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>> ELEKTROFAHRZEUGE ALS ERGANZUNG
ZU BUS, BAHN UND RAD — FUR WEN
IST INTEGRIERTE MOBILITAT ATTRAKTIV?

Integrierte  Mobilitdtsangebote werden
haufig im Zusammenhang mit Elektromo-
bilitdt diskutiert. Bei einer intelligenten
Verbindung von individuell genutzten
Elektrofahrzeugen im Sharing und 6ffentli-
chem Nah- und Fernverkehr (OV) kdnnten
die Vorteile beider vereint werden, um so
eine einfache und flexible Alltagsmobilitat
fir den Nutzer zu erzeugen. Mit dieser
Verknlipfung kann auch ,die letzte Meile’
abgedeckt werden: Elektrofahrzeuge im
Sharing kdnnten es ermdglichen, ohne
eigenes Fahrzeug auch Ziele zu erreichen,
die durch den OV nicht erschlossen sind.
Desweiteren kénnen sie den OV in Rand-
zeiten oder nachts erganzen. Durch die
Nutzung im Sharing kdnnten die Elektro-
fahrzeuge gleichzeitig intensiver genutzt
werden, als dies im Privatbesitz mdéglich
ist, und somit schneller die erforderlichen
Betriebszeiten erreichen, die ihre Anschaf-
fungskosten rechtfertigen. Darlberhinaus
kénnen Elektrofahrzeuge vorhandene
Angebote auf umweltfreundliche Art und
Weise ergdnzen, besser als dies mit kon-
ventionellen Fahrzeugen mdoglich ist. Der
OV dagegen erschlieft in der Regel die
Hauptverkehrswege und Ziele insbeson-
dere in Stadten und Ballungsraumen und
ermdglicht, Distanzen zu Uberwinden, die
fir das Elektrofahrzeug nicht geeignet
oder zu weit sind, und dies bei einem im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern
eher niedrigen Preis.

Doch fiir wen sind solche integrierten Mo-
bilitdtsangebote Gberhaupt attraktiv? Wel-
ches sind vielversprechende Zielgruppen
flr integrierte Mobilitdtsangebote mit
Elektrofahrzeugen? Dieser Frage geht das
vorliegende Konzeptpapier nach.

>> 1 INTEGRIERTE MOBILITAT — WAS
IST DAS?

Unter integrierten Mobilitdtsangeboten
werden Angebote zusammengefasst, die
die Kombination unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel wie Bus, Bahn, Pkw und Fahr-
rad im Alltag erleichtern. Ziel ist es, die
Verkehrsmittel innerhalb des Angebotes
sinnvoll zu vernetzen und durch einheitli-
che Zugangs- und Abrechnungssysteme
ein einfaches Wechseln zwischen ihnen zu
ermdglichen. Oft wird davon ausgegangen,
dass der motorisierte Individualverkehr,
das heift typischerweise das private Auto,
dann nur noch eine untergeordnete Rolle
als Verkehrstrdager spielt! So wird die
Umwelt entlastet, indem CO,-Emissionen,
lokale Emissionen und Larm sowie der not-
wendige Flachenverbrauch und die Zahl
der Pkw auf den Strapen sinken.

Oft ist auch von inter- oder multimodaler
Mobilitat die Rede. Intermodale Mobilitat
bezieht sich dabei auf die Kombination von

1 Laut Bundesverband Carsharing ersetzt ein Car:
im Durchschnitt vier bis acht Privat-Pkw (vgl. http://www.carsha-
ring.de/index.php?option=com_content&task=view&id=185&lIte
mid=144)
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verschiedenen Verkehrsmitteln auf einem
Weg, zum Beispiel mit dem Fahrrad zur
S-Bahn zu fahren und dann noch fir die
letzten Kilometer ein Pedelec, also ein
Elektrofahrrad, zu nutzen. Multimodale
Mobilitdt bezieht sich auf das flexible
Wechseln von Verkehrsmitteln im Alltag —
etwa bei gutem Wetter den Elektroroller
zur Arbeit zu nehmen, bei schlechtem den
Bus (Chlond & Manz, 2000).

Doch unabhdngig davon, ob die verschie-
denen Verkehrsmittel nun innerhalb eines
oder fUr mehrere verschiedene Wege
genutzt werden: Die Idee hinter integrier-
ten Mobilitatsangeboten ist es, dem Nut-
zer unterschiedliche Optionen im Alltag
anzubieten, die dieser mdoglichst einfach
und flexibel nutzen kann. Daflr wird hdu-
fig das Angebot einer Ubergreifenden
Mobilitatskarte diskutiert, die zum Beispiel
die Nutzung des értlichen oder regionalen
offentlichen Verkehrs sowie den Zugang
zu verschiedenen Fahrzeugen im Sharing
von Zweirad bis Vierrad beinhaltet. Fur ein
solches Angebot sind unterschiedliche
Preismodelle denkbar, zum Beispiel eine
monatliche Grundgeblhr fir den Zugang
zu OV und Sharing-Angeboten sowie bei
Nutzung von Sharing-Fahrzeugen zusatz-
lich eine Abrechnung nach Zeit und/oder
Strecke. In einer weiteren Stufe der Inte-
gration ist denkbar, entsprechende Ange-
bote auch unmittelbar mit den Lebensbe-
reichen Wohnen und Arbeiten zu verbin-
den, so dass auch Anbieter von Wohnraum

oder Arbeitgeber Akteure im Mobilitats-
system werden.

