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Teilbericht E: Wirksamkeitsuntersuchung des Projektes ,,e-Quartier Hamburg*“:
Mobilitatsverhalten, Akzeptanz und Verhaltensdanderung

1. Das Projekt e-Quartier und die wissenschaftliche
Begleitforschung

1.1. Projekthintergrund

Das Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg, vom Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Rahmen des Programms ,Modellregionen fiir Elektromobilitat” geférdert, verfolgt
den Ansatz, elektromobile Carsharing-Angebote sowohl im Bestand als auch im Neubau zu
integrieren. In zehn Quartieren im Hamburger Stadtgebiet werden durch zwei Carsharing-Anbieter
Elektrofahrzeuge im stationsbasierten Carsharing angeboten. Zudem werden an vier Standorten in
der Metropolregion Hamburg E-Fahrzeuge als Poolfahrzeuge eingesetzt. Eine Ubersicht iiber die
Standorte in Form von Standortsteckbriefen ist in diesem Teilbericht, Kapitel 2.2. enthalten.

Das Projekt e-Quartier Hamburg bringt Mobilitatsdienstleister und die Immobilienbranche als
Kernakteure fir die Umsetzung von Elektromobilitdt auf der Quartiersebene zusammen. Das
Projektkonsortium  umfasst neben Carsharing-Unternehmen und Partnern aus der
Immobilienentwicklung auch eine Vielzahl assoziierter Partner, die den Bereich der
Wohnungswirtschaft sowohl von 6ffentlicher wie auch privater Seite abdecken sowie Partner aus
Verkehrsverbiinden und andere strategisch relevante Akteure.

® Autarkes EnergiePlus Wohnsiegel-Haus
(Henstedt-Ulzburg)

@ KfW Effizienzhaus 40
(Kayhude)

@ Bargteheide

® Erlenhof-Sid
(Ahrensburg)

® Am WeiRenberge

® Quartier 21

® Stadtgarten Lokstedt
@ Osdorfer Born il i
® OsterstraBe g Holsteinischer Kamp

® BehringstraBe . ® Anckelmannsplatz
Hammer Kirche

@ Mimmelmannsberg

Verortung der e-Quartier-Standorte im Hamburger Stadtgebiet und Umland

Die HafenCity Universitdit Hamburg begleitet das Vorhaben wissenschaftlich und bewertet
insbesondere die Standorteignung, den Umsetzungsprozess und analysiert Nutzerverhalten und
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Nutzerakzeptanz mit Blick auf die standortspezifischen Mobilitatskonzepte. Die Analyse und
Bewertung der Zusammenarbeit der am Projekt beteiligten Akteure und das Herausfiltern von
Problemen ist ebenfalls Gegenstand der Begleitforschung und wird im Rahmen der Prozessevaluation
untersucht. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen einen Beitrag fiir die weitere Verstetigung und ggf.
den Ausbau der im Rahmen von e-Quartier geschaffenen Angebote respektive fir die Entwicklung
kiinftiger Mobilitdtskonzepte leisten.

1.2. Gesellschaftliche und politische Rahmenbedingungen
1.2.1. Umwelt und Klimaschutzerfordernisse

Mobilitdt basiert zum Grofteil noch immer auf endlichen fossilen Energietragern mit entsprechend
negativen Auswirkungen fiir Mensch und Umwelt (z.B. Held & Wiirdemann 2006), die mit Ldrm und
Schadstoffbelastungen besonders deutlich in den Stadten zu Tage treten. Die rdumliche Entflechtung
von Funktionen tragt erheblich zur Verkehrserzeugung bei, und mit dem Wohnstandort, als Start-
und Endpunkt der meisten verkehrlichen Handlung, wird die Verkehrsbelastung in das direkte
Wohnumfeld getragen. Die Verkehrsvermeidung, -verringerung und -verlagerung bietet einen
Losungsweg aus diesem mobilitatsbedingten Dilemma (z.B. Beckmann & Klein-HitpaR 2013). Ist eine
Verkehrsvermeidung nicht moglich, muss also konsequent auf umweltfreundliche Verkehrstrager
umgestiegen und klimaglinstige Energietrager missen eingesetzt werden.

1.2.2. Stidtewachstum als treibende Kraft fiir alternative Mobilitatskonzepte

In dem Bekenntnis der Freien und Hansestadt Hamburg zur Unterstiitzung klimagerechter
Mobilitatskonzepte auf Quartiersebene, wie sie bspw. im Hamburger Klimaplan (FHH/BGV 2014) zum
Ausdruck kommt, liegt ein groRes Potenzial, das gerade vor dem Hintergrund des anhaltenden
Stadtwachstums wichtige Impulse setzen kann. Dazu zdhlt, dass der stadtische Wohnungsbau
erleichtert und das Wohnumfeld lebenswerter, vor allem aber die Flachenkonkurrenz und der
motorisierte Individualverkehr (MIV) reduziert und auf ein stadtvertragliches Niveau begrenzt
werden. Es wird davon ausgegangen, dass Hamburg bis zum Jahr 2030 von aktuell rund 1,82 Mio.
Einwohnern auf bis zu 1,85 Mio. wachsen wird (siehe ebd. S. 9). Um den Anforderungen einer
wachsenden Bevolkerung nach bezahlbarem Wohnraum gerecht zu werden, fordert die Freie und
Hansestadt Hamburg den Wohnungsbau seit 2011 mit dem ,,Blindnis fiir das Wohnen“ intensiv. In
diesem Zusammenhang wurde die Stellplatzpflicht fir Pkw im Wohnungsbau abgeschafft, um
preiswerteres Bauen zu ermdglichen (siehe § 48, Abs. 1a HBauO).

Mehr Einwohner bedeuten im Regelfall aber auch mehr Verkehr. Die Handelskammer Hamburg
(2014, S. 64) rechnet ohne Gegenmallnahmen mit einer Zunahme des MIV um ca. 19% bis 2025 im
Vergleich zum Jahr 2004. Mehr Verkehr bei gleichzeitig weniger Stellplatzen im Neubau bedeutet
wiederum, dass die Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum zunimmt. Dadurch verscharft sich die
Stellplatzsituation vor allem in innenstadtnahen Quartieren. Ein erhohter Parkplatzsuchverkehr und
weitere negative Folgen des Verkehrs wie Umweltbelastungen und Gesundheitsgefahrdungen durch
Abgase, Larm, Unfallrisiken und Stress kdnnen weiter zunehmen.

Nachhaltige, innovative Mobilitatskonzepte wie elektromobiles Carsharing kénnen diese Entwicklung
unter bestimmten Voraussetzungen positiv beeinflussen. Die Bereitstellung von alternativen
Mobilitatsangeboten im direkten Wohnumfeld kann bei reduziertem Flachenbedarf zu einer
Reduzierung des MIV fuhren.
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1.3. Carsharing als Teil einer Losung im Verkehrsbereich

Seit 2012 ist eine deutliche Zunahme der Kundenzahlen im Carsharing zu verzeichnen und diese
Entwicklung wird sich voraussichtlich fortsetzen. Einen grolen Anteil an den hohen Zuwachszahlen
haben die bestehenden stationsunabhéngigen bzw. flexiblen Carsharing-Angebote wie Car2Go und
DriveNow, die iiber ihre hohe Sichtbarkeit im Stralenraum den Bekanntheitsgrad des Carsharings
stark erhoht haben. Von dieser zunehmenden Bekanntheit und Akzeptanz des Konzepts Carsharing
profitieren auch die stationsgebundenen Angebote (siche Abb. 2).
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1.300.000 = Fahrberechtigte der stationshasierten Angebote b c S

23000
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Entwicklung der Carsharing-Varianten (Quelle: Bundesverband CarSharing e.V. 2017)

Wihrend im Bereich des flexiblen Carsharings wissenschaftlich noch nicht belegt ist, ob und in
welchem MaBe die Angebote eine Abnahme des privaten Pkw-Besitzes zur Folge haben, fiihren
stationsgebundene Angebote nachweislich zu einer Reduzierung privater Pkw (Bundesverband
CarSharing e.V. 2016). Die Forderung von Carsharing-Angeboten ist daher ein wichtiger Baustein zur
Reduzierung der zunehmenden Flachenkonkurrenz - gerade in wachsenden Stédten.

Neben dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und der Fahrradinfrastruktur sind Carsharing und
Elektromobilitat zwei wichtige Bausteine einer stadtvertraglichen Mobilitdt. Stadte haben die
Bedeutung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte auf der Quartiersebene inzwischen erkannt und
integrieren diese in planerische Losungsansatze. Carsharing kann langfristig dazu beitragen, den Pkw-
Bestand zu verringern und damit mehr Platz fir stadtisches Leben zu schaffen. AuRerdem stofRen
Elektrofahrzeuge lokal keine Schadstoffe aus und sind gerade im Stadtverkehr mit seinen niedrigen
Geschwindigkeiten leiser als herkdmmliche Pkw. Zudem eroffnet die gemeinschaftliche Nutzung von
Elektroautos im Carsharing die Moglichkeit, Elektrofahrzeuge trotz vergleichsweise hoher
Anschaffungskosten fiir viele Bevdlkerungsschichten zuganglich zu machen. Mit einer
dynamischeren Entwicklung elektromobiler Angebote, z.B. mit neuen Modellen, hdoheren
Reichweiten und sinkenden Kaufpreisen, werden sich Elektrofahrzeuge im Carsharing zukilnftig
vermutlich wirtschaftlich betreiben lassen.
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1.4. Deckung von Mobilitits- und Energiebedarf auf Basis energetisch
qualifizierter Gebaude

Nicht nur die Betrachtung der Mobilitdt in den Stddten ist fiir ein Umdenken im Verkehrssektor
wichtig, auch die Ein- und Auspendler aus dem suburbanen bis landlich gepragten Verflechtungsraum
haben groBen Einfluss auf den Verkehr in der Stadt. Elektromobile Anwendungen in Verbindung mit
Gebduden, die regenerative Energie ganz oder teilweise selbst erzeugen, sind inzwischen realisierbar.
Diese dezentralen Energiekonzepte sorgen fiir einen umweltfreundlichen und kostenglinstigen
Betrieb von Elektrofahrzeugen. Zudem kann der héhere Eigennutzungsgrad, z.B. der Energie von
Photovoltaikanlagen, die Wirtschaftlichkeit solcher Anlagen erhéhen. Fir die Stadte liegt der Vorteil
in der Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen durch Pendlerfahrzeuge.

