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Einleitung

Das durch Wissenschaft und Medien haufig zitierte Ziel der Bundesregierung ist,
bis zum Jahr 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf deutsche StraBen zu
bringen. Die Grinde hierflir sind vielfaltig: Elektrofahrzeuge brauchen keine
fossilen Brennstoffe zum Antrieb, stoBen keine lokalen Abgasemissionen aus und
verursachen weniger Larm. Zwar werden Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
weiterhin ein wichtiger Bestandteil des Verkehrs bleiben, allerdings zeichnet sich
langsam ein Trend hin zu alternativen Antriebssystemen ab. Mit elektrisch
betriebenen Fahrzeugen kann die Abhangigkeit vom Erddl reduziert und ein
genereller Mobilitdtswandel initiiert werden.

Die ,sozialwissenschaftliche und 6kologische Begleitforschung in der Modellregion
Elektromobilitdt Rhein-Main® (SOB) ermittelt, was aktuellen sowie potenziellen
Nutzenden von Elektrofahrzeugen wichtig ist. Chancen und Barrieren sollen
gegenlbergestellt werden, um darliber hinaus zu erdrtern, welche Mdglichkeiten
seitens der Stadt- und Verkehrsplanung bestehen, Elektromobilitat zu férdern
und in das zuklnftige Verkehrssystem zu integrieren. AuBerdem sollen 6kolo-
gische und 6konomische Potenziale durch Elektromobilitat fir Unternehmen und
Nutzende selbst aufgezeigt werden.

Diese Kurzfassung fasst die Schlussfolgerungen und Empfehlungen der wissen-
schaftlichen Diskussion im Projekt zusammen. Fur die Beschreibung des Projekt-
umfelds und der angewandten Methoden, die Erlduterung der gewonnenen
Ergebnisse sowie die Herleitung der hier beschriebenen Handlungsempfehlungen
empfiehlt sich ein Blick in den detaillierten Gesamtbericht, der auf den Webseiten
der Projektpartner sowie bei der Technischen Informationsbibliothek Hannover zu
finden ist.

Die Ergebnisse aus den verschiedenen Erhebungen im Projekt machen deutlich,
dass im Bereich der Elektromobilitat bereits einige Erfolge erzielt werden
konnten, aber auch noch vielféltige Herausforderungen auf dem Weg zur Eta-
blierung liegen. Es kénnen bereits heute sinnvolle Einsatzfelder und Zielgruppen
identifiziert werden. Unter sozialen, 6kologischen und 6konomischen Perspek-
tiven bieten insbesondere Sharing-Systeme und Flotten groBe Potenziale flir den
Einsatz von Elektrofahrzeugen und der Sichtbarmachung dieser in der Bevdlke-
rung. Wichtig fir eine nachhaltige EinfiUhrung und den problemlosen Betrieb von
elektromobilen Flotten sind jedoch zielfihrende Betreiber- und Nutzungsmodelle.

Verschiedene Befragungen, Fokusgruppen, Workshops und Interviews zeigten,
dass aus Nutzerperspektive Elektromobilitat bei vielen schon in der Wahrneh-
mung angekommen ist und Uberwiegend positiv bewertet wird, vor allem von
denjenigen, die schon ein elektrisch angetriebenes oder unterstltztes Verkehrs-
mittel ausprobiert haben. Weiterhin herrschen auch noch einige Vorurteile
gegenutber der Elektromobilitdt — manche berechtigt, andere unbegriindet. Dazu
zahlen neben der oft diskutierten Reichweite der Fahrzeuge auch die vergleichs-
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Nachhaltigkeit neuer Mobilitat

weise hohen Anschaffungspreise von Elektromobilen sowie der Mangel an 6ffent-
licher Ladeinfrastruktur. Hier kénnen Kommunen Anreize schaffen und durch die
Aufnahme der Elektromobilitat in Handlungsstrategien und Regelwerke frihzeitig
die Weichen fir eine nachhaltigere Mobilitat stellen.

Deutlich wurde jedoch auch, dass Elektromobilitat nur unter bestimmten
Vorzeichen als umweltfreundliche Verkehrsalternative angesehen werden kann.
Entscheidend bei der 0Okologischen Betrachtung sind die Umweltfaktoren im
gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge. Zudem sollte nicht nur das Elektroauto
Betrachtung finden, denn gerade Elektrofahrrader und andere Fahrzeugtypen
bergen groBe 6kologische und ékonomische Chancen. Ebenfalls zeigte sich, dass
eine Differenzierung zwischen Mannern und Frauen hilfreich sein kann, da sich
die Erwartungshaltungen und Anspriiche an (Elektro-)Mobilitat geringfligig unter-
scheiden.

Im Folgenden werden Empfehlungen vorgestellt, die die zentralen Handlungs-
felder der Untersuchungen umfassen und interdisziplinar vom Projektkonsortium
entwickelt und diskutiert wurden. Diese kdnnen verantwortlichen Akteuren in
Unternehmen, Kommunen und de Wissenschaft als Grundlage flir weitere MaB3-
nahmen und Uberlegungen im Bereich der Elektromobilitdt dienen. Die folgende
Grafik zeigt einen Uberblick (iber die in dem Abschlussbericht betrachteten
Themenfelder. Es soll deutlich werden, dass Elektromobilitdt niemals als einzelne
MaBnahme oder eigener Bereich aufgefasst, sondern immer als Teil bestehender
Strukturen und umfassender Mobilitétskonzepte verstanden werden sollte.

