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Kurzfassung

Projekt BeMobility: Carsharing mit e-Fahrzeugen

Ziel war die Einbindung von Elektroautos in eine Carsharing-
Flotte und ihre Integration in multimodale Angebotskonzepte.
Nutzergerechte Mobilitatsangebote fiir urbane Raume wurden
entwickelt und im Realbetrieb beurteilt; hierbei wurde die
Attraktivitat des Carsharing mit e-Autos untersucht. (Kapitel 1]

Forschungsansatz: Feldtest mit multimethodaler Begleit-
forschung

Die angewandte Forschung des InnoZ setzte auf eine Kombina-
tion verschiedener Methoden. Sowohl vor als auch wahrend
des Feldtests wurden potenzielle Nutzer bzw. Testkunden
befragt. Dazu wurden die Methoden Lead-User-Integration,
Fokusgruppen sowie breite Befragungen gewahlt. (Kapitel 2]

Interessenten und Testkunden: Mannlich, gebildet und GV-affin
Potenzielle Nutzer und Testkunden sind den sozialen Leitmilieus
zuzuordnen. Sie kdnnen als sogenannte Lead User gelten. Die
Begleitforschung mit tiber 500 Befragten in vier Teilstudien
lasst wichtige Schlisse auf Akzeptanz und zukiinftige Verbrei-
tung von e-Autos im Carsharing zu. (Kapitel 3]

Elektrofahrzeuge: Hoher FahrspaB, aber Reichweite kritisch
Die Erwartungen potenzieller Nutzer aus der Vorfeldphase
werden im Praxistest teilweise Ubertroffen. Dies gilt insbeson-
dere fiir die Fahreigenschaften der Elektrofahrzeuge. Aller-
dings werden die Erwartungen an Batterie und Laden sowie
speziell an die Reichweite nicht erfillt. (Kapitel 4)

Preisbeurteilung: Geringe Aufpreisbereitschaft fiir
e-Carsharing

Fir elektrisch betriebene Fahrzeuge gibt es auch im Carsharing-
Einsatz kaum eine Aufpreisbereitschaft. Fir ausgewahlte zu-
satzliche Services besteht auf Nutzerseite aber eine - wenn
auch geringe - erganzende Zahlungsbereitschaft. (Kapitel 5]

Mobilitdatskarte: Multimodales Angebot gut bewertet

Die befragten Nutzer sehen die Kombination von e-Fahrzeugen
mit dem offentlichen Verkehr als wichtig an. Eine Mobilitats-
karte, die eine Nutzung von Flinkster, Call a Bike und OPNV
ermoglichte, wurde im Feldtest positiv bewertet. (Kapitel 6]

Akzeptanz: Hohe Kundenbindung, aber geringe Nutzung

Die Testnutzer haben eine hohe emotionale Kundenbindung.
Diese wurde aber im Regelfall nicht in eine entsprechend hau-
fige Nutzung der Fahrzeuge umgesetzt. Vielnutzer beurteilten
die Dienstleistung e-Carsharing signifikant besser als die
grofe Gruppe der Wenignutzer. (Kapitel 7]

Mobilitdtstypen: Oko-Uberzeugte und OV-Affine mit Potenzial
Auf Basis des Mobilitatstypenansatzes wurde die Stichprobe
der potenziellen e-Carsharing-Kunden in verschiedene Typen
aufgeteilt. Die hochsten Potenziale ergaben sich bei den Typen
.0kologisch Uberzeugte Radfahrer und Multimodale” und
.pragmatisch orientierte OV-Nutzer". (Kapitel 8/

Bewertung integrierter Mobilitatsdienste mit Elektrofahrzeugen aus Nutzerperspektive -

Kurzfassung / Summary

Summary

The BeMobility Project: Car-sharing with Electric Vehicles
The aim of the project was the insertion of e-vehicles into a car-
sharing fleet and its subsequent integration with multi-modal
public transport offerings. User-friendly urban mobility services
were developed and evaluated under real-world conditions.
The attractiveness of integrating e-vehicles into an existing
car-sharing service was investigated. (Chapter 1)

Methodology: Field Trials and Multi-Method Market Research
Potential users and customers were interviewed before and
during the field trials. In addition, methods such as “lead-user
integration”, focus groups, as well as a general survey of user
attitudes were chosen. (Chapter 2)

Interested Users and Pilot Customers: Male, Highly-Educated,
with an Affinity to Public Transport

Potential users and customers generally belong to social groups
A/B and can be considered ‘lead-in" users. The survey of more
than 500 users in 4 separate market research studies yielded
important insights regarding user acceptance and the future
spread of e-vehicles in car-sharing fleets. (Chapter 3]

E-Vehicles: Positive Driving Experience but Range is Critical
Some expectation of potential users from the pre-trial phase
were met or even over-fulfilled. This is true in particular with
regards to the driving experience associated with e- vehicles.
However, the expectation of users with regard to batteries, charging
and, specifically, the range of e-cars were not met. (Chapter 4]

Pricing Expectations: Low Acceptance of Surcharges for
eCar-Sharing

There is very low user acceptance of premium pricing for e-vehicles
even when they are deployed as part of a car-sharing service.
There was some, but relatively low willingness to pay for addi-
tional electric mobility services amongst users. (Chapter 5]

Smart Mobility Card: Positive User Response to Multi-Modal
Services Offerings

The users that were surveyed view the combination of e-vehicles
with public transport as important. A smart mobility card, which
integrated flat-rate access to the Flinkster e-car-sharing service,
the Call-a-Bike service and public transport were positively
evaluated in the field trials. (Chapter 6]

User Acceptance: Emotional Affinity - Low-Frequency
Service Use

The test users displayed a strong emotional affinity to the mo-
bility service offerings. Routine, high-frequency users judge
the electric car-sharing services significantly more positive
than the bigger group of low-frequency users. (Chapter 7]

User Characteristics: Green Values and Public Transport
Affinity Indicate Potential

A sample of car-sharing clients was surveyed. The highest user
potential was documented in user types “green-conscious cyclists
and multi-modal users” and “pragmatic public transport users”.
(Chapter 8]
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1. Projekt BeMobility:
Carsharing mit
e-Fahrzeugen

Elektromobilitat als Bestandteil eines erweiterten offentlichen
Verkehrssystems in Stadten wird als zukunftsweisende Ent-
wicklung angesehen. Integrative Ansatze konnen die begrenzte
Reichweite und erhdhten Anschaffungskosten batteriebetriebener
Fahrzeuge kompensieren.

Ziel des Projekts BeMobility! war die technische und wirtschaft-
liche Einbindung von Elektrofahrzeugen in den offentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Den Kern des Vorhabens stellte
dabei der Betrieb einer 6ffentlichen elektrischen Fahrzeugflotte
in Berlin dar. Diese Zielsetzung leitete sich aus der integrativen
Perspektive ab (vgl. Knie et al. 2012). ,,Das Ziel von BeMobility
ist, Elektrofahrzeuge als Carsharing-Dienstleistung in den
offentlichen Verkehr (OV) zu integrieren und damit eine Kombi-
nation aus Technologie- und Nutzungsalternative zum Privat-
fahrzeug mit klassischem Verbrennungsmotor zu schaffen.
Das Ziel besteht ganz bewusst nicht aus der Fortfiihrung des
Privatautos mit anderen, namlich elektrischen Mitteln.” (Scherf
und Wolter 2011:55).

Die Integration von e-Carsharing in den 6ffentlichen Verkehr
wurde auf drei Ebenen umgesetzt:

a) Riumliche Integration

Die Carsharing-Stationen mit Ladeinfrastruktur fur Elektroautos
wurden nach Méglichkeit an Knotenpunkten des 6ffentlichen
Verkehrs (u.a. an Hauptbahnhof, Hamburger Bahnhof, Stidkreuz
und Ostbahnhof) errichtet, um den Umstieg zwischen &ffentlichem
Verkehr und e-Fahrzeugen zu ermaglichen. Weitere Stationen
befinden sich an zentralen und gut erreichbaren Innenstadt-
standorten oder aber in innerstadtischen Wohn- und Gewerbe-
gebieten. Diese Stationen bieten Nutzern in unmittelbarer Nahe
typischer Aufenthaltsorte (Einkaufs-, Wohn- und Arbeitsorte)
automobile Mobilitat und steigern Verfligbarkeit und Attraktivitat
des e-Carsharings.

1 Eine umfassende Darstellung des Projektes BeMobility findet sich online
unter www.bemobility.de sowie in der Projektabschlussbroschire, vgl.
Wolter und Faltus (2011).

Projekt BeMobility: Carsharing mit e-Fahrzeugen

b) Informatorische Integration

Einen Beitrag zur informatorischen Verkniipfung des Carsharing
mit dem offentlichen Verkehr leistet eine mobile Smartphone-
Applikation (App). Die im Projekt umgesetzte App ..BeMobility-
Suite” ermoglicht es den Nutzern, auf iPhones und Android-
Smartphones samtliche Informationen fiir den elektrischen
Carsharing-Betrieb sowie fiir die Nutzung des &6ffentlichen
Verkehrs abzurufen und diese somit sinnvoll miteinander zu
kombinieren. Dazu wird auch auf bestehende Online-Dienste
(www.flinkster.de] und Apps (.Fahrinfo” des Verkehrsverbunds
Berlin-Brandenburg) zuriickgegriffen (vgl. Schelewsky et al. 2011).

c) Preisliche Integration

Eine erste Stufe einer preislichen Integration wurde im Rahmen
des Projekts in Form der ,Mobilitdtskarte - Berlin elektroMobil”
umgesetzt. Sie wurde als ein limitiertes und auf drei Monate be-
grenztes Probeangebot vertrieben. Damit wurde die vergiinstigte
und vernetzte Nutzung von elektrischem sowie konventionellem
Carsharing der Deutschen Bahn [, Flinkster - Mein Carsharing”],
des ebenfalls von ihrem Tochterunternehmen DB Rent betriebe-
nen Fahrradverleihsystems ,Call a Bike - das StadtRad fir Berlin®
sowie des offentlichen Nahverkehrs im Berliner Tarifbereich ABC
ermoglicht.

Alle Integrationsansatze sollten sich konsequent an den privaten
und gewerblichen Nutzerinteressen sowie den Anforderungen
der Stadtentwicklung orientieren. Mit dieser Integration wurden
wichtige Voraussetzungen zur Realisierung eines innovativen,
leistungsstarken und effizienten 6ffentlichen Verkehrssystems
geschaffen. Aus Perspektive eines Carsharing-Betreibers galt
es zu untersuchen, inwieweit elektrische Fahrzeuge bei Car-
sharing-Kunden auf Akzeptanz sto3en und ob die Attraktivitat
des klassischen Carsharings durch die Erganzung um e-Fahr-
zeuge gesteigert werden kann.
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Projekt BeMobility: Carsharing mit e-Fahrzeugen

Carsharing

Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung eines oder mehrerer Kraftfahrzeuge durch mehrere Nutzer.
Die Carsharing-Organisationen bieten ihr Dienstleistungsprodukt Carsharing als integrierten Baustein im sog. Umwelt-
verbund (Bahn, Bus, Fahrrad, Zu-FuB-Gehen) an. Carsharing hat somit eine sowohl den 6ffentlichen Verkehr ergénzende
und starkende als auch die Umwelt und das kommunale Verkehrssystem entlastende, individuell gestaltbare Mobilitat
zum Ergebnis.

Die Dienstleistung Carsharing zeichnet sich insbesondere durch folgende Bestandteile aus:

- Die Dienstleistung steht im Rahmen der Halterhaftung - Die Fahrzeuge kénnen jederzeit gebucht und eigenstandig
allen offen, sofern die — diskriminierungsfrei und trans- von den Kundinnen und Kunden abgeholt und zurtickge-
parent gestalteten — Voraussetzungen fir die Teilnahme geben werden.
erbracht werden. - Der Anbieter ist zustandig fir Pflege und Unterhaltung

- Die Nutzung erfolgt Uber eine rahmenvertragliche Teil- der Fahrzeuge sowie die notwendigen Reparaturen.

nahme; einzelvertragliche Regelungen vor jeder Fahrt - Die Fahrzeugnutzung wird nach Zeit und Fahrkilometern

entfallen.
Die Fahrzeuge werden entsprechend der Verteilung der
Nutzerinnen und Nutzer dezentral in einem wohnstand-

(inklusive fahrleistungsabh&ngigen Betriebskosten)
berechnet.
Kurzzeitnutzungen von einer Stunde sind maglich.

ort- und OPNV-nahen Stationsnetz zur Verfiigung gestellt.

Quelle: Bundesverband Carsharing (www.carsharing.de) und Oko-Institut (2004)
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2. Vorgehen: Feldtest
mit multimethodaler
Begleitforschung

Aufgabe der Begleitforschung des Projektes BeMobility war
die Gewinnung von Erkenntnissen zu Akzeptanz und Bewer-
tung einer Carsharing-Dienstleistung mit Elektrofahrzeugen.
Hierzu wurde ein komplexes Design aus Feldtest und Begleit-
forschung entwickelt.

Methodentriangulation als
methodischer Ansatz

Die Fragestellungen des Forschungsvorhabens wurden mit einer
abgestimmten Kombination von qualitativen und quantitativen

Methoden untersucht. Durch eine solche Methodentriangulation
konnten die Starken einzelner Methoden kombiniert und deren
Defizite kompensiert werden. Die Kombination erfolgte mit drei
Zielsetzungen:

Vorgehen: Feldtest mit multimethodaler Begleitforschung

1. Anhand qualitativer Untersuchungen in Fokusgruppen konnten
die Erhebungsdimensionen fiir die sich anschliefenden
quantitativen Untersuchungen entwickelt werden.

