szenarien) umfassend beschrieben worden.

Die Szenarien sind in sich konsistent und valide und daher auf andere grol3e Stadte
und Metropolen Ubertragbar.
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Zentrales Ergebnis der Szenarioanalyse ist, dass der Durchbruch des Elektroverkehrs
nur gelingt, wenn Elektromobilitat méglich ist. Die alleinige Bereitstellung von E-
Fahrzeugen ist weder fiir eine Markdurchdringung noch fir eine Transformation des
Verkehrsbereiches ausreichend. Notig sind Mobilitdtskonzepte sowohl fur den
Wirtschaftsverkehr als auch fur den Personenverkehr, die zwar auf dem Elektroverkehr
fuBen jedoch den Einsatz der Fahrzeuge in den Nutzungsmustern grundlegend
erneuern. Eine systematische und umfassendere Unterstiitzung des Transformations-
prozesses durch Politik, Verwaltung, Planung und Zivilgesellschaft ist fir den Erfolg der
Elektromobilitat unerlasslich.

Auch die Nutzer/-innen missen wie die Akteure in Wirtschaft und Politik fir den Erfolg
des elektromobilen Transformationsprozesses ihre Handlungsweisen grundsatzlich
andern. Diese Anderungen kosten die Nutzer/-innen Zeit, Kraft und finanziellen
Einsatz. Damit sie dazu in kurzer Zeit bereit sind, missen verkehrspolitische
Maflnahmen an die Nutzer/-innen optimal angepasst werden. Denn nur wenn wir die
Nutzer/-innen als entscheidende GréRRe bericksichtigen, kann der Transformations-
prozess im Verkehrssektor gelingen.

Bisher sind zwei grundlegend zu differenzierende Nutzerperspektiven festzustellen.
Beide Perspektiven beinhalten je eigene Denkmuster und fuhren zu differierenden
Wahrnehmungen und Bewertungen des Elektroautos im Alltag. Die Substitutions-
perspektive geht vom konventionellen Auto mit Verbrennungsmotor und den
dazugehorigen Nutzungsmustern aus. Die Innovationsperspektive stellt bestehende
Mobilitatsgewohnheiten und den fossilen Ressourcenverbrauch in Frage. Die
Innovationsperspektive ist der erste Anknipfungspunkt fir die Roadmaps der zwei
konsistenten Szenarios, in denen das E-Auto als eines von mehreren Elementen in
nachhaltige Elektromobilitatskonzepte eingebunden ist.

Das Elektroauto wird zwar noch haufiger in Referenz zum konventionellen Fahrzeug
bewertet. Dennoch ist es flr viele Nutzer/-innen heute schon eine Umweltinnovation,
sofern eine Versorgung mit Okostrom gewahrleistet werden kann. In den Projektions-
workshops haben die Nutzer/-innen, die sich als Pioniere der Elektromobilitat
verstehen, deutlich herausgearbeitet, dass sie dazu beitragen wollen die
Elektromobilitat durchzusetzen. Sie sehen dies als eine groflze Notwendigkeit aufgrund
der 6kologischer Erfordernisse und globaler Herausforderungen.

Die politische Seite ist nun gefordert die notwendigen mittel- und langfristigen
verkehrspolitischen Ziele fur eine umfassende Elektromobilitdit zu benennen und
gesetzlich festzulegen. Dann erst wird der Nutzer bereit sein, die Substitutions-
perspektive zu verlassen und die Konsequenzen aus der Innovationsperspektive in den
Alltag zu integrieren.

Fur Transformationsprozesse sind bisher noch erhebliche Umsetzungsschwierigkeiten
beim Aufbau einer offentlichen Infrastruktur zu erwarten. Die Akteursanalyse hat
gezeigt, dass die Umsetzungsschwierigkeiten im Wesentlichen aus den
konflikttrachtigen Interaktionen der drei zentralen Akteure resultieren:
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1. Energieversorgungsunternehmen
2. Landesebenen
3. Kommunale Ebene

Es missen neue Entscheidungsprozesse und Verwaltungsprozesse vorbereitet
werden, die so umfassend sind, dass sie ohne umfassendes Prozessmanagement
nicht in der erforderlichen Zeit machbar sind. Dieser neu zu entwickelnde Prozess der
Planung muss unterstiitzt werden durch gute Planungsgrundlagen. Der Integrierte
Infrastrukturplan, der in diesem Forschungsprojekt entwickelt wurde, ist geeignet, um
verbindliche Entscheidungen fir eine Infrastrukturplanung zu treffen. Diese
Entscheidungen sind notwendig damit die Transformation der Verkehrssysteme in eine
umfassende Elektromobilitdt gelingen kann. Derartige Planungsgrundlagen liegen
bisher nicht vollstandig vor, sie mussen typologisch die im vorliegenden Bericht
dargestellten Layer beinhalten.

