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1. Ausgangslage: Stand der Elektromobilitét in Rhein-Main 2013

Das gesamte Feld der Elektromobilitdt in Rhein-Main war zum Projektstart von
LebenimWesten - Implementierung nachhaltiger Elektromobilitat in randstadtischen
Wohngebieten* (im Folgenden kurz LIW genannt) am 1.2.2013 noch stark von den
Forschungs- und Férderschwerpunkten der Modellregion | geprégt. In deren Rahmen hatte
das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (im Folgenden kurz BMVBS
bzw. BMVI! fiir das seit Ende 2013 zustdndige Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur genannt) zwischen 2009 und 2013 MafRnahmen zur Marktvorbereitung far
Elektromobilitat férderte.

Nicht zuletzt aufgrund des seinerzeit noch nicht marktfahigen Angebots an serienreifen
E-PKW (die einzig verfligbaren Modelle waren in dieser Forderperiode der Tesla Roadster
und ab Sommer 2012 das Modell S, der Mitsubishi I-MIEV sowie ab 2011 der Nissan LEAF)
war die Modellregion Rhein Main von den in recht hoher Stuckzahl geférderten
,Biirgermeister-Ladesédulen gepragt. Darliber hinaus wurden im Rahmen der Modell-
region | in Projekten wie ,Bike & Business“ Pedelecs und E-Bikes in hoher Stlckzahl
geférdert.

So sah man sich als Leitung eines stark praxisorientierten Férderprojekts zur Erforschung
von E-Mobilitat, wie LIW sich in idealtypischer Weise verstand, zunachst keinesfalls in einer
Markthochlaufphase, sondern nach wie vor in der Marktvorbereitung. Es konnte nun aber
langsam auf eine nennenswerte Auswahl an serienreifen Fahrzeugen zurlickgegriffen
werden, um die férderpolitischen Ziele ,Sicht- und Erlebbarmachung von Elektromobilitat*
angehen zu kénnen. Es stellte sich im Projektverlauf dennoch sehr schnell heraus, dass der
Projektbaustein ,,Flottenaufbau® deutlich mehr Zeitressourcen in Anspruch nehmen wirde
als urspringlich geplant; war doch ein erklartes Ziel, moglichst frih im Projekt in die Verleih-
Praxis einsteigen zu kénnen.

Betrachtet man in diesem Zusammenhang die Entwicklung der Zulassungszahlen von E-
PKW in Deutschland zwischen 2010 und 2016, so wird deutlich, dass dies auch den Trend
in der gesamten Bundesrepublik widerspiegelte: eine sehr behutsam steigende, positive
Resonanz in der Gesellschaft und das damit einhergehende, konkrete Kauf- und
Nutzungsverhaiten stoRen erst seit 2015 auf eine wirklich marktfahige Flotte an E-PKW.
Hinzu kommt, dass Deutschland sich im Vergleich zu den meisten anderen Industrienationen
Europas und der Welt iberaus schwer tut, was an unterschiedlichen Besonderheiten liegt.
So titelte beispielsweise das ,Manager Magazin® im September 2016: ,Deutschland ist
Europas kranker Mann bei Elektroautos".’

So wurde das ehrgeizige Ziel der Bundesregierung, bis 2020 1 Million E-Fahrzeuge in
Deutschland zugelassen zu haben, zwar formuliert. Zum Beginn wie zum Ende (31 10.2016)
des hier beschriebenen Forschungsprojektes waren die Fakten jedoch ernUchternd. So
waren im Dezember 2016 6.051 rein batterieelektrische E-PKW (BEV) sowie 26.348
Hybridfahrzeuge von insgesamt 2.952.431 Neuzulassungen’ registriert.

Vor diesem Hintergrund sah die Projektleitung von LIW folgende Handlungsfelder in ihrem
Kernbereich, die sowohl den Zielen des Forderprogramms entsprechen, als auch flir den von

! vgl. Manager Magazin vom 9.9.2016
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fur LIW gewshlten Schwerpunkt der Bedeutung von Elektromobilitat in der Stadt- und
Projektentwicklung eine besondere Relevanz haben.

Kommunale Zuordnung:
Die politische und kommunale Zuordnung des Themas Elektromobilitat bei politischen
Entscheidungstragern und der Verwaltung ist von hoher Relevanz.

Leitfrage: Wie ist Elektromobilitét in den Gremien verbindlich vertreten?

Stadtentwicklung:

Alternative Mobilitatskonzepte als Entwicklungsaufgabe und -hemmnis flir urbane Nachver-
dichtungen. Stellplatzsatzungen als Mobilitatsprofil stadtischer Quartiersentwickiungen. co2-
und Feinstaub-Diskussion erreicht den urbanen Alltag.

Wohnungswirtschaft:
Wie kénnen Wohnungsbaugesellschaften das sich verandernde Mobilitatsverhalten lhrer
Kunden fur ihre eigene Produktentwicklung gewinnbringend nutzen?

Akzeptanz und Mythos:
Welche Informationen und Anspracheoptionen sind fiir die Nutzung elektromobiler Angebote
vorhanden? Wie entwickelt sich dieser Wissensstand in der Projektlaufzeit?



2. Kurzdarstellung des Projektes

Die sich aus dem Antragskontext des hier beschriebenen Projekts ergebenden Handlungs-
felder zur Implementierung elektromobiler Mobilitatsangebote haben den Schwerpunkt in der
Aktivierung von Elektromobilitit als wohnungsnahe Alternative zum privaten
(thermischen) PKW und deren verbindliche Aktivierung fur die Stadt- und Projektent-
wicklung. Jene Mobilititsketten, welche Wohnen, Arbeit und Freizeit verbinden, sollen
nachhaltig und zugleich bequem gestaltet werden.

Als  wesentiche Umsetzungspartner wurden Bautrager, Gesellschaften  der
Wohnungswirtschaft sowie Unternehmen der Immobilienbewirtschaftung und der
Mieterbetreuung identifiziert, welche an der Schnittstelle zwischen der Immobilie und
deren Nutzern stehen. Mit diesen ausgewahlten Parinern wurde auf der Grundlage eines
jeweils standortbezogenen Nutzungsprofils ein rein batterieelektrischer Fahrzeugpool zur
Verfagung gestellt und tber einen niedrigschwelligen Zugang sowohl die betriebliche
Nutzung (gewerbliche und soziale Tréager, betriebliche Fahrten) als auch die private
Nutzung (Mieter, Mitarbeiter) organisiert.

Damit verbunden war der Aufbau eines Systems von insgesamt 22 Ladestationen mit 48
Ladepunkten, 15 Verleihstelien inklusive einer Mobilitatsstation ,,SOLAR-PARKER® mit
Schwerpunkt in den westlichen Stadtteilen Frankfurts, wo somit eine gute Abdeckung und
Verknipfung der Liegenschaften fur die Nutzer des Angebotes ermoglicht wurde. Der
technische Flottenbetrieb, inklusive Buchungshotline und einer wachsenden Palette an
zusatzlichen Services, wurde durch den Frankfurter Verein fir soziale Heimstétten e. V.
erfolgreich sichergestelit.

Der Frankfurter Verein ist als sozialer Trager Gber seine diversen Re-Integrationsprojekte
in der “Transfergarage Niederrad* technisch, fachlich und inhaltlich so aufgestellt, dass der
Betrieb des batterieelektrischen Fahrzeugpools eine weitere und zugleich aufwertende
Option fir den Integrationsansatz der Wiedereingliederung in den Arbeitsmarkt aufzeigte.
Die Integration der Sozialwirtschaft stellte sich im Projektverlauf nicht nur fir das Projekt
selbst Uberaus befruchtend und tragfahig dar, weshalb die Kooperation fber einen
Kooperationsvertrag zwischen Frankfurter Verein und der im Zuge von LIW gegrindeten
Betreibergesellschaft ,EMO-FFM E-Mobilitatsgenossenschatft Frankfurt am Main eG" (kurz
EMO-FFM, s. u.) verstetigt wurde. Vielmehr ergab sich aus Sicht der Projektleitung auch
eine volkswirtschaftliche Relevanz fir die Kooperation zwischen Wirtschaftsunternehmen
und sozialen Tragern, gerade in der Markthochlaufphase gesellschaftlicher
Innovationen.

Durch die gewonnenen Erkenntnisse aus dem laufenden Betrieb, aus den offentlichkeitswirk-
samen Aktionen zur Akzeptanzforderung, aus der Evaluierung sowie den Riickmeldungen
der jeweiligen Verleihstationen, konnten noch in der Projektlaufzeit neue Partner gewonnen
und zusétzliche Angebote formuliert werden. Dies stellte die Grundlage des Erreichens eines
wesentlichen Ziels des Forschungsprojektes dar: die Verstetigung des E-Car-Sharing-
Angebotes durch Ubertragung in eine geeignete Organisationsstruktur.

Als geeignete Organisationsform wurde am 4. Oktober 2016 die ,E-Mobilitéts-
genossenschaft Frankfurt am Main eG* (Kurztitel: EMO-FFM eG*“) von zunachst 4
Partnern aus dem Férderprojekt LIW gegriindet. Diese fihrt den Betrieb eines Grofiteils der
Fahrzeugflotte und Verleihstationen fort und hat zum Ziel, das Angebotsportfolio fur Bau- und
Wohnungsgewerbe UND die Endnutzer auszubauen.



3. Eingehende Darstellung

a. Aufgabenstellung und Forschungsfragen

Die Projektleitung von LIW hatte sich bereits im Jahr 2011 gemeinsam mit der
Konsortialfuhrerin KEG zum Ziel gesetzt, die Potentiale des gesellschaftlich angestrebten
Mobilititswandels und der nachhaltigen Elekiromobilitat, welche flr eine dkologischere
Stadtentwicklung relevant sein kénnen, uber das stark praxisorientierte Forschungsprojekt
LebenimWesten" zu analysieren und in konkreten Teilprojekten verifizieren.

Als geeignetes riumliches Handlungsfeld erscheint damals wie heute das Quartier, da es
sich sowoh! raumlich, als auch sozial jeweils neu definieren ldsst. Insbesondere in den
westlichen Stadtteilen von Frankfurt am Main, die aufgrund historisch gewachsener
Entwicklungspfade bis heute funktional alle eng mit dem Stadtteil Frankfurt-Héchst ver-
bunden sind, kann eine auf dieser quartiersbezogenen Perspektive basierende, strategische
Gebietsentwicklung, aus Sicht der Projekileitung eine bessere Lebensqualitat, Integrations-
fahigkeit und Vernetzung der Wohnguartiere erméglichen. Durch die Implementierung
sines bedarfsorientierten, elektromobilen Zusatzangebots (welches mittelfristig noch
dazu Uber die Integration von weitgehend selbst produziertem Strom aus regenerativen
Energiequellen und seine intermodale Ausrichtung 6kologisch nachhaltig UND &konomisch
glnstig ware), soll eine verbindende Klammer zwischen den unterschiedlichen technisch-
Skonomischen Rahmenbedingungen der verschiedenen Wohnsiedlungen geschaffen
werden.

Der Frankfurter Westen mit seinen unterschiedlich gepragten Stadtteilen ist auch ein gutes
Beispiel von differenzierten, bedarfsorientierten Gebietsentwicklungen des letzien Jahrhun-
derts: rund um die kulturell und birgerschaftlich geprégte ehemalige Kreisstadt Frankfurt-
Hdéchst entwickelten sich aus gesellschaftlichen, politischen oder wirtschaftlichen Zielsetzun-
gen, eigensténdige Stadtquartiere, in denen sich die unterschiedlichen Wohnstrategien der
jeweiligen Wohnungsbauorganisationen historisch gewachsen abbilden lassen.

In diesen fur die jeweilige Zeit exemplarischen Siedlungstypologien, lassen sich gut die
jeweils zu Grunde liegenden Mobilitatsprofile erkennen, die sich durch technische und
gesellschaftliche Verénderungsprozesse immer wieder neu baulich angepasst haben und
Grundlage neuer Planungen wurden. Daraus ableitbar werden die entstehenden
Flachennutzungskonflikte, die sich immer zu Lasten des Wohnumfeldes und damit der
immobilienwirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Wohnstandorte, auswirkten.

