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Untersuchung zum Mobilitatsverhalten der Lauterbacher Bevolkerung

Zusammenfassung

Elektrische Fahrzeuge sind eine wesentliche Komponente flr ein zukunftsfahiges Verkehrs-
system und eine nachhaltige Mobilitdt. Bislang konzentrieren sich die Forschungsprojekte
und Studien in diesem Bereich vorwiegend auf Metropolregionen und stadtische Bereiche.
Nur wenige Untersuchungen haben sich bis zu diesem Zeitpunkt der Elektromobilitdt im
landlichen Raum angenommen. Der vorliegende Bericht befasst sich mit den Chancen der
EinfGhrung von Elektrofahrzeugen in landlichen Regionen anhand der Analyse des
derzeitigen Mobilitatsverhaltens. Als Beispiel fungiert die ca. 14.000 Einwohner umfassende
Stadt Lauterbach im hessischen Vogelsbergkreis, die sich aufgrund ihrer Lage im Raum sehr
gut fir die Untersuchung eignet. Der Bericht ist Teil des der Nachhaltigkeitsstrategie des
Landes Hessen ansassigen Projekts ,Elektroldwe 2010 — Der hessische Elektroautofahrer®.

In einer zweimonatigen Online-Befragung wurden die Bewohner Lauterbachs dazu
aufgerufen, ihr alltédgliches Mobilitdtsverhalten durch verschiedene Kennwerte darzustellen.
Neben Daten zur Soziodemographie, der Verflgbarkeit von Fihrerschein, Fahrzeugen und
Stellplatzen, wurden die taglichen Wege, ihre jeweiligen Distanzen, Zwecke sowie die
benutzten Verkehrsmittel abgefragt. Weitere Fragen beinhalteten getatigte Reisen mit aus-
wartiger Ubernachtung und die Einstellung zu verschiedenen Umweltthemen. An der Befra-
gung beteiligten sich 578 Personen. Nach einer Uberprifung auf Vollstandigkeit und Validitat
konnten die Daten von 431 Befragten ausgewertet und analysiert werden.

Die Ergebnisse zeigen einerseits einen fir den landlichen Raum typischen Modal Split, in
dem der motorisierte Individualverkehr mit 60 % das dominierende Verkehrsmittel ist. Der
FuRverkehr stellt mit 26 % den zweitgroBten Anteil dar. Offentliche Verkehrsmittel werden
kaum genutzt. Daher Uberrascht es nicht, dass drei von vier Befragte einen uneinge-
schrankten Zugang zu einem Pkw haben.

Um die Chancen der gegenuber Verbrennungsmotoren reichweiteeingeschrankten
Elektrofahrzeuge zu ermitteln, wurde die tagliche Verkehrsleistung analysiert. Lediglich 8 %
der Befragten Uberschreiten eine Distanz von 100 Kilometer am Tag. Drei von vier Befragten
legen taglich nicht mehr als 40 Kilometer zurick. Diese Zahlen machen deutlich, dass fur
den Grolteil der Befragten ein Elektrofahrzeug fur die Alltagsmobilitat bereits ausreicht.

Neben der durchschnittlichen taglichen Verkehrsleistung sind vor allem langere Fahrten, die
nur unregelmaflig vorgenommen werden, fur das Thema Reichweite von entscheidender
Bedeutung. Aus diesem Grund wurden auch die in den letzten drei Monaten unternommenen
Reisen mit auswartiger Ubernachtung abgefragt. Dabei zeigt sich, dass fast die Halfte aller
Befragten in den drei Monaten vor dem Zeitpunkt der Befragung nicht gereist ist. Weniger als
30 % der Befragten haben mehr als eine Reise mit auswartiger Ubernachtung zuriickgelegt.
Neun von zehn angegebenen Reisen Uberschritten dabei eine Entfernung von 100
Kilometer. Dazu wurde in 72 % der Falle ein motorisiertes Individualverkehrsmittel und in 18
% der Falle die Bahn genutzt. Klar ist, dass fur langere Reisen, die die Reichweiten eines
normalen Elektroautos Uberschreiten, zuklnftig neue Mobilitdtskonzepte und
Verhaltensweisen entwickelt werden mussen. Die Moglichkeiten reichen von
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Hybridfahrzeugen mit einer héheren Reichweite, Uber das Umsteigen auf offentliche
Verkehrsmittel, hin zu Verleih- und Car-Sharing-Angeboten.

Bei der Frage nach der Verflugbarkeit eines Pkw-Stellplatzes, welcher fir den moéglichen
Aufbau einer Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge eine Rolle spielt, gaben 88 % an, sie
koénnten ihr Auto auf einem privaten Stellplatz kostenlos parken. Am Arbeitsplatz haben 66 %
der Befragten die Mdglichkeit, ihren Pkw ohne Gebuhren abzustellen. Insgesamt haben
lediglich 6 % der Befragten keine Mdglichkeit, einen Pkw zu Hause oder am Arbeitsplatz
abzustellen. Dies zeigt, dass der Bedarf fur eine offentliche Ladeinfrastruktur in der Stadt
Lauterbach sehr gering ist. Die Bewohner kénnten beispielsweise mit einer sogenannten
Wall-Box ihr Elektroauto in der eigenen Garage aufladen.

Neben allgemeinen Ergebnissen fur die Stadt Lauterbach wurden spezifische Nutzergruppen
genauer analysiert. In den Kategorien Geschlecht, Alter, Tatigkeit, Schulabschluss und
monatliches Haushaltsnettoeinkommen wurden Befragte zu Gruppen unterschiedlicher
Merkmale zusammengefasst und ihre Daten gegentlibergestellt. Die Ergebnisse zeigen zum
Teil eindeutige Zusammenhange zwischen einzelnen Nutzergruppen und den jeweils ausge-
werteten Kennziffern.

Neben der Abfrage quantitativer Kennziffern zum Verkehrsverhalten wurden verschiedene
Fragen zur Umwelteinstellung gestellt. Dabei zeigen die Befragten ein hohes Umweltbe-
wusstsein und sind sich im Klaren Uber die Gefahren des Ressourcenverbrauchs und des
Klimawandels. Ebenso stimmt ein Grofteil der Befragten zu, dass mehr fur die Umwelt getan
werden misse. Wenn es jedoch um die persénliche Bereitschaft geht, mehr Kosten fir die
Umwelterhaltung in Kauf zu nehmen, andert sich das Bild. Zwar ist auch hier eine knappe
Mehrheit zu diesem Handeln bereit, aber viele Befragte wirden dies nicht in Kauf nehmen.
Dabei zeigt sich der Unterschied zwischen Umweltbewusstsein, Umwelteinstellung und
Umweltverhalten, welcher fir die Elektromobilitat nicht unbedeutend ist, da die heute auf
dem Markt angebotenen Elektrofahrzeuge in der Regel teurer sind als vergleichbare Pkw mit
konventionellen Antrieben.

Zusammenfassend lasst sich jedoch festhalten, dass das Mobilitatsverhalten der Befragten
nur in wenigen Fallen eine Einschrankung auf die Nutzung von Elektrofahrzeugen hatte. Nur
ein geringer Anteil der Befragten Uberschreitet mit der durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
leistung die Reichweitenpotenziale heutiger Elektroautos. Da der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs in der Stadt Lauterbach sehr hoch ist, besteht eine grofie Chance die
Umweltbelastungen durch den Umstieg von Verbrennungs-Pkw auf elektrisch angetriebene
Fahrzeuge zu verringern.
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1 Einleitung

1.1 Einordnung des Projekts und Forschungsfragen

Elektrische Fahrzeuge sind eine wesentliche Komponente flr ein zukunftsfahiges Verkehrs-
system und eine nachhaltige Mobilitat. Mit ihnen kénnen die lokalen CO,-Emissionen und,
bei Verwendung von Strom aus erneuerbaren Energien, nahezu alle CO»-Emissionen und
weitere Schadstoffe vermieden werden. Auflerdem wird die Abhangigkeit von auf Erdol
basierenden Kraftstoffen deutlich verringert. Somit férdert die Elektromobilitat den Ausbau
der erneuerbaren Energien und trdgt zum Erreichen der weltweiten Klimaziele bei.
Zahlreiche Férderprogramme wurden vom Bund und den Landern ins Leben gerufen, um die
Markteinfiihrung der Elektrofahrzeuge voranzubringen.

Im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie des Landes Hessen startete im August 2009 das
Forderprogramm ,,Hessen: Modelland fir eine nachhaltige Nutzung von Elektroautos”. Ziel ist
es, die Nachfrage nach mit erneuerbaren Energien betriebenen Elektro-Pkw bei allen
Nutzern (Landesregierung, Kommunen, Unternehmen etc.) zu erhéhen. Das Programm um-
fasst neun Projektbausteine, in denen anwendungsorientiertes Grundlagenwissen fur die
Produktion und den Vertrieb von Elektrofahrzeugen geschaffen werden soll. Zu den Bau-
steinen zahlen die sozialwissenschaftliche Forschung mit Analysen zum Mobilitatsverhalten,
die technische Forschung mit einer Erhebung der technischen Moglichkeiten sowie ein
Infrastruktur-Audit, durch das Empfehlungen flr die weitere Entwicklung von Systemen zum
Laden der Elektrofahrzeuge und zur Abrechnung der Ladevorgange erarbeitet werden soll.
Aufbauend auf diesen Untersuchungen sollen Losungen erarbeitet werden, wie Hessens
Burgerinnen und Biurger zum Wechsel auf ein Elektrofahrzeug bewegt werden kénnen und
welche notwendigen Schritte erforderlich sind, um Elektromobilitdt im Land attraktiver zu
machen.

Ein weiteres Forderprogramm: ,Modellregionen Elektromobilitat in Deutschland®, wurde im
August 2009 vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
verabschiedet. Acht Modellregionen wurden ausgewahlt, in denen Akteure aus Wissen-
schaft, Industrie und den beteiligten Kommunen eng zusammen arbeiten, um — unter
Berucksichtigung der regionalen Gegebenheiten — Elektrofahrzeuge in den Alltagsbetrieb zu
integrieren. Die Modellregion Rhein-Main betreibt ein modulares Konzept mit zahlreichen
Demonstrationsvorhaben, das den praktischen Einsatz von Elektrofahrzeugen (Pkw,
Pedelecs, Busse, Nutzfahrzeuge) und deren Integration in bestehende Mobilitdtsketten
verschiedener Anwendergruppen in Hessen erprobt.

Unter dem Dach ZEBRA (Zukunft Elektromobilitét: Beispielhafte Regionale Anwendungen)
werden die Aktivitidten des Landes Hessen auf dem Gebiet der Elektromobilitat gebindelt
und koordiniert. Mit der Verknupfung der Nachhaltigkeitsstrategie und dem vom Bund
geforderten Modellprojekt soll Hessen bundesweit zum Vorreiter der Elektromobilitat werden.

Die Fachhochschule Frankfurt am Main fluhrt im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie des
Landes Hessen ein Forschungsprojekt zur Elektromobilitdt durch, welches durch das
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Hessische Ministerium fir Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (HMULV)
finanziell geférdert und durch das Hessische Ministerium fur Wissenschaft und Kunst
(HMWK) betreut wird. Im Projekt ,Elektroldwe 2010“ sollen neue, hessenspezifische,
konkrete und kurzfristig verwertbare Erkenntnisse Uber das Mobilitatsverhalten der
hessischen Bilrgerinnen und Burger, im Hinblick auf die Substitutionspotenziale flr den
Einsatz von Elektromobilitat erarbeitet werden.

Die Analyse des typischen Mobilitatsverhaltens der hessischen Bevolkerung steht dabei im
Vordergrund. Es wurden drei Untersuchungsrdume ausgewahlt, die sich nach Groéfe,
Struktur und Zentralitat unterscheiden. Als Grol3stadt im Ballungszentrum Rhein-Main
fungiert die Stadt Frankfurt am Main', Kassel stellt als Monozentrum in Nordhessen den
zweiten Standort dar, und die Stadt Lauterbach im Vogelsbergkreis wurde als Kommune im
landlichen Raum ausgewahlt (siehe Abbildung 1). Mit der Analyse dieser drei Orte soll
festgestellt werden, inwieweit sich die unterschiedlichen regionalen und lokalen Strukturen
auf das Verkehrsverhalten der jeweiligen Einwohner auswirken. Die drei Orte sind wiederum
reprasentativ fur die Strukturen, die in Hessen vorhanden sind. Da sich die Forder-
programme fir Elektromobilitdt bislang schwerpunktmaRig auf Metropolregionen und
Grolstadte konzentriert haben, stehen noch keine qualifizierten Kenntnisse Uber die
Méglichkeiten von Elektrofahrzeugen in landlichen Regionen zur Verfigung. Dieses heraus-
zufinden ist ein entscheidendes Ziel des Projekts Elektroléwe 2010.

Abbildung 1: Die drei Untersuchungsraume des Projekts Elektroléwe (eigene Darstellung)

Entscheidende Forschungsfragen widmen sich in diesem Zusammenhang den taglich
zurtickgelegten Kilometern der Nutzer. Es soll ermittelt werden, ob die durchschnittlichen
Reichweiten der verfligbaren Elektrofahrzeuge ausreichend sind, um die téaglichen
Mobilitatsbedirfnisse der Hessen zu befriedigen. Dabei werden die Antworten verschiedener
Nutzergruppen analysiert, um mdgliche Differenzen im Verkehrsverhalten, zwischen
Bevodlkerungsgruppen unterschiedlicher Merkmale aufzudecken. Zum Beispiel wird die Frage

! Wenn im weiteren Verlauf des Berichts der Name Frankfurt verwendet wird, ist damit grundsatzlich — wenn nicht anders
vermerkt — die Stadt Frankfurt am Main gemeint.
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gestellt, ob mannliche Befragte ein anderes Verkehrsmuster aufweisen als die weiblichen
Befragten. Schliel3lich soll ergrindet werden, wie viele Fahrten tatsachlich mit heutigen und
in naher Zukunft angebotenen Elektrofahrzeuge absolviert werden kdnnten.

Neben den alltdglichen Wegen (Arbeit, Einkaufen, Freizeit) missen auch nicht alltadgliche
Wege betrachtet werden. Hierzu gehéren zum Beispiel Reisen, bei denen gréfRere Distanzen
zuruckgelegt werden. Selbst wenn sich ein Elektrofahrzeug fur den alltédglichen Bedarf
eignet, werden Personen, die ein- oder mehrmals im Jahr weite Wege mit dem Pkw
unternehmen, der Anschaffung eines Elektrofahrzeugs kritisch gegeniber stehen. Andere
Fragen beziehen sich auf die Anzahl der Pkw pro Haushalt (z.B. Ersetzung des
Zweitwagens) oder die Verkehrsmittelwahl in den drei Stadten. Der Modal Split kann
Aufschluss Uber die Affinitat zum Umweltverbund und intermodalen Mobilitdtskonzepten
geben.

1.2 Struktur des Berichts

Dieser Bericht beschreibt ein Teilprojekt des Landesprojekts ,Elektroléwe 2010 — Der
hessische Elektroautofahrer®, in dem es um die Untersuchung des Mobilitadtsverhaltens in der
Stadt Lauterbach, als Beispiel fur eine landliche Kommune, und den daraus resultierenden
Chancen der Elektromobilitat geht.

Nach dieser Einleitung beschreibt das zweite Kapitel die methodische Vorgehensweise der
Projektakteure. Neben einer Beschreibung der Notwendigkeit einer eigenen Datenerhebung
sowie der Entwicklung des verwendeten Fragebogens, findet eine detaillierte Erlauterung der
Vorgehensweise bei der Analyse der Daten zum Verkehrsverhalten statt.

Im dritten Kapitel erfolgt eine Analyse der Mobilitdtsdaten aus der Online-Befragung.
Aufgeteilt nach verschiedenen Nutzergruppen werden relevante Kennwerte und die
typischen Verkehrsmuster der Bewohner Lauterbachs skizziert.

