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I. Kurze Darstellung

1. Aufgabenstellung

Das Anschlussvorhaben , Allianz der Elektromobilitdt” baut auf den bereits gewonnenen Erkenntnis-
sen der im Rahmen des Konjunkturpakets Il geférderten ,Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main“
auf. Mittels zahlreicher Erhebungen wurde von der sozialwissenschaftlichen und dkologischen Be-
gleitforschung eine fundierte und breite Wissensbasis hinsichtlich Nutzerakzeptanz, Nutzungsverhal-
ten und Umweltwirkungen geschaffen.

Fir die nachfolgenden Projekte in Hessen, die Teil der ,Allianz der Elektromobilitat” sind, wurden die
sozialwissenschaftliche und 6kologische Begleitforschung erweitert und neue Fragestellungen, die flr
die Implementierung der Elektromobilitdt in der Modellregion und dariiber hinaus von entscheiden-
der Bedeutung sind, bearbeitet.

Aufgabenstellungen flr das Konsortium der interdisziplindren Begleitforschung waren:
e Erweiterung und Intensivierung der bisherigen Wissensbasis
o z.B.die Integration der Elektromobilitat in ein intermodales Verkehrssystem
o Einbeziehung stadtplanerischer Aspekte
e Umfassende, projektiibergreifende Evaluation
o Ubertragbarkeit der Methoden
o Austausch und Vergleich mit anderen Modellregionen
o Teilnahme an regionenibergreifenden Plattformen
e Vernetzung und Kommunikation auf allen Ebenen
o Kooperation innerhalb der Begleitforschung
o Zusammenarbeit mit der Leitstelle Elektromobilitat und der Allianz der Elektromobilitat
o Austausch und Prdsentation auf nationaler Ebene im Rahmen der Plattformen und bun-
desweiter Veranstaltungen
Inhaltlich teilte sich die sozialwissenschaftliche und 6kologische Begleitforschung dabei in mehrere
Teilprojekte auf, die von den beteiligten Partnern bearbeitet werden:

e Die Frankfurt University of Applied Sciences (FRA-UAS; vormals Fachhochschule Frankfurt)
bearbeitet die inhaltlichen Teilprojekte Nutzerakzeptanz und Mobilitatsverhalten und elekt-
romobile Wohn- und Quartiersstruktur.

e Das Institut fur Gesellschafts- und Politikanalyse, Industrie- und Organisationssoziologie der
Goethe-Universitat beschaftigt sich mit Elektromobilitdat im Kontext von Arbeit und Leben.

e Erfolgskriterien der Elektromobilitdt aus Nutzerperspektive fiir intermodale Mobilitdtssyste-
me und fir Freizeit- und Versorgungswege werden vom Institut fir Humangeographie der
Goethe-Universitat eruiert.

e Die Nachhaltigkeit neuer Mobilitat wird von e-hoch-3 bewertet.

Der vorliegende Schlussbericht bezieht sich ausschlieRlich auf das vom Institut flir Humangeographie
der Goethe-Universitat zu bearbeitende Teilprojekt ,Erfolgskriterien der Elektromobilitat aus Nutzer-
perspektive flr intermodale Mobilitatssysteme und fiir Freizeit- und Versorgungswege’.

Aufgrund der Konstruktion der Modellprojekte der ersten Forderphase, bei denen die Elektrofahr-
zeuge hauptséachlich von teilnehmenden Unternehmen ihren Arbeitnehmern fiir deren Arbeits- und
Dienstwege zur Verfligung gestellt wurden, stellte sich im Anschlussvorhaben die Frage, welche wei-
teren Nutzergruppen und Nutzungszwecke mittels elektromobiler Angebote angesprochen und er-
reicht werden kénnen.

Weiterfiihrend stand die Betrachtung der Einbettung von Pedelecs und weiteren Elektromobilen als
alternative Fahrzeuge im Rahmen intermodaler Mobilitdtsangebote im Mittelpunkt. Hierzu sollten
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intermodale Schnittstellen und verkehrsrelevante Partnerschaften fiir ein zukunftsfahiges Mobilitats-
system identifiziert und hinsichtlich ihrer Optimierung analysiert werden.

2. Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgefiihrt wurde

Mit der Veroffentlichung des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitdt begann die Bundesre-
gierung im Jahre 2009 verschiedenartige Anstrengungen zu unternehmen, um neue Elektrofahrzeuge
in den Markt zu bringen und dort zu etablieren. Ziel der Bundesregierung ist, bis zum Jahr 2020 eine
Million Elektrofahrzeuge auf deutsche StralRen zu bringen. Mit insgesamt 500 Millionen Euro forderte
die Bundesregierung in der Forderperiode 2009 bis 2011 den Ausbau und die Marktvorbereitung von
Elektromobilitit. Im Rahmen des BMVBS® - Forderschwerpunkts , Elektromobilitat in Modellregio-
nen” wurden in acht Modellregionen Vorhaben geférdert, um den Aufbau einer Infrastruktur und die
Verankerung von Elektromobilitat im offentlichen Raum zum Ziel haben.
Die Modellregionen dieser ersten Forderperiode waren lber Deutschland verteilt. Im Einzelnen han-
delte 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 konnten sich die Modellregionen in einem neuen Forderpro-
gramm um neue Projekte ab 2012 bewerben. So verblieben mit den Regionen Rhein-Main, Rhein-
Ruhr, Hamburg und Bremen/Oldenburg vier Modellregionen. Parallel wurden sogenannte Schaufens-
ter Elektromobilitdt ernannt, fur die vier Regionen zur Férderung ausgewahlt wurden:

e Baden-Wirttemberg: Living Lab BW® mobil
e Niedersachsen: Unsere Pferdestarken werden elektrisch
e Berlin/Brandenburg: Internationales Schaufenster der Elektromobilitét

e Bayern/Sachsen: Elektromobilitat verbindet

Dariber hinaus wurden Demonstrationsvorhaben in Mecklenburg-Vorpommern, Mitteldeutschland,
Friedrichshafen und im Saarland gefordert.

! mittlerweile BMVI
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Die aktuellen Regionen, in denen Projekte und Vorhaben zur Elektromobilitat durch das Bundesver-
kehrsministerium gefordert werden, sind auf der nachfolgenden Karte zu erkennen.
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Abb. 1: Regionen mit Férderprojekten des BMVI zur Elektromobilitdt (NOW 2014)

Die Forschungsforderung umfasst seitdem verschiedene Themenbereiche. Von der Antriebs- und
Batterietechnologie, Uber die Netzintegration und Standardisierung, bis hin zu Weiterbildung und
Qualifizierung, wurden Forschungsprojekte und Forderinitiativen ins Leben gerufen (vgl. Die Bundes-
regierung 2009: 19ff).
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Nachdem von 2009 bis 2011 insgesamt 15 Demonstrationsvorhaben in der Modellregion Rhein-Main
umgesetzt wurden, haben sich in der zweiten Forderperiode siebzehn Partner zusammengeschlossen
und die Allianz Elektromobilitdt gegriindet. Ziel der Allianz Elektromobilitat ist die inhaltliche Vernet-
zung der Projekte, bspw. durch ein einheitliches Zugangsmedium zu den Projekten.

Die Partner der Allianz Elektromobilitat sind dabei auf sieben Projekte aufgeteilt. Flinf Praxisprojekte
widmen sich dem Aufbau von Elektrofahrzeugflotten. Zwei Forschungsprojekte begleiten die Pra-
xisprojekte wissenschaftlich und befassen sich mit technischen Erhebungen sowie mit sozialwissen-
schaftlichen und 6kologischen Analysen, um zu ermitteln, was aktuellen sowie potenziellen Nutze-
rinnen und Nutzern von Elektrofahrzeugen wichtig ist.

3. Planung und Ablauf des Vorhabens

Um Erfolgskriterien der Elektromobilitdt aus Nutzerperspektive fiir intermodale Mobilitatssysteme
und fir Freizeit- und Versorgungswege identifizieren zu kénnen, wurden folgende Arbeitspakete
durchgefihrt:

AP 1 Vorstudie zu nutzerseitigen Griinden und Hemmnissen der Nutzung intermodaler (elektro-
mobiler) Angebote und zu Potentialen der Elektromobilitat fir Freizeit- und Versorgungszwe-
cke

AP 2  Qualitative Nutzendenbefragungen / Fokusgruppen in ausgewahlten Modellprojekten der
,Allianz der Elektromobilitat”

AP 3  Standardisierte Befragung von Nutzenden im Freizeit- und Eventverkehr
AP 4  Bevolkerungsreprasentative, standardisierte Befragung // Integration in die Lehre
AP5  Berichtswesen und Ableitung von Empfehlungen

Des Weiteren hat eine kontinuierliche Abstimmung und Koordination des Teilprojekts mit der sozial-
wissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung, mit der der Leitstelle der Modellregion Rhein-
Main, mit den Allianz-Projekten und im bundesweiten Férderschwerpunkt stattgefunden.

Der folgende Balkenplan stellt den zeitlichen Ablauf der einzelnen Arbeitsschritte des Teilprojekts
,Erfolgskriterien der Elektromobilitdt aus Nutzerperspektive fiir intermodale Mobilitdtssysteme und
flr Freizeit- und Versorgungswege” dar.
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Abb. 2: Balkenplan - zeitlicher Ablauf des Teilprojekts ,Erfolgskriterien der Elektromobilitdat aus Nutzerperspektive fur in-
termodale Mobilitatssysteme und fiir Freizeit- und Versorgungswege’

4. Wissenschaftlicher und technischer Stand

a) Konstruktionen, Verfahren und Schutzrechte, die fiir die Durchfiihrung des Vor-
habens benutzt wurden

Zur ldentifizierung von Erfolgskriterien der Elektromobilitdt aus Nutzerperspektive fir intermodale

Mobilitdtssysteme und fiir Freizeit- und Versorgungswege in den Modellvorhaben der Allianz Elekt-

romobilitdt der Modellregion Rhein-Main wurden im Rahmen des AP3 neben einer Literaturanalyse

auch empirische Methoden genutzt. Zum einen wurde eine reprdsentativ angelegte, standardisierte

Befragung der Bevolkerung einer Stadt mit elektromobilen Sharing-Angeboten durchgefiihrt, sowie
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eine standardisierte Kurzbefragung bei Besuchenden eines Events, die dort ein Pedelec ausprobier-
ten. Zum anderen wurde die qualitative Methode der leitfadengestiitzten Gruppengesprache in Form
der aus der Marktforschung bewahrten Methode der Fokusgruppe eingesetzt.

Literaturanalyse:

Es wurde eine systematische Recherche und Literaturanalyse fir die Themenschwerpunkte ,Multi-
und Intermodalitat’, ,Sharing- und Verleihsysteme’, ,Freizeit- und Versorgungswege’ zur Ermittlung
von Potentialen fiir elektromobile Angebote und Fahrzeuge durchgefiihrt.

Standardisierte Befragung

Um das Potential fiir die Nutzung von elektromobilen Angeboten abschatzen zu kénnen, wurde eine
reprasentativ angelegte, standardisierte schriftliche Befragung durchgefiihrt. Die Stichprobenziehung
erfolgte zufallig per Random Route und umfasste die Wohnbevdélkerung ab 18 Jahren. Die erhobenen
Daten wurden anschliefend mit uni-, bi- und multivariaten Verfahren mittels des Statistikprogramms
SPSS analysiert.

Eine ebenfalls standardisierte Kurzbefragung wurde bei einem Freizeitevent mit Testnutzenden von
Pedelecs durchgefiihrt, um etwas Uiber das Schlisselerlebnis der ersten Fahrt, darliber generierte
Nutzungsinteressen und beflirchtete Hemmnisse heraus zu finden. Auch dieser Datensatz wurde mit
SPSS statistisch ausgewertet.

Gruppengespréiche / Fokusgruppen:

In Gruppengesprachen, die wegen ihrer Anwendungsorientierung sehr haufig in der kommerziellen
Markt- und Meinungsforschung eingesetzt werden, kann - bei relativ geringen Kosten - eine Vielzahl
von Informationen generiert werden. Die Methode des ermittelnden Gruppengesprachs ist durch die
stattfindende Gruppendynamik besonders geeignet bestimmte Meinungen oder Einstellungen her-
auszufinden, da die individuelle Meinung in der Gruppe durch die gegenseitige Stimulierung deutli-
cher zum Vorschein kommt als bei standardisierten Interviews (Lamnek, S.: Qualitative Sozialfor-
schung, Bd. 2; 1993, 5.132).

Der Untersuchungsbaustein des Gruppengesprachs ist insbesondere fir die Fragen zur Verhaltens-
anderung — von der Absicht bis zu Manifestierung - geeignet, da solche Gesprachssituationen die
Nebeneffekte einer sozialen Einbindung der Elektromobilitdtsnutzenden und eines personlich-
individuellen Zugangs mit sich bringen. Ein dialogorientierter Zugang ermaoglicht iber gruppendyna-
mische Effekte einen zusatzlichen Erkenntnisgewinn.

b) Verwendete Fachliteratur, Informations- und Dokumentationsdienste
Ahrend, Christine (2011): Verbundprojekt "IKT-basierte Integration der Elektromobilitdt in die Netz-
systeme der Zukunft".

Bamberg, Sebastian (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), S.
820-840.

Baum, Herbert; Heinicke, Benjamin; Mennecke, Christina (2012): Carsharing als alternative Nutzungs-
form fir Elektromobilitat. In: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft Jg. 83, Nr.2, S. 63-109.
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Zudem wurde auf das Forschungsinformationssystem (FIS) und die Internetprasenz ,Elektromobilitat’
des BMVBS/BMVI und des BMWi zuriickgegriffen.

5. Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Die Sozialwissenschaftliche und 6kologische Begleitforschung der Allianz Elektromobilitat in der Mo-
dellregion Rhein Main ist ein Projektverbund der Frankfurt University of Applied Sciences (vormals
Fachhochschule Frankfurt am Main), dem Institut fir Humangeographie und dem Fachbereich fir
Gesellschaftswissenschaften der Johann Wolfgang Goethe Universitdt Frankfurt sowie dem Darm-
stadter Energieberatungsunternehmen e-hoch-3. Hierbei grenzen sich die einzelnen Arbeitspakete
folgendermalien ab:

e Die Frankfurt University of Applied Sciences bearbeitet die inhaltlichen Teilprojekte Nutzer-
akzeptanz und Mobilitatsverhalten und Elektromobile Wohn- und Quartiersstruktur.

e Das Institut fur Gesellschafts- und Politikanalyse, Industrie- und Organisationssoziologie der
Goethe-Universitat beschaftigt sich mit Elektromobilitdt im Kontext von Arbeit und Leben.

o Erfolgskriterien der Elektromobilitdt aus Nutzerperspektive fiir intermodale Mobilitdtssyste-
me und fir Freizeit- und Versorgungswege werden vom Institut fir Humangeographie der
Goethe-Universitat eruiert.

o Fur die Potentialanalyse wurde seitens der Goethe-Universitat (GU) ein Unterauftrag
an die urbane konzepte GmbH, Offenbach am Main vergeben. Die urbane konzepte
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libernahm die Konzeption und Organisation der standardisierten reprasentativen Be-
fragung und unterstitzte die GU bei der Integration der Thematik in die Lehre.
e Die Nachhaltigkeit neuer Mobilitdt wird von e-hoch-3 bewertet.

Des Weiteren wurde mit den relevanten Demonstrationsvorhaben der Allianz Elektromobilitdt der
Modellregion Rhein-Main kooperiert. Neben den Durchfiihrungen der einzelnen Befragungen in den
Kommunen sowie beteiligten Unternehmen und Institutionen, wurde kontinuierlich an den Allianz-
treffen teilgenommen. Die im Projektverlauf gewonnenen Erkenntnisse wurden auf einer von der
Begleitforschung veranstalteten Zwischenbilanztagung prasentiert und in Form eines Readers vero6f-
fentlicht und den Projektbeteiligten zur Verfligung gestellt.

Auch auf Bundesebene engagierte sich das Begleitforschungskonsortium in den Themenfeldern, die
seitens der Nationalen Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NOW) koordi-
niert wurden. Die 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 erérterten gemeinsam mit zahlrei-
chen Teilnehmenden aus ganz Deutschland wichtige Fragestellungen beziglich der Markteinflihrung
und -etablierung der Elektromobilitat.

II. Eingehende Darstellung

1. Verwendung der Zuwendung und des erzielten Ergebnisses im Einzelnen,

mit Gegeniiberstellung der vorgegebenen Ziele

Fiir die sozialwissenschaftliche Begleitforschung des Teilprojekts , Erfolgskriterien der Elektromobili-
tat aus Nutzerperspektive fiir intermodale Mobilitatssysteme und fiir Freizeit- und Versorgungswe-
ge” stellte sich die Frage: Welche Nutzungsgriinde und -hemmnisse zu intermodalen Mobilitdtsange-
boten und -verleihsystemen es aus Nutzerlnnensicht gibt, so dass die neuen Mobilitatssysteme ein
HochstmaR an Mobilitat gewahrleisten und langfristige Veranderungen im Verkehrsverhalten erzielt
werden kdénnen? Um Erkenntnisse Uber die Potentiale und die Akzeptanz der Elektromobilitat im
Bereich des Eventverkehrs, der Freizeit- und Versorgungswege und als Bausteine von intermodalen
Mobilitdtsangeboten und Verleih- und Sharingsystemen zu gewinnen, wurden die (potenziellen) Nut-
zerlnnen in Form von qualitativen und standardisierten Befragungen einbezogen, so dass neben den
gewonnenen Erfahrungswerten auch weiterfilhrende Hinweise auf Optimierungsmaoglichkeiten ent-
wickelt werden konnten. Das Teilprojekt gliedert sich in mehrere Arbeitspakete auf, welche im Fol-
genden beschrieben sind:

Vorbereitung

AP 1 \Vorstudie zu nutzerseitigen Griinden und Hemmnissen der Nutzung intermodaler (elektro-
mobiler) Angebote und zu Potentialen von Elektromobilitat flr Freizeit- und Versorgungs-
zwecke bei folgenden Arbeitsschritten:

e Erstellung und Abstimmung eines Recherche- und Dokumentationsrasters
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AP 2

AP 3

AP 4

AP 5

Literaturanalyse mit Fokus auf Erfolgskriterien und -hemmnisse aus Nutzersicht bei Sharing-
und Verleihsystemen (mit Ubertragungsméglichkeiten zur Integration elektromobiler Bau-
steine)

Literaturanalyse zum Potential elektromobiler Angebote fiir Freizeit- und Versorgungszwecke
Sekundaranalyse der erhobenen Daten und Erkenntnisse der ersten Forderphase zur Identifi-
kation weiterer Zielgruppen und Nutzungszwecke, sowie von Potentialen fiir intermodale
Mobilitdtsangebote und Sharing- / Verleihsysteme fuir Elektromobilitat.

Qualitative Nutzerbefragungen / Fokusgruppen in ausgewahlten Modellprojekten der ,Alli-
anz der Elektromobilitat”:

Erstellung der Befragungsinstrumente in Form von Gesprachsleitfaden

Rekrutierung von Teilnehmenden

Durchfiihrung von qualitativen, leitfadengestitzten Fokusgruppen mit Nutzenden intermoda-
ler Angebote mit elektromobilen Elementen der Allianz-Vorhaben

Auswertung und Interpretation der gewonnenen Erkenntnisse.

Standardisierte Befragung von Nutzenden im Freizeit- und Eventverkehr:

Erstellung eines Fragebogens fiir die Testnutzenden der Elektromobilitdtsangebote auf dem
Hessentag in der Stadt Kassel

Durchfiihrung der Kurzbefragungen

Auswertung und Interpretation der gewonnenen Daten zur Identifikation von leicht erreich-
baren Potentialen und einfachen Verbreitungsoptionen.

Bevolkerungsreprasentative, standardisierte Befragung // Integration in die Lehre

Konzeption eines zweisemestrigen Studienseminars

Erstellung des Fragebogens und Entwicklung eines Verfahrens zur Ziehung einer Zufallsstich-
probe

Koordination und Organisation der Befragung mit den Studierenden, sowie Dateneingabe
und erste Auswertungen

Komplexe Auswertung und Interpretation der gewonnenen Daten zur Abschatzung des Po-
tentials und der Chancen elektromobiler Sharing-Angebote

Betreuung von studentischen (Abschluss-)Arbeiten

Berichtswesen und Ableitung von Empfehlungen

Veroffentlichung von gewonnenen Erkenntnissen in Form von Readern, Prasentationen und
Berichten

Erarbeitung von Empfehlungen fir Kommunen und Mobilitatsdienstleister der Region Rhein-
Main und dariiber hinaus, die zu einer Optimierung bestehender Angebote und zu einer effi-
zienteren EinfUhrung neuer Angebote beitragen

Erstellen von Artikeln fiir referierte Fachzeitschriften
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Vorbereitung

Ziel: Ausschreibung und Durchfiihrung von Bewerbungsverfahren zur Einstellung wissenschaftlicher
und studentischer Mitarbeiterinnen fiir das Projekt. Formulierung der Anforderungen an einen Un-
terauftrag zur Erstellung und Koordination einer reprasentativen Befragung und deren Integration in
die Lehre.

Ergebnis: Fir die Bearbeitung des Teilprojekts wurden nach durchgefiihrten Ausschreibungen und
Bewerbungsverfahren geeignete wissenschaftliche und studentische Mitarbeiterinnen eingestellt.
AulRerdem wurde ein Unterauftrag an die urbane konzepte GmbH vergeben, zur Koordination und
Unterstlitzung bei der Erstellung einer reprasentativen Befragung und die Integration in die Lehre im
Rahmen eines zweisemestrigen Seminars.

Literaturrecherche und -analyse

Ziel: Im ersten Arbeitsschritt sollte eine systematische Literaturanalyse fir die Themenschwerpunkte
,Multi- und Intermodalitat’, ,Sharing- und Verleihsysteme’, ,Freizeit- und Versorgungswege’ durchge-
fihrt werden, die zur Abschatzung der Einsatzmoglichkeiten, potentieller Nutzergruppen und Wir-
kung des Einsatzes von Elektromobilitdt im Rahmen multimodaler und intermodaler Mobilitdtsange-
bote Hinweise geben kann.

Ergebnis: Die Literatur- und Sekundaranalyse von erhobenen Informationen aus der ersten Forder-
phase haben aufgezeigt, dass als groRter Schwachpunkt bei Elektrofahrzeugen derzeit noch die Spei-
chertechnologie gilt, da deren geringe Energiedichte nur begrenzte Reichweiten zuldasst — gemessen
an den konventionellen Verbrennungsmotoren, die unsere Gesellschaft und unsere Wirtschaft in den
letzten Jahrzehnten gepragt haben. Dies spiegelt sich auch in Unsicherheiten der Nutzerinnen und
Nutzer wider, die Elektrofahrzeuge aufgrund ihrer begrenzten Reichweite als ,noch nicht alltagstaug-
lich empfinden. So hat die Analyse der Pedelecakzeptanz und -nutzung im Rahmen des Konjunktur-
pakets Il aufgezeigt, dass trotz groRerer Reichweite und guter Einsatzmoglichkeiten bei vielen alltag-
lichen Wegen nicht das Spektrum der unterschiedlichen Mobilitatswiinsche alleine durch ein Pedelec
abgedeckt werden kann. Bei vielen potentiellen Nutzenden wiirde das Pedelec ein zusatzliches Fahr-
zeug im Fuhrpark darstellen. Der relativ hohe Preis und das Fehlen eines ganzheitlichen Mobilitats-
konzepts zur Sicherung aller Mobilitdatsbediirfnisse stellen aber Hemmnisse bei der privaten Anschaf-
fung dar.

Als weiterfiihrend kann daher die Einbettung von Pedelecs und anderen E-Fahrzeugen in multi- und
intermodale Mobilitdtsangebote betrachtet werden, die auch Individualverkehrsmittel im Sharing-
und Leihsystem vorhalten. Hierliber kann einerseits den unterschiedlichen Mobilitatswiinschen mit
einem vielfdltigen Angebot an Fortbewegungsalternativen nachgekommen werden. Andererseits
entfallt der héhere Anschaffungspreis vor allem bei Elektrofahrzeugen, da vorrangig der Nutzungs-
preis zu Buche schlagt.

Studien zum Potential von Sharing-Angeboten haben ergeben, dass rechnerisch — bezogen auf die
Jahreskilometerleistung und die alltdglichen Fahrleistungen — ein hohes Potential vor allem in Stad-
ten vorhanden sein misste. Auch wird Car-Sharing iberwiegend positiv bewertet.? Im tatsichlichen

2 Vgl. hierzu bspw. die Studien von Harms, Sylvia (2003): Besitzen Oder Teilen. Sozialwissenschaftliche Analysen Des Car-
sharings. Zirich; Nobis, Claudia (2006): Carsharing as Key Contribution to Multimodal and Sustainable Mobility Behavior.
Carsharing in Germany. In: Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board. No. 1986. Wa-
hington, D.C.
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Handeln schlagt sich dies jedoch bislang noch nicht in diesem Umfang nieder, auch wenn in den letz-
ten Jahren — vor allem im Jahr 2014 — die Mitgliederzahlen und die Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge
messbar zugenommen haben.
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Abb. 3: Entwicklung des Car-Sharing in Deutschland.
Quelle: Pressemitteilung des Bundesverbands Car-Sharing e.V. zur Jahresbilanz 2014 vom 16.03.2015
(http://www.carsharing.de/pressemitteilung-vom-16032015)

So sind bis Beginn des Jahres 2015 nach Angaben des Bundesverbands Car-Sharing (bcs) e.V. 380.000
Personen bei stationsgebundenen Car-Sharing Organisationen angemeldet (s. Abb. 3) und 660.000
bei flexiblen Angebotsformen, bei denen die Autos im StraBenraum aufgenommen und auch wieder
abgestellt werden kénnen.

In Bezug auf die Integration von elektromobilen Fahrzeugen in Car-Sharing-Angebote zieht der bcs
e.V. das grundsatzliche Fazit, dass Elektromobilitdt und Car-Sharing gut zusammen passen, da ,das
dezidiert umweltfreundliche Image, das Car-Sharing auszeichnet, durch den Einsatz von Elektrofahr-
zeugen noch weiter verstdrkt werden kann.” (,,Positionspapier Elektromobilitat und Car-Sharing” des
bcs e.V., 2012), sofern der Strom fir die Elektrofahrzeuge aus erneuerbaren Energiequellen stammt.

Fokusgruppen
Ziel: Mittels Fokusgruppen in ausgewdahlten Modellprojekten der , Allianz der Elektromobilitat” sollen

Erfahrungen mit Elektromobilitdt, intermodalen Angeboten und Sharing-/ Verleihsystemen erfasst
werden, sowie Nutzungshemmnisse und férdernde Faktoren der Nutzung intermodaler Elektromobi-
litatskonzepte, Anforderungen an intermodale Angebote und Wunsch nach Services, Spezifika in
Bezug auf unterschiedliche Wegezwecke und raumliche Gegebenheiten identifiziert werden.
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Ergebnis: Die Leitfaden der Fokusgruppen basieren auf dem transtheoretischen Modell der Verhal-
tensanderung (TTM) (Prochaska, Di Clemente 1992). Urspriinglich aus der Forschung zu Gesundheits-
verhaltensweisen stammend, geht dieser Ansatz davon aus, dass Menschen verschiedene Stadien auf
dem Weg zur Verhaltensanderung durchlaufen und die jeweiligen Vor- und Nachteile dazu fihren,
dass das Verhalten geandert wird oder das bisherige Verhalten beibehalten wird. Fiir den Einstieg
und die weitere Nutzung von elektromobilen Sharing-Angeboten wurde auf die folgenden Phasen zur
Verdanderung des Mobilitatsverhaltens fokussiert: 1. Absichtsbildung (Contemplation), 2. Vorberei-
tung (Preparation), 3. Handlung (Action) und 4. Aufrechterhaltung (Maintenance).

