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1 Einfuhrung

Das Thema Elektromobilitat stof3dt derzeit auf groRe Aufmerksamkeit — in Politik, Wirt-
schaft, Medien und Wissenschaft. Bevor Elektrofahrzeuge, insbesondere im Pkw-
Bereich, einen signifikanten Marktanteil erreichen werden, sind jedoch noch diverse
Schritte und Entwicklungen notwendig. Neben der Bewaltigung technischer Herausfor-
derungen, insbesondere im Bereich der Batterie, sowie der Losung infrastruktureller
Fragen, stellt die Nutzerakzeptanz einen zentralen Faktor fiir eine erfolgreiche Verbrei-
tung der Elektromobilitat dar.

Nutzerakzeptanz ist im psychologischen Sinne definiert als die ,positive Annahme oder
Ubernahme einer Idee, eines Sachverhalts oder eines Produktes, und zwar im Sinne
aktiver Bereitwilligkeit und nicht nur im Sinne reaktiver Duldung® (Dethloff, 2004,
S. 18)1. Eine solche Definition impliziert, dass Nutzer eine Innovation annehmen bzw.
Ubernehmen, da es fiir sie attraktiv ist — d. h. attraktiver als bisherige auf dem Markt
erhaltliche Angebote.

In Hinblick auf die Bedingungen und Voraussetzungen der Nutzerakzeptanz von Elekt-
rofahrzeugen sind noch viele Fragen offen: Was fir Fahrzeuge sind fiir die Kunden
attraktiv? Wie muss ihre Einbettung in unsere heutigen Verkehrs- und Energiesysteme
aussehen, damit Elektromobilitdt von den Kunden angenommen wird? Welche neuen
Systeme kdnnen oder missen entstehen? Wie kann die Nutzerakzeptanz positiv be-
einflusst werden?

Elektromobilitat auf Basis von Plug-in Hybriden oder rein Batterie-elektrischen Fahr-
zeugen impliziert einen Systemwechsel in der Mobilitdt. Das Thema Nutzerakzeptanz
ist nicht nur in Hinblick auf die Fahrzeuge selbst bedeutsam, sondern auch hinsichtlich
veranderter Mensch-Maschine-Schnittstellen, z. B. rund um das Lademanagement des
Fahrzeugs, hinsichtlich neuartiger Infrastruktur, neuer Marktakteure sowie neuer Ge-
schaftsmodelle. Das System Elektromobilitat hat nur dann eine Chance auf Erfolg,
wenn es von den Kunden akzeptiert wird, d. h. es sich auf allen Ebenen konsequent an
den Bedurfnissen der Kunden ausrichtet.

Die genauen Anforderungen von Kundenseite sind bisher nicht bekannt und auch
schwierig zu bestimmen. Denn elektrisch betriebene Fahrzeuge befinden sich heute

1 Dethloff, C. (2004). Akzeptanz und Nicht-Akzeptanz von technischen Produktinnovationen.
Beitrage zur Wirtschaftspsychologie; Bd. 6. Lengerich : Pabst.



noch kaum auf dem Markt — so lag laut Bundeskraftfahramt2 am 1. Januar 2010 der
Bestand an zugelassenen Elektrofahrzeugen bei 1588 Fahrzeugen von insgesamt Giber
40 Millionen zugelassenen Pkw in Deutschland. Tatsachliche Kundenerfahrungen,
welche die valideste Quelle fir Folgerungen zur Kundenakzeptanz darstellen wirden,
kénnen insofern kaum die Grundlage fur weitere Forschung zu Kundenbedurfnissen
bilden. Befragungen potenzieller Nutzer etwa per Fragebogen, ob bzw. unter welchen
Umstanden sie bereit waren, ein Elektroauto zu kaufen, haben das Problem, dass Ein-
schatzungen zu dem neuen, noch wenig bekannten System der Elektromobilitat fur die
Konsumenten schwierig sind. Sie beruhen in der Regel auf einem Vergleich zu konven-
tionellen Fahrzeugen auf der Basis bisheriger Mobilitatsmuster.

Zielgruppen-
workshop
Experten- Analyse
interviews Fahrberichte
Fokus-
gruppen
Abbildung 1: Multi-methodaler Ansatz zur Analyse der Nutzerakzeptanz im

FSEM-Projekt

Um dennoch frihzeitig moglichst verlassliche Hinweise auf die Kundenbedurfnisse zu
erhalten, kommt innerhalb des Projektes der Fraunhofer Systemforschung Elektromo-
bilitat (FSEM) im Rahmen der Forschung zu Kundenbediirfnissen von Privatnutzern ein
multi-methodaler qualitativer Ansatz zur Anwendung (siehe Abbildung 1). Den ersten
Schritt stellen hierbei Experteninterviews dar, deren Ergebnisse im vorliegenden Be-
richt ausfuhrlich prasentiert werden. Neben den Interviews wurde ein Workshop mit
Experten zur Identifikation aussichtsreicher Zielgruppen von Elektromobilitat durchge-

2 Statistiken des Bundeskraftfahramtes unter:
http://www.kba.de/cIn_005/nn_269000/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/EmissionenKraft-
stoffe/2010__b__emi__eckdaten__absolut.html (24.08.10).



fuhrt; zudem wurden Erfahrungen und Testberichte zur Nutzung von Elektroautos, die
im Internet publiziert sind, analysiert. Die Ergebnisse des Workshops sowie der Inter-
netstudie werden im vorliegenden Bericht kurz zusammengefasst (siehe Exkurs 2 und
3, S. 17 und 21). Diese drei Herangehensweisen dienen dazu, Aspekte zu identifizie-
ren, welche fur die Nutzerakzeptanz und damit flr eine erfolgreiche Verbreitung der
Elektromobilitdt relevant sind. Der Einsatz verschiedener Methoden sowie die Zusam-
menfihrung und der Abgleich der Ergebnisse soll dabei die Erfassung aller relevanten
Themen sicherstellen und die Validitat der Ergebnisse erhdhen.

Hierauf aufbauend werden in einem nachsten Schritt Fokusgruppen mit potenziellen
Kunden durchgefuhrt, um die identifizierten Themen zu vertiefen und konkrete Vor-
schlage fur attraktive Fahrzeug- und Mobilitdtskonzepte im Kontext der Elektromobilitat
zu erarbeiten. Qualitative Erhebungsmethoden wie Fokusgruppen bieten die Mdglich-
keit, neue Produkte und Services eingehend zu diskutieren, Informationen zur unter-
suchten Technologie bzw. zum untersuchten Produkt darzulegen und bei Bedarf nach-
zufragen. Die Durchfihrung entsprechender Fokusgruppen bedarf jedoch sorgfaltiger
Vorbereitung, um die Gruppendiskussionen konsequent an den aus Kundensicht be-
deutsamen Themen auszurichten und zudem die Verstandlichkeit fir die potenziellen
Nutzer zu gewabhrleisten.

Ziel der in diesem Bericht prasentierten Analysen ist es, das Thema Nutzerakzeptanz
fur Elektromobilitat breit zu explorieren. Der Fokus liegt auf der Identifikation aller rele-
vanten Aspekte — von gesellschaftlichen Entwicklungen bis hin zu Fahrzeugeigen-
schaften, Konzepten fir eine einfache Fahrzeugbedienung und der Integration in die
alltagliche Mobilitat. Andere Perspektiven zu Elektromobilitat, z. B. 6konomischer oder
technischer Art, werden nur betrachtet, wenn ein unmittelbarer Zusammenhang mit der
Nutzerakzeptanz angenommen wird.



2 Methode: Experteninterviews

Interviewpartner: Um dem breiten Fokus der Experteninterviews gerecht zu werden,
wurde eine heterogene Gruppe von Personen als mogliche Interviewpartner3 identifi-
ziert: Dabei handelt es sich um Personen, die entweder Uber breite Forschungserfah-
rung im Bereich individuelle Mobilitat verfiigen und/oder Uber Erfahrung in der Erpro-
bung neuer Mobilitatskonzepte, vorzugsweise Elektromobilitdt. Aufbauend auf dieser
Definition wurden acht Experten ausgewahlt, die fir ein Interview angefragt und inter-
viewt wurden (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Ubersicht zu den Interviewpartnern

Interviewpartner Organisation
Dr. Till Ackermann | Verein Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Kdln

Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB), Pro-

Dr. Weert Canzler jektgruppe Mobilitat/Innovationszentrum fur Mobilitat und ge-

sellschaftlichen Wandel (InnoZ), Berlin

Dr. Peter de Haan Ernst Basler & Partner (EBP), Zollikon (Schweiz)

Helmholtz-Zentrum fur Umweltforschung — UFZ, Department

Umweltpolitik, Leipzig

Prof. Dr. Doris Hochschule Niederrhein, Kompetenzzentrum ,Frau und Auto”,

Kortus-Schultes Ménchengladbach

D . Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR), Institut fir
r. Markus Mehlin .

Verkehrsforschung, Berlin

Marco Piffaretti Protoscar SA, Rovio (Schweiz)

Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl flr Verkehrspsy-

chologie, Dresden

Dr. Sylvia Harms

Dr. Jens Schade

Interviewdurchfiihrung: Im Vorfeld wurde ein Interviewleitfaden entwickelt, um die Ex-
pertengesprache anhand von Themenblécken und Fragen zu strukturieren und da-
durch sicherzustellen, dass in den Gesprachen alle Themen, die nutzerrelevante As-
pekte von Elektromobilitat betreffen, angesprochen werden. Dieser Leitfaden wurde
flexibel gehandhabt, so dass auch neue, relevant erscheinende Aspekte im Gesprach
thematisiert und einzelne Aspekte bei Bedarf vertieft werden konnten. Die im Leitfaden
aufgegriffenen Themen wurden mittels einer Literaturrecherche sowie auf Basis der
Diskussionen in aktuellen Forschungs- und Entwicklungsprojekten im Bereich Elektro-
mobilitdt ausgewahlt. Die Interviews wurden in der Regel von den beiden Autorinnen
des vorliegenden Berichts geflihrt. Um Einheitlichkeit zu gewahrleisten sowie die
Handhabbarkeit des Leitfadens zu prifen, wurden die ersten drei Gesprache gemein-

3 Aus Grinden der besseren Lesbarkeit verwenden wir in diesem Bericht meist nur die
mannliche Form. Selbstverstandlich sind immer beide Geschlechter angesprochen.



sam gefuhrt. Das Interview mit Till Ackermann fuhrte ein weiterer Mitarbeiter des Pro-
jektes nach detaillierter Einweisung in den Interviewleitfaden.