Aus dieser Analyse ergaben sich fUr das Projekt LIW konkrete Fragestellungen, die sich wie
folgt darstellen:

e Welche stidtebaulich-entwicklerische Perspektive erdffnen elektromobile Angebote far
ein neues Mobilitatsprofil von Quartieren?

e \Welche stadtebaulich verwertbaren Elemente elektromobiler Angebote ergeben sich fur
die Nutzerakzeptanz und die Auswirkungen auf das Wohnumfeld?

e Wer sind die geeigneten Ansprech- und Realisierungspartner flr elektromobile
Angebote?



« Wie mussen nachhaltige, elektromobile Angebote gestaltet sein, damit sie sowohl eine
stadtebaulich-planerische Relevanz erreichen UND zu einer hohen Nutzerakzeptanz
fohren?

«  Welche immobilienwirtschaftiichen Vorteile UND 6konomischen Vorteile fur die Bewohner
kénnen durch diese Art von Mobilitatsangeboten entwickelt und nutzbar gemacht
werden?

Da es sich hierbei um eine véllig neuartige Denk- und Handlungsweise an der Schnittstelle
von Fachplanung und Immobilienwirtschaft handett, ist LIW geeignet, in einer gezielten
Analyse nicht nur der planerischen Grundlagen, sondern auch der begleitenden
Mobilitatsangebote im Kontext der Siedlungstypologien zu entwickeln.

Unter der Uberschrift . Neue Mobilitat" ist das Projekt LebenimWWesten Praxisbaustein eines
interdisziplinaren Quartiersentwicklungskonzeptes sozialer, 8kologischer und dkonomi-scher
Nachhaltigkeit in der Stadtplanung geworden. Die durch die beiden Projektleiter, Oliver
Leicht und Jens Weber, vorab verfasste Projekiskizze zur Entwicklung nachhaltig-autarker
Wohnsiedlungen am Beispiel ,Parkstadt Unterliederbach® nimmt auf der Makroebene die
Tradition der exemplarischen, zeitaktuellen Trends sowie auf der konkreten bzw. Mesoebene
die gesellschaftlichen Zwange im Siedlungs- und Wohnungsbau des Frankfurter Westens
auf und bindelt diese unter den Handlungsfeldern ,,Neue Energie®, ,Neue Mobilitdt“ und
,Neue Nachbarschaften®.

Die Frankfurter Planungstradition wurde auch im Frankfurter Westen bereits frih durch
institutionelle (staatliche wie privatwirtschaftliche) Wohnungsbauprojekie jeweils vor dem
Hintergrund ihrer Epoche neu definiert und als gezieltes Angebot an die jeweilige Zielgruppe
formuliert. So entstanden unter anderem Arbeitersiedlungen, genossenschatftliche
Wohnbauprojekte im ausgehenden 19. Jahrhundert sowie Nachkriegswohnungen und
Wohnraumprogramme der 1950’er und 1960'er Jahre. Diese Siedlungsstrukturen aller
Epochen wurden im Frankfurter Westen stark von der ehemaligen Hoechst AG als
Werkswohnungsbau, teils aber auch von den groRen, Sffentlichen Wohnungsbaugesell-
schaften realisiert. Als vermutlich letztes groRes, zusammenhangendes Neubaugebiet auf
Frankfurter Gemarkung soll die Parkstadt die aktuellen Anforderungen im 21. Jahrhundert
abbilden.

Aus stidtebaulich-funktionaler Perspektive stand so die Vernetzung suburban gelegener
Neubaugebiete und der randstadtisch gelegenen westlichen Stadtteile mit ihrem
Kernstadtteil* Frankfurt-Hochst sowie mit der Frankfurter Innenstadt im Vordergrund des
Projekt ,LebenimWesten®“. Ein Netz von Mobilitatsstationen, sowoh! in den Wohngebieten
(Vermeidung von Last Mile-Verkehren), als auch an zentralen Punkten in Frankfurt-Hochst
und Dependancen in der Innenstadt und anderen Stadibereichen sollte eine
Kundenansprache von ca. 95.000 in einem Gesamtpotenzial im Frankfurter-Westen von ca.
200.000 Einwohnern schaffen. Dieses Ziel wurde im Projektverlauf auch erfillt.

Um eine gezielte Implementierung der Elektromobilitdt im oben beschriebenen Sinn zu
erreichen sollte ein fundiertes, interdisziplindres und Ubertragbares Instrumentarium
entwickelt werden, welches sich an klassischen Planungsinstrumenten und innovativen
Partizipationselementen orientiert. Dieses Instrumentarium sollte die Bedarfe und
Maglichkeiten einzelner Stadtteile und Quartiere offenlegen und so die bedarfsgerechte
Implementierung von elektromobilen Angeboten erméglichen. Dariber hinaus war ein
erklartes Ziel, die verschiedenen Fachplanungen und die potenzielien Kunden/ Nutzer von
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Elektromobilitatsangeboten in einem erfahrungsbildenden, modutaren Prozessaufbau ein zu
binden. Das Beispiel dieses Arbeitspakets Planungsinstrumente veranschaulicht besonders
eindrucksvoll, wie wichtig und fruchtbar eine offenere Herangehensweise fur ein
praxisorientiertes Forschungsprojekt wie LIW istt So wurden die Grundlagen ,EMO-
Planungsleitfaden® und etliche der dazugehérigen ,EMO-Masterpline“ zu fur das Projekt
besonders relevanten Quartieren zwar erstellt und der Fachéffentlichkeit in mehreren
Veranstaltungen vorgestellt und hier modifiziert. In der Praxis ergab sich jedoch sehr schnell,
dass diese Instrumente zwar eine wertvolle Grundlage darstellen, die kommunale
Planungsebene jedoch noch gar nicht bereit war, sich derart intensiv mit dem Thema
Elekiromobilitat zu befassen. Vielmehr war und ist, wie in vielen deutschen Kommunen, auch
bis heute noch die Zustandigkeit fir das Thema véllig unklar.

So riickten bereits in den ersten 3 Projektmonaten vollig andere eigens entwickelte
Planungsinstrumente, welche zunachst gar nicht als solche geplant, in den Fokus des
allgemeinen Interesses: die zur Einbindung der verschiedenen externen ,Fahrzeug-Partner”
erarbeiteten und abgeschliossenen Projektvereinbarungen avancierten zu den tatséchlich
wesentlichen und belastbaren, Ubertragbaren Planungsinstrumenten.

Aus rein férderpolitischer Sicht standen die Sichtbarmachung, Praxiseinfiihrung und
Akzeptanzférderung fur nachhaltige Elektromobilitat im Vordergrund der Projektziele. Durch
den schnellen Aufbau der Fahrzeugfiotte (die letzten Fahrzeuge wurden im Dezember
2013 ausgeliefert) nebst Verieih- und Ladestellen sowie der Einbindung externer Partner in
den Bereichen Verleih und Flottenbetrieb im Sinne von ,Multiplikatoren“ konnte dieses
Forderziel im Projekt ,LebenimWesten® flr eine breite Offentlichkeit erreicht werden. Der
Fahrzeugpool wurde planungsgemaR den Kunden der beteiligten Wohnungsbauorga-
nisationen sowie im dienstlichen Gebrauch deren Belegschaften zur Verfligung gestellt. So
konnte die Flotte im Férderzeitraum Gber 500.000 Kilometer zuruicklegen.

Eine regional ausgerichtete Mobilititskette sollte inshesondere Uber den durch die
Projektleitstelle Rhein-Main (SOH) organisierten Verbund der ,Allianz Elektromobilitat
Rhein-Main“ sichergestellten Zugang zu einem zentralen Buchungssystem realisiert
werden. Damit hatte den Kunden von ,Leben im Westen® der Zugang zu nachhaitigen
Mobilitatsketten im groReren Radius als Produkt angeboten werden koénnen. Dieses
Férderziel wurde leider im Forderzeitraum nicht erreicht. Die 7 Partner umfassende Allianz
blieh, zum grofen Bedauern der Projektleitung von LIW und anderer beteiligter Partner, ein
reiner Marketingverbund. Dies lag sicherlich nicht zuletzt daran, dass Lebenim\Westen neben
dem Projekt ,E-MIQ" in Offenbach faktisch das einzige der 7 geférderten Projekte war,
welche Fahrzeuge Uber ein Sharing-Angebot in die Alltagsmobilitat breiter Bevélkerungs-
schichten im Rhein-Main-Gebiet einband.

Zusammenfassend bildeten die folgenden fiinf Projektsdulen von LebenimWesten einen
von der Planung bis zum operativen Betrieb exemplarischen Prozess fur die
Implementierung eines elektromobilen Angebotes ab:

+ Entwicklung Ubertragbarer Planungsinstrumentarien zur nachhaltigen Integration von
Elektromobilitét in die Stadtentwicklung

o Aufbau von Infrastrukturen, insbesondere betreuter Verleihstationen, an die gleichzeitig
die Entwicklung eines neuen Geschaftsmodells geknipft ist: Mobilitatsberatung und
Fahrzeugverleih in vorhandenen Gewerbebetrieben UND far Existenzgrinder



« Aufbau einer breit gemixten E-Fahrzeugflotte von 22 E-PKW, Transportern und Quads

« Aufbau eines geeigneten Betreibermodells fUr die Fahrzeugflotte: Genossenschafts-
grindung

» Hauptziel: Wohnungsnaher Zugang zu nachhaltigen Mobilitatsketten als Produkt.

b. Voraussetzungen

Im Folgenden werden zwei das Projekt LIW mafigeblich bedingende Vorarbeiten kurz
beschrieben, um die Hintergrinde des Projektaufbaus zu verdeutlichen.

Vorprojekt innovative Stadtentwicklung:
Modellprojektskizze ,,Nachhaltig-autarke Wohnsiedlungen®

Ein konzeptioneller Vorlaufer des Forschungsprojektes LIW war die fachlich-inhaltliche
Auseinandersetzung mit einem zur Realisierung anstehenden Bebauungsplan aus den
1970%r Jahren zur ,Parkstadt in Frankfurt am Main-Unterliederbach.

Diese Quartiersentwickiung musste mit einiger zeitlicher Verzdgerung ab 2011 neu
aufgesetzt werden. Dazu wurden durch die KEG mbH Jens Weber (BSMF) und Oliver Leicht
(PLANPOOL.EU) mit der Konzeption und Erarbeitung des oben bereits erwahnten,
interdisziplinar ausgerichteten und Obertragbaren Entwicklungskonzepts fur nachhaltig-
autarke Wohnsiedlungen am Beispiel der Parkstadt erarbeitet. Dieses Konzept enthalt 3
wesentliche Handlungsfelder (NEUE ENERGIE, NEUE NACHBARSCHAFTEN, NEUE
MOBILITAT), im Rahmen welcher die quartiersspezifischen, positionierenden Projekte zur
Umsetzung durch die Wohnungswirtschaft festgeschrieben sind.

Das Handlungsfeld ,NEUE MOBILITAT* beinhaltet dabei die Implementierung eines
Angebotes niedrigschwelliger Alternativen zum motorisierten Individualverkehr (MIV), unter
anderem durch das Sharing elekirischer Fahrzeuge. Aus diesem Handlungsfeld heraus
entstand letztlich das hier beschriebene Modellregionen-Forschungsprojekt LIW.

Vorprojekt ,,Neue Mobilitit“ mit Bakfiets und Pedelecs

Als Einstiegsprojekt fir das Handlungsfeld NEUE MOBILITAT wurden verschiedene KEG-
eigene Siedlungen hinsichtlich Alternativen und Liicken in Mobilitatsketten untersucht. Dabei
kristallisierte sich heraus, dass insbesondere eine Alternative zu den taglichen
Besorgungsfahrten mit dem eigenen PKW einen sinnvollen Beitrag zur Reduzierung von
Innerstadtischen Verkehren leisten kénnte.

So wurden im November 2011 zwdlf elektrifizierte Lastenradern (,Bakfiets”) beim
hollandischen Hersteller angeschafft, fir den Verleihbetrieb ertlchtigt und zunachst 4
Verleihstationen eingerichtet, die mit ortsansassigen Partnern aus Wohnungswirtschaft,
Wohnungsverwaltung und lokaler Okonomie betrieben wurden (und bis heute werden}. Die
Bakfiets wurden den Mietern der KEG und jenen ihrer damaligen Projektpartner GWH und
WBG kostenfrei zur Nutzung angeboten.

Bereits zum April 2012 wuchs das Verleihnetz auf 8 Verleihstellen und das Angebot wurde in

Kooperation mit einem groRen, &rtlichen Fahrradgeschaft um 10 Pedelecs sowie die
8



Zielgruppe auf alle interessierten Blrger der angrenzenden Quartiere far ein tagliche
Nutzungspauschale von 5 EUR erweitert.