1.5. Die wissenschaftliche Begleitforschung

Die wissenschaftliche Begleitforschung im Projekt e-Quartier umfasst die Planungsphase mit der
Standortauswahl sowie die Evaluierung von Standorten im Betrieb. An erster Stelle stand zwischen
Anfang 2013 und Mitte 2015 eine Stadtstrukturtypenanalyse (Teilbericht A) mit dem Ziel der
Entwicklung einer standardisierten Methode fiir praxisbezogene Anwender zur ldentifizierung von
Standorten, die fur die Planung und Umsetzung von Elektromobilitdtskonzepten besonders geeignet
sind. Des Weiteren wurde von Mitte 2014 bis Ende 2015 eine Bewertung (Praqualifizierung,
Teilbericht B) von 40 Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte
flir E-Carsharing, um Mobilitdtsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und
kommunalen Akteuren bei der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfligung
zu stellen. Ergdnzt wird die Arbeit durch das Planungsbiro ARGUS, das mit seinem Beitrag
(Teilbericht C) detailliertere Aussagen zur Dimensionierung und Flachenallokation von E-Carsharing
Flotten ermoglicht und durch eine Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von
Elektromobilitdt von Dr. Cathrin Zengerling (Teilbericht D). Im Teilbericht E geht es um die Evaluation
der Erprobungsphase von E-Carsharing-Stationen mit dem Ziel der Identifikation erfolgskritischer
Rahmenbedingungen fir die  Umsetzung  elektromobiler  Carsharing-Konzepte.  Der
Untersuchungszeitraum war von Anfang 2016 bis Mitte 2017. Dartiber hinaus werden im Teilbericht
F Ergebnisse aus dem projektbezogenen Mobilitaitsmanagement dokumentiert, welches von Mitte
2016 bis Mitte 2017 tatig war. Der Teilbericht G fasst die Prozessanalyse zusammen, und der
Teilbericht H stellt Thesen fiir die kiinftige Entwicklung von Elektromobilitdtsangeboten vor.

2.  Vorstellung der e-Quartier-Standorte

2.1. Allgemeine Einordnung

Im Projekt e-Quartier wurden an zehn Standorten im Hamburger Stadtgebiet elektromobile
Carsharing-Angebote umgesetzt. Diese Angebote wurden durch die HafenCity Universitdt Hamburg,
neben baulich-rdaumlichen Kriterien, auch hinsichtlich der Nutzerakzeptanz und ihres Einflusses auf
das Mobilitatsverhalten bewertet. Das beinhaltete vor allem Befragungen vor der Inbetriebnahme
des Carsharing-Angebotes, innerhalb des ca. einjahrigen Untersuchungszeitraumes und an dessen
Ende.
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Dariber hinaus wurden durch den Projektentwickler und Partner im Projekt e-Quartier Hamburg, die
GfG Hoch-Tief-Bau GmbH & Co. KG, vier Standorte im Hamburger Umland in das Projekt eingebracht.
Drei Elektrofahrzeuge werden als Poolfahrzeuge durch das Unternehmen selbst eingesetzt und ein
weiteres Fahrzeug wird privat durch Kunden der GfG in Verbindung mit ihrem energetisch
qualifizierten Geb&dude eingesetzt. Hier wurde ebenfalls die Nutzung, aber auch die Einbindung der
Fahrzeuge in das Gebdaudekonzept untersucht.

@ Henstedt-Ulzburg

@ Kayhude
@ Bargteheide
@ Ahrensburg
Am Weilenberge
Quartier 21
Osdorfer Born Stadgdrien Lokstedt
) Osterstrae Holsteinischer Kamp
Behringstrafe Anckelmannsplatz

Hammer Kirche

MimmeImannsberg

Ubersichtskarte der Projektstandorte des Projektes e-Quartier Hamburg (orange = Standorte cambio,
gelb = Standorte STARCAR, rot = Standorte GfG)

Um den Charakter der einzelnen Standorte leicht zu vermitteln und Auskunft (iber ihre Ausstattung
resp. Beschaffenheit zu geben, wurden die folgenden zwei Tabellen angefertigt. Sie beschreiben die
Standorte hinsichtlich ihrer baulich-raumlichen (Tab. 1) sowie mobilitdtsbezogenen Eigenschaften
(Tab. 2).
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Tabelle 1: Baulich-raumliche Eigenschaften der e-Quartiere im Uberblick

Stadtgebiet Hamburg Metropolregion
Hamburg
o
=
=
o 5
% . 3 =
o ] o 4 =
" N % 2 g g 19 -
o %_ ] = % % o * = = ]
a a 5 o o =3 = £ = Q=
2 £ = =5 T £ &8 8§ ¥ 3 & 35 ¢
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€ £ § £ 5§ » = @ & £ 5 & © &
£ 3 E T ¢ £ 2 E £ ¥ 2 § g §
e T E 3 £ § % 5 8 § £ £ § =
<< < T T o o n = o o] i m T x
Lage im Stadtgefiige
Randlage H N | H N
Innenlage [ | H B B B B [
Zentrumslage ] |
Bestandsnutzung
Neubau [ ] H N
Neubau mit Bestandselementen [ | [ | [ | [ |
Bestandsgebiet H B [ | H B N |
Nutzungsmischung
Wohngebiet | H N H B N | |
Gewerbegebiet B O O
Mischgebiet H N [ | [ |
Strukturtyp
Blockrand O [ | H N |
Zeilenbau [ | [ | |
GroBwohnsiedlung H N
Blirostandort ]
Einfamilienhaussiedlung H B B B
Nahversorgung (Einzelhandel)
FuBlaufig erreichbar (< 500m) H B B B H B B B B
Weiter entfernt (> 500m) H B [ | H N
Soziale Infrastruktur (Schulen etc.)
FuBlaufig erreichbar (< 750m) H B BE B H B B
Weiter entfernt (> 750m) H B [ | H B B N
Eigentiimerstruktur
Privat [ | HE B O0OOO B B B @m
Genossenschaft / Kommunal H B B O B OO B B ~§m
B Hauptnutzung [ Nebennutzung *Referenzstandorte **Autarkes EnergiePlus
Wohnsiegel-Haus
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Tabelle 2: Mobilititsbezogene Eigenschaften der e-Quartiere im Uberblick

Stadtgebiet Hamburg Metropolregion
Hamburg
o
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StadtRAD direkt am Quartier H B B B ||
Fahrzeugnutzung
Konventionell H EH N |
Elektrofahrzeug | DN DN D D D B B B B B B B B
Ladeinfrastruktur
offentlich | H N |
privat [ | H B BB H B B B N
OPNV-Anbindung (ab Hbf)
sehr gut (S-/U-Bahn direkt) [ | H N | [ |
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mafig (Umstieg, lange Fahrzeiten) [ | [ |
schlecht H B H N
Flexible Carsharing-Flotten im EZB HE B B B B B B |
E-Carsharing-Betreiber im Quartier
Cambio H B B |
Starcar H B B B H B
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Kooperation mit lokalem Akteur
Ja E E N HE E EEEBN
Nein ] E N E N
Stellplatz
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Sichtbarkeit
gering HE B BN [
mittel H N | |
hoch [ | H N | |
Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge 1 1 1 1 2 10 2 2 2 12
Anzahl der Elektrofahrzeuge 1 1 1 1 1 1 1 2 2 1 1 1 1 1
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2.2. Die Standorte im Einzelnen

2.2.1. Anckelmannsplatz

Wandsbek
Hamburg-Nord
Eimsbotla

Hamburg-Mitie

Harburg )
Quartiersgrenze

=7

Standort
E-Fahrzeug

Ein BMW i3 der Firma STARCAR am Standort Lage des Standorts Anckelmannsplatz im
Anckelmannsplatz Stadtgebiet

Quartiersstruktur: Das Gebiet am Anckelmannsplatz ist ein im Stadtteil Hammerbrook gelegenes
Bestandsgebiet in Zentrumslage mit Uberwiegend Biro- und Gewerbenutzung. Der Anteil an
Wohnnutzung ist mit 340 Einwohnern vergleichsweise gering. Der Anteil der 18- bis unter-65-
Jahrigen liegt bei ca. 99 Prozent. Als Gewerbestandort sind 96 Prozent der hier zugelassenen Pkw auf
Firmen zugelassen. Einzelhandel sowie soziale Infrastruktureinrichtungen liegen weiter entfernt. Das
vergleichsweise groRRe stadtebauliche Gebiet ist Standort zahlreicher groRerer Unternehmen wie z. B.
die Europazentrale des japanischen Konzerns Olympus. Hier steht auch das preisgekronte
nachhaltige Birogebaude ,Berliner Bogen”, welches nur mit regenerativer Energie versorgt wird.

OPNV-Anbindung: Das Gebiet verfiigt mit den S-Bahnhaltestellen Hammerbrook und Berliner Tor so-
wie der U-Bahnhaltestelle Berliner Tor (iber eine sehr gute Anbindung an den OPNV. Gleichzeitig
befindet sich dort auch eine swichh-Station mit einer StadtRAD-Station und Fahrzeugen der
stationsungebundenen Carsharing-Anbieter car2go und DriveNow sowie des stationsgebundenen
Anbieters cambio.

E-Carsharing am Standort: SHARE A STARCAR betreibt in Kooperation mit URBANA Energiedienste
ein stationsbasiertes E-Carsharing-Fahrzeug am Standort Anckelmannsplatz in der GotenstraRe. Dem
Fahrzeug ist ein Stellplatz auf dem Parkplatz von URBANA zugewiesen. URBANA hat an diesem
Standort private Ladeinfrastruktur aufgestellt. Der Stellplatz ist oberirdisch halb6ffentlich zuganglich
und das Fahrzeug kann von allen SHARE A STARCAR-Kunden genutzt werden. Die Sichtbarkeit des
Standortes ist gut.