Multi- und
Intermodalitat

Information /
Kommunikation /
Marketing

Infrastruktur /
Lademanagement

) A Regulation /
’ 7 ; \, o Satzungen

» SR !
< _‘... g ‘\ ;x,—"
Betrachtete Themenfelder
(Foto: Alexander Habermehl, Copyright: Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH)
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Elektromobilitat fordern — aber nicht um jeden Preis

Elektromobilitat mit all ihren Facetten besitzt viele Potenziale flr einen notwen-
digen Mobilitatswandel, ist allerdings nicht grundsatzlich als nachhaltig zu
bewerten. Bisherige Untersuchungen zeigen, dass Elektromobilitat insbesondere
dort seine Vorteile ausspielen kann, wo ein sehr gutes Angebot zur Nahmobilitat
besteht. Dies erfolgt zum einen durch die Starkung des Umweltverbunds
(FuBgangerverkehr, Radverkehr, OPNV, Carsharing) mit Hilfe von attraktiven
Infrastrukturen und Angeboten, zum anderen durch eine funktionale Mischung
mit kurzen Wegen sowie hoher stadtebaulicher Qualitat. Wenn diese Elemente
stimmen, bieten sich Anknilpfungspotenziale flr Elektromobilitdat, indem z. B.
Elektroautos und Pedelecs in Sharing-Angebote integriert werden.

Dabei ist Elektromobilitat, bezogen auf Kosten, heute schon konkurrenzfahig zu
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren in der Fahrzeugklasse der Kompaktklasse.
Dieses Potenzial sollte weiter ausgebaut und auf andere Fahrzeugklassen Uber-
tragen werden. Dazu bdte es sich an, Multiplikatoren und Betreiber innova-
tiver Mobilitatsdienstleistungen zu subventionieren. Die Bereitstellung und
Ausweitung von elektromobilen Angeboten flir bestimmte Zielgruppen oder die
Offentlichkeit sollte finanziell unterstiitzt werden, wenn diese sinnvoll in das
Gesamtmobilitatssystem integriert werden und flir einen langfristigen Wandel der
Mobilitatsmuster sorgen kénnen.

Dabei geht es nicht darum, die Kosten flr die Nutzenden z. B. durch Kaufanreize
auf ein Minimum zu reduzieren - von einem solchen Vorgehen kénnten sogar
falsche Signale ausgehen - es bestiinde aber die Chance, die Angebote durch
gezielte Forderungen konkurrenzféahiger gegenliber den etablierten Mobilitats-
optionen zu machen, so dass ihre erganzende Funktion auch langfristig gewahrt
werden kann. Dazu gehdren Zuschusse fur Firmen und Behdérden, die den
Ausbau entsprechender Stationen vorantreiben und damit das Angebot erwei-
tern, ebenso wie Subventionen die Sharing-Angebote attraktiver machen, bspw.
Uber Rabatte beim OPNV als Zugabe zur Mitgliedschaft. Auch die Potenziale von
kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) sollten intensiviert werden - bspw.
Uber B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodelle (zumindest flir die Phase der Markt-
durchdringung).

Neben der Begeisterung fur Elektrofahrzeuge sollten aber auch die Potenziale
von Verbrennungsfahrzeugen starker in der Diskussion um nachhaltige
Verkehrssysteme Berlcksichtigung finden. Die Untersuchungen im Projekt
zeigen, dass die Frage, ob Elektrofahrzeuge oder Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor 6kologischer sind, auch in den nachsten Jahren nicht eindeutig zu beant-
worten sein wird. Der Energieverbrauch der Elektrofahrzeuge liegt - ebenso wie
bei Verbrennungsfahrzeugen - deutlich GUber den Angaben der Hersteller nach
dem neuen Europdischen Fahrzyklus (NEFZ), der heute als Referenz dient.
Zudem liegen die Ladeverluste bei den Elektrofahrzeugen derzeit bei ca. 20 %,
was nicht in den Verbrauchsangaben beriicksichtigt wird. Vor diesem Hintergrund
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relativiert sich der Vergleich zwischen Elektro- und Verbrennungsmotor-
fahrzeugen noch einmal, da die Optimierungspotenziale bei den Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor noch nicht ausgeschépft sind. So kénnten, durch leichtere
Fahrzeuge mit weniger Motorleistung und geringerer Héchstgeschwindigkeit
(vergleichbar mit den Elektrofahrzeugen), noch deutliche Einsparungen im Kraft-
stoffverbrauch erreicht werden. Elektrofahrzeuge sind jedoch lokal deutlich
emissionsarmer, was sie flr den Einsatz in der Stadt pradestiniert.

Der politische Konsens suggeriert zudem eine umweltfreundliche Mobilitat, wenn
Elektrofahrzeuge mit regenerativ erzeugtem Strom betrieben werden. Die Poten-
ziale durch die Nutzung von Okostrom kénnen jedoch nur ausgeschdpft werden,
wenn zuklUnftig das Lademanagement intelligenter wird. Die immer wieder
aufgefihrten Vorteile der Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien sind
kritisch zu sehen. Die Beladung der Batterien vieler Fahrzeuge mit Okostrom
Uber Nacht (insbesondere bei Windstille) fliihrt zu einem Anstieg der Grundlast im
Stromnetz, der wiederum von konventionellen Kraftwerken gedeckt wird. Hier
fehlt es derzeit noch an Wissen und Umsetzungsstrategien, mit denen solche
Effekte vermieden werden.

Dennoch kdénnen elektromobile Angebote ein Signal zur Umstellung jahr-
zehntelanger routinisierter Verhaltensweisen und politischer wie
planerischer Ausrichtungen zugunsten des Automobils sein. Dabei ist
deutlich geworden, dass Elektromobilitdat verschiedene Themenbereiche mit
diversen Akteuren betrifft. Bei der Herstellung von Fahrzeugen, bei der Bereit-
stellung von Infrastruktur und bei der Erstellung von Mobilitatskonzepten
existieren Interessenskonflikte, die nur gemeinsam geldst werden kdnnen. Inter-
disziplindre Vorgehensweisen bei der Planung sind zwingend notwendig. Die
Frage des ,richtigen® Ansprechpartners flir Interessierte und zuklnftige Elektro-
fahrzeugnutzende muss ebenso geklart sein wie klare Verantwortlichkeiten
fir das Thema Elektromobilitat in einer Kommune. Die (Nicht-) Zustandigkeiten
in allen Bereichen sind eine groBe Barriere flir die Marktdurchdringung.