2. Mit qualitativen Elementen in den Befragungen wurden bessere
Erklarungen und Vertiefungen zur Interpretation ausgewahlter
quantitativer Ergebnisse generiert. Ausgewahlte Ergebnisse
wurden zusatzlich in einem Nutzerworkshop reflektiert.

3.Ein Abgleich von qualitativen und quantitativen Ergebnissen
diente der Uberpriifung der Validitét einzelner Ergebnisse.

In Tabelle 1 findet sich eine Ubersicht der eingesetzten Methoden.

Aufbau und Abfolge der Teilstudien

Zur Konzeptentwicklung sowie zur Uberpriifung und Verbesse-
rung von multimodal verkniipften Einsatzfeldern von Elektro-
fahrzeugen im Carsharing kamen Verfahren der Lead-User-
Integration sowie Usability-Tests zum Einsatz.

Die breiteren Befragungen (BeMobility Begleitung) waren drei-
stufig angelegt. Vor dem Feldtest (T0) wurden Interessenten zu
mobilitatsbezogenen Einstellungen und Verhaltensmustern sowie
zu Einschatzungen und Bewertungen von Elektrofahrzeugen und

Tab. 1: Ubersicht und Anwendungszusammenhang der eingesetzten Methoden

Methode Begriindung

Die Lead-User-Integration ...

... wurde zur Entwicklung von innovativen und zielgruppenangepassten Ideen einge-

setzt. Dabei sollte die [deenentwicklung unabhangig von den Restriktionen der im
Feld angebotenen Mobilitatsdienste sein.

Fokusgruppen (inkl. Nutzerworkshop) ...

... mit Reprasentanten von potenziellen Ziel- und Kundengruppen. Sie dienten der

Diskussion von Dienstleistungskonzepten und Preisen vor dem Feldstart.

Mit den Fokusgruppen wurden die qualitativen Dimensionen der Wahrnehmung und
Bewertung von Elektrofahrzeugen erhoben, anhand derer spater im Verlauf die Frage-
bdgen entwickelt wurden (s.u.).

Auf einem Nutzerworkshop wurden relevante Ergebnisse mit den Nutzern diskutiert,
validiert und vertieft. Die Methode orientierte sich am Fokusgruppenverfahren.

Befragungen (online und paper-pencil) ...

...wurden als Online-Studien (CAWI] sowie schriftlich (PAPI) durchgefiihrt. Sie bildeten

den Schwerpunkt der Erhebungen und enthielten qualitative und quantitative Befra-

gungsanteile:

Entwicklung von Messinstrumenten - Quantitative Befragungsanteile, um vergleichbare Bewertungen von einzelnen Dienst-
leistungs- und Fahrzeugkomponenten zu erhalten sowie die Héhe der Kundenbindung
bzw. die Starke der Nutzungsabsicht zu identifizieren und zwischen einzelnen
Nutzertypen unterscheiden zu kdnnen: Hierzu wurden Messinstrumente (Skalen)
entwickelt, die eigens auf den Forschungsgegenstand Carsharing mit Elektrofahr-
zeugen angepasst waren.

- Qualitative Befragungsanteile zur ,Hinterlegung” und Konkretisierung von quantitativen
Ergebnissen; sie lieferten Begriindungen fiir einzelne Bewertungen.

Bewertung integrierter Mobilitdtsdienste mit Elektrofahrzeugen aus Nutzerperspektive - InnoZ-Baustein Nr. 11 9



Vorgehen: Feldtest mit multimethodaler Begleitforschung

ihrem Einsatz im Carsharing befragt. In der anschliefenden
Feldphase (T1 und T2) wurde eines der im Vorfeld entwickelten
Einsatzkonzepte mit Nutzern im Realbetrieb getestet. Im Feld-
test wurden insgesamt 47 Elektrofahrzeuge von 1.209 Kunden
lber einen Zeitraum von zwei Jahren unter Realbedingungen
genutzt. Bei Gber 2.850 Buchungsvorgangen wurden insgesamt
194.037 Kilometer zuriickgelegt. Mit Stichproben aus diesen
Nutzern wurden verschiedene Studien zu Akzeptanz, Bewer-
tung der Fahrzeuge, Preisen und erganzenden Dienstleistungen
sowie zur Kundenbindung durchgefiihrt.

Teilstudien analog zur Nutzungserfahrung:

1.In einer ersten Befragung vor dem Feldstart wurden
Interessenten an der e-Carsharing-Dienstleistung befragt
(TO: n=311).

2.Kurz nach Beginn der Feldphase wurden Testnutzer nach
ersten Erfahrungen und Eindriicken befragt (T1: n = 160).

3.Nach einigen Monaten wurden Nutzer mit langerer Nutzungs-
erfahrung befragt (T2: n=178).

Eine Ubersicht tiber alle durchgefiihrten Teilstudien bietet die
nachfolgende Grafik. Dieser Bericht fokussiert auf die drei
breiteren Befragungen (T0-T2J; wo sinnvoll werden Ergebnisse
der Fokusgruppen berichtet.

Abb. 1: Verlaufsplan der Teilstudien

Vorgehen und statistische
Auswertungen

Die eingesetzten quantitativen Instrumente wurden - wenn
nicht auf bestehende Instrumente des InnoZ, der Forschungs-
gruppe Mobilitat des WZB oder anderer Forschungseinrich-
tungen zurtickgegriffen werden konnte - eigens fir diese Studie
entwickelt. Wenn es flir den Forschungsprozess sinnvoll er-
schien, wurde vor einer quantitativen Untersuchung zunachst
mit qualitativen Instrumenten eine Vorstudie durchgefihrt
(z.B. Fokusgruppen). So konnte abgeleitet werden, in welchen
Dimensionen Elektrofahrzeuge bzw. Carsharing mit e-Fahr-
zeugen wahrgenommen und bewertet werden.

Die Einstellungsmessungen und Bewertungen der quantitativen
Befragung wurden lber geschlossene Fragen zum Grofteil mit
sechsstufigen Likert-Skalen abgefragt. Diese wurden je nach
Kontext fir Zu- bzw. Ablehnung (1 - ,trifft Gberhaupt nicht zu”;
6 - trifft voll und ganz zu”) bzw. fir Bewertungen (1 - ,sehr
negativ”; 6 - ,sehr positiv’) verschieden eingesetzt. Dariiber
hinaus kam eine finfstufige Likert-Skala (1 - ,viel seltener™;
5 - ,viel haufiger”) zur Messung eines geanderten Mobilitats-
verhaltens zum Einsatz (vgl. Bortz und Déring 2006:224).

Ferner wurden die etablierten Skalen der Studie ., Mobilitat in
Deutschland” (MiD) zur Erhebung der Mobilitat der Befragten
eingesetzt (.(fast) taglich™; ,1-3 Tage pro Woche", ,1-3 Tage pro
Monat”, .seltener als monatlich”, .nie bzw. fast nie”). Dies er-
moglichte es, das Mobilitatsverhalten der Stichprobe mit den
Ergebnissen der reprasentativen Studie zu vergleichen.

Feldzeiten | 2009 | 2010

Befragungen Dez | .. | Febr |..|Nov

Dez |Jan |Feb |[Marz |April|Mai |Juni |Juli |Aug |Sept

Gruppendiskussion [ | [ |

Lead-User-Integration

BeMobility Begleitung

T0 - vor der ersten Nutzung

T1 - nach der ersten Nutzung

T2 - nach langerfristiger Nutzung

Integrierte Mobilitatskarte

TO mobititatskarte — VOr Erwerb der

Kombinierte

Befragung
Mobilitatskarte o
T2 wmobititatskarte — NAch Benutzung
der Mobilitatskarte
Nutzerworkshop .‘
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Die statistischen Auswertungen beziehen sich in den meisten
Fallen auf die Berechnung des arithmetischen Mittels bzw. der
Standardabweichung. Erganzend wurden auch multivariate
statistische Verfahren wie Faktorenanalyse (zur Entwicklung
von Skalen) und Clusteranalyse (zur Entwicklung von Mobilitats-
typen) herangezogen. Die Entwicklung von Erhebungsinstru-
menten ermdoglichte es, einzelne Auswertungen losgeldst von
Einzelfragen durchzufiihren. Hierzu wurden einzelne Fragen
(Iltems) mit Hilfe von statistischen Verfahren (Faktorenanalyse)
zu neuen Instrumenten (Skalen) zusammengefihrt, z.B. zur Skala
.Kundenbindung"”. Die so in die Auswertungen einbezogenen
Skalenmittelwerte sind weniger storanfallig fir Antwortten-
denzen einzelner Befragter oder falsch verstandene Inhalte.

Als Zusammenhangsmaf} wurde der Korrelationskoeffizient
Pearsons r (siehe auch Tabelle 3) eingesetzt. Die entsprechen-
den Signifikanztests wurden jeweils auf einem Signifikanzni-
veau von 5% durchgefiihrt. Da aus organisatorischen Griinden
keine Zufallsstichproben erhoben werden konnten, sind diese
Ergebnisse als Tendenzaussagen zu verstehen.

Rekrutierung fur die
BeMobility-Begleitung

Die Rekrutierung der Studienteilnehmer wurde in enger Zusam-
menarbeit mit der DB Rent GmbH (.. Flinkster - Mein Carsharing”,
.Call a Bike - das StadtRad fur Berlin“) vorgenommen. Sie er-
folgte Uber verschiedene Medien der Deutschen Bahn AG, z.B.
deren Homepage, den Onlineauftritt von ,Flinkster” und des
Projektes (www.bemobility.de), das Kundenmagazin ., Mobil”
sowie die Kunden-Verteiler von ,Flinkster” und ,Call a Bike".
Weiterhin wurde der Mailverteiler des InnoZ eingesetzt. Flan-
kierend berichtete auch die lokale Presse liber das Projekt und
die Testkundensuche.

Zum Zeitpunkt vor der Feldphase konnte noch nicht auf Test-
kunden zurlickgegriffen werden. Deshalb galt es, flr die erste
Untersuchung (T0) sog. Lead User und Early Adopter zu rekru-
tieren, die als Vorreiter und ..mobile Pioniere” gelten konnen
und sich durch eine hohe Aufgeschlossenheit gegeniiber neuen
Verkehrsangeboten auszeichnen. Eine derartige Gruppe wurde
erstmals im Jahr 2006 identifiziert. Die ..Multimodalen” gelten
als besonders aktiv, nehmen gesellschaftliche Trends im Be-
reich Mobilitat frih auf oder setzen diese Trends sogar selbst
(Maertins 2006; Canzler et al. 2007). Die Rekrutierung dieser
Gruppe erfolgte im Wesentlichen durch Anschreiben der Kunden
von DB Rent, da die Nutzer von Carsharing und Leihradsystemen
in hohem Umfang als .multimodaler” Mobilitatstyp gelten und
als Early Adopter bzw. Lead User eingestuft werden kdnnen.
(Wolter et. al. 2011:16).

Die T1-Befragung (November 2010 bis April 2011) setzte mindes-
tens die einmalige Nutzung des e-Carsharings von ,Flinkster -
Mein Carsharing” voraus. Angeschrieben wurden DB Flinkster-
Kunden, die entsprechende Erfahrungen mit e-Fahrzeugen
der Flinkster-Flotte gesammelt hatten. Dasselbe Schema

Bewertung integrierter Mobilitatsdienste mit Elektrofahrzeugen aus Nutzerperspektive -

Vorgehen: Feldtest mit multimethodaler Begleitforschung

wurde fir die T2-Befragung (August/September 2011) ange-
wandt. Neukunden von ,Flinkster - Mein Carsharing”, die sich
Uber das Projekt BeMobility anmeldeten, erhielten als Anreiz
die 50 € Anmeldegebihr als Fahrguthaben zuriick. Nach Teil-
nahme an den Befragungen erhielten sowohl Bestands- als
auch Neukunden wiederum 50 € Fahrguthaben.

Aufgrund der unterschiedlichen Rekrutierung der Stichproben
TO und T1/T2 setzten sich diese weitgehend aus unterschiedlichen
Personen zusammen (Uberlappung: sechs Personen). Einer der
Grinde hierflir war, dass die Leihradkunden aus der Befragung
TO nichtin jedem Fall auch Carsharing-Kunden waren und
nicht jeder Carsharing-Kunde aus T0O eine Entleihstation mit
elektrischen Carsharing-Fahrzeugen in raumlicher Nahe vor-
fand. Es konnte jedoch eine ca. 50-prozentige Uberlappung
zwischen den Stichproben T1 (erste Nutzungserfahrungen)
und T2 (langere Nutzungserfahrungen] erreicht werden.

Abgleich mit Plattform Sozial-
wissenschaften und TU Chemnitz

Die Gestaltung einzelner inhaltlicher Bereiche wurde mit der
Plattform Sozialwissenschaften (vgl. Diitschke et al. 2012) ab-
gestimmt. Mit diesem Minimaldatenset konnten so in zahlreichen
Projekten der acht deutschen Modellregionen Elektromobilitat
(vgl. BMVBS 2012) Daten zur Akzeptanz von Elektrofahrzeugen
erhoben werden. Im Unterschied zu den meisten anderen Modell-
projekten war das Projekt BeMobility auf die Integration von
e-Fahrzeugen als Teil einer Carsharing-Flotte in den 6ffentlichen
Verkehr fokussiert. Bewertungen von Reichweite und Preis
sind daher vor diesem Hintergrund zu verstehen. Eine weitere
Vernetzung wurde mit dem Projekt .MINI E Berlin powered

by Vattenfall” unter Mitwirkung der Technischen Universitat
Chemnitz (vgl. Cocron et al. 2011) durchgefihrt. Mit deren
freundlicher Genehmigung wurden einzelne Items und Skalen
aus dem MINI-E-Projekt verwendet, um in vertiefenden Aus-
wertungen eine Vergleichbarkeit herzustellen. Die verwende-
ten Skalen und Items sind an den betreffenden Stellen gekenn-
zeichnet.
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3. Interessenten und
Testkunden: Mannlich,
gebildet und OV-affin

Die Testnutzer verfligen mehrheitlich Gber einen Bildungsstand
und ein Einkommen iber dem Berliner Durchschnitt. Sie lassen
sich den sozialen Leitmilieus zuordnen. Die Befragten sind tiber-
durchschnittlich umweltbewusst und Nutzer des 6ffentlichen
Verkehrs.