Da das Gebiet am Anckelmannsplatz im Einzugsbereich der stationsungebundenen Carsharing-
Anbieter liegt, konnen deren Nutzer, aber auch private E-Fahrzeugbesitzer in der
HammerbrookstraBe 63 zwei 6ffentliche AC-Ladepunkte der Stromnetz Hamburg GmbH mit 22 kW
Ladeleistung nutzen.
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2.2.2. Am Weif3enberge
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Ein BMW i3 der Firma STARCAR am Standort Lage des Standorts Am WeiRenberge im
Am Weillenberge Stadtgebiet

Quartiersstruktur: Das Wohnquartier am WeiRenberge ist ein Neubaugebiet mit Bestandselemen-
ten. Das im Stadtteil Ohlsdorf entwickelte 12,5 ha grofle Gebiet kann der Innenlage Hamburgs
zugerechnet werden und wird durch die SengelmannstraBe, den Suhrenkamp, den Maienweg und
die nordlich anschlieRende JVA Fuhlsbittel begrenzt. Die stadtische Wohnungsbaugesellschaft SAGA
baut hier seit 2013 insgesamt 480 geforderte Wohnungen, deren Fertigstellung flr Frihjahr 2018
geplant ist. Der erste Bauabschnitt wurde Anfang 2015 fertiggestellt und umfasst 192 kommunal
geforderte Wohnungen. Ein schiitzenswertes Ensemble von Griinderzeithdusern wurde aufwandig
saniert.

Der Funktionsplan sieht eine Nachverdichtung des Gebaudebestandes mit zwei bis viergeschossigen
Ein- und Mehrfamilienhdusern vor. Zeilenbau und Blockrand dominieren die Quartiersstruktur. Die
Gebdauderiegel entlang der Sengelmannstralle sind sechsgeschossig und dienen als Lirmschutz fir die
Wohngebaude. Neben der Wohnnutzung sind ein Seniorenheim, eine Kindertagesstatte sowie Einzel-
handel, Gastronomie und Flachen flir Biros und Gewerbe vorgesehen. Aktuell ist das
Nahversorgungsangebot und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur noch weiter entfernt. Vor dem
Einzug der Quartiersbewohner (2015) lebten 1082 Menschen im statistischen Gebiet um den
Standort. Mit 72% der Bewohner gehoéren zur Gruppe der 18- bis unter 65-Jahrigen, nur 33 Prozent
der Bewohner gehen einer Beschaftigung nach.

OPNV-Anbindung: Das Quartier am WeiRenberge verfiigt (iber eine gute OPNV-Anbindung tiber das
Stadtbussystem des HVV. Fiir den Zugang zum S-Bahnhof Hamburg Airport sind zusatzliche Fulwege
oder der Stadtbus nétig. Dort befindet sich auch der direkte Zugang zum Hamburg Airport Helmut-
Schmidt in 2,2 Kilometer Entfernung. In stidlicher Richtung befindet sich der U-Bahnanschluss mit der
Station SengelmannstralRe (City-Nord). Eine StadtRad-Station gibt es bisher nicht unmittelbar in
diesem Quartier.

E-Carsharing am Standort: Im e-Quartier am WeiRenberge befindet sich ein E-Carsharingfahrzeug
der Firma SHARE A STARCAR. Der Anbieter kooperiert an diesem Standort mit der stadtischen
Wohnungsbaugesellschaft SAGA und nutzt oberirdisch einen groReren Abstellbereich im 6ffentlichen
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Raum, verzichtet also auf einen festen Stellplatz. Die Sichtbarkeit ist als gering einzuschatzen. Das
Laden der Fahrzeuge wird durch zwei 6ffentliche AC-Ladepunkte der Stromnetz Hamburg GmbH mit
22 kW Ladeleistung am Maienweg 132 sichergestellt. Da das Gebiet am WeiRenberge im
Einzugsbereich der stationsungebundenen Carsharinganbieter liegt, kdnnen auch deren Nutzer oder
private E-Fahrzeugbesitzer diese Ladeinfrastruktur nutzen.

2.2.3. Hammer Kirche
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Bebauung im Stationseinzugsgebiet Lage des Standorts Hammer Kirche im Stadt-
gebiet

Quartiersstruktur: Das im Innenbereich Hamburgs liegende Gebiet rund um die Hammer Kirche mit
ca. 985 Wohneinheiten und einem Stellplatzschlissel von 0,6 ist infolge starker Kriegszerstérung und
Wiederaufbauplanungen der 50er Jahre durch drei- bis viergeschossige Zeilenbebauung gepragt. Die
Wohnnutzung im Stadtteil Hamm (berwiegt, wobei auch einige Gewerbebetriebe und
Einzelhandelseinrichtungen angesiedelt sind. Durch die Wohnungsnot der Nachkriegszeit bedingt
sind die Wohnungsgrundrisse eher klein, weshalb besonders fir Familien mit Kindern wenig
angemessener Wohnraum vorhanden ist. Ein groRer Teil des Wohnungsbestands innerhalb des
Quartieres befindet sich im Besitz der stadtischen SAGA. Die QuartiersgroRe betrigt 92.700 m?, die
Geschossflache 109.100 m2.

Sozialstruktur: Das statistische Gebiet, in dem sich das Viertel befindet, hat eine GroRe von 11 ha
und eine Einwohnerzahl von 1.818. Der Anteil der 18- bis unter-65-Jahrigen liegt bei 73 %, der Anteil
sozialversicherungspflichtig Beschéftigter bei 51,7 % und der Anteil der Schulabgédnger mit (Fach-
JHochschulreife betragt 33,8 %. Das durchschnittliche Einkommen liegt mit 22.696 € unter dem
Hamburger Schnitt von 35.887 €. Die Anzahl der Pkw je 1.000 Einwohner liegt bei 264.

OPNV-Anbindung: Die Anbindung an den OPNV ist als gut zu bezeichnen, da dieses Quartier an die
beiden U-Bahnstationen Rauhes Haus und Hammer Kirche angrenzt. Zudem besteht eine gute
Anbindung an das Stadtbussystem des HVV. Eine StadtRad-Station gibt es bisher nicht in diesem
Quartier.

E-Carsharing am Standort: Der Anbieter SHARE A STARCAR hat in Hamm ein Elektrofahrzeug
aufgestellt, dem ein Parkplatz der SAGA zugeordnet ist. Die Ladung des Pkw wird durch SHARE A
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STARCAR an einem anderen Ort in der Nahe durchgefiihrt. Das Elektroauto kann reguldr zu den
Tarifen des Anbieters gebucht werden und richtet sich insbesondere an die Quartiersbewohner.

Da das Gebiet Hammer Kirche im Einzugsbereich der stationsungebundenen Carsharinganbieter liegt,
konnen deren Nutzer oder private E-Fahrzeugbesitzer in der Hammer LandstraBe 204 zwei DC-
Ladepunkte (CCS und Chademo) sowie einen AC-Ladepunkt der Stromnetz Hamburg GmbH mit 22
kW Ladeleistung nutzen.

2.2.4. Holsteinischer Kamp

Ein BMW i3 der Firma STARCAR am Lage des Standorts Holsteinischer Kamp im
Standort Holsteinischer Kamp Stadtgebiet

Quartiersstruktur und OPNV-Anbindung: Im relativ zentralen Stadtteil Barmbek-Siid gelegen und in
unmittelbarer Nahe zur U-Bahnstation Hamburger StralRe und dem Einkaufszentrum Hamburger Mei-
le wurden bis 2016 auf 44.300 m? Grundflidche zehn Wohngeb3ude mit 90 Miet- und 101 Eigentums-
wohnungen errichtet. Die Geschossflache betragt 43.500 m2. Das neue Wohnquartier Holsteinischer
Kamp (auch bekannt als ,Stdsiet”), das auf dem ehemaligen Betriebsgelande eines Autohéndlers
entwickelt wird, beinhaltet auch Bestandsgebdude. Der Stellplatzschliissel betrdgt 0,6. Die neu
errichteten Mehrfamilienhduser sind viergeschossig und zusatzlich mit einem Staffelgeschoss
versehen. Da das Gebiet Holsteinischer Kamp im Einzugsbereich der stationsungebundenen
Carsharinganbieter liegt, kénnen die Quartiersbewohner auch das swichh-Angebot von car2go,
DriveNow oder cambio an der U-Bahnstation Hamburger Strale wahrnehmen, zu der auch eine
StadtRad-Station gehort.

Sozialstruktur: Das statistische Gebiet rund um das e-Quartier Holsteinischer Kamp in Barmbek hat
eine GrolRe von ca. 33 ha und eine Einwohnerzahl von 2.500. Der Anteil der 18- bis unter-65-Jahrigen
liegt bei ca. 74%, der Anteil sozialversicherungspflichtig Beschaftigter bei rund 59% und der Anteil der
Schulabgénger mit (Fach-)Hochschulreife betrdgt knapp 44%. Das durchschnittliche Einkommen liegt
bei 30.000 €, und die Anzahl der Pkw je 1.000 Einwohner liegt bei 287.

E-Carsharing am Standort: Die Schwierigkeiten der Verhandlungen drehten sich um die Frage der
Aufstellung von Ladeinfrastruktur und darum, ob die Ladesdulen generell 6ffentlich zuganglich sind,
was flir den Anbieter SHARE A STARCAR ein gangbarer Weg ist, flir cambio aufgrund technisch-
administrativer Gegebenheiten aber nicht.
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Auch bei diesen Baugebieten tragt das Geschaftsmodell in erster Linie dem Quartiersfokus Rechnung.
Das Angebot richtet sich insbesondere an die neuen Bewohner und wird in bestehende
Tarifstrukturen integriert. Der Anbieter SHARE A STARCAR betreibt ein Elektrofahrzeug am Standort
Holsteinischer Kamp. Das Fahrzeug kann in einem definierten Abstellgebiet geparkt werden, wie Am
WeiRenberge gibt es keinen zugewiesenen Stellplatz. Geladen wird an den zwei 6ffentlichen AC-La-
depunkten der Stromnetz Hamburg GmbH mit 22 kW Ladeleistung in der Von-Essen-StraRe 75 oder
in der WagnerstralRe 2 an zwei DC-Ladepunkte (CCS und Chademo) sowie einem AC-Ladepunkt der
Stromnetz Hamburg GmbH mit 22 kW Ladeleistung.

2.2.5. Quartier 21
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Ein Blick ins Quartier 21 Lage des Standorts Quartier 21 im Stadt-
gebiet

Quartiersstruktur und OPNV-Anbindung: Das innerstidtisch gelegene Quartier 21 wurde von 2008
bis 2012 auf dem ehemaligen Geldnde des Allgemeinen Krankenhauses Barmbek im Hamburger
Stadtteil Barmbek-Nord gebaut. Das Gesamtareal umfasst eine Flache von ca. 15,8 Hektar. Das
Geldnde des neuen Barmbeker Krankenhauses schliet im Norden unmittelbar an das Quartier 21 an.
Mit Realisierung der zehn Baufelder entstand eine Bruttogrundflache von insgesamt ca. 120.000
Quadratmetern, wobei der Wohnraumanteil bei etwa 70 Prozent liegt und ca. 490 Wohneinheiten
umfasst. Auf den restlichen Flachen siedelten sich Einzelhandel, Serviceeinrichtungen, Kindergarten,
Gastronomie und Gesundheitseinrichtungen an. Das Quartier 21 verfiigt liber eine relativ gute OPNV-
Anbindung an das S-Bahn und Stadtbusnetz des HVV sowie eine StadtRad-Station.