AbschlieRend werden Antworten auf verschiedene Forschungsfragen und aufgestellte
Hypothesen, sowie ein kurzer Ausblick Uber noch ausstehende Ergebnisse und weitere
mogliche Forschungsaktivitdten gegeben. Dabei spielen der Vergleich mit den anderen
Untersuchungsorten des Gesamtprojekts sowie eine Verknipfung mit den Ergebnissen aus
dem Projekt ,Modellregionen Elektromobilitat in Deutschland® eine besondere Rolle.
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2 Methodik

2.1 Anlass und Notwendigkeit einer Befragung

Renommierte Verkehrsstudien in Deutschland, wie z.B. ,Mobilitat in Deutschland’, generieren
nur wenige Daten zum Mobilitdtsverhalten fir den landlichen Raum, andere (z.B. ,System
reprasentative Verkehrsbefragungen®) wiederum gar keine. Um eine Aussage Uber das
Verkehrsverhalten der Bevdlkerung im landlichen Lauterbach treffen zu kénnen, war eine
eigene Erhebung notwendig. Fur das Projekt Elektroldowe 2010 wurde die Stadt Lauterbach
im Vogelsbergkreis reprasentativ als Kommune im landlichen Raum ausgewahlt. Auswahl-
kriterien dabei waren eine geringe Bevdlkerungszahl und Bevolkerungsdichte, sowie die
Entfernungen zur nachsten Uberregionalen Verkehrsanbindung und zum nachsten
Oberzentrum. Darlber hinaus sollte es sich um ein Mittelzentrum handeln, das gewisse
Zentrumsfunktionen fir die Region Ubernimmt. Voraussetzung war allerdings, dass die
Kommune im hessischen Landesentwicklungsplan als landlich definiert war. Die Kreisstadt
Lauterbach erwies sich dabei als sehr gut geeignet, da sie alle Kriterien erflillte und als dritter
Untersuchungsstandort zusatzlich noch den Vorteil hatte, Mittelhessen in die Untersuchung
aufzunehmen. Mit Kassel in Nordhessen, Lauterbach in Mittelhessen und Frankfurt in
Sudhessen sind somit alle drei Regierungsbezirke des Landes im Projekt vertreten.

2.2 Kurzvorstellung des Untersuchungsorts

Die Aktionsradien der Menschen sind in den vergangenen Jahren immer gréf3er geworden.
Basis dieser Entwicklung ist eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur — erst sie ermdglicht
es, die individuelle Mobilitat auszuweiten bzw. Guter Gber groRe Distanzen zu transportieren.
Hessen bietet sich flr Elektromobilitatsprojekte in der Bundesrepublik an, da es als Logistik-
und Mobilitatsstandort sowie Verkehrsdrehscheibe mit internationalem Flughafen,
Hauptschienenverbindungen und sechs Nachbarbundeslandern nicht nur in der
,verkehrsmitte Deutschlands® liegt, sondern auch die Bandbreite der Regionalrdume von
landlichen Raumen bis zum Ballungsraum aufweist. In Hessen zeigt sich somit das gesamte
Spektrum an Bedarfslagen der Nutzer/innen von Mobilitdt. Hieraus ergeben sich ein
spezifischer Forschungsbedarf und besondere wirtschaftliche und 6kologische Chancen.

Lauterbach im Vogelsbergkreis liegt mit knapp 14.000 Einwohnern und einer Bevolkerungs-
dichte von 137 Einwohnern je km? in einer relativ diinn besiedelten Region und spiegelt den
landlichen Charakter des Untersuchungsraums wieder. Die Bevdlkerungsstrukturen weisen
vollstandig andere Merkmale als in den hessischen Grof3stddten auf. Neben der geringen
Einwohnerzahl und Bevolkerungsdichte, unterscheiden sich auch die soziodemographischen
Daten.

Von groRRer Bedeutung in diesem Zusammenhang ist die Frage, ob bzw. wie sich der
demographische Wandel bereits auf die regionalen und lokalen Versorgungsangebote, und
folglich auf das Verkehrsgeschehen ausgewirkt hat. Von der negativen naturlichen
Bevolkerungsentwicklung und ihren Auswirkungen werden landliche Regionen starker
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betroffen sein als Zentren. Doch auch die Zu- und Abwanderung im nationalen und
internationalen Malfistab spielt eine Rolle. Nach derzeitigen Prognosen wird sich die
Zusammensetzung der Bevodlkerung deutlich verandern, was bei der Planung eines
zuklnftigen Mobilitatskonzepts zu beachten ist. Der Anteil der jingeren Menschen wird
abnehmen, wahrend der der a&lteren steigt. Bereits dies bringt veranderte
Mobilitatsbedirfnisse mit sich (vgl. HMWVL 2007, S. 7). Das Hessische Ministerium flr
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung geht davon aus, dass der Individualverkehr in
Hessen trotz abnehmender Gesamtbevdlkerung noch einige Jahre ansteigen wird. Dies wird
damit begrundet, dass die kinftigen Senioren andere Mobilitatsmuster gewohnt sind, als die
heutigen alteren Menschen. Zuklinftige Nutzeranspriche, innovative Fahrzeugkonzepte und
die Sicherheit des Strallenverkehrs stellen neue Anforderungen an Fahrzeughersteller,
Verkehrsplaner, Politiker und andere Akteure, die auch bei der Einfihrung der
Elektromobilitat berlcksichtigt werden missen.

Fur eine mittelhessische Kleinstadt wie Lauterbach ist eine gute Anbindung an wichtige
Verkehrswege und somit die ,zeitliche Nahe“ zu anderen Stadten ein essentieller Faktor, soll
sie fir Bevolkerung und Wirtschaft ein attraktiver Standort sein. Die einzige Uberregional
bedeutende Stralte befindet sich jedoch knapp 20 Kilometer entfernt von der Stadt — die in
Nord-Sud-Richtung verlaufende Autobahn A5. Zum nachsten Oberzentrum Fulda, welches
mit rund 64.000 Einwohnern jedoch keine Grof3stadt darstellt, muss eine Strecke von ca. 25
km zurlckgelegt werden, weitere Stadte ahnlicher Gréle befinden sich jedoch nicht im
Umkreis von 100 km. Eine Uberregionale Bahnanbindung gibt es in der Stadt Fulda. Daher
gilt es, angemessene Mobilitatskonzepte zu entwickeln, in denen beispielsweise flexible
Verkehrsangebote wie das Car Sharing eine Rolle spielen kénnen, in denen aber auch die
Elektromobilitat in der nahen Zukunft einen sinnvollen Beitrag leisten kann.

Ein Hauptaugenmerk bei der Konzeption von Verkehrsangeboten gilt haufig den
Berufspendlern. Im landlichen Lauterbach pendelten weniger als 4.000 sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte taglich in die Stadt und knapp 2.000 Einwohner Lauterbachs arbeiteten
auswarts (vgl. HSL 2010). Die Pendlerverflechtungen kénnen sich auch auf die Chancen der
Elektromobilitat in den Stadten auswirken.

2.3 Fragebogenentwicklung und Fragebogeninhalte

Ziel war es, in Lauterbach eine mdglichst hohe Anzahl an Befragten zu erreichen, um
aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten. Nur so war es mdglich, spezifische Nutzergruppen
in ausreichender Menge zu bilden und deren Mobilitdtsverhalten zu analysieren. Ein
zentraler Punkt der Befragung war, dass die erhobenen Daten kompatibel zu denen der fur
Frankfurt und Kassel verwendeten Studien ,Mobilitdt in Deutschland® (MiD) und ,System
reprasentativer Verkehrsbefragungen‘ (SrV) sein mussten, um genaue Vergleiche anstellen
zu kénnen. Die Inhalte der beiden genannten Erhebungen wurden untersucht, um aus den
Erkenntnissen einen Fragebogen fir die Burgerinnen und Birger Lauterbachs zu entwickeln.
MiD uns SrV beschreiben das Verkehrsverhalten durch verschiedene Kennziffern, die
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insbesondere aus der Haufigkeit von Wegen, untergliedert nach Verkehrsmitteln,
Verkehrszwecken und Entfernungen ermittelt werden. Daruber hinaus wurden auch
haushaltsspezifische Kennziffern wie beispielsweise die Anzahl der Pkw pro Haushalt
bestimmt.

Aus den vorliegenden Befragungen MiD und SrV, sowie unter Bertcksichtigung der
sozialwissenschaftlichen Begleitforschung der Demonstrationsvorhaben in der Modellregion
Elektromobilitdt Rhein Main, wurde ein Fragebogen flir die Lauterbacher Bevélkerung
entwickelt. Dieser wurde in einem gemeinsamen Verfahren mit der Stadt Lauterbach, den
Stadtwerken Lauterbach und dem Bildungszentrum fir Elektro- und Informationstechnik
abgestimmt. Die Akteure einigten sich auf eine Befragung im Internet, da man sich so die
hochstmégliche Ricklaufquote erhoffte. Zusatzlich wurden Presseartikel (siehe Anlage B)
verfasst und Informationsbriefe an die Haushalte in Lauterbach verteilt, um moglichst viele
Personen fir eine Beantwortung zu gewinnen. Um zu vermeiden, dass Personen ohne
Internetzugang, oder auch Kinder und Senioren nicht an der Befragung teilnehmen konnen,
wurde allen Bewohnern ans Herz gelegt, den Fragebogen fir alle Haushaltsmitglieder, oder
auch fur Bekannte ohne eine Internetverbindung, auszufullen.

Ein Aspekt ist das Verkehrsverhalten einer Person, das fir einen vorgegebenen Stichtag
erfasst wird. Dabei erfolgt grundsatzlich die Erhebung aller Wege dieser Person. Ein
zentrales Element jeder Verkehrsbefragung ist die zugrundeliegende Wegedefinition. Sowonhl
MiD als auch SrV verwenden einen Ubereinstimmenden Begriff (vgl. Ahrens 2009, S. 11;
BMVBS 2010, S. 16):

e Ein Weg einer Person ist eine Ortsveranderung aulRer Haus, bzw. aullerhalb des
Grundstucks.

e Ein Weg wird in der Regel zu einem bestimmten Zweck durchgefuhrt (Aktivitdt am
Zielort, z.B. zur Arbeit, Freizeitaktivitat).

¢ Hin- und Rickwege sind als getrennte Wege zu zahlen.

e Auf einem Weg kdnnen mehrere Verkehrsmittel genutzt werden.

Diese Definition dient dem Ziel, alle Ortsveranderungen einschlieBlich kurzer Wege zu
erfassen, und damit die Erhebungen auf eine elementar vergleichbare Grundlage zu stellen.
Als Entfernung ist dabei die Lange einer Ortsveranderung von Tur zu Tur, gemafly der
Angabe des Befragten zu verstehen.

MiD und SrV erfassten als Haushaltsbefragung den oértlichen Verkehr der Wohnbevdlkerung,
in erster Linie deren Binnen- und Quellverkehr sowie den ruckflieRenden Zielverkehr. Der
Auflen- und der Durchgangsverkehr einer Stadt kann Uber diese Haushaltsbefragungen nicht
erfasst werden. Bei der Abbildung von Verkehrsverhalten wird aullerdem nach
verschiedenen Verkehrszwecken unterschieden. Mit ,Verkehrszweck® wird der Grund
bezeichnet, aus dem heraus ein Weg zurlickgelegt wird (zum Beispiel Beruf, Freizeit,
Einkauf). Zum anderen spielt die Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln eine wichtige Rolle. Fir
die Wahl eines Verkehrsmittels gibt es verschiedene Grinde. Eine der Einflussgré3en fur die
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Verkehrsmittelwahl ist die Verfugbarkeit tGber einen Pkw, die bei der Analyse der Daten
berucksichtigt werden muss.

Die beschriebenen Definitionen wurden fir die Erhebung des Verkehrsverhaltens der
Lauterbacher Bevolkerung ubernommen. Die Verkehrsmittel wurden bei der Erstellung des
Fragebogens sowie der spateren Analyse aller Daten aus Griinden der Ubersichtlichkeit und
einer besseren Vergleichbarkeit in die Kategorien FulRverkehr, Radverkehr, motorisierter
Individualverkehr und 6ffentlicher Personenverkehr zusammengefasst. Sowohl SrV als auch
MiD nehmen eine kleinteiligere Gliederung vor, die beispielsweise Fahrer und Mitfahrer im
Motorisierten Individualverkehr in Einzelantworten trennt. In anderen Fallen ist die
Klassifizierung jedoch nicht einheitlich, so dass eine Gruppierung in vier Hauptkategorien am
sinnvollsten scheint.

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) beinhaltet die Verkehrsmittel

Haushalts- oder anderer Pkw als Fahrer,

Haushalts- oder anderer Pkw als Mitfahrer,

Lkw als Fahrer oder Mitfahrer,

motorisiertes Zweirad als Fahrer oder Mitfahrer,

alle anderen individuellen Kraftfahrzeuge als Fahrer oder Mitfahrer.

Zum Offentlichen Personenverkehr (OPV) gehdren folgende Verkehrsmittel:

Flugzeug,

Fahre,

Schwebebahn, Seilbahn
Fernzug,
Nahverkehrszug,
S-Bahn,

U-Bahn,

Strallenbahn,

Bus,

Taxi,

andere als o6ffentlicher Verkehr zu bezeichnende technische Hilfsmittel.

Fir die Erhebung des Mobilitatsverhaltens in Lauterbach konnte nur ein Teil der Fragen aus
MiD und SrV tUbernommen werden. Denn einerseits handelt es sich bei MiD und SrV um
eine Kombination aus schriftlichen, telefonischen und Online-Erhebungen, die eine grdliere
Fragenmenge ermdglichen und Uber einen langeren Zeitraum erfolgten. Andererseits waren
einige Punkte fur die Befragung in Lauterbach nicht relevant und es wurde versucht, den
Fragebogen so kurz wie moglich zu halten, um eine moglichst hohe Beteiligung zu erreichen.

Neben der Abfrage des Stadtteils und demographischer Angaben, die zur Bildung unter-
schiedlicher Nutzergruppen entscheidend waren, stand das Ubliche Mobilitatsverhalten im
Vordergrund der Befragung. So sollten die Befragten die Anzahl der Wege eines normalen

Werktags mit den jeweils genutzten Verkehrsmitteln, dem zugrunde liegenden
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Verkehrszweck und den taglich zurlickgelegten Distanzen angeben. Eine weitere Frage
widmete sich den getatigten Reisen mit auswartiger Ubernachtung aus den drei Monaten vor
dem Zeitpunkt der Befragung. SchlieBlich wurden die Verfigbarkeit eines Fihrerscheins,
Kraftfahrzeugs und Stellplatzes an Wohn- und Arbeitsort sowie die Anzahl der Pkw ebenso
erhoben, wie einige Fragen zur Umwelteinstellung der Lauterbacher Bevolkerung. Die
Befragung lief Gber zwei Monate, vom 15. November 2010 bis zum 15. Januar 2011. Der
gesamte Fragebogen findet sich in Anlage A.

2.3 Vorgehensweise bei der Datenanalyse
2.3.1 Grundsaétzliche Voruberlegungen

Bei der Einschatzung der Potenziale, elektrisch betriebene Fahrzeuge in der hessischen
Bevolkerung durchzusetzen, sind die erreichbaren Zielgruppen von entscheidendem
Interesse. Zur wissenschaftlichen Betrachtung der Mobilitdtsdaten ist eine objektive
Vorgehensweise unumganglich. Es bestehen jedoch Annahmen zur Bestimmung einer/
mehrerer Zielgruppen fir die Nutzung von Elektrofahrzeugen, die durch andere wissen-
schaftliche Arbeiten bestatigt werden.

