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Vorwort

Seit einigen Jahren wird die Elektromobilitat in Deutschland durch verschiedene
Férderprojekte vorangetrieben. Eine Initiative des Bundesverkehrsministeriums
war die Einrichtung von Modellregionen zur Erprobung von Elektrofahrzeugen
und Sichtbarmachung der Elektromobilitdt im Jahre 2009. Die Modellregion
Rhein-Main ist dabei eine von mehreren Modellregionen und setzt sich aus
verschiedenen Praxisprojekten zusammen, die wissenschaftlich begleitet werden.

Nachdem von 2009 bis 2011 insgesamt 15 Demonstrationsvorhaben in der
Modellregion Rhein-Main umgesetzt wurden, haben sich in der zweiten Férder-
periode (seit 2012) 17 Partner zusammengeschlossen und die Allianz Elektro-
mobilitat gegriindet. Die Partner der Allianz Elektromobilitat sind auf finf Praxis-
projekte und zwei Begleitforschungen aufgeteilt. Ziel der Allianz Elektromobilitat
soll die inhaltliche Vernetzung und ein gemeinsamer Auftritt der Projekte in der
Offentlichkeit sein.

Die Praxisprojekte widmen sich dem Aufbau von Elektrofahrzeugflotten in
unterschiedlichem Kontext. Da die Projekte sehr vielfaltig und breit aufgestellt
sind, ergibt sich ein groBes Forschungspotenzial. So forschen die Partner der
sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung in der Modellregion
Elektromobilitat Rhein-Main gemeinsam zu den Erwartungen, den Erfahrungen
und der Akzeptanz von Elektromobilitat in den verschiedenen Modellprojekten.
Ziel ist es, neue Erkenntnisse Uber die Chancen und Barrieren des Mobilitats-
wandels in Richtung Elektromobilitat zu erlangen.

Das Konsortium besteht aus der Fachgruppe Neue Mobilitét der Fachhochschule
Frankfurt am Main, den Instituten flir Soziologie und Humangeografie der
Goethe-Universitat Frankfurt am Main, sowie dem Umweltberatungsunternehmen
e-hoch-3 aus Darmstadt.

Die nachfolgenden Kapitel stellen erste Zwischenergebnisse aus den aktuellen
Forschungsarbeiten der Projektpartner dar. Erganzend zur Veranstaltung
~Elektromobilitdat - Utopie oder Realitdt?® vom 12.05.2014 an der Fachhoch-
schule Frankfurt am Main, sollen die schriftlichen Ausfihrungen der Frage auf
den Grund gehen, ob es sich bei den verschiedenen Elementen und Konzepten
der Elektromobilitdt um utopische Gedankenspiele oder realistische Vorstellungen
handelt. Die bislang gesammelten Erkenntnisse sollen bis zum Ende des
Férderprojekts vervollstandigt und konkretisiert werden.
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Nutzererwartungen, Nutzererfahrungen und kommunale
Anspriiche an die Elektromobilitat

Petra K. Schéfer, Dennis Knese, Alexander Hermann, Alena Sehr

Befragung von Elektrofahrzeugnutzer/innen in der Modellregion Rhein-
Main

Die Fachhochschule Frankfurt am Main (FH FFM) begleitet die Projekte der Allianz
Elektromobilitat mit verschiedenen, in erster Linie quantitativen, Forschungs-
methoden. So erhalten die Nutzer/innen der Elektrofahrzeuge in den Projekten
unter anderem standardisierte Fragebdgen vor der ersten Nutzung des E-Fahr-
zeugs (T0O), nach den ersten Erfahrungen mit dem E-Fahrzeug (T1) sowie nach
einer langeren Nutzungsdauer (T2).

Ende April 2014 lagen aus den Projekten ,eFleet operated by Fraport", ,Leben im
Westen", ,eMiO - Elektromobilitat in Offenbach™ und ,eMOMA" ausgeflllte TO-
Fragebégen von 128 Nutzer/innen vor. Dabei Uberwiegt der Anteil der mann-
lichen Befragten mit 60 % dem der weiblichen Befragten. Ein GroBteil der
Befragten (47 %) liegt in der Altersgruppe der 40-59 Jahrigen, gefolgt von den
20-39 Jahrigen (37 %) und den Befragten Uber 60 Jahren (16 %). Die Gruppe
der Befragten zeichnet sich dariber hinaus durch einen sehr hohen Bildungs-
stand und einem Uberdurchschnittlich hohem Einkommen aus.

Bei der Befragung vor der ersten Nutzung gaben 68 % der Nutzer/innen an, dass
sie das Elektrofahrzeug nur flr dienstliche Zwecke verwenden werden. Bei der
Frage nach der voraussichtlichen Haufigkeit der Fahrzeugnutzung gaben 21 %
der Befragten an, dass sie das E-Fahrzeug fast taglich und 14 %, dass sie das
Fahrzeug 1-3 Tage die Woche nutzen werden. Ein Viertel gibt an, das Fahrzeug
nur selten oder nie nutzen zu werden.

>> Ein Viertel der Befragten legt mehr als 100 km am Tag zurlick<<

Viele Fragen des TO-Fragebogens behandeln das alltagliche Verkehrsverhalten.
So wurde z. B. nach den taglich zurtickgelegten Kilometern gefragt. Dabei zeigt
sich, dass rund ein Viertel der Befragten mehr als 100 km am Tag zuricklegen.
Dennoch liegt die tagliche Verkehrsleistung von 74 % der Befragten bei unter
100 km und von 63 % der Befragten sogar bei maximal 80 km. Dies zeigt, dass
die Nutzung eines Elektrofahrzeugs im taglichen Gebrauch bei einem GroBteil der
Nutzer/innen in der Modellregion Rhein-Main ohne Einschrankungen hinsichtlich
der Reichweite moglich ist.
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Wie viele Kilometer legen Sie durchschnittlich an einem
typischen Werktag zuriick?

0,
8% 0-20 km

Uber 20 bis 40 km
Uber 40 bis 60 km
19% H iber 60 bis 80 km
H Giber 80 bis 100 km

M Uber 100 km

Abbildung 1: Tagliche Verkehrsleistung der Befragten (n=128)

Ein weiterer wichtiger Punkt fir potenzielle Nutzer/innen von Elektrofahrzeugen
ist die Abstell- bzw. Lademdglichkeit zu Hause und am Arbeitsplatz. 68 % der
Befragten verfligen Uber eine Abstellmdglichkeit am Wohnort. Doch nur bei 19 %
der Befragten ist dies verbunden mit einer potenziellen Lademdéglichkeit.
Immerhin 59 % der Befragten gaben an, dass am Arbeitsort eine potenzielle
Lademodglichkeit vorhanden ware. Weitere 27 % verfliigen Uber eine Abstell-
madglichkeit ohne potenzielle Ladeoption.

>> Befragte sind nicht bereit, fiir ein Elektrofahrzeug deutlich mehr als fir ein
konventionelles Fahrzeug auszugeben <<

Da der Kauf von Elektrofahrzeugen, insbesondere Pkw, haufig mit hohen
Anschaffungskosten bei gleichzeitig eingeschrankter Reichweite verbunden ist,
wurde nach der Zahlungsbereitschaft der Nutzer/innen gefragt. Es bestand die
Méglichkeit Zu- oder Abschlage anzugeben. Die folgende Abbildung zeigt, dass
nur jede/r zehnte Nutzer/in bereit ware, mehr als 10 % hdhere Kosten flr ein
Elektrofahrzeug auszugeben als fur ein vergleichbares konventionelles Fahrzeug.
Keiner der Nutzer/innen wirde einen Preisaufschlag von mehr als 20 % in Kauf
nehmen. Diese Mehrkosten sind jedoch momentan bei vielen Pkw realistisch.
19 % der Befragten sagen sogar, sie wirden ein Elektrofahrzeug nur kaufen,
wenn es weniger kosten wirde als ein vergleichbares Verbrennungsfahrzeug. Die
meisten Befragten wirden bei der Zahlungsbereitschaft jedoch keinen Unter-
schied zwischen den verschiedenen Antriebsarten machen.
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Waren Sie bereit, fiir ein Elektrofahrzeug mehr oder weniger als fiir ein
konventionelles Fahrzeug zu bezahlen?

keine Angabe

mehr als 25 %

21 - 25 % dariiber

16 - 20 % dariiber
11-15 % dariiber

6 - 10 % daruber
weniger als 5 % daruber
gleich viel

weniger als 5 % darunter
6 - 10 % darunter

11 - 15 % darunter

16 - 20 % darunter
21-25 % darunter
mehr als 25 %

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Abbildung 2: Bereitschaft zu Mehrkosten fiir ein Elektrofahrzeug (n=128)

Befragung von Besucher/innen des Hessentags zur Elektromobilitat

Zur Begleitung des Allianz Projekts ,FREE"™ wurde ein abweichendes Befragungs-
konzept gewahlt. Im Rahmen des Hessentags 2013 in Kassel wurden die
Besucher/innen wahrend der Veranstaltung direkt befragt. Ziel war es, den Kreis
der Befragten aus soziodemografischer Sicht zu erweitern, deren Erfahrungen
mit Elektrofahrzeugen zu ermitteln und die Kenntnisse zu Elektromobilitats-
angeboten in der Region Kassel zu evaluieren. Es konnten 435 Personen befragt
werden. Der Anteil der Frauen liegt mit 52 % geringfiigig héher. Den gréBten Teil
machen die Altersgruppen 21-40 (38 %) und 41-60 (33 %) aus. Die Anzahl der
Befragten ist, im Verhaltnis zur Gesamtbesucherzahl von 1,8 Mio., nicht
reprasentativ.