>>2 STATUS QUO: WELCHE
KONZEPTE EXISTIEREN BEREITS IN
DEUTSCHLAND?

Sharing-Konzepte — welche ein wichtiger
Baustein integrierter Mobilitdtsangebote
sind - sind schon seit Langerem in
Deutschland im Angebot und werden
zunehmend beliebter (siehe auch Doll et
al., 201). Hinsichtlich des konventionellen
Carsharings lasst sich ein grof3es Wachs-
tum beobachten. So gab es zu Beginn des
Jahres 2012 220.000 Carsharing-Teilneh-
mer. Dies bedeutet einen Anstieg um
knapp 16 Prozent verglichen mit dem Vor-
jahr und um 10 Prozent verglichen mit
1997 (circa 20.000 registrierte Nutzer).
Diesen Nutzern stehen circa 5.600 Fahr-
zeuge zur Verfligung (Bundesverband
Carsharing, 2012a), wie Abbildung1 zeigt.
Der Anteil an den in Deutschland zugelas-
senen Pkw ist damit aber (noch) sehr
gering: Er liegt bei 0,01 Prozent.?

Aktuell werden immer 6fter neue Konzepte
ausprobiert, wie etwa das stationsunge-
bundene Sharing, bei dem der Nutzer das
Fahrzeug unmittelbar am jeweiligen Ziel
stehen lassen kann und nicht bestimmte
Parkplatze bzw. Abgabemdglichkeiten auf-

2 Errechnet anhand von Daten des Kraftfahrbundesamtes (KBA),
www.kba.de.
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Abbildung 1: Entwicklung des Carsharing in Deutschland (Quelle: Bundesverband Carsharing, 2012a)

suchen muss. Zudem fallen fir die Teil-
nahme an Sharing-Angeboten zum Teil
keine oder geringe Grundgeblihren an, um
die Schwelle zur Teilnahme gering zu hal-
ten. Beispiele hierfir sind das Car2go-Kon-
zept, das die Daimler AG in Berlin, Ham-
burg, Ulm und Dlsseldorf anbietet sowie
das Angebot ,,DriveNow" der BMW Group
in Minchen. Diese neueren Formen des
Carsharings verzeichnen weitere 42.000
Teilnehmer, welche auf 1.515 Fahrzeuge
zurickgreifen konnen. Diese befinden sich
jedoch noch in der Markteinfiihrungsphase
(Bundesverband Carsharing, 2012a). Neben
kommerziellen Carsharing-Angeboten gibt
es auch nicht-kommerzielle Angebote etwa
Uber Vereine sowie Versuche des privaten
Autoteilens. Ein Beispiel ist die Internet-

plattform tamyca, bei der Privatpersonen
ihr Auto vermieten. Auch reine Fahrradver-
leihsysteme, wie das Call-a-Bike Angebot
der Deutschen Bahn AG - stationsgebun-
den als auch -ungebunden — verzeichnen
starke Wachstumsraten. Auch beziglich
der Zielgruppen orientieren sich die Car-
sharing-Anbieter immer breiter; so sollen
zunehmend auch gewerbliche Kunden flr
Carsharing-Angebote gewonnen werden
(Bundesverband Carsharing, 2012b).

Im Rahmen des konventionellen wie auch
der neueren Formen des Carsharings wer-
den zunehmend auch Elektrofahrzeuge in
die Flotte aufgenommen. Beispiele daflr
sind die Anbieter Stadtmobil, Flinkster,
cambio, car2go oder Drive Now. Aber auch
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In der Region Stuttgart wird 2013 erstmals ein Sharing-System mit Pedelecs an Bahn-
haltepunkten aufgebaut. Primdre Zielgruppe werden Pendler sein, die das Pedelec
fur die letzte Meile, also den Weg nach Hause, ausleihen kénnen. Niedrige Tarife Gber
Nacht (18 bis 9 Uhr) ermdglichen, das Pedelec nachts zu Hause zu behalten. Ziel ist
es, den Autoverkehr fur diese letzte Teilstrecke im Pendelverkehr zu reduzieren.
Gleichzeitig konnen die Pedelecs wahrend des Tages durch Dritte, wie Touristen und
andere Gaste der Stadt, durch kleine Firmen, Eigenbetriebe oder Stadtmarketing er-
folgen. Die Refinanzierung der Betriebskosten soll primar durch diese Nutzung wah-
rend des Tages erfolgen. Derzeit werden die ersten drei Stationen ,,Elektromobilitat-

2-Rad" E-2-R aufgebaut.