Inhalte: Die Gesprache wurden mit einem Blick in die Zukunft eingeleitet. Die Ge-
sprachspartner wurden gebeten, sich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland aus
Sicht des individuellen Nutzers in zehn Jahren, also fiir das Jahr 2020, vorzustellen
und zu beschreiben. Wenn bei der Beschreibung des Szenarios das Thema Elektro-
mobilitat von den Interviewten nicht angesprochen wurde, wurde explizit nach der Rolle
von Elektrofahrzeugen im Jahr 2020 gefragt. Im Anschluss an dieses Szenario wurde
die folgende Liste von Themen in flexibler Reihenfolge mit dem Gesprachspartner —
immer mit Blick auf die Nutzerakzeptanz — diskutiert: Treiber und Hemmnisse fir Elekt-
romobilitat, Infrastruktur, Zielgruppen, Geschaftsmodelle, Ladungsmanagement (Last-
verlagerung und Rickspeisung) sowie Empfehlungen und MaRnahmen zur Férderung
von Elektromobilitdt. Grundsatzlich bezogen sich die Interviews auf alle Formen der
Elektromobilitdt — auf hybride Fahrzeuge ebenso wie auf rein elektrische, auf Zweirader
wie Roller und Fahrrdder ebenso wie auf Pkw und Transporter. Insgesamt liegt der
Schwerpunkt aber beim vierradrigen rein batteriebetriebenen Pkw. Soweit nicht anders
vermerkt, beziehen sich die dargestellten Ergebnisse somit auf dieses Fahrzeugkon-
zept. Im Fokus der Interviews war dabei die Akzeptanz privater Nutzer wie auch ge-
werblicher Nutzer. Weiterhin lag der Schwerpunkt entsprechend dem Projektziel auf
dem deutschen Markt.

Datenauswertung: Die Interviews wurden in der Regel aufgezeichnet und transkribiert.
AnschlieRend erfolgte eine Codierung mit Hilfe des Computerprogramms Atlas.ti4. Fir
diesen Schritt wurden zunachst die Themen des Interviewleitfadens verwendet. Im
Zuge der weiteren Auswertung zeigte sich, dass drei Themen wiederholt auftauchten:
Mogliche Reboundeffekte von Elektromobilitdt, individuelle Entscheidungsprozesse
und Mobilitatsverhalten im Allgemeinen. Aufgrund ihrer Relevanz wurden diese The-
men mit einem eigenen Code versehen. Wahrend des Codierungsprozesses wurde ein
einheitliches Verstandnis der Codes durch einen engen Austausch zwischen den Auto-
rinnen sichergestellt. Nach vollstandiger Codierung der Interviews erfolgte eine Analy-
se der Zitate, die jeweils einem Code zugeordnet waren. Diese wurden schrittweise
verdichtet und inhaltlich zusammengefasst. Das nachste Kapitel stellt die Interviewaus-
sagen gegliedert nach den einzelnen Themen dar.

4 Software zur Analyse qualitativer Daten. Siehe auch: Lewins, A. & Silver, C. (2007). Using
Software in Qualitative Research: A Step-by-Step Guide. London: Sage Publications.



10

3 Ergebnisse

Bevor die Ergebnisse im Detail berichtet werden, soll ein erster Eindruck von der

Spanne der Entwicklungsmdglichkeiten fir die Elektromobilitat vermittelt werden, wel-

che in den Aussagen der Experten anklingen. Zu diesem Zweck werden im folgenden
Exkurs einige Zitate aus den durchgefiihrten Interviews dargestellt, welche sowohl op-

timistische als auch skeptische Aussagen der Experten zum Thema Elektromobilitat

beinhalten.

Exkurs 1: Einige Zitate aus den Experteninterviews
Einerseits...

,Die Kunden sind einfach gewohnt, dass Alles sehr unkompliziert funktioniert. Das
Auto ist so universal einsetzbar und funktioniert so einfach. ... es ist schnell und es
ist sparsam. Man kommt mit acht Litern Diesel tberall hin. Der Vergleichsmalistab,
das moderne Auto, ist hochentwickelt und die Benziner legen gerade massiv nach
mit Spritspartechnik, ... es ist schon schwierig, da in Konkurrenz zu treten.”

~oie werden keinerlei Akzeptanz finden, wenn sich die Einsatzgebiete des Elektro-
autos massiv von heutigen Autos unterscheiden oder die Menschen Uber ihre Mo-
bilitdt stark nachdenken mussen, weil sie sich eingeschrankt fihlen und sich fra-
gen, wo sie denn nachladen kénnen.*

,Wenn es jetzt darum geht, dass jemand vom OV auf gemeinschaftlich nutzbare
Elektroautos umsteigt und dann der OV leidet und Kunden verliert, dann ist es
dkologisch nicht mehr sinnvoll und zur Aufrechterhaltung des OV auch nicht mehr.*

-Wenn sich die technischen und politischen Rahmenbedingungen nicht andern
werden, wird es 2020 nicht viel anders aussehen als heute — trotz aller Bemuhun-
gen um das Thema Elektromobilitdt oder das Thema Car-Sharing. Da habe ich
schon zu viele Versuche gesehen und zu viele Aussagen gehort, welches Potenti-
al man wann wie erreichen wird, welche Kunden man alle erreichen wird.”

Andererseits...

,Ein wesentlicher Treiber ist, dass viele Leute ihr Mobilitatsverhalten mit dem Auto
schon gerne andern wirden, weil sie eine gewisse Dissonanz haben zwischen ih-
rem Verhalten und ihren Einstellungen.”

,Wenn Leute einmal auf Elektroautos umgestiegen sind, wechseln sie selten wie-

der zuriick; sie lernen den Komfort und auch den Fahrspal3, der mit elektrischem
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Fahren verbunden ist, zu schatzen. Zum Beispiel sind Elektroautos sehr unkompli-
ziert zu fahren, da man nicht schalten und weniger bremsen muss durch die auto-
matische Rekuperation. Sie sind viel leiser und beschleunigen viel besser. Ebenso
fallen das Fahren zur Tankstelle und das Tanken selber weg... Wichtig ist, dass
die Leute die Eigenschaften von Elektroautos erfahren, d.h. dass sie die Gelegen-
heit haben, ,mit Elektroautos zu leben'. Dann werden die vermeintlichen Barrieren
schnell abgebaut, Platz, Reichweite, Leistung sind dann kein Problem.®

-Entscheidend ist, dass der Markt politisch gewollt ist und gefoérdert wird, z.B. Gber
Vorteile in der Infrastrukturnutzung, also auch Uber die Nutzung von Busspuren,
kostenlosen Parkplatzen oder Sonderzonen in Parkhausern flir Elektrofahrzeuge.
Da kann man sich Vieles vorstellen, was Vorteile fur Elektrofahrzeuge gegentiber
herkdmmlichen Fahrzeugen betrifft. Das ware eine Strategie, die allerdings in der
Regel kommunal induziert sein muss.“

~Wenn interessante Angebote entstehen, etwa in der Verknipfung OV mit Elektro-
fahrzeugen, dann konnte es natirlich auch eine neue Attraktivitdt geben. Wenn ich
z.B. in der Stadt wohne und den Zweitwagen sowieso nicht brauche, kénnte ich
ein Mobilitdtspaket kaufen, da ich lange Strecken eh mit der Bahn fahre und Kurz-
strecken mit der S-Bahn oder mit dem Elektroauto oder kombiniert.*

~oelbst wenn es so ist, dass die Leute mehr Auto fahren, als sie es vorher ge-
macht haben, weil das Angebot einfach gut und ginstig ist, finde ich das trotzdem
nicht problematisch, weil man das Auto eben nicht fiir alles benutzen kann. Man
weild von vorneherein, dass es ein Auto ist, mit dem man sich z.B. in Berlin wun-
derbar bewegen kann, aber bei einem Au3entermin oder wenn man am Wochen-
ende vorhat, an die Ostsee zu fahren, dann denkt man automatisch an die Bahn
oder man muss sich dann ein Auto leihen, also ein konventionelles Auto. Insofern

ist das eine Art Einstiegshilfe in multimodales Denken.®

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Interviews gegliedert nach den einzelnen
Themen des Leitfadens (s. Anhang B) dargestellt. Die Aussagen der Experten zu den
zusatzlich genannten Themen (Reboundeffekte, individuelle Entscheidungsprozesse
und Mobilitdtsverhalten) werden in Abschnitt 3.6 zu allgemeinen Empfehlungen und
MaRnahmen aufgefuhrt und bilden dort einen Rahmen, um mdogliche Empfehlungen
und Malinahmen zu begriinden bzw. zu bewerten.

3.1 Treiber und Hemmnisse

Die Analyse der Punkte, die als Treiber und Hemmnisse flr eine Marktausbreitung der
Elektromobilitat in den Interviews identifiziert wurden, zeigt, dass sich sowohl die Trei-
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ber als auch die Hemmnisse in vier Subkategorien gliedern lassen: (3.1.1) Rahmenbe-
dingungen, (3.1.2) Stand der Technologieentwicklung und Fahrzeugeigenschaften,
(3.1.3) Markt und Angebote und (3.1.4) nutzerspezifische Aspekte. Treiber und Hemm-
nisse werden im Folgenden fur die einzelnen Subkategorien prasentiert.

Die Analyse hat dabei nicht den Anspruch — insbesondere im Abschnitt Rahmenbedin-
gungen, aber auch in den Abschnitten (3.1.2) und (3.1.3) —, einen vollstandigen Uber-
blick Uber alle Trends und Entwicklungslinien zu geben, die auf diesen Ebenen wirk-
sam sein und letztlich die weitere Entwicklung und Ausbreitung von Elektromobilitat
beeinflussen kénnen. Vielmehr geht es darum, die von den Experten angesprochenen
Faktoren, welche auf Nutzerebene als Treiber und Hemmnisse wirken kénnen, struktu-
riert darzustellen, um so die Nutzerakzeptanz von Elektromobilitdt in einem breiteren
Rahmen zu verorten.

3.1.1 Rahmenbedingungen

Betrachtet man Rahmenbedingungen fiir eine Verbreitung von Elektromobilitat, so las-
sen sich gesellschaftliche und globale Trends identifizieren, welche die Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen entscheidend fordern oder hemmen konnen.

Als wichtiger globaler wie auch nationaler Einflussfaktor wird die weitere wirtschaftliche
Entwicklung und deren Wirkung auf Preisstrukturen gesehen, wodurch die Preise fur
Elektromobilitat attraktiver oder weniger attraktiv im Vergleich zu konventioneller Auto-
mobilitdt werden kénnen. Insbesondere die Entwicklung der Olpreise sowie die Markt-
entwicklung fur Elektromobilitdt in Schwellen- und Entwicklungslandern, welche nach
Erwartung der Experten aufgrund verschiedener Faktoren deutlich beschleunigt erfol-
gen und auf den europaischen Markt zurlickwirken kénnte, werden als entscheidende
Einflussfaktoren gesehen. In diesem Zusammenhang kénnen auch unerwartete Ent-
wicklungen — wie etwa die Finanzkrise — die Rahmenbedingungen deutlich verandern
und so Elektromobilitat entscheidend férdern oder hemmen.

