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ZUM FORSCHUNGSPROJEKT

Der vorliegende Bericht prasentiert Ergeb-
nisse aus einem Arbeitspaket der Plattform
Sozialwissenschaften zu den acht Modellre-
gionen des Bundesministeriums fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS). Die
Leitung der Plattform Sozialwissenschaften
liegt bei der NOW GmbH, Nationale Organi-
sation Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie.

Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung
hat zwei Themenschwerpunkte: die Analyse
von Kundenakzeptanz sowie den Bereich
Elektromobilitat und Stadtgestaltung.

Die Koordination des Projekts sowie die
Betrachtung der Kundenseite liegt beim
Fraunhofer-Institut fir System- und Inno-
vationsforschung ISI in Karlsruhe. Hierzu
leitet das Fraunhofer ISl eine Arbeitsgruppe
mit Teilnehmern aus allen Modellregionen
sowie die Erarbeitung eines einheitlichen,
Uberregionalen Datensatzes lber alle Pro-
jekte der Modellregionen. Auf dieser Grund-
lage erstellt das Fraunhofer ISI ein Kunden-
anforderungs- und -akzeptanzprofil fir Elek-
tromobilitat.

Die Plattform Sozialwissenschaften der Mo-
dellregionen wird geférdert vom BMVBS.
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ZUSAMMENFASSUNG

Dievorliegende Zwischenanalyseveroéffent-
licht erstmals Ergebnisse aus der modell-
regionsubergreifenden Befragung von Teil-
nehmern an den Flottenversuchen des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS). Sie fasst ausge-
wahlte deskriptive Ergebnisse der Befragung
der Teilnehmer unmittelbar vor der Nutzung
des Fahrzeugs zusammen und basiert auf
303 ausgefillten Fragebdgen.

Es zeigt sich, dass die Befragungsteilnehmer
mit positiven Erwartungen an Elektromobi-
litdt in die Flottenversuche starten - so gehen
die Befragten davon aus, dass die Elektro-
fahrzeuge sie begeistern werden, umwelt-
freundlich, nutzlich im Alltag und einfach
zu nutzen sind. Diese Einschdtzung ist bei
kiinftigen Zweiradnutzern starker ausge-
pragt als bei Pkw-Nutzern sowie etwas
positiver bei Privatpersonen als bei kiinfti-
gen gewerblichen Nutzern.

Bei den wahrgenommenen Fahrzeugeigen-
schaften spiegelt sich ein realistischer Kennt-
nisstand der kinftigen Nutzer wider: So sind
die Erwartungen an Reichweite und Lade-
dauer sowie an die im 6ffentlichen Raum
verfigbare Infrastruktur eher verhalten.
Auch eine Ausgereiftheit der Fahrzeuge
hinsichtlich Leistung, Sicherheit/Zuverlas-
sigkeit und Komfort wird nur begrenzt erwar-
tet. In Bezug auf die Kosten haben die Teil-
nehmer zutreffende Vorstellungen, beispiels-
weise wissen sie Uber die vergleichsweise
hohen Anschaffungskosten in Kombination

mit den eher niedrigen Betriebskosten der
elektrischen Fahrzeuge Bescheid. Klar posi-
tive Erwartungen hegen die Befragten
dagegen hinsichtlich Fahrspap und Fahrge-
rauschen sowie der Handhabung beim Laden
der Fahrzeuge.

Innerhalb der Flottenversuche wird sich zei-
gen, inwieweit die Erwartungen der Teilneh-
mer erflllt werden und damit eine Nutzung
von Elektromobilitdt auch nach dem Ende
der Demonstrationsprojekte fir die Teilneh-
mer attraktiv machen. Dazu ist eine zweite
Zwischenanalyse geplant, die die Ergeb-
nisse einer Befragung der Nutzer der Elek-
trofahrzeuge darstellen wird. Die Verdoffent-
lichung ist ab Oktober 2011 angesetzt.



>> 2. HERAUSFORDERUNGEN DER
ELEKTROMOBILEN ZUKUNFT

Die Arbeit an einer elektromobilen Zukunft
des Verkehrssystems hat in den vergange-
nen zwei Jahren sowohl in Deutschland als
auch weltweit stark an Dynamik gewonnen.
Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund
der Diskussion um den Klimawandel, zuneh-
mender Belastungen durch den Individual-
verkehr als auch der Endlichkeit fossiler
Ressourcen zu sehen.

Die Bundesrepublik Deutschland hat sich das
Ziel gesetzt, im internationalen Wettbewerb
zum Leitmarkt fur Elektromobilitat zu wer-
den. Als Etappe auf diesem Weg strebt die
Bundesregierung an, dass bis 2020 eine Mil-
lion Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Stra-
Ben fahren. Aktuell prasentieren immer mehr
Hersteller Modelle elektrischer Fahrzeuge,
die in naher Zukunft auf dem Markt erhalt-
lich sein werden. Im Januar 2011 lag die Zahl
zugelassener elektrischer Pkw in Deutsch-
land jedoch unter 2500, das bedeutet, der
gegenwartige deutsche Elektromobilitats-
markt befindet sich noch in der Phase der
Marktvorbereitung - der Aufbruch in eine
elektromobile Zukunft hat somit erst be-
gonnen (Kraftfahrtbundesamt, 2011).

Elektrisch angetriebene Fahrzeuge unter-
scheiden sich in ihren Eigenschaften deut-
lich von konventionellen Fahrzeugen: Insbe-
sondere der aktuelle Entwicklungsstand

der Batterietechnologie fihrt zu Reichwei-
ten, die weit unter denen von Benzin- und
Dieselfahrzeugen liegen. Schnelles Aufladen
ist derzeit technisch und wirtschaftlich nicht
realisierbar, und hohe Kosten flir die Batterie
fihren zu hohen Anschaffungspreisen. Eine
erfolgreiche Markteinfihrung impliziert aus
Sicht der Nutzer somit eine Anpassung ihres
Mobilitatsverhaltens sowie insbesondere ihrer
Erwartungen an die Fahrzeuge.