Nach ersten Evaluierungen und positiver Berichterstattung wurde deutlich, dass
insbesondere der elektrifizierte Hilfsantrieb die Lastenrader zu einer guten Einkaufs-
Alternative zum eigenen PKW macht. Tatsachlich wurde im Modellregionen-Férderprojekt
LIW auf Wunsch der koordinierenden NOW GmbH die Assoziierung der Bakfiets in der
Vorhabenbeschreibung festgeschrieben.

c. Einbettung in libergeordnete Zusammenhénge

Neben den im voran gegangenen Abschnitt erlduterten, das Projekt bedingenden
Vorarbeiten, soll nun auf die beiden wesentlichen Tatigkeitsfelder, welche den Fokus des
Projekts maRgeblich pragten, eingegangen werden.

Einordnung in Stadtplanung und Gebietsentwicklung

Die oben angerissene Analyse der Mobilitatsprofile der verschiedenen Siedlungstypologien
im Frankfurter Westen machte einen interessanten Zusammenhang zwischen den
Planungszielen und der daraus resultierenden Flachengestaltung fur Mobilitat deutlich.
Tatsachlich entwickelte sich nach dem Krieg die Verkehrsplanung als eigene Fachplanung.

Nach der Uberwiegenden Fokussierung auf den motorisierten Individualverkehr (MiV),
ergab sich in den 1990’er Jahren die Erkenntnis, eher den gffentlichen Personen-Nahverkehr
(OPNV) zu starken. Die erste Dekade des neuen Jahrtausends wiederum ist durch die
deutsche Wiederentdeckung des Fahrrades als Alternative zum PKW. Diese unter-
schiedlichen Mobilitatspraferenzen erméglichen groBmafstéabliche Mobilitatskonzeptionen
wie etwa Generalverkehrsplane und sichern im Zuge der Bauleitplanung aullerdem die
verkehrstechnische Machbarkeit von Neubauvorhaben, welche aus unterschiedlichen
Grinden nicht mehr nach dem bisher klassischen Dogma des automobilen Zeitalters
realisierbar waren.

Der Ansatz des Projektes LIW sieht die Implementierung elekiromobiler Angebote durch die
Anpassung bestehender Flachen- und Infrastrukturen bei Bestandsquartieren, sowie der
Entwicklung neuer Infrastrukturen bei der Planung und Entwicklung neuer Siedlungen vor.
Die Fokussierung auf die rdumliche Struktur ,Quartier” ermdglicht die Beriicksichtigung
raumlicher und baulicher Strukturen, ebenso wie dessen soziale und {¢konomische
Verflechtungen. :

Die Zielsetzung eines nachhaltigen Mobilititsangebotes hat dabei zusatzlich positive
Effekte auf das Wohnumfeld (weniger Larm- und Luftverschmutzungseffekie). Darlber
hinaus besteht ein ganz wesentiiches Potenzial in der Neubewertung far Flachen des
ruhenden Verkehrs. So wurde bisher vom steigenden PKW-Besitz und daraus resultierenden
Steliplatzbedarfen heraus argumentiert. Tatséchlich wird jedoch eine differenziertere
Betrachtung moglich (und notwendig), sodass insbesondere Uber die Stellplatzfrage der
sparsame Umgang mit der nicht reproduzierbaren Ressource Bauland organisiert werden
kann.



In den vergangenen 5 Jahren haben vermehrt planerische Mobilitatskonzepte als Ergédnzung
zur Verkehrsplanung versucht, intermodale Verknipfungen unterschiedlicher Verkehrstrager
zum Bestandteil von Bauleitplanung werden zu lassen. Dabei ist das Hauptziel die
Reduzierung des MIV zu Gunsten alternativer Mobilitatsangebote. Mobilitstskonzepte sind
jedoch nicht verpflichtend und die dort formulierten Mobilitatsalternativen somit als reine
Angebotsplanung zu verstehen.

Das Tétigkeitsfeld der Stadtplanung ist hier auf weitere Akteure der Stadtentwicklung
angewiesen. Eine wesentliche Rolle spielen dabei die Wohnungsbauentwickler und
Wohnungswirtschaft als Vermieter. Diese immobilienwirtschaftlichen Partner sind jedoch
gewohnt, auf planerische und gesetzliche Vorgaben zu reagieren, die bisher fur alternative
Mobilitatsangebote nicht vorhanden sind. Fir das Projekt LIV bestand darin aus Sicht der
Projektleitung eine besondere Chance: Uber eigens entwickelte, geeignete Instrumente all
diese Akteure aktiv einzubinden, diese Instrumente zum aktiven Teil alternativer
Mobilitatsangebote zu machen und so fir alle Beteiligten immobilienwirtschaftliche Vorteile
zu erzielen.

Einordnung in politische und férdertechnische Rahmenbedingungen

Die Grundlagen des Férderprojektes Modeliregion Elektromobilitat wurde unter anderem im
Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat 2009 festgelegt. In diesem von Vertretern des
Bundes und Akteuren aus Wirtschaft und Industrie beschlossenem Strategiepapier wird
Elektromobilitat als ein wesentlicher Bestandteil nachhaltiger Mobilitat festgeschrieben.
Dabei stellt die Entwicklung und Verbreitung elektrisch betriebener Fahrzeuge eine Chance
dar, lokale Emissionen des motorisierten Individualverkehrs zu reduzieren, CO2-Emissionen

des Verkehrssektors insgesamt zu verringern sowie die Abhangigkeit von fossilen Brenn-
stoffen zu reduzieren.

Im Regierungsprogramm 2011 wurde als strategisches Ziel die Zulassung von einer Million
E-Pkw in Deutschland bis zum Jahre 2020 formuliert. Damit soll Deutschland zum Leitmarkt
for Elektromobilitast werden, um so seine Fuhrungsrolle in der Automobil- und
Zulieferindustrie sowie der Wissenschaft zu sichern.

Im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat (NIP) wurden die Marktvorbereitung und
Markteinfihrung von Elektrofahrzeugen in Deutschland gefordert. Der Startschuss dazu fiel
mit den MaRnahmen im Rahmen des Konjunkturpaktes Il der Bundesregierung. Zur
Starkung dieser Aktivitaten wurde im Jahre 2011 die Nationale Plattform fir Elektromobilitat
(NPE) eingerichtet, welche sich aus Vertretern der Industrie, Wissenschaft, Politik und
Verbanden zusammensetzt. In einem Zwischenbericht hat die NPE umfassende Analysen
angestelit. Diese kamen u.a. zu dem Schluss, dass die deutsche Industrie Leitanbieter in
vielen fur die Elektromobilitdt relevanten Technologiefeldern sei und somit eine gute
Ausgangslage bestehe, tatsachlich zum Leitmarkt fir Elektromobilitdt zu werden.

Parallel sollten die Rahmenbedingungen in Deutschland so gestaltet werden, dass das
Leitmarktziel sowie das Ziel der eine Million Fahrzeuge erreicht werden kann. Dazu galt es,
passende Instrumente, z.B. finanzieller, steuerlicher, aber auch verkehrs- und ordnungs-
rechtlicher Art zu identifizieren. Im Verlauf des hier beschriebenen Forschungsprojekis LW
trat deshalb am 12. Juni 2015 das sog. Elektromobilititsgesetz in Kraft, welches auf der
Verordnungsebene erméglicht, Privilegierungen im Zusammenhang mit dem Parken, der
Nutzung von Busspuren und der freien Zufahrt zu besonderen Bereichen umzusetzen.
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Zu diesen Zielen trug das vorliegende Forschungsvorhaben bei, indem es die Sichtweise der
Nutzer von Elektromobilitat pragte und ber die Begleitforschung und eigene Erhebungen
laufend analysierte. Es ermoglichte, die Potentiale nicht nur aus technischer Sicht, sondern
auch fur eine gezielte Marktvorbereitung und den Markthochlauf zu nutzen. Denn nur wenn
die Ideen, Konzepte und Produkte fur eine elektromobile Zukunft auch auf Seiten der
potentiellen Nutzer auf positive Resonanz und konkretes Kauf- und Nutzungsverhalten
stofRen, ist das Ziel des Leitmarktes aus unserer Sicht erreichbar.

d. Planung und Ablauf des Vorhabens

Die Kernidee des Projekts LIW war, unter anderem als Lehre aus den Erfahrungen der
Modellregion |, der Aufbau einer stabilen und interessierten Akteursstruktur. So waren
die Hauptakteure der Modellregion | berwiegend im wissenschaftlich-technischen Bereich
und auf der Anbieterseite, z.B. OEM oder Energieversorger, verortet. Der Mehrwert war far
den potentiellen Endkunden daher eher erniichternd, wurden doch nur wenige und noch
dazu undkonomische PKW mit geringen Reichweiten und ohne einheitiiche Ladesysteme,
Ladesaulen usw. geférdert und vorgestellt.

Das Projekt LIW wollte daher gezielt die Endkunden erreichen und nuizte dazu eine
Branche, die in direkter Kommunikation mit diesen steht und dariiber hinaus ein ureigenes
Interesse an bequemen Zugangen zu nachhaltigen, urbanen Mobilitatsketten fur thre Kunden
haben sollte — die Wohnungs- und Bauwirtschaft.

In den beiden oben beschriebenen Vorprojekten kannten hier bereits wertvolie Erfahrungen
beziglich Bedarf und Entwicklung gesammelt werden. Mit der KEG als Konsortialfuhrerin
konnten vorhandene Kundenbeziehungen im Bereich Flachenentwicklung und Vermietung
zur Bindung von Projektpartnern genutzt werden. Die in Frankfurt tatigen Wohnungs-
unternehmen sollten Elektromobilitat fiir inre Mieter, aber auch in ihrer betrieblichen Mobilitat
nutzen. Die elektromobilen Angebote durften aus Sicht der Initiatoren nicht kostenlos sein,
sondern mussten werthaltige Erldse, allerdings keine Gewinne erzielen. Dazu sollten sich die
Partner verpflichten und so ein transparentes und attraktives Alternativangebot zum
thermischen Privat-PKW zu etablieren.

Die Zusammenarbeit wurde von Anfang an langfristig angelegt: die ,Projektvereinbarungen”
zur Nutzung der E-PKW regelte auch die spatere Ubernahme und Einbringung des E-PKW
durch die Projektpartner in eine zu grindende Betreibergenossenschaft. Diese wurde zum
Projektende die neu gegrindete ,EMO-FFM E-Mobilitatsgenossenschaft in Frankfurt am
Main eG".

Nach der Erteilung des Férdermittelbescheides wurde umgehend mit dem Aufbau der
Akteurs-Strukturen begonnen und der Fahrzeugpool aufgebaut. (Erdffnungsphase). Mit den
ersten Fahrzeugen wurden die beiden Verleihzentralen sowie die Betreuungsstrukturen
singerichtet und der Verleih der E-PKW an die Bewohner der beteiligten Projektpartner
begonnen.

in der Betriebsphase wurden dann verschiedene Aktivitaten zum Nutzerverhalten in
Zusammenarbeit mit der Goethe-Universitat und FH Frankfurt am Main, aber auch durch
eigene MaRnahmen evaluiert und das Angebot entsprechend angepasst. Parallel wurde an
den Planungsinstrumenten und der Entwicklung denkbarer Organisationsstrukturen zum
weiterflihrenden Betrieb gearbeitet.
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In der Schlussphase des Projektes wurde der Aufbau des Verleih- und Ladestationen-Netzes
(inkl. der SOLAR-PARKER-Station) und der Vorbereitung zur Griindung der Genossenschaft
als weiterfihrender Organisationsstruktur umgesetzt. Die hierflr notwendigen, kosten-
neutralen Verlangerungen um insgesamt 8 Monate wurden durch den Bau der SOLAR-
PARKER-Station verhindernde, (ibergeordnete Probleme wie Lieferengpasse und assoziierte
Baustellenverzégerungen in der Parkstadt, sowie durch ausstehende Gremienbeschlisse
zur Griindung der EMO-FFM eG ausgeltst. Der Sharing-Betrieb wurde (Uber den gesamten
Zeitraum in der ,alten* Form aufrechterhalten.
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4, Ergebnisebene

Im Folgenden werden zunschst die erzielten Ergebnisse, strukturiert anhand der seinerzeit
fiur die Vorhabenbeschreibung ersteliten Arbeitspakete, in Form eines integrierten Soll-st-
Vergleichs dargestellt.