Aus technologischer Sicht wird als starke Konkurrenz zu Elektromobilitdt gesehen,
dass auch Energieeffizienz sowie Emissionswerte konventioneller Verbrennungsmoto-
ren standig verbessert werden und die Potenziale in diesem Bereich langst noch nicht
ausgeschopft sind. Gleichzeitig konkurriert Elektromobilitat mit weiteren neuen An-
triebskonzepten wie Wasserstoff sowie alternativen Kraftstoffen wie Gas. Als Hemmnis
werden zudem Barrieren auf Seiten der verschiedenen Marktakteure genannt: eine
grolie Bindung der Autoindustrie an konventionelle Technologien, sei es durch Know-
How, Fertigungsprozesse und -technologie wie auch durch eine Bindung der Akteure
an ihre bisherigen Produkte; mangelnde Proaktivitdt von Seiten der Energieversor-
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gungsunternehmen; neue, ungewohnte Wettbewerbsstrukturen fir OV-Unternehmen;
aber auch fehlendes Engagement von Seiten der Politik.

Umgekehrt zeigt diese Auflistung, dass diverse Akteure als Vorreiter bei der Entwick-
lung von Elektromobilitdt denkbar sind. Dies wird gleichzeitig als Chance fiir Elektro-
mobilitét gesehen. Bei OV-Unternehmen wird zum Beispiel groRes Potenzial gesehen,
da Elektrofahrzeuge gut zu deren vorhandenen Kapazitaten (Betriebshofe, Werkstat-
ten) und Anforderungen (fest definierte Strecken) passen, und sie zudem Uber Erfah-
rung als Mobilitatsdienstleister verfligen und als solche etabliert sind.

Im Hinblick auf sich aktuell abzeichnende gesellschaftliche Trends der Mobilitat werden
aus Sicht der befragten Experten eher forderliche Faktoren flir Elektromobilitat sicht-
bar. So wird ein Trend zu mehr multimodaler Mobilitdt wahrgenommen, d. h. zu einer
verstarkten Kombination verschiedener Verkehrsmittel. In diesem Zusammenhang
kénnte sich Elektromobilitat fur bestimmte Mobilitatsbedirfnisse als attraktiv und nitz-
lich erweisen — wie zum Beispiel fir kiirzere Strecken in der Stadt oder fiir den tagli-
chen Arbeitsweg —, wahrend flr andere Bedurfnisse, z. B. fur langere Strecken oder
Transportzwecke andere Verkehrsmittel eingesetzt werden kdénnten. Zudem wird eine
Entwicklung des Marktangebotes wie auch der Nachfrage durch die Konsumenten hin
zu attraktiven kleineren Fahrzeugen gesehen, also hin zu Fahrzeugkonzepten, welche
fur den Elektroantrieb glnstiger sind. Diese Mobilitdtstrends gehen aus Expertensicht
einher mit steigendem Bewusstsein fur Klimawandel und Nachhaltigkeit auf gesell-
schaftlicher wie individueller Ebene. Dem damit verbundenen wachsenden Bedurfnis
nach einer umweltvertraglicheren Mobilitdt kommen Elektroautos — v. a. in Kombination
mit regenerativen Energien — entgegen.

3.1.2 Stand der Technologieentwicklung und Fahrzeugeigen-
schaften

In Hinblick auf Technologieentwicklung und Fahrzeugeigenschaften spielt nach Ein-
schatzung der Experten die weitere Entwicklung der Batterietechnologie die Schliissel-
rolle. Deutliche Fortschritte in diesem Bereich — insbesondere in Bezug auf die Kosten,
aber auch in Bezug auf Kapazitat, Ladedauer und Zuverlassigkeit — wirden einen star-
ken Treiber fur die Elektromobilitat darstellen. Ohne diese Fortschritte bzw. in der aktu-
ellen Situation stellt die Batterie einen signifikant hemmenden Faktor flir die Ausbrei-
tung von Elektromobilitdt dar. Aus Nutzersicht ist dies zentral, da die Batterie-
eigenschaften — im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen — die derzeit wahrge-
nommenen Hauptnachteile von elektrischen Fahrzeugen determinieren: eine deutlich
kiirzere Reichweite und hohe Anschaffungskosten.
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Daneben wird als wichtiger Treiber fur Elektromobilitdt die Chance auf eine Verbesse-
rung der Umweltbilanz motorisierter individueller Mobilitat gesehen, insbesondere in
Kombination mit regenerativen Energien, denen die Bevolkerung grundsatzlich sehr
positiv gegenliber steht.

Ein aus Sicht der Experten nicht zu vernachlassigender Aspekt, der Elektrofahrzeuge
aus Nutzersicht attraktiv erscheinen lasst und somit als Treiber wirken kann, ist die
einfache, unkomplizierte und gleichzeitig dynamische Fahrweise, u. a. aufgrund feh-
lender Gangschaltung, weniger aktiver Bremsvorgange dank Rekuperation und sehr
guter Beschleunigungsleistung. Zudem kdnnten auch neue Funktionalitdten im Bereich
Maschine-zu-Maschine-Kommunikation (z. B. Steuerung oder Programmierung Uber
Handy, PC oder Fernseher) das Interesse der Nutzer an Elektromobilitdt férdern. In
Bezug auf die Gerauscharmut der Fahrzeuge erwarten die Experten, dass diese von
den Nutzern eher als positiv beurteilt wird, geben jedoch vereinzelt Sicherheitsrisiken,
insbesondere flr den Langsamverkehr, d. h. fir FuBganger und Radfahrer, zu beden-
ken.

In Bezug auf die eingeschrankte Reichweite aullert ein Experte, dass weniger die be-
grenzte Reichweite an sich problematisch sei, sondern mehr die Unsicherheit tUber die
Reichweite aufgrund ungenauer Anzeigen der verbleibenden Kapazitat. Die zentrale
Frage fir den Nutzer sei, welche Reichweite die verbleibende Energie tatsachlich er-
laubt, je nach Topologie, Temperatur und Fahrverhalten. Kurzfristig erscheint daher
eine Optimierung der entsprechenden Anzeigen wichtiger, als eine Verlangerung der
Reichweite. Fur den praktischen Gebrauch wird zudem die mangelnde Transportkapa-
zitat der Fahrzeuge als Hemmnis genannt. Als kritische Herausforderungen erscheinen
auch Aspekte rund um die weitere konkrete Handhabung von Elektroautos, etwa durch
das Kabel, das fur das Aufladen bendtigt wird, aber wahrend der Fahrt verstaut werden
muss.

3.1.3 Markt und Angebote

In Hinblick auf Markt und Angebote beurteilen die Experten das mangelnde Angebot an
(serienreifen) Fahrzeugen von etablierten Herstellern als problematisch. Kunden, bei
denen durch die auch in den Medien stattfindende Diskussion um Elektromobilitdt das
Interesse an elektrischen Fahrzeugen geweckt wurde, haben sehr wenig Mdglichkeit,
tatsachlich ein Fahrzeug zu nutzen oder zu kaufen. Dies kann zu Frustration bei inte-
ressierten Verbrauchern fliihren und sogar zu einer Abkehr von Elektromobilitat.

Auch die unzureichende Infrastruktur wurde als hemmender Faktor genannt — ein As-
pekt der in Abschnitt 3.2 ndher ausgeflhrt wird. Darlberhinaus wird ein Hemmnis darin
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gesehen, dass attraktive und durchdachte Mobilitdtskonzepte und Geschéaftsmodelle
fur den Bereich Elektromobilitdt bisher nicht vorliegen, z. B. im Bereich Car-Sharing
und Mietfahrrader. Andere aktuell diskutierte Konzepte etwa im Bereich Lastmanage-
ment und Rickspeisung beinhalten oft noch zu wenige Vorteile fir den Verbraucher
bzw. stellen diese zu wenig heraus.

Umgekehrt wird in attraktiven Angeboten und Geschaftsmodellen auch ein starker po-
tenzieller Treiber gesehen — so kdnnte Elektromobilitdt durch die intelligente Verknup-
fung mit anderen Verkehrsmitteln, z. B. mit OV-Angeboten fir die Nutzer sehr interes-
sant werden. Ebenso kdnnte das Interesse an Elektrofahrzeugen von Seiten der Nut-
zer durch die Entwicklung von Fahrzeugkonzepte geférdert werden, welche fir spezifi-
sche Zwecke optimiert sind, wie z. B. kleine Elektrolieferwagen fur die Belieferung in
Innenstadten.

314 Nutzerspezifische Aspekte

Die vierte Subkategorie umfasst hemmende und férdernde Faktoren der Elektromobili-
tat, die auf der Ebene der potenziellen Nutzer selbst anzusiedeln sind. Im direkten Ver-
gleich mit konventionellen Fahrzeugen und mit Blick auf eine Vielzahl an Mobilitatsbe-
dirfnissen wird bei Elektrofahrzeugen zunachst haufig eine Reihe von Einschrankun-
gen wahrgenommen, etwa in Hinblick auf Reichweite, Transportkapazitat und Preis.
Dies kann zu einer Verlustwahrnehmung fiihren, welche fir neue Produkte ein starkes
Hemmnis darstellt. Zu bericksichtigen ist, dass sich diese Wahrnehmung nicht nur auf
tatsachliche Bedirfnisse bezieht, d. h. auf Fahrten, die tatsdchlich unternommen wer-
den, sondern auch auf moégliche Bedirfnisse, wie etwa das Potenzial, spontane Ur-
laubsfahrten mit dem Pkw zu unternehmen. Wichtig sind aus Sicht der Experten Test-
mdglichkeiten, auch Uber einen langeren Zeitraum, damit die Eigenschaften von Elekt-
roautos erlebt werden konnen. Dann wirden Beflirchtungen bzgl. Platz, Reichweite
und Leistung schnell abgebaut.

Als ein weiteres Hemmnis bei den Nutzern, das es zu Uberwinden gilt, nennen die Ex-
perten den Wunsch nach Unsicherheitsvermeidung: Neue Technologien stellen aus
Nutzersicht zunachst ein Risiko dar, da die Entscheidung fur die Technologie mit vielen
Unsicherheiten hinsichtlich der Folgen und tatsachlichen Eigenschaften behaftet ist.
Hinzu kommt, dass das heutige Automobil viele Einsatzzwecke und Mobilitatsbedirf-
nisse zu Preisen abdecken kann, die fir die Uberwiegende Mehrheit der Nutzer be-
zahlbar sind.

Darlber hinaus weisen einige der Experten auf die grof3e Rolle von Gewohnheiten und
Routinen fir das alltagliche Mobilitatsverhalten hin. Damit Nutzer sich auf Elektromobi-
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litat einlassen und diese erfolgreich nutzen, mussen diese zunachst durchbrochen
werden. Der Nutzer muss sich auf neue technische Schnittstellen und Anzeigen ein-
stellen sowie den durch das Fahrzeug erschliel3baren Mobilitdtsraum kognitiv neu kon-
struieren, indem die begrenzte Reichweite und vorhandene Lademd&glichkeiten verin-
nerlicht werden. Er muss die alltagliche Mobilitdt voraussichtlich mehr planen. Diese
Punkte erfordern aus Sicht der Experten in der Anfangszeit der Nutzung elektromobiler
Fahrzeuge im Vergleich zur weiteren Nutzung der bisherigen Verkehrsmittel zusatzli-
chen kognitiven Aufwand. Hinzu kommt das Einarbeiten in eine neue technische Da-
tenwelt, um ein individuell geeignetes Fahrzeug und ein passendes Geschaftsmodell
aus den erwarteten Angeboten am Markt zu wahlen. Hier spielt eine Rolle, dass auf-
grund der Neuheit von Elektrofahrzeugen bei potenziellen Nutzern noch grolte Wis-
senslicken bestehen.