Sozialstruktur: Das statistische Gebiet, welches das Krankenhausgelande im Norden des Quartiers
und das Quartier selbst umfasst, hat eine Flache von 26,2 ha und eine Einwohnerzahl von 2.409. Der
Anteil der 18 bis unter 65-Jarigen liegt bei ca. 76%. Der Anteil sowohl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten als auch der Anteil der Schulabgénger mit (Fach-) Hochschulreife liegt mit je ca. 67%
deutlich Gber dem Durchschnitt Hamburgs. Die Anzahl der Pkw je 1.000 Einwohner hingegen liegt mit
271 unter dem Hamburger Schnitt von 341, ebenso wie das durchschnittliche Einkommen von 24.013
Euro im Gegensatz zu 35.887 Euro.

E-Carsharing am Standort: Im Oktober 2016 hat cambio die neue, oberirdische, privat zugangliche
und gut sichtbare Station im Quartier 21 eroffnet. Diese ersetzt die friihere Station in der Tiefgarage.
In diesem Zuge wurde eines der zwei konventionellen Fahrzeuge durch ein E-Fahrzeug ersetzt und
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eine Ladesaule auf privatem Grund direkt neben den Stellpldtzen errichtet. Auch das Quartier 21 liegt
im Einzugsbereich der stationsungebundenen Carsharinganbieter. Deren Nutzer oder private E-
Fahrzeugbesitzer konnen in der Fuhlsbittler StralRe 387 zwei 6ffentliche AC-Ladepunkte mit 22 kW
Ladeleistung nutzen.

Die Besonderheit des Quartiers 21 — auch bezogen auf das Geschaftsmodell von cambio — liegt im
starken Quartiersfokus und der vorherrschenden Wohnnutzung, abgerundet mit randstandiger
Gewerbe- und Handelsflache. Insbesondere die Bewohner des Viertels sollen mit dem Angebot
angesprochen werden. Dahingehend bestehen mit dem Quartiersverein gute Moglichkeiten der
Kooperation, Information und Beratung sowohl im Hinblick auf die Bewohnerschaft als auch der
Unternehmen und des Handels in der Umgebung. Bereits heute werden auf der Quartiersinternet-
seite mehrere Mobilitatsangebote prasentiert.

2.2.6. Behringstrafie
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Ein Renault Zoe der Firma cambio/Tiefgarage Lage des Standorts BehringstraRRe im
am Standort BehringstralRe Stadtgebiet

Quartiersstruktur und OPNV-Anbindung: Die BehringstraBe im innerstidtisch gelegenen Ottensen
zahlt zu den gehobeneren und nachgefragten Wohngegenden in Hamburg. Das Bestandsgebiet an
der BehringstralRe ist durch Mischnutzung im Zeilenbau gekennzeichnet. Nahversorgung und OPNV
sind gut zu erreichen. Der Fern- und S-Bahnhof Altona ist nur wenige Fahrminuten entfernt. Der
geplante S-Bahnhof Ottensen soll Anfang der 20er-Jahre fertiggestellt werden. Eine StadtRad-Station
ist im Quartier vorhanden. Die Eigentiimerstrukturen sind vorwiegend privat, teilweise aber auch
genossenschaftlich oder kommunal.

Sozialstruktur: Mit 2.962 Einwohnern sind ca. 70% der Einwohner im statistischen Gebiet zwischen
18 und 65 Jahre und 40% gehen einer sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung nach. Die Pkw-
Besitzrate pro 1.000 Einwohner liegt mit 283 relativ weit unter dem Hamburger Durchschnitt.

E-Carsharing am Standort: cambio ist bereits seit 2010 nicht nur mit jeweils 8-10 konventionellen
Fahrzeugen prasent, sondern auch mit einem Elektroauto. Das Laden erfolgt hierbei Gber eine eigene
Wallbox, die direkt dem Tiefgaragenstellplatz zugeordnet ist. Die Nutzung der Elektrofahrzeuge war
flr cambio nicht ausreichend, um wirtschaftlich zwei E-Fahrzeuge an dem Standort zu betreiben.
Daher wurde Anfang 2016 eine Reduzierung auf ein E-Fahrzeug durchgefiihrt. Im Mai 2017 wurde
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der Mitsubishi iMIEV durch einen Renault ZOE mit mehr Platz und hoherer Reichweite ausgetauscht.
Seitdem wird eine deutliche Steigerung der Auslastung, vor allem durch ldngere Mietdauern,
beobachtet.

Da das Gebiet an der BehringstraRe im Einzugsbereich der stationsungebundenen Carsharinganbieter
liegt, konnen deren Nutzer oder private E-Fahrzeugbesitzer in der Nahe des e-Quartiers in der
Holstentwiete 19, Am Born 6B und in der BarnerstraRe 41 jeweils zwei 6ffentliche AC-Ladepunkte der
Stromnetz Hamburg GmbH mit 22 kW Ladeleistung nutzen.

2.2.7. Stadtgirten Lokstedt

Ein Mitsubishi iMIEV der Firma cambio am Lage des Standorts Stadtgarten Lockstedt
Standort Stadtgarten Lokstedt im Stadtgebiet

Quartiersstruktur und OPNV-Anbindung: Das e-Quartier Stadtgédrten Lokstedt liegt im Hamburger
Stadtteil Eimsbittel im Stadtteil Lokstedt. Ausgangspunkt des Wohnbauprojektes Stadtgarten
Lokstedt war die Aufgabe einer Betriebssportanlage. Auf dem Geldnde der ehemaligen Hans-Heinrich
Sievert Kampfbahn entwickelte dann der Projektentwickler Quantum bis zum Jahr 2014 in mehreren
Bauabschnitten rund 620 neue Wohnungen und eine Sport-Kita als autofreies Wohnquartier. Die
Fldche des Quartiers betragt 49.000 m? und die Geschossfliche 70.600 m2. Die Stadtstruktur ist durch
eine Blockrandbebauung gepragt. Einkaufsmoglichkeiten und soziale Infrastruktur liegen weiter
entfernt.

Sozialstruktur: Das statistische Gebiet im Stadtteil Lokstedt, in dem 2.608 Menschen leben, hat eine
GroRe von 41,2 Hektar. Der Anteil der 18 bis unter 65-Jarigen liegt bei rund 70 Prozent, der Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten sowie der Anteil der Schulabganger mit (Fach-
JHochschulreife bei 81,2 Prozent. Die Anzahl der Pkw von 336 je 1.000 Einwohner sowie das
durchschnittliche Einkommen von 35.424 Euro sind sehr nah am Hamburger Schnitt.

OPNV-Anbindung: Im Unterschied zur Situation im Quartier 21 ist die Anbindung an den OPNV nicht
ganz so gut. In maximal 400 m Entfernung befinden sich nur 4 Bushaltestellen von insgesamt 3 Linien,
die nachsten S- und U-Bahn-Stationen aber liegen jenseits der 600-Meter-Marke, was auch die hohe
Pkw-Besitzrate begriindet. Neben dem vorhandenen Carsharing-Angebot gibt es mittlerweile zwar
auch eine StadtRad-Station, dennoch bleibt der Pkw fiir viele Bewohner unverzichtbar.
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E-Carsharing am Standort: In den Stadtgarten Lokstedt mdchte der Carsharing-Anbieter cambio
mehr Menschen fir eine 6kologischere Form der Fortbewegung gewinnen und eine Alternative zum
eigenen Pkw anbieten. Im Rahmen einer Kooperation mit dem lokal titigen Bauverein der
Elbgemeinden eG und der Hamburger Lehrer-Baugenossenschaft eG betreibt cambio einen
konventionellen Pkw sowie ein E-Fahrzeug. Geladen wird an einer Wallbox, die cambio selbst in einer
zum BVE gehérenden Tiefgarage errichtet hat und ausschlieRlich mit Okostrom betrieben wird. Die
Station wurde schon im Vorfeld des Bezuges von den Bestandshaltern und cambio beworben. Im Mai
2017 wurde der Mitsubishi iMIiEV durch ein Renault ZOE ersetzt.

2.2.8. Miimmelmannsberg

Zwei VWeUp! der Firma STARCAR am Lage des Standorts Miimmelmannsberg im
Standort Mimmelmannsberg Stadtgebiet

Quartiers- und Sozialstruktur: Mimmelmannsberg ist eine in den 1970er Jahren errichtete GroR-
wohnsiedlung im Hamburger Stadtteil Billstedt. Das e-Quartier ist ein Wohngebiet mit gut
erreichbaren Einkaufsmoglichkeiten und fuBlaufig erreichbarer Infrastruktur wie z. B. Schulen. Die
Eigentlimerstruktur liegt zum groften Teil in 6ffentlicher Hand (z.B. SAGA). Mit 17.980 Einwohnern
sind zwei Drittel der Bevolkerung zwischen 18 wund 65 Jahre alt, der Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten liegt hingegen nur bei rund 3%. Der Pkw-Anteil pro 1.000
Einwohner bewegt sich mit 277 Fahrzeugen in einem vergleichsweise unterdurchschnittlichen
Bereich.

OPNV-Anbindung: Das e-Quartier Miimmelmannsberg liegt am Hamburger Stadtrand und ist mit der
gleichnamigen U-Bahnstation mit einer Fahrzeit von 20 Minuten sehr gut an die Hamburger
Innenstadt angebunden. Zahlreiche Buslinien des HVV komplettieren das Angebot. Bisher verfiigt das
Gebiet noch nicht lber eine StadtRad-Station und auch keine offentliche Ladeinfrastruktur seitens
der Stromnetz Hamburg GmbH. E-Carsharing bildet ein komplementares Angebot fiir Strecken, die
nicht mit dem OPNV abgedeckt werden kénnen.

E-Carsharing am Standort: Nach einer Reduzierung von vier auf zwei Elektrofahrzeuge betreibt der
Anbieter SHARE A STARCAR zwei elektrische VW eUp! auf einem zugewiesenem Parkplatz mit dem
kommunalen Wohnungsanbieter SAGA mit eigener Ladesdule, in unmittelbarer Ndhe zur U-
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Bahnhaltestelle. Der oberirdisch gelegene halboffentliche Stellplatz mit Werbetafel und Ladesdule
weist eine hohe Sichtbarkeit auf.