Bei einer geschlechterdifferierenden Analyse wurde zudem festgestellt, dass
Aspekte wie Fahrkomfort, Sicherheit und Reichweite beachtet und kommuniziert
werden sollten, soll das Interesse von Frauen an Elektromobilitat im Allgemeinen
erhoht werden. Die Art und Weise der Mobilitat von Frauen legt nahe, dass ihre
Verkehrsmittelwahl rational begrindet wird - d.h. bei Frauen zahlen der
konkrete Nutzen eines Fahrzeugs sowie die Funktionalitat mehr als bei Mannern
- was bei der Bewerbung von Fahrzeugen beachtet werden sollte. Bei einer
weiteren Verbreitung o6ffentlich zuganglicher elektromobiler Sharing-Angebote
ware eine differenzierte Marketingstrategie zu empfehlen, die vor allem beim
Einstieg in die innovativen Mobilitdtsdienstleistungen auch Unsicherheiten
berlicksichtigt und Angebote vorhalt, die Hemmnisse abzubauen helfen.
Beispielsweise kénnte die von einer Nutzerin berichtete Begleitung durch einen
Bekannten beim erstmaligen Ausprobieren durch ein Patenschaftsmodell
formalisiert werden.
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Elektromobilitat und Multimodalitat

Elektromobilitat und Multimodalitat stellen eine sich gegenseitig verstar-
kende Allianz dar. Da sich E-Autos aufgrund ihrer begrenzten Reichweite und
ihres relativ hohen Preises nur schwer flr die private Anschaffung rechnen, kann
eine sinnvolle Verbreitung Uber die Einbettung von E-Fahrzeugen in Sharing-
Systeme stattfinden. Zudem kommen in Sharing-Systemen die 6kologischen und
0konomischen Potenziale von Elektromobilitdt besonders zum Tragen.

Im Gegenzug stellen Elektrofahrzeuge in Sharing-Systemen einen zusatzlichen
Anreiz dar. Bereits heute sind viele Menschen im Alltag multimodal unterwegs.
Statt, wie Uber die letzten Jahrzehnte gewohnheitsmaBig, auf das eigene Auto flr
nahezu jeden Weg zurickgegriffen wird, kénnen durch Sharing-Angebote, je
nach Weg und Zweck, unterschiedliche Fortbewegungsalternativen genutzt und
verknilpft werden. Elektrofahrzeuge bieten hier die Chance, dass sich weitere
Zielgruppen fir ein multimodales Mobilitatmuster gewinnen lassen.

Nutzerseitig sollten, durch den Ausbau von E-Sharing-Angeboten, emotionale
und funktionale Mehrwerte in der Nutzung und Wahrnehmung erzeugt
werden. Da Sharing-Angebote meist nicht das Rlckgrat der Alltagsmobilitat
darstellen, haben sie ihre Relevanz genau bei den Wegen und Zwecken, die mit
dem Rad, zu FuBB oder mit Bus und Bahn nicht realisierbar sind. Und gerade hier
kann individueller Mehrwert erzeugt werden, da nicht mehr monomodal das
eigene Auto als einziges Verkehrsmittel wahrgenommen wird, sondern multi-
modal das gesamte Sharing-Angebot, je nach Bedarf, genutzt werden kann.
Dabei sollte darauf geachtet werden, dass das Sharing-Angebot auf die
Bediirfnisse abgestimmt ist: Fiir (iberwiegende OPNV-Nutzende ist bspw. die
abendliche Nutzung in den OPNV-Randzeiten und die Sicherung des Heimwegs
auch spat abends wichtig - wobei entweder eine Station in Wohnungsndhe die
dortige Ruckgabe des Fahrzeugs ermdglichen kann, oder ein glnstiger Nachttarif
erlaubt, dass das E-Fahrzeug erst am nachsten Morgen zurlickgebracht wird.

Auch wenn E-Autos im Sharing Betrieb gerne flir Transporte, bspw. flr den
GroBeinkauf oder einen Baumarktbesuch, genutzt werden, so ist mit Blick auf
eine nachhaltigere Gestaltung und einen geringen Ressourcenverbrauch
darauf zu achten, dass nur die Fahrzeuge im Carsharing-Pool zur Verfligung
stehen, die auch der Nutzung angemessen sind. Das heiBt konkret, Elektro-
fahrzeuge sind nach Madaglichkeit so auszuwahlen, dass sie dem jeweiligen
Einsatzkontext entsprechen, z. B. kleine leichte Fahrzeuge mit kleinen
Batterien im vorwiegend innerstadtischen Verkehr bzw. bei Kurzstrecken. Dies
wirkt sich ebenfalls positiv auf die erforderliche Parkflache fir die Fahrzeuge aus
und auf alle Kosten der Betriebsphase.

Zudem ist der Ausbau weiterer Stationen und der Ladeinfrastruktur hilf-
reich, wobei es bislang noch keine Untersuchungen gibt, welcher Umweltaufwand
durch die Ladeinfrastruktur verursacht wird. Die Mobilitatsstationen ermdglichen
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einerseits einen reibungslosen intermodalen Umstieg zwischen Verkehrs-
mitteln und gewahrleisten andererseits eine situationsspezifische Verkehrs-
mittelwahl. Das Elektroauto ist in diesem multimodalen Mobilitétsangebot nicht
mehr der dominante Verkehrstrager, sondern stellt eine Mobilitatsmoglichkeit
zwischen vielen Verkehrsmitteloptionen dar.

Eine weitere Form zur Integration von elektromobilen Fahrzeugen in multimodale
Mobilitatskonzepte kann im Rahmen der Neuplanung von Quartieren erfolgen.
Die Mitplanung eines quartierseigenen Fahrzeugpools aus unterschiedlichen
(elektromobilen) Mobilitatsangeboten und dazugehdrigen Dienstleistungen (etwa
Informations- und Kommunikationsangebote zur Buchung oder Reparatur-
Services) kann als wichtiger Erfolgsbaustein flir multimodale Verhaltenspraktiken
gesehen werden, denn der Umzug in ein neues Quartier eréffnet immer auch die
Méglichkeit, die eigene Wege- und die Verkehrsmittelwahl zu Gberdenken.