Auch Uber die Batterie-Problematik hinaus
mussen sich Nutzer elektrischer Fahrzeuge
auf diverse Veranderungen einstellen: So
sind sie mit neuartigen Fahrzeugmodellen
konfrontiert, die mit Strom geladen statt
betankt werden, ein anderes Fahrverhalten
zeigen, andere und meist leisere Gerdusche
erzeugen und bei denen neuartige Instru-
mente und Prozesse - wie der Ladestand
der Batterie - Uberwacht werden mussen.
Aktuell erhdltliche Fahrzeuge unterschei-
den sich zudem in ihrer technischen Aus-
gereiftheit. Hinzu kommt, dass zentrale Rol-
len im Mobilitdtsmarkt von neuen Akteuren
Ubernommen werden kénnen, z.B. kdnnten
sich Energieversorger als Mobilitdtsdienst-
leister etablieren. Somit kann davon ausge-
gangen werden, dass die Umstellung auf
Elektromonbilitat aus Nutzersicht einen Sys-
temwechsel bezlglich des eigenen Mobili-
tatsverhaltens darstellt beziehungsweise er-
fordert. Insofern ist es ein zentrales Ziel
der Modellregionenprojekte, die elektromo-
bile Zukunft nicht nur aus technischer und
wirtschaftlicher Sicht voranzutreiben, son-
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dern auch die Wiinsche und Bedirfnisse der
(potentiellen) Nutzer systematisch zu erfor-
schen und die weitere Entwicklung der Elek-
tromobilitdt daran auszurichten. Denn ohne
die Akzeptanz der Nutzer von Elektromobi-
litat ist eine erfolgreiche Markteinflihrung
nicht moglich.

Befragungen durch Marktforschungsunter-
nehmen in den Jahren 2009 und 2010 zei-
gen, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge
den Birgern in Deutschland bekannt sind
(Technomar et al., 2009) und zunehmend
als energieeffiziente Mobilitdtsalternative
wahrgenommen werden (vgl. Conti, 2008
und 2009). Gleichzeitig wird der eigene
Wissensstand als defizitdr wahrgenommen
(IAO & PWC, 2010) und die Erwartungen an
ein Elektrofahrzeug sind aufgrund mangeln-
der Erfahrungen mit Elektromobilitat stark
determiniert durch die Eigenschaften kon-
ventioneller Fahrzeuge (ADAC, 2009).

Wahrend die meisten Breitenbefragungen
die Teilnehmer nicht nach ihrem Erfahrungs-
stand zur Elektromobilitdt differenzieren,
wurde in einer Online-Befragung des Fraun-
hofer ISl in Zusammenarbeit mit der Univer-
sitat Zlrich die Wahrnehmung von Elektro-
fahrzeugen aus Sicht aktueller Nutzer, Kauf-
interessierterundbisheranElektromobilitat
Nicht-Interessierter' verglichen (Peters et al.,

1 Die Gruppen wurden nach der Auspragung des Interesses an
Elektromobilitat sowie mittels Fragen zum Wissensstand und
Verhalten (Bsp. gezielte Informationssuche) gebildet.

2011). Die Ergebnisse zeigen, dass zwischen
den Gruppen deutliche Unterschiede in der
Wahrnehmung und Bewertung von Elektro-
fahrzeugen bestehen: So beurteilen Nutzer
und Kaufinteressierte die Fahreigenschaften
und Betriebskosten von Elektrofahrzeugen
sowie ihre Vereinbarkeit mit den eigenen
Einstellungen und Bedirfnissen deutlich
positiver als die Nicht-Interessierten. Von
den Nutzern und Kaufinteressierten wer-
den auferdem positivere Reaktionen auf
den Kauf von Elektrofahrzeugen im eigenen
Umfeld wahrgenommen bzw. erwartet. So-
wohl Kaufinteressierte wie auch Nicht-Inte-
ressierte nehmen dagegen im Gegensatz zu
denen, die Elektrofahrzeuge bereits nutzen,
kaum Testmdglichkeiten wahr. Je nach Vor-
erfahrungen und Vorwissen werden Elektro-
fahrzeuge somit deutlich unterschiedlich
beurteilt und wahrgenommen. Die Flotten-
versuche in den Modellregionen werden zei-
gen, ob sich die zunehmende Erfahrung mit
Elektrofahrzeugen und eine Nutzung im
Alltag ebenfalls positiv auf die Bewertung
und Wahrnehmung von Elektromobilitat
auswirken.

Zusammenfassend zeigen aktuelle For-
schungsergebnisse somit, dass auf der Seite
potentieller Nutzer zwar Offenheit flr und
Interesse an Elektromobilitat besteht, kon-
kretes Wissen - und damit konkrete Kaufab-
sichten - aber noch gering sind. Vor dem
Hintergrund der momentan noch bestehen-
den Unklarheiten in Hinsicht auf Technik,
Infrastruktur und Wirtschaftlichkeit ist

diese Zurlckhaltung nachvollziehbar. Umso
wichtiger ist es, dass gerade im Zusammen-
hang mit bevorstehenden Markteinfiihrun-
gen von in Grofserie produzierten Elektro-
fahrzeugen und aktuellen Diskussionen um
den Ausbau von Infrastruktur die Bedurf-
nisse, Wiinsche und Bedenken der Nutzer
sorgfaltig analysiert werden, um Konzepte
der Markteinfihrung und der Produktzu-
sammenstellung, auch im Bereich der not-
wendigen IKT-Schnittstellen, an diesen zu
orientieren. Hierbei kann insbesondere Be-
gleitforschung, die tatsachliche Nutzer ein-
bezieht, aufschlussreiche Ergebnisse liefern
und tiefergehende Einsichten gewdhren
als Befragungen der Allgemeinbevélkerung,
fur die die Nutzung eines Elektrofahrzeugs
im Alltag noch schwer vorstellbar ist.