Bikesharing-Anbieter beginnen, Pedelecs
in ihre Flotten zu integrieren.

Etablierte Angebote flr integrierte Mobili-
tat gibt es in Deutschland bisher kaum. In
manchen Stadten bieten zum Teil Carsha-
ring-Anbieter Rabatte flr Inhaber von
OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr)-
Monatskarten an als einen ersten Schritt
in Richtung eines integrierten Angebots.
Die Stadt Hannover ist eine der wenigen,
deren Verkehrsbetriebe, Gropraum-Ver-
kehr Hannover, ein entsprechendes Ange-
bot vorsehen: Das HANNOVERmobil-Paket
kann fir 7,95 Euro im Monat zusatzlich zu
einer Dauerfahrberechtigung gebucht wer-
den. Es umfasst eine BahnCard, Zugang zu
einem Carsharing-Angebot sowie 20 Pro-
zent ErmaPigung auf Taxifahrten.

In einigen Stadten und Regionen sind in den
vergangenen Jahren und Monaten einige

Projekte mit integrierten Mobilitatsangebo-
ten angelaufen, speziell auch im Rahmen
des Forderprogramms Elektromobilitdt in
Modellregionen des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS). Diese Projekte befassen sich in
unterschiedlichem Umfang mit dem Einsatz
von Elektrofahrzeugen in einem integrier-
ten Mobilitatsansatz und unterziehen diese
Konzepte einem Realitatstest. Im folgenden
Abschnitt wird auf einige Projekte des For-
derprogramms eingegangen.

Integrierte Angebote in den Modell-
regionen Elektromobilitdt des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS)

In den acht deutschen Modellregionen, die
das BMVBS von 2009 bis 2011 mit den Mit-
teln des Konjunkturpaketes Il forderte,
spielten integrierte Mobilitdtskonzepte

Elektrofahrzeuge als Ergénzung zu Bus, Bahn und Rad — fir wen ist integrierte Mobilitét attraktiv? 9

bereits eine Rolle. So konnte in der Modell-
region Berlin im Rahmen des BeMobility-
Projektes eine Mobilitatskarte erprobt wer-
den, die neben dem Berliner OV-Netz auch
den Zugang zu Flinkster und Call-a-Bike
ermdglichte. In der Modellregion Rhein-
Main wurden Konzepte der Anschlussmobi-
litdt getestet, bei denen Elektrofahrzeuge
und Pedelecs im Rahmen von Sharing-
Ldsungen als Zubringer zum 6&ffentlichen
Nahverkehr fungierten. Auch in weiteren
Modellregionen, etwa in Hamburg und Bre-
men/Oldenburg, wurden erste Konzepte
fur Sharing- und/oder integrierte Mobili-
tatskonzepte getestet.

In der aktuellen Férderphase auf Basis der
Forderrichtlinie vom 16. Juni 2011 wurden
weitere Projekte initiiert, die Fragestellun-
gen rund um integrierte Konzepte enthal-
ten und von denen einige in der folgenden
Liste kurz vorgestellt werden:

+ Im Projekt SaxMobility Il der Modellre-
gion Sachsen werdenin Leipzig, Dresden
und Umgebung mehrere verschiedene
Konzepte erprobt.Dabei wird den Nut-
zern ermdglicht, Elektrofahrzeuge mit
dem OPNV zu kombinieren. Gleichzeitig
sollen die Voraussetzungen geschaffen
werden, das Prinzip des einheitlichen
Zuganges zur Ladeinfrastruktur und der
Abrechnung der Angebote lber mobile
Endgerate zu erproben sowie Entgelte
liber Bezahlplattformen auch des OPNV
abzurechnen.

.

Den Einsatz von Elektrofahrzeugen im
auferstadtischen, landlichen Bereich
betrachtet das Projekt Neue Mobilitat
im landlichen Raum der Modellregion
Bremen/Oldenburg. In zwei thematisch
abgegrenzten Flottenversuchen wer-
den hauptsachlich Elektrofahrzeuge im
gewerblichen Einsatz und im privaten
Carsharing darauf getestet, wie die zu
erwartenden hdheren Kilometerleistun-
gen mit batteriebetriebenen Fahrzeu-
gen zu ermdglichen sind.

Das Projekt Berlin elektromobil 2.0, das
Nachfolgeprojekt zu BeMobility, erprobt
die Integration elektrischer Fahrzeuge
in Verkehrs- und Energienetze der
Stadt; das Carsharing-Angebot umfasst
stationsgebundenes und stationsunge-
bundenes Sharing. Zudem wird die Nut-
zung des Angebotes Uber eine Mobili-
tatskarte mdglich sein.

