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Abkiirzungen und Glossar

B-2-B = Business-to-Business

BEV = Battery Electric Vehicle (rein batterieelektrisches Fahrzeug)

BMVI = Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

BMVBS = Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (heutiges BMVI)
Elektromobilitdt, E-Mobilitdt = Nutzung von Elektrofahrzeugen

Elektrofahrrad = umfassen Pedelecs, S-Pedelecs und E-Bikes (nach ADFC)

Pedelec = Fahrrad, bei dem der Fahrer mit einem Elektromotor wahrend des Tretens bis zu
einer Geschwindigkeit von 25 km/h unterstitzt wird (keine Kennzeichen- und

FOhrerscheinpflicht)

S-Pedelec = wie Pedelec, aber die Motorunterstiitzung wird erst bei einer Geschwindigkeit

von 45 km/h abgeschaltet (Kennzeichen- und Fiihrerscheinpflicht)

E-Bike = mit einem Elektromofa vergleichbar, Motor funktioniert auch ohne

Tretunterstitzung (Kennzeichen- und Flhrerscheinpflicht)
Elektrofahrzeug, E-Fahrzeug = umfasst sowohl Pkw, als auch Fahrrader, Scooter, Busse, Segways etc.
Elektro-Pkw, Elektroauto, E-Pkw, E-Auto = umfasst nur batterieelektrische Pkw
FRA-UAS = Frankfurt University of Applied Sciences
ICE = Internal Combustion Engine (Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor)

ICE-S = Benzinfahrzeug

ICE-D = Dieselfahrzeug
IKT = Informations- und Kommunikationstechnologie
KoPa2 = Konjunkturpaket II
MiD 2008 = Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2008“

MIV = Motorisierter Individualverkehr
NEFZ = Neuer Europdischer Fahrzyklus

NPE = Nationale Plattform Elektromobilitat
OPNV = Offentlicher Personennahverkehr

SOB = Sozialwissenschaftliche und dkologische Begleitforschung in der Modellregion Elektromobilitit
Rhein Main

SrV 2008 = Studie ,,Mobilitat in Stadten — System reprasentativer Verkehrsbefragungen 2008“

Umweltverbund = Begriff aus der Verkehrsplanung, der nicht-motorisierte (Fu, Fahrrad), 6ffentliche
(Bus, Bahn, Boot, Taxi) und geteilte (Carsharing, Mitfahrzentralen) Verkehrsmittel umfasst
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1 Einleitung

Das durch Wissenschaft und Medien haufig zitierte Ziel der Bundesregierung ist, bis zum Jahr 2020
eine Million Elektrofahrzeuge auf deutsche Straflen zu bringen. Die Griinde hierfiir sind vielfaltig:
Elektrofahrzeuge brauchen keine fossilen Brennstoffe zum Antrieb, stoflen keine lokalen Abgas-
emissionen 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 Abhangig-
keit vom Erdol reduziert und ein genereller Mobilitdtswandel initiiert werden. Weitere Klimaziele der
Bundesregierung sind ein Anstieg des Anteils erneuerbarer Energien am Stromverbrauch um 35 % bis
2020 und ein Anstieg des Anteils erneuerbarer Energien auf 10 % im Endenergieverbrauch des
Verkehrssektors. Aullerdem sollen die Treibhausgasemissionen bis 2020 um 40 % gesenkt werden.
Elektromobilitdt kann dazu beitragen, diese Ziele zu erreichen (vgl. Tenkhoff 2013).

Mit der Veroffentlichung des Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt begann die Bundes-
regierung im Jahre 2009 verschiedenartige Anstrengungen zu unternehmen, neue Elektrofahrzeuge
in den Markt zu bringen und dort zu etablieren. Die Forschungsférderung umfasst seitdem verschie-
dene Themenbereiche. Von der Antriebs- und Batterietechnologie, liber die Netzintegration und
Standardisierung, bis hin zu Weiterbildung und Qualifizierung, wurden Forschungsprojekte und
Forderinitiativen ins Leben gerufen (vgl. Die Bundesregierung 2009: 19ff). Die ,sozialwissen-
schaftliche und 6kologische Begleitforschung in der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main” geht
einen Schritt weiter und ermittelt, was aktuellen sowie potenziellen Nutzenden von Elektro-
fahrzeugen wichtig ist. Chancen und Barrieren sollen gegenibergestellt werden, um dariiber hinaus
zu erortern, welche Moglichkeiten seitens der Stadt- und Verkehrsplanung bestehen, Elektro-
mobilitdt zu férdern und in das zukilnftige Verkehrssystem zu integrieren. AuBerdem sollen
Okologische und 6konomische Potenziale fiir Unternehmen und Nutzende selbst aufgezeigt werden.

Dieser Bericht stellt die wesentlichen Ergebnisse der sozialwissenschaftlichen und 6kologischen
Begleitforschung in der Modellregion Elektromobilitidt Rhein-Main (SOB) dar. Dabei wird zunichst
das Projektumfeld vorgestellt, indem auf die Rahmenbedingungen des Foérderprogramms sowie
weitere Programme und Projekte im Bereich Elektromobilitat eingegangen wird. Im zweiten Kapitel
wird das Projektkonsortium und dessen Einbettung in die Modellregion Rhein-Main erlautert, sowie
die Verknipfung mit der Gberregionalen Begleitforschung der Nationalen Organisation Wasser- und
Brennstoffzellentechnologie (NOW). Im Kapitel 3 wird das Forschungsdesign der SOB skizziert. Dazu
werden einige Erkenntnisse aus der ersten Forderperiode beleuchtet, die fiir die Forschungsziele der
aktuellen Forderperiode ausschlaggebend waren. Des Weiteren erfolgt eine Ausfihrung der
methodischen Vorgehensweisen der Projektpartner. Das darauf folgende Kapitel 4 stellt die
wesentlichen Ergebnisse des Projekts dar. Dabei wurde bewusst versucht, die verschiedenen
Erkenntnisse der einzelnen Partner thematisch miteinander zu verknipfen. Aus den Ergebnissen
wurden Handlungsempfehlungen fiir verschiedene Bereiche und Akteure generiert, die in Kapitel 5
einflieBen. Abschliefend rundet ein Fazit mit zusammenfassenden Erkenntnissen den Bericht ab.



1.1 Forderprogramm Modelilregionen Elektromobilitat

Um die genannten Ziele zu erreichen, hat die Bundesregierung am 19.09.2009 den Nationalen
Entwicklungsplan Elektromobilitdt verabschiedet. Mit ihm sollen die Weichen in Richtung eines
schrittweisen Ubergangs zu neuen Technologien gestellt werden. AuRerdem soll Deutschland zum
Leitmarkt fir Elektromobilitat werden und die Fihrungsrolle in Forschung und Entwicklung
behaupten, um im internationalen Wettbewerb zu bestehen. Ziel des Nationalen Entwicklungsplans
Elektromobilitat ist das Voranbringen von Forschung und Entwicklung, das Vorbereiten des Marktes
und schlieBlich das Einfiihren von Elektrofahrzeugen mit Batterien (vgl. Die Bundesregierung 2009).

Die im Rahmen des Konjunkturpakets Il angestoRene MaBnahmen und Projekte sollten als Modell-
vorhaben und Feldversuche einen schnellen Einstieg in die Elektromobilitdt schaffen (vgl. Die Bundes-
regierung 2009). Mit insgesamt 500 Millionen Euro forderte die Bundesregierung in der Forder-
periode 2009 bis 2011 den Ausbau und die Marktvorbereitung von Elektromobilitdt. Eine der
Malnahmen war das Programm ,Modellregionen Elektromobilitdt”. Mit dem Forderschwerpunkt
unterstitzt das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) eine Ubergreifende
Zusammenarbeit von Industrie, Wissenschaft und offentlicher Hand, um den Aufbau einer
Infrastruktur und die Verankerung der Elektromobilitdt im Alltag voranzubringen.

Daflir wurden in einer ersten Forderphase bundesweit acht Modellregionen geschaffen, die sich mit
unterschiedlichen Ansatzen und Schwerpunkten diesen Fragen widmeten. Ziel der Modellvorhaben
war der Aufbau einer Infrastruktur und die Verankerung von Elektromobilitdt im 6ffentlichen Raum.
Hierzu arbeiteten Akteure aus Wissenschaft, Industrie und den jeweils beteiligten Kommunen eng
zusammen. Die NOW GmbH {ibernahm die Koordination der ausgewahlten Modellregionen (vgl.
BMVI o0.J.). Im Einzelnen handelte es sich um folgende Regionen (vgl. BMVBS 2011):

e Modellregion Berlin/Potsdam,

e Modellregion Bremen/Oldenburg,

e Modellregion Hamburg,

e Modellregion Miinchen,

e Modellregion Rhein-Main,

e Modellregion Rhein-Ruhr,

e Modellregion Sachsen (Dresden/Leipzig),
e Modellregion Stuttgart.

Nach Ende der ersten Forderperiode entschloss sich das Bundesverkehrsministerium die beste-
henden Modellregionen weiterhin zu férdern. In einem neuen Forderprogramm konnten sich die
Modellregionen um neue Projekte ab 2012 bewerben. Parallel wurden sogenannte Schaufenster
Elektromobilitdt ernannt (siehe Kapitel 1.2). So verblieben mit den Regionen Rhein-Main, Rhein-Ruhr,
Hamburg und Bremen/Oldenburg vier Modellregionen. Dartiber hinaus werden Demonstrationsvor-
haben in Mecklenburg-Vorpommern, Mitteldeutschland, Friedrichshafen und im Saarland gefordert.
Sieben (iberregionale Themenfelder der Begleitforschung dienen zusatzlich dem Erfahrungsaustausch
und der langfristigen Vernetzung (siehe Kapitel 2.4). Die NOW GmbH koordiniert diese Aufgaben im
Auftrag der Bundesregierung. Im Zentrum steht dabei der Gedanke einer nachhaltigen Mobilitat fur
die Gesellschaft, zu der das batteriebetriebene Elektroauto einen wichtigen Beitrag leisten soll.



1.2 Weitere Projekte und Forderprogramme im Kontext

An diese Forderung anknipfend wurde das Foérderprogramm der Schaufenster Elektromobilitat
initiilert. Der Ansatz dieser Forderperiode baut auf die Ergebnisse und Erfahrungen der Modell-
regionen auf. So soll es verstarkt um angewandte Forschungs- und Entwicklungsprojekte aus den
Bereichen Energie, Fahrzeug und Verkehrssystem gehen (vgl. Bundesregierung o.).). Von 23
Bewerbern wurden vier Regionen zur Forderung ausgewdhlt und sollen unter anderem innovative
Antriebs- und Mobilitdtskonzepte entwickeln. Dabei handelt es sich um die folgenden:

e Baden-Wirttemberg: Living Lab BWe mobil,
e Niedersachsen: Unsere Pferdestarken werden elektrisch,
e Berlin/Brandenburg: Internationales Schaufenster der Elektromobilitat,

e Bayern/Sachsen: Elektromobilitat verbindet.

Die Forderperiode der Schaufenster Elektromobilitdt begann im Jahr 2012 und soll zundchst tGber drei
Jahre laufen. In diesem Zeitraum werden in den teilnehmenden Regionen Projekte und Vorhaben mit
insgesamt 180 Millionen Euro gefordert (vgl. VDI/VDE Innovation + Technik GmbH o.J.).

Samtliche Regionen, in denen aktuell Projekte und Vorhaben zur Elektromobilitdt durch das Bundes-
verkehrsministerium gefordert werden, sind auf der nachfolgenden Karte dargestellt.
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SCHAUFENSTER DER BUNDESREGIERUNG

REGIONEN MIT MODELLPROJEKTEN DES BMVI

Abbildung 1: Regionen mit Forderprojekten des BMVI zur Elektromobilitdt (NOW 2014)

Gleichzeitig werden Elektromobilitdatsprojekte auch von anderen Fordergebern auf europdischer,
nationaler und regionaler Ebene initiiert. Beispielhaft sollen hier Projekte erwdhnt werden, an denen
die Konsortialpartner direkt beteiligt sind und die ebenfalls Erkenntnisse fiir dieses Forschungs-

vorhaben liefern.



Die Fachgruppe Neue Mobilitdt der Frankfurt University of Applied Sciences (FRA-UAS) fihrt mit
der Entega AG, dem Fraunhofer Institut fiir Betriebsfestigkeit und Systemzuverlassigkeit LBF, der TU
Darmstadt und weiteren Partnern ein gemeinsames Forschungsprojekt mit dem Namen
"Well2Wheel" durch. Das 2013 gestartete Projekt wird durch das Bundesumweltministerium
gefordert und hat eine Laufzeit von drei Jahren. Zentrale Forschungsfrage des Projekts wird sein,
inwiefern sich die wachsende Elektromobilitdt zukiinftig auf die Stromnetze auswirkt und wie sie sich
- in Form von mobilen Speichern — steuern und in das Verteilernetz integrieren lasst. Vor allem wird
es darum gehen, ob Elektrofahrzeuge einen Beitrag zur Pufferung und Speicherung der
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schwankenden, regenerativen Energie leisten kdnnen — daher der Projektname ,Well2Wheel“ (von
der Quelle bis zum Rad). Die Frankfurt University of Applied Sciences Gbernimmt in dem Projekt die
sozialwissenschaftliche Begleitforschung und widmet sich vorwiegend Themen wie Nutzerakzeptanz
der Elektromobilitat, Mobilitatsverhalten und Projektevaluation. Neuer Forschungsakzent wird dabei
das Ladeverhalten sein, da mit Hilfe von Rot-Griin-Ampelphasen den Nutzenden die Verfligbarkeit

von regionalen, erneuerbaren Strom signalisiert wird.

Das Hauptziel des europaischen Forschungsprojekts "Electric Vehicles For Alternative City Transport
Systems” (E-FACTS) besteht darin, den Betrieb von Elektrofahrzeugen in den Innenstddten von
Frankfurt am Main, Stockholm und Arnheim zu untersuchen und zu férdern. Dabei konzentriert sich
das nationale Vorhaben in Deutschland auf den Einsatz von Elektrofahrzeugen im gewerblichen
Verkehr, insbesondere dem Handwerkerverkehr. Die FRA-UAS befasst sich in diesem Rahmen mit
Fragen der Nutzerakzeptanz, dem Mobilitdtsverhalten und Aspekten der Stadt- und Verkehrs-
planung. SchlielRlich sollen Empfehlungen fiir weitere Aktivititen gegeben und Leitlinien fiir eine
nachhaltige Umsetzung der Elektromobilitat erstellt werden. Mit Hilfe von neuen Erkenntnissen und
einer hohen Sichtbarkeit des Projekts kann es gelingen, mehr Menschen und Unternehmen fiir das
Thema Elektromobilitdt zu begeistern und somit fiir eine langfristige Marktetablierung von Elektro-
fahrzeugen zu sorgen. Das Projekt startete ebenfalls im Jahr 2013, hat eine Laufzeit von zwei Jahren
und wird durch das EU-Programm ,,Urbact” sowie das Bundeswirtschaftsministerium gefordert.

Des Weiteren fordert die hessische Landesregierung die Marktentwicklung der Elektromobilitat,
indem sie Stadte, Gemeinden und Landkreise bei der Anschaffung von Elektrofahrzeugen, dem Auf-
bau von Ladeinfrastruktur und der Schaffung von elektromobilen Angeboten finanziell unterstitzt.
Der Einsatz von moglichst vielen Elektrofahrzeugen, unter anderem als Dienstfahrzeuge der
hessischen Kommunen, soll die Alltagstauglichkeit von Elektromobilitidt einer breiten Offentlichkeit
vor Augen flhren. Bei dieser Demonstration spielen die Erlebbarkeit und die Sichtbarkeit der
Malnahmen eine bedeutende Rolle. Die FRA-UAS erforscht auch in diesem Projekt die Akzeptanz der
Fahrzeuge und Angebote, und analysiert das Mobilitdtsverhalten der Nutzenden.

Am Institut fiir Soziologie der Goethe-Universitdt untersucht das Team von Frau Prof. Dr. Birgit
Blattel-Mink am Beispiel von Mobilitdt die Bedingungen der Transformation hin zu nachhaltigem
Konsum und nachhaltiger Produktion. Neben Studien zur Akzeptanz von Elektromobilitdat geht es um
die Interaktion von Arbeitnehmerinnen und Arbeitgebern sowie von Wohnungsbaugesellschaften
und ihren Mieterlnnen im Zusammenhang mit der Bewirtschaftung von Fuhrparks. Weitere Schwer-
punkte sind der Zusammenhang von Alter und Mobilitdt sowie von Geschlecht und Mobilitat.

Im Projekt ,Elektromobilitit im Vogelsberg — Konzept zur Nutzung von E-Mobilitdt im
Vogelsbergkreis” begleitet das Team um Frau Prof. Dr. Birgit Blattel-Mink in Kooperation mit dem
Institut fir Wirtschaft, Arbeit und Kultur (IWAK) das Aktionsprogramm regionale Daseinsvorsorge des
Vogelsbergkreises (MORO). Ausgangspunkt ist, dass der Vogelsbergkreis die am starksten vom
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demografischen Wandel betroffene Region in Hessen ist. Zur nachhaltigen Sicherung der regionalen
Mobilitdat sollen in einem Modellversuch die Moglichkeiten der Nutzung von Angeboten der E-
Mobilitdt im landlichen Rdaumen erprobt werden. Mithilfe dreier Beteiligungsverfahren koénnen
Blrgerlnnen Konzepte fir die Nutzung eines Elektrofahrzeugs erarbeiten und nach ihren
Bedirfnissen gestalten. Es entstanden Konzepte zur gemeinschaftlichen Nutzung eines Elektro-
fahrzeuges (,Dorf-Auto”), dhnlich wie ein landliches Konzept von Carsharing sowie ein Konzept fir
die Nutzung eines Elektroautos im Rahmen von Hol- und Bringdiensten im sozialen Bereich.

Das Team beteiligt sich zudem mit dem Thema nachhaltiger Mobilitdit am ,,Goethe-Lab“ der Goethe-
Universitat, wo es darum geht, Schilerinnen und Schiiler an die Hochschule heranzufiihren. Das
gemeinsame Programm der Fachbereiche zeigt die Notwendigkeit interdisziplindrer Forschung auf.
Am Beispiel von Elektromobilitdt simulieren die Schiilerinnen in ganztagigen Workshops eine sozial-
wissenschaftliche Erhebung zur Akzeptanz von Elektrofahrzeugen beziehungsweise der damit
verbundenen Rahmenbedingungen (Ladetechnik etc.) und erhalten so einen Einblick in die aktuelle
Mobilitatsforschung und die Arbeitsweise der soziologischen Praxisforschung. In Kooperation mit den
Fachbereichen Chemie und Physik wird ein Einblick in die Forschung zu Akkutechnologien sowie
Motortechnologien ermdoglicht.

Die Arbeitsgruppe Mobilitdtsforschung des Instituts fiir Humangeographie der Goethe-Universitat
befasst sich schwerpunktmaRig mit einer nachhaltigeren Gestaltung von Verkehr. Unter anderem
wurde sie vom Hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung mit der
Studie fir ein nachhaltiges betriebliches Mobilitdtsmanagement in Hessen beauftragt.

Beim Projekt ,Betriebliches Mobilititsmanagement im Rahmen einer CO2-neutralen Landes-
verwaltung” ist das Land Hessen bestrebt, die Abwicklung der dienstlich bedingten Mobilitat mit Hilfe
eines Fuhrpark- und Dienstreisemanagements effizienter im Sinne einer CO2-Reduzierung zu
gestalten. Dafir werden MalRnahmen und Handlungsoptionen fiir die hessische Landesverwaltung
zur Reduzierung verkehrsbedingter CO2-Emissionen in den Bereichen Dienstreise- und
Fuhrparkmanagement entsprechend der Zielsetzungen fiir eine CO2-neutrale Landesverwaltung
Hessen im Jahr 2030 erarbeitet.

Seit 2013 befasst sich die AG auch mit der Bestandsanalyse und Empfehlungen fir ein universitares
Mobilitdtsmanagement an der Goethe-Universitdt, da diese eine der bedeutendsten Verkehrs-
erzeuger in Frankfurt ist. 45.000 Studierende und mehr als 3.000 Beschéftigte arbeiten an den funf
Standorten. Hinzu kommen noch Gaste, die Veranstaltungen oder Konferenzen besuchen. Um eine
einfache Erreichbarkeit der Campusse fir die einzelnen Studierenden und Beschaftigten zu
ermoglichen und auch fir die Universitat und Stadt den Ablauf zu optimieren, wurde in Kooperation
mit der Verwaltungsebene ein Arbeitskreis Mobilitatsmanagement der Universitdt eingerichtet. In
enger Abstimmung werden kontinuierlich MaBnahmen und Angebote und ein integriertes
Mobilitatsmanagementkonzept fiir die Uni erarbeitet und weiterentwickelt, wobei auch elektro-
mobile Angebote enthalten sind.

Ein vom Hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung gefordertes
und gerade beginnendes Vorhabens zielt auf die Erarbeitung von Handlungsempfehlungen in Form
eines Leitfadens fir Politik, Planung und Unternehmen zu den Potenzialen und Gestaltungs-
anforderungen von Sharing-Systemen als Element von multioptionalen Mobilitatssystemen in poly-
zentralen Agglomerationsraumen wie dem Rhein-Main-Gebiet ab.



e-hoch-3 ist ein Forschungs- und Beratungsunternehmen mit ingenieurtechnischer und betriebs-
wirtschaftlicher Expertise rund um das Thema Nachhaltigkeit als Erfolgsfaktor. Im Fokus stehen
deshalb die Unterstlitzung von Unternehmen in strategischen Entscheidungen, zukunftsfahige
Gestaltung lhrer Produkte und Dienstleistungen, sowie Integration von Nachhaltigkeitsaspekten in
unternehmerische Werte und Innovationsprozesse und deren angemessene interne Kommunikation.
Als Experte im Bereich der 6kologischen Beurteilung fihrte e-hoch-3 im Forderprogramm ,Modell-
regionen Elektromobilitdt” (KoPa2) ab 2010 die 6kologische Begleitforschung in der Modellregion
Rhein-Main durch und Gbernahm im Rahmen des vorliegenden Projekts die 6kologische und 6ko-
nomische Begleitforschung.

Im Bereich Strategieentwicklung werden Unternehmen bei der Erstellung von Machbarkeitsstudien
fir innovative Umwelttechnologien und Businessplane fiir Markteinflihrungen, sowie bei der Durch-
fihrung von Produkt- und Materialstrategien, Kosten-Nutzen-Analysen fiir Technologie-Innovationen
und Wettbewerbsanalysen unterstitzt.

Bespielprojekte im Bereich Umsetzung umfassen die Unterstiitzung bei der 6kologischen Produkt-
optimierung (LCA Screening & Carbon Footprint), ErschlieBung von Ressourceneffizienzpotenzialen,
Wirtschaftlichkeitsbewertung von Nachhaltigkeitsldsungen, Beratung zur Nachhaltigen Offentlichen
Beschaffung, Entwicklung von unternehmensspezifischen Nachhaltigkeits-, REACH-, und Ecodesign-
Normen und Richtlinien. Durch den Aufbau und die Starkung des jeweiligen Nachhaltigkeitsimages
sowie CSR-Reporting ermoglichen wir Unternehmen die zielgerichtete Nachhaltigkeits-
kommunikation.

Dartiber hinaus wurden aus den Férderprogrammen zur Elektromobilitdt bei den verschiedenen
Projektpartnern vertiefende Fragestellungen in Form weiterfiihrender Eigenprojekte bearbeitet:

1. Dissertation von Thomas Prill mit dem Thema: Hybride Elektrofahrrader als Beitrag fir ein
nachhaltiges Mobilitatssystem (in der Veroffentlichung)

2. Dissertation von Séren Groth mit dem Thema: Multimodalitat als postfossiler Baustein
stadtischer Mobilitdt? (in Bearbeitung)

3. Dissertation von Dennis Knese mit dem Thema: Integration der Elektromobilitat in die
Stadtplanung und StraRenraumgestaltung (in Bearbeitung)

4. Masterarbeit von Antje Quitta: Verkehrsraumliche Analyse Oberhessens (abgeschlossen)

5. Masterarbeit von Margarita Smirnova: Integration der Elektromobilitat in intermodale
Verkehrskonzepte am Beispiel hessischer Kommunen (abgeschlossen)

6. Bachelorarbeit von Andreas Blitz mit dem Thema: Ermittlung von Zielgruppen und
geeigneten Standorte fir Elektromobilitdts-Stationen in Offenbach mittels GIS-gestitzte
Analyse (abgeschlossen)

7. Bachelorarbeit von Andreas Kaltwasser mit dem Thema: Die Rolle des Arbeitgebers bei der
Marktdurchdringung von Elektromobilitat. Eine qualitative Analyse anhand von Fokus-
gruppen (abgeschlossen)



2 Sozialwissenschaftliche und ékologische Begleitforschung (SOB)

2.1 Projektkonsortium

Das erfolgreiche Forschungskonsortium aus der ersten Foérderperiode blieb auch im Rahmen der
zweiten Forderperiode bestehen. Die Fachgruppe Neue Mobilitdt am Fachbereich 1: Architektur -
Bauingenieurwesen Geomatik der Frankfurt University of Applied Sciences ist Konsortialfihrerin der
sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung in der Modellregion Rhein-Main. Unter
Leitung von Frau Prof. Dr. -Ing. Petra K. Schifer bearbeitete das interdisziplindre Forscherteam der
FRA-UAS die Forschungsfragen zur Akzeptanz von Elektromobilitdt in der Modellregion Rhein-Main
vor allem in quantitativer Hinsicht. Qualitative Forschungsmethoden erganzten die Ergebnisse in
Bezug auf die Aspekte Stadt- und Verkehrsplanung.

Die Goethe-Universitdt Frankfurt am Main ist mit zwei Instituten beteiligt. Das Institut fiir Soziologie
fliihrte unter der Leitung von Prof. Dr. Birgit Blattel-Mink verschiedene qualitative Forschungsarbeiten
zum Thema Elektromobilitdt im Kontext von Arbeit und Leben durch, wahrend sich das Institut fir
Humangeographie unter der Leitung von Prof. Dr. Martin Lanzendorf der Frage nach Erfolgskriterien
der Elektromobilitat aus Nutzerperspektive fiir intermodale Mobilitatssysteme und fiir Freizeit- und
Versorgungswege annahm.

Das Nachhaltigkeits-Ingenieurbiro e-hoch-3 (Dr. Udo Hermenau, Marion Tandler, Meriem Tazir)
fiihrte mit verschiedenen Ansdtze Nachhaltigkeitsanalysen aus o©kologischer, 6konomischer und
sozialer Perspektive durch.

2.2 Einbettung in die Modellregion Rhein-Main

Nachdem von 2009 bis 2011 insgesamt 15 Demonstrationsvorhaben in der Modellregion Rhein-Main
umgesetzt wurden, haben sich in der zweiten Férderperiode siebzehn Partner zusammengeschlossen
und die Allianz Elektromobilitdt gegriindet. Ziel der Allianz Elektromobilitdt soll die inhaltliche
Vernetzung der Projekte sein. Darunter fallt unter anderem die Priifung eines einheitlichen Zugangs-
mediums zu den Projekten der Allianz. Weiterhin soll die gemeinsam betriebene Offentlichkeitsarbeit
helfen, Elektromobilitdt in Flotten, in Mobilitatsketten und in der Logistik zu etablieren. Die
gewonnenen Erkenntnisse werden gebiindelt, generalisiert und fir alle Projektpartner nutzbar
gemacht (vgl. SOH o.J.).

Die Partner der Allianz Elektromobilitdt sind auf sieben Projekte aufgeteilt. Da diese sehr breit
aufgestellt sind und vielfiltige Inhalte umfassen, ergibt sich ein groRes Forschungspotenzial fiir das
SOB-Konsortium. Fiinf Praxisprojekte widmen sich dem Aufbau von Elektrofahrzeugflotten in
unterschiedlichem Kontext (siehe Kapitel 2.2). Technische Innovationen und niederschwellige
Angebote werden unterschiedlichen Kundengruppen angeboten und kdénnen von ihnen erprobt
werden. Wissenschaftlich begleitet werden diese Projekte durch zwei Forschungsprojekte, die sich
mit sozialwissenschaftlichen, 6kologischen und technischen Erhebungen und Analysen befassen.

Das Ziel der sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung ist das Erlangen neuer
Erkenntnisse iber Chancen und Barrieren des Mobilitatswandels in Richtung Elektromobilitdt. Die
gewonnenen Erkenntnisse werden gesammelt und als Handlungsempfehlungen den Antragstellern
sowie den Ubergreifenden Arbeitsgruppen und Gremien zur Verflgung gestellt, um auch nach
Abschluss des Projekts weiter zur Verfligung zu stehen und so anderen Projekten zu dienen. Das
genaue Forschungsdesign und die wissenschaftlichen Ziele werden in Kapitel 3 ndher erlautert.



Neben den sieben Projekten der Allianz Elektromobilitdt zahlen weitere drei Projekte am Frankfurter
Flughafen zur Modellregion Rhein-Main, die allerdings nicht durch die SOB analysiert werden. Unter
dem Label ,,E-Port an“ werden drei innovative Technologieprojekte gefordert, die zur Senkung von
Schadstoffemissionen am Flughafen beitragen sollen. Dabei werden elektrische Schlepper, Hub-
wagen, Taxen und Shuttles rund um die Flugzeugabfertigung eingesetzt (vgl. Lufthansa Technik 0.J.).

Die im Folgenden vorgestellten Praxisprojekte der ,Allianz Elektromobilitdt” waren bis zum
Redaktionsschluss dieses Berichts noch nicht abgeschlossen. Aufgrund der notwendigen Forschungs-
vorlaufphase startete das SOB-Konsortium bereits vor den anderen Projekten und musste ihre
Arbeiten, aufgrund der auslaufenden Férderung, vor Beendigung dieser abschlieRRen.

2.3 Begleitete Projekte der ,Allianz Elektromobilitat”

Das Projekt , E-Fleet operated by Fraport” wird von der Fraport AG am Flughafen Frankfurt am Main
durchgefiihrt. Im Rahmen des Projekts werden Elektrofahrzeuge im typischen Einsatz am Flughafen
und im Flughafenumfeld getestet. Es sollen Erkenntnisse zur Eignung von Elektrofahrzeugen im
flughafentypischen Betrieb gewonnen werden. Dieser besteht zu groRen Teilen aus haufigem Stopp-
and-Go-Verkehr und Kurzstrecken und geht mit geringen Durchschnittsgeschwindigkeiten einher. Die
Einflhrung der Elektrofahrzeuge soll auBRerdem die Umweltbelastung und die gesundheitliche
Belastung der Vorfeldmitarbeiter reduzieren. Die Alltagstauglichkeit der Elektrofahrzeuge soll der
breiten Offentlichkeit durch begleitende MaRnahmen bekannt gemacht werden.

Die Fahrzeuge werden in unterschiedlichen Bereichen im Flughafenbetrieb eingesetzt, um der
Offentlichkeit den Alltagseinsatz von Elektrofahrzeugen zu demonstrieren. AuRerdem ist eine Uber-
lassung der Fahrzeuge an Mitarbeiter flir private Zwecke angestrebt. Begleitend soll die Nutzer-
akzeptanz besonders in den Bereichen Sicherheit, Verldsslichkeit und Bequemlichkeit untersucht und
verbessert werden.

Weitere Ziele des Projekts sind das Einflihren eines Buchungssystems, das eine optimale Auslastung
der administrativ genutzten Pkw verspricht, wodurch — gemeinsam mit der Einfihrung eines Pkw-
Pools — der aktuelle Pkw-Fuhrpark verkleinert werden soll. In Bezug auf die unterschiedlichen Lade-
techniken soll durch das Projekt Know-how gewonnen und ein eigener Ladestandard entwickelt
werden.

Die Fraport AG setzt im Projekt E-Fleet eine elektrisch betriebene Fluggasttreppe, E-Palettenhub-
fahrzeuge sowie zahlreiche Elektro-Pkw ein, und installiert verschiedene Ladepunkte. Rund um die
prozesskritischen Bereiche der Flugzeugabfertigung und Airport Security sollen so die Moglichkeiten
zum Einsatz von Elektromobilitdt geprift werden. Das Vorhaben ist eng gekoppelt an die weiteren
Projekte unter dem Label ,,E-Port an“ (siehe Kapitel 2.2).

In Kassel wird das Projekt , FREE — Freizeit- und Eventverkehre mit intermodal buchbaren Elektro-
fahrzeugen” durchgefiihrt. Konsortialfiihrer ist die Regionalmanagement Nordhessen GmbH, Projekt-
partner die Universitat Kassel, EAM GmbH & Co. KG, Heinrich Miiller eBikes sowie die Kasseler
Verkehrs-Gesellschaft AG. Grundlage fir dieses Projekt ist die ansteigende Anzahl an Grollveran-
staltungen, die im Bereich der Mobilitdt vor allem kleine und mittelgroRe Stadte vor einen groRen
Organisationsaufwand stellt. Auch im Bereich von touristischen Angeboten wird das Thema Nach-
haltigkeit immer wichtiger, sodass vor allem bei der Reiseplanung auch nachhaltige Verkehrsmittel
und umweltfreundliche Angebote beriicksichtigt werden. Da Hemmschwellen auf Reisen und in der



Freizeit meist geringer sind, bieten sich Freizeit- und Eventverkehre zur Implementierung von
Elektromobilitat an.

Im Projekt FREE sollen daher integrierte, auf Elektrofahrzeuge basierte Mobilitdtsangebote fir die
Besucher von Freizeitzielen und Veranstaltungen entwickelt, umgesetzt und evaluiert werden. Dabei
sollen E-Pkw, E-Busse, Pedelecs, Trams und Busse, sowie teilautonome Shuttlesysteme und die
notwendige Ladeinfrastruktur implementiert werden. Zusatzlich soll der komplette Mobilitats-
prozess, der aus der Information tiber die Buchung bis zur letztendliche realisierten Ortsveranderung
besteht, angeboten werden. Ein integriertes Tarifsystem soll die Mobilitatsangebote der Stadt und
des Umlandes vernetzen, um so auch auf ortsunkundige Nutzende eingehen zu kdnnen. Ziel ist an
dieser Stelle das Nutzen einer Gesamtlésung anstelle mehrerer Teilldsungen.

In einem ersten Schritt wird eine Bedarfsanalyse einem Standortkonzept vorausgehen, nach
welchem bestimmte Fahrzeuge bereitgestellt werden. E-Busse sollen den klassischen 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) erginzen, ebenso wie E-Pkw, die iiber ein Carsharing-System betrieben
werden. Im Rahmen eines Pedelec-Verleihsystems wird ein automatisiertes Buchungs- und Infor-
mationssystem die Bearbeitung von Anfragen, die Bereitstellung und die Abrechnung Gbernehmen.
Ein Shuttlesystem und eine zeitlich befristete und punktuelle Bereitstellung von Pedelecs sind fir
GroRveranstaltungen geplant. Die Verbesserung der Ladeinfrastruktur soll eine barrierefreie Nutzung
ermoglichen. Dazu wird das Netz an Ladestationen ausgeweitet und um touristische Ziele ergéanzt. Im
Rahmen der Integration soll ein zentrales Buchungssystem entwickelt werden, Giber welches neben
Hotelzimmern auch Fahrzeuge und Veranstaltungsverkehre gebucht werden kénnen. Damit soll das
integrierte Mobilitdtskonzept alltagstauglich gemacht werden und einfach zu nutzen sein. Weiterhin
ist die Einbindung von Hotels und Besucher-Informationen als Partner im E-Carsharing geplant.
Hierbei sollen Carsharing-Fahrzeuge an die Gaste verliehen, und die Gaste sollen bereits liber das
umfassende Mobilitdtsangebot informiert werden, sodass diese auf die Anreise im eigenen Pkw
verzichten.

In Offenbach wird das Projekt ,eMiO — Elektromobilitdt in Offenbach” von der Stadtwerke Offen-
bach Holding GmbH (SOH) durchgefiihrt. Ziel des Projekts ist eine nachhaltige Etablierung der
Elektromobilitit in der Offentlichkeit. Dies soll unter anderem durch eine biirgernahe Erfahrung mit
der Technik, durch eine Marktvorbereitung fir eine flachendeckende Einfiihrung von
Elektrofahrzeugen und durch eine Ausweitung von E-Fahrzeugflotten erreicht werden. Im Projekt
eMiO werden elektrifizierte E-Fahrzeugpools fiir Unternehmen und Privatpersonen der Stadt
Offenbach bereitgestellt. Hierdurch kann ein erweiterter Personenkreis, der sich unterschiedlich
zusammensetzt, Elektrofahrzeuge nutzen und testen. Die Elektrofahrzeuge werden in das
bestehende Mobilitdtskonzept integriert und unterstiitzen so die bestehenden intermodalen
Verkehrsangebote durch Elektromobilitat.

Zudem wird der elektrische Fahrzeugpool in einem neuen Modell genutzt, indem es zu einer
multiplen Nutzung der Fahrzeuge durch die verschiedenen Nutzergruppen kommt. Dieses neue
Geschaftsmodell wird im Rahmen des Projekts entwickelt und umgesetzt. So soll es auch zu einer
hoheren Auslastung der Fahrzeuge kommen.

Mit der modellhaften Bereitstellung und Vermietung der Elektrofahrzeuge soll vor allem den Hemm-
nissen aus der Bevolkerung entgegengewirkt werden. Hohe Anschaffungskosten fur Fahrzeuge und
Ladeinfrastruktur werden hier als Hauptbarrieren angesehen. Zudem bietet die SOH bendtigte Infra-
struktur und Serviceleistungen an.



eMiO wird zunichst in der Stadt Offenbach durchgefiihrt, mittelfristig ist eine Ubertragung auf den
Landkreis moglich. Eine Gberregionale Ausweitung ist langfristig denkbar.

Das Projekt ,Leben im Westen — Implementierung nachhaltiger Elektromobilitat in randstadtischen
Wohngebieten“ verkniipft Stadtplanung und Elektromobilitdt im Westen von Frankfurt am Main.
Durchgefiihrt wird das Projekt von der Beratungsgesellschaft fiir Stadterneuerung und Moderni-
sierung mbH (BSMF) sowie der Konversions-Entwicklungs-Gesellschaft mbH (KEG). Ziel des Projekts
ist es, mithilfe einer neuen Gebietsentwicklungsstrategie die Lebensqualitat, die Integrationsfahigkeit
und die Vernetzung der Wohnquartiere zu ermoglichen. Ein bedarfsorientiertes, 6kologisch nach-
haltiges und elektromobiles Zusatzangebot soll zusatzlich implementiert werden und die verschie-
denen Wohnsiedlungen des Frankfurter Westens mit unterschiedlichen technisch-6konomischen
Rahmenbedingungen miteinander verkniipfen.

Gerade die Wohngebiete im Westen Frankfurts sind fiir eine Vernetzung besonders interessant, da
sie unterschiedlich gepragt und sehr differenziert gewachsen sind, wodurch sich unterschiedliche
Mobilitdtsformen entwickelten. Auch Flachennutzungskonflikte pragen die Stadtquartiere im Westen
Frankfurts.

Hier greift das Projekt ,Leben im Westen” an, indem eine gezielte Analyse der planerischen Grund-
lagen durchgefiihrt wird, bei der auch die begleitenden Mobilitatsangebote mit untersucht werden.
Die Nachhaltigkeit in der Stadtentwicklung soll am Beispiel der Elektromobilitdt in einem neuen
Quartiersentwicklungskonzept exemplarisch umgesetzt werden. Hierzu ist die Sichtbarmachung,
Praxiseinfliihrung und Akzeptanzférderung fiir nachhaltige Elektromobilitdt ein Projektziel. Im Projekt
soll eine elektromobile und intermodal orientierte Fahrzeugflotte in urbanen E-Fahrzeugkonzepten
gefordert werden. Dieser Fahrzeugpool soll vor allem den KundIinnen aus den beteiligten Wohnbau-
organisationen als integraler Bestandteil der Wohnung angeboten werden. Im weiteren Verlauf des
Projekts sollen die Fahrzeuge auch den anderen Bewohnerlnnen der Stadtteile zuganglich gemacht
werden.

Weiterhin soll ein Netz von Mobilitatsstationen aufgebaut werden, die sowohl in den Wohngebieten
als auch an zentralen Punkten in Frankfurt-Héchst und im spateren Verlauf gegebenenfalls auch in
der Innenstadt von Frankfurt errichtet werden sollen. So kénnen insgesamt 200.000 Menschen in
den westlichen Stadtteilen von Frankfurt angesprochen werden.

Zur nachhaltigen Integration von Elektromobilitdt in die Stadtplanung werden auRerdem Planungs-
instrumentarien entwickelt, die auf andere Gebiete Ubertragbar sein sollen. Infrastrukturen, beson-
ders betreute Verleihstationen, die an die Entwicklung des neuen Geschaftsmodells gekniipft sind,
werden entwickelt. Zusatzlich sollen eine Mobilitatsberatung und ein Fahrzeugverleih fiir Gewerbe-
treibende und Existenzgriinder erfolgen. Eine breit aufgestellte E-Fahrzeugflotte wird aufgebaut und
mit einem geeigneten Betreibermodell flir die Fahrzeugflotte kombiniert. Das Gbergeordnete Ziel des
Projekts sind wohnungsnahe Mobilitdtsketten, die auch in ein regionales Buchungssystem ein-
gebettet werden kénnen.

Das Projekt ,,eMOMA - Elektro-Mobilitditsmanagement — 100 % Erneuerbare Energien, intelligenter
Firmenfuhrpark und kommunizierende E-Fahrzeuge — Mobilitatsmanagement der Zukunft” will
Elektromobilitdit in Unternehmensflotten implementieren. Dabei knilpft die Juwi Research &
Development GmbH & Co KG an das Projekt aus der ersten Forderperiode der Modellregionen
Elektromobilitdat an. Gemeinsam mit der EcoLibro GmbH und der SCB-System AG soll eine intelligente
Vernetzung der E-Fahrzeuge mittels spezieller Mobilitdtsmanagementsysteme aufgebaut werden.
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Diese Systeme werden Faktoren, wie Reichweite, Ladestatus, georeferenzierte Daten, die Integration
des offentlichen Verkehrs und den Wartungszustand erfassen, auswerten und verarbeiten.

Im Projekt eMOMA wird so ein ganzheitliches Konzept fiir ein intelligentes und ganzheitliches
Mobilitatsmanagement entwickelt. Hierbei gibt es einige Aspekte, die berlicksichtig werden. Unter
anderem wird auf die Anforderungen der Mitarbeiterinnen und der Unternehmen geachtet. Die
Nutzerakzeptanz spielt eine ebenso wichtige Rolle wie die Wirtschaftlichkeit und die Leistungs-
fahigkeit des Systems. Weiterhin missen die gesetzlichen Rahmenbedingungen beriicksichtigt
werden. Die Besonderheiten, die sich durch die Elektromobilitdt ergeben, wie die Reichweiten oder
Ladezyklen, werden ebenso einbezogen wie die offentliche, halb-6ffentliche und private Ladeinfra-
struktur und andere (konventionelle) im Unternehmen genutzte Verkehrsmittel.

Im weiteren Verlauf ist geplant, das entwickelte System bei weiteren Unternehmen und Institutionen
innerhalb der Allianz Elektromobilitdt zu implementieren. Hierbei werden im Projekt eMOMA zwei
Ansatze verfolgt. Zum einen wird eine Basisversion des Mobilitatsmanagementsystems anderen
Unternehmen zur Datenerhebung in E-Fahrzeugen zur Verfligung gestellt. Zum anderen sollen
Unternehmen der Allianz Elektromobilitat als Kunden zur Nutzung des kompletten Systems mit allen
Leistungen gewonnen werden. Die Unternehmen erhalten so die Leistungen des Mobilitatsmanage-
mentsystems und stellen im Gegenzug die erhobenen, anonymisierten Daten zur weiteren Aus-
wertung zur Verfligung, welche ausschlieBlich fir die Datenanalyse und zur weiteren Verbesserung
des Systems genutzt werden.

Weiterhin werden im Projekt eMOMA regulatorische Konzepte erarbeitet und umgesetzt, und ein
System entwickelt, das die geldwerten Vorteile, die sich durch steuerliche Aspekte und die Nutzung
von Elektrofahrzeugen ergeben, beachtet und darstellt.

2.4 Zusammenarbeit mit den Themenfeldern der NOW auf Bundesebene

Die verschiedenen Forschungs- und Praxisprojekte werden auf nationaler Ebene in sogenannten
Themenfeldern zusammengefiihrt. Diese umfassen einen Pool aus diversen Begleitforschungs-
themen, in denen Akteure aus den Modellregionen Erkenntnisse austauschen und neue Lésungen
entwickeln. Neben der Begleitung der Modellregionen-Projekte wird auch versucht, eine Verkniip-
fung zu den Schaufenstern und weiteren Projekten im In- und Ausland herzustellen, um moglichst
viele Synergieeffekte zu erzielen. Geleitet werden die Themenfelder zumeist durch einen Vertreter
der Nationalen Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie sowie durch einen
Experten aus der Forschung. Den Themenfeldern ibergeordnet ist ein gemeinsamer Strategiekreis,
bestehend aus den Leitern der Themenfelder sowie Vertretern der Bundesregierung und beteiligter
Bundesministerien. Der Strategiekreis hat die Aufgabe, zwischen den Vorstellungen der Bundes-
regierung und den Bedirfnissen und Anforderungen der Modellregionen zu vermitteln. Die
Themenfelder der Begleitforschung und die bestehenden Abhédngigkeiten sind in folgender Grafik
dargestellt.
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Abbildung 2: Zusammenwirken von Projekten und Begleitforschung im Modellregionen-Programm (Tenkhoff 2013)

Die SOB-Projektpartner nahmen aktiv an den Workshops und Meetings der Themenfelder
,Nutzerperspektive”, ,Raum-/Stadt- & Verkehrsplanung®, ,Infrastruktur®, ,Innovative Antriebe und
Fahrzeuge” sowie "Geschafts- und Anwendungsmodelle" teil, und erdrterten gemeinsam mit
zahlreichen Teilnehmenden aus ganz Deutschland wichtige Fragestellungen beziiglich der Markt-
einfihrung und -etablierung der Elektromobilitat.

Im Themenfeld ,Nutzerperspektive” wurden samtliche die Nutzenden betreffende Interessen und
Erkenntnisse aus den verschiedenen Modellregionen und Projekten zusammengetragen. Der Kreis
aus Wissenschaftlerlnnen, Unternehmensvertreterinnen und anderen Akteuren befasste sich mit
Akzeptanzbefragungen, Analysen zum Mobilitdts- und Ladeverhalten, Einstellungsfragen und
Erwartungshaltungen von Birgerinnen, sowie der Ermittlung potenzieller Zielgruppen und not-
wendiger Voraussetzungen zur Etablierung von Elektrofahrzeugen am Markt. Dabei wurden private
und gewerbliche Nutzende bei den Untersuchungen unterschieden. Zudem lag ein Schwerpunkt auf
der integrierten Mobilitdt. Die Goethe-Universitdat und die FRA-UAS beteiligten sich aktiv an den
Diskussionen, prasentierten Ergebnisse und richteten Themenfeldtreffen aus.

Das Themenfeld ,Raum-/Stadt- & Verkehrsplanung” formulierte und diskutierte wichtige Leitfragen
im Umgang mit stadt- und verkehrsplanerischen Fragestellungen bei der Implementierung der
Elektromobilitat. Neben stadtebaulichen Themen interessierten die Beteiligten auch kommunale
Mobilitatsstrategien, der stadtische Wirtschaftsverkehr sowie der Bereich E-Carsharing. In thema-
tisch getrennten Arbeitsgruppen wurden zu diesen Themen Praxisbeispiele diskutiert und analysiert,
um daraus mogliche Lésungsvorschlage und Handlungsempfehlungen fiir Kommunen zu entwickeln.
Auch in diesem Themenfeld waren die FRA-UAS sowie die Goethe-Universitat beteiligt.

Im Themenfeld ,,Infrastruktur” ging es konkret um den Aufbau von 6ffentlicher, halb-6ffentlicher und
privater Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge. Fragestellungen widmeten sich in dieser Gruppe der
Bedarfsermittlung, den moglichen Standorten, Ladetechnologien und Finanzierungsmodellen. Die
Themenfelder ,Raum-/Stadt- & Verkehrsplanung” sowie ,Infrastruktur” bestanden in etwa gleichen



Teilen aus kommunalen Vertretern, Unternehmen und Akteuren aus der Wissenschaft, unter
anderem von der FRA-UAS.

Das Themenfeld ,Innovative Antriebe und Fahrzeuge” hatte die technischen und Okologischen
Aspekte der Begleitforschung im Fokus. Zentrale Fragen waren die technische Umsetzung in den
Demonstrationsvorhaben, das bundesweite Datenmonitoring der Fahrzeuge sowie Technikfragen,
beispielsweise zur Batteriesicherheit. Ebenfalls im Themenfeld verortet war die 6kologische Begleit-
forschung, die im Arbeitskreis "Pkw und Nutzfahrzeuge" vertreten war. Auf Anregung von e-hoch-3
wurde im Themenfeld der Arbeitskreis "Okobilanzen" ins Leben gerufen. Ziel des Arbeitskreises war
der Austausch der Experten zu Okobilanziellen Fragestellungen im Rahmen der Elektromobilitat
sowie die Festlegung einheitlicher Rahmenbedingungen fiir die Okobilanzstudien im Férdervorhaben
"Modellregionen Elektromobilitat".

Das Themenfeld "Flottenmanagement" hatte zum Ziel, die Potenziale und Hindernisse beziiglich der
Flottenanwendung zu identifizieren und Synergieeffekte zu nutzen. Zentrales Thema war die Umsetz-
barkeit von Flotten unter unterschiedlichsten Voraussetzungen. Hier wurden Konzepte vorgestellt
und diskutiert, die sowohl von der Region her (stdadtischer Raum, landlicher Raum), als auch von
ihren Umsetzungskonzepten und Rahmenbedingungen (z. B. private bzw. stddtische Betreiber,
Anzahl und Art der Fahrzeuge) sehr unterschiedlich waren. e-hoch-3 war hier aktives Mitglied des
Themenfelds ,Flottenmanagement” und hat seine Kompetenzen in den Bereichen Okonomie und
Nachhaltigkeit von Elektromobilitat eingebracht.