Dieser Aufgabe stellt sich das tGbergreifende
Projekt Plattform Sozialwissenschaften im
Rahmen der vom Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
geférderten Modellregionen.

HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILEN ZUKUNFT

n



>> 3. DIE PLATTFORM SOZIALWISSEN-

SCHAFTEN

Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung
hat das Ziel, den Erkenntnisgewinn aus dem
Programm ,,Modellregionen Elektromobili-
tat" zu maximieren, indem die einzelnen
Projekte des Programms miteinander ver-
netzt und koordiniert sowie die gewonnenen
Ergebnisse in einer Gesamtschau zueinan-
der in Bezug gesetzt werden.

Die wissenschaftliche Leitung der Plattform
liegt beim Fraunhofer-Institut fir System-
und Innovationsforschung ISl in Karlsruhe.
Im Rahmen der Plattform koordiniert das
Fraunhofer ISl zum einen eine Arbeitsgruppe
mit Teilnehmern aus den acht Modellregio-
nen Berlin / Potsdam, Bremen / Oldenburg,
Hamburg, Miinchen, Rhein-Main, Rhein-Ruhr,
Sachsen und Stuttgart, in der die Erkennt-
nisse der Regionen zur Nutzerforschung zu-
sammenfliefen und diskutiert werden. Zum
anderen bildet die Erhebung eines einheit-
lichen Datensatzes zur Nutzerwahrnehmung

Uber alle Projekte der Modellregionen eine
weitere zentrale Aufgabe. Diese gemein-
same Erarbeitung eines Fragebogens Uber
die verschiedensten Projekte mit Begleit-
forschung zur Nutzerakzeptanz von Elekt-
romobilitat in Deutschland stellt somit ein
vollig neues Vorgehen dar. Es bietet die
einmalige Chance, sowohl projektibergrei-
fende Erkenntnisse als auch projekt-, regi-
onen-oder fahrzeugtypspezifische Erkennt-
nisse zu erhalten und diese miteinander in
Bezug zu setzen. Dafir sollen mdglichst
alle regelmapigen Nutzer elektrischer Fahr-
zeuge innerhalb der Projekte in den Modell-
regionen bis zu drei Mal anhand eines iden-
tischen Fragebogens befragt werden. Dieses
Vorgehen soll gewdhrleisten, dass die erho-
benen Daten miteinander vergleichbar sind.



>> 4 ERFAHRUNGEN AUS DEN MODELL-
REGIONEN: ERSTE ERGEBNISSE

>> 4.1 DATENBASIS

Dem Fraunhofer ISl als Koordinator der Platt-
form Sozialwissenschaften liegen aus den
Modellregionsprojekten bisher insgesamt
604 ausgeflllte und verwertbare Fragebdo-
gen (Stand: April 2011) aus den ersten beiden
der drei geplanten Befragungswellen vor. Die
Befragungswelle TO reflektiert die Erwar-
tungen vor der Nutzung des Elektrofahr-

zeugs und die Befragungswelle T1 erhebt die
Erfahrungen nach einer Nutzungsdauer von
ein bis zwei Monaten. Die letzte Befragungs-
welle T2 soll nach ca. vier bis zw6éIf Monaten
Fahrzeugnutzung die Langzeitadaption an
Elektromobilitat, d.h. die Integration der elek-
trischen Fahrzeuge in den Alltag der Pro-
jektteilnehmer, untersuchen. Die folgende
Abbildung gibt einen Uberblick (iber die drei
Erhebungszeitpunkte.

ENTWICKLUNG DER KUNDENAKZEPTANZ UBER DEN NUTZUNGSZEITRAUM

TO: Vor Fahrzeugnutzung

Was sind die Erwartungen
der Nutzer?

T1: Erster Eindruck
(nach 4-8 Wochen)
Wie verlaufen die ersten All-

tagserfahrungen?

Aspekte der Akzeptanz: generelle Bewertung, Bewertung Fahrzeug- und Elektromobilitats-spezifischer
Aspekte (z. B. Vertrauen in Reichweite), Zahlungsbereitschaft, Vor- und Nachteile

Abbildung 1: Langsschnittdesign mit den drei Erhebungszeitpunkten T0, T1 und T2

Die erste Befragungswelle TO startete im
Juli 2010 und ist zum jetzigen Zeitpunkt voll-
standig abgeschlossen. Die zweite Befra-
gungswelle T1, die den ersten Eindruck der
Teilnehmer von den Fahrzeugen erheben
soll, begann im Oktober 2010 und ist in der

Mehrzahl der Projekte ebenfalls bereits ab-
geschlossen. Die dritte Erhebung T2 ist im
April 2011 in einem ersten Projekt gestartet
und l&uft momentan noch in mehreren Pro-
jekten. Der Schwerpunkt der vorliegenden
Zwischenauswertung liegt auf ausgewahl-
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ten, in erster Linie deskriptiven Ergebnissen
flr den Messzeitpunkt TO, an dem die Erwar-
tungen der Teilnehmer erhoben wurden. Flr
diesen liegen Daten aus den Modellregionen
Berlin / Potsdam, Bremen / Oldenburg, Ham-
burg, Rhein-Main, Rhein-Ruhr, Sachsen und
Stuttgart vor.

Im weiteren Projektverlauf ist die Vertffent-
lichung einer weiteren Zwischenanalyse ge-

Erste Zwischenanalyse

plant. Zum Projektabschluss wird eine Road-
map zur Nutzer- beziehungsweise Kunden-
akzeptanz erstellt, welche alle erhobenen
Befragungsdaten tiefergehend auswertet,
die Akzeptanz zu den verschiedenen Mess-
zeitpunkten in einem Ldngsschnittdesign
analysiert und Folgerungen fir Politik, Wirt-
schaft und Wissenschaft ableitet

(vgl. Abbildung 2).