Ein solch umfassendes Angebot von
Sharing in Kombination mit OV und die
Nutzung Uber eine gemeinsame Mobili-
tatskarte ist auch Ziel des Projekts
e-Mobil-Saar im Saarland. Die Abo-
Karte fur Vielnutzerlnnen des OPNV
mit einer Applikation zur kombinierten
Nutzung der DB Elektro-Flinkster ist
nahezu fertiggestellt, ebenso wie die
Anleitungen und Antragsformulare fir
Interessentinnen. Der Kundenbetrieb
des Systems beginnt im Januar 2013.
Einen besonderen Fokus hat das Pro-
jekt INMOD in Mecklenburg-Vorpom-
mern: Hier sollen Sharing-Pedelecs als
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Zubringer zu einem E-Expressbus die-
nen, um den o&ffentlichen Nahverkehr
auf dem Land zu ergdnzen.

» Im Projekt Elektromobilitdt im Staufer-

land (EMIS) verschmelzen die Mittel-
stadte GoOppingen und Schwabisch
Gmind zu einem ,Stadtlabor” in der
Region Stuttgart, in dem der Nutzen
der eMobility fur die Erreichung stadti-
scher Ziele (Klimaschutz, Larmreduk-
tion, Feinstaub, Lebensqualitat) auf der
einen Seite, sowie die Mdglichkeiten
der Stadt zur Férderung der Elektromo-
bilitat auf der anderen untersucht wer-
den. Unter Einbeziehung der Stadt-
werke als Praxispartner wird zudem
analysiert, welche Moglichkeiten der
dezentralen, regenerativen Energiebe-
reitstellung genutzt werden kdnnen,
und wie diese in unterschiedliche stad-
tische Strukturen integriert werden
kénnen.

>> 3 ZIELGRUPPEN INTEGRIERTER
MOBILITAT - ZU WEM PASSEN DIESE
ANGEBOTE?

Im Folgenden wird zundchst dargelegt,
weshalb eine Definition von Zielgruppen
integrierter Angebote wichtig ist. Im
Anschluss werden Ergebnisse, die sich auf
Projekte und Daten des Programms
Modellregionen stltzen, zusammenge-
fasst sowie anschliefend die Ergebnisse
eines Zielgruppenworkshops mit Teilneh-

mern einer Arbeitsgruppe aus dem The-
menfeld Nutzerperspektive des Modellre-
gionen-Programms préasentiert.

Warum ist die Kenntnis der potentiellen
Zielgruppen integrierter Angebote so
wichtig?

Aus Expertensicht kdnnten neuere gesell-
schaftliche Entwicklungen, wie ein Anstieg
der Attraktivitdt der Stadte, hoheres
Umweltbewusstsein oder eine Abnahme
der subjektiven Bedeutung des Automo-
bils, die Akzeptanz solcher neuen Mobili-
tatsdienstleistungen férdern (DlUtschke et
al., 2012). Generell werden flr den Bereich
Sharing von Fahrzeugen hohe Zuwachsra-
ten erwartet (vgl. einen Uberblick zu ver-
schiedenen Prognosen bei Doll et al., 2011).
Ergebnisse der sozialwissenschaftlichen
Begleitforschung der ersten Férderphase
der Modellregionen zeigen, dass die
befragten Testnutzer Elektrofahrzeugen
im Sharing-Bereich und in integrierten
Angeboten grofes Zukunftspotential bei-
messen (Abbildung 2). Nach ihren eigenen
Nutzungsabsichten gefragt, sind sie jedoch
zurlckhaltender (Dutschke et al., 2012).
Ergebnisse aus dem Projekt BeMobility
deuten auf eine eher geringe Nutzung der
Carsharing-Fahrzeuge hin, obwohl die
Befragten durchweg eine grofe Begeiste-
rung fir die Kombination mehrerer Ver-
kehrsmittel dupern (Knie et al., 2012).
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Circa 440 befragte Nutzerlnnen von Elektrofahrzeugen

. . .Glauben Sie, dass sich E-Fahrzeuge in der W
Ja, auf jeden Fall = 6 Gesellschaft zukiinftig durchsetzen werden?J

49 4,9

Nein, auf keinen Fall =1

Im Wirtschaftsverkehr  Im Individualverkehr

Als Carsharing Als integriertes

Mobilitdtskonzept

Abbildung 2: Zukunftspotentiale von Elektromobilitét aus Sicht der Nutzerinnen in den Modellregionen des BMVBS

(eigene Darstellung, vgl. Ditschke et al., 2012)

Diese Forschungsergebnisse weisen dar-
auf hin, dass integrierte Angebote mit
hoher Wahrscheinlichkeit tber ein hohes
Potential verfligen. Gleichzeitig ist es aber
zentral, diese orientiert an den Beddrfnis-
sen der vielversprechendsten Kunden-
gruppen auszurichten. Daflr gqilt es,
zundchst diese Gruppen zu identifizieren,
um sie gezielt ansprechen und ihre Bedirf-
nisse erfassen zu kénnen. Dies spielt auch
fir die zahlreichen Projekte mit einem
Schwerpunkt auf integrierten Mobili-
tatsangeboten in der zweiten Férderphase
des Programms Modellregionen eine wich-
tige Rolle. Ziel des vorliegenden Beitrags

ist es insofern, Empfehlungen und Hin-
weise fir die Projekte zu geben.