Eher kurzfristig werden mdégliche Hemmnisse flir eine weitere Ausbreitung von Elekt-
romobilitat darin gesehen, dass aktuelle Modelle als wenig sicher und nicht ausgereift
wahrgenommen werden. Auch die Entwicklung uberwiegend kleinerer und leichterer
Elektrofahrzeuge konnte dazu flihren, dass Elektroautos als wenig sicher wahrgenom-
men werden.

Gleichzeitig identifizierten die befragten Experten jedoch auch auf individueller Ebene
diverse potenzielle Treiber der Elektromobilitat. Als Anreiz zum Einstieg in Elektromobi-
litdt wird gesehen, dass das Fahren konventioneller Pkw aufgrund seiner Umweltaus-
wirkungen von den Nutzern auch kritisch gesehen wird. Viele Verbraucher haben
grundsatzlich ein hohes Umweltbewusstsein und ein Bedirfnis nach nachhaltiger Mobi-
litat liegt aus Sicht der Experten auch auf individueller Ebene vor. Elektromobilitdt kann
— in Verbindung mit intelligenten Konzepten — die Chance bieten, Bewusstsein und
Werte in Einklang mit dem tatsachlichen Verhalten zu bringen, ohne auf motorisierte
individuelle Mobilitat zu verzichten.

Auch weitere der als Rahmenbedingungen aufgefuhrten Trends (vgl. Abschnitt 3.1.1)
konnen auf individueller Ebene Wirkung entfalten und eine Nutzung von elektrischen
Fahrzeugen beginstigen. Neben dem Wunsch nach umweltvertraglicherer Mobilitat ist
hier auch der Trend zu kleineren, stadtgeeigneteren Fahrzeugen zu nennen oder der
Trend zu mehr Multimodalitat, der einem individuellen Bedlrfnis nach unkomplizierter
und effizienter Mobilitat entspricht. Eine multimodale Mobilitat ist zwar auch ohne elekt-
rische Fahrzeuge mdglich, kdnnte diese aber sinnvoll und umweltvertraglich erganzen.

Auch Fahrzeugeigenschaften von Elektroautos wie Fahrkomfort und dynamisches
Fahrverhalten (vgl. Abschnitt 3.1.2) sind hier noch einmal als wichtige Aspekte zu nen-
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nen, welche Elektrofahrzeuge fur die Nutzer attraktiv machen und somit als Treiber
wirken konnen.

Aus Sicht der Experten haben die einzelnen Treiber mit zunehmender Sichtbarkeit von
Elektrofahrzeugen auf den StralRen auch positive Riickkopplungseffekte auf das jewei-
lige Umfeld. Letztlich misse Elektromobilitat erfahrbar werden, um die genannten
Hemmnisse Uberwinden zu kénnen (vgl. auch Abschnitt 3.6).

Exkurs 2: Was sagen die ersten Nutzer? — Analyse von Fahrberichten

.Protz ist out. Aber der Spal3 an den Autos, den kann man den Menschen nicht
nehmen. Die Laune am Auto muss immer bleiben. (...) Dieser Antrieb ist wirklich
beeindruckend spallig.”

»Zum Glick Stau. Das verlangert die Reichweite etwas.”
.Der Spal¥faktor ist hoch und die Umweltbelastung ist niedrig.”

,und mich hat etwas verstort, dass mein Sohn 20 Zentimeter vor einer Box unterm
Kofferraum hockt, auf der 'Vorsicht, Hochspannung!" steht...”

.Ich finde das ruhige Fahren sehr komfortabel. Man kann gute Musik dabei héren
oder sich ganz entspannt unterhalten.”

Wie in Abschnitt 1 diskutiert, gibt es bisher nur wenige Nutzer von Elektrofahrzeu-
gen, so dass nur in begrenztem MalRe Erfahrungen zur konkreten Nutzung von
Elektromobilitat vorliegen. Um aber die Erfahrungen dieser Nutzer zu bericksichti-
gen sowie erste Eindriicke von Testfahrern und Teilnehmern an Flottenversuchen
auszuwerten, wurden im Internet verfigbare Erfahrungsberichte systematisch re-
cherchiert und auf akzeptanzrelevante Aspekte hin analysiert.

Methode: Von Dezember 2009 bis Marz 2010 wurde eine breite Internetrecherche
mit der Suchmaschine Google und festgelegten Suchbegriffen auf deutsch und
englisch durchgefiihrt. Die von Google ausgegebenen Links wurden systematisch
gepruft. Wenn darin Erfahrungen von dauerhaften Nutzern von Elektrofahrzeugen,
von Testfahrern oder von Teilnehmern an Flottenversuchen dokumentiert wurden,
wurden sie in einem Datensatz mit Angaben zum Nutzer, Rahmendaten zur Nut-
zung des Elektrofahrzeugs, Erfahrungen mit dem Fahrzeug sowie Wiinsche an
Elektrofahrzeuge erfasst. Die Erfahrungen wurden geordnet nach den Themen

Reichweite, Ladeprozess, Platzangebot/Transportkapazitat, Fahreigenschaften,

Kosten, Einsatzbereich und Sonstiges. Die letzte Kategorie beinhaltet alle weiteren
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geschilderten Erfahrungen, die sich nicht in eine der anderen Kategorien einord-
nen lie3en.

Ergebnisse: Insgesamt wurden 100 Datensatze, d. h. Erfahrungsberichte erfasst.
Ein Drittel von diesen stammt aus dem englischsprachigen Raum. Bei den Verfas-
sern handelt es sich zu 41 % um Journalisten, zu 45 % um Privatpersonen und zu
14 % um regelmalige, in der Regel private Blogger. Die genutzten bzw. geteste-
ten Fahrzeuge sind Uberwiegend rein batteriebetriebene Fahrzeuge (85 %) und in
kleinerem Umfang Hybridfahrzeuge bzw. batteriebetriebene Fahrzeuge mit Range
Extender (6 % bzw. 9 %). 30 % der Berichte stammen von Besitzern von Elektro-
fahrzeugen, 10 % von Teilnehmern in Flottenversuchen, und mit 60 % der Uber-
wiegende Teil von Personen, welche Elektrofahrzeuge Probe gefahren sind.

e Reichweite: Zur Reichweite dufRern sich nur wenige Personen explizit; 14 %
geben an, sich durch die Reichweite eingeschrankt zu fuhlen bzw. eine hohere
zu bevorzugen. 5 % bewerten die Reichweite explizit als ausreichend.

e Ladeprozess: In einem Funftel der Berichte wird die (zu) lange Ladedauer per
Haushaltssteckdose angesprochen; Schnellladung — ebenfalls von 20 % der
Personen erwahnt — wird positiv bewertet.

e Platzangebot/Transportkapazitat: Die AuRerungen zu diesem Aspekt sind hete-
rogen und hangen sicherlich von dem jeweils beurteilten Modell ab. Wahrend
manche Nutzer zu wenig Platz fir Passagiere und/oder Gepack beklagen, beur-
teilen andere die Kapazitat als komfortabel und ausreichend. Einzelne Kom-
mentare weisen darauf hin, dass bei einem Pkw Platz flr vier Personen erwar-
tet wird und Zweisitzer insofern nur begrenzt akzeptabel sind.

e Fahreigenschaften: Knapp die Halfte der Nutzer erwahnt die Beschleunigung
des Fahrzeugs positiv; 44 % der Nutzer sind von der gerduscharmen Fahrweise
positiv Uberrascht; die Rekuperation wird von den 18 Nutzern, die diese explizit
ansprechen, als gewodhnungsbedurftig, aber nach Eingewodhnung als gut nutz-
bar und angenehm beschrieben. 28 % der Nutzer zeigen sich insgesamt von
der Fahrt in einem Elektrofahrzeug positiv beeindruckt.

e Kosten: Ein Funftel der Personen aulert sich zu den Anschaffungskosten, wel-
che durchgehend als sehr hoch eingestuft werden. 18 % &uf3ern sich zu Ver-
brauchs- und Betriebskosten und schatzen diese als niedrig ein. Von den ubri-

gen Personen liegt keine Bewertung der Kosten vor.
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e Einsatzbereich: Lediglich zwei Nutzer dulern explizit, dass das Elektroauto eine
vollwertige Alternative fur konventionelle Pkw darstellt, ein knappes Viertel sieht
die Fahrzeuge als sehr geeignet fur Stadtfahrten und Kurzstrecke.

Zusammenfassend zeigt die Analyse der Fahrberichte, dass viele der (Test-)Nut-
zer auf die Elektrofahrzeuge positiv reagieren. Die Fahrzeuge werden kritisch ana-
lysiert, wobei der konventionelle Pkw als typischer Vergleichsanker dient. Gleich-
zeitig wird in keinem der analysierten Erfahrungsberichte die Technologie grund-
satzlich in Frage gestellt, und es finden sich zahlreiche Verweise auf den Fahr-

spald und die angenehme Fahrweise, welche die Fahrzeuge bieten.

3.2 Infrastruktur

Das Thema Infrastruktur spielt fir die Nutzerakzeptanz aus Sicht der Experten eine
wichtige Rolle, wobei die flachendeckende Errichtung von Ladesaulen hier weniger im
Mittelpunkt steht. Die Interviewpartner erwarten insgesamt, dass Nutzer von Elektro-
fahrzeugen diese Uberwiegend zu Hause laden werden. Diese Erwartung wird auch
dadurch bestarkt, dass Nutzer nach Meinung der Experten v. a. Fahrzeuge wahlen
werden, die die regelmaRig erforderlichen Reichweiten groRzigig erfillen und somit
ein Aufladen unterwegs nur selten erforderlich machen.

Bedarf an zusatzlicher Infrastruktur wird jedoch fiir das Aufladen zu Hause gesehen.
So verfugen diejenigen Personen, flr die Elektromobilitdt tatsachlich eine hohe Kom-
patibilitat zu Bedurfnissen und Einstellungen aufweist, nicht zwingend tber Lademdg-
lichkeiten zu Hause oder in der Nahe. Dies gilt insbesondere fiir Personen, die in Stad-
ten oder stadtnah wohnen. Deren Bedarf an Infrastruktur kénnen offentliche Ladesau-
len an freien Parkplatzen aus Sicht der Experten nicht auffangen, da der einzelne Nut-
zer keine Sicherheit hat, dass er die offentliche Ladestation bei Bedarf (z. B. Uber
Nacht) nutzen kann. An dieser Stelle halten die Experten Lésungen wie halboéffentliche
oder fest reservierbare 6ffentliche Ladestationen fir sinnvoll. Weiterer Bedarf wird zu-
dem fur Lademdoglichkeiten am Arbeitsplatz gesehen. Als bedeutsam fur die Nutzerak-
zeptanz wird auch eine Standardisierung der Ladetechnik Uber verschiedene Fahr-
zeugtypen und -klassen hinweg gesehen.