Die Fahrdatenauswertung der eingesetzten Fahrzeuge des Anbieters SHARE A STARCAR im e-Quartier
Mimmelmannsberg zeigt, dass die Fahrzeuge Uberdurchschnittlich gemietet werden. E-Carsharing
scheint an diesem Standort flir Nutzer attraktiv zu sein, die sich kein eigenes Fahrzeug leisten konnen
oder bewusst darauf verzichten.

2.2.9. Osdorfer Born

' 1

Zwei VWeUp! der Firma STARCAR/Standort Lage des Standorts Osdorfer Born im Stadt-
Osdorfer Born und Fehlbelegung von E-Parkplatzen gebiet

Quartiers- und Sozialstruktur: Das e-Quartier Osdorfer Born ist (wie Mimmelmannsberg) eine Ende
der 1960er / Anfang der 1970er Jahre entstandene GroRwohnsiedlung mit bis zu 20 Stockwerken in
den Hamburger Stadtteilen Osdorf und Lurup. Mit 10.552 Einwohnern sind rund zwei Drittel der
Bevolkerung zwischen 18 und 65 Jahre alt, der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
liegt bei rund 32%. Der Arbeitslosigkeitsanteil liegt bei 6% an der Gesamtbevoélkerung. Der Pkw-Anteil
pro 1.000 Einwohner bewegt sich mit 256 Fahrzeugen in einem vergleichsweise
unterdurchschnittlichen Bereich. Im Osdorfer Born gibt es zwei Versorgungszentren, von denen das
Born Center eine groRere Anziehungskraft fiir Kunden aus dem Quartier hat.

OPNV-Anbindung: Das Gebiet Osdorfer Born ist relativ maRig tiber die Busse des HVV erreichbar, da
der Anschluss an das Hamburger Schnellbahnsystem Anfang der 1970er Jahre aus Kostengriinden
eingestellt wurde. Im Quartier existiert auch keine StadtRad-Station.

E-Carsharing am Standort: Der Anbieter SHARE A STARCAR hat zwei VW eUp! auf dem Parkplatz vor
einer Filiale der STARCAR-Autovermietung platziert. Die Fahrzeuge nutzen zwei oOffentliche AC-
Ladepunkte der Stromnetz Hamburg GmbH an der Bornheide 10 mit jeweils 22 kW Ladeleistung, die
auch direkt auf dem Parkplatz aufgestellt wurden. Der Standort liegt im Gebiet des kleineren
Versorgungszentrums im oberirdisch gelegenen halboffentlichen Bereich und ist sehr gut sichtbar.
SHARE A STARCAR kooperiert auch hier mit dem kommunalen Wohnungsunternehmen SAGA und
verzeichnet dhnlich gute Nutzerzahlen wie im e-Quartier Mimmelmannsberg.
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Der Weg zum E-Carsharing in der Lage des Standorts Osterstralle im Stadtge-
OsterstraRe biet

Stadt- und Sozialstruktur: Im Kerngebiet von Eimsbuttel hat das Bezirkszentrum OsterstraRe eine
quartierstibergreifende Bedeutung. Diese wird durch vielfaltige Einkaufsmoglichkeiten und sehr
unterschiedliche funktionale und stadtraumliche Qualitdten deutlich. Die Osterstralle ist ein
Bestands- und Mischgebiet mit (berwiegend Blockrandbebauung. Das e-Quartier zahlt zu den
gehobeneren, zumindest aber nachgefragten Wohngegenden in Hamburg. Prinzipiell wird davon
ausgegangen, dass dieses Quartier aufgrund seiner Stadt- und Sozialstruktur fiir die Etablierung des
E-Carsharings geeignet ist.

OPNV-Anbindung: Die Standortqualitit der OsterstraBe wird auch durch die verkehrsgiinstige Lage
beeinflusst. Mit dem Dammtorbahnhof liegt ein Fernbahnhof im Bezirk und der o6ffentliche
Personennahverkehr mit S- und U-Bahnen (Haltestelle OsterstralRe) sowie AKN und dichtem Busnetz
sorgen fiir eine sehr gute Anbindung an den OPNV.

E-Carsharing am Standort: Der Carsharing-Anbieter cambio ist bereits seit 2010 nicht nur mit jeweils
8-10 konventionellen Fahrzeugen prasent, sondern auch mit einem Elektroauto. Geladen wird dabei
liber eine eigens installierte Wallbox in der Tiefgarage, die dem Fahrzeug direkt zugeordnet ist.
Aufgrund seiner Lage ist der E-Carsharing-Standort kaum sichtbar. Im Mai 2017 wurde ein Mitsubishi
iMIEV durch einen Renault ZOE mit hoherer Reichweite ausgetauscht.

Da das e-Quartier an der Osterstrale im Einzugsbereich der stationsungebundenen
Carsharinganbieter liegt, kbnnen deren Nutzer oder private E-Fahrzeugbesitzer im e-Quartier in der
EmilienstraBe 12 und in der Henriettenstrale 77 jeweils zwei Offentliche AC-Ladepunkte der
Stromnetz Hamburg GmbH mit 22 kW Ladeleistung nutzen.

27



©

e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

2.2.11.Erlenhof-Siid (Ahrensburg)

. ®
mmﬁm\;\mmmk
Eimsbitiel
fffff Harburg P—
—" T Sifse : . _.
Die GfG-Geschéftsstelle Villa Pomona im Lage des Standorts Erlenhof-Sid in
Baugebiet Erlenhof-Siid. Ein Beispiel fiir energieeffiziente Ahrensburg

Sanierung alter Bestdande (Bild: GfG)

Standortbeschreibung: Ahrensburg ist mit 32.606 Einwohnern die groRte Stadt im Kreis Stormarn
und gehort zur Metropolregion Hamburg. 58% der Einwohner sind zwischen 18 und 65 Jahre alt. Bei
einem Auslanderanteil von 5,8% leben hier 924 Menschen auf einem Quadratkilometer.

Das Baugebiet B-92 Erlenhof-Siid wird fiir 1.000 neue Bewohner durch die Projektentwickler der GfG
entwickelt. Das gleichnamige e-Quartier ist durch eine geringe Bebauungsdichte mit vorwiegend
Einfamilienhdusern gepragt und liegt am Stadtrand. Das Gebiet verfligt Uber einzelne
Bestandselemente wie die Villa Pomona und ist an ein benachbartes Einzelhandelszentrum
angeschlossen. Einrichtungen der sozialen Infrastruktur sind eher weiter entfernt. Die Eigenti-
merstruktur ist ausschlieflich privat.

OPNV-Anbindung: Das e-Quartier Erlenhof-Siid ist nur (ber eine Buslinie an den OPNV
angeschlossen, eine zweite kann 200 m von der Quartiersgrenze entfernt erreicht werden. Dort
besteht Anschluss an die Haltestelle Ahrensburg-Gartenholz (ca. 1 km vom Quartier entfernt) und
damit an die Linien RB81, RE8 in die Richtungen Hamburg und Bad Oldesloe. Dennoch ist das Gebiet
nicht nur aullerhalb des Stadtzentrums von Hamburg sondern auch von Ahrensburg weshalb die
Einwohner in diesem Gebiet weitgehend auf ein eigenes Auto angewiesen sind. Carsharing- oder
Bikesharing-Angebote gibt es hier nicht.

E-Fahrzeug am Standort: Die GfG verfligt an diesem Standort Uber einen vollelektrischen BMW i3.
Das Fahrzeug wird von einem Mitarbeiter primar genutzt, kann aber bei Bedarf auch von den Gbrigen
Mitarbeitern des Unternehmens genutzt werden. Der oberirdische und private Stellplatz verfigt Gber
privat aufgestellte Ladeinfrastruktur und tber eine hohe Sichtbarkeit.

Im Entwicklungsgebiet Erlenhof-Siid soll neben der Sanierung der historischen Villa Pomona zum Plus
Energie Gebdude auch eine Solartankstelle am benachbarten Nahversorgungszentrum entstehen.
Dabei kommt ein Energiemanagementsystem zum Einsatz. Es besteht fur die Mitarbeiter aber auch
die Moglichkeit, die offentliche Ladeinfrastruktur zu nutzen. Die primaren Nutzer des Fahrzeugs
nutzen diese neben den dienstlichen Fahrten auch fir die Pendlerwege aus Hamburg in das
Hamburger Umland.
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2.2.12.Bargteheide
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Abbildung 26: Die GfG-Geschéftsstelle in Bargteheide Abbildung 27: Lage des Standorts in Bargteheide

Standortbeschreibung: Bargteheide hat 16.029 Einwohner und liegt im Kreis Stormarn in der
Metropolregion Hamburg. 59% der Bevolkerung sind zwischen 18 und 65 Jahre alt und der
Auslanderanteil liegt bei 5%. Auf einem Quadratkilometer leben hier 1.013 Menschen.

Das e-Quartier Bargteheide umfasst ein altes Bauernhaus an der L225 (B75) in der Hamburger StraRRe
9 und gehoért dem privaten Projektentwickler GfG. Das im Ortszentrum gelegene Bauernhaus ist von
Gebdudestrukturen des Zeilenbaus umgeben und wird als Bilrostandort genutzt. Es soll
Ausgangspunkt fir die Entwicklung eines neuen Baugebietes sein, fiir das das
Genehmigungsverfahren aber noch nicht abgeschlossen ist.

OPNV-Anbindung: Das alte Bauernhaus in Bargteheide ist aufgrund der Lage im landlichen Raum
eher schlecht an den OPNV angeschlossen. Carsharing-oder Bikesharing-Angebote gibt es hier nicht,
weshalb die Nutzer der GfG auf das private Elektroauto angewiesen sind.