Weitgehend homogene Stichproben

Die Stichproben der drei Teilstudien setzen sich vor allem aus
Mannern, Universitatsabsolventen und Erwerbstatigen zusam-
men. Das Alter der Uberwiegenden Mehrheit der Teilnehmer
liegt zwischen 30 und 40 Jahren, der Anteil von Rentnern und
Studenten ist dagegen niedrig (siehe Tabelle 2).

Tab. 2: Soziodemografische Merkmale im Vergleich mit MiD*

Die Biirgerinnen und Biirger kénnen durch
ein umweltbewusstes Alltagsverhalten
wesentlich zum Klimaschutz beitragen.*

Inwieweit sind Sie personlich bereit,
hohere Preise fiir Produkte zu bezahlen,
die weniger umweltbelastend sind?*

100 % 100 %

80 % 80 %
60 % 60 %
40 %

40 % —

20 % 20% — —

oo | NENEN N

%

0%

L c® >0 L c®
=3 =359 =2 - =]
=3 o 9o = o [ R=]
S 2 =N a 22«
o C £ 7] o < £ 7]

< ] s - ]
=5 ==} S o S5 3
O = 2 o 2
o o o
E= =
B gar nicht eher weniger B cher starker  HEM sehrstark

* = signifikanter Unterschied

Merkmale (in %) TO T T2 |Mobilitats- MiD
n=311|n=160|n=178| karte Berlin
Geschlecht
mannlich 87 94 87 72 49
weiblich 13 6 13 28 51
Qualifikation
(Pach-MHochschul-| g | 74 | 63 74 53
Erwerbstatigkeit
erwerbstatig 89 94 90 89 45
Studium 6 3 4 1 6
Rente 3 1 1 2 20
Alter (Mittelwert) | 39 38 39 40

*MiD - Mobilitat in Deutschland, reprasentative Studie; hier: Teilauswertung fir Berlin
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Abb. 2: Umweltbewusstsein der Interessenten (T0) im Ver-
gleich zur reprasentativen Studie zum Umweltbewusstsein
in Deutschland 2008

Uberdurchschnittliches
Umweltbewusstsein

Die Interessenten zum Befragungszeitpunkt TO zeichnen sich
im Vergleich zur deutschen Gesamtbevdlkerung durch hohes
Umweltbewusstsein aus. Uber 90% der Befragten glauben,
dass die Bundesbiirger mit eigenem Verhalten zum Klimaschutz
beitragen konnen. Ca. 70% bekunden fir umweltfreundliche
Produkte eine hdhere Zahlungsbereitschaft als fir konventio-
nelle Produkte. Dies liegt ebenfalls Uber dem Bevéolkerungs-
durchschnitt, wie der in Abbildung 2 dargestellte Vergleich mit
einer Studie des UBA / BMU zum Umweltbewusstsein in Deutsch-
land zeigt (vgl. www.umweltbewusstsein.de).

Es ist demzufolge davon auszugehen, dass im Feldversuch eine
Nutzergruppe untersucht wurde, die von einer hohen Umwelt-
relevanz des eigenen Verhaltens ausgeht - bei hoherer Zahlungs-
bereitschaft fir weniger umweltbelastende Produkte.
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Pkw Fahrrad

100 %

80 %

60 %

40 %

20 %

0%

*k

= X o c = =) 0 * X
- o ~ = — ° ~ c =
™ re) - T - = = = =
1i - i @ i i n e ™
c I c m c c c 3 1]
£ = £ £ £ £ m c
e = o 2 e = o a =

- = S =

B (fast) taglich ~ HEM 1-3 Tage pro Woche 1-3 Tage pro Monat

* Abweichungen von Hundert aufgrund gerundeter Werte

seltener als monatlich

OV in der Region

Faktor-
ladung

Items zur Messung der
Nutzungsabsicht

Ich wiirde die e-Fahrzeuge 0,854
bei einem angemessenen

Preis regelmaBig tuber

DB Carsharing / Flinkster

0.a. nutzen.

Ich werde die e-Fahrzeuge 0,780
zukiinftig regelmafig tber
DB Carsharing / Flinkster

buchen.
Ich wiirde generell ein 0,755
e-Fahrzeug nutzen.
Cronbachs Alpha? 0,706
Mittelwert der Skala 4,55
E x| N Standardabweichung 0,91
S 2 5 der Skala
g g @
= Skala der Items jeweils:
1-.trifft Gberhaupt nicht zu
_ bis 6 - ,trifft voll und ganz zu”
Bl (fast) nie

** Die Kategorien ..nie bzw. fast nie” und .habe kein Fahrrad” sind hier zur Kategorie .(fast) nie” zusammengefasst

Abb. 3: Mobilitatsverhalten TO, T1 und T2 im Vergleich zum Berliner Durchschnitt

Weniger Pkw-, mehr Fahrrad- und
OPNV-Nutzung

Die Verkehrsmittelverfiigbarkeit (Pkw und Fahrrad) wurde in
T0 abgefragt. Hier zeigt sich eine im Vergleich zum Berliner
Durchschnitt geringere tagliche Pkw-Verfiigbarkeit (TO = 49%,
MiD Berlin = 58%) und hohere Fahrradverfligbarkeit je Haus-
halt (TO = 2,3; MiD Berlin = 1,7) in der Stichprobe. Das Mobilitats-
verhalten der Befragten unterscheidet sich zwischen den
Stichproben TO, T1 und T2 nur gering. Signifikant ist der Unter-
schied im Mobilitatsverhalten aller drei Stichproben gegentber
dem Verkehrsmittelnutzungsverhalten im Berliner Durchschnitt
(MiD Berlin; siehe INFAS/DLR 2008). So fahren die Befragten
aller Stichproben weniger haufig mit dem Privatauto und be-
nutzen Uberdurchschnittlich oft das Fahrrad sowie den o6ffent-
lichen Verkehr. Insbesondere bei alltaglichen Fahrten dominiert
der offentliche Nahverkehr (vgl. Abbildung 3). Dementsprechend
hoch ist der Anteil der Wege, die mit Zeitkarten und Jobtickets
des offentlichen Nahverkehrs zuriickgelegt werden. Zusatzlich be-
sitzen 60-70% der Befragten eine BahnCard der Deutschen Bahn.

Tab. 3: Skalenentwicklung und
Mittelwert Nutzungsabsicht

Hohe Absicht zur Nutzung von
e-Carsharing

Weiterhin wurde untersucht, wie stark bei den Befragten vor
der ersten Nutzungserfahrung (T0) eine Nutzungsabsicht fir
das elektrische Carsharing bestand. Hierzu wurde eine Skala
zur Messung der Nutzungsabsicht entwickelt (vgl. Tabelle 3).
Die Faktorladungen®der einzelnen Items und der Cronbachs-
Alpha-Wert sprechen fir eine gute Qualitat der Skala. Der
Mittelwert von 4,55 liegt im positiven Skalierungsbereich und
zeigt eine insgesamt hohe, wenn auch keine sehr hohe Nutzungs-
absicht der Befragten zum Zeitpunkt TO.

2 Cronbachs Alpha ist eine Maf3zahl zur Messung der inneren Konsistenz einer
Skala. Werte tiber 0,5 sind als akzeptabel zu bewerten, Werte Uber 0,8 als
sehr gut [vgl. Kaiser und Rice 1974:111ff).

3 Faktorladungen geben die Korrelation zwischen einem Item und dem Faktor
anund geben eine Orientierung, wie hoch der Zusammenhang zwischen einem
Faktor (hier: Nutzungsabsicht) und einzelnen Items ist. Die Interpretation er-
folgt analog zu dem Korrelationskoeffizienten Pearsons r (geringe Korrelation
ab 0,3; hohe Korrelation ab 0,7).
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Elektrofahrzeuge: Hoher Fahrspal3, aber Reichweite kritisch

Ausstattung Ubersichtlichkeit der

Inet :  Amagigon: Reichweite*
nstrumente und Anzeigen 4,05 13,71 Ladedauer
481145 6 3581361

Raumangebot / Transportkapazitat
4,63 4,06

Heizung / Klimatisierung
4,63 | 4,46

Service
4,38 14,21

Sicherheit und Service

Sicherheit beim Laden
5,0115,10

Sicherheit beim Fahren
4,89 14,99

Reparaturanfalligkeit
des Fahrzeuges

4,10 4,35

Fahrgerausche*
5,26 15,47

Batterie und Laden

Handhabung beim
Laden der Batterie

4,36 14,37

Lademdglichkeit am Arbeitsplatz*
3,1112,58

Lademaéglichkeit zu Hause*
3,4212,51

Lademaoglichkeit im
offentlichen Raum*

3,8312,98

Verfiigbarkeit von Okostrom*
4,0013,39

Fahrspafi*
4,5715,01

Beschleunigung*
4,32 14,70

Fahrverhalten

Fahrkomfort Héchstgeschwindigkeit*
Zuverldssigkeit 4,7314,88 3,70 14,26
10:n=311 I T2:n=144  Mittelwerte: Anwortformat: 1 - sehr negativ, 6 - sehr positiv  *signifikante Unterschiede

Abb. 4: Vergleich der Erwartungen (T0) und Erfahrungen (T2) mit einzelnen e-Fahrzeug-Aspekten*

4. Elektrofahrzeuge:
Hoher Fahrspalfi, aber
Reichweite kritisch

Die e-Fahrzeuge lberzeugen vor allem mit ihren Fahreigen-
schaften, wahrend Lademadglichkeiten und Verfiigharkeit von
Okostrom enttauschen. 60% der Testnutzer halten die Reich-
weite der rein elektrischen Fahrzeuge fir ihren Mobilitats-
bedarf fiir ausreichend. Das flankierende Angebot von Hybrid-
fahrzeugen bzw. Autos mit Verbrennungsmotor hat somit
weiterhin eine hohe Bedeutung.

In zwei Teilstudien wurde untersucht, welche Erwartungen die
Interessenten im Vorfeld der Nutzung der e-Fahrzeuge hatten
und wie die Nutzer die Fahrzeuge bzw. die Dienstleistung im
nachfolgenden Projektverlauf bewerteten. Die Befragungen
untersuchten sowohl einzelne Komponenten bzw. Eigenschaften
der Fahrzeuge, als auch die Dienstleistung e-Carsharing von
.Flinkster - Mein Carsharing”. Im Folgenden werden die fahr-
zeugbezogenen Ergebnisse vorgestellt.

4 Die Kategorien wurden analog zum Minimaldatenset der Plattform Sozial-
wissenschaften abgefragt, die Skalierung wurde an die Projektanforderungen
BeMobility angepasst.
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Fahrverhalten uberraschend positiv,
Batterie und Laden enttauschen

Vor dem Feldstart (TO) bewerteten die Interessenten verschie-
dene Aspekte der Elektrofahrzeuge. Die Bewertung wurde auf
einer Skala von 1 (sehr negativ) bis 6 (sehr positiv) durchgefiihrt.
Insbesondere die Erwartungen hinsichtlich Fahrgerduschen
(m=5,26), Sicherheit beim Laden (m=5,01), Sicherheit beim
Fahren (m=4,89) und Fahrspall (m=4,57) sind sehr positiv. Es
wird weiterhin erwartet, dass die Reichweite der Elektrofahr-
zeuge im Carsharing-Einsatz fir den Alltagseinsatz ausreichend
ist (m=4,05). Die Erwartungen beziliglich Anschaffungskosten
(m=3,17], Lademdglichkeiten zu Hause (m=3,42) und in der
Offentlichkeit (m=3,83) sind hingegen zuriickhaltender. Hier ist
anzumerken, dass im Rahmen eines elektrischen Carsharings
genau diese erwarteten Nachteile weniger stark zum Tragen
kommen, als dies bei privater Pkw-Nutzung der Fall ware.

In einem Vergleich von Stichproben der Interessenten (Erwar-
tungen, T0) und Nutzer nach langerer Nutzungserfahrung (T2)
fallen folgende systematische Unterschiede (vgl. Abbildung 4] auf:

- Die Bewertungen der Fahrzeugeigenschaften (z.B. Beschleu-
nigung) liegen fast alle iber den Erwartungen der Interessenten
kurz vor dem Feldstart. Am besten werden Fahrgerausche
und Fahrspal} bewertet.

- In Bezug auf die Lademdglichkeiten (zu Hause, am Arbeitsplatz,
im 6ffentlichen Raum) fallen die Bewertungen der Nutzer
noch schlechter als die der Interessenten vor Feldstart aus.

- Auch Reichweite und Ubersichtlichkeit der Instrumente werden
von den erfahrenen Nutzern schlechter bewertet als dies
von den Interessenten erwartet wurde.
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Mit den e-Fahrzeugen kann ich auch meine nicht alltéglichen Ziele erreichen.

T1: n=95

|

T2: n=98

-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 % 60 %

Die Reichweite der e-Fahrzeuge ist fir mich vollkommen ausreichend.

80 % 100 %

T1: n=95

T2: n=97

-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 % 60 %

Es ist mir wichtig, dass ich bei Flinkster im Bedarfsfall auch Pkw mit Benzinantrieb mieten kann.