>> Der OV ist beliebt fiir die Anreise zum Hessentag, jedoch erreichen FuB- und
Radverkehr kaum nennenswerte Anteile <<

Alle Teilnehmer wurden gefragt, wie sie zum Hessentag angereist sind. Der Anteil
des offentlichen Verkehrs ist mit 45 % exakt so hoch wie der Anteil des moto-
risierten Individualverkehrs. Dem gegeniber sind lediglich 5 % der Befragten zu
FuB und 2 % mit dem Rad angereist. Das Wetter war gut und dtrfte sich daher
nicht nachteilig ausgewirkt haben. Die restlichen Anteile verteilen sich auf den
Reisebus (2 %) und sonstige Verkehrsmittel (1 %), wie z. B. Wohnwagen.
Insgesamt wurden nicht motorisierte Verkehrsmittel nur wenig genutzt.
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>> Ideale Bedingungen fir die Nutzung von E-Bikes und Pedelecs <<

Rund 67 % der Befragten gaben Postleitzahlen aus der Postleitregion 34 an.
Etwa 20 % sind Befragte direkt aus Kassel und 47 % aus dem Kasseler Umland.
Diese Gruppe kommt fur die Nutzung des Rades am ehesten in Betracht. E-Bikes
und Pedelecs koénnten, neben einer guten Fahrradinfrastruktur, Anreize zur
Erhéhung des Anteils schaffen (Erweiterung des Radius, Unabhdngigkeit von
bewegter Topografie), wenn sie als Alternative zum MIV von den Besuchern
wahrgenommen wirden. Auch fir die Nutzung von E-Pkw besteht Potenzial, da
viele Besucher nur Strecken innerhalb der (blichen Reichweiten von 40-100 km'*
zurlucklegen.

>> Dije Elektromobilitét ist noch nicht im Alltag der Befragten angekommen <<

Bei der Frage nach der Nutzung eines E-Fahrzeugs hat sich gezeigt, dass mehr
als drei Viertel der Befragten bisher kein Elektrofahrzeug genutzt hat. In der
Gruppe der Nutzer wurden am haufigsten Pedelecs/E-Bikes genannt, gefolgt vom
Segway (elektrisches Einpersonentransportmittel) und dem Elektroauto. Weniger
Nennungen entfielen auf Elektroroller, Hybridautos und Elektro- bzw. Hybrid-
busse. Dieses Ergebnis ist, vor dem Hintergrund des von der Politik gesetzten
Ziels von 1 Mio. Elektro-Pkw bis zum Jahr 2020, kritisch zu sehen. Es konnte
nicht ermittelt werden, wie viele Nutzer tatsachlich ein eigenes Fahrzeug besitzen
oder es nur kurzeitig genutzt haben.

Haben Sie schon mal ein Art der genutzten Elektrofahrzeuge
Elektrofahrzeug genutzt? (n=103, Mehrfachantworten méglich,
(n=435) Anzahl der Nennungen)

Elektroauto
Hybridauto

M E-Bike/ Pedelec

H Elektroroller

H Segway

M Elektrobus/ Hybridbus

Anderes

Abbildung 3: Nutzungserfahrungen mit Elektrofahrzeugen am Hessentag 2013

! Je nach Lademéglichkeit zu Hause bzw. am Veranstaltungsort. Ausgangspunkt ist die
max. Reichweite eines E-Pkw von 100 km (NEFZ 160 km) bei realitatsnaher Nutzung.
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>> FElektromobile Angebote sind nur wenigen bekannt, Segway-Touren sind am
bekanntesten <<

Die Befragung sollte auch zeigen, welche elektromobilen Angebote in Kassel und
Umgebung bekannt sind. Weniger als ein Flnftel der Befragten konnte Angaben
zu elektromobilen Angeboten machen, dem Rest waren keine Angebote bekannt.
Die Angaben zu den bekannten Angeboten waren sehr vielfdltig. Die meisten
Nennungen entfielen auf die Kategorie ,Segway (privat)", welche hauptsachlich
die private Nutzung im Rahmen von gewerblich organisierten Touren beinhaltet.
Es folgen alle Angebote im Zusammenhang mit Elektro-Pkw, wobei die Antworten
in dieser Kategorie sehr heterogen und von sehr allgemeiner Natur waren (z.B.
Autohaus mit E-Fahrzeugen, bekannte Marken). Angebote zu Pedelecs und zu
Ladeinfrastruktur wurden an dritter Stelle in fast identischer Haufigkeit benannt.
Lediglich drei Personen kannten Angebote zum E-Carsharing.

>> Das Interesse an Elektromobilitdt ist vorhanden, aber die realen
Nutzungserfahrungen gering <<

Das bekannteste elektromobile Angebot in der Gruppe der Befragten war der
Segway. Die Griinde flUr die Bekanntheit dieses Angebots wurden nicht ermittelt.
In Frage kommen zum einen die Prasenz der Fahrzeuge im o6ffentlichen Raum
(auch an einem Stand auf dem Hessentag) und die Neuartigkeit des Transport-
mittels. AbschlieBend betrachtet fehlt den bestehenden Angeboten eine
ausreichende Sichtbarkeit.

Befragung von Kommunen zur Elektromobilitat

Ein weiterer Schwerpunkt der Analysen befasst sich mit den Anforderungen an
Kommunen, die Elektromobilitdt als integralen Bestandteil einer nachhaltigen
Entwicklung von Stadten zu betrachten. Elektromobilitéat birgt groBe Potenziale
zur Steigerung der Lebensqualitdt in Stadten, wenn sie sinnvoll in neue
Mobilitats- und Stadtentwicklungskonzepte eingebunden wird. Die Voraus-
setzungen flUr eine nachhaltige Implementierung mussen in der Stadt- und
Verkehrsplanung geschaffen werden. Im Rahmen einer Stadtebefragung wurden
mit Hilfe des Deutschen Stadtetags (DST) und des Deutschen Stadte- und
Gemeindebundes (DStGB) 23 Kommunen zu bereits absolvierten, momentan
laufenden sowie geplanten Aktivitdten zur Elektromobilitat befragt. Bis auf eine
Ausnahme handelte sich ausschlieBlich um Stadte mit einer GréBe von Uber
100.000 Einwohnern. Demnach nahmen mehr als ein Viertel aller 76 in
Deutschland existierenden GroBstadte teil, sodass tendenzielle Riickschliisse auf
die Grundgesamtheit aller deutschen GroB3stadte gezogen werden kdénnen.
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Nutzererwartungen und kommunale Anspriiche an die Elektromobilitat

>> Stddte beschéftigen sich mit dem Thema Ladeinfrastruktur <<

Zunachst ging es um die grundsatzliche Bedeutung des Themas Elektromobilitat.
Die Ergebnisse zeigen, dass das Thema Elektromobilitat in den Kommunen ange-
kommen ist. Bis auf eine an der Befragung teilnehmende Stadt gaben alle an,
bereits MaBnahmen zur Elektromobilitdat durchgefiihrt zu haben. Bei der Betrach-
tung der konkreten MaBnahmen wird schnell ersichtlich, dass insbesondere der
Aufbau von Ladeinfrastruktur die Stadte beschaftigt. 22 von 23 Kommunen
gaben an, in diesem Bereich tatig zu sein. Wie in Abbildung 4 erkennbar ist,
haben bereits 17 Stadte mehrere Ladesaulen bzw. Mobilitatsstationen an
verschiedenen Standorten installiert. Allerdings wird auch deutlich, dass es noch
an konzeptionellen Ansatzen mangelt. Zwei befragte Kommunen haben ein
Ladeinfrastrukturkonzept flir ein Quartier bzw. die Stadt erstellt.

MaBnahmen zur Ladeinfrastruktur in den befragten Stadten

Eine Ladesaule [N

Mehrere Ladesdulen an einem -
Standort (Mobilitatsstation)

Mehrere Ladesaulen bzw. Mobilitats- _

stationen an verschiedenen Standorten

ganzes Quartier/ gesamte Stadt

Ladeinfrastrukturkonzept fir 7-
Keine MaRnahmen [}
0

3 6 9 12 15 18 21

Abbildung 4: Durchgefiihrte und geplante MaBnahmen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur
(Mehrfachantworten moglich, n=23)

>> Parkraumgestaltung im Zusammenhang mit Elektromobilitat ist ein
wichtiges, aber schwieriges Thema <<

Dartiber hinaus wurde nach MaBnahmen fir den ruhenden sowie den flieBenden
Verkehr gefragt. Demnach haben elf Stadte reservierte Stellplatze bzw. Park-
stande fur Elektrofahrzeuge eingerichtet, neun Kommunen Sicherungsboxen flr
(Elektro-)Fahrrader aufgebaut und vier Kommunen Park+Ride- bzw. Bike+Ride-
Anlagen mit Ladesdulen ausgestattet. Dabei wird deutlich, dass das Thema
Reservierung von Parkstanden bzw. Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen bei
vielen Stadten eine Rolle spielt und die rechtlichen Rahmenbedingungen nicht
abschlieBend geklart sind (z.B. Sanktionierung von Fehlbelegern). Bei der
Gestaltung des flieBenden Verkehrs in Bezug zur Elektromobilitat hingegen sind
erst sechs Kommunen aktiv. Dabei beziehen sich die MaBnahmen in erster Linie
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auf die Errichtung von Radschnellwegen, die sich teilweise in der Planungsphase
und teilweise im Baustatus befinden.