E-Fahrzeug am Standort: Am Standort Barteheide wird ein auf Elektromobilitdt umgebauter Fiat 500
genutzt. Geladen wird derzeit Gber einen Schuko-Anschluss, jedoch plant der Eigentimer GfG den
Standort fir weitere Elektrofahrzeuge auszubauen.
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2.2.13. Autarkes Energieplus-Wohnsiegel-Haus (Henstedt-Ulzburg)
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Das Wohnsiegel-Haus der GfG-in Henstedt- Lage des Standorts in Henstdt-Ulzburg
Ulzburg (Bild: GfG)

Standortbeschreibung: Henstedt-Ulzburg hat 27.705 Einwohner und liegt im Kreis Segeberg in der
Metroplregion Hamburg. Das als e-Quartier bezeichnete autarke EnergiePlus Wohnsiegel-Haus am
Lohekamp 4 gehort zur GfG Hoch-Tief-Bau GmbH & Co. KG (GfG). Dieses Musterhaus hat einen sehr
geringen Energiebedarf von 7 kWh (je m?/a). Der Neubau steht am Stadtrand Henstedt-Ulzburgs in
einem landlich gepragten Wohngebiet. Die vorherrschende Quartiersstruktur ist durch
Einfamilienhduser bestimmt und der Anteil der 18-65-Jdhrigen liegt bei 61%. Mit einem Auslan-
deranteil von 6,1% leben hier 702 Menschen auf einem Quadratkilometer. Nahversorgung und
Einrichtungen fir soziale Infrastruktur sind weiter entfernt und hauptsachlich mit dem Auto
erreichbar. Die OPNV-Anbindung ist generell als schlecht einzustufen. Im Gebiet selbst wird auch kein
Carsharing oder Bikesharing angeboten.

E-Fahrzeug und Energiekonzept am Standort: Die GfG verfligt an diesem Standort lber einen
Renault ZOE. Der Stellplatz fiir E-Fahrzeuge ist oberirdisch auf einem privaten Grundstiick gut
sichtbar angesiedelt. Das Fahrzeug wird primar von einem Mitarbeiter genutzt, kann aber bei Bedarf
auch von den Ubrigen Mitarbeitern des Unternehmens genutzt werden. Geladen wird in Henstedt-
Ulzburg Gber eine Wallbox im Carport. Dabei kommt ein Energiemanagementsystem zum Einsatz,
welches durch Solaranlagen auf dem Carport und dem Hausdach erneuerbaren Strom gewinnt. Es
besteht fiir die Mitarbeiter aber auch die Moglichkeit, die 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Hamburg
zu nutzen. Der priméare Nutzer des Fahrzeugs verwendet diese neben den dienstlichen Fahrten auch
flr die Pendlerwege aus Hamburg in das Hamburger Umland.
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2.2.14. KfW Effizienzhaus 40 (Kayhude)
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Das KfW Effizienzhaus 40 in Lage des Standorts Bargteheide im Stadtgebiet
Kayhude (Bild: GfG)

Standortbeschreibung: Kayhude hat 1.209 Einwohner auf einer Gesamtfliche von 5
Quadratkilometern und liegt im Kreis Segeberg in der Metropolregion Hamburg. Die 18-65-Jahrigen
haben einen Anteil von 58%, der Ausldanderanteil betrdgt 6,1% und pro Quadratkilometer leben in
diesem landlichen Gebiet nur 230 Menschen.

Das e-Quartier KfW Effizienzhaus 40 ist ein Neubau und liegt in einem Einfamilienhausgebiet in
Ortsrandlage von Kayhude. Bei dem Einfamilienhaus EffHs40 handelt sich um ein KfW 40 Haus,
welches durch die GfG entwickelt und als EnergiePlus-Haus konzipiert wurde. Die privaten
Eigentimer und Bewohner setzen zur Wahrnehmung ihrer personlichen, alltaglichen Aufgaben auf
Elektromobilitat, da die Nahversorgung und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur weiter entfernt
liegen, die OPNV-Anbindung ist aufgrund der Lage im lindlichen Raum eher schlecht. Carsharing-
oder Bikesharing-Angebote gibt es hier nicht.

E-Fahrzeug und Energiekonzept am Standort: Am Standort Kayhude ist ein Renault ZOE im Einsatz.
Der Eigentlimer ist selbst sehr engagiert und hat im Auftrag der GfG sogar die Wirtschaftlichkeit
seines Projektes ermittelt. Es eroffnet qualitativ wichtige Einblicke dahingehend, wie Elektromobilitat
in eher landlich geprdagten Randbereichen der Metropolregion eingesetzt wird und welche
Erfahrungen ihre Nutzer damit in den Bereichen der eigenen Akzeptanz und Nutzung von
Elektromobilitdt sowie im Umgang mit Infrastrukturen bzw. der mobilitatsbezogenen Energieversor-
gung am Wohnstandort sammeln konnten.

Der Renault ZOE wird als Familienfahrzeug fir die taglichen Wege genutzt. Es ist auch ein
konventionelles Fahrzeug vorhanden, dies wird jedoch nur bei sehr langen Strecken genutzt. Das
Elektroauto dient als Erstwagen. Geladen wird oberirdisch an einer hauseigenen Wallbox, prioritar
mit dem selbst erzeugten Okostrom aus der Photovoltaikanlage auf dem Hausdach.
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3. Hintergrund der Standortevaluation

3.1. Einordnung der Standortevaluation in das Gesamtprojekt

Die Standortevaluation ist gemaR der Gesamtvorhabenbeschreibung des Projektes Gegenstand des
Arbeitspakets 4. lhr Schwerpunkt ist die Evaluation der innerhalb des Projektes umgesetzten
Angebote hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf das jeweils unmittelbare Wohnumfeld, die Bewertung
der Angebote im Hinblick auf Merkmale, die fiir die Entwicklung von Geschaftsmodellen wichtig sein
kénnten und die Analyse der Nutzerakzeptanz.

Ziel der Evaluation ist es, Bedarfe vor Ort besser zu verstehen und Hinweise fiir eine mogliche
Steigerung der Erfolgsaussichten elektromobiler Angebote zu sammeln. Letztlich geht es darum
Ableitungen zu treffen und Empfehlungen zu geben, die geeignet sind, zukiinftigen Projekten dieser
Art eine gute Ausgangsposition zu verschaffen und aufzuzeigen, welche Faktoren berlicksichtigt
werden sollten, um erfolgreich zu sein. Um das zu erreichen, war vorgesehen, ein Evaluationskonzept
zu erstellen, mit dem es moglich ist, Nutzungsprofile sowie die tatsdchliche Auslastung der
eingesetzten elektromobilen Angebote zu ermitteln und die entsprechenden Daten zu erheben.

3.2. Forschungsdesign
3.2.1. Methodologie

Damit bildet die Untersuchung des Nutzerverhaltens und der Nutzerakzeptanz den Schwerpunkt bei
der Auswertung der im Rahmen des Projekts e-Quartier umgesetzten Mobilitdtsangebote. Die
Evaluation, bei der ein Methodenmix zur Anwendung kam, lasst sich in acht Bereiche unterteilen:

1)  Voruntersuchung (TO) (Jan/Feb 2016)

2) Bewohnerbefragung mit Inbetriebnahme der Stationen (T1) ( Sep 2016)
3)  Quartiersworkshops (Nov/Dez 2016)

4) Mobilitatstagebicher (vier Erhebungsrunden zw. Jan und Jul 2017)

5)  Auswertung von Buchungsdaten (Elektro- und konventionelle Vergleichsfahrzeuge ab Jul 2016
bis Aug 2017)

6)  Auswertung von Fahrdaten der Elektrofahrzeuge (Jul 2016 bis Jun 2017

7)  Teilnehmerbefragung zum Abschluss des Untersuchungszeitraumes (T2) (Jul/August 2017)

8)  Workshop zum Abschluss des Untersuchungszeitraumes (Jul 2017)

9) Interviews zur Nutzung von Elektrofahrzeugen in der Metropolregion (1. Quart. 2017)

Noch vor der Inbetriebnahme der E-Carsharing-Stationen wurde im Januar und Februar 2016 eine
Voruntersuchung in fiinf Hamburger Quartieren durchgefiihrt. Ziel war es, erste Aussagen liber die
Voraussetzungen fir E-Carsharing treffen zu koénnen. Mit Inbetriebnahme der Standorte ab
September 2016 folgte die Anwohnerbefragung T1. Im Rahmen dieser Erhebung wurde auch auf die

Moglichkeit der Teilnahme an der vertiefenden wissenschaftlichen Begleitforschung (VWB) Uber
einen mehrmonatigen Forschungszeitraum hingewiesen.

Interessierte an der VWB konnten sich zu den sog. Quartiersworkshops anmelden, die in vertretbarer
raumlicher Ndhe zu den jeweiligen Stationen abgehalten wurden. Auf diesen Veranstaltungen
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wurden das Forschungsdesign und die Teilnahmebedingungen im Detail vorgestellt und intensiv Gber
die bereits vorhandenen Erfahrungen mit Elektromobilitdt und Carsharing sowie die Erwartungen an
ein entsprechendes Angebot diskutiert.

Wer sich zur Teilnahme an der VWB verpflichtete, nahm auch an den Mobilitdtstageblichern teil.
Damit wurde das tatsdchliche Mobilitdtsverhalten der Teilnehmerinnen und Teilnehmer in vier je
einwdchigen Zeitrdumen verteilt iber den Forschungszeitraum erfasst. AuRerdem nahmen diese
Teilnehmenden an der Abschlussbefragung T2 teil. Am Ende der VWB fand noch ein
Abschlussworkshop an der HCU statt, auf dem ein Blick auf das zuriickliegende Projekt geworfen und
Erfordernisse fur die Zukunft betrachtet wurden.

Die Befragungen sollten zum einen herausstellen, welche Akzeptanz den elektromobilen Carsharing-
Angeboten entgegengebracht wird, welche Hemmnisse die Nutzung negativ beeinflussen und welche
Méglichkeiten zur Uberwindung der Hemmnisse bestehen. Zum anderen sollte tiberpriift werden,
inwieweit sich das Mobilitatsverhalten von Nutzenden durch die Angebote Uber den
Beobachtungszeitraum andert.

Die Erhebungsinstrumente wurden in Anlehnung an das ,Minimaldatenset Nutzerverhalten” (vgl.
Deutsches Dialog Institut GmbH et al. 2017) sowie an Ergebnisse bzw. Instrumente aus anderen
Studien, die ahnliche Themen behandeln, z.B. BeMobility (vgl. InnoZ 2012) und WiMobil (vgl. BUMB
2015), spezifisch fiir die konkreten Rahmenbedingungen des Projekts e-Quartier Hamburg
entwickelt.

Da im Rahmen der Befragung T1 sowohl bereits bestehende Carsharing-Stationen (sog.
Referenzquartiere) als auch neue Stationen evaluiert wurden, waren im Fragebogen Angaben zur
Nutzung sowie zur potenziellen Nutzung der Elektrofahrzeuge moglich. Mit der Abschlussbefragung
T2 wurden Anderungen im Mobilititsverhalten der Teilnehmenden abgefragt, und das Angebot
nutzerseitig bewertet.