Mit Blick auf die Stadt-Umland-Relationen, sollten bei der Gestaltung multi-
modaler Infrastrukturen die Begrenztheiten von E-Fahrzeugen als
Steuerungsmaoglichkeiten begriffen werden. Elektromobilitat ist hier geeignet,
einen Teil einer intermodalen Wegekette zu bewadltigen. In diesem Kontext
sollten die Anschlussmdéglichkeiten und Schnittstellen mit dem OPNV opti-
miert werden, so dass sowohl Sharing-Angebote an Umstiegspunkten vorhanden
sind, als auch Ladestationen den reibungslosen Umstieg flr E-Fahrzeug-
besitzende ermdglichen.

Aber auch Médoglichkeiten zum E-Fahrzeug-Hopping sollten als neuer
kombinierter Verkehr von Fortbewegungsketten und zur VergréBerung der
Reichweite ermdglicht werden. E-Fahrzeugnutzende wunschen sich fur langere
Distanzen ein Angebot, bei dem sie das Fahrzeug zum Akkuladen abstellen und
fir ihre Weiterfahrt gegen ein neues austauschen kdnnen. Hier sollten
Méglichkeiten bei Leihstationen gegeben sein, dass auch E-Fahrzeuge, die nicht
in das Sharing-System gehéren, an oder in unmittelbarer Néhe einer E-
Verleihstation abgestellt und geladen werden koénnen. Damit kdénnte dem
Okologisch und ©6konomisch kontraproduktivem Trend zu immer grdBeren
Traktionsbatterien begegnet werden, indem den Nutzenden ermdéglicht wird,
ihren Aktionsradius auch mit angemessen kleinen, elektromobilen Fahrzeugen
mit kleineren Batterien auszuweiten.

Ausgestaltung von Sharing-Systemen

Da auch bei Elektrofahrzeugen die Anschaffungskosten einen signifikant hohen
Teil der Kosten ausmachen, werden sie durch héhere Kilometerleistung finanziell
rentabler. Eine effizientere Auslastung von E-Fahrzeugen kann somit durch
die Integration in Flotten- und Sharing-Modelle erreicht werden. Durch die
intensivere Nutzung kénnen auch die 6kologischen Potenziale batterieelektrischer
Fahrzeuge im Fahrbetrieb besser ausgeschopft werden. Somit kann durch die
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Férderung von E-Sharing-Angeboten ein wesentlicher Beitrag zu einer
nachhaltigeren Gestaltung des Verkehrs beigetragen werden.

Auch wenn die Nutzung von E-Sharing-Fahrzeugen bei den allerwenigsten zum
RlUckgrat der Alltagsmobilitdat, sondern Uberwiegend als erganzende Option
wahrgenommen wird, sollte der Systemausbau zur Gewinnung weiteren
Potenzials dringend vorangetrieben werden. Die Erganzung des bestehenden
Angebotes durch weitere Stationen und mehr Fahrzeuge wird als wesentlich
erachtet, um weitere Nutzergruppen anzusprechen und zusatzliche Nutzungs-
madglichkeiten durch One-Way-Option verfligbar zu machen. Durch jede ersetzte
Fahrt eines konventionellen Fahrzeugs kdénnen CO,- und Partikelemissionen
eingespart werden. Die Entwicklungen sollten entsprechend weg von Insel-
I6sungen und hin zu einem abgestimmten Stationsnetz fihren.

Um vor allem in der Anfangszeit keine Engpdasse in der Fahrzeugverfiugbarkeit,
der Erreichbarkeit und der Nutzbarkeit aufkommen zu lassen, sollte das Angebot
aber nicht nur hinsichtlich der Anzahl, sondern auch der Modellvarianten der
Fahrzeuge ausgeweitet werden. Wie bereits zuvor erwahnt, ist eine Verbesse-
rung der Transportoptionen wichtig, da die E-Autos von Nutzenden, die Uber kein
eigenes Auto verfligen, gerne flr Fahrten mit Transportaufwand genutzt werden.
Eine Ausweitung der Leihflotte mit Fahrzeugen, die Uber gréBere Transport-
kapazitaten verfligen, kdnnte hier weitere Nutzungspotenziale freisetzen.

Auch Pedelecs bieten Uber ihre Tretkraftunterstlitzung einen Vorteil gegeniber
dem herkdmmlichen Fahrrad bei Transporten, bspw. von Einkaufen. Hierflr
sollten Vorrichtungen wie Korbe, Mdglichkeiten zur Anbringung von Pack-
taschen und Halterungen flr Wasserkisten vorhanden sein. Alternativ kénnte
auch die Bereitstellung von Anhdngern bzw. Lasten-Pedelecs die Ausleih-
flotte erganzen.

Um offentlich zugangliche, elektromobile Sharing-Angebote besser etablieren zu
kénnen, empfiehlt sich oftmals ein begleiteter Erstkontakt. Zum Abbau von
anfanglichen Unsicherheiten und Hemmnissen kdnnte bspw. ein Patenschafts-
modell Neulingen den Einstieg in die Nutzung der elektromobilen Sharing-
Angebote erheblich erleichtern.

Grundsatzlich sollte auf eine fortlaufende technische Optimierung geachtet
werden. Um die Qualitat zu verbessern und die Nutzenden zu halten, ist es
notwendig, den Ausleih- und Riickgabeprozess zu vereinfachen und tech-
nische Mangel abzustellen und das Angebot laufend zu optimieren und zu
aktualisieren. Das betrifft insbesondere Reichweitenanzeigen, die Kommunikation
zwischen den technischen Komponenten der Station und den Nutzenden, und die
Abstellung leicht vermeidbarer Unwagbarkeiten wie klemmende Tlren der
Fahrradboxen.
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Chancen fiir Elektromobilitat im Flottenbetrieb

Im Flotteneinsatz wird eine bisher noch nicht optimal genutzte Chance flr eine
erweiterte Marktdurchdringung und Diffusion von Elektromobilitat gesehen. Aus
den bisherigen Analysen ergibt sich eine Reihe von Empfehlungen flr die
optimierte Integration von E-Fahrzeugen in Flottenlésungen.