Ergebnisse zu Zielgruppen aus den
Modellregionen

Die frihen Kaufergruppen von Elektro-
fahrzeugen werden laut bisherigen Stu-
dien (zum Beispiel Wietschel et al., 2012)
vermutlich von Mdnner mittleren Alters
dominiert werden, die mit ihrer Familie auf
dem Land oder in Vororten wohnen. Auch
im Projekt Mobilitatsstrukturen in der
Modellregion Elektromobilitdt Bremen/
Oldenburg wurden dhnliche Gruppen Uber
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eine Bevodlkerungsbefragung als potenti-
elle Zielgruppen von Elektrofahrzeugen
identifiziert: Altere Stadtbewohner Uber
50 und Bewohner der Vorstadt und des
l[andlichen Raums (Familien oder berufsta-
tige Paare ohne Kinder) — Gruppen, die
haufig auf den Pkw zurickgreifen.

Die Teilnehmer an dem integrierten Ange-
bot des Projektes BeMobility ahneln dieser
Zielgruppe in soziodemographischer Hin-
sicht: Die dortigen Testnutzer sind meist
Manner, Uberdurchschnittlich gebildet mit
einer Affinitdt zum OV (Hoffmann et al.,
2012). Ahnliche Ergebnisse zeigen sich im
Projekt e-mobil NRW, bei dem private und
geschaftliche Carsharing-Kunden, welche
in dessen Rahmen Elektrofahrzeuge nutz-
ten, befragt wurden. Die Stichprobe ist mit
elf Befragten jedoch sehr klein. Auch hier
dominieren Mdnner in mittlerem Alter mit
hohem Bildungsstand und aus mittleren
und hoheren Einkommenslagen, die
erwerbstatig sind. Diese wohnen Uberwie-
gend in der Stadt (Wilke et al., 2011). Im
Projekt Mobilitatsstrukturen in der Modell-
region Elektromobilitdt Bremen/Olden-
burg wurden ,,Stadtsingles” und Studenten
als vielversprechende Nutzer von Elektro-
fahrzeugen im Carsharing-Verband ermit-
telt. Diese Gruppen zeigen eine Offenheit
gegenliber Carsharing, da sie nur gele-
gentlich einen Bedarf fiir einen Pkw haben
(Fornahl et al., 2011).

Die Ergebnisse weisen daraufhin, dass
sich die mdglichen Zielgruppen von
Elektrofahrzeugen in integrierten Ange-
boten den bisher identifizierten wahr-
scheinlichen Erstkdufern von Elektrofahr-
zeugen dhneln, jedoch eher in stadtische-
ren Regionen wohnen.

Ergebnisse des Zielgruppenworkshops -
Wer konnen die potentiellen
Nutzer integrierter Angebote sein?

Unterscheiden sich die Erstkdufer von
Elektrofahrzeugen von Nutzern integrier-
ter Angebote Uber den Wohnort hinaus?
Fir wen sind Sharing-Angebote mit Elektro-
fahrzeugen interessant? Insbesondere der
letzten Frage ging ein Experten-Workshop
am 6. Juli 2012 in Frankfurt am Main nach,
an dem Vertreter aus Projekten der Modell-
regionen mit einem Schwerpunkt auf integ-
rierten Angeboten teilnahmen.

Als Ergebnis aus den Diskussionen zeigt
sich, dass die meisten Teilnehmer unter-
schiedliche Zielgruppen fir das Sharing
von Elektroautos und Pedelecs sehen.
Interesse daran, Elektroautos im Sharing

zu nutzen, wird dabei Personen mittleren
Alters, nach Abschluss einer akademi-
schen Ausbildung und vor dem Ende der
Berufstatigkeit, zugeschrieben. Es wird
angenommen, dass diese Personen eher in
einer Stadt, oft auch in einer Grofstadt,
oder stadtnah in einem Ballungszentrum
wohnen und berufstatig sind. Ihr Haupt-
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verkehrsmittel ist aus Sicht der Work-
shopteilnehmer der OV; ein eigenes Auto
ist im Haushalt nicht vorhanden oder nicht
immer verfligbar, da es mit dem Partner
geteilt wird.