Insgesamt 15 Stadte gaben an, eigene Elektrofahrzeuge (Pkw, Kleintransporter,
Roller, Fahrrader) fir den kommunalen Betrieb zu nutzen. Zehn der befragten
Kommunen gaben an, elektrisch angetriebene 06ffentliche Verkehrsmittel zu
betreiben, neun Stadte verfligen Uber Sharingangebote flr Bewohner oder
Unternehmen, und in sechs Kommunen gibt es eine Beratungsstelle zum Thema
(Elektro-)Mobilitat. Weitere MaBnahmenschwerpunkte liegen in der Forschung,
der Verknlpfung von Individual- und offentlichem Verkehr sowie der stadte-
baulichen Integration der Elektromobilitat. Einige Kommunen verwiesen auf
selbst erstellte Strategiepapiere.

>> Stadte winschen sich eine verstdrkte Forderung des Elektro-Zweirad-
verkehrs <<

SchlieBlich wurde allgemein gefragt, was noch getan werden misse, um
Elektromobilitat zu etablieren bzw. was sich die Kommunen flir die Zukunft
winschen wirden. Dabei lassen sich die Antworten in verschiedene Themen-
bereiche kategorisieren, die in folgender Tabelle dargestellt sind.

Tabelle 1: Anregungen und Wiinsche der Kommunen (Mehrfachantworten maéglich, n=23)

Anregungen und Wiinsche Nennungen
Starkung und Férderung von Elektrozweiradern sowie der daftr 7
bendtigten Infrastruktur

Weiterer Ausbau der Lade- und Parkinfrastruktur fur Kfz 6
Klarung der rechtlichen Rahmenbedingungen, z.B. 6
Parkraumprivilegierung

Férderung von intermodalen Angeboten 4
Erhéhung der Benzinpreise bzw. Steuererleichterung fur E- 4
Fahrzeuge

Uberarbeitung der Plakettenregelung in Umweltzonen 3
Starkere Unterstiitzung durch Bund und Lander 3
Forderung des OPNV zur Verringerung des Flichenbedarfs 2
Verhinderung der Freigabe von Busspuren flir Elektrofahrzeuge 2
Mehr wissenschaftliche Empirie zu den Wirkungen von 2
E-Mobilitatskonzepten und Ermittlung von Zielgruppen

Technische Entwicklung des Elektroautos abwarten 2
Bewusstseinsbildung bei Unternehmen und Bevélkerung 1
Regionale Koordinierung der Aktivitaten zum Thema 1
Elektromobilitat

Hoherer Einsatz der Automobilindustrie 1

12



Nutzererwartungen und kommunale Anspriiche an die Elektromobilitat

Es zeigt sich, dass elektrische Zweirader ein groBes Thema in den befragten
Kommunen sind. Sieben Stadte nannten den Wunsch einer gréBeren Férderung
in diesem Bereich. Die Kommunen sehen beispielsweise in Pedelecs und E-Bikes
ein hohes Potenzial, um den Verkehr umweltfreundlicher zu gestalten und den
Flachenverbrauch in Stadten zu verringern. So spielt im Bereich des flieBenden
Verkehrs auch das Thema Radschnellwege eine Rolle. Mit sechs Nennungen ist
aber auch die Ladeinfrastruktur fir Kraftfahrzeuge ein wichtiges Thema. Eng
damit verbunden ist die Kldrung der rechtlichen Rahmenbedingungen, die
speziell im Ruhenden Verkehr stimmen mdussen. Viele wiinschen sich genauere
Regeln und Gesetze zur Privilegierung von Elektrofahrzeugen an Ladesaulen. Da
in vielen Stadten auch das Thema OPNV in enger Verbindung zur Elektromobilitét
gesehen wird, ist davon auszugehen, dass intermodale Angebote flr die
Kommunen eine geeignete Lésung flr die Mobilitat der Zukunft bedeuten - auch
wenn dies nur in vier Fallen explizit genannt wurde. SchlieBlich werden auch
AnreizmaBnahmen, wie Steuererleichterungen flr Elektrofahrzeuge (Push-
Faktor), hoéhere Benzinpreise und hartere Emissionsgrenzwerte (Pull-Faktoren),
thematisiert. Die Freigabe von Busspuren wurde dabei in zwei Fallen, jeweils
ablehnend, erwahnt.

Die Befragung sowie erste weitergehende Analysen zeigen, dass es noch immer
an ganzheitlichen Ansatzen fehlt, die den Kommunen als strategische Planungs-
instrumente an die Hand gegeben werden kdnnen. Die Kombination von
intelligenten Mobilitdtskonzepten mit innovativen Stadtplanungsansatzen ist
Voraussetzung fur eine sinnvolle Implementierung der Elektromobilitat. Dabei
geht es nicht allein um eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur, sondern um
konzeptionelle Losungen, die z. B. auch Miet- und Verleihsysteme fiir Anwohner
und Unternehmen, die ordnungspolitische und stadtebauliche Gestaltung der
StraBen- und Parkraumnutzung sowie die Organisation des flieBenden Verkehrs
berlicksichtigen. Hier bedarf es weiterer innovativer Ansatze aus der
Wissenschaft und Erfahrungswerte aus der Praxis.
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Elektromobilitat im Kontext von Arbeit und Leben: Zum
Einfluss von Arbeitgebern und Wohnungsbaugesell-
schaften auf die Einfithrung von Elektromobilitat

Birgit Blattel-Mink, Dirk Dalichau, Anne Breitweg

Elektromobilitat - Utopie oder Realitat? Das ist die Frage, die zum Zwischenfazit
der sozialwissenschaftlichen und &kologischen Begleitforschung in der
Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main gestellt wird. Im Teilprojekt ,Elektro-
mobilitat im Kontext von Arbeit und Leben" liegt der Fokus auf der Rolle von
Organisationen (Unternehmen, Kommunen, Wohnungsbaugesellschaften) flr
einen Mobilitatswandel hin zu einer nachhaltigen Intensivierung von Elektro-
mobilitat. Wahrend in der Realitét das Ziel einer verstarkten Nutzung von
Elektromobilitdat aufgrund zu hoher Kosten, Problemen der wahrgenommenen
Reichweite der Batterieladung und einer Unsicherheit im Hinblick auf die
Technologie allgemein zumindest nur verzégert erreichbar zu sein scheint, stellt
sich in unserem Teilprojekt die Utopie als eine mdgliche Durchdringung der E-
Mobilitat im Kontext von Arbeit und Leben dar. Dienstwagenflotten in Unter-
nehmen oder Sharing-Systeme im teilé6ffentlichen Raum von Wohnungsbau-
gesellschaften oder Kommunen kénnten einen Schritt in Richtung Mobilitats-
wandel bedeuten. Im Folgenden wird zunachst kurz der theoretische Zugang zum
hier beschriebenen Teilprojekt dargestellt und das methodische Vorgehen
vertieft. AnschlieBend erfolgt die Darstellung erster Zwischenergebnisse, die vor
allem identifizierte strukturelle Herausforderungen in den Fokus nehmen. Der
Beitrag schlieBt ab mit einem Zwischenresimee sowie mit einem Ausblick auf
das weitere Vorgehen in der verbleibenden Projektlaufzeit.

In der Tat wird ein groBer Teil der heute bereits zugelassen Elektrofahrzeuge in
Flotten genutzt. Neben dem Verleih Uber Carsharing-Anbieter sind es vor allem
unterschiedlichste Unternehmen, die Elektrofahrzeuge in ihre Dienstwagenflotten
integrieren. Auch Wohnungsbaugesellschaften werden in diesem Umfeld tatig
und verfligen Uber Elektrofahrzeuge in ihren Flotten. Sie machen diese sowohl
ihren Angestellten als auch den Mieterinnen und Mietern der einzelnen Liegen-
schaften der Wohnungsbaugesellschaft zuganglich. Organisationen Ubernehmen
dabei die Rolle eines sogenannten ,change agents". Folgt man Everett M. Rogers
(2003: 312), dann ist ein change agent jemand, “who influences clients'
innovation decisions in a direction deemed desirable by a change agency. In
most cases a change agent seeks to secure the adoption of new ideas, but he or
she may also attempt to slow the diffusion process and prevent the adoption of
certain innovations.”

Wahrend Rogers den change agent sehr deutlich in Bezug zu Individuen stellt,
ergibt sich im Projektkontext die Frage, inwiefern auch eine Organisation diese
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Rolle ibernehmen bzw., um auf die Ebene des Individuums zuriick zu kommen,
welche Akteure innerhalb einer Organisation als change agent fungieren. In der
Beantwortung dieser Fragen liegt die Mdglichkeit weiteren Erkenntnisgewinns
nicht nur zu individuellen, sondern auch zu strukturellen Chancen und Barrieren
in der Marktdurchdringung von Elektromobilitat.