Zum Zeitpunkt der sozialwissenschaftlichen, &kologischen und 6konomischen
Begleitforschung in der Modellregion Rhein-Main in den Jahren 2012 bis 2015
fand Elektromobilitat im Flottenbetrieb von Organisationen die weitaus groBte
Akzeptanz. Wie sich gezeigt hat, kann sich Elektromobilitdt in Fahrzeug-
flotten bereits heute rechnen. Trotz der teilweise deutlich hdheren
Anschaffungspreise von Elektrofahrzeugen gegenlber vergleichbaren konven-
tionellen Fahrzeugen, kénnen die niedrigeren Betriebskosten diese Mehrkosten
ausgleichen. Dies gilt vor allem flr die Fahrzeuge der Kompaktklasse und
Zweisitzer. Dennoch scheint das Thema Elektromobilitdt von vielen Fuhrpark-
managerInnen noch nicht ernsthaft in Erwdgung gezogen zu werden. Um dies zu
andern sollte das Fuhrparkmanagement von Organisationen gezielter
angesprochen und informiert werden.

Ein erster Optimierungsbereich liegt zunachst in der Frage, wie Elektromobilitat
Ublicherweise in Organisationen kommt. Haufig sind es eher zufallige Entschei-
dungen und es fehlt an einer professionalisierten Integration von Elektro-
mobilitat in Fahrzeugflotten. Idealerweise sollten in gréoBeren Organisationen
die Abteilungen angesprochen werden, die sich mit dem Flottenbetrieb befassen,
zumeist also das Fuhrparkmanagement®,

Dabei sind die heute bereits vorhandenen Vorteile von Elektromobilitét als
Entscheidungskriterien flr die Verantwortlichen im Fuhrparkmanagement aufzu-
bereiten. Dazu gehdrt auch eine umfassende Darstellung der 6konomischen
Indikatoren. Elektrofahrzeuge haben zumeist geringere Wartungskosten als
Verbrennungsfahrzeuge. Dies ist einerseits auf die Antriebstechnologie zurtck-
zufihren, liegt andererseits jedoch auch in der typischen Fahrweise begriindet.
Elektrofahrzeuge werden verhaltener gefahren und kénnen rekuperieren (d.h.
Rlckspeisung der Energie in die Batterie durch Nutzbremse), was beispielsweise
den BremsenverschleiB reduziert. Diese und zahlreiche andere Faktoren mussen
fir eine umfassende Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zielgruppengerecht
fur das Flottenmanagement aufbereitet werden. Die sich hierbei ergebenden
Kostenersparnisse kénnen die aktuell héheren Anschaffungspreise ausgleichen
und stellen, vor dem Hintergrund der derzeit weiter sinkenden Preise filr
batterieelektrische Fahrzeuge, ein zu wenig beachtetes Potenzial von
Elektromobilitat dar. Dies gilt insbesondere dann, wenn Organisationen bei der

! Die Ergebnisse zeigen, dass das Thema Elektromobilitét in groBen Unternehmen aktuell haufig
(noch) von anderen Fachabteilungen als dem Fuhrparkmanagement betreut wird. Das kdénnen
Abteilungen wie Umwelt- oder Nachhaltigkeitsmanagement ebenso sein, wie Innovations- oder
Strategieabteilungen.
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Anschaffung gréBerer Mengen von Elektrofahrzeugen zudem Sonderkonditionen
und Preisnachlasse bei den Fahrzeugherstellern erwirken kénnen.

Ein dritter Optimierungsbereich findet sich im Feld der Nutzungsbedingungen.
Fahrten mit Elektrofahrzeugen liegen im Kilometerpreis deutlich unten den
Kosten eines vergleichbaren konventionellen Fahrzeugs. Ziel sollte daher sein,
die Nutzungszeiten so weit wie mdglich zu erhéhen. Eine solche Nutzungs-
intensivierung kann auch Uber die betriebliche Nutzung hinausgehen, indem
Poolfahrzeuge der Organisationsflotte in Zeiten der Nichtnutzung an die Ange-
stellten gegen Entgelt verliehen werden. Insbesondere in den Abendstunden und
an den Wochenenden stehen die meisten betrieblichen Fahrzeugflotten still,
wahrend genau zu diesen Zeiten die Angestellten von Organisationen einen
privaten Bedarf nach Mobilitat haben, der sich haufig auch mit Elektrofahrzeugen
befriedigen lieBe. Hier kommt Nachhaltigkeit ins Spiel, wenn das betriebliche
Angebot dazu fuhrt, dass private Pkw abgeschafft werden. Eine solche,
verdanderte Mobilitatspraxis ist zudem auch dkobilanziell zielfihrend, solange
die Fahrzeudflotte einen relevanten Anteil an reinen Elektrofahrzeugen aufweist.

Insgesamt besteht im Kontext des Flottenbetriebs von Elektrofahrzeugen
ein, bei weitem nicht ausgeschopftes Potenzial fiir die weitere Markt-
durchdringung. Um dies auszunutzen, muss Elektromobilitat als Thema in den
Organisationen zunachst noch mehr ankommen. Es muss ein Thema des
Fuhrparkmanagements werden, sowohl in seiner Vorteilhaftigkeit als auch im
okonomischen Sinne, darf dabei aber nicht auf ein Dasein als "6kologische
Chance" reduziert werden.