Die in Offenbach durchgefiihrten Fokusgruppen mit Nutzenden der Angebote der eMobil-Station
ergaben folgende Erkenntnisse:

1. Stufe: Absichtsbildung / Contemplation

Oftmals lag bei den Teilnehmenden schon vor dem Kontakt mit der eMobil-Station ein grundsatzli-
ches Interesse an alternativen Formen der Mobilitdt vor. Insbesondere Menschen, die sich beruflich
in den Bereichen Elektromobilitdt, Umwelt oder Nachhaltigkeit engagieren, fiihlten sich von dem
Angebot der eMobil-Station angesprochen.

Nutzer: ,Ich bin Stadtverordneter in Offenbach und beschdftige mich also auch po-

litisch mit dem Thema Mobilitdit [...].”

Dariber hinaus flihrten aber auch Kontakte bzw. Gesprache, bspw. mit dem Nachbarn,

Nutzer: ,Also 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 hab’
ich gedacht, das probiere ich mal aus.”

die Sichtung der Station im Vorbeigehen
Nutzerin: ,,Ich hab das durch Zufall entdeckt, als ich mit dem Hund spazieren ge-
gangen bin.”

und Artikel in Zeitungen zu einem gesteigerten Interesse.

Nutzer: ,Ich hab zuerst in der Zeitung davon gelesen. Dann bin ich mal vorbeige-
kommen, und das sah auch sehr interessant aus, und dann habe ich mich auch an-
gemeldet.”

Die Prasenz der Station verstarkte durch die Sichtbarkeit ihres Angebots vor allem bei in der Nahe
wohnenden Personen die Absichtsbildung, diese auch nutzen zu wollen, und selbst Nicht-
Offenbacherinnen, die nur zufallig auf die gut sichtbare Station an der zentralen Haltestelle Markt-
platz aufmerksam geworden sind, wurden angeregt, diese auch zu nutzen.

Insgesamt ist bei den Nutzenden der eMobil-Station bereits ein klarer Trend in Richtung Nutzen statt
Besitzen zu erkennen. Folgende Vor- und Nachteil wurden von den Teilnehmerinnen benannt:

Vorteile Sharing

Gerade bezlglich der Parkplatzsuche wird ein klarer Vorteil bei den Sharing-E-Autos gesehen, da
diese immer einen ,freien Parkplatz‘ an der Station haben.

Weiterhin wird beim Sharing-Angebot geschatzt, dass einem der Aufwand der Wartung abgenom-
men wird und man selber keinen grofRen Aufwand mit Werkstatt, Sdubern und Wartung hat.
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Auch die Moglichkeit auf unterschiedliche Fahrzeuge und Modelle Zugriff zu haben, wird positiv ge-
wertet. So kann man mehrere Fahrzeuge testen und je nach aktuellem Bediirfnis das passende Mo-
dell (auch aus der konventionellen stadtmobil-Flotte) ausleihen.

Ein weiteres relevantes Motiv war auch, dass der Zugriff (iber den Sharing-Betrieb davon entlastet,
eine Entscheidung treffen zu mussen, fir die man sich noch nicht in der Lage fihlt.

Das folgende Zitat steht stellvertretend fiir alle eben benannten Vorteile des Sharings:

Nutzer: ,Fiir mich ist ,Haben’ véllig ausgeschlossen. Wenn ich das Parken [mit dem Bu-
chen vergleiche], hebt sich [die Zeit] quasi auf [...], die ich brduchte, um einen Parkplatz
zu finden. [...] 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 ge-
nommen [wird]. Ich muss mir keine Gedanken dariiber machen, ob das gerade eine sinn-
volle Anschaffung ist. [...] letztes Mal, als ich das [...] benutzt habe, guck ich rein, das Au-
to 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.”

Nachteile Sharing
Nachteilig wird die begrenzte Reichweite von Elektrofahrzeugen gesehen.

Nutzer: ,Dann war ich ein bisschen enttduscht, was mir die Reichweite angezeigt
hat. [Ich dachte;] ,oh das geht ja gar nicht so weit’. Ich wdre gerne mal damit auf
die Autobahn, habe ich dann aber nicht gemacht.”

Auch wird befiirchtet, dass bei einem Sharing-Angebot eventuell auch mal kein Fahrzeug nutzbar ist,
wenn man es braucht.

Nutzerin: ,,Schwierig war zunehmend ab dem zweiten Jahr, dass es gerade bei schénem
Wetter oft nicht zur Verfiigung stand, weil das mehr und mehr Leute genutzt haben. Das
Angebot war zu klein fiir die Nachfrage.”

Vorteile Besitz
Am privaten Besitz wird hingegen die Flexibilitdt und Verflgbarkeit geschatzt

Nutzer: ,Na, ich sag mal, bei Fahrzeugen [...], die ich habe, ist es eigentlich die ei-
gene Flexibilitét. Das ist glaub' ich das, egal ob ich jetzt ein Fahrrad habe, ein Auto
habe oder irgendetwas. Was ich zuhause habe, zu jeder Tages- und Nachtzeit nut-
zen kann.”

sowie die Moglichkeit, das eigene Fahrzeug nach seinen Vorstellungen zu konfigurieren.
Nutzer: ,Das ,Selber-Besitzen’, das ,Haben’, hat natlirlich den Vorteil, man kann es
sich genau so konfigurieren, wie man es gerne haben méchte. “

Nachteile Besitz

Der Aufwand hingegen, der mit dem Besitz eines Fahrzeuges einhergeht (Tanken, Wartung, Reini-
gung), wird lieber vermieden.
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Nutzer: ,Aber wie gesagt: negativ ist immer noch, dass es natlirlich Fixkosten sind,
wo man dann persénlich einfach entscheiden muss. Kaputt gehen [kann ein] Fahr-
zeug und muss bewegt werden [...].“

Auch die Parkplatzsuche im Stadtgebiet wird als lastig empfunden.

Nutzer: ,Aber das ist eigentlich auch noch ein Vorteil von ,Nutzen’; Parkplatzsuche
oder sowas. Also, keine Parkplatzsuche.”

In Bezug auf den Kauf eines Elektrofahrzeuges fiihlen sich die meisten noch viel zu unsicher, selbst
eine Entscheidung treffen zu kénnen. Das gilt vor allem fiir den Bereich der Elektroautos aber auch
der Pedelecs. Hier ist die Angst vorherrschend, eine langfristig falsche Entscheidung zu treffen und
viel Geld flr ein Fahrzeug auszugeben, bei dem man den Alltagsnutzen und die Folgekosten nicht
einschatzen kann.

Nutzer: ,[...] man kann das mal wunderbar ausprobieren, ohne dass man sich da gleich
entscheiden muss. Und man kann das auch mal 6fter oder liber Idngeren Zeitraum eben
testen.”

2. Stufe: Vorbereitung / Preparation
Vorteile

Der Einstieg in die E-Mobilitat gestaltet sich laut Aussagen der Teilnehmenden in Offenbach recht
unkompliziert. Selbst Nicht-Offenbacherinnen konnten sich direkt bei der nahe gelegenen RMV-
Mobilitdtszentrale der NiO anmelden und losstarten.

Nutzer: ,[...] 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 animiert die
Optik der Station, sie sagten es ja, sieht toll aus [...] dann habe ich mir das Ding nd-
her angeguckt, dann habe ich gesehen, dass das eigentlich ganz einfach geht und
hab mir so eine Karte geholt.”

Bei anfanglichen Unsicherheiten wurde es als positiv bewertet, wenn man jemanden dabei hatte, der
oder die in die eMobil-Station ,,einweihen” oder einem etwas darliber erzahlen konnte. Meistens half
es auch schon, wenn man sich gemeinsam dem ,Abenteuer eMobil-Station’ stellte und das erstmalige
Ausleihen, die Ausfahrt und auch die Riickgabe im Team meisterte.

Nutzerin: ,[...] ich hatte erstmal eine Scheu gehabt, mich auf so ein Fahrrad zu set-
zen. Mir hat das aber dann ein Bekannter, der das schon [...] von Anfang an nutzt,
gezeigt.”

Sollten doch Probleme aufgetreten sein, so berichteten die Nutzenden, dass per Hotline Fragen und
Probleme meist hilfreich beantwortet und gel6st wurden und auch dariber viele anfangliche Unsi-
cherheiten abgebaut werden konnten.

Nachteile

Leider wurden nicht immer alle Berlihrungsdngste beim ersten Ausprobieren entkraftet, sondern
manchmal sogar bestatigt. So ist die Ausleihe und Riickgabe nicht intuitiv zu bewaltigen, sondern die
Lektlire der Bedienungsanleitung ist auch vor Ort notwendig. Teilweise sind hierbei auch einzelne
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Vorgange missverstandlich beschrieben und aufgrund der innovativen Angebote treten auch ,Kinder-
krankheiten’ auf, die in Bezug auf eine weitere Nutzung verunsichern.

Nutzerin: ,Also ich hatte Schwierigkeiten zu erkennen, dass der Motor lduft. Denn
ich bin grofs 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.”

Defizite wurden hauptsachlich in Bezug auf die Tiren der Pedelecboxen benannt, die teilweise
klemmen. Auch ist die Kabelaufwicklung der Pedelecs nicht klar in ihrer Funktionsweise erkennbar
und klemmt ab und zu. Bei den Autos war insbesondere das Starten des Ladevorgangs bei der Riick-
gabe problematisch. So gibt der Bordcomputer kein klares Zeichen, dass der Riickgabevorgang inkl.
Start des Ladevorgangs erfolgreich abgeschlossen ist und, laut Angaben von einigen haufig und viel
Nutzenden, kann immer nur ein Auto an der Doppelladesaule laden.

Nutzer: ,Mein gréfites Problem ist die Uneindeutigkeit, ob ich jetzt lade 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 Mdgliche. Die sagt ,gut’ und ,stecken
sie jetzt den Stecker rein‘, obwohl der Ildngst drin steckt und solch ein Zeugs. Da
kann man sich nicht drauf verlassen.”

3. Stufe: Handlung / Action
Bei den OffenbacherIinnen kristallisierten sich drei Nutzungsvarianten heraus:

Einige Offenbacherinnen nutzen die elektromobilen Angebote aus SpaR an der Freude. Sie machen in
der Freizeit Pedelec-Ausfliige, testen gerne alle Modelle durch, oder unternehmen eine E-Autofahrt
mit den Enkeln oder anderen Bekannten und Verwandten.

Nuzterin: ,Also man kann die Freizeit dariiber wunderbar gestalten, im Sommer
hier am Main entlang fahren. Ich kann trampeln, habe aber auch eine Unterstiit-
zung 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.”

Andere nutzen das Angebot, um die Alltagstauglichkeit von E-Fahrzeugen auszutesten. 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. Ein Sharing-Angebot ermdg-
licht, dass man sich aktuell davon entlasten kann, eine Entscheidung zu treffen, bei der die Angst
Uberwiegt, dass es eine langfristig falsche Entscheidung ist, bei der man viel Geld fiir ein Fahrzeug
ausgibt, ohne den Alltagsnutzen und die Folgekosten richtig einschdtzen zu kénnen.

Nutzerin: ,Ich habe es auch am Anfang hier genutzt, um zu iiberlegen, ob ich mir
nicht selber ein E-Car kaufe. [...] inzwischen bin ich davon ab, weil schon so eine
Fahrt zum Flughafen, um jemand abzuholen, der Kofferraum ist halt relativ klein.
Wenn man zwei, drei Leute abholt ist das kleine Auto halt voll. Winter, Schnee,
Dunkelheit ist auch noch mal ein bisschen problematisch. Man kann damit auch
schlecht bei IKEA einkaufen. Ich hatte eben vorher einen Kleinwagen, den konnte
man auch richtig voll packen, und dafiir ist es einfach zu klein.”
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Und bei einigen Teilnehmenden fiel das Angebot in ein sogenanntes ,Gelegenheitsfenster’, da der
TUV gerade zur Trennung vom alten Auto fiihrte, die Arbeitswege durch den Eintritt in den Ruhe-
stand wegfallen oder durch einen Arbeitsplatzwechsel ein anderer Arbeitsweg und die Option eines
Jobtickets die Mobilitatsmuster verdandern.

Nutzer: , [Da] mein Auto zusammengebrochen ist, [habe ich] das mal durchkalku-
liert, 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.”

Auch wenn diese Gruppe durchaus die Verfiigbarkeit und Flexibilitdit am eigenen Auto schatzen, so
sind ihnen die Wartung, das Tanken, die Fahrt in die Waschanlage und auch die Parkplatzsuche in der
Offenbacher Innenstadt doch lastig. Durch das Angebot der eMobil-Station — in deren unmittelbarer
Nahe sie wohnen - kdnnen sie nun ein Auto nutzen und sind gleichzeitig von den Aufwanden, die ein
Besitz mit sich bringt, entlastet.

Vorteile

Die Teilnehmenden nutzen die Station aus Kostengriinden auch in Konkurrenz zum RMV. So kostet
eine Stunde mit dem E-Auto nur 6 Euro, wahrend eine Fahrt mit der S-Bahn nach Frankfurt und zu-
riick fir eine Person bereits Giber 8 Euro kostet.