Offentlichen Ladestationen kommt nach Einschatzung der Experten vor allem eine
.psychologische Funktion“ zu, indem sie den Nutzern die Sicherheit geben, auch un-
terwegs wieder aufladen zu kénnen und so in jedem Fall wieder nach Hause bzw. an
das gewinschte Ziel zu kommen. Es wird erwartet, dass dies insbesondere vor und
wahrend des Kaufprozesses bedeutsam ist. Dies impliziert, dass es fiir das Aufstellen
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der Ladesaulen wichtiger ware, diese prominent zu platzieren als tatsachlich kurzfristig
eine hohe Dichte zu erreichen.

Als bedeutsam erachten es die Experten zudem, dass die unterschiedlichen Mensch-
Maschine-Schnittstellen fir den Nutzer intuitiv bedienbar und Ubersichtlich gestaltet
sind sowie hohe Zuverlassigkeit bieten. Als Beispiele werden Anzeigen/Displays ge-
nannt, die Uber den aktuellen Ladezustand und lber innerhalb der Reichweite liegende
Lademdglichkeiten informieren, sowie einfache Abrechnungssysteme fir den bezoge-
nen Strom. Auch Bedarf an Losungen, welche Vandalismus an 6ffentlichen Ladestatio-
nen verhindern und damit fir Verfiigbarkeit sorgen, wird genannt.

Die Akzeptanz von Batteriewechselsystemen wird von den Experten gemischt beurteilt.
Vorteile kénnten in einer relativ unkomplizierten und schnellen Verlangerung der
Reichweite liegen. Es wird allerdings bezweifelt, ob Nutzer einem solches System auf-
grund der hohen Batteriekosten offen gegenlberstinden, da jeder Wechsel mit dem
Risiko verbunden ist, eine Batterie von schlechterer Qualitidt zu erhalten. Zudem be-
stehen Zweifel, ob ein einfaches System - auch flr technisch wenig interessierte Nut-
zer - tatsachlich umsetzbar ist.

3.3 Zielgruppen

Ein wichtiges Thema innerhalb der Interviews stellten aussichtsreiche Zielgruppen von
Elektromobilitat dar. Was sind vielversprechende Gruppen, die Elektrofahrzeuge in den
nachsten Jahren nutzen konnten? Die Antworten und Einschatzungen unterteilen sich
dabei in zwei Bereiche: Zum einen wurden vielversprechende Zielgruppen ausgehend
von bestimmten Mobilitatszwecken und -bedirfnissen genannt, zum anderen wurden
bestimmte Personengruppen mit spezifischen psychologischen sowie sozioGkonomi-
schen Charakteristika identifiziert.

Ausgehend von den Einsatzzwecken wurden Elektrofahrzeuge als attraktiv fir Perso-
nen bzw. Unternehmen gesehen, die Uberwiegend Strecken innerhalb des stadtischen
Raumes und somit eher kirzere Strecken zurticklegen. Insbesondere Grof3stadthaus-
halte sowie Firmenflotten, welche entsprechende Mobilitatsprofile aufweisen (wie z. B.
Taxen, Dienstleister und Transportunternehmen fir die ,letzte Meile®), wurden als viel-
versprechend eingeschatzt. Auch eine Integration in Car-Sharing-Flotten wurde von
den Experten als aussichtsreich gesehen. Generell sind Elektrofahrzeuge aus Sicht der
Interviewpartner flr die Integration in Flotten sehr geeignet, da sie dort entsprechend
ihrer Starken und Vorteile eingesetzt werden kénnen und gleichzeitig andere Fahrzeu-
ge fur Einsatzzwecke zur Verfiigung stehen, fir die sich Elektrofahrzeuge nicht eignen.
Mit Blick auf die privaten Nutzer wurden dementsprechend Elektrofahrzeuge als sehr
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geeignet fir Haushalte gesehen, welche Uber mehr als ein Fahrzeug verfliigen. Zudem
nahmen die Experten an, dass Elektromobilitat fir Personen sehr interessant sein duirf-
te, die bereits multimodal mobil sind, d. h. verschiedene Verkehrsmittel flr verschiede-
ne Strecken und Streckenabschnitte kombinieren.

Aus personenbezogener Perspektive wurden insbesondere ein hohes Umweltbewusst-
sein und/oder ein hohes Interesse an neuen Technologien als Voraussetzungen ge-
nannt, die Personen zur Nutzung von Elektrofahrzeugen motivieren kdnnen. Im Zu-
sammenhang mit potenziellen Kaufern, die aus Umweltgriinden in Elektromobilitat in-
vestieren, wurde wiederholt angemerkt, dass dieses Kundensegment eine hohe Sensi-
bilitdt in Bezug auf den tatsachlichen Umweltnutzen von Elektromobilitdt aufweisen
durfte und diesbezlgliche Zweifel auch die Kaufmotivation dieser Gruppe gefdhrden
kdnnten. Zudem wurde angenommen, dass diese Nutzer, die Elektromobilitat primar
aufgrund eines Umweltnutzens Ubernehmen, vermutlich zahlenmaRig begrenzt ist. Fir
Elektrofahrrader wurden als Zielgruppe auch sportlich Aktive genannt, die den zusatzli-
chen Motor als attraktiv zur Verlangerung der Reichweite betrachten kénnten.

Neben entsprechenden Einstellungen wird erwartet, dass auch sozio6konomische Va-
riablen eine Rolle spielen, insbesondere, dass Personen mit hdherem Einkommen —
und damit korreliert héherer Bildung — friher in die Elektromobilitdt einsteigen kénnen.
Hier ist vorstellbar, dass diese Gruppen als Trendsetter wirken und Elektromobilitat so
auch fir andere gesellschaftliche Gruppen attraktiv wird. Auch Geschlechtsunterschie-
de wurden diskutiert — hier lassen sich jedoch keine eindeutigen Trends formulieren. In
Hinblick auf Mobilitatsbedirfnisse kénnten Elektrofahrzeuge gut zu weiblichen Mobili-
tatsmustern passen, da Frauen aus Sicht der Experten eher kiirzere Wegstrecken zu-
rick legen. Manner gelten dagegen zum Teil als risikofreudiger in Bezug auf neue
Technologien.

Exkurs 3: Vertiefung der Zielgruppenanalyse — Expertenworkshop

Um die zentrale Frage nach mdglichen Zielgruppen von Elektromobilitat vertieft zu
explorieren, wurde im Vorfeld der Interviews ein Expertenworkshop durchgefiihrt,
der von den Autorinnen des vorliegenden Berichts vorbereitet und durchgefihrt
wurde. Als Teilnehmerkreis wurden Personen ausgewahlt, die sich aktuell mit der
Marktausbreitung bzw. den Zielgruppen von Elektromobilitat beschaftigen. Auch
die Autorinnen selber brachten sich inhaltlich mit ihren Erfahrungen in den Work-
shop ein. Insgesamt nahmen sechs Personen am Workshop teil.
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Teilnehmer: Dr. Peter de Haan (Ernst Basler & Partner, Zollikon/Schweiz), Ale-
xandra Gwyn-Paetz (Lehrstuhl fir Energiewirtschaft, Karlsruher Institut fur Techno-
logie, Karlsruhe), Jana Hoffmann (Customer Research Center, Daimler AG, Bob-
lingen), Prof. Dr. Martin Wietschel sowie Dr. Elisabeth Ditschke und Dr. Anja Pe-
ters (Fraunhofer IS, Karlsruhe).

Ablauf: Fur den Workshop wurde ein induktives Vorgehen gewahlt. Ziel dieses An-
satzes war es, typische Denkpfade zu Zielgruppen von Elektromobilitat aufzubre-
chen, d. h. eine Ablésung von vorhandenen Konzepten (z. B. Nutzertypologien fir
die erste Generation Elektrofahrzeuge) oder abstrakten 6konomischen Vorausset-
zungen zu erreichen. Dazu wurden die Teilnehmer gebeten, an eine Person aus
dem personlichen Bekanntenkreis zu denken, von der sie annehmen, dass sie mit
groBer Wahrscheinlichkeit innerhalb der nachsten funf bis zehn Jahre ein Elektro-
fahrzeug nutzen wirde. Die ausgewahlte Person sollte anhand relevanter Merk-
male stichpunktartig beschrieben werden. Diese Aufgabe wurde wiederholt. An-
schlielend sollte eine Person beschrieben werden, bei welcher die Teilnehmer
sich am wenigsten vorstellen konnten, dass sie Elektromobilitat innerhalb der
nachsten finf bis zehn Jahre nutzen wiirde. So entstanden Beschreibungen von
insgesamt 18 Personen. Auf dieser Basis wurden in einer Gruppendiskussion Nut-
zertypen entwickelt, welche die beschriebenen Personen — etwa anhand von so-
ziodemographischen Charakteristika, Mobilitdtsverhalten und Einstellungsvariab-
len — zu Gruppen zusammenzufassen.

Ergebnis: Auf Basis des Workshops wurden im Wesentlichen vier Typen potenziel-
ler Nutzer von Elektromobilitat identifiziert.

e Technikbegeisterte: Diese Personen lassen sich vor allem von der Technologie
der Elektrofahrzeuge und ihrem innovativen Image begeistern. Sie sind vermut-
lich eher mannlich und haben Interesse an der Nutzung eines Elektrofahrzeugs
mit besonderen technischen Eigenschaften. Vermutlich ware ein Elektrofahr-
zeug bei dieser Gruppe haufig ein Zweitwagen. Fahrspald und Aulienwirkung
spielen eine wichtige Rolle.

e Umweltengagierte: Fir diese Gruppe spielen vor allem die wahrgenommenen
Umweltaspekte von Elektrofahrzeugen eine ausschlaggebende Rolle fur den
Kauf bzw. die Nutzung. Dem konventionellen Pkw stehen die Umweltengagier-
ten eher kritisch gegeniber und nutzen haufig andere Verkehrsmitteln wie
OV/Bahn/Fahrrad. Fir bestimmte Mobilitatserfordernisse, z. B. fur Transport-

zwecke und bestimmte Strecken, greifen sie jedoch auf einen Pkw zurtck. Fir
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diese Gruppe ist die Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen von grofier Bedeu-
tung. Attraktive Angebote fir diese Gruppe kdénnten somit die Verbindung von
Elektromobilitat mit erneuerbaren Energien und/oder Car-Sharing sein.

e Urbane Individualisten: Bei den urbanen Individualisten handelt es sich um Per-
sonen, die in der Stadt oder stadtnah leben und hohe (oft berufliche) Mobilitats-
anforderungen haben. Bei der Wahl von Verkehrsmitteln legen sie Wert auf Le-
bensqualitat, Modernitat sowie Flexibilitdt und zugleich auf eine umweltvertrag-
liche Mobilitat. Elektromobilitat kann bei ihnen eine Erganzung zu anderen Ver-
kehrsmitteln darstellen. Nutzungsformen kénnten im Car-Sharing, aber auch in
individueller Nutzung bestehen. Als bedeutsam wird angenommen, dass der
Zugang zu und die Nutzung von Elektromobilitdt unkompliziert gestaltet sein
muss, z. B. durch Informations- und Kommunikationstechnologien, um in dieser
Gruppe auf Akzeptanz zu stolRen.

e Wohisituierte Altere: Diese Gruppe interessiert sich fiir Elektrofahrzeuge als Lu-
xusgegenstand mit Alltagsnutzen und weist vermutlich eine gewisse Technikaf-
finitdt auf. Diese Personen kommen wahrscheinlich eher aus der Altersgruppe
Uber 60 Jahre und verfigen Uber ein Uberdurchschnittliches Einkommen bzw.
Vermodgen. Ein Elektrofahrzeug wirde von dieser Gruppe eher als Zweitwagen
gekauft.