Buchungsdaten wurden der HCU durch die Mobilitatsdienstleister cambio und STARCAR zur
Verfligung gestellt, um dadurch weitere Erkenntnisse, die nicht mit den Erhebungen der
wissenschaftlichen Begleitforschung erbracht werden konnten, zu gewinnen. Diesem Zweck dient
auch die Auswertung von Fahrdaten, die mittels Fahrdatenerhebung, fiir die sich die TUHH
verantwortlich zeichnete, generiert wurden. Dazu wurden in E-Fahrzeuge, die innerhalb des
Projektes betrieben wurden, Datenlogger eingebaut. Die Daten wurden durch die TUHH aufbereitet
und der HCU verfuigbar gemacht.

3.2.2. Operationalisierung

In der Voruntersuchung TO wurden zunachst Passanten in den verschiedenen Quartieren befragt
(CAPI-Befragung). Es stellte sich aber heraus, dass dieses Vorgehen sehr zeit- und personalintensiv
und zudem stark witterungsabhangig ist. Deswegen wurde dazu Ubergegangen, den Fragebogen
online aufzusetzen und den entsprechenden Link, zusammen mit einem analogen Fragebogen und
frankiertem Rickumschlag, in den Quartieren zu verteilen. Unterstitzt wurde die HCU dabei von den
Geschaftsstellen  bzw. Hausmeistern der SAGA  Unternehmensgruppe sowie den
Baugenossenschaften Hansa und Bergedorf-Bille in den Quartieren Mimmelmannsberg, Osdorfer
Born, Hamm, Am WeiRenberge, Bavaria-Quartier und Lohsepark.
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Fiir die Befragung T1 wurde aus dieser Erfahrung heraus eine webbasierte Befragung gewahlt. Dafiir
wurden Bewohnerinnen und Bewohner der Nahe von e-Quartier-Angeboten (ber eine
Zufallsstichprobe aus dem Einwohnermelderegister ausgewahlt. Diese umfasste Personen im Alter
zwischen 18 und 65 Jahre (m/w), die in einem 500m-Radius und damit dem erfahrungsgemaRen
Einzugsbereich der Carsharing-Stationen wohnen. Da sich die Quartiere in Bezug auf
Einwohnerdichte und sozio-demographische Merkmale deutlich voneinander unterscheiden, wurde
eine disproportional geschichtete Zufallsstichprobe gewahlt. Dabei sind die Quartiere mit weniger
Einwohnern und solche, in denen die Bereitschaft zur Studienteilnahme als eher gering eingestuft
wurde, Uberproportional vertreten. So sollte gewahrleistet werden, dass aus jedem Quartier
genligend Ricklauf erzeugt wird, um eine aussagekraftige Datenbasis zu generieren. Insgesamt
wurden 8.000 Briefe versendet. Da die Teilnahme an der Befragung freiwillig war, handelt es sich um
eine selbstselektierte Stichprobe.

Die Befragung verlief iiber ein Online-Portal. Uber Briefe mit persénlicher Ansprache erhielten die
Bewohnerinnen und Bewohner Zugang zur Befragung. Der Ricklauf liegt nach Bereinigung bei 413
korrekt ausgefiillten Fragebdgen und damit bei einer Riicklaufquote von 5,16%. Diese verteilen sich
allerdings sehr ungleichmaRig lber die verschiedenen Standorte, sodass trotz des beschriebenen
Vorgehens nicht fir jedes Quartier eine umfassende Datenbasis generiert werden konnte. Dennoch
ermoglichen die erhobenen Daten Aussagen Uber die Potenziale fiir E-Carsharing in den
verschiedenen Hamburger Quartieren. Der Inhalt des Fragebogens umfasst bisherige Erfahrungen
mit Elektromobilitdit und Carsharing, das allgemeine Mobilitdtsverhalten sowie sozio-
demographische Merkmale. Es handelt sich mehrheitlich um geschlossene Fragen, teilweise mit
offenen Antwortmoglichkeiten zur Aufnahme von nicht antizipierten Antworten und der Option,
Sachverhalte Uber die vorgegebenen Moglichkeiten hinaus zu konkretisieren.

Den Befragungen lag konkret das folgende Erkenntnisinteresse zu Grunde:

Allgemein
* Wie ist das Mobilitatsverhalten der Quartiersbewohnerinnen- und -bewohner vor
Inbetriebnahme der Angebote und welche Nutzergruppen (basierend auf Mobilitatstypen)
lassen sich daraus ableiten?
* Welche Bediirfnisse haben die Bewohnerinnen und Bewohner in Bezug auf neue
Mobilitdtsangebote (Standort, Fahrzeugmodelle, zuséatzliche Services wie z.B. Kindersitze)?

Nutzende

* Wie zufrieden sind die Nutzenden mit dem Angebot? Welche Verbesserungswiinsche gibt
es?

* Fir welche Zwecke werden die Fahrzeuge genutzt?

* Welche soziookonomischen Merkmale kennzeichnen die Nutzenden? Besteht ein
Zusammenhang zwischen soziodkonomischen Merkmalen und der Nutzungsintensitat?

¢ Besteht ein Zusammenhang zwischen stadtstrukturellen Rahmenbedingungen und der
Nutzungsintensitat der Angebote?

* Wird das Angebot im Quartier geschatzt? Gibt es eine Identifikation der
Quartiersbewohnenden mit dem Angebot?
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Nicht-Nutzende
* Aus welchen Griinden wird das Angebot nicht genutzt?
* Was misste verandert werden, damit das Angebot weitere Nutzende anspricht (mehr
Marketing oder konzeptionelle Anderungen des Angebotes)?
*  Wie wird die stadtrdumliche Integration des Angebots wahrgenommen?

Die erhobenen Daten wurden in SPSS (bertragen und mittels deskriptiver Analyseverfahren
ausgewertet und grafisch aufbereitet.

3.2.3. Hemmnisse/Hindernisse bei der Durchfiihrung der quantitativen Erhebungen

Im Gegensatz zu anderen F&E-Projekten im Bereich Carsharing konnte im Projekt e-Quartier
Hamburg nicht auf die Kundendatenbanken der teilnehmenden Mobilitdtsdienstleister
zurlickgegriffen werden. Da das e-Quartier-Angebot zum Zeitpunkt der Befragung und
Teilnehmerakquise noch neu und wenig in den (Stadtteil-)Medien prasent war, muss angenommen
werden, dass auch die bereitgestellte Aufwandsentschadigung nur einen Bruchteil der kontaktierten
Stichprobe ansprach. Eine gezielte Ansprache des bestehenden Kundenkreises an den
entsprechenden Standorten Uber die Mobilitdtsdienstleister STARCAR und cambio ware fir die
Teilnehmerakquise wiinschenswert gewesen. Dies war im Fall von STARCAR aufgrund der AGB des
Unternehmens nicht moglich. cambio hat seine Kunden (iber den Newsletter auf die Moglichkeit der
Teilnahme an der Begleitforschung aufmerksam gemacht, was sich in hoheren Teilnahmezahlen
niederschlug.

Zudem mussten die Teilnehmenden den Schritt vom Papier zur digitalen Umfrage vollziehen. Hier
wurde Uber einen sehr einfachen Link (www.e-quartier-hamburg.de) sowie die Integration eines QR-
Codes auf dem Schreiben versucht, diese Barriere moglichst gering zu gestalten. Dennoch diirfte der
Wechsel zwischen dem analogen und dem digitalen Medium vor allem weniger technologie- und
interneterfahrene Adressatinnen und Adressaten abgeschreckt haben.

AuBerdem konnte in der Abfrage der Daten vom Einwohnermeldeamt der Fiihrerscheinbesitz nicht
als Kriterium flr die Auswahl der Personen angegeben werden. Somit wurden auch Personen
kontaktiert, die auf Grund einer fehlenden Fahrerlaubnis fir die Studie nicht in Betracht kommen
und die Aufwandsentschadigung nicht hatten nutzen kdnnen.

Ein weiterer Grund war in der bis Umfragebeginn niedrigen medialen Aufmerksamkeit des Projekts e-
Quartier zu sehen. Insbesondere das stationsgebundene Carsharing muss, trotz (ber die
vergangenen Jahre deutlich gestiegener Bekanntheit von Carsharing insgesamt, immer noch als
Nischenmarkt betrachtet werden.

Die Datenerhebung Uber die verschiedenen Projektstandorte mit ihren sehr unterschiedlichen
Voraussetzungen gestaltete sich nicht immer einfach. Die folgende Tabelle 3 gibt einen Uberblick
dariiber, welche Daten in welchem der zehn innerstadtischen Quartiere erhoben wurden. Teilweise
war eine Erhebung bestimmter Daten in einem Quartier aus verschiedenen Griinden nicht moglich.
Diese Felder sind in der Tabelle weil dargestellt. Es wird deutlich, dass es trotz groRer
Anstrengungen nur in wenigen Quartieren gelungen ist, alle Daten vollstandig zu erheben. In der
Auswertung wird daher je nach Datenlage teilweise nur eine Auswahl der realisierten Standorte
betrachtet.
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Tabelle 3: Ubersicht iiber die an den verschiedenen Standorten zur Verfiigung stehenden Daten. TN=Teilnehmende.
Grin=Daten vorhanden

Buchungsda-
Anwohner- Mobilitats- ten Zeit- Zuordnung
befragung Workshop tagebuch Fahrdatener | raum Juli 16 | Buchung/

(Anzahl TN) | (Anz. TN) (Anz. TN) hebung bis Juni 17 Kunde

Quartier Vorstudie

Am WeilRenberge

geplante
Befragung
der Urbana-
Mitarbeiter
konnte nicht
stattfinden

Ankelmannsplatz

Hammer Kirche

Mimmelmannsbe
rg

Osdorfer Born
Mai -Juli
2017 (seit

Stadtgarten Umstellung

Lokstedt auf ZOE)
Mai -Juli
2017 (seit
Umstellung

OsterstraRe auf ZOE)
Mai -Juli
2017 (seit
Umstellung

Behringstrale auf ZOE)