80 % 100 %

T1: n=95

T2: n=97

-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 % 60 %

W it tberhaupt nicht zu trifft iberwiegend nicht zu trifft eher nicht zu

80 % 100 %

trifft eher zu I trifft iberwiegend zu B trifft voll und ganzzu

Abb. 5: Bewertung Zielerreichung und Reichweite, Erganzung um Pkw mit Benzinantrieb

Hohe Anforderungen an Reichweite,
differenzierte Bewertung

Die Reichweite von Elektrofahrzeugen wird immer wieder als
eine Achillesferse der Elektromobilitat beschrieben. In diesem
Zusammenhang ist u.a. eine internationale Studie zu nennen,
die grofle Unterschiede zwischen der Reichweitenanforderung
der Befragten und der Reichweite heutiger Elektrofahrzeuge
aufgezeigt hat (Deloitte 2011:8). Dabei konnen die durchschnitt-
lichen taglichen Fahrtweiten der Befragten ohne Probleme be-
reits mit heutigen Elektroautos erreicht werden.

Auch in Deutschland liegt die durchschnittliche mit dem Pkw
zurilickgelegte Tagesstrecke mit ca. 40 km deutlich unter der
heutigen Reichweite der Elektrofahrzeuge, die bspw. von den
Herstellern beim Citroen C-Zero mit 150 km und beim Smart
ED mit 135 km angegeben wird. Im Carsharing wird tblicher-
weise ein geringerer Anteil der taglichen Wege mit dem Pkw
zuriickgelegt, vielmehr wird das Fahrzeug oft nur fiir einen
bestimmten Wegezweck bewusst eingesetzt. So werden die
Elektrofahrzeuge im Wesentlichen fir kiirzere Strecken genutzt
(die durchschnittlichen zuriickgelegten km pro Buchung: 27
km (batterieelektrisch), 52 km (Plug-in], 55 km (Verbrenner]).
Maflgeblich werden die Fahrzeuge von den Testnutzern fur Frei-
zeitfahrten und private Erledigungen genutzt, gefolgt von Dienst-
fahrten und Einkaufen. In Berlin liegt die durchschnittliche
Wegelange bei 10,3 km (vgl. Follmer et al. 2010). Dabei ist zu
berlicksichtigen, dass sich im stationsgebundenen, nicht one-
way-fahigen Carsharing die Fahrtlange durch den notwendigen

5 Zahlen der Buchungsdaten aller Fahrten bei e-Flinkster im Jahr 2011

Bewertung integrierter Mobilitatsdienste mit Elektrofahrzeugen aus Nutzerperspektive -

Rickweg zur Entleihstation erhoht. Dennoch sollten die heutigen
Elektroautos im Carsharing-Einsatz diese Anforderungen hin-
sichtlich der Reichweite deutlich Ubererfillen und im Regelfall
mehrere Ausleihen ohne Zwischenladung erlauben.

In den folgenden Abschnitten werden die Bewertungen der
Testnutzer zur Reichweite und Madglichkeit der Zielerreichung
durch e-Fahrzeuge dargestellt. In einem Panel-Design wurden
die Bewertungen nach kurzer und nach langerer Nutzung aus-
gewertet (Abbildung 5). Da das Carsharing liberwiegend nicht
taglich genutzt wird (vgl. weiter unten), werden hier die nicht
alltaglichen Einsatzzwecke dargestellt. Die Einschatzung, dass
mit e-Autos auch nicht alltagliche Ziele erreicht werden konnen,
hat sich zwischen T1 (55%) und T2 (70%) deutlich verbessert
(Zustimmung: trifft eher zu, trifft Gberwiegend zu, trifft voll
und ganz zu). Dennoch beurteilen im Gegensatz zur Befragung
nach kurzer Nutzungszeit (T1 = 36%) nach langerer Nutzung
mehr Nutzer die Reichweite als nicht ausreichend (T2 = 41%).

Vor diesem Hintergrund verwundert es nicht, dass es 79% (T1)
bzw. 74% (T2) der Befragten wichtig ist, im Bedarfsfall auf einen
Pkw mit Benzinantrieb (bzw. mit erganzendem Benzinantrieb)
ausweichen zu kdnnen.
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Elektrofahrzeuge: Hoher Fahrspal3, aber Reichweite kritisch

Ich habe je nach Anlass meiner Fahrt die einzelnen Fahrzeugtypen variiert.

Flexibilitat
..... viele e-Autos unterschiedlicher Grofe”

T1: n=160

.Abgabe sollte auch an anderen Stationen

T2:ne129 ﬂ

moglich sein”

.Flexibilitat ohne eigenen Pkw"

-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 %

Ich habe nach meiner personlichen Erreichbarkeit der Stellplatze die einzelnen Fahrzeugtypen ausgewahlt. —

80 % 100 % .Problem der letzten Meile tiberwunden”

Verfiigbarkeit

-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 %

Ich habe je nach Verfiigbarkeit die einzelnen Fahrzeugtypen variiert.

80 % 100 % .Grundsatzlich muss es natiirlich noch
mehr e-Fahrzeuge geben”

.Wenn eine Station in der Ndhe ware,

I i
T2:n=128 n
I

wiirde ich das e-Fahrzeug dem sonst
benutzten Benzinfahrzeug vorziehen”

[
-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 %

W it berhaupt nicht zu trifft iberwiegend nicht zu trifft eher nicht zu

80 % 100 %

trifft eherzu Il trifft iberwiegend zu B trifft voll und ganzzu

Abb. 6: Variation verschiedener Verkehrstrager

Flexibilitat bei Fahrzeugauswahl
wichtig fur Alltagstauglichkeit

Neben dem oben genannten Wunsch, auf ein Fahrzeug mit
konventionellem Antrieb ausweichen zu konnen, wiinscht sich
eine hohe Anzahl an Testnutzern, die Fahrzeugtypen je nach
Anlass, Verfligbarkeit und Erreichbarkeit variieren zu kdnnen.
Den offenen Nennungen wurden weitere Anregungen entnom-
men. Insgesamt wird zudem eine hohere Fahrzeugverfiigharkeit
(.spontane Nutzung ermdglichen”) und eine bessere Fahrzeug-
auswahl gewiinscht (,mehr kleine Elektroautos”, ..sportliche,
dynamische Fahrzeuge, die den Anreiz der Fahrzeuge erhéhen”).
Wie in der folgenden Abbildung dargestellt, haben auch 54% der
Befragtenin T1 und 77% in T2 anlassbezogen unterschiedliche
Fahrzeuge genutzt. Etwa drei Viertel der Testnutzer haben die
Fahrzeugtypen je nach Verfiigbarkeit der Fahrzeuge und Erreich-
barkeit der Stellplatze variiert - dies kann zwar grundsatzlich als
Indikator fiir eine Flexibilitat der Nutzer gedeutet werden, ist
aber in diesem Zusammenhang vor allem als ein Hinweis dar-
auf zu deuten, dass in der Pilotphase Stellpldtze und Fahrzeuge
noch nicht im gewilinschten Umfang zur Verfligung standen
(siehe hierzu auch Abschnitt ,Wenig Niederschlag im Verhalten”,
siehe Seite 23).

Da die Vernetzung von elektrischen Carsharingflotten mit dem
offentlichen Verkehr das Potenzial hat, die Reichweitenbegren-
zung von e-Autos zu kompensieren (Canzler und Knie 2011),
wird im Anschluss die Bewertung der Integration vertiefend
aufgegriffen.
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Kombination e-Carsharing mit OV
gut bewertet

In den Fokusgruppen zu Projektbeginn erklarten die Befragten,
dass ein erhohter Planungsaufwand fiir die Nutzung von Ver-
kehrsmitteln sehr unattraktiv sei. Dies gilt vor allem fiir unge-
wohnte Ziele bzw. Wegeketten, bei denen mehrere Verkehrs-
tragerin Folge genutzt werden missen. Die Abneigung gegen
ein ,Planen” der Verkehrsmittelnutzung ist bei fast allen
Befragten generell zu finden, fallt aber umso starker aus, je
starker die Befragten Pkw-Nutzungs-Routinen aufweisen.
Diesen Befragten ist es wichtig, immer alle Ziele gut erreichen
zu konnen, auch wenn ungewdhnliche Ziele oft nur einige Male
im Jahr angesteuert werden (z.B. ist die Vorstellung wichtig,
jederzeit ohne Planung und Buchungsengpédsse an die Ostsee
aufbrechen zu kénnen). Solche seltenen Anlésse und Entfernun-
gen standen allerdings nicht im Fokus des Projekts BeMobility,
das im Wesentlichen auf die innerstadtische Mobilitat durch
den offentlichen Nahverkehr inkl. (e-)Carsharing abzielte.

Vor diesem Hintergrund ist es interessant, dass - entgegen der
Bewertungen der Interessenten in den Fokusgruppen - fiir einen
groBeren Teil der Interessenten (T0) bzw. der Testnutzer (T1-T2)
die Kombination von 6ffentlichem Verkehr und e-Carsharing
hilfreich fur die tagliche Mobilitat ist. Bei der Interessentenbe-
fragung vor der ersten Nutzung (T0) wurde die Kombination von
e-Carsharing und o6ffentlichem Verkehr insgesamt als sehr
wichtig bewertet (m=4,57; n=288). Fiir 67% der Testnutzerin T1
ist die Kombination von 6ffentlichem Verkehr und e-Carsharing
eine gute Maglichkeit, ihre alltagliche Mobilitat zu bewaltigen.
Diese Bewertung steigert sich bei der Stichprobe mit langerer
Nutzungserfahrung auf 74% (T2). Die Verbindung von 6ffentlichem
Verkehr und e-Carsharing steigert fiir 47% der Testnutzer in
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Elektrofahrzeuge: Hoher Fahrspal, aber Reichweite kritisch

Fiir mich ist die Kombination von e-Carsharing und OV eine sehr gute Mdglichkeit, meine alltégliche Mobilitat zu bewiltigen.

T1: n=159 E
|

T2: n=171 H
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Die Deutsche Bahn wird fir mich durch die Kombination mit den e-Fahrzeugen von DB Carsharing / Flinkster deutlich attraktiver.
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Integration
.Vorteile beider Mobilitatssysteme in einer
Fahrt kombinierbar”

.Optimale Reisezeiten”
.Schneller Wechsel der Verkehrsmittel”

.OPNV-Kombination ist in der Stadt
schneller als Auto”

.Flexibilitat ohne eigenen Pkw *
.Problem der letzten Meile Gberwunden”
Umweltfreundlich und trotzdem flexibel”

Verkehrsmittelwahl je nach Nutzungs
anforderung”

LOPNV fiir den Alltag, Carsharing fiir
besondere Anlasse (grofie Einkaufe,
Ausfliige)”

Abb. 7: Bewertung der Integration von 0V und e-Carsharing

T2 die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs. Die Bewertungen
in Bezug auf die Deutsche Bahn fallen diesbezliglich noch besser
aus. Die Deutsche Bahn wird fur 84 % der Interessenten (T0)
und 75% der Testnutzer (T1) durch e-Carsharing attraktiver.

Die Ergebnisse zeigen die hohen Erwartungen an die Flexibilitat
der Dienstleistung e-Flinkster sowie die grof3e Bedeutung der
Integration der e-Fahrzeuge in den offentlichen Verkehr auf.
Durch mehr Stationen und Fahrzeuge bzw. Fahrzeugtypen kann
die Nutzung der Dienstleistung voraussichtlich deutlich gestei-
gert werden. Durch eine umfassende und auch preisliche Inte-
gration, wie im Folgenden beschrieben, kann nach den vorliegen-
den Ergebnissen vermutlich eine weitere deutliche Steigerung
von Akzeptanz und Nutzung des e-Carsharing-Angebotes er-
reicht werden.
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Preisbeurteilung: Geringe Aufpreisbereitschaft fiir e-Carsharing

Das Preissystem ist leicht verstandlich.

. p= 1
T0: n=302 31
1
. n= 1
T1: n=159 31
1
_ 1
T2:n=178 A:L
I
-60 % -40 % -20 % 0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Das Preissystem ist attraktiv. E-Carsharing sollte giinstiger als
konventionelles Carsharing sein
T0: n=305 Ll .Bessere Preise fiir die e-Autos”
|
.Der Preis fiir die Miete sollte geringer sein
T1: n=159 p— . . .o . .
n oder gleich wie bei einem gleichwertigen
| | “
! ! ! benzingetriebenen Fahrzeug
T2: n=178 . . .
‘ ‘ ‘ .Kilometerpreise sollten bei e-Fahrzeugen
60 % 40 % 220 % 0% 20 % 40 % 50 % 80 % 100 % niedriger sein als bei reinen Benzinern/
Dieseln.”
Die e-Fahrzeuge von Flinkster sind kostengiinstige Verkehrsmittel.
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Abb. 8: Bewertung Preissystem e-Flinkster

5. Preisbheurteilung:
Geringe Aufpreis-
bereitschaft fur
e-Carsharing

Carsharing mit e-Fahrzeugen darf nicht wesentlich mehr kosten
als die heutige Mobilitat der Testnutzer. Viele Testnutzer sind
nur bei zusatzlichen Nutzen bereit, einen geringen Aufpreis fir
e-Fahrzeuge im Carsharing zu akzeptieren.

Zu Beginn des Projektes wurden in den Fokusgruppen ver-

schiedene Preismodelle erdrtert. Hierbei waren zu hohe Kosten
meist ein K.O.-Kriterium fir Angebote, die ansonsten als inter-
essant fir die eigene Mobilitat bewertet wurden. Als Referenz-
rahmen wurden dabei zumeist Zeitraume von 10 Minuten, einer
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Stunde und einem Monat genutzt; als Vergleichsmafstab dien-
ten die eigenen Mobilitdtskosten. In Tabelle 4 ist das Preissystem
abgebildet, das im Modellversuch verwendet wurde.