Nutzer: ,Es ist sogar glinstiger als éffentliche 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 drange-
kriegt hab, und hin und zuriick weifs ja jeder, was der RMV kostet nach Frankfurt.
Und ich bin nicht so schnell hin und zuriick.”

Teilweise stellte die Nutzung der E-Autos auch eine gemeinsame Freizeitaktivitat bspw. mit den En-
keln dar — also ist die Fahrt mit den Elektrofahrzeugen bereits die Freizeitaktivitdt und schafft etwas
Verbindendes.

Nutzer: ,Ich wohne hier in der Néhe von dieser Station, bin eigentlich durch Zufall
dazu gekommen. Dann haben meine Enkelkinder mich gefragt: ,Kannst du mal mit
dem Wagen kommen?‘ Ich wollt den auch mal fahren und habe ihn deswegen
einmal beniitzt im letzten Jahr, will ihn jetzt aber hdufiger beniitzen.

Bei einer umfangreicheren Nutzung und als Substitution fir ein eigenes Auto ist die Nahe zur Station
ausschlaggebend — mit etwas Planungsaufwand steht ein PKW zur Verfligung, flir den man auch bei
Rickkehr keinen Parkplatz suchen muss.

Nutzer: ,,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
einfach 3 km entfernt ist von dem Ort, wo ich [...] wohne.”

Auch bei den Pedelecs steht die gemeinsame Ausfahrt im Vordergrund und weniger das Ziel des Aus-
flugs. Vorteile werden im Vergleich zum Fahrrad aber durchaus darin gesehen, dass man durch die
Pedelecnutzung den Radius fiir die Freizeitaktivitdten erweitern kann.

Nutzer: ,Also einmal haben wir die E-Bikes benutzt, da sind wir nach Hanau gefah-
ren. Das wdre mit dem normalen Fahrrad eher so ein bisschen jenseits der Reich-
weite fiir einen Sonntagsausflug gewesen. Das hdttest du zwar machen kénnen,
aber dann wdrst du irgendwie fertig gewesen, und so war es halt irgendwie ge-
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miitlich. Also das war [es] tatséichlich; irgendwie, hat es unsere Reichweite erwei-
tert.”

Im beruflichen Bereich wurden die Pedelecs genutzt, um auszutesten, ob der weitere Arbeitsweg ins
Umland evtl. mit einem Pedelec zu meistern ist. Auch fir Dienstwege wird bei Kenntnis der Strecke
gerne mal auf ein Pedelec zuriickgegriffen, anstatt mit dem eigenen Rad zu fahren und verschwitzt
beim Termin anzukommen, sich mit dem Auto durch den Stadtverkehr zu qudlen, sich auf Parkplatz-
suche zu begeben oder sich in die ,teure, vollgestopfte’S-Bahn zu setzen.

Nutzer: ,Man kann gut die Reichweite beim Leihen eben auch mal testen. Ich habe
auch mal aus Spafs mir so ein Elektrofahrrad hier genommen und bin mal nach Se-
ligenstadt gefahren, weil in Seligenstadt war meine Firma und ich hab halt (iber-
legt, wie ist das denn: wiirde ich das kérperlich schaffen, wenn ich téglich mit dem
Elektrofahrrad nach Seligenstadt fahren wiirde?”

Bei den E-Autos gilt darliber hinaus der umweltfreundliche Elektroantrieb als Vorteil. Selbst wenn die
Okologische Gesamtbewertung in Frage gestellt wird, benennen technisch versierte Teilnehmende
die deutlich héhere Ausnutzung der Energie in Fahrleistung als positives Nutzungskriterium.

Nutzer: ,Das Auto hat tatsdchlich fiir den Stadtbetrieb unglaubliche Vorteile, weil
es mit dieser [...] Beschleunigung [...] fiir mich ein strategischer Vorteil [ist], wenn
ich richtig schnell durch die Stadt kommen méchte und an der Ampel immer so
vorwdrtskomme, dass einfach die griine Welle fiir mich ausgelegt ist. [...] ich
komm durch, wéhrend die Nachkommenden es nicht mehr hinkriegen, ohne dass
ich die Geschwindigkeit iibertreten muss. [...] Weil ich dann eben sage; okay, habe
ich eine lange Strecke mit viel Gewicht — beim Einzukaufen — dann nehme ich eben
kein E-Fahrzeug und nutz die vielen schnellen Beschleunigungen fiir andere Sa-
chen. [...] es gibt fiir das E-Auto ganz tolle Anwendungen, die eben genau das nut-

“”

zen.

Ebenso wird die geringe Gerauschemission im Innenraum von vielen als sehr positiv erwahnt. Einige
waren zu Beginn sehr irritiert, weil sie nicht wussten, ob das Fahrzeug bereits an ist.

Nutzer: ,Also ich hatte Schwierigkeiten zu erkennen, dass der Motor lduft. Denn
ich bin grofs und habe diese griine Lampe da nicht gesehen. Das ist kein Scherz.
Lduft er jetzt oder nicht [...] war schwierig.”

Nachteile

Vor allem diejenigen, die jenseits des Testens noch keine wirkliche Nutzungserfahrung gesammelt
haben, sind bei den E-Autos wegen der Reichweite verunsichert. Auch ist vielen nicht klar, was pas-
siert, wenn man bspw. doch langer unterwegs ist, als man dies angegeben hat, oder erst spater dazu
kommt, das Auto abzuholen. Kostet dies Strafe, fahrt das Auto dann einfach nicht mehr oder kann
man es dann nicht mehr ausleihen, bzw. blockiert dann etwas die Riickgabe?
Da noch keine Routinen beziiglich Planung, Buchung, Ausleih- und Riickgabevorgang bestehen, ist
hier die Hemmschwelle sehr hoch.

Nutzer: ,Also, ich fand das erste Mal [...] ein bisschen kompliziert. Man hat ja doch
ein bisschen Schiss: Mach ich jetzt die richtigen Schritte? Dann war ich ein bisschen
enttduscht, dass mir die Reichweite angezeigt hat: oh, das geht ja gar nicht so
weit. Ich wére gerne mal damit auf die Autobahn, habe ich dann aber nicht ge-
macht. Und beim Zuriickfahren habe ich gemerkt: oh, ich komme ein bisschen iiber
die Zeit; ja, und dann hatte ich schon Schiss, weil ich wusste nicht: geht es dann
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liberhaupt noch auf, wenn es (iber die Zeit ist. Nicht, dass es dann gar nicht mehr
aufgeht und ich nicht mehr zuriickfahren kann.”

Beim Fahren kann die Laufruhe der Fahrzeuge zu Problemen mit unachtsamen FuBgangern fiihren,
bislang ist leider im Fahrzeug kein Hinweis angebracht, der zu einer erhéhten Achtsamkeit aufruft.

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

Bei versierteren Nutzenden werden hingegen die Ticken der Nutzung benannt:
Erfahrungsgemal muss man ca. 5-10 Minuten fir Ausleihe und Riickgabe zusatzlich einkalkulieren
und auch zahlen, ohne das E-Auto wirklich nutzen zu kdnnen — wobei hier der ein-Euro-Bonus fiir die
korrekte Riickgabe positiv gesehen wird.

Teilweise sind die Autos nicht voll aufgeladen — Ursache scheint hierbei zu sein, dass immer nur ein
Auto an der Ladesdule laden kann — was dann sehr problematisch wird, wenn man mit seiner geplan-
ten Strecke die Kapazitatsgrenzen ausreizt. Notwendige Ladevorgange unterwegs sind aufgrund feh-
lender Ladeinfrastruktur sehr schwierig und die Erfahrung zeigt, dass durch Unwissenheit (Kosten des
Ladevorgangs, Versicherungsaspekte etc.) in weiten Teilen der Bevolkerung und selbst bei Betreibern
konventioneller Tankstellen ungerne eine Steckdose zur Verfligung gestellt wird.

Nutzerin: ,Ich hab es dann versucht irgendwo einzustecken, es hat nicht korrekt
geladen, und auf dem Riickweg hdtte ich dann gerne noch mal bei einer Tankstelle
oder so nachgeladen. Und keine Tankstelle hat mich dieses E-Mobil einstecken las-
sen. Ich habe dann 10 oder 20 Euro geboten. Es haben mir zwei Tankstellenpdchter
gesagt, der Betreiber wiirde verbieten, dass man das mal in die Steckdose steckt,
auch wenn man da irgendwie so eine Pauschale auf den Tisch legt.”

Bei den Freizeitnutzenden hatten einige das Problem, dass sie nicht wissen, wo sie ihr eigenes Auto
(moglichst kostenfrei) abstellen kdnnen, um mit Pedelecs einen Ausflug unternehmen zu kénnen.
Gleiches gilt auch fiir Personen, die bereits mit einem E-Auto kommen. Dieses kénnen sie bislang
nicht an der Station abstellen und laden, wahrend sie mit einem Sharing-E-Auto unterwegs sind, um
bspw. dariiber ihre Reichweite zu verlangern. Insbesondere die Verteilung von Strafzetteln wird in
diesen Fallen als Zumutung empfunden.

Nutzer: ,Ich habe einen ganz grofsen Nachteil, dass das nicht so beniitzt wird wie
gewlinscht. Also ich bin mit meinem E-Auto von Hanau gekommen, hab keinen
Parkplatz gekriegt. Hab mich neben das Leihfahrzeug gestellt. Hab mir das Leih-
fahrzeug genommen, bin weggefahren, bin ich natiirlich zuriickgekommen hatte
ich einen Strafzettel dran.”

4. Stufe: Aufrechterhaltung / Maintenance
Vorteile

Die meisten Teilnehmenden an den Fokusgruppen gaben an, dass sie liberwiegend die Fahrzeuge aus
Spal an der Freude und meist zu Freizeitzwecken nutzen. Durch die Station haben sie eine neue Frei-
zeitaktivitat hinzugewonnen, die sie meist in Begleitung durchfiihren und dariiber auch als Multipli-
katoren fir Elektromobilitat fungieren.

Nutzerin: ,/ch bin dann im Sommer diesen Jahres mit einem Freund an das Elektro-
fahrrad gekommen. Und es war einfach grandios. Ich hab mir daraufhin ein norma-
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les Fahrrad gekauft, um auf dem Land unterwegs zu sei,n und fand das Projekt hier
in Offenbach ganz genial, weil das auch sehr glinstig ist.”

Fir einige stellen die E-Autos eine feste GrofRe im Mobilitdtsverhalten dar. Gerade in autofreien
Haushalten erfillt es Transportfunktionen und schlieBt damit eine Liicke, die liber ihre hauptsachli-
chen Mobilititsoptionen, wie den OPNV oder das Fahrrad, nicht erfiillt werden konnte.

Nutzer: , Ich [war] selber Forscher an der Goethe-Uni. Bin dadurch in den Genuss
gekommen, liber viele Jahre RMV-Netzticket, einsteigen, aussteigen aus Bahnen
und Bussen, ohne driiber nachzudenken, und fahre es [Anmerk. Verf.: E-Auto] zum
Spafs. Aber auch hauptsdchlich deswegen, weil ich kein eigenes Auto besitze, nutze
ich es fiir alles, was tiber den Fahrradkorb hinausgeht.”

Nachteile

Auch wenn insgesamt die eMobil-Station mit ihrem Angebot als zusatzliche Option, in und um Offen-
bach mobil sein zu kénnen, sehr geschatzt wird, empfinden die meisten die Begrenztheit des Ange-
bots als deren groBen Schwachpunkt. Als problematisch wird diesbezliglich die Tatsache gewertet,
dass die Fahrzeuge immer an die Station zurilickgebracht werden missen. One-Way-Fahrten, also
Wege, bei denen man am Ziel (langer) bleiben méchte, sind dadurch leider nicht moglich, bzw. auch
die ,Stehzeit’ des Fahrzeugs am Zielort muss bezahlt werden.

Nutzer: ,...ich finde in einer Gegend, wo auch sehr viele Menschen wohnen, wdre
es auch méglich, dort mal eine Station aufzumachen, um solche Leihfahrrider an-
zubieten. Das ist das eine, dass die eine Station nur ein Anfang sein kann. Ich wiirde
es selbst auch hdufiger nutzen - bis hin zum Autoverzicht.”

Das von einigen Teilnehmenden beschriebene und sogar praktizierte Hopping, bzw. die Realisierung
von Kettenwegen mit E-Fahrzeugen, um so auch langere Distanzen unternehmen zu kdnnen, ist lei-
der nicht angedacht, da das leer gefahrene eigene E-Fahrzeug nicht an der Station abgestellt und
aufgeladen werden darf.

Auf technischer Ebene erwies sich die ungenaue Reichweitenanzeige der E-Autos als nachteilig. Diese
verunsicherte sogar versierte Fahrerinnen, die langfristig bei weiteren Strecken lieber auf ein fossil
betriebenes Leihauto zurlick greifen, um ihre Nerven zu schonen.

Flr eine erweiterte Nutzung vor allem fiir Besorgungen und Einkdufe erwies sich bei den Pedelecs die
mangelnde Transportfahigkeit als nachteilig. So sind diese nicht mit Transporttaschen oder Koérben
ausgestattet und E-Bakfiets (wie im Modellprojekt ,Leben im Westen‘) oder Anhdnger stehen im
Leihsystem nicht zur Verfligung.