Auswertung der Daten aus TO: Mit welchen Erwartungen starten die Teilnehmer in die

Flottenversuche?

Zweite Zwischenanalyse
Auswertung der Daten aus T1: Welche Erfahrungen machen die Teilnehmer der Flottenversuche?
Wie passen diese zu den Erwartungen?

Abbildung 2: Ubersicht zu den geplanten Ergebnisverdffentlichungen

Ziel der beiden Zwischenanalysen ist es,
erste Eindrlcke auf Basis der Daten zeitnah
zuganglich zu machen; insofern stellen diese

jeweils einen Zwischenstand und noch keine
endqultigen Ergebnisse des Projekts dar.

ERFAHRUNGEN AUS DEN MODELLREGIONEN: ERSTE ERGEBNISSE

Erléduterung: In den folgenden Abbildungen im Rahmen der Ergebnisdarstellung sind in der
Regel jeweils die durchschnittlichen Bewertungen der Befragungsteilnehmer wiedergege-
ben. Fiir die meisten Fragen des Fragebogens wurde den Teilnehmern eine sechsstufige
Antwortskala vorgelegt (von , trifft tiberhaupt nicht zu” bis ,trifft voll und ganz zu”). Balken,
die im hellblau hinterlegten Feld der Grafiken enden, symbolisieren im Mittel der Befragten
ablehnende i-\u[Serungen (,,trifft tiberhaupt nicht zu” und , trifft tiberwiegend nicht zu*); der
mittelblaue Bereich spiegelt eher unentschiedene Reaktionen der Befragten wider (,,trifft
eher nicht zu” und , trifft eher zu”) und der dunkelblaue Bereich zustimmende bzw. positive
Reaktionen (,trifft iberwiegend zu” und ,trifft voll und ganz zu®).

17
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>> 4.2 WELCHE FAHRZEUGE KOMMEN
ZUM EINSATZ? WER SIND DIE NUTZER?

In den einzelnen Projekten kommen die ver-
schiedensten Fahrzeuge zum Einsatz, wie
elektrisch betriebene Pkw und elektrisch
angetriebene Transporter, aber auch zwei-

VORAUSSICHTLICH GENUTZTE FAHRZEUGE

Mehrere,

verschiedene

Sonstige Fahrzeuge
3% 17%

Zweirad
39%

radrige Fahrzeuge, wie Pedelecs und Elek-
troroller. Abbildung 3 zeigt die Verteilung
der verschiedenen Fahrzeugklassen in den
einzelnen Projekten in Prozent.

Keine Angabe

6% /TN
S—
/ wo=——o™

Transporter
1%

Abbildung 3: Prozentuale Anteile der Fahrzeugklassen, welche in den Modellregionen zum Einsatz kommen sollen

(Datenbasis: 303 Datensétze).

Die Kategorie ,Sonstiges” fasst Fahrzeuge zusammen, welche sich nicht den hier aufgefiihrten Klassen zuordnen lassen.
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Die Fahrzeuge werden zu gleichen Teilen
Uberwiegend geschaftlich (38 %) und lber-
wiegend privat (38 %) genutzt. 22% der Teil-
nehmer wollen ihr Fahrzeug gleichermapen
privat und geschaftlich nutzen.

Drei Viertel der Teilnehmer an den Feldver-
suchen sind Manner - womit Frauen sowohl
verglichen mit dem Bevdlkerungsschnitt als
auch im Vergleich zu ihrem Anteil von 32
% an den Fahrzeughaltern in Deutschland
(Kraftfahrtbundesamt, 2009) unterrepra-
sentiert sind. Die Frage nach dem Bildungs-
grad der klnftigen Nutzer wurde nicht in
allen Projekten gestellt; die vorliegenden
Antworten weisen aber darauf hin, dass die
Teilnehmer an den Flottenversuchen Gber-
durchschnittlich gebildet sind: Der Akade-
mikeranteil ist mit 33 % relativ hoch im
Vergleich zur gesamten deutschen Bevdl-
kerung mit 22 % Hochschulabsolventen
(Bildung in Deutschland, 2008). Das Alter
der Befragten reicht von 19 bis 76 Jahre mit
einem Mittelwert von 41 Jahren.

>> 4.3 WELCHE ERWARTUNGEN HABEN
DIE TEILNEHMER IN DEN FLOTTEN-
VERSUCHEN?

Der Fragebogen der ersten Befragungswelle,
welcher vor der Nutzung der Fahrzeuge ein-
gesetzt wurde, erhebt die Erwartungen der
kiinftigen Fahrzeugnutzer (1) an Elektromo-
bilitdt und die Nutzung des Elektrofahrzeugs
im Allgemeinen sowie (2) hinsichtlich spezifi-
scher Eigenschaften des elektrischen Fahr-

zeuges, welches genutzt werden soll. Aber
auch die Nutzungsbedingungen fir Elektro-
fahrzeuge, wie bspw. die Infrastruktur, wer-
den von den Teilnehmern bewertet.

>> 4.4 ALLGEMEINE ERWARTUNGEN AN
ELEKTROMOBILITAT

Die allgemeinen Erwartungen an Elektromo-
bilitat und das zukiinftig zu nutzende Elek-
trofahrzeug fallen grundsatzlich positiv aus
(siehe Abbildung 4).