Elektromobilitat fir eine nachhaltige stadtische Verkehrsplanung erfordert aul3er E-
Fahrzeugen:

e emissionsreduzierte intermodale Verkehre und Mobilitatsroutinen,
¢ Umorganisation des Wirtschaftsverkehrs und des Privatverkehrs,

e Planungssicherheit fur Privatpersonen und Gewerbetreibende im Hinblick auf
langfristige Ziele des Elektroverkehrs durch die Politik,

e erneuerte Verwaltungsstrukturen, die diese Langfristziele strategisch und
zeitnah umsetzen kénnen,

e wissenschaftliche Szenarien und geleitete Backcastingprozesse zur Strategie-
unterstitzung und

e Grundlagenforschung, die die Erfahrungen und Anforderungen der Nutzer/-
innen und Akteure als entscheidende Grol3e dieses Prozesses verstehen und
anerkennen.
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Anhang A: Interviewleitfaden (variante Politik und Verwaltung)

l. Zur Ausgangslage

1) Wie haben Sie das erste Mal von dem e-mobility Projekt erfahren?
a. Vorgeschichte

2) Was waren ihre erster Gedanken und Reaktionen?
a. Person: Einstellung zur Technik, verkehrspolitisch. Uberzeugung

3) Worin bestand ihre Aufgabe im Bezug auf das Projekt e-mobility?
a. Person: Funktion in der Einrichtung
b. Gesellschaftliche Stellung (Machtposition)

1. Zum Entscheidungsprozess

4) Wer waren aus ihrer Sicht die zentralen Akteure im Entscheidungsprozess tiber die Aufstellung der
Ladestationen und welche Rolle nahmen die einzelnen Akteure im Prozess aus lhrer Sicht ein?
a. Interessenswahrnehmung inkl. Eigene Rolle

5) Was war lhr Interesse an der Einfiihrung einer Elektroverkehrsinfrastruktur?
a. Welche Standorte sind aus Sicht der Bezirke/ des Senats erwiinscht bzw. nicht erwiinscht?

b. Welche fachlichen Restriktionen gibt es auf Ebene der Bezirke/des Senats bezlglich der
Positionierung von Ladestationen?

6) Wie hat sich der Entscheidungsprozess insgesamt gestaltet?

a.  Welche Probleme sind bei den bisher eingerichteten Ladestationen aufgetreten?
(Hintergrund: Was missen wir zukiinftig bei der Planung von Ladestationen
beriicksichtigen? Z. B. Kabel, Kollisionen, Gefahr des Zuparkens, Vandalismus, Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmer/-innen).

7) Wie gestaltete sich die Zusammenarbeit?
a. Meinungsverschiedenheiten
b. Interessenskonflikte
c. Ursachen

1I. Nachtragliche Bewertung

8) Was hatte Sie im Ruckblick anders machen wollen bzw. sich anders gewtinscht?
a. Konfliktverarbeitung

9) Wie sollte vergleichbare Verfahren zuklnftig idealtypisch gestaltet werden?
a. Verfahrensvorschlage

10) Wie schatzen Sie die Situation des Elektroverkehrs ein? (Berlin, Deutschland, allgemein)
a. Aktuelle Situation
b. Kinftige Situation
c. Aktuelle Kommunikation mit den EVU
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Interviewleitfaden - gewerblich - Nutzer/-

innenanalyse
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Anhang C: Ubersicht Auswertungskategorien
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Anhang D: Film ,,Wirtschaftsverkehr unter Strom*

Der Film zum Szenario Wirtschaftsverkehr ist auf der beigefligten DVD zu finden.
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Anhang E: Infrastrukturplan

Der Anhang E zum Infrastrukturplan liegt in digitaler Version auf der beiliegenden DVD
vor und umfasst folgende Karten:

Karten zur Bestandsaufnahme:
01_Einkauf_DIN_A3.pdf
02_Freizeit_Kultur_ DIN_A3.pdf
03_Arbeit_ DIN_A3.pdf
04_Bildung_Forschung_ DIN_A3.pdf
05_Verwaltung_Politik_ DIN_A3.pdf

Karten zu Standortvorschlagen von Ladestationen:
e 01_Ubersicht_alle Standorte_DIN_A3.pdf
e (02_Stationen mit Einzugsradien_DIN_A3