Aus der bisherigen Forschung zur Akzeptanz neuer Verkehrsdienste spielen sowonhl
verkehrliche als auch sozialstrukturelle Charakteristika eine entscheidende Rolle. Denn zum
Verstandnis der Wirkungsweise und einer scharferen Profilierung der mdoglichen Nutzer
reicht die alleinige Betrachtung des Gesamtmobilitatsverhaltens in einer Region nicht aus.
Die wesentliche inhaltliche Herausforderung ist die kausale Verknlpfung von Unterschieden
im realisierten Verkehrsverhalten mit den individuellen Lebenskontexten und sozio-
demographischen Kennwerten. Raumstrukturelle Gegebenheiten beeinflussen ebenso das
Verkehrsverhalten, wie individuelle Nutzenorientierungen aufgrund unterschiedlicher
Merkmale der biografischen Verhaltnisse (Geschlecht, Alter, Einkommen, Beruf, Bildung
etc.), der Lebenssituation oder der persénlichen Verfugbarkeit Gber Individualverkehrsmittel.
In vielen Ansatzen wird feststehend von der Strukturebene auf Verhalten geschlossen,
wahrend individuelle Entscheidungen und gesellschaftliche Entwicklungen unberlcksichtigt
bleiben (vgl. Franke 2004, S. 105; Maertins 2006, S. 18).

Aulerdem muss beachtet werden, dass Verkehrsverhalten insgesamt eingebettet ist in
komplexe und in hohem Mal routinierte Handlungs- und Aktivitadtsmuster (vgl. Wehling/Jahn
1997, 45). Die sozialwissenschaftliche Verkehrsforschung zeigt, dass Mobilitatsstile
eindeutig definierbare Zusammenhange mit Alter und soziostrukturellen Merkmalen
aufweisen. Sie kdnnen als gruppenspezifisches Handeln interpretiert werden, weshalb sich
der Zielgruppenansatz eignet (vgl. Maertins 2006, S. 19).

Zur Untersuchung von Zielgruppen, einer Marktdiffusion der Elektromobilitat und der Analyse
der verkehrlichen Folgen, missen Typen identifiziert werden, die
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e eine genaue lebensweltliche und mobilitatstypische Differenzierung erlauben und
dabei nach Mdéglichkeit ein unterschiedliches Verkehrsverhalten aufweisen,

o die unter zukunftigen Nutzergruppen zu erwarten sind,

e die eine Affinitat flr innovative Mobilitatsformen aufweisen,

o die in den genutzten Befragungen reprasentative Stichprobengroflen aufweisen.

Als Personen mit der hdochsten Adaptionschance fir Elektrofahrzeuge galten vor Beginn der
Analyse mannliche Vollzeitbeschaftigte im Alter von 25 bis 45 Jahren, mit einem
Uberdurchschnittlichen Bildungsabschluss, einem relativ hohen Einkommen und hoher
Innovationsbereitschaft — letztgenanntes kann anhand der MiD- und SrV-Daten nicht
erhoben werden.

Auf Clusterebene betrachtet, werden verschiedene (homogene) Gruppen als interessant
erachtet:

o Berufspendler/innen,

e Rentner/innen,

e Hausmanner/Hausfrauen,
e Urbane Bevdlkerung.

Wenn man die raumliche Ebene in Betracht zieht, erscheint es logisch, Menschen in
Ballungsraumen eher zu potenziellen Kunden zu erklaren als Personen im Iandlichen Raum.
In I&ndlichen Regionen sind die Entfernungen zum Arbeitsplatz, Versorgungs- und Freizeit-
einrichtungen in der Regel weiter als in verdichteten stadtischen Raumen. Aulzerdem ist der
offentliche Verkehr weniger gut ausgebaut, was durch den demographischen Wandel in den
letzten Jahren sogar noch verstarkt wurde. In diesen Gebieten scheint der Einsatz von
.reichweite-eingeschrankten® Fahrzeugen sowie ein intermodales Verkehrsangebot nur
schwer moglich (vgl. Canzler/Knie 2009, S. 11).

Es besteht aulRerdem die Annahme, dass Personen mit einer Affinitat zur Intermodalitat eher
auf Elektrofahrzeuge umsteigen als stéandige MIV-Nutzer. Canzler und Knie (2009, S. 8ff)
betonen, dass 100 Kilometer Reichweite in der Regel ausreichen und der erreichte Stand der
Batterietechnik nicht klnstlich in die Hohe getrieben werden muss. Sie sehen das
Elektroauto als einen Integrationsbaustein in der Verkehrslandschaft, das den &ffentlichen
Verkehr erganzt. Der grofRer werdende Anteil an Personen in Ballungsgebieten kommt dieser
Entwicklung zugute. Das Elektrofahrzeug sei ein pradestiniertes Stadtfahrzeug, das nicht
mehr 500 oder 600 Kilometer in hdochster Geschwindigkeit zuriicklegen kénnen muss. Es
kann dort eingesetzt werden, wo Busse und Bahnen nicht fahren, um so im Verbund mit den
offentlichen Verkehrsmitteln fir die kleinrdumige Feinverteilung sorgen zu kdnnen. Stadte
und Regionen bendtigen somit neue Mobilitatskonzepte, die Intermodalitat und
Multimodalitat starken, um damit die ,zunehmende Renaissance der Stadte als Wohn-,
Gewerbe-, Arbeitsplatz-, Handels- und Kultur-/Freizeitstandorte zu stabilisieren und zu
starken® (Beckmann 2010, S. 2). Dabei kénnen individuelle Elektrofahrzeuge im Rahmen von
regionalen Gesamtverkehrskonzepten eine stitzende Rolle Ubernehmen. Dies schrankt die

Nutzung der Elektrofahrzeuge jedoch auf einen Teil der Mobilitdtskette ein und fuhrt zu
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Carsharing-Modellen. In dieser Studie soll allerdings auch ermittelt werden, welche Nutzer
ganz auf ein Elektrofahrzeug umsteigen kénnen und unter welchen Bedingungen.

2.3.2 Hypothesenbildung

Sollen alle moglichen Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Menschen aufdecken,
mussen samtliche Daten in die Analyse einbezogen werden. Nur so kénnen Erkenntnisse
gewonnen werden, die mit dem zuvor beschriebenen Ansatz nicht zu erreichen sind.
Nutzergruppen, die bislang als Gruppe mit niedriger Adaptionschance fur Elektrofahrzeuge
galten, weisen moglicherweise gute Voraussetzungen auf, um auf ein Elektrofahrzeug
umzusteigen. Um also jeder mdglichen Nichtbeachtung einer geeigneten Personengruppe
aus dem Wege zu gehen, werden alle Merkmale und BewertungsgréfRen analysiert.
Folgende Hypothesen sollen auf Korrektheit untersucht werden:

1. Die tagliche Verkehrsleistung Uberschreitet bei den meisten Personen nicht mehr als 100
km und kann mit dem Elektrofahrzeug zurtickgelegt werden.

2. Mannliche Personen legen héhere Distanzen am Tag zurlck als weibliche.

3. Junge (unter 20) und alte Nutzer (Uber 60) legen weniger Kilometer am Tag zurtick als
Personen im mittleren Alter.

4. Vollzeitbeschéaftigte haben einen hdheren Anteil an hohen taglichen Distanzen als andere
Gruppen.

5. Die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel variiert je nach Nutzergruppe.

6. Viele Haushalte besitzen zwei oder mehr Pkw und kdénnten aufgrund der geringen Weiten
zumindest ihren Zweitwagen durch ein Elektroauto ersetzen.

7. Die meisten Haushalte haben die Mdglichkeit ihren Pkw zu Hause oder am Arbeitsplatz
auf einem privaten Stellplatz abzustellen.

8. Ein Grofteil der Bevdlkerung reist nicht 6fter als einmal in drei Monaten Uber langere
Distanzen.

In Kapitel 3 soll Gberprift werden, ob diese Hypothesen im Untersuchungsraum Lauterbach
zutreffen. Die dort ausgewerteten Nutzergruppen resultieren aus einer Clusteranalyse nach
statistischen Merkmalen und inhaltlicher Plausibilitdt. Im Folgenden wird beschrieben,
welche Kennwerte und Nutzergruppen in die schriftliche Auswertung aufgenommen werden
und wie reprasentativ diese Daten im Verhaltnis zur tatsachlichen Bevdlkerung der
Untersuchungsraume sind.
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2.3.3 Auswahl der Kennziffern

Oftmals wird behauptet, Elektromobilitat erfordere ein verandertes Verkehrsverhalten der
Nutzer. Ob es wirklich der Fall ist, soll in den Analysen ermittelt werden. Auf3erdem soll
Uberprift werden, welche Kriterien fir die Chancen von Elektrofahrzeugen eine Rolle
spielen. Fur die Untersuchung der Daten werden zunachst folgende Kennwerte ausgewahlt:

* Kilometer pro Nutzer und Tag,

* Verkehrsmittelwahl,

* Anzahl der Pkw pro Haushalt,

« Anzahl der Reisen mit auswartiger Ubernachtung pro Nutzer und Jahr,
» Verflgbarkeit Gber einen Pkw-Stellplatz.

Das scheinbar wichtigste Merkmal zur Abschatzung der potenziellen Elektroautofahrer sind
die zurickgelegten Kilometer der Nutzer am Tag. Die haufigsten Kommentare, die gegen die
Elektromobilitat sprechen, widmen sich der geringen Reichweite von Elektrofahrzeugen, die
nicht ausreichend seien fur alltdgliche Strecken. Die Frage ist, ob die taglich gefahrenen
Distanzen im Durchschnitt hoher liegen als die momentan existierenden Reichweiten der
Elektrofahrzeuge.

Ein weiterer wichtiger Wert bedeuten in diesem Zusammenhang die taglich absolvierten
Wege der Nutzer. Denn die Zurlcklegung von 150 km in einem Weg hat eine andere
Bedeutung als die gleiche Distanz in zwei Wegen, zwischen denen der Pkw mdglicherweise
aufgeladen werden kann. Leider gibt es jedoch keine genauen Angaben zu der Dauer, die
zwischen den jeweiligen Wegen liegt, so dass keine Aussage Uber die Moglichkeit des
Aufladens zwischen den Wegen gegeben werden kann. Es wird daher in erster Linie
berlcksichtigt, ob die Fahrten eines Tages das Aufladen Uber Nacht ermdglichen oder ob
zwischendurch aufgeladen werden musste. Dies kann mit Hilfe der taglichen
Verkehrsleistung der Nutzer untersucht werden.

Soll die potenzielle Verkehrsverlagerung betrachtet werden, muss zunachst der Modal Split
eines Untersuchungsraums einbezogen werden. Wie hoch sind die Anteile des Ful3-,
Fahrrad-, offentlichen Personen- und motorisierten Individualverkehrs am Gesamt-
aufkommen? Daraufhin muss erlautert werden, welche Folgen dies fir die Elektromobilitat
haben konnte.

In einem Mehrpersonenhaushalt gibt es haufig eine Person, die gréliere Strecken zurlcklegt
und eine weitere Person, deren tagliche Distanzen eher im Nahbereich liegen. Fur diesen
Fall ist es notwendig zu untersuchen, wie hoch der Anteil der Haushalte mit zwei oder mehr
Pkw ist. Alle Haushalte dieser Art sind in der Regel potenzielle Nutzer eines Elektro-
fahrzeugs. Zudem ist ein zweiter Pkw beispielsweise als Fahrzeug flr die kirzeren
Distanzen denkbar, wahrend Hybridfahrzeuge flr langere Strecken eingesetzt werden
kénnten.

Grolde Angst bzw. Hemmnisse gegenilber Elektrofahrzeugen bestehen in der Bevdlkerung

hinsichtlich der Reisen Uber langere Distanzen. Fir Personen, die haufiger Reisen Uber
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mehrere hundert Kilometer unternehmen, verlieren Elektrofahrzeuge mit geringen
Reichweiten an Attraktivitat, da ein Aufladen wahrend der Reise zurzeit nicht sinnvoll moglich
ist. Deshalb ist es notwendig, auch diesen Kennwert in die Analysen zu integrieren.

Die Verfugbarkeit eines eigenen Pkw-Stellplatzes kann eine entscheidende Rolle spielen,
speziell wenn es um die kurzfristige Anschaffung eines Elektrofahrzeugs geht. Da die
Infrastruktur zum elektrischen Aufladen momentan noch nicht flachendeckend verflgbar ist,
ware z.B. eine eigene Garage oder ein Stellplatz auf privatem Grund, der mit einer
Ladestation ausgestattet werden kann, eine Erleichterung bei der Entscheidung fur die
Nutzung eines Elektrofahrzeugs.

2.3.4 Auswahl der Nutzergruppen

Weiterhin ist zu begrinden, welche Eigenschaften der Bevolkerung bei der Betrachtung
relevant sind und in welche Nutzergruppen die Daten geclustert werden sollen. Folgende
Klassifizierungen werden vorgenommen:

o Geschlecht,

o Alter,

o Téatigkeit,

e Schulabschluss,

e Monatliches Haushaltsnettoeinkommen.

Wie zuvor beschrieben, bestand die Annahme einer bestimmten Nutzergruppe, die sich am
besten als ,Early Adaptors*® fiir die Elektromobilitat eignet. Um zu Gberprifen, ob auch deren
alltagliches Mobilitatsverhalten zu den verfligbaren Modellen passt und ein Umsteigen auf
Elektrofahrzeug mdoglich ist, wurden die Nutzer nach Geschlecht, Alter, Tatigkeit,
Schulabschluss und Haushaltseinkommen gruppiert.

2.3.5 Beteiligung und Reprasentativitat der Befragung

Um einen Uberblick lber die relative Reprasentativitat der Erhebung zu erhalten, ist es
sinnvoll, die soziodemographischen Kennwerte der Stadt Lauterbach mit den erhobenen
Daten zu vergleichen. Nach eigenen Angaben lag die Einwohnerzahl der Stadt Lauterbach
im November 2010 bei 13.491 (vgl. Stadt Lauterbach 2010).

An der Befragung beteiligten sich 578 Personen. Nach Bereinigung der Antworten um
fehlerhafte und nicht vollstandig ausgefillte Fragebdgen, konnten 431 Befragungspersonen
in die Auswertung einflieRen. Damit ergibt sich eine ,bereinigte Beteiligungsquote® von 3,2 %
der Gesamtbevdlkerung. Dies ist ein sehr guter Wert, wie andere Verkehrserhebungen
zeigen. Die Studien MiD und SrV beispielsweise weisen fur Frankfurt und Kassel jeweils
Quoten von unter 2 % auf.
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Ob diese Werte als reprasentativ angesehen werden kdnnen, kann nicht vollstandig
beantwortet werden. Schuhmann (2006, S. 84) sagt sogar, dass der Begriff der ,reprasenta-
tiven Umfrage” kein statistischer Fachbegriff sei, auch wenn er sich eingeblrgert habe.
Zudem werde er in der Literatur oft unterschiedlich definiert. Mit der Reprasentativitat einer
Stichprobe wird in der Regel verbunden, dass sie ein verkleinertes Abbild der Grund-
gesamtheit darstellt. Ziel dabei ist es, aus den empirisch ermittelten Kennwerten der Stich-
probe auf entsprechende Parameter der Grundgesamtheit zu schlieRen. Aullerdem dienen
Stichproben als Basis der statistischen Hypothesenpriifung, also z.B. der Prifung der Frage,
ob ein empirischer ermittelter Zusammenhang in der Stichprobe nur ein ,Zufallsprodukt® ist,
das sich ergeben hat, obwohl in der Grundgesamtheit kein derartiger Zusammenhang
auftritt, oder ob dies mit hinreichend geringer Irrtumswahrscheinlichkeit ausgeschlossen
werden kann.

Wacker (2001, S. 2f) stellt klar, dass die GréfRe einer Stichprobe flr sich genommen wenig
uber die Gute und Verlasslichkeit einer Untersuchung aussagt. Zwar werde das Irrtums- oder
Fehlerintervall bei einer héheren Fallzahl verkleinert, doch um zuverlassige Stichproben zu
erhalten, mussen die Anteilswerte der zu untersuchenden Merkmale die Grundgesamtheit in
etwa gleichwertig darstellen. Das heilt, eine Umfrage ist nur dann reprasentativ, wenn die
Verteilung der interessierenden Merkmale der Stichprobe der Grundgesamtheit entspricht,
die sie reprasentieren soll. Die Teilmasse, die an der Befragung teilnimmt, sollte also ein
verkleinertes, ansonsten aber wirklichkeitsgetreues Abbild der Gesamtmasse darstellen. Nur
bei Erflllung dieser Voraussetzung ist die Méglichkeit zur verzerrungsfreien Hochrechnung
der Stichprobenergebnisse auf die Grundgesamtheit mdéglich. Ist dies gegeben, ist eine
Verallgemeinerung von Auswertungsergebnissen, die lediglich auf einer Stichprobe beruhen,
fur die Grundgesamtheit zulassig. Laut MiD und SrV sind diese Voraussetzungen in ihren
Erhebungen jeweils gegeben. Dies deckt sich auch mit dem Ansehen in der Verkehrs-
wissenschaft (z.B. Badrow et al 2002, S. 23f).