Von den abgefragten Aspekten ist die Er-
wartung, dass das Elektrofahrzeug umwelt-
freundlich sein wird, derjenige, der die meiste
Zustimmung erhdlt. Die Erwartung, durch
die Nutzung des Elektrofahrzeugs Geld zu
sparen, ist im Vergleich am niedrigsten aus-
geprdgt. Aber auch hier wird tendenziell
Zustimmung gedufert, denn der Balken er-
reicht fast den positiven Bereich. Die Ant-
worten auf diese Frage streuen starker als
dies bei den anderen Erwartungen der Fall
ist, das heift, bei der Abschatzung der Wirt-
schaftlichkeit sind sich die Befragten unter-
einander weniger einig?. Die Ergebnisse bei
den Fragen ,,Begeisterung”, , Einfachheit der
Nutzung” und ,Nutzlichkeit im Alltag” errei-
chen allesamt sehr positive Einschdtzungen.

2 Wahrend die Erwartung, mit dem Elektrofahrzeug Geld zu sparen,
eine Standardabweichung von 1,5 aufweist, liegen die Standard-
abweichungen bei den Variablen ,Begeisterung”, ,,Umweltfreund-
lichkeit”, , Alltagsnutzen” und ,einfache Nutzung” zwischen 1,0
und 1,1.
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Mit anderen Worten, nur sehr wenige Teil-
nehmer erwarten gréfere Herausforderun-

Begeisterung

Geld zu sparen
Umweltfreundlichkeit
Alltagsnutzen

einfache Nutzung

gen beider Integration der Elektrofahrzeuge
in ihren Alltag.

trifft voll und
ganz zu

neutraler Bereich

positiver Bereich

Abbildung 4: Was erwarten die Teilnehmer an den Flottenversuchen von Elektromobilitdt? (Darstellung von Mittelwerten)

Die Teilnehmer bewerten Elektromobilitat
somitinihrer Gesamtheit positiv - sie trauen
sich selbst den Umgang im Alltag zu und
gehen davon aus, mit den Fahrzeugen ihre
Mobilitatsbedtrfnisse erfillen zu kénnen.
Dies ist insofern nur wenig Uberraschend,
als dass die Mehrheit, insbesondere die pri-
vaten Nutzer, sich freiwillig fur die Teilnahme

an den Flottenversuchen entschieden hat.
Wichtig ist diese Erkenntnis jedoch fir die
Interpretation der Befragungsergebnisse T1
und T2 nach Beginn der Nutzung: Denn eine
positive Grundeinstellung bereits im Vorfeld
der Nutzung erhéht die Wahrscheinlichkeit
flr positive Bewertungen auch in der eigent-
lichen Nutzungsphase.
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Werden die allgemeinen Erwartungen nach
den voraussichtlich genutzten Fahrzeugklas-
sen (Pkw, Transporter und Zweirad) aufge-
schlisselt, so zeigt sich - wie in Abbildung 5
ersichtlich - dass die kiinftigen Zweiradnut-
zer eine einfachere Nutzung des Fahrzeugs
erwarten als zukinftige Nutzer eines Elektro-
Pkw.3

einfache Nutzung Zweirad

Transporter

Diese weisen zudem dhnlichere Bewertungen
auf, denn die Antworten der Zweiradnutzer
streuen weniger als dies bei zuklinftigen
Pkw- und Transporternutzern der Fall ist.*

trifft voll und
ganz zu

neutraler Bereich

positiver Bereich

Abbildung 5: Erwartungen der Befragungsteilnehmer an die Einfachheit der Nutzung nach Fahrzeugklassen

(Darstellung von Mittelwerten)

3 In diesem Bericht werden nur solche Gruppenunterschiede als
Unterschiede diskutiert, welche in Varianzanalysen (ANOVA) und
Post-Hoc-Tests signifikante Unterschiede (auf dem 1 %- und 5 %-
Niveau) ergaben.

4 Standardabweichung fiir Zweiradnutzer: 0,8; Standardabweichun-
gen fiir kiinftige Pkw- und Transporterfahrer jeweils 1,1.
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Zweiradnutzer erwarten auperdem eine ho-
here Nutzlichkeit des Fahrzeugs fur ihren All-
tag als kiinftige Pkw- und Transporternutzer®
und gehen haufiger als kiinftige Pkw-Nutzer
davon aus, dass ihr Elektrofahrzeug sie be-
geistern wird.®

Zudem schdtzen die kiinftigen Zweiradfahrer
die Umweltfreundlichkeit ihres Fahrzeuges
noch positiver ein als die kiinftigen Fahrer
von Pkw und Transportern (Abbildung 6).”

5 Standardabweichungen fr kiinftige Zweiradfahrer 0,9; fur kiinf-

tige Pkw-Nutzer 1,1 und fir zukiinftige Transporternutzer 1,4.

6 Bei der Beurteilung dieses Statements weisen alle drei Nutzergrup-

pen ahnliche Standardabweichungen auf (zwischen 1,1 und 1,2).

7 Standardabweichungen fiir zukiinftige Zweiradnutzer: 0,7; fiir kiinf-

tige Pkw-Nutzer 1,2 und fir kiinftige Transporterfahrer 1,4.

Eine Differenzierung der Aussagen nach der
Art der Fahrzeugnutzung (privat und / oder
gewerblich) zeigt, dass kinftige private Nut-
zer die Nutzlichkeit des Elektrofahrzeuges
im Alltag etwas positiver bewerten als tber-
wiegend dienstliche, gewerbliche bzw. be-
triebliche Nutzer. Die privaten Fahrer stim-
men zudem hdufiger der Aussage zu ,,das
Elektrofahrzeug wird mich begeistern” (siehe
Abbildung 7).8