DarUberhinaus wurden zwei weitere Gruppen an mdglichen Nutzern diskutiert.
Zum einen Personen, die Elektromobilitat nutzen, da es aufgrund ihres Fahrprofils
wirtschaftlich vorteilhaft ist. Diese Gruppe wurde jedoch in der Analyse zunachst
zurlickgestellt, da Elektrofahrzeuge (zumindest Elektroautos) aufgrund des hohen
Anschaffungspreises flr Privatpersonen vermutlich erst in mehreren Jahren wirt-
schaftlich sein kdnnen. Zum anderen ,junge Fahrzeugnutzer®, d. h. jingere Perso-
nen, die mobil sein wollen und flr die Elektromobilitat als Teil attraktiver und spon-
tan nutzbarer Car-Sharing-Systeme interessant sein kénnte. Da jedoch die An-
schaffung bzw. Nutzung eines Elektrofahrzeugs fir diese Gruppe — aufgrund eher
begrenzter finanzieller Mittel — zumindest in den nachsten Jahren weniger wahr-

scheinlich ist, wurde auch diese zunachst zurlickgestellt.

3.4 Geschaftsmodelle

Die von den Experten diskutierten Ideen flr Geschaftsmodelle, lassen sich danach

unterscheiden, ob sie spezifisch das Fahrzeug und fahrzeugbezogene Dienstleistun-
gen fokussieren oder ob es sich um umfassende Mobilitatsangebote handelt, in welche

die Elektromobilitat integriert wird.
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Bei den spezifischeren Geschaftsmodellen lassen sich die genannten Konzepte da-
nach unterscheiden, ob diese sich auf das Fahrzeug bzw. die Batterie oder den Strom-
bezug beziehen oder ob es sich um erganzende Serviceangebote rund um das Fahr-
zeug handelt.

In der Regel zielen die genannten Konzepte darauf ab, die Nachteile von Elektroautos
(insbesondere Reichweite und Anschaffungspreise) zu kompensieren. In Bezug auf
Fahrzeug und Batterie werden v. a. Leasing- und Mietmodelle angesprochen, welche
sowohl Kosten als auch Unsicherheiten in Hinblick auf die Batterielebensdauer redu-
zieren sollen sowie Unternehmen und Flottenbetreibern steuerliche Vorteile bieten
kénnen. Barrieren durch die hohen Anschaffungskosten fir Elektrofahrzeuge kénnten
durch eine zeitliche Verteilung der Kosten abgebaut werden. Durch eine Zweitnutzung
der Batterien fiir andere Zwecke kénnten zudem die Leasing- bzw. Mietgeblihren ge-
senkt oder dem Kunden zusatzliche Einnahmen ermdglicht werden.

Weitere Optionen beinhalten eine Kombination des Kauf- oder Leasingvertrages fir ein
Elektrofahrzeug mit vergunstigten Mietmdglichkeiten eines konventionellen Fahrzeugs
oder umfassenden Garantie- und Serviceangeboten. Ziel solcher Angebote ware, die
Sorge um Mobilitdtseinschrankungen durch eine begrenzte Reichweite zu reduzieren
bzw. das Vertrauen in die Technologie zu erhdhen. Einer der Experten merkte dazu an,
dass an dieser Stelle jedoch Vorsicht geboten sei, damit solche erganzenden Angebo-
te den Kunden nicht das Signal vermitteln, dass Elektromobilitdt eine unsichere oder
unvollstdndige Mobilitatsalternative darstellt.

In Bezug auf den Strombezug wurde angemerkt, dass eine verbrauchsabhangige
Stromabrechnung an o6ffentlichen Ladestationen voraussichtlich wenig sinnvoll ist, da
die einzelnen Betrage relativ niedrig waren und eine Einzelabrechnung — auch aus
Nutzersicht — relativ aufwandig. Attraktiv erscheinen den Experten in diesem Zusam-
menhang Angebote, die neben dem Elektrofahrzeug Anlagen zur eigenen (regenerati-
ven) Stromerzeugung enthalten, zumal hier in Deutschland staatliche Subventionen
greifen.

Die genannten umfassenden Mobilitdtsangebote, in die Elektrofahrzeuge integriert
werden kénnten, beinhalten die Vorstellung, dass der einzelne Nutzer sich nicht dauer-
haft flir ein primares Verkehrsmittel entscheidet, sondern zwischen Verkehrsmitteln
wechselt — je nach konkretem Mobilitdtsbedurfnis. So kdnnten Elektrofahrzeuge als
offentlich zugangliche, aber individuell nutzbare Fahrzeuge die OV-Nutzung ergéanzen,
z. B. in Randzeiten und/oder Randgebieten sowie bei besonderen Erfordernissen, z. B.
fur Transportzwecke. Denkbar ist auch, dass flr eine solche Nutzung nach Bedarf eine
Vielfalt elektromobiler Fahrzeugarten und -gréRen wie auch konventionelle Fahrzeuge
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angeboten werden. Die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel sowie die ggf. notwen-
dige Buchung koénnte lber eine universal einsetzbare Mobilitatskarte einfach und kom-
fortabel gestaltet werden. Solche Mobilitatsangebote kénnten gut von den traditionellen
OV-Unternehmen angeboten werden, so dass deren Portfolio ergénzt wird und diese
zum umfassenden Mobilitatsanbieter werden.

Auch die Idee, ein Leasingmodell fir Elektrofahrzeuge mit einer Art ,Premium-Car-
Sharing“ zu kombinieren, wurde genannt. Entsprechend seiner individuellen Bedurfnis-
se wirde der Kunde ein passendes Elektrofahrzeug leasen. Wartungs- und Reparatur-
arbeiten wirden vom Vertragsanbieter ibernommen. Bei langeren Abwesenheiten
kénnte der Vertrag ausgesetzt und das Fahrzeug anderen Nutzern Uber ein Car-
Sharing-System zur Verfligung gestellt werden. Fur Urlaubsreisen oder andere Ein-
satzzwecke, flr die das geleaste Fahrzeug nicht geeignet ist, kdnnte der Kunde wiede-
rum Uber Car-Sharing aus einem Pool an Fahrzeugen das passende auswahlen. An-
dern sich seine alltaglichen Mobilitatsbedlrfnisse kdnnte der Kunde auf ein anderes
Fahrzeugmodell umsteigen.

Als mogliche Anbieter von entsprechenden umfassenden Mobilitdtsangeboten werden
neben den bereits erwdhnten OV-Unternehmen zum einen Car-Sharing-Anbieter ge-
nannt, zum anderen Wohnungsgesellschaften, die ihren Mietern Elektrofahrzeuge zur
Nutzung anbieten kdnnten.

Die Experten hatten unterschiedliche Ansichten, inwieweit und in welchem Ausmalf ein
Trend zum ,Nutzen-statt-Besitzen zu erwarten ist. Viele der Mobilitdtsangebote fiir
eine gemeinschaftliche Nutzung sind aus Sicht der Experten noch wenig ausgereift. Es
wurden Bedenken gedullert, ob die Entwicklung auf diesem Gebiet von den moglichen
Markakteuren in naher Zukunft vorangetrieben wird. Dementsprechend aulerten die
Experten zu vielen Aspekten (noch) vage Einschatzungen. Grundsatzlich hielten sie
viele Optionen fur mdglich. Dabei bestand wiederum Konsens, dass neue Geschafts-
modelle sich nur durchsetzen kdénnen, wenn sie klar definierte und transparente Bedin-
gungen beinhalten sowie niedrigschwellig und unkompliziert genutzt werden kdnnen.

3.5 Ladungsmanagement: Lastverlagerung und Riickspei-
sung

Wie bereits in Abschnitt 3.2 erwahnt, erwarten die Experten, dass das Aufladen der
Elektrofahrzeuge — zumindest in den ersten Jahren der Marktentwicklung — hauptsach-
lich zu Hause sowie am Arbeitsplatz stattfinden wird, sofern dort die entsprechenden
Bedingungen gegeben sind. Konzepte zur Lastverlagerung, d. h. zur Beeinflussung der
Stromnachfrage, um eine gleichmaRige Auslastung der Kraftwerke zu erreichen, und
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zur Ruckspeisung werden von den befragten Experten kontrovers diskutiert. Eine zent-
rale Aussage hierzu lautet, dass Lastverlagerung und Rickspeisung dann gut denkbar
sind, wenn der Kunde mit diesem Thema mdglichst wenig konfrontiert wird, d. h. mog-
lichst keinen Zusatzaufwand oder Nachteile wahrnimmt. Dies beginnt bei der konkreten
Handhabung (z. B. sind zusatzliche Dateneingaben bei der Verbindung des Fahrzeu-
ges mit dem Netz noétig?) und reicht bis zur Problematik der vorzeitigen Batteriealte-
rung (z. B. durch Riickspeisevorgange).

Ein Experte nimmt deshalb an, dass sich am ehesten einfache Systeme durchsetzen,
z. B. gunstigere Nachttarife. Ein anderer Experte halt es flir mdglich, dass Zusatzauf-
wand oder Probleme aufgrund von Lastverlagerung und Rickspeisung durchaus tber
professionelle Schnittstellengestaltung und gutes Datenmanagement vermieden bzw.
begrenzt werden kénnten. So kénnten fest hinterlegte typische Mobilitatsprofile den
Aufwand fur die Nutzer reduzieren. Eine Mindestreichweite, die vor jeder Lastverlage-
rung durch sofortiges Aufladen gewahrleistet wird, kdnnte die notwendige Sicherheit fir
spontane Unternehmungen und Notfalle geben. Ein anderer Experte wendet an dieser
Stelle jedoch ein, dass eine solche explizit definierte Mindestreichweite bei den Nut-
zern gerade Beflirchtungen wecken kann, indem sie Einschrankungen bei der Reich-
weite suggeriert. Dartber hinaus muss aus Sicht der Experten fur die Kunden ein Nut-
zen erkennbar sein, z. B. relevante finanzielle Vorteile. Es wird erwartet, dass Privat-
kunden keine weiteren Einschrankungen Uber die bereits gegebenen akzeptieren wer-
den — zumal Elektromobilitdt aufgrund der hohen Batteriekosten keine glinstige Form
der Mobilitat sein wird. Nur eine begrenzte Gruppe von Verbrauchern, die als Vorreiter
die Elektromonbilitat als technologische Neuheit attraktiv finden, kdnnten entsprechende
zusatzliche Bedingungen bereitwillig akzeptieren und sogar fiir eine solche Innovation
erwarten.