Die Erhebungsphase umfasst zwei methodische Instrumente. Das erste
Instrument sind Experteninterviews mit den Projektverantwortlichen sowie mit
weiteren relevanten Ansprechpartner/innen seitens der beteiligten Praxispartner.
Ziel ist es hierbei, strukturelle Chancen und Barrieren in der erfolgreichen
Marktdurchdringung von Elektromobilitat zu identifizieren. Wie lasst sich Elektro-
mobilitat bedarfsgerecht in den Organisationsalltag integrieren? Wo liegen aus
Perspektive der hier aktiv werdenden Organisationen (noch) strukturelle
Barrieren und welche strukturellen Chancen haben die Integration von Elektro-
mobilitat in der jeweiligen Organisation erleichtert? Die Befragten verfligen Uber
spezialisiertes Expertenwissen als Personen, die institutionell in die Organisation
eingebunden sind.

Das zweite zentrale Instrument der Erhebungsphase sind die Fokusgruppen mit
Nutzerinnen und Nutzern von Elektromobilitat, wobei vor allem auf die Frage des
Wandels von Mobilitat fokussiert wird. Es handelt sich bei Fokusgruppen um ein
moderiertes Diskussionsverfahren mit circa 5-10 Teilnehmer/innen, die ein im
Voraus festgelegtes Thema bearbeiten. Die Fokusgruppe ist ein qualitatives
Erhebungsinstrument, das besonders in der qualitativen Sozialforschung
Anwendung findet. Erhoben werden sowohl die aktuelle Mobilitdt von Nutzer/
innen als auch die Optionen eines Wandels dieser in der nahen Zukunft.
Besonderes Augenmerk gilt dabei einem madglichen Einfluss von Organisationen,
wie dem Arbeitgeber oder wie einer Wohnungsbaugesellschaft als Vermieterin.
Welche Verbesserungen sind notwendig damit elektrische Fahrzeuge akzeptiert
werden und in das alltidgliche Mobilitdtsverhalten integriert werden? Uber diese
und andere Fragen kdénnen Probleme unter Anwendung des Fokusgruppen-
instruments identifiziert werden. Die Fokusgruppen dienen im nachsten Schritt
insbesondere der Vorbereitung eines Workshops zu madglichen Marktstrategien
und sind in diesem Sinne auch als Partizipationsinstrument (Schulz 2012) zu
verstehen. Christine Henseling, Tobias Hahn und Karin Nolting betonen zudem,
dass Fokusgruppen gerade in der Umwelt- und Nachhaltigkeitsforschung zur
Bewertung und Weiterentwicklung von &kologischen Produkten und Dienst-
leistungen angewendet werden, ,,um die Produktgestaltung mdglichst nah an den
Anforderungen der Nutzer auszurichten™ (Henseling et al. 2006: 23).

Nachdem das methodische Vorgehen dargestellt ist, werden im Folgenden erste
Ergebnisse aus den bisherigen Interviews und Gruppendiskussionen? vorgestellt.

2 Bis zum 30. April 2014 wurden 11 Experteninterviews, 5 Fokusgruppen und zusétzlich 5
Spontanfokusgruppen (wahrend des Hessentags in Kassel) durchgefihrt.
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Ziel der bisherigen Arbeitsphase war vor allem das Identifizieren struktureller
Herausforderungen in der Marktdurchdringung von Elektromobilitat und zwar im
Kontext von Arbeit und Leben. Bisherige Forschungsergebnisse zeigen, dass
solche strukturellen Barrieren ,fehlende Standards", ,Verflgbarkeit", ,Dienst-
wagenregelungen™ und ,Informationslicken™ sein kénnen. So gab es bei den
Praxispartnern vereinzelt Plane zum Aufbau von Schnellladesaulen, die aber noch
vor Antragstellung im Rahmen des Forderprogramms wieder zurickgenommen
werden mussten. Grund hierflir waren die damals noch fehlenden Standards in
der Ladetechnik, welche mittlerweile auf Grundlage einer EU-Norm geschaffen
wurden. Ohne die Sicherheit, technisch betrachtet, in die richtige Richtung zu
investieren, findet die Einrichtung solcher Schnellladesdulen nur sehr vereinzelt
statt. Die Verflgbarkeit als weitere Barriere betrifft in erster Linie die
Verfligbarkeit von Elektroautos. Im Sinne einer regionalen Wirtschaftsférderung
hatten einige Praxispartner gerne (mehr) Elektroautos deutscher Hersteller flr
ihre Fuhrparks beschafft. Gerade zu Projektbeginn hatten diese jedoch noch
keine Fahrzeuge auslieferungsfertig im Angebot, weshalb teilweise auf andere
Hersteller ausgewichen wurde. Die Dienstwagenregelungen wurden aus ver-
schiedenen Perspektiven als Barrieren einer nachhaltigen und schnellen Markt-
durchdringung von Elektromobilitat genannt. In diesem Punkt kann auch an die
erste Forderphase in den Jahren 2010 bis 2011 angeknlpft werden. Schon in der
ersten Forderphase ergaben sich hierzu steuerrechtliche Probleme, die Elektro-
fahrzeuge strukturell benachteiligten. Wahrend diese Probleme mittlerweile Uber
Gesetzesanderungen weitestgehend gelést werden konnten, zeigen erste
Ergebnisse im aktuellen Projekt weiterhin bestehende Herausforderungen in den
Dienstwagenregelungen und -praktiken auf. So ist es heute vor allem eine
Verbindung zwischen einer steuerrechtlichen Barriere und der Praxis in den
Unternehmen, die als problematisch flir eine schnelle Marktdurchdringung
gesehen wird. GroBe und teilweise verbrauchsintensive Dienstwagen sind nach
wie vor attraktiv. Einerseits aufgrund der steuerlicher Begiinstigungen® und
andererseits aufgrund der Tatsache, dass vielfach auch die Kosten flr den
Verbrauch (fur private wie dienstliche Fahrten) seitens des Arbeitgebers getragen
werden. Hier sehen einzelne Interviewpartner/innen eine wesentliche strukturelle
Hlrde in der Marktdurchdringung von Elektromobilitat.

+Also dieser Dienstwagen fihrt halt in der Konsequenz dazu, dass man ein
relativ hochpreisiges Auto fir ein Apfel und ein Ei nutzen kann [...]. Ja,
also mit, wenn ich das Besteuerungssystem verdndern wirde, wirde ich
das nicht auf ein Prozent setzen, sondern wiirde es auf zwei Prozent
setzen, oder wiirde dann noch mal gucken, nicht nur wie weit ist die
Wohnung vom Arbeitsplatz weg, sondern wie viel tausend Kilometer

3 Dies gilt in erster Linie fiir den Vergleich gegeniiber dem Privatbesitz eines
vergleichbaren Fahrzeugs.
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Freizeitfahrten werden damit veranstaltet und die missen dann auch
bezahlt werden, dann wirde sich sicherlich was dndern. Wenn man dann
Elektromobilitat wirklich férdern méchte und dann sagt, dann lassen wir es
bei der alten Regelung, oder wenn ein Arbeitgeber das seinen Mitarbeitern
zu Verfliigung stellt: soll er doch, ist uns doch Wurst [...] dann gédbe es sehr
schnell, sehr viele Elektroautos. Ja aber bei dieser extremen steuerlichen
Férderung von diesen Firmenwagen und dann privater Nutzung muss sich
keiner wundern wenn die Leute das toll finden und das auch einfordern
und eigentlich keine groBe Lust haben das zu dndern." (Interview E-5-02)

Betrachtet man die Tatsache, dass Organisationen in einer erfolgreichen Markt-
durchdringung, wie dargelegt, eine ganz besondere Schllsselrolle zukommt,
dann wiegt diese Barriere in den Dienstwagenregelungen und -praktiken umso
schwerer. Die vierte identifizierte Barriere besteht nur in einzelnen Teilbereichen,
in denen Informationslicken die zeitnahe und erfolgreiche Etablierung von
Elektromobilitat beeinflussen. Wahrend Elektromobilitat insbesondere auch tber
Forderprogramme seit einigen Jahren im Alltag genutzt wird und zu vielen
Bereichen Erfahrungen vorliegen, gibt es immer wieder Felder, in denen
Unsicherheiten bei neuen Nutzer/innen bestehen. Haufig sind es die Ublichen
Vorurteile gegenuber Reichweite und Anschaffungspreis, und zwar ohne eine
bewusste Reflexion dessen, welche individuellen Anforderungen an Mobilitat
eigentlich bestehen. Es sind daher dann auch generalisierende Ablehnungen, wie
ein Projektverantwortlicher die Reaktion einiger Nutzer/innen in der Organisation
beschreibt:

~Die zweite Reaktion ist dann so bei ndherer Betrachtung: Ihr habt da nur
so Kleinwagen? Gibt es da keine gescheiten Autos? Was, hundertzwanzig,
hundertfiinfzig Kilometer, weiter fahren die nicht? Was soll ich damit? Ja.
Wenn man denen dann erklédrt, dass sie abgesehen von der Fahrt in den
Urlaub oder ganz seltenen Fahrten Uber gréBere Strecken sich eigentlich
fast taglich nur ddber Distanzen bewegen, die sie locker mit dem
Elektroauto zurticklegen kénnen, dann glauben sie es nicht. Wenn man
dann Zeit und MuBe hat und das mal nédher hinterfragt, dann glauben sie
es, aber sie wollen es nicht verstehen. Wenn man dann mit ihnen Uber die
Autos redet, dann hat man plétzlich Sicherheitsbedenken: ach so ein
kleines Auto und da bin ich mal mit meinem fiinfer BMW viel sicherer
unterwegs" (Interview E-5-02)