In einem weiteren Schritt werden die Ergebnisse dann insofern quantifiziert, als dass die
wesentlichen, zahlenméaRig messbaren Projektergebnisse jeweils in einem kurzen Flietext
dargestellt und erlautert werden.

Im Anschluss daran wird im Sinne einer Kosten-Nutzen-Analyse auf das Verhéltnis von
erzielten Ergebnissen bzw. Investitionen und der dafir erhaltenen Zuwendung eingegangen.

Die Ergebnisdarstellung endet im abschlieRenden Fazit-Kapitel des Schiussberichts mit der
Darstellung der durch das Projekt erreichten Verstetigungstendenzen, welche sich
insbesondere in der Grindung der neuen Betreibergesellschaft ,EMO-FFM eG* versachlicht.

Vorab jedoch, zur besseren Veranschaulichung, die wesentlichen Projektziele, so wie sie
auch in den bisherigen Kurzveréffentlichungen der Fordermittelgeber aufgezeigt wurden:

Entwicklung von Ubertragbaren Planungsinstrumentarien zur nachhaltigen Integration von
Elektromobilitat in die Stadtplanung

Pianung und Aufbau von Infrastrukturen, insbesondere betreuter Verleihstationen, an die
gleichzeitig die Entwicklung eines neuen Geschaftsmodells gekniipft ist: Mobilitdtsberatung
und Fahrzeugverleih in vorhandenen Gewerbebetrieben UND fur Existenzgriinder.

Aufbau einer breit gemixten E-Fahrzeugflotte von 22 E-PKW und Quads

Aufhau eines geeigneten Betreibermodells fur die Fahrzeugflotte:
Genossenschaftsgrindung, Verleih im Sharingsystem

Hauptziel: Schaffung und Etablierung niedrigschwelliger Zugange zu wohnungsnahen,
nachhaltigen Mobilititsketten als Produkt.

a. Darstellung der erzielten Ergebnisse und Gegeniiberstellung der
vorgegebenen Ziele

Arbeitspakete 1 und 2:
EMO Planungsleitfaden Stadtentwicklung und EMO-Masterplédne lokale Mobilitét

Am Beginn des Projekts solite die Entwicklung eines interdisziplindren Planungsleitfadens
nebst zugehoriger EMO-Masterpléne auf Quartiersebene — und damit auf der konkreten
Arbeitsebene des Projekis - zur Integration elekiromobiler Angeboten in die strategische
Stadtentwicklung stehen.

Der EMO-Planungsleitfaden Stadtentwicklung sollte folgende Analyseebenen beinhalten:
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- Analyse bestehender Planungs- und Analyseinstrumente der Stadtentwicklung
(Fachplanungen, Stadtmarketing, Wirtschafts- und Tourismusférderung, Demografie
und Verkehrsentwickiung etc.)

- Analyse der Rahmenbedingungen von Elektromobilitat innerhalb der Stadtent-
wicklung: sozio-6konomische Daten, Verkehrsdaten, Verkehrsverflechtungen und
Mobilitatsketten, Kaufkraftkennziffern, Gewerbe- und Einzelhandelsstruktur, Energie-
versorgung (Anbieter, Ubergabepunkte, Anteil erneuerbare Energie), stadtebauliche
Verdichtungsraume, Immobilienwirtschaftliche Investitionsschwerpunkte oder —poten-
zialrdume, verfugbare technische Kommunikationsinfrastruktur, rechtliche und
politische Vorgaben oder Beschlusse, blrgerschaftliche und informelle Strukturen von
elektromobiler Relevanz

- Auswertung und Entwicklung Ubertragbarer Kennziffern und Planungsparameter
fiir die bedarfsgerechte Implementierung und Impulssteuerung elektromobiler
Angebote und Infrastruktur unter besonderer Beruicksichtigung erneuerbarer Energien
und intermodaler Mobilitatsangebote

- Empfehlung von Interventionsschwerpunkten, MaRnahmen- und Kommunika-
tionsprogrammen unter Beriicksichiigung von Partizipationsmodellen lokaler Akteure
und der lokalen Okonomie.

Das Instrument des EMO Planungsleitfadens Stadtentwickiung wurde in diesem Gesamt-
umfang nicht entwickeit. Sehr wohi jedoch wurde in der Vorbereitung und den ersien
Monaten des Projekts ein Leitfaden entwickelt, welcher sich in einer interdisziplindren
Herangehensweise mit dem Stand der Elektromobilitat in Rhein-Main beschaftigt und unter
dieser Perspektive die Grundlagen fir die Implementierung elektromobiler Angebote im
Stadtgebiet und des direkten Umland entwickelt.

So wurde ein GroRteil der oben erwihnten Daten in ein ,wachs- und schrumpfbares” Gerust
integriert, welches die im Folgenden beschriebenen EMO-Masterplane lokale Mobilitat
sinnvoll rahmte.

Die EMO-Masterpléne lokale Mobilitét sollten die Maflgaben des Planungsleitfadens unter
folgenden Fokussierungen auf die Quartiersebene herunterbrechen:

- Definition geeigneter Funktionsraume (Stadtteil, Quartier, B-Plane)
- Anwendung der Analysedaten aus dem EMO Planungsleitfaden

Entwicklung jeweils eines MaBnahmen- und Anwendungsprogramms in
Projektstruktur mit Kosten- und Erldsrechnung

- Erarbeiten jeweils eines geeigneten Kommunikations- und Partizipationskonzepts mit
lokalen Akteuren, als Teil einer Informations- und Akzeptanzférderungsstrategie

- Offentliche Information und Diskussion der Entwirfe als Teil einer partizipativen Ab-
stimmungs- und Akzeptanzkultur

- Einarbeiten der Ergebnisse aus der &ffentlichen Diskussion

- Definition der jeweils vorhabenbezogenen und réumlich definierten Masterplane
Elektromobilitat mit Entwicklungszielen zur implementierung und Akzeptanzférderung

14



von Elektro- und lokaler Mobilitat, konkrete Projektansétze sowie Einbindungsmodelle
lokaler Akteure in die Umsetzung der MaRnahmen

- Aufbau einer tragfahigen Projekt- und Finanzstruktur.

So wurde ein recht umfangreicher Planungsleitfaden entwickelt, welcher die Ubergeordneten,
interdisziplinaren Rahmenbedingungen fiir nachhaltige E-Mobilititsangebote erfasst.
Zunachst wurden die allgemeinen Bedingungen dann auf die westlichen Stadtteile
Ubertragen und in dieser Struktur wurden dann aus Projektsicht wesentliche Quartiere
identifiziert und nach den oben genannten Kriterien analysiert.

Der Planungsleitfaden wurde gemeinsam von der Projektleitung LIW und einem externen
Mitarbeiter erstelli, welcher heute fir den Kommunalservice Fahrradverkehr heim
Regionalverband FrankfurtRheinMain zustandig ist. Der Leitfaden umfasste auf Stadt- wie
Quartiersebene:

- Intensive Recherchen und Fotodokumentationen

- Beschreibungen der jeweiligen Bauepochen nebst daraus resultierenden und bis
heute wirksamen Mobilitétsprofilen der Quartiere

- Hier spielten in einem letzten Schritt insbesondere die OPNV-Anbindung, MIV-
Anbindung sowie die im und um das Quartier vorhandenen soziokulturellen und
gewerblichen Infrastrukturen eine wesentliche Rolle

- Der Fokus lag hierbei auf den mdglichen Bedarfen fir elektromobile Sharing-
Angebote und auf den Mdglichkeiten zur Implementierung der hierfir benétigten
Infrastrukturen: Stellplatze, Anschlussméglichkeiten flr Ladestationen, mdogliche
Betreiber fur Verleihstationen etc.

Zu den wesentlichen und neuen Ergebnissen der beiden erstellten Planungsinstrumentarien
zahlt die Analyse von Mobilitdtsprofilen unterschiedlicher Siedlungstypologien zur
Bewertung der Handlungsoptionen elektromobiler Angebote. Der modulare Aufbau der
Planungsinstrumente EMO  Planungsleitfaden Stadt und darauf aufbauend die
quartiersbezogenen EMO Masterpléne kénnte in dieser Form eine Diskussions- und
Abstimmungsprozedur ermdglichen, die den baurechtlichen Genehmigungsverfahren
angepasst ist und damit die sinnvolie Einbindung partizipativer Elemente erméglicht. Durch
diesen Ansatz kénnten die Planungsinstrumente eine Kompatibilitit zu den hestehenden
Genehmigungsprozessen der Bauleitplanung erlangen, zum Beispie! als Begleitplan
Elektromobilitat. Erreicht werden konnte dieses Ziel leider im Projektverlauf noch nicht.

Es wurden mehrere intensive Fachgespriche mit den zustdndigen Planungs- und
Verkehrsbehsrden gefuhrt, wobei schnell deutlich wurde, dass in der Stadtverwaltung von
Frankfurt am Main seinerzeit weder ein tieferes Verstandnis fur die Notwendigkeit von
elekiromobilen Mobilitatsalternativen bestand, noch die Zustandigkeiten hierfur klar
zugeordnet waren.

Eng arbeitete die Projektleitung LIW im gesamten Projektverlauf mit einem leitenden
Mitarbeiter des Stadtplanungsamts zusammen; war doch wéhrend der gesamten Projekt-
laufzeit der damalige Frankfurter Planungsdezernent Olaf Cunitz der Aufsichtsratsvor-
sitzende der Konsortialfihrern KEG (heute hat den Aufsichisratsvorsitz der KEG der
Oberbirgermeister Peter Feldmann inne). Die enge Zusammenarbeit mit dem Planungsamt
war fur das Projekt und den Planungsleitfaden durchaus fruchtbar, fuhrte jedoch leider nicht
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zu dem erhofften Ergebnis, dass sich das Planungsamt um die Federfihrung zum Thema
Elektromobilitat bemiht héatte.

Parallel wurden auch mit dem Verkehrsdezernat immer wieder intensive Gespréche gefuhrt.
Hier wurde schnell deutlich, dass das Verkehrsdezernat definitiv NICHT die Verantwort-
lichkeit fur E-Mobilitat bei sich sehen wollte. Die Konzentration des Dezernenten lag
seinerzeit eindeutig auf der Starkung des Fahrradverkehrs. Dies fuhrt in vielen deutschen
Kommunen dazu, dass E-Mobilitat als etwas eher ,anrlichiges* verstanden wird und so, aus
Sicht der Projektleitung, leider die Chancen intermodaler Verknlpfungen samtlicher
Verkehrsmittel zu nachhaltigen Mobilitatsketten Ubersehen werden.

Somit konnte auf der kommunalen Ebene keine Verortung des Themas festgestellt oder
herbeigefuhrt werden. Wie in vielen Kommunen war und ist die Elektromobilitét bis heute bei
der Wirtschaftsforderung Frankfurt als Kernthema beheimatet. Diese ist jedoch keine
Behérde und auch in keiner Form an Planung beteiligt. Schon daher musste die
Ursprungsidee, den Planungsleitfaden Stadt und Region in der urspriinglich geplanten Form
weiter zu vertiefen, ad acta gelegt werden.

Im Rahmen von zwei durch die Projektleitung von LIW organisierten Veranstaltungen im
Modellregionen-Kontext, welche auch aus dem gesamten Bundesgebiet und der Rhein-
main-Region gut besucht waren, konnten wir die beiden Planungsinstrumente vorstellen und
teilweise auch sinnvoll erganzen. Insgesamt ergab sich jedoch im Projektveriauf, dass die
soliden Grundlagen an Leitfaden nebst Masterpldnen ausreichend waren, um die zlgige
Implementierung der Verlieh- und Ladestellen sowie den Fuhrparkaufbau wie geplant
umzusetzen.

Wie in der Einflihrung bereits angesprochen, ergab sich im Projektveriauf, dass wir ein ganz
wesentliches Planungsinstrumentarium zwar entwickelt, jedoch nicht als solches in
unsere Ursprungsiberlegungen einbezogen hatten. Dieses Planungsinstrumentarium sollte
jedoch in der Projektpraxis und den Diskussionen mit den Kollegen aus anderen
Modellregionen zu groRer Wichtigkeit avancieren: die mit den externen Fahrzeug- und
Verleihpartnern abgeschlossenen Projektvereinbarungen. Letzten Endes wurden 4
unterschiedliche Grundtypen dieser Vereinbarungen entwickelt und bei Bedarf mit dem
jeweiligen Partner noch in einzeinen Bereichen modifiziert.