Karten zu Standortvorschlagen von Ladestationen im 6ffentlichen Raum:

e OR_01_Mitte_DIN_A3.pdf

e OR_02_Friedrichshain_Kreuzberg_DIN_A3.pdf

e OR_03_Pankow_DIN_A3.pdf
OR_04_Charlottenburg_Wilmersdorf DIN_A3.pdf
OR_05_Spandau_DIN_A3.pdf
OR_06_Steglitz_zZehlendorf_Blatt_1_DIN_A3.pdf
OR_06_Steglitz_Zehlendorf_Blatt_2_DIN_A3.pdf
OR_07_Tempelhof _Schoeneberg DIN_A3.pdf
OR_08_Neukoelln_DIN_A3.pdf
OR_09_Treptow_Koepenick_Blatt_1_DIN_A3.pdf
OR_09_Treptow_Koepenick_Blatt_2_DIN_A3.pdf
OR_10_Marzahn-Hellersdorf DIN_A3.pdf
OR_11_Lichtenberg_DIN_A3.pdf
e OR_12_Reinickendorf_DIN_A3.pdf

Die Standortvorschlage in den Karten wurden nummeriert. In der jeweils beigefiigten
Tabelle finden sich weitere Informationen zu dem jeweiligen Standort sowie eine
Zuordnung der verkehrstechnischen Entwurfsskizzen.

Karten zu Standortvorschlagen von Ladestationen im halbdffentlichen Raum:
e HOR_01_Mitte_DIN_A3.pdf
e HOR_02_Friedrichshain_Kreuzberg_DIN_A3.pdf
e HOR_03_Pankow_ DIN_A3.pdf
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e HOR_04_Charlottenburg_Wilmersdorf_DIN_A3.pdf
e HOR_05_Spandau_DIN_A3.pdf

e HOR_06_Steglitz_Zehlendorf_Blatt_1_DIN_A3.pdf
e HOR_06_Steglitz_Zehlendorf_Blatt_2_DIN_A3.pdf
e HOR_07_Tempelhof_Schoeneberg_DIN_A3.pdf

e HOR_08_Neukoelln_DIN_A3.pdf

e HOR_09 Treptow_Koepenick_Blatt_1_DIN_A3.pdf
e HOR_09_Treptow_Koepenick_Blatt_2_DIN_A3.pdf
e HOR_10_Marzahn-Hellersdorf_DIN_A3.pdf

e HOR_11_Lichtenberg_DIN_A3.pdf

e HOR_12_Reinickendorf DIN_A3.pdf

Die Standortvorschlage in den Karten wurden nummeriert. In der jeweils beigefuigten
Tabelle finden sich weitere Informationen zu dem jeweiligen Standort.

Karten zu ausgewahlten Gruppen von Nutzer/-innen:
e Nutzergruppe_Tuev_Dekra_A3.pdf
e Nutzergruppe_Ministerien_A3.pdf
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Anhang F: Fragebogen Parkraummanagement

Fragen zur Verkehrsentwicklungsplanung - Bitte kreuzen Sie an

Die «Stadt» hat einen Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr

Welche der folgenden Bausteine / Inhalte enthalt der Verkehrsentwicklungsplan ?
[ ] Mobilitatsmanagement [ ] verkehrsmanagement [ ] Parkraummanagement

Welche Planungs- bzw. Umsetzungsstufe haben die 0.g. Bausteine aktuell erreicht ?

[ ] strategiepapier [ ] Strategiepapier [ ] strategiepapier
[ ] Konzept [ ] Konzept [ ]Konzept
[ ] Mobilitatsmanagement [ ] Vverkehrsmanagementsystem [ | Parkraummanagement

Gibt es weitere Bausteine des Verkehrsentwicklungsplans, die aus lhrer Sicht relevant fur die
Integration von Ladeinfrastruktur in das kommunale Parkraummanagement sind ?

Fragen zum MobilitAitsmanagement - Bitte kreuzen Sie an

Welche der folgenden Elemente und Angebote sind Bestandteil ihres Mobilitdtsmanagements ?

[ ] Mobilitétsberatung [ ] Persénliche Beratung [ ] car-Sharing
[ ]Internetportal [ ] Broschiiren / Flyer [ ]e-mobility
[ ] Leihrader (Call-a-bike) [ ] Smartphone-Applikation (APP) [ ]

Welche Verkehrsmittel sind in das Mobilitdtsmanagement einbezogen ?

[ ]Pkw (privat) [ | Wirtschaftsverkehr[ ] OPNV [ ]Radverkehr [ |FuRgéangerverkehr

[ ]car-Sharing [ ] Leihrader [ ]Taxi [ ]Mietwagen [ ]

Ist das Mobilitdtsmanagement einem (ggf. politisch vorgegebenen) Ziel zugeordnet ?

Ziel:

Steht das Mobilitdtsmanagement unter einem Slogan, Motto oder ahnlichem ?