Im Rahmen der Arbeitstreffen in den Themenfeldern und unter Mitarbeit der SOB entstanden bereits
verschiedene Veroffentlichungen. Das Dokument , Elektrofahrzeuge als Erganzung zu Bus, Bahn und
Rad — Fiir wen ist integrierte Mobilitat attraktiv?” erldutert, was unter integrierter Mobilitat
verstanden wird, welche Konzepte es dazu bereits gibt und wer mdogliche Zielgruppen sein kdnnten
(vgl. Fraunhofer-ISI 2012b). In dem Kompendium "Offentliche Ladeinfrastruktur fiir Stidte,
Kommunen und Versorger" werden Handlungsempfehlungen fiir den interoperablen und
bedarfsgerechten Aufbau von Infrastruktur fiir Elektrofahrzeuge gegeben (vgl. BMVI 2014a). Im
Handbuch "Elektromobilitdt in der Stadt- und Verkehrsplanung" werden Praxiserfahrungen und
wichtige Erkenntnisse zur planerischen Implementierung der Elektromobilitit aus den Modell-
regionen dargestellt (vgl. DifU 2014a). Weitergehende Hinweise zur Verankerung der Elektro-
mobilitdt in den Kommunen sowie geeigneten planerischen Konzepten finden sich in der Publikation
,Elektromobilitdt in der kommunalen Umsetzung” (vgl. DifU 2015). Das Handbuch ,Elektromobilitat
im stadtischen Wirtschaftsverkehr” (vgl. DifU 2014b) stellt Potenziale und Handlungsstrategien fiir
den kommunalen Lieferverkehr dar. Die Projektpartner der SOB lieferten zum Teil Texte fir die
Veroffentlichungen, waren in den Redaktionsgruppen vertreten oder konnten im Rahmen der
Themenfeldtreffen wichtige Beitrage liefern.
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3 Forschungsdesign

3.1 Erkenntnisse aus der ersten Forderperiode

Die Frankfurt University of Applied Sciences fiihrte schon in der ersten Forderperiode die sozial-
wissenschaftliche Begleitforschung zur Elektromobilitdt in der Modellregion Rhein-Main gemeinsam
mit der Goethe-Universitat Frankfurt am Main und dem Nachhaltigkeits-Ingenieurbiiro e-hoch-3 aus
Darmstadt durch. In der ersten Forderperiode wurden das Mobilitatsverhalten der Nutzenden und
die Akzeptanz von Elektromobilitat in der Modellregion untersucht und ausgewertet. In der Modell-
region Rhein-Main wurde in diesem Zeitraum eine groBe Datenmenge gesammelt. Laut Infor-
mationen des Fraunhofer-1SI (2012a) wurden nur in den Modellregionen Berlin und Stuttgart mehr
Daten erhoben, wie das folgende Diagramm zeigt.

Datenbasis der Modellregionen aus KoPa2

H Berlin

B Bremen/Oldenburg
E Hamburg

B Miinchen

B Rhein-Main

H Rhein-Ruhr

2%

3% Sachsen
(0]
2% Stuttgart

Abbildung 3: Verteilung der Datenaufnahme durch die Modellregionen (nach Fraunhofer-I1SI 2012a)

Insgesamt konnten bei den quantitativen Befragungen in 15 Demonstrationsvorhaben tber 400
Nutzende befragt werden. Dabei konnte in einigen Vorhaben eine Riicklaufquote von fast 100 %
verzeichnet werden (vgl. Schafer & Schmidt 2011). Bei der Datenauswertung zeigte sich allerdings,
dass eine Reprasentativitdt der Daten nicht gegeben ist. Die befragten Nutzenden waren zu 69 %
mannlich, was weder dem hessischen noch dem deutschen Anteil der mannlichen Bevolkerung
entspricht. Weiterhin war die Altersklasse zwischen 47 und 56 Jahren am starksten vertreten. Beide
Verteilungen waren auf die Unternehmensstruktur innerhalb der Demonstrationsvorhaben zuriick-
zufiihren. Daraus ergab sich, dass oftmals mehr mannliche als weibliche Probanden die Fahrzeuge
nutzten, auBerdem war der Anteil der Personen, die aufgrund ihres Alters noch nicht bzw. nicht mehr
im Berufsleben stehen, unterreprdsentiert. Die befragten Personen wiesen zudem einen hdheren
Bildungsstand und ein hoheres personliches sowie Haushaltsnettoeinkommen auf als der Durch-
schnitt der Bevolkerung. Damit stellten die Nutzenden in der Modellregion Rhein-Main eine relativ
homogene Gruppe dar und bestanden zu einem groRen Teil aus mannlichen, gut verdienenden
Akademikern, die meist ein ausgepragtes Umweltbewusstsein aufwiesen.

Die Elektrofahrzeuge, die im Rahmen der Demonstrationsvorhaben zum Einsatz kamen, wurden
meist dienstlich oder im Sharing-Prinzip genutzt. Die Haufigkeit der Nutzung war hoch, allerdings
schatzten die Befragten die Nutzungshaufigkeit vor Beginn der Testphase hoher ein. Weiterhin ergab
die Auswertung der Daten, dass 98 % der Befragten ein Elektrofahrzeug fiir den taglichen Weg zur
Arbeit nutzen kénnten. Unter der damaligen Annahme, dass Elektroautos in der Regel eine durch-
schnittliche Reichweite von 100 km aufweisen, hatten nur 2 % der Befragten keinen elektrischen Pkw

14



flir ihren taglichen Weg zur Arbeit nutzen koénnen. 51 % der Befragten legen fiir ihren Arbeitsweg
taglich nicht mehr als 10 km zuriick. Diese Strecke kann im Allgemeinen problemlos mit einem
Pedelec gefahren werden, wodurch sich ein groRes Potenzial zum Umstieg auf ein Zweirad ergibt.
Dies bietet groRe Chancen — nicht nur im Hinblick auf die Reduzierung von Schadstoffemissionen,
sondern auch auf einen geringeren Flachenverbrauch.

Darliber hinaus konnte festgestellt werden, dass der Anteil an Pkw-Fahrten nach Einfliihrung der
Elektrofahrzeuge abnahm. Dies flihrt zur Annahme, dass das herkémmliche Automobil durch ein
Elektrofahrzeug ersetzt wurde. Allerdings nahm auch der Anteil der Wege mit einem Fahrrad ab. Der
offentliche Personennahverkehr wurde nicht geschwécht.

Beim Ladeverhalten konnte ermittelt werden, dass sich sowohl bei Nutzenden von Elektro-Pkw als
auch von Pedelecs das Laden ihres Fahrzeugs als unproblematisch erwies und gut in den Tagesablauf
integrieren lieR. Unterschiede im Ladeverhalten ergaben sich dadurch, dass fast alle Pedelec-
Nutzenden ihr Fahrzeug nur bei niedrigem Akkuladestand geladen haben, wdhrend 60 % der
Nutzenden sonstiger Elektrofahrzeuge (Pkw, Nutzfahrzeug etc.) ihr Fahrzeug bei jedem Abstellen
geladen haben.

In den meisten Demonstrationsvorhaben erhielten die Nutzenden die Elektrofahrzeuge fiir die Dauer
des Feldversuchs kostenlos oder zu einem geringen Mietpreis. Die hoheren Kosten fiir ein
elektrisches gegentiber einem konventionellen Fahrzeug waren nur wenige Befragte bereit zu zahlen.
Lediglich ein Sechstel der Befragten war zu Mehrkosten von 20 % gegeniber einem vergleichbaren
Benziner oder Dieselfahrzeug bereit. Allerdings kdnnten monetdre Anreize, wie glnstigere Kfz-
Steuern und Versicherungen fur Elektro-Pkw, kostenlose Parkmoglichkeiten und glinstiger Ladestrom
den Kauf von Elektrofahrzeugen begiinstigen.

Insgesamt konnte eine fundierte und breite Wissensbasis gewonnen werden. Jedoch Ubertraf die
Anzahl an Pedelecs in der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung die der Elektro-Pkw erheblich,
sodass sich die meisten Ergebnisse auf Nutzende von Pedelecs bezogen. Alle anderen Elektro-
fahrzeugarten waren in der ersten Forderperiode der Modellregion Rhein-Main unterreprasentiert.
Samtliche Ergebnisse sind auf der Webseite www-frankfurt-university.de/verkehr zu finden und
konnen bei Schafer & Schmidt (2011) nachgelesen werden.

Im Rahmen der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung zur Marktvorbereitung und Einfiihrung von
Elektromobilitdt in der Modellregion Rhein-Main ging es am Institut fiir Soziologie der Goethe-
Universitat um die Frage der Akzeptanz von Elektromobilitdt und um die Identifikation von Stell-
schrauben hin zu einer nachhaltigeren Mobilitdt in der Bevdlkerung des Rhein-Main-Gebietes
allgemein und in den Demonstrationsvorhaben im Besonderen. Um die Akzeptanzchancen einer
neuen Mobilitdtskultur abzuschatzen und das Angebot zu optimieren, sollten Nutzende beteiligt
werden. Es wurden drei Teilstudien durchgefiihrt. Zum einen wurden 30 qualitative, leitfaden-
gestlitzte Interviews mit BlirgerInnen der Modellregion gefiihrt, welche noch keinerlei Erfahrung mit
Elektromobilitdit gemacht haben. Zum anderen wurden finf leitfadengestiitzte und moderierte
Gruppendiskussionen mit je sechs bis acht Teilnehmenden von ausgewahlten Demonstrations-
vorhaben durchgefiihrt. Darlber hinaus wurden flinf Prosuming-Workshops (d.h. Konsumentinnen
beteiligen sich durch Optimierungsvorschlage aktiv am Produktionsprozess) in unterschiedlichen
Demonstrationsvorhaben durchgefiihrt.

Als zentrales Motiv des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Befragten konnte die Bequemlichkeit der
Nutzung identifiziert werden. Generell wird von einem Elektrofahrzeug erwartet, dass es die gleichen
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Eigenschaften habe und die gleichen Anforderungen erfille, wie konventionelle Fahrzeuge. Mit
anderen Worten: Benennt man ein Elektromobil als ein ,Elektro-Auto”, dann wird auch ein Pkw
erwartet, welches ein konventionelles Auto mindestens ersetzen kdnne, am besten sogar einen
weiteren Mehrwert bieten sollte. Dementsprechend werden fiir Elektroautos auch die gleichen
Probleme genannt, wie flir konventionelle Fahrzeuge (Parkplatzproblematik, Anschaffungskosten,
Steuern und Versicherung etc.).

Auffallig waren allerdings die Unterschiede der Einstellungen zur Elektromobilitdt von Personen, die
bereits Elektrofahrzeuge genutzt haben, im Vergleich zu Personen, die noch keine Erfahrungen
haben. Die Teilnehmenden der Demonstrationsvorhaben zeigten sich erfreut Gber die unkomplizierte
Nutzung und die Moglichkeit, einen Beitrag zur Nachhaltigkeit zu leisten. Die Befragten aulierhalb
der beforschten Demonstrationsvorhaben assoziierten mit Elektromobilitat vor allem: klein, langsam,
unzuverlassig usw. Die Teilnehmenden der Vorhaben dagegen konstatierten immer wieder,
Elektrofahrzeuge machen einfach SpaR. Sie sehen sich als Lead User und erfahren viel Anerkennung
aus ihrem privaten und beruflichen Umfeld. Es ldsst sich also festhalten: wer einmal ein Elektro-
fahrzeug testet, ist von Fahrgefiihl und Handhabbarkeit beeindruckt, sieht hingegen noch Handlungs-
bedarf, was die Wirtschaftlichkeit und die Zuverlassigkeit der Technologie sowie die institutionellen
Rahmenbedingungen (Steuern, Versicherung, geldwerter Vorteil etc.) betrifft. Allerdings besteht
auch Konsens unter den Befragten der Fokusgruppen, dass Elektrofahrzeuge gegenwartig nicht mit
konventionellen Pkw konkurrieren kdnnen, unter bestimmten Bedingungen wie etwa verstarkter
intermodaler Verkehrsstrukturen jedoch durchaus alltagstauglich sein knnten.

Die Teilnehmenden der Prosuming-Workshops fiihlten sich als zentrale Akteure in einem gesell-
schaftlichen Innovationsfeld ernst genommen. Auf Seiten der Produzentlnnen bzw. Anbieter von
Elektrofahrzeugen stieRen diese Workshops aus mehrerlei Griinden auf positive Resonanz: Zunachst
konnten die Praxiserfahrungen der eigenen Kundlnnen in den Produktions- bzw. Umsetzungsprozess
eingebunden sowie zentrale Wiinsche und Probleme umgesetzt werden. Des Weiteren wurden die
Prosuming-Workshops aus Marketinggriinden als durchaus wertvoll angesehen: Die Teilnehmenden
als Lead User in einem gesellschaftlich vollkommen neuen Handlungsfeld, fungierten fir die
Produzenten- bzw. Anbieterseite als Multiplikatorlnnen, welche die im Laufe des Workshops
gesammelten intensiven Eindriicke sowie das persdnliche Zusammentreffen mit den Projektverant-
wortlichen, in einigen Fallen sogar mit den Herstellern, nach auRen tragen kdnnen. Fir die Hersteller
hat sich das Prosumingverfahren auferdem als ertragreiches Erhebungsinstrument fir die Ermittlung
von Problemlagen bei der Nutzung von Produkten sowie die zeitgleiche Ermittlung von Lésungs-
vorschlagen erwiesen.

Fir die weiterfiihrende Forschung soll der Fokus auf das Flottenmanagement gelegt werden, zeigen
doch die Ergebnisse, dass nur Uber Erfahrungen aus, wie auch immer gearteten Sharing- oder
Flottenangeboten, eine Bereitschaft zu erkennen ist, das eigene Mobilitatsverhalten in Richtung
nachhaltiger Elektromobilitdt zu verandern.

Die Professur fiir Mobilitatsforschung am Institut fiir Humangeographie der Goethe-Universitait
nahm sich im Rahmen der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung der Analyse von Akzeptanz,
Nutzung und Wirkung wenig-motorisierter Elektromobilitat, insbesondere in der Form von Pedelecs
an.

Mit Blick auf Nachhaltigkeit kommt Pedelecs eine besondere Rolle zu. Sie verfiigen nicht nur Gber
eine neue Antriebsform, sondern besetzen eine Marktnische, da sie neue Mobilitdtsmoglichkeiten
und ein grolRes Potenzial der Verlagerung von Autofahrten bieten. Pedelecs tragen dazu bei, dass die
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Reichweite und Einsatzmoglichkeiten urspriinglich nicht-motorisierter Verkehrsmittel erheblich
erweitert werden und mindern Flachenverbrauch und Larm. Zudem sind sie technisch schon relativ
ausgereift und auch ihr Preis ist flir einen groBeren Kundenkreis akzeptabel.

Aus diesen Griinden kam den Pedelecs in der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung der Pilot-
projekte in der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main eine Sonderrolle zu und deren Akzeptanz,
Nutzung und Wirkung aus Sicht der Nutzenden, Unternehmen und Kommunen wurden mittels eines
eigens daflir konzipierten Arbeitspakets analysiert. Aufgrund der Konstruktion der Demonstratoren,
bei denen die Elektrofahrrader hauptsachlich von Unternehmen, Institutionen oder Kommunen ihren
Arbeitnehmerinnen zur Verfligung gestellt wurden, fokussierte sich die Analyse stark auf die Akzep-
tanz und Nutzung der Pedelecs fiir den Bereich der Arbeitswege und kiirzeren Dienstfahrten.

Um den Fragen nach Akzeptanz, Nutzung und Wirkung der Pedelec-Nutzung in den Modellanwen-
dungen nachgehen zu kénnen, wurden nach einer vorgelagerten Literaturanalyse qualitative Befra-
gungen — Experteninterviews, Einzelinterviews mit Nutzenden, Fokusgruppen mit Nutzenden — bei
den Praxispartnern der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main, die Pedelecs anbieten, durch-
gefiihrt. Insgesamt wurden 11 Experten, 10 Nutzende im Einzelgesprach und 31 Nutzende im
Rahmen von 5 Fokusgruppen interviewt.

Die Gesprache mit den Nutzenden zeigten, dass Pedelecs auf breite Akzeptanz stofen und vor allem
die erste Fahrt mit einem E-Bike fiir viele ein Schllsselerlebnis mit Wow-Effekt war, die Begeisterung
ausloste.

»Ich habe letztens einen Bericht gelesen, in dem war die Rede vom Pedelec-Grinsen — also, wenn
die Leute an der Ampel den anderen einfach davonfahren, wdhrend die strampeln. Mit zwei bis
drei Umdrehungen sind die Pedelecfahrer weg. Und genauso ist das auch. So ein Gefiihl von: ganz
locker-ldssig fdhrt man da und hat dann direkt so eine Geschwindigkeit — das macht schon Spaf,
das macht Laune [...].“

Die Pedelecs gelten als gute Alternative zum Auto fiir bestimmte Wegeldangen und —zwecke. Vor
allem bei Arbeitswegen und Dienstfahrten werden sie geschitzt, weil sie gegeniiber OPNV oder Fahr-
gemeinschaften eine selbstbestimmtere Mobilitdt ermdglichen. Und die Ankunft beim Kunden oder
Geschaftspartner mit einem Pedelec er6ffnet oftmals einen guten Gesprachseinstieg. Umwelt-,
Image- oder Gesundheitsaspekte haben bei den meisten Befragten eine eher implizite Bedeutung,
sind positive Nebeneffekte.

»Ich kann fahren wann ich will — ist aber nicht schlimm, denn ich fahre elektrisch und somit mit
einem guten Gewissen. Denn in der Batterie ist auch noch Okostrom. Da macht einfach etwas

“

aus .

,Es ist auch ein Mehrwert fiir die Firma. Wenn man dem Kunden sagen kann: Ich bin mit dem
Fahrrad da! Da hat man sofort den Einstieg, wenn die wissen, da kommt einer [...] [und] die
machen was mit erneuerbaren Energien und Energieeffizienz, und dann kommen die auch noch
mit dem Elektrofahrrad. Es hat halt Werbewirksamkeit. “

Ein hoher Mehrwert wird seitens vieler Nutzender auch darin gesehen, Leistungsdefizite zum Partner
auszugleichen. Insbesondere fiir einige Frauen war dieser Aspekt sehr bedeutend.

,Und das ist jetzt im Zusammenfahren sehr angenehm, aufler dass mein Mann jetzt ab und zu
frustriert ist. Aber vorher war ich es ja immer. “
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Aber auch Akzeptanzhemmnisse aufgrund umstandlichen Handlings und mangelnder Infrastruktur-
einrichtungen — insbesondere fehlende gesicherte Abstellmoglichkeiten -, sowie aus Nachhaltigkeits-
perspektive weniger erwiinschte Verlagerungen vom Fahrrad und OPNV auf E-Bikes, konnten
festgestellt werden.

»Ich habe das Gliick, dass ich eine Garage habe. Ich muss es nicht jeden Tag in den Keller tragen.
Wenn ich es jeden Tag in den Keller tragen miisste, weif3 ich nicht, ob ich es viel nutzen wiirde. Es
wiegt 25 kg + rund 4 kg fiir den Akku, 3,8 kg sind angegeben. Wenn man es jeden Tag in den
Keller tragen muss, eine enge Treppe runter, ich glaube, das wiirde mir keinen Spafs machen.

LAufSerdem fahre ich nun weniger mit dem Bus, und der Bus ist ohnehin unterwegs. Da hat sich
meine Energiebilanz dadurch nicht verbessert.“

Hinsichtlich der Markteinfiihrung und -verbreitung zeigte sich, dass der Preis bei vielen kein grund-
satzliches Ablehnungskriterium ist, jedoch fallt die Kaufentscheidung komplexer und differenzierter
aus.

,und das mit dem Geld: wenn ich sehe, dass sich die Leute aus meinem Bekanntenkreis
Mountainbikes fiir 3.000 Euro kaufen, dann finde ich, habe ich ein Schndppchen gemacht.”

Hier konnten Unternehmen, Institutionen und Kommunen als Arbeitgeber einen wichtigen Beitrag
leisten, indem sie bspw. im Rahmen des Projekts Bike & Business 2.0 Testphasen ermdoglichten, die
von vielen Teilnehmenden genutzt wurden, um die Alltagstauglichkeit eines Pedelecs fir sich zu
klaren. Positiv wirkte sich hier aus, wenn unterschiedliche Modelle zur Verfiigung standen.

Die beteiligten Unternehmen und Kommunen in den verschiedenen Projekten thematisierten
insbesondere positive Image-Effekte. So diente die Anschaffung der Fahrzeuge der weiteren Veran-
kerung des Leitbilds der Nachhaltigkeit in der AuBendarstellung und fir die Innenwirkung wurden die
Gesundheitsforderung der Mitarbeitenden und auch Wettbewerbsvorteile bei der Anwerbung neuer
Arbeitskrafte als positiv wirkende weiche Faktoren benannt.

»Natiirlich, das ist auch, selbst wenn man es nicht explizit ausspricht oder in einem Konzept
verschriftlicht, glaube ich, der Hintergrund, warum Privatleute bereit sind da 1.500 EUR zu
bezahlen und der [Anmerkung Verf.: Leiter unserer Institution] sagt, er wiirde 50.000 EUR dafiir
geben, weil das Image, was da dran héngt, einfach an diesen Punkten hdngt ... ein nachhaltiges
Thema — muss ich sagen. Muss ich sagen, weil mein Dezernat so heifst. Und es war mindestens in
dem Faktor Soziales die Gesundheit [...] und Umwelt — also weniger Emissionen. “

Harte Faktoren wie Kosteneinsparungen durch Verlagerung von Dienstfahrten auf Pedelecs, die
Verkleinerung der Dienstwagenflotte oder weniger vorzuhaltende Stellpldtze spielten im Rahmen des
Projekts noch keine Rolle, jedoch wird hier in der Langfristperspektive durchaus Potenzial gesehen.

,Ja, es ist aber so, dass [die Sanierung] Standort Altes Rathaus zu einem Zeitpunkt bewilligt
wurde, als sich zur Stellplatzfrage noch keiner Gedanken gemacht hat. Da haben wir eh fiir unsere
Mitarbeiter gar keine Stellflcchen vorgesehen. Es gibt ein paar Stellflichen fiir Besucher, es ist
eine Bushaltestelle da, es soll dann auch verniinftige Fahrradabstellanlagen geben und dann
brauchen wir noch ein bisschen was fiir Dienst-Pkw. Und damit war es dann. Ja, aber viel
Fldcheneinsparung ist da jetzt vor Ort nicht zu holen, vielleicht ein Parkplatz, wenn man sagen
wiirde, man wiirde noch einen Parkplatz weniger machen [...].“

Aber genau an diesen Punkten setzen auch kritische AuBerungen an, die hier strukturelle Hemmnisse
beflirchten. So geht die Nutzung eines Dienstwagens oft auch mit einem Statusgewinn innerhalb des
Unternehmens einher und der Umstieg auf ein Dienstpedelec trifft daher teilweise auf Ablehnung,
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wenn er als ,Downgrade’ empfunden wird. Forderlich wirkt hier, wenn die oberen Hierarchieebenen
ihre Vorbildfunktion wahrnehmen und die Pedelecs auch eifrig nutzen.

»[...] an dem Pressetermin, als die [Pedelecs] dann gekauft wurden, wurde der OB von seinem
Chauffeur und dem Dienstwagen zu dem Ort gefahren, wo er dann die Pedelecs eingeweiht hat.
Er ist dann aus dem Auto gestiegen, hat sich auf ein Pedelec gesetzt mit zwei Dezernenten und
hat sich fotografieren lassen. Dann ist er in sein Auto gestiegen und zum Rathaus zuriick
gefahren, ca. 500 m um die Ecke. Solange das Denken so ist, wird sich das auch nicht durchsetzen.
Da ist der Offenbacher [Ober-]Biirgermeister wohl deutlich mehr als Treiber aktiv, weil er die
meisten Kilometer mit seinem Fahrrad zuriickgelegt hat von allen Fahrréddern, die da in Offenbach
angeschafft wurden [...].“

Positiv auf die Akzeptanz und Nutzung der Pedelecs im Rahmen von Dienstfahrten wirkt sich auch
aus, wenn die Fahrzeuge sichtbar aufgestellt sind und die Zuganglichkeit und Nutzbarkeit unproble-
matisch funktioniert. Hemmend in diesem Bereich war, dass (iber die Bereitstellung der Pedelecs
hinaus selten Mittel fiir die Organisation des Verleihs oder die Stellplatz-Infrastruktur zur Verfiigung
standen und ausschlieBlich auf das Engagement Einzelner gebaut werden konnte, das zum Gliick
meist auch vorhanden war.

»Es ist so eine Hemmschwelle da: Kénnte ich mal vorbeikommen? Kénnte ich jetzt den Schliissel
haben? Wie komme ich an das Fahrrad ran? Wiinschenswert wdre in der Tat eine Infrastruktur
mit Fahrradabstellpldtzen direkt vor der Haustiir und diesen Einheiten, die jeweils mit Strom-
anschluss und PIN-Code oder wie auch immer ausgestattet sind, um méglichst einfach, komfor-
tabel und mit niedriger Hemmschwelle an das Fahrrad zu kommen. Wenn ich etwas sehe benutze
ich es auch eher, als wenn es in irgendwelchen Kellern, Schuppen oder Biiroréiumen steht.“

Insgesamt hat sich gezeigt, dass Pedelecs bei den Nutzenden auf groRen Zuspruch stoRen und fir
Arbeitgeber eine neue Option im Fuhrparkmanagement mit positiven Effekten bieten. Die Einfiihrung
sowohl im Markt als auch in den Unternehmen und Kommunen ist jedoch kein Selbstldufer, sondern
sollte Uber die Anschaffung der Fahrzeuge hinaus auch mit Ressourcen fir Organisation und Infra-
struktur ausgestattet sein. Unternehmen und Kommunen sowie deren Mitarbeiterlnnen, die die
Pedelecs nutzen, kommt hier eine wichtige Katalysatorfunktion zu, sowohl in Bezug auf die Innen-
wirkung bei den Mitarbeiterinnen, als auch - vor allem bei den Kommunen - bei ihrer AuBenwirkung,
wenn diese als Vorreiter und Vorbilder ein neues Mobilitatskonzept im Alltag sichtbar machen.
Umfassendere und weitere Darstellungen der Erkenntnisse der ersten Phase kénnen nachgelesen
werden unter Schubert & Prill (2013) sowie dem Endbericht der ersten Férderphase und der
Dissertation von Thomas Prill — beide auf Anfrage.

Auch e-hoch-3 war als Kooperationspartner bereits im Rahmen des Forderprogramms "Modell-
regionen Elektromobilitdt" im KoPa2 an der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung in der Modell-
region beteiligt. Im Vorgangerprojekt "Eco-effiziente Elektromobilitat" fihrte e-hoch-3 eine erste
Okologische Beurteilung von Elektromobilitdt in der Modellregion Rhein-Main durch mit dem
Ergebnis, dass die okologischen Potenziale von Elektromobilitdt in hohem MaR von den Rahmen-
bedingungen des Einsatzkontextes abhdngen. Im Rahmen der durchgefiihrten 6kologischen
Vergleiche wurde auf Grundlage der zur Verfligung stehenden Datenbasis aufgezeigt, dass batterie-
elektrische Fahrzeuge (Battery Electric Vehicle — BEV) bei Beriicksichtigung des gesamten Lebens-
weges und der Versorgung mit Strom aus dem deutschen Strommix keine relevanten 6kologischen
Vorteile gegeniber sparsamen, konventionell mit Verbrennungsmotor angetriebenen Fahrzeugen
(Internal Combustion Engine — ICE) bieten. Hingegen war bei der Nutzung von Strom aus
regenerativen Energien der Okologische Break-even Point, ab dem sich der Herstellungs-Mehr-
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aufwand okologisch amortisiert hat, deutlich friiher erreicht. Den 6kologischen Vorteilen im Betrieb
(auch bei Nutzung des deutschen Strommixes) stehen erhéhte Umweltaufwendungen bei der
Herstellung gegeniiber, wobei als zentraler Umwelttreiber die Batterie identifiziert werden konnte.
Mit der Erkenntnis aus der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung, dass ein GroRteil der taglich
zuriickgelegten Fahrten unter 50 km liegen, wurde zudem der Trend zur Erhéhung der Reichweite
mit immer groReren Batterien unter Umweltaspekten als kritisch angesehen. Eine Empfehlung aus
dem Projekt war es, die GrofSe der Batterie den tatsachlichen Anforderungen des taglichen Ansatzes
anzupassen und damit neben der Senkung der Batteriekosten 6kologische Potenziale zu erschlieRen.

3.2 Ziele der zweiten Forderperiode

"Nutzerakzeptanz und Mobilitatsverhalten" und "Elektromobile Wohn- und Quartiersstruktur" sind
die zentralen Forschungsthemen, mit denen sich die Frankfurt University of Applied Sciences im
Rahmen der Begleitforschung auseinander setzte. Um die notwendigen Antworten auf die Fragen der
(Elektro-)Mobilitat von morgen zu finden, sollten die Einstellungen, Erfahrungen und Winsche der
Nutzenden in den Praxisprojekten ermittelt werden. Dazu halfen Akzeptanzbefragungen und eine
Evaluation der Mobilitat der Nutzenden. Auf dieser Basis wurden Empfehlungen fiir die weitere
Etablierung der Elektromobilitdt in der Rhein-Main-Region und dariiber hinaus entwickelt. Neben
den Nutzenden wurden auch die stadtebaulichen und verkehrlichen Aspekte betrachtet. In welchen
Bereichen sind Stadte und Gemeinden aktiv? Wo fehlt es an Wissen und Ressourcen? Welche
Stellschrauben besitzen Kommunen, die Elektromobilitat zu fordern? Welche Strukturen bieten sich
an, um Elektromobilitdt in Quartieren zu forcieren? Dabei bezog sich die Untersuchung nicht nur auf
Kommunen in der Region, sondern auf das gesamte Bundesgebiet sowie einige ausgewahlte Stadte
im Ausland. Eine zentrale Frage dabei war es, welche MaRRnahmen und Férderungen aus kommunaler
Perspektive notwendig sind, um die politisch gesetzten Ziele fir die Marktdurchdringung der
Elektromobilitat zu erreichen. Aufgrund der heterogenen Projektstruktur bot sich die Moglichkeit ein
besonders breites Publikum zu erreichen und durch die Evaluation kommunaler Konzepte konnten
Good Practice Beispiele zur Ubertragung ermittelt werden.

Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung im Arbeitspaket , Elektromobilitdt im Kontext von Arbeit
und Leben” durch das Institut fiir Soziologie der Goethe-Universitat fokussierte auf zwei zentrale
Bedirfnisfelder: ,berufliche Mobilitat’ (Pendlerverkehr, Dienstwagenflotten usw.; Fraport und Juwi)
sowie ,Wohnen und Leben’ (Wegeketten, Sharing-Konzepte, Infrastruktur usw.; Stadtwerke
Offenbach Holding und BSMF/ KEG). Unternehmen und Verbande in der Modellregion wurden als die
zentralen Akteure ermittelt, die einen entscheidenden Beitrag zur Marktdiffusion elektromobiler
Verkehrsangebote leisten kdnnen. Die zentrale forschungsleitende Fragestellung lautete: Welches
sind die zentralen Stellschrauben fiir die Akzeptanz von Elektromobilitdt im Kontext von Arbeit und
Leben, und wie kdnnen diese im Sinne einer best practice fiir eine breite Marktdurchdringung
erfolgreich genutzt werden? Weitere Fragen waren: Wie kann die Markteinfiihrung von Elektro-
fahrzeugen durch das Einbeziehen von Arbeitgebern und Vermietergesellschaften optimiert werden?
Welche Barrieren sind damit sowohl aus Perspektive der Unternehmen wie auch aus Sicht von
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern sowie Mieterlnnen momentan noch verbunden? Welche
Visionen sind auf den beiden Seiten als Idealfall vorhanden? Welche Okologischen und sozialen
Folgen bestehen im Kontext einer zunehmenden Einbeziehung von Arbeitgebern und Vermietern als
Akteure und Vermittler im Bereich der Elektromobilitat?
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Fir die sozialwissenschaftliche Begleitforschung im Arbeitspaket , Erfolgskriterien der Elektro-
mobilitdt aus Nutzerperspektive fir intermodale Mobilitatssysteme und fir Freizeit- und Versor-
gungswege”, durchgefiihrt vom Institut fiir Humangeographie der Goethe-Universitat stellte sich die
Frage: Welche Nutzungsgriinde und -hemmnisse zu intermodalen Mobilitatsangeboten und -verleih-
systemen gibt es aus Sicht der Nutzenden, so dass die neuen Mobilitatssysteme optimiert werden
kénnen, um ein Hoéchstmall an Mobilitdit zu gewadhrleisten und langfristige Veranderungen im
Verkehrsverhalten zu erzielen? Um Erkenntnisse (iber die Potenziale und die Akzeptanz der Elektro-
mobilitdt im Bereich der Freizeit- und Versorgungswege und als Bausteine von intermodalen
Mobilitdtsangeboten und Verleih- und Sharingsystemen zu gewinnen, sollten die Nutzenden in Form
von qualitativen Befragungen einbezogen werden, so dass neben den gewonnenen Erfahrungs-
werten auch weiterfilhrende Hinweise auf Optimierungsmoglichkeiten entwickelt werden konnten.
Eine standardisierte, reprasentativ angelegte Erhebung sollte dariber hinaus die Bekanntheit von
und das Nutzungsinteresse an Elektromobilitdtsangeboten in der Bevdlkerung eruieren, so dass eine
Abschatzung des Nutzungspotentials moglich wurde.

Ziel des von e-hoch-3 durchgefiihrten Teilprojekts "Nachhaltigkeit neuer Mobilitdt" war es, Aussagen
zur nachhaltigen Ausgestaltung von Elektromobilitdat im Rhein-Main Gebiet treffen zu kdnnen. Hierzu
wurden die Umweltgerechtheit und Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen lebenswegliber-
greifend untersucht und beurteilt. In diesem Rahmen sollten auch die Ergebnisse des Vorganger-
projekts verifiziert werden. Mit neu veroffentlichten Ergebnissen aus Umweltstudien von
Forschungseinrichtungen und Fahrzeugherstellern scheint sich die Datengrundlage verbessert zu
haben. Zudem sollen erstmals reale Fahrdaten Gber Datenlogger in den Fahrzeugen fiir das Rhein-
Main Gebiet zur Verfligung stehen, was letztendlich durch technische Probleme bei der
Datenerhebung vereitelt wird.

Besonderes Augenmerk galt im Projekt den in Fahrzeugflotten eingesetzten Elektrofahrzeugen und
deren Nachhaltigkeitspotenzialen. Soweit moglich, sollten grundsatzliche Aussagen hinsichtlich der
Nachhaltigkeit zukiinftiger Mobilitdtskonzepte und Betreibermodelle auf Grundlage von Elektro-
mobilitdt getroffen werden. Die 6konomische Betrachtung erfolgte dabei sowohl mit dem Blick auf
die Wirtschaftlichkeit des jeweiligen Ansatzes als auch im Hinblick auf seine volkswirtschaftliche
Einordnung. Unter Einbeziehung der Ergebnisse der Akzeptanzuntersuchungen der Kooperations-
partner FRA-AUS und der Goethe-Universitdt konnten damit Empfehlungen fir eine nachhaltige
Gestaltung von Elektromobilitdt unter den Rahmenbedingungen des Rhein-Main Gebiets mit
besonderem Fokus auf den Flottenbetrieb gegeben werden.

3.3 Methodische Vorgehensweise

Die Ziele der sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung seitens der Frankfurt
University of Applied Sciences sollten mit verschiedenen Instrumenten erreicht werden. Um die
Meinung der Teilnehmenden der Projekte abbilden zu koénnen, wurden mehrstufige Nutzer-
befragungen durchgefiihrt. Eine Anfangsbefragung (T0) ermittelte die Anforderungen an die
Elektromobilitat, das allgemeine Mobilitdatsverhalten, Kostenaspekte und soziodemografische Daten.
Sie wurde vor der ersten Nutzung der Elektrofahrzeuge durchgefiihrt. Die Zwischenbefragung (T1)
war analog zur Anfangsbefragung, fand allerdings nach den ersten Erfahrungen mit dem jeweils
genutzten Elektrofahrzeug statt, meist etwa ein bis zwei Monate nach kontinuierlicher Nutzung.
Nach mindestens sechs Monaten moglichst regelméaRiger Nutzung wurde eine Nacherhebung (T2)
durchgefiihrt, welche tiefergehende Fragestellungen zur Langzeitnutzung des Elektrofahrzeugs
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hinsichtlich verschiedener Themengebiete (z. B. Ladeinfrastruktur, Anreizsysteme) enthalt. In den
Einzelprojekten wurde das dreistufige Konzept jeweils angepasst.

Den zweiten Teil der methodischen Vorgehensweise stellten sogenannte Mobilitatstagebiicher dar.
Uber einen Zeitraum von mindestens einer Woche sollten die Teilnehmenden ein Mobilititstagebuch
ausfillen. Ziel war es, eine eventuelle Veranderung des Mobilitatsverhaltens durch die Nutzung von
Elektrofahrzeugen herauszufinden. Im Mobilitdtstagebuch wurden alle zuriickgelegten Wege, die
genutzten Verkehrsmittel, Fahrtzweck, Dauer und Entfernung der Wege, sowie das zu dem Zeitpunkt
vorherrschende Wetter eingetragen. Auch hier wurde eine Unterscheidung zwischen Mobilitats-
tageblchern vor Nutzung eines Elektrofahrzeugs (M0O) und wahrend der Nutzung von Elektro-
fahrzeugen (M1) getroffen. Zur Gewahrleistung des Datenschutzes wurden durch die Zuteilung einer
Nutzer-ID an die Teilnehmenden alle gesammelten Daten anonymisiert. Bei Bedarf wurden die vor-
gestellten Erhebungsmethoden durch qualitative Methoden (z. B. Interviews) erganzt.

Aufgrund der unterschiedlichen Projektstruktur im Projekt FREE und die Nutzung der Elektro-
fahrzeuge durch Tagesgaste, wurde von der dreistufigen Befragung Abstand genommen. Beim
Energieversorger EAM, dessen Vorhaben nicht direkter Bestandteil der Allianz Elektromobilitat ist,
aber im Rahmen des Projekts FREE integriert betrachtet wurde, wurde ausschlieBlich die T2
Befragung durchgefiihrt, da die Nutzenden bei EAM bereits (iber einen ldangeren Zeitraum
Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen gemacht haben. Zudem wurde zum Themenspektrum
"Elektromobilitat im Freizeitverkehr" eine Befragung bei den Hessentagen 2012 bis 2015
durchgefiihrt. Dabei lag ein Fokus auf dem Hessentag 2013 in Kassel, da hier durch das Projekt FREE
erste Tests im Veranstaltungsverkehr unternommen wurden.

Bei den quantitativen Befragungen konnten insgesamt 418 vollstandig ausgefiillte Fragebdgen ausge-
wertet werden. Dieser Wert teilt sich folgendermaRen auf:

e 173 Befragte in TO,
e 152 Befragte in T1 und
e 100 Befragte in T2.

Zudem wurden 29 ausgefiillte Mobilitatstageblicher ausgewertet. Der niedrigere Wert ist dem
Umstand geschuldet, dass beim Volumenprojekt eCar Fleet operated by Fraport aus organisato-
rischen Griinden keine Mobilitdtstageblicher von den Nutzenden ausgefiillt werden konnten.

AuBerdem konnten bei den vier Hessentagsbefragungen in Wetzlar (2012), Kassel (2013), Bensheim
(2014) und Hofgeismar (2015) 1.780 Besucherinnen zu verschiedenen Themenaspekten der Elektro-
mobilitat befragt werden. Darlber hinaus fand durch das nationale Themenfeld "Nutzerperspektive"
(Fraunhofer ISl) eine Befragung der Nutzenden in der Modellregion Rhein-Main statt, die in
Abstimmung mit der SOB durchgefiihrt wurde.

Zur Untersuchung von kommunalen Strategien bei der Implementierung der Elektromobilitdt wurde
eine Stadtebefragung durchgefiihrt. Mit Hilfe dieser sollte eine Bestandsaufnahme zu den
Aktivitdten von Kommunen erhoben und tiefergehende Forschungsfragen fiir die weiteren Unter-
suchungen entwickelt werden. 23 Stadte nahmen an der Befragung im Herbst 2013 teil. Daraufhin
wurden insgesamt 18 leitfadengestiitzte Experteninterviews mit Fachleuten aus Politik, Planung,
Verkehrsbetrieben und Projektentwicklungsgesellschaften durchgefiihrt. Bei den Interviews standen
die stadtebauliche Integration der Elektromobilitdt sowie die Einbindung von elektromobilen Ange-
boten in intermodale Wegeketten im Fokus.
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Das Teilprojekt , Elektromobilitdt im Kontext von Arbeit und Leben” des Instituts fiir Soziologie am
Fachbereich Gesellschaftswissenschaften der Goethe-Universitat untersuchte im Rahmen der
Allianz Elektromobilitdt in der Modellregion Rhein-Main die Chancen und Barrieren einer Implemen-
tierung von Elektromobilitdt im Kontext von Arbeit und Leben. Dafiir wurden die Demonstrations-
vorhaben aus unterschiedlichen Perspektiven und mit jeweils anderen empirischen Verfahren
(,Methoden-Mix") untersucht.

In der ersten Phase der Erhebung wurden Experteninterviews mit den zustandigen Projektpartnern
durchgefiihrt. Im Anschluss daran folgten Fokusgruppen mit Nutzenden von Elektrofahrzeugen. In
Prosuming-Workshops konnten Nutzende aus ihren Erfahrungen heraus neue Konzepte zur Nutzung
von Elektrofahrzeugen erarbeiten und diskutieren. Im Weiteren werden das methodische Vorgehen
erlautert und die Erhebungsinstrumente vorgestellt.

Aufgrund des experimentellen Charakters der Testphase von Elektromobilitat ist ein offener und
explorativer Zugang zum Forschungsfeld besonders geeignet. Um zunichst eine Ubersicht (iber die
konkrete Umsetzung von Elektromobilitdt im Rahmen der Demonstrationsvorhaben zu bekommen,
wurden bei allen Projektpartnern leitfadengestiitzte Experteninterviews gefiihrt, die Aufschluss Gber
Motive und Schwierigkeiten bei der Implementierung von Elektromobilitdt im Unternehmen geben
sollen. Es galt, Barrieren und Chancen zu identifizieren, die bereits in der projektanbahnenden Phase
bestehen. Die Interviewpartnerinnen sind Expertinnen im Sinne von Lamnek und Liebold, welche
unter dem Expertenbegriff Reprdasentantinnen einer Organisation oder Institution verstehen (vgl.
Lamnek 2005), die lber fachlich orientiertes Sonderwissen verfiigen (vgl. Liebold & Trinczek 2009).
Expertinnen und Experten verfiigen tber einen privilegierten Zugang zu Informationen, die sie durch
ihre Tatigkeit erworben haben (vgl. Meuser & Nagel 2009).

Die Experteninterviews wurden mit Angestellten der fiinf Praxispartner’, durchgefiihrt, die jeweils
ein Projekt im Rahmen der Férderung koordinieren und den Prozess der Implementierung von
Elektromobilitdt im jeweiligen Unternehmen initiiert oder begleitet haben. Die Gesprachspartner
sind vertraut mit der Projektorganisation, haben die Integration der Elektrofahrzeuge in den Firmen-
Fuhrpark (mit)gestaltet und waren zudem (teilweise) bei der Konzeption und Entwicklung des
Konzeptes beteiligt. Es wurden insgesamt 17 Experteninterviews mit Projektkoordinatorinnen sowie
mit Partnern der Demonstrationsvorhaben gefiihrt.

Diese erste Erhebungsphase sollte den Prozess der Entstehung und Durchfiihrung der einzelnen
Demonstrationsvorhaben skizzieren und beschreiben, wie das Interesse fir Elektromobilitat in ihrem
Betrieb entstanden ist und wie es sich von der ersten Idee zum tatsdchlichen Projekt weiter
entwickelt hat sowie betriebsinterne Chancen und Barrieren aufzeigen.

Die zweite Erhebungsphase blickte auf die Seite der Nutzenden um mehr Uber die Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen zu lernen. Dazu wurden Fokusgruppen mit Nutzenden aus den Demonstrations-
vorhaben konzipiert. Wenn moglich, wurden diese vor Einflihrung der Elektromobilitat durchgefiihrt
und einige Zeit nach Einflihrung noch einmal wiederholt. Fokusgruppen sind moderierte und
strukturierte Gruppendiskussionen mit circa 8 Teilnehmenden, die in einem Zeitrahmen von - in der
Regel - 120 Minuten verschiedene Aspekte des Themas (Elektro-) Mobilitat diskutieren. Die Mode-
ration und Struktur des Verfahrens gewahrleisten dabei, dass alle Teilnehmenden zu Wort kommen
und alle Aspekte thematisiert werden kénnen. Insbesondere eignet sich die Methode als Instrument
zur Akzeptanzanalyse (beispielsweise fiir neue Produkte) um rationale und emotionale Abwagungs-

! Die fiinf Praxisprojekte werden im Kapitel 2.2 niher vorgestellt.
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prozesse aufzuzeigen (vgl. Schulz 2012), da durch die Interaktion in der Gruppe eine Reflexion des
eigenen Verhaltens stattfindet. Zudem werden Erinnerungen durch wechselseitige Anregungen der
Gesprachsbeteiligten aktiviert, die im Einzelinterview gegebenenfalls vergessen worden waren (vgl.
Przyborski 2009). Dadurch konnte ein breites Spektrum an Nutzungserfahrungen in den Fokus-
gruppen erfragt werden, wodurch ein hoher Erkenntnisgewinn in Bezug auf das Nutzungsverhalten
und die Nutzerakzeptanz moglich wurde.

Zur Vergleichbarkeit der Fokusgruppen untereinander wird ein teilstandardisierter Leitfaden ver-
wendet, der die Diskussion strukturiert (vgl. Schulz 2012). Dieser besteht aus fiinf Fragebldcken. Die
Teilnehmenden stellen zunéachst ihre alltdgliche Mobilitdt vor und beschreiben im zweiten Block
individuelle Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen. Im dritten Block werden Rahmenbedingungen einer
potenziellen privaten Nutzung von Elektromobilitat erfragt. Abgeschlossen wird die Fokusgruppe mit
einer Einschatzung der (eigenen) kiinftigen Mobilitdt in den nachsten 5 Jahren. Es wurden insgesamt
neun Fokusgruppen in verschiedenen Unternehmen durchgefiihrt. Bei dem Demonstrationsvorhaben
Leben im Westen wurde bei einem Projektpartner eine Fokusgruppe vor der Einfihrung der
Elektromobilitdt durchgefiihrt und die Erwartungen der zukiinftigen Nutzenden erhoben. Im Abstand
von 10 Monaten wurde diese Fokusgruppe wiederholt und die Erfahrungen erfragt. Eine Fokus-
gruppe mit Angestellten, die Zugriff auf den Fahrzeugpool haben, wurde im Projekt ,Elektromobiles-
Mobilitdtsmanagement” (eMOMA) verwirklicht, ebenso wie zwei Fokusgruppen im Unternehmen
EON als Partner des Konsortiums FREE in Kassel. Im Projekt E-Fleet operated by Fraport wurden
insgesamt vier Fokusgruppen mit unterschiedlicher Zusammensetzung jeweils nach der Einfiihrung
von Elektromobilitdt im betrieblichen Fuhrpark durchgefihrt.

Zusatzlich wurde eine Variante von Fokusgruppen fiir eine Erhebung auf dem Hessentag entwickelt.
Im Jahre 2013 sowie im Jahre 2014 wurden jeweils 5 spontane Fokusgruppen mit Besucherlnnen des
Hessentags an einem Informationsstand der Allianz Elektromobilitdt durchgefiihrt. Die Teilneh-
menden wurden angesprochen und die Gruppe zufallig zusammengestellt. Die Teilnehmerzahl wurde
auf maximal fiinf Personen beschrankt sowie der zeitliche Rahmen auf ca. 15 Minuten reduziert. Ziel
war es, Erwartungen und Nutzungserfahrungen losgel6st von Organisationen als Change Agents
(Betreiber des Wandels) zu erheben. Erfragt wurden personliche Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen
und individuelle Voraussetzungen fiir eine mogliche Nutzung beziehungsweise Anschaffung von
Elektrofahrzeugen.

Die dritte Erhebungsphase umfasste Prosuming-Workshops, die fiir ausgewahlte Demonstrations-
vorhaben individuell konzipiert und durchgefiihrt wurden. Der Begriff ,Prosuming” (Toffler 1980) ist
aus den Worten Produktion und Konsumption zusammengesetzt und beschreibt die Verbindung von
Konsum und Produktion, indem sich Konsumentinnen an Produktionsprozessen beteiligen und
Konsumprodukte mitentwickeln und mitgestalten. Die Nutzenden vertreten in diesem Fall die Seite
der Konsumenten, die Anbieter von Elektromobilitdit demnach die der Produzenten. Vorteile von
Prosumingverfahren sind, dass Nutzende ihre Bedirfnisse und Praferenzen schon wahrend der
Konzeption von Dienstleistungen und Produkten formulieren und diese in der Entwicklung
einbezogen werden konnen. Zudem kénnen Nutzende Losungsansatze fiir Probleme beitragen.
Insbesondere bei innovativen und neuen Dienstleistungen und Produkten werden Nutzende, die das
Produkt in frilhen Stadion verwenden, als ,Lead User” (von Hippel 1986) friih an der Produkt-
entwicklung beteiligt und kdnnen die Entwicklung vorantreiben.

Ziel der Prosumingverfahren war es, bedarfsgerechte Betreiber- und Nutzungsmodelle fir
betriebliche und 6ffentliche Sharingsysteme von Fahrradern und Autos sowie die Integration von
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Elektromobilitat, zusammen mit Nutzenden zu konzipieren. Am Ende des Workshops wurden die
Betreiber- und Nutzungsmodelle mit Expertinnen hinsichtlich einer moglichen Umsetzung diskutiert.
Aufgrund der Vielfalt der untersuchten Projekte in der Modellregion Rhein-Main, wurden die
Prosumingverfahren individuell konzipiert und auf die Spezifika der Projekte angepasst. Es wurden
vier Prosuming-Workshops bei drei begleiteten Projekten sowie ein projektiibergreifender Workshop
mit den Projektkoordinatorinnen durchgefiihrt. Zudem wurde ein Prosuming-Workshop mit
potenziellen Ansprechpartnern und Unternehmen veranstaltet, mit dem Ziel, Informationsnetzwerke
zu optimieren und diese flr interessierte Personen zuganglich zu machen.

Auch die Erfolgskriterien der Elektromobilitdt aus Nutzerperspektive fir intermodale Mobilitats-
systeme und fiir Freizeit- und Versorgungswege, denen die Mobilitatsforschenden des Instituts fiir
Humangeographie der Goethe-Universitdt nachgegangen sind, wurden im Methodenmix erhoben.

