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Elektrofahrzeugen gehért die Zukunft. Vor
allem im Stadtverkehr werden sie bald zum
Alltag gehéren. Bis zum Jahr 2020 sollen
bereits eine Million am Stromnetz aufladbare
Elektrofahrzeuge und so genannte Plugin-
Hybrid-Fahrzeuge auf deutschen Straen
fahren. Die Potenziale der Elektromobilitét
lassen sich allerdings nur bei einer beschleu-
nigten Markteinfiihrung voll ausschépfen. Im
Vordergrund stehen dabei neuartige Koopera-
tionen, beispielsweise von Automobilherstel-
lern und Energieversorgern, die Entwicklung
gesetzlicher Rahmenbedingungen sowie
neuer technischer Standards bei Fahrzeug
und Ladestationen, eine zukunftsweisende
Raum- und Stadtplanung oder die Erprobung
neuer Geschéftsmodelle. In Rahmen der
Initiative Kommunale Elektroflotte entwi-
ckeln Vertreter aller Interessensgruppen
im Bereich der Elektromobilitit Modelle fiir
eine nachhaltige Zusammenarbeit zwi-
schen éffentlicher Hand und Industrie.

Partnerschaftsmodelle
als Initialzundung

Kommunale Elektroflotten fiir die Elektromobilitat

in Deutschland

Von Professor Horst Franke und Dr. Thomas Mésinger

Die Bundesregierung und die Industrie
haben in iiberraschender Deutlichkeit ein
gemeinsames Ziel formuliert: Bis zum Jahr
2020 sollen mindestens eine Million Elek-
trofahrzeuge auf Deutschlands StrafSen fah-
ren. Durch innovative Technologien und
Lésungskonzepte einerseits und den geeig-
neten gesetzlichen Rahmenbedingungen
andererseits soll die Forderung der Elektro-
mobilitit zum Motor fiir Wirtschaftswachs-
tum, nachhaltige Mobilitit und Klimaschutz
werden. Dabei diirfte letztgenannter Aspekt
zunehmend bedeutsam werden und bald
nur noch wenige Alternativen zur Elektro-

mobilitit in den Innenstidten erlauben.

Argumente fiir die Elektromobilitit

Anfang August 2010 ist die neue EU-
Luftqualititsrichtlinie in deutsches Recht
umgesetzt worden, mit der erstmals Luft-
qualititswerte fir die besonders gesund-
heitsschidlichen kleinen Feinstiube festge-
setzt werden. Eine wichtige Mafinahme zur
Einhaltung der Grenzwerte kann die Ein-
richtung von Umweltzonen mit Einfahrver-
boten fiir schadstoffreiche Kraftfahrzeuge
sein. Die Bundeslinder haben bereits mehr
als 40 Umweltzonen in Kraft gesetzt. Diese

Entwicklung fihrt dazu, dass innerhalb der
Zonen die Zahl von Fahrzeugen mit Elek-
troantrieb, die weder Kohlendioxid-Emis-
sionen noch Luftschadstoffe verursachen,
sprunghaft steigen wird.

In der Tat: Die Argumente fir deutlich
mehr Elektromobilitit in Deutschland sind
aus wirtschafts- und umweltpolitischer Sicht
bestechend. Zudemist die Technologie mitt-
lerweile so ausgereift, dass der Einsatz unter
realen Bedingungen ohne weiteres méglich
ist. Dem Einwand der geringen Reichweite
der in den Elektrofahrzeugen verwendeten
Lithium-lonen-Batterie ist entgegenzuhal-
ten, dass 90 Prozent aller Autofahrten weni-
ger als 80 Kilometer betragen.

Dennoch gibt es erhebliche Hirden, die
die E-Mobilitit noch nehmen muss, um die
herkommlich angetriebenen Fahrzeuge zu
iiberholen. Neben dem Kostenfaktor sind
dies die noch diinne Lade- und Netzinfra-
struktur sowie insbesondere die bisher feh-
lende Standardisierung der Technik. Wih-
rend einige notwendige Schritte in dieser
Richtung bereits gegangen wurden — zum
Beispiel durch die jingst erfolgte Festle-
gung auf die zumindest deutschlandweit zu
verwendenden Stecker — sind andere Stan-
dards noch véllig offen. Dies betrifft etwa
die Frage, ob das Ladegerat im Auto oder an
der Ladestation integriert sein sollte.