Nutzer: ,Eins wollte ich noch sagen, und zwar, wenn man das zum Einkaufen nut-
zen will — das Pedelec — ich habe es g‘rade gesagt, hat man keine Méglichkeit fiir
Einkdufe, viele wollen ja aber gerade das dazu nutzen. Und dann widire es vielleicht
ein Verbesserungsvorschlag an der Pedelecstation auch einen kleinen Anhdnger
mal zu platzieren, den man dann wahlweise an ein Fahrrad ankoppeln kénnte, ja.“

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber das auf elektromobile Leihangebote bezogene Mo-
dell transtheoretische Verhaltensanderungen.
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Anschaffung eigenes Pedelec

+ Testnutzung hinsichtlich
Abschaffung/Nichtanschaffung
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+ Freizeitattraktion E-Fahrzeuge/E-
Mobilitat als Freizeitaktivitat

+ Pedelecs erweitern Radius der
Freizeitziele

+ Zugriff auf gesamte stadtmobil-
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bei kurzen Unternehmungen

.Action

+ unkomplizierte Anmeldung durch
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+ geringe Kosten fir Anmeldung
und Nutzung (dank Subvention)

+ Herstellung positiver
Testsituation durch Begleitung

- Ausleih- und Rickgabeprocedere
aufwandig und unklar, kein Hinweis auf
Zeitpuffer in Unterlagen

- nicht ausreichend aufgeladene Fahrzeuge
bei Mietbeginn,.

- bei Anfahrt mit eigenen (E-)Auto ist
kostenfreies Abstellen und Laden nicht
moglich

- Hopping und Kettenwege nicht moglich, da
nur eine Station

- One-Way-Nutzung nicht moglich
- Pedelecs haben keine Transportoption

- unprazise und verunsichernde
Reichweitenanzeige

Maintenanl‘

Empfehlungen

- Macken bei Ladevorgang

+ Ausleih- und Rickgabeprozess
vereinfachen

- Ausleihe und Riickgabe nicht intuitiv,
sondern kompliziert

- Unsicherheiten und
Berlihrungsangste

+ Redundante Info mittels
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+ Begleiteten Einstieg
institutionalisieren //
Patenschaftsmodell

- Infomaterial und Bedienungsan-
leitung sehr textlastig, umstandlich

und teils miRverstandlich .
+ Systemausbau, um weiteres

Potential zu erreichen, vor allem
zusatzliche Stationen

- verunsichernde Macken (klemmende
Tlren der Pedelec-Boxen)

- teilweise verunsicherte das
Ausprobieren so, dass eine weitere
Nutzung gehemmt wurde

+ Zielgruppe Gaste ansprechen:
Pedelecs als Freizeitattraktion

Abb. 4: Wahrgenommene Vor- und Nachteile bei der Nutzung elektromobiler Sharing-Angebote
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Kurzbefragung Freizeit- /Eventverkehr

Ziel: Mittels standardisierten Kurzbefragungen von Pedelec-Testnutzenden auf dem Hessentag in
Kassel sollten bereits gemachte Erfahrungen mit Elektromobilitét, Initialerlebnis der ersten Nutzung /
Schlisselerfahrung, Winsche an die Testnutzung und die Einschatzung einer eigenen kinftigen Nut-
zung erhoben werden.

Ergebnis: Auf dem Hessentag 2013 in Kassel wurden vom Regionalmanagement Nordhessen Pede-
lecs an Besucherlnnen fiir Probefahrten zur Verfligung gestellt. Nach Riickgabe der Pedelecs wurden
50 Testnutzende von den Standbetreuenden gebeten, einen kurzen Fragebogen schriftlich auszuful-
len. Manner waren bei der Befragung mit 55% vertreten und bis auf die liber 65Jahrigen, die nur
einen Anteil von 5% an den Befragten ausmachten, waren die Altersgruppen recht ausgewogen ver-
treten.

_ _ 70% der Befragten verfiigen jederzeit tber ein Auto und
besitze bereits

ein Pedelec ein weiteres Flnftel kann gelegentlich ein Auto nutzen.
43% sind im Besitz einer OPNV-Zeitkarte und 88% haben
jederzeit Zugriff auf ein Fahrrad - ein Pedelec besitzen

nur 3%.

Die meisten Probefahrenden (84%) haben auf dem Hes-
sentag zum ersten Mal ein E-Bike ausprobiert, 13% haben

schon einmal ein Pedelec in einem anderen Kontext tes-
erstmalig ein

Pedelec getestet
84%

ten kénnen.

Abb. 5: Pedelec-Erfahrung der Probefahrenden

Der ,eingebaute Riickenwind’ der Pedelecs — also die elektrische Tretunterstiitzung — kam bei allen
Probefahrenden gut bis sehr gut an, und sowohl der erste als auch der Gesamteindruck war nahezu
durchweg positiv.

u (sehr) schlecht  munentschieden (sehr) gut
Geflihl der Tretunterstlitzung 100%
Erster Eindruck des Fahrerlebens l 98%

Gesamteindruck g- 93%
Bedienung Motor und Schaltung _ 85%
Geschwindigkeit B3 - 83%
Antritt aus dem Stand/Beschleunigung ﬂ_ 81%
Sicherheitsgefiihl g_ﬁ 80%

Abb. 6: Erster Eindruck nach Testfahrt mit einem Pedelec
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Nur ein paar jliingere Manner hatten sich ein wenig mehr von der Geschwindigkeit und Beschleuni-
gung eines E-Bikes erhofft.

Uberlegungen, sich ein eigenes Pedelec zuzulegen, wiirden am besten durch umfangreiche Testmog-
lichkeiten — sowohl hinsichtlich der Dauer als auch der Vielfalt an Modellen — unterstiitzt werden.
Leasingmoglichkeiten von E-Bikes sind flir etwas mehr als ein Viertel interessant. Ein Wartungsservice
ware trotz Aufpreis flr fast zwei Drittel wichtig und auch ein kostenpflichtiger Holservice ist fiir im-
merhin 38% (sehr) wichtig.

Testmaglichkeit von verschiedenen Modelle -_ 63%

m gar nicht wichtig meher nicht wichtig m unentschieden w eher wichtig sehr wichtig

Abb. 7: Kaufunterstitzende Aspekte

Nutzungsmoglichkeiten des Pedelecs sehen die Befragten bei fast allen Wegezwecken. Vor allem in
der Freizeit wirden sie das Pedelec haufig nutzen — sowohl fiir Ausfllige, als auch um ihre alltdglichen
Freizeitziele zu erreichen.

Hnie m gelegentlich haufig

Freizeitausflige _ 74%

Alltégliche Freizeitziele _ 72%

Weg zur Arbeitsstelle / Ausbildungsstelle _ 65%

Abb. 8: Potenzielle Wegezwecke einer kiinftigen Pedelecnutzung

Zwei Drittel kdnnen sich vorstellen, auch ihren Arbeitsweg mit einem E-Bike zu meistern und tber die
Halfte wiirde haufig auch die Einkdufe und Erledigungen elektrisch unterstiitzt bewerkstelligen.

Die geringere Nutzungsmoglichkeit fir Dienstwege und Kinderbegleitwege kann davon abhangen,
dass solche Wege nicht von allen Befragten unternommen werden missen. Beim Kindertransport
kommt hinzu, dass nur Pedelecs mit normalem Rahmenaufbau zum Testen zur Verfiigung standen —
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speziell auf die Mitnahme von Kindern konzipierte Pedelecs (wie z.B. E-Bakfiets) konnten bei Testen-
den auch einen anderen Eindruck bezlglich ihres Nutzungspotentials hinterlassen.

Der positive Eindruck von der Testfahrt und das selbst eingeschatzte Nutzungspotential spiegeln sich
auch in den Einstellungen zu Pedelecs wider.

wtrifft zu munentschieden trifft nicht zu

Ich hatte zu viel Angst, dass mir das Pedelec geklaut wird _ 41%

Ich fiihle mich zu jung flr so ein Seniorenfahrrad _ 54%

Ich weil nicht, wo ich ein Pedelec zu Hause geschiitzt abstellen kénnte - 76%

Ein Pedelec ist fur mich nicht alltagstauglich - 70%

Ich halte Pedelecs fiir technisch noch nicht ausgereift _ 68%

Ein Fahrrad mit Hilfsmotor ist mir zu peinlich - 77%

Ein Pedelec ist mir zu viel Technik . 88%

Ich fiihle mich mit einem Pedelec zu unsicher - 85%

Abb. 9: Einstellungen zu Pedelecs

Pedelecs gelten weder als unsicher noch als technisch unausgereift oder wenig alltagstauglich. Je-
doch ist fir mehr als die Halfte der Befragten das Pedelec noch zu teuer und ein konventionelles
Fahrrad ohne Tretunterstiitzung wird von der Halfte der Testfahrenden bevorzugt.

besitze ic
bereits

So zieht es etwa die Halfte der Befragten nicht in
sehr 3% sehr Betracht, sich innerhalb des ndchsten Jahres ein

wahrscheinlich unwahrscheinlich

12% 19% Pedelec zuzulegen. Fur mehr als ein Viertel der
0

Befragten war der durch die Testfahrt gewonne-
ne Eindruck jedoch so positiv, dass ein kiinftiger
Pedelec-Kauf als (sehr) wahrscheinlich einge-

schatzt wird.
eher

unwahrscheinlich
32%

Abb. 10: Kaufwahrscheinlichkeit eines Pedelecs innerhalb des ndchsten Jahres
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Reprasentative Befragung / Integration in die Lehre

Ziel: Um Erkenntnisse (iber die Potentiale und die Akzeptanz der Elektromobilitdt als Bausteine von
intermodalen Mobilitdtsangeboten und Verleih- und Sharingsystemen zu gewinnen, sollen die Nutze-
rinnen mittels einer reprasentativ angelegten, standardisierten Befragungen einbezogen werden. Die
Befragung dient der Eruierung des Bekanntheitsgrades des bestehenden Angebots, von Nutzungspo-
tenzialen, -chancen sowie -hemmnissen und zur Abschatzung des Potenzials. Neben den gewonne-
nen Erfahrungswerten sollen auch weiterfihrende Hinweise auf Optimierungsmoglichkeiten entwi-
ckelt werden kénnen.

Um das innovative Themenfeld auch Studierenden zuganglich zu machen, wurde die Konzeption,
Umsetzung und Analyse der Befragung in die Lehre integriert. Hierzu wurde ein zweisemestriges
Seminar ,Quantitative Verfahren in der Humangeographie‘ konzipiert. Interessierte Studierende er-
halten auch nach Beendigung des Seminars die Méglichkeit, auf den Datensatz zurlickzugreifen und
daraus ein Thema fiir ihre Bachelorarbeit zu generieren.

Ergebnisse: Fiir die reprasentativ angelegte standardisierte Befragung wurde als Untersuchungsraum
die Stadt Offenbach am Main ausgewahlt, da hier bereits seit einiger Zeit mit der eMobil-Station ein
Angebot existiert, das sowohl E-Autos als auch Pedelecs bereit stellt und liber die Positionierung der
Station an einer zentralen S-Bahn und Bushaltestelle intermodale Optionen vorhélt. Befragt wurde
die Wohnbevolkerung Offenbachs ab 18 Jahren. Die Stichprobe umfasst 3.000 Fragebdgen, die bei
zufallig ausgewahlten Haushalten abgegeben wurden und schriftlich ausgefiillt werden sollten. Nach
Dateneingabe, Plausibilitdtscheck und Datenbereinigung, sowie Loschung von Fallen mit zu vielen
fehlenden Angaben, verblieben 620 auswertbare Fille — bereinigte Ricklaufquote ca. 21%. Auf Basis
dieses Datensatzes wurde ein Tabellenband® erstellt, der alle erfassten Variablen darstellt hinsichtlich
ihrer Verteilung bezogen auf: Geschlecht, Altersgruppen, Bildungsabschluss, Einkommensgruppen,
Erwerbssituation, Migrationshintergrund, Staatsangehorigkeit, HaushaltsgroRe, Autoverfligbarkeit,
OPNV-Zeitkartenbesitz.

Vergleiche mit vorhandenen reprasentativen Daten des Mikrozensus 2011 zeigen, dass die zufillig

- gezogene Stichprobe zwar kein reprasentatives
eigene Erhebung  Zensusdaten

2013 2011 Abbild der Offenbacher Bewohnerschaft ab 18
n=620 N=93.070* Jahren ist, dass aber die Abweichungen auf-
weiblich 51% 579, 8rund der Erhebungsmethode — schriftlich —
mannlich 49% 48% und des Umfangs und der Komplexitat des Fra-
18-29 12% 19% gebogens begriindbar und plausibel sind.
30-49 28% 37% So sind Altere und Nicht-(mehr-)Erwerbstatige
50-64 26% 22% (iberreprasentiert, wie dies haufig bei umfang-
65 und alter 34% 22%  reicheren Befragungen, die ein wenig mehr Zeit
0, [o)
gedien 23 A in Anspruch nehmen, der Fall ist.
nicht-deutsch 5% 30%

kein Migrations

82% 549 Auch der Auslanderanteil, respektive Anteil an
hintergrund

Personen mit Migrationshintergrund, die in

2. Generation 8% 12% Offenbach beheimatet sind. spiegelt sich nicht
1. Generation 10% e enbach beheimatet sind, spiegelt sich nic
erwerbstitia 52% 599 N gleichen Teilen in der Erhebung wider. Eine

Abb. 11: Vergleich soziodemografischer Kenn- 5 Plausible Erklarung fiir diese Abweichungen ist

werte der eigenen Erhebung mit den Zensusda-  die erforderliche (Schrift-) Sprachkompetenz,
ten 2011 fiir Offenbach

* der Tabellenband wurde dem zweiten Zwischenbericht der Goethe-Universitat angehangt.
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die zum Ausfiillen des komplexen Fragebogens notwendig war. Hinweis auf diese Schwierigkeit gibt
auch die starker ausgepragte Unterreprasentierung der Migrantinnen der ersten Generation, die
nicht in Deutschland geboren sind und dementsprechend auch in weiten Teilen nicht in das hiesige
Bildungssystem integriert waren.

Die Analyse der erhobenen Daten brachte folgende Ergebnisse:

Offenbacher/innen kdnnen viele Mobilitdtsressourcen nutzen

90% der Befragten kdnnen ein Auto nutzen, 83% ein Fahrrad und 35% haben eine Monats- oder Jah-
reskarte fiir den OPNV.