Es wurde eine reprdsentativ angelegte, standardisierte Befragung zur Potenzial- und Marktanalyse
fir intermodale Mobilitdtsangebote und Sharing-/ Verleihsysteme mit (wenig-)motorisierten Elektro-
fahrzeugen durchgefiihrt. Als Untersuchungsraum wurde die Stadt Offenbach am Main ausgewahlt,
da hier bereits seit 2011 mit der eMobil-Station ein Angebot existiert, das sowohl E-Autos als auch
Pedelecs bereit stellt und lber die Positionierung der Station an einer zentralen S-Bahn und Bus-
haltestelle intermodale Optionen vorhalt. Neben den auf Mobilitdit bezogenen Verhaltens- und
Einstellungsparametern sind auch weitere psychografische Merkmale, wie bspw. Einstellungen zu
Technik und Umwelt, sowie soziodemographische Merkmale und vorhandene Ressourcen fir
Mobilitat und fir die Zuganglichkeit der neuen Angebote in die Mehrthemenbefragung einbezogen
worden. Die folgende Abbildung fasst die in das Erhebungsinstrument eingeflossenen relevanten
Themenblécke und Parameter als Schaubild zusammen.

Verkehrsmittelbezogene
Mobilitdtseinstellungen

Soziodemographie

Mobilitatsrelevante allge-
meine Wertehaltungen

Sozialstruktur & Mobili-

tatsressourcen Mobilitdtsanspriiche

Potenzial hinsichtlich neuer (Elektro-)
Mobilitdatsdienstleistungen in der
Offenbacher Beviélkerung
identifizieren?

Informations- & Kommu-
nikationstechnologien

Mobilitdtsmuster -

Nutzung Einstellungen

Distanzen

Routinen

Kenntnis und Interesse an innova-
tiven Mobilitdtsangeboten

Allgemein

in Bezug
auf Offenbach

Abbildung 4: Schematische Darstellung des Erhebungskonzepts und der mittels Erhebungsinstrument zu erfassenden
thematischen Informationen
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Die schriftliche Befragung fand im ersten Quartal 2013 statt, wobei die Fragebdgen per Random
Route bei zufallig ermittelten Haushalten abgegeben bzw. eingeworfen wurden. Nach Riicklauf und
Datenbereinigung konnte ein Netto-Datensatz von 620 Befragten gewonnen werden.

Eine weitere schriftliche standardisierte Befragung fand auf dem Hessentag 2013 in Kassel statt und
beinhaltete die Themen: Bewertung Ersteindruck, Fahrverhalten und Ausleihe eines Pedelecs; Kauf-
und Nutzungsinteresse; fordernde Faktoren. Befragt wurden Hessentagsbesucher, die sich am Stand
des Regionalmanagements Nordhessen ein Pedelec ausgeliehen hatten.

Qualitative Erhebungen fanden in Form von Fokusgruppen mit Nutzenden der Angebote von Modell-
projekten der Allianz Elektromobilitdt statt. Hier standen Motive, sowie wahrgenommene Vor- und
Nachteile bei der Nutzung von elektromobilen Sharing-Angeboten im Mittelpunkt des Erkenntnis-
interesses. Wahrend die quantitativen Erhebungen mittels uni-, bi- und multivariater Verfahren
statistisch ausgewertet wurden, wurden die qualitativ ermittelten Informationen angelehnt an das
Stufenmodell der Transtheoretischen Verhaltensidnderungen — TTM (vgl. Prochaska et al 1996)
inhaltsanalytisch ausgewertet.

Ziel der durch e-hoch-3 durchgefiihrten 6kologischen Begleitforschung des Projekts war es, die
Umweltpotenziale von Elektromobilitdit zu ermitteln und Aussagen zur Umweltgerechtheit von
konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungsantrieb, batterieelektrischen Fahrzeugen, unter-
schiedlichen Technologien und Energietragern treffen zu kénnen.

Grundlage der 6kologischen Beurteilung im Projekt war die so genannte "orientierende Okobilanz"
("Okobilanz-Screening bzw. Screening LCA"). Sie weist eine geringere Detailtiefe auf als eine voll-
standige Okobilanz nach DIN EN ISO 14040-44 und dient in erster Linie dazu, richtungweisende
Aussagen zu treffen.

Eine der zentralen Herausforderungen war die Durchfiihrung der 6kologischen Beurteilung vor dem
Hintergrund der eingeschrankten Informationsgrundlage. Auch wenn seit dem Abschluss des
Vorgangerprojekts mehrere Umweltstudien verdffentlicht wurden (u. a. VW 2013, VW 2014, Renault
2011), waren die erforderlichen 6kobilanzrelevanten Daten, vor allem fiir Elektrofahrzeuge, kaum
verflgbar bzw. 6ffentlich zugédnglich (z. B. zu Materialien, Gewichtsverteilung oder den Herstellungs-
prozessen). Daher wurde im Rahmen des Projekts eine eigene Methodik entwickelt, mit der jene
Fahrzeug-Datenmodelle erstellt wurden, auf deren Grundlage das Okobilanz-Screening erfolgte.

Seitens der von e-hoch-3 initiierten Arbeitsgruppe "Okobilanzen" des Themenfeldes "Innovative
Fahrzeuge und Antriebe" wurden standardisierte Rahmenvorgaben fiir 6kologische Beurteilungen
definiert, die auch bei der 6kologischen Beurteilung im Projekt bericksichtigt wurden. Ziel der
Arbeitsgruppe war es, eine Vergleichbarkeit zwischen den Umweltstudien im Férdervorhaben sicher-
zustellen. So wurden beispielsweise Referenzfahrzeuge oder die technische und kalendarische
Lebensdauer von Fahrzeugen und Batterien einheitlich festgelegt)®.

Die durchgefilhrte orientierende Okobilanz orientierte sich an den Anforderungen und dem
Vorgehen nach DIN EN ISO 14040-44 mit ihren vier zentralen Schritten:

1. Festlegung von Ziel und Untersuchungsrahmen: Ziel des Okobilanz-Screenings war die
Identifikation der Okologischen Potenziale batterieelektrischer Fahrzeuge. Durchgefiihrt wurden
Vergleiche und Einzelbetrachtungen von batterieelektrischen Fahrzeugen, Fahrzeugen mit

2 Fiir weitergehende Informationen zum Arbeitskreis "Okobilanzen" wird auf den Abschlussbericht des
Fraunhofer IBP verwiesen.
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Verbrennungsantrieb, weiteren Verkehrstragern Technologien und Energietragern. Als "Funktionale
Einheiten" wurden definiert:

e Ein gefahrener Fahrzeugkilometer bei der Gegenliberstellung von Technologien, z. B.
Fahrzeugen mit Elektro- und Verbrennungsantrieb.

e Ein Personenkilometer bei der Gegenliberstellung verschiedener Verkehrsmittel.

e Ein Fahrzeug bzw. eine Fahrzeugkomponente bei technischen Vergleichen.

Die Systemgrenze der Betrachtungen umfasste die Herstellung der Fahrzeuge bzw. Komponenten
bzw. deren Lebensweg bestehend aus der Herstellungs- und Nutzungsphase. Die Modellierung der
Herstellungsphase erfolgte vorwiegend materialbasiert. Entsorgung und Recycling wurden ent-
sprechend der Festlegungen des AK "Okobilanzen" nicht beriicksichtigt (Cut-off Ansatz). Zudem gibt
es derzeit fur Li-lon Traktionsbatterien keine industriellen Recyclingverfahren. Die Recyclingstudie
LiBRi (vgl. Treffer 2011) hatte zudem nur geringe Umweltpotenziale durch das Recycling von Li-lon
Batteriezellen aufgezeigt.

2. Sachbilanzierung: Grundlage der Ermittlung der 6kologisch relevanten In- und Outputstrome des
betrachteten Systems waren die auf Basis der entwickelten Methodik erstellten Datenmodelle fiir die
Herstellungs- und Nutzungsphase der Fahrzeuge bzw. Komponenten und Systeme. Der Aufbau der
Fahrzeug-Datenmodelle mit der entwickelten Methodik erfolgte in fiinf Schritten (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Fiinf Schritte der Sachbilanzierung

Schritt 1: Analyse und
Festlegung der
Materialverteilung

Festlegung der durchschnittlichen Materialverteilung flir verschiedene
Fahrzeugklassen.

Schritt 2: Definition der
Werkstoff-

Erstellung einer standardisierten Materialliste einschlieBlich der zugeordneten
Datensétze in ecoinvent bzw. ELCD, mit der die Herstellung der Fahrzeuge und

zusammensetzung Komponenten einheitlich abgebildet werden konnte.

Schritt 3: Definition der | Definition von Fahrzeugmodulen fiir die BEV sowie Otto- und Dieselfahrzeuge:
Fahrzeugsystem- Motor (inkl. Peripheriesysteme), Antrieb (Kupplung bzw. Wandler und Getriebe),
Module Traktionsbatterie und Plattform (Chassis mit Fahrwerk und Innenausstattung).

Schritt 4: Ermittlung der
Gewichtsverteilung und
Materialzusammen-
setzung der Module

Modellierung der Fahrzeugsystem-Module auf Grundlage von Herstellerangaben
(VW 2008, VW 2009, VW 2010, Renault 2011), Ersatzteilgewichten und eigener
Expertise. Es wurden Antriebsstrange mit zwei Otto- und einem Dieselmotor
sowie zwei permanenterregten und einem fremderregten Synchron-
Traktionsmotor modelliert.

Schritt 5: Aufbau der
Fahrzeug-Datenmodelle

Ermittlung der Materialverteilung der Plattformmodule der Fahrzeugklassen
"Mini", "Kleinwagen" und "Kompakt". Kombination der Antriebsstrange und
Plattformen zu den Datenmodellen fiir die Mini- und Kompaktklassen, jeweils als
"verbrauchgtinstigstes Fahrzeug" (Forerunner), "Durchschnitt" und "verbrauchs-
unglinstigstes Fahrzeug" (Worst in Class)..

Die Berechnung der Sachbilanz erfolgte mittels der Datenbanken ecoinvent und ELCD (ecoinvent
2015, EPLCA 2015). Waren Datensédtze nicht verfiug- bzw. anwendbar, wurden eigene Datenséitze
basierend auf belastbaren Studien und Quellenangaben erstellt (u. a. Gauch 2011, Schmidt 2010,
MVI 2012, Piitz 2014, Lambrecht 2001, UBA 20154, IINAS 2015, Pehnt 2009, Memmler 2014).

Die Beurteilung der Li-lon Traktionsbatterien erfolgte auf Basis eines ecoinvent Datensatzes nach
einer Studie des Schweizer EMPA (Notter-2010a, Notter 2010b), die im Vergleich zu anderen Studien
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(Helms 2011, Bauer 2010, Samaras 2008) eine Best-Case Abschatzung darstellt. Dies wurde bei der
Interpretation der Ergebnisse im Rahmen des 4. Schrittes "Auswertung" entsprechend berticksichtigt.

3. Wirkungsabschatzung: Die Wirkungsabschatzung erfolgte mittels Softwaresystem openLCA nach
dem Schadigungsmodell CML 2001 des ,,Centrum voor Milieukunde Leiden” (CML).

4. Auswertung: Die Auswertung erfolgte Uber die in CML 2001 beriicksichtigten elf Wirkungs-
kategorien mit Fokus auf den Beitragen zum Treibhauseffekt entsprechend "IPCC 2007 GWP 100a",
d. h. auf den vom Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) ermittelten Treibhaus-
potenzialen klimarelevanter Stoffe (IPCC 2015a, IPCC 2015b).

Fir weitergehende Informationen zur angewandten Methodik wird auf den Abschlussbericht des
Projekts "Nachhaltigkeit neuer Mobilitat" (Forderkennzeichen 03EM0501C) verwiesen.

Die 6konomische Beurteilung basiert auf einem Vergleich der Lebenszykluskosten, der im deutschen
Markt erhaltlichen batterieelektrischen Fahrzeuge (BEV) mit den jeweils vergleichbaren Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor (ICE). Die Ergebnisse dieser Analyse stiitzen sich auf der Entwicklung des
nachfolgenden erlduterten Datenmodells und der systematischen Erhebung und Auswertung von
Uber 3.100 Datenpunkten, die sowohl der Erhebung des Ist-Zustands als auch der Prognose
moglicher Kostenentwicklungen dient, sofern dies moglich war. Die Auswahl der jeweils zu
vergleichenden Fahrzeuge basiert auf den im Zuge dieses Projektes entwickelten Kriterienkatalogs
ebenfalls nachfolgend erlautert wird.

Der Aufbau des Datenmodells zur 6konomischen Beurteilung von Elektromobilitat basiert auf vier
Schritten:

e Schritt 1: Auswahl der Elektrofahrzeuge und lhre Klassifizierung

e Schritt 2: Auswahl der vergleichbaren Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
e Schritt 3: Ermittlung der Lebenszykluskosten

e Schritt 4: Prognose der Daten bis 2050

Um einen Direktvergleich zwischen den jeweiligen Elektrofahrzeugen und den Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor zu erméglichen, wurden die Fahrzeuge in Fahrzeugkategorien unterteilt. Da sich
Diesel und Benziner in ihrer Kostenstruktur innerhalb des Lebenszyklus unterschiedlich verhalten,
wurde zu den Elektrofahrzeugen sowohl Diesel- als auch Benziner-Vergleichsfahrzeuge ermittelt.
Dabei wurde darauf geachtet, dass es bei den Vergleichsfahrzeugen zu jedem Fahrzeugmodell jeweils
einen Benziner und einen Diesel gibt, soweit dies mdglich war. Die der Erhebung zugrunde gelegten
technischen Daten sind den Herstellerangaben enthnommen.

1. Auswahl der Elektrofahrzeuge und lhre Klassifizierung: Anhand einer umfassenden Marktanalyse
wurde ein Kriterienkatalog erstellt, der die Grundlage fiir die spatere Fahrzeugauswabhl bildet.

Es wurden fir die 6konomische Betrachtung ausschliefRlich reine Elektrofahrzeuge (keine Hybrid-
fahrzeuge) herangezogen, sowie die in den Demonstrationsvorhaben der Region Rhein-Main
betrieben Fahrzeuge bericksichtigt. Um einen strukturierten und systematischen Vergleich zu
ermoglichen, wurde eine Fahrzeugkategorisierung in Kompaktklasse, Kleinwagen, Minis, Zweisitzer,
und Kleintransporter vorgenommen. Abbildung 5 verdeutlicht das Vorgehen. Der vollstandige
Kriterienkatalog und die jeweiligen Parameter mit eventuellen Besonderheiten zur Auswahl der
Elektrofahrzeuge ist Tabelle 2 zu entnehmen.
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Fehlende Vergleichbarkeit Kriterien fir Einteilung der Kategorien und ihre
Elektrofahrzeuge (BEV) Fahrzeuge
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Abbildung 5: Kriterien zur Auswahl der BEV und Einteilung der Fahrzeugkategorien zum Aufbau des Datenmodells

Tabelle 2: Kriterienkatalog zur Auswahl der BEV

Kriterium Parameter Bemerkungen

GroRserienproduktion Mehr als 1.000 Stiickim  GroRserienproduktion wurde als Voraus-
Monat setzung fiir eine ausreichende Marktreife und

Fahrzeugverfiigbarkeit im Markt definiert.

Vertriebsland Erwerb in Deutschland Es wurden nur Fahrzeuge bericksichtigt, die
moglich auf dem deutschen Markt zu kaufen sind.

Modelle der Modellregion ja /nein -Abfrage Keine

Rhein-Main beriicksichtigt

Zulassungsart StraRenzulassung, Keine
Autobahnzulassung

Fahrzeugklassifizierung Pkw-Zulassung Keine

Modell Neuestes Modell des Es wurden nur Fahrzeuge bericksichtigt, die
Herstellers zum Zeitpunkt der Datenerhebung als

Neuwagen zu kaufen sind.
Antriebsart Reine Elektrofahrzeuge Keine

Von den ca. 100 BEV-Modellen in Serienproduktion, die es zurzeit gibt, wurden anhand der
Kriterienkatalogs 9 Fahrzeuge in die Kostenbetrachtung aufgenommen. Die ausgewahlten Elektro-
fahrzeuge sind der Tabelle 4 zu entnehmen.

2. Auswahl der vergleichbaren Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor: Fiir die in Schritt 1 ausgewahlten
Elektro-Pkw wurden vergleichbare Diesel- und Benziner-Pkw identifiziert. Konventionelle Vergleichs-
parameter fir ICE sind beispielsweise PS/kW und Zylinderzahl. Diese haben fiir BEV nicht priméare
Relevanz, da bei Elektrofahrzeugen besonders Reichweite (km), Batteriekapazitit (kWh), Strom-
verbrauch (kWh) und Ladezeit (h) im Vordergrund stehen.

Vor diesem Hintergrund wurde ein Kriterienkatalog fir die Auswahl der ,Vergleichs-Pkw“ erstellt:
vergleichbare Technische Daten, sowie eine dhnliche Nutzung erlauben (beispielsweise Transport-
volumen, Sitzplatze und Reichweite). Zudem missen die Vergleichsfahrzeuge in der ausgewahlten
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Variante zur Zeit der Datenerhebungen noch hergestellt werden und auf dem deutschen Markt
verfligbar sein, moglichst als Diesel- wie auch als Benziner-Variante. Bei den Kriterien wurde grund-
satzlich unterschieden, ob es sich um Ausschlusskriterien (Kriterium muss erfillt sein, um in die
Betrachtung mit einbezogen zu werden) oder Vergleichskriterium (Kriterium hat keinen Einfluss, auf
die Einbeziehung der Betrachtung) handelt. Der vollstindige Kriterienkatalog und die jeweiligen

Parameter zur Auswahl der konventionellen Pkw ist der nachfolgenden Tabelle 3 zu entnehmen.

Tabelle 3: Methodik zur Fahrzeugauswahl der ICE

Kriterium Muss-/ Parameter Bemerkungen
Kann-
Kriterium
Kaufverfiig- M In Deutschland als Es wurden nur Fahrzeuge bericksichtigt, die auf
barkeit Neuwagen zu erwerben. dem deutschen Markt zu kaufen sind.
Modell K Neuestes Modell des Es wurden nur Fahrzeuge bertiicksichtigt, die als
Herstellers, in Neuwagen zu kaufen sind. Moglichst in der
Grundausstattung. Grundausstattung.
Hersteller K Hersteller mit den am Die meisten Fahrzeugzulassungen in Deutschland
meisten verkauften 2011: VW 21,2 % / Opel 12,1 % / Mercedes 9,3 %
Modellen in Deutschland. / Ford 8,0 % / BMW, Mini 7,1 % / Audi 6,4 % /
Renault, Dacia 5,2 % (Quelle: KBA),
Fahrzeugzulassungen, 2012)
Hersteller K Hersteller der Ausgewadhlte BEV siehe Tabelle 1.
betrachteten BEV, die
ebenfalls ICE der gleichen
Fahrzeugklasse herstellen.
Antriebsart K ICE-Vergleichsfahrzeuge, Zu den BEV der Fahrzeugkategorien jeweils
als Diesel- und Benziner- Benziner- und Diesel-Varianten des gleichen
Variante. Modells identifizieren, soweit dies moglich ist.
Technische M /K Einige ausgewahlte Die zu vergleichenden Daten sind Leistung, Anzahl
Vergleich- Technische Daten als Sitzplatze, Ladevolumen, Hochstgeschwindigkeit,
barkeit Vergleichsparameter. Reichweite, Verbrauch, Beschleunigung. Einige
Daten sind Ausschlusskriterien (dirfen also nicht
unterschritten werden), andere sind Kriterien, die
vergleichbare Werte aufweisen.
Fahrzeug- K Gleiche Fahrzeugklasse. Die Fahrzeuge werden maglichst innerhalb ihrer
klasse Fahrzeugklasse verglichen (Kompaktklasse,
Kleinwagen, Minis, Zweisitzer, Kleintransporter).?
Fahrzeug- M Bericksichtigung der Anteil der verschiedenen Fahrzeugsegmente an
segment haufigsten den Neuzulassungen in Deutschland 2012:
Fahrzeugsegmente. Kompaktklasse = 23,8 %, Kleinwagen = 16,9 %,
Mittelklasse = 13,8 %, Kleinstwagen = 6,9 %.
(Quelle: KBA)
Nutzer- M Pendler-Fahrzeug, Es werden Fahrzeuge verglichen, die in etwa die
verhalten Familienfahrzeug, gleiche Art der Nutzung zulassen.

Transportfahrzeug

VergleichsgréRen sind hier beispielsweise
Transportvolumen, Anzahl Sitzplatze, Reichweite.

* Dies liegt darin begriindet, dass es keine allgemein giiltigen Kriterien fiir eine genaue Zuordnung zu den
Fahrzeugklassen gibt. Ebenso ist es moglich, dass Fahrzeuge mehr als einer Fahrzeugklasse zugeordnet werden
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Aus der Vielzahl der Modelle der Pkw mit Verbrennungsmotor wurden diejenigen ausgewahlt, die
den Anforderungen des Kriterienkataloges entsprechen. Die Liste aller fiir die Betrachtung ausge-
wahlter Fahrzeuge sind in nachfolgender Tabelle 4 aufgelistet.
Tabelle 4: Liste aller untersuchten Fahrzeuge
Kompaktklasse
BEV
Nissan Leaf visia+, Kauf-Akku

Nissan Leaf visia+, Miet-Akku
VW e-Golf, Kauf-Akku

ICE-S ICE-D
Mercedes-Benz A 180 BlueEfficiency Edition Mercedes-Benz A 180 CDI BlueEFFICIENCY
Opel Astra 1.6 Selection Opel Astra 1.6 CDTI ecoFlex Start&Stop Selection
VW Golf 1.2 TSI BMT Trendline VW Golf 1.6 TDI BMT Trendline
Ford Focus 1.0 EcoBoost 99g Trend Ford Focus 1,6 TDCi ECOnetic 99g Trend
Audi A3 1.2 TFSI Attraction Audi A3 1.6 TDIAttraction
Skoda Oktavia 1.2 TSI Skoda Oktavia 1.6 TDI Green tec
BMW 114i 5-Tirer BMW 114d 5-Tirer
Kleinwagen
BEV
Renault ZOE, LIFE, Miet-Akku
ICE-S ICE-D
Opel Corsa 1.4 ecoFLEX Selection Opel Corsa 1.3 CDTI ecoFLEX Selection
VW Polo 1.2 TSI BlueMotion Tech. Comfortline VW Polo 1.4 TDI BlueMotion Tech. Comfortline
Ford Fiesta 1.25 Trend Ford Fiesta 1.5 TDCi Trend
Renault Clio ENERGY Tce 90, Eco-Drive, Renault Clio ENERGY dCi 90, Eco-Drive, Dynamique
Dynamique
Minis
BEV

Mitsubishi i-Miev, Kauf-Akku
Peugeot iOn Active, Kauf-Akku
Citroen C-ZERO, Kauf-Akku
VW e-up!, Kauf-Akku
ICE-S ICE-D
Fiat 500 0.9 8V TwinAir Start&Stopp Fiat 500 1.3 JTD Multijet 16V Start&Stopp
Renault Twingo SCe 70 Expression
Ford Ka 1.2 Start/Stopp Ambiente
Opel ADAM 1.2 ecoFlex Start&Stopp
VW up! 1.0 BlueMotion Technologie move up!
Zweisitzer
BEV
Renault, Twizy Z.E. Urban, Miet-Akku
smart fortwo coupé electric drive, Kauf-Akku
ICE-S ICE-D

smart fortwo coupé 1.0 mhd, pure softip ---
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3. Ermittlung der Lebenszykluskosten: Die Betrachtung der Lebenszykluskosten umfasst alle Kosten
Uber den Lebensweg der ausgewadhlten Fahrzeuge, die beim Nutzenden direkt anfallen. Dies
beinhaltet in erster Linie Kosten fiir Anschaffung, Betrieb und Entsorgung, aber auch eine
Einbeziehung von Restwert und Umweltkosten. Im Rahmen dieses 3. Schritts werden keine
Externalisierungskosten — d. h. Kosten, die durch Herstellung, Nutzung und Entsorgung fir die
Umwelt und damit die Gesellschaft entstehen — beriicksichtigt. Details zur Auswahl der Kosten
kénnen dem Anhang entnommen werden.

4. Prognose der Daten bis 2050: Es wurden Preise fiir Superbenzin, Diesel und Strom bis zum Jahr
2020 prognostiziert, da das Ziel der Bundesregierung — 1 Mio. Elektrofahrzeuge bis 2020 — hier als
Malistab gesetzt wird. Angesichts der hohen Schwankungsbreite der Vergangenheitswerte, der
Unklarheit Gber den Verlauf weiterer Verknappung der verbleibenden Ressourcen, sowie fehlende
Kenntnis, wie der Olmarkt auf Verdnderungen reagiert, ist keine erwartungstreue Prognose fiir 2020
in der Olpreisentwicklung méglich. Fiir die endgiiltigen Prognosen der Preise fiir Benzin, Diesel und
Strom wurden die Zahlen des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi) (BMWi
20144, S. 73 und S. 227) von 2014 zugrunde gelegt. Die hier vorliegenden Verbrauchspreisen sind bis
zum Jahr 2050 prognostiziert.

Fir die Berechnungen der Betriebskosten wurden die tatsachlichen Preise des Jahres 2014 fiir Super-
benzin (1,54 €/1) (Benzinpreis.de 2015a), Dieselkraftstoff (1,36 €/1) (Benzinpreis.de 2015b) und Strom
(0,291 €/kWh) (BDEW 2014) angesetzt.

Zusammenfassend zeigt sich, dass eine breite Vielfalt unterschiedlicher Methoden verwendet wurde,
um sowohl die Praxisprojekte der Allianz Elektromobilitat als auch dariiber hinaus gehende Projekte
und Forschungsfelder zu analysieren. Neben quantitativen und qualitativen sozialwissenschaftlichen
Methoden, wurden Nachhaltigkeitsuntersuchungen mit 0&kologischen und 6konomischen
Bewertungen vorgenommen, um daraus aussagekraftige Ergebnisse und Handlungsempfehlungen
ableiten zu kdnnen.
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4 Ergebnisse

Die folgenden Abschnitte stellen die wesentlichen Ergebnisse der wissenschaftlichen Unter-
suchungen des Projektkonsortiums dar. Dabei wurde bewusst auf eine klare Trennung der Arbeits-
pakete der Projektpartner verzichtet, um Synergien generieren, inhaltliche Doppelungen vermeiden
und moglichst aussagekraftige Erkenntnisse erlangen zu kénnen. Die Themenbereiche umfassen
dabei Potenzialabschatzungen, Akzeptanzfragen und Verhaltensanderungen bei Nutzenden, ebenso
wie Nutzungsperspektiven und mogliche Betreibermodelle von elektrischen Flotten, aber auch
kommunale Elektromobilitdtskonzepte und Aspekte erfolgreicher Umsetzungen aus dkologischer und
O0konomischer Perspektive.

Um hierliber weitergehende Informationen zu erhalten und Empfehlungen ableiten zu kénnen, wie
z. B. elektromobile Sharing-Angebote gestaltet sein sollten, um zu einer nachhaltigeren Mobilitat
beizutragen, hat das Projektkonsortium mittels mehrerer Arbeitspakte sowie unterschiedlichen
Methoden Erhebungen operationalisiert und gewonnene Informationen analysiert — und (teils
Uberraschende) Ergebnisse erhalten.

4.1 Multioptional, multimodal und elektromobil — sieht so unsere zukiinftige
Mobilitat aus?

Wissenschaft und Politik sind sich einig — wenn auch teilweise aufgrund unterschiedlicher Problem-
wahrnehmungen und Zielvorstellungen — dass die Realisierung von Mobilitdtsbedirfnissen in der
herkdmmlichen Weise nicht zukunftsfahig ist, sondern dass Elektromobilitdt ressourcen- und
emissionsseitig eine nachhaltigere Mobilitdt ermoéglichen kann.

Um die Markteinfiihrung und -verbreitung von Elektromobilitdt zu unterstiitzen, wurde ein Férder-
programm seitens der Regierung initiiert: ,,Die Bundesregierung strebt das ambitionierte Ziel an, dass
bis 2020 1.000.000 Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strallen fahren. Im Jahr 2030 kdnnen es liber
5.000.000 Fahrzeuge sein. Bis 2050 soll der Verkehr in Stadten tiberwiegend ohne fossile Brennstoffe
fahren“ (Die Bundesregierung 2008, S. 17f). Die Umstellung der privaten Autoflotte auf Elektro-
fahrzeuge kommt in Deutschland jedoch relativ langsam in Gang. Angaben des Kraftfahrzeugbundes-
amtes (2015) zufolge sind zwar deutlich steigende Neuzulassungszahlen zu verzeichnen, der Bestand
zum 1. Januar 2015 liegt aber bei erst 18.948 E-Autos (vgl. KBA 2015).

Nicht nur die geringen Zulassungszahlen zeigen, dass sich ein einfacher Ersatz des herkdmmlichen
Privatautos durch ein Elektroauto hierbei als wenig zielfiihrend erweist. Viele bereits angesprochene
Probleme des Verkehrs wiirden dariber nicht gelést werden, so hatte es beispielsweise keine
Entlastungsfunktion fiir die knappe Ressource Raum im stadtischen Kontext. In Bezug auf andere
Ressourcen wire eine Verschiebung der drohenden Engpésse zum Beispiel vom Ol zu Seltenen Erden
oder Kupfer zu befiirchten. Hinzu kommt, dass der héhere Preis bei der Anschaffung von Elektro-
fahrzeugen und vor allem das Fehlen eines ganzheitlichen Mobilitatskonzepts zur Sicherung aller
Mobilitdtsbedirfnisse Hemmnisse bei der privaten Anschaffung darstellen. Ein signifikant negativer
Effekt besteht sogar darin, dass bei vielen potentiellen Nutzenden das Elektrofahrzeug ein
zusatzliches Fahrzeug im Fuhrpark darstellen wiirde.
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Sharing- und Flottenkonzepte als Chance fiir eine nachhaltige Elektromobilitat

Eine weitreichendere Chance zu einer nachhaltigeren Gestaltung ertffnet hingegen die Integration
von elektromobilen Fahrzeugen in Sharing- und Flottenkonzepte. Auf der Angebotsseite bedeutet
dies einen Wechsel von der monomodalen Dominanz des Automobils hin zu multimodalen
Mobilitatskonzepten. Dabei geht es dann nicht mehr nur darum, einen Wechsel vom Ol zum Strom in
der Antriebstechnologie zu erreichen und hierfir die vorhandenen Defizite technisch zu beseitigen.
Vielmehr sollten die vorhandenen Widerstande, wie die begrenzte Reichweite und die in vielen
urbanen Quartieren problematische wohnungsnahe Abstell- und Lademaoglichkeit, genutzt werden,
um fur die unterschiedlichen Mobilitdtsbediirfnisse maRstabsgerechte Angebote zu entwickeln.
Diese sollten von moglichst Vielen genutzt werden kénnen, ohne den eigenen Fuhrpark umristen
oder erweitern zu miissen.

Nutzerseitig bedeutet dies, dass ein Wandel im Mobilitdtsbewusstsein — von der Orientierung am
eigenen Auto als dominanten Verkehrstrager fir alle Zwecke und Gelegenheiten zu einem zukinftig
multimodalen und multioptionalen Mobilitatssystem — stattfinden wird. Dass ein solcher Wandel
bereits an gesellschaftlichen Trends ansetzt, zeigen die steigenden Mitgliederzahlen der Carsharing-
Anbieter (vgl. bcs 2015), der Zuwachs bei den Radwegeanteilen im Modal Split vieler Stadte (vgl.
infas & DLR 2010) und die Zunahme ,autofreier’ groRstadtischer Haushalte, vor allem in der jlingeren
Generation (vgl. ifmo 2011).

Ausgehend von der Annahme, dass sich insbesondere multimodale und multioptionale Personen fiir
einen Wandel hin zu vielfaltigen Mobilitatsalternativen, inklusive Sharingsystemen und Elektro-
mobilitdtskonzepten, am besten ansprechen lassen, wird in diesem Kapitel anhand erhobener Daten
und Informationen dargestellt, welches Potenzial aktuell und mittelfristig vorhanden ist.

Von der automobilen zur multimodalen Gesellschaft

Multimodalitdt und Multioptionalitat werden zunehmend als nachhaltige Konzepte der mono-
modalen Automobilitat gegenlibergestellt. Die Herausbildung neuer, multimodaler Mobilitatsdienst-
leistungen flihrt mitunter zu der Annahme, dass wir uns gegenwadrtig in einem Transformations-
prozess von einer automobilen zu einer multimodalen Gesellschaft befinden (vgl. Lanzendorf &
Schonduwe 2013). Diese baut verstarkt auf “Nutzen-statt-Besitzen-Konzepten™ auf. Ein weiterer
Aspekt, der positiv auf den beschriebenen Wandel einwirkt, ist die Verbreitung von Smartphones und
die mobile Nutzbarkeit des Internet, da hierliber eine spontane und relativ einfache Zuganglichkeit
der Mobilitatsangebote ermoglicht wird.

Die Integration von E-Fahrzeugen in Leihsysteme kann — wie oben dargestellt — ein erfolgs-
versprechender Ansatz im Umgang mit den vorhandenen Schwachen von Elektromobilitdt sein.
Gleichzeitig ermoglichen Sharing-Angebote, dass ein deutlich groBerer Personenkreis angesprochen
und sich dariber mit Elektromobilitdt vertraut machen kann, ohne eine kostspielige Kauf-
entscheidung treffen zu missen. Leihsysteme kdnnen dabei sehr vielfaltig ausgestaltet und betrieben
werden. So kann beispielsweise der Arbeitgeber oder auch die Wohnungsbaugesellschaft fiir ihre
Mitarbeitenden oder Mieterlnnen ein Sharing-Angebot mit Elektrofahrzeugen unterbreiten, so dass
dariiber Erfahrungen generiert werden konnen. Diese Erfahrungen entstehen entweder in funktio-
naler Ndahe zu den anbietenden Organisationen, wenn beispielsweise Angestellte einer Organisation
die Fahrzeuge nutzen, oder auch im weiteren Umfeld der anbietenden Organisation. Letzteres ist
dann der Fall, wenn (Dienst-) Fahrzeuge zeitweise ins offene Carsharing gegeben werden. Solche
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Angebote erweitern das Carsharing-Angebot in Kommunen deutlich und somit hypothetisch auch
den Kreis der Nutzenden (vgl. Kapitel 4.3).

Da es sich hier um relativ neue Entwicklungen handelt, ist unklar, welche potenziellen Personen-
gruppen solche innovativen Mobilitatsangebote ansprechen. Zur Beantwortung dieser Fragestellung
wurde unter dem Titel "Befragung zur Zukunft der Mobilitat in Offenbach™ im Frihjahr 2013 eine
standardisierte schriftliche Befragung zur Potenzial- und Marktanalyse durchgefiihrt (siehe
Vorgehensweise in Kapitel 3.3). Die Stadt Offenbach wurde als Untersuchungsraum gewahlt, da
bereits seit 2011 mit der eMobil-Station ein Angebot existiert, das sowohl E-Autos als auch Pedelecs
bereitstellt und Gber die Positionierung der Station an einer zentralen S-Bahn und Bushaltestelle
intermodale Optionen vorhalt. Auch international wurde dieses Projekt anerkannt und erhielt 2013
den Smart City Expo World Award (vgl. Stadtverwaltung Offenbach 2014).

Mobilitdt der Offenbacher Bevélkerung sehr vielfaltig

Analysen der gewonnenen Daten (vgl. Schubert & Lanzendorf 2014) haben gezeigt, dass die Offen-
bacherinnen viele Mobilitdtsressourcen nutzen kénnen: 90 % kénnen ein Auto nutzen, 83 % ein
Fahrrad und 35 % haben eine Monats- oder Jahreskarte fiir den OPNV. Auch ist eine Bushaltestelle
fir nahezu alle gut zu FuB erreichbar, fiir viele gilt dies auch fiir die Stationen der S-Bahn oder
Regionalbahn.

Den Offenbacherlnnen stehen aber nicht nur viele Fortbewegungsoptionen zur Verfligung, sie
bewegen sich auch vielfdltig fort — mindestens wochentlich unternehmen mehr als 80 % der
Befragten FulRwege, (iber drei Viertel sind mit dem Auto unterwegs, mehr als die Halfte mit dem
Fahrrad und iiber ein Drittel mit dem OPNV. Die Wenigsten bewegen sich nur auf eine Weise fort,
selbst 90 % der regelmaRigen Autonutzenden sind hiufig auch zu FuR, mit dem Rad oder OPNV
unterwegs.

Und auch im Hinblick auf ihre Einstellungen zeigen sich die Offenbacherlnnen zwar noch etwas
zurlickhaltend, sind aber aufgeschlossen — das Konzept ,Nutzen statt Besitzen’ wird als positiv
angesehen, die Abgabe von Verantwortung wirkt auf viele aber noch verunsichernd. Multimodale
Angebote und die Wahlmoglichkeiten zwischen mehreren Verkehrsmitteln werden geschatzt, in der
Realisierung allerdings als umstandlich wahrgenommen.

Ebenso hat die Auswertung gezeigt, dass Elektromobilitdt in der Wahrnehmung der meisten Offen-
bacherlnnen bereits angekommen ist - dank zentraler Lage und guter Pressearbeit ist die eMobil-
Station zwei Dritteln bekannt. Elektromobilitat gilt bei den meisten Befragten fiir die Zukunft als
Alternative, aktuell sind aber noch Hemmnisse hinsichtlich Preis und nicht ausreichender Infra-
struktur vorherrschend. Das Angebot der eMobil-Station kann hier kurz- und mittelfristig Gber-
briickend wirken, denn fast jeder sechste Befragte mochte innerhalb des nachsten Jahres die
Pedelecs und/oder E-Autos der eMobil-Station zumindest ausprobieren.

Eine umfassende Darstellung der Ergebnisse findet sich im Zwischenfazit der sozialwissenschaftlichen
und 6kologischen Begleitforschung (vgl. Schubert & Lanzendorf 2014).

Multimodales Verhalten als eingelibte Praxis in Offenbach

Um das Potenzial fir eine nachhaltigere Gestaltung von Mobilitdt durch Nutzung von Sharing-
Angeboten, multimodale Verhaltensmuster und Interesse an Elektromobilitat besser verstehen und
abschéatzen zu kénnen, wurden im Rahmen eines Dissertationsprojektes (vgl. Groth 2013) komplexe
Analysen durchgefiihrt. Mittels multivariater Verfahren wurden dabei multimodale und multi-
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optionale Potenziale der Offenbacher Wohnbevdlkerung identifiziert und Zielgruppen definiert, die
kurz- und mittelfristig fir das Angebot der eMobil-Station gewonnen werden kénnen.

Multimodalitat ist ein zur Beschreibung von Verkehrssystemen, verkehrspolitischen Strategien sowie
einem entsprechenden Verkehrsverhalten bereits etablierter Begriff der Mobilitdtsforschung und
Verkehrspolitik (vgl. Beckmann et al. 2006; Petersen 2003). Mit Bezug auf den Personenverkehr
beschreibt multimodales Verhalten die Variation von verschiedenen Verkehrsmitteln fiir unterschied-
liche Wege innerhalb eines bestimmten Zeitraums (vgl. Buehler & Hamre 2014). Multimodales
Verhalten wird i.d.R. mit monomodalem Verhalten kontrastiert — die Nutzung von ausschlieBlich
einem Verkehrsmittel flir alle Wege innerhalb eines bestimmten Zeitraumes — wobei vor allem die
monomodale Autonutzung als dominante Verhaltenspraxis aus Nachhaltigkeitsperspektive
problematisiert wird (vgl. Chlond 2012).

Wird im Nachfolgenden mit Blick auf die erhobenen Daten von multimodalen Gruppen gesprochen,
so sind jene Personen gemeint, die innerhalb einer Woche mehr als ein Verkehrsmittel fur ihre Wege
nutzen. Der Bezugszeitraum von einer Woche wurde gewahlt, da dieser jene typische gesellschaft-
liche und kulturelle Zeiteinheit reprasentiert, in der zyklische Wiederholungen vieler Aktivitdten
stattfinden (vgl. Nobis 2007). Beriicksichtigt wurden die Verkehrsmittel Pkw, OPNV und Fahrrad.

Mit 58 % stellen multimodale Praktiken die vorherrschenden Verkehrsverhaltensmuster in Offenbach
dar. Zwar ist das Auto bei drei Vierteln zentraler Bestandteil der Alltagsmobilitdt, aber nur 27 % sind
monomodal mit dem Auto unterwegs. Die Halfte der Befragten kombiniert das Auto mit anderen
Verkehrsmitteln wie Fahrrad und/oder OPNV und sogar ein Viertel der Offenbacher Befragten ab 18
Jahren bewegt sich im Alltag autofrei fort.

Nutzer_innen
Auto und OPNV; 8%

Nutzer_innen
Auto und Fahrrad; 30%

Multimodale
Verhaltensweisen

58%

. Nutzer_innen
OPNV und Fahrrad; 9%

Trimodale; 11%

Abbildung 6: Verhaltensgruppen in Offenbach a.M. (n=607)

In Offenbach stellen multimodale Verhaltensmuster fir einen GroRteil der Bevolkerung eingelbte
Praktiken dar. Dies bietet Potenzial fir neue Mobilitatsangebote als Alternativen zur Nutzung des
Privat-Pkw und fir die Gestaltung einer nachhaltigeren Mobilitat.

Materielle Multioptionalitit besteht bei einem GroRteil der Bevélkerung

Multioptionalitat beschreibt aus der Perspektive der Nutzenden, die ihnen zur Verfligung stehenden
Optionen, sich multimodal fortbewegen zu kdnnen (vgl. Deffner et al. 2014) und verschiedene
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Fortbewegungsformen miteinander kombinieren zu kdnnen. Dabei kann zwischen materieller und
mentaler Multioptionalitat differenziert werden (vgl. Groth 2013), wobei materielle Multioptionalitat
die individuell zur Verfiigung stehenden Mobilitdtsressourcen meint. Mentale Multioptionalitat
umfasst die individuellen Einstellungen und Werthaltungen gegeniiber verschiedenen Verkehrs-
mitteln und Mobilitdtsangeboten, denn nur, wer ein Mobilitdtsangebot als Option fiir sich selbst
zumindest akzeptiert, wird dieses auch nutzen.

Wird im Nachfolgenden von Personen mit materieller Multioptionalitat gesprochen, so sind jene
Personen gemeint, die (ber mehr als eine Verkehrsmitteloption verfligen. Wer {iber nur eine
Verkehrsmitteloption verflgt ist hingegen materiell monooptional. Berlicksichtigt wurden fir die
Verkehrsmitteloption Auto die Mobilitatsressourcen Fihrerscheinbesitz und eine jederzeitige Auto-
verflgbarkeit, fir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs eine gute Haltestellenerreichbarkeit und
Zeitkarte fiur den offentlichen Verkehr, sowie flir das Fahrrad eine jederzeitige Fahrradverflgbarkeit.

Fast drei Viertel der Befragten (72 %) konnen (iber mehr als eine Verkehrsmitteloption uneinge-
schrankt verfiigen und sind damit materiell multioptional, 13 % kdnnen sogar alle drei Verkehrs-
mitteloptionen jederzeit nutzen. Fast die Halfte (46 %) hat die Moglichkeit auf eigene Individual-
verkehrsmittel — Auto und Fahrrad — zurlickzugreifen. Ein Viertel der Offenbacher Befragten hat im
multioptionalen Mix auch die Mbglichkeit den OPNV im Alltag als Option zu nutzen und kann
zwischen Individual- und Gemeinschaftsverkehrsmitteln im Alltag unproblematisch wahlen.

Als eher eingeschrankt hinsichtlich der Mobilitdtsressourcen ist fast ein Viertel zu bezeichnen, da sie
nur eine Mobilitatsoption haben. Diesem Personenkreis wird eine multimodale Praxis erschwert. Und
bei 4 % ist sogar ein Mangel an verfligbaren Ressourcen festzustellen — diesen steht keine Mobilitats-
option jederzeit und unproblematisch zur Verfligung.

Auto und OPNV als
Optionen; 4%

Auto und Fahrrad als
Optionen; 46%

Materielle
Multioptionalitat

2%

OPNV und Fahrrad als
Optionen; 9%

Trioptionalitit; 13%

Abbildung 7: Ressourcengruppen in Offenbach a.M. (n=620)

Insgesamt zeigt sich bei den Befragten aus Offenbach, dass die meisten auf materieller Ebene
mehrere Mobilitatsmoglichkeiten verfligbar haben, also multioptional sind. "Nutzen-statt-Besitzen-
Angebote’ kdnnten hier eine weitere Option darstellen, die auch bei den eher monooptionalen und
in ihren Mobilitatsressourcen eingeschriankten Personen individuelle Optionsliicken schlieRen
kdnnten.
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Mobilitdtseinstellungen als Grundlage fiir die Verkehrsmittelwahl

Ausgehend davon, dass die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel stets mit kognitiven und
affektiven Faktoren verknipft ist (vgl. Haustein & Hunecke 2007; Hunecke 2000; Hunecke et al.
2007), wurde zur Erfassung von mentaler Multioptionalitdt eine Vielzahl von Einstellungen und Wert-
haltungen gegeniiber den verschiedenen Verkehrsmitteln beriicksichtigt. Diese wurden als zu
bewertende Statements in den Fragebogen integriert. Mittels multivariater Verfahren wurden
entsprechende Beziehungszusammenhdnge der unterschiedlichen Statements identifiziert (Faktoren-
analyse). In einem zweiten Schritt wurden auf Basis der ermittelten Faktoren clusteranalytisch
mentale Multioptionalitatstypen konzipiert.

Innerhalb der Offenbacher Befragten konnten flinf Personengruppen (siehe Abbildung 8) identifiziert
werden, die sich innerhalb der jeweiligen Gruppe in Bezug auf ihre Mobilitdtseinstellungen und
Werthaltungen dhnlich sind und im Vergleich zueinander starke Unterschiede aufweisen.

Bei den autoorientierten Monooptionalisten handelt es sich um einen stark autofokussierten Typus,
der andere Verkehrsmittel und Multimodalitdt ablehnt. In dieser Gruppe befinden sich {iberdurch-
schnittlich viele Manner im mittleren Alter. Die individualverkehrsorientierten Bioptionalisten haben
emotionale Beziige zu den Verkehrsmitteln Auto und Fahrrad. OPNV und intermodale Praktiken
werden hingegen kritisch gesehen. Die individualverkehrskritischen FuR- und OPNV-Bioptionalisten
weisen starke Sympathien zu offentlichen Verkehrsmitteln und dem ZufuRgehen auf. Personen in
diesem Cluster sind haufiger weiblich und alter als der Durchschnitt. Die autoablehnenden Trioptio-
nalisten haben starke emotionale Beziehungen zu allen Verkehrsmitteln, nur dem Auto stehen sie
kritisch gegentliber. Dieser Einstellungstypus hat auch eine positive Sicht auf multimodales Verhalten.
Autoablehnende Trioptionalisten sind im Durchschnitt am jlingsten von allen Gruppen und weisen
gleiche Anteile beider Geschlechter auf. Die (multi-)kritischen Multioptionalisten reprasentieren
einen Typus, der im Vergleich zu den anderen Gruppen eine generell kritischere Haltung im Bereich
Mobilitat einnimmt, gleichzeitig aber eine positive Sichtweise auf multimodales Verhalten aufweist.

Autoorientierte
Monooptionalisten; 19%

{Multi-) Kritische
Multioptionalisten; 22%

Individualverkehrsorientierte
Bioptionalisten; 16%

Autoablehnende
Trioptionalisten; 22%

Individualverkehrskritische
FuR- und OPNV-
Bioptionalisten; 21%

Abbildung 8: Segmentierungen mentaler Multioptionalitédt in Offenbach a.M. (n=601)

38



Mit Blick auf Potenziale fir multimodale Praktiken und Mobilitdtskonzepte gelten auf mentaler
Ebene die autoablehnenden Trioptionalisten als Hauptzielgruppe, zu der immerhin mehr als ein
Flinftel aller Befragten gehort. Mittelfristig zahlen auch die weiteren mentalen bi- und multioptio-
nalen Gruppen als Potenziale fiir Sharing-Angebote, da Offenheiten fir mehrere Fortbewegungs-
formen und Verkehrsmittel vorherrschen. Rein monooptionale automobile Mentalitaten sind
hingegen reduziert auf die Gruppe der autoorientierten Monooptionalisten, die auch langfristig nicht
als Zielgruppe fir multimodale Angebote ansprechbar sein werden.

Multioptional und multimodal als Potenzial fiir innovative Mobilitatsangebote

In mittlerweile zahlreichen Untersuchungen zu Mobilitdtseinstellungen und dem Verkehrsverhalten
(vgl. Hunecke & Haustein 2012) hat sich gezeigt, dass es einen deutlichen und signifikanten
Zusammenhang zwischen Einstellungen und Verhalten gibt, wobei hier meist verkehrsmittel-
bezogene Werthaltungen und die Verkehrsmittelwahl im Mittelpunkt standen.

Mittels der in Offenbach realisierten Befragung konnen nun auch Zusammenhange zwischen
Multioptionalitdt und multimodalen Verhaltensweisen® analysiert werden (siehe Abbildung 9). Hier
zeigt sich, dass sich eine mentale Offenheit gegenliber mehreren Verkehrsmitteln auch in
multimodalen Verhaltensmustern widerspiegelt. Nur die autoorientierten Monooptionalisten sind
auch in ihrem Verhaltensmuster iberwiegend auf das Auto fixiert, was die geringe Ansprechbarkeit
flr innovative Mobilitatsangebote unterstreicht.

Individualverkehrs-

Individualverkehrs-
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Verteilung der Einstellungsgruppen auf die jeweiligen Verhaltensgruppen (Ein 'n' entspricht 10 %)

Lesebeispiel: Innerhalb der Einstellungsgruppe der "Autoorientierten Monooptionalisten® verteilen sich rd. 70 Prozent auf die Gruppe der
“Monomodalen Autofahrer_innen’, rd. 10 Prozent auf die Gruppe der Nutzer_innen von Auto und OPNV sowie rd. 20 Prozent auf die Gruppe der
Nutzer_innen von Auto und Fahrrad.

Abbildung 9: Verteilungsmuster der Einstellungen auf Verhaltensgruppen

Das Auto selbst spielt aber auch bei eher distanzierten Einstellungsmustern, wie bei den auto-
ablehnenden Trioptionalisten, auf der Nutzungsebene eine Rolle. Dies ertffnet hinsichtlich einer
Potenzialperspektive gute Voraussetzungen fir die Etablierung von Sharing-Angeboten, da die
kritische Haltung gegenliber dem Auto sich nicht in einer generellen Ablehnung niederschlagt,
sondern in einer pragmatischen Nutzung, wenn Wege unternommen werden missen, die mit den
bevorzugten Verkehrsmitteln nicht zu bewaltigen sind.