Grundsatzlich wurde hier die Dauer der Kooperation fur die gesamte verbleibende
Projekilaufzeit vereinbart, eine Unkostenbeteifigung der jeweiligen Partner bzw. die
Modalitaten bei Verleihstellen festgeschrieben. Zusétzlich wurden samtliche Nutzungspartner
verpflichtet, die Fahrzeuge nach Projektende mit einer entsprechenden Summe ausgestatiet
in die neu zu grindende Genossenschaft zu Uberfihren. So konnten nach Projektende
insgesamt 15 der 22 geforderten E-Fahrzeuge in die neu gegrindete EMO-FFM eG
Ubertragen und so deren Betrieb im Car-Sharing dauerhaft gesichert werden.

In diesem Zusammenhang wird im Sinne eines wesentlichen Projektergebnisses deutlich,
dass insbesondere verlassliche Vertrags- und Betreiberstrukturen die Akzeptanz in der
Wohnungswirtschaft und gegenlber deren Kunden steigern. So konnte durch die
verschiedenen Projektvereinbarungen zur ,Nutzungsiiberlassung von E-PKW zu
Forschungszwecken* die operativen und unternehmens-technischen Vorbehalte der
Projektpartner sehr gut aufgefangen und berlicksichtigt werden, ohne die Forschungsziele zu
verwassern. Daher sind diese Vereinbarungen als Bindungsinstrument auch libertragbar
fiir 4hnliche Projekte.

16



Gleichzeitig ist es mit diesen Nufzungsvereinbarungen, wie oben beschrieben, gelungen,
eine Verstetigung der E-Fahrzeugnutzung Uber den Forschungszeitraum hinaus, bereits zu
ginem frihen Zeitpunkt zu manifestieren. So erwiesen sich diese Vereinbarungen als
sulerst belastbares Planungsinstrument, was auch in den intensiven Diskussionen auf
Modellregionen-Ebene immer wieder bestétigt wurde.

Arbeitspaket 3:
E-Mobilitatsstationen - Serviceangebot elektromobiler Stadtentwicklung

Im Rahmen des Arbeitspakets E-Mobilitatsstationen sollten laut Férderbescheid eine ,Solar-
Parker-Station* und mindestens 4 weitere Verleihstationen bei externen Partnern realisiert
werden,

Diese Vorgaben wurden bereits innerhalo des ersten Jahres deutlich Ubertroffen. Das
resultierte einerseits aus den guten Vorarbeiten im oben beschriebenen Vorprojekt mit E-
Bakfiets, zum anderen jedoch auch aus der zigigen und straffen Suche nach Verleihstellen
und Betreibern sowie der von Beginn an damit verbundenen, engen und nachhaltigen
Bindung von gewerblichen Partner jeder Art Uber die abgeschlossenen Projektverein-
barungen. (s. 0.)

Zunachst jedoch werden auch hier kurz die in der Vorhabenbeschreibung dargelegten Ziele
vorgestellt:

- Planung eines bedarfsorientierten Netzes elektromobiter Infrastruktur
- Realisierung einer betreuten Mobilitatsstation im Projektverlauf durch die KEG.

- Realisierung von mindestens 4 weiteren Mobilitatsstationen durch Partner der KEG
an Standorten im Frankfurter Westen, an der Airport City und im gesamten Stadtge-
biet. (Fordermittelneutral - NICHT Bestandteil der Férderung!)

- Ausstattung vorhandener Steliplatze mit Ladeinfrastruktur in Liegenschaften der KEG
und jenen ihrer Partner. (NICHT Bestanditeil des Antrags)

- Ableiten geeigneter Standorte und Definition des Serviceangebotes fur lokale
Mobilitat, Elektromobilitdt und Quartiersversorgung

- Definition des Flachen- und Fahrzeugbedarfs unter Berlicksichtigung der Mobilitats-
ketten und bestehender Infrastruktur.

- |dentifikation von privilegierten Standorten mit hoher Nutzerfrequenz.

- Entwicklung eines geeigneten Geschaftsmodells unter Einbindung der lokalen Ge-
werbetreibenden, Schaffung einer tragféahigen Strukiur.

- Ausschreibung/Suche und vertragliche Bindung geeigneter Betreiber der E-
Mobilitatsstation, Entwicklung eines tragfahigen Businessplanes.

- Entwicklung eines Kommunikationsnetzes zwischen den E-Mobilitatsstationen (B2B)
und den Kunden {B2C)

- Erweiterung der Verfugbarkeit durch Einbindung in bestehende Buchungssysteme
(Bspw. Allianz der Elektromobilitit, RMV-Mobility-Card), Sicherung durch Rahmen-
vertrage mit ergdnzenden Angeboten.
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- Gezielte Schulungen und Fortbildung in den Bereichen Mobilitatsberatung,
Elektromobilitdt und Beratung.

- Evaluierung der Geschaftsentwicklung durch qualifizierte Betriebsberatung und Be-
treuung.

Parallel zum Aufbau des Fuhrparks wurde mit Hochdruck begonnen, nach geeigneten
Verleihstandorten zu suchen. Hierbei halfen die oben beschriebenen Planungsinstrumente.
Zugleich musste jedoch nicht nur aus planerischer Sicht versucht werden, Bedarfe und
geeignete Standorte zu eruieren. Vielmehr stellte sich schnell heraus, dass auch hier der
erkannte Bedarf die Nachfrage bestimmt. Es wurden somit die jeweiligen EigentGmer
geeignet erscheinender Liegenschaften bzw. Gewerbetreibende direkt angesprochen, Ihnen
das Projekt und die Méglichkeiten an geeigneten Liegenschaften und Standorten aus
unserer Sicht beschrieben.

Dieses ,zweigleisige” Arbeiten filhrte schneli zum Erfolg: in
- WBG Wohnbaugenossenschaft in Frankfurt am Main eG
- GHT Projektmanagement GmbH
- HOLM House of Logistics and Mobility
WILMA Wohnen Sid GmbH
- BSMF Beratungsgesellschaft fur Stadterneuerung und Modernisierung mbH

wurden binnen der ersten 3 Projektmonate Partner gefunden, welche Uber abgeschlossene
Projektvereinbarungen (s. 0.) betreffende Standorte im Frankfurter Westen, am Frankfurter
Flughafen und im gesamten Stadtgebiet mit Lade-Infrastrukturen ertichtigten und jeweils ein
bis zwei der E-Fahrzeuge einer ,sinnvollen® Nutzung zufthrten, diese also im dienstlichen
Betrieb und/ oder im Sharing-Verleih fir inre Mieter und/ oder anboten.

Aulerdem konnte der
- Frankfurter Verein fir soziale Heimstatten e. V.,

welcher bereits die Buchungshotline, den Pannen- und Wartungsdienst sowie mehrere
Verleihstellen fir die Bakfiets betrieb, (iber eine Projekivereinbarung als Verieih- und
Servicepartner des Projekts sowie spater zusétzlich als betrieblicher Nutzungspartner far
einen E-Smart gewonnen werden. So wurden bis zum Sommer 2013 zwei Verleihzentralen
(Transfergarage FFM-Niederrad und ,McNair-Gebéude® FFM-Hochst) implementiert und ein
buntes Portfolio an Services angeboten, welches im Lauf des Projekts sténdig modifiziert
und erweitert wurde. Somit wurde hier auch der Bereich ,,Entwicklung und Erprobung von
Geschaftsmodellen rund um E-Mobilitat” realisiert.

So fuhrte der Frankfurter Verein Uber die Transfergarage Wartungs- und Reinigungsservices
rund um den Fuhrpark durch, koordinierte samtliche Buchungen Uber eine mit allen Stellen
vernetzte Buchungshotline und bot auch Zusatzservices wie einen stadtweiten Hol- und
Bringservice fur die Fahrzeuge sowie ein ,Parken und Laden-Service” flr Eigentumer von E-
Fahrzeugen an, die in der benachbarten Blrostadt FFM-Niederrad arbeiten.

Ein weiterer Forschungsbereich war der Einsatz im Pflegedienstbetrieb beim

18



- Frankfurter Verband fur Alten- und Behindertenhilfe e. V.

Hier kamen ab September 2013 zwei Renault Zoe zum alltaglichen Einsatz. Der Frankfurter
Verband konnte schnel! derart positive Erfahrungen mit den Fahrzeugen sammeln, dass man
perspektivisch nach und nach den gesamten Fuhrpark umstellen méchte. Die Projektleitung
LIW ist mit dem Vorstand des Frankfurter Verbands hierzu in stetigem, regen Kontakt.
Erklartes Ziel ist es, einen gemeinsamen Férderantrag zu stellen, sodass die Umstellung des
Fuhrparks auf E-Fahrzeuge ¢konomisch machbar wird. Gerade der Pflegedienstbetrieb stellt
Verkehre dar, welche rund um die Uhr in deutschen Stadten aufkommen, und das
insbesondere in den Wohngebieten. Daher kommen die positiven Umwelteffekte von
batterieelektrischen Antrieben (Larm- und Schadstoffimmission) hier besonders zum Tragen,
weshalb die Projektleitung LIW dieses spannende Thema weiter mit Nachdruck begleiten
wird.

Parallel zu all dem wurden einzelne der bereits im Vorprojekt installierten Verleihstellen mit
E-Fahrzeugen aus dem Projekt erganzt; hierbei handelte es sich meistens um Hausmeister
der KEG und ihrer Partner.

Im gesamten Verlauf erwies sich fur die enge Endkundenbeziehung (B2C) sowie die enge
Beziehung zwischen Projektleitung und den Verleihstellen (B2B) uber die
niedrigschwellige Anmietung der Fahrzeuge als sehr akzeptanzitrdernd. Die Analyse aus
den Mobilitatsprofilen und der Projektpartnerstrukturen ermdglichte das Ableiten weiterer
Bestandteile des bedarfsorientierten Netzes an LIS, Service- und Betreuungsangeboten,
erganzend zu jenen der Transfer-Garage.

Letztlich konnte ab Marz 2014 in
book-n-drive

auch ein etabliertes Car-Sharing-Unternehmen als Forschungspartner gewonnen werden,
welcher einen der geférderten E-Smarts an einem zentralen City-Standort (Quartiersgarage
Glauburgschule, Frankfurt-Nordend) seinen Kunden zum gleichen Preis wie einen
herksmmlichen Smart zur Verfugung stellte. Hieraus erwuchs schnell die wertvolle
Erkenntnis, dass E-Fahrzeuge im professionellen Sharing-Flottenbetrieb genauso eingesetzt
werden kénnen, wie herkdmmliche Fahrzeuge und nicht etwa aufgrund von Ladezeiten
erweiterte Buchungspausen bendtigen.

Bis zum Projektende wurden so
15 Verleihstationen (inkl. SOLAR-PARKER Parkstadt) und
24 | adestationen mit insgesamt 48 Ladepunkten (alle mit Oko-Strom betrieben)

bei der KEG und ihren Partnern realisiert. An dieser Stelle solite nicht unerwahnt bleiben,
dass hierbei ausschlieklich die SOLAR-PARKER-Station Bestandteil der Férderung war; alle
anderen Verleihstationen wurden ohne Inanspruchnahme von Férdermitteln implementiert,
mit Lade-Infrastruktur ausgestattet und betrieben. Das Arbeitspaket ,E-Mobilitatsstationen®
endete so mit einem recht umfassenden Ergebnis-Katalog, dessen Einzelkomponenten die
Implementierung  elektromobiler Angebote als Teil eines wohnungswirtschaftlichen
Angebotes ermoglichen und die SchlieBung urbaner Mohilitatskeften ohne die Notwendigkeit
privater PKW sicherstellen kann.

Exkurs: Kurzbeschreibung der ,,Solar-Parker-Station”
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Die Erstellung einer Ladeinfrastruktur als rein technische MaRnahme wird nach der in
Bearbeitung befindlichen Normierung und Etablierung geeigneter Steckerformate und
Ladestromtechnik in den Modellregionen umgesetzt werden. Die technische Struktur kann
hinsichtlich akzeptanzférdernder, komfortunterstitzender Ladestrukturen durch Induktions-
ladung noch deutlich verbessert werden. Die Solar-Parker werden in ihrer technischen
Ausformung eine entsprechende Ausstattung bezogen auf den angebotenen Fuhrpark
aufnehmen und sind bemiht, insbesondere einzelne Platze mit Induktionsladung
auszustatten, soweit es die Markteinfihrung in entsprechenden Fahrzeugen erméglicht.