Abb. 12: Autoverfiigbarkeit — soziodemographisch differenziert

In der Altersgruppe der 18 bis 29-jahrigen zeigt sich hinsichtlich der Auto-Ressourcen ein liberdurch-
schnittliches Potential fur ,Nutzen statt Haben’ Konzepte:
91% dieser Altersgruppe haben einen Autofiihrerschein. 30% leben in einem autofreien Haushalt,
aber mehr als die Halfte dieser Altersgruppe aus einem autofreien Haushalt verfiigt gelegentlich Gber
ein Auto.

Eine Bushaltestelle ist fur jede/n Offenbacher/in zu FuR erreichbar, fur viele gilt dies auch fir die
S-Bahn und die Regionalbahnen am Hauptbahnhof.

StraBenbahn
16%

Abb. 13: FuRBl3ufige Erreichbarkeit der Angebote des OPNV
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Offenbacher/innen bewegen sich vielfiltig fort

Mindestens wochentlich unternehmen mehr als 80% der Befragten Fulwege, Uber drei Viertel sind

mit dem Auto unterwegs, mehr als die Hilfte mit dem Fahrrad und tiber ein Drittel mit dem OPNV.

Abb. 14: Ubliche Verkehrsmittelnutzung und Fortbewegung

Die Offenbacher Befragten sind gerne individuell unterwegs, viele haufig zu Fuf§, und im Sommer sind
liber die Halfte mindestens wochentlich mit dem Rad unterwegs. Aber auch Bus und S-Bahn werden
von mehr als einem Flinftel (22,1%) fast taglich genutzt.

Die Wenigsten bewegen sich im Alltag nur auf eine Weise fort, sondern sind multimodal unterwegs —
wobei unter Multimodalitdt die Variation unterschiedlicher Verkehrsmittel fiir unterschiedliche We-
ge in einem Zeitraum gemeint ist (vgl. bspw. Nobis, Claudia (2007) Multimodality — Facets and Causes
of Sustainable Mobility Behaviour. In: Transportation Research Record, 2010).

Nicht einmal jeder Zehnte nutzt ausschlieBlich das Auto und der gréRte Teil derer, die ein Auto re-
gelmafig nutzen, bewegt sich auch anderweitig — zu Fuf}, mit Rad, Bahn oder Bus — fort. Ein Viertel
der Befragten ist liblicherweise
ohne Auto unterwegs.

Und sogar bei Routinewegen,
wie Arbeit, Lebensmitteleinkauf
autofrei mit Auto oder dem Besuch eines Restau-

unterwegs unterwegs .
24% 76% rants oder der Innenstadt, vari-

ieren immerhin ein Viertel bis
bimodal

259% mehr als ein Drittel der Befrag-
ten die Verkehrsmittel.

monomodal
9%

Abb. 15: Multimodale Verkehrsmittelnutzung
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Offenbacher/innen sind (noch) nicht emobil unterwegs

Fast zwei Drittel der Offenbacher/innen kennen die emobil-Station und 6 Befragte haben die Pede-
lecs und/oder E-Autos der emobil-Station bereits genutzt.

Abb. 16: Kenntnis der emobil-Station in Offenbach

Vor allem der gut sichtbare und zentrale Standort und die Berichterstattung in der Presse haben zur
Bekanntheit beigetragen.

clever durch OF city

Abb. 17: Woher kennen Sie die emobil-Station in Offenbach? (n=379)

Fast jede/r sechste Befragte mdchte innerhalb des nachsten Jahres die Pedelecs und/oder E-Autos
nutzen.

Elektroautos der emobil-Station

Pedelecs der emobil-Station

Abb. 18: Nutzungswahrscheinlichkeit der Angebote der emobil-Station im nachsten Jahr
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Vor allem bei den OPNV-Zeitkartenbesitzern sind {iberdurchschnittlich viele an einer kiinftigen Nut-
zung der Pedelecs und E-Autos interessiert. Weitere Unterschiede zeigen sich auch bei einer diffe-
renzierten Betrachtung nach Altersgruppen.

insgesamt insgesamt
11% 12%

OV-Zeitkarte OV-Zeitkarte
16% 15%

65 Jahre + 65 Jahre +

8% 12%

50-64 Jahre 50-64 Jahre
9% 19%
30-49 Jahre 30-49 Jahre
15% 10%

18-29 lahre 18-29 lahre
14% 9%

Abb. 19: Nutzungswahrscheinlichkeit der E-Angebote nach Altersgruppen und OPNV-
Zeitkartenbesitz

Wahrend (iberdurchschnittlich viele Befragte bis 49 Jahre sich eine kiinftige Nutzung der E-Autos
vorstellen kénnen, wollen Altere zwischen 50 und 64 Jahren vorrangig die Pedelecs nutzen — immer-
hin ein Flinftel dieser Altersgruppe will im nachsten Jahr ein Pedelec ausleihen.

Offenbacher/innen sind fiir innovative Mobilitidtsangebote aufgeschlossen, aber zuriickhaltend

Multimodale Angebote und die Wahlfreiheit zwischen mehreren Verkehrsmitteln werden geschatzt.
Intermodalitdt — also der Wechsel zwischen Verkehrsmitteln auf einem Weg — wird hingegen von
mehr als der Halfte als umstandlich wahrgenommen.

positive Einstellung

e ich das
bungsmittel aus. 76%

bestimmtes edlichen

belegt. nicht

K ich im Rhein-
erkehrsmittel  g304

Abb. 20: Einstellung zu Multi-/Intermodalitat
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Auch Sharing-Angebote werden von mehr als der Halfte der Befragten aufgrund ihrer positiven As-
pekte geschatzt. Auf viele wirkt die Abgabe von Pflichten und Verantwortung bei ,Nutzen statt Ha-
ben‘-Konzepten aber nicht nur entlastend, sondern auch verunsichernd.

positive Einstellung

flr eine tolle cht nur nutzen,
enden Bus- und zen.

ss ich bei Leihfahrzeugen
h nicht verursacht habe,
acht werde.

enehm, mit
ponen ein Auto zu teilen.

ber den technischen

Abb. 21: Einstellung zu Sharing-Angeboten

Elektromobilitat gilt fur die Zukunft als Alternative, aktuell sind aber Hemmnisse hinsichtlich Preis
und nicht ausreichender Infrastruktur vorherrschend.

optimistische Einsteliung

20%

12% 20%

26%

13%

Abb. 22: Einstellung zur Elektromobilitat

Wobei immerhin ein Viertel der Befragten sich mittelfristig als potenzielle Besitzende eines E-Autos

sieht und liberdies Bereitschaft zeigt, fiir ein E-Auto mehr Geld auszugeben.
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Dass die elektromobile Fortbewegung in Zukunft auch Einfluss auf die eigene Mobilitdt haben und
Einzug in den eigenen Fuhrpark halten wird, kdnnen sich mehr der jlingeren als der alteren Befragten
vorstellen. Und von denjenigen, die kurzfristig den Einstieg in die Elektromobilitdt mit den Angeboten
der eMobil-Station in den ndachsten 12 Monaten ausprobieren wollen, wahnen sich sogar in etwa die
Halfte als mittelfristig elektromobile Menschen.

26%

Gesamt

Enicht zutreffend ® unentschieden = zutreffend

65 Jahre und alter

50-64 Jahre

30-49 Jahre

18-29 Jahre

werde eMobil-Bikes nutzen 47%

werde eMobil-Autos nutzen 56%

Abb. 23: Potentialgruppen, die sich vorstellen kénnen, sich bis 2020 ein Elektrofahrzeug zuzulegen

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

* Einen Uberblick iiber die Sharing Economy bietet der Reader ,Sharing-Economy. Die Macht des Teilens” des
Biros fur Zukunftsfragen f/21. Download unter: www.f-21.de/downloads/f21_sharing-economy.pdf
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Zukunft der Elektromobilitat in Offenbach

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

Stadte und Kommunen sind mit ihrem Erfahrungs- und Handlungsraum entscheidende Akteure flr
politische und gesellschaftliche Veranderungsprozesse. Damit eignen sie sich auch als Treiber und
Multiplikatoren fir multimodale Mobilitdatskonzepte und Elektromobilitdt. Mit ihrem eigenen Fuhr-
park kénnen sie eine Vorreiterrolle einnehmen und ein Vorbild fir nachhaltigere Formen von Mobili-
tat sein. Sie konnen dazu beitragen, dass im Alltag neue Mobilitdtskonzepte sichtbar und erfahrbar
werden. Fir die zuklnftige Entwicklung ware zu diskutieren, ob Kommunen generell auch als Anbie-
ter in den Markt einsteigen sollten oder vorrangig ihre Aufgabe darin sehen, gute und zuverlassige
Rahmenbedingungen zur Férderung und Etablierung von (Elektro-) Mobilitdtsangeboten und die
dafir notwendige Infrastruktur zu schaffen.

Sonderauswertung zu geschlechtstypischen Differenzen

Aufgrund der Konstruktion der meisten Modellprojekte in den beiden bisherigen Férderprogrammen
sind mannliche Nutzer deutlich Gberreprasentiert. Ein Grund ist sicher, dass die E-Fahrzeuge Uber-
wiegend von Arbeitgebern zur Verfliigung gestellt wurden. Auch eine Studie Uber private Erstnutzen-
de von Elektroautos des Instituts fiir Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt (DLR)’ bestatigte diese Unterschiede. 2014 wurden tber 3.000 private und gewerbliche Nut-
zer/innen von Elektrofahrzeugen befragt. Dabei zeigte sich, dass Elektrofahrzeuge im privaten Be-
reich von iberwiegend gut gebildeten, mannlichen Personen (89%) mit héheren Einkommen genutzt
werden. Es stellt sich die Frage, ob Elektromobilitat fir Manner attraktiver ist, oder ob die derzeiti-
gen Rahmenbedingungen eine hdufigere Nutzung von Elektrofahrzeugen durch Manner bedingen.

Von den in Offenbach befragten 620 Personen waren 51% weiblich und 49% mannlich. Dies ent-
spricht dem Offenbacher Geschlechterproporz der Wohnbevdélkerung ab 18 Jahren.

Verfiigbarkeit von Mobilitdtsressourcen

Die Unterschiede bei der Verfiigbarkeit eines Autos fallen sehr gering aus und sind statistisch nicht
signifikant. 17% der Frauen und 13% der Manner leben in autofreien Haushalten und der Anteil de-
rer, die nie (iber ein Auto verfiigen kdnnen, fallt, wie folgende Abbildung zeigt, noch geringer aus.

> Erstnutzer von Elektrofahrzeugen in Deutschland. Nutzerprofile, Anschaffung, Fahrzeugnutzung” (2015); Download unter
http://www.dIr.de/vf/Portaldata/12/Resources/dokumente/projekte/pakt2/Ergebnisbericht_E-Nutzer_2015.pdf (Stand
17.06.2015)
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Autoverfiigbarkeit
100%
80%
60% 77% 75% 80%
40%
jederzeit
20% .
m gelegentlich
0% M nie
()
alle (587) Frauen (293) Manner (294)

Abbildung 24: Autoverfugbarkeit von Mannern und Frauen

Betrachtet man aber die Verfligbarkeit tiber die Mobilitatsressourcen Auto, Fahrrad und Zeitkarte fir
den OPNV, dann zeigen sich deutlichere Unterschiede zwischen Mannern und Frauen. Wie folgende
Abbildung zeigt, kann ein Drittel der Frauen liber keine oder nur eine Mobilitdtsressource verfiigen,
bei den Mannern ist dies nur etwas mehr als ein Fiinftel.

Verfugbare Mobilitatsressourcen

- einbezogen wurden Auto, Fahrrad und OPNV-Zeitkarte -

100%
80%
67%
60% 74% 78%
40%
zwei und mehr
20% M eine
0% M keine
()
alle (603) Frauen (305) Manner (298)

Abbildung 25: Verfiigbarkeit von Mobilitatsressourcen von Mannern und Frauen

Manner und Frauen unterscheiden sich also nicht grundsatzlich in ihren Voraussetzungen mobil zu
sein, aber Frauen sind bei der Wahl ihres Verkehrsmittels etwas eingeschrankter.
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Verkehrsverhalten / Verkehrsmittelnutzung

Wie Abbildung 24 zeigt, bestehen bei der Autoverfligbarkeit zwischen Mannern und Frauen so gut
wie keine Unterschiede. Betrachtet man aber das Verhalten, so zeigen sich bei der Verkehrsleistung
zwischen den Geschlechtern deutliche Unterschiede. Frauen sind durchschnittlich 9.000 km / Jahr am
Steuer eines Autos unterwegs, Manner hingegen fahren ein Drittel mehr, namlich knapp 12.000 km
jahrlich. Neben den Differenzen bei der Jahreskilometerleistung zeigen sich auch bei der Haufigkeit
der Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel Unterschiede. So ist der Anteil der Frauen, die regel-
méaRig Angebote des Offentlichen Personennahverkehrs nutzen, héher als bei den befragten Man-

nern.
Busnutzung SPNV-Nutzung  Rad-Nutzung Auto-Nutzung
100%
20% 21%
29% 30%
80%
52% 502
60% Lo 80%
40%
haufig
2% msporadisch
mkeine

0%
weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich

Abbildung 26: Verkehrsmittelnutzung von Frauen und Mannern

Individualverkehrsmittel werden hingegen von mehr Mannern haufig genutzt. So geben vier von finf
Mannern an, mindestens wochentlich und haufiger das Auto zu nutzen, von den Frauen sind es drei
von vier. Betrachtet man die multimodale Verkehrsmittelnutzung in ihren Kombinationen, so werden
die Unterschiede noch deutlicher. Wahrend 68% der Manner ausschlieBlich individuell, also mit Auto
und / oder Fahrrad unterwegs sind, sind es von den Frauen nur 56%. Demgegeniber haben mehr
Frauen (44%) den Offentlichen Personennahverkehr (Bus und/oder schienengebundenen Personen-
nahverkehr — SPNV) in ihren Ublichen Verkehrsmittelmix integriert, bei den Mannern sind es nur
32%.