Elektromobilitat in kommunalen Mobilitatsstrategien und
Regelwerken

Kommunen sollten einen Mobilitatswandel mit den ihnen zur Verfligung
stehenden Mitteln unterstiitzen. Die Ressource , Offentlicher Raum" bietet
viele Chancen, sie unterliegt aber auch vielen Verantwortlichkeiten. So zeigt
sich, dass der Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur die psychologischen
Hemmnisse zur Nutzung von Elektro-Pkw (die sog. ,Reichweitenangst")
verringert. Haben Kommunen die Zielsetzung, den Einsatz von Elektrofahrzeugen
zu erhéhen - da sie deren Vorteile z. B. fir die Luftreinhaltung nutzen mdéchten -
dann sollten sie mit einem bedarfsorientierten Konzept in Vorleistung treten. Das
Amsterdamer Beispiel zeigt, dass gezielte Anreize und ein nachfrage-
orientierter Aufbau von Ladeinfrastruktur bei einem gemeinsamen Vorgehen
von Stadt, Energieversorgern und weiteren Akteuren der Elektromobilitat zum
Erfolg verhelfen kénnen.

Entscheidend filir ein nachhaltiges Verkehrssystem ist die Starkung des
Umweltverbunds. FuB-, Rad- und Offentlicher Verkehr sollten dabei an erster
Stelle stehen. Erganzende elektrische Sharing-Fahrzeuge werden insbesondere
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von Personen genutzt, die ihre Mobilitat nicht mit einem eigenen Auto gestalten,
sondern den OPNV und bzw. oder das Fahrrad als Mobilitatsriickgrat nutzen. Das
geliehene E-Auto koénnte dann eingesetzt werden, wenn das ubliche
Fortbewegungsmittel flir den Weg nicht verfligbar, oder aus anderweitigen
Grinden nicht sinnvoll ist — bspw. bei Transporten, weiteren Strecken innerhalb
der Region oder zu Randlagen mit schlechter OV-Anbindung. Wenn in einer
Kommune der Radverkehr und die OPNV-Nutzung gestarkt werden und der MIV
(Motorisierter Individualverkehr) gegebenenfalls regulatorisch beschrankt wird,
entsteht dadurch weiteres Potenzial flir Sharing-Systeme. Dies resultiert auch
aus dem fortschreitenden Verzicht auf einen eigenen Pkw in urbanen Gebieten.

Um Elektroautos auch flir Pkw-affine Nutzende attraktiv zu machen, die nicht mit
dem Sharing-Gedanken zu erreichen sind, bestehen drei wesentliche Ansatz-
punkte: Mobilitatsverhalten, Kaufverhalten und Ladeinfrastruktur.

Das routinisierte Mobilitatsverhalten bedarf einer Anpassung an die technischen
Limitierungen der Fahrzeuge, z. B. hinsichtlich Reichweite und Ladedauer. Damit
einher geht eine notwendige Bereitschaft zur Nutzung von Alternativen zum
Elektro-Pkw, wenn der akute Mobilitatsbedarf dies im Einzelfall erfordert. Die
Bereitschaft ist vor allem dann gegeben, wenn die Alternative jederzeit, spontan
und kostenginstig zur Verfigung steht und zumindest ein ausreichendes MaB3 an
Komfort und Flexibilitdat bietet - und anders als bei Sharing Systemen nur im
Ausnahmefall genutzt wird. Daher sind kundenfreundliche inter- und multi-
modale Konzepte gefragt, um die Bedenken bei den bevorzugt autofahrenden
Personen zu zerstreuen. Dies sollte Uber den reinen Sharing-Gedanken hinaus-
gehen (Zugang zu kostenlosen oder glnstigen Bahntickets, einfacher Zugriff auf
konventionelle Mietwagen).

Die Erwartungshaltung beim Fahrzeugkauf ist haufig so, dass der neue Pkw den
vorherigen in den Fahrleistungen gleichwertig substituieren muss - besonders
wenn der Mehrpreis gegenuber vergleichbaren nicht-elektrischen Pkw-Modellen
ins Gewicht fallt. Aktuelle und in naher Zukunft verfigbare Elektro-Pkw kdénnen
die Erwartungen an Reichweite und den Preis in der Regel nicht erflllen. Der
Okologische Mehrwert wird durchaus geschatzt, spielt bei der finalen Kaufent-
scheidung jedoch nur eine untergeordnete Rolle. Daher ist hier eine Forderung
der Elektromobilitat (nicht durch Kaufzuschisse, aber z. B. durch Nutzungs-
anreize) notwendig, die die bestehenden Nachteile von Elektro-Pkw
ausgleicht und zur erganzenden Nutzung von kostenlosen oder kostengunstigen
Alternativen, wie im Absatz zuvor beschrieben, anregt.

Die Ladeinfrastruktur bildet den dritten zentralen Punkt zur Steigerung der
Akzeptanz. Die Nutzenden wiinschen sich eine gut bis sehr gut ausge-
baute Ladeinfrastruktur. Die Erwartung bei den Nutzenden vor der ersten
Elektrofahrzeugnutzung ist dabei hdéher als die der erfahrenen Nutzenden. Es
besteht also eine Diskrepanz zwischen Erwartung und realer Notwendig-
keit. Dem kdnnte so entgegnet werden, dass die Ladeinfrastruktur insoweit
ausgebaut wird, dass sie eine hohe Sichtbarkeit erlangt und insbesondere dort
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ausgebaut wird, wo ein tatsachlicher Bedarf herrscht. Dies ist beispielsweise in
zentralen Innenstadtlagen der Fall, in denen ein hoher Anteil an Laternenparkern
zu erwarten ist. Eine F6rderung von privater und halb-6ffentlicher Lade-
infrastruktur, z. B. durch den Einzelhandel, ist sinnvoll und kann die 6ffentlichen
Ladeoptionen erganzen.

Far die Nutzenden und die unterstlitzenden Unternehmen in einer Kommune
sollte klar ersichtlich sein, dass es sich bei der Etablierung von Elektromobilitat
um eine langfristige Entscheidung handelt, die zwar Uber Modellprojekte
getestet, danach aber in den Dauerbetrieb iUbernommen und erweitert wird. Zu
dieser Entscheidung gehért bspw. die Verankerung von Elektromobilitat und der
dazugehdrigen Infrastruktur in planerische Regelwerke oder die Erstellung
eines kommunalen bzw. regionalen Handlungskonzepts flir Elektro-
mobilitat. Jenes sollte jedoch nie fir sich alleine stehen, sondern immer in das
Gesamtmobilitatssystem eingebettet sein. Die Integration der Elektromobilitat in
Planungsinstrumente und Strategien kann langfristig ein Anreiz zur Nutzung von
Elektromobilitat sein und nachhaltige Mobilitatskonzepte férdern.