Obwohl bereits eine Vielzahl an Informationen und Leitfaden flr die Umsetzung
von Elektromobilitat erarbeitet und verfligbar gemacht wurden, liegt hier ein
Bereich vor, der sich weiter optimieren lasst, um weitere Chancen der
erfolgreichen Marktdurchdringung zu nutzen. Hinsichtlich der strukturbedingten
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Chancen bei der Etablierung von Elektromobilitat sind vor allem Netzwerke zu
nennen. Viele der geférderten Praxispartner profitierten in der Phase der
Ideenfindung von Rahmenbedingungen, die sich zumeist zufallig und im
,richtigen* Augenblick ergaben. So wurden die Ideen zur Teilnahme am Fdrder-
programm haufig in einer Runde entwickelt, in der Personen zusammen kamen,
die sich fur Elektromobilitat begeisterten oder damit auch schon Erfahrungen
hatten. Selbst in gréoBeren Unternehmen sind es haufig einzelne Treiber, die das
Thema Elektromobilitdat zumindest in Erganzung zu anderen Initiativkraften
forcieren und dies zu einem Zeitpunkt, zu dem das Thema zugleich in die (Neu-)
Ausrichtung von unternehmerischen Entscheidungen fallt. Aus wissenschaftlicher
Perspektive lieBe sich von sogenannten ,Promotoren® (Hauschildt 1997)
sprechen, die in der jeweiligen Organisation sowohl Fach- als auch Macht-
positionen innehaben und damit gute Chancen, eine Neuerung durchzusetzen.
Oder sie haben Uber ein Netzwerk Einfluss auf die Entscheider. Alltagssprachlich
lieBe sich sagen, dass es momentan haufig noch die richtige Person, zur richtigen
Zeit am richtigen Ort braucht, damit eine Organisation sich des Themas
Elektromobilitat annimmt. Es sind teilweise =zufallige und vor allem sehr
heterogene Netzwerke, die in den Initialphasen tatig werden:

~Das hat ja mein Vorgdnger initiiert, entgegen dem Willen des
[Leitungsebene], weil er sagte: nein, das ist eh "ne Idee, die funktioniert
nicht. Die Idee ist entstanden tatsédchlich auch bei uns [...] im Netzwerk,
mit den, mit Netzwerkpartnern, wo man gesehen hat, das Thema wird
groB [...]. Und da haben einige Unternehmen auch gesehen, dass man "ne
Nische hat, die eh gegebenenfalls interessant sein kénnte und dann wurde,
ja wurde diese Arbeitsgruppe einberufen. Und das war ganz interessant,
weil zum Einen sind dann natlrlich, waren dann Geschéaftsleute die
gesehen haben das kénnte fur mich ein Geschaftsmodell werden, zum
anderen waren es aber auch Bastler und Nerds [...]. Und es war eine ganz
interessante Mischung [...] auch ein paar Umweltschitzer und insgesamt,
auch die Uni natldrlich[...]. Naja und insgesamt ist dann eine sehr bunte
Truppe entstanden und am Anfang war das dann Austausch. Mal halt, dass
man guckt wo wollen wir eigentlich hin, was passiert?" (Interview: E-4-01)

Interessant ist bei den ersten vorliegenden Ergebnissen, dass die relevanten
Promotoren haufig auch eine Art Interessenspromotoren sind. Es sind nicht
immer Fachexperten in einem beruflichen und organisationsbezogenen Sinne,
sondern sehr haufig Personen, die sich im privaten Bereich flr das Thema
Elektromobilitat interessieren. Dieses Interesse kénnen sie auf verschiedene Art
und Weise in die jeweilige Organisation hereintragen. So waren es letztlich in
einigen Féllen zundchst keine unternehmensstrategischen Uberlegungen, die zu
elektromobilen Fuhrparks beitrugen, sondern mindestens im ersten Schritt und in
einigen Fallen die Kombination von Privatinteressen einzelner Angestellter in
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Verbindung mit der jeweiligen organisationalen Situation. Ob diese Mechanismen
auch in der weiteren Diffusion von Elektromobilitdat bestehen bleiben oder eine
starkere Initiationskraft seitens der Organisation entsteht und es seltener des
aktiven Vorantreibens Einzelner bedarf bleibt zunachst abzuwarten.

Im weiteren Forschungsverlauf stehen vor allem die unterschiedlichen
Marktstrategien im Fokus, um Erkenntnisse hinsichtlich einer erfolgreichen
Marktdurchdringung von Elektromobilitdt gewinnen zu kénnen. Auf der Grund-
lage der bisher vorliegenden Ergebnisse lassen sich die Organisationen grund-
legend in zwei Typen unterscheiden, namlich solche, die Elektromobilitat primar
zur eigenen, organisationsinternen Nutzung, einfliihren und solchen, bei denen
Diffusion und neue Geschaftsmodelle vorrangig sind. Auch die organisations-
interne Nutzung hat dabei sicherlich wirtschaftliche Vorteile, mindestens als
Werbeeffekt. Haufig wird von der ,Sichtbarkeit® gesprochen, wenn das
Unternehmen mit Elektrofahrzeugen im o6ffentlichen Raum wahrgenommen
werden kann, vor allem da alle Fahrzeuge deutlich als Elektrofahrzeuge gekenn-
zeichnet sind. Dennoch stellen neue Geschaftsmodelle noch einmal ein ganz
anderes Ziel einer Organisation dar, das die weitere Forschungstatigkeit vor
allem in der zweiten Jahreshalfte 2014 bestimmen wird.
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emobility.OF — Empirische Erkenntnisse zur
Multimodalitiat und Elektromobilitat der
Offenbacher/innen

Steffi Schubert, Martin Lanzendorf

Der Verbrennungsmotor dominiert seit vielen Jahren den StraBenverkehr. Mit der
Elektrifizierung der Antriebe wird nun eine umfassende Wende vorangetrieben,
von der man die Lésung der Emissions- und Ressourcenproblematik des fossil
betriebenen Verkehrs erhofft. , Die Bundesregierung strebt das ambitionierte Ziel
an, dass bis 2020 1.000.000 Elektrofahrzeuge auf Deutschlands StraBen fahren.
Im Jahr 2030 kénnen es Uber 5.000.000 Fahrzeuge sein. Bis 2050 soll der
Verkehr in Stadten Uberwiegend ohne fossile Brennstoffe fahren™ (Die
Bundesregierung 2008: 17f). Die Umstellung der privaten Autoflotte auf Elektro-
fahrzeuge kommt in Deutschland jedoch relativ langsam in Gang. Angaben des
Kraftfahrzeugbundesamtes zufolge sind zwar deutlich steigende Neuzulassungs-
zahlen zu verzeichnen, der Bestand zum 1. Januar 2014 liegt aber bei erst
12.156 E-Autos (vgl. KBA 2014). Hemmnisse bei der privaten Anschaffung sind
im hoéheren Preis von E-Fahrzeugen bei gleichzeitig geringerer Reichweite im
Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen zu sehen. Zudem fehlt es an einem
ganzheitlichen Mobilitdtskonzept zur Sicherung aller Mobilitatsbedlirfnisse. Somit
sehen viele Interessierte im E-Fahrzeug noch keinen Ersatz zu herkémmlichen
Fahrzeugen, sondern verstehen es hdchstens als Erganzung ihres Fuhrparks.

Neben der Verbesserung der Speichertechnologie zur Erweiterung der Reichweite
kann derzeit die Einbettung von E-Fahrzeugen in multi- und intermodale Mobili-
tatsangebote, die auch Individualverkehrsmittel im Sharing- und Leihsystem vor-
halten, als weiterfiUhrend betrachtet werden. So kann einerseits den unterschied-
lichen Mobilitatswinschen mit einem vielfaltigen Angebot an Fortbewegungs-
alternativen begegnet werden. Andererseits entfallt der héhere Anschaffungs-
preis bei Elektrofahrzeugen, da bei Sharing-Systemen allein der Nutzungspreis
anfallt. Dariber hinaus er6ffnen Sharing-Systeme die Moglichkeit, dass E-
Fahrzeuge auch von denjenigen Personen ausprobiert werden kénnen, die sich in
der aktuellen Phase des Markteintritts noch kein E-Fahrzeug anschaffen méchten.

Eine zentrale Fragestellung des Teilprojekts ,Erfolgskriterien der Elektromobilitat
aus Nutzerperspektive flr intermodale Mobilitdtssysteme"™ besteht daher in der
Erforschung der Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft elektromobiler Fahrzeuge in
Sharing- und Verleihsystemen. Hierzu wurde eine standardisierte Befragung zur
Potenzial- und Marktanalyse durchgeflihrt. Die folgende Abbildung fasst die in
das Erhebungsinstrument eingeflossenen relevanten Themenblécke und Para-
meter als Schaubild zusammen.
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Abbildung 5: Schema des Erhebungskonzepts und der zu erfassenden Themenkomplexe

Als Untersuchungsraum wurde die Stadt Offenbach am Main ausgewdhlt. Hier
existiert bereits seit 2011 mit der eMobil-Station ein Angebot, das sowohl E-
Autos als auch Pedelecs bereit stellt und Uber die Positionierung der Station an
einer zentralen S-Bahn- und Bushaltestelle intermodale Optionen vorhait.