8 Standardabweichungen fiir kiinftige private Nutzer: 1,0; fiir gewerb-
liche 1,3.

Alltagsnutzung Zweirad

Transporter

Begeisterung Zweirad

Transporter

Umweltfreundlichkeit Zweirad

Transporter

Abbildung 6: Erwartungen der Befragungsteilnehmer an die Niitzlichkeit im Alltag, Begeisterung und Umweltfreundlichkeit

nach Fahrzeugklassen (Darstellung von Mittelwerten)
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trifft voll und
ganz zu

neutraler Bereich

positiver Bereich

23



24 ERFAHRUNGEN AUS DEN MODELLREGIONEN: ERSTE ERGEBNISSE

iberwiegend privat
Alltagsnutzung iberwiegend dienstlich / geschéftlich

sowohl privat als auch geschaftlich

iiberwiegend privat

Begeisterung iberwiegend dienstlich / geschéftlich

sowohl privat als auch geschéftlich

trifft voll und
ganz zu

neutraler Bereich positiver Bereich

Abbildung 7: Erwartungen der Befragungsteilnehmer an die Niitzlichkeit im Alltag sowie erwartete Begeisterung
nach Form der Nutzung (Darstellung von Mittelwerten)
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>> 4.5 ERWARTUNGEN ZU
SPEZIFISCHEN EIGENSCHAFTEN UND
NUTZUNGSBEDINGUNGEN

Zuséatzlich zu den allgemeinen Erwartungen
an die Elektromobilitat werden die Erwartun-
gen der Befragten hinsichtlich spezifischer
Eigenschaften und Merkmale der Fahrzeuge
erhoben®. Diese betreffen die folgenden As-
pekte der zuklnftig zu nutzenden Elektro-
fahrzeuge: Batterie und Laden, Fahrverhal-
ten des Elektrofahrzeugs, erwartete Kosten
sowie Zuverldssigkeit des Elektrofahrzeugs.
Die Aspekte werden im Folgenden ndher
betrachtet.

Die konkreten Erwartungen der Teilnehmer
an den Projekten der Modellregionen in Be-
zug auf Batterie und Laden sind weder
eindeutig positiv, noch negativ: So fallen die
mittleren Bewertungen der Aspekte ,,aus-
reichende Reichweite” und ,Vertrauen in
die Reichweite” in den neutralen Bereich;
dies gilt auch fir die Themen ,kurze Lade-
dauer” sowie die Einschatzung, inwieweit
Lademdglichkeiten zu Hause und im 6ffent-
lichen Raum sowie Okostrom verfiigbar sein
werden. Die Handhabung beim Laden hin-
gegen wird wie auch der Zugang zu Lade-
mdglichkeiten am Arbeitsplatz positiv be-
wertet - d.h. hierbei erwarten die kiinftigen
Nutzer keine Schwierigkeiten.

9 Die Fragen zu spezifischen Eigenschaften und Nutzungsbedingun-
gen konnten aufgrund eines sehr friihen Starts der Fahrzeugauslie-
ferung in einer Modellregion nicht mehr in die Erhebung integriert
werden. Den Ausfiihrungen in diesem Abschnitt liegen somit nur
die Einschatzungen von ca. 150 Personen zugrunde.

Die Fragen zu den Erwartungen der Nutzer
hinsichtlich des Fahrverhaltens ihres Elektro-
fahrzeugs erhalten eine mittlere bis hohe
Zustimmung. Positive Erwartungen haben
die Teilnehmer in Bezug auf angenehme Fahr-
gerdusche, gutes Beschleunigungsverhalten
des Fahrzeugs sowie den Fahrspap. Die er-
reichbare Hochstgeschwindigkeit und der
Fahrkomfort werden dagegen neutral, d.h.
mittelmapig, eingeschatzt.

Bei der Betrachtung der Erwartungen zu
Kosten zeigt sich, dass die Teilnehmer der
Flottenversuche Elektrofahrzeuge bei den
Anschaffungskosten eher negativ einschat-
zen, bei den laufenden Kosten eher positiv.
In Bezug auf Wartungs- und Servicekosten
herrscht Unsicherheit und die Bewertungen
fallen im Mittel neutral aus.

Hinsichtlich der Zuverldssigkeit des Fahr-
zeugs hegen die Teilnehmer der Flottenver-
suche keine Sicherheitsbedenken in Bezug
auf das Laden des Fahrzeugs. Unsicherer
sind die Befragten jedoch in Bezug auf die
Sicherheit beim Fahren, die Zuverldssigkeit
des Fahrzeugs an sich sowie die Verflgbar-
keit guten Services. Hier geben die Befrag-
ten eher neutrale Werte an.
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>> 4.6 WELCHE VOR- UND NACHTEILE
WERDEN SPONTAN MIT ELEKTRO-
MOBILITAT ASSOZIIERT?

In einem freien Feld konnten die Teilnehmer
eintragen, welche flr sie persénlich relevan-
ten Vor- und Nachteile sie bei der Nutzung
des Elektrofahrzeugs erwarten. Der am hdu-
figsten genannte Vorteil ist die Umwelt-
freundlichkeit, meist ohne weitere ausfiih-
rende Kommentare. An zweiter Stelle fol-
gen die niedrigeren Betriebskosten bei der
Nutzung eines elektrisch betriebenen Fahr-
zeugs. Auch die Gerduscharmut sowie Fahr-
komfort und Fahrspaf3 sind Merkmale, wel-
che viele Teilnehmer als Vorteil erwarten.

o= VORTEILE

Auf Seiten der erwarteten Nachteile kommen
am hdufigsten die Themen geringe Reich-
weite sowie eine lange Ladedauer zur Spra-
che. Am dritthdufigsten wird thematisiert,
dass die Eigenschaften von Elektrofahrzeu-
gen mdglicherweise die Mobilitat einschran-
ken und erhdhter Planungsaufwand erfor-
derlich ist. Weitere genannte Nachteile be-
treffen die Infrastruktur, hohe Kosten von
Fahrzeug und Batterie sowie vermutete Ein-
schrankungen hinsichtlich des generellen
Komforts (siehe Abbildung 8).