* Verhaltensgruppen wurden iiber ihre wéchentliche Verkehrsmittelnutzung definiert. Die Verortung im
Optionalitatsbereich wurde Gber die Zusammenfassung verfligbarer Mobilitdtsressourcen ermittelt. Die
Einstellungsgruppen wurden mittels faktoren- und clusteranalytischer Verfahren bezogen auf unterschiedliche
Verkehrsmittel und die Kombination von Verkehrsmitteln gebildet.
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Um einen direkten Abgleich der identifizierten Einstellungsgruppen und ihrem Potenzial flr elektro-
mobile Sharing-Angebote zu erhalten, wurde eine Analyse mit den im Fragebogen enthaltenen
Statements zu Einstellungen und Werthaltungen gegeniiber Sharing-Systemen und Elektromobilitat
durchgefihrt.

Die entsprechenden Statements umfassen dabei unterschiedliche Dimensionen. So gibt es beispiels-
weise mit Bezug auf Sharing-Systeme Items, die sich den Grundprinzipien der Sharing-ldee zuordnen
lassen (‘Ich will ein Auto nicht nur nutzen, sondern auch besitzen’), steigende Optionalitat fokus-
sieren (‘Leihrader sind fiir mich eine tolle Ergdnzung zum bestehenden Bus- und Bahnangebot im
Alltag’) oder affektive Hemmnisse bei der Nutzung von Sharing-Systemen erfassen ('Die Nutzung
eines Leihrades finde ich unangenehm, weil ich nicht weil}, wer vorher drauf gesessen hat’). Elektro-
mobilitatseinstellungen umfassen Statements zu 6kologischen Aspekten ('Es ist mir wichtig, dass
Elektrofahrzeuge mit Oko-Strom angetrieben werden’), zur angenommenen Zukunftsfihigkeit der
neuen Antriebstechnologie (‘Elektrofahrzeuge sind meiner Meinung nach die Fortbewegungsmittel
der Zukunft’) oder auch zu Nutzungshemmnissen ('Ein Elektroauto kommt fiir mich wegen der Reich-
weite nicht in Frage®).”

Autoorientierte Monooptionalisten W hohe Sharingaffinitat

17% ® hohe
Elektromobilitatsaffinitat

Individualverkehrsmittelorientierte

. . . 11%
Bioptionalisten y

12%

22% = Nutzungswahrscheinlichkeit
der Angebote der emobil-
Station Offenbach

Individualverkehrsmittelkritische Ful3-
und-OPNV-Bioptionalisten

(Multi-) Kritische Multioptionalisten

36%

Autoablehnende Trioptionalisten 35%

gesamt

Abbildung 10: Affinitadt der Gruppen zu Sharing, Elektromobilitdt und der eMobil-Station in Offenbach

Uber die Bildung von Indizes der beiden Statement-Batterien, kann lber einen Abgleich mit den
mentalen Multioptionalitatsgruppen festgestellt werden, dass insbesondere die autoablehnenden
Trioptionalisten die groBte Potenzialgruppe zur Nutzung sowohl von Sharing-Angeboten als auch
Elektrofahrzeugen darstellt (siehe Abbildung 10).

Und auch auf die Frage, ob eine Nutzung der Pedelecs und/oder E-Autos der eMobil-Station in
Offenbach im nachsten Jahr angestrebt wird, zeigt sich das groRte Potenzial bei den auto-
ablehnenden Trioptionalisten. Diese stellen gut ansprechbare Trendsetter fiir innovative Mobilitats-

> Die vollstindigen ltembatterien sind dem Anhang des formalen Endberichts zu entnehmen, sowie auf
Nachfrage zu erhalten.
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angebote dar und sind somit die Hauptzielgruppe. Demgegeniber sind die autoorientierten Mono-
optionalisten wie erwartet nur sehr gering gegeniber Sharingsystemen, Elektromobilitat und den
Angeboten der eMobil-Station aufgeschlossen.

Ein erweitertes Potenzial zeigt sich auch bei den beiden Mentalitatsgruppen der Bioptionalisten, die
in ihren Mobilitdtseinstellungen bereits mehrere Verkehrsmitteloptionen bevorzugen. Bei diesen
sind Sharing-Angebote als zusatzliche Option fur ihren Mobilitatsmix mittelfristig durchaus will-
kommen. Und die (multi-)kritischen Multioptionalisten sind zwar gegenliber Sharing-Angeboten und
Elektromobilitdt allgemein eher skeptisch eingestellt, stehen aber einer baldigen Nutzung des
Angebots der eMobil-Station Offenbach Uberdurchschnittlich positiv gegenliber und kénnen daher
fiir das konkrete Angebot ebenfalls erreicht werden.

Nur ein Fiinftel der Offenbacher Bevolkerung lehnt elektromobiles Sharing ab

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse der Potenzialanalyse der Offenbacher Bevdlkerung, dass
ungefahr ein Flnftel der Befragten als nicht ansprechbar fiir elektromobile Sharingangebote ange-
sehen werden muss. Die autoorientierten Monooptionalisten sind sowohl in ihren Einstellungen als
auch ihrem Verhalten auf das Auto fixiert.

Demgegeniiber steht ein Flinftel der Befragten als gut ansprechbare Kernzielgruppe fiir elektro-
mobile Sharingangebote. Die autoablehnenden Trioptionalisten beweisen in Sachen Mobilitat eine
mentale Offenheit flr vielfaltige Fortbewegungsmodalitdten, bewegen sich bereits multimodal fort
und sind innovativen Entwicklungen wie Sharing-Angeboten und Elektromobilitat positiv gegenliber
eingestellt.

Etwa 60 % der Befragten gehdren zwar nicht zu Trendsettern flir einen Wandel der Mobilitatskultur.
Da sie aber in ihren mobilitdtsbezogenen Einstellungs- und Verhaltensmustern nicht verfestigt sind,
kdnnen sie mittelfristig als Zielgruppe angesprochen werden. Positiv wirkt sich dabei auch die Hybrid-
rolle von Sharing-Angeboten aus, die weder dem Gemeinschafts- noch dem Individualverkehr direkt
zuzuordnen sind, so dass sowohl kritische Haltungen als auch Affinitdten bezogen auf Individual-
verkehrsmittel iber ein solches Angebot angesprochen werden kdénnen.

E-Sharing als Beitrag zur Verkleinerung des 6kologischen FuBabdrucks

Wie einleitend erwéahnt, zielt die Bundesregierung mit der Forderung von Elektromobilitdt nicht nur
auf die ErschlieBung eines neuen technologischen Marktes. Auch Ressourcen- und Emissions-
problematiken des Verkehrs sollen reduziert werden, weshalb sich insbesondere Sharing-Angebote
mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen doppelt — hinsichtlich des Antriebs und des Konzepts -
auszeichnen.

Da E-Sharing-Systeme als Teil eines iibergreifenden Mobilititskonzepts den OPNV fiir mehr Nutzer-
gruppen interessant machen sollen, sind, wie das Okobilanz-Screening in Kapitel 4.5 aufzeigt,
Einsparpotenziale von bis zu 80 % moglich. Auf Basis der vorgestellten Zielgruppenanalysen kénnen
identifizierte Potenzialgruppen besser fiir neue Angebote aus dem Bereich Elektromobilitat und
Sharing angesprochen werden und so zu einer effizienten Reduzierung von durch den Verkehr
induzierten Problemen beitragen.
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4.2 Elektromobilitat und Sharing — easy going!?

Neben Fragen bspw. zur Ausgestaltung von Betreibermodellen (siehe Kapitel 4.3) oder der Notwen-
digkeit von Infrastruktur (siehe Kapitel 4.4), sind die Erfahrungen der Nutzenden fiir das Gelingen der
Markteinfihrung und -verbreitung von Elektromobilitdit wesentlich. Bisherige Ergebnisse (vgl.
Schubert & Prill 2013) zeigen, dass Hemmnisse bei der privaten Anschaffung meist im vermeintlich
hoheren Preis® von E-Fahrzeugen bei gleichzeitig geringerer Reichweite im Vergleich zu konven-
tionellen Fahrzeugen liegen. Des Weiteren fehlt es an einem ganzheitlichen Mobilitatskonzept zur
Sicherung aller Mobilitatsbediirfnisse. Somit sehen viele Interessierte im E-Fahrzeug noch keinen
Ersatz zu herkdmmlichen Fahrzeugen, sondern verstehen es hochstens als Erganzung ihres Fuhr-
parks.

Wandel von individueller fossiler Motorisierung zu gemeinschaftlicher Nutzung von Angeboten mit
unterschiedlichen — auch elektrischen — Antrieben

Wie auch schon im vorangehenden Kapitel dargestellt, kann die Einbettung von E-Fahrzeugen in
multi- und intermodale Mobilitdtsangebote, die auch Individualverkehrsmittel im Sharing- und Leih-
system vorhalten, als zielflihrend betrachtet werden. So kann den unterschiedlichen Mobilitats-
winschen mit einem vielfaltigen Angebot an Fortbewegungsalternativen begegnet werden und der
oftmals hohere Anschaffungspreis bei Elektrofahrzeugen entfallt fiir die Nutzenden, da bei Sharing-
Systemen nur noch der geringfligig unterschiedliche Nutzungspreis anfallt. Der Begriff des Sharing
kann und sollte in diesem Kontext breit gefasst werden. Chancen auf einen Mobilitatswandel
bestehen nicht nur im Kontext konventioneller Carsharing-Angebote, die Elektrofahrzeuge in ihre
Flotten integrieren, sondern zudem in nicht geringem MaRe (iber neue Akteure im Sharingbereich.
Elektrofahrzeuge werden héaufig in Flotten von Organisationen — von Arbeitgebern oder auch
Wohnungsbaugesellschaften — betrieben und stehen dariiber Angestellten, Mieterlnnenn und
weiteren Organisationsmitgliedern zur Verfligung. So kann ein erweiterter Nutzendenkreis Erfah-
rungen sammeln, sei es bei der Nutzung von Elektrofahrzeugen fiir dienstliche Wege, als auch in der
Freizeit. Denn immer mehr Arbeitgeber Uberlassen ihren Angestellten Fahrzeuge auBerhalb der
Dienstzeiten, treffen Nutzungsvereinbarungen und -regelungen und intensivieren auf diese Weise die
Fahrzeugauslastung. Hier liegen bisher kaum genutzte Potenziale. Erste Erkenntnisse weisen darauf
hin, dass Carsharing-Angebote Uber den Arbeitgeber fiir viele Befragte attraktiver erscheinen als das
Wahrnehmen konventionellen Carsharings.

Nutzerseitig bedeutet dies jedoch, dass Verdanderungen der eigenen Mobilitat nicht nur auf eine neue
Antriebstechnologie beschrdnkt sind, sondern auch ein Eintritt in das Sharing-Konzept mit allen
damit zusammenhangenden Implikationen in den eigenen Alltag integriert werden muss. Um
hierliber weitergehende Informationen zu erhalten und Empfehlungen ableiten zu kdnnen, wie
elektromobile Sharing-Angebote gestaltet sein sollten, um zu einer nachhaltigeren Mobilitdt beizu-
tragen, wurden im Rahmen der Begleitforschung Fokusgruppen mit Nutzenden der eMobil-Station in
Offenbach durchgefiihrt. Die eMobil-Station in Offenbach offeriert angemeldeten Kundinnen und
Kunden zwei E-Autos und 15 Pedelecs im Leihbetrieb.

® Die Ergebnisse der 6konomischen Begleitforschung haben ergeben, dass die meisten, aber nicht alle
batterieelektrischen Fahrzeuge, teurer in der Anschaffung, dafiir oft im Betrieb giinstiger sind als vergleichbare
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.
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Markteintritt und -verbreitung von Elektromobilitdt in einem friihen Stadium der Verdnderung

Das Verkehrsverhalten — die alltdglichen Wege und genutzten Verkehrsmittel — sind gepragt von
Routinen und weisen meist sehr stabile Muster Uber Jahre oder gar Jahrzehnte hinweg auf. Meist
wird im Alltag nicht mehr geplant und entschieden, welcher Weg mit welchem Verkehrsmittel
zurlickgelegt wird. Aus diesem Grund sind Verhaltensanderungen im verkehrlichen Bereich nur
schwer zu erreichen und Alternativen in der Verkehrsmittelwahl werden dadurch oft gar nicht erst
wahrgenommen.

Die Mobilitatsforschung hat aufgezeigt, dass Interventionen oft nur dann eine Chance haben
erfolgreich zu sein, wenn sie in Zeitfenstern eingesetzt werden, in denen Routinen aufbrechen und
sich neue Muster erst wieder ausbilden missen — wie z.B. Umziige oder familiagre und berufliche
Umbruchsituationen (vgl. Lanzendorf, Tomfort 2010; Schreiner 2007). Die Markteinfiihrung und
beginnende Verbreitung elektromobiler Angebote kann in der Bevdlkerungsansprache jedoch nicht
der Logik der sogenannten ,Windows of Opportunity’ (vgl. Lanzendorf 2010; Schéfer, Jaeger-Erben &
Bamberg 2012; Franke 2001) folgen — wie dies bspw. mit OPNV-Schnuppertickets fiir Neubiirger (vgl.
Bamberg 2006; Nallinger 2007) getan wird. Die noch sehr kleinteilig angelegten Elektromobilitats-
angebote — sei es fiir eine geschlossene Nutzergruppe bspw. in einer Flotte des Arbeitgebers, oder
fir die Offentlichkeit als Sharing-Angebot — miissen fiir ihre Markteinfiihrung so weit wie méglich
gestreut werden, um als Intervention maglichst viel Aufmerksamkeit und Nutzungspotenzial zu
erreichen.

Die Intervention der Platzierung eines weiteren Angebots kann dann zu einer Verhaltensanderung
fihren, wenn weitere intrinsische Motive die Nutzung von elektromobilen Angeboten unterstitzen.
Sei es, weil Nutzende ihr bisheriges Verkehrsverhalten als (6kologisch) problematisch empfinden; sei
es, weil ihnen der Besitz eines eigenen Autos und/oder der Verbrauch des Treibstoffs zu teuer
werden; sei es, weil sie sich durch die neue Technologie angesprochen fiihlen.

Um hierliber Informationen zu gewinnen und Schwachstellen sowie forderliche Faktoren bei der
Markteinfihrung und -verbreitung von elektromobilen Angeboten zu erhalten, erscheint eine
Adaption des Transtheoretischen Modells (TTM) der Verhaltensdanderung (vgl. Prochaska et al. 1996
und 1997) als geeignet. Urspriinglich aus der Forschung zu Gesundheitsverhaltensweisen stammend,
geht dieser Ansatz davon aus, dass Menschen verschiedene Stadien auf dem Weg zur
Verhaltensanderung durchlaufen, von denen fir die vorliegende Untersuchung die folgenden wichtig
sind:

1. Absichtsbildung (Contemplation),
2. Vorbereitung (Preparation),

3. Handlung (Action) und

4. Aufrechterhaltung (Maintenance).

Um mittels des TTM Hinweise flr Verhaltensanderungen in Richtung Elektromobilitat zu erhalten,
kann Gber die Stufe der Absichtsbildung Einschatzungen vorgenommen werden, auf wie viel
Potenzial an grundsatzlich Interessierten die Einflihrung elektromobiler Angebote hoffen kann, und
wie die bisherigen Interventionen einen solch beginnenden Anderungsprozess angestoRen haben.

Fokussierend auf die Stufen Vorbereitung und Handlung gibt eine Analyse gute Hinweise auf Erfolgs-
faktoren und Barrieren und ermdglicht Informationen (iber dahinter liegende Entscheidungsmodelle
und -prozesse zu gewinnen. Wobei jeweils kognitiv-affektive — wie die Steigerung des Problem-
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bewusstseins oder ein emotionales Erleben — und/oder verhaltensorientierte Prozesse — wie eine
Unterstitzung durch das Umfeld oder Selbstverstarkung — daran gekoppelt sind. Die Abwagung von
Vor- und Nachteilen hat hierbei einen entscheidenden Einfluss auf die Entscheidungsfindung in den
einzelnen Phasen, wobei diese durchaus auch aus Vorurteilen bestehen kénnen, bzw. in spateren
Entscheidungsstufen reale Erfahrungen umfassen.

1. Absichtsbildung

Die reprasentativ angelegte standardisierte Befragung von 620 Bewohnerlnnen Offenbachs ab 18
lahren hat gezeigt, dass Elektromobilitdt in der Wahrnehmung der meisten Offenbacher/innen
bereits angekommen ist.

Die zentral gelegene eMobil-Station ist immerhin zwei Drittel der Befragten bekannt, da der gut
sichtbare Standort und die Berichterstattung in der Presse zur Bekanntheit der seit 2011
existierenden eMobil-Station beigetragen haben (siehe Kapitel 4.4). Auch zeigt sich ein nicht
unerheblicher Anteil an einer kurz- bis mittelfristigen Nutzung der Elektrofahrzeuge interessiert.

Nutzungsbereitschaft fiir die Angebote der eMobil-Station Offenbach
(n =587)

minsgesamt ~ OV-Zeitkartenabonnenten

12%
Pedelecs
15%

11%
E-Autos
16%

Abbildung 11: Nutzungspotenziale fiir die Angebote der eMobil-Station in Offenbach

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

Grundsatzlich werden Sharing-Angebote von mehr als der Halfte der Befragten aufgrund ihrer
positiven Aspekte geschéatzt (siehe Abbildung 12).
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Sharing - positive Einstellung

(n=587)

Ich halte Leihfahrrader fir eine tolle Ergdnzung
zum bestehenden Bus- und Bahnangebot.

An Car-Sharing-Angeboten schéatze ich, dass ich
mich nicht um Reparatur und Wartung
kimmern muss.

Reizvoll am Car-Sharing ist, dass man
unterschiedliche Automodelle ausleihen kann.

Abbildung 12: Positive Einstellung zu Sharing-Angeboten7

24%

60%

53%

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 einhergehenden Besonder-
heiten werden auch als verunsichernd wahrgenommen (siehe Abbildung 13), wie z.B. die Haftungs-
frage bei moglichen Schaden oder die Unkenntnis in Bezug auf eventuelle Defekte.

Sharing - negative Einstellung

(n=587)

Ich will ein Auto nicht nur nutzen, sondern auch
besitzen.

Ich hatte Sorge, dass ich bei Leihfahrzeugen fir
Schaden, die ich nicht verursacht habe,
verantwortlich gemacht werde.

Ich finde es unangenehm, mit unbekannten
Personen ein Auto zu teilen.

Mich stort, dass ich bei Leihfahrzeugen keinen
Uberblick Giber den technischen Zustand habe.

Abbildung 13: Negative Einstellung zu Sharing-Angeboten8

40%

54%

49%

46%

Vertiefende Gesprache, die im Rahmen von Fokusgruppen im Februar 2015 mit Nutzenden der
eMobil-Station in Offenbach durchgefiihrt wurden, zeigten, dass sich vor allem Personen von dem
Angebot angesprochen filihlen, die ein grundsatzliches Interesse an alternativen Formen der
Mobilitdt haben und oftmals beruflich in den Bereichen Elektromobilitdt, Umwelt oder Nachhaltigkeit

tatig sind.

»Ich bin Stadtverordneter in Offenbach und beschdftige mich also auch politisch mit dem Thema

Mobilitéit [...].“ (Nutzer)

7 jeweils Anteile der top boxes trifft eher zu und trifft voll zu
8 jeweils Anteile der top boxes trifft eher zu und trifft voll zu
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Aber auch die Prasenz der Station,

»lch hab das durch Zufall entdeckt, als ich mit dem Hund spazieren gegangen bin. Das
[Anmerkung Verf.: die eMobil-Station] hat mich wirklich sehr interessiert [und ich habe] mir auch
Gedanken drum gemacht.” (Nutzerin)

die Lektiire der Zeitung,

»Ich hab zuerst in der Zeitung davon gelesen. Dann bin ich mal vorbeigekommen, und das sah
auch sehr interessant aus, und dann habe ich mich auch angemeldet.” (Nutzer)

Gesprache bspw. mit Nachbarn und Kollegen, oder die Uberzeugungskraft von Enkeln fiihrten zu
einem gesteigerten Interesse.

LAlso ich habe einen Nachbarn auf der Strafie gesehen in dem Auto. Da hab“ ich den gefragt, was
das ist, und dann hat er mir die Station gezeigt. Da bin ich zwar schon permanent vorbeigelaufen,
aber hab“ das nicht gecheckt. Da hab” ich gedacht, das probiere ich mal aus.” (Nutzer)

Trotz Sharing-Affinitdt werden beim eigenen Auto durchaus die Verfligbarkeit und Flexibilitat
geschatzt.

»[...] also ich finde es sehr angenehm, wenn das Auto direkt vor dem Haus steht.” (Nutzerin)

Die Wartung, das Tanken, die Fahrt in die Waschanlage und auch die Parkplatzsuche in der
Offenbacher Innenstadt wird aber von vielen als lastig empfunden.

,Flir mich ist ,Haben’ véllig ausgeschlossen. Wenn ich das Parken [mit dem Buchen vergleiche],
hebt sich [die Zeit] quasi auf [...], die ich bréuchte, um einen Parkplatz zu finden. [...] letztes Mal,
als ich das [...] benutzt habe, guck ich rein, das Auto ist so wunderschén sauber und habe beim
ndheren Hinsehen halt festgestellt, dass es frisch aus der Inspektion kam, das aber absolut nicht
meine Sorge ist.” (Nutzer)

Hier werden denn auch die Vorteile der eMobil-Station gesehen. Die Angebote ermoglichen die
Nutzung von weiteren Fahrzeugen je nach Bedarf, entlasten aber gleichzeitig von den Aufwanden,
die ein Besitz mit sich bringt. Vor allem von denjenigen, die in unmittelbarer Ndhe der Station
wohnen, wird der immer freie Parkstand an der Station sehr geschatzt.

Dinge, die es positiv machen fiir mich in der Nutzung [...], ist zum Beispiel, [dass] die Frage, wie es
sich technologisch weiterentwickelt, véllig aus meiner Hand genommen [wird]. Ich muss mir keine
Gedanken dariiber machen, ob das gerade eine sinnvolle Anschaffung ist.” (Nutzer)

Ein grofRer Vorteil liegt dementsprechend in der Entlastung von der als zu friih empfundenen
Entscheidung fiir oder gegen ein Elektrofahrzeug. Da sich die meisten noch zu unsicher fiihlen, um
ein Elektrofahrzeug — vor allem E-Auto aber auch Pedelec — zu kaufen, nutzen einige die Station, um
in dieser Frage sicherer zu werden.

Da es sich bei den Fahrzeugen und der Station um sehr innovative Angebote handelt, bestehen bei
vielen aber auch erst einmal grundsatzliche Hemmungen:

»[...] ich hatte aber Beriihrungsdngste, weil das so ein bisschen unhandlich ist — elektro und hach
und trallala.” (Nutzerin)

Im Verhéltnis zum Auto wird haufig die geringe Reichweite als Unsicherheitsfaktor angefiihrt und
gegeniber einem Fahrzeug im Privatbesitz, das einem jederzeit zur Verfligung steht, beflirchtet man
bei einem Sharing-Angebot, dass man weniger flexibel ist und sich Gberdies mit den vorhandenen
Fahrzeugen zufrieden geben muss und diese nicht nach eigenen Wiinschen konfigurieren kann.
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»[...] man kann das mal wunderbar ausprobieren, ohne dass man sich da gleich entscheiden muss.
Und man kann das auch mal éfter oder iiber Idngeren Zeitraum eben testen. Das ,Selber-Besitzen’,
das ,Haben’, hat natiirlich den Vorteil, man kann es sich genau so konfigurieren wie man es gerne
haben méchte.“ (Nutzer)

2. Vorbereitung

Der Einstieg in die E-Mobilitat gestaltete sich laut Aussagen der Teilnehmenden in Offenbach recht
unkompliziert. Selbst Nicht-Offenbacherinnen, die bei einem Besuch zufallig auf die gut sichtbare
Station an der zentralen Haltestelle Marktplatz aufmerksam geworden sind, konnten sich direkt bei
der nahe gelegenen RMV-Mobilitatszentrale der NiO anmelden und losstarten.

[...] da ich in Bad Vilbel sitze, bin ich kein wirklich intensiver Nutzer der E-Bike Station hier in
Offenbach. [...] Bei mir war es Zufall [...] mich hat die Optik der Station animiert, sieht toll aus |[...]
dann habe ich mir das Ding ndher angeguckt, dann habe ich gesehen, dass das eigentlich ganz
einfach geht und hab mir so eine Karte geholt.” (Nutzer)

Um Unsicherheiten beim erstmaligen Ausprobieren besser bewaltigen zu kénnen, wurde gerne
jemand mitgenommen — am liebsten jemand, der einen in die eMobil-Station ,einweihen” konnte.
Wenn dies nicht gegeben war, dann geniigte oftmals auch ein vertrauter Mensch, mit dem der
interessierte Nutzende sich den Unwagbarkeiten der Ausleihe, den innovativen Fahrzeugen und der
korrekten Riickgabe gemeinsam stellen konnte.

»[...] ich hatte erstmal eine Scheu gehabt, mich auf so ein Fahrrad zu setzen. Mir hat das aber
dann ein Bekannter der das schon [...] von Anfang an nutzt, [gezeigt].“ (Nutzerin)

Berihrungsangste und Unsicherheiten beim Ausleih- und Riickgabevorgang waren keine Seltenheit
und leider wurden diese beim ersten Ausprobieren nicht immer entkraftet. Die korrekte Ausleihe und
vor allem Riickgabe der E-Autos und das Starten des Ladevorgangs erwiesen sich als kompliziert. Es
wurde bemangelt, dass ein intuitives Vorgehen schwer moglich ist. Die Autos sind nur nutzbar, wenn
die Anleitung benutzt wird und Schritt-fir-Schritt durchgegangen wird, wobei einzelne Vorgange
missverstandlich beschrieben seien.

LAlso ich hatte Schwierigkeiten zu erkennen, dass der Motor lduft. Denn ich bin grof8 und habe
diese griine Lampe da nicht gesehen. [..] Und am Schluss hatte ich ein Problem mit der
Bedienungsanleitung. Da hiefs es, man soll den Schliissel in dieses Terminal im Handschuhfach
stecken, das ist aber nicht der Schliissel sondern der Chip. Und mein Nachbar hatte das gleiche
Problem.” (Nutzerin)

Auch verunsicherten Probleme der Technik einige Probanden so sehr, dass eine weitere Nutzung erst
mal gehemmt wurde. So klemmten bei den Pedelec-Boxen teilweise die Tiiren und gingen trotz
Freischaltung nicht auf. Auch die Funktionsweise des integrierten Kabeleinzugs war teilweise
schwergéngig und nicht far alle klar ersichtlich. Und bei den E-Autos machte insbesondere die
Riickgabe Probleme, da der Bordcomputer kein klares Zeichen gibt, dass der Ladevorgang erfolgreich
gestartet wurde.

»Mein gréfStes Problem ist die Uneindeutigkeit, ob ich jetzt lade oder nicht - zum Schluss. Da muss
ich immer gucken; ist innen drin der rote Stecker zu sehen auf der Armatur. Weil die Anzeige da,
die sagt alles Mdégliche. Die sagt ,gut’ und ,stecken sie jetzt den Stecker rein‘, obwohl der Iéngst
drin steckt und solch ein Zeugs. Da kann man sich nicht drauf verlassen.” (Nutzer)
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3. Handlung

Bei der Nutzung kristallisierten sich mehrere Varianten heraus: Vor allem Besucherlnnen Offenbachs
und auch einige Offenbacherinnen nutzen die E-Fahrzeuge der eMobil-Station Uberwiegend aus
Spal. Sie machen in der Freizeit Pedelec-Ausflige und radeln mit ,eingebautem Riickenwind”
entspannt am Main entlang, oder unternehmen eine E-Autofahrt mit den Enkeln oder anderen
Bekannten und Verwandten und geniefRen, nahezu gerduschlos in der Stadt und (ber Land
unterwegs zu sein.

»Also man kann die Freizeit dariiber wunderbar gestalten, im Sommer hier am Main entlang
fahren. Ich kann trampeln, habe aber auch eine Unterstiitzung durch das E-Bike, wenn ich den
Berg hoch muss oder sonst irgendwas. Also ich bin dadurch wieder mehr mit Fahrradfahren und
mehr Bewegung in Verbindung gekommen. Also ich find das Projekt super.“ (Nutzerin)

Andere nutzen das Angebot, um die Alltagstauglichkeit von E-Fahrzeugen auszutesten. Bei den
Pedelecs geht es hauptsachlich darum, sich dariiber klar zu werden, ob sich die Anschaffung eines
eigenen E-Fahrrades lohnt. Bei der Nutzung der E-Autos soll hingegen eher ausprobiert werden, ob
durch das Sharing-Angebot die Anschaffung eines eigenen Autos vermieden, respektive das eigene
Auto oder der Zweitwagen abgeschafft werden kann.

»Man kann gut die Reichweite beim Leihen eben auch mal testen. Ich habe auch mal aus Spaf$ mir
so ein Elektrofahrrad hier genommen und bin mal nach Seligenstadt gefahren, weil in Seligenstadt
war meine Firma und ich hab halt iiberlegt, wie ist das denn: wiirde ich das kérperlich schaffen,
wenn ich tdglich mit dem Elektrofahrrad nach Seligenstadt fahren wiirde?“ (Nutzer)

Und bei einigen Teilnehmenden fiel das Angebot in ein sogenanntes ,Gelegenheitsfenster’ (vgl.
Lanzendorf 2010), da der TUV gerade zur Trennung vom alten Auto fiihrte, die Arbeitswege durch
den Eintritt in den Ruhestand wegfallen oder durch einen Arbeitsplatzwechsel ein anderer Arbeits-
weg und die Option eines Jobtickets die Mobilitatsmuster verandern.

»[Da] mein Auto zusammengebrochen ist, [habe ich] das mal durchkalkuliert, was mich Steuern,
Versicherung und die Anschaffung und die Parkgebiihr — Anwohnerparken — die Suche nach dem
Parkplatz und sonst was [kostet], und da ist es an sich fiir mich klar.“ (Nutzer)

Einige wenige emobile Trendsetter wollen die Station zur Verlangerung ihrer begrenzten elektro-
mobilen Reichweite nutzen, indem sie ihr leergefahrenes E-Fahrzeug an der Station abstellen und
laden lassen und mit einem Fahrzeug der eMobil-Station den Rest des Weges zuriicklegen wollen.

LJAlso ich bin [Anmerkung Verf.: mit dem eigenen E-Auto] von Hanau gekommen, hab keinen
Parkplatz gekriegt, hab mich neben das Leihfahrzeug gestellt, hab mir das Leihfahrzeug
genommen, bin weggefahren. [Als] ich natiirlich zuriickgekommen [bin] hatte ich einen Strafzettel
dran.” (Nutzer)

Egal, welches Nutzungsmuster vorherrschte, als vorteilhaft empfanden alle den glinstigen Nutzungs-
preis. Das Angebot stellt somit eine attraktive Alternative dar, auch wenn es ,nur’ als zusatzliche
Option ausgetestet wird oder als Freizeitaktivitdt zum Einsatz kommt.

»Es ist sogar giinstiger als 6ffentliche Verkehrsmittel. Wenn ich mal schnell in Frankfurt was zu
erledigen habe, da bin ich fiir 6€ in einer Stunde hin und zuriick, kriege noch einen Euro
gutgeschrieben, weil ich den Stecker drangekriegt hab, und hin und zuriick weif8 ja jeder, was der
RMV kostet nach Frankfurt. Und ich bin nicht so schnell hin und zuriick, ja.” (Nutzer)

Da viele der bereits Nutzenden eine 6kologische Grundhaltung haben, ist fir sie der 6kologische
Aspekt von Elektromobilitdt, die in Offenbach mit erneuerbaren Energien angetrieben wird, ein
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vorteilhafter Aspekt. Und nicht zu vergessen ist der Spal} an dieser Form der Fortbewegung — sowohl
mit dem Pedelec, als auch mit den E-Autos.

Wie sich bereits in der ersten Forderphase deutlich zeigte, wird bei der Pedelec-Nutzung die
Erweiterung der Reichweite als sehr positiv wahrgenommen und das unterstiitzte Radeln ist sowohl
vorteilhaft fir ungelibtere Radfahrer als auch allgemein, um unangestrengter am Ziel anzukommen.

Beim E-Autofahren ist neben der Aufmerksamkeit durch Passanten, Freunde und Verwandte vor
allem die geringe Gerauschkulisse im Innenraum ein wahrgenommener Vorteil. Jedoch gilt genau
diese Gerduscharmut auch als Gefahrdungspotenzial, da Passanten das Auto akustisch schlecht wahr-
nehmen kénnen. Hier wiinschen sich einige Nutzende einen deutlich angebrachten Hinweis im Auto,
der Neunutzende darauf aufmerksam macht.

»Und da [...] es tatsdchlich zwei oder drei Mal Situationen gab, wo ich dachte okay, [...] hétte ich
gern am Anfang nochmal deutlicher gesagt bekommen: ,Passen Sie auf, man nimmt Sie nicht
wahr’. Und die ersten Fahrten [waren] davon geprédgt: Moment mal, ich bin mit einem [...]
unhérbaren Fahrzeug unterwegs [...]. “(Nutzer)

Insbesondere bei der E-Auto-Nutzung zeigten sich bei einer umfanglicheren Nutzung ein paar tech-
nische Probleme, die weiter vorne schon benannt wurden. Neben diesen rein technischen Mangeln
wurden aber auch andere Nutzungshemmnisse benannt.

So wirkt bei den E-Autos die unprazise Lade- und Reichweitenanzeige sehr verunsichernd. Und die,
die bereits mit einem Elektrofahrzeug an die Station kommen, um dort das leergefahrene Fahrzeug
an die Ladesaule anzuschlieBen und den Rest des Weges mit einem E-Auto der Station zu meistern,
sind enttduscht, da an der Station nur die beiden eMobil-Autos geladen werden dirfen — alle
anderen abgestellten Fahrzeuge erhalten dort einen Strafzettel und eine 6ffentlich nutzbare Lade-
saule ist in unmittelbarer Ndhe der Station nicht vorhanden.

Bei den Pedelecs werden fehlende Transportmoglichkeiten als Nachteil benannt — so haben die
Pedelecs keine Korbe und der Gepacktrager lasst die Anbringung von Satteltaschen nicht zu, so dass
die E-Bikes fur Einkaufsfahrten nicht genutzt werden kdnnen.

»Eins wollte ich noch sagen, und zwar, wenn man das zum Einkaufen nutzen will, das Pedelec, hat
man keine Mdglichkeit fiir Einkédufe. Viele wollen ja aber gerade das dazu nutzen. Und dann widre
es vielleicht ein Verbesserungsvorschlag an der Pedelecstation auch einen kleinen Anhénger mal
zu platzieren, den man dann wahlweise an ein Fahrrad ankoppeln kénnte, ja.“ (Nutzer)

Als grofBten Schwachpunkt empfinden die meisten Nutzenden die Begrenztheit des Angebots. Als
problematisch wird diesbezliglich die Tatsache gewertet, dass die Fahrzeuge immer an die Station
zurickgebracht werden missen. Wege, bei denen am Ziel (ldnger) verweilt werden mdochte, sind
dadurch nicht moglich, bzw. es muss auch die Zeit des Fahrzeugs am Zielort bezahlt werden.

»Der Grund warum ich es dann spdter nicht héufiger genutzt habe und dann doch weiter bei
meinem alten Fahrrad geblieben bin, ist einfach der, dass es 3 km entfernt ist von dem Ort wo ich
[...] wohne, und ich finde in einer Gegend, wo auch sehr viele Menschen wohnen, wdre es auch
méglich dort mal eine Station aufzumachen, um solche Leihfahrrdder anzubieten. Das ist das eine,
dass die eine Station nur ein Anfang sein kann. Ich wiirde es selbst auch héufiger nutzen bis hin
zum Autoverzicht.“ (Nutzer)

Wie dieses Zitat stellvertretend zeigt, wiinschen sich die Nutzenden fir ihre Alltagsmobilitdt eine
Ausweitung des Angebots durch weitere Stationen in den Stadtteilen. Damit sich Elektromobilitdt im
Sharing-Betrieb langfristig etablieren kann, ist dies auch vor dem Hintergrund zielfiihrend, dass die
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N&dhe zur Station ein entscheidendes Kriterium fiir deren Nutzung ist (siehe Abbildung 14). Mehr
Stationen bedeuten mehr potenzielle Nutzende und zusatzliche Nutzungsmoglichkeiten.

positive Nutzungswahrscheinlichkeit...

S aw

der E-Autos an der eMob-Station OF 9,7%

H bis 1 km (n=104)
7,7%

S % o a3k
(n=320)
der Pedelecs der eMob-Station OF 13,1%

7,1% mehr als 3 km (n=140)

der Angebote der eMob-Station OF 17,0%
10,7%

Abbildung 14: Nutzungswahrscheinlichkeit der Angebote der eMobil-Station in Offenbach in Abhdngigkeit von ihrer
Distanz zur Wohnung

Eine weitere Entwicklung, die bereits in der ersten Forderphase nachgewiesen werden konnte (vgl.
Prill 2015, in Druck) und die auch in den Fokusgruppen vom Februar 2015 auffillt, ist die, dass
Personen, die die Moglichkeit erhalten, Pedelecs unkompliziert innerhalb von Sharing- und Leih-
systemen testen und nutzen zu kénnen, oftmals auch wieder SpaR an der herkémmlichen Fahrrad-
mobilitat entwickeln und privat das normale Fahrrad wieder mehr nutzen oder sich sogar ein Neues
zulegen. Auch wenn dies nicht originar zur Marktetablierung von Elektromobilitat beitragt, zeigt sich
hier doch ein Ausstrahlungseffekt, der zu einer nachhaltigeren Gestaltung der Alltagsmobilitat
beitragt.

»Ich bin dann im Sommer diesen Jahres mit einem Freund an das Elektrofahrrad gekommen. Und
es war einfach grandios. Ich hab mir daraufhin ein normales Fahrrad gekauft, um auf dem Land
unterwegs zu sein und fand das Projekt hier in Offenbach ganz genial, weil das auch sehr giinstig
ist.” (Nutzerin)

4. Aufrechterhaltung / Ausweitung

Um die positiven Effekte, die von der eMobil-Station Offenbach ausgehen, aufrecht erhalten und
ausbauen zu kénnen, wiinschen sich viele der aktuell Nutzenden einen Systemausbau — also eine
Erweiterung des Fahrzeug- und Stationsangebots. Die bisherige Insell6sung einer einzigen Station, die
keine One-Way-Option ermoglicht und nur ein begrenztes Fahrzeugangebot bietet, reicht den aktuell
Nutzenden dauerhaft als Angebot nicht aus.

"Es wdre doch angebracht zu gucken, ob man nicht auch in anderen Teilen so Stationen hditte,
dann kénnte man auch von einem Ort zum anderen mit dem Fahrzeug fahren und es woanders
mal stehen lassen." (Nutzer)

Und auch eine grundlegendere Anderung der Verkehrsmittelwahl ist Giber ausschlieRlich eine Station,
die nur von wenigen fuBlaufig zu erreichen ist, nur schlecht oder nur fiir Ausnahmefahrten
realisierbar.
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LJAlso ich kénnte mir auch vorstellen, dass es eine Verbesserung wdre, wenn es wenigstens noch
eine zweite Station geben wiirde in der Néhe, [...] weil ich wiirde zum Beispiel auf mein Auto
komplett verzichten, wenn ich wirklich in der Néhe eine Carsharingoption hétte und wenn die
dann elektromobil ist, umso besser, wdre fiir mich noch attraktiver.“ (Nutzer)

Ein weiterer wichtiger Aspekt, der notwendig ist, um Nutzende dauerhaft an das Angebot zu binden,
ist die fortlaufende technische Optimierung und Mangelbeseitigung. Um die Qualitat zu verbessern,
ist es notwendig den Ausleih- und Riickgabeprozess zu vereinfachen.

»Aber es ist im Alltag immer gut, wenn die beiden Autos nie gleichzeitig laden mussten. Weil die
Ladestation einfach nur ein Auto gleichzeitig registriert und wenn man eins einsteckt zum Laden,
das andere abgeschaltet wurde.” (Nutzer)

Das betrifft neben den Tiicken des Ladevorgangs insbesondere Reichweitenanzeigen, die
Kommunikation zwischen den technischen Komponenten der Station und den Nutzenden und die
Abstellung leicht vermeidbarer Unwegbarkeiten, wie klemmende Tiren der Fahrradboxen.

Insgesamt sollte fiir die Einfihrung und Verbreitung von E-Mobilitdt im Kontext von Sharing-
angeboten in der Gestaltung der MaRnahmen und Kommunikation auf die unterschiedlichen Phasen
der Verhaltensdanderungen eingegangen werden, um nicht nur Interesse zum Ausprobieren zu
wecken, sondern auch eine dauerhafte Nutzung und dariiber Etablierung und weiteren Ausbau des
Angebots zu erreichen.

Welche Aspekte im Einzelnen férderlich sind, sind in einem zusammenfassenden Chart (siehe
Abbildung 15) sowie im Kapitel 5.3 dargestellt.
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Abbildung 15: Aspekte zur Einfithrung und Verbreitung von E-Mobilitdt im Kontext von Sharingangeboten
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Pedelecs als Freizeitattraktion
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4.3 Organisationen als Change Agents — Nutzungsmodelle von Elektrofahrzeugen
und ihre Nutzenden

Elektromobilitdt findet momentan zumeist im Flottenbetrieb statt. Die beiden Seiten eines solchen
Flottenbetriebs: die Seite der anbietenden und betreibenden Organisation sowie die Seite der
Nutzenden, werden in diesem Beitrag analysiert. Dabei werden auch die damit verbundenen
sozialen, 6kologischen und 6konomischen Potenziale diskutiert.

Elektromobilitat findet in Flotten statt

Bereits aus den Ergebnissen der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung in der ersten Férderphase
der Modellregionen Elektromobilitat ist bekannt, dass es die Flottennutzung ist, in der Elektro-
mobilitdit momentan die breiteste Anwendung findet. Der Bereich der Flottennutzung ist heterogen
und umfasst eine Vielzahl unterschiedlicher Anwendungsszenarien. So werden mit dem Begriff der
Flottennutzung Carsharing-Flotten ebenso beschrieben wie Flotten groRerer Unternehmen, ebenso
kleiner und mittelstandischer Unternehmen mit manchmal nur sehr wenigen Fahrzeugen oder die
professionellen Fahrzeugflottenbetreiber, die komplette Servicepakete anbieten. Je nach
Anwendungs- und Betreibersituation gehen mit dem Flottenbetrieb von Fahrzeugen generelle, und
damit auch mit dem Betreiben von Elektrofahrzeugen in Flotten, unterschiedliche Herausfor-
derungen einher. Gemeinsam ist jedoch allen Flotten, dass sie stets von Organisationen betrieben
werden. Genau darin wird eine Chance fiir die Marktdurchdringung von Elektromobilitdt gesehen.
Wenn Organisationen (iber ihre Flotten die Nutzung von Elektrofahrzeugen verfligbar machen,
ermoglichen sie in der Regel einer Vielzahl an Personen Nutzungserfahrungen, ohne dass diese
Personen sich damit beschaftigen missen, ob sie die Fahrzeuge anschaffen, in die ,richtige”
Technologie investieren, oder sich Gedanken zu Versicherungen, Finanzierung oder
Restwertabsicherung des Elektrofahrzeugs machen missen. Dadurch, dass Organisationen
Elektrofahrzeuge in ihre Flotten integrieren und fiir viele nutzbar machen, gelingt es, die genannten
Aspekte, die als aktuelle Barrieren in der Akzeptanz von Elektromobilitdit bei potenziellen
Privatnutzenden gelten, ,auszublenden”. Die Nutzenden koénnen die Flottenfahrzeuge sowohl
beruflich als auch privat fahren.

Die unterschiedlichen Konstellationen zwischen flottenbetreibender Organisation und nutzenden
Individuen gilt es herauszuarbeiten. Dabei ist die Einflihrung der Elektromobilitdt in allen ihren
Facetten detailliert zu analysieren. Es konnte bereits aufgezeigt werden, dass sowohl die Ein-
fihrungsphasen von Elektromobilitdt sowie die Projektanbahnung in den verschiedenen Organisa-
tionen recht unterschiedlich verlaufen sind. Zudem zeichnete sich ebenfalls in einer friihen Erhe-
bungsphase ab, dass die Motive und Anreize zur Nutzung eines Elektrofahrzeugs sehr unterschiedlich
sein kdnnen und Vor- und Nachteile in der Akzeptanz von Besonderheiten der vorgefundenen
Betreiber- und Nutzungsmodelle liegen.

Im Folgenden werden die einzelnen Betreiber- und Nutzungsmodelle detailliert vorgestellt.

Das Modell 1: ,Zentralisierte Betreiber- und Nutzungsmodell“ besteht aus einer Organisation,
welche die zentrale Rolle in diesem Modell einnimmt. Sowohl der Betrieb als auch die Nutzung der
Elektrofahrzeuge finden ausschlieflich in der Organisation oder im sehr nahen Umfeld der
Organisation statt. Im Rahmen der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung in der Modellregion
Elektromobilitdat Rhein-Main trifft dieses Betreiber- und Nutzungsmodell auf zwei Praxisbeispiele zu,
und zwar auf die Anwendungsfille ,E-Fleet operated by Fraport” der Fraport AG sowie ,,eMOMA"
der Juwi Research & Development GmbH & Co KG..
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Abbildung 16: Zentralisiertes Betreiber- und Nutzungsmodell

Die Organisation betreibt jeweils eine groRere Fahrzeugflotte mit einem Anteil an Elektrofahrzeugen.
Die Nutzung der Elektrofahrzeuge findet Gberwiegend im Rahmen von Dienstfahrten statt. Dabei
handelt es sich stets um Poolfahrzeuge die von Organisationsmitgliedern (Angestellten der Organi-
sation) fur dienstliche Belange ausgeliehen werden. Teilweise besteht auch die Moglichkeit, eins der
Poolfahrzeuge flr private Fahrten (auBerhalb der Dienstzeiten) zu nutzen. Wenn diese Option
besteht, dann folgt die Freizeitnutzung geregelten Vorgaben, beispielsweise bezliglich zu entrich-
tender Nutzungsentgelte oder (versicherungs-) rechtlicher Regelungen. Einen Sonderfall stellen
personengebundene Dienstwagen dar. Bei diesen Fahrzeugen bleibt es zunachst unklar, zu welchen
Anteilen sie privat und zu welchen Anteilen sie dienstlich genutzt werden. Gleich ist jedoch auch bei
dieser Nutzungsvariante innerhalb des ,Zentralisierten Betreiber- und Nutzungsmodells”, dass die
Nutzung durch ein Organisationsmitglied stattfindet.

Einleitend wurde bereits die Frage nach den Anschaffungsrisiken gestellt. Privatnutzende zogern
momentan vielfach noch, wenn es um die Anschaffung eines reinen, batterieelektrischen Elektro-
fahrzeugs geht. Als wesentliche Barrieren gelten dabei die noch immer vergleichsweise hohen
Anschaffungskosten, aber auch Unsicherheiten in der Frage, ob es sich um eine zukunftsorientierte
und 6konomisch wie auch o6kologisch nachhaltige Technologie handelt (vgl. Blattel-Mink et al.
2013a). Im Rahmen von Flottennutzungen liegen diese Risiken bei den Flottenbetreibern, welche
Elektromobilitat verfligbar machen. Nahezu alleinige Risikotrdgerin, im dargestellten Sinne, ist in
Bezug auf das ,Zentralisierte Betreiber- und Nutzungsmodell” die anbietende Organisation. Bei den
Nutzenden verbleibt lediglich ein vergleichsweise geringes Risiko bei der Nutzung, welches darin
besteht, sich auf die neue Technologie einzulassen, antizipierte Risiken, wie (gefiihlte) Unsicher-
heiten beim Ladezustand oder unzureichende Reichweiten, einzugehen und sich auf anfdnglich
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bestehende Unsicherheiten in der Bedienung der Fahrzeuge einzustellen®. Im Rahmen der
Potenzialabschatzung fir die Marktvorbereitung fiir Elektrofahrzeuge, werden die Nutzungsrisiken
jedoch nur am Rande betrachtet. Als entscheidend wird zunachst das Anschaffungsrisiko gesehen.
Diese sind in Abbildung 16 mit einem roten Rahmen markiert und liegen, wie dargestellt, bei der
anbietenden Organisation.

Charakteristisches Merkmal des ,Zentralisierten Betreiber- und Nutzungsmodells” ist auch der
Prozess der Einflihrung und Umsetzung von Elektromobilitdt in der Organisation. Der Einfihrungs-
prozess geht hierbei vor allem von unternehmensstrategischen Uberlegungen, mindestens jedoch
von abteilungsstrategischen Uberlegungen aus. Es sind Uberlegungen von Abteilungen, die fiir die
Nachhaltigkeitsaspekte in der Organisation verantwortlich sind, wenn nicht sogar die gesamte
Organisation im Nachhaltigkeitssektor beziehungsweise in der ,,griinen Branche” tatig ist. Ausgehend
von diesen Uberlegungen, fielen die Entscheidungen, sich an der Férderausschreibung fiir die
Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main zu beteiligen. Eine Beteiligung passte in das Konzept und
Aufgabengebiet der Gesamtorganisation, beziehungsweise der entsprechenden Fachabteilung inner-
halb der Organisation. Es waren daher in der Anbahnungs- und Vorbereitungsphase weniger die
spezifische Individuen, sondern ein tendenziell eher institutionalisiertes ,Wollen” der Gesamt- oder
Teilorganisation. Somit sind Promotoren in der ersten, vorbereitenden Phase hinsichtlich der
Einflhrung von Elektromobilitdt in Organisationen beim ,Zentralisierten Betreiber- und Nutzungs-
modell” nicht der Initialpunkt des Einflihrungsprozesses. Dennoch kommt Promotoren eine zentrale
Rolle zu, dies vor allem dann, wenn es um die Konkretisierung und Etablierung von Elektromobilitat
im Unternehmen geht. Gerade groRere Organisationen®® verfiigen haufig iber eine komplexe und
vielschichtige Aufgabenteilung mit einer Vielzahl an Fachabteilungen. Hierbei ist auffallig, dass in
beiden Praxisfallen, in denen das Zentralisiert Betreiber- und Nutzungsmodell identifiziert wurde, die
Aktivitaten hinsichtlich der Einfihrung von Elektromobilitdt (zunachst) nicht vom Fuhrpark-
management ausgingen. Es waren vielmehr Abteilungen, die sich mit Innovation oder mit Nachhaltig-
keit beschéaftigen. Erklart wurde dies damit, dass die Fuhrparkverwaltungen haufig vergleichsweise
konservativ und konventionell agieren, so dass sie sich in den untersuchten Praxisfallen nicht als
Initialpunkt der Einflihrung von Elektromobilitdt eigneten. Dennoch gelang es, teilweise nach kurzer
Zeit, die jeweiligen Fuhrparkmanagements stets in die weitere Aktivitdten zur Elektromobilitdt einzu-
beziehen, so dass diese im Projektverlauf selbst den weiteren Prozess vorantrieben oder mindestens
fortsetzten und in Verantwortung Gbernahmen. Um dies zu erreichen, waren durchaus Individuen
notwendig, die sich als Promotoren (vgl. Hauschildt & Salomo 2011; Witte 1973) beschreiben lassen.
Es waren vor allem Prozess- und Fachpromotoren, welche die Einfiihrungsphase erleichterten und
vorantrieben. Wahrend der Fachpromotor vor allem das jeweils relevante Fachwissen fiir die ent-
sprechende Umsetzungs- und Einfiihrungsphase mitbringt'!, verfiigt der Prozesspromotor vor allem
Uber detaillierte Kenntnis beziiglich der Organisationsstruktur. Er ist in der Lage, die jeweils rele-
vanten Fachabteilungen innerhalb der Organisation miteinander zu vernetzen, und somit alle beno-
tigten Zustandigkeiten im Organisationsgefiige einzubinden, sowie im Idealfall fir das Projekt
nutzbar zu machen. Somit erscheinen Promotoren fiir den Einfihrungs- und Umsetzungsprozess
wesentlich zu sein, ohne dass sie jedoch die Funktion eines Initiators Gibernehmen.