Interesse am Sharing von Pedelecs wird
von den Workshopteilnehmern dagegen
breiteren Gruppen zugeschrieben, wobei
auch hier als Wohnort der Nutzer vor allem
Stadte, auch Grop- und Innenstadte, sowie
stadtnahe Gebiete gesehen werden. Kon-
kret ist fur die Teilnehmer vorstellbar,
dass Sharing von Pedelecs ein attraktives
Angebot fir junge Leute sein kann, die
sich noch in der Ausbildung oder im Stu-
dium befinden. Diese verfligen vermutlich
nicht tber ein eigenes Auto, unter Umstan-
den kann der Pkw der Eltern zeitweise
genutzt werden. OV und Rad werden als
Hauptverkehrsmittel dieser Zielgruppe
vermutet. Die flexible Nutzung des Pede-
lecs kdonnte den Mobilitatsraum dieser
Gruppe erweitern, zum einen streckenma-
Big, da mit der elektrischen Unterstitzung
weitere oder beschwerliche Strecken
bequem zurlick gelegt werden kénnen.
Zum anderen kdonnte das Pedelec Mobilitat
iber die Grenzen des OV erméglichen,
etwa nachts oder in Randgebieten.

Als weitere Zielgruppe fir Sharing-Pede-
lecs werden Frauen im Alter zwischen 25
und 50 Jahren erwartet, die ansonsten
viel mit Bus, Bahn und Rad mobil sind.
Auch diese verfigen vermutlich nicht Gber

einen Pkw zur standigen Nutzung, mdégli-
cherweise befindet sich ein Auto im Haus-
halt, das aber stark von anderen Personen
genutzt wird. Es wird vermutet, dass diese
Gruppe eher keine, zumindest keine klei-
nen Kinder hat.

Noch eine dritte Gruppe wird als Nutzer
von Sharing-Pedelecs erwartet: Hierbei
handelt es sich um &ltere Personen, ab 55
Jahren oder deutlich &dlter, ohne Kinder
bzw. mit erwachsenen Kindern. Das
Berufsleben ist flr diese Personen haufig
schon abgeschlossen und die Pedelecs
werden als komfortable Mdglichkeit zum
Erledigen von Einkdufen, anderen Erledi-
gungen und fur Ausfliige genutzt. Ein Pkw
ist moglicherweise vorhanden, mdglicher-
weise aber auch nicht, da das Fahren mit
dem Auto als anstrengend oder teuer
erlebt wird. Fir diese Personen wird auch
angenommen, dass sie eher nicht in der
Stadt, sondern auf dem Land leben und
dort das Sharing-Pedelec als Zubringer zu
Bus und Bahn nutzen.

Personengruppen, die sowohl regelmdapig
ein Elektroauto als auch Pedelecs im Sha-
ring nutzen, sind fur die Teilnehmer eben-
falls vorstellbar. Hier stehen als Hauptziel-
gruppe, ahnlich wie bei den Personen, die
als Zielgruppen flr das Sharing von Elekt-
roautos gesehen werden, Berufstatige im
Mittelpunkt, die viel mobil sind — aus beruf-
lichen Grinden oder wegen zahlreicher
Interessen und Unternehmungen in der
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Integrierte Konzepte in Tourismusregionen

Viele deutsche Urlaubs- und Kurorte betonen die Méglichkeit zur naturnahen Erho-
lung. Ihre Besucher erwarten am Urlaubsort somit geringe Larm- und Abgasbelas-
tung, mochten aber vor Ort dennoch Uber kleine bis mittlere Entfernungen mobil
sein. Hier liegt somit vermutlich ebenfalls ein wichtiges Potential fur integrierte Kon-
zepte auf der Basis von Elektrofahrzeugen. Hier kdnnte ein raumlich und zeitlich be-
grenztes Sharing-Konzept, eventuell kombiniert mit der An- und Abreise mit der
Bahn, zu einer Aufwertung der Urlaubsregion beitragen. Vorstellbar ist die Nutzung
verschiedenster Fahrzeugklassen vom Pedelec Uiber das Kleinfahrzeug bis hin zum

vollwertigen Pkw.

Freizeit. Als Stadtbewohner mit einem
breiten Portfolio an Wegen, die mdglicher-
weise auch immer wieder wechseln, wirde
von ihnen flexibel aus dem vollen Angebot
an Verkehrsmitteln geschépft und pas-
send zu eigener Befindlichkeit, Wetter und
Terminkalender Bus oder Bahn, dem Rad,
dem eigenen Pkw oder einem Sharing-
Fahrzeug der Vorrang gegeben.