Mittels einer Stichprobe von 3.000 zufallig ausgewahlten Personen aus der
Wohnbevdélkerung Offenbachs ab 18 Jahren konnte ein bereinigter Datensatz von
620 auswertbaren Fallen (RlUcklaufquote 21 %) gewonnen werden. Die folgenden
Ergebnisse beziehen sich auf diese — im April 2013 durchgeflihrte - standardi-
sierte schriftliche Erhebung.

>> Offenbacher/innen kénnen viele Mobilitdtsressourcen nutzen <<

Ein Auto koénnen 90 % der Befragten zumindest gelegentlich nutzen
(s. Abbildung 6) und 83 % verfligen Uber ein funktionierendes Fahrrad. Fast alle
(98 %) kénnen eine Bushaltestelle zu FuB erreichen, etwas mehr als die Halfte
auch eine S-Bahn-Station (52 %) und 35 % haben eine Monats- oder Jahres-
karte fir den OPNV.
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Auch das deutschlandweit beobachtbare Phanomen U(berdurchschnittlich vieler
,autofreier' groBstadtischer Haushalte vor allem in der jingeren Generation (vgl.
ifmo 2011) lasst sich flir die Stadt Offenbach feststellen: Von den 18 bis 29
jahrigen Befragten leben 30 % in einem autofreien Haushalt (s. Abbildung 7).

Und in dieser Altersgruppe zeigt sich eine Uberdurchschnittliche Anzahl an
Personen, die ,Nutzen statt Haben' im verkehrlichen Bereich bereits praktizieren.
Denn, wie in Abbildung 7 ersichtlich, haben 30 % der 18 bis 29 Jahrigen kein
Auto im Haushalt, aber nur 14 % kdénnen nie Uber ein Auto verfligen - die
restlichen 16 % leben dementsprechend in einem autofreien Haushalt, kénnen
aber zumindest gelegentlich ein Auto nutzen.

Autoverfligbarkeit

54%
jederzeit

77% 78% 80% 80%

mgelegent
lich

. H B 5

alle 18-29Jahre 30-49Jahre 50-64Jahre 65 Jahre und
alter

Abbildung 6: Autoverfiigbarkeit - differenziert nach Altersgruppen

Autos im Haushalt

23%
27%
see zweiund 32%

mehr Autos

34%
m ein Auto

m kein Auto

alle 18-29 Jahre 30-49 Jahre 50-64 Jahre 65 Jahre
und alter

Abbildung 7: Autos im Haushalt - differenziert nach Altersgruppen
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>> Offenbacher/innen bewegen sich vielfdltig fort <<

Die Offenbacher/innen sind gerne individuell unterwegs, viele gehen haufig zu
FuB oder fahren mit dem Auto. Aber auch mit dem Fahrrad sind im Sommer tber
die Halfte mindestens wdchentlich unterwegs.

u (fast) taglich ein bis 3 Tage / Woche ein bis 3 Tage / Monat seltener oder nie
'Q '! 53% 29% 8% 10%
31% 8% 15%

12% 33%
59%

63%

Abbildung 8: Ubliche Verkehrsmittelnutzung und Fortbewegung

Offentliche Verkehrsmittel - also Bus und/oder Bahn - werden von mehr als
einem Flnftel der Befragten (22 %) fast taglich und von mehr als einem Drittel
(35 %) mindestens wdchentlich genutzt.

Die Wenigsten bewegen sich im Alltag dabei nur auf eine Weise fort, sondern
sind multimodal unterwegs - wobei unter Multimodalitédt die Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel flir unterschiedliche Wege in einem definierten
Zeitraum gemeint ist (vgl. Nobis 2007).

autofrei mit Auto
unterwegs unterwegs
24% 76%

monomodal
9%

Abbildung 9: Multimodale Verkehrsmittelnutzung
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Ein Viertel der Befragten (24 %) ist Ublicherweise nicht mit dem Auto unterwegs,
sondern geht zu FuB, nutzt das Fahrrad oder die Offentlichen Verkehrsmittel. Mit
dem Auto fahrt nicht einmal jeder Zehnte ausschlieBlich. Der gréBte Teil derer,
die ein Auto regelmaBig nutzen, bewegt sich auch anderweitig - zu Fu3, mit Rad,
Bahn oder Bus - fort.

Sogar bei Routinewegen, wie dem Weg zur Arbeit, flir Lebensmitteleinkdufe oder
den Besuch eines Restaurants oder der Innenstadt, variieren immerhin ein
Viertel bis mehr als ein Drittel der Befragten die Verkehrsmittel.

>> Offenbacher/innen sind fir innovative Mobilitdtsangebote aufgeschlossen,
aber zurtickhaltend <<

Multimodale Angebote und die Mdglichkeit, zwischen mehreren Verkehrsmitteln
wahlen zu koénnen, werden Uberwiegend positiv bewertet. Intermodalitat
hingegen - also die Kombination verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg -
wird von mehr als der Halfte als umstandlich wahrgenommen.

negative Einstellung

Je nach Anlass wahle ich das Mehrere Verkehrsmittel auf einem
passende Fortbewegungsmittel aus. 76% Weg zu nutzen, finde ich wegen des 59%
Umsteigens ldstig.

Ich bin nicht auf ein bestimmtes Die Kombination von unterschiedlichen
Verkehrsmittel festgelegt. 65% Verkehrsmitteln wird einem oft nicht 57%
leicht gemacht.

Ich finde es toll, dass ich im Rhein- Mir ist es zu anstrengend, mir Gedan-
Main-Gebiet viele Verkehrsmittel 530, ken dariiber zu machen, mit welchem | 22%
miteinander kombinieren kann. Verkehrsmittel ich am besten

mein Ziel erreiche.

Abbildung 10: Einstellung zu Multi-/Intermodalitat*

Auch Sharing-Angebote werden von mehr als der Halfte der Befragten aufgrund
ihrer positiven Aspekte geschatzt (s. Abbildung 11). Viele Befragte bewerten die
Entlastung von Pflichten und die Abgabe der Verantwortung aber nicht nur
positiv. Die mit den Angeboten und ,Nutzen statt Haben'-Konzepten einher-
gehenden Besonderheiten werden auch als verunsichernd wahrgenommen, wie
z. B. die Haftungsfrage bei mdglichen Schaden oder die Unkenntnis in Bezug auf
eventuelle Defekte.

4 jeweils Anteile der top boxes trifft eher zu und trifft voll zu
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negative Einstellung

Ich halte Leihfahrrader fir eine tolle Ich will ein Auto nicht nur nutzen,
Ergdnzung zum bestehenden Bus- und 60% sondern auch besitzen. 54%
Bahnangebot.

Ich hatte Sorge, dass ich bei Leihfahrzeugen
fur Schaden, die ich nicht verursacht habe, |49%
verantwortlich gemacht werde.

An Car-Sharing-Angeboten schatzeich,
dass ich mich nicht um Reparatur und 53%
Wartung klimmern muss.

Reizvoll am Car-Sharingist; dass Ich finde es unangenehm, mit .
man unterschiedliche ANEE e unbekannten Personen ein Auto zu teilen. |46%
(]

modelle ausleihen kann.

Mich stort, dass ichrbei teitifahrzeugen
keinen Uberblick Uber den technischen | 440,
Zustand habe.

Abbildung 11: Einstellung zu Sharing-Angeboten®

>> Offenbacher/innen sind (noch) nicht elektromobil unterwegs <<

Fast zwei Drittel der Offenbacher/innen kennen die eMobil-Station am
Offenbacher Marktplatz und von den ca. 400 angemeldeten Nutzenden der
Pedelecs und/oder E-Autos der eMobil-Station haben sechs an der Befragung
teilgenommen, verfiigen also Gber Nutzungserfahrungen.

ja, aber noch nicht
genutzt
62%
ja
63%

bereits genutzt

/ 1%

Abbildung 12: Kenntnis der eMobil-Station in Offenbach

Vor allem der gut sichtbare und zentrale Standort und die Berichterstattung in
der Presse haben zur Bekanntheit der seit 2011 existierenden eMobil-Station
beigetragen.

> jeweils Anteile der top boxes trifft eher zu und trifft voll zu
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im Vorbeigehen aufgefallen 47%
durch einen Aktionstag 7%
Gesprache mit Freunden / Bekannten
durch das Internet
{iber ein Plakat .
(ber einen ausliegenden Flyer 1 1 “ ,(E; ; )
ber ein Anschreiben der OVB/RMV .2%
iiber den Arbeitgeber Il% clever durch OF city

Abbildung 13: Woher kennen Sie die eMobil-Station in Offenbach?

Fast jede/r sechste Befragte (11-12 %) gibt an, innerhalb des nachsten Jahres
die Pedelecs und/oder E-Autos nutzen zu wollen (s. Abbildung 14). Vor allem bei
den OPNV-Zeitkartenbesitzern sind iberdurchschnittlich viele an einer kiinftigen
Nutzung der Pedelecs und E-Autos interessiert.