Wie in Abbildung 8 zu sehen, wird das Preissystem zwar gut
verstanden, aber im Vergleich mit den Interessenten der Stich-
probe TO (Erwartungen) von den Testkunden zum Zeitpunkt T2
als weniger attraktiv bewertet. Insgesamt finden rund 40% der
Befragten zum Zeitpunkt T1 das Preissystem nicht attraktiv,
dieser Wert steigt bei T2 auf 43% an. 50% der Testnutzer zum
Befragungszeitpunkt T1 und 45% zum Zeitpunkt T2 schatzen die
e-Fahrzeuge im Carsharing als kostenglinstige Verkehrsmittel
ein - ein starker Abfall gegentiber der TO-Befragung (Erwar-
tungen), in deren Rahmen immerhin 78% der Interessenten die
e-Fahrzeuge von Flinkster als kostengiinstig einschatzen.
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Geringe Aufpreisbereitschaft
fur e-Fahrzeuge

Um die Aufpreisbereitschaft der Testnutzer richtig bewerten
zu konnen, bietet sich ein Vergleich zu anderen Studien an, die
eine zusatzliche Zahlungsbereitschaft fiir e-Fahrzeuge gegen-
lber konventionellen Autos untersucht haben. Bei der Betrach-
tung von Studien im Kontext der Elektromobilitat ist jedoch zu
beachten, dass diese nicht eine Dienstleistung (z.B. e-Carsharing],
sondern die Aufpreisbereitschaft fir die Anschaffung eines
e-Fahrzeugs untersuchten. Hierbei wurden ganz unterschiedliche
konventionelle Pkw als Referenz herangezogen. Insgesamt ist
- bei sehr uneinheitlichen Resultaten - von einer eher geringen
zusatzlichen Zahlungsbereitschaft auszugehen.

BMU/McKinsey (2009) gehen von einer Aufpreisbereitschaft
von 1.000-2.000 € beim Kauf von e-Fahrzeugen aus. Eine Studie
von PWC (2011) berichtet, dass ca. 50 % der Interessenten zu
Aufpreisen bis max. 5.000 € bereit waren (wobei sich die Spanne
zwischen 0 € und 5.000 € bewegt). Der ADAC (2009) geht davon
aus, dass nur ein Drittel einen Aufpreis zahlen wiirde und dass
dieser dann unter 3.000 € liegen misse. Accenture (2009)
nennt - etwas globaler - 10 % Aufpreisbereitschaft. In einer
Conjoint-Studie von Oko-Institut/ISOE (2011) variiert die Kauf-
bereitschaft fiir e-Fahrzeuge in Abhangigkeit der in den jewei-
ligen Szenarien zugrunde gelegten Reichweiten, Strom- und
Benzinpreise.

Tab. 4: Preise bei (e-)Flinkster (vgl. www.flinkster.de), Stand: 2011

Preisbeurteilung: Geringe Aufpreisbereitschaft fir e-Carsharing

Kostenvergleiche - hier zwischen konventionellem und e-Car-
sharing - sind auch fir die Testnutzer der Begleitforschung
relevant. Etwa 30 % der Befragten sind nicht bereit, fir e-Car-
sharing einen Aufpreis zu bezahlen. 70 % der Befragten mit
Nutzungserfahrungen zum Zeitpunkt T2 waren bereit, fir e-
Carsharing mit regenerativ erzeugtem Strom mehr Geld aus-
zugeben als fir konventionelles Carsharing. Im Durchschnitt
liegt diese Aufpreisbereitschaft bei 11 % (Abbildung 9).

Derzeit missen Carsharinganbieter beim Einsatz von Elektro-
autos allerdings mit vergleichsweise hohen Anschaffungs- und
Betriebskosten rechnen. Falls hohere Preise aus genannten
Grinden unvermeidbar sind, kdnnte deren Akzeptanz durch
verschiedene Zusatzleistungen gesteigert werden. Wie in Ab-
bildung 9 zu sehen, sind in der Nutzerbefragung T2 zwischen
rund 50 % und 65 % der Befragten bereit, einen Aufpreis von
bis zu einem Euro pro Buchung fir Zusatzleistungen wie kosten-
loses Parken, Okostrom oder eine Beférderungsgarantie bei
unzureichendem Ladestand zu zahlen (zum Vergleich: Eine
Stunde Buchung im Tagestarif mit 30 km Strecke in der Kom-
paktklasse entspricht ca. 10 €).

Die Befragten in der T1-Studie auf3ern auf die Frage, wie das
e-Carsharing-Angebot ausgestaltet sein sollte, damit sie den
privaten Pkw abschaffen wiirden, neben Wiinschen zu Stand-
orten, Verfligbarkeit der Fahrzeuge und Flexibilitat des Ange-
bots auch Kostenaspekte. Um eine Abschaffung des privaten
Pkw in Erwagung zu ziehen, misste aus Sicht der Befragten
das Angebot generell preisgilinstiger als der (eigene) Pkw sein.

Fahrzeugklassen / Beispielfahrzeuge Stundenpreis Lokaltarif* km-Preis | Stundenpreis Bundesweit km-Preis
22-08 Uhr108-22 Uhr 22-08 Uhr108-22 Uhr

Mini (ohne Navi) 0,00€1150€ 0,25 € 1,50€1230€ 0,17 €

Fiat Panda, Smart, Citroen Cl, Peugeot 107

Klein (teilweise ohne Navi) 0,00€12,00€ 0,25 € 1,50€ 15,00 € 0,17 €

VW Polo, Opel Corsa, Ford Fiesta,

e-Smart, Citroen C1, Peugeot 207

Kompakt 1,00€12,50€ 0,25 € 1,90€ 6,00 € 0,17 €

VW Golf, Opel Astra, MINI E, Seat Leon, Peugeot

307, Citroen C-Zero, Opel Combo, VW Caddy

Mittel 1,00€13,50€ 0,28 € 1,90€1700€ 0,19 €

VW Passat, Ford Mondeo, MB C-Klasse,

Toyota Prius Plug-IN PHV, Audi A4

e-Fahrzeug Bruttopreise inkl. geltender MwSt.

* Monatliche Grundgebiihr: 10 €, Mindestlaufzeit 12 Monate

Bruttopreise inkl. geltender MwSt.
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Preisbeurteilung: Geringe Aufpreisbereitschaft fiir e-Carsharing

Eine Stunde mit einem Kleinwagen kostet beim Carsharing heute etwa 5 Euro. Stellen Sie sich vor, diese Fahrzeuge
fahren mit einem Elektromotor und werden mit Strom aus regenerativen Energiequellen betrieben.

Wie viel Prozent ware lhrer Meinung
nach ein angemessener Aufpreis?

0% 20 % 40 % 60 %

80 % 100 %

T2:n=174; 31 % sind nicht bereit, einen Aufpreis zu bezahlen

Wiren Sie bereit, dafiir einen Aufpreis von bis zu 1 € pro Buchung zu bezahlen?

Kostenloses Parken an zentralen Stellplatzen
auBerhalb von Parkhadusern

Fahrzeug mit lokal produziertem
Okostrom geladen

Fahrzeug ist auf gewiinschte Temperatur
vorgeheizt bzw. vorgekiihlt

Kostenloses Parken in
zentralen Parkhdusern

Beférderungsgarantie
(z.B. bei unzureichendem Ladezustand)

0% 20 % 40 % 60 %

T2:n=178 M B nein

80 % 100 %

Abb. 9: Aufpreisbereitschaft fiir elektrisches Carsharing

In der T2-Befragung wurden die Befragten gebeten, Kommen-
tare zur Gestaltung des Preissystems zu auf3ern. Neben der
pauschalen Forderung nach einem preisgiinstigeren Angebot
und dem Hinweis, dass e-Fahrzeuge in der Ausleihe kosten-
giinstiger als vergleichbare konventionelle Fahrzeuge sein
sollten, wurden folgende Verbesserungsvorschldge eingebracht
(Angabe der offenen Antworten in der Reihenfolge der Haufig-
keit der Nennungen):

- Transparenteres Preissystem ([, Realkosten der Kilometer-
pauschale Uber Beispiele transparenter machen”)

- Glnstigere Kilometerpreise [, Elektrofahrzeuge sollten
einen niedrigen km-Preis haben”]

- Pauschal- und Sonderangebote schaffen
(.Tages- bzw. Wochenendpauschalen fiir Kurztrips”]

- Verglinstigungen fir Haufignutzer (Flatrate u.a.)
(.Vielnutzung von e-Autos sollte honoriert werden,
z.B. Freifahrten, Preisreduktion”]

- Gunstigere Zeitpreise (,Glinstiger Zeitpreis sehr wichtig,
da typischerweise am Zielort ldngerer Aufenthalt”)

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse und der Tatsache, dass
Bekundungen und Verhalten insbesondere hinsichtlich Zahlungs-
bereitschaften oft auseinanderfallen, kann gegenwartig weder
beim Verkauf von e-Fahrzeugen noch im e-Carsharing eine
wesentliche zusatzliche Zahlungsbereitschaft gegeniiber ver-
gleichbaren Angeboten mit konventionellen Autos erwartet
werden.

Zur Untersuchung der Integration des e-Carsharings in den
offentlichen Verkehr wurde im weiteren Verlauf des Projektes
ein integriertes Angebot entwickelt. Dieses wird im Folgenden
zunachst skizziert, anschlieBend wird die Bewertung durch die
Testnutzer vorgestellt.
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Mobilitatskarte: Multimodales Angebot gut bewertet

Die Integration verschiedener Verkehrsmittel g—
in einer Mobilitatskarte hat mich liberzeugt.

Mobilitatskarte

Die Mobilitdtskarte ist fir meine % I
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ich weiterhin e-Carsharing nutzen. e
e ! T der Verkehrsmittel
Nach Ablauf der Mobilitdtskarte werde !
ich mir eine Zeitkarte fiir die .Mobilitat in Berlin ohne
offentlichen Verkehrsmittel kaufen. ! } eigenes Auto”
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Mobilitatskarte fiir meine Wege. 1 !
-40 % -20 % 0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %__J

W rifft berhaupt nicht zu trifft iberwiegend nicht zu trifft eher nicht zu

trifft eher zu

W trifit iberwiegend zu M trifft voll und ganz zu Mobilitatskarte T2, n=5¢9

Abb. 10: Bewertung der Mobilitatskarte

6. Mobilitatskarte:
Multimodales Angebot
gut bewertet

Eine angebotsseitige Verkniipfung verschiedener Mobilitats-
dienstleistungen war ein wesentlicher Integrationsschritt. Die
.Mobilitatskarte Berlin elektroMobil” vereinigte das elektrische
Carsharing von Flinkster, die Nutzung des StadtRads Call a
Bike sowie eine OPNV-Fahrkarte auf einem Tragermedium zu
einem Monatspreis. Das multimodale Angebot wurde sehr
positiv beurteilt und deckt den Mobilitatsbedarf eines tber-
wiegenden Teils der Nutzer gut ab.

Um weitere Erkenntnisse zur Integration von e-Carsharing in
den 6ffentlichen Verkehr zu gewinnen, wurde eine Mobilitats-
karte im Feldtest begleitend untersucht. Mit der ,Mobilitats-
karte Berlin elektroMobil” wurde ein integriertes Angebot von
e-Carsharing und &ffentlichem Verkehr in enger Zusammen-
arbeit mit den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG), der S-Bahn
Berlin und dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB]
umgesetzt. Die Mobilitatskarte wurde fiir einen dreimonatigen
Test fiir 78 € pro Monat angeboten. Im Gegenzug erhielt ein
Karteninhaber ein VBB-Monatsticket fiir den Tarifbereich ABC,
ein monatliches Prepaidguthaben in Hohe von 50 € fir den
Zeittarif (vgl. Tab. 4: Stundenpreis Lokaltarif) von Flinkster zur
Nutzung von (e-JAutos sowie die Mdglichkeit, ein Bahn-Leihrad
30 Minuten pro Fahrt kostenfrei zu nutzen.

Zwischen Juni und Juli 2011 wurden 135 Testnutzer gewonnen.
Die Nutzer verpflichteten sich zur Teilnahme an der Begleitfor-
schung und wurden bei Kauf und nach einer langeren Nutzung
befragt. Die Soziodemografie der Kartennutzer entspricht
weitgehend denen der Erhebungen T0 bis T2. Allerdings fallt
der Anteil weiblicher Nutzer mit 27% signifikant hoher aus.

Die Ergebnisse der Begleitforschung sprechen fiir eine hohe
Attraktivitat des integrierten Angebots. Der wichtigste Grund
zum Erwerb der Karte ist aus Sicht der Nutzer der OPNV-Be-
standteil (m=1,2], gefolgt vom Freiguthaben zur Nutzung der
Elektrofahrzeuge (m=2,54). Weitere Leistungen, wie die Stadt-
Rad-Nutzung (m=3,48) und freies Parken an 6ffentlichen Lade-
sdulen (m=3,59) bzw. in Parkanlagen von Contipark (m=4,02)
sind weniger kaufentscheidend (Skalierung: 1 = sehr wichtig
bis 6 = iberhaupt nicht wichtig). Dariiber hinaus ist sicherlich
auch der glinstige Preis der kombinierten Karte ein Grund fir
ihre hohe Attraktivitat.