Die Pufferung des uber eigene Solarzellen erzeugten Stroms mit Hilfe geeigneter
Latentspeicher wird durch den ergéanzenden ,Mobilitatskiosk”, der Teil des Solar-Parker ist,
erméglicht. Diese ca. 12 gm groRe Raumzelle wird fur das Angebot und den Betrieb des
Mobilitatskiosks durch eine Person als Ansprechpartner fir den Verleih der Fahrzeuge, die
Wahl des geeigneten Fahrzeuges und die ergénzende Mobilitatsberatung hergerichtet, und
kénnte — je nach System — ebenfalls Raum flr geeignete Speichersysteme ermdglichen.

Abbildung 1. Solar-Parker-Station, Modell

Arbeitspaket 4:
Elektromobiler Fahrzeugpool zur Starkung bestehender Mobilitétsketten

Wie bereits an mehreren Stellen des vorliegenden Schlussberichts erwahnt, wurde parallel
zum Aufbau der Infrastrukturen und der Entwicklung der insgesamt 3 verschiedenen
Planungsinstrumente der Fuhrpark aufgebaut. Dieser Bereich stellte sich schnell, und fur die
Projektleitung durchaus etwas Uberraschend, als erste GroBaufgabe des Projekts dar. Dies
ergab sich in erster Linie daraus, dass auch 2013 nach wie vor nicht wirklich ausreichend
Serienfahrzeuge am Markt verfiigbar waren.

In der Verfolgung des Ziels, eine moglichst breit gemixte Flotte aufzubauen, entschieden wir
uns schnell fur die Hersteller Renault und Smart.

So konnten bereits im Mai 2013 die ersten Fahrzeuge,
2 Renault Fluence,

an die Projektpartner HOLM und GHT Ubergeben werden. Es folgten ab Juli 2013
8 Renault Zoe, 2 Renault Kangoo und 4 Renault Twizy.

Nach tberaus zahen Verhandlungen mit dem Hersteller wurden dann ab Ende Oktober 2013
auch insgesamt
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6 SmartE. D.

ausgeliefert. Damit war die breit gemixte Flotte komplett und alle Fahrzeuge konnten
mindestens iber 30 Monate im Projekt genutzt werden.

Ein kurzer Blick auf die Vorgaben aus der Vorhabenbeschreibung verdeutlicht, dass auch in
diesem Arbeitspaket samtliche Ziele erreicht wurden:

Auswertung der Analysen des EMO-Planungsleitfaden hinsichtlich Mobilitatsketten,
Verflechtungsrdumen etc.

- Analyse der demografischen Standortrahmenbedingungen und eines zu erwartenden
Nutzerverhaltens

- Ableiten eines, verschiedene Zielgruppen beriicksichtigenden, Fahrzeugpools als
Substitutions- oder Alternativangebot

Einbindung bestehender elektromobiler Angebote wie Bakfiets u. a.
- Definition der Fahrzeugpool bedingten Ausstattungsmerkmale in ein Lastenheft

- Erwerb der Fahrzeuge, Ausrlistung und Schulung der Mobilitatsstationen auf die je-
weiligen Fahrzeugtypen

- Integration in den Fahrzeugpool.

AbschlieRend solle an dieser Stelle noch festgehalten werden, dass sich der hier gewahlte
Mix aus Renault Kangoo-Transportern (einer hiervon als ,Maxi* mit langem Achsstand),
Renault Zoe, E-Smarts sowie Renault Twizy bewahrt hat. So wurden sowohl im dienstlichen,
wie auch im privaten Sharing-Gebrauch alle PKW-Modelle intensiv und bedarfsorientiert
eingesetzt und die Flotte legte im Férderzeitraum deutlich Gber 500.000 Kilometer COz-
neutral zurtick.

Einzig die 4 Quads ,Renault Twizy“ haben sich im Betrieb leider nicht wirklich bew&hren
kénnen, zumindest, was den externen Sharing-Betrieb angeht. Hier wurden die Fahrzeuge
in der Regel nur in den Sommermonaten fur ,SpaBfahrten” ausgeliehen. Im dienstlichen
Gebrauch wurden Sie wiederum nahezu das gesamte Jahr regelméfig fUr unterschiedlichste
Erledigungsfahrten durch das Personal der beiden Verleihzentralen bzw. die Hausmeister
der KEG benutzt, welche diese als Verleihstellen in Obhut hatten. Was man jedoch
allgemeingliltig festhalten muss, ist, dass Twizys ausschlieflich fur den Innenstadtbereich
sinnvoll sind. Sobald man weitere Strecken zuriicklegen und dabei gar auf die Autobahn
muss, ist der Twizy nahezu allen Nutzern zu unbegquem und zu gefdhrlich, was das
Sicherheitsgefuhl bezlglich Unféllen angeht.

Arbeitspaket 5: Partizipatives Betreibermodell und Servicestruktur

Im Arbeitspaket 5 gingen laut Vorhabenbeschreibung sowoh! der Aufbau der Service- und
Verleihstrukturen mit all ihren tiefergehenden Inhalten, als auch die Grindung der
geeigneten, innovativen Betreiberstruktur ,Genossenschaft® auf. Bevor im Folgenden naher
auf den Grindungsprozess der Betreibergesellschaft ,EMO-FFM E-Mobilitatsge-
nossenschaft Frankfurt am Main eG* eingegangen wird, folgt zunéchst ein kurzer Abriss zum
Aufbau der Verlein- und Servicestrukturen, welche bereits an diversen Stellen im
vorliegenden Bericht beschrieben wurden.
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Zum Zeitpunkt des Verfassens der Vorhabenbeschreibung ging die Projektleitung davon aus,
dass die damals noch véllig neue Technik ,,E-Mobilitét* zundchst groRe Widerstédnde zu
Uberwinden haben wirde, welche im bisher erlernten Nutzerverhalten der Verbrennungs-
technologie begriindet liegt. Daher sollte in LIW von Anfang an ein entsprechendes
Wartungs- und Serviceangebot entwickelt werden, welches von der Erstberatung bis zum
Pannenfall eine sichtbare Handlungsfihigkeit erméglicht. Dieser ,betreute Verleih® wurde
auch von den Férdermittelgebern explizit begriit.

Der Aufbau einer partizipativen Servicestruktur ist im Projekt LIW gemeinsam mit dem
Frankfurter Verein und den diversen Hausmeistern sowie einzelnen lokalen Gewerbe-
treibenden sehr gut gelungen. Die Projektleitung hat in mehreren Workshops sowie
regelmiRigen Einzelgesprichen das Personal auf die Mobilitatsberatung fur E-Mobilitat hin
geschult und auch immer wieder Rickmeldungen erhalten, welche dann in die
weiterfuhrenden Schulungen und Qualifikationen einflieRen konnten. So hat sich das
gewdahlte Servicemodell, welches auf der Ergénzung vorhandener Einrichtungen mit dem
Verleih von E-Fahrzeugen basierte, nicht nur 8konomisch und inhaltlich, sondern besonders
auch im Sinne der Nutzerzufriedenheit bewahrt.

Vielmehr hat sich, wie eingangs bereits erwahnt, die (nachhaltige) Mobilitétsberatung und
der Verleih der LIW-E-Fahrzeuge als deutliche Aufwertung der Tatigkeiten, insbesondere bei
den Mitarbeitern des Frankfurter Vereins, erwiesen. So wird die aktive Beteiligung an der
Etablierung einer gesellschaftlichen und technischen Innovation sowoh! durch die
Leitungsebene des Frankfurter Vereins, als auch durch seine Mitarbeiter und nicht zuletzt
seine Klienten. welche sich in WiedereingliederungsmaRnahmen bei der Transfergarage, im
Mieterservicepoint des McNair-Gebdudes und anderen Einrichtungen des Vereins mit
Funktion als LIW-Verleinstelle befinden, als deutliche und zugleich interessante Aufwertung
ihrer sonstigen Tatigkeiten empfunden.

So konnte der Frankfurter Verein letztlich auch als eines der Griindungsmitglieder der am 4.
Oktober 2016, zum Ende der Projektlaufzeit, gegrindeten Betreiberstruktur ,EMO-FFM eG*
gewonnen werden, Der Hauptantrieb hierfur lag far den Vorstand des Frankfurter Vereins
und seine Belegschaft darin, weiterhin an diesem Bereich sozialer Nachhaltigkeit und
Innovation beteiligt sein zu kénnen und dabei auch die Service- und Verleihtatigkeiten rund
um den elektromobilen Fuhrpark weiter zu professionalisieren.

Bevor der Grundungsprozess dieser neuen Betreibergenossenschaft naher beschrieben
wird, auch hier zunachst die Auflistung der Inhalte des Arbeitspaketes aus der
Vorhabenbeschreibung zum Vergleich:

- Einwerben und Akquise geeigneter institutioneller, — gewerblicher  und
burgerschaftiicher Partner fir eine selbsttragende und —akteursgetragene
Betreiberorganisation (z. B. Genossenschaft, Blrger AG o. &) fir die
Mobilitatsstationen und den Fuhrpark

- Entwicklung eines Geschéftsfeldplans und eines tragfahigen Businessplans far die Fi-
nanzierung und Betrieb der E-Mobilitatsstationen und des Fuhrparks

- Auswahl, Grindung und Ausstattung einer geeigneten Betreiberorganisation als frei
finanzierte und unabhiangige Gesellschaftsform mit einer Laufzeit von zunachst 5 Jah-
ren
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- Aufbau und Etablierung eines lokalen elektromobilen Pannen- und Wartungsdienstes
als Serviceergénzung und akzeptanzférderndes Element. Die Einbindung von
Fachéffentlichkeit, Kunden wund lokaler Okonomie als Entwicklungs- und
Akzeptanzpotenzial innerhalb eines Beteiligungsprozesses ist dahingehend neu, das
damit die potenziellen Kunden zu Mitentwicklern und —betreibern der neuen Technik
werden kénnen. Durch diese Einbindung kann eine hdhere Transparenz, Akzeptanz
und Nutzerfrequenz entstehen.

Der Blick auf die Auflistung verdeutlicht, dass die Ziele bezlglich der partizipativen Service-
strukturen bereits frih im Projekiverlauf erfolgreich umgesetzt und im gesamten Forschungs-
prozess stetig vertieft werden konnten. Die Griindung der Betreibergenossenschaft nahm
als Verstetigung fiir dieses partizipative Servicemodell, aber auch fur den Fortbestand
von Flotte und Verleihnetz, eine ganz wesentliche Rolle ein. Vielmehr noch: die Grindung
der Genossenschaft stellt zugleich das Verwertungsinteresse des Forschungsprojekts LIW
dar.

Die Griindung der Betreiberstruktur ,EMO-FFM eG“ wurde der dem Projekt innewohnenden,
partizipativen Orientierung folgend, im Rahmen eines partizipativen Prozesses umgesetzt.
Uber ein Jahr vor der Griindung rief die Projektleitung eine Arbeitsgruppe zur Betreiber-
gesellschaftsgriindung ins Leben, an welcher regeimafig, neben der Projektleitung von LIW
als Moderatoren, der Geschéftsfihrer der Konsortialfthrerin KEG und der ausflihrenden
Stelle BSMF mbH, ein Vorstand und der Prokurist der WBG, der Betriebsratsvorsitzende der
GHT, leitende Mitarbeiter des HOLM sowie Vorstdnde und leitende Mitarbeiter des
Frankfurter Vereins und zwei leitende Mitarbeiterinnen des Energiereferats der Stadt
Frankfurt am Main feilnahmen.

Das Energiereferat hatte sich im Laufe des Forschungsprojekts, fur die Projektleitung eher
Uberraschend, als die einzige Abteilung der Stadt Frankfurt darstelite, welche unserem
Forschungsprojekt und damit dem Thema E-Mobilitdt eine kommunale Zustandigkeit geben
konnte. So entstand im Jahr 2014 eine enge Kooperation zwischen LIW und dem
Energiereferat, die bis heute Bestand hat (wenngleich bis dato auch das Energiereferat bis
dato nicht die Federfihrung flr E-Mobilitét innehat).