Als zentrale Werthaltungen wird fur alle
beschriebenen Nutzergruppen angenom-
men, dass sie ein Uberdurchschnittliches
Umweltbewusstsein und Begeisterung fir
innovative Angebote und / oder Technolo-
gien zeigen. Als eine wichtige Motivation
fUr die Nutzung integrierter Angebote und
in deren Rahmen auch der Sharing-Ange-
bote wird eine Komfortorientierung aus-
gemacht. Im Mittelpunkt steht fir die Nut-
zer aus Sicht der Workshopteilnehmer die
Frage nach dem zielfihrendsten Verkehrs-

mittel fir die aktuelle Unternehmung
unter den aktuellen Bedingungen (Wetter,
Zeitdruck, Transportkapazitaten und so
weiter). Deshalb sollten auch die Verkehrs-
mittel im Sharing-Angebot flexibel verflg-
bar sein, das heift kurzfristig und bequem
zuganglich. Zudem ddrfte flr viele Perso-
nen auch die Kostenersparnis eine Rolle
spielen, die etwa durch den Verzicht auf
den (Zweit-)Pkw entsteht.

>> 4 FAZIT ZU MOGLICHEN ZIEL-
GRUPPEN INTEGRIERTER MOBILITAT

Der Bestimmung von potentiellen Ziel-
gruppen integrierter Angebote, das heift
einer Kombination von Verkehrsmitteln,
kommt vor dem Hintergrund einer zuneh-
menden Implementierung solcher Kon-
zepte in Deutschland eine zentrale Bedeu-
tung zu. Da entsprechende Konzepte auch
in vielen Projekten des Programms Modell-
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SHARING-NUTZUNG VON

Pedelecs Elektro-PKW

- \

Zubringer / Erweiterung
des“GV in Stadt, Land und Berufstétige mittleren
im Ubergang Alters, mit hgherer
Bildung in einer

eher kostengiinstiges Wenig Pkw-affine Personen Stadt /urbanen Gegend
Verkehrsmittel, das mit multimodaler lebend

vorhandene Optionen Verkehrsmittel-Nutzung
erginzt (v.a. Rad und OV),

Hauptverkehrsmittel ist 0V,
kein eigener Pkw oder Pkw
alle Altersgruppen: von nicht immer verfiigbar
jungen Erwachsenen bis zu

Personen im Ruhestand,

Frauen und Ménner

Motive und Ziele: Flexibilitdt, Komfort, Umweltfreundlichkeit

Elektrofahrzeuge
sind dabei eine attraktive Ergdnzung im Alltag und auf Reisen

Abbildung 3: Was sind die Zielgruppen fiir integrierte Mobilitatsangebote mit Elektrofahrzeugen im Sharing? (eigene Darstellung)
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regionen Elektromobilitdt eine wichtige
Rolle spielen, fokussierte ein Workshop der
Arbeitsgruppe des Themenfeldes Nutzer-
perspektive auf die Early Adopter, das
heift friihe Nutzer (Rogers, 2003), inte-
grierter Mobilitdtsangebote. Sowohl junge
Erwachsene als auch Personen im Ruhe-
stand genauso wie Frauen und Manner, die
mitten im Berufsleben stehen, werden als
Zielgruppen fir wahrscheinlich gehalten.
Generell wird vermutet, dass es sich um
weniger Pkw-affine Personen handelt, die
bereits heute verschiedene Verkehrsmit-
tel, insbesondere Rad und OV, nutzen. In
erster Linie sollten die Angebote flr
Bewohner in oder nahe bei Stadten inte-
ressant sein; moéglicherweise gibt es aber
auch Zielgruppen im landlichen Bereich,
wo insbesondere Pedelecs als Zubringer
zum OV oder zur Bahn dienen kdnnten. Fiir
die Nutzung von Pedelecs und E-Pkw im
Sharing werden unterschiedliche Perso-
nen in den Mittelpunkt gestellt, das heipt
es wird erwartet, dass eine Person entwe-
der das eine oder das andere Verkehrsmit-
tel vorrangig nutzt. Abbildung 3 fasst die
Ergebnisse des Workshops noch einmal
zusammen.

Die nun anlaufenden Projekte in den
Modellregionen und Schaufenstern Elek-
tromobilitat bieten die Chance, zu prifen,
inwieweit integrierte Angebote auch tat-
sachlich fir die vermuteten Zielgruppen
attraktiv sind. Darliberhinaus gilt es zu
analysieren, wie solche Angebote und

dabei insbesondere die Sharing-Systeme
konzipiert werden missen, so dass sie die
Erwartungen der potentiellen Nutzer mit
Blick auf Komfort, Flexibilitdt und Preise
auch erflllen. Auch Fragen einer weiteren
Integration, etwa durch eine direkte Ver-
knipfung mit den Lebensbereichen Woh-
nen und Arbeiten ricken in den Fokus.
Diese Themen stehen im Mittelpunkt der
Arbeit des Themenfeldes Nutzerperspek-
tive und den dort mitarbeitenden Unter-
nehmen und Einrichtungen.
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ZUM THEMENFELD NUTZERPERSPEKTIVE