Die Mobilitatskarte wird fir alltagliche Wege iberwiegend als
nitzlich erachtet (94%). 84% der Befragten geben an, die Karte
habe sich auch bei nicht alltaglichen Wegen bewé&hrt (Abbildung
10). Zwei Drittel der Testnutzer der Stichprobe kombinieren fir
ihre Wege mehrere Verkehrsmittel. Die Mobilitatskarte fiihrt
nach Angeben der Befragten zu einer moderaten Anderung
des Mobilitatsverhaltens: Der Gebrauch des Privat-Pkw der
Testkunden sinkt leicht. Hingegen sind mehr Kartennutzer
taglich im OPNV unterwegs. Mit der kombinierten Karte steigt
auch die Nutzung des e-Carsharings und der Leihrader. Trotz
nicht immer ausgiebiger Nutzung der elektrischen Leihfahr-
zeuge (geringe Stellplatzdichte, lange Anfahrtswege) stellt
allein die Nutzungsmaglichkeit von elektrischen Autos und
Leihradern einen Mehrwert dar. Rund drei Viertel der Nutzer
wollen nach Ablauf der Testphase den offentlichen Verkehr mit
Zeitkarte sowie das e-Carsharing weiter nutzen. Die Mobilitats-
karte ist dabei auch nach Ablauf des aufgedruckten Giltig-
keitszeitraums des Nahverkehrsausweises weiterhin als
Kundenkarte fir .. Flinkster - Mein Carsharing” sowie fur das
StadtRad-System der Deutschen Bahn nutzbar.
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Akzeptanz: Hohe Kundenbindung, aber geringe Nutzung

7. Akzeptanz: Hohe
Kundenbindung, aber
geringe Nutzung

Die Testnutzer haben eine hohe emotionale Kundenbindung.
Diese schlagt sich aber nicht bei allen im Verhalten nieder.
Viele Nutzer haben die e-Fahrzeuge nur bis zu dreimal genutzt.
Nur wenige Tester buchen die Fahrzeuge haufig - sie bewer-
ten e-Carsharing positiver als die kaum erfahrenen Nutzer.

Eine zentrale Fragestellung das Projektes BeMobility war, ob
durch die eingesetzten e-Fahrzeuge und mit einer erweiterten
Dienstleistung e-Carsharing die Akzeptanz des konventionellen
Carsharing gesteigert werden kann. Trotz der generellen Akzep-
tanz und Attraktivitat der e-Fahrzeuge sowie der Dienstleitung
e-Carsharing lielen viele Antworten der Befragten nurin ge-
ringem Mafle Aussagen Uber eine spatere tatsachliche Nutzung
und etwaige Marktpotenziale zu. Daher wurden verschiedene
Teil-Auswertungen durchgefiihrt, um validere Aussagen zu
Nutzungs- und Zielgruppenpotenzialen zu generieren:

In einem ersten Schritt wurde die Kundenbindung auf Einstel-
lungsebene, die emotionale und kognitive Kundenbindung be-
trachtet. Hierbei wurde die Frage untersucht, ob fir die Test-
nutzer eine regelmafige Nutzung Uberhaupt attraktiv und
vorstellbar ist. In einem zweiten Analyseschritt wurde das reale
Buchungsverhalten wahrend des Feldversuches analysiert. In
einem dritten Schritt wurden die Bewertungen von Nutzern
mit mehr und mit weniger Nutzungserfahrungen verglichen.

Hohe emotionale Kundenbindung

Fur den Erfolg der Dienstleistung e-Carsharing - in diesem Fall
das Angebot ,.e-Flinkster” - ist es entscheidend, inwiefern Kunden
nach ersten Erprobungen den Dienst als relevante Option an-
sehen, tatsachlich in Anspruch nehmen und weiterempfehlen.
Hierzu wurde das Konzept der Kundenbindung genutzt. Uber
dieses Konzept kann u.a. gemessen werden, wie stark die zu-
kiinftige Nutzungsabsicht von Testnutzern des e-Carsharing-
Angebotes im Modellversuch BeMobility - Berlin elektroMobil
ist. Die Definition des Konzeptes Kundenbindung baut auf Arbeiten
von Meffert und Bruhn (2003) sowie NieBing (2006) und Hoff-
mann (2010) auf. Sie beinhaltet folgende Dimensionen:

- Kognitive Bindung: Die Absicht, im Bedarfsfall e-Flinkster
zu wahlen.

- Zukunftsorientierung: Die Annahme, dass bei gleichbleibender
(oder steigender) Qualitat auch kiinftig e-Flinkster gewahlt wird.

- Weiterempfehlungsabsicht: Die Absicht, e-Flinkster
Freunden zu empfehlen.

Je nach empirischen Gegebenheiten empfiehlt es sich, Kunden-
bindung erganzend zu den oben genannten Variablen auch iber
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reales Verhalten zu messen (z.B. tatsachliche Weiternutzung
oder Weiterempfehlung einer Mobilitatsdienstleistung). Hierzu
findet sich weiter unten eine Betrachtung des Buchungsver-
haltens (s.a. Abschnitt ,Wenig Niederschlag im Verhalten“).

Zur Messung der Kundenbindung wurde auf eine Skala (Tabelle 5)
zuriickgegriffen, die sich bereits bei der Messung der Kunden-
bindung bezliglich Carsharing und Mietrddern (Angebot ,Call a
Bike"“) bewahrt hat (Hoffmann 2010). Die Kennwerte der Skala

weisen auf ein auch bei e-Fahrzeugen brauchbares Messver-

Tab. 5: Messung der Kundenbindung e-Flinkster (eF)

Item Faktorladungen
T T2*

Ic_h wiirde die D|e_nstle|stung eF 0,887 0,871

einem Freund weiterempfehlen.

Meine Entscheidung fir eF war gut. 0,877

Insgesamt bin ich mit dem e-Fahrzeug

Angebot von eF sehr zufrieden. 0.864 0.833

Ich wiirde die e-Fahrzeuge von eF 0827

meinem besten Freund empfehlen.** '

Ich beabsichtige, die e-Fahrzeuge

von eF fir die ndachsten Jahre weiter 0,827 0,808

zu nutzen.

Fir mich ist das e-Carsharing

Angebot von eF das beste Angebot im 0,737 0,751

Bereich Carsharing, das ich kenne.

So lange die heutige Service-Qualitat

bleibt, werde ich wohl kaum einen an- 0,696 0,729

deren Anbieter wahlen.

Ich versuche, immer die e-Fahrzeuge

von eF zu nehmen, wenn ich einen 0,686 0,745

Mietwagen brauche.

Fir mich ist eF das beste Angebot im 0665

Bereich e-Mietwagen, das ich kenne. '

Ich habe die Absicht, zukiinftig

Elektrofahrzeuge regelmafig tber 0 644

Leihsysteme (z.B. Carsharing, '

Mietfahrrader) zu nutzen.

Cronbachs Alpha 0,919 0,877

Mittelwert 4,67 4,53

Standardabweichung 0,94 0,97

Mittelwert fir Personen, die an beiden

Befragungen teilgenommen haben 4,87 4,53

(n=87)

Standardabweichung fir Personen, die

an beiden Befragungen teilgenommen 0,78 0,96

haben

Grundlage: Faktorenanalyse (Hauptkomponentenanalyse) ohne
Rotation, da nur ein Faktor extrahiert wurde

Skala: 1 - trifft Gberhaupt nicht zu; 6 - trifft voll und ganz zu

* Aus forschungspraktischen Griinden wurde in T2 mit einer leicht modifizierten Skala gearbeitet,
die dhnlich gute Kennwerte aufweist.

** Das Item wurde aus der MINI E-Studie der TU Chemnitz iibernommen.
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Akzeptanz: Hohe Kundenbindung, aber geringe Nutzung

Wie oft haben Sie seit der Einfiihrung des e-Carsharings
(April 2010) ein Elektrofahrzeug gebucht?

c
& weiB
S nicht
=
o
=1
=
E ] ] ] ]
< 2 Zu welchem Hauptzweck haben Sie den
Weg dieser Buchung unternommen
3 (jeweils fiir die letzten 3 Buchungen)?
32 % Freizeitfahrten
26 % Private Erledigungen
4 17 % Dienstfahrten
13 % Einkaufsfahrten
5 12% Andere Aktivitaten
T1:n=217
oo N
routinisierte Nutzung im Entstehen
mehr
als 10 —

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

T2:n=141

Gab es Eigenschaften, aufgrund derer Fahrten mit
Elektrofahrzeugen nicht maglich waren?

nein

zu geringe Reichweite

e-Fahrzeug gibt
es an bevorzugten
CS-Stationen nicht

Elektrofahrzeug stand
nicht zur Verfiigung

fehlendes Vertrauen
in die Reichweite

zu geringe
Transportkapazitat

zu hoher Preis

zu geringes
Sitzplatzangebot

o

10 20 30 40 50
Anzahl der Nennungen

T2:n=164 Mehrfachnennungen méglich

Abb. 11: Anzahl und Zwecke der Buchungen

fahren hin. Insgesamt weisen die Items zu beiden Messzeit-
punkten T1 und T2 jeweils sehr gute Faktorladungen auf, die
statistischen Gitemafle der Skala sind ebenfalls sehr gut.

Wie in Tabelle 5 zu sehen, weisen die Skalen (Mittelwerte) der
Stichprobe der frihen Nutzer (T1) und der Stichprobe der ,er-
fahrenen” Nutzer (T2) jeweils hohe Kundenbindungswerte auf.
Diese sind in der Stichprobe nach langerer Nutzungserfahrung
nicht signifikant schlechter, d.h. es liegen keine statistisch signi-
fikanten Unterschiede der Mittelwerte T1 und T2 vor. Insgesamt
besteht damit auf Einstellungsebene eine hohe emotionale
Kundenbindung. Die Nutzer sind vom Angebot beeindruckt und
haben eine hohe Weiternutzungsabsicht.

Wenig Niederschlag im Verhalten

Zum Zeitpunkt der Befragung (d.h. 14 bis 15 Monate nach der
Verfligbarkeit der ersten Elektrofahrzeuge) hatte nur eine
Teilgruppe der Nutzer die Dienstleistung haufiger genutzt -
ca. 40% der Testnutzer buchte lediglich einmal (Abbildung 11).

Eine Erklarung fur die geringen Buchungszahlen pro Nutzer
liegt im langsamen Hochlauf der Fahrzeuge zu Beginn des
Feldversuchs. Die Fahrzeuge wurden aufgrund von Liefereng-
passen Uber einen Zeitraum von mehreren Monaten nur Schritt
fir Schritt an wenigen zentralen Standorten zur Verfligung
gestellt. Viele Nutzer gaben an, die Fahrzeuge ..aus Neugierde”
getestet zu haben, was auf Einmaleffekte schliefen lasst.
Hierzu wurden dementsprechend auch weite Anfahrwege in
Kauf genommen. Eine weitere Erklarung liegt in den Nutzungs-
mustern des konventionellen Carsharings. Auch hier buchen
die meisten Kunden das Angebot nur selten, wahrend wenige
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Abb. 12: Griinde fiir Nichtnutzung der e-Fahrzeuge®

Kunden sehr haufig auf das Angebot zuriickgreifen. Es ist zu
vermuten, dass sich auch im e-Carsharing ahnliche Nutzungs-
muster etablieren.

In der Teilstudie T2 werden geringe Reichweite, hohe Kosten
und geringe Transportkapazitat als Griinde fir die Nichtnutzung
der Fahrzeuge genannt. Die Befragten duflern, dass bei der
Wahl zwischen elektrischen und konventionellen Fahrzeugen
bei der derzeitigen Preislage meist ein konventionelles Fahr-
zeug gebucht wiirde (Abbildung 12). Eine alleinige Analyse der
Buchungszahlen lasst auf ein Ausbleiben einer routinisierten
Nutzung fiir die meisten (Test]Nutzer schlieen - allerdings
unter dem Vorbehalt einer unzureichenden Fahrzeugdichte
und -verfiigbarkeit im Feldversuch. Von routinisierter Nutzung
wird in diesem Zusammenhang gesprochen, wenn eine regel-
mafige Nutzung von e-Carsharing vorliegt, die mindestens der
Buchungshaufigkeit im konventionellen Carsharing entspricht.
Aufgrund der kurzen Dauer, in der die e-Fahrzeuge zur Verfi-
gung standen, konnte auf Verhaltensebene keine valide Analyse
der Buchungszahlen durchgefiihrt werden.

Weitere Griinde fur die geringe Nutzungsintensitat wurden in
einem Nutzerworkshop herausgearbeitet und liegen nach
Angaben der Befragten vor allem in der personlichen Erreich-
barkeit jener Carsharing-Stationen, die auch e-Fahrzeuge an-
bieten. Die Standorte sind demnach dort gelegen, wo eher die
offentlichen Verkehrsmittel favorisiert werden, z.B. am Haupt-
bahnhof oder am Ostbahnhof. Ein reges Hin- und Herwechseln
zwischen offentlichem Verkehr und e-Carsharing im Sinne von
Anschlussmobilitat ist demzufolge noch kaum ersichtlich.

6 Diese Frage wurde in modifizierter Form aus dem Minimaldatenset der
Plattform Sozialwissenschaften ibernommen.
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Akzeptanz: Hohe Kundenbindung, aber geringe Nutzung

Bitte bewerten Sie folgende Aussagen:
Das Elektrofahrzeug ist fiir meinen Alltag niitzlich.*

Welche Erfahrungen haben Sie bzgl.
folgender Aspekte gemacht:
Handhabung beim Laden der Batterie*

Welche Erfahrungen haben Sie bzgl.
folgender Aspekte gemacht:
Verfiigbarkeit von Lademaglichkeiten
im offentlichen Raum*

Wie bewerten Sie die Alltagstauglichkeit:
Die Reichweite der e-Fahrzeuge ist
fiir mich vollkommen ausreichend.*

Wie bewerten Sie das Preissystem
von e-Flinkster?:

Man weif} von vorneherein,
welche Kosten entstehen.*

Wie bewerten Sie das Preissystem
von e-Flinkster?:
Das Preissystem ist leicht verstandlich.*

Auch in Zukunft werde ich mein
derzeitiges Verhalten in Bezug
aufs e-Carsharing beibehalten.*

Inwieweit treffen die folgenden
Aussagen auf Sie zu?:

Insgesamt bin ich mit dem e-Fahrzeug
Angebot von Flinkster sehr zufrieden.*

Uy

N
w

Antwortformat: 1 - trifft iberhaupt nicht zu, 6 - trifft voll und ganz zu

T2:n=134 M unerfahrene Nutzer (1 bis 3 Mal gebucht)

Bl erfahrene Nutzer (ab 4 Buchungen)

~
(3]

6

Mittelwerte

*signifikante Unterschiede

Abb. 13: Unterschiede zwischen erfahrenen und unerfahrenen Nutzern - e-Fahrzeuge und Dienstleistung’

Ferner sei das Stationsnetz nicht dicht genug, um zusatzliche
Nachfrage zu generieren.