Nutzungspotential fur E-Autos der emob-Station OF  Nutzungspotential fir Pedelecs der emob-Station OF

insgesamt insgesamt
11% 12%

OVv-Zeitkarte OV-Zeitkarte
15%

50-64 Jahre
19%

50-64 Jahre
9%

30-49 Jahre
10%

30-49 Jahre
15%

18-29 Jahre 18-29 Jahre

14% 9%

Abbildung 14: Nutzungswahrscheinlichkeit der E-Angebote nach Altersgruppen und
OPNV-Zeitkartenbesitz

Differenzen zeigen sich auch zwischen den Altersgruppen. Wahrend
Uberdurchschnittlich viele Befragte bis 49 Jahre sich eine kiinftige Nutzung der E-
Autos vorstellen kénnen, wollen Altere zwischen 50 und 64 Jahren vorrangig die
Pedelecs nutzen - immerhin ein Flnftel dieser Altersgruppe will sich ein Pedelec
im nachsten Jahr ausleihen.
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>> Farly Adopter® in Offenbach <<

Elektromobilitat wird flir die Zukunft als Alternative zu konventionellen Verkehrs-
mitteln gesehen. Aktuell verhindern hohe Kosten und eine unzulangliche Infra-
struktur die Marktdurchdringung.

O nicht zutreffend*® unentschieden m zutreffend*
Ich finde die Entwicklung von Elektromotoren als | 7o, 20% 73%
Alternative zum Erdol-Antrieb sehr wichtig. |
Ich halte Elektroautos generell flr eine umweltfreundliche 12% 20% 68%
Alternative zu herkommlichen Autos.
Elektrofahrzeuge sind meiner Melnu ng nach die 16% 20% 55%
Fortbewegungsmittel der Zukunft. |
Die zukunftsweisende Technologie der
Elektrofahrzeuge begeistert mich. LR 2l dh
distanzierte Einstellung nicht zutreffend* unentschieden M zutreffend*
Elektroautos sind mir zu teuer.  go, 26% 65%
Solange die Méglichkeiten zum Aufladen nicht ausgebaut
sind, kommt so ein Elektro-Fahrzeug fir mich nichtin Frage.  13% 22% 65%
Ich kann mir vorstellen, dass ich mir bis zum Jahr 2020
ein Elektrofahrzeug zulegen werde. 51% ‘ 23% “
Ich wére durch.aus berglt mehr Geld flr ein E-Auto a_uszu- e o S
geben, um einen Beitrag zum Umweltschutz zu leisten.

*jeweils Anteile der top boxes eher und voll zutreffend, sowie eher und gar nicht zutreffend

Abbildung 15: Einstellungen zur Elektromobilitat

Aber - wie in Abbildung 15 ersichtlich - zeigt sich immerhin ein Viertel der
Befragten bereit, mehr Geld flir ein E-Auto auszugeben und sieht sich
mittelfristig als potentielle/n Besitzer/in eines E-Fahrzeugs.

Dass die elektromobile Fortbewegung in Zukunft auch Einfluss auf die eigene
Mobilitat haben und Einzug in den eigenen Fuhrpark halten wird, kénnen sich
mehr der jlingeren als der alteren Befragten vorstellen (s. Abbildung 16). Und
von denjenigen, die kurzfristig den Einstieg in die Elektromobilitdt mit den
Angeboten der eMobil-Station in den nachsten zwdlf Monaten ausprobieren
wollen (s. Abbildung 14), wahnen sich sogar in etwa die Halfte als mittelfristig
elektromobile Menschen (s. Abbildung 16).

® Early Adopter (englisch fiir frithzeitige Anwender) bezeichnet in der Diffusionsforschung
Menschen, die zu den ersten gehéren, die neue Ideen libernehmen.
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Gesamt 26%

M nicht zutreffend m unentschieden zutreffend

65 Jahre und dlter 12%

50-64 Jahre

18-29 Jahre

werde eMobhil-Bikes nutzen 47%

werde eMobil-Autos nutzen 56%

Abbildung 16: Potentialgruppen, die sich vorstellen kénnen, sich bis 2020 ein Elektro-
fahrzeug zuzulegen

Die Verleihstation mit elektromobilen Angeboten ermdéglicht in der jetzigen
Ubergangsphase den Zugang zur Innovation ,Elektromobilitdt' und tberbriickt die
Zeitspanne bis die technische und infrastrukturelle Entwicklung einen Stand
erreicht haben, an dem die neue Technik massentauglich wird. Gleichzeitig flhrt
ein solches Angebot auch in das Konzept ,Nutzen statt Haben' ein und stellt fur
die an Nachhaltigkeit ausgerichtete ,Sharing Economy'’ einen Baustein im
verkehrlichen Bereich bereit.

>> Zukunft der Elektromobilitidt in Offenbach <<

Die Auswertung der Befragung in Offenbach hat gezeigt, dass Elektromobilitat in
der Wahrnehmung der meisten Offenbacher/innen bereits angekommen ist und
ein nicht unerheblicher Anteil auch an einer kurz- bis mittelfristigen Nutzung von
Elektrofahrzeugen interessiert ist.

Stadte und Kommunen sind mit ihrem Erfahrungs- und Handlungsraum
entscheidende Akteure flUr politische und gesellschaftliche Veranderungs-
prozesse. Damit eignen sie sich auch als Treiber und Multiplikatoren fir
multimodale Mobilitatskonzepte und Elektromobilitat. Mit ihrem eigenen Fuhrpark

7 Einen Uberblick Giber die Sharing Economy bietet der Reader ,,Sharing-Economy. Die
Macht des Teilens" des Biros fir Zukunftsfragen f/21. Download unter: www.f-
21.de/downloads/f21_sharing-economy.pdf
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kdnnen sie eine Vorreiterrolle einnehmen und ein Vorbild fir nachhaltigere
Formen von Mobilitat sein. Sie kdnnen dazu beitragen, dass im Alltag neue
Mobilitatskonzepte sichtbar und erfahrbar werden. Fir die zukinftige Entwicklung
ware zu diskutieren, ob Kommunen generell auch als Anbieter in den Markt
einsteigen sollten oder vorrangig ihre Aufgabe darin sehen, gute und
zuverlassige Rahmenbedingungen zur Férderung und Etablierung von (Elektro-)
Mobilitdtsangeboten und die daflir notwendige Infrastruktur zu schaffen.
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Nachhaltigkeit neuer Mobilitat

Udo Hermenau, Marion Tandler, Meriem Tazir, Kevin Smith

Im Teilprojekt "Nachhaltigkeit neuer Mobilitat" der sozialwissenschaftlichen und
O0kologischen Begleitforschung in der Modellregion Rhein-Main steht die
Nachhaltigkeit von Elektromobilitat im Zentrum der Betrachtungen. Neben einer
O0kologischen Beurteilung von batterieelektrischen Fahrzeugen ("Battery Electric
Vehicle" BEV) und ihrem Betrieb in Fahrzeugflotten werden im Rahmen des
Projekts die wirtschaftlichen Aspekte der Fahrzeuge und ihres Flotteneinsatzes
untersucht. Unter Einbeziehung der Ergebnisse der Akzeptanzuntersuchungen
von Elektrofahrzeugflotten werden am Ende des Projekts Handlungs-
empfehlungen zu einer nachhaltigen Ausgestaltung zukUlnftiger, elektrisch
betriebener Fahrzeugflotten stehen.

Das Vorlauferprojekt ,Eco-effiziente Elektromobilitat® im Rahmen des
Férdervorhabens ,Modellregionen Elektromobilitat® hatte gezeigt, dass Elektro-
fahrzeuge ihre 6kologischen Potenziale heute nur unter bestimmten Rahmen-
bedingungen ausschépfen kénnen. Im direkten Vergleich lag die lebensweg-
Ubergreifende Umweltbelastung von BEV und konventionell angetriebenen
Fahrzeugen ("Internal Combustion Engine" ICE) auf einem vergleichbaren
Niveau. In der Herstellungsphase schnitten BEV jedoch schlechter ab, wobei
insbesondere die Materialien Kupfer und Aluminium in den Batterien als relevante
Umwelttreiber identifiziert wurden. In ihrer Nutzungsphase wiesen die BEV auch
bei Betrieb mit dem deutschen Strommix niedrigere Belastungen auf als
vergleichbare Fahrzeuge mit Diesel- oder Benzin-Verbrennungsmotor mit
Abgasnorm Euro 5. Vor diesem Hintergrund empfiehlt sich unter 6kologischen
Gesichtspunkten demnach der Einsatz weniger und haufig genutzter BEV - und
somit auch der Einsatz im Flottenbetrieb.

Okologische, wirtschaftliche und soziale Aspekte miissen bei zukiinftigen
elektromobilen Mobilitatsangeboten im Einklang stehen. Es gilt, die 6kologischen
aber auch wirtschaftlichen Potenziale von Elektromobilitdt gezielt dort
einzusetzen, wo die daflir erforderlichen Rahmenbedingungen vorliegen. Neue
Lésungen, z. B. Miet- und Sharing-Systeme, E-Mobil-Fuhrparks oder Mobilitats-
kettenangebote miuissen jedoch auch wirtschaftlich tragfahig und fir den Nutzer
attraktiv sein, um angenommen zu werden.

> > Wirtschaftlichkeit von Elektromobilitdtsangeboten<<

Im Rahmen der wirtschaftlichen Betrachtungen werden sowohl die zuklinftig
prognostizierten Veranderung technischer Rahmenbedingungen als auch die
Kostenentwicklung bezlglich Anschaffungskosten, Betrieb und Entsorgung
untersucht. Dies gilt sowohl flr Einzelfahrzeuge als auch fir private und betrieb-
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liche Flottensysteme (z. B. Verleihsysteme und Betriebsflotten unterschiedlicher
GroBen). Als Referenz dienen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, jeweils unter
Berlcksichtigung der spezifischen Kostenfaktoren von Benzin- und Diesel-
fahrzeugen.