Slogan:

Baut das Mobilitdtsmanagement auf die Kooperation mit Partnern auf ?
[ ] Kommunal (regional) [ ] Kommunal (iiberregional) [ ] OPNV-Betreiber
[ ] Privatwirtschaftlich [ ] Energieversorger [ ]

Fragen zum Verkehrsmanagement — Bitte kreuzen Sie an
Welche der folgenden Elemente des Verkehrsmanagements sind in ihrer Stadt vorhanden ?
D Verkehrsmanagementzentrale |:| Verkehrsleitrechner
[ ] Verkehrsleitsystem mit [ ] Parkleitsystem mit
[ ] statische Wegweisung [ ] statische Anzeigen

[ ] Dynamische Wegweisung [ | Dynamische Anzeigen
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Fragen zum Parkraummanagement — Bitte kreuzen Sie an

Anzahl der 6ffentlich zuganglichen Stellplatze im Parkraummanagement — ggf. Schatzung
StralRenraum Sammelstellplatze Offentliche (ggf. priv.) Parkbauten
Welche Elemente der Angebotssteuerung werden in der «Stadt» eingesetzt ?
[ ]Ausweisung (StvO, PLS) [ ]| Mehrfachnutzung [ ] betriebl. Stellplatzmanagement
[ ] Stellplatzsatzung [ ] (Ent-) Widmung* [ ] Quartiersgaragenférderung

* z.B. zur Reservierung von Stellplatzen im 6ffentl. Raum

Welche Informations-/Leitsysteme sind in das kommunale Parkraummanagement eingebunden ?

[ ] Broschirren / Flyer [ ] Internetportal (APP) [ ] (digitale Stadt-) Infotafel
Wenn ein Parkleitsystem vorhanden ist, Gber welche Merkmale/Ausstattung verfligt dieses ?
Parkleitzentrale |:| kommunale |:| privatwirtschaftlich
Anzeigen zum Belegungsgrad |:| Restplatzanzeige |:| frei / besetzt / geschlossen
Belegungserfassung [ ] Differenzzahlung [ | Einzelplatzerfassung
Dateniibertragung [ ](Daten-) Kabel [ ]Betriebsfunk [ | Mobilfunk

Welche der folgenden Informationen sind Kunden vor erreichen der Parkierungsanlage zugang-
lich ? Welche Informationswege werden angeboten ?

Flyer/ Personliche
Broschire Internet Beratung
Lage und Anfahrt [ ] [] [ ]
Tarife I:l |:| |:|
Belegungsgrad [] [] []
Reservierung/Vermietung [ ] [] [ ]
Dienstleistungen (Reinigung, [ ] [ ] [ ]

Ladesaule, Frauenparken)

Welche Zahlungsmethoden werden im bewirtschafteten, 6ffentlichen Stralenraum angeboten ?
[ ]Bargeld [ ] Geldkarte [ ] ECKarte

[ ] Kredit-Karte [ ] Handyparken []

Sind im o6ffentlichen Straenraum gesonderte (ggf. lagegiinstige) Stellplatze fir besondere
Personengruppen reserviert ?

[ ]Behinderte [ ] Frauen [ ] Mieter [ ] Kleinwagen [ | Motorrader
[ ]car-sharing [ ]Mietwagen [ | Elektrofahrzeuge [ |Fahrrader [ | Sonstige
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Abbildung 5: Konkurrenz um den 6ffentlichen (Straf3en-)Raum
1 RWE

2 Andreas Wismann: http://www.fahrtipps.de/img/534/lkw-parken.jpg, letzter Zugriff:
12.11.10

3 Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

4 Beate Paland: http://ka.stadtwiki.net/Datei:Call-a-bike-suedendstrasse.jpg
(Attribution-NonCommercial-ShareAlike 2.0-Lizenz), letzter Zugriff: 12.11.10

5 Deutsche Bahn AG/Peter-Michael Petsch: http://mediathek.deutschebahn.com,
letzter Zugriff: 12.11.10

6 Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Abbildung 10-12: Szenariobilder

Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung der TU Berlin,


http://ka.stadtwiki.net/Datei:Call-a-bike-suedendstrasse.jpg
http://mediathek.deutschebahn.com/

Literaturverzeichnis 140

Literaturverzeichnis

Ahrend, Christine (Hrsg.): E-Mobility 2025. Szenarien fur die Region Berlin. Berlin
2010.

Ahrend, Christine; Menke, Iris; Stock, Jessica (2011): ,Der Benchmark ist doch immer
das heutige Verhalten!” Eine Qualitative Studie zu den Nutzer/-innen von
Elektrofahrzeugen. Berlin 2011 (in Verdffentlichung).

Ahrens, Gerd-Axel (2004): Park and Ride-Nutzerstruktur (Auszug aus dem
Forschungs- Informations-System (FIS) herausgegeben durch das BMVBS):
URL: http://www.forschungsinformationssystem.de, Zugriff: 22.08.2011.