Bezlglich der geschlechtsspezifischen Reprasentativitdt liefern die Datensatze kein
vollstandig der Realitat entsprechendes Verhaltnis zwischen mannlichen und weiblichen
Befragten. Der Anteil der Manner in Lauterbach betragt 47,8 %, wahrend Frauen 52,2 % der
Bevolkerung ausmachen. In der Online-Befragung sind die weiblichen Personen mit 36,4 %
unterreprasentiert. Hingegen bildet die Altersverteilung der befragten Personen die reale
Altersstruktur relativ gut ab. Die junge und alte Bevolkerung ist zwar leicht unterreprasentiert,
was bei einer Online-Befragung jedoch zu erwarten war. Abbildung 2 zeigt das Verhaltnis der
reellen Altersverteilung zu dem der Befragungspersonen.
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Abbildung 2: Altersverteilung der tatsachlichen Bevdlkerung Lauterbachs und der Teilnehmer der
Online-Befragung (n=431)

Die ortliche Beteiligung an der Umfrage entspricht in hohem Male der tatsachlichen
Stadtbevdlkerung. 231 Personen bzw. 54 % der Befragten wohnen in der Kernstadt
Lauterbach. Dieser Teil macht tatsachlich 64 % der Gesamtbevodlkerung Lauterbachs aus.
Die drei Stadtteile Maar, Frischborn und Wallenrod folgen mit den héchsten Anteilen an allen
Befragten, wie auch in der realen Einwohnerstatistik. Die Werte der Befragten aus weiteren

Stadtteilen sind mit jeweils 2 bis 3 % deutlich geringer (siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3: Verteilung der Bevdlkerung und der Online-Befragten nach Stadtteilen (n=431)
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3 Ergebnisse

Dieses Kapitel beschreibt wesentliche Faktoren im Verkehrsverhalten der Befragten in
Lauterbach. Dabei werden zunachst allgemeine Ergebnisse aus samtlichen Erhebungsdaten
vorgestellt, bevor auf spezielle Nutzergruppen naher eingegangen wird, um die
verschiedenen Eingangshypothesen zu tberprifen.

3.1 Allgemeine Ergebnisse

Analysiert man den Modal Split in Lauterbach, sollte zunachst die Fihrerschein- und Kfz-
Verfugbarkeit betrachtet werden. Dabei fallt auf, dass mehr als 86 % aller Befragten einen
Pkw-Flhrerschein besitzen. 18 bis 23 % durfen ein Kleinkraftrad, Leichtkraftrad und/ oder
Motorrad fahren, wahrend lediglich rund 13 % Uber keinen Flhrerschein verfligen.
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Abbildung 4: Verfiigbarkeit Gber einen Fihrerschein fiir verschiedene Fahrzeugtypen
(Mehrfachantworten mdglich, n=431)

Die Verfugbarkeit tber ein Kraftfahrzeug fallt ahnlich hoch aus. 74 % der Befragten kdnnen
uneingeschrankt ein Kfz nutzen, wahrend 13 % nach Absprache uber ein Kfz verfigen. Nur
12 % haben keinen Zugang zu einem Kfz, wie Abbildung 5 zeigt.
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M Ja, uneingeschrankt

M Ja, manchmal /
nach Absprache

Ja, Mietwagen /
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Sharing / Fuhrpark

B Nein, kein Zugang

Abbildung 5: Verfligbarkeit der Befragten Uber ein Kraftfahrzeug (n=431)

An den Daten wird die starke Motorisierung der Bevolkerung Lauterbachs deutlich. Dies ist
fur l&ndliche Gegenden typisch und lasst einen vergleichsweise hohen MIV-Anteil vermuten.
Dies bestatigt Abbildung 6, die den Modal Split fir alle Verkehrszwecke zusammen darstellt.
Demnach entfallen 60 % aller Wege der Befragten auf den motorisierten Individualverkehr. In
26 % der Falle wird zu Fuld gelaufen. Radwege folgen mit 8 % und 6ffentliche Verkehrsmittel
weisen den geringsten Anteil an allen Wegen auf.

m OPV
mMIV
Rad

H Ful®

Abbildung 6: Verkehrsmittelanteile im Gesamtverkehr (n=431)

Werden diese Werte mit Verkehrserhebungsdaten aus anderen Regionen verglichen, fallt
auf, dass der Anteil am MIV, wie erwartet, hdher ist als in Agglomerationsraumen. So betragt
dieser Anteil in der Stadt Kassel, je nach Datengrundlage (,Mobilitat in Deutschland‘ bzw.
,System reprasentativer Verkehrsbefragungen‘) 48 bzw. 43 %. In Frankfurt am Main macht
der MIV sogar nur 42 bzw. 34 % des Gesamtverkehrs aus. Laut ,Mobilitdt in Deutschland
liegt der durchschnittliche MIV-Anteil in der gesamten Bundesrepublik bei 57 % und somit
leicht unter dem Wert in Lauterbach. Der 6ffentliche Verkehr spielt in Lauterbach eine eher
untergeordnete Rolle. Nur 6 % der Wege entfallen auf den OPV. Dies sind drei Prozent-
punkte weniger als im deutschen Durchschnitt. Kassel und Frankfurt weisen aufgrund der
héheren Bevolkerungsdichte und einem damit einhergehenden besseren OV-Angebot
deutlich hdhere Anteile auf (bis zu 23 %). Der Ful3- und Radwegeanteil unterscheidet sich in
Lauterbach nur in geringem Mal3e von den beiden genannten Stadten sowie den Daten fir
Gesamtdeutschland.
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Deutliche Abhangigkeiten lassen sich zwischen den Wegezwecken und den dazu
verwendeten Verkehrsmitteln identifizieren, wie Abbildung 7 zeigt. Hohe MIV-Anteile haben
beispielsweise die beruflichen Wege. Zum eigenen Arbeitsplatz nutzen 66 % der Befragten
ein Kraftfahrzeug, fur andere Dienstwege sogar 76 %. Noch hdher ist der Anteil nur bei
Fahrten zu groRen Sonderveranstaltungen (78 %). Dieser Wegezweck hat mit knapp 13 %
auBerdem einen relativ hohen OPV-Anteil. Jener ist mit 16 % nur bei Wegen zu einer
Bildungseinrichtung noch hoéher. Auch andere Dienstorte sowie andere Freizeitaktivitaten
haben Anteile von Uber 10 % bei den o6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der mit Abstand héchste
FuRverkehrsanteil ist beim Weg in eine Gasstatte oder Kneipe festzustellen. 54 % aller
Befragten gehen zu Full und weniger als 40 % nutzen ein Mittel des MIV, wenn sie eine
Gaststatte oder Kneipe aufsuchen. Den zweithochsten FuRwegeanteil hat der Zweck
Erholung bzw. Sport im Freien mit 39 %. Dieser hat auch, gemeinsam mit anderen
Freizeitaktivitaten, den hdochsten Fahrradanteil am Modal Split unter allen Verkehrszwecken
(knapp 17 %). Die geringsten Anteile am FulR- und Fahrradverkehr haben groflke
Sonderveranstaltungen mit 8 bzw. 1 %.
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Abbildung 7: Verkehrsmittelanteile nach Wegezwecken (n=431)

Eine bedeutende Ziffer fir die Akzeptanz und die Moglichkeiten von Elektrofahrzeugen sind
die zuruckgelegten Kilometer des einzelnen Nutzers. Nach den Ergebnissen der Befragung
legen lediglich 8 % der Personen mehr als 100 Kilometer am Tag zurick. Dieser Wert ist
zwar leicht héher als in Frankfurt und Kassel (jeweils 4 % laut SrV und 7 % laut MiD), aber
noch immer auf einem niedrigen Niveau. Mehr als drei von vier Befragten bleiben sogar
unter 40 Kilometer am Tag. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsleistung liegt bei knapp 37
Kilometern pro Person.
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M 0 bis 20km

M Uber 20 bis 40km

H (iber 40 bis 60km

M (iber 60 bis 80km

M (iber 80 bis 100km

B (iber 100km

Abbildung 8: Tagliche Verkehrsleistung (n=431)

Die Daten zeigen aulRerdem, dass die Lauterbacher Befragten relativ wenig reisen. In der
Umfrage wurde nach den Reisen mit mindestens einer auswartigen Ubernachtung in den
letzten drei Monaten gefragt. Fast jeder zweite gab an, nicht gereist zu sein und 70 % sind
maximal einmal gereist. Weniger als 10 % haben vier oder mehr Reisen vorzuweisen. Damit
liegt die Reiseaktivitdt der Befragten in Lauterbach deutlich unter denen in Frankfurt und
Kassel. Dabei blieben nur 11 % aller Reisen unter 100 Kilometer.
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Abbildung 9: Anzahl der zuriickgelegten Reisen in den letzten drei Monaten (n=431)

Wie in Abbildung 10 ersichtlich wird, wurden 43 % aller Reisen der befragten Lauterbacher
fur den Urlaub getatigt. 29 % der Reisen wurden fir Besuche, aus Freizeit- oder privaten
Griinden durchgefiihrt. Dienstreisen machen 23 % der Reisen mit auswartiger Ubernachtung
aus und 5 % der Reisen wurden zur Aus- oder Fortbildung unternommen.
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Abbildung 10: Wegezwecke der Reisen in den letzten drei Monaten (n=431)

Abbildung 11 zeigt die Verteilung der unternommenen Reisen auf die genutzten Verkehrs-
mittel. Der MIV dominiert auch hierbei. Fast drei Viertel aller Reisen wurden mit motorisierten
Individualverkehrsmitteln getatigt. Immerhin jede finfte Reise wurde mit Bahn oder Bus
zurtickgelegt.

1%

uMIV

H Bahn

W Bus

B Flugzeug

® Anderes

Abbildung 11: Verkehrsmittel der Reisen in den letzten drei Monaten (n=431)

Da es sich nicht um eine Haushaltsbefragung handelte, muss bei der Analyse der Anzahl an
Pkws im Haushalt berlcksichtigt werden, dass mehrere Haushaltsmitglieder an der
Befragung teilgenommen haben kdénnen und in diesen Ergebnissen doppelt auftreten. Dies
ist bei Abbildung 12 und den folgenden Erlduterungen zu berucksichtigen.

Aus der Befragung geht hervor, dass weniger als ein Viertel aller befragten Single-Haushalte
in Lauterbach ohne einen eigenen Pkw auskommen. Dies ist im Vergleich zu den Daten aus
Frankfurt und Kassel ein grofRer Unterschied, wo jeder zweite 1-Personen-Haushalt keinen
Pkw besitzt. Sobald zwei Personen im Haushalt wohnen, betragt der Anteil der Haushalte
ohne einen Pkw weniger als 5 %. 45 % der 2-Personen-Haushalte besitzen sogar
mindestens zwei Pkw. Dieser Anteil steigt bei den 3-Personen-Haushalten auf 71 % und bei
den Haushalten mit vier oder mehr Personen sogar auf 79 %. SchlieRlich kann festgehalten
werden, dass knapp 58 % aller befragten Haushalte (mit Einschrankungen) zwei oder mehr
Pkw zur Verfugung haben. Nur knapp 6 % besitzen keinen Pkw.
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Abbildung 12: Anzahl der Pkw im Haushalt (n=431)

Von den Pkws aller Befragten zahlen nach eigenen Angaben 52 % zur Mittelklasse und 8 %
zur Oberklasse. Zwei von funf Autos sind Kleinwagen.

H Kleinwagen
B Mittelklasse

 Oberklasse

Abbildung 13: Anzahl der Pkw unterschiedlicher Typklassen (n=404)

195 Befragte oder 88 % der Befragten in Lauterbach verfligen auf’erdem Uber einen
kostenlosen Pkw-Stellplatz zu Hause. Dies wird aus Abbildung 14 ersichtlich. Weitere 3 %
kénnen zu Hause parken, mussen allerdings flr den privaten Stellplatz bezahlen. Lediglich 9
% aller Befragten haben keine Mdglichkeit, ihren Pkw zu Hause abzustellen. Knapp die
Halfte dieser Gruppe parkt im 6ffentlichen StraRenraum.
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M Ja, kostenlos

M Ja, kostenpflichtig

™ Nein
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Abbildung 14: Verfligbarkeit Gber einen Pkw-Stellplatz zu Hause (n=431)

Weiterhin kdnnen 66 % der befragten Berufstatigen kostenlos am Arbeitsplatz parken. 31 %
haben keine Mdglichkeit direkt am Arbeitsplatz zu parken. Im o&ffentlichen Strallenraum
parken 16 % der Beschéaftigten.

M Ja, kostenlos

M Ja, kostenpflichtig
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Straflenraum

Abbildung 15: Verfugbarkeit tiber einen Pkw-Stellplatz am Arbeitsplatz (n=294)

Von den 9 % der Befragten bzw. 42 Personen, die ihren Pkw nicht zu Hause abstellen
kénnen, haben 15 Personen die Mdglichkeit bei der Arbeit zu parken. 13 Befragungs-
personen dieser Gruppe arbeiten nicht oder haben keine Angabe gemacht, und 14 Befragten
ist es nicht mdglich, ihren Pkw am Arbeitsplatz abzustellen. Nimmt man die beiden
letztgenannten Gruppen zusammen, steht lediglich 27 Lauterbachern, die an der Befragung
teilnahmen, weder zu Hause noch bei der Arbeit ein Pkw-Stellplatz zur Verfigung. Dies
bedeutet eine Quote von rund 6 % und stellt einen bedeutenden Faktor dar, wenn es um die
Frage des Ladens eines Elektrofahrzeugs geht.

’ Die geringere Anzahl der hier dargestellten Antworten liegt darin begriindet, dass 137 Befragte nicht arbeiten
oder keine Angabe gemacht haben.
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3.2 Geschlecht

Zwar gingen wahrend der Befragung deutlich weniger Antworten von weiblichen als von
mannlichen Personen ein, dennoch ist die Anzahl ausreichend, um aussagekraftige
Ergebnisse zu erhalten. Bei der Aufteilung nach Verkehrsmitteln bestehen nur geringe
Unterschiede zwischen den zwei Gruppen. So haben die weiblichen Befragten einen leicht
héheren Anteil im MIV (2,7 %) und OPV (1,7 %), wahrend Manner etwas haufiger zu FuR
gehen (2,4 %) oder mit dem Fahrrad fahren (1,9 %).

Anders sieht es bei der taglichen Verkehrsleistung aus. Hier zeigt sich, dass die mannlichen
Befragten deutlich hdhere Anteile bei den langen Distanzen haben. So legen knapp 18 %
aller Manner taglich mehr als 60 Kilometer zurick. Dieser Anteil betragt bei den Frauen nur
rund 10 %. Jene haben jedoch einen deutlich héheren Wert in der Klasse mit maximal 20
Kilometern am Tag.
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Abbildung 16: Tagliche Verkehrsleistung nach Geschlecht (n=431)

Daruber hinaus zeigten sich die weiblichen Befragten weniger reiseaktiv als die mannlichen.
Wie in Abbildung 17 zu erkennen ist, sind die Halfte aller Umfrageteilnehmerinnen in den drei
Monaten vor dem Zeitpunkt der Befragung nicht gereist. Nur eine von flinf hat mehr als eine
Reise unternommen, bei den mannlichen Befragten jeder Dritte.
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Abbildung 17: Anzahl der zurlickgelegten Reisen in den letzten drei Monaten (n=431)

3.3 Alter

Auf der Altersebene muss zunachst eine Auswahl der Gruppierung getroffen werden. Da die
Gesamtdatenmenge geclustert wird, verringert sich die jeweilige Anzahl an Befragten in
jeder Gruppe. Die Gruppierung in sechs Altersstufen unterschiedlicher Intervalle wurde
vorgenommen, um fir jede Altersgruppe Antworten in ausreichender Anzahl analysieren zu
kénnen. So kommt die kleinste Gruppe noch auf 47 Befragte, womit sich aussagekraftige
Ergebnisse erzielen lassen.