° Gerade bezliglich der Bedienbarkeit erscheinen die Nutzungsrisiken als duRerst gering. Bisherige Studien
konnten aufzeigen, dass die Bedienbarkeit von Elektrofahrzeugen nicht als herausfordernd beurteilt wird.
'% Damit sind in diesem Zusammenhang Organisationen mit 500 und mehr Angestellten gemeint.
' Je nach Phase handelte es sich um Fachwissen zu den Fahrzeugen, zur Ladetechnik, zu (versicherungs-)
rechtlichen Fragen oder zum Umgang mit Forderrichtlinien etc.
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Das Modell 2: ,Offene B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodell” besteht aus einer zentralen
Organisation, welche Elektromobilitat einflihrt und anbietet, sowie aus mehreren (haufig kleineren)
Organisationen, welche das Elektromobilitdtsangebot der zentralen Organisation einerseits nutzen
und welche andererseits das Elektromobilitditsangebot weiteren (privaten) Akteuren verflgbar
machen. Diese kleineren Organisationen, meistens handelt es sich um kleine und mittelstéandische
Unternehmen (KMUs), mieten das Fahrzeug von der zentralen (anbietenden) Organisation. Dabei
wird (meistens) nicht nur das Fahrzeug, sondern so etwas wie ein ,Rundum-Sorglos-Paket”
vermietet, welches Versicherungsleistungen, Fahrzeugpflege, Wartung und optionale weitere
Services enthalt. Die zentrale Organisation kiimmert sich dabei, auf Wunsch, auch um den Aufbau
individueller Ladeinfrastruktur bei den mietenden Sub-Anbietern, also den KMUs als kleineren
Organisationen. So ergibt sich eine Business-to-Business-(B-2-B-)Verbindung als wesentliches und
charakteristisches Merkmal dieses Betreiber- und Nutzungsmodells. Als offen muss es bezeichnet
werden, da alle Praxispartner, bei denen dieses Modell identifiziert wurde, auch die Option des
Carsharing anbieten. Dieses Modell wird in folgenden Projekten angeboten:
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Abbildung 17: Offenes B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodell

Elektrofahrzeuge kénnen zu bestimmten Zeiten oder auch dauerhaft von einem offenen Nutzerkreis
ausgeliehen werden. Dies geschieht entweder lber eine professionelle Buchungsplattform, welche
von einem lokalen Carsharing-Anbieter betrieben wird, der dann auch das gesamte Buchungs- und
Abrechnungssystem fiir die Carsharing-Fahrzeuge Ubernimmt. Oder es geschieht in Form einer
niedrigschwelligen Losung, indem lokale Akteure, wie Einzelhdndler, Hausmeisterbiiros oder Liegen-
schaftsverwaltungen, die Vergabe von Elektrofahrzeugen Gilbernommen haben. Diese treten in dem
Betreiber- und Nutzungsmodell als sogenannte Vermittler auf und bilden damit die Schnittstelle
zwischen den anbietenden Organisationen und den Nutzenden auRerhalb der Organisationen. Neben
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dieser extra-organisationalen Nutzung, findet zudem ein GroRteil der Fahrzeugnutzung auch im
Rahmen dienstlicher Wege innerhalb des Organisationsgefiiges statt.

Dabei unterscheidet sich die dienstliche Nutzung innerhalb der jeweiligen Organisation, je nach
spezifischem Praxisfall. In der zentralen (anbietenden) Organisation, findet die Nutzung der
Fahrzeuge nahezu ausschlielich zu dienstlichen Zwecken statt. Bei den Sub-Anbietern (KMUs) ist
dies sehr unterschiedlich. Einige dieser Organisationen, die als Sub-Anbieter von Elektromobilitat
auftreten, unterscheiden deutlich zwischen dienstlicher und privater Nutzung. Wenn private Nutzung
der Elektrofahrzeuge, also in der Freizeit, durch Mitglieder der sub-anbietenden Organisation
vorgesehen ist, dann findet diese entweder auf Grundlage formaler Regelungen (Ausleihvertrage,
geregelte Kostenlibernahmen etc.) oder auf Grundlage halbgeregelter Nutzungsvereinbarungen statt
(pauschale/symbolische Nutzungsentgelte und interne Absprachen). Daneben gibt es zudem noch
die Situation, dass es sich um Kleinunternehmen handelt, zumindest in Bezug zur Anzahl der
Angestellten. Wenn die sub-anbietende Organisation beispielsweise lediglich aus der Geschafts-
fihrung besteht, also nur aus einer Person, dass lassen sich Freizeit- und Dienstnutzung haufig nicht
mehr klar voneinander trennen. Die Erhebungsphasen zeigen, dass in solchen Féllen das Elektro-
fahrzeug haufig fir die meisten aller anfallenden Fahrten verwendet wird, womit Freizeitnutzung
stattfindet, ohne dass seitens der sub-anbietenden Organisation irgendwelche Regelungen hierfir
aufgestellt werden. Einen Sonderfall stellt die Moglichkeit dar, dass sub-anbietende Organisationen
die Elektrofahrzeuge, die sich von der zentralen Organisation gemietet haben, in nutzungsschwachen
Zeiten (insbesondere an Wochenenden, wenn meistens keine dienstliche Nutzung stattfindet) dem
offentlichen Carsharing zur Verfligung stellen. Hierfiir reduziert sich die monatliche Mietgebuhr fir
die sub-anbietenden Organisationen, womit ein Anreiz gegeben ist, sich an der temporaren
Weitergabe der Elektrofahrzeuge an das Carsharing zu beteiligen. Die Nutzung der Fahrzeuge lber
das Carsharing, gleich ob es die professionelle Losung Uber eine Buchungsplattform oder die
niedrigschwellige Losung Uber Vermittler ist, bleibt hinsichtlich des Nutzungszwecks grundsatzlich
unklar. Aus den Erhebungsdaten lasst sich erkennen, dass die Elektrofahrzeuge, die beim offenen B-
2-B Betreiber- und Nutzungsmodell ins offene Carsharing gegeben werden, nicht nur fir Freizeit-
fahrten genutzt werden. Auch die offentliche Verwaltung, einzelne Geschéaftsleute und lokal
ansassige Unternehmen, greifen auf die zentral verfligbaren Elektrofahrzeuge (iber das Carsharing-
Angebot zu und zwar fir dienstliche Fahrtzwecke. Jedoch kann tGber das Verhéltnis zwischen Freizeit-
und Dienstnutzung in diesem Kontext keine Aussage getroffen werden.

Interessant ist die Aufteilung des Risikos und der Unsicherheiten, die mit der Inbetriebnahme von
Elektrofahrzeugen im offenen B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodell einhergehen. Die Erhebungen
zeigen ein sehr deutliches Interesse an Elektromobilitdt bei den teilnehmenden KMUs, also im
Modell bei den sub-anbietenden Organisationen. Doch wird auch deutlich, dass sich die sub-
anbietenden Organisationen in den meisten Fallen nicht aus eigener Initiative des Themas Elektro-
mobilitdt angenommen hatten. Zu groRR waren dabei die Unsicherheiten beziiglich der Frage nach der
Zukunftsfahigkeit der Technologie, der verbleibenden Restwerte nach einigen Jahren der Nutzung
oder nach den steuer- und versicherungsrechtlichen Rahmenbedingungen. Hinzu kommen die
alltagspraktischen Barrieren, die mit Fragen nach der richtigen Ladetechnik, nach Bezugsquellen fir
Ladeinfrastruktur oder nach Genehmigungspflichten fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur
verbunden sind. Es zeigt sich, dass gerade KMUs im organisationalen Alltag keine freien Ressourcen
haben, um sich dieser Fragen anzunehmen. Trotz vorhandenem und teilweise groBem Interesse an
Elektromobilitdt erscheinen die Risiken und Unsicherheiten zu umfangreich, um sie im unter-
nehmerischen Alltag anzugehen. An dieser Stelle ergibt sich die Passgenauigkeit mit dem Angebot
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der jeweils zentralen Organisation im offenen B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodell. Diese Organi-
sation Ubernimmt die Anschaffung der Fahrzeuge und organisiert alle damit verbundenen Fragen
nach steuerlichen und versicherungsrechtlichen Aspekten, Aufbau von Ladeinfrastruktur, Fahrzeug-
beschaffung und -wartung sowie generell die Bereitstellung umfangreicher Informations- und
Beratungsangebote zum Thema Elektromobilitdt (in KMUs). Damit wird die zentrale Organisation in
diesem Betreiber- und Nutzungsmodell zur hauptsachlichen Tragerin der Risiken und Unsicherheiten.
Dennoch liegen auch bei den sub-anbietenden Organisationen Teilrisiken und -unsicherheiten. Dazu
gehort das bereits im ersten Modell erwdhnte, grundsatzliche Nutzungsrisiko. Wenn KMUs beispiels-
weise im Zuge der Nutzung eines Elektrofahrzeugs entscheiden, auf ein bisheriges, konventionelles
Fahrzeug zu verzichten, gehen diese damit das Risiko ein, sich ohne eigene Nutzungserfahrungen auf
die neue Antriebstechnologie im unternehmerischen Alltag verlassen zu missen. Zudem haben auch
die abgeschlossenen Mietvertrage haufig Mindestvertragslaufzeiten, so dass Uber die gesamte
Vertragslaufzeit Ausgaben zu tatigen sind, deren Gegenwert - in Form von Mobilitat - den sub-
anbietenden Organisationen anfanglich unklar ist, zumindest was auch hier eigene Nutzungs-
erfahrungen betrifft. Die Risiken und Unsicherheiten sind auch bei diesem Betreiber- und Nutzungs-
modell in Abbildung 17 mit einem roten Rahmen gekennzeichnet.

Der Initialpunkt der Einfiihrung von Elektrofahrzeugen liegt bei diesem Betreiber- und Nutzungs-
modell in einer hybriden Ausgangslage zwischen initilerenden Fachpromotoren, die sich mit dem
Thema bestens auskennen, Beziehungs- oder auch Netzwerkpromotoren, die liber maligebliche
Kontakte zum Vorantreiben des Themas verfligen, und letztlich bei unternehmensstrategischen
Uberlegungen von Organisationen (hier sind es die jeweils zentralen Organisationen innerhalb des
Modells), an die das Thema Uber die Fach-, Beziehungs- und Netzwerkpromotoren herangetragen
wurde und in deren unternehmerische Tatigkeiten sich die Einbindung von Elektrofahrzeugen pass-
genau integrieren lieR. Wahrend die Fachpromotoren bereits im vorherigen Modell kurz vorgestellt
wurden, lasst sich Uber die Beziehungs- oder auch Netzwerkpromotoren sagen, dass diese vor allem
personliche Netzwerke, ungeachtet der formalen Hierarchie in Organisationen, fiir sich verflgbar
machen kdonnen. Auch die Verbindung nach aulRen, hin zu organisationsexternen Partnern, vermaogen
Beziehungs- und Netzwerkpromotoren ideal herzustellen. In der Kombination mit Fachpromotoren,
die sich im Themengebiet der Technologieinnovation Elektromobilitdt sicher zu bewegen wissen,
vermoégen Individuen, die lGber beide Promotoreneigenschaften in sich vereinen, Organisationen zur
Offenheit gegeniiber Elektromobilitdit zu bewegen. Dies jedoch auch nur dann, wenn die
betreffenden Organisationen im Thema Elektromobilitdat fir sich auch eine unternehmens-
strategische Option sehen, was in den untersuchten Praxisfallen jeweils gegeben war. Doch ist beim
offenen B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodell nicht nur der Initialpunkt ein komplexes System
letztlich idealer Voraussetzungen, sondern bleibt auch die Phase der weiteren Diffusion der zu
etablierenden Elektromobilitatsangebote komplex. Das vorliegende Modell ist essentiell auf den
Aufbau eines Netzes an sub-anbietenden Organisationen angewiesen. Um also das Elektromobilitats-
angebot diffundieren zu kénnen und besagtes Netz an Sub-Anbietern aufzubauen, bleiben vor allem
die Beziehungs- bzw. Netzwerkpromotoren eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg des
Modells. Verbunden mit Prozesspromotoren, die sich mit den Organisationsstrukturen bestens
auskennen und damit auch formal die ,richtigen” Fachabteilungen ansprechen kénnen, gelingt die
erfolgreiche Umsetzung von Elektromobilitat im offenen B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodell. Unter
kritischer Betrachtung zeigt dies jedoch auch, dass dieses Modell, aufgrund seines komplexen Initial-
punktes und der weiterhin komplexen Diffusionsphase, auch die ,Gunst der Stunde” nutzt. Es ist
daher zu einem gewissen Anteil also auch so etwas wie ,die richtige Person, zur rechten Zeit am
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richtigen Ort“ als Voraussetzung oder mindestens gliicklich gegebene Rahmenbedingung fir das
erfolgreiche Gelingen dieses Modells. Da zugleich jedoch das grolle Interesse seitens der sub-
anbietenden Organisationen besteht, und das beschriebene Modell in den untersuchten Praxisfallen
erfolgreich betrieben wird, muss die Frage gestellt werden, wie sich dieses Modell diffundieren l&sst.
Alleine auf Basis gliicklicher Rahmenbedingungen kann die Diffusion dieses erfolgreichen Betreiber-
und Nutzungsmodells nicht gelingen. Kriterien der Professionalisierung miissen daher formuliert
werden. Erste Gedanken hierzu sind im Empfehlungsteil dieses Kapitels angedacht.

Perspektive der Nutzenden im "Zentralisierten Betreiber- und Nutzungsmodell”

Die identifizierten Betreiber- und Nutzungsmodelle gehen mit spezifischen Nutzungsmodi und Sicht-
weisen der Nutzenden einher. Im ersten, dem ,Zentralisierten Betreiber- und Nutzungsmodell”
berichten die Nutzenden nahezu durchgingig von positiven Erfahrungen mit der Elektromobilitat.
Elektromobilitdt wird als unproblematisch beschrieben und erfiillt die meisten Anforderungen an die
betriebliche/dienstliche Mobilitdt. Dabei sind viele der Nutzungserfahrungen auch von einer
gewissen personlichen Neugier der Nutzenden getrieben. Diese probieren gerne etwas aus, wollen
ihr bisher lediglich theoretisch angelesenes Wissen hinsichtlich Elektromobilitdit um Praxiserfah-
rungen erweitern und nutzen im Zuge ihrer beruflichen Tatigkeit die ihnen eingerdumten Moglich-

keiten.

»Das war aber mehr so eine Spielerei. Und hier habe ich es das erste Mal Kontakt gehabt, was
selbstfahren angeht. Vor gar nicht allzu langer Zeit, als ich (iber den Carpool ein Auto gebucht
habe und dann ganz bewusst mal gesagt habe: komm jetzt nehme ich mal den Elektro-Smart.
Weil ich einfach mal wissen wollte, wie es ist. Ja.“ (F113m)

Elektrofahrzeuge werden von vielen Nutzenden stets bevorzugt, wenn sie ein Poolfahrzeug fiir einen
dienstlichen Weg buchen und die Moglichkeit haben noch eines der Elektroautos hierfiir zu reser-
vieren.

»lch bin aktive Carpool Nutzerin. Bin sehr viel unterwegs. Auch Aufsentermine. Und je nach Distanz
und [..] Platznot [Anm.: gemeint ist , Parkplatznot] [...] versuche ich immer ein Elektroauto zu
buchen. Aufler es ist dann wirklich nicht mehr mdéglich, dann gehe ich auf die Konventionellen
zurtick. Aber ich bin sehr aktiver Carpool Nutzer. Also beziehungsweise Elektro-Carpool.” (F127f)

»und nutze fiir verschiedene Termine, die ich hier im Umfeld des Flughafens habe den Carpool.
Und meistens, also wenn noch eins frei ist, nehme ich dann auch ein Elektroauto. “ (F121m)

»Ich bin Nutzer des Carpools und wenn es passt versuche ich, ich habe viele Kundenkontakte,
versuche ich ein Elektroauto auch zu fahren.” (F122m)

»Hier habe ich noch kein Elektroauto angemietet. Weil ich nicht so oft Dienstlich unterwegs bin.
Und hatte aber Gelegenheit gehabt vor zwei, drei Jahren, hier hatten wir Ampera gehabt, Probe
zu fahren. Und das war wirklich ein Vergniigen. Also wenn ich es nutzen wiirde, wiirde ich
nattiirlich auch probieren Elektroauto zu bekommen.“ (F123f)

Dieses Ausprobieren umfasst nicht nur die Elektromobilitdt in ihrer Ganze sondern auch einzelne
Fahrzeugtypen, die im Carpool des Arbeitgebers angeboten werden. Die Fahrzeugtypen werden
regelrecht ausprobiert und es findet zudem ein Austausch zwischen den Angestellten zu den
gemachten Nutzungserfahrungen statt.

61



»lch bin bisher den Ampera gefahren und den Toyota. Den Smart noch nicht. Davon hére ich aber
nur Gutes. Also ich habe da noch nie was Negatives gehért. Ich selber bevorzuge wenn den
Ampera. Gegeniiber dem Toyota.” (F115m)

Dabei gibt es jedoch auch gelegentliche Probleme - vor allem mit der Reichweite. Allen Nutzenden
sind die Einschrankungen in der Reichweite von Elektrofahrzeugen a priori bewusst gewesen. Daher
wird von den Befragten Elektromobilitdt auch sehr passgenau fiir entsprechende Fahrstrecken, die
(deutlich) innerhalb der maximalen Reichweite eines Elektrofahrzeugs liegen, eingesetzt. Dennoch
machen einige Personen negative Erfahrungen, im folgenden Fall sogar bei der Erstnutzung des
Fahrzeugs.

»@Genutzt habe ich den Carpool auch schon. Auch schon ein Elektroauto. [...] gleich beim ersten
Mal habe ich dann eine schlechte Erfahrung gemacht. Also ich hatte eigentlich keine weite Strecke
und war schon auf dem halben Weg und auf einmal fingt das an zu blinken. Und ich habe mich
halt mit der Technik nicht so ausgekannt und dachte, uhh, hoffentlich reicht das. Es hat Gott sei
Dank gereicht.” (F115m)

Dennoch wird ganz gezielt immer wieder auf Elektromobilitat zurlickgegriffen, obwohl der seitens
des Arbeitgebers angebotene Carpool auch konventionelle Fahrzeuge umfasst. Die gleiche Person,
die in der Erstnutzung Reichweitenprobleme hatte, bucht nach Maoglichkeit Elektrofahrzeuge, wenn
ein Fahrzeug fir Dienstwege bendtigt wird. Zugleich berichtet sie davon, dass die Elektro-Flotte gut
ausgenutzt sei.

»lch bin aber auch selber gar nicht so viel mit den Carpool-Autos hier unterwegs, weil ich wenige
Aufsentermine habe. Und wenn ich mal unterwegs bin, gucke ich schon, dass ich ein Elektroauto mir
buche. Aber die sind meistens weg. Also ich mache das auch nicht weit im Voraus diese Buchung.
Ich mache das immer ganz spontan. Und dann kann ich es ja auch nicht erwarten, dass da
irgendwie ein Elektroauto noch da ist. Weil die werden hier, glaube ich viel, benutzt. Mehr als die
anderen. Oder vielleicht kommt das auch nur so riiber, weil weniger da sind als die anderen. Da
kann natiirlich auch sein. Aber ich habe glaube ich schon das Gefiihl es wird gut angenommen hier.“
(F115m)

Es ist dabei der Fahrspal}, der ganz besonders begeistert. Dies ist keinesfalls eine neue Erkenntnis
(vgl. Blattel-Mink et al. 2013), jedoch ein nach wie vor wichtiger und nicht zu unterschatzender
Akzeptanzfaktor. Elektromobilitat ist ,,sportlicher” als von vielen Nutzenden antizipiert.

»Was mich lberzeugt hat, das darf man ja nicht sagen, aber da habe ich mal die Beschleunigung
getestet, auch innerhalb des <Arbeitsplatzes>, dort wo ich wusste, da wird bestimmt nicht
irgendwie kontrolliert. Das ist schon sehr beeindruckend, ja.” (F117m)

Doch neben den elektrospezifischen Merkmalen werden auch Elektrofahrzeuge wie konventionelle
Fahrzeuge beurteilt. Ubersichtlichkeit, Bedienbarkeit und andere Faktoren kommen hier zum Tragen.
Auch diesbeziiglich findet ein Ausprobieren und Vergleichen der einzelnen Fahrzeuge statt.

,und ansonsten, [...] ich finde den véllig, total uniibersichtlich. Also vom Parken her, den Opel
Ampera. Das ist irgendwie sehr ungeschickt gebaut. Aber das hdngt an der Karosserie, also das
hat halt mit E-Mobilitét nichts zu tun. Das ist Parken und so. Und das ist auch irgendwie nicht so
einfach. Aber ansonsten ist das schon ok. Den Smart habe ich leider nicht gehabt. Aber ich habe
jetzt Lust, den mal auszuprobieren.” (F117m)

Elektromobilitat Gberzeugt die Nutzenden - es ist so etwas wie der ,richtige” Weg und es wird positiv
bewertet, dass der Arbeitgeber diesen Weg geht.
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,Und mein Bezug zur Elektromobilitit ist ein starkes persénliches Interesse. Weil ich glaube das ist
eine sehr richtige und wichtige Art der zukiinftigen Fortbewegung sein wird. Es ist aber auch aus
dienstlichen Griinden, aus unternehmerischen Griinden fiir mich die richtige Entwicklung in
Richtung Elektromobilitéit. Also die Elektrifizierung aller verschiedenen Fahrzeugklassen die man
so nutzt, wo es Sinn macht und wo es geht. Da sind wir auch bei der <Organisation> bei unseren
innerbetrieblichen Ablauf sehr stark. Was das angeht. Mein persénlicher erster Zugang zum
Thema Elektromobilitdt war tatsdichlich ein Ur-E-Bike. Radel fahren. Wo ich véllig begeistert war,
wie diese Technik funktioniert. Dann auch recht friih, ein so ein Dreirad, so ein Elektro-Dreirad, ich
habe in <Stadt D> vorher gearbeitet. Und an der Uni in <Stadt D> gab es eine Gruppe, die sich
auch mit dem Thema Elektromobilitit in der Forschung befasst hat. Und die sind dann
irgendwann mit so einem Elektro-Dreirad Fahrzeug bei uns vorbei gekommen. Da konnten wir das
mal ausprobieren. Das heifdt ich verfolge das auch so ein bisschen, wie sich die Entwicklung
Richtung Elektromobilitit vollzieht. Und habe mich auch deswegen gefreut, dass es bei der
>Organisation> als ich hier her gewechselt bin, so ein wichtiges und zunehmend grofses Thema
wird. Inzwischen habe ich alle Elektrofahrzeuge, die es hier gibt, bis auf den Bus, selbst gefahren
und bin weiterhin, ja, absolut liberzeugt, dass das der richtige Weg ist. Wenn ich meine Frau
tiberzeugen kann, wird unser néchstes privates Fahrzeug fiir diese kleinen Distanzen, klein heifSt
bei meine Frau 45 Kilometer zur Arbeit, wird es ein Elektrofahrzeug.” (F128m)

Der Preis ist - nach wie vor und so auch aus den qualitativen Erhebungen erkennbar - eine der
zentralen Barrieren.

~Jemand, dem [...] es [...] nicht zu teuer wdre, [dem wdre] mit dem Elektroauto gut gedient.”
(F117m)

Auch seitens der projektleitenden Organisation steht die Wirtschaftlichkeit im Vordergrund und die
Bedeutung der vorhandenen und genutzten Férdermittel wird hervorgehoben.

,ES ist immer eine Frage der Wirtschaftlichkeit bei solchen Projekten, die da vornan stehen.
Deswegen auch ganz offen gesagt dieses Forderprojekt. Weil wir mithilfe der Férdermittel die
Elektromobilitdt wirtschaftlich darstellen kénnen.” (F128m)

Dennoch zeigen sich viele Nutzende (noch) recht skeptisch, was die aktuell diskutierten und als
ambitioniert erscheinenden Ziele betrifft, in den nachsten Jahren eine groRe Zahl an Elektro-
fahrzeugen auf die Strallen zu bringen.

»Ja, Also ich finde dieses ausgerufene Ziel 2020 mit diesen eine Million Autos, Elektroautos, finde
ich véllig unrealistisch. Ich finde da machen alle Beteiligten viel zu wenig. Uber die Autohersteller,
iber die Politik und so weiter. Also wenn ich jetzt mal draufsen unterwegs bin, ich habe weder
Informationen (ber Elektroautos.” (F115m)

Der Mangel an Information und an fundierter 6ffentlicher Debatte wird von einigen Befragten als
eines der zentralen Probleme in der als ,schleppend” wahrgenommenen Marktdurchdringung von
Elektrofahrzeugen gesehen. Andere wiederum sind der Auffassung, dass es ausreichend
Informationen gebe, auf die Interessierte zurtickgreifen kénnten. Fir sie ist es nicht unbedingt ein
Informationsdefizit, sondern es sind die klassischen Akzeptanzbarrieren ,Preis” und ,Reichweite”,
welche die Marktdurchdringung erschweren.

,0der es gibt immer mal wieder Pressemitteilungen zur Elektromobilitéit. Mit Informationen ist
man damit eigentlich gut versorgt. Und wir hatten ja auch mal die Mdglichkeit Elektroauto, vor
drei Jahren war das glaube ich, schon mal Probe zu fahren. Hatte mir damals sehr sehr gut
gefallen, wo ich mir auch vorstellen kann halt auch privat ein Elektroauto zu kaufen. Aber ich
denke die Reichweite, also der Preis einfach und auch die Reife.” (F123f)

63



Die befragten Nutzenden fordern auch innovative Lésungen zur Férderung von Nutzungserfahrungen
und -moglichkeiten von Elektrofahrzeugen. So sei es eine vielversprechende Lésung, wenn Arbeit-
geber ihre Fahrzeugpools 6ffnen, indem sie Angestellten die Nutzung von (Elektro-) Fahrzeugen
auBerhalb der Dienstzeiten (beispielsweise abends und am Wochenende) ermdglichen. So kdnnen
sich Nutzende auch vorstellen, gegebenenfalls auf einen privaten PKW zu verzichten, wenn die
private Nutzung eines Fahrzeugs aus dem Carpool des Unternehmens erméglicht wiirde.

LAlso ich finde, hier sollten auch andere Lésungsvorschldge, oder auch von den Herstellern
entwickelt werden, wie beim Carpool fiir Unternehmen, dass auch Private die Méglichkeit haben
zu giinstigen Konditionen Elektroautos anzumieten. Was halt nicht teurer ist. Ich wiirde das
nutzen. Ich wiirde mein Auto dann verkaufen und wiirde sagen, ok, ich nutze jetzt ein Elektroauto.
Ich finde man sollte an solchen Lésungen arbeiten.” (F123f)

Wahrend eine solche Idee zundchst auch 6kologisch vielversprechend scheint, bedarf es einer
genaueren Priifung und 6kologischen Bilanzierung (siehe weiter unten). Wenn Uber die beschriebene
Losung ein Fahrzeug weniger auf den StraBen unterwegs ist, klingt dies - umweltbezogen - positiv.
Doch werden Fahrten damit nicht zwangslaufig vermieden.

Ill

Perspektive der Nutzenden im ,,Offenen B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodel

|ll

Die Analyse aus der Perspektive der Nutzenden im , Offenen B-2-B Betreiber- und Nutzungsmodel
fokussiert vor allem auf die KMUs. Den KMUs kommt eine Doppelrolle als (Sub-) Anbieter wie auch
als Nutzende zu. Die Nutzendenperspektive liefert dabei keine abweichenden oder zusatzlichen
Erkenntnisse zu den bereits oben dargestellten Ergebnissen. Solche resultieren jedoch aus der Rolle
der KMUs als Sub-Anbieter, also als Organisationen, die sich fiir die Nutzung eines Elektrofahrzeugs,
vermittelt Gber den (Haupt-) Anbieter, entschieden haben. Die herangezogenen Kriterien einer
Entscheidung fiir Elektromobilitdit werden am Beispiel eines Kleinunternehmens aufgezeigt, das als
Sub-Anbieter eines der Elektrofahrzeuge vom Haupt-Anbieter mietet und den Mitgliedern des Klein-
unternehmens verfligbar machte - diese Praktik umfasst im beschriebenen Beispiel die beiden
Geschaftsfihrerlnnen.

Fir manche (Klein-) Unternehmerinnen ist es im ersten Schritt die Passgenauigkeit des Themas
,Elektromobilitdat” zu den eigenen angebotenen Produkten.

,Wir vertreiben Infrarotheizungen. Die Infrarotheizungen werden mit Strom betrieben. Und das
passt unglaublich gut zu unserem Thema. Weil wir im Prinzip sehr viel Aufklérungsarbeiten
leisten. Denn viele Menschen, wenn die héren: oh Gott, eine Heizung mit Strom, das kann ja nur
teuer sein, das kann nicht wirtschaftlich sein. Also im Prinzip dieselben voreingenommenen
Riickschliisse, die die Leute auch gegeniiber Elektroautos haben. Und von daher haben wir gesagt,
das passt ja wie die Faust aufs Auge, das Ganze. Weil wir sind permanent dabei den Menschen zu
erkldren, dass mit Strom zu heizen, die umweltschonendste Methode ist, die es liberhaupt gibt.
Weil wir nicht erst hundert Liter Wasser, oder zweihundert Liter Wasser erwdrmen. Durch
irgendwelche Rohre pumpen, CO2 ausstofen und ganz viel Widrmeleitungsverlust haben. Das hat
man bei unseren Heizungen nicht. Sondern wir nutzen die Energie, die rein kommt, die nutzen wir
natiirlich. Zweifelsohne wdére es schéner, wir hétten schon 100 % G6kologischen Strom, oder
kénnten ihn selbst erzeugen. Das wdre natiirlich die perfekte Lésung, PV auf dem Dach und gleich
fiir die Heizung verwenden. Soweit sind wir einfach noch nicht. Aber genauso wie mit dieser
Heiztechnologie, wenn nicht irgendjemand damit anféngt, dann wird es auch nie was. Und so
haben wir das mit dem Auto genauso gesehen. Wenn niemand anféngt. Elektromobile zu fahren,
zu kaufen, zu unterstiitzen. Dann wird sich der Trend nicht durchsetzen. Also wir sehen uns auch in
der Hinsicht ein bisschen als Pioniere.” (E203)
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PionierIn zu sein, sich als ,lead user” (vgl. Hippel 1988) zu fiihlen, das sind wichtige Faktoren in der

Akzeptanz von Elektromobilitat. Dies zeigten bereits Studien aus der ersten Forderphase in den

Modellregionen (vgl. Blattel-Mink et al. 2013). Gerade fir kleine und mittelstandische Unternehmen

scheint dies (ebenfalls) ein zentraler Akzeptanzfaktor zu sein. FahrzeuggrofRe und Reichweite sind,
hier unterscheiden sich KMUs offenbar nicht von Individual-Nutzenden, ebenfalls entscheidende

Themenkomplexe.

2Wir [Anmerkung Verf.: Gemeint sind die beiden Geschdiftsfiihrerinnen.] dachten zuerst, wir
bréuchten was Gréfieres zum Transport. Das haben wir dann aber verworfen. Weil wir eigentlich
gar nichts transportieren. [...] Also als ich ihm [Anmerkung Verf.: Gemeint ist der Ansprechpartner
des (Haupt-) Anbieters, von dem das Elektrofahrzeug gemietet wurde.] das gesagt habe, hat er
mir sofort in der néichsten Woche das kleinere Modell gebracht. Und das fand ich ja unglaublich.
Wendig, flitzig, eine unfassbare Beschleunigung. Ja, die ldsst dann natiirlich schlagartig nach. [...]
Und dann haben wir das Ganze hin und her diskutiert und gesagt, reicht die Reichweite. Das ist
natiirlich die gréfSte Angst, die glaube ich jeder hat, der ein Elektromobil anschafft. Reichen 120,
wobei im Winter Iddt er nicht bis 120 km auf. Also im Winter, es war kalt als wir das gemacht
haben, kam der kaum tiber 100 km Reichweite.” (E203)

Das Auto als Statussymbol und die héhere Bequemlichkeit bei der Nutzung gréRerer Limousinen

werden dabei durchaus thematisiert und in den Lésungsraum zur Deckung des Mobilitatsbedarfs mit

einbezogen. Dennoch fillt die Entscheidung fiir Elektromobilitat, sofern sie passgenau ist.

,und ich hatte friiher viel AufSendienst gemacht. Hatte einen 3er BMW gefahren. Mit 200 PS. Das
ist natiirlich was anderes zu fahren dann. Aber ich, das hat jetzt nichts damit zu tun, dass ich ein
Statussymbol fiir irgendwas brauche, sondern ein Auto muss dem Zweck entsprechen, den man
hat. Und wenn man nattiirlich 60 tausend Kilometer im Jahr fdhrt. Das kann man nicht in so einem
kleinen Auto abrutschen. Da muss man eine richtige Limousine haben. Das ist einfach so.” (E203)

Wichtig ist dabei jedoch auch, dass es situationsbezogen die Mdoglichkeit gibt, auf ein konventionelles

Fahrzeug mit groRerer Reichweite ausweichen zu kénnen. Im Rahmen des ,Offenen B-2-B Betreiber-

und Nutzungsmodells“ wurde den KMUs (als Sub-Anbietern) seitens des (Haupt-) Anbieters die

Option genannt, gleichzeitig am lokalen Carsharing teilzunehmen. Corporate Carsharing Projekte sind

vielerorts aufstrebende Losungen, die - wie das folgende Zitat zeigt - auch die Akzeptanz von

Elektromobilitat mittelbar erhéhen kénnen.

»lch mache keinerlei Kundenbesuche. Also wenn, wir hatten bis jetzt dreimal oder viermal die
Anfrage von Kunden, die eine Berechnung Vorort wollten, weil es um eine gesamte Immobilie
ging. Dann hat Herr XY [Anmerkung Verf.: Ansprechpartner des (Haupt-) Anbieters, von dem das
Elektrofahrzeug gemietet wurde] gesagt, wir sind an dem Stadtmobilprojekt angeschlossen. Also
Carsharing. Man kann sich da ein Auto fiir 16 Euro am Tag leihen. Die Leihstation ist zwei
Kilometer zu Fuf3 zu erreichen von mir aus. Also haben wir keinen Grund gesehen, das nicht
einfach auszuprobieren.” (E203)

Auch die (Klein-) Unternehmerlnnen begegnen jedoch umfassender Skepsis in ihrem sozialen Umfeld.

Sie missen den Bedenken ihres Umfeldes begegnen und dabei zugleich zeigen, dass sie unter-

nehmerisch ,sinnvoll”, ,rational”

Hintergrund der Nutzung von Elektrofahrzeugen, offenbar von einigen Personen bezweifelt.

»,Entgegen natiirlich aller Diskussionen im Verwandten-, Bekanntenkreis, die uns wieder mal fiir
verrlickt erkldrt haben und gesagt haben, wieder was, was keiner kennt, was keiner hat, wie
schon unsere Heizungen. Kann doch nicht sein. Und alle Horrorszenarien dieser Welt wurden uns
da gemalt. Wenn jemand anruft und du musst da schnell hinfahren. Mir ist bis jetzt nichts

handeln - dies wird von ihnen erwartet und wird zugleich, vor dem

65



eingefallen, wo ich schnell hin fahren miisste. Ich haben keine Babys zu transportieren oder keine
Kinder, die irgendwo schnell hingebracht werden miissen. Also was soll das, ja. Also bis jetzt hat
noch jeder der verungliickt ist einen Rettungswagen gerufen. Der musste doch nicht mit einem
Privatwagen transportiert werden.” (E203)

Dabei nehmen die (Klein-) Unternehmerlnnen fir sich in Anspruch, eben gerade unternehmerisch

IM |ll

»sinnvoll“ und , rational” zu handeln, wenn sie Elektromobilitdt in ihrem Betrieb einsetzen.

»und es war finanziell sehr, sehr attraktiv. Ja das Fahrzeug kostet 329 € im Monat. Inklusive
Versicherung und Wartung. Steuern zahlt man ja keine, der hat kein Hubraum. Der Preis ist ein
Witz. Jedes andere Auto, egal was wir gekauft hétten, héitte uns Ahnliches an Leasingraten
gekostet. Von mir aus etwas weniger, aber den Rest hdtten wir getankt und an Steuern bezahlt
und an Versicherung. Also, jeder der glaubt, ein Auto zu haben und es kostet ihn weniger als 350
bis vierhundert Euro im Monat, der tréumt. Das ist nicht wahr. Es ist schlicht und ergreifend falsch
[...].“ (E203)

Erschwerend kommt im Entscheidungsprozess hinzu, dass (Klein-) Unternehmerinnen einen Mangel
an Informationen beklagen. Viele Fragen wirden o6ffentlich diskutiert, beruhten aber auf (gefahr-
lichem) Halbwissen.

,Mir war nicht klar, dass eine Haushaltssteckdose reicht. Ich dachte man miisste eine besondere
Vorrichtung haben. Das war einfach so eine Frage gewesen. Und die Reichweite und Wartung war
mir nicht klar. Aber ich wusste es schlicht und ergreifend nicht. Und wenn ich was nicht weifs,
dann lasse ich mich gerne aufklédren und sag nicht schon im Vorfeld; Jeder hat mir im Vorfeld
erzdhlt, da brauchst du eine spezielle Steckdose, da brauchst du Starkstrom, sonst geht das nicht.
Aha ihr Schlaumeier, wer hatte sich von denen alles erkundigt? Ja also es grassiert ein ganz
flirchterliches Halbwissen. Das ist einfach schlecht. Als ich dann jeden gesagt habe, nein, kein
Starkstrom, hier Plug 'n' play. Und da waren alle sehr (iberrascht davon. Und wie ich jetzt locker
einfach damit in die Garage fahre und das auflade. Ich muss theoretisch alle drei, vier Tage nur
tanken. Ich fahre nicht so viel.“ (E203)

Auch andere Personen, ob (Klein-) Unternehmerinnen, professionelle Fuhrparkmanagerinnen oder
interessierte Privatpersonen, aufzukldaren, zu informieren und vor allem mogliche Informations-
guellen und Ansprechpartnerinnen zu benennen, scheint ein zentraler Veranderungsbedarf zu sein,
soll die Elektromobilitdt breiter etabliert werden. Das Aufzeigen und gegeneinander abwiegen der
tatsachlichen Kosten eines konventionellen Fahrzeugs im Vergleich zu (batterie-) elektrischen
Fahrzeugen ist ein weiterer, wichtiger Schritt. Einzelne Erhebungen zeigen, dass an Elektromobilitat
interessierte (Klein-) Unternehmerlnnen nicht selten Informationen bei Anlaufstellen suchen, an
denen sie die gesuchten Informationen nicht bekommen kénnen. Dazu gehéren stidtische Amter
und Behorden, (lokale) Energieversorger, Elektroinstallationsbetriebe oder auch Autohduser. Elektro-
mobilitat scheint seitens der Interessierten mit zahlreichen Fragen verbunden zu sein: Kann ich mir
eine Ladesdule vor meiner Haustiir genehmigen lassen? Gibt es Subventionen? Liefert das Autohaus
auch die Ladesdule? Kann ich Giberhaupt einen Ladepunkt in mein hausliches Stromnetz integrieren?
Diese und viele andere Fragen werden bislang von nahezu keiner Anlaufstelle umfassend beant-
wortet. Interessierte Betriebe und Personen finden keine kompetenten Ansprechpartner auf ihrer
Suche nach Informationen und verlieren dann das Interesse.

Zu der Frage, wie dieses Interesse aufgefangen und zur Marktdurchdringung von Elektromobilitat
genutzt werden kann, wurde ein Workshop mit zentralen Ansprechpartnern durchgefiihrt. Dazu
gehorten alle Akteure, die rund um das Thema Elektromobilitdat, explizit auch in der Flotten-
anwendung, mogliche Kontaktpersonen interessierter, potenzieller Anwenderinnen sein kdnnen.
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Konkret waren Automobilhersteller, Energieversorger, ein Elektroinstallateur sowie die Wirtschafts-
forderung auf kommunaler wie auch auf Landesebene vertreten. Dabei zeigte sich sehr deutlich, dass
diejenigen Akteure, die ein funktionierendes Geschaftsmodell im Kontext der Elektromobilitat bzw.
die (berechtigte) Hoffnung auf ein solches haben, bereits ein breites Informationsangebot fir
interessierte Privatpersonen und Unternehmen anbieten. So wurde die Erfahrung aufgegriffen, dass
potenzielle E-Fahrzeug-Nutzende sich nicht mit einer ein- oder zweistlindigen Probefahrt zufrieden
geben. Vielmehr ist ihnen wichtig, die Alltagstauglichkeit zu testen, indem sie ein solches Fahrzeug
fiir eine oder zwei Wochen fiir alle regelmaRig anfallenden Wege testen kénnen. Zudem wird,
zusammen mit dem Autokauf, auch die Anschaffung von Ladetechnik angeboten und deren
Installation gegebenenfalls vermittelt. Dies sind nur einige Beispiele der real noch breiteren
Informationspalette. Die Ergebnisse zeigen recht deutlich, dass durchaus Anlaufstellen existieren, die
den an Elektromobilitdt interessierten Personen oder Unternehmen umfassende Informationen
anbieten. Jedoch legen diese ersten Ergebnisse zugleich nahe, dass solche umfassenderen
Informations- und Beratungsangebote lediglich seitens der Akteure angeboten werden, die damit
Geschaftsmodelle verbinden. Aktuell gilt dies (vermutlich) nur fir die Automobilhersteller
beziehungsweise (in Teilen) fiir den entsprechend damit verbundenen Handel - zumindest findet
deren aktuelle Tatigkeit vor dem Hintergrund der Hoffnung auf ein funktionierendes Geschaftsmodell
statt, so die Quintessenz aus dem Workshop. Es bleibt damit den angehenden Nutzenden Uberlassen,
ob diese umfassende Informationspakete erhalten - angeboten werden diese. Gehen Nutzende den
Ublichen Weg hinsichtlich einer angedachten Autoanschaffung und besuchen ein Autohaus, so
besteht eine groRe Chance auf umfassende Information. Gehen Nutzende jedoch andere Wege und
setzen an anderen Orten fir ihre Erstinformation an, so wiederholen sich vermutlich die
beschriebenen Probleme. Es liegt jedoch ebenfalls nahe, dass sich der Weg zum Autohandler fir die
Anschaffung und Information rund um Elektroautos etablieren kdnnte.

Okobilanzielle Betrachtung

Bei einer 6kobilanziellen Betrachtung ist es erst einmal irrelevant, ob das Fahrzeuge im privaten oder
unternehmensbezogenen Eigentum ist. Die rein kilometerbezogene Bewertung zeigt auch nur eine
Verlagerung der veschleifbedingten Umwelteffekte vom Privat- auf das Carpool-Fahrzeug, d.h. 6ko-
logisch ist es auf den erstem Blick egal, mit welchen Fahrzeug gefahren wird - jedes Fahrzeug hat nur
eine angenommene Lebensdauer von 150.000 km. Ein starker beanspruchtes Poolfahrzeug misste
theoretisch friiher ersetzt werden.

Uber die rein kilometerbezogene Bilanz hinaus ergeben sich jedoch positive Sekundarwirkungen auf
die Umwelt. Weniger Fahrzeuge bedeuten beispielsweise weniger gebundene Ressourcen und
weniger erforderliche Parkfliche im offentlichen und privaten Raum. Das mit nach Hause
genommene Carpool-Fahrzeug des Unternehmens verbraucht zwar (Park-) Raum vor der Haustir
der/des Angestellten, kann aber wahrend der Arbeitszeit auf dem Poolparkplatz stehen - sofern es
nicht im Einsatz ist. Fir den Arbeitgeber bedeutet dies, dass er fir den Angestellten weniger
Parkflachen zur Verfligung stellen muss und dass dadurch Parkflichen in Industriegebieten
umgewidmet werden kdnnen bzw. gar nicht erst gebraucht werden.

Uber die beschriebene Lésung mit einer konventionellen Fahrzeugflotte ergeben sich erste, im
Rahmen der durchgefiihrten (kilometerbezogenen) oOkologischen Analyse jedoch nicht quanti-
fizierbare Effekte, wenn von einem eins-zu-eins Ersatz eines aufzugebenden privaten Fahrzeugs
gegen ein privat genutztes Carpool-Fahrzeug des Unternehmens ausgegangen wird.
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Deutlichere 6kologische Effekte konnen dann einsetzen, wenn mit der Aufgabe des privaten
Fahrzeugs ein genereller Mobilitdtswandel einsetzt. Dies dann, wenn der / die Angestellte
motorisierte Individualmobilitat reduziert, OV-, Fuk- und Radanteile erhéht und nur (geringe) Teile
der urspriinglichen Fahrten des ehemals eigenen PKW gegen Fahrten mit einem privat genutzten
Carpool-Fahrzeug des Arbeitgebers ersetzt.

Erfolgt die gleiche Betrachtung fir einen Carpool, der sich zur Halfte aus batterieelektrischen
Elektrofahrzeugen (BEV) zusammensetzt, zeigt die Abbildung 28, dass in diesem Szenario 6kologische
Effekte auftreten. Hier kommt zum Tragen, dass ein Elektrofahrzeug zwar in der Produktion
gegeniber einem konventionellen Fahrzeug eine schlechtere Umweltbilanz aufweist (vgl. Kapitel
4.5), dass sich jedoch diese Bilanz je gefahrenen Kilometer deutlich verbessert. Daher erscheint es
Okologisch zielfihrend, ein BEV so intensiv wie moglich zu nutzen. Eine Privatnutzung der
batterieelektrischen Poolfahrzeuge eines Unternehmens - auBerhalb der Dienstzeiten - erscheint
damit 6kologisch durchaus sinnvoll.

Zusammenfassende Darstellung

Insbesondere der Flottenbetrieb von Elektrofahrzeugen steht in Verbindung mit interessanten
Anwendungsszenarien von Elektromobilitat. Es zeichnen sich Betreiber- und Nutzungsmodelle ab, die
vielseitig sind und teilweise liber konventionelle Fuhrparkldsungen hinausreichen. Interessant ist
dabei vor allem die Kombination privater mit dienstlicher beziehungsweise beruflicher Nutzung von
Elektrofahrzeugen. Nutzende zeigen ein verstarktes Interesse an solchen Nutzungsszenarien und
fragen zudem die entgeltliche Privatnutzung dienstlicher Fahrzeuge aullerhalb typischer Arbeits-
zeiten nach. Solche Szenarien sind verbunden mit Optimierungschancen auf sozialer, 6kologischer
und O6konomischer Ebene. Der Bezug zum Autobesitz konnte (iber weitere Attraktivierung von
Sharingkonzepten an Bedeutung verlieren. Gerade fiir den stark verdichteten urbanen Raum gehen
damit Potenziale hinsichtlich einer Schonung der Ressource Raum einher. Okologische und
0konomische Chancen gehen vor allem von der Nutzungsintensivierung von Elektromobilitdt aus. Je
mehr Kilometer ein Elektroauto fahrt, desto eher zeichnen sich positive Umweltwirkungen ab und
desto besser werden dessen Umweltpotenziale ausgeschopft. Auch wirtschaftlich macht sich eine
hohe Fahrleistung eines Elektroautos positiv bemerkbar, da der Preis je gefahrenem Kilometer
niedriger liegt, als bei konventionellen Fahrzeugen. Wenn Unternehmen ihre Flottenfahrzeuge
wahrend der Zeit, in der Ublicherweise keine Nutzung stattfindet, an Angestellte gegen Entgelt
ausleihen kénnen, bestiinde zudem die Chance zusatzlicher Einnahmen zur Gegenfinanzierung der
Mehrausgaben in der Anschaffung von Elektromobilitdt zu erwirtschaften. Solche Konstellationen
wirden die Perspektiven und Interessen anbietender Organisationen und (privater) Nutzenden auf
ideale Art und Weise verbinden. Auflerhalb solcher Sharinglésungen finden Nutzende die
umfassendsten Informations- und Beratungsangebote zum Thema Elektromobilitat aktuell am
ehesten im Kontext der Automobilbranche und im zugeordneten Autohandel.
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4.4 Mobilitatswandel beginnt in Stidten — Kommunale Konzepte konnen die
Richtung vorgeben

Um klima- und energiepolitische Ziele erreichen zu konnen, bedarf es eines grundlegenden
Mobilitatswandels. Stadte und Kommunen besitzen Handlungs- und Gestaltungsspielrdume, die
diesen Wandel forcieren kénnen. Dabei geht es nicht nur um eine Reduzierung von Schadstoff- und
Treibhausgasemissionen, sondern auch um die Wiedergewinnung von urbanen Qualitaten, die im
Zuge jahrelanger Fehlplanungen zugunsten des Automobils verloren gegangen sind (vgl. Jansen et al.
2013). Nachhaltige Konzepte in der Stadtentwicklung, Stadtplanung und Verkehrsplanung haben zum
Ziel, unterschiedliche Mobilitatsbedirfnisse abzudecken, und gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat in
Stadten zu erhohen. Nachhaltige Elektromobilitdt kann ein Teil dieser Konzepte sein und so einer
breiten Bevolkerung zugdnglich werden. Das Ausprobieren von Fahrzeugen kann Hemmnisse gegen-
Uber der Technik beseitigen und so weitere Anreize zur Nutzung setzen.