Nationale Plattform

Zur Erreichung der gemeinsam gesteckten
Ziele haben Bundesregierung und Wirt-
schaft die Nationale Plattform Elektromo-
bilitit gegriindet und Mafinahmen fest-
gelegt, die zur Zielerreichung beitragen
sollen. Unter anderem ist vereinbart, dass
die Bundesregierung im Rahmen der ver-
fiigbaren Haushaltsmittel fiir Fuhrparks
in ihrem Zustandigkeitsbereich den Start

— Seit Sommer testen 500 Elektropioniere in der
"8 Modellregion Elektromobilitit Region Stuttgart*
" auf elektrisch betriebenen Zweiréddern ein Jahr
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einer Beschaffungsinitiative  fiir
Fahrzeuge mit einem Kohlen-
dioxid-AusstofS von weniger als
50 Gramm pro Kilometer priift.
Gleichzeitig sollen Gespriche mit
Lindern und Kommunen sowie
privaten Flottenbetreibern gefiihrt
werden, in gleicher Weise aktiv zu
werden.

Neben den anderen Maf3nah-
men ist der Ansatz der staatlichen

und kommunalen Elektroflotte

sowohl vertrags- als auch vergabe-
rechtlich zu priifen, inwieweit der
Vertragspartner verpflichtet wer-
den kann, ausschliefllich ,griinen
Strom’, also Energie aus regenerati-
ven Quellen, anzubieten — fiir viele
Marktbeobachter eine zwingende
Voraussetzung fir die Durchset-
zung der E-Mobilitit.

Um derIdee gerecht zu werden,
durch staatliche Bedarfsdeckung
der Elektromobilitit zum breiten
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aus mehreren Griinden beson- Durchbruch zu verhelfen, soll-
ders Erfolg versprechend: Die
staatliche Nachfrage nach Elekt-

romobilitit schafft die dringend

ten die Vertragsmodelle vorsehen,
dass auch private Nutzer die Zapf-

unicef &

Gemeinsam fiir Kinder

siulen nutzen kénnen, die durch

benétigten technischen Standar-
disierungen. Sind diese einmal
durch die 6ffentlichen Fahrzeugflotten eta-
bliert, kénnen private Nutzer den Einstieg
deutlich risikoloser wagen als es derzeit auf-
grund der Unsicherheit hinsichtlich zukiinf
tiger Leittechnologien der Fall ist. Dartiber
hinaus fithren grofivolumige Bestellungen
offentlicher Bedarfstrager zu deutlichen
Kostensenkungen.

Diese Uberlegungen unter dem Aspekt
der gebtindelten Nachfrage greifen auch bei
den derzeit praktizierten Modellversuchen,
bei denen elektronische Fahrzeugflotten
der Bevolkerung — teilweise kostenlos, teil-
weise gegen Miete — zur Verfligung gestellt
werden. Ein entscheidender Unterschied
kommt bei den Elektroflotten fiir den kom-
munalen oder staatlichen Bedarf aber noch
hinzu: Die beim Privatnutzer vorhandenen
Berithrungsingste vor Alternativen zu her-
kémmlichen Fortbewegungsmitteln kann
der Staat wirkungsvoll durch eine erfolg-
reiche Deckung seines eigenen Bedarfs
abbauen — und zwar effektiver als durch
jede andere Form staatlicher Férderung.
Denn nichts st iiberzeugender als Uberzeu-

gung selbst.