In einem weiteren Analyseschritt wurden ,erfahrene” und
.unerfahrene” Nutzer verglichen. Sollten bei erfahrenen Nut-
zern die Bewertungen von e-Carsharing im Vergleich zu uner-
fahrenen Nutzern deutlich schlechter ausfallen, ware dies ein
Hinweis auf eine auch bei langerer Verfligbarkeit der Fahrzeuge
ausbleibende Routinisierung.

7 Das Item .Das Elektrofahrzeug ist fir meinen Alltag nutzlich” wurde von der
Plattform Elektromobilitat Ubernommen.

Bewertung von e-Flinkster durch
erfahrene Nutzer besser

Insgesamt wird die Dienstleistung e-Carsharing (hier das An-
gebot ,e-Flinkster”) von allen Befragten als gut bis sehr gut
bewertet. Auf Basis der insgesamt geringen Nutzungsintensitat
zum Zeitpunkt der Befragung wurde entschieden, fir die beab-
sichtigten Analysen von ,erfahrenen” Nutzern zu sprechen, wenn
die Anzahl der Buchungen vier und mehr Nutzungsvorgange
betragt. Griinde hierfir liegen in der Annahme, dass bei einer
geringeren Anzahl von Buchungen das reine ,Ausprobieren”
der Dienstleistung im Vordergrund steht und eine ., Erfahrung”
sich erst bei haufigerer Nutzung einstellt.

Bei der Analyse der Differenzen im Antwortverhalten zwischen
erfahrenen und unerfahrenen Nutzern wird deutlich, dass die

Personen, die mehr Erfahrung mit dem e-Carsharing sammeln,
in Bezug auf Dienstleistung, Laden und Alltagstauglichkeit bes-
sere Bewertungen abgeben als die Personen mit wenig Nutzungs-
erfahrung. Diese Tendenz soll durch einige Items, die signifikante
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Akzeptanz: Hohe Kundenbindung, aber geringe Nutzung

Wie hat sich Ihr Mobilitatsverhalten in Bezug auf die
einzelnen Verkehrsmittel seit der Nutzung verdndert?

Ich nutze
eigenes Auto*

Carsharing mit
konventionellem
Antrieb

Carsharing mit
elektrischem
Antrieb

5
Mittelwerte
Antwortformat:
1 -viel seltener, 2 - etwas seltener, 3 - in etwa gleich, 4 - etwas haufiger, 5 - viel haufiger
I unerfahrene Nutzer (1 bis 3 mal gebucht) M erfahrene Nutzer (ab 4 Buchungen)

T2:n=134 *signifikante Unterschiede

Abb. 14: Unterschiede zwischen erfahrenen und unerfahrenen
Nutzern - Verdanderung des Mobilitatsverhaltens

Unterschiede zwischen den ,erfahrenen” und ,unerfahrenen”
Nutzern aufweisen, verdeutlicht werden (Abbildung 13). Vor
allem die Aspekte Alltagstauglichkeit® und Reichweite bewer-
ten ,erfahrene” Nutzer deutlich besser; beim Preissystem
sind Ihre Systemkenntnisse und ihre Zufriedenheit héher.

Zusatzlich geben die erfahrenen Nutzer an, dass sie ihr eigenes
Auto und konventionelles Carsharing etwas seltener nutzen und
dafir etwas haufiger auf e-Carsharing zuriickgreifen. Diese
Tendenz ist zwar bei den unerfahrenen Nutzern auch vorhanden,
jedoch signifikant geringer ausgepragt (Abbildung 14).

Folgerungen

Die hohe Kundenbindung lasst auf eine hohe Akzeptanz und
Attraktivitat des Angebots ,.e-Flinkster” bei den Testkunden
schlieBen. Diese ist im Einstellungsbereich deutlich héher als
auf der Verhaltensebene ausgepréagt. Die geringe Nutzungs-
intensitat liegt zum einen in der geringen Verfligharkeit der
Fahrzeuge und der geringen Standortdichte und zum anderen
in einer grundlegend geringen Nutzungshaufigkeit von Car-
sharing durch eine Teilnutzergruppe begriindet.

Die im Vergleich zu unerfahrenen Nutzern bessere Bewertung
von Fahrzeug- und Dienstleistungskomponenten durch erfahrene
Nutzer ist ein weiterer Hinweis auf eine prinzipiell hohe Akzep-
tanz der Dienstleistung unter realen Nutzungsbedingungen. Die
Differenzen im Antwortverhalten legen den Schluss nahe, dass
fur eine Teil-Nutzergruppe eine hohe Alltagstauglichkeit gegeben
ist und sowohl Reichweite als auch Dienstleistungsangebot fiir
diese Nutzergruppe in hohem Mafle attraktiv sind.

8 Bei TU Chemnitz/MINI E erhoben tber .Elektrofahrzeuge sind alltagstauglich”.
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Mobilitdtstypen: Oko-Uberzeugte und OV-Affine mit Potenzial

8. Mobilitatstypen:
Oko-Uberzeugte und
OV-Affine mit Potenzial

Eine Segmentierung der Interessenten (T0) nach dem Mobilitats-
typenansatz ergab die hochsten Potenziale bei den beiden
Typen ..6kologisch Giberzeugte Radfahrer & Multimodale” sowie
.pragmatisch orientierte OV-Nutzer”

Ein wichtiger Ansatz bei der Analyse der Nutzeranforderungen

an e-Carsharing ist die Differenzierung der Anforderungen nach
Mobilitatstypen: In den letzten Jahren wurden zahlreiche For-

Tab. 6: Ubersicht Clusterbeschreibungen

schungsarbeiten mit dem Ziel entwickelt, verkehrsverhaltens-
relevante Einstellungen zu identifizieren und zielgruppenspe-
zifisch zu formulieren. Auf Grundlage dieser Analysen sollen
z.B. Einschatzungen u.a. zu Kundenpotenzialen fir Dienstleis-
tungen wie e-Carsharing gemacht werden. Mobilitatstypen
werden in der Literatur (z.B. Hunecke und Haustein 2007) als
eine der Lebensstil-Segmentierung tberlegene Methode zur
Marktsegmentierung im Mobilitatsbereich beschrieben. Es
sollten daher

a) die Machbarkeit eines fiir Carsharing entwickelten
Mobilitatstypenansatzes fir die Dienstleistung
e-Carsharing untersucht werden und

b) Aussagen zur Nutzungsbereitschaft bestimmter
Zielgruppensegmente gemacht werden.

T0: n=293 Mobilitatspraferenzen Soziodemografie Tagliche Verkehrs-
mittelnutzung
Auto-Affine: Autonomie voll und ganz durch Auto gewahrt Durchschnittsalter: 43,9  Pkw: ca. 65%

Der Pkw steht im Zentrum ihrer
Mobilitat. Sie haben Spaf3 beim
Autofahren, fihlen sich damit
autonom und nutzen deshalb
tiberwiegend den Pkw.

Fun-Orientierung hoch

Bahn- und Fahrrad-Affinitat gering und
OV-Affinitat am geringsten

Oko als Ziel durchschnittlich, bei Pkw gering
Durchschnittliche e-Carsharing-Affinitat

(85% zumindest
wochentlich)
0V: 32%
Fahrrad: 18%

Einkommen: Gberdurch-
schnittlich hoch

Bildung: durchschnittlich
Kinder: Giberdurch-
schnittlich viele

Pragmatisch orientierte 0V-Nutzer:
Neben einer positiven Einstellung

zu offentlichen Verkehrsmitteln
finden sich hier die Personen mit

Autonomie durch Auto nicht gesichert
Fun-Orientierung mittel bis hoch
Bahn- und OV-Affinitat hoch, Fahrrad gering

Pkw: 8%
0V: 81%
Fahrrad: 17%

Durchschnittsalter: 35,6
Einkommen: unterdurch-
schnittlich

der hochsten Meinungsfiihrerschaft
und einer hohen Affinitat zum
e-Carsharing.

Durchschnittliche Oko-Orientierung
Hohe e-Carsharing-Affinitat

Hochste Meinungsfihrerschaft, geringster

Bedarf an Privatheit

Bildung: leicht unter-
durchschnittlich
Kinder: wenig Kinder

Fun-Orientierte:
In diesem Cluster finden sich die

Autonomie durch Auto kaum gesichert
Hochste Fun-Orientierung

Durchschnittsalter: 35,3

Einkommen: durch-

Phkw: 14%
OV: 60%

hochste Fun-Orientierung und die
geringste okologische Orientierung
- bei geringer Affinitat gegentber
allen abgefragten Verkehrsmitteln.
Ihre tagliche Mobilitat bestreiten die
Fun-Orientierten aus Ermangelung
einer besseren Alternative Uberwie-
gend mit dem OV.

Geringe Bahn- und Fahrrad-Affinitat und
OV-Affinitat unterdurchschnittlich
Durchweg geringste Oko-Orientierung
Geringste e-Carsharing-Affinitat

schnittlich
Bildung: durchschnittlich
Kinder: geringste Anzahl

Fahrrad: 29%

Pragmatisch orientierte Radfahrer:
Die positiven Einstellungen gegen-
tiber dem Fahrrad bei der Betonung
okologischer Aspekte beim Auto fiih-
ren bei diesen wenig Fun-orientierten
Personen zur Uberwiegenden Nutzung
des Rades.

Fun-Orientierung gering

Autonomie durch Auto nicht gewahrt

Bahn- und OV-Affinitat durchschnittlich
und Fahrrad-Affinitat hoch

Oko als Ziel durchschnittlich, bei Pkw hoch
Geringe e-Carsharing-Affinitat

Durchschnittsalter: 42,6
Einkommen: leicht Uber-
durchschnittlich
Bildung: leicht Uber-
durchschnittlich

Kinder: wenig Kinder
Uberdurchschnittlich
viele Selbststandige

Pkw: 2%
OV: 38%
Fahrrad: 66%

Okologisch iiberzeugte Radfahrer &
Multimodale:

Hohe dkologische Einstellung sowie
hohe Affinitat zu 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und dem Fahrrad sind
kennzeichnend fir dieses Cluster.
Der Anteil an einer kombinierten
Nutzung mehrerer Verkehrsmittel
ist in diesem Cluster am hochsten.

Fun-Orientierung gering
hochsten
an Privatheit

hochsten

Autonomie durch Auto nicht gewahrt
Bahn-, OV- und Fahrrad-Affinitdt am
Hohe Meinungsfiihrerschaft und Bedarf

Oko-Einstellungen durchgehend am

Durchschnittsalter: 40,9
Einkommen: durch-
schnittlich

Bildung: durchschnittlich
Kinder: Giberdurch-
schnittlich viele
Uberdurchschnittlich
viele Selbststandige

Pkw: 13%
OV: 45%
Fahrrad: 66%

Durchschnittliche e-Carsharing-Affinitat
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Ubertragung der Mobilitatstypologie
Ist gelungen

Fir die Dienstleistung Carsharing wurde im Projekt Intermodi
(Maertins 2006) auf Basis von Mobilitatseinstellungen eine
Mobilitatstypologie entwickelt, mit der starke Unterschiede im
Mobilitatsverhalten und der verkehrlichen CO,-Bilanz identifiziert
werden konnten. Das Konzept dieser Mobilitatstypen wurde
aufbauend darauf auf den Kontext e-Carsharing Ubertragen.

Die Skalen zur Typenbildung wurden zum Messzeitpunkt TO
eingesetzt, die Typologie mittels Clusteranalysen entwickelt
(Ward-Verfahren, Basis waren Skalen zu Mobilitdtseinstellungen).
Nicht in die Clusteranalysen einbezogen wurden soziodemo-
grafische Angaben und der Modal Split. Letzterer diente zur
Uberpriifung der Typen. Als Stichprobe diente die Interessenten-
Befragung TO mit n=293. Tabelle 6 fasst die Eigenschaften der
einzelnen Mobilitdtstypen zusammen. Vergleichende Angaben,
z.B. zur Anzahl der Kinder oder der Affinitat zu e-Carsharing,
beziehen sich immer auf die Stichprobe. Ist die Bezeichnung
.pragmatisch”in die Cluster-Benennung eingefiigt, kennzeichnet
dies eine geringe Wert-Orientierung bzw. Affinitat gegentiber
Verkehrsmitteln im Vergleich zu hoher Affinitat bzw. hoherer
Wertorientierung wie z.B. den dkologisch iberzeugten Radfah-
rern. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten,
dass es sich um die Stichprobe der Interessenten (T0) handelt,
die in sich sehr homogen ist (insgesamt hohe OV-Nutzung und
Aufgeschlossenheit gegeniiber e-Carsharing). Daher fallen die
Unterschiede zwischen den Clustern, z.B. in Bezug auf die Ver-
kehrsmittelnutzung, weniger stark aus als dies bei einer bevdl-
kerungsreprasentativen Stichprobe der Fall ware.