Das Themenfeld Nutzerperspektive und die zuge-
hérige Arbeitsgruppe ist Teil der Begleitforschung
im Programm ,Modellregionen Elektromobilitat"
und fuhrt die Arbeit der Plattform Sozialwissen-
schaften fort. Ziel ist es, die einzelnen Projekte
des Programms miteinander zu vernetzen und die
gewonnenen Ergebnisse zum Bereich Nutzerak-
zeptanz von Elektromobilitdat in einer Gesamt-
schau in Bezug zu setzen. Das Themenfeld wird
von Christina Tenkhoff (NOW GmbH) geleitet, die
wissenschaftliche Leitung hat das Fraunhofer-Ins-
titut fur System- und Innovationsforschung ISl in
Karlsruhe. Im Rahmen der Arbeit im Themenfeld
koordiniert das Fraunhofer ISI zum einen eine
Arbeitsgruppe mit Teilnehmern aus den Modellre-
gionen  Berlin/Potsdam, Bremen/Oldenburg,
Hamburg, Rhein-Main, Rhein-Ruhr, Sachsen und
Stuttgart sowie weiteren Forderprojekten des
BMVBS. Zum anderen stellt die Erhebung eines
einheitlichen Datensatzes zur Nutzerwahrneh-
mung Uber alle Projekte des Programms eine zen-
trale Aufgabe dar.

Mitglieder der Arbeitsgruppe zum Themenfeld
sind u.a. Vertreter folgender Organisationen: Cen-
tre for Regional and Innovation Economics (CRIE,
Universitat Bremen), Daimler AG, Dornier Consul-
ting (Berlin), Energie-Agentur.NRW, Fachhoch-
schule Erfurt, Fachhochschule Frankfurt, Fraun-
hofer IAO (Stuttgart), Fraunhofer IFAM (Bremen),
Fraunhofer IML (Dortmund), Goethe-Universitat
Frankfurt, Hochschule Wismar, hySOLUTIONS
GmbH (Hamburg), InnoZ GmbH (Berlin), Institut
fir ZukunftsEnergieSysteme (IZES, Saarbriicken),
KEMA [EV GmbH (Dresden), Opel AG (Rissels-
heim), RWE Effizienz GmbH (Dortmund), RWTH
Aachen, TU Hamburg-Harburg, Universitat Duis-

burg-Essen, Universitat Siegen, Universitat Stutt-
gart, Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie
GmbH.

Das vorliegende Dokument entstand aufbauend
auf einem Workshop sowie weiteren Beitrdgen fol-
gender Personen: Birgit Blattel-Mink (Goethe-Uni-
versitat, Frankfurt), Dirk Dalichau (Goethe-Univer-
sitat, Frankfurt), Barbara Drdschel (IZES, Saar-
land), Alexander Hermann (FH Frankfurt),
Christian Hoffmann (InnoZ, Berlin), Dennis Knese
(FH Frankfurt), Markus Kriger (Hochschule Wis-
mar), Thorsten Mdiller (Fraunhofer IFAM, Bremen),
Timo Paulsen (HySolutions, Hamburg), Wolfgang
Rid (Universitat Stuttgart), Kristian Seidl (KEMA,
Sachsen), Sebastian Sommer (Fachhochschule
Erfurt), Christina Tenkhoff (NOW GmbH, Berlin),
Mark Walcher (Dornier Consulting, Berlin/Stutt-
gart), Silke Wilhelm (NOW GmbH, Berlin), Andreas
Witte (RWTH Aachen). Moderation: Elisabeth
Dutschke und Uta Schneider (Fraunhofer IS,
Karlsruhe).

21



ANSPRECHPARTNER

Dr. Elisabeth Ditschke

Competence Center Energietechnologien und
Energiesysteme

Fraunhofer-Institut fir System- und
Innovationsforschung ISI

Breslauer Strafe 48

76139 Karlsruhe

Telefon +49 721 6809-159

Fax +49 721 680977-159
elisabeth.duetschke®@isi.fraunhofer.de

IMPRESSUM

Herausgeber:
Bundesministerium flr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS)

Erstellt und koordiniert durch:
NOW GmbH

Fasanenstrafe 5

10623 Berlin

Redaktionsteam:

Elisabeth Diitschke, Fraunhofer ISI, Karlsruhe
Thorsten Miller, Fraunhofer IFAM, Bremen
Uta Schneider, Fraunhofer ISI, Karlsruhe
Claus Doll, Fraunhofer ISI, Karlsruhe

Silke Wilhelm, NOW GmbH, Berlin

Realisation und Gestaltung:
Renata Sas, Fraunhofer ISI
Sabine Wurst, Fraunhofer ISI

Fotos:
Bundesverband CarSharing e.V.

Druck:
E&B engelhardt und bauer

Erscheinungsjahr:
2012