Einstellungen zu Elektromobilitdt und Sharing-Angeboten

Eine Besonderheit der durchgefiihrten Befragung war, dass neben dem Verkehrsverhalten, den ma-
teriellen Mobilitatsressourcen und den Nutzungswahrscheinlichkeiten fiir innovative Mobilitdtsange-
bote, auch Einstellungen erfasst wurden. Diese mentalen Voraussetzungen bezogen auf Elektromobi-
litat und Sharing-Angebote geben Aufschluss lber die Aufgeschlossenheit gegeniiber innovativen
Mobilitdtsoptionen. Aus unterschiedlichen (positiven und negativen) Aussagen zu Elektromobilitat
und Car-Sharing wurde jeweils ein Index gebildet, mittels dem die Aufgeschlossenheit fiir Elektromo-
bilitdt und Sharing-Angebote gemessen werden kénnen. Bei der geschlechterdifferierenden Analyse
zeigt sich, dass Frauen eine hohere Aufgeschlossenheit flir Elektromobilitdt und noch starker fur Sha-
ring-Angebote aufweisen als Manner.
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Hohe Aufgeschlossenheit fiir...

22% M Frauen (246)

B Méanner (252)

Sharing-Angebote Elektromobilitat

Abbildung 27: Aufgeschlossenheit gegentiber Elektromobilitdt und Sharing-Angeboten

Nutzungswahrscheinlichkeit fiir die Fahrzeuge der eMobil-Station in Offenbach

Die hohere Aufgeschlossenheit der Frauen gegenilber Sharing-Angeboten und Elektromobilitat
schlagt sich jedoch nicht in der selbstberichteten Wahrscheinlichkeit nieder, die Angebote der eMo-
bil-Station in Offenbach innerhalb des nachsten Jahres nutzen zu wollen. Wahrend sich 14% der be-
fragten Manner als kiinftige Nutzer von E-Autos sehen, trifft dies nur fiir 8% der weiblichen Befragten
zu. Bei Pedelecs lassen sich keine geschlechtsspezifischen Unterschiede feststellen. Jeweils ca. 10%
der Befragten wollen das Angebot auch tatsachlich nutzen.

Begriindungen fiir diese Diskrepanz zwischen der Aufgeschlossenheit gegeniiber den innovativen
Mobilitatsoptionen und der selbstberichteten Nutzungswahrscheinlichkeit der vorhandenen Angebo-
te wurden mittels - ebenfalls in Offenbach durchgefiihrter - Fokusgruppen mit Kund/innen der eMo-
bil-Station eruiert. Hierbei zeigte sich, dass sich vor allem Frauen beim Einstieg in die Nutzung der
neuen Mobilitdtsdienstleistungen starker gehemmt fihlen.

Nutzerin: ,Also, 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 set-
zen. Mir hat das aber dann ein Bekannter, der das schon [...] von Anfang an nutzt,
gezeigt.”

Bei einer weiteren Verbreitung offentlich zuganglicher elektromobiler Sharing-Angebote wére eine
differenzierte Marketingstrategie zu empfehlen, die vor allem beim Einstieg in die innovativen Mobi-
litatsdienstleistungen auch Unsicherheiten berilicksichtigt und Angebote vorhalt, die Hemmnisse
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abzubauen helfen. Bspw. kdnnte die von einer Nutzerin berichtete Begleitung durch einen Bekannten
beim erstmaligen Ausprobieren durch ein Patenschaftsmodell formalisiert werden.

Berichtswesen / Empfehlungen

Ziel: Die Erkenntnisse der Teilprojekte der sozialwissenschaftlichen und Okologischen Begleitfor-
schung tiber Chancen und Barrieren des Mobilitatswandels in Richtung Elektromobilitdt sollen ge-
sammelt und als gemeinsamer Bericht mit weiterfiihrenden Handlungsempfehlungen den Modell-
projekten der Allianz Elektromobilitdt sowie den Ubergreifenden Plattformen zur Verfligung gestellt
werden, um auch nach Abschluss des Projekts weiter zur Verfligung zu stehen und so anderen Pro-
jekten zu dienen.

Ergebnisse: Um moglichst friihzeitig Erkenntnisse der Begleitforschung den Modellprojekten der Alli-
anz Elektromobilitdt zuganglich zu machen, wurde eine Zwischenbilanz gezogen. Bei einer von der
sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung veranstalteten Tagung wurden vorlie-
gende Ergebnisse Vertretern der Praxisprojekte und der Fachoffentlichkeit prasentiert. Auch wurden
die Ergebnisse in Form eines Readers® veroffentlicht.

Aus den Uber den gesamten Projektverlauf gewonnenen Erkenntnissen der empirischen Erhebungen
des Teilprojekts wurden Handlungsempfehlungen fiir die Bereiche Sharing-Systeme, Multimodalitat
und Kommunikation abgeleitet, die Kommunen und Mobilitdtsdienstleister der Region Rhein-Main
bei der Optimierung bestehender Angebote unterstiitzen und zu einer effizienteren Einfihrung neu-
er Angebote beitragen konnen. Diese wurden mit den Erkenntnissen der anderen Teilprojekte der
sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitforschung in einem Integrationsworkshop zusam-
mengefihrt und flieBen in die gemeinsame Veroffentlichung ,Elektromobilitat als Motor fir Verhal-
tensanderung und neue Mobilitat” ein, die derzeit im Entstehen ist.

Die Empfehlungen des Teilprojekts fokussieren dabei die Schwerpunkte Ausgestaltung von Sharing-
Systemen, Multimodalitat durch Elektromobilitdt und Kommunikation und umfassen dabei folgende
Aspekte:

Ausgestaltung von Sharing-Systemen

Da bei Elektrofahrzeuge die Anschaffungskosten einen signifikant hohen Teil der Kosten ausmachen,
werden sie durch héhere Kilometerleistung finanziell rentabler. Eine effizientere Auslastung von E-
Fahrzeugen kann somit durch die Integration in Flotten- und Sharing-Modelle erreicht werden. Durch
die Forderung von E-Sharing-Angeboten kann somit ein wesentlicher Beitrag zu einer nachhaltigeren
Gestaltung des Verkehrs geleistet werden.

Auch wenn die Nutzung von E-Sharing-Fahrzeugen bei den allerwenigsten als Riickgrat der Alltags-
mobilitat, sondern Gberwiegend als erganzende Option wahrgenommen wird, sollte der Systemaus-
bau zur Gewinnung weiteren Potentials dringend vorangetrieben werden. Die Erganzung des beste-
henden Angebotes durch weitere Stationen und mehr Fahrzeuge wird als wesentlich erachtet, um
weitere Nutzergruppen anzusprechen und zusatzliche Nutzungsmoglichkeiten u.a. durch One-Way-
Optionen verfligbar zu machen. Die Entwicklungen sollten entsprechend weg von Insellésungen und
hin zu einem Stationsnetz fiihren.

® Elektromobilitit - Utopie oder Realitat? Zwischenfazit zur Begleitforschung in der Modellregion Elektromobili-
tat Rhein-Main. Hg.: FH Frankfurt. Frankfurt 2014
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Um vor allem in der Anfangszeit keine Engpasse in der Fahrzeugverfligbarkeit, der Erreichbarkeit und
der Nutzbarkeit aufkommen zu lassen, sollte das Angebot aber nicht nur hinsichtlich der Anzahl, son-
dern auch der Modellvarianten der Fahrzeuge ausgeweitet werden.

Wichtig ist dabei auch eine Verbesserung der Transportoptionen, da die E-Autos von Nutzenden, die
Uber kein eigenes Auto verfiigen, gerne fir Fahrten mit Transportaufwand genutzt werden, z.B. fir
Fahrten zum Baumarkt oder zum Mdébelhaus. Eine Ausweitung der Leihflotte um Fahrzeuge, die Gber
groBere Transportkapazitaten verfiigen, konnte hier weitere Nutzungspotentiale freisetzen.

Auch die Pedelecs bieten Uber ihre Tretkraftunterstiitzung eigentlich einen Vorteil gegeniiber dem
herkdmmlichen Fahrrad bei Transporten, bspw. von Einkaufen. Hierfiir sollten Vorrichtungen wie
Koérbe, Moglichkeiten zur Anbringung von Packtaschen und Halterungen fir Wasserkisten vorhanden
sein. Alternativ kdnnte auch die Bereitstellung von Anhangern bzw. Transportpedelecs die Ausleih-
flotte erganzen.

Um offentlich zugangliche, elektromobile Sharing-Angebote besser etablieren zu kénnen, empfiehlt
sich oftmals ein begleiteter Erstkontakt. Zum Abbau von anfanglichen Unsicherheiten und Hemmnis-
sen kdnnte bspw. ein Patenschaftsmodell Neulingen den Einstieg in die Nutzung der elektromobilen
Sharing-Angebote erheblich erleichtern. Auch vor dem Hintergrund der dargestellten Geschlechter-
differenzen kdnnte dies zu einer Erhéhung von Nutzerinnen beitragen, die bislang in der Elektromo-
bilitdt noch unterreprasentiert sind.

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, technische Mangel abzustellen sowie das Angebot laufend zu optimieren und zu ak-
tualisieren. Dies betrifft insbesondere Reichweitenanzeigen, die Kommunikation zwischen den tech-
nischen Komponenten der Station und den Nutzenden sowie die Abstellung leicht vermeidbarer Un-
wagbarkeiten, wie klemmende Tiiren der Fahrradboxen.

Multimodalitat durch Elektromobilitat

Elektromobilitdt und Multimodalitat sind quasi zwei Seiten einer Medaille, denn E-Autos rechnen sich
aufgrund ihrer begrenzten Reichweite und ihres relativ hohen Preises noch nicht fiir die private An-
schaffung. Eine sinnvolle Verbreitung kann {iber die Einbettung von E-Fahrzeugen in Sharing-Systeme
stattfinden. Hierdurch bietet sich die Chance, dass sich gesellschaftlich ein anderes Verhaltnis zu Mo-
bilitdt entwickeln kann. Bereits heute sind viele Menschen multimodal und oft ohne Auto im Alltag
unterwegs. Statt dass wie Uber die letzten Jahrzehnte gewohnheitsmaRig auf das eigene Auto fir
nahezu jeden Weg zuriickgegriffen wird, kdnnen durch Sharing-Angebote je nach Weg und Zweck
unterschiedliche Fortbewegungsalternativen genutzt und verknipft werden.

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
Rickgrat der Alltagsmobilitat darstellen, haben sie ihre Relevanz genau bei den Wegen und Zwecken,
die mit dem Rad, zu FuB oder mit Bus und Bahn nicht realisierbar sind. Und gerade hier kann indivi-
dueller Mehrwert erzeugt werden, da nicht mehr monomodal das eigene Auto alles kdnnen muss,
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:
Fir Gberwiegend OPNV-Nutzende ist bspw. die abendliche Nutzung in den OPNV-Randzeiten und die
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Sicherung des Heimwegs auch spat abends wichtig — wobei entweder eine Station in Wohnungsnahe
die dortige Riickgabe des Fahrzeugs ermdglichen kann oder ein glinstiger Nachttarif erlaubt, dass das
E-Fahrzeug erst am nachsten Morgen zuriickgebracht werden kann.

Auch wenn E-Autos im Sharing-Betrieb gerne fiir Transportaufwande, bspw. fiir GroReinkauf oder
Baumarktbesuch, genutzt werden, so ist mit Blick auf eine nachhaltigere Gestaltung und einen ge-
ringen Ressourcenverbrauch darauf zu achten, dass nur die Fahrzeuge im Car-Sharing-Pool zur Verfi-
gung stehen, die auch fir diese Nutzung angemessen sind. Das heilSt konkret, Elektrofahrzeuge sind
nach Moglichkeit so auszuwahlen, dass sie dem jeweiligen Einsatzkontext entsprechen, z. B. kleine
leichte Fahrzeuge mit kleinen Batterien im vorwiegend innerstddtischen Verkehr. Dies wirkt sich
ebenfalls positiv auf die zur Verfligung gestellte Parkflache fir die Fahrzeuge aus und auf alle Kosten
der Betriebsphase.

Zudem ist der Ausbau weiterer Stationen und der Ladeinfrastruktur hilfreich, auch wenn es bislang
noch keine Untersuchungen gibt, welcher Umweltaufwand durch die Ladeinfrastruktur verursacht
wird. Die Mobilitatsstationen ermoglichen einerseits einen reibungslosen intermodalen Umstieg
zwischen Verkehrsmitteln und gewahrleisten andererseits eine situationsspezifische Verkehrsmit-
telwahl. Das Elektroauto ist in diesem multimodalen Mobilitdtsangebot nicht mehr der dominante
Verkehrstrager, sondern stellt eine Mobilitatsmoglichkeit zwischen vielen Verkehrsmitteloptionen
dar.

Eine weitere Form zur Integration von elektromobilen Fahrzeugen in multimodale Mobilitatskonzep-
te kann im Rahmen der Neuplanung von Quartieren erfolgen. Die Mitplanung eines quartierseige-
nen Fahrzeugpools aus unterschiedlichen (elektromobilen) Mobilitdtsangeboten und dazugehérigen
Dienstleistungen (etwa Informations- und Kommunikationsangebote zur Buchung oder Reparatur-
Services) kann als wichtiger Erfolgsbaustein fiir multimodale Verhaltenspraktiken gesehen werden,
denn der Umzug in ein neues Quartier er6ffnet immer auch die Moglichkeit, seine Wege und die
Verkehrsmittelwahl zu Gberdenken.