Insbesondere bei der ErschlieBung von neuen Wohnsiedlungen bzw. der
Umgestaltung von Konversionsflachen sollten die jeweiligen Mobilitats-
konzepte von Beginn an (elektromobiles) Carsharing mit berlcksichtigen. Mit
Hilfe dieser, kann die Anzahl der privaten Pkw gesenkt und Fahrzeuge durch eine
gemeinsame Nutzung rentabler werden. Ebenso sollten entsprechende Infra-
strukturen (Ab- und Unterstellanlagen, Ladestationen, Radschnellwege) fir
elektrische Zweirader mitgedacht und bspw. in die kommunale Stellplatz-
satzung integriert werden. Diese bieten ein erhebliches Potenzial fir den Nah-
verkehr und kénnen Fahrten mit dem MIV substituieren.

Information, Kommunikation, Marketing

Wie mehrfach erldutert, stellen Elektrofahrzeuge, und insbesondere deren Inte-
gration in Sharing-Systeme, neue Mdglichkeiten der Fortbewegung dar. Zur
Bekanntmachung dieser innovativen Angebote, fur deren Wahrnehmung und
erfolgreiche Umsetzung ist Kommunikation, Information und Marketing
unabdingbar.

Flir eine weitere Verbreitung von elektromobilen Angeboten im Rahmen von
Sharing-Systemen ist die alltagliche Sichtbarkeit ein wesentlicher Erfolgs-
faktor. Die Stationen sollten im 0&ffentlichen Raum an zentralen Orten
eingerichtet werden, und als Elektromobilitdts- und Leihstationen klar erkennbar
sein - gleiches gilt flir reine Ladepunkte. Auch bei den Fahrzeugen kann ein
einheitliches Branding die Wiedererkennbarkeit und Aufmerksamkeit erhéhen.
Positiver Nebeneffekt dabei ist, dass die aktuellen elektromobilen Early-Adopter
sich freuen, wenn sie darauf angesprochen werden und gerne ihre Erfahrungen
mitteilen und dadurch ein Empfehlungsmarketing stattfindet. Ferner ist es
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wichtig Anreize zu setzen, die zum Ausprobieren und weiteren Nutzung
einladen: Schnupperveranstaltungen, Patenschaften zwischen Nutzenden und
Nicht-Nutzenden, Kunden-werben-Kunden-Aktionen und kostenlose Test-
angebote bspw. fiir OPNV-Abonnenten sind hierfiir denkbar.

Neben denjenigen, die sich bereits flir Elektromobilitat interessieren, sollten auch
weitere Zielgruppen angesprochen werden. In erster Linie sind dies Personen,
die ihre Mobilitat bereits jetzt zum groBen Teil ohne Auto bewerkstelligen, die
innerstadtische Parkplatzsuche meiden und meist tiber eine Zeitkarte des OPNV
verfugen. Da die Nutzung elektromobiler Angebote auch auf Personen anziehend
wirkt, die nicht in unmittelbarer Nahe wohnen, kann eine gezielte Ansprache von
Touristen und Gasten und die Vermarktung der E-Fahrzeuge als Freizeit-
attraktion zusatzlich Nutzende fir das Angebot begeistern. Um auch nach-
folgende Generationen direkt mit elektromobilen Angeboten und Sharing-
Systemen vertraut zu machen, sollte dies durch Kooperation mit Fahrschulen
in den Fuhrerschein-Unterricht integriert werden.

Da sowohl Sharing-Systeme, als auch elektromobile Fahrzeuge flr die meisten
Interessierten erst einmal Neuland sind, sollten die Informationsmaterialien
maoglichst Uber redundante Medien (Flyer, Internet, Video...) bereitgestellt
werden, bspw. auch Uber einen Bildschirm an den Stationen mit einem Infovideo.
Inhaltlich hat sich in Bezug auf die Informationen lber Elektromobilitat gezeigt,
dass insbesondere die umweltrelevanten und auch wirtschaftlichen
Aspekte auf Interesse stoBen. Wichtig ist dabei, dass die E-Fahrzeuge mit Strom
aus regenerativen Energiequellen geladen werden und dass durch das Sharing-
Prinzip die Auslastung der einzelnen Fahrzeuge auch in 6konomischer Hinsicht
deutlich effizienter ausfallt.

Fazit

Elektromobilitat ist angekommen - zumindest teilweise. Das zeigen die
Erfahrungen aus der Modellregion Elektromobilitat Rhein-Main und darltber
hinausgehende Untersuchungen, deren Ergebnisse in diesem Bericht dargestellt
wurden. In den vergangenen funf Jahren hat die Elektromobilitéat eine dyna-
mische Entwicklung vollzogen. Neue Fahrzeugmodelle in allen Segmenten kamen
auf den Markt, offentliche und private Ladeinfrastruktur wurde ausgebaut,
technologische Standards und Normen wurden entwickelt, Elektrofahrzeuge
wurden in Verleihsysteme integriert und immer mehr Akteure beteiligen sich an
der Weiterentwicklung elektromobiler Angebote. Dennoch ist Deutschland weit
entfernt vom anvisierten Ziel, bis 2020 eine Million Elektro-Pkw auf die StraBe zu
bringen. Doch ist das Uberhaupt notwendig?