Zunachst lasst sich die Erkenntnis festhalten, dass nur ein geringer Zusammenhang
zwischen dem Alter und dem Modal Split besteht, wie Abbildung 18 beweist. Die einzige
Altersgruppe, die aus dem sonstigen Bild stark herausfallt, ist die der unter 20-Jahrigen. Sie
nutzen etwas haufiger offentliche Verkehrsmittel (9 %), das Fahrrad (13 %) und gehen zu
Fuld (35 %). Der MIV macht bei den jingsten Befragten nur knapp 43 % aus, wohingegen
der Anteil in den restlichen Altersgruppen bei 58 bis 69 % liegt.
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Abbildung 18: Verkehrsmittelanteile nach Altersgruppen (n=431)
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Abbildung 19 macht deutlich, dass es aber beziiglich der taglichen Verkehrsleistung
Unterschiede zwischen den einzelnen Altersgruppen gibt. So legen beispielsweise drei von
vier Befragte unter 20 Jahren im Normalfall weniger als 20 Kilometer am Tag zurtick. Bei den
20- bis 39-Jahrigen ist es gerade einmal jeder Dritte. Diese Altersgruppe weist aullerdem die
héchsten Anteile in den hohen Kilometerklassen Uber 80 bzw. Uber 100 Kilometer. Jeweils
13 % der Befragten im Alter von 20 bis 39 sowie von 50 bis 59 gaben an, mehr als 100
Kilometer taglich zurtickzulegen. Diese Anteile sind sowohl bei der jingsten (4 %) als auch
bei den zwei altesten Gruppen (3 bzw. 6 %) deutlich geringer.
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Abbildung 19: Tagliche Verkehrsleistung nach Altersstufen (n=431)

Die Reiseaktivitdt der Befragungsteilnehmer steigt mit steigendem Alter, bis zur héchsten
Altersstufe, wo sie wieder etwas niedriger ist. Abbildung 20 zeigt, dass mehr als 55 % der
unter 20-Jahrigen in den drei Monaten vor der Befragung keine Reisen mit auswartiger
Ubernachtung unternommen haben; lediglich 5 % sind mehr als einmal gereist. Hingegen hat
jeder zweite Befragte zwischen 60 und 69 Jahren mehr als eine Reise getatigt. Knapp 14 %
dieser Altersstufe sind sogar finfmal oder mehr gereist. Die alteste Befragtengruppe hat
deutlich weniger Reisen vorzuweisen. Der Anteil derer, die gar nicht gereist sind, ist ebenso
hoch wie bei den jungen Befragten. Jedoch hat jeder Vierte dieser Gruppe mehr als eine
Reise in den letzten drei Monaten unternommen. Den hdchsten Anteil an ,Nichtreisenden®
haben mit 68 % die Befragten von 20 bis 39 Jahren.
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Abbildung 20: Anzahl der zuriickgelegten Reisen in den letzten drei Monaten, nach Alter (n=431)

3.4 Tatigkeit

Bei der Aufschlisselung nach beruflicher Situation ist es weitaus schwieriger, verlassliche
Daten zu erhalten. Aufgrund der begrenzten Datenmenge und 14 verschiedenen
Tatigkeitstypen missen verschiedene Kategorien zusammengefasst werden, um zu einer
akzeptablen Gruppengrofie zu gelangen. Die Daten der Einzelkategorien werden vereinfacht
in funf Tatigkeitsgruppen gebindelt:

o Vollzeitbeschaftigte > n=178;

o Teilzeitbeschaftigte (bis zu 34 Stunden) - n=60;

e Kinder und Lernende (noch nicht eingeschulte Kinder, Schiler, Studenten,
Auszubildende, Umschuler, Wehr- und Zivildienstleistende, Absolventen eines
freiwilligen sozialen Dienstes) - n=45;

e Hausfrauen® und Rentner (Hausfrauen/-manner, Rentner; Pensionare, Vorruhe-
standler) > n=112;

o Andere (Arbeitslose, Null-/Kurzarbeiter, Freigestellte, Beurlaubte sowie die Sparten
~oonstiges“ und ,Keine Angabe“) - n=36.

Der Modal Split zeigt nur geringe Differenzen zwischen den unterschiedlichen
Tatigkeitsclustern. Lediglich Kinder und Lernende weisen Werte auf, die sich von den
anderen Gruppen merklich unterscheiden. So betragt der MIV-Anteil hier nur rund 43 %,
wahrend dieser in den anderen Gruppen bei 59 bis 66 % liegt. Hingegen ist sowohl der OPV-
Anteil mit 14 %, als auch der FuBwegeanteil mit 33 % deutlich héher als bei Befragten mit
anderen Tatigkeiten.

® Die Kategorie wird Hausfrauen genannt, da samtliche Befragte mit einem Kreuz im Kastchen ,,Hausménner/-

frauen” weiblich waren.
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Abbildung 21: Verkehrsmittelanteile nach Tatigkeit (n=431)

Wird die Verkehrsleistung betrachtet, fallt auf, dass zwischen der beruflichen Situation und
den taglich zuriickgelegten Distanzen ein klarer Zusammenhang besteht. Wie in Abbildung
22 zu erkennen ist, legen die Berufstatigen in Vollzeit die grofiten Strecken am Tag zurlck.
14 % der Vollzeitbeschaftigten kommen im Schnitt auf mehr als 100 Kilometer. Dieser Wert
ist bei den Kindern und Lernenden mit knapp 9 % und den Teilzeitbeschaftigten mit 5 %
deutlich geringer. Bei den Hausfrauen und Rentnern legen sogar nur 2 % aller Befragten
taglich mehr als 100 Kilometer zurlck. Knapp 97 % dieser Gruppe kommen sogar auf
maximal 40 Kilometer am Tag. Bei den Vollzeitberufstatigen betragt dieser Anteil

beispielsweise nur 63 %.
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Abbildung 22: Tagliche Verkehrsleistung nach Téatigkeit (n=431)

Abbildung 23 zeigt deutlich, dass die Reiseaktivitdt unter den Befragten unterschiedlich
ausfallt, wenn verschiedene Tatigkeitsgruppen betrachtet werden. Vollzeitbeschaftigte sowie
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Hausfrauen und Rentner beispielsweise reisen vergleichsweise haufig, wahrend Kinder und
Lernende in den drei Monaten vor dem Zeitpunkt der Befragung relativ selten gereist sind.
Fast jeder dritte Befragte der beiden erstgenannten Gruppen hat mindestens zwei Reisen
zurlckgelegt, jeder Funfte sogar drei oder mehr Reisen. Lediglich 43 bzw. 45 % dieser
Gruppen haben keine Reise zuriickgelegt. Bei den Kindern und Lernenden sowie den
Befragten der Gruppe ,Andere®, die z.B. auch Arbeitslose umfasst, betragt dieser Anteil
jeweils 58 %. Lediglich knapp 7 % der Kinder und Lernenden sind in den letzten drei
Monaten mehr als einmal gereist.
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Abbildung 23: Anzahl der zurlickgelegten Reisen in den letzten drei Monaten, nach Tatigkeit (n=431)

3.5 Schulabschluss®

Zur Untersuchung der Frage, ob ein anderer Schulabschluss Auswirkungen auf das
Verkehrsverhalten hat, konnten vier Abschllisse einbezogen werden, die eine ausreichende
GruppengroRe ergaben. Ein Zusammenhang zwischen Modal Split und jeweiligem
Schulabschluss konnte unter den Befragten nicht festgestellt werden. Die Verhaltnisse der
verschiedenen Verkehrstypen sind fur alle Abschlisse annahernd gleich.

Der Schulabschluss hat scheinbar Auswirkungen auf die tagliche Verkehrsleistung, wie
Abbildung 24 beweist. Grundsatzlich kann die Aussage getroffen werden, dass ein héherer
Schulabschluss gréRere Distanzen am Tag bedeutet. So legen 13 % der Befragten mit
Hochschulreife und sogar 16 % der Befragten mit Fachhochschulreife mehr als 100
Kilometer am Tag =zurick. Bei den Gruppen mit mittlerer Reife bzw. Volks- oder
Hauptschulabschluss betragt dieser Anteil nur 3 bzw. 1 %. Mehr als 93 % der Volks- und

* Die Schulabschliisse werden in diesem Kapitel vereinfacht in Hauptschul-, Realschulabschluss, Fachhochschul- und
Hochschulreife zusammengefasst. Diese Gruppen umfassen allerdings noch weitere dquivalente Abschliisse. Eine genaue
Aufzdhlung befindet sich im Fragebogen in Anlage A.
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Hauptschulabsolventen legen taglich nicht mehr als 40 Kilometer zurtick. Dieser Anteil ist bei
den Befragten mit Hochschulreife (69 %) und Fachhochschulreife (63 %) deutlich geringer.
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Abbildung 24: Tagliche Verkehrsleistung nach Schulabschluss (n=361)

Ein deutlicher Zusammenhang kann zwischen dem Schulabschluss und den zurlckgelegten
Reisen der Befragten festgestellt werden. Abbildung 25 zeigt, dass Befragte mit einem
héheren Schulabschluss haufiger reisen. In der Gruppe der Volks- oder Hauptschul-
absolventen betragt der Anteil der Befragten, die in den letzten drei Monaten keine Reisen
zurlckgelegt haben, Uber 60 %. Hingegen liegt dieser Anteil bei Personen mit
Hochschulreife bei lediglich 32 %. Aus dieser Gruppe sind 15 % finf oder mehr Mal gereist.
Bei Befragten mit mittlerer Reife oder Volks- bzw. Hauptschulabschluss fallt der Anteil dieser
Klasse sehr gering aus.
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Abbildung 25: Anzahl der zurlickg. Reisen in den letzten drei Monaten, nach Schulabschluss (n=361)
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3.6 Monatliches Haushaltsnettoeinkommen

Die sehr kleinteilige Differenzierung der Einkommensklassen im Fragebogen wurde gewahlt,
um die Vergleichbarkeit mit den MiD- und SrV-Daten aus anderen Stadten zu gewahrleisten.
Die GruppengroéfRen waren fur die Teilnehmerzahl der Befragung in Lauterbach jedoch zu
klein, um jede einzelne Einkommensklasse auszuwerten. Aus diesem Grunde wurden die
Daten in folgende Stufen gruppiert:

e Unter 1.500 Euro = n=59;

e 1.500 bis unter 2.600 Euro = n=94;
e 2.600 bis unter 4.000 Euro = n=92;
e 4.000 Euro und mehr - n=69.

Dabei aufierten sich 117 Befragte nicht zu ihrem monatlichen Haushaltseinkommen.

Ein schwacher Zusammenhang lasst sich in Abbildung 26 zwischen dem Haushalts-
einkommen und dem Modal Split feststellen. Wahrend der MIV-Anteil mit steigendem
Einkommen von 53 auf bis zu 69 % wachst, sinkt der FuRwegeanteil von 30 auf bis zu 21 %.
Der Anteil der Fahrradwege bleibt Uber die unterschiedlichen Einkommensklassen in etwa
gleich und der 6ffentliche Verkehr hat nur in der untersten Einkommensstufe einen erhdhten
Anteil. Dort macht der OPV knapp 11 % aller Wege aus, in héheren Einkommensklassen nur
rund 3 bis unter 5 %.
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Abbildung 26: Verkehrsmittelanteile nach monatlichem Haushaltseinkommen (n=314)

Einen noch starkeren Einfluss hat das Haushaltseinkommen auf die tagliche Verkehrs-
leistung. Abbildung 27 macht deutlich, dass die taglichen Distanzen Gber 100 Kilometer in
den beiden obersten Einkommensklassen mit 12 bzw. 19 % deutlich héher sind als bei den
einkommensschwacheren Befragten mit 7 bzw. 2 %. Hingegen legen von den befragten
Haushalten mit einem Einkommen von 4.000 Euro und mehr nur knapp 41 % hdchstens 20
Kilometer am Tag zurlck. Dieser Wert ist in den Einkommensgruppen unter 1.500 Euro (59
%) sowie von 1.500 bis 2.600 Euro (64 %) deutlich héher.
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Abbildung 27: Tagliche Verkehrsleistung nach monatlichem Haushaltseinkommen (n=314)

Die Klasse der Befragten mit dem geringsten Einkommen ist in den drei Monaten vor der
Befragung aulerdem am seltensten gereist. Mehr als 64 % dieser Gruppe haben keine
Reise zurlckgelegt. Dieser Wert sinkt mit steigendem Einkommen. Bei den befragten
Haushalten mit einem Einkommen von 4.000 Euro und mehr liegt dieser Anteil bei weniger
als ein Drittel. Hingegen sind 29 % dieser Einkommensklasse mindestens drei Mal gereist.
Nur 7 % der Haushalte mit einem monatlichen Einkommen von weniger als 1.500 Euro
haben drei Reisen mit auswartiger Ubernachtung angetreten.
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Abbildung 28: Anzahl der zuriickgelegten Reisen in den letzten drei Monaten, nach monatlichem
Haushaltseinkommen (n=314)
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3.7 Umweltfragen

AbschlieRend werden in den Abbildungen 29 bis 37 die allgemeinen Umwelteinstellungen
der Befragten skizziert. Der Fragebogen umfasste neun Fragen zu verschiedenen
Umweltthemen, die anhand einer ordinalen Skala bewertet werden sollten. Sechs Kategorien
konnten angekreuzt werden, wobei die erste eine vollstdndige Zustimmung und die letzte
Ablehnung einer vorgegebenen Stellungnahme bedeutete. Die unterschiedliche Anzahl
gultiger Antworten (n) liegt an der Moglichkeit die Antwort zu verweigern, in dem das Feld
.Keine Meinung“ angekreuzt wurde. Die Menge dieser wird in den Abbildungen nicht extra

dargestellt.

Wenn wir so weiter machen wie bisher, steuern
wir auf eine Umweltkatastrophe zu.
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Abbildung 29: Frage zur Befirchtung einer Umweltkatastrophe (n=398)

Im Vergleich zur Industrie kénnen wir Biirger nur
wenig zur Energieeinsparung beitragen.
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Abbildung 30: Frage zur Mdglichkeit der Energieeinsparung (n=405)
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Wir sollten nicht mehr Ressourcen verbrauchen,
als nachwachsen kdonnen.
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Abbildung 31: Frage zum Ressourcenverbrauch (n=406)

Nach meiner Einschatzung wird das
Umweltproblem in seiner Bedeutung von vielen
Umweltschiitzern stark libertrieben.
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Abbildung 32: Frage zum Ubertreiben von Umweltproblemen (n=404)

Wir Biirger konnen durch unser Kaufverhalten
wesentlich zum Umweltschutz beitragen.
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Abbildung 33: Frage zum 6kologischen Kaufverhalten (n=400)
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Es bedriickt mich, wenn ich sehe, wie wenig fiir
die Erhaltung der Umwelt getan wird.
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Abbildung 34: Frage zur Beunruhigung der Umwelterhaltung (n=403)

Um etwas fiir die Umwelt zu tun, wiirde ich
hohere Kosten in Kauf nehmen.
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Abbildung 35: Frage zur Bereitschaft einer Ausgabensteigerung (n=396)

Ich achte darauf, umweltfreundliche Produkte
zu kaufen.
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Abbildung 36: Frage zum Kauf von umweltfreundlichen Produkten (n=398)
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Ich mache mir ernsthaft Sorgen, wenn ich an die
Folgen des Autoverkehrs fiir das Klima denke.
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Abbildung 37: Frage zu den klimatischen Folgen des Autoverkehrs (n=391)

Bei den Ergebnissen fallt auf, dass die befragten Personen Uber ein hohes Umwelt-
bewusstsein verfligen. So ist z.B. die Sorge grof3, dass es zu einer Umweltkatastrophe
kommen wird, wenn sich an der heutigen Situation nichts verandert. Ein grof3er Teil der
Befragten ist nicht der Meinung, dass Umweltprobleme durch Umweltschitzer Ubertrieben
werden. Einen gewissen Anteil am sogenannten Klimawandel hat der Automobilverkehr, so
sind sich die meisten einig. Interessant ist jedoch die Divergenz zwischen Umwelt-
bewusstsein, Umwelteinstellung und Umweltverhalten. So erklart die Mehrheit der Umfrage-
teilnehmer, sie kdnnten durch Energieeinsparung und Kaufverhalten die Umweltsituation in
eine positive Richtung lenken. AuRerdem achten viele Personen darauf, umweltfreundliche
Produkte zu kaufen, was auf eine 0kologisch affine Grundeinstellung schlieRen I[8sst.
Werden daflr allerdings héhere Kosten verlangt, wollen oder kénnen viele Befragte solche
Produkte nicht mehr unterstiitzen. Zwar ist der Anteil derer, die hohere Kosten in Kauf
nehmen wirden, um einen Beitrag flr die Umwelt zu leisten, noch leicht héher als derjenigen
Befragten, die dies ablehnen. Jedoch ist die Meinung ausgeglichener als in den Fragen zur
grundséatzlichen Einstellung.