Becker, Axel; List, Stefan (1997): Die Zukunft gestalten mit Szenarien. In: Zerres,
Michael P.; Zerres, Ingrid (Hrsg.): Unternehmensplanung — Erfahrungsberichte
aus der Praxis. Frankfurt: Frankfurter Allgemeine Zeitung, S. 36-55.

Bergman, Brad (2011): New Research Says Electric Car Driving Range is Mostly
Psychological. http://www.plugincars.com/new-research-says-electric-car-driving-
range-mostly-psychological-107732.html.

BMFSFJ - Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend; Destatis -
Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2003): Wo bleibt die Zeit? Die Zeitverwendung
der Bevolkerung in Deutschland 2001/02. Wiesbaden. URL:
http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Presse/pm/f
rueher/wobleibtdiezeit,property=file.pdf, Zugriff: 24.06.2011.

BMVBS - Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.) (2010a):
MID - Mobilitét in Deutschland 2008 (Forschungsvorhaben FE-Nr. 70.801/2006
im Auftrag des BMVBS). Bonn, Berlin.

BMVBS - Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.) (2010b):
MID - Mobilitdt in Deutschland 2008. Tabellenband. Bonn, Berlin. URL:
www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2008_Tabellenband.pdf, Zugriff:
13.07.2011.

BMVBS - Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.) (2010c):
MID - Mobilitat in Deutschland 2008. Variablentbersicht Wegedatensatz. Bonn,
Berlin. URL: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/Nutzerhandbuch/3_Variab-
lenuebersicht.zip, Zugriff: 13.07.2011.

BMVBS - Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2011): Nr. 59
Zusatzzeichen zur Vorhaltung von Parkflachen fir Elektrofahrzeuge. In: Amtsblatt
des BMVBS, Heft 5, S. 199 f.


http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/Nutzerhandbuch/3_

Literaturverzeichnis 141

BMVBW - Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003): Kontinu-
ierliche Befragung des  Wirtschaftsverkehrs in unterschiedlichen
Siedlungsraumen - Phase 2, Hauptstudie. Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland -
KiD 2002. Braunschweig.

BMVBW - Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2005): Aktuelle
Praxis der kommunalen Parkraumbewirtschaftung in  Deutschland.
Forschungsprogramm Stadtverkehr FE 77.0473/2003. Aachen: Entwurfsfassung,
BSV Blro fur Stadt- und Verkehrsplanung.

BMW Group / Siemens / Stadtwerke Minchen (2011): FahrspaR und Okostrom
begeistern MINIE Nutzer in Muinchen. http://www.siemens.com/press/
de/pressemitteilungen/?press=/de/pressemitteilungen/2011/corporate_communic
ation/mini-e-modellregion.htm.

BMWi - Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie; BMVBS -
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; BMU -
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit; BMBF -
Bundesministerium  fir  Bildung und  Forschung  (Hrsg.) (2011):
Regierungsprogramm Elektromobilitat. URL: http://www.bundesregierung.de/
Content/DE/Publikation/Bestellservice/ _ Anlagen/2011-05-20-elektromobilitaet,
property=publicationFile.pdf, Zugriff: 28.06.2011.

The Boston Consulting Group (2009): The Comeback of the Electric Car? How Real,
How Soon, and What Must Happen Next. URL: http://www.bcg.com/
documents/file15404.pdf, Zugriff: 25.03.2010.

Breuer, Franz (2009): Reflexive Grounded Theory. Eine Einfiihrung fir die Forschungs-
praxis. 2. Aufl. Wiesbaden: VS Verlag.

Buhler, Franziska.; Neumann, Isabel; Cocron, P. et al. (2010): Die Nutzerstudie im
Rahmen des Flottenversuchs MINI E Berlin — Methodisches Vorgehen und erste
Erfahrungen im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitforschung. In: Mager, T.
J. (Hrsg.): Mobilitatsmanagement — Beitrdge zur Verkehrspraxis. Koln: ksv-
verlag, S. 81-96

Canzler, Weert; Knie, Andreas (1994): Das Ende des Automobils. Fakten und Trends
zum Umbau der Autogesellschaft, Heidelberg: C.F. Miiller.

Charmaz, Kathy; Mitchell, Richard G. (2002): Grounded Theory in Ethnography. In:
Atkinson, Paul et al. (Hrsg.): Handbook of Ethnography. London: Sage Publi-
cations, S. 160-174.

Cocron, Peter; Buhler, Franziska; Franke, Thomas; Neumann, Isabel; Krems, Josef F.
(2011a): The Silence of Electric Vehicles — Blessing or Curse? Paper Accepted to
Appear in Proceedings of the 90th Annual Meeting of the Transportation Research
Board, Washington, D.C.