Grundlegend fiir eine Umgestaltung der Verkehrssysteme in Stadten, ist die Férderung von Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds (Ful, Fahrrad, offentlicher Personennahverkehr, Carsharing). Eine
wichtige MalRnahme zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs beinhaltet daneben die
Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmittel. Hier bietet sich ein Anknipfungspotenzial fir
Elektrofahrzeuge aller Art. Um jedoch intermodale Angebote bereitstellen zu kénnen, missen
entsprechende Infrastrukturen, Informations- und Buchungsplattformen sowie Betreibermodelle
geschaffen werden. Mittels integrierter IKT-Dienste sollen diese Angebote fiir Nutzende maoglichst
attraktiv gestaltet werden. Hier konnen Stadte initilerend, unterstitzend, organisatorisch und
steuernd einwirken (vgl. Beckmann 2014).

Insbesondere der 6ffentliche Raum bietet Chancen, die Mobilitdt in Stadten mit entsprechenden
Angeboten und der Vorhaltung von Infrastruktur zu beeinflussen (vgl. Canzler & Knie 2009). Wichtige
Stichpunkte im Zusammenhang mit Elektromobilitdt sind hier die Themen: Stellplatze fir Pkw und
Zweirdder, Ladeinfrastruktur, Mobilitdtsstationen und komplementare Mobilitdtsdienstleistungen.
Dariber hinaus ist auch die Wechselwirkung zwischen Verkehrs- und Stromnetzen von entschei-
dender Bedeutung fiir einen gleichzeitigen Energie- und Mobilitdtswandel.

In diesem Abschnitt sollen Wege zur kommunalen Umsetzung erldutert und diskutiert werden. An-
hand von Praxisbeispielen wird gezeigt, welche elektromobilen MaBnahmen geeignet und notwendig
erscheinen, um den Bediirfnissen der Nutzenden gerecht zu werden, wie infrastrukturelle Losungen
stadtebaulich integriert werden kénnen und welche Akteure eingebunden werden sollten. Schlieflich
sollen Ansatze skizziert werden, wie Kommunen den Mallnahmen einen verbindlichen Rahmen
geben und die Elektromobilitat in geeigneter Form férdern konnen.*?

'2 Die Erkenntnisse aus den Experteninterviews und den Untersuchungen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur in
Stadten sowie der Verankerung in kommunale Strategien und Regelwerke stammen aus dem Dissertations-
projekt von Dennis Knese (erscheint voraussichtlich in 2016).

69



Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur — eine kommunale Aufgabe mit Signalwirkung

Verschiedene Plattformen und Verzeichnisse von Ladepunkten in Deutschland und Europa (z. B.
lemnet.org, chargemap.com, plugsurfing.com) zeigen, dass die hochste Ladeinfrastrukturdichte in
Ballungsrdumen zu verzeichnen ist.” Dies sind auch die Regionen, mit der derzeit groRten Anzahl an
zugelassenen Elektro-Pkw. Zu der oft diskutierten Henne-Ei-Problematik (erst Ladeinfrastruktur oder
erst Elektrofahrzeuge), kann nur gemutmallt werden, ob sich die beiden Variablen gegenseitig
beeinflussen. Grundsatzlich zu unterscheiden sind dabei private und 6ffentlich zugangliche Lade-
punkte. Wahrend es sich bei erstgenannten um Ladeinfrastruktur auf dem eigenen Grundstiick oder
bei Arbeitgebern handelt, spielen letztere insbesondere in Stadten eine Rolle, in denen eine grolle
Anzahl der Bevolkerung keinen privaten Stellplatz besitzt, aber dennoch auf ein eigenes Fahrzeug
angewiesen ist (sogenannte Laternenparker). Eine besondere Form sind halbéffentliche Ladepunkte,
die das Angebot vor Ort ergdnzen kénnen (z. B. Supermarktparkplatz).

Die Nationale Plattform Elektromobilitdt (2014) empfiehlt in ihrem Fortschrittsbericht 2014 einen
weiteren Aufbau 6ffentlich-zuganglicher Ladeinfrastruktur, dessen wichtigste Elemente eine bedarfs-
gerechte und anwendungsorientierte Gestaltung seien. Samtliche befragten Expertlnnen (aus
Kommunen, Projektentwicklungs- und Verkehrsgesellschaften, Carsharing-Anbietern) sehen in der
Vorhaltung von Ladeinfrastruktur ein wesentliches Instrument zur Uberwindung von Reichweiten-
angsten bei potenziellen Zielgruppen.

Fiir Kommunen spielt das Thema Ladeinfrastruktur auch deshalb eine Rolle, da sie mit dem Aufbau
eine Signalwirkung auslésen mochten, wie ein Experte bestatigt:

,Wir haben gesagt, wenn wir wollen, dass die Bewohner |[...] Elektromobilitit verstdrkt nutzen,
dann miissen wir in Vorleistung gehen. Also das ist auch so eine Art politisches Signal, dass wir
gesagt haben, wir zeigen dadurch den Leuten, dass das keine Science-Fiction ist, sondern dass das
tatsdchlich real ist und méglich ist.“ (1.3, Experte aus der Kommunalverwaltung)

So miisse Uberzeugungsarbeit geleistet werden, wenn die Einstellung und das Mobilitatsverhalten
der Menschen in eine bestimmte Richtung gelenkt werden sollen. Das setzt jedoch voraus, dass die
Weichen fiir eine solche Anderung gestellt werden und den Menschen ein gewisses Angebot unter-
breitet wird, beginnend beim Aufbau von Ladeinfrastruktur. Dabei sind eine optisch ansprechende
und qualitativ hochwertige Umsetzung und eine geeignete Standortauswahl besonders wichtig.
Optische Prisenz von Ladeinfrastruktur kann subjektive Angste bei den Nutzenden abmildern.

Auch Nutzende wiinschen sich mehr Ladepunkte

Dass dies fur die Nutzenden ein wichtiges Thema ist, zeigt sich an den Ergebnissen der quantitativen
Befragungen der SOB. Fiir die Langzeitnutzenden (mind. sechs Monate regelmiRige Elektro-
fahrzeugnutzung) in der Modellregion Rhein-Main, ist die fehlende Ladeinfrastruktur im &ffentlichen
und halb-6ffentlichen Raum ein wichtiges Hemmnis bei der Nutzung von Elektrofahrzeugen.
Abbildung 18 zeigt, dass fir vier von fiinf Nutzenden eine zu geringe Anzahl solcher Ladestationen
existiert. Knapp 36 % der Befragten bemangeln zudem, dass die Ladepunkte im o6ffentlichen Raum
schwierig zu finden seien.

" Eine schriftliche Befragung in 2013 machte deutlich, dass 22 von 23 befragten Kommunen beim Aufbau von
Ladeinfrastruktur aktiv sind. Dabei handelte es sich, mit Ausnahme einer Kommune, um GroRstidte mit mehr
als 100.000 Einwohnern. Weitere Ergebnisse der Befragung finden sich in Knese 2013.
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Probleme beim Laden

Zu wenig offentl. u. halb-6ffentl. Ladepunkte
Ladedauer zu lang

Fehlende Kompatibilitat der Ladeinfrastruktur
Fahrzeug bei Ubernahme nicht geladen
Ladepunkte schwierig zu finden
Uneinheitliche Zugangsmedien

Abrechnung der Stromkosten zu kompliziert
Ladevorgang ist zu aufwendig

Sonstiges

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 18: Probleme von Langzeitnutzenden beim Laden (Mehrfachnennungen méglich, n=91)

Insbesondere der Anbieter eines Free-Floating-Carsharings (nicht stationar) sieht ein flachen-
deckendes Angebot an Ladeinfrastruktur im Geschaftsgebiet als unverzichtbar an, soll das Betriebs-
konzept mit Elektrofahrzeugen funktionieren. Hier wird die Pflicht bei den Kommunen gesehen, die
gef. in Kooperation mit Stadtwerken und Energieversorgern flir einen solchen Aufbau sorgen sollen.

,Weil man kann sicherlich nicht von den Carsharing-Anbietern verlangen, dass diese auch noch
die Ladeinfrastruktur selbst aufbauen.“ (4.4, Experte eines Free-Floating-Carsharing-Anbieters)

Die Untersuchungen zur eMobil-Station in Offenbach zeigen ebenfalls, dass Moglichkeiten des
offentlichen Ladens vor dem Hintergrund von Leihkonzepten ein Thema sind. Dies geht sogar so weit,
dass Menschen, die privat ein Elektroauto fahren und damit nach Offenbach kommen, gerne das
Angebot der eMobil-Station nutzen, um in der Stadt unterwegs zu sein. Jedoch besteht hier noch
keine Moglichkeit fir die Nutzenden, ihr eigenes Fahrzeug an der Station abzustellen, ohne einen
Strafzettel zu erhalten. Auch das Laden ist fir private Pkw nicht gestattet.

Letztlich muss es der Wunsch einer Kommune sein, umweltfreundlichen Verkehr zu fordern. Dazu
bedarf es allerdings politischer Willensbildung, da unterschiedliche Interessen und Nutzungs-
konflikte, speziell im offentlichen Raum, aufeinander treffen. So seien Anreize, wie die Freihaltung
der an den Ladepunkten befindlichen Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge, kontrovers, aber zwingend
notwendig. Dies ist anders bei stationsbasierten Carsharing-Anbietern, die in der Regel liber (eigene)
private Flachen verfliigen. Hier kénnte darliber nachgedacht werden, dort installierte Ladeinfra-
struktur auch fir Privatnutzende freizugeben.

Auch fiir den elektrischen Zweiradverkehr ergeben sich andere Vorzeichen. Aus Untersuchungen mit
dem Schwerpunkt Pedelecs (vgl. Prill 2015) ist bekannt, dass 6ffentliche Ladeinfrastrukturen fur
Privatanwender nicht entscheidend sind, da der Akku meist transportabel ist und in die Wohnung
oder an den Arbeitsplatz mitgenommen werden kann. Dennoch werden Ladeinfrastrukturen im
Zusammenhang mit elektromobilen Fahrradern als eine Moglichkeit angesehen, Menschen, die noch
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unsicher sind, die Angst vor dem , Liegenbleiben” zu nehmen und die Akzeptanz von Elektromobilitat
zu erhohen.

Vorgehensweisen der Kommunen unterscheiden sich grundlegend

Beim Aufbau von Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge werden unterschiedliche Strategien verfolgt.
So wurde in manchen Stadten ein friihzeitiger Aufbau von Ladestationen forciert, ohne auf eine
mogliche Standardisierung und rechtliche Reglementierung zu warten (z. B. Stuttgart, Oslo), wahrend
andere Kommunen einen sukzessiven Aufbau verschiedener Ladetechniken anstreben (z.B.
Hamburg, Kopenhagen), oder komplexe Vergabeverfahren fiir einen einheitlichen Aufbau verfolgen
(z. B. Berlin). Auch der Bedarf wird mittels unterschiedlicher Methoden ermittelt — von siedlungs-
strukturellen Ansatzen, wie in Dortmund, bis zu zielgruppenspezifischen Verfahrensweisen, wie in
Berlin, wo sich der (kurzfristige) Bedarf in erster Linie an den elektrischen Carsharing-Angeboten
orientiert hat.

In Amsterdam, der Stadt mit der nach eigenen Angaben weltweit héchsten Ladeinfrastrukturdichte,
wird seit 2012 ein vollstdndig nachfrageorientierter Ansatz verfolgt. Knapp 11.000 Elektrofahrzeug-
besitzer nutzten im Jahr 2014 die ca. 1.150 offentlichen Ladepunkte, die durch die Kommune
installiert wurden. Dabei wurden durchschnittlich ca. 200.000 kWh Energie pro Monat geladen.
Bewohnerlnnen der Stadt kdnnen sich um den Aufbau einer 6ffentlichen Ladestation in ihrer Wohn-
gegend bewerben. Die Kommune priift dann gemeinsam mit einem ausgewahlten Energieversorger
und dem Netzbetreiber die Voraussetzungen (rdumlich-strukturelle Bedingungen vor Ort, bereits
existierende Ladepunkte und deren Auslastung in der ndheren Umgebung, vorhandene Strom-
anschlisse etc.), bevor einem Antrag stattgegeben wird.

Ein erfolgreiches Geschaftsmodell ist der Aufbau und Betrieb von Ladeinfrastruktur bislang noch in
keiner Stadt. Um sich der monetdren Gewinnzone anzunahern, sind auch die spezifischen Verhaltens-
weisen von verschiedenen Nutzergruppen und die daraus resultierenden unterschiedlichen Bedurf-
nisse an die Ladestationen zu beriicksichtigen. So zeigt ein Beispiel aus Amsterdam den Unterschied
zwischen Ladepunkten in einer Wohngegend (,,pillow charging”), in der die meisten Ladevorgidnge
nachts erfolgen, und einem Industriegebiet, in dem hé&ufiger tagsiber geladen wird (,business
loaders”). Demnach konnten Ladepunkte in einem Mischgebiet bei abgestimmter Nutzung von
Bewohnerlnnen und Unternehmen komplementar genutzt werden und somit fiir eine optimale Aus-
lastung sorgen.
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Abbildung 19: Beispielhafte Darstellung von Ladevorgangen in einem Wohngebiet (rot) und einem Industriegebiet (blau)
(City of Amsterdam 2015)
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Die Finanzierung offentlicher Ladeinfrastruktur setzt sich derzeit hdufig aus verschiedenen Forder-
topfen zusammen. Dabei treten mal die Kommunen, mal Energieversorger als Hauptinvestor auf.
Auch die Eigentumsverhaltnisse und Betreibermodelle der Ladestationen unterscheiden sich mal3-
geblich — von monopolartigen Verhaltnissen mit viel Freiraum bei der Wahl von Standorten, Technik
und Nutzungsmodellen (z. B. Stuttgart), bis zum Betreibermix mit durch die Kommune festgelegten
Rahmenbedingungen und Betreibervertragen (z. B. Amsterdam).

Zugang zur Ladeinfrastruktur und reservierte Parkplatze sind besonders wichtig

Als essentiell fir eine einfache Nutzung und einen funktionierenden Betrieb hat sich bei allen unter-
suchten Stadten erwiesen, dass ein diskriminierungsfreier Zugang zu allen 6ffentlichen Ladepunkten
moglich ist — unabhadngig vom Anbieter. Die Realitat sieht derzeit noch anders aus. So berichtet ein
Experte, dass bislang kaum einer der angegeben 6ffentlich-zuganglichen Ladepunkte in seiner Stadt
diskriminierungsfrei sei,

,[...] weil da immer irgendwelche bestimmten Club-Modelle dahinter stecken.” (1.2, Experte aus

der Kommunalverwaltung)

Die Ergebnisse der quantitativen Befragungen bestdtigten diese Sichtweise. 45 % der Langzeit-
nutzenden (mindestens sechs Monate) beklagen eine fehlende Kompatibilitat der Ladeinfrastruktur
im offentlichen Raum (vgl. Abbildung 18). Bei der Frage nach den Kriterien, die offentliche
Ladepunkte erfiillen sollten, erscheinen eine leichte Zugidnglichkeit, verknlipft mit einer guten
Beschilderung, flir einen GroRteil der Befragten als einer der wichtigsten Faktoren (vgl. Abbildung
20). Rund 57 % der Nutzenden platzierten die leichte Zugdnglichkeit unter den drei wichtigsten
Kriterien fur Ladepunkte im o6ffentlichen Raum. Doch auch die Reservierung von Parkplatzen fir
Elektrofahrzeuge sowie ein diskriminierungsfreier Zugang, spielen fir Nutzende von Ladeinfra-
struktur im 6ffentlichen Raum eine wesentliche Rolle. Weitere wichtige Elemente sind die einfache
Bedienung der Ladestationen sowie ein ausreichender Schutz vor Witterung. Das Problem der Fehl-
belegung an Ladestationen wurde nur selten genannt, sowohl bei Nutzenden als auch bei Experten.

Kriterien fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur

Leicht zuganglich/ gut ausgeschildert

Reservierte E-Parkpldtze an Ladestationen
Unabhangig vom Stromanbieter nutzbar

Einfache Bedienung

Schutz vor Witterung

Leichtes und gut verstdndliches Abrechnungssystem
Einheitliches Design/ Gestaltung im StraBenraum

Schutz gegen Vandalismus

1 2 3 4 5 6 7 8

Abbildung 20: Durchschnittsbewertung des Rankings wichtiger Kriterien fiir Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen Raum
(n=94, 1 entspricht der geringsten, 8 der h6chsten Bedeutung)
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Intermodale Angebote als Schliissel fiir ein verdndertes Mobilitdatsverhalten

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur alleine flhrt jedoch nicht zu einem grundlegenden Mobilitats-
wandel. Samtliche Aktivitdten sind in ibergreifende Mobilitatskonzepte einzubetten. Intermodale
Angebote und Dienstleistungen kénnen das bereits einsetzende Umdenken bei vielen Menschen
unterstutzen.

»Das Mobilitéitsverhalten dndert sich, immer mehr Menschen verzichten auf ein eigenes Auto,
immer mehr sind bereit, sich fiir Mobilitdtsformen zu éffnen, die nichts mehr mit dem Besitz oder
dem Eigentum |[...] von Fahrzeugen zu tun haben. [Anmerkung Verf.: Wichtig sei es,]|...]
verschiedene mobile Dienstleistungen miteinander zu verkniipfen, so dass der Mensch, ohne dass
er ein eigenes Auto besitzt, auf verschiedene, fiir ihn gerade passende, Mobilitdtsformen
zuriickgreifen kann.” (1.15, Experte eines Verkehrsunternehmens)

Dabei dienen beispielsweise Mobilitdtsstationen und Mobilitdtskarten in erster Linie als komplemen-
tare Angebote zum o6ffentlichen Personennahverkehr. Elektromobilitdt in Form von Pedelecs, Pkw
und Scootern kann ein wichtiger Baustein fiir Zeiten und Rdume sein, in denen der OPNV nicht oder
unattraktiv betrieben wird. So kénnen die Mobilitdtsbedirfnisse auch in Randzeiten und -lagen
umweltfreundlich abgedeckt werden. Ein Experte spricht zudem vom Entstehen einer neuen
attraktiven Urbanitat, indem geeignete Infrastrukturprojekte, gekoppelt mit innovativen Mobilitats-
dienstleistungen, fiir eine hohe Wohnqualitat in Stadten sorgen kénnen.

Im elektrischen Zweiradbereich liegt diesbezliglich ein besonderes Potenzial flir Kommunen. Mittels
Pedelecs und Transportpedelecs bestehen Moglichkeiten, den Verkehr zunehmend zweckadaquat,
platzsparend, larmarm und abgasfrei abzuwickeln. Obgleich auch diese Fahrzeuge in der Anschaffung
noch relativ teuer sind, sind die Einsparungen, die im Betrieb erzielt werden kénnen, nicht nur
finanziell von Vorteil fir den Nutzenden, sondern auch fir die Lebensqualitdt in Stadten und
Gemeinden. Verleihsysteme bieten hier den erheblichen Vorteil, dass Elektromobilitat unkompliziert
genutzt und getestet werden kann, ohne gleich in eine Technologie, die Endnutzende noch nicht in
Géanze kennen, investieren zu mussen.

Die Digitalisierung ist als ein Erfolgstreiber fiir intermodale Angebote zu sehen. Smartphone-Apps mit
intermodalen Plattformen und Tarifauskiinften helfen, die Wegeketten moglichst unkompliziert mit-
einander zu verbinden. Doch auch die Infrastruktur, als Sichtbarmachung der Verknlpfung im offent-
lichen Raum, hat sich bei verschiedenen Projekten als bedeutendes Element herausgestellt. Dabei sei
die Nutzung und Verbesserung (ggf. auch Umnutzung) vorhandener Infrastruktur und dessen Ver-
netzung durch attraktive Dienstleistungen ein wichtiger Anhaltspunkt. Dies ist auch unter stadte-
baulichen und o6kologischen Gesichtspunkten vorteilhaft, da keine neuen Flachen in Anspruch
genommen werden miissen, sondern bestehende Anlagen optimiert werden kénnen. Dartiber hinaus
sollte fiir die umsteigenden Personen ein hohes Mal} an Aufenthaltsqualitat geschaffen werden, um
die Wartezeiten so angenehm wie moglich zu gestalten.

Sichtbarkeit von Mobilitdtsangeboten und Infrastruktur nimmt eine bedeutende Rolle ein

In der Stadt Offenbach am Main existiert bereits seit 2011 mit der eMobil-Station ein Angebot, das
sowohl E-Autos als auch Pedelecs bereitstellt und Uber die Positionierung der Station an einer
zentralen S-Bahn und Bushaltestelle intermodale Optionen vorhilt. Eine im April 2013 durchgefiihrte
reprasentativ angelegte, standardisierte Befragung'® der Wohnbevélkerung Offenbachs ab 18 Jahren

' Eine umfangreichere Darstellung der Befragungsergebnisse ist nachzulesen unter Schubert & Lanzendorf
(2014).
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zeigte, dass die meisten zwar noch nicht elektromobil unterwegs sind, aber fast zwei Drittel der
Offenbacherinnen und Offenbacher die eMobil-Station am Offenbacher Marktplatz kennen.

Kennen Sie die eMobil-Station in Offenbach?
(n=602)

nein
37 %

Abbildung 21: 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.

Woher kennen Sie die eMobil-Station in Offenbach?
(n=379)

im Vorbeigehen aufgefallen 76%
aus der Zeitung

durch einen Aktionstag

durch Gesprache mit Freunden oder...
durch das Internet

Gber ein Plakat

Uber einen ausliegenden Flyer

Uber ein Anschreiben der OVB/RMV

Uber den Arbeitgeber

Abbildung 22: Woher kennen Sie die eMobil-Station in Offenbach?

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

Fiir das aktuelle und kiinftige Nutzungsinteresse sind aber nicht allein das Angebot und dessen Sicht-
barkeit maligeblich. Vor allem die Nahe und unproblematische Erreichbarkeit ist hier ein entschei-
dender Faktor. Wahrend insgesamt 16 % der Befragten aus dem Stadtgebiet Offenbach eine Nutzung
der Pedelecs und/oder E-Autos der eMobil-Station im n3chsten Jahr in Betracht ziehen, sind es von
denen, die in unmittelbarer Ndhe (bis 1 km) zur eMobil-Station wohnen, iber 28 %. Wenn die eigene
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Wohnung jedoch weiter als 3 km von der eMobil-Station entfernt liegt, dann kann sich nur ein
Zehntel eine kiinftige Nutzung vorstellen (siehe Abbildung 14)."

Spielraum bei der rechtlichen Verankerung

Im 6ffentlichen Raum bedarf es beim Aufbau von Ladeinfrastruktur einer Sondernutzungserlaubnis
(vgl. BMVI 2014: 11). Hier kdnnen Kommunen verbindliche Auflagen zur Technik, zum Zugang und zur
Gestaltung von Ladestationen regeln. Uber stiddtebauliche Vertridge und Anderungen in der Stell-
platzsatzung ist es moglich, auch auf privaten Flachen eine Implementierung von Elektromobilitat zu
fordern bzw. (begrenzt) verbindlich zu machen. So werden in privatrechtlichen Vereinbarungen fir
Neubau- und Konversionsflachen zum Teil verpflichtende Angaben zur Bereitstellung von Leerrohren
oder bereits fertiger Ladeinfrastruktur gemacht. In einem Baugebiet der Hamburger HafenCity z. B.
wurde der Stellplatzschliissel von Beginn an auf max. 0,4 festgelegt und die Investoren sind
angehalten, ein Drittel aller Stellplatze mit einer Lademoglichkeit zu versehen (Anhandgabe-
verfahren).

Einen Schritt weiter gehen erste Kommunen, indem sie ihre allgemein giiltigen Stellplatzsatzungen an
die sich wandelnden Mobilitdtsbedirfnisse und -erfordernisse anpassen. So heil’t es in der Stellplatz-
satzung der Stadt Offenbach (§ 6, Absatz 5): ,Bei Vorhaben ab einem regularen Stellplatzbedarf von
20 Einstellplatzen sollen mindestens 25 % der Einstellplatze mit einer Stromzuleitung fiir die Ladung
von Elektro-Fahrzeugen versehen werden.” AuRerdem kann mittels eines nachgewiesenen
Mobilitatskonzeptes bei Vorhaben ein geringerer Einstellplatzbedarf erreicht werden. Darunter fallen
neben Stell- und Ladeplatzen fir Elektro-Pkw und Pedelecs auch Jobtickets und Carsharing-Angebote.
Auch in Bremen wurde eine dritte Sdule in der Stellplatzsatzung eingefiihrt. Neben den bisher
geltenden Moglichkeiten der Realherstellung sowie der Stellplatzablosung besteht nun die Alter-
native, die Stellplatzpflicht durch Mobilititsmanagementmallnahmen auszusetzen. In Berlin und
Hamburg wurden die Stellplatzverordnungen fiir Kraftfahrzeuge ganzlich aufgehoben.

Im Bereich der Bebauungs- und Flachennutzungspldane wurden bislang nur wenige Versuche unter-
nommen, Elektromobilitdt zu integrieren. Hier sind Kommunen auch auf die Hilfe des Bundes und der
Lander angewiesen, indem klare Rechtsgrundlagen geschaffen werden. Zurzeit werden Praxis-
leitfaden fiir Investoren, Bauherren und Bewohnerlnnen als ein geeignetes, aber weniger kom-
pliziertes Mittel angesehen, bei entsprechenden Aktivitdten fordernd und unterstiitzend zu wirken.
Zwar stellen sie keine Verpflichtung fir bestimmte MaBnahmen dar, machen aber auf die Méglich-
keiten, grundlegende Voraussetzungen und Wege zur Umsetzung aufmerksam.

Langfristige, flexible Planung fiir einen dynamischen Markt

Auch die fachliche Verortung scheint fiir die strategische Ausrichtung und Operationalisierung der
Elektromobilitat eine Rolle zu spielen. In Kommunen, in denen Elektromobilitat als Teil der Stadtent-
wicklung betrachtet wird, erfolgt ein eher ganzheitlicher Ansatz, der sich in erster Linie an Umwelt-
zielen, der Befriedigung der Mobilitatsbedirfnisse und stadtischer Lebensqualitat orientiert. Dort, wo
das Thema im Bereich der Wirtschaftsférderung oder bei eigens gegriindeten Agenturen angesiedelt
ist, stehen haufig die Beschaffung von Fahrzeugen sowie wirtschaftliche Kooperationen im Fokus.
Verantwortliche Stadtwerke priorisieren in der Regel den Aufbau von Ladeinfrastruktur und
kommunale Verkehrsunternehmen versuchen teilweise Mobilitdtskonzepte zu erstellen, ohne
stadtebauliche oder energiebezogene Belange zu bericksichtigen. Da es sich bei ganzheitlichen

' Eine ausfiihrliche raumliche Analyse der erhobenen Daten wurde im Rahmen einer Bachelorarbeit von
Andreas Blitz (2014) erstellt. Zentrale Erkenntnisse sind nachlesbar bei Blitz, Klinger & Schubert (2015).
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Mobilitdtskonzepten — und auch bei der Elektromobilitdt — immer um die Nutzung des 6ffentlichen
Raums handelt, sind mehrere Disziplinen betroffen und zahlreiche Akteure zu beteiligen. Das
bedeutet jedoch,

»[...] dass solche Prozesse, die nicht nur einen Akteur haben, der jetzt seinen Masterplan ausrollt
und das war’s, sondern irgendwie einen Dialog mit anderen Bereichen fordert, dass
unterschiedliche Belange betrachtet werden miissen, halt auch ldnger dauert. [Aber] [...] wenn
man so eine integrierte Planung haben will, muss sie auch dort stattfinden, wo integriert geplant
wird.” (1.2, Experte aus der Kommunalverwaltung)

Grundsatzlich sind sich die Experten einig, dass eine nachhaltige Planung nur langfristig erfolgen
kann. Ein Experte schlagt vor:

,Set a goal together with other municipalities. These goals should be not too short-dated — better
5 or 10 years in the future.” (1.14, Experte aus der Kommunalverwaltung)

Aufgrund der dynamischen Entwicklung im Bereich der Elektromobilitat ist es dennoch erforderlich,
schnell und flexibel auf mogliche Anderungen reagieren zu kénnen. Dies ist insbesondere bei der
Bereitstellung von Infrastruktur nicht immer einfach, sollte aber bei der Planung berlicksichtigt
werden. Denn

»[...] der Markt verdndert sich und Sie wissen nicht genau, WIE er sich verdindert. Das heifst, alles
was Sie tun, muss so gemacht sein, dass Sie es anpassen kénnen.” (1.15, Experte aus der
Kommunalverwaltung)

Wichtig scheint auch der Erfahrungsaustausch zwischen den Kommunen zu sein. Aufgrund des noch
jungen Alters des Themas Elektromobilitat, verfligen viele Stadte noch lber zu wenig Erfahrungen,
welche MalBnahmen geeignet erscheinen, um die Mobilitat langfristig nachhaltiger zu gestalten. So
gesteht ein Experte:

»Manchmal [...] ist vielleicht eins der Probleme, dass wir oft ins Blaue herein arbeiten, weil es halt
noch keine Standardprozesse oder Standardstrukturen oder Standardprodukte gibt.” (1.18,
Experte eines Forschungsunternehmens)

Aktives Handeln fiir eine héhere Lebensqualitdt in Stadten

Die Festlegung von Grenzwerten fiir Schadstoff- und Treibhausgasemissionen sowie Forderungen
nach Larmreduzierung und geringeren Flachenverbrauch machen ein aktives Einwirken auf
Mobilitdtsoptionen und Verkehrsreglementierungen erforderlich. Stadte und Kommunen sind mit
ihrem Erfahrungs- und Handlungsraum entscheidende Akteure fiir politische und gesellschaftliche
Veranderungsprozesse und eignen sich als Treiber und Multiplikatoren fiir multimodale Mobilitats-
konzepte und Elektromobilitat. Sie kénnen einerseits dazu beitragen, dass im Alltag neue Mobilitats-
konzepte sichtbar und erfahrbar werden — wie dies zum Beispiel in Offenbach durch die eMobil-
Station der Fall ist. Andererseits kdnnen sie durch gezielte Mallnahmen Anreize fiir umwelt-
freundliche Mobilitatsmuster setzen und damit den notwendigen Mobilitdtswandel forcieren.

Nicht zuletzt kann sich ein Umdenken und damit verbundene Veranderungen im Mobilitatsverhalten
der Menschen langfristig auf die Lebensqualitdt in Stadten und Regionen auswirken, indem lokale
Schadstoff- und Larmemissionen reduziert und heute fiir den Verkehr genutzte Flachen zuriick-
gewonnen werden. Dazu sind — neben der grundsatzlichen Starkung der Nahmobilitat mit Ful3, Fahr-
rad, OPNV und Carsharing — elektromobile Anwendungen und Angebote in inter- und multimodale
Konzepte einzubinden, mit Hilfe von geeigneten Planungsinstrumenten umzusetzen und mit einem
klaren Rechtsrahmen zu versehen.
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4.5 Elektrofahrzeug-Flottenbetrieb — der bessere Individualverkehr

Werden die Beitrage zur Elektromobilitat in den Medien verfolgt, entsteht der Eindruck, dass Elektro-
fahrzeuge umweltgerecht und teuer sind. Beides stimmt pauschal so nicht, wie die Ergebnisse der
sozialokologischen Begleitforschung in der Modellregion Rhein-Main zeigen. Beim Einsatz
batterieelektrischer Fahrzeuge (BEV) haben die Rahmenbedingungen — wo und wie die Fahrzeuge
genutzt werden — einen relevanten Einfluss auf den nachhaltigen Einsatz unter 6kologischen, 6kono-
mischen und sozialen Gesichtspunkten.

Elektromobilitat ist nicht grundsatzlich umweltfreundlich

Derzeit wird als zentrales Argument fiir die Einfihrung von Elektromobilitdt deren Umweltgerecht-
heit angefiihrt. Die Ergebnisse dieses Projekts zeigen jedoch, dass unter den aktuellen technischen
Rahmenbedingungen hier eine differenziertere Betrachtung erforderlich ist. So kdnnen Elektro-Pkw
auch bei der Nutzung von Strom aus dem deutschen Strommix im Fahrbetrieb den aktuellen Diesel-
und Benzinfahrzeugen unter 6kologischen Aspekten Uberlegen sein, wie Abbildung 23 zeigt.

Herstellung und Nutzung: Beitrag zum Treibhauseffekt (incl. 20 % Ladeverluste)
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Abbildung 23: Beitrage zum Treibhauseffekt liber die Lebensdauer (Herstellung und Nutzung) unter Beriicksichtigung der
BEV-Ladeverluste'®

Die derzeit noch relativ hohen Ladeverluste von ca. 20 % (vgl. Helms 2013; Forward 2013) verhindern
ein besseres Abschneiden der batterieelektrischen Fahrzeuge. Die Ladeverluste steigen mit zuneh-
mendem Ladezustand (State of Charge SOC), d. h. haufiges Nachladen verursacht héhere Lade-
verluste. Wie aus der Begleitforschung hervorgeht, neigen viele Nutzende aus Angst vor dem Liegen-

'® Annahmen und Rahmenbedingungen:

- Normverbrauch nach Herstellerangaben,

- Durchschnittliches Fahrzeug: Kompaktklasse nach KBA = Otto: Verbrauch 5,73 1/100 km, Abgasnorm
EURO 6, Diesel: Verbrauch 4,3 1/100 km, Abgasnorm EURO 6, BEV: Verbrauch 14,88 kWh/100 km,
Batteriekapazitat 24,2 kWh, deutscher Strommix, 20 % Ladeverluste

- technische Gesamtlebensdauer 150.000 km

- Lebensweg: Herstellung und Nutzung

- Bericksichtigung der Kraftstoffherstellung und Stromerzeugung (Well to Wheel)
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bleiben zum hé&ufigen Nachladen — und sind sich vermutlich der 6kologischen und wirtschaftlichen
Folgen ihres Handelns nicht bewusst.

Otto- und Dieselfahrzeuge sind in der Herstellung umweltfreundlicher als E-Fahrzeuge

Nachfolgende Abbildung zeigt auch, dass die Elektrofahrzeuge in der Herstellung einen deutlich
hoheren Umweltaufwand aufweisen als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Ursachlich hierfir ist die
Herstellung der Lithium-lonen Traktionsbatterie, die beispielsweise zu etwa 30 % und mehr der
Treibhausgasemissionen bei der Herstellung beitragt.

Fahrzeugherstellung: Beitrag zum Treibhauseffekt
{IPCC 2007, GWP 100}
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Abbildung 24: Umwelttreiber bei der Herstellung’

Der Beitrag der Batterie konnte jedoch auch noch hoher ausfallen, als Abbildung 24 zeigt. Der zur
Beurteilung der Traktionsbatterie herangezogene Datensatz, basierend auf einer Studie des
Schweizer EMPA (vgl. Notter 2010a; Notter 2010b), stellt im Rahmen der relevanten Okobilanz-
Studien zu Li-lon Batterien (vgl. Helms 2011; Bauer 2010; Samaras 2008) eine Best-Case Abschatzung
dar. Hintergrund sind Differenzen in den Studien insbesondere im Bereich der angenommenen
Leistungsdichte sowie der untersuchten Zelltypen. Im Hinblick auf tragfahige Aussagen zur Umwelt-
gerechtheit von Li-lon Batterien besteht folglich noch Forschungsbedarf, zumal neuere Batterie-
technologien 6kologisch nicht untersucht wurden. Weiterer Entwicklungsbedarf besteht auch beim
Recycling der Traktionsbatterien. Im Rahmen der vom BMU geforderten Reyclingstudie LiBRi (vgl.
Treffer 2011) wurde deutlich, dass nach dem bisherigen Stand der Technik vom Recycling der Zellen
noch keine relevanten Umweltentlastungen zu erwarten sind.

Neben der Batterie nimmt die in den Fahrzeugen verbaute Elektronik unter Umweltaspekten eine
immer bedeutendere Rolle ein. Der Anteil dieser Systeme mit ihren 6kologisch relevanten Bauteilen
in den Fahrzeugen steigt zunehmend. Insbesondere die batterieelektrischen Pkw besitzen mit der
Ladeelektronik, dem Spannungswandler und dem Wechselrichter groRe elektronische Bauteile, die
fiir den Fahrzeugbetrieb unverzichtbar sind. Bisher liegen noch keine expliziten Studien zur Umwelt-
gerechtheit von elektronischen Systemen im Fahrzeug vor. Es besteht also noch Forschungsbedarf, in
wieweit diese Systeme Okologisch mit denen der IT-Technologie vergleichbar sind, wie im Rahmen
der durchgefiihrten Betrachtungen als Worst-Case Ansatz zugrunde gelegt wurde.

Y Annahmen und Rahmenbedingungen:
- Durchschnittliche Fahrzeuge der Kompaktklasse
- BEV: Batteriekapazitat 24,2 kWh
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Bei der Betrachtung der Elektromotorentechnologie gibt es keine klaren d6kologischen Vorteile fiir
permanent- oder fremderregte Traktionsmotoren. Der durch den Einsatz von Seltenen Erden
Metallen in den Hochleistungs-Dauermagneten (z. B. Neodym-Eisen-Bor-Magneten) der permanent-
erregten Motoren erwartete Umweltnachteil ist auf Fahrzeugebene nicht nachzuweisen. Vielmehr
unterscheiden sich die Ergebnisse in den verschiedenen Wirkungskategorien, wobei sie grundsatzlich
relativ nahe beieinander liegen. Da die Forschung in diesem Bereich jedoch noch nicht abgeschlossen
ist, kobnnen neue Erkenntnisse das Bild wieder verdandern.

Umweltpotenziale der Elektrofahrzeuge liegen im Fahrbetrieb

Der schlechteren Umweltbilanz in der Herstellung der batterieelektrischen Fahrzeuge im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen in allen Wirkungskategorien (vgl. Abbildung 25) stehen jedoch auch
deutliche 6kologische Potenziale im Fahrbetrieb gegeniiber.

Fahrzeugherstellung: Beitrige zu den Umweltkategorien (CML 2001 baseline)

s S i858 835888

Abbildung 25: Beitrdge zu den Umweltkategorien in der Herstellungsphase

Elektrofahrzeuge sind gerade in Ballungsgebieten von Vorteil, da im Fahrbetrieb keine lokalen Abgas-
emissionen auftreten, die Schadstoffe wie Partikel, Kohlenwasserstoffe, Kohlenmonoxid oder Stick-
oxide enthalten. Je nach Rahmenbedingungen des Vergleichs konnen batterieelektrische Pkw die
Umweltnachteile ihrer Herstellung jedoch ziigig wieder wettmachen, z. B. beim Beitrag zum Treib-
hauseffekt. In Abhdngigkeit von Energie- bzw. Kraftstoffverbrauch, BatteriegrofRe, Fahrzeugklasse
und Vergleichsfahrzeug (Otto oder Diesel), kbnnen batterieelektrische Pkw auch bei der Nutzung von
Strom aus dem deutschen Strommix nach ca. 30.000 km Fahrleistung mit den konventionellen Ver-
gleichsfahrzeugen gleichauf liegen. Deutlich schneller wird der Break-even Point beim Treibhaus-
effekt bei der Nutzung von Strom aus regenerativen Energien wie Photovoltaik, Wind oder Wasser-
kraft erreicht. Hier kann der Mehraufwand der Herstellung bereits nach ca. 18.000 km kompensiert
sein.

80



Strom aus regenerativen Quellen: Beitrag zum Treibhauseffekt (inkl. 20 % Ladeverluste)
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Abbildung 26: Beitriage zum Treibhauseffekt bei der Nutzung von Strom aus regenerativen Energien18

Zu beriicksichtigen ist allerdings, dass mit steigender Zahl an Elektrofahrzeugen, die mit Strom aus
regenerativen Energien betrieben werden, der Strombedarf dieser Fahrzeuge zunehmend mit
anderen Verbrauchern konkurriert. Kompensiert werden kann dies durch den Ausbau der erneuer-
baren Energien, die Fortflihrung der Energiewende und den Aufbau von Smart Grids, in denen die
Verteilung des Stroms entsprechend dem Angebot erfolgen kann.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass batterieelektrische Fahrzeuge ihre Umweltvorteile im
Fahrbetrieb ausspielen. Jeder Uber den Break-even Point hinaus gefahrene Kilometer bringt 6ko-
logische Vorteile. Die ErschlieBung der groBten okologischen Potenziale liegt folglich im Betrieb
weniger Fahrzeuge, die haufiger im Einsatz sind und nach Moglichkeit mit Strom aus regenerativen
Energien betrieben werden.

Flottennutzung als ideales Einsatzpotenzial aus 6kologischer Perspektive

Vor diesem Hintergrund bietet sich die Nutzung von Elektrofahrzeugen in Flotten an. Jedes Fahrzeug
steht hier einem groBeren Nutzerkreis zur Verfliigung und erreicht im ldealfall relativ bald den
Okologischen Break-even Point. Verleihsysteme bieten darliber hinaus die Modglichkeit, neben
Elektro-Pkw weitere Elektrofahrzeuge anzubieten, z. B. Pedelecs oder E-Scooter. Auch die Pkw
kénnen in unterschiedlichen Ausfiihrungen zur Verfligung stehen, beispielsweise als Kombi, Minivan,
Kastenwagen oder Zweisitzer. Neben Elektrofahrzeugen kénnen auch Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor flr weitere Strecken Teil des Sharing-Angebots sein.

Wie das Beispiel Offenbach zeigt, bieten Verleihsysteme erhebliche Umweltpotenziale. Dort kénnen
die 476 angemeldeten Nutzenden auf zwei Mitsubishi iMIEV sowie 15 Pedelecs zugreifen. 2014

® Annahmen und Rahmenbedingungen: vgl. Abbildung 23
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wurden im Sharing-Betrieb insgesamt 113.076 km elektromobil zuriickgelegt, davon 30.336 km
(27 %) mit den beiden Pkw und 82.740 km (73 %) mit den Pedelecs. Verglichen mit der Durchfiihrung
der Fahrten mit einem konventionellen Pkw, ergibt sich eine Jahreseinsparung von ca. 18.000 kg CO,-
eg. bzw. 140 g CO,-eq. pro zuriickgelegtem Personenkilometer, was einer Einsparung von tber 80 %
entspricht. Noch klimafreundlicher sind die Verkehrsteilnehmer mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs. Mit dem Linienbus kdnnen pro Personenkilometer weitere 24 g CO,-eq. gegeniber dem
Verleihsystem eingespart werden. Bei der Verwendung von "Okostrom" aus Photovoltaikanlagen
kénnen die Treibhausgasemissionen beim Verleihsystem nochmals um ca. 65 % gesenkt werden. Der
erforderliche Photovoltaikstrom daflir konnte dabei vor Ort auf den Dachern von Bushaltestellen,
den Verleihstationen oder umliegenden Hausern erzeugt werden.

Verleihsystem Offenbach: Beitrag zum Treibhauseffekt,
gesamte Personenkilometerleistung 2014 (IPCC 2001 GWP 100a)
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Abbildung 27: Gegeniiberstellung der Beitrdge zum Treibhauseffekt des Verleihsystems Offenbach zu alternativen
Verkehrsmitteln

Tabelle 5: Annahmen und Rahmenbedingungen fiir Abbildung 27

Pedelec Energieverbrauch: 1 kWh/100 km (e-rad hafen 2015, Expertenaussage Riese&Miiller),
Ladeverluste bleiben unberiicksichtigt, da noch keine tragfahigen Untersuchungen zur
Effizienz von Pedelec-Ladegeraten vorliegen.

Technische Lebensdauer Pedelec: 50.000 km; Akkulebensdauer: 25.000 km

Batterie- Mini-Segment, Durchschnitt
elektrisches Energieverbrauch: 13,9 kWh/100 km (Quelle: e-hoch-3, Arbeitskreis "Okobilanzen"), keine
Fahrzeug Ladeverluste berlicksichtigt

Technische Lebensdauer: 150.000 km; Batterielebensdauer: 150.000 km

Verbrennungs- | Mini-Segment, Durchschnitt

fahrzeug Kraftstoffverbrauch: 4,73 | Benzin/100 km, EURO 6
Technische Lebensdauer: 150.000 km
Linienbus Kraftstoffverbrauch: 45 | Diesel/100 km (Quelle: HEAG mobilo), EURO 6

Technische Lebensdauer: 1 Mio. km
105 Sitz- und Stehplatze (Mercedes-Benz 2015)

Strom Strommix Deutschland (IINAS 2015)

82




Zentraler Vorteil des Verleihsystems ist es, den offentlichen Nahverkehr zu ergdnzen, indem langere
FuBwege vermieden werden konnen oder sich der Transport groBerer Lasten und Einkaufe
bequemer gestaltet als mit dem Linienbus. Doch gerade die gute Umweltbilanz des Systems kann zu
einem Rebound-Effekt fliihren, wenn mit "gutem Umweltgewissen" immer mehr Fahrten statt mit
offentlichen Verkehrsmitteln mit dem Sharing-System durchgefiihrt werden. Die richtige Einbindung
eines entsprechenden Sharing-Systems kann jedoch auch befruchtend sein, indem es als Teil eines
Uibergreifenden Mobilititskonzepts den OPNV fiir mehr Nutzende interessant macht.

Auf den ersten Blick weniger ersichtlich sind die Vorteile im zweiten Beispiel, der Nutzung dienst-
licher Poolfahrzeuge auBerhalb der Arbeitszeit flr private Zwecke. Die Frage nach den 6kologischen
Vorteilen einer solchen Regelung — bei der der Arbeitgeber die Rolle eines Sharing-Anbieters liber-
nimmt — wurde im Rahmen der sozialokologischen Begleitforschung fiir das Projekt "E-Fleet operated
by Fraport" aufgeworfen.

Die private Nutzung von Poolfahrzeugen fiihrt hier zunachst zu einer Verlagerung des Fahrzeug-
verschleiBes vom Privat- auf das Poolfahrzeug, das eventuell entsprechend friiher ersetzt werden
muss. Daraus erwachst kein direkter 6kologischer Vorteil, der in dieser rein kilometerbezogenen
Betrachtung darstellbar ist. Positive Effekte zeigen sich allerdings bei einer Teil- und Vollelektrifizie-
rung der Fahrzeugflotte. Hier wiirde das Angebot einer privaten Nutzung jenen Mitarbeitern, denen
die Anschaffung eine Elektro-Pkw aktuell noch zu teuer ist, ermdoglichen, sich auch privat elektro-
mobil zu bewegen und die 6kologischen Potenziale des Fahrbetriebes auszuschépfen und zum Klima-
schutz beizutragen.

Privatnutzung von Flottenfahrzeugen: Auswirkungen auf den Treibhauseffekt
{IPCC 2001 GWP 100a)
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Abbildung 28: Okologischer Benefit in der Wirkungskategorie Treibhauseffekt bei der Privatnutzung von Poolfahrzeugen

Tabelle 6: Annahmen und Rahmenbedingungen fiir Abbildung 28

Batterie- Kompakt-Segment, Durchschnitt
elektrisches Energieverbrauch: 14,88 kWh/100 km
Fahrzeug Technische Lebensdauer: 150.000 km; Batterielebensdauer: 150.000 km
Verbrennungs- Kompakt-Segment, Durchschnitt
fahrzeug Kraftstoffverbrauch: 5,73 | Benzin/100 km, EURO 6
Technische Lebensdauer: 150.000 km
Zurickgelegte Privat: 8.000 km/a
Strecken Dienstlich: 12.000 km/a
Strom Strommix Deutschland (IINAS 2015)
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Okologisch sind hier vor allem die zu erwartenden Sekundareffekte von Interesse. So stehen auch
hier die Fahrzeuge einer breiteren Nutzerschicht zur Verfligung, die fiir Privatfahrten sonst nicht mit
batterieelektrischen Fahrzeugen durchfiihren wiirde. Verringert werden kénnte auch die Anzahl der
Fahrzeuge, die Parkraum benétigen und Ressourcen binden, sofern Mitarbeiterinnen ihre Privat-
fahrzeuge abschaffen. Anstatt 95 % der Zeit zu stehen (vgl. Goethe-Institut 2015), kénnen die Fahr-
zeuge haufiger zum Einsatz kommen. Diese, im Rahmen der Analyse nicht erfassten Aspekte, unter-
stltzen die Forderung nach einem Ausbau von Elektrofahrzeugflotten.

Fiir eine erfolgreiche Umsetzung elektromobiler Losung ist es ein entscheidender Faktor, dass sich
diese Fahrzeuge, neben allen 6kologischen und sozialen Faktoren, auch 6konomisch rechnen. Hier ist
allerdings keine pauschale Aussage moglich, da in die Gesamtkosten eine Vielzahl von Daten
eingehen, die teilweise sehr stark variieren. Deshalb wurde fiir eine vergleichende Kostenberechnung
ein Kriterienkatalog entwickelt, der eine sinnvolle Gruppierung sicherstellt. Hierzu gehéren u. a.
Antriebsart, Leistung, Hochstgeschwindigkeit, Verbrauch und Reichweite ebenso wie Anzahl der
Sitzplatze, Ladevolumen, Verfligbarkeit auf dem deutschen Markt und Ausstattung. Aufgrund dieser
Kriterien haben wir die Fahrzeuge in folgende Kategorien eingeteilt: Kompaktklasse, Kleinwagen,
Minis und Zweisitzer.

E-Fahrzeuge der Kompaktklasse 6konomisch bereits konkurrenzfihig

In der Fahrzeuggruppe der Kompaktklasse sind die Elektrofahrzeuge (BEV) zwar in der Anschaffung
im Mittel teurer als Diesel-Pkw (ICE-Diesel) und diese wiederum teurer als Benziner-Pkw (ICE-Super)
aber in der Einzelbetrachtung schon durchaus konkurrenzfahig. Abbildung 29 verdeutlicht, dass eines
der Elektrofahrzeuge deutlich glinstiger in der Anschaffung ist als die beiden anderen und damit in
der Anschaffung konkurrenzfahig zu den Pkw mit Verbrennungsmotor. Dies liegt darin begriindet,
dass hier sowohl Elektrofahrzeuge mit Kauf- als auch mit Miet-Akku betrachtet werden. Der Elektro-
Pkw mit Miet-Akku ist deutlich glinstiger, da die Mietkosten in die Betriebskosten und nicht in die
Anschaffungskosten eingehen. Alle betrachteten Pkw der Kompaktklasse mit ihren Anschaffungs-
kosten sind in Abbildung 29 dargestellt.