Von den Experten wird es flr wahrscheinlich gehalten, dass sich Lastverlagerung und
Ruckspeisung eher im Flottenbereich durchsetzen kénnen — der Einsatz von Flotten ist
in der Regel planbarer. Wenn ein Fahrzeug durch diese Prozesse nicht zur Verfigung
steht, kann es durch andere Flottenfahrzeuge eher kompensiert werden. Gleichzeitig
scheinen hier Geschaftsmodelle, die z. B. ein glinstiges Batterieleasing in Verbindung
mit Lademanagement beinhalten, realistischer und attraktiver als fiir den individuellen
Nutzer.

Mehrere der Experten neigen deshalb zu der Ansicht, dass es sinnvoll sein kénnte, den
Themenbereich Lastverlagerung/Ruckspeisung aktuell und in naher Zukunft aufgrund
der erwarteten Akzeptanzprobleme nicht zu offensiv zu diskutieren.
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3.6 Allgemeine Empfehlungen und MaRhahmen

In den Interviews wurden neben spezifischen Empfehlungen zu den jeweiligen Themen
von den Interviewpartnern diverse Anregungen zur allgemeinen Forderung der Nutzer-
akzeptanz von Elektromobilitat, insbesondere in Hinblick auf eine nachhaltige Integrati-
on der Elektromobilitat gegeben. In diesem Zusammenhang wurde auch das Thema
Rebound-Effekte, die mit der Verbreitung von Elektromobilitdt einhergehen kdnnen,
angesprochen. Rebound-Effekte treten auf, wenn Energieeinsparungen, die z. B. durch
effizientere Technologien entstehen, durch vermehrte Nutzung und Konsum
(Uber)kompensiert werden. Bei der Auswahl und Entwicklung von MalRnahmen sollten
diese Effekte berlcksichtigt und ihre gezielte Eingrenzung bzw. Vermeidung ange-
strebt werden. Zudem wurden an verschiedenen Stellen der Interviews mobilitatsbezo-
gene Entscheidungsprozesse bzw. Mobilitatsverhalten im Allgemeinen thematisiert,
welche ebenfalls relevant fir die Bewertung und Entwicklung von MalRnahmen zur
Forderung der Nutzerakzeptanz sind. Diese beiden Themen werden im Folgenden als
Grundlage fur die anschlieBende Darstellung der Empfehlungen eingeflhrt.

In Hinblick auf mobilitaitsbezogene Entscheidungsprozesse wurde thematisiert, dass
potenzielle Nutzer zur Bewertung und Einschatzung der Eigenschaften von Elektroau-
tos in der Regel den Vergleich mit konventionellen Fahrzeugen heranziehen, weniger
ihre tatsachlichen individuellen Mobilitdtsbedtrfnisse. Daraus begriindet sich auf Nut-
zerseite die verbreitete Erwartung, dass ein Fahrzeug nahezu alle denkbaren Mobili-
tats- und Transportbedurfnisse abdecken kann und jederzeit zur Verfugung steht. Aus
Sicht der Experten spielen auch flr Nutzer, denen 6kologische Kriterien wichtig sind,
andere, z. B. 6konomische Kriterien eine wichtige Rolle. Gleichzeitig weisen die Exper-
ten auf eine grundsatzliche hohe Zahlungsbereitschaft fur Mobilitat, insbesondere Au-
tomobilitat hin.

Die Experten nehmen an, dass die heutige Situation und heutige Gewohnheiten im
Mobilitatsverhalten als starke Anker wirken, von denen aus Veranderungen eher
schrittweise denkbar sind. Erste Anzeichen flir entsprechende schrittweise Verande-
rungen, die auch der Elektromobilitat zutraglich sein kénnten, werden in einem Trend
weg vom individuellen Autobesitz hin zu gemeinschaftlichen Mobilitatsformen wie OV
und Car-Sharing sowie zu mehr Multimodalitdt (Kombination verschiedener Verkehrs-
mittel) gesehen. Gleichzeitig wird auch ein grundsatzlicher Trend zu mehr Komfort in
der Mobilitdt wahrgenommen — auch angesichts einer alternden Gesellschaft. Von
mehreren Experten wird so auch die Gefahr von Rebound-Effekten angesprochen:
Durch Elektrofahrzeuge konnte der Motorisierungsgrad ansteigen und Fahrten mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln oder Langsamverkehr durch Fahrten mit Elektrofahrzeugen
ersetzt werden, insbesondere wenn diese Elektrofahrzeuge als 6kologisch akzeptable
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Alternative zum ubrigen MIV wahrgenommen werden. Gleichzeitig wird allerdings auch
angeflihrt, dass Elektrofahrzeuge durch ihre Beschrankungen die Nutzung und Kombi-
nation verschiedener Verkehrsmittel anregen und so geeignet sind, grundsatzlich die
Nutzung des MIV zu reduzieren. Rebound-Effekte in dem Sinne, dass Nutzer konventi-
oneller Fahrzeuge mit einem Elektrofahrzeug mehr fahren als mit dem konventionellen
Fahrzeug, werden nicht fir bedeutsam gehalten. Hier wird angenommen, dass das
individuelle Zeitbudget fir Mobilitat relativ konstant ist und Mehrfahrten so begrenzt.

Diese Charakteristika und Mechanismen individuellen Entscheidungs- und Mobilitats-
verhaltens sollten bei der Entwicklung von Malinahmen zur Férderung der Nutzerak-
zeptanz von Elektromobilitat berlicksichtigt werden. Die Experten sind sich einig, dass
Elektromobilitdt gefordert werden muss, damit sie sich erfolgreich verbreitet. Inwieweit
dies durch finanzielle Anreize fir den Kauf oder die Nutzung geschehen und wie dies
dann im Detail aussehen soll, ist weniger eindeutig. Grundsatzlich betreffen die Vor-
schlage auch eher eine Férderung umweltfreundlicher, effizienter Mobilitat an sich, als
die Forderung der spezifischen Technologie des Elektroantriebs.

Als direkte MalRnahmen, die die Politik an dieser Stelle umsetzen konnte und die nut-
zerseitig als wirksam eingeschatzt werden, nennen die Experten ausgereifte monetare
Fordersysteme flr umweltfreundliche/CO,-arme Fahrzeuge, ein verbindliches CO.-
Reduktionsziel im Verkehrsbereich sowie eine Preiserhéhung fiir Benzin und andere
fossile Brennstoffe. Bei direkten Kaufanreizen sollte aus Expertensicht der Forderbe-
trag eine Hohe von etwa 10-15 % des Kaufpreises erreichen, um wirksam zu sein. Als
weiterer Ansatzpunkt wird eine Anpassung der Dienstwagenbesteuerung gesehen so-
wie eine gezielte Férderung von Car-Sharing-Projekten bzw. gemeinschaftlicher Auto-
nutzung.

Insgesamt sind die Experten gegeniber einer staatlichen, finanziellen Férderung tber
Kaufanreize eher zurlckhaltend eingestellt. Zunachst halten es manche der Experten
fur moglich, dass ausreichend reduzierte Preise auch Uber intelligente Geschaftsmo-
delle moglich sind. Bei zu friher finanzieller Férderung wird zudem die Gefahr gese-
hen, dass unausgereifte Fahrzeuge auf den Markt kommen und die Kunden enttauscht
werden, was wiederum die Akzeptanz insgesamt gefahrdet. Ein Experte aufert
schlie3lich, dass es fur die 6kologische Sinnhaftigkeit einer staatlichen Férderung und
somit auch fir deren Wahrnehmung in der Gesellschaft wichtig sei, dass Elektrofahr-
zeuge nicht pauschal geférdert wirden, sondern nur, wenn der Kauf bzw. die Nutzung
mit einem positiven Effekt fir die Umwelt verbunden ist.

Insgesamt wird von den Experten betont, dass eine Férderung mit wertgebundenen
politischen Zielen verbunden sein sollte, insbesondere mit nachhaltiger Mobilitat. Das
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Okologiethema wird dabei als sehr sensibles Thema angesehen: Auf der einen Seite
gehen die Experten davon aus, dass diejenigen Nutzer, flr die das Umweltargument
ausschlaggebend ist, sehr sensibel auf Zweifel an der Umweltbilanz reagieren. Auf der
anderen Seite sollte bei Betonung der Umweltaspekte eine Art Stigmatisierung durch
die Betonung von Einschrankung oder Verzicht auf Nutzerseite vermieden werden.

Nicht-monetare Forderansatze, welche die Nutzung von Elektroautos attraktiver ma-
chen, werden ebenfalls vorgeschlagen, z. B. Privilegien bei der Nutzung von Parkplat-
zen oder von Sonderspuren auf den Strafden. Als zentral wird von fast allen Befragten
die Bedeutung der Sichtbarkeit und Erfahrbarkeit von Elektromobilitat fir den potenziel-
len Nutzer betont. Hierzu gehért auch eine sichtbare Infrastruktur, z. B. ein Netz aus
Ladestationen, ebenso wie niedrigschwellige Angebote, elektrische Fahrzeuge auszu-
probieren und damit auf Alltagstauglichkeit zu prifen. Auch wenn prominente Personen
als Nutzer von Elektrofahrzeugen gewonnen werden, kann dies Elektromobilitat be-
kannter und attraktiver machen.

Bedeutsam im Zusammenhang mit Férdermalinahmen ist aus Sicht der Experten zu-
dem, Flottenversuche und ahnliche Projekte sorgfaltig zu begleiten und zu evaluieren,
um so Ruickschlusse auf Nutzungsmuster und Bedurfnisse der Nutzer zu ermdglichen.
Hierauf aufbauend kdnnten gezielt Informationen zur Beratung von Personen, welche
an der Nutzung von Elektrofahrzeugen interessiert sind, bereit gestellt werden. Insbe-
sondere werden von den Experten aber Empfehlungen von Nachbarn, Freunden oder
Bekannten als wirkungsvoll angesehen, aufgrund der personlichen Vermittlung und der
damit verbundenen hohen Anschaulichkeit und Glaubwirdigkeit.