Der Abschlussbericht hat verschiedene Einsatzfelder flir Elektromobilitdat und
Potenziale flr ein nachhaltigeres Verkehrssystem aufgezeigt. Wenngleich aus
Nutzerperspektive weiterhin ein gewisses MalBl an Skepsis gegenlber
Elektrofahrzeugen herrscht, gibt es zahlreiche Mdglichkeiten, diese mit ausge-
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reiften Konzepten und Angeboten zu reduzieren. Bei den Befragungen und
Untersuchungen zeigte sich, dass die Bekanntheit von elektromobilen Angeboten
bereits relativ hoch ist. Haufig sind es nur Feinheiten, die BlrgerInnen von der
Nutzung eines solchen Angebots abhalten.

Der ,Einstieg in die Elektromobilitat® wurde als essentiell flir eine langfristige
Nutzung herausgestellt. So sind neben zielgruppenspezifischen Angeboten fur
Privatnutzende vor allem bei betrieblichen Flotten die notwendigen Voraus-
setzungen fir einen nachhaltigen Betrieb der Fahrzeuge und eine breite
Akzeptanz bei Nutzenden zu schaffen. In diesem Bericht wurden madgliche
Betreiber- und Nutzungsmodelle veranschaulicht, die eine professionalisierte
Integration von Elektromobilitdt in Fahrzeugdflotten erlauben. Die richtige
Umsetzung, aber auch die gezielte Férderung von Treibern und Multiplikatoren,
ist fur die weitere Marktdurchdringung von hoher Bedeutung.

Insbesondere flr urbane Rdaume bieten Elektrofahrzeuge derzeit groBe
Potenziale, die Umweltschaden durch den Verkehrssektor zu verringern. Durch
die von Elektro-Pkw und auch Elektrobussen induzierte Reduzierung von lokalen
Schadstoffen und Larmemissionen, kdnnen stadtische Lebensqualitaten
gesteigert werden. Zudem bieten Elektrozweirader die Chance, Pkw-Fahrten zu
ersetzen und damit den Flachenverbrauch (auf StraBe und Parkflachen) sowie
Kapazitatsprobleme im flieBenden Verkehr zu verringern.

Aus Klimaschutzperspektive muss eine differenziertere Betrachtung erfolgen. So
hat sich gezeigt, dass Elektrofahrzeuge insbesondere in der Herstellungsphase
zum Teil deutlich schlechtere Umweltbilanzen aufweisen als vergleichbare
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Bei der Nutzung von Strom aus Photovoltaik,
Wind- oder Wasserkraft kdnnen jedoch im Betrieb deutliche Vorteile erzielt
werden. Hier liegen groBe Chancen zur Einsparung an klimaschadlichen
Treibhausgasen aus dem Verkehrssektor. Speziell beim Einsatz in Flotten kénnen
Okologische, aber auch 6konomische Potenziale ausgeschdpft werden. Aufgrund
der starkeren Nutzungsintensitat Gberwiegen die Umweltfolgen und finanziellen
Aspekte des Betriebs denen der Herstellung. So amortisieren sich die
Anschaffungskosten im Flottenbetrieb schneller als bei einem privaten
Elektrofahrzeug.

Elektromobilitat kann auch als Treiber fir eine neue Mobilitdt angesehen werden.
Beim Einsatz in Fahrradverleih- oder Carsharing-Systemen kdnnen potenzielle
Nutzende eine erste Erfahrung mit Elektrofahrzeugen machen. Gleichzeitig
kdnnen so aber auch neue KundInnen fur Verleihangebote gewonnen werden.
Langfristig besteht hier die Chance, bei einem guten Angebot den Besitz eines
eigenen Autos fur weitere BurgerInnen obsolet zu machen und diese stattdessen
von der Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds inklusive der
elektromobilen Sharing-Angebote zu Gberzeugen.

Dabei sind gerade inter- und multimodale Angebote von entscheidender
Bedeutung fir eine nachhaltige Integration der Elektromobilitat in das
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Verkehrssystem. Elektromobilitat sollte niemals als alleinige MaBnahme
aufgefasst werden, sondern immer als Teil ganzheitlicher Mobilitatskonzepte, die
in erster Linie die Nahmobilitat und offentliche Verkehre starken und, wo
sinnvoll, elektromobile Anwendungen implementieren. Die eMobil-Station in
Offenbach stellt eine beispielhafte Losung flr die Verknipfung verschiedener
Verkehrsmittel unter Integration von elektromobilen Angeboten dar. Es hat sich
aber auch gezeigt, dass fur eine verbreitete Nutzung ein flachenhaftes Angebot
notwendig ist.

Hierbei sind auch Stadte und Gemeinden gefordert, indem sie die richtigen
Rahmenbedingungen flr einen verstarkten Einsatz von Elektrofahrzeugen im
Rahmen einer nachhaltigen Mobilitat schaffen. Neben dem gezielten, bedarfs-
gerechten Ausbau von offentlicher Ladeinfrastruktur zahlen beispielsweise die
Reservierung von Stellflachen flir Elektrofahrzeuge (aber auch Carsharing-Fahr-
zeuge) und zielgruppenspezifische Informations- und Kommunikations-
maBnahmen zu bedeutenden Stellschrauben. Diese und andere MaBnahmen
sollten mit Hilfe von kommunalen bzw. regionalen Handlungsstrategien einen
verbindlicheren Rahmen erhalten. Zudem kdnnen planerische Regelwerke, wie
z. B. die Stellplatzsatzung, genutzt werden, um eine Integration von Elektro-
mobilitat in Wohn- und Gewerbegebieten obligatorisch zu machen.

Es geht also nicht darum, immer mehr Elektrofahrzeuge zu verkaufen und auf
den StraBen fahren zu lassen. Vielmehr sollten diese gezielt eingesetzt werden -
dort, wo sie aus dkologischen, 6konomischen und auch sozialen Gesichtspunkten
eine sinnvolle Erganzung zum vorhandenen Verkehrsangebot darstellen. Mit Hilfe
von intelligenten Konzepten kann ein Mobilitatswandel in der Bevdlkerung initiiert
und eine neue Mobilitat auf den Weg gebracht werden, die langfristig zu
steigenden Mobilitatsoptionen bei gleichzeitiger Verbesserung der Umweltfolgen
fihren kann.
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