Bei den Betriebskosten der untersuchten Fahrzeuge zeigt sich, im Unterschied zu den Anschaffungs-
kosten, dass die Elektrofahrzeuge deutlich glinstiger sind als die Vergleichsfahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor. Im Mittel liegen die Betriebskosten des Elektrofahrzeuge 11 % unter denen der
Benziner und 5 % unter denen der Diesel. Eine differenziertere Betrachtung der batterieelektrischen
Fahrzeuge nach Kauf- und Miet-Akku ergibt, dass die Akku-Miete ca. ein Drittel der Betriebskosten
ausmacht. Dadurch erhéhen sich die Betriebskosten eines Elektrofahrzeugs mit Miet-Akku auf das
Niveau der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, wie Abbildung 30 verdeutlicht.
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Anschaffungskosten [€]
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Abbildung 29: Anschaffungskosten von Fahrzeugen der Kompaktklasse
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Abbildung 30: Jahrliche Betriebskosten von Fahrzeugen der Kompaktklasse
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Ob sich insgesamt die Kosten fir Elektrofahrzeuge gegeniiber Pkw mit Verbrennungsmotor rechnen,
wird abschlieRend beurteilt, wenn die Kosten liber den gesamten Lebensweg betrachtet werden.
Dafir werden aus den Anschaffungs- und Betriebskosten zwei Gesamtkostenbetrachtungen gene-
riert: Zum einen Gber einen Zeitraum von vier Jahren, zum anderen tber neun Jahre®.

Es zeigt sich bei den betrachteten Fahrzeugen, dass alle Elektro-Pkw heute schon mit Benzin-
Fahrzeugen konkurrieren kénnen, obwohl die Anschaffungskosten bis zu 40 % hoéher sind. Einer der
Elektro-Pkw liegt Giber den gesamten Zeitraum innerhalb des Kostenvergleichsfelds der betrachteten
Benzin-Fahrzeuge. Die beiden anderen Elektro-Pkw liegen bei der Anschaffung deutlich oberhalb des
Kostenvergleichsfelds, bewegen sich aber im fiinften bzw. zehnten Betriebsjahr in das Feld hinein.
Dieser stark unterschiedliche Kostenanstieg wahrend der Betriebszeit, ist auf den Akku (Miete oder
Kauf) zurtickzufiihren.

Die Kostenentwicklung der Pkw mit Dieselantrieb stellt sich dahnlich dar wie die Pkw mit Benzin-
Motor, nur liegen hier im Mittel die Anschaffungskosten hoher und die Betriebskosten niedriger.
Einer der Elektrofahrzeuge liegt Gber den gesamten Zeitraum innerhalb des Kostenvergleichsfelds —
die beiden anderen Elektrofahrzeuge liegen bei der Anschaffung oberhalb und bewegen sich im
vierten bzw. zehnten Betriebsjahr ins Feld hinein. Dies zeigen die beiden folgenden Abbildungen.

Kostenentwicklung BEV gegeniiber ICE-Super
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Abbildung 31: Kostenentwicklung Elektrofahrzeuge gegeniiber Benzin-Fahrzeugen (ICE-S) der Kompaktklasse

' Dieser Zeitraum wird oft als optimaler Ersatzzeitpunkt fiir Fahrzeuge angesehen, unter Beriicksichtigung der
anfallenden Fahrzeugkosten und dem Wertverlust.
2% pas statistische, durchschnittliche Alter von Pkw in Deutschland liegt 2014 bei 8,8 Jahren (vgl. Kraftfahrt-
Bundesamt 2014).
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Kostenentwicklung BEV gegeniiber ICE-Diesel
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Abbildung 32: Kostenentwicklung Elektrofahrzeuge gegeniiber Diesel (ICE-D) der Kompaktklasse

Okonomische Nachteile bei Elektrofahrzeugen im Kleinwagen- und Minisegment

Bei zwei anderen betrachteten Fahrzeuggruppen — Kleinwagen und Minis — stehen die E-Fahrzeuge
gegenliber den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, 6konomisch gesehen, deutlich unglinstiger da.
Hier erreichen die E-Fahrzeuge den Break-even nicht innerhalb der Fahrzeuglebensdauer von
neun Jahren. Dies liegt unter anderem an deutlich héheren Anschaffungskosten. Aber auch die
Betriebskosten sind relativ hoch durch den Miet-Akku (bei den Kleinwagen) und deutlich héhere Ver-
sicherungen (Haftpflicht-, Vollkasko-Versicherung). Hier fallen die deutlich niedrigeren Kraftstoff-
kosten der Elektrofahrzeuge (insbesondere bei Minis) zu wenig ins Gewicht.

In der Fahrzeuggruppe der Zweisitzer liegt eine besondere Situation vor, da hier nur wenige Modelle
zur Verfligung stehen und zu unterschiedlichen Fahrzeugklassen gehoéren. In dieser Marktsequenz
wurden drei Fahrzeuge in den Vergleich aufgenommen: zwei Elektrofahrzeuge und ein Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor. Einer der beiden E-Fahrzeuge wird laut Kraftfahrt-Bundesamt den Leicht-
fahrzeugen zugeordnet, wahrend die beiden anderen Fahrzeuge den Minis zugerechnet werden.
Aufgrund der zuvor im Rahmen dieses Forschungsprojekts erstellten Auswahlkriterien der zu ver-
gleichenden Fahrzeuge, wiegt die Summe der Kriterien starker als die Fahrzeugklasse.

Die Anschaffungskosten der beiden Elektrofahrzeuge weisen einen sehr groflen Preisunterschied von
nahezu Faktor 3 auf. Dies liegt unter anderem darin begriindet, dass beim Twizy als Leichtfahrzeug
deutlich weniger Material verbaut wurde (Leergewicht Twizy = 562 kg, Leergewicht e-smart =
975 kg). Aber auch daran, dass beim e-smart der Akku mit im Kaufpreis enthalten ist. Die
Betriebskosten aller drei untersuchten Fahrzeuge weichen nur gering voneinander ab.

Wird der gesamte Lebensweg betrachtet, so zeigt sich, dass alle drei Fahrzeuge, bezogen auf die
Kosten, nahezu parallel zueinander ansteigen, und damit die Anschaffungskosten der
ausschlaggebende Faktor ist. Dies verdeutlicht Abbildung 33.
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Kostenentwicklung Zweisitzer BEV gegeniiber ICE-Super

S00000,00 €
45.000,00 €
A00000,00 €

3500000 €
=#=—Rfenault, Twizy £.E. Urban, Miet-akku
S00000,00 €
={F=smart fortwo coupé electric drive, Kauf-
#5.000,00 € Akku

=dr=smart fortwo coupé 1.0 mhd, pure softip

20.000,00 €
15.000,00 €

10.000,00 €

S.00000€ - T T T T T T T T T 1
lahr @ Jahr1 Jahr2 lahr3 Jahrd Jahr5 lahr& Jahe 7 Jahr & lahr 9 Jahr 10

Abbildung 33: Kostenentwicklung aller Fahrzeuge der Zweisitzer

Interessant ist, dass hier Fahrzeuge miteinander konkurrieren kénnen, die zwar unterschiedlichen
Fahrzeugklassen zugeordnet werden, durch ihre Nutzungsmoglichkeiten dennoch miteinander
verglichen werden kénnen. Damit ergibt sich eine neue Perspektive der ,Angemessenheit” beim
Automobil: ein Fahrzeug so auszuwahlen, das so klein wie mdglich ist, mit allen Nutzungsmoglich-
keiten, die bendtigt werden. Gerade der Einsatz von Elektrofahrzeugen in Fahrzeugflotten und
Sharing-Systemen bietet dabei die groBten Nachhaltigkeitspotenziale.

Sharing-Systeme und Flotten erschlieBen die 6kologischen Potenziale einem breiteren Nutzerkreis

Elektrofahrzeugflotten stellen eine gute Moglichkeit dar, diese 6kologischen Potenziale von Elektro-
mobilitdt in die Breite zu tragen. Elektrofahrzeuge sind im Fahrbetrieb energieeffizient, lokal
emissionsarm und leise. Mit Strom aus Photovoltaik, Wind- oder Wasserkraft, verbessert sich die
Umweltbilanz der Elektrofahrzeuge weiter und sie erméglichen einen Individualverkehr auf Basis von
regenerativen Energien. Sharing-Systeme bieten einem gréBeren Nutzerkreis die Moglichkeit, den
Individualverkehr 6kologischer zu gestalten, als dies mit Privat-Pkw der Fall ist. Durch das Sharing der
Fahrzeuge erweitert sich der Nutzerkreis auch um jene, die sich derzeit kein eigenes E-Auto
anschaffen kénnen oder wollen. Dies gilt auch fiir die Offnung von Firmenfahrzeugflotten zur
privaten Nutzung der Fahrzeuge auRerhalb der Arbeitszeiten. Durch die potentiell hohere Auslastung
der Elektrofahrzeuge wird der gefahrene Kilometer giinstiger — die Anschaffungskosten sind der
groRte Kostenfaktor innerhalb der Fahrzeuglebensdauer — und damit die Fahrzeuge 6konomischer.

Elektrofahrzeugflotten kdnnen erheblich zur Minderung von Treibhausgasemissionen beitragen. Ein
solches System bietet den Nutzenden zudem die Moglichkeit, individuell zu entscheiden, wie sie die
Wege zuriicklegen mochten. Anforderungen an Transportaufgaben, Wetterschutz, Komfort, Park-
moglichkeiten und personliche Vorlieben, kénnen kurzfristig in die Entscheidungen eingebunden
werden. Die Erweiterung einer solchen Flotte um weitere Fahrzeugklassen, z. B. Kleintransporter,
Familienautos bzw. Kombis, Minis, Zweisitzer oder auch um E-Scooter, wirde die Wahlfreiheit noch
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einmal erweitern und den Nutzenden die Moglichkeit geben, die fiir sie aktuell 6konomisch-6kolo-
gischste Variante zu wahlen, unter Berlicksichtigung von Zeit, Kosten, Emissionen und Reise-
geschwindigkeit, z. T. auch und gerade in den StoRzeiten in der Stadt.

4.6 Elektromobilitat aus Genderperspektive — Fiir Manner UND Frauen?

Aufgrund der Konstruktion der meisten Modellprojekte in den beiden bisherigen Forder-
programmen, sind mannliche Nutzer deutlich Gberreprasentiert. Ein Grund ist sicher, dass die E-
Fahrzeuge Uberwiegend von Arbeitgebern zur Verfligung gestellt wurden. Auch eine Studie liber
private Erstnutzende von Elektroautos des Instituts fir Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum
fir Luft- und Raumfahrt (DLR 2015) bestatigt diese Unterschiede. 2014 wurden Uber 3.000 private
und gewerbliche Nutzende von Elektrofahrzeugen befragt. Dabei zeigte sich, dass Elektrofahrzeuge
im privaten Bereich von Uberwiegend gut gebildeten, mannlichen Personen (89 %) mit hoheren
Einkommen genutzt werden. Es stellt sich die Frage, ob Elektromobilitat flir Manner attraktiver ist,
oder ob die derzeitigen Rahmenbedingungen eine haufigere Nutzung von Elektrofahrzeugen durch
Manner bedingen.

Frauen ist Besorgungsmobilitdt wichtig, Mannern FahrspaR und Technik

Eines der Ergebnisse der Begleitforschung in der ersten Férderphase war, dass das Interesse an
einem Technologiewechsel in Richtung Elektromobilitdt durchaus vorhanden ist, allerdings unter
bestimmten Voraussetzungen und eher im Bereich der beruflichen Mobilitdt als im Bereich der
privaten, individuellen Mobilitdt. Die Nutzungsmotive unterscheiden sich dabei nach dem
Geschlecht. So ist Frauen Besorgungsmobilitdit am wichtigsten, wahrend Manner eher den Fahrspald
und Technikaffinitat im Vordergrund sehen. Daraus wurde die These entwickelt, dass Frauen eher
rationale Argumente fir den Umstieg auf Elektromobilitdt anflihren und Manner eher emotionale.

Im Folgenden werden zentrale Ergebnisse aus drei Teilstudien der zweiten Férderphase im Hinblick
auf Geschlechterunterschiede referiert. In einem ersten Schritt geht es um eine standardisierte
Befragung zu Verkehrsverhalten und Einstellung gegeniiber E-Mobilitdt in Offenbach. Hier geht es
um Personen, die noch keine Erfahrungen mit Elektromobilitdt gemacht haben. Es folgt ein Kurz-
bericht tiber Personen in den Forderprojekten, die vor der Nutzung und zu zwei Zeitpunkten wahrend
der Nutzung zu ihren Erwartungen und Erfahrungen sowie zu ihrer Bereitschaft, auf Elektromobilitat
umzustellen, befragt wurden. Schliefllich werden Ergebnisse aus Experteninterviews und Gruppen-
diskussionen in den einzelnen Forderprojekten vorgestellt.

Frauen in Offenbach sind starker gegeniiber E-Mobilitdt und Sharing aufgeschlossen als Manner

Im Rahmen der 2013 in Offenbach am Main reprasentativ angelegten standardisierten Befragung zu
den zur Verfligung stehenden Mobilitatsressourcen, der Verkehrsmittelwahl, Mobilitatsmustern
sowie der Einstellung zu Elektromobilitdt und Sharing-Angeboten, konnten 620 Personen befragt
werden. Davon waren 51 % weiblich und 49 % mannlich, was einen reprasentativen Querschnitt
darstellt.

Die Unterschiede bei der Verfligbarkeit eines Autos fallen sehr gering aus und sind statistisch nicht
signifikant. Lediglich 17 % der Frauen und 13 % der Manner leben in autofreien Haushalten, dies sagt
jedoch noch wenig liber die tatsachliche Verfligbarkeit mobilitdtsrelevanter Ressourcen (Auto,
Fahrrad und Zeitkarte fir den OPNV) aus. Wird dies genauer analysiert, so zeigt sich, dass 29 % der
befragten Frauen Uber lediglich eine Mobilitatsressource verfiigen, bei den Mannern trifft dies auf
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nur 19 % zu. Frauen sind demnach bei der Wahl ihres Verkehrsmittels eingeschrankter als Manner —
E-Sharing-Angebote kénnten hier einen Beitrag zu einer verbesserten Mobilitat leisten.

Wird das tatsachliche Verhalten betrachtet, so zeigen sich bei der Verkehrsleistung zwischen den
Geschlechtern deutliche Unterschiede. So sind Frauen durchschnittlich 9.000 km pro Jahr am Steuer
eines Autos unterwegs, Manner hingegen fahren ein Drittel mehr, knapp 12.000 km jahrlich.
Wiahrend 68 % der Manner ausschlieflich individuell, also mit Auto und/oder Fahrrad unterwegs
sind, sind es von den Frauen nur 56 %. Demgegeniiber haben mehr Frauen (44 %) den Offentlichen
Personennahverkehr in ihren tblichen Verkehrsmittelmix integriert, bei den Mannern sind es nur
32 %.

Bezogen auf die Einstellung gegeniiber Elektromobilitat und Sharing-Angeboten zeigt sich, dass
Frauen eine hohere Aufgeschlossenheit flr Elektromobilitat (19 % vs. 16 %) und noch starker fir
Sharing-Angebote (22 % vs. 16 %) aufweisen als Manner. Diese hohere Aufgeschlossenheit schlagt
sich jedoch nicht in der selbstberichteten Wahrscheinlichkeit nieder, die Angebote der eMobil-
Station in Offenbach innerhalb des nachsten Jahres nutzen zu wollen. Wahrend sich 14 % der
befragten Manner als klnftige Nutzer von E-Autos sehen, trifft das nur fir 8 % der weiblichen
Befragten zu.

Begriindungen fiir diese Diskrepanz zwischen der Aufgeschlossenheit gegeniiber den innovativen
Mobilitdtsoptionen und der selbstberichteten Nutzungswahrscheinlichkeit der vorhandenen An-
gebote wurden mittels, ebenfalls in Offenbach durchgefiihrten, Fokusgruppen mit Kundinnen der
eMobil-Station eruiert. Hierbei zeigte sich, dass sich vor allem Frauen beim Einstieg in die Nutzung
der neuen Mobilitdtsdienstleistungen starker gghemmt fiihlen.

LAlso, ich fand das erste Mal [...] ein bisschen kompliziert. Man hat ja doch ein bisschen Schiss:
Mach ich jetzt die richtigen Schritte? (Nutzerin)

»[...] ich hatte erstmal eine Scheu gehabt, mich auf so ein Fahrrad zu setzen. Mir hat das aber
dann ein Bekannter, der das schon [...] von Anfang an nutzt, gezeigt.“ (Nutzerin)

Auto als Statussymbol nur noch von geringer Bedeutung — eher noch bei mannlichen Befragten

Im Rahmen der dreistufigen quantitativen Befragung zur Akzeptanz der Elektromobilitdt in den
Praxisprojekten der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main konnten insgesamt 425 vollstandig
ausgefllte Fragebogen verteilt Gber drei Befragungszeitpunkte ausgewertet werden. Mehr als zwei
Drittel der Befragten sind mannlich und nur 28 % sind weiblich. Dies ist u. a. der Tatsache geschuldet,
dass die Quote der mannlichen Angestellten bei den teilnehmenden Praxispartnern liberproportional
zu dem der weiblichen Angestellten ist. Die Soziodemographie insgesamt belegt, dass die Nutzenden
Uber einen Uberdurchschnittlich hohen Bildungsstand verfiigen, ein erhohtes Einkommen und eine
hohe Stellung im Unternehmen besitzen. Darlber hinaus setzt sich die Stichprobe zu einem grolRen
Teil an Personen mittleren Alters zusammen.

Grundsatzlich konnten bei der Beantwortung der einzelnen Fragen nur wenige Abweichungen
zwischen weiblichen und mannlichen Befragten identifiziert werden. Das Auto als Statussymbol hat
insgesamt eine relativ geringe Bedeutung, gilt aber eher noch bei mannlichen Befragten als wichtig.
Die Befragten teilten mit, dass das Autofahren ihr Leben leichter mache — bei den weiblichen
Befragten war dieser Wert geringfiigig hoher. Mannliche und weibliche Befragte sind gleichermalien
auf einen Pkw angewiesen. Auch bei der Bereitschaft zum Verzicht auf einen eigenen Pkw ist kein
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Unterschied auszumachen. Der Wert liegt auf mittlerem Skalenniveau (bei 3,4 wobei , 1=stimme
iiberhaupt nicht zu“ und ,,6=stimme voll zu“).

Nur geringfiigige Unterschiede bei Einstellungsfragen zum Elektrofahrzeug

Bei den Erwartungen an die Nutzung eines Elektrofahrzeugs konnten ebenfalls nur geringe Unter-
schiede festgestellt werden. So erscheinen die Fahreigenschaften und die Sicherheit fiir weibliche
Befragte eine etwas bedeutendere Rolle zu spielen, wahrend mannliche Befragte den privaten und
offentlichen Lademadglichkeiten sowie einer betrieblichen Forderung eine leicht hohere Bedeutung
zumessen als weibliche Befragte.

Weibliche Befragte beurteilen den Fahrkomfort als etwas hoher, mannliche Befragte schatzen die
gute Beschleunigung eines Elektrofahrzeugs. Weibliche Befragte wiinschen sich tendenziell eher eine
hohere Reichweite.

Die Frage zur Zahlungsbereitschaft fir ein Elektrofahrzeug lasst keine klaren Tendenzen erkennen.
Auffallig ist, dass sich die Bereitschaft zu Mehrkosten wahrend der Nutzung weder bei mannlichen
noch bei weiblichen Befragten gegeniliber dem Zeitpunkt vor der ersten Nutzung eines Elektro-
fahrzeugs erhoht hat.

Die insgesamt nur geringfligigen Unterschiede zwischen den Geschlechtern kénnen darin begriindet
sein, dass bei den wissenschaftlich begleiteten Praxisprojekten in der Modellregion Rhein-Main die
betriebliche (aber auch private) Mobilitdt der Angestellten im Fokus stand. Bei den befragten
Nutzenden handelte es sich also zum grofSten Teil um Vollzeitbeschaftigte, die einen festen Alltags-
ablauf mit routinisierten Verhaltensweisen haben. In dieser Hinsicht scheint der berufliche Status
einen starkeren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten zu haben als das Geschlecht.

Geschlechtsunterschiede bei der Befragung von Expertinnen und in den Gruppendiskussionen

Insgesamt wurden 17 Experteninterviews — vor allem mit Initiatorinnen und Koordinatorinnen von
elektromobil unterstitzten Fuhrparkkonzepten und mit Vertreterinnen kleiner und mittelstandischer
Unternehmen, die im Rahmen vom Projekt eMio in Offenbach ein E-Fahrzeug nutzen — gefiihrt, an
denen sechs Expertinnen und 14 Experten beteiligt waren. Zudem wurden elf Fokusgruppen (inkl.
spontaner Fokusgruppen auf den Hessetagen 2013 und 2014) durchgefiihrt, an denen 65 Manner
und 26 Frauen beteiligt waren.

Im Folgenden werden die drei zentralen Ergebnisse, die auf geschlechtsspezifische Unterschiede
hinweisen, mit beispielhaften Zitaten belegt. Was die Erfahrung beim Fahren betrifft, so ergaben sich
auch hier kaum aussagekraftige Unterschiede.

Diskriminierung bzw. Nicht-Beachtung von Frauen in Autohdusern

Das folgende Zitat belegt, dass Frauen in Autohdusern nicht unbedingt als potenzielle Kauferlnnen
von Kraftfahrzeugen wahrgenommen und behandelt werden. Die Befragte interessierte sich fir ein
Elektroauto wurde aber nicht bedient. Dass die Probandin heute einen E-Pkw fdhrt, ergab sich eher
zufallig.

,Flir mich wdre es in Frage gekommen. Wir hatten uns ganz am Anfang schon mal driiber
unterhalten. Haben den Gedanken aber gleich wieder verworfen, weil die Anschaffungskosten fiir
Elektroautos einfach zu hoch sind. Das hdtten wir nicht packen kénnen. Wie wir dann dazu
gekommen sind, das haben wir auch der Automobilindustrie zu verdanken. Wir beide Frauen
haben uns ndmlich wirklich ernsthaft bemiiht ein Fahrzeug zu kaufen. Das heif3t, wir waren in
circa sechs bis sieben Autohdusern in <Stadt B> und Umgebung. Und wurden schlichtweg nicht
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bedient. Ja. Weil wahrscheinlich nehmen die Verkdufer an, dass Frauen zum Bummeln in
Autohduser gehen. Dem ist nicht so. Eine Frau wiirde niemals zum Bummeln, Schlendern oder
Shoppen ein Autohaus betreten. Also wenn eine Frau ein Autohaus betritt, dann hat sie einen
ganz ganz konkreten Wunsch und ein Ziel und méchte beraten und bedient werden. Das hat sich
in der ménnlichen Welt der Autoverkdufer noch nicht rumgesprochen. [...] Die hétten uns ein Auto
verkaufen kénnen, wenn sie uns bedient hdtten. [..] Also die Beratung, die man Frauen
angedeihen ldsst, die alleine sich wagen ein Autohaus zu betreten und ein Auto zu kaufen ist
haarstrdubend. Da meint man nicht, dass wir 2014 hdtten. Ja und in unserer Verzweiflung, und da
sich das dann schon Monate hingezogen hatte, wo wir einfach kein Auto bekommen haben, habe
ich dann eines Tages die IHK Zeitung gelesen. Und da war eine Reportage drinnen gewesen, iber
dieses Projekt <Projekt> der <Stadt> Stadtwerke. Und das fand ich sensationell. Und habe sofort
die Nummer unten gesehen und habe den Herrn <Projektmitarbeiter> angerufen.” (E203w: 8)

Frauen gehen Entscheidungen im Feld der Mobilitat eher rational an

Es wurde bereits oben ausgefiihrt, dass die Faszination fiir die ,Technik Elektromobilitat” eher von
mannlicher Seite betont und als Motiv benannt wird. Bei Frauen sind es vielmehr nichterne

Erwagungen, die die Entscheidung fiir ein Elektrofahrzeug bedingen.

»Und es war finanziell sehr sehr attraktiv. Ja das Fahrzeug kostet 329 € im Monat. Inklusive
Versicherung und Wartung. Steuern zahlt man ja keine, der hat kein Hubraum. Der Preis ist ein
Witz.“ (E203w: 12)

,Aber ich, das hat jetzt nichts damit zu tun, dass ich ein Statussymbol fiir irgendwas brauche,
sondern ein Auto muss dem Zweck entsprechen, den man hat.“ (E203w: 12)

,Wir haben ein Fahrzeug, was véllig den Anforderungen, die wir jetzt haben, véllig, wirklich véllig
geniigt. Wir haben geniigend Ladekapazitit” (E203w: 22)

Das Elektroauto wird oft als ,,Frauenauto” bezeichnet

Dass Manner dazu tendieren, die Grinde fiir das Fahren eines Elektroautos zu externalisieren, d.h. in

diesem Falle den Nutzen fir die Partnerin hervorheben, zeigt deutlich, dass Elektroautos — zumindest

bis dato — noch nicht mit der mannlichen Vorstellung von einem Statussymbol Uibereinstimmen.

+Aber es gibt ein kleines Aber. Meine Frau, ich habe eine , schulpflichtige” Frau und die macht
ihren Weg eigentlich mit einem viel zu grofSen Auto. Da kénnte man driiber nachdenken, dass sie
sich ein E-Mobil kauft.”“ (F523m: 70)

»Aber ich kann das mir gut vorstellen. Meine Frau die geht auch arbeiten. Die hat einen Weg von
21 Kilometern. Also das wdre schon praktisch. Einkaufen kénnte man mit dem Elektroauto auch.
Ich hdtte auch kein Problem mit Strom. Steckdose ist da. Das kénnte ich mir schon gut vorstellen.
(F521m: 93)

»Ein Fahrzeug von uns wird friiher oder spdéter ja zu substituieren sein, wiirde ich meiner Frau
sofort auch sagen, hier nimm doch einen kleinen. Weil fiir alles andere haben wir ja den grofSen.
Ja und der kleine kénnte von mir aus auch ein Elektrischer sein.” (F125m: 206)
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4.7 Zusammenfassung

Die vorangegangen Kapitel machen deutlich, dass im Bereich der Elektromobilitat bereits einige
Erfolge erzielt werden konnten, aber auch noch vielfdltige Herausforderungen auf dem Weg zur
Etablierung liegen. Es konnten bereits heute sinnvolle Einsatzfelder und Zielgruppen identifiziert
werden. Unter sozialen, 6kologischen und 6konomischen Perspektiven bieten insbesondere Sharing-
Systeme und Flotten grolRe Potenziale fiir den Einsatz von Elektrofahrzeugen und der Sichtbar-
machung dieser in der Bevolkerung. Wichtig flir eine nachhaltige Einflihrung und den problemlosen
Betrieb von elektromobilen Flotten sind jedoch zielfiihrende Betreiber- und Nutzungsmodelle.

Verschiedene Befragungen, Fokusgruppen, Workshops und Interviews zeigten, dass aus Nutzer-
perspektive Elektromobilitdt bei vielen schon in der Wahrnehmung angekommen ist und Uber-
wiegend positiv bewertet wird, vor allem von denjenigen, die schon ein elektrisch angetriebenes
oder unterstiitztes Verkehrsmittel ausprobiert haben. Weiterhin herrschen auch noch einige
Vorurteile gegenlber der Elektromobilitdit — manche berechtigt, andere unbegriindet. Dazu zdhlen
neben der oft diskutierten Reichweite der Fahrzeuge auch die vergleichsweise hohen
Anschaffungspreise von Elektromobilen sowie der Mangel an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur. Hier
konnen Kommunen Anreize schaffen und durch die Aufnahme der Elektromobilitat in Handlungs-
strategien und Regelwerke friihzeitig die Weichen fir eine nachhaltigere Mobilitat stellen.

Deutlich wurde jedoch auch, dass Elektromobilitdt nur unter bestimmten Vorzeichen als umwelt-
freundliche Verkehrsalternative angesehen werden kann. Entscheidend bei der 6kologischen
Betrachtung sind die Umweltfaktoren im gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge. Zudem sollte nicht
nur das Elektroauto Betrachtung finden, denn gerade Elektrofahrrader und andere Fahrzeugtypen
bergen groRe 6kologische und 6konomische Chancen. Ebenfalls zeigte sich, dass eine Differenzierung
zwischen Mannern und Frauen hilfreich sein kann, da sich die Erwartungshaltungen und Anspriiche
an (Elektro-)Mobilitat geringfligig unterscheiden.
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5 Empfehlungen

Im Folgenden werden Empfehlungen vorgestellt, die die zentralen Handlungsfelder umfassen und
interdisziplinar vom Projektkonsortium entwickelt und diskutiert wurden. Diese kdénnen verant-
wortlichen Akteuren in Unternehmen, Kommunen und de Wissenschaft als Grundlage fir weitere
MaRnahmen und Uberlegungen im Bereich der Elektromobilitit dienen.

Folgende Grafik zeigt einen Uberblick (iber die in diesem Bericht betrachteten Themenfelder. Es soll
deutlich werden, dass Elektromobilitdt niemals als einzelne MalRnahme oder eigener Bereich
aufgefasst, sondern immer als Teil bestehender Strukturen und umfassender Mobilitatskonzepte
verstanden werden sollte.

Multi- und
Intermodalitat

Information /
Kommunikation /
Marketing

Infrastruktur /
Lademanagement

Regulation /
Satzungen

— P g

Abbildung 34: Betrachtete Themenfelder (Foto: Alexander Habermehl, Copyright: Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH)

5.1 Elektromobilitdt férdern — aber nicht um jeden Preis

Elektromobilitdt mit all ihren Facetten besitzt viele Potenziale fiir einen notwendigen Mobilitats-
wandel, ist allerdings nicht grundsatzlich als nachhaltig zu bewerten. Bisherige Untersuchungen
zeigen, dass Elektromobilitdt insbesondere dort seine Vorteile ausspielen kann, wo ein sehr gutes
Angebot zur Nahmobilitdt besteht. Dies erfolgt zum einen durch die Starkung des Umweltverbunds
(FuRgangerverkehr, Radverkehr, OPNV, Carsharing) mit Hilfe von attraktiven Infrastrukturen und
Angeboten, zum anderen durch eine funktionale Mischung mit kurzen Wegen sowie hoher stadte-
baulicher Qualitdt. Wenn diese Elemente stimmen, bieten sich Anknlipfungspotenziale fir Elektro-
mobilitat, indem z. B. Elektroautos und Pedelecs in Sharing-Angebote integriert werden.

Dabei ist Elektromobilitdt, bezogen auf Kosten, heute schon konkurrenzfahig zu Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren in der Fahrzeugklasse der Kompaktklasse. Dieses Potenzial sollte weiter
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ausgebaut und auf andere Fahrzeugklassen Ubertragen werden. Dazu bote es sich an, Multiplika-
toren und Betreiber innovativer Mobilitdtsdienstleistungen zu subventionieren. Die Bereitstellung
und Ausweitung von elektromobilen Angeboten fiir bestimmte Zielgruppen oder die Offentlichkeit
sollte finanziell unterstiitzt werden, wenn diese sinnvoll in das Gesamtmobilitatssystem integriert
werden und fir einen langfristigen Wandel der Mobilitatsmuster sorgen kénnen.

Dabei geht es nicht darum, die Kosten fiir die Nutzenden z. B. durch Kaufanreize auf ein Minimum zu
reduzieren — von einem solchen Vorgehen kdnnten sogar falsche Signale ausgehen — es bestilinde
aber die Chance, die Angebote durch gezielte Férderungen konkurrenzfihiger gegeniber den
etablierten Mobilitdtsoptionen zu machen, so dass ihre ergdnzende Funktion auch langfristig gewahrt
werden kann. Dazu gehoéren Zuschisse fir Firmen und Behorden, die den Ausbau entsprechender
Stationen vorantreiben und damit das Angebot erweitern, ebenso wie Subventionen die Sharing-
Angebote attraktiver machen, bspw. {iber 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 fur die Phase der Marktdurchdringung).

Neben der Begeisterung fir Elektrofahrzeuge sollten aber auch die Potenziale von Verbrennungs-
fahrzeugen starker in der Diskussion um nachhaltige Verkehrssysteme Beriicksichtigung finden. Die
Untersuchungen im Projekt zeigen, dass die Frage, ob Elektrofahrzeuge oder Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor 6kologischer sind, auch in den nachsten Jahren nicht eindeutig zu beantworten
sein wird. Der Energieverbrauch der Elektrofahrzeuge liegt - ebenso wie bei Verbrennungsfahrzeugen
- deutlich Gber 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 relativiert
sich der Vergleich zwischen Elektro- und Verbrennungsmotorfahrzeugen noch einmal, da die
Optimierungspotenziale bei den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor noch nicht ausgeschépft sind.
So kénnten, durch leichtere Fahrzeuge mit weniger Motorleistung und geringerer Héchstgeschwin-
digkeit (vergleichbar mit den Elektrofahrzeugen), noch deutliche Einsparungen im Kraftstoff-
verbrauch erreicht werden. Elektrofahrzeuge sind jedoch lokal deutlich emissionsarmer, was sie fir
den Einsatz in der Stadt pradestiniert.

Der politische Konsens suggeriert zudem eine umweltfreundliche Mobilitdt, wenn Elektrofahrzeuge
mit regenerativ erzeugtem Strom betrieben werden. Die Potenziale durch die Nutzung von Okostrom
kénnen jedoch nur ausgeschopft werden, wenn zukiinftig das Lademanagement intelligenter wird.
Die immer wieder aufgefiihrten Vorteile der Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien sind
kritisch zu sehen. Die Beladung der Batterien vieler Fahrzeuge mit Okostrom {iber Nacht (ins-
besondere bei Windstille) flihrt zu einem Anstieg der Grundlast im Stromnetz, der wiederum von
konventionellen Kraftwerken gedeckt wird. Hier fehlt es derzeit noch an Wissen und Umsetzungs-
strategien, mit denen solche Effekte vermieden werden.

Dennoch kdnnen elektromobile Angebote ein Signal zur Umstellung jahrzehntelanger routinisierter
Verhaltensweisen und politischer wie planerischer Ausrichtungen zugunsten des Automobils sein.
Dabei ist deutlich geworden, dass Elektromobilitdt verschiedene Themenbereiche mit diversen
Akteuren betrifft. Bei der Herstellung von Fahrzeugen, bei der Bereitstellung von Infrastruktur und
bei der Erstellung von Mobilitatskonzepten existieren Interessenskonflikte, die nur gemeinsam gelost
werden konnen. Interdisziplindre Vorgehensweisen bei der Planung sind zwingend notwendig. Die
Frage des ,richtigen” Ansprechpartners fiir Interessierte und zukiinftige Elektrofahrzeugnutzende
muss ebenso geklart sein wie klare Verantwortlichkeiten fir das Thema Elektromobilitat in einer
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Kommune. Die (Nicht-) Zustandigkeiten in allen Bereichen sind eine groRRe Barriere fiir die Markt-
durchdringung.

Bei einer geschlechterdifferierenden Analyse wurde zudem festgestellt, dass Aspekte wie Fahr-
komfort, Sicherheit und Reichweite beachtet und kommuniziert werden sollten, soll das Interesse
von Frauen an Elektromobilitdt im Allgemeinen erhéht werden. Die Art und Weise der Mobilitdt von
Frauen legt nahe, dass ihre Verkehrsmittelwahl rational begriindet wird — d.h. bei Frauen zahlen der
konkrete Nutzen eines Fahrzeugs sowie die Funktionalitdit 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 Mobilitatsdienstleistungen auch Unsicher-
heiten bericksichtigt und Angebote vorhidlt, die Hemmnisse abzubauen helfen. Beispielsweise
konnte die von einer Nutzerin berichtete Begleitung durch einen Bekannten beim erstmaligen
Ausprobieren durch ein Patenschaftsmodell formalisiert werden.

5.2 Elektromobilitat und Multimodalitat

Elektromobilitdt und Multimodalitat stellen eine sich gegenseitig verstarkende Allianz dar. Da sich
E-Autos aufgrund ihrer begrenzten Reichweite und ihres relativ hohen Preises nur schwer fiir die
private Anschaffung rechnen, kann eine sinnvolle Verbreitung liber die Einbettung von E-Fahrzeugen
in Sharing-Systeme stattfinden. Zudem kommen in Sharing-Systemen die 0Okologischen und
0konomischen Potenziale von Elektromobilitdat 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
gewohnheitsmaRig, auf das eigene Auto fiir nahezu jeden Weg zurilickgegriffen wird, konnen durch
Sharing-Angebote, je nach Weg und Zweck, unterschiedliche Fortbewegungsalternativen genutzt und
verknipft werden. Elektrofahrzeuge bieten hier die Chance, dass sich weitere Zielgruppen fir ein
multimodales Mobilitaitmuster gewinnen lassen (siehe Kapitel 4.1).

Nutzerseitig sollten, durch den Ausbau von E-Sharing-Angeboten, emotionale und funktionale Mehr-
werte in der Nutzung und Wahrnehmung erzeugt werden. Da Sharing-Angebote meist nicht das
Riickgrat der Alltagsmobilitat darstellen, haben sie ihre Relevanz genau bei den Wegen und Zwecken,
die mit dem Rad, zu FuR 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 multimodal 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 spit abends wichtig — wobei entweder
eine Station in Wohnungsnahe die dortige Riickgabe des Fahrzeugs ermdoglichen kann, oder ein
glinstiger Nachttarif erlaubt, dass das E-Fahrzeug erst am nachsten Morgen zuriickgebracht wird.

Auch wenn E-Autos im Sharing Betrieb gerne fiir Transporte, bspw. fiir den GroRReinkauf 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 heiSt konkret, Elektrofahrzeuge sind
nach Moglichkeit so auszuwahlen, dass sie dem jeweiligen Einsatzkontext entsprechen, z. B. kleine
leichte Fahrzeuge mit kleinen Batterien im vorwiegend innerstadtischen Verkehr bzw. bei Kurz-
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strecken. Dies wirkt sich ebenfalls positiv auf die erforderliche Parkflache fiir die Fahrzeuge aus und
auf alle Kosten der Betriebsphase (siehe Kapitel 4.5).

Zudem ist der Ausbau weiterer Stationen und der Ladeinfrastruktur hilfreich, wobei es bislang noch
keine Untersuchungen gibt, welcher Umweltaufwand durch die Ladeinfrastruktur verursacht wird.
Die Mobilitatsstationen ermaoglichen einerseits einen reibungslosen intermodalen Umstieg zwischen
Verkehrsmitteln und gewahrleisten andererseits eine situationsspezifische Verkehrsmittelwahl. Das
Elektroauto ist in diesem multimodalen Mobilitatsangebot nicht mehr der dominante Verkehrs-
trager, sondern stellt eine Mobilitatsmoglichkeit zwischen vielen Verkehrsmitteloptionen dar.

Eine weitere Form zur Integration von elektromobilen Fahrzeugen in multimodale Mobilitats-
konzepte kann im Rahmen der Neuplanung von Quartieren erfolgen. Die Mitplanung eines
quartierseigenen Fahrzeugpools aus unterschiedlichen (elektromobilen) Mobilitdtsangeboten und
dazugehorigen Dienstleistungen (etwa Informations- und Kommunikationsangebote zur Buchung
oder Reparatur-Services) kann als wichtiger Erfolgsbaustein fir multimodale Verhaltenspraktiken
gesehen werden, denn der Umzug in ein neues Quartier eréffnet immer auch die Méglichkeit, die
eigene Wege- und die Verkehrsmittelwahl zu Giberdenken (siehe Kapitel 4.4).

Mit Blick auf die Stadt-Umland-Relationen, sollten bei der Gestaltung multimodaler Infrastrukturen
die Begrenztheiten von E-Fahrzeugen als Steuerungsmoglichkeiten begriffen werden. Elektro-
mobilitdt ist hier geeignet, einen Teil einer intermodalen Wegekette zu bewiltigen. In diesem
Kontext sollten die Anschlussmoglichkeiten und Schnittstellen mit dem OPNV optimiert werden, so
dass sowohl Sharing-Angebote an Umstiegspunkten vorhanden sind, als auch Ladestationen den
reibungslosen Umstieg flir E-Fahrzeugbesitzende ermaoglichen.

Aber auch Moglichkeiten zum E-Fahrzeug-Hopping sollten als neuer kombinierter Verkehr von Fort-
bewegungsketten und zur VergroRerung der Reichweite ermoglicht werden. E-Fahrzeugnutzende
winschen sich fir langere Distanzen ein Angebot, bei dem sie das Fahrzeug zum Akkuladen abstellen
und fur ihre Weiterfahrt gegen ein neues austauschen kdnnen. Hier sollten Moglichkeiten bei Leih-
stationen gegeben sein, dass auch E-Fahrzeuge, die nicht in das Sharing-System gehoren, an oder in
unmittelbarer Ndhe einer E-Verleihstation abgestellt und geladen werden kénnen. Damit kdnnte
dem okologisch und 6konomisch kontraproduktivem Trend zu immer groBeren Traktionsbatterien
begegnet werden, indem den Nutzenden erméglicht wird, ihren Aktionsradius auch mit angemessen
kleinen, elektromobilen Fahrzeugen mit kleineren Batterien auszuweiten.

5.3 Ausgestaltung von Sharing-Systemen

Da auch bei Elektrofahrzeugen die Anschaffungskosten einen signifikant hohen Teil der Kosten aus-
machen, 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 konnen auch die 6kologischen Potenziale batterieelektrischer Fahr-
zeuge im Fahrbetrieb besser ausgeschoépft werden. Somit kann durch die 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 Riickgrat der Alltags-
mobilitdt, sondern lberwiegend als ergdanzende Option wahrgenommen wird, sollte der System-
ausbau zur Gewinnung weiteren Potenzials dringend vorangetrieben werden. Die Erganzung des
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bestehenden Angebotes durch weitere Stationen und mehr Fahrzeuge wird als wesentlich erachtet,
um weitere Nutzergruppen anzusprechen und zusatzliche Nutzungsmoglichkeiten durch One-Way-
Option verfligbar zu machen (siehe Kapitel 4.2). Durch jede ersetzte Fahrt eines konventionellen
Fahrzeugs konnen CO,- und Partikelemissionen eingespart werden. Die Entwicklungen sollten
entsprechend weg von Inselldsungen und hin zu einem abgestimmten Stationsnetz fiihren.

Um vor allem in der Anfangszeit keine Engpasse in der Fahrzeugverfiigbarkeit, 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 Verbesserung 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 (iber groflere Transportkapazitdten verfligen, kénnte hier weitere
Nutzungspotenziale freisetzen.

Auch Pedelecs bieten lber ihre Tretkraftunterstitzung einen Vorteil gegeniiber dem herkdmmlichen
Fahrrad bei Transporten, bspw. von Einkdufen. Hierflr sollten Vorrichtungen wie Kérbe, Moglich-
keiten zur Anbringung von Packtaschen und Halterungen fiir Wasserkisten vorhanden sein. Alternativ
kénnte auch die Bereitstellung von Anhdngern bzw. Lasten-Pedelecs die Ausleihflotte erganzen.

Um offentlich zugdngliche, elektromobile Sharing-Angebote besser etablieren zu kénnen, empfiehlt
sich oftmals ein begleiteter Erstkontakt. Zum Abbau von anfanglichen Unsicherheiten und Hemm-
nissen konnte bspw. ein Patenschaftsmodell Neulingen den Einstieg in die Nutzung der elektro-
mobilen Sharing-Angebote erheblich erleichtern (siehe Kapitel 4.2 und 4.6).

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 technische 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 Tiren der Fahrradboxen.

5.4 Chancen fiir Elektromobilitdat im Flottenbetrieb

Im Flotteneinsatz wird eine bisher noch nicht optimal genutzte Chance fir eine erweiterte Markt-
durchdringung und Diffusion von Elektromobilitdt gesehen. Aus den bisherigen Analysen ergibt sich
eine Reihe von Empfehlungen fiir die optimierte Integration von E-Fahrzeugen in Flottenldsungen.

Zum Zeitpunkt der sozialwissenschaftlichen, 6kologischen und 6konomischen Begleitforschung in der
Modellregion Rhein-Main in den Jahren 2012 bis 2015 fand Elektromobilitdt im Flottenbetrieb von
Organisationen die weitaus grofSte Akzeptanz. Wie sich gezeigt hat, kann sich Elektromobilitdt in
Fahrzeugflotten bereits heute rechnen. Trotz der teilweise deutlich hoheren Anschaffungspreise von
Elektrofahrzeugen gegentiber vergleichbaren konventionellen Fahrzeugen, kdnnen die niedrigeren
Betriebskosten diese Mehrkosten ausgleichen. Dies gilt vor allem fiir die Fahrzeuge der Kompakt-
klasse und Zweisitzer. Dennoch scheint das Thema Elektromobilitdt von vielen Fuhrparkmanager-
Innen 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 Elektromobilitdat Ublicherweise in
Organisationen kommt. Wie im Ergebniskapitel 4.3 dargelegt, sind es haufig eher zuféllige Entschei-
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dungen, es fehlt an einer professionalisierten Integration von Elektromobilitat in Fahrzeugflotten.
Idealerweise sollten in groReren Organisationen die Abteilungen angesprochen werden, die sich mit
dem Flottenbetrieb befassen, zumeist also das Fuhrparkmanagement?'.

Dabei sind die heute bereits vorhandenen Vorteile von Elektromobilitat als Entscheidungskriterien
fir die Verantwortlichen im Fuhrparkmanagement aufzubereiten. Dazu gehoért auch eine um-
fassende Darstellung der 6konomischen Indikatoren. Elektrofahrzeuge haben zumeist geringere
Wartungskosten als Verbrennungsfahrzeuge. Dies ist einerseits auf die Antriebstechnologie zuriick-
zufihren, liegt andererseits jedoch auch in der typischen Fahrweise begriindet. Elektrofahrzeuge
werden verhaltener gefahren und kdnnen rekuperieren (d.h. Riickspeisung der Energie in die Batterie
durch Nutzbremse), was beispielsweise den BremsenverschleiR reduziert. Diese und zahlreiche
andere Faktoren missen fiir eine umfassende Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zielgruppengerecht
fiir das Flottenmanagement aufbereitet werden. Die sich hierbei ergebenden Kostenersparnisse
kénnen die aktuell hoheren Anschaffungspreise ausgleichen und stellen, vor dem Hintergrund der
derzeit weiter sinkenden Preise fiir batterieelektrische Fahrzeuge, ein zu wenig beachtetes Potenzial
von Elektromobilitat dar. Dies gilt insbesondere dann, wenn Organisationen bei der Anschaffung
groBerer Mengen von Elektrofahrzeugen zudem Sonderkonditionen und Preisnachlasse bei den
Fahrzeugherstellern erwirken kénnen.

Ein dritter Optimierungsbereich findet sich im Feld der Nutzungsbedingungen. Fahrten mit Elektro-
fahrzeugen liegen im Kilometerpreis deutlich unten den Kosten eines vergleichbaren konventionellen
Fahrzeugs. Ziel sollte daher sein, die Nutzungszeiten so weit wie moglich zu erhdéhen. Eine solche
Nutzungsintensivierung kann auch lber die betriebliche Nutzung hinausgehen, indem Poolfahrzeuge
der Organisationsflotte in Zeiten der Nichtnutzung an die Angestellten gegen Entgelt verliehen
werden. Insbesondere in den Abendstunden und an den Wochenenden stehen die meisten betrieb-
lichen Fahrzeugflotten still, wahrend genau zu diesen Zeiten die Angestellten von Organisationen
einen privaten Bedarf nach Mobilitat haben, der sich hdufig auch mit Elektrofahrzeugen befriedigen
lieRe. Hier kommt Nachhaltigkeit ins Spiel, wenn das betriebliche Angebot dazu fiihrt, dass private
Pkw abgeschafft werden. Eine solche, veranderte Mobilitdtspraxis ist zudem auch oOkobilanziell
zielflihrend, solange die Fahrzeugflotte einen relevanten Anteil an reinen Elektrofahrzeugen aufweist
(siehe Kapitel 4.5).

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

5.5 Elektromobilitat in kommunalen Mobilitatsstrategien und Regelwerken

Kommunen sollten einen Mobilitaitswandel mit den ihnen zur Verfligung stehenden Mitteln unter-
stiitzen. Die Ressource , Offentlicher Raum“ bietet viele Chancen, sie unterliegt aber auch vielen
Verantwortlichkeiten. So zeigt sich, dass der Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur die psycho-
logischen Hemmnisse zur Nutzung von Elektro-Pkw (die sog. ,Reichweitenangst”) verringert (vgl.

*! Die Ergebnisse zeigen, dass das Thema Elektromobilitit in groRen Unternehmen aktuell hiufig (noch) von
anderen Fachabteilungen als dem Fuhrparkmanagement betreut wird. Das kénnen Abteilungen wie Umwelt-
oder Nachhaltigkeitsmanagement ebenso sein, wie Innovations- oder Strategieabteilungen.
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Kapitel 4.4). Haben Kommunen die Zielsetzung, den Einsatz von Elektrofahrzeugen zu erhéhen — da
sie deren Vorteile z. B. fur die Luftreinhaltung nutzen moéchten — dann sollten sie mit einem bedarfs-
orientierten Konzept in Vorleistung treten. Das Amsterdamer Beispiel (siehe Kapitel 4.4) zeigt, dass
gezielte Anreize und ein nachfrageorientierter Aufbau von Ladeinfrastruktur bei einem gemein-
samen Vorgehen von Stadt, Energieversorgern und weiteren Akteuren der Elektromobilitdit zum
Erfolg verhelfen kénnen.

Entscheidend fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem ist die Starkung des Umweltverbunds. FuRR-, Rad-
und Offentlicher Verkehr sollten dabei an erster Stelle stehen. Ergdnzende elektrische Sharing-Fahr-
zeuge werden insbesondere von Personen genutzt, die ihre Mobilitat nicht mit einem eigenen Auto
gestalten, sondern den OPNV und bzw. oder das Fahrrad als Mobilititsriickgrat nutzen. Das
geliehene E-Auto kdnnte dann eingesetzt werden, wenn das Ubliche Fortbewegungsmittel fir den
Weg nicht verflgbar, oder aus anderweitigen Griinden 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 gestédrkt werden und der MIV (Motorisierter
Individualverkehr) gegebenenfalls regulatorisch beschrankt wird, entsteht dadurch weiteres
Potenzial fiir Sharing-Systeme. Dies resultiert auch aus dem fortschreitenden Verzicht auf einen
eigenen Pkw in urbanen Gebieten (vgl. Ahrend 2014).

Um Elektroautos auch fur Pkw-affine Nutzende attraktiv zu machen, die nicht mit dem Sharing-
Gedanken zu erreichen sind, bestehen drei wesentliche Ansatzpunkte: Mobilitatsverhalten, Kauf-
verhalten 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 Bereit-
schaft zur Nutzung von Alternativen zum Elektro-Pkw, wenn der akute Mobilitdtsbedarf dies im
Einzelfall erfordert. Die Bereitschaft ist vor allem dann gegeben, wenn die Alternative jederzeit,
spontan und kostengiinstig zur Verfligung steht und zumindest ein ausreichendes Mall an Komfort
und Flexibilitdt bietet — und anders als bei Sharing Systemen nur im Ausnahmefall genutzt wird.
Daher sind kundenfreundliche inter- und multimodale Konzepte gefragt, um die Bedenken bei den
bevorzugt autofahrenden Personen zu zerstreuen. Dies sollte liber den reinen Sharing-Gedanken
hinausgehen (Zugang zu kostenlosen oder gilinstigen Bahntickets, einfacher Zugriff auf konventionelle
Mietwagen).