@

* Geringe Reichweite

» Lange Ladedauer

« Einschrénkung der Mobilitdt, mehr Planung
erforderlich

» Wenige Lademdglichkeiten

* Hohe Batteriekosten, geringe Lebensdauer
* Hohe Anschaffungskosten

«+ Geringeres Raumangebot

+ Weniger Komfort / Ausstattung

Abbildung 8: Erwartete Vor- und Nachteile bei der Nutzung des Elektrofahrzeugs
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>>5. SCHLUSSFOLGERUNGEN UND AUSBLICK

ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Die bisher vorliegende Stichprobe zu der Be-
fragung TO (Erwartungen an Elektromobili-
tat) setzt sich zu gleichen Teilen aus privaten
wie gewerblichen Nutzern zusammen. Zu den
voraussichtlich genutzten Fahrzeugen geho-
ren Pkw, Lieferfahrzeuge und Zweirader. Die
Befragungsteilnehmer bilden somit die Viel-
falt an Nutzungsbedingungen ab, die die Pro-
jekte der Modellregionen charakterisieren.

Positive Einstellung zum Flottenversuch

Die Ergebnisse zeigen, dass die Befragungs-
teilnehmer mit insgesamt positiven Erwar-
tungen in die Flottenversuche starten - so
gehen die Befragten davon aus, dass Elektro-
mobilitat sie begeistern wird, umweltfreund-
lich, ntzlich im Alltag und einfach zu nutzen
ist. Diese positive Grundeinstellung ist beson-
ders ausgepragt bei kiinftigen Nutzern von
Zweirddern sowie tendenziell etwas mehr
bei Personen, welche die Fahrzeuge privat
nutzen werden.

Ein mdglicher Hintergrund dieser Unter-
schiede zwischen den Fahrzeuggruppen
kénnte sein, dass Zweirdder als ausgereifter
und dhnlicher zu ihren konventionellen Pen-
dants wahrgenommen werden als dies fir
Pkw und Lieferwagen der Fall ist. Dies kdnnte
insbesondere fir den Fall von Pedelecs gel-
ten, die die kiinftigen Nutzer vermutlich mit
konventionellen Fahrradern vergleichen und

sich insofern besonders positive Effekte ver-
sprechen. Pedelecs, fur welche im Gegen-
satz zu Elektro-Pkw schon seriengefertigte
Modelle auf dem Markt erhaltlich sind, er-
scheinen den Verbrauchern vermutlich als
weniger komplex und folglich einfacher in
den Alltag integrierbar. Unklar ist in diesem
Zusammenhang jedoch, ob die Elektro-Zwei-
rader vierradrige Fahrzeuge ersetzen kon-
nen bzw. welche Verkehrsmittel bisher ge-
nutzt werden. Vermutlich werden diese eher
als zusatzliche Fahrzeuge eingesetzt werden,
d.h. sie ersetzen Fupwege oder die Nutzung
des Fahrrads bzw. des 6ffentlichen Verkehrs.
Damit werden diese von den zukinftigen
Nutzern vermutlich weniger kritisch auf ihr
Potential hin betrachtet, den Alltag zu er-
leichtern und Mobilitatsbedurfnisse zu erfiil-
len, als ein Elektro-Pkw, der dem Vergleich
mit einem konventionellen Pkw standhalten
muss.

Die Unterschiede zwischen gewerblichen
und privaten Nutzern gehen mdglicher-
weise auf verschiedene Motivationen zur
Projektteilnahme zurlick: Wahrend private
Nutzer sich in der Regel freiwillig und auf
eigene Initiative fir die Teilnahme an den
Flottenversuchen entschieden haben, ist
dies bei gewerblichen Nutzern nicht unbe-
dingt der Fall. Denn in Unternehmen ist die
breite Masse an Fahrzeugnutzern eher sel-
ten an Entscheidungen beteiligt, die den
Fuhrpark und die eingesetzten Fahrzeuge
betreffen. Dartiber hinaus besteht im Privat-
leben eventuell eine hdhere Bereitschaft -
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im Rahmen eines Flottenversuchs - Kompro-
misse bei der Mobilitdt zu machen oder mit
einer neuen Technologie zu experimentie-
ren, als dies unter den Bedingungen star-
kerer dupferer Zwange im Berufsleben der
Fall ist. Spannend wird es sein zu analysie-
ren, wie sich die unterschiedlichen Wahrneh-
mungen mit der Nutzung der Fahrzeuge ver-
andern. Es ist insgesamt aber zu betonen,
dass Uber alle Fahrzeugarten und Nutzungs-
weisen die positiven Erwartungen an Elek-
tromobilitat vorherrschen.

Realistisches Vorwissen, stellenweise
Skepsis und Vertrauen in die eigenen
Fahigkeiten

Darlber hinaus zeigt sich, dass die Vorstel-
lungen von Elektrofahrzeugen vor der Nut-
zung sehr realistisch ausfallen. So spiegeln
die Antworten wider, dass die zuklinftigen
Nutzer gut Bescheid wissen Uber die spezi-
ellen Merkmale von Elektrofahrzeugen im
Allgemeinen bzw. das Elektrofahrzeug, das
sie im Rahmen der Flottenversuche erhal-
ten werden, im Besonderen: Dies zeigt die
zurlickhaltende Beurteilung in Bezug auf
die Reichweite und die Ladedauer sowie - im
Offentlichen wie auch im privaten Bereich -
inBezugaufdie Verfligbarkeit von Ladem&g-
lichkeiten. Gleichzeitig wird die Ladedauer
der Fahrzeuge als Hauptnachteil genannt.