Méchte man diese Ergebnisse auf die Potenziale der Elektromobilitét beziehen, lassen sich
zwei Dinge festhalten. Zum einen ist unter den Befragten in Lauterbach der eindeutige Wille
vorhanden, Umweltprobleme zu I6sen und dies so schnell wie mdglich. Der Ernst der Lage
wurde erkannt und die Befragten sind sich bewusst, dass sie ihren Anteil fir eine
verbesserte Umweltsituation leisten kénnen. Zum anderen kann der aktuell noch deutlich
hdhere Preis von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen ein
Hindernis bei der Einfuhrung der Elektromobilitat bedeuten.
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3.8 Anregungen und Kommentare von den Befragten

Am Ende des Fragebogens hatten die Teilnehmer die Moglichkeit, ihre freie Meinung zum
Thema Elektromobilitdt, zur Befragung oder sonstigen Themen zu aufern. 55 Personen
nutzten die Chance, ihre Einzelmeinung zu vertreten. Werden die Kommentare der
Befragten nach positiver und negativer Grundstimmung gegenuber der Elektromobilitat
sowie anderen Bereichen aufgeteilt, so ergibt sich folgendes Bild:

Themenbereich Anzahl der Kommentare
Positiver Kommentar zur Elektromobilitat 15

Negativer Kommentar zur Elektromobilitat 3

Anderes Thema mit Verkehrsbezug 7

Anderes Thema ohne Verkehrsbezug 2

Anmerkungen zur Befragung, zum
Fragebogen bzw. Erganzungen zu den 11
gemachten Angaben

Interesse an der Veroffentlichung der

, 3
Ergebnisse

Sonstiges (ohne Inhalt) 14

Tabelle 1: Anzahl der Kommentare, aufgeteilt nach Themenbereichen (n=55)

Die Ansichten zu den Chancen von elektrisch betriebenen Fahrzeugen im Iandlichen Raum
gingen teilweise weit auseinander, der Grofiteil scheint der Zukunftstechnologie allerdings
positiv gegeniber zu stehen. Ein Befragter ist beispielsweise der Meinung ,Elektrofahrzeuge
mussten als reines Fortbewegungsmittel ohne Komfort schon langst im Kurzstrecken- und
Stadtverkehr eingesetzt werden®, die Entwicklung wurde nicht schnell genug gehen. Zwei
befragte Personen wurden gerne ein Elektroauto nutzen, was bei dem langen Weg zur Arbeit
allerdings unmadglich erscheine. Daher solle zunachst die lokale Wirtschaft gestarkt werden,
um neue Arbeitsplatze und Einkaufsmoglichkeiten in der Stadt zu schaffen. Andere Befragte
stellen jedoch fest: ,Elektromobilitdt wird auch fur den Autoexport in der Zukunft
entscheidend sein“ und fordern ,unbedingt die Elektromobilitdt zu fordern®. Ein weiterer gibt
an, er habe bereits Erfahrungen mit Elektromobilitat und eine Familie ist kurz davor, sich ein
Elektroauto als Zweitwagen anzuschaffen.

Ein Befragter skizziert die hohen Anschaffungskosten sowie die Relevanz, die Energie fir
Elektrofahrzeuge aus umweltfreundlichen Quellen zu beziehen: ,Ich bin grundsatzlich fur
Elektroautos, aber Anschaffung zu teuer und solange der Strom aus AKWs kommt, kann ich
darauf verzichten“. Das Problem der hohen Kosten wird von mehreren Befragten als
Haupthindernis flr den Kauf eines Elektrofahrzeugs angegeben. Eine Beschwerde lautet,
dass die Erdol- und Autoindustrie im Verbund mit den Bundesregierungen die breite
Einfihrung der neuen Technologie verhindern wirden.

Lediglich eine Person erwahnt die geringere Reichweite eines Elektroautos gegenlber eines
Pkw mit Verbrennungsmotor. So mache Elektromobilitdt nach seiner Meinung nur Sinn,

.wenn die Reichweiten auch mit beheiztem Innenraum deutlich Gber 250 km betragen und
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die Anschaffungskosten unter 20.000,- Euro liegen®. Jedoch betont auch dieser Befragte,
wie viele andere, die enorme Bedeutung, dass der Strom aus Wind, Wasser oder Solarkraft
gewonnen wird, um die Energieproblematik nicht vom Pkw ins Kraftwerk zu verlagern.

Eine Person zeigt eine eher abgeneigte Haltung zum umweltfreundlichen Verkehr und
erwahnt die negativen Auswirkungen durch alternative Energiegewinnung auf die
Landschaftsgestaltung. So kdnne man ,nicht den gesamten Vogelsberg mit Windmuhlen
bepflanzen, mit Solaranlagen zupflastern und die Bevolkerung zum Radfahren verdonnern®.

Ein Bewohner aus Lauterbach-Frischborn kritisiert den offentlichen Verkehr, der in seinem
Stadtteil nicht existiere. So benédtige ,jeder iber 18 ein Auto“. Das unzureichende OPNV-
Angebot bestatigt ein anderer. Offentliche Verkehrsmittel fur Vollberufstitige seien ,zu den
bendtigten Zeiten und Strecken nicht vorhanden®. Eine weitere Person mahnt an: ,Alle
Bahnhaltepunkte zur besseren Mobilitat, insbesondere fir Schiler, Pendler und Senioren,
mussen erhalten bleiben.”

Ein Befragter benennt einige wichtige Faktoren der Diskussion um Elektromobilitdt zugleich
und spiegelt die Meinung vieler wieder, die am Ende der Befragung einen Kommentar
hinterlassen haben: ,lch denke, dass selbst hier auf dem Land ein preisglnstiges
Elektromobil mit einer Reichweite von ca. 100 km und einer Hdchstgeschwindigkeit von 80-
90 km/h, 85-90 % des Nahverkehrs abwickeln kénnte. Der Preis fir ein solches Fahrzeug
dirfte 15.000-20.000 Euro nicht Ubersteigen. In den Stadten kénnten selbst Handwerker
(Elektriker, Heizungsbauer etc.) mit entsprechenden Elektrokleinbussen ihre Arbeit
erledigen. Natirlich ist auch klar, dass das Elektromobil als Zweitfahrzeug (fir jeden Tag)
neben dem ‘normalen Auto‘ Uberleben kann.*

Zur Gestalt und dem Ausfullen des Fragebogens wurden nur wenige Kommentare gemacht.
Eine negative Kritik wurde am Verfahren ausgeubt, die Befragung online durchzufihren, ,da
viele altere Menschen in Lauterbach leben, die sich nicht mit Onlinebefragungen auskennen,
aber gerne ihre Meinung vertreten wirden®.

Nicht nur die drei ausdrucklichen Winsche, Uber die Ergebnisse der Befragung in Kenntnis
gesetzt zu werden, sondern auch die anderen Beitrage, die sich mit der Elektromobilitat
kritisch auseinander setzen, zeigen das hohe Interesse flr das Thema.
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4 Schlussbetrachtung

4.1 Fazit

Der vorliegende Bericht ist Teil der ersten umfassenden Untersuchung zu den Moglichkeiten
der Einfihrung von Elektrofahrzeugen in hessischen Stadten, basierend auf dem derzeitigen
Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung. Er stellt die Ergebnisse fur die mittelhessische Stadt
Lauterbach dar, die im Projekt ,Elektrolowe 2010 — Der hessische Elektroautofahrer*
reprasentativ fur den landlichen Raum gewahlt wurde.

Um die in Kapitel 2.3 aufgestellten Hypothesen zu Uberprifen, werden zunachst technische
Schatzwerte verwendet. Eine genaue technische Analyse der existierenden und in naher
Zukunft verfigbaren Elektrofahrzeuge erfolgt durch den Projektpartner Akasol und wird in
den Gesamtprojektbericht eingehen. Die durchschnittliche Reichweite eines Elektroautos
wird zunachst auf 100 km beziffert, die eines Pedelecs auf 60 km. Dabei muss jedoch
bertcksichtigt werden, dass Pedelecs eine Maximalgeschwindigkeit von 45 km/h in der
Regel nicht Uberschreiten. Das bedeutet, dass eine Fahrt Gber langere Strecken deutlich
mehr Zeit in Anspruch nimmt als mit einem Pkw, insbesondere im aulRerstadtischen Verkehr.
Dies kann dazu fuhren, dass die Nutzer zwar einen Weg Uber 60 km zurticklegen kdnnten,
sich aufgrund des hdéheren Zeitaufwands dennoch fir einen Pkw entscheiden. Fir eine
vollstandige Ladung (ohne Starkstrom) wird eine Dauer von durchschnittlich sechs bis acht
Stunden bei beiden Fahrzeugtypen angenommen.

Bei den in Kapitel 3.1 ermittelten Daten zeigt sich, dass sogar im landlichen Raum die
meisten Befragten bereits heute auf ein Elektrofahrzeug umsteigen koénnten. Die erste
Hypothese kann fur die Befragten aus Lauterbach bestatigt werden. Lediglich 8 % der
Umfrageteilnehmer gaben an, sie wirden mehr als 100 km am Tag fahren. Das bedeutet, ein
Elektroauto ware fir 92 % der befragten Personen ein geeignetes Verkehrsmittel fir die
regelmafigen Alltagsstrecken, sofern der Pkw in der Nacht wieder aufgeladen werden kann.
Dabei unterscheiden sich verschiedene Nutzergruppen jedoch deutlich voneinander.

Weibliche Befragte weisen einen noch geringeren Anteil in der Klasse der taglichen
Distanzen tber 100 km auf. Nur rund 6 % dieser Gruppe kommen auf mehr als 100 km am
Tag, wahrend die Klasse bei den mannlichen Befragten knapp 10 % einnimmt. Somit kann
auch Hypothese 2 fir richtig erklart werden, da die befragten méannlichen Personen hdhere
Entfernungen am Tag zurticklegen als weibliche Nutzer.

Ebenso gultig ist die Hypothese, dass junge und alte Nutzer im Durchschnitt weniger
Kilometer am Tag zurlcklegen als Personen im mittleren Alter. So wurde festgestellt, dass
die jungste und alteste Gruppe der Befragten Uber die hdchsten Anteile in der Kategorie
,weniger als 20 km am Tag“ verfugen. 20- bis 59-Jahrige hingegen gaben haufiger an, sie
wuirden langere Distanzen am Tag zurticklegen.

Die Auswertung der Umfragedaten ergab auf3erdem, dass Vollzeitbeschaftigte den héchsten

Anteil aller Tatigkeitsgruppen an taglich zurtckgelegten Entfernungen von mehr als 100 km
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haben. Die Gruppe der Kinder und Lernenden folgen mit einem etwas geringeren Anteil.
Berufstatige in Teilzeit, Hausfrauen und Rentner sowie andere Tatigkeitsgruppen wurden in
den oberen Kilometerklassen deutlich seltener erfasst.

Als nur teilweise korrekt hat sich Hypothese 5 erwiesen. Unterschiedliche Nutzergruppen
zeigen Differenzen bei der Nutzung von Verkehrsmitteln, jedoch nicht bei allen Merkmalen.
Beispielsweise fallt der Unterschied zwischen mannlichen und weiblichen Befragten nur sehr
gering aus. Auch bei den verschiedenen Altersgruppen lassen sich nur minimale Differenzen
feststellen. Lediglich die jlingste Altersgruppe von 0 bis 19 Jahren hat einen
uberdurchschnittlich hohen Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und geringere
Werte im MIV zu verzeichnen. Auswirkungen des Bildungsabschlusses auf den Modal Split
sind nicht zu erkennen. Hingegen sind beim Haushaltseinkommen signifikante
Zusammenhange festzustellen. In besser verdienenden Haushalten liegen die Anteile des
FulRverkehrs unter dem Durchschnitt. Stattdessen werden haufiger Mittel des MIV genutzt.

Weiterhin zeigen die Daten, dass 58 % der Haushalte mehr als einen Pkw besitzt. Weniger
als 6 % kommen ohne einen Pkw aus. Allerdings sind diese Ergebnisse nicht vollstandig
valide, da mehrere Umfrageteilnehmer aus dem gleichen Haushalt stammen koénnten.
Hypothese 6 ist damit nicht zu beweisen. Die Daten deuten jedoch darauf hin, dass ein
grolder Teil der Lauterbacher Haushalte mindestens zwei Pkws zur Verfigung haben. Diese
Gruppe stellt ein grolRes Potenzial fir den Einsatz von Elektrofahrzeugen dar, da diese
Haushalte ihre Fahrten mit einer gut Uberlegten Planung des Einsatzes und Ladens der
Fahrzeuge entsprechend der Reichweite und Ladedauer aufeinander abstimmen kénnen.

AuRerdem koénnen neun von zehn Befragten ihren Pkw zu Hause abstellen, 88 % sogar
kostenlos. Am Arbeitsplatz steht zwei Drittel aller Befragten ein kostenloser Pkw-Stellplatz
zur Verfugung. Insgesamt besitzen 94 % der Lauterbacher, die an der Umfrage
teilgenommen haben, die Moglichkeit ihren Pkw, entweder zu Hause oder bei der Arbeit,
abzustellen. Folglich waren nur 6 % nicht in der Lage ein Elektrofahrzeug auf einem privaten
Stellplatz zu laden.

Bei den getatigten Reisen mit auswartiger Ubernachtung ergibt sich ein differenziertes Bild.
Fast die Halfte der Befragten in beiden Stadten gab an, in den letzten drei Monaten nicht
gereist zu sein und 70 % hat héchstens eine Reise unternommen. Hypothese Nr. 8 kann
somit bedingt bestéatigt werden. Dabei waren 11 % der Reisen nicht langer als 100 km. Die
am haufigsten genannten Grinde waren Urlaub (43 %), Besuch/ Freizeit/ Privates (29 %)
sowie Dienstreisen mit 23 %. In 72 % der Falle wurde auf den MIV zurickgegriffen. Auch bei
den unternommenen Reisen lassen sich Abhangigkeiten mit dem Geschlecht, dem Alter, der
Tatigkeit, dem Hochschulabschluss sowie dem Haushaltseinkommen feststellen. So reisen
z.B. die Befragten zwischen 60 und 69 Jahren am haufigsten, wahrend Personen zwischen
20 und 39 Jahren am seltensten Reisen mit auswartiger Ubernachtung unternehmen.