Die Erwartungshaltung beim Fahrzeugkauf ist hdufig so, dass der neue Pkw den vorherigen in den
Fahrleistungen gleichwertig substituieren muss — besonders wenn der Mehrpreis gegeniber
vergleichbaren nicht-elektrischen Pkw-Modellen ins Gewicht fallt (vgl. Kapitel 4.4). Aktuelle und in
naher Zukunft verfligbare Elektro-Pkw kénnen die Erwartungen an Reichweite und den Preis in der
Regel nicht erfiillen. Der 6kologische Mehrwert wird durchaus geschatzt, spielt bei der finalen Kauf-
entscheidung jedoch nur eine untergeordnete Rolle. Daher ist hier eine Forderung der Elektro-
mobilitdt (nicht durch Kaufzuschiisse, aber z.B. durch Nutzungsanreize) notwendig, die die
bestehenden Nachteile von Elektro-Pkw ausgleicht und zur ergdanzenden Nutzung von kostenlosen
oder kostengtinstigen Alternativen, wie im Absatz zuvor beschrieben, anregt.

Die Ladeinfrastruktur bildet den dritten zentralen Punkt zur Steigerung der Akzeptanz. Die Nutzen-
den wiinschen sich eine gut bis sehr gut ausgebaute Ladeinfrastruktur. Die Erwartung bei den
Nutzenden vor der ersten Elektrofahrzeugnutzung ist dabei héher als die der erfahrenen Nutzenden.
Es besteht also eine Diskrepanz zwischen Erwartung und realer Notwendigkeit. Dem koénnte so ent-
gegnet werden, dass die Ladeinfrastruktur insoweit ausgebaut wird, dass sie eine hohe Sichtbarkeit
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erlangt und insbesondere dort ausgebaut wird, wo ein tatsdchlicher Bedarf herrscht. Dies ist
beispielsweise in zentralen Innenstadtlagen der Fall, in denen ein hoher Anteil an Laternenparkern zu
erwarten ist. Eine Férderung von privater und halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur, z. B. durch den
Einzelhandel, ist sinnvoll und kann die 6ffentlichen Ladeoptionen ergénzen.

Fir die Nutzenden und die unterstitzenden Unternehmen in einer Kommune sollte klar ersichtlich
sein, dass es sich bei der Etablierung von Elektromobilitdt um eine langfristige Entscheidung handelt,
die zwar Giber Modellprojekte getestet, danach aber in den Dauerbetrieb Gibernommen und erweitert
wird. Zu dieser Entscheidung gehort bspw. die Verankerung von Elektromobilitdt und der dazu-
gehorigen Infrastruktur in planerische Regelwerke oder die Erstellung eines kommunalen bzw.
regionalen Handlungskonzepts fiir Elektromobilitat. Jenes sollte jedoch nie fir sich alleine stehen,
sondern immer in das Gesamtmobilitdatssystem eingebettet sein. Die Integration der Elektromobilitat
in Planungsinstrumente und Strategien kann langfristig ein Anreiz zur Nutzung von Elektromobilitat
sein und nachhaltige Mobilitatskonzepte fordern.

Insbesondere bei der ErschlieBung von neuen Wohnsiedlungen bzw. der Umgestaltung von
Konversionsflachen sollten die jeweiligen Mobilitdtskonzepte von Beginn an (elektromobiles) Car-
sharing mit berlicksichtigen. Mit Hilfe dieser, kann die Anzahl der privaten Pkw gesenkt und Fahr-
zeuge durch eine gemeinsame Nutzung rentabler werden. Ebenso sollten entsprechende Infra-
strukturen (Ab- und Unterstellanlagen, Ladestationen, Radschnellwege) fiir elektrische Zweirader
mitgedacht und bspw. in die kommunale Stellplatzsatzung integriert werden. Diese bieten ein
erhebliches Potenzial fiir den Nahverkehr und kdnnen Fahrten mit dem MIV substituieren.

5.6 Information, Kommunikation, Marketing

Wie mehrfach erldutert, stellen Elektrofahrzeuge, und insbesondere deren Integration in Sharing-
Systeme, neue Moglichkeiten der Fortbewegung dar. Zur Bekanntmachung dieser innovativen Ange-
bote, fiir deren Wahrnehmung und erfolgreiche Umsetzung ist Kommunikation, Information und
Marketing unabdingbar.

Fiir eine weitere Verbreitung von elektromobilen Angeboten im Rahmen von Sharing-Systemen ist
die alltagliche Sichtbarkeit ein wesentlicher Erfolgsfaktor (siehe Kapitel 4.4). Die Stationen sollten im
offentlichen Raum an zentralen Orten eingerichtet werden, und als Elektromobilitdts- und
Leihstationen klar erkennbar sein — gleiches gilt fiir reine Ladepunkte. Auch bei den Fahrzeugen kann
ein einheitliches Branding die Wiedererkennbarkeit und Aufmerksamkeit erhohen. 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 wichtig Anreize zu setzen, die zum Ausprobieren und weiteren Nutzung
einladen: Schnupperveranstaltungen, Patenschaften zwischen Nutzenden und Nicht-Nutzenden,
Kunden-werben-Kunden-Aktionen und kostenlose Testangebote bspw. fiir OPNV-Abonnenten sind
hierfir denkbar (siehe Kapitel 4.2).

Neben denjenigen, die sich bereits flir Elektromobilitat interessieren, sollten auch weitere Ziel-
gruppen angesprochen werden. In erster Linie sind dies Personen, die ihre Mobilitdt bereits jetzt zum
groRen Teil ohne Auto bewerkstelligen, die innerstadtische Parkplatzsuche meiden und meist Gber
eine Zeitkarte des OPNV verfiigen (siehe Kapitel 4.1). 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 Freizeitattraktion zusatzlich

101



Nutzende fir das Angebot begeistern. Um auch nachfolgende Generationen direkt mit elektro-
mobilen Angeboten und Sharing-Systemen vertraut zu machen, sollte dies durch Kooperation mit
Fahrschulen in den Flhrerschein-Unterricht integriert werden (siehe Kapitel 4.2).

Da sowohl Sharing-Systeme, als auch elektromobile Fahrzeuge fiir die meisten Interessierten erst
einmal Neuland sind, sollten die Informationsmaterialien moglichst tGber 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 Uber Elektromobilitat gezeigt,
dass insbesondere die umweltrelevanten und auch wirtschaftlichen Aspekte auf Interesse stof3en.
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.
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6 Fazit

Elektromobilitat ist angekommen — zumindest teilweise. Das zeigen die Erfahrungen aus der Modell-
region Elektromobilitdt Rhein-Main und dartber hinausgehende Untersuchungen, deren Ergebnisse
in diesem Bericht dargestellt wurden. In den vergangenen finf Jahren hat die Elektromobilitdt eine
dynamische 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 Stral’e zu bringen. Doch ist
das Gberhaupt notwendig?

Der Bericht hat verschiedene Einsatzfelder fiir Elektromobilitat und Potenziale fiir ein nachhaltigeres
Verkehrssystem aufgezeigt. Wenngleich aus Nutzerperspektive weiterhin ein gewisses MalRR an
Skepsis gegeniiber Elektrofahrzeugen herrscht, gibt es zahlreiche Moglichkeiten, diese mit ausge-
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 Blrgerlnnen von der Nutzung eines solchen Angebots abhalten.

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

Insbesondere fiir urbane Raume bieten Elektrofahrzeuge derzeit grolRe Potenziale, die Umwelt-
schaden durch den Verkehrssektor zu verringern. Durch die von Elektro-Pkw und auch Elektrobussen
induzierte Reduzierung von lokalen Schadstoffen und Larmemissionen, kdnnen stadtische Lebens-
qualitaten gesteigert werden. Zudem bieten Elektrozweirdder die Chance, Pkw-Fahrten zu ersetzen
und damit den Flachenverbrauch (auf Stralle und Parkflachen) sowie Kapazitdtsprobleme im flieBen-
den Verkehr zu verringern.

Aus Klimaschutzperspektive muss eine differenziertere Betrachtung erfolgen. So hat sich gezeigt,
dass Elektrofahrzeuge insbesondere in der Herstellungsphase zum Teil deutlich schlechtere Umwelt-
bilanzen 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 groRe Chancen zur Einsparung an klimaschadlichen Treibhausgasen aus dem
Verkehrssektor. Speziell beim Einsatz in Flotten kdnnen 6kologische, aber auch 6konomische Poten-
ziale ausgeschopft werden. Aufgrund der starkeren Nutzungsintensitat Gberwiegen die Umweltfolgen
und finanziellen Aspekte des Betriebs denen der Herstellung. So amortisieren sich die Anschaffungs-
kosten im Flottenbetrieb schneller als bei einem privaten Elektrofahrzeug.

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

Dabei sind gerade inter- und multimodale Angebote von entscheidender Bedeutung fiir eine nach-
haltige Integration der Elektromobilitdt in das Verkehrssystem. Elektromobilitdt sollte niemals als
alleinige MaRnahme aufgefasst werden, sondern immer als Teil ganzheitlicher Mobilitdtskonzepte,
die in erster Linie die Nahmobilitdt und 6ffentliche Verkehre starken und, wo sinnvoll, elektromobile
Anwendungen implementieren. Die eMobil-Station in Offenbach stellt eine beispielhafte Losung fiir
die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel unter Integration von elektromobilen Angeboten dar.
Es hat sich aber auch gezeigt, dass fiir eine verbreitete Nutzung ein flichenhaftes Angebot notwendig
ist.

Hierbei sind auch Stadte und Gemeinden gefordert, indem sie die richtigen Rahmenbedingungen fir
einen verstarkten Einsatz von Elektrofahrzeugen im Rahmen einer nachhaltigen Mobilitat schaffen.
Neben dem gezielten, bedarfsgerechten Ausbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur zahlen beispiels-
weise die Reservierung von Stellflachen fir Elektrofahrzeuge (aber auch Carsharing-Fahrzeuge) und
zielgruppenspezifische Informations- und KommunikationsmaRnahmen zu bedeutenden Stell-
schrauben. Diese und andere Malinahmen sollten mit Hilfe von kommunalen bzw. regionalen
Handlungsstrategien einen verbindlicheren Rahmen erhalten. Zudem konnen planerische Regel-
werke, wie z. B. die Stellplatzsatzung, genutzt werden, um eine Integration von Elektromobilitat in
Wohn- und Gewerbegebieten obligatorisch zu machen.

Es geht also nicht darum, immer mehr Elektrofahrzeuge zu verkaufen und auf den Strallen fahren zu
lassen. Vielmehr sollten diese gezielt eingesetzt werden — dort, wo sie aus 6kologischen, 6kono-
mischen und auch sozialen Gesichtspunkten eine sinnvolle Erganzung zum vorhandenen Verkehrs-
angebot darstellen. Mit Hilfe von intelligenten Konzepten kann ein Mobilitdtswandel in der
Bevolkerung initiiert und eine neue Mobilitdt auf den Weg gebracht werden, die langfristig zu
steigenden Mobilitdtsoptionen bei gleichzeitiger Verbesserung der Umweltfolgen fiihren kann.

104



7 Literatur- und Quellenverzeichnis

ADAC — Allgemeiner Deutscher Automobil Club (2012): ADAC Autokosten. Berechnungs-Grundlage
fiir die standardisierte Kostenberechnung.

Ahrend, C.; Delatte, A.; Kettner, S.; Schenk, E. & Schuppan, J. (2014): Multimodale Mobilitdt ohne
eigenes Auto im urbanen Raum. Eine qualitative Studie in Berlin Prenzlauer Berg, Berlin, April 2014.

AltfahrzeugV (2002): AltfahrzeugVerordnung: Verordnung iiber die Uberlassung, Riicknahme und
umweltvertragliche Entsorgung von Altfahrzeugen.

Bamberg, S. (2006): Is a residential relocation a good opportunity to change people’s travel behavior?
Results from a theory-driven intervention study. In: Environment and behavior 38 (6), 820-840.

Bauer, C. (2010): Okobilanz von Lithium-lonen Batterien. Analyse der Herstellung von
Energiespeichern fiir den Einsatz in Batteriefahrzeugen. Eine Studie im Auftrag der Volkswagen AG.
Paul Scherrer Institut, Technology Assessment. Villigen (CH).

Beckmann, K. J. (2014): Stadt- und Infrastrukturentwicklung. In: Acatech — Deutsche Akademie der
Technikwissenschaften (Hrsg.): Stadt der Zukunft — Strategieelemente einer nachhaltigen
Stadtentwicklung, Berlin, S. 17-26.

Beckmann, K. J.; Chlond, B.; Kuhnimhof, T.; von der Ruhren, S. & Zumkeller, D. (2006): Multimodale
Verkehrsmittelnutzer im Alltagsverkehr. Zukunftsperspektive fiir den OV? In: Internationales
Verkehrswesen (4), S. 138-145.

BDEW — Bundesverband der Energie und Wasserwirtschaft e.V. (2014): BDEW-Strompreisanalyse Juni
2014, Haushalte und Industrie.

Benzinpreis.de (2014a): Deutschland - Statistiken Historische Werte - Jahresiibersichten in €,
http://benzinpreis.de/statistik.phtml?o=7&display=superbenzin2014, 27.04.2015.

Benzinpreis.de (2015b): Deutschland - Statistiken Historische Werte - Jahrestbersichten in €,
http://benzinpreis.de/statistik.phtml?o=7&display=diesel2014, 27.04.2015.

Blattel-Mink, B.; Dalichau, D.; Buchsbaum, M.; Hattenhauer, M. & Weber, J. (2013a): Transforming
mobility into sustainable e-mobility. The example of Rhein-Main region. In: Hiilsmann, M. & Fornahl,
D. (eds.): Evolutionary Paths towards the Mobility Patterns of the Future. Heidelberg: Springer
Verlag, S. 113-130.

Blattel-Mink, B.; Dalichau, D.; Buchsbaum, M.; Hattenhauer, M. & Weber, J. (2013b): Elektromobilitat
aus der Sicht privater Nutzerinnen und Nutzer. Ergebnisse der sozialwissenschaftlichen
Begleitforschung in der Modellregion Rhein-Main. In: Sozialwissenschaften und Berufspraxis. Jg. 36,
Heft 2, S. 270-286.

Blitz, A.; Klinger, T. & Schubert, S. (2015): ,Von der Insel zum Netz“ — Potenzialanalyse fiir weitere
eMobil-Stationen in Offenbach am Main. In: Der Nahverkehr, Heft 10, Oktober 2015.

Blitz, A. (2014): Wer nutzt innovative Mobilitdtsangebote? Eine GIS-gestlitzte Analyse zur Ermittlung
von Zielgruppen und geeigneten Standorten fiir Elektromobilitats-Stationen in Offenbach am Main.
Bachelorarbeit — unveroffentlicht, auf Anfrage bei der Goethe-Universitat, Institut fur
Humangeographie, Professor Martin Lanzendorf erhiltlich.

105



BMVI — Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2014): Genehmigungsprozess der
E-Ladeinfrastruktur in Kommunen: Strategische und rechtliche Fragen. Erstellt und koordiniert durch
NOW GmbH, Februar 2014.

BMVI — Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2014a): Offentliche
Ladeinfrastruktur fir Stadte, Kommunen und Versorger. Kompendium fiir den interoperablen und
bedarfsgerechten Aufbau von Infrastruktur fiir Elektrofahrzeuge, Berlin, Februar 2014.

BMVI — Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (o0.J.): Modellregionen
Elektromobilitat. URL: http://www.bmvi.de//SharedDocs/DE/Artikel/Ul/modellregionen-
elektromobilitaet.htmI?nn=36210, 29.01.2014.

BMVBS — Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2011): Umsetzungsbericht zum
Forderprogramm , Elektromobilitdt in Modellregionen”“ des BMVBS. URL:
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/modellregionen-
elektromobilitaet-umsetzungsbericht-mai-2011.pdf?__blob=publicationFile, 15.11.2013.

BMWi — Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2014): Energieprognosen und —szenarien,
URL: http://www.bmwi.de/DE/Themen/Energie/Energiedaten-und-analysen/energieprognosen.html,
15.11.2014.

Buehler, R. & Hamre, A. (2014): The multimodal majority? Driving, walking, cycling, and public
transportation use among American adults. In: Transportation. DOI: 10.1007/s11116-014-9556-z.

Bundesverband CarSharing (2015): CarSharing-Entwicklung in Deutschland. Berlin. URL:
http://carsharing.de/sites/default/files/uploads/presse/pdf/grafik_carsharing-entwicklung_1997-
2015 _varianten_getrennt_mit_logo.pdf, 23.03.2015.

Burger, A. (2014): Schatzung der Umweltkosten in den Bereichen Energie und Verkehr.

Canzler, W. & Knie, A. (2009): Griine Wege aus der Autokrise —Vom Autobauer zum
Mobilitatsdienstleister, Band 4 der Reihe Okologie, Heinrich-BélI-Stiftung, Berlin.

Chlond, B. (2012): Making People Independent from the Car. Multimodality as a Strategic Concept to
Reduce CO2-Emissions. In: T. Zachariadis (Hrsg.): Cars and Carbon. Automobiles and European
Climate Policy in a Global Context, S. 269-293.

City of Amsterdam (2015): Charging data Amsterdam Electric. City of Amsterdam & Amsterdam
University of Applied Sciences, Februar 2015.

Deffner, J.; Hefter, T. & Gotz, K. (2014): Multioptionalitdat auf dem Vormarsch? Veranderte
Mobilitatswiinsche und technische Innovationen als neue Potenziale fiir einen multimodalen
Offentlichen Verkehr. In: Oliver Schwedes (Hrsg.): Offentliche Mobilitit. Wiesbaden: Springer
Fachmedien Wiesbaden, S. 201-227.

Die Bundesregierung (2008): Sachstand und Eckpunkte zum Nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitat, Berlin.

Die Bundesregierung (2009): Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitdt der Bundesregierung,
August 2009, URL: http://www.bmu.de/fileadmin/bmu-
import/files/pdfs/allgemein/application/pdf/nep_09_bmu_bf.pdf, 02.09.2013.

106



Die Bundesregierung (2009): Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat der Bundesregierung.
Berlin. URL: http://www.bmbf.de/pubRD/nationaler_entwicklungsplan_elektromobilitaet.pdf,
23.03.2015.

Diez, W. (2012): Auswirkungen der Elektromobilitat auf das Servicegeschaft vertragsgebundener
Autohduser.

DifU — Deutsches Institut fir Urbanistik (2014a): Elektromobilitat in der Stadt- und Verkehrsplanung.
Praxiserfahrungen aus den Modellregionen und weitere Wissensbedarfe, herausgegeben durch das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Berlin, Februar 2014.

DifU — Deutsches Institut fiir Urbanistik (2014b): Elektromobilitat im stadtischen Wirtschaftsverkehr,
herausgegeben durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Berlin, August
2014.

DifU — Deutsches Institut fir Urbanistik (2015): Elektromobilitdt in der kommunalen Umsetzung —
Kommunale Strategien und planerische Instrumente, herausgegeben durch das Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Berlin, Januar 2015.

DLR — Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (2015):Erstnutzer von Elektrofahrzeugen in
Deutschland. Nutzerprofile, Anschaffung, Fahrzeugnutzung, URL:
http://www.dIr.de/vf/Portaldata/12/Resources/dokumente/projekte/pakt2/Ergebnisbericht_E-
Nutzer_2015.pdf, 17.06.2015.

Ecoinvent Centre (2015): Ecoinvent Version 2, URL: http://www.ecoinvent.org/database/ecoinvent-
version-2/ecoinvent-version-2.html, 16.05.2015.

EPLCA — European Platform on Life Cycle Assessment (2015): ELCD, URL:
http://eplca.jrc.ec.europa.eu, 18.06.2015.

E-Rad Hafen (0.J).): Blog, URL: www.eradhafen.de, 08.07.2015.

Forward, E.; Glitman, K. & Roberts, D. (2013): An Assessment of Level 1 and Level 2 Electric Vehicle
Charging Efficiency, Vermont Energy Investment Corporation (Hrsg.), Burlington, USA.

Franke, S: (2001) Carsharing: Vom Okoprojekt zur Dienstleistung, Berlin.

Fraunhofer-ISI (2012a): Roadmap zur Kundenakzeptanz — Zentrale Ergebnisse der
sozialwissenschaftlichen Begleitforschung in den Modellregionen, Berlin, Januar 2012.

Fraunhofer-ISI (2012b): Elektrofahrzeuge als Ergdnzung zu Bus, Bahn und Rad — Flir wen ist
integrierte Mobilitat attraktiv? Ergebnisse des NOW-Themenfelds Nutzerperspektive, herausgegeben
durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Berlin, Oktober 2012.

IINAS — Internationale Institut fiir Nachhaltigkeitsanalysen und -strategien (2015): GEMIS, URL:
http://www.iinas.org/gemis-download-de.html, 05.08.2015.

Gauch, M.; Widmer, R.; Althaus, H.-J. & Del Duce, A. (2011): Elektromotoren fiir mobile
Anwendungen, Prasentation zum eScooter Research Workshop, Bluetech Winterthur, EMPA,
Diibendorf, September 2011.

Goethe-Institut (2015): Weniger Besitz, bessere Nutzung, URL:
http://www.goethe.de/ins/nl/de/ams/kul/mag/fpp/13934288.html, 12.07.2015.

107



Groth, S. (2013): Multimodalitat als postfossiler Baustein stadtischer Mobilitat? Frankfurt am Main.
URL: unter http://www.uni-frankfurt.de/50201272/dissertationsbeschreibung-homepage_groth.pdf,
15.03.2015.

Hauschildt, Jirgen; Salomo, Soren (2011): Innovationsmanagement. Verlag Franz Vahlen, Miinchen.

Haustein, Sonja; Hunecke, Marcel (2007): Reduced Use of Environmentally Friendly Modes of
Transportation Caused by Perceived Mobility Necessities: An Extension of the Theory of Planned
Behavior. In: Journal of Applied Social Psychology 37 (8), S. 1856—-1883. DOI: 10.1111/j.1559-
1816.2007.00241..x.

Helms, H.; J6hrens, J.; Hanusch, J.; Hopfner, U.; Lambrecht, U. & Pehnt, M. (2011): UMBRelA -
Umweltbilanzen Elektromobilitat, ifeu, Heidelberg, URL: http://www.erneuerbar-
mobil.de/de/projekte/foerderprojekte-aus-dem-konjunkturpaket-ii-2009-
2011/begleitforschung/dokumente-downloads/ErgebnisberichtUMBReLAIFEUfinal.pdf, 06.08.2015.

Helms, H.; Lambrecht, U.; J6hrens, J.; Pehnt, M.; Liebich, A.; WeiR, U. & Kamper, C. (2013):
Okologische Begleitforschung zum Flottenversuch Elektromobilitét, ifeu, Heidelberg, URL:
https://www.ifeu.de/verkehrundumwelt/pdf/Flottenversuch%20Elektromobilitaet%20-
%20Endbericht%20ifeu%20%28final%29%20-%20Rev%20Apr2014.pdf, 06.08.2015.

Hunecke, M. (2000): Okologische Verantwortung, Lebensstile und Umweltverhalten. Asanger Verlag,
Heidelberg.

Hunecke, M. & Haustein, S. (2012): Methoden der empirischen Sozialforschung zur ldentifikation von
Zielgruppen fir umweltfreundliche Mobilitatsangebote. In: Stiewe, Mechtild (Hrsg.):
Mobilitdtsmanagement. Wissenschaftliche Grundlagen und Wirkungen in der Praxis. Essen. ILS-
Schriftenreihe, S. 49-61.

Hunecke, M.; Haustein, S.; Grischkat, S. & Bohler, S. (2007): Psychological, sociodemographic, and
infrastructural factors as determinants of ecological impact caused by mobility behavior. In: Journal
of Environmental Psychology 27 (4), S. 277-292. DOI: 10.1016/j.jenvp.2007.08.001.

infas & DLR (2010): MiD 2008. Mobilitdt in Deutschland 2008. Ergebnisbericht: Struktur —
Aufkommen — Emissionen — Trends. Bonn/Berlin. URL: http://mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/MiD2008_Abschlussbericht_|.pdf, 23.03.2015.

Institut flr Mobilitatsforschung (ifmo) (2011): Mobilitat junger Menschen im Wandel - multimodaler
und weiblicher. Mlinchen. URL:
http://www.ifmo.de/tl_files/publications_content/2011/ifmo_2011_Mobilitaet_junger_Menschen_d
e.pdf, 23.07.2015.

IPCC (2015a): Fifth Assessment Report, URL: http://www.ipcc.ch, 14.07.2015.

IPCC (2015b): Direct Global Warming Potentials, URL:
https://www.ipcc.ch/publications_and_data/ar4/wgl/en/ch2s2-10-2.html, 14.07.2015.

Jansen, H.; Garde, J. & Schmidt, J.A. (2013): Urbane Mobilitat der Zukunft. In: Internationales
Verkehrswesen, Heft 4, November 2013, DVV Media Group, Hamburg, S. 57-59.

Knese, D. (2013): Zukunftsaufgabe Elektromobilitdt - Umfrage zu kommunalen Herausforderungen
und Strategien. In: Stadt und Gemeinde interaktiv, Ausgabe 12-2013.

108



KBA - Kraftfahrtbundesamt (2014): Bestand in den Jahren 2005 bis 2014 nach ausgewahlten
Fahrzeugklassen mit dem Durchschnittsalter der Fahrzeuge, URL:
http://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Fahrzeugalter/b_alter_kfz_z.html?nn=645784,
01.06.2015.

KBA - Kraftfahrtbundesamt (2015). Jahresbilanz des Fahrzeugbestandes am 1. Januar 2015, URL:
http://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/2015_b_jahresbilanz.htm|?nn=644526,
12.05.2015.

Lamnek, S. (2005): Qualitative Sozialforschung. Lehrbuch. 4. Aufl. Weinheim; Beltz Verlagsgruppe,
Basel.

Lanzendorf, M. & Schonduwe, R. (2013): Urbanitat und Automobilitat. Neue Nutzungsmuster und
Bedeutungen verdandern die Mobilitdt der Zukunft. In: Geographische Rundschau (6), S. 34—41.

Lanzendorf, M. & Tomfort, D.(2010): Mobilitatsbiografien und Schllsselereignisse. Wie
Mobilitatsmanagement zu einer nachhaltigeren Mobilitat beitragen kann. In: Forschung Frankfurt, Jg.
28, H. 3, S. 61-64.

Lanzendorf, M. (2010): Key Events and Their Effect on Mobility Biographies: The Case of Childbirth.
In: International Journal of Sustainable Transportation, Jg. 4, H. 5, S. 272-292.

Lambrecht, U.; Diaz-Bone, H. & Hopfner, U. (2001): Bus, Bahn und Pkw auf dem Umweltprifstand,
ifeu (Hrsg.), Heidelberg.

LCA (2015): OpenLCA, URL: http://www.openlca.org, 16.06.2015.

Liebold, R. & Trinczek, R. (2009): Experteninterview. In: Stefan Kihl, Petra Strodtholz, Andreas
Taffertshofer (Hrsg.): Handbuch Methoden der Organisationsforschung. Quantitative und Qualitative
Methoden. Wiesbaden: VS Verlag fir Sozialwissenschaften, S. 32-56.

Lufthansa Technik (0.J).): Fir ein griines Vorfeld, URL: http://www.lufthansa-
technik.com/de/emobility, Zugriff: 29.01.2014.

Memmler, M.; Schrempf, L.; Hermann, S; Schneider, S.; Pabst, J. & Dreher, M. (2014): Emissionsbilanz
erneuerbarer Energietrager - Bestimmung der vermiedenen Emissionen im Jahr 2013,
Umweltbundesamt (Hrsg.), Dessau-Rof3lau.

Meuser, M. & Nagel, U. (2009): Das Experteninterview - konzeptionelle Grundlagen und methodische
Anlage. In: Susanne Pickel, et al. (Hrsg.): Methoden der vergleichenden Politik- und
Sozialwissenschaft. Neue Entwicklungen und Anwendungen. Wiesbaden: VS Verlag flr
Sozialwissenschaften, S. 465-479.

MVI — Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg (2012): Energiesparend
Fahren, 8. Auflage, Stuttgart.

Nallinger, S. (2007): Neu in Miinchen — gleich gewusst wo’s lang geht. Die Mobilitatsberatung flr
Neubiirger in Miinchen. SRL-OPNV-Tagung 2007: Stadtmobilitdt — Mobilitat in der Stadt! Beispiele
des modernen Verkehrsmanagements.

Nationale Plattform Elektromobilitdt (2014): Fortschrittsbericht 2014 — Bilanz der Marktvorbereitung,
Dezember 2014, Berlin.

Nobis, C. (2007): Multimodality: Facets and Causes of Sustainable Mobility Behavior. In:
Transportation Research Record 2010 (1), S. 35-44. DOI: 10.3141/2010-05 .
109



Notter, D.; Gauch, M.; Widmer, R.; Wager, P.; Stamp, A.; Zah, R. & Althaus, H.-J. (2010a): Contribution
of Li-lon Batteries to the Environmental Impact of Electric Vehicles, in: Environmental Science &
Technology, Ausg. 44, Washington.

Notter, D. et al. (2010b): Contribution of Li-ion batteries to the environmental impact of electric
vehicles, Supporting Information to the manuscript entitled, EMPA (Hrsg.), Dibendorf.

NOW — Nationale Organisation Wasserstoff und Brennstoffzelle (2014): Modellregionen
Elektromobilitat, URL: http://www.now-gmbh.de/de/mobilitaet/mobilitaet-von-
morgen/modellregionen-elektromobilitaet.html, 24.03.2014.

Pehnt, M.; Seebach, D.; Irrek, W. & Seifried, D. (2009): Umweltnutzen von Okostrom, Vorschlag zur
Beriicksichtigung in Klimaschutzkonzepten - Diskussionspapier, IFEU-Heidelberg, Oko-Institut-
Darmstadt, WI-Wuppertal, O-Quadrat-Freiburg.

Petersen, M. (2003): Multimodale Mobilutions und Privat-Pkw: ein Vergleich auf Basis von
Transaktions- und monetaren Kosten. Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB). KoIn
(SP 111 2003-108). URL: http://www.ssoar.info/ssoar/bitstream/handle/document/11170/ssoar-2003-
petersen-multimodale_mobilutions_und_privat-Pkw.pdf?sequence=1, 12.05.2015.

Prill, T. (2015, in Druck): Pedelecs als Beitrag fir ein nachhaltiges Mobilitdtssystem? Eine Analyse zur
Akzeptanz, Nutzung und Wirkung einer technologischen Innovation.

Prochaska, J. O., Redding, C. & Evers, K. (1996). The transtheoretical model of behavior change. In K.
Glanz, F. M. Lewis & B. K. Rimer (Eds.), Health Behavior and Health Education: Theory, Research and
Practice. San Francisco.

Prochaska, J. 0. & W. F Velicer (1997): The transtheoretical model of health behavior change. In
American Journal of Health Promotion, 12, S. 38—48.

Przyborski, A. & Wohlrab-Sahr, M. (2009): Qualitative Sozialforschung. Ein Arbeitsbuch. 2. Aufl.
Minchen: Oldenbourg.

Pitz, R. (2014): Quo vadis Linienbusantrieb? - Potenziale unterschiedlicher Antriebs-
/Kraftstoffoptionen (Vortragsprasentation), VDV-Jahrestagung 2014, Spartentreffen Bus, Berlin
26.05.2014.

Renault (2011): Fluence and Fluence Z.E., Life Cycle Assessment, Groupe Renault (Hrsg.).

Samaras, C. & Meisterling, K. (2008): Life Cycle Assessment of Greenhouse Gas Emissions from Plug-
in Hybrid Vehicles: Implications for Policy, in: Environmental Science & Technology, Ausg. 42,
Washington.

Schafer, M., Jaeger-Erben, M., & Bamberg. S. (2012) Life events as windows of opportunity for
changing towards sustainable consumption patterns? In: Journal of Consumer Policy, 35, 65-84.

Schafer, P. K. & Schmidt, K. (2011): Sozialwissenschaftliche Begleitforschung zur Elektromobilitat in
der Modellregion Rhein-Main — Schlussbericht, Frankfurt am Main, Dezember 2011, URL:
http://www.fh-
frankfurt.de/fileadmin/de/Fachbereiche/FB1/Forschung/Verkehr/schlussbericht_soz_begl.pdf,
30.01.2014.

Schafer, P.K.; Knese, D.; Hermann, A. & Sehr, A. (2014): Nutzererwartungen, Nutzererfahrungen und
kommunale Anspriiche an die Elektromobilitat. In: Schafer, P.; D. Knese; A. Hermann; A. Sehr; B.

110



Blattel-Mink; D. Dalichau; A. Breitweg; M. Lanzendorf.; S. Schubert; U. Hermenau; M. Tandler & K.
Smith: Elektromobilitdt — Utopie oder Realitdt. Zwischenfazit zur Begleitforschung in der
Modellregion Rhein-Main, Mai 2014, Frankfurt am Main, S. 6-13.

Schmidt, C. (2010): Untersuchung zur Freisetzung von Staubemissionen aus Bremsvorgangen
konventionelle PKW und Elektroauto im Vergleich, Diplomarbeit Hochschule Rhein-Main,
Wiesbaden-Riisselsheim-Geisenheim.

Schreiner, M. (2007): Minchen — Gscheid mobil. 1 Mio. Euro pro Jahr fiir die Umsetzung eines
Mobilitatsmanagementkonzepts. Planerin, 21 (2): S. 12-14.

Schubert, S. & Lanzendorf, M. (2014): emobility.OF — Empirische Erkenntnisse zur Multimodalitit und
Elektromobilitdt der Offenbacher/innen. In: Schéafer, P.; D. Knese; A. Hermann; A. Sehr; B. Blattel-
Mink; D. Dalichau; A. Breitweg; M. Lanzendorf.; S. Schubert; U. Hermenau; M. Tandler & K. Smith:
Elektromobilitdt — Utopie oder Realitdt. Zwischenfazit zur Begleitforschung in der Modellregion
Rhein-Main, Mai 2014, Frankfurt am Main, S. 20-29.

Schubert, S. & Prill, T. (2013): Elektromobilitdt: 'Nur' ein neuer Antrieb, oder Antrieb fir eine neue
Mobilitat? In: Forschung Frankfurt 2/2013 "Mobilitat". Goethe-Universitat (Hrsg.), Frankfurt,
S. 89-92.

Schubert, S.; Prill, T. & Lanzendorf, M. (2011): Pendeln mit dem Pedelec. Erfahrungen aus Sicht der
Nutzenden und Unternehmen. In: bike + business 2.0 "Pedelecs als Bestandteil des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements". Regionalverband FrankfurtRheinMain (Hrsg.), Frankfurt 2011. S. 16ff

Schulz, M. (2012): Quick an easy!? Fokusgruppen in der angewandten Sozialwissenschaft. In: Marlen
Schulz, Birgit Mack und Ortwin Renn (Hrsg.): Fokusgruppen in der empirischen Sozialwissenschaft.
Von der Konzeption bis zur Auswertung. Wiesbaden: Springer VS, S. 9-22.

SOH — Stadtwerke Offenbach Holding GmbH (0.J.): Eine Region — Sieben Projekte — Eine Allianz. URL:
http://www.offenbach.de/stadtwerke-offenbach-holding/holding/leitstelle-elektromobilitaet-der-
modellregion-rhein-main/allianz-elektromobilitaet/article/eine-region-sieben-projekte-eine-
allianz.html, 15.11.2013.

Stadtverwaltung Offenbach (2014): Smart City Expo World Award: NiO gewinnt und reist mit
Gewinner-Vortrag nach Japan. Offenbach. URL: https://www.offenbach.de/stadtwerke-offenbach-
holding/holding/presse/pressearchiv/2014/news/preis-expo-award.html, 25.03.2014.

Schweimer, G. W. & Schuckert, M. (1996): Sachbilanz eines Golf, Volkswagen AG (Hrsg.), Wolfsburg.
Schweimer, G. W. & Levin, M. (2000): Sachbilanz des Golf A4, Volkswagen AG (Hrsg.), Wolfsburg.

Schwermer, S.; Preiss, P. & Miuller, W. (2014): Best-Practice-Kostensatze fir Luftschadstoffe, Verkehr,
Strom- und Warmeerzeugung. Anhang B der ,Methodenkonvention 2.0 zur Schatzung von
Umweltkosten”.

Tenkhoff, C. (2013): Erfahrungen aus dem Programm Modellregionen zur Elektromobilitat im
Gesamtkontext - Schwerpunktsetzung Infrastruktur. Vortrag am 05.09.2013, Fachtagung Fuelling the
Climate, Hamburg.

Toffler, A. (1980): Die dritte Welle. Zukunftschance. Perspektiven fiir die Gesellschaft des 21.
Jahrhunderts. Minchen.

111



Treffer, F. (2011): Entwicklung eines realisierbaren Recyclingkonzepts flr die Hochleistungsbatterien
zuklnftiger Elektrofahrzeuge - Lithium-lonen Batterierecycling Initiative, Unicore AG & Co. KG (Hrsg.),
Hanau.

UBA — Umweltbundesamt (2015a): Strom- und Warmeversorgung in Zahlen, URL:
http://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/energieversorgung/strom-
waermeversorgung-in-zahlen, 26.05.2015.

UBA — Umweltbundesamt (2015b): Altautos, URL: http://www.umweltbundesamt.de/daten/abfall-
kreislaufwirtschaft/entsorgung-verwertung-ausgewaehlter-abfallarten/altautos, 23.04.2015.

UBA — Umweltbundesamt (2007) Umweltbundesamt: Okonomische Bewertung von Umweltschiden.

VDI/VDE Innovation + Technik GmbH (0.).): Das Schaufensterprogramm im Uberblick. URL:
http://www.schaufenster-elektromobilitaet.org/programm/das-schaufensterprogramm-im-
ueberblick, 15.11.2013.

von Hippel, E. (1986): Lead User. A Source of Novel Product Concepts. In: Management Science 32/7,
S. 791-805.

von Hippel, E. (1988): The sources of innovation. New York, Oxford: Oxford University Press.

VW — Volkswagen (2008a): Das DSG-Doppelkupplungsgetriebe, Umweltpradikat -
Hintergrundbericht; Volkswagen Aktiengesellschaft (Hrsg.), Wolfsburg.

VW — Volkswagen (2009a): Der TSI-Motor, Umweltpradikat - Hintergrundbericht; Volkswagen
Aktiengesellschaft (Hrsg.), Wolfsburg.

VW —Volkswagen (2010): Umweltbilanz Austauschgetriebe; Volkswagen Aktiengesellschaft (Hrsg.),
Wolfsburg.

VW - Volkswagen (2013): Der e-up!, Umweltpradikat - Hintergrundbericht, Volkswagen AG (Hrsg.),
Wolfsburg.

VW — Volkswagen (2014): Der e-Golf, Umweltpradikat - Hintergrundbericht, Volkswagen AG (Hrsg.),
Wolfsburg.

Witte, Eberhard (1973): Organisation fir Innovationsentscheidungen. Das Promotoren-
Modell. Gottingen: Schwartz.

112



Anhang
Ermittlung der Lebenszykluskosten von Fahrzeugen

Da fur den Nutzenden die Anschaffungskosten relevant sind und nicht die Herstellkosten, wurden im
Rahmen dieser Bearbeitung die Anschaffungskosten (aktuellen Listenpreise von Anfang 2015 der
Hersteller) zugrunde gelegt.

Um hier eine Abschatzung Uber kiinftige Bewegung der Kosten abschatzen zu kénnen, noch (lber die
Laufzeit der vorliegenden Arbeit hinaus, wurden mehrfach die Listenpreise der Fahrzeuge neu
erhoben. Dies geschah jahrlich, jeweils Anfang 2013, 2014 und 2015.

Rabatte fanden hierbei keine Beriicksichtigung, um mogliche Verzerrungen bei den Kosten-
vergleichen auszuschlieBen. Allerdings war es relevant die Rabatt-Marge z.B. fiir Flottenbetreiber
und GroBmengenabnehmer mit zu erfassen und zu bewerten.

Fiir die Ermittlung der Betriebskosten wurden alle Kosten, die wahrend des Betriebs eines Fahrzeugs
innerhalb eines Jahres fiir die Nutzenden anfallen, zugrunde gelegt. Die jeweiligen Kostenkategorien
basieren auf der Annahme einer Haltedauer von 48 Monaten® und einer jihrlichen Fahrleistung von
15.000 km* bei einer Erstzulassung zum 01.01.2015.

Eine Studie des ADAC liefert eine erste Orientierungshilfe®® zu den Betriebskosten. Hinweise gibt
ebenfalls ein Arbeitspapier des IFA (vgl. Diez 2012), in dem die Wartungs- und Reparaturkosten
beleuchtet werden. Dieses Arbeitspapier kommt zu dem Schluss, dass die Betriebskosten bei BEV
etwa um /5 unter den Kosten eines ICE liegen. Die Daten beider Quellen werden im Kostenvergleich
beriicksichtigt. Um die Vergleichbarkeit zwischen den Fahrzeugen zu gewahrleisten, wurden jeweils
gleiche Kostenarten der Fahrzeuge derselben Quelle entnommen und zum gleichen Zeitpunkt
erhoben.

Bei den Kostenkategorien wird unterschieden zwischen ,fixen Kosten” — diese entstehen unabhangig
davon, ob das Fahrzeug bewegt wird oder nicht — und ,variable Kosten“ — diese sind abhangig von
der jahrlichen Fahrleistung. In Tabelle 4 sind diese Kostenkategorien aufgelistet.

*? Dies ist gemaR einer Vollkostenkalkulation die preisgiinstigste Variante. Siehe hierzu Flottenmanagement
2013.
2 Die Hersteller garantieren in der Regel eine Akku-Lebensdauer von 150.000 km oder 10 Jahre.
24 http://www.autobild.de/artikel/grosse-autokosten-tabelle-376884.html
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Tabelle 4: Kostenkategorien zur Ermittlung der Betriebskosten
Kostenkategorie Details Inhalte
fixe Kosten

Versicherungen & Haftpflicht- und Vollkasko- Haftpflichtversicherung
versicherung mit 50 %
Beitragssatz (Standardtarif ADAC
Autoversicherung ohne Allgemeine Kosten

Zusatzrabatte). Pauschale flr

Vollkaskoversicherung

allgemeine Kosten.

Kfz-Steuer @ Aktuelle KFZ-Steuer bei einer Hubraum (je 100 cm’)
erstmaligen Zulassung ab dem 1. CO,-Emission je km fiir Benziner
Juli 2009. .
bzw. Diesel
Elektroantrieb
Allgemeine Kosten @ Pauschale fiir Kosten die Parkgebiihren, Landkarten

entstehen, unabhéngig davon ob Haupt- und Abgas-
der Pkw gefahren wird oder nicht.
untersuchungen

Kleinzubehor
variable Kosten

Kraftstoffkosten Kraftstoffkosten, ermittelt aus Treibstoff (Benzin, Diesel, Strom)
dem Kraftstoffverbrauch nach
dem EU-Fahrzyklus und den zum
Zeitpunkt der Aktualisierung
durchschnittlichen
Kraftstoffpreisen je Liter.

Wagenwasche & Pflege & Nachfiillkosten fiir Motorol sowie ~ Motorol

einer Pauschale fir Wagenwische / Pflege

Wagenwasche/Pflege.
Werkstattkosten @ Olwechsel und Inspektionen Reparaturen
mal Herstellervor n
gemal’ Herstellervorgaben, Bremsen
typische VerschleiRreparaturen
sowie Kosten fiir Reifenersatz. Reifenwechsel
Akku-Miete @ Aktuelle Mietkosten laut Akku-Miete

Herstellerangaben, falls der Akku (Stand: Februar 2015)
nicht im Kaufpreis enthalten ist.

@ Herstellerangaben / ® ADAC-Datenbank (vgl. ADAC 2012) / ) KraftStG / “ eigene Berechnungen

Die seit 2002 EU-weit geltende Altfahrzeug-Verordnung (AltfahrzeugV 2002) besagt, dass ab 2002
neu zugelassene Pkw mit héchstens acht Sitzplatzen und Nutzfahrzeuge mit einem Hochstgewicht bis
zu 3,5 t kostenlos vom Hersteller zuriickgenommen werden missen. Ab 2007 sieht die Altauto-
verordnung eine kostenlose Riicknahme aller Fahrzeuge vor. Vor diesem Hintergrund sind fiir den
Verbraucher die Entsorgungskosten von Pkw zunachst als kostenneutral zu betrachten.

Trotz der hohen Recyclingquoten bleibt die Entsorgung von Pkw ein wichtiges Thema, da nur ein

geringer Anteil von etwa 17 % der endgiiltig stillgelegten Fahrzeuge (etwa 2,9 Mio. Pkw in 2010)
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nachweislich als Altfahrzeuge verwertet werden. 38 % der Fahrzeuge werden als Gebrauchtwagen
exportiert (davon 28 % in EU-Staaten und 10 % in Nicht-EU-Staaten) und bei 45 % der endgiiltig
stillgelegten Pkw ist der Verbleib nicht belegbar (vgl. UBA 2015b). Es ist nicht auszuschliel3en, dass in
den nichsten Jahren gesetzliche Anderungen beziiglich Altfahrzeugentsorgung verabschiedet
werden, die zu weiteren Kosten bei den Pkw-Herstellern fihren — und damit auch bei den Kaufern.

Es gibt zurzeit noch keine ausreichend groBe Menge an gebrauchten E-Fahrzeugen auf dem Markt
um eine gesicherte Aussage Uber den Restwert treffen zu kénnen. Dies liegt zum einen daran, dass
die betrachteten BEV erst zwischen 2009 und 2012 auf den Markt gekommen sind und deshalb
relativ wenige gebrauchte Fahrzeuge auf dem Markt sind. Zum anderen sind die Neupreise in den
letzten drei Jahren bei einigen E-Fahrzeugen stark nach unten gegangen. Beispielsweise ist der
Neupreis von Nissan Leaf und Mitsubishi i-Miev von Ende 2012 bis Anfang 2015 um rund 20 %
gesunken. Gleichzeitig bedeutet es aber auch, dass gebrauchte E-Fahrzeuge auf dem Gebraucht-
markt weniger wert sind, da Neuanschaffungen inzwischen glinstiger sind. Eine Recherche auf dem
Gebrauchtmarkt zeigt, dass Elektrofahrzeuge zurzeit noch einen héheren Wertverlust erfahren als
vergleichbare Pkw mit Verbrennungsmotor (vgl. www.autoscout.de, April 2015).

Umweltkosten sind 6konomisch relevant, da langfristige Veranderungen des Klimas sowohl auf
natlirliche als auch anthropogene Ursachen zurlckzufiihren sind. Die auf Klimawandel zurlick
zufiihrenden Kosten betragen laut Umweltbundesamts jahrlich bis zu 20 % des globalen Brutto-
inlandprodukts. Auch die speziell auf Deutschland bezogenen Schatzungen der Umweltkosten zeigen
die 6konomische Bedeutung. So hat die Nutzung der fossilen Energietrager bei der Stromerzeugung
im Jahr 2010 Umweltkosten von etwa 31 Milliarden Euro verursacht (vgl. Umweltbundesamt 2014)

Die Kosten der einzelnen Umweltbelastungen bzw. Umweltentlastungen werden im Rahmen dieser
Studie zum Teil qualitativ, zum Teil quantitativ beriicksichtigt, da nur wenige Parameter mit Kosten
hinterlegt werden kénnen, die einer kritischen Prifung standhalten. Zum einen existieren hier keine
bis sehr wenige Zahlen. Zum anderen ist die Varianz der Kosten innerhalb einer Umweltauswirkung
sehr hoch, so dass hier keine fundierte Aussage beziiglich Kosten-Nutzen getroffen werden kann.
,Wegen unterschiedlicher Annahmen der Autoren im Hinblick auf den betrachteten Zeithorizont, die
Art der betrachteten Schaden, die Diskontrate, die regionale Gewichtung etc. weisen die Ergebnisse
eine relativ grofRe Bandbreite auf.” (vgl. Umweltbundesamt 2007a)

Es wurden folgende Umweltparameter als sehr relevant identifiziert:

hd COZI
e Luftverschmutzung (NO, SO,, PM10),
e NOX,

e Schwefeldioxid (SO,),
e Feinstaub (PM10),

e Larm,

e Seltene Erden und

e Stromerzeugung.
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Zudem lassen sich drei Arten von Umweltkosten identifizieren:

e Klimawandelkosten,
e Luftverschmutzungskosten und
e Lirmkosten.

Durch zusatzlich eingetragene Treibhausgase wird Infrarotstrahlung zunehmend absorbiert und zur
Erdoberflache zurlick gestrahlt, was zu einer Erwdarmung der unteren Luftschichten Uber das
natlirliche MaR fiihrt. Zu den Treibhausgasen gehdren Kohlendioxid (CO,), Methan (CH,) und Lachgas
(N,O). Fur die Kosten durch Folgeschaden der Umwelt durch CO, wurden die Zahlen des
Umweltbundesamtes herangezogen (Burger 2014). Diese Zahlen berlicksichtigen sowohl die
Vermeidungs- als auch die Schadenskosten. Gerechnet wird hier mit dem mittleren Wert von 80 €19
und einer jahrlichen Teuerungsrate von 3 %. Hieraus ergibt sich ein Rechenwert fiir 2015 von 93 €93
/ t CO,.

Nur Kosten fiir CO,-Emissionen konnen in dieser Studie differenziert fiir alle betrachteten Fahrzeuge
ermittelt werden, da der CO,-Ausstol’ in den Technischen Daten der Fahrzeuge angegeben werden
muss.

Als besonders schadlich eingestufte Substanzen gelten Stickoxide (NO, / NO,), Schwefeldioxid (SO,),
Feinstaub (PMys / PMyg), Ozon (Os) und flichtige organische Verbindungen (VOC). Die Kosten fir
diese Substanzen werden in dieser Arbeit nicht bertcksichtigt, da es zwar zu den einzelnen Schad-
stoffen vom Gesetzgeber Grenzwerte gibt, aber die tatsdchlichen AusstoBmengen der einzelnen
Modelle nicht ermittelt werden konnten, und deshalb nicht als zu unterscheidende Kosten heran-
gezogen werden.

Den durch StralRenverkehr verursachten Larm wird im Rahmen dieser Arbeit ebenfalls nicht
beriicksichtigt, da hierzu ausschlieRlich pauschale Daten fiur Pkw vorliegen, ohne eine Unter-
scheidung nach Antriebsarten (Verbrennungsmotor, Elektromotor) (vgl. Schwermer 2014). Grund-
satzlich kann gesagt werden, dass Elektrofahrzeuge im langsameren Fahrbetrieb leiser sind als
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.
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