Herausforderungen und
Fragestellungen

Neben den vielen technischen Herausforde-
rungen besteht eine ganze Reihe von recht-
lichen und wirtschaftlichen Fragestellun-
gen, die insbesondere im Zusammenhang
mit staatlichen und kommunalen Nutzern
beantwortet werden miissen, um der Elek-
tromobilitit freie Bahn zu schaffen. So fillt
die Beschaffung einer kommunalen Elek-
troflotte unter das ffentliche Auftragswe-
sen und ist deshalb durch zahlreiche kartell-

und vergaberechtliche Regelungen geprigt.
Es gibt erste konkrete Losungskonzepte,
wie ein entsprechendes europaweites Ver-
gabeverfahren zur Beschaffung von Elekt-
rofahrzeugen optimal ausgestaltet werden
kann. Bedeutsam sind hierbei nicht zuletzt
der Einsatz von technisch angemessenen,
aber dennoch rechtskonformen Eignungs-
und Wertungskriterien. Auch die Antipo-
den Standardisierung und Wettbewerb sind
unter Einhaltung des europaischen Vergabe-
rechts unter einen Hut zu bringen.

Weiterhin sind unterschiedliche vertrag-
liche Gestaltungen einer Zusammenarbeit
zwischen dem Anbieter von Elektroflotten
und der nachfragenden offentlichen Hand
denkbar. Besonders interessant sind hier-
bei Lebenszyklusmodelle, die den privaten
Vertragspartner tiber die gesamte Lebens-
dauer der Flotte samt Ladeinfrastruktur —
beim derzeitigen Stand der Technik etwa
zehn bis maximal 15 Jahre — in die Verant-
wortung einbinden. Die vertraglichen Rege-
lungswerke kénnen den Anbieter verpflich-
ten, fur die Instandhaltung der Fahrzeuge als
auch der Ladeinfrastruktur Sorge zu tragen.
Spezielle Risiken, etwa das Langzeitverhal-
ten der nachladbaren Batterien, miissen ver-
traglich verankert und einer fiir beide Sei-
ten annehmbaren Regelung unterworfen
werden.

Die nachhaltige Verantwortlichkeit des
Auftragnehmers kann dariiber hinaus mit
Energielieferungsvertréigen oder Energie—
Contracting kombiniert werden, so dass der
Kommune tber die gesamte Vertragslauf-
zeit glinstige Stromkonditionen gesichert
sind. In diesem Zusammenhang st ebenfalls
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die offentliche Hand zur Aufla-
dung ihrer Elektroflotte beschafft
werden. Dariiber hinaus kann der Private
hierdurch Zusatzeinnahmen generieren, die
sich positiv auf die Gesamtbilanz des Pro-
jektes auswirken. Wihrend dies von techni-
scher Seite her vergleichsweise unproblema-
tisch ist, sofern der Private sich auf die von
offentlicher Seite gewahlten Standards ein-
lasst, stellt es aus rechtlicher und wirtschaft-
licher Sicht eine Herausforderung dar. Da
die Nutzungsintensitit durch Dritte nicht
verlasslich prognostizierbar ist, stellt dieser
Aspekt ein nur schwer kalkulierbares Risiko
fiir den Auftragnehmer dar.

Entscheidend sind neben einem verga-
berechtskonformen  Leistungsverzeichnis
ausgewogene Vertragswerke, die die tech-
nischen Besonderheiten einerseits und die
juristischen Erfahrungen aus langfristigen
Kooperationsmodellen  andererseits  ein-
flieen lassen. Der kontinuierliche Dialog
zwischen Nachfragern und der gesamten
Wertschopfungskette auf Anbieterseite ist
erforderlich, um hier geeignete rechtliche
und wirtschaftliche Rahmenbedingungen
fiir die Elektromobilitit zu schaffen.

Zur Forderung dieser Idee ist die Initi-
ative Kommunale Elektroflotte ins Leben
gerufen worden. Vertreter aller Interessens-
gruppen entwickeln im Bereich der Elek-
tromobilitit Modelle fir eine nachhaltige
Zusammenarbeit zwischen  6ffentlicher
Hand und der Industrie. ]

INFORMATIONEN

Informationen zur Initiative Kom-
munale Elektroflotte gibt es auf der
Internetseite www.hfk.de.