Der Griindungsprozess entwickelte sich zum Projektende als zweite Gro3aufgabe nach
dem Flottenaufbau zu Beginn, welche deutlich mehr Personal- und Zeitressourcen in
Anspruch nahm als urspriinglich gedacht. So wurde zunachst Ober mehrere Monate intensiv
diskutiert, ob die Genossenschaft tatsichlich die geeignete Gesellschaftsform sein
kénne, oder man nicht doch lieber eine GmbH oder &dhnliches griinden méchte. Als sich das
Gremium schlie8lich auf die bereits in der Vorhabenbeschreibung préaferierte
Gesellschaftsform der Genossenschaft geeinigt hatte, trat die Projektleitung LIW mit dem
Genossenschaftsverband Hessen-Thiringen in Kontakt, welcher den Grundungsprozess
dann ab dem Frihjahr 2016 aktiv begleitete.

So erstellte die Projektleitung LIW zunachst eine Kosten- und Investitionsplanung fur die
Genossenschaft, Dieses Excel-Dokument setzte sich vor allem mit der Ubernahme der
verbliebenen E-Fahrzeuge aus dem Projekt, mit deren laufenden Unterhaltskosten sowie mit
den zur Griindung bendtigten Investitionen seitens der investierenden (Grindungs-)
Mitglieder auseinander. Dieses Dokument wurde, wie dann auch die durch die Projektleitung
erstelite Satzung und der entwickelte Businessplan, gemeinsam mit dem Grindungs-
gremium in  mehreren Stufen  Uberarbeitet, finalisiert und schlieBlich  dem
Genossenschaftsverband zur Prifung vorgelegt.
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Aufgrund der letztlich fehlenden, bendtigten Zustimmung aus samtlichen kommunalen
Gremien musste sich das Energiereferat kurz vor Grindung der Genossenschaft leider aus
dem Grlndungsgremium verabschieden und konnte nicht wie geplant namens der Stadt
Frankfurt am Main Grindungsmitglied werden. So fanden sich am 4.10.2017 die Projekt-
leitung LIW, der Geschaéftsfiihrer, Vorstande und Prokuristen der KEG und BSMF, der WBG
und des Frankfurter Vereins sowie 4 Privatpersonen zur Grindung der ,EMO-FFM E-
Moblitdtsgenossenschaft Frankfurt am Main eG" unter der Leitung des zustandigen
Wirtschaftsprifers und Griindungsberaters des Genossenschaftsverbands ein. Im Nachgang
wurde der Projektleiter von LIW zum geschéaftsfihrenden Vorstand, der Prokurist der WBG
zum Finanzvorstand sowie ein Vorstandsmitglied des Frankfurter Vereins zur
Aufsichtsratsvorsitzenden gewahlt.

Die investierenden Mitglieder BSMF, WBG, Frankfurter Verein und KEG brachten die
finanziellen Mittel zur Ubernahme von insgesamt 13 Fahrzeugen aus dem Projekt
LebenimWesten ein. Bereits im laufenden Grindungsprozess konnte eine weitere grofde,
Uberregionale Wohnungsbaugesellschaft als erster gewerblicher Kunde der Genossenschaft
gewonnen werden, welcher zwar aus verschiedenen Grunden kein Mitglied werden wollte,
jedoch als externer, gewerblicher Kunde die Mittel fur 2 weitere Fahrzeuge einbrachte,
welche die EMO-FFM zukiinftig an einem ihrer Mehrfamilienhduser mit 34 Mietparteien im
LIW-Modellquartier ,Parkstadt Unterliederbach” (s. 0.} betreiben wird.

Arbeitspakete 6 und 7:
Fachoffentlichkeit Stadtentwicklung und Elektromobilitat
und Allianz Elektromobilitdt Rhein-Main

Der Uberwiegende Grofteil der Offentlichkeitsarbeit wurde in einer spéater nachgereichten
Uberarbeitung der Vorhabenbeschreibung auf Wunsch der Férdermittelgeber in die Hande
der seinerzeit in Grindung befindlichen Allianz Elektromobilitdt Rhein-Main gelegt. Dies
wurde fur alle 7 beteiligten Projekte zwischen Projektleitstelle und NOW so ausgehandelt. So
wurden die in allen Projekten vorab definierten Ressourcen flir diesen Bereich hier
gebindelt.

Daher hat die Projektleitung von LIW ihre Téatigkeit hier im Interesse des nachhaltigen
Umgangs mit Projektressourcen deutlich eingeschrénkt und nur 2 der geplanten
Fachsymposien durchgefihrt, welche bereit an anderer Stelle erwahnt wurden.

So soll hier nicht tiefer auf diese beiden Arbeitspakete eingegangen werden, weil davon
ausgegangen wird, dass die fir die Allianz zusténdige Projekiieitstelle der SOH Stadiwerke
Offenbach Holding diesen Bereich in ihrem Schlussbericht ausgiebig bearbeiten wird,
stellvertretend fir alle Mitgliedsprojekte der Allianz.

b. Quantifizierung der Ergebnisse

Erreichtes Bevolkerungspotential:

Die Bevélkerungspotenziale auf Stadt- und Quartiersebene werden im Folgenden anhand
der Auswertung statistischer Grundlagen fur das Umfeld der jeweiligen Ladeinfrastruktur
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abgeleitet. Auf dieser Basis wurden durch die Verortung der 48 Ladepunkte und 15
Verleihstellen in 8 Stadtteilen mit insgesamt ca. 110.000 Einwohnern sowohl:

- stark verdichtete Stadtteilzentren (Héchst-Innenstadt, Nordend)

- als auch Konversionsflachen (Lindenviertel Héchst, City Living XXL, Eckenheim,
Mébelicity Wesner-Areal, Hdchst)

- und Bestands-Wohnsiedlungen (Zeilsheim - Marchensiedlung/ Pfaffenwiese= 1960'er
Jahre Wohnsiedlung, Niederrad — Mainfeld = 1970’er Jahre Hochhausstandort)

- sowie Neubaugebiete wie die Parkstadt-Unterliederbach
erreicht.

Im jeweils direkten Quartiersumfeld (Radius 300-400 m) konnten so knapp 5.400
Wohneinheiten in ein theoretisches Einzugsgebiet eingebunden werden. Da die Ladepunkte
jedoch im direkten Mieter-/Nutzerkontext genutzt wurden, ist die Vergabe an einen bewusst
eingeschrankten Nutzerkreis erfolgt.

Insgesamt wurden so ca. 7.500 Buchungsvorgidnge, welche durch die jeweiligen
Vergabestationen manuell und persénlich erfasst wurden, durchgefihrt.

Herauskristallisiert haben sich dabei etwa 160 regelméafige Nutzer, die sich als potenzielle
Kunden fur ein Geschaftsmodell weiterempfehlen kénnten.

Deutlich wird, dass die Strategie des ,begleiteten Einstiegs" in diesen Féllen erfolgreich zur
Reduzierung der allgemein bekannten Hemmnisse gegeniiber Elektromobilitat fihrte. Durch
die personliche Einweisung durch das Personal an den Verleihstellen wurden die Ablaufe,
Fragen und Bedienungshinweise im Dialog vermittelt und so ein niedrigschwelliger Zugang
ermoglicht.

Tatsdchlich wirkt dieser Effekt mit zunehmender Nutzungsintensitat jedoch eher hinderlich:
einmal mit dem System vertraut, ist der digitale Buchungsvorgang der leichtere Zugang zum
Fahrzeug, als der Weg liber eine personliche Schllssellbergabe. Dieses System wird im
Zusammenhang mit der gewerblichen Nutzung der E-Fahrzeuge auch dauerhafter toleriert,
da die zentrale Vergabe eines Fahrzeuges Uber den Fuhrparkmanager oder die im
Unternehmen fir die Vergabe verantwortlichen Personen, auch fur Dienstfahrzeuge das
auch heute noch Ubliche Verfahren ist. Daher wird die EMO-FFM eG den Verleihbetrieb
unter auch dahingehend professionalisieren, dass ein Buchungssystem in den Fahrzeugen
zum Einsatz kommt.
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&

Abbildung 2: Verleihstationen LIW Stand 6/2016

Fahrzeugleistung:

Insgesamt wurden mit den 16 E-PKW, 2 E-Transportern rund 550.000 KM und mit den 4 E-
Quads Twizy etwa 15.000 KM gefahren. Dabei wurde deutlich, dass die Uberwiegende
Anzahl| der Ausleihen bei PKW und Twizy durch regelméaBige Nutzer erfolgte, wahrend die
Transporter gerne auch von Einmalnutzern geliehen wurden.

Die durchschnittiche Kilometerleistung pro registrierter Nutzung belief sich auf Anfangs
ca. 25 Kilometer und stieg im Forderverlauf auf durchschnittlich 35 Kilometer an. Die
durchschnittliche Nutzungsdauer lag zwischen 2 und 4 Stunden, wobei hier zu
berlicksichtigen ist, dass es sich um ein stationsbasiertes Angebot handelt, die Fahrzeuge
also nicht nur fur eine Wegstrecke genutzt werden konnten. Insgesamt |&sst sich hieran
ablesen, dass die Nutzer im Projektverlauf deutlich ,mutiger® wurden, was die
Reichweite und damit auch Dauer der Ausleihen anging.

Legt man den Verbrauch eines aquivalenten Benzinfahrzeuges zu Grunde (90 PS Klein- bis
Kompaktklasse, angenommener Verbrauch 5 Liter/ 100KM) so wurden im Forderzeitraum
ca. 61 Tonnen CO2 eingespart.

Im Alltagsbetrieb hat sich der Elektroantrieb gegenuber einem Verbrennungsmotor im

Vermietungsalltag und dem LIW zugrunde liegenden Nutzungsprofil bewahrt. Dem

Elektroanatrieb geschuldete Defekte kamen nur vereinzelt vor:

- gravierende Defekte an der Ladeeinheit gab es bei 3 Renault Zoe

- bei einem Smart e. d. wurde aufgrund eines Akkudefekts ein kompletter
Akkuaustausch notwendig.
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Ableitbare Nebeneffekte:

Deutliche Nebeneffekte sind im Betrieb der Fahrzeuge erkennbar. So ist die Wartung und
Pflege der Fahrzeuge deutlich einfacher bzw. so spezialisiert, dass hier die eingesetzten
Personen aus der Transfergarage nicht Uber spezielle Kenntnisse verfligen mussten,
sondern durch Anleitung schnell eigenstandig eingesetzt tatig werden konnten.

Auch die weiteren Im Projektverlauf entwickelten Serviceangebote, wie etwa Hol- und
Bringdienste von Fahrzeugen oder ein Ladeservice fur E-Fahrzeug-Besitzer (entgeltliche
Fremdnutzung von Ladeinfrastruktur) wurden immer wieder genutzt.

c. Verwendung der Zuwendung: Kosten- und Nutzen-Analyse beziiglich der
eingesetzten Mittel

Relation Investitionskosten zu FE-Fremdleistungen:

Den Investitionen E-Fahrzeuge und die Mobilitatsstation ,Solar-Parker” betragen 53,8% der
Selbstkosten des Férderprojekts. Diesen stehen FE-Fremdleistungen-, Reise- und
Verwaltungskosten sowie Kosten fir Akkumieten und Fahrzeug-Versicherungen gegentber.

Der wesentliche Bestandteil der FE-Fremdleistungen bestand in der Forschungsarbeit durch
die Projektleitung und Administration. Im Férderkontext wurden diese Tatigkeiten eines zum
Zeitpunkt der Beantragung véllig neuen Handlungsfelds flr Elektromobilitat erarbeitet, die
notwendig waren, um die Implementierung der Investitionskosten in E-Fahrzeuge und LIS
sinnvoll zu erméglichen.

Diese Kosten der Forschungsarbeit (FE-Fremdleistungen) sind als zun&chst nichtrentierliche
Investitionen ohne Férderung nicht privatwirtschaftlich refinanzierbar und steliten ein
Investitionshemmnis fur die Investitionskosten dar. Ohne diese FE-Fremdkosten sind die zur
Vorbereitung und Begleitung der Investitionen, zum Beispiel der Planung und Beschaffung
geeigneter Lade-Infrastrukturen, des Aufbaus des Fahrzeugpools und der fachlich-
inhaltlichen Einbindung von Projektpartnern bzw. Entwicklung von Partizipationsmodellen,
nicht moglich.