Cocron, Peter; Biuhler, Franziska; Neumann, Isabel; Franke, Thomas; Krems, Josef F.;
Schwalm, Maximilian; Keinath, Andreas (2011b): Methods of Evaluating Electric



Literaturverzeichnis 142

Vehicles From a User's Perspective - The MINI E Field Trial in Berlin. IET
Intelligent Transport Systems 5: 127-133.

Destatis - Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2006): Zeitbudgets - Tabellenband I.
Zeitbudgeterhebung: Aktivitaten in Stunden und Minuten nach Geschlecht, Alter
und Haushaltstyp 2001/2002. Wiesbaden. URL: http://www.destatis.de/
jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Content/Publikationen/Fachveroeff
entlichungen/WirtschaftsrechnungenZeitbudget/Zeitbudgeterhebung/Zeitbudgets
Tabellenbandl 5639102029005, property=file.xls, Zugriff: 24.06.20011.

ETC/ACC - The European Topic Centre on Air and Climate Change (2009):
Environmental impacts and impact on the electricity market of a large scale
introduction of electric cars in Europe - Critical Review of Literature -. URL:
http://acm.eionet.europa.eu/docs/ETCACC_TP_2009 4 electromobility.pdf,
Zugriff: 25.03.2010.

Ewert, Stefan (2008): Stadtische Verkehrspolitik als Implementationsproblem. Drei
Berliner Fallstudien, Berlin: Nora Science.

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2005): EAR -
Empfehlung fir Anlagen des ruhenden Verkehrs. Koin: FGSV Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): EFA -
Empfehlungen fiir FulRgangerverkehrsanlagen. Koln: FGSV Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2010): ERA -
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen. Koln: FGSV Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2006): RASt
- Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en. KoIln: FGSV Verlag.

Falk, Alexander (2011): Ubersicht: Diese Elektroautos kann man in Deutschland
bereits kaufen. URL: http://www.emissionslos.com/auto/3284-ubersicht-diese-
elektroautos-kann-man-in-deutschland-bereits-kaufen.html, Zugriff: 07.09.2011.

Fink, Alexander; Schlake, Oliver; Siebe, Andreas (2001): Erfolg durch Szenario-
Management. Frankfurt am Main: Campus.

Flick, Uwe (2007): Designing Qualitative Research. London etc.: Sage.

Fiorello, Davide; de Stasio, Claudia; Kohler, Jonathan et al. (2009): The iTREN-2030
Reference  Scenario  Until 2030. URL: http://publica.fraunhofer.de/
eprints/urn:nbn:de:0011-n-1187384.pdf, Zugriff: 01.03.2010.

Fraunhofer 1AO (Fraunhofer-Institut fur Arbeitswirtschaft und Organisation) (2010):
Elektromobilitat. Herausforderungen fur Industrie und o6ffentliche Hand. URL:
http://www.iao.fraunhofer.de/images/downloads/elektromobilitaet.pdf, Zugriff:
25.08.2011.

Gausemeier, Jurgen; Fink, Alexander; Schlake, Oliver (1996): Szenario-Management:
Planen und Fuhren mit Szenarien. Miinchen: Hanser Fachbuch.



Literaturverzeichnis 143

GGEMO - Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitdt der Bundesregierung (Hrsg.)
(2011a): Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitat. URL:
http://www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/bericht_emob_2.pdf,
Zugriff: 28.06.2011.

GGEMO - Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitdt der Bundesregierung (Hrsg.)
(2011b): Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitat. Anhang. URL:
http://www.bmu.deffiles/pdfs/allgemein/application/pdf/bericht_emob_2_anhang_
bf.pdf, Zugriff: 28.06.2011.

Gibbs, Graham (2007): Analyzing Qualitative Data. London etc.: Sage.

Glaser, Jochen; Laudel, Grit (2006): Experteninterviews und qualitative Inhaltsanalyse.
Wiesbaden: VS Verlag.

IHK — Industrie- und Handelskammer zu Berlin (2006): Strukturreform der Berliner
Verwaltung. Leitlinienkonzept aus Sicht der Wirtschaft, Berlin. URL:
http://www.berlin.ihk24.de/produktmarken/standortpolitik/anlagen/_download/Ver
waltungsstruturreform.pdf, Zugriff: 12.11.2010.

IHK — Industrie- und Handelskammer zu Berlin (2010): Berliner Wirtschaft in Zahlen.
Berlin. URL: http://www.hwk-berlin.de/aktuell/zahlen-daten-fakten/berliner-
wirtschaft-in-zahlen.html, Zugriff: 30.08.2011.

Jager, Siegfried; Jager, Margarete (2007): Deutungskdmpfe. Theorie und Praxis kri-
tischer Diskursanalyse. Wiesbaden: VS Verlag.