Aufgrund der Vielzahl von Elektro-Modellen diverser Fahrzeughersteller und der
technischen Weiterentwicklung bei ICE-Fahrzeugen wurde der wirtschaftlichen
Bewertung eine differenzierte Betrachtung durch eine Einteilung nach den
Clustern "Untere Mittelklasse", "Kleinwagen", "Kleinstwagen" und "Mehrzweck-
fahrzeuge" zu Grunde gelegt, innerhalb derer die Elektrofahrzeuge den ent-
sprechenden Vergleichsfahrzeugen mit Verbrennungsmotor gegenlber gestellt
wurden. Die bisherigen Ergebnisse des Vergleichs der Lebenszykluskosten
(Anschaffungs-, Betriebs- und Entsorgungskosten) basieren auf der Erhebung
und Analyse von ca. 3500 Einzeldaten. Um die dynamischen Marktentwicklungen
abzubilden ist die Kostenentwicklung innerhalb der Projektlaufzeit in die Analyse
eingeflossen. Anhand einer ,Break-Even-Fahrleistung"® in Kilometern wurde
ermittelt, in wieweit die Nutzung des jeweiligen Elektro-Modelles wirtschaftlicher
ist als die des konventionell betriebenen Vergleichsfahrzeuges.

Zu Beginn des Projekts lagen die Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen
deutlich Gber den von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren. Hauptsachlich
durch die sinkenden Preise fir Lithium-Ionen-Akkus (Hauptkostentreiber bei
Elektrofahrzeugen) haben sich die Anschaffungskosten bereits innerhalb des
Projektzeitraums von ca. zwei Jahren von bestimmten Elektro-Modellen an die
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren angenahert.

In Bezug auf Betriebskosten der Fahrzeuge der Unteren Mittelklasse zeigten sich
deutliche Unterschiede. So liegen beispielsweise die Energiekosten von Elektro-
fahrzeugen deutlich unter den Kraftstoffkosten konventioneller Fahrzeuge.
Aufgrund des niedrigeren Service- und geringeren Betriebsstoffbedarfs werden
entsprechend einer ersten Hochrechnung um 30 % niedrigere Wartungskosten
als bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren erwartet. Zusatzlich kann zur Zeit
noch mit einem Steuervorteil fur Elektrofahrzeuge gerechnet werden. Dadurch
ergeben sich flr die gesamten Betriebskosten Einsparungen bei Elektrofahr-
zeugen von bis zu 40 %.

Derzeit fallen BEV an Ende ihres Lebensweges unter die Altautoverordnung, die
dem Nutzer eine kostenfreie Ricknahme garantiert. Die Entsorgungskosten
tragen die Automobilhersteller. In wieweit hier zuklUnftig Kosten fur die
Automobilhersteller entstehen oder ob die Riickgewinnung von Teilen (z. B. fur
die Nutzung von Batterien in einem Second Life) und Werkstoffen auf Grundlage
zuklnftiger Recyclingverfahren aus den Fahrzeugen wirtschaftlich attraktiv ist,
wird im weiteren Verlauf des Projekts analysiert.

Elektrofahrzeugen kann somit - einen anhaltenden Abwartstrend in der Preisent-
wicklung vorausgesetzt - eine zunehmende 6konomische Attraktivitat beschei-
nigt werden. Wie sich diese Entwicklung auf wirtschaftliche Nutzung von Elektro-
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Modellen im Flottenbetrieb auswirkt und welches weitere Stellhebel sind wird
derzeit an Hand der Demonstrationsprojekte in der Modellregion analysiert.

>>Umweltgerechte Elektromobilitét<<

Wenn es um die Umweltgerechtheit von Elektromobilitdt geht, steht in der
offentlichen Diskussion meist die Energieversorgung flr den Betrieb der
Fahrzeuge im Fokus. Wie die Ergebnisse des Vorgangerprojekts "Eco-effiziente
Elektromobilitat" gezeigt haben, hat jedoch gerade die Herstellungsphase von
BEV einen relevanten Einfluss auf die Umweltwirkungen dieser Fahrzeuge. Dies
findet jedoch in den aktuellen Diskussionen zur Elektromobilitat bisher nur
unzureichend Eingang.

Um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse der &kologischen Begleitforschung
innerhalb der Modellregionen sicherzustellen, wurde auf Anregung von e-hoch-3
im Themenfeld "Innovative Fahrzeuge und Antriebe" eine Arbeitsgruppe "Oko-
bilanzen" ins Leben gerufen. In den bisherigen Sitzungen der Arbeitsgruppe
einigten sich die Experten, neben weiteren dkobilanziellen Festlegungen, auf eine
Clusterung der Fahrzeuge auf Grundlage der Kraftfahrtbundesamt (KBA)
Segmentierung, womit eine einheitliche Auswahl der Referenzfahrzeuge sicher-
gestellt wird. Nach wie vor werden die zu vergleichenden Fahrzeuge als
generische Modelle abgebildet, die keinen Rickschluss auf bestimmte Fahrzeug-
modelle zulassen. Fir die Arbeiten von e-hoch-3 bedeutet die festgelegte
Clusterung eine Uberarbeitung der bisher erstellten Fahrzeugmodelle, deren
Fokus auf verschiedenen Aspekten der Fahrzeugtechnologie lag (z. B. Stahl-
karosserie vs. Aluminiumkarosserie). Die bisher erstellten Modelle werden im
zuklnftigen Projektverlauf an geeigneter Stelle jedoch weiterhin flr detaillierte
Beurteilungen von Fahrzeugtechnologien eingesetzt.

Neben dem 6kologischen Vergleich von Elektro- und konventionellen Fahrzeugen,
sowie darauf aufbauenden Mobilitatslésungen, sollen im Projekt Aussagen zur
Umweltgerechtheit verschiedener technologischer Lésungen erarbeitet werden.
Unter diesem Aspekt erfolgte auch eine Analyse der elektrischen Antriebs-
motoren mit dem Ziel, die verschiedenen Bauformen hinsichtlich Wirkungsgrad
und den Einsatz 6kologisch relevanter Werkstoffe wie Kupfer, Aluminium und
Seltene Erden-Metalle beurteilen zu kénnen.

Leider konnten keine GesetzmaBigkeiten in Bezug auf Leistung, GréBe, Bauart
oder Wirkungsgrad identifiziert werden, auf deren Grundlage eine tragfahige
Aussage zur Umweltgerechtheit verschiedener Elektromotorbauarten madglich ist.
Informationen zu den eingesetzten Werkstoffen fehlten und wurden auch von
den Herstellern nicht zur Verfigung gestellt. Ebenso unterliegen tragfahige
Studien zu diesem Thema vielfach der Geheimhaltung. Vor diesem Hintergrund
und der verwirrenden Vielzahl von Bauformen und Technologien von Elektro-
motoren, von denen jede ihre spezifischen Vor- und Nachteile hat, war der
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geplante 6kologisch basierte Vergleich der in BEV eingesetzten Elektromotor-
bauarten nicht durchfihrbar.

Hauptsachlich finden sich permanenterregte Synchronmotoren in BEV, jedoch
kommen auch fremderregte Synchron- sowie, in seltenen Fallen, Asynchron-
motoren zum Anwendung, beispielsweise beim Tesla Modell S. Bei fremderregten
Motoren erfolgt der Aufbau des Rotorfeldes Uber stromdurchflossene Kupfer-
wicklungen. Permanenterregte Motoren bendétigen hierflir Hochleistungsmagnete.
Diese enthalten bis zu ca. 27 % die seltenen Erden Neodym, Dysprosium oder
Samarium, woraus sich je nach Leistung ein Bedarf von mehreren Kilogramm
Seltene Erden pro Motor ergibt. Seltene Erden werden mit hohem Umwelt-
aufwand gewonnen, wobei groBe Mengen toxischer Abfalle anfallen, die u. a.
radioaktives Thorium enthalten. Diese flissigen Abfdlle werden heute unbe-
handelt in offenen Seen ohne Absicherung deponiert.

Auch in Zukunft stellt die Berlicksichtigung der Entsorgungsphase bei der
lebenswegiibergreifenden &6kologischen Beurteilung eine Herausforderung dar.
Die Ergebnisse des vom BMU geférderten Lithium-Ionen-Batterie Recycling-
projekts "LithoRec" zeigten die groBten Umweltpotenziale in der Demontage und
Wiederverwertung des Edelstahl-Batteriegehduses. Alle weiteren Schritte Uber
die Zellzerlegung, Abtrennung der Aktivmaterialien und Rickgewinnung der
Sekundarrohstoffe wiesen deutlich geringere Umweltpotenziale auf, wobei die
exakten Prozessdaten der Offentlichkeit nicht zugénglich sind. Vor diesem Hinter-
grund wurde auch in der Arbeitsgruppe "Okobilanzen" beschlossen, das Produkt-
lebensende als Cut-off-Szenario zu modellieren und keine entsprechenden
Gutschriften zuzurechnen. Sollten sich im weiteren Verlauf des Projekts neue
Informationen ergeben, die eine dkologische Beurteilung der Entsorgungsphase
zulassen, wird dies in den Arbeiten entsprechend berilcksichtigt.
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