Die noch vergleichbar hohen Anschaffungskosten von rein batterieelektrischen
Fahrzeugen amortisieren sich (ber die Gesamtkostenbetrachtung (TCO). Daher ware aus
Projektsicht die hier praktiziete Férderung der E-Fahrzeuge, gerade als
Abschreibungsférderung, das nach wie vor notwendige Instrumentarium und
Entscheidungskriterium fir die Initiatoren gewesen, um sich der Forschungsthematik zu
widmen.

Nutzungszeitraum der Investitionen:

Die Intensive Vorbereitung und Fokussierung auf die Arbeitspakete inklusive deren zeitlicher
Anpassungen, machte eine frihzeitige Verflugbarkeit der gesamten beantragten
Fahrzeugflotte inklusive einer Ladeinfrastruktur und Betriebsorganisation méglich. So waren
die ersten Fahrzeuge bereits nach drei Monaten im Betrieb, 90% der Flotte bereits nach 6
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Monaten. Auch nach der kostenneutralen Verlangerung wurden alle Fahrzeuge weiter-
betrieben, bis die EMO-FFM eG den Fuhrpark nebst Verleihbetrieb tbernehmen konnte.

Die getatigten Investitionen in die Solar-Parker-Mobilitatsstation (die weitere 44 Ladepunkte
und samtliche Verleih-Infrastrukturen wurden samtlichst fordermittelneutral errichtet) sind
dauerhaft Bestandteil eines durch die EMO-FFM eG weiterbetriebenen, regionalen
Ladenetzes und implementieren gleichzeitig die technische Option zum Betrieb
mietereigener E-Fahrzeuge.

Aufbau einer neuen nachhaltigen Betriebsstruktur:

Die Entwicklung neuer Geschéaftsmodelle fur elektromobile Angebote zur Hebung
nachhaltiger Effekte und Potenziale einer CO2-armen Mobilitdt macht einen anderen Ansatz
fur die Businessplanung notwendig. Werden bei der Implementierung neuer gewerblicher
Angebote klassische Marktumfeld- und Konkurrenzanalysen erstellt sowie Geschaftsgebiete
ausgewertet, konnten diese Instrumente hier nicht allein herangezogen werden.

Tatsachlich wurden neue Instrumente als Teil der Forschungsarbeit entwickelt, erprobt,
weiterentwickelt und dienten dann als betriebswirtschaftliche Grundlage der neugegrindeten
EMO-FFM eG. Die Grindungsberatung des Genossenschaftsverbandes Hessen-Thlringen
hat eben diese Erfahrungen und Instrumente der Projektleitung fir die Prognose einer
wirtschaftlichen Tragfahigkeit herangezogen und mit den klassischen Instrumentarien einer
Wirtschaftlichkeitsplanung erganzt. Daher dienten hier die Kosten fUr FE-Fremdleistungen
aus dem Forderprojekt zugleich als Gberaus sinnvolle Investitionskosten und als
Orientierungswert zur Existenzgriindung eines neuen Geschaftsmodells wie der EMO-FFM
eG.
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5. Fazit: Verwertbarkeit der Ergebnisse und Verstetigungstendenzen -
Stellenwert der Ausgrindung ,EMO-FFM eG" in Bezug auf aktuelle
Entwicklungen der Elektromobilitat und nachhaltiger Stadtentwicklung

Aus Sicht aller Projektbeteiligten konnte das Projekt LIW nicht nur einen wesentlichen
Beitrag zu den fdrderpolitischen Zielen des BMVI erbringen, sondern hat mit der
erfolgreichen Griindung der EMO-FFM eG ein darliber hinaus gehendes Férderziel, namlich
die dauerhafte Verstetigung der erzielten Forschungsergebnisse erreicht:

e Es wurden nicht nur 22 rein batterieelektrisch betriebene E-Fahrzeuge im Rhein-Main
Gebiet dauerhaft zugelassen, sondern mit rund 600.000 Kilometern Fahrleistung im
Regelforderzeitraum wurde auch der Beweis fur deren Praxistauglichkeit erbracht.

o Durch die begleitende Praxiseinfilhrung im Rahmen der aktiven Begleitung, konnten
weitere Erfahrungen beziglich neuer Geschaftsmodelle und Strategien fur die
Implementierung von Elektromobilitat in Stadt- und Projektentwickiung abgeleitet werden.

¢ Durch den Aufbau eines wachsenden Verleih- und Ladenetzes, einer Betriebsstruktur
und der Organisationsstruktur ,EMO-FFM E-Mobilitatsgenossenschaft Frankfurt am Main
eG" wurde Elektromobilitit als Teil einer Share-Economy und als Bestandteil
nachhaltiger Mobilitatsketten in den erreichten Wohngebieten eingeflhrt.

Die Verwertbarkeit der Projektergebnisse wird im Folgenden daher aus der Perspektive der
Verstetigung des Projekis, also unter besonderer Fokussierung der EMO-FFM eG
betrachtet.

- Welche Arbeitsschwerpunkte und Ergebnisse von LIW werden komplett oder
teilweise im neuen Kontext weitergeflhrt?

- Welche Erfahrungen fliefien in den Betrieb und das Geschéftsmodell ein?

- Welche Erfahrungen aus LIW haben dazu gefuhrt, dass urspriingliche Ziele verworfen
werden mussten, weil sie in der neuen Gesellschaftsform keine sinnvolle Verwendung
finden, wenngleich sie im Forschungsprojekt vielleicht wertvolle Erkenntnisse
dargestellt haben?

In der Planung jedes Forschungsprojekts ist kiar, dass die wirtschaftliche Tragfdhigkeit
aller geplanten Arbeitspakete von verschiedenen Ubergeordneten Entwicklungen
beeinflusst wird und zunichst unklar ist. Das ist auch ein Kernbestandteil jeder
Forschungstatigkeit; sonst miisste man den Bereich ja gleichsam nicht erforschen.

Neben der schrittweisen Implementierung elektromobiler Kraftfahrzeuge wurden in LIW auch
die parallele Entwicklung von Planungsdienstleistungen und die Erprobung von
verschiedenen Serviceangeboten hin zu wirtschaftlich tragfahigen Unternehmungen
angestrebt.

Hinsichtlich der Planungsinstrumente (AP 1, AP 2) wurden die Erfolgsaussichten fur dieses
neue Geschaftsfeld fur Fachplaner seinerzeit als in dem Maf3 proportional steigend
angesehen, wie sich Elektromobilitat in der Stadt- und Regionalentwickiung etabliert. Die
Notwendigkeit dieser partizipativen Planungsinstrumente wére daher stark von der
Akzeptanz bei Fachplanung, Stadtpolitik und wirtschaftlichen Akteuren (sowie nicht zuletzt
der breiten Bevolkerung) abhéngig.
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Tatsachlich ist aktuell — auch durch die Modellregionen und vergleichbare Projektinitiativen —
eine Ebene der Stadtentwicklung erreicht, die ein Handlungsinteresse in dieser mittlerweile
klarer definierten Technologie der E-Mobilitat dokumentiert. Quartiere wie etwa die Lincoln-
Siedlung in Darmstadt, das Franklin Blue Village in Mannheim und weitere Siedlungen im
gesamten Bundesgebiet haben bereits klare Vorgaben hinsichtlich der Implementierung von
Elektromobilitat in den Quartierskonzeptionen vorgesehen.

Die BSMF mbH und EMO-FFM eG werden, diesen Entwicklungen und den eigenen
gesammelten Erfahrungen folgend, die entwickelten Planungsinstrumentarien EMO-
Planungsleitfaden und EMO-Masterpldne sowie die Projektvereinbarungen nutzen, um sie
bei der Entwicklung ,maRgeschneiderter Lo&sungs- bzw. Angebotspakete fir
gewerbliche Kunden aus der Wohnungswirtschaft und anderer Bereiche heranzuziehen,
sodass diese Angebote flr die Auftraggeber, aber besonders auch fir deren Zielgruppe als
Nutzer der E-Fahrzeuge, wirklich interessant bedarfsgerecht sind.

Die Wirtschaftlichkeit der serviceorientierten E-Mobilititsstationen (AP 3) ergab sich im
Forschungsprojekt aus der gewahlten Form. Es wurden eben keine Existenzgrinder,
sondern vorhandene Betriebe mit Kundenverkehren gewahlt, fur welche der Bereich ,E-
Fahrzeugverleih® einen Zusatznutzen im Sinne zusatziicher Kundenkontakte, glnstiger
Werbung oder auch einer Aufwertung des eigenen Geschéftsbetriebs bzw. Arbeitsalltags
darsteltt. Somit konnte das Verleihstellennetz sehr schnell und zugleich sehr kostenginstig
aufgebaut werden. Die Schulung der Mitarbeiter wurde in den groBeren Verleihstationen
schnell auch zum Seibstlaufer. Diesen Ansatz wird daher auch die EMO-FFM flr ihren
verleinbetrieb weiterverfolgen. Es ist zwar nicht auszuschlieRBen, dass die Genossenschaft
mittelfristig auch eigene betreute Mobilitatsstationen aufbaut; dies ist jedoch stark davon
abhingig, inwieweit das Thema in Frankfurt und Umgebung Fahrt aufnimmt und sich das
Geschaftsmodell rentiert. Sicher scheint hier jedoch, dass in der zukinftigen Niederlassung
der EMO-FFM, geplant ist die Anmietung eines Ladengeschafts aus dem Bestand der KEG
mbH in zentraler Lage in Frankfurt-Bornheim im Sommer 2017, auch Mobilitatsberatung und
Fahrzeugverleih stattfinden werden.

ScherpunktmaRig wird der Verleinbetrieb jedoch, was im Rahmen von LIW bewusst
ausgeklammert wurde, (lber moderne Buchungstechnik statifinden. Die Vorteile dieser
Professionalisierung des Verleihbetriebs liegen auf der Hand: die Kunden kénnen online
buchen und rund um die Uhr ihre Fahrzeuge Ubernehmen, sind also nicht wie im bisherigen
Betrieb an die Offnungszeiten der jeweiligen Verleihstelle gebunden.

Aus unserer Sicht wird die persénliche Beratung und das ,,Erfahren® von Elektromobilitét,
im Sinne des Abbauens von Vorbehalten gegeniiber der immer noch nicht allgemein
bekannten Technik noch eine ganze Weile sinnvoll sein, mittel- bis langfristig jedoch obsolet
werden.

Dies stellt jedoch nicht in Frage, dass Services rund um den Verleih in der bisherigen
Form, bei bestehenden Gewerbebetrieben, sicherlich dauerhaft viel Sinn machen. Daher hat
die EMO-FFM eG sich auch der Weiterfihrung der engen Kooperation mit dem Frankfurter
Verein verschrieben. Durch dessen Personal werden auch zukinftig die Reinigung und
Wartung der Flotte, die Buchungshotline, die zentrale Mobilitatsberatung und Beispielsweise
der Hol- und Bringservice fir die E-Fahrzeuge angesiedelt durchgefihrt.

Zum Ende des Forschungsprojektes ,LebenimWesten" — und damit zum Start der EMO-FFM
eG — kann festgehalten werden, dass viele Mythen und Vorstellungen zur Elektromobilitat in
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der Stadtentwicklung, mittierweile von der Realitat Uberholt oder verdrangt wurden. Aktuell
wird die Elektromobilitdt insbesondere von Quartiersentwicklungsgesellschaften als Teil
alternativer Mobilitatsangebote im urbanen Entwicklungskontext entdeckt. Hier kann ein
elektromobiles Car-Sharing einen wesentlichen Beitrag zur Reduzierung des Stellplatznach-
weises ermoglichen und so groRe immobilienwirtschaftliche Vorteile sowie eine
Steuerungsfunktion zu Gunsten einer geringeren MiV-Quote mit all ihren negativen
Begleiterscheinungen auf das Wohnumfeld ermdéglichen. Die EMO-FFM eG bietet flr eben
diese gewerbliche Zielgruppe das passende Lésungsportfolio an und aktuell zeichnet sich
dementsprechend eine breite Nachfrage aus der Wohnungs- und Bauwirtschaft nach eben
diesen elektromobilen Mobilitatskonzepten der EMO-FFM eG ab. Inwieweit sich dies
zukinftig entwickelt, ist und bleibt zundchst eine der offenen Fragen dieser neuen
Betreiberstruktur und des gesamten Bereichs nachhaltiger Stadt- und Mobilitatsentwicklung.
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Anhang:

Faltblatt ,,LebenimWesten
Berichtshlatt

Document Control Sheet
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