Es fallt auf, dass die Lauterbacher Bevdlkerung mit Uber 45 Jahren eines der hochsten
Durchschnittsalter hessischer Stadte hat. Im Zuge des demographischen Wandels wird es
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sich in den nachsten Jahren aller Voraussicht nach weiter erhdhen. Besonders die
Altersgruppe ab 60 Jahren wird stark steigen, was fur die Elektromobilitdt grol3e Chancen mit
sich bringen kann. Denn gerade diese Personen besitzen gute Voraussetzungen fir den
Einsatz von Elektrofahrzeugen. lhre tagliche Verkehrsleistung ist in der Regel geringer und
kann mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen geleistet werden. AuRerdem sind Senioren eher
in der Lage, sich die gegenwartig noch sehr hohen Preise von Elektroautos leisten zu
kénnen als jungere Personen.

Zusammenfassend kann aber aus den hier analysierten Daten abgeleitet werden, dass
Elektrofahrzeuge beim grofdten Teil der Mobilitatsbeteiligten schon heute geeignete
Fortbewegungsmittel darstellen wirden. Das derzeitige Verkehrsverhalten ist in den meisten
Fallen mit einem durchschnittlichen Elektro-Pkw zu bewaltigen. Viele Nutzer konnten fur ihre
taglichen Wege sogar auf ein Pedelec zurlickgreifen. Dieser Aspekt verstarkt sich, wenn
spezielle Nutzergruppen genauer betrachtet werden.

4.2 Ausblick

Das Forschungsprojekt ,Elektrolowe 2010 wird in Zusammenarbeit mit der Akasol
Engineering GmbH und Prof. Dr. Jeff Kenworthy, Verkehrs- und Stadteplaner sowie
Gastdozent an der FH Frankfurt, durchgefihrt. Der vorliegende Bericht ist ein Teil des
Projekts und wird in den kommenden Monaten um weitere Inhalte erganzt. Der
Schlussbericht des Gesamtprojekts wird die Ergebnisse aus Lauterbach aufgreifen und
vertiefen. Er ist fir Ende Juni 2011 geplant und fir Entscheidungstrager aus Politik,
Wirtschaft und Bildung vorgesehen.

Unter anderem erfolgt eine Analyse und Bewertung der vorhandenen E-Fahrzeuge und
Techniken auf dem Markt. Es werden relevante Kennwerte gesammelt, die Aufschluss Uber
die Einsatzmdglichkeiten von Elektrofahrzeugen geben sollen. Auf3erdem sollen kurz- und
mittelfristige Prognosen erstellt werden, wie sich der Markt entwickeln kdnnte und welche
Fortschritte im Bereich der Technik in den nachsten funf bis zehn Jahren zu erwarten sind.
Gleichzeitig werden Schwierigkeiten und Hindernisse fur eine schnellere Einflhrung der
Elektromobilitat erlautert.

Verschiedene Randbedingungen der Stadt- wund Verkehrsplanung, die das
Verkehrsgeschehen in den Untersuchungsrdumen beeinflussen, sind Gegenstand weiterer
Untersuchungen dieses Projekts. In diesem Zusammenhang werden die Entwicklung von
Motorisierung, Mobilitdt und Verkehrsmittelnutzung fur Lander und ausgewahlte Regionen
dargestellt, um die unterschiedlichen Voraussetzungen fir eine Marktdurchdringung von
Elektrofahrzeugen herauszustellen.

Auch die in diesem Bericht vorgestellte Datenauswertung (Kapitel 3) wird durch weitere
Analysen erganzt. Die Ergebnisse werden den Daten aus Frankfurt und Kassel
gegenubergestellt, um Differenzen und Gemeinsamkeiten des Mobilitatsverhaltens in den
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unterschiedlichen Strukturrdaumen zu ermitteln. Schliefl3lich soll das Mobilitatsverhalten des
Jypischen® Hessen — bzw. des ,typischen“ Bewohners eines polyzentrischen, mono-
zentrischen und landlichen hessischen Gebietes — auf die Potenziale der Elektromobilitat
untersucht werden.

Daraufhin soll in einer abschlieRenden Phase des Projekts Elektroléwe der Kreis zwischen
der Technik, der Politik und dem Fahrverhalten der Bevolkerung geschlossen werden. Ziel ist
es, den typischen Elektroautofahrer zu finden, der aufgrund seiner Mobilititsweise zu den
auf dem Markt existierenden Elektrofahrzeugen passt und mit entsprechenden Angeboten an
die Elektromobilitat herangeflihrt werden muss. Aus diesen Erkenntnissen werden
Empfehlungen fur eine Akzeptanzsteigerung der Elektromobilitat in der Bevolkerung und
Losungsvorschlage fir die unterschiedlichen Mobilitatsbedlrfnisse abgeleitet. Dabei spielen
die besonderen Anforderungen fur die drei unterschiedlich strukturierten Regionen eine
entscheidende Rolle. So kénnen sich die Handlungsempfehlungen flr die drei ausgewahlten
Kommunen Frankfurt, Kassel und Lauterbach deutlich voneinander unterscheiden.

Wie eingangs erwahnt, ist das Projekt ,Hessen: Modellland fiir eine nachhaltige Nutzung von
Elektroautos” nicht die einzige Forderinitiative in der Region. Eine weitere ist das Programm
.Modellregionen Elektromobilitat vom BMVBS. Die Region Rhein-Main, inklusive Kassel, ist
eine von acht ausgewahlten Modellregionen in Deutschland. Das Programm ist aufgeteilt in
16 Demonstrationsvorhaben, in denen die Nutzung von elektrischen Fahrzeugen auf ihre
Alltagstauglichkeit getestet wird. Diese Vorhaben werden auflerdem durch die technische
und sozialwissenschaftliche Forschung begleitet, in denen die Infrastruktur und Batterien
bzw. Akzeptanz der Elektromobilitdtsanwendungen analysiert und bewertet werden.

Daher ist es sinnvoll, die im Projekt ,Elektroldwe 2010“ erlangten Erkenntnisse mit den
Befunden der Modellregion zu verknipfen. Die Ergebnisse dieses Projekts werden mit den
Resultaten der 16 in der Modellregion Rhein-Main durchgefuhrten Demonstrationsvorhaben
verglichen und analysiert. Im Rahmen der Vorhaben sollen insbesondere die bei der
langfristigen Nutzung der Versuchsfahrzeuge gemachten Erfahrungen erhoben und
ausgewertet werden. Hierbei sind folgende Aspekte zu berlcksichtigen: Zum einen bringen
sowohl die Ermittlung des tatséchlichen Mobilitdtsverhaltens wahrend der Testphasen, als
auch die Erfassung der individuellen Einstellungen gegenuber der Elektromobilitat vor,
wahrend und nach der Testphase wichtige Resultate, die im Projekt ,Elektroléwe 2010“ nicht
erhoben werden konnten. Sie erméglichen auRerdem die Uberprifung und ggf. Anpassung
jener Annahmen, die bei der Analyse des Mobilitdtsverhaltens sowie der Lésungsvorschlage
fur die entsprechenden Mobilitdtsbedirfnisse Eingang gefunden haben. Zum anderen liefert
der praktische Umgang mit dem Fahrzeug, vor allem aber dessen subjektive Bewertung
durch den Nutzer wertvolle Hinweise auf mdgliche Strategien fur die Gestaltung
entsprechender Fahrzeuge und deren Markteinfihrung. Dies gilt nicht nur im Hinblick auf die
Automobilhersteller, sondern umso mehr fur begleitende politische Ma3nahmen.
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Anlage A
Elektroléwe 2010 - Fragebogen Lauterbach

Liebe Lauterbacherinnen,
Liebe Lauterbacher,

vielen Dank fur Ihre Teilnahme an der Befragung zum Mobilitéatsverhalten der Lauterbacher Bevélkerung im Rahmen des
Forschungsprojekts "Elektroléwe 2010 - Der hessische Elektroautofahrer".

Wir bitten Sie, sich fiir die Beantwortung der Fragen 10-15 Minuten Zeit zu nehmen. Bitte helfen Sie Kindern, dlteren
Mitburgern oder Personen ohne Internetzugang beim Ausfillen des Fragebogens. Wir benétigen Daten Uber alle
Altersgruppen hinweg und kdnnen dies nur durch lhre Hilfe erreichen. Der Fragebogen ist fir jedes Familienmitglied
einzeln auszufiillen und kann am Ende neu gestartet werden.

Sollten bei der Befragung Unklarheiten entstehen, dann wenden Sie sich bitte an Herrn M.Eng. Dennis Knese von der
Fachhochschule Frankfurt (Tel.: 069/1533-3624, E-Mail: dennis.knese@fb1.fh-frankfurt.de).

Nochmals vielen Dank fiir Ihre Teilnahme.

Fachhochschule Frankfurt
Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer
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1. In welchem Stadtteil Lauterbachs wohnen Sie?

6l
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7 2. Besitzen Sie einen Fiihrerschein? (Mehrfachnennungen maoglich)
& Pkw
& Kleinkraftrad (z.B. Moped / Roller bis 50 ccm)
& Leichtkraftrad (bis 125 ccm)
& Motorrad

& Ich besitze keinen Fihrerschein
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7 3. Steht Ihnen ein Kfz zur Verfiigung?
Ja, uneingeschrankt

Ja, manchmal / nach Absprache

Ja, Mietwagen / 6ffentliches Car-Sharing / Fuhrpark

Nein, kein Zugang

- w =
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* 4. Wie hoch ist die Anzahl der Pkw in Ihrem Haushalt?
0
1
2

3

- w w -

4 oder mehr
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* 5. In welche Typklasse wiirden Sie die zuvor angegebenen Pkw einordnen? Bitte tragen
Sie die Anzahl in das entsprechende Feld ein. Falls Sie keinen Pkw besitzen, dann
tragen Sie bitte in mindestens ein Feld 0 ein.

Kleinwagen (z.B. Opel Corsa, Toyota
Yaris, Peugeot 207)

Mittelklasse (z.B. Mercedes C-Klasse, VW
Passat, Renault Laguna)

i

Oberklasse (z.B. BMW 5er, Lexus LS 460,
Audi A6)
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* 6. Haben Sie einen Pkw-Stellplatz zu Hause?
Ja, kostenlos
Ja, kostenpflichtig

Nein, parke im Straenraum

-

J Nein
Anzahl der Pkw-Stellplatze zu Hause:

L]
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7. Haben Sie einen Pkw-Stellplatz an lhrem Arbeitsort?
Ja, kostenlos

Ja, kostenpflichtig

Nein, parke im Straenraum

Nein

Arbeite nicht / keine Angabe

- w w -
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7 8. Denken Sie bitte an einen ganz normalen Werktag. Wie viele Wege legen Sie
durchschnittlich mit welchen Verkehrsmitteln zurtick? Legen Sie keinerlei Wege zuriick,
dann tragen Sie bitte in mindestens ein Feld O ein.

Beispiel fur 5 Wege:

Von der Wohnung mit dem Pkw zum Arbeitsplatz = 1 Weg Pkw
Vom Arbeitsplatz mit dem Pkw zum Supermarkt =1 Weg Pkw
Vom Supermarkt mit dem Pkw nach Hause = 1 Weg Pkw

Von zu Hause zu Ful3 zum Fitnessstudio =1 Weg zu Ful3

Vom Fitnessstudio zu Ful3 nach Hause =1 Weg zu Ful}

Ergebnis: Pkw 3 Wege, zu Ful3 2 Wege

Zu FuiR
Per Fahrrad
Per Pkw

Per
Motorrad/Moped/Roller
0.48.

Iniiil

Im Nahverkehr (Bus,
Stralenbahn, U-Bahn,
S-Bahn, RB, RE)

Im Fernverkehr (Bahn) I:l

Per Schiff

L

Per Flugzeug
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Bitte beantworten Sie nach Mdglichkeit Frage 9.

Sollte Ihnen das nicht mdglich sein, tragen Sie bitte in mindestens ein Feld 0 ein und beantworten Sie Frage 10.

Die Entfernungen sollen mdglichst genau angegeben werden. Um einen Routenplaner (z.B. Google Maps) in einem
anderen Fenster zu 6ffnen, klicken Sie hier und dann links oben auf "Route berechnen". Tragen Sie dann Start- und
Zielort ein und berechnen Sie die Route.

* 9. Denken Sie bitte an einen ganz normalen Werktag. Wie viele Kilometer legen Sie
durchschnittlich mit welchen Verkehrsmitteln zurtick?
Zu Ful
Per Fahrrad
Per Pkw

Per
Motorrad/Moped/Roller
0.48.

Iniiil

Im Nahverkehr (Bus,
StraBenbahn, U-Bahn,
S-Bahn, RB, RE)

Im Fernverkehr (Bahn) I:I

Per Schiff

Per Flugzeug

L

10. ALTERNATIV zu Frage 9:

Denken Sie bitte an einen ganz normalen Werktag. Wie viele Minuten legen Sie
durchschnittlich mit welchen Verkehrsmitteln zurtick? (Angabe in ganzen Minuten)
Zu Ful’
Per Fahrrad
Per Pkw

Per
Motorrad/Moped/Roller
o.a.

Im Nahverkehr (Bus,
Straenbahn, U-Bahn,
S-Bahn, RB, RE)

Im Fernverkehr (Bahn)

Per Schiff

i U 0ooo

Per Flugzeug
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*11. Welches Verkehrsmittel nutzen Sie normalerweise fur die unten genannten
Wegzwecke? Sollten Sie zu einem der Punkte keine Angabe machen kdnnen, dann
wahlen Sie bitte "Keine Angabe". (Mehrfachnennungen maglich)

Im
Nahverkehr
Per
(Bus, Im .
Motorrad / . Per Keine
Per Pkw Zu FuR  Per Fahrrad StraRenbahn, Fernverkehr Per Schiff
Moped / Flugzeug  Angabe
U-Bahn, S- (Bahn)
Roller o0.a.
Bahn, RB,
RE)
Eigener Arbeitsplatz (= (o (=] e e € e e e
Anderer Dienstort/-weg (= (= e e e e e e e
Kindergarten/-krippe (= e e e e e e e e
Bildungseinrichtung (Schule, e & e e & e & & &
FH, Uni)
Einkauf taglicher Bedarf & e e e e e e (: X e
Sonstiger Einkauf (= (= e e e e e e e
Offentliche Einricht .B.
entliche Einrichtung (z & e & e & e & e &
Behorde, Arzt, Post, Bank)
Kultur, Theater, Kino e e e e e (S e e e
Gaststatte, Kneipe e e e e e e e e e
Pri B h (f
rivater Besuch (fremde & & e & & e & é e
Wohnung)
Erholung/Sport im Freien (= e e e e e e e e
Sportstatte e e e e e e e e e
GroRRe Sonderveransta!tur.]g e e e e e e & & e
(z.B. Konzert, Sportereignis)
Andere Freizeitaktivitat (=] (S e e (S e e e e
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% 12. Wie viele private oder dienstliche Reisen mit auswartiger Ubernachtung haben Sie in
den vergangenen 3 Monaten unternommen?

_l Keine

_l Eine oder mehr Reisen
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Hier bitten wir Sie um einige Angaben zu lhren privaten und dienstlichen Reisen in den letzten 3 Monaten.

Die Entfernungen sollen mdglichst genau angegeben werden. Um einen Routenplaner (z.B. Google Maps) in einem
anderen Fenster zu 6ffnen, klicken Sie hier und dann links oben auf "Route berechnen". Tragen Sie dann Start- und
Zielort ein und berechnen Sie die Route.

Bei Flugreisen reicht die Angabe des Startorts in Verbindung mit dem Flughafen (z.B. Lauterbach/Frankfurt), des Zielorts
(z.B. London), des Hauptverkehrsmittels (Flugzeug) und dem Zweck der Reise (z.B. Urlaub).