Fiir eine Uberpriifung der auf Einstellungsbasis gebildeten
Typen interessieren die in der Befragung angegebenen Unter-
schiede im Verkehrsverhalten, da diese Verhaltensroutinen -
neben Einstellungen - voraussichtlich einen Einfluss auf die
Bewertung der Dienstleistung sowie der Nutzungsabsicht bzw.
der Kundenbindung hat. In Abbildung 15 sind Unterschiede im
Modal Split der ermittelten Typen dargestellt. Wie zu sehen,
funktioniert die einstellungsbasierte Bildung von Mobilitats-
typen gut und wird durch die Verkehrsmittelnutzung bestatigt.
Zum Beispiel sind die per Einstellung identifizierten ,Auto-
Affinen” auch die Gruppe, die bei den VerhaltensmaBen eine
deutlich hohere Nutzung des motorisierten Individualverkehrs
aufweist. Die ckologisch orientierten Radfahrer und Multimo-
dalen haben zusammen mit den pragmatisch orientierten Rad-
fahrern den hochsten Anteil an der Radnutzung, nutzen dane-
ben aber auch oft Pkw und OV.
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Mobilitdtstypen: Oko-Uberzeugte und OV-Affine mit Potenzial
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Abb. 15: Tagliche Verkehrsmittelnutzung der einzelnen
Mobilitdtstypen

Hochste Nutzungsbereitschaft
bei OV-Nutzern und kologisch
Uberzeugten

In einem weiteren Analyseschritt wurde untersucht, inwiefern
bei den einzelnen Mobilitatstypen Unterschiede in der Nutzungs-
bereitschaft von e-Flinkster zu finden waren. Bei einem Mittel-
wertvergleich wird ersichtlich, dass die Nutzungsbereitschaft
der pragmatisch orientierten OV-Nutzer und der 6kologisch
Uberzeugten Radfahrer und Multimodalen signifikant hoher ist
als bei den drei anderen Clustern (siehe Tabelle 7). Die Kombi-
nation von e-Carsharing und 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur
Bewaltigung der taglichen Mobilitat wird von den pragmatisch
orientierten OV-Nutzern am besten bewertet, gefolgt von den
okologisch liberzeugten Radfahrern und Multimodalen. Neben
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der oben beschriebenen hohen Nutzungsbereitschaft ist dies
ein weiterer Hinweis auf das hohe Potenzial dieser Zielgruppe
in Bezug auf eine integrierte Dienstleistung. Die Mittelwertunter-
schiede sind jeweils statistisch signifikant.

Folgerungen

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die auf Einstel-
lungsbasis gebildeten Typen bei einer Prifung des berichteten
Mobilitatsverhaltens eine aussagekraftige Segmentierung
ergeben. Die signifikant hohere Nutzungsbereitschaft der
Segmente ., Okologisch orientierte Radfahrer und Multimodale”
sowie ,Pragmatisch orientierte OV-Nutzer” legen nahe, in der
ersten Phase der Markterschliefung von e-Carsharing einen
besonderen Fokus auf diese Zielgruppen zu legen, z.B. tber
Forderung der Integration von OV und e-Carsharing oder die
Betonung dkologischer Aspekte. In diesen Segmenten lassen
sich nach den vorliegenden Ergebnissen auch insgesamt die
héchsten Potenziale fiir e-Carsharing vermuten.

Die tendenziell geringeren Werte bei der Nutzungsabsicht der
.Fun-Orientierten” und der ,Auto-Affinen” deuten darauf hin,
dass die Dienstleistung e-Carsharing weniger gut zu deren
Praferenzen passt oder zumindest auf heutigem Angebots-
stand weniger gut bewertet wird als von den anderen Clustern.
Besonders die vergleichsweise geringe Nutzungsabsicht der
.Fun-Orientierten” lasst vermuten, dass die Interessen dieses
Zielgruppensegmentes durch die bisherige Dienstleistung wenig
bedient werden. Gerade in diesem Segment ist die Affinitat
gegeniiber e-Carsharing sehr gering ausgepragt. Die Fun-
Orientierten haben Spafl am Autofahren, sind aber gegeniiber
den aktuellen Mobilitatsoptionen eher ablehnend eingestellt.
Esist zu vermuten, dass sie tUber die hohe Erlebniskomponente
des Fahrens mit Elektrofahrzeugen begeistert werden kdnnten
(Gleiten, starke Beschleunigung, geringe Fahrgerdusche).

Da es sich bei den Interessenten um eine hoch selektive Stich-
probe handelt, sollten weitere Studien Aufschluss dariiber geben,
wie hoch der Anteil dieser Zielgruppensegmente an der Gesamt-
bevolkerung ist und ferner, unter welchen Bedingungen sich das
gemessene Nutzungsinteresse bei langerer Nutzungsoption
von e-Carsharing unter Marktbedingungen in eine routinisierte
Nutzung von e-Carsharing in Kombination mit dem OV wandelt.
Im Projekt ,BeMobility - Berlin elektroMobil 2.0” sollen mit
einer umfassenden und reprasentativen Studie zu Mobilitats-
typen Aussagen zu den deutschlandweiten Zielgruppenpoten-
zialen fur e-Carsharing und der Akzeptanz eines erweiterten
e-Carsharing-Angebotes gemacht werden.

Tab. 7: Nutzungsabsicht und Bewertung der Kombination 0V/e-Carsharing durch Mobilititstypen

Cluster Nutzungsabsicht* Kombination mit OV**
T0 Mittelwert n Mittelwert n
Auto-Affine 4,41 66 4,24 66
Pragmatisch orientierte OV-Nutzer 4,82 59 5,19 58
Fun-Orientierte 4,17 62 4,02 61
Pragmatisch orientierte Radfahrer 4,58 58 4,70 57
Okologisch liberzeugte Radfahrer & Multimodale 5,01 47 4,80 46
Insgesamt 4,57 292 4,57 288

* Skalenentwicklung: siehe Tab. 3, Seite 13

** Fur mich ist die Kombination von e-Carsharing und éffentlichen Verkehrsmitteln eine sehr gute Mdglichkeit, meine tagliche Mobilitat zu bewéltigen.

(Skala: 1 - .trifft Uberhaupt nicht zu"; 6 - .trifft voll und ganz zu”)
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9. Fazit: E-Carsharing
ist zukunftsfahig, Aus-
weitung des Angebotes
notwendig

Zusammengefasst ist die Dienstleistung e-Carsharing ein
zukunftsfahiges Konzept, das auf wohlwollende Kunden trifft.
Der Modellversuch gibt Hinweise, wie die im Feldversuch
getestete Dienstleistung weiterentwickelt und eine breite
Nutzung erreicht werden kann.

Ein Vergleich der Erwartungen von Interessenten mit realen
Nutzungserfahrungen von Testnutzern unter Marktbedingungen
zeigt systematische Unterschiede: Die Erwartungen an das
Elektrofahrzeug wurden durch die Bewertungen der Testnutzer
in einigen Bereichen (z.B. FahrspaB) Gbertroffen, in anderen
(z.B. Reichweite, Lademdglichkeiten] konnten sie nicht erfillt
werden. Wahrend die Reichweite der Fahrzeuge fir einen
(groBeren) Teil der Nutzer vollkommen ausreichend fir ihre
alltagliche Mobilitat ist, kann eine Teilgruppe der untersuchten
Personen ihre Ziele mit den e-Fahrzeugen allein nicht mehr
erreichen.

Eine Ausweitung des Angebots und Etablierung eines breiteren
Netzes an Leih- und Ladestationen sowie eine Vereinfachung
des Ladevorgangs sind bereits wichtige Anregungen. Das
Preissystem ist hinsichtlich der Einstufung der elektrischen
Fahrzeuge im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen zu
Uberdenken. Es besteht eine (geringe) Aufpreisbereitschaft fir
Optionen wie kostenloses Parken oder eine Vorklimatisierung
der Fahrzeuge. In der Kombination des e-Carsharing mit solchen
zusatzlichen Optionen liegt eine Chance, die Attraktivitat des
Angebotes weiter zu steigern.

Das Konzept e-Carsharing als Teil des 6ffentlichen Verkehrs
hat sich im Feldversuch bewahrt. Grof3es Potenzial liegt somit
in der tariflichen Integration des e-Carsharings in umfassende
Mobilitatspakete, welche Mobilitat und Flexibilitat der Nutzer
erhohen und gleichzeitig fahrzeugseitige Einschrankungen
aufheben. Positiv ist auch die Verhaltenswirkung derartiger
Angebote zu vermerken, die nach Angaben der Befragten zu
einer geringeren Nutzung des privaten Pkw und haufigerer
Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sowie von Sharing-Angeboten
fuhrt. Hinsichtlich der Preisgestaltung besteht noch Optimie-
rungspotenzial, da ein Teil der Testkunden die Mobilitatskarte
aufgrund des attraktiven Preises insbesondere im Vergleich
zum Normalpreis der OPNV-Komponente erworben hat. In
einer Verstarkung der Integrationskomponente des Konzeptes
Mobilitatskarte liegen nach heutigen Erkenntnissen grofie
Chancen.

Bewertung integrierter Mobilitatsdienste mit Elektrofahrzeugen aus Nutzerperspektive -

Ein Kerninteresse des Forschungsprojektes war die Akzeptanz
der Dienstleistung e-Carsharing. Auf der Einstellungsebene
war eine hohe Kundenbindung messbar; allerdings wurden die
Fahrzeuge von einem Teil der Befragten nur selten genutzt.
Den Befragungsergebnissen zufolge bestehen bislang noch
mehrere Nutzungshemmnisse. Hierzu zahlen vor allem die
kurze Reichweite, die noch geringe Stations- und Fahrzeug-
dichte und die Ladedauer. Genutzt wurden die e-Fahrzeuge
eher fur kirzere Strecken, z.B. fir Freizeitfahrten, private
Erledigungen, Dienstfahrten und Einkaufe.

Die durchgefiihrten Segmentierungen an e-Carsharing-Inter-
essenten (T0) zeigen zwei Gruppen mit hohem Potenzial fiir
das e-Carsharing auf: Die Segmente ,Okologisch iiberzeugte
Radfahrer & Multimodale” und .,Pragmatisch orientierte OV-
Nutzer” sind in hohem MaBe gegeniiber dem e-Carsharing
aufgeschlossen. Sie bewerten das Konzept der Vernetzung mit
dem &ffentlichen Verkehr besonders positiv. Uber den oben
genannten Ausbau der Integration und ein Herausarbeiten des
okologischen Vorteils lassen sich in diesen Marktsegmenten
vermutlich viele Kunden gewinnen.

Ausblick: BeMobility 2.0

Auf die gewonnenen Erkenntnisse wird im Folgeprojekt ,Be-
Mobility 2.0" aufgebaut. Es wird eine deutlich gréBere Anzahl
von Fahrzeugen an mehr Standorten zur Verfligung stehen. Die
gewtinschte Verfligbarkeit und Vielseitigkeit der angebotenen
Fahrzeuge soll dabei deutlich verbessert werden. Die in der
Interessenten-Befragung T0 gebildeten Mobilitatstypen sollen
in einer fur Ballungsraume reprasentativen Studie weiterent-
wickelt werden. Bei dieser Weiterentwicklung werden - aufbau-
end auf aktuellen Technologietrends und Technologieoptionen
- u.a. die veranderten Gewohnheiten von Smartphone-Nutzern
in Bezug auf Mobilitatsdienstleistungen adressiert (z.B. Ad-Hoc-
Buchung und GPS-basierte Verfligbarkeitsanalyse von Mobili-
tatsdiensten). Ferner sollen die Affinitatsanalysen von Verkehrs-
mitteln und Mobilitatsdiensten auch aktuelle Dienstleistungs-
modelle wie Spontan- und One-Way-Buchungen beinhalten.
Mit diesen Erweiterungen sollen Erkenntnisse zu marktseg-
ment-spezifischen Potenzialen des e-Carsharings gewonnen
werden. Weiterhin sind Aussagen zu Typen-Unterschieden in
Nutzungsmustern und Bewertungen der Dienstleistung e-Car-
sharing und anderer Mobilitdtsdienste mit e-Fahrzeugen zu
erwarten.

Einen weiteren Fokus bildet die Einspeisung von regenerativ
erzeugtem Strom in das Versorgungssystem der Elektromobi-
litat. Uber Testreihen an einem kleinraumigen intelligenten
Stromnetz mit regenerativen Kleinkraftwerken, einem soge-
nannten Micro Smart Grid, soll das komplexe Zusammenspiel
von technischen und nutzungsabhangigen Anforderungen an die
Netzinfrastruktur unter Einbeziehung von Elektroautos (Vehicle
to Grid) untersucht werden. Hieraus lassen sich schliefilich
Rahmenbedingungen und Handlungsempfehlungen fiir innova-
tive Versorgungssysteme und neue Geschaftsmodelle ableiten.
Das Zusammenspiel zwischen den Vehicle-To-Grid-Technologien,
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deren Akzeptanz durch die Nutzer sowie hiermit zusammen-
hangende Tarifoptionen bilden dabei zentrale Untersuchungs-
schwerpunkte.

Die im Vorgangerprojekt BeMobility 1.0 begonnenen Zeitreihen-
und Panel-Messungen sollen mit einer grof3eren Stichprobe,
zusatzlichen Messzeitpunkten und weiteren Fragestellungen
deutlich erweitert werden. Es ist geplant, die Befragungen im
Hinblick auf das subjektive Erleben und die Akzeptanz des
e-Carsharing zu erganzen und durch objektive (anonymisierte)
Nutzerdaten zu validieren. Uber einen langen Beobachtungs-
zeitraum konnen schlieBlich Aussagen zur Alltagstauglichkeit
der Dienstleistung auch im Jahreszeitenverlauf gemacht werden.
Auch hier dirfte die Verkniipfung von e-Carsharing mit dem
offentlichen Verkehr und dem Fernverkehr der Bahn beispiels-
weise bei einer durch winterliche Temperaturen reduzierten
Batterieleistung bedeutsam werden.
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