Die kunftigen Nutzer sind von dem erwarte-
ten Fahrkomfort und moglichen Hochstge-
schwindigkeiten der Fahrzeuge nicht tber-

zeugt, ebenso wenig von der Verfligbarkeit
von Service und die hierflir anfallenden
Kosten. Auch die Ausgereiftheit der Fahr-
zeuge wird nicht vorausgesetzt - so schnei-
den Sicherheit und Zuverlassigkeit des Fahr-
zeugs im Mittel bei den Befragten nur im
neutralen Bereich ab.

In Bezug auf die Kosten von elektrischen
Fahrzeugen haben die Teilnehmer realisti-
sche Vorstellungen: Die Anschaffungsinves-
titionen werden tendenziell negativ gesehen,
die laufenden Kosten positiv und die Kosten
fUr Service und Reparaturen als unsicher.

Punkten kénnen die Elektrofahrzeuge bei
Fahrspap, guter Beschleunigung und den
Fahrgerduschen. Auch die Bedienbarkeit
der Fahrzeuge wird positiv erwartet - sowohl
beim Fahren als auch beim Laden des Fahr-
zeugs. Besonders wichtig aus Sicht der Frage-
bogenteilnehmer ist eine positive Umwelt-
bilanz von Elektrofahrzeugen, hinsichtlich
derer die Befragten auch optimistische Er-
wartungen haben und die als gréter Vorteil
der elektrischen Fahrzeuge gesehen wird.

Zusammenfassend ldsst sich somit sagen,
dass den Nutzern die Nachteile der Elektro-
fahrzeuge im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen (Batterie/Reichweite, Anschaf-
fungskosten) bewusst sind. Zudem sind die
Teilnehmer sich nicht sicher, ob es sich in
puncto Sicherheit und Zuverldssigkeit wirk-
lich um ausgereifte Fahrzeuge handelt. Gleich-
zeitig starten die Teilnehmer mit Vertrauen
in die eigenen Fahigkeiten in den Feldver-

such und erwarten, dass sie mit der Hand-
habung der Fahrzeuge keine Probleme ha-
ben werden.

DISKUSSION DER ERGEBNISSE

Die folgenden Aspekte sollen einen Ausblick
sowie Beitrag zur Diskussion zum Thema
Nutzerakzeptanz liefern und werden insbe-
sondere mittels der kiinftigen Befragungen
T1und T2 weiter untersucht:

Flottenversuche als qute , Einstiegs-
moglichkeit"

Angesichts einer prinzipiell positiven Ein-
stellung der kiinftigen Nutzer, bei gleichzei-
tig gemischten Erwartungen im Detail, er-
scheinen die Flottenversuche als gute M6g-
lichkeit, um interessierten Personen die
Mdglichkeit zu geben, elektrisches Fahren
im Alltag auszuprobieren. Damit haben die
Teilnehmer Gelegenheit, sowohl die eige-
nen Erwartungen an Elektrofahrzeuge als
auch den tatsachlichen Entwicklungsgrad
der Fahrzeuge zu Uberprifen.

Hohe Bedeutung einer positiven
Umweltbilanz

Als zentralen Vorteil nehmen die Teilneh-
mer der Flottenversuche die positive Um-
weltbilanz der Elektrofahrzeuge wahr. Dies
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verweist auf die hohe Bedeutung dieses
Themas - insbesondere da die Nutzer vor
dem Hintergrund begrenzter Reichweiten,
mangelndem Vertrauen in die Batterie und
langen Ladezeiten mit gewissen Einschran-
kungen im Mobilitdtsverhalten rechnen. Un-
klar ist jedoch, welche Voraussetzungen die
Befragten bei der Bewertung der Umwelt-
freundlichkeit annehmen: Gehen die Teil-
nehmer beispielsweise davon aus, dass die
Fahrzeuge mit Okostrom geladen werden?
Und welche Verkehrsmittel sollen mit dem
Elektrofahrzeug substituiert werden?

Dennoch ist anzunehmen, dass Zweifel an
der Umweltfreundlichkeit von elektrischen
Fahrzeugen sich negativ auf die positive
Wahrnehmung durch die kiinftigen Nutzer
auswirken kénnten. Denn, wie oben darge-
stellt, spielt nicht nur die Umweltfreund-
lichkeit selbst eine wichtige Rolle, sondern
auch das gute Gewissen aufgrund der wahr-
genommenen Umweltfreundlichkeit. Es deu-
tet sich hier die Gefahr an, dass das positive
Umweltimage Schaden nehmen kdnnte, wenn
sich die Teilnehmer nicht sicher sind, ob Oko-
strom flr das Laden der Fahrzeuge verfiig-
bar sein wird. Bei diesem Thema sollte somit
in Hinblick auf die Nutzerakzeptanz sicher-
gestellt werden, dass Elektrofahrzeuge ihr
Umweltpotential auch verwirklichen kdnnen.
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Technische Ausgereiftheit und Notwen-
digkeit der Weiterentwicklung

Die Nutzer von Pkw und Nutzfahrzeugen
sind noch nicht davon Uberzeugt, dass die
Fahrzeuge bereits marktreif entwickelt sind.
In den Flottenversuchen scheint dies zu-
nachst aber nicht die positive Grundhal-
tung der Teilnehmer zu beeinflussen. Wich-
tig wird es jedoch sein, mit dem Fortgang
der Flottenversuche zu beobachten, wie
sich dies auf die weitere Wahrnehmung nach
einer Alltagsintegration der Fahrzeuge aus-
wirkt. Zudem ist anzunehmen, dass insbe-
sondereauperhalbvonDemonstrationspro-
jekten sowie bei spateren, potentiellen Nut-
zern die Bereitschaft niedriger ausfallt, sich
mit technisch unausgereiften Produkten aus-
einanderzusetzen.

Wichtig, um schrittweise weitere Nutzer-
gruppen von Elektromobilitat zu erreichen,
ist es folglich, dass die Fahrzeuge in dieser
Hinsicht weiter verbessert werden und dies
den Kunden auch umfassend vermittelt
wird.
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