Beispiel:

Startort: Lauterbach
Zielort: Berlin
Hauptverkehrsmittel: Pkw
Ungefahre Entfernung: 466
Zweck der Reise: Urlaub

* 13. Reise 1 (Bitte mindestens Startort, Zielort und Hauptverkehrsmittel angeben)

Startort |

Zielort |

Hauptverkehrsmittel |

Ungefahre |

Entfernung

Zweck der Reise | |
(z.B. Urlaub,
Dienstreise)

14. Reise 2

Startort |

Zielort |

|
|
Hauptverkehrsmittel | |
|

Ungeféhre |

Entfernung

Zweck der Reise | |
(z.B. Urlaub,
Dienstreise)

15. Reise 3

Startort |

Hauptverkehrsmittel |

|
Zielort | |
|
|

Ungeféhre |

Entfernung

Zweck der Reise | |
(z.B. Urlaub,
Dienstreise)
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16. Reise 4

Startort |

Zielort |

Hauptverkehrsmittel |

Ungeféhre |

Entfernung

Zweck der Reise | |
(z.B. Urlaub,
Dienstreise)

17. Reise 5

Startort |

Zielort |

|
|
Hauptverkehrsmittel | |
|

Ungeféhre |

Entfernung

Zweck der Reise | |
(z.B. Urlaub,
Dienstreise)
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* 18. Fragen zur Umwelteinstellung: Bitte kreuzen Sie an, inwieweit Sie den folgenden
Aussagen zustimmen.

stimme ) )
. stimme voll Keine
Uberhaupt .
. zu Meinung
nicht zu

Wenn wir so weiter machen wie bisher, steuern wir auf eine
Umweltkatastrophe zu.
Im Vergleich zur Industrie kbnnen wir Burger nur wenig zur

=
=

Energieeinsparung beitragen.
Wir sollten nicht mehr Ressourcen verbrauchen, als
nachwachsen kénnen.

=
=

Nach meiner Einschatzung wird das Umweltproblem in

- wm
- wm
- wm
- wm
- e wm m

=
=

seiner Bedeutung von vielen Umweltschitzern stark
Ubertrieben.

Wir Burger kdnnen durch unser Kaufverhalten wesentlich
zum Umweltschutz beitragen.

Es bedriickt mich, wenn ich sehe, wie wenig fir die
Erhaltung der Umwelt getan wird.

Um etwas fir die Umwelt zu tun, wirde ich hohere Kosten
in Kauf nehmen.

Ich achte darauf, umweltfreundliche Produkte zu kaufen.

Ich mache mir ernsthaft Sorgen, wenn ich an die Folgen
des Autoverkehrs fiir das Klima denke.

-
-
- -
- -
- -
-
o I I
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Nun folgen nur noch kurze Fragen zu lhrer Person. Diese werden nur innerhalb der Fachhochschule Frankfurt und nur zu
Forschungszwecken genutzt und nicht an Dritte weitergegeben. Die Daten werden anonym erhoben, somit ist eine
Verknipfung zu lhrer Person bzw. eine Riickverfolgung nicht mdglich.

*19. Welches Geschlecht haben Sie?
_l Weiblich

_l Mannlich
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*20. Wie alt sind Sie?

6l
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*21

T T

. Wie ist Ihr Familienstand?
Verheiratet / Eingetragene Lebenspartnerschaft / ehedhnliche Gemeinschaft
Partner, jedoch getrennte Wohnungen
Ledig
Geschieden / getrennt lebend

Verwitwet
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% 22. Wie viele Personen leben standig in lhnrem Haushalt (Sie selbst eingeschlossen)?
_l 1

2

3

4

5 oder mehr

T T
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7 23. Wie viele Kinder unter 18 Jahren leben in Ihrem Haushalt?
_l 0

1

2

3

4 oder mehr

T T
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% 24. Welchen hochsten allgemeinen Schulabschluss haben Sie?

Noch nicht eingeschult

Noch Schulerin

Schule beendet ohne Abschluss
Volks- / Hauptschulabschluss
Mittlere Reife / Realschulabschluss
Fachhochschulreife
Hochschulreife / Abitur

Anderer Schulabschluss

Keine Angabe

T — T T T

Sonstiges

-

Sonstiges oben markieren und hier eintragen:

IS

O]
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7 25. Haben Sie eine abgeschlossene Berufsausbildung?

_l Lehre, Berufsfachschule, Handelsschule
Meister/ Technikerschule, Fachschule, Berufs-/ Fachakademie

Universitat, Hoch-/ Fachhochschule

-

(noch) ohne Berufsausbildung
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7 26. Haben Sie eine Hochschule besucht?
| Nein

Ja, (noch) nicht abgeschlossen

Ja, mit Universitats-/ Fachhochschulabschluss

Ja, mit Doktortitel/ erweiterter Hochschulbildung

Ja, als berufsbegleitendes Studium (VWA, BA, etc.)

T T
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*27. Wieist Ihre aktuelle berufliche Situation?

Hausfrau/ -mann

Vollzeitbeschéftigt

Zwischen 18 und 34 Stunden beschéaftigt
Weniger als 18 Stunden beschéftigt
Kind (noch nicht eingeschult)

Schiler

Auszubildender, Umschuler

Student

Wehr-/ Zivildienstleistender/ freiwilliger sozialer Dienst
Rentner, Pensionar, Vorruhestandler

Zur Zeit arbeitslos, Null-/ Kurzarbeit

Freigestellt/ beurlaubt

e L T T T T T I i

Keine Angabe

Sonstiges

-

Sonstiges oben markieren und hier eintragen:

5

S

71



Elektroléwe 2010 - Fragebogen Lauterbach

*28

. Welche Bezeichnung entspricht lhrer Stellung im Unternehmen am besten?

Vorstand / Geschaftsleitung

Gehobenes Management / Hauptabteilungsleitung / Bereichsleitung
Mittleres Management / Abteilungsleitung

Angestellter ohne Leitungsfunktion

Meister

Arbeiter / Vorarbeiter

Selbststéndig / freiberuflicher Mitarbeiter

T T T

Nicht berufstatig / Keine Angabe

Sonstiges

-

Sonstiges oben markieren und hier eintragen:
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% 29. Wie hoch ist Ihr ungefahres persénliches monatliches Nettoeinkommen?

-

T T T

Unter 500 €

500 bis unter 900 €

900 bis unter 1.500 €

1.500 bis unter 2.000 €

2.000 bis unter 2.600 €

2.600 bis unter 3.000 €

3.000 bis unter 3.600 €

3.600 bis unter 4.000 €

Mehr als 4.000 €

Keine Angabe
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*30

. Wie hoch ist Ihr ungefahres monatliches Haushalts-Nettoeinkommen?

Unter 500 €

500 bis unter 900 €

900 bis unter 1.500 €

1.500 bis unter 2.000 €

2.000 bis unter 2.600 €

2.600 bis unter 3.000 €

3.000 bis unter 3.600 €

3.600 bis unter 4.000 €

4.000 bis unter 4.600 €

4.600 bis unter 5.000 €

5.000 bis unter 5.600 €

5.600 bis unter 6.000 €

6.000 bis unter 6.600 €

6.600 bis 7.000 €

Mehr als 7.000 €

T T T O O I I I, —

Keine Angabe
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31. M6chten Sie uns sonst noch etwas mitteilen? (Angaben nicht erforderlich)
S5

ol
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Anlage B

Lauterbacher Anzeiger vom 04. November 2010:

Lauterbacher reden bei der
Zukunft des Elektroautos mit

Fachhochschule Frankfurt erstellt eine Studie zum Verkehrsverhalten der Bevolkerung

LAUTERBACH (gs). Die Meinung
der Lauterbacher ist wichtig fiir
die weitere Entwicklung der
Elektroautos in ganz Deutschland:
Die Fachhochschule (FH) Frank-
furt am Main fiihrt im Bahmen
der Nachhaliigkeitsstrategie des
Landes ein Forschungsprojekt zur
Elektromobilitit durch, und die
Lauterbacher sind ein wichtiges
Ridchen in dem Projekt . Elektro-
[Gwe 2010 — Der hessische Elek-
troautofahrer. Neben Frankfurt
und Kassel ist die Kreisstadt we-
gen ihrer BeviilkerungsgriBe und
-dichte, Entfernung zum néichsten
Oberzentrum und ihrer Verkehrs-
anbindung auwsgewdihlt worden. In
einer Pressekonferenz wurde ges-
tern das Projekt vorgestellt, denn
schlieBlich geht es dabei nicht oh-
ne die Mitarbeit der Bevilkerung.
Fiir die wird ein Fragebogen ei-
arbeitet, der im Internet auf der
Seite der Stadt Lauterbach, der
Stadtwerke und des BZL abzuiu-
fen ist, ausgefullt und am die FH
geschickt werden soll.

Biirgermeister Rainer-Hans Vollnadl -
ler freut sich, dass die Kreisstadi da-
durch auch ein klein wenig in den Fokus
der Welt der Elektroautos kommt. Er
fiihrt die Wahl von Lauterbach aof das
Engagement der Stadt heim ersten hessi-
schen Tag der Machhaltigkeit zuriick.

Laut Professorin Dr. Ing. Petra K.
Schifer, der Leiterin des Projekts, ist es
das Ziel der Bundesregierung, dass bis
im Jahr 2020 eine Million Elektroautos
in Drewtschland fahren sollen. Um dieses
Vorhaben zu planen und zu férdern wur-
den deutschlandweit acht Modellregio-
men  ausgewihlt, dazogehdrt nebem
Hamburg, Stuttgart oder Miinchen auch
die Region Rhein-Main mit Frankfurt,
Kassel und Lauterbach.

Die Fachhochschule Frankfurt méch-
te dabei umtersuchen, wie der Hesse
fihrt. Fir Frankfurt und Kassel liegen
ihr Daten ans anderen Erhebungen vor.

es gibt jedoch keine resprisentativen
Umfragen zum Mobilititsverhalten fiir
den lindlichen Baum. Dabei geht s der
FH unter anderem um Erkenntnisse da-
riiber, wie viele Fahrten mit dem Elekt-
roauto zurlickgelegt werden kinnen (Ki-
lometer pro Nutzer am Tag), wie hoch
die Anteile der verschiedemen Nutzer-
gruppen sind, wo ein Zweitaoto ersetzt
werden kann (Pkw pro Haushalt), Wich-
tig ist fiir die Studie, zu wissen. wie vie-
le Reisen pro Jahr ber welche Distanz
zurlickgelegt werden. Ferner spielen die
Besonderheiten des Mobilitéitsverhal-
tens der lindlichen Bevilkerung eine
wichtize Rolle. Ziel ist, die Nachfrage
nach Elektroantos bei allen Nutzern zu
erhchen und Hessen zum Vorreiter fiir
nachhaltige Elektromobilitit zu machen.

Die FH hat sich fiir eine Omnline-Be-
fragung der Lauterbacher emtschlossen.
Das vereinfacht laut Schifer die Vorbe-
reitung und Auswertang. Von Nachteil
ei, dass bectimmiz Bevilkerungsgrup-
pen eventuell nicht erfasst werden kinn-
ten. lhre Bitte: Ener in der Familie mbge
fiir alle Familienmitglieder die Fragen
beantworten. . Wenn wir merken, dass
eine Gruppe unterrepriisentiert ist, wer-
den wir schriftlich nachhaken®.

Beim Online-Verfahren konnte es
auch technische Probleme geben, denn
nicht alle Stadtteile verfligten tber einen
DSL-Anschluss, merkte Tony Michelis
von den Staditwerken an. Das kriegen
wir hin, da kann man nachstolen. Wir
geben Hilfestellung, das lisst sich 16-
sen”, beruhigte Biirgermeister Yollmal-
ler. Wir wallen alle Alters gruppen er-
reichen, deshalb sind wir gar nicht so
sehr anf die Stadtteile fixdert™, stellte die
Professorin klar.

Der Fragebogen ist im Entwurf fertig-
gestellt, nach einigen Feinarbeiten steht
er ab dem 5. November auf den Inter-
net-Seiten der Stadt Lauterbach, der
Stadtwerke und des BZL. AuBerdem
stellen die Stadtwerke Lauterbach in
threm nichsten Informationsschreiben
Mitte November an thre Kunden die
Fragebogen-Aktion der FU wvor. Die
Antworten der Lanterbacher landen bei
der FUT und werden nach Ende der Be-
fragung (Anfang Dezember im Dezem-
ber und im Januar avsgewertet. Sind

Macherhebungen erforderlich, dann sol-
len die im Jamuwar und Februar des
ndchsten Jahres erfolgen. Einen Zwi-
schenbericht zur Lauterbacher Erhebung
gibt es im Mirz 2011, der Gesamitbe-
richt des Projekts ist im Juni 2011 vor-
gesehen.

o Wir bendtigen mindestens | 000
Antworten aus Lauterbach, wenn es
mehr sind, ist es noch besser™, stellte die
Projektleiterin klar. die der Analyse der
Daten eine hohe Bedeutung beimisst
Mamen wiirden bei der Erhebung nicht
erfasst, um die Anonymitit zu gewiihr-
leisten. Gefragt wird unter anderem
nach Fihrerschein, Anzahl der Kfz,
Plow-Stellplatz, Wegstrecke zur Arbeit,
Mutzung bestimmter Verkehrsmittel zuo
verschiedenen Zwecken, Reisen, Um-
welteinstellung,  Geschlecht,  Alter,
Haushaltsgriife, Schulabschloss, Be-
rufsausbildung, Beruf und Einkommen.

. Wir begleiten das Projekt mit hichs-
tem Interesse und stellen anch gerne
unsere Kompetenzen zur Yerfiigung™,
erklirte Rainer Eisenach vom Bildungs-
und Technologiezentrums fiir Elektro-
und Informationstechnik (BZL). . Wir
werden uns in unserem Haus Gedanken
machen, wie wir uns einbringen kén-
nen”.

o Wir werden die Ankiindigung der
Fragebogen-Aktion und den Fragebo-
gen selbst auf folgenden Internetseiten —
die Projekt-Partner — verdffentlichen:
www. lauterbach-hessen.de, www.stadt-
werke-lauterbach.de sowie www.bzl-on-
line.de™, erklirte Hans-Helmut Mdller
vom Biiro des Biirgermeisters. [ra die
FH der Stadt noch gestern Unterlagen
tibersenden wollte, kinne der Link mit
Informationen iiber das Projekt schon
heute, spiteslens aber am 5. November ,
geschaltet werden. Der Fragebogen zum
Ausfillen wird ab 15, November auf
den drei Internetseiten zom Auwsfiillen
und Verschicken per Mail an die FH ste-
hen.

Diie Ergebnisse aus den Modellregio-
nen haben Auswirkungen aof die Zu-
kunftsplanung der Elektromobilitit in
Deutschland. Dazu gehren die Produk-
tion der Fahrzenge genauso die Errich-
tung von Elektro-Tankstellen™ im Vo-
gelsbergkreis.
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Prof. Petra Schafer mit Dennis Knese und Alexander Hemann. Foto: Schobert

Lauterbacher Anzeiger vom 20. Dezember 2010:

Online-Befragung
gut angenommen

LAUTERBACH (rla). Biirgermeister
Rainer-Hans Vollméller, die Stadtwerke
und das Bildungszentrum (BZL) freuen
sich iiber die bisher sehr gute Beteiligung
der Lauterbacher an der Online-Befra-
gung im Rahmen des Forschungsprojekts
.Elektroldwe™ des Landes zur Elektro-
mobilitdt. Sein Dank in seinem Zwi-
schenbericht gilt dem Gymnasium, der
Vogelsbergschule und der Schule an der
Wascherde fiir die Unterstiitzung. Er bit-
tet seine Mitbiirger. auch noch in den
nichsten Tagen an dieser sehr bedeuten-
den Erhebung teilzunehmen.

fie die Fachhochschule Frankfurt
mitteilte, haben bislang 360 Lauterbacher
die Fragen zum Molititsverhalten fiir den
lindlichen Raum beantwortet. Fiir eine
fundierte Auswertung werden etwa zwei
Prozent der Bevilkerung bendtigt, so die
Frankfurter Wissenschaftler. Die Inter-
netseiten der Projektpartner www.lauter-
bach-hessen.de, www.stadtwerke-lauter-
bach.de sowie www.bzl-online.de stellen
den Fragenkatalog bis zum Jahresende
zur Verfiigung. Die Ergebnisse aus den
deutschlandweit acht Modellregionen, in
Hessen ist es das Rhein-Main-Gebiet mit
Frankfurt sowie die Stadt Kassel und
eben Lauterbach, haben Auswirkungen
auf die Zukunftsplanung zur Elektromo-
bilitit in der gesamten Bundesrepublik.
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