Mit Blick auf die Stadt-Umland-Relationen sollten bei der Gestaltung multimodaler Infrastrukturen
die Begrenztheiten von E-Fahrzeugen als Steuerungsmaoglichkeiten begriffen werden. Elektromobili-
tat ist hier geeignet, um einen Teil einer intermodalen Wegekette zu bewaltigen. In diesem Kontext
sollten die Anschlussméglichkeiten und intermodalen Schnittstellen mit dem OPNV optimiert wer-
den, so dass sowohl Sharing-Angebote an Umstiegspunkten vorhanden sind als auch Ladestationen
den intermodalen Umstieg flir E-Fahrzeugbesitzer erméglichen.

Aber auch E-Fahrzeug-Hopping sollte als neue intermodale Fortbewegungskette und zur VergroRe-
rung der Reichweite ermoglicht werden. E-Fahrzeugnutzende wiinschen sich fir langere Distanzen
ein Angebot, bei dem sie das leere Fahrzeug zum Laden abstellen und fiir ihre Weiterfahrt gegen ein
neues austauschen konnen. Hier sollten Moglichkeiten an Leihstationen gegeben sein, dass auch E-
Fahrzeuge, die nicht in das Sharing-System gehoren, an oder in unmittelbarer Nahe einer E-
Verleihstation abgestellt und geladen werden kénnen.
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Kommunikation

Elektromobile Fahrzeuge, und insbesondere deren Integration in Sharing-Systeme, stellen neue Mog-
lichkeiten der Fortbewegung dar. Zur Bekanntmachung dieser innovativen Angebote, flr deren
Wahrnehmung und erfolgreiche Umsetzung ist Kommunikation, Information und Marketing unab-
dingbar.

Dabei ist die alltagliche Sichtbarkeit ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Die Stationen sollten im 6ffentli-
chen Raum an zentralen Orten eingerichtet werden und als Elektromobilitatsstationen klar erkennbar
sein — gleiches gilt fir reine Ladepunkte.

Auch bei den Fahrzeugen kann ein einheitliches Branding die Wiedererkennbarkeit und Aufmerk-
samkeit erhéhen. Positiver Nebeneffekt dabei ist, dass die aktuellen elektromobilen Trendsetter 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 zur weiteren Nutzung einladen:
Schnupperveranstaltungen, Patenschaften zwischen Nutzenden und Nicht-Nutzenden, Kunden-
werben-Kunden-Aktionen sind hierfiir denkbar.

Neben denjenigen, die sich per se flr Elektromobilitit interessieren, sollten auch weitere Zielgrup-
pen angesprochen werden. In erster Linie sind dies Personen, die ihre Mobilitdt bereits jetzt zum
grofRen Teil ohne Auto bewerkstelligen, die innerstadtische Parkplatzsuche meiden und meist lber
eine Zeitkarte des OPNV verfiigen.

Da die Nutzung elektromobiler Angebote auch auf Personen anziehend wirkt, die nicht in unmittelba-
rer Nahe wohnen, kann eine gezielte Ansprache von Touristen und Gasten sowie die Vermarktung
der E-Fahrzeuge als Freizeitattraktion weiteres Potential flir das Angebot begeistern.

Um auch nachfolgende Generationen direkt mit elektromobilen Angeboten und Sharing-Systemen
vertraut zu machen, sollte dies durch Kooperation mit Fahrschulen in den Fihrerschein-Unterricht
integriert werden.

Da sowohl Sharing-Systeme, als auch elektromobile Fahrzeuge fiir die meisten Interessierten erst
einmal Neuland sind, sollten die Informationsmaterialien moglichst Giber redundante Medien (Flyer,
Internet, Video...) bereitgestellt werden, bspw. auch Uber einen Bildschirm an den Stationen mit ei-
nem Infovideo.

Inhaltlich hat sich in Bezug auf die Informationen Uber Elektromobilitdt gezeigt, dass insbesondere
die umweltrelevanten und auch wirtschaftlichen Aspekte auf Interesse stoRen. Wichtig ist dabei,
dass die E-Fahrzeuge mit Strom aus regenerativen Energiequellen betankt werden und dass durch
das Sharing-Prinzip die Auslastung der einzelnen Fahrzeuge auch in 6konomischer Hinsicht deutlich
effizienter ausfallt.
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2. Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Arbeit

Der Verbrennungsmotor dominiert seit vielen Jahren den StraBenverkehr. Mit der Elektrifizierung der
Antriebe wird nun eine umfassende Wende vorangetrieben, von der man die Lésung der Emissions-
und Ressourcenproblematik des fossil betriebenen Verkehrs erhofft. ,Die Bundesregierung strebt das
ambitionierte Ziel an, dass bis 2020 1.000.000 Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strallen fahren. Im
Jahr 2030 kénnen es (iber 5.000.000 Fahrzeuge sein. Bis 2050 soll der Verkehr in Stadten tberwie-

gend ohne fossile Brennstoffe fahren.”’

Die Umstellung der privaten Autoflotte auf Elektrofahrzeuge
kommt in Deutschland jedoch relativ langsam in Gang. Angaben des Kraftfahrzeugbundesamtes zu-
folge sind zwar deutlich steigende Neuzulassungszahlen zu verzeichnen, der Bestand zum 1.Januar
2014 lag aber bei erst 12.156 E-Autos.2 Hemmnisse bei der privaten Anschaffung sind im héheren
Preis von E-Fahrzeugen bei gleichzeitig geringerer Reichweite im Vergleich zu konventionellen Fahr-
zeugen zu sehen. Zudem fehlt es an einem ganzheitlichen Mobilitdtskonzept zur Sicherung aller Mo-
bilitdtsbedirfnisse. Somit sehen viele Interessierte im E-Fahrzeug noch keinen Ersatz zu herkémmli-

chen Fahrzeugen, sondern verstehen es hochstens als Erganzung ihres Fuhrparks.

Neben der Verbesserung der Speichertechnologie zur Erweiterung der Reichweite kann derzeit die
Einbettung von E-Fahrzeugen in multi- und intermodale Mobilitdtsangebote, die auch Individualver-
kehrsmittel im Sharing- und Leihsystem vorhalten, als weiterfihrend betrachtet werden. So kann
einerseits den unterschiedlichen Mobilitatswiinschen mit einem vielfaltigen Angebot an Fortbewe-
gungsalternativen begegnet werden. Andererseits entfallt der hohere Anschaffungspreis bei Elektro-
fahrzeugen, da bei Sharing-Systemen allein der Nutzungspreis anfallt. Dartber hinaus eréffnen Sha-
ring-Systeme die Moglichkeit, dass E-Fahrzeuge auch von denjenigen Personen ausprobiert werden
kdénnen, die sich in der aktuellen Phase des Markteintritts noch kein E-Fahrzeug anschaffen mdchten.

Da Uber wahrgenommene Vorteile und Nachteile aus Perspektive der Nutzenden sowie Hemmnisse
und férderliche Faktoren zur Anderung von Mobilitditmustern bislang wenig Forschung existiert, die
sich mit Elektromobilitdit im Kontext der Sharing-Economy befasst, waren umfangreiche For-
schungstatigkeiten notwendig, um die Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft elektromobiler Fahrzeu-
ge in Sharing- und Verleihsystemen eruieren zu kénnen und weiterfiihrend Potentiale fir die Imple-
mentierung solcher Angebote in Stadten und Kommunen, sowie Empfehlungen fiir die Optimierung
der Angebote und deren Verbreitung ableiten zu kénnen.

3. Voraussichtlicher Nutzen, insbesondere Verwertbarkeit des Ergebnisses

im Sinne des fortgeschriebenen Verwertungsplans

Die gewonnenen Erkenntnisse stellen eine wichtige Wissensbasis fir die weitere Verbreitung von
Elektromobilitdt dar. Neben den technischen und infrastrukturellen Entwicklungen in diesem Feld
sind auch die Perspektiven der Nutzenden, die Nutzungsanreize und auch die Nutzungshemmnisse
wichtige Aspekte, die eine Marktverbreitung beférdern oder auch hemmen.

Sowohl die reprasentativ angelegte Potentialabschatzung als auch die identifizierten Vor- und Nach-
teile in den verschiedenen Phasen des individuellen Mobilitdtswandels durch Nutzung von elektro-

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

S.17f. Berlin

8 Vgl. www.kba.de/cIn_031/nn_269000/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/b__umwelt__z__ teil__2.html
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mobilen Sharing-Angeboten, stellen eine gute Grundlage fiir kommunale Entscheider und Flotten-
manager dar.

Die aus den empirischen Ergebnissen abgeleiteten Empfehlungen geben dariiber hinaus gute Hinwei-
se, wie elektromobile Sharing-Angebote konzipiert, eingefiihrt, optimiert und weiter verbreitet wer-
den kdnnen, so dass sie als attraktive Mobilitatsoptionen eine Rolle in der stadtischen Mobilitatskul-
tur Gbernehmen kdénnen und einen Beitrag zum Mobilitatswandel hin zu mehr Nachhaltigkeit leisten.

4. Wiahrend der Durchfiihrung des Vorhabens bekannt gewordener Fort-

schritt auf dem Gebiet des Vorhabens bei anderen Stellen
Es sind von dritter Seite keine Ergebnisse bekannt geworden, die die Durchfiihrung des Projektes
beeinflusst haben oder Einfluss auf die Erkenntnisse des Projektes hatten.

Die weiterhin im Rahmen des Férderprogramms bestehenden Austausch- und Vernetzungsangebote
und Themenfelder wurden mit den eigenen Ergebnissen bedient. Auch wurden Erkenntnisse anderer
Modellregionen zur Kenntnis genommen und in die eigene Forschungsarbeit integriert.

5. Erfolgte oder geplante Veroffentlichungen des Ergebnisses nach Nr.11

Ein Reader ,Elektromobilitdt als Motor flir Verhaltensanderung und neue Mobilitdt” mit den inte-
grierten Ergebnissen des Konsortiums der sozialwissenschaftlichen und 6kologischen Begleitfor-
schung der Allianz Elektromobilitdt der Modellregion Rhein-Main ist derzeit im Erscheinen.

Bereits veroffentlicht wurden:

Schubert, Steffi und Thomas Prill (2013): Elektromobilitdt: 'Nur' ein neuer Antrieb, oder Antrieb fir
eine neue Mobilitdt? In: Forschung Frankfurt 2/2013 "Mobilitit". Goethe-Universitdt Frankfurt am
Main (Hg.).

sowie zahlreiche Artikel in der regionalen und Uberregionalen Presse — Offenbach Post, Frankfurter
Rundschau —im Januar 2014.

Schubert, Steffi und Martin Lanzendorf (2014): emobility.OF - Empirische Erkenntnisse zur Multimo-
dalitat und Elektromobilitat der Offenbacher/innen. In: Sozialwissenschaftliche und 6kologische Be-
gleitforschung in der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main (Hg.): Elektromobilitdt - Utopie oder
Realitat? Zwischenfazit zur Begleitforschung in der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main. Frank-
furt am Main, S. 20-29.

Im européischen Kontext wurde ein Expertenstatement von Thomas Prill und Steffi Schubert im VCO-
Magazin 2014-02 "Mobil sein heift wahlen konnen" veroffentlicht; download unter:
http://www.vcoe.at/tl_files/vcoe/uploads/Magazin/2014_02_Mobil%20sein%20heisst%20waehlen%
20koennen/VCOe-Magazin%202-2014%20Mobil%20sein%20heisst%20waehlen%20koennen.pdf.

Des Weiteren wurden zwei Pressemitteilungen herausgegeben. Eine mit Ergebnissen der reprasenta-
tiv angelegten Befragung, eine weitere mit den Erkenntnissen der Fokusgruppen, die mit Nutzenden
von elektromobilen Leihangeboten durchgefiihrt wurden, nachzulesen unter http://www.muk.uni-
frankfurt.de/54624268/073 (Stand 15. Marz 2015).
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In der Veroffentlichung befindet sich die Dissertation von Thomas Prill (2015): Pedelecs als Beitrag
flr ein nachhaltiges Mobilitatssystem? Eine Analyse zur Akzeptanz, Nutzung und Wirkung einer tech-
nologischen Innovation.

Eine weitere Dissertation befindet sich in der Endphase — Séren Groth (Veroffentlichung voraussicht-
lich 2016): Nach dem Auto Multimodalitat?

Auf Basis der Daten der Befragung in Offenbach wurde eine Bachelorarbeit verfasst.
Andreas Blitz (2013): Wer nutzt innovative Mobilitdtsangebote? Eine GIS-gestiitzte Analyse zur Er-
mittlung von Zielgruppen und geeigneten Standorten fiir Elektromobilitdts-Stationen in Offenbach
am Main. Die Erkenntnisse dieser Arbeit wurden der Leitstelle Elektromobilitdt RheinMain und der
Nahverkehr in Offenbach (NiO) vermittelt, so dass diese in eine mogliche Erweiterung des eMobil-
Angebots einflielen kdnnen.

Auch unter Nutzung dieser Erkenntnisse befindet sich ein Artikel ,Von der Insel zum Netz’ — Potenzi-
alanalyse fiir weitere eMobil-Stationen in Offenbach am Main“ von Andreas Blitz, Thomas Klinger
und Steffi Schubert in der deutschsprachigen Fachzeitschrift ,Der Nahverkehr” aktuell in der Verof-
fentlichung im Oktoberheft 2015.

Des Weiteren wurden die gewonnenen Erkenntnisse in die bundesweit koordinierten Themenfelder
,Nutzerperspektive” und ,Raum-/Stadt- & Verkehrsplanung”, eingetragen, so dass diese auch in den
Veroffentlichungen auf Bundesebene Berlicksichtigung fanden.
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