Knie, Andreas; Berthold, Otto; Hard, Mikael; Buland, Trond; Gjgen, Heidi; Quéré,
Michel; Streicher, Wolfgang; Truffer, Bernhard; Harms, Sylvia (1997): Consumer
User Patterns of Electric Vehicles; Wissenschaftszentrum Berlin  flr
Sozialforschung; Working Paper FS Il 97 — 105.

Knie, Andreas; Berthold, Otto; Harms, Sylvia; Truffer, Bernhard (1999): Die
Neuerfindung urbaner Automobilitat. Elektroautos und ihr Gebrauch in den U.S.A.
und Europa. Berlin: edition sigma.

Kolks, Wilhelm; Fiedler, Joachim (2003): Verkehrswesen in der kommunalen Praxis.
Band 1. Berlin: Erich Schmidt Verlag.

Kosow, Hannah; GaRner, Robert (2008): Methoden der Zukunfts- und Szenario-
analyse. Uberblick, Bewertung und Auswahlkriterien. Berlin: IZT.

Krems, Josef F.; Franke, Thomas; Neumann, Isabel; Cocron, Peter (2010): Research
Methods to Assess the Acceptance of EVs - Experiences from an EV User Study.
Paper 57 in: Gessner, Thomas (Hrsg.), Smart Systems Integration: 4th European
Conference & Exhibition on Integration Issues of Miniaturized Systems - MEMS,
MOEMS, ICs and Electronic Components. Berlin: VDE Verlag.

Kusters, Ivonne (2009): Narrative Interviews. Grundlagen und Anwendungen. 2. Aufl.
Wiesbaden: VS Verlag.



Literaturverzeichnis 144

Lahl, Uwe (2009): Zukinftige Antriebe fir Automobile aus der Sicht der
Bundesregierung (Vortrag zum Kongress "Auto Mobil International" (AMI), 31.
Méarz 2009 in Leipzig). URL: http://www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/
pdf/vortrag_lahl_ami.pdf, Zugriff: 24.06.2011.

Loveday, Eric (2011): City of Amsterdam Chooses ChargePoint Chargingstations to
Energize Electric  Cars. URL: http://www.greencarreports.com/news/
1021064 _city-of-amsterdam-chooses-chargepoint-charging-stationsto-energize-
electric-cars, Zugriff: 19.08.2011.

McKinsey & Company (2010): Beitrag der Elektromobilitdt zu langfristigen
Klimaschutzzielen und Implikationen fir die Automobilindustrie. URL.
http://www.bmu.deffiles/pdfs/allgemein/application/pdf/elektromobilitaet_klimasch
utz.pdf, Zugriff: 20.06.2010.

Niedersachsisches Ministerium fir Umwelt und Klimaschutz (2005): Unterschiede
zwischen den Mobilfunktechniken GSM und UMTS. URL:
http://www.umwelt.niedersachsen.de/live/live.php?navigation_id=2699&atrticle_id
=7337& psmand=10, Zugriff: 29.06.2011.

NOW (2011): Modellregion Minchen: Erstprojekt MINI E bilanziert. http://www.now-
gmbh.de/de/presse/modellregion-muenchen-erstprojekt-mini-e-bilanziert.html.

Rehtanz, Christian; Rolink, Johannes; Jays, Jan; Plota Ewa (2010): Energietechnischer
Ratgeber zur Planung von Aufstellungsorten 6ffentlicher Ladestationen in Berlin
(unverodffentlichter Beitrag im Rahmen des Arbeitspakets 4 des For-
schungsprojektes e-mobility - IKT-basierte Integration der Elektromobilitat in die
Netzsysteme der Zukunft). Dortmund.

Roland Berger (2009): Powertrain 2020. The Future Drives Electric. URL:
http://www.rolandberger.com/media/pdf/Roland_Berger_Powertrain_2020 20110
215.pdf, Zugriff: 15.02.2010

Roubelat, Fabrice (2000): Scenario Planning as a Networking Process. In: Technologi-
cal Forecasting and Social Change 65, S. 99-112.

RWE AG (2011a): Standorte der RWE Smart Station (Stand 22.08.2011). URL:
http://www.rwe-mobility.com/web/cms/de/240690/rwemobility/was-ist-
elektromobilitaet/standorte-rwe-smart-station/, Zugriff: 22.08.2011.

RWE AG (2011b): Smart-Station. Intelligenz fur schnelles Laden und mehr Komfort.

Technische Daten Smart Station. URL: http://www.rwe-
mobility.com/web/cms/de/331904/rwemobility/produkte/smart-station/, Zugriff:
28.06.2011.