SchlieRlich wird betont, dass im Falle einer Forderung — egal ob monetar oder nicht-
monetar - insbesondere die Konstanz und Verlasslichkeit des staatlichen Engage-
ments und der entsprechenden Rahmenbedingungen zentral sei. Denn nur mit langfris-
tiger Planbarkeit und der Aussicht, dass Elektromobilitat als Technologie auf Dauer
eine Rolle spielen wird, hatten Nutzer die Sicherheit, dass ein gewisser Servicestan-
dard sowie ein attraktiver Wiederverkaufswert gewahrleistet ist, und wiirden das Risiko
der neuen Technologie auf sich nehmen.
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4 Zusammenfassung und Ausblick

Insgesamt weisen die Ergebnisse aus den Experteninterviews auf ein grol3es Potenzial
von Elektrofahrzeugen hin, sich als neues Verkehrsmittel im Markt zu etablieren und in
die heutigen Verkehrssysteme nachhaltig integriert zu werden. Gleichzeitig sind aber
noch viele Fragen zu beantworten und diverse Herausforderungen zu meistern, bevor
Elektromobilitat sich am Markt durchsetzen kann. Dabei ist wichtig, dass die Bedurfnis-
se und Winsche der (potenziellen) Nutzer in die Weiterentwicklung elektrischer Fahr-
zeuge und der weiteren Systemkomponenten der Elektromobilitdt sowie in die Gestal-
tung der Rahmenbedingungen einflieBen, um die Nutzerakzeptanz zu gewahrleisten.

Ziel der vorliegenden Studie war, im Rahmen eines multi-methodalen Ansatzes akzep-
tanzrelevante Faktoren aus Nutzersicht zu identifizieren. Der vorliegende Bericht stellt
die Ergebnisse aus Experteninterviews, einer Analyse von Fahrberichten von Nutzern
elektrischer Fahrzeuge sowie eines Expertenworkshops vor. Auf dieser Basis sollen in
einem nachsten Schritt Fokusgruppen mit potenziellen Nutzern elektrischer Fahrzeuge
durchgefiihrt werden, um die identifizierten Aspekte zu Uberprifen und konkrete Kon-
zepte zur Umsetzung von Elektromobilitat zu entwickeln.

Die Ergebnisse der Interviews weisen darauf hin, dass Elektromobilitat in der Markt-
ausbreitung von verschiedenen Treibern profitieren kann, aber auch diverse Hemmnis-
se bestehen. Als kritisch fir die Kundenakzeptanz erscheinen insbesondere die hohen
Batteriekosten sowie Befurchtungen bezuglich ihrer Reichweite und Lebensdauer. Ne-
ben technologischen Fortschritten kénnen attraktive Angebote wie Batterie-Leasing
oder Mobilitatspakete, welche Elektrofahrzeuge mit Bahn, Bus und konventionellen
Autos kombinieren, solche Barrieren abbauen.

Starke Gewohnheiten und Routinen bei Mobilitdtsentscheidungen und —verhalten, das
konventionelle Fahrzeug als starker Vergleichsanker sowie ein bisher begrenztes Wis-
sen bei den Konsumenten tber Elektromobilitat stellen weitere Barrieren dar. Damit
Konsumenten ein realistisches Bild von den Eigenschaften und der Eignung von Elekt-
rofahrzeugen bekommen und Elektrofahrzeuge risikolos ausprobieren kénnen, sollte
das Angebot an Testmdglichkeiten verbessert werden. Wichtig erscheint, den Konsu-
menten einen niedrigschwelligen Einstieg in die Elektromobilitdt zu ermoglichen, dem
schrittweise Veranderungen im Mobilitatsverhalten folgen kénnen.

Der Ausbau einer offentlichen Ladeinfrastruktur erscheint dagegen eher fur die Sicht-
barkeit von Elektromobilitat bedeutsam — voraussichtlich werden Nutzer die Fahrzeuge
vor allem zu Hause oder am Arbeitsplatz laden.
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Als wichtige Treiber von Elektromobilitdt erscheinen die allgemein positive Wahrneh-
mung elektrischer Fahrzeuge in der Gesellschaft und ein hohes Umweltbewusstsein im
Kontext zukinftig erwarteter Rahmenbedingungen (wie z. B. steigende Energiepreise),
welche die Nutzung von Elektrofahrzeugen insgesamt attraktiver macht. Hinzu kommt,
dass durch Fahrverhalten und Fahrkomfort von Elektrofahrzeugen, welche in der Regel
sehr positiv erlebt werden, andere Aspekte durchaus kompensierbar erscheinen. Wich-
tig ist hier wiederum, dass dies fur potentielle Nutzer erfahrbar und erlebbar wird.

Konzepte zur Umsetzung der Elektromobilitat mussen letztlich durch Transparenz, ein-
fache und zuverlassige Handhabung sowie Flexibilitat Giberzeugen. Dies gilt sowohl fir
eine Integration von elektrischen Fahrzeugen in multimodale Verkehrsangebote als
auch fur die individuelle Ubernahme von Elektromobilitat durch Kauf oder Leasing von
Fahrzeugen. Vielversprechende Nutzergruppen von Elektromobilitét lassen sich einer-
seits ausgehend von Mobilitatserfordernissen identifizieren, andererseits ausgehend
von Werthaltungen und Interessen, z. B. Umweltbewusstsein und Technikinteresse.

Fir die staatliche Férderung von Elektromobilitdt sind vielfaltige Ansatze denkbar —
monetare ebenso wie nicht-monetare. Die Gestaltung von MalRnhahmen sollte die Ge-
fahr unerwinschter Effekte bertcksichtigen, wie z. B. eine Erhdhung des individuellen
Motorisierungsgrades oder die Férderung unausgereifter Technologien. Sie sollte sich
deshalb aus Sicht der Experten eher an der Férderung nachhaltiger Mobilitat als an
einer Technologie ausrichten.
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Anhang A: Ubersicht zu den Experten im Rahmen der Ex-
perteninterviews und des Workshops zur Ziel
gruppenanalyse

Experte

Organisation

Dr. Till Ackermann

Verein Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), KéIn

Dr. Weert Canzler

Wissenschaftszentrum Berlin flr Sozialforschung
(WZB), Projektgruppe Mobilitat/Innovationszentrum fur
Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ), Berlin

Dr. Peter de Haan

Ernst Basler & Partner (EBP), Zollikon (Schweiz)

Dr. Sylvia Harms

Helmholtz-Zentrum fur Umweltforschung — UFZ, De-
partment Umweltpolitik, Leipzig

Jana Hoffmann

Daimler AG, Customer Research Center, Boblingen

Prof. Dr. Doris Kortus-
Schultes

Hochschule Niederrhein, Kompetenzzentrum “Frau und
Auto”, Ménchengladbach

Dr. Markus Mehlin

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR), In-
stitut fur Verkehrsforschung, Berlin

Alexandra Gwyn-Paetz

Karlsruher Institut fir Technologie (KIT), Wirtschafts-
wissenschaftliche Fakultat, Lehrstuhl flr Energiewirt-
schaft, Karlsruhe

Marco Piffaretti

Protoscar SA, Rovio (Schweiz)

Dr. Jens Schade

Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fiir Ver-
kehrspsychologie, Dresden

Prof. Dr. Martin Wietschel

Fraunhofer-Institut fur System- und Innovationsfor-
schung ISI, Competence Center Energiepolitik und
Energiesysteme, Karlsruhe
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Anhang B: Interviewleitfaden

Einleitung
— Dank fur Bereitschaft zum Interview, Vorstellung der Gesprachspartner
— Kurzinformation zum Projekt Fraunhofer Systemforschung Elektromobilitdt FSEM

— Erlauterung des Gesprachsablaufs

Zukunftsmodell Elektromobilitat

— Einstieg ,Zukunftsreise“: Mobilitat im Jahr 2020 — beschreiben Sie bitte, wie das
in Deutschland lhrer Meinung nach aussehen kdnnte.

— ggf. Nachfrage: Wo sehen Sie da die Elektromobilitat?

— Was ist lhre generelle Einschatzung zum Thema Elektromobilitat im Personen-
verkehr?

— Wie stellen Sie sich in naherer Zukunft, d. h. in etwa 5 bis 10 Jahren eine attrakti-
ve Nutzung oder auch Nutzungsvarianten fur Elektroautos im Alltag vor?

— Was bedeuten diese Einsatzszenarien fir die Ausstattung/Konzeption von Elekt-
roautos?

Bedeutende Treiber und Hemmnisse
— Welche Faktoren begiinstigen die Verbreitung von Elektroautos?
— Welche hemmen die Verbreitung von Elektroautos?

— Was muss sich andern, damit Elektroautos von den Kunden im groften Male ak-
zeptiert werden?

Infrastruktur

— Welche Infrastruktur wird fiir die von lhnen genannten Mobilitatsszenarien bené-
tigt?

— Wo sind auf Seiten der Infrastruktur kritische Faktoren fir die Akzeptanz von
Elektroautos?

— Wie viel Infrastruktur muss vorhanden sein, damit die Elektromobilitat einen signi-
fikanten Marktanteil erreichen kann?

Zielgruppen

— Was sind die wichtigsten Zielgruppen flir die Nutzung von Elektroautos, aus wel-
chen die ,Early Adopters“ kommen kénnen?
[ggf. Informationen zum Begriff ,Early Adopters®]
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ggf. Nachfrage nach soziodemographischen/sozio6konomischen Variablen (z. B.
Alter, Bildung, Einkommen, einschlie3lich Wohnort und Voraussetzungen zuhau-
se), Mobilitatsverhalten/Lebensstil (z. B. Pendeln zur Arbeit mit Auto, Pkw-
km/Tag, ...), psychologischen Variablen (z. B. Einstellungen, Uberzeugungen,
Motive)]

Geschaftsmodelle

Welche Geschaftsmodelle wird der Kunde akzeptieren?/Welche Geschaftsmodel-
le sind vielversprechend?

[ggf. Nachfrage: Wem gehort was (Fahrzeug, Batterie)? Welche Vertrage des
Kunden mit wem bestehen (Fahrzeug, Strom, Wartung)? Wofir flieRt Geld? Was
davon ist pauschal, was mengenabhangig?]

Was ist eher problematisch?

[ggf. Nachfrage: Insbesondere, was ist problematisch flir den Kunden?]

Ladungsmanagement

Wie schatzen Sie dieses Thema ein? (ggf. Erlduterung zum Thema Ladungsma-
nagement/Lastverlagerung)

Wird eine generelle Bereitschaft zur Lastverlagerung bei den Konsumenten vor-
handen sein? (Einzelpersonen vs. Flotten)

Welche Implikationen erwarten Sie hieraus einerseits flr die individuelle Mobilitat,
andererseits fur die Kundenakzeptanz?

Wovon wird es abhangen/was ist wichtig, dass eine Lastverlagerung funktioniert,
d. h., dass das Ladeverhalten entsprechend gesteuert werden kann?

Wird lhrer Meinung nach eine generelle Bereitschaft bei den Konsumenten zur
Ruckspeisung vorhanden sein? (ggf. Erlauterung zum Thema Rlckspeisung)

Wovon wird es abhangen/was ist wichtig, dass Riickspeisung funktioniert?

Nachbereitung und (Politik- & Marketing-)Empfehlungen

Was sehen Sie als Hauptprobleme bei der Verbreitung von Elektroautos?

Was muss passieren, damit Elektroautos erfolgreich in den Markt vordringen
kénnen?

Konkreter: Was sind Ihre Empfehlungen fiir eine férderliche Ausgestaltung von
Geschéaftsmodellen, Marketing, Politische Férderinstrumente, Infrastruktur, sons-
tige Rahmenbedingungen?