Schreiner, Martin (2008): Mobilititsmanagement. In: Bracher, Haag, Holzapfel, Kiepe,
Lehmbrock, Reutter (Hrsg.): Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Fir
die Praxis in Stadt und Region. Berlin: Herbert Wichmann Verlag, Kap. 3.1.3.2.



Literaturverzeichnis 145

Schneider, Volker; Janning, Frank (2006): Politikfeldanalyse. Akteure, Diskurse und
Netzwerke in der 6ffentlichen Politik. Wiesbaden: VS Verlag.

Schubert, Klaus; Bandelow, Nils C. (2003): Lehrbuch der Politikfeldanalyse.
Oldenbourg: Oldenbourg Wissenschaftsverlag.

Schwartz, Peter (1996): The Art of the Long View. Paths to Strategic Insight for
Yourself and Your Company. New York: Currency Doubleday.

Schwedes, Oliver; Ahrend, Christine; Kettner, Stefanie; Tiedtke, Benjamin (2011): Die
politischen Rahmenbedingungen der Genehmigung von Ladeinfrastruktur fur
Elektroverkehr im offentlichen Raum. URL: http://www.verkehrsplanung.tu-
berlin.deffileadmin/fg93/Forschung/Projekte/e-mobility/Ergebnisbericht_Analyse
politische_Rahmenbedingungen.pdf, Zugriff: 29.06.2011.

Schwedes, Oliver; Kollosche, Ingo (2011): Elektromobilitat als technologischer Treiber
der Stadtentwicklung. In: Manfred Schrenk et al. (Hrsg.): Real Corp 2011.
Change for Stability: Lifecycles of Cities and Regions, 16th International Confe-
rence on Urban Planning, Regional Development and Information Society,
Schwechat-Rannersdorf, S. 239-246.

Schwedes, Oliver (2011): The Field of Transport Policy: An Initial Approach. In: Ger-
man Policy Studies, Heft 2, S. 7-41.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung des Landes Berlin (2006): Organisation des
OPNV in Berlin und Eckpunkte fiir den Nahverkehrsplan 2005-2009. Beschluss
des Abgeordnetenhauses von Berlin vom 29. Juni 2006. URL:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/oepnv/nahverkehrs
plan/download/eckpunkte_beschluss_ah.pdf, Zugriff: 30.06.2011.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung des Landes Berlin (2009): Pressebox. E-
Mobility: Berlin unterzeichnet Absichtserklarung. URL:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/pressebox/archiv_volltext.shtml?
arch_0904/nachricht3419.html, letzter Zugriff: 04.11.2010.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung des Landes Berlin (2011a): Stadtentwicklungs-
plan Verkehr. Berlin. URL: http://www.stadtentwicklung.berlin.de/ verkehr/politik_
planung/step_verkehr/download/Stadtentwicklungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.
pdf, Zugriff: 12.07.2011.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung des Landes Berlin (2011b): Orthophotomosaike
Berlin. ULR: http://www.stadtentwicklung.berlin.de/service/veroeffentlichungen/
de/luftbilder/ortho/index.shtml, Zugriff: 15.09.2011.

Stadt Amsterdam (2011): Amsterdam elektrisch. URL: http://www.amsterdam.nl/
parkeren-verkeer/elektrisch-vervoer und http://www.opdekaart.amsterdam.nl
/oplaadpunten, Zugriff 19.08.2011.



Literaturverzeichnis 146

Stadt Frankfurt am Main (2009): Frankfurt eMobil — Elektromobilitdt im Jahr 2025 in
Frankfurt am Main. Vision und Strategie. URL: http://www.abgnova.de/
pdf/Bericht-2025_FINAL_2011_05_25.pdf, Zugriff: 18.08.2011.

Strauss, Anselm; Corbin, Juliet (1996): Grounded Theory. Grundlagen qualitativer
Sozialforschung. Weinheim: Beltz.

van der Heijden, Kees. (2005): Scenarios -The Art of Strategic Conversation. 2nd ed.
West Sussex: Wiley.

Vattenfall Europe AG: Lademdbglichkeiten in Berlin (Stand 22.08.2011). URL:
http://www.vattenfall.de/de/ladestationen-berlin.htm, Zugriff: 22.08.2011.

Wermuth, Manfred (2007): Personen- und Personenwirtschaftsverkehr. In: Scholler,
Oliver; Canzler, Weert; Knie, Andreas (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik.
Wiesbaden: VS Verlag, S. 323-347.

Wolf, Klaus Dieter (Hrsg.) (2007): Staat und Gesellschaft — fahig zur Reform? 23.
Wissenschaftlicher Kongress der Deutschen Vereinigung fur Politische
Wissenschaft, Baden-Baden.



	IVP.Deckblatt Bericht.pdf
	Abschlussbericht TU Berlin 22.11.2011.final2