Quartier 21

Holsteinischer

Kamp

4. Ergebnisse der Standortevaluation

4.1. Vorstudie TO
4.1.1. Anlass

Die Vorstudie richtete sich an die Menschen in den Quartieren Hammer Kirche, Quartier 21,
Lohsepark, Bavaria-Quartier und Mimmelmannsberg. Damals war noch nicht absehbar, dass
Lohsepark und Bavaria-Quartier nicht umgesetzt werden koénnen. Neben der Offenlegung von
Voraussetzungen fiir die Einfihrung von e-Quartier-Angeboten, verfolgte sie auch den Zweck, den
erstellten Fragebogen fiir spitere, groRere Bewohnerbefragungen zu testen, um ggf. Anderungen
vornehmen zu kénnen. Sie lieferte aber auch einige Erkenntnisse, die fiir die Weiterflihrung des
Projektes hilfreich gewesen sind, und die im Rahmen eines extra anberaumten Lenkungskreises der
Projektleitung zusammen mit den Mobilitdtsdienstleistern im Juli 2016 prasentiert und diskutiert
wurden. Dariiber hinaus wurden auch die Wohnungsbaugenossenschaften Bergedorf-Bille und Hansa
Uber diese ersten Ergebnisse informiert. Sie hatten im Hinblick auf die Umsetzung der Angebote im
Bavaria-Quartier und am Lohsepark ein grof3es Interesse daran.
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4.1.2. Soziodemographische Merkmale

Das Geschlechterverhiltnis unter den Untersuchungsteilnehmenden war ausgewogen. Das gilt nicht
nur insgesamt, wie in der Abbildung 32 dargestellt, sondern auch quartiersspezifisch, siehe Abbildung
33. Hier zeigt sich, dass das Thema E-Carsharing nicht nur fir technikaffine Manner mittleren Alters
interessant ist, sondern auch fiir Frauen. In einigen Stadteilen haben sogar mehr Frauen als Manner
teilgenommen, was darauf hindeutet, dass Frauen eine sehr wichtige Zielgruppe darstellen.

Geschlecht Geschlechter nach Stadtteilen
(N=145) (N=145)

Keine Angaben

Keine

Keiner dieser Standorte
Mimmelmannsberg
Bavaria-Quartier
Lohsepark

Quartier 21

Hammer Kirche

e 20% 40% 60% 80% 100%

mmannlich mweiblich Keine Angabe

Abbildung 32: Verteilung Geschlechter (T0) Abbildung 33: Verteilung Geschlechter nach Stadtteilen (TO)

Verteilung nach Alterskohorten
(differenziert nach Geschlecht, N=145)

18-25 Jahre

25-45 Jahre 32 5%
45-65 Jahre
65-85 Jahre

85 + Jahre

Keine Angabe

13%
0] 20 40 60 80

® miannlich mweiblich

<« Abbildung 34: Alter unterteilt in Gruppen TO

Die Abbildung 34 zeigt die Alterszusammensetzung der Befragten, die auch hier — bezogen auf das
Geschlecht —ausgewogen ist. Der Uberwiegende Anteil der Befragten (45%) befindet sich im
mittleren Alter zwischen 25-45 Jahre, gefolgt von der Altersgruppe 45-65 Jahre (26%) und den 18-25-
Jahrigen mit 13%. Die kleinsten Kohorten stellen die 65-85-Jdhrigen (8%) sowie die Gruppe 85 + (1%)
dar. Altersgruppen (65-85+ Jahre), in denen altersbedingte Probleme beim Fiihren eines Kfz ofter
auftreten konnten (vgl. hierzu bspw. Mathey 1991), sind demnach deutlich unterreprasentiert, wahr-
end die landlaufig als besonders fahrtauglich geltenden Jahrgdnge (25-65 Jahre), die sich auch
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statistisch durch eine geringere Beteiligung als Hauptverursacher an Unféllen auszeichnen
(Statistisches Bundesamt 2015), mit 71% die starkste Gruppe darstellt. Das Durchschnittsalter aller
Befragten liegt bei 42,1 Jahren (Manner = 41,4 Jahre, Frauen = 42,8 Jahre).

Personenim Hausahalt
(N=145)

Kinder in unterschiedlichen
HaushaltsgroBen |N=145)
Keine Angabe

1
> 5 Personen Fanf-Personen-Haushalt !1

r
5 Personen vier-PersonenHaushalt _1
4 Personen -
Drei-Personen-Haushalt _
3 Personen f
2 Personen i 41% Zwei-Persanen-Haushalt _
1 Person ; : J ! ;
1 T 1 a 5 10 1% 20
0% 20% 40% 60% . , i
m1Eind m2Kinder FKinder
Anteil an unterschiedlichen Haushalts- Anzahl Kinder in unterschiedlichen
groRen HaushaltsgroRen

Der Abbildung 35 ist zu entnehmen, dass die meisten Befragten (41%) in Zwei-Personen-Haushalten
und 26% in Single-Haushalten leben. Somit weisen 67% der Befragten ein Setting auf, in dem
Mobilitatsbedirfnisse, insbesondere im urbanen Bereich, in der Regel relativ unkompliziert erfillt
werden koénnen. Bei 33% der Befragten leben hingegen mehr als 2 Personen im Haushalt, was
besonders dann hohere Anforderungen an die Mobilitat stellen kann, wenn Kinder im Haushalt
leben.

Die Abbildung 36 weist zudem darauf hin, dass es auch Alleinerziehende (12 Personen) gibt, die ggf.
erhohte Mobilitatsanforderungen stellen. Von den 59 Zwei-Personen Haushalten bieten 11,9% je
einem Kind ein zu Hause. Bei den 28 Drei-Personen-Haushalten trifft das auf 50% zu, wahrend in
14,2% dieses Haushaltstypus’ zwei Kinder leben. In 70% der 10 Vier-Personen-Haushalte werden
Kinder groRgezogen, dabei entfallen je zwei Kinder auf 6 Haushalte und ein Haushalt weist 3 Kinder
auf.

Hinsichtlich der Bildungsabschlisse (siehe Abb. 37) kann gesagt werden, dass die Personen, die an
den Befragungen teilgenommen haben, meist einen héheren Bildungsgrad aufweisen. So haben
insgesamt 60% der Befragten mindestens die Fachhochschulreife oder eine Berufsausbildung mit
Abitur, wobei der (Fach-)Hochschulabschluss mit 27 % deutlich Gberrepréasentiert ist. Dieses Bild
spiegelt sich im GroRen und Ganzen auch in den einzelnen Stadtteilen wider (siehe Abb. 38), obgleich
es dort auch Abweichungen gibt. So ist im Quartier 21 der Anteil von Personen mit Abitur besonders
ausgepragt, wahrend im Bavaria-Quartier zahlreich Menschen mit Hochschulabschluss teilge-
nommen haben.
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5 i Héchster Bildungsabschluss nach
ochster bi ungsapscniuss
(N=145) Stadtteilen [N=145)
100 Geht noch zur Schule
Gehtnoch
Schule ohne
zurSchule
Abchiss 4% Schulke ohne
Volks- oder 1 /_ Ab=hiuss
Hauptschuk :
ba bﬂp:l)le‘S; mVoks oder
2. 2

Hauptschul-abschiuss
bewe. POS B. Kiassz

= Mittdere Reffe oder
Reabkchul-abschius
bwe. POS 100 Kiass2

m Fachhoch-schurreife
oder Berufs
ausbildung mt Abitur

® Hochschul-reife oder
Abitur bzw. EQS 12,
Kizsse

= Fachhoch-schule-
oder Hochschul-
abachiuss

Kiasse; 8%

m Keine Angabe

Abbildung 37: Anteile der Bildungsabschlisse (TO)  Abbildung 28: Bildungsabschliisse nach Quartieren (T0)

Ca. die Halfte aller Befragten (48%) ist Vollzeit berufstatig, 10% haben den Ruhestand erreicht und
7% arbeiten Teilzeit. Damit stellen 65% der Befragten eine Gruppe mit regelmalligem Einkommen
dar. Fiir 27% der Befragten kann das aufgrund des Beschaftigungsstatus nicht gesagt werden.

Beschaftigungsstatus Geschétztes Haushaltseinkommen
(N=145) (N=145)
Keine Angabe 1%

i ; 7.000 oder mehr
onstiges 6.000€ bis unter 7.000€
Rente/Pension 5.000€ bis unter 6.000€
Hausfral_lf-mﬂ"" 5.000€ bis unter 6.000€
Freistellung 4.000€ bis unter 5.000€
Arbeitssuchend 3.000%€ bis unter 4.000€ 19%

Studium 2.000€ bis unter 3.000€ 24%
Ausbildung 2.000£€ bis unter 1.000€
Teilzeit unter 500€

Vollzeit 48% Das méchte ich nicht... 21%
T T T T T
0% 20% 40% B60% 0% 20% 40%
Abbildung 29: Beschaftigungsstatus (T0) Abbildung 40: Geschatzte Haushaltseinkommen (T0)

Soweit es die monatliche Einkommenssituation der Haushalte der Befragten betrifft (vgl. Abb. 40), es
wurde nach dem Netto-Einkommen gefragt, kann festgehalten werden, dass die meisten (37%) im
mittleren Segment von 2.000 bis unter 5.000 € angesiedelt sind, gefolgt von der unteren
Einkommensgruppe von unter 500 € bis unter 2.000 € mit 29%. Die kleinste Gruppe (7%) bilden die
hoher Verdienenden ab 5.000 €. Allerdings sei darauf verwiesen, dass sowohl die Zahl derer mit
hoheren als auch mit niedrigeren Einkommen gréRer sein konnte, da 21% der Befragten keine
Angaben zum Einkommen machen konnten oder wollten.
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Bei der Betrachtung der Stadtteile (Abb. 41) wird deutlich, dass insbesondere in den Gebieten
Quartier 21 in Barmbek, am Lohsepark in der HafenCity und im Bavaria-Quartier Menschen mit
hoheren Einkommen interviewt wurden, wahrend in Hammer Kirche sowie Mimmelmannsberg eher
Menschen mit niedrigeren Einkommen an der Untersuchung teilgenommen haben.

Geschitztes Haushaltseinkommen nach Stadtteilen (N=134)

Miimmel-mannsberg (n=19) 32%
Bavaria-Quartier (n=26)
Lohsepark (n=19) 5% 11%

Quartier 21 (n=19) 32%

10% 8%  14%
| | |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60 70% 80% 90% 100%

Hammer Kirche (n=51) 32

B 7.000 oder mehr B 6.000€ bis unter 7.000€

m 5.000€ bis unter 6.000€ ® 4.000€ bis unter 5.000€

™ 3.000€ bis unter 4.000€ = 2.000€ bis unter 3.000€
2.000£ bis unter 1.000€ unter 500€

Das mdchte ich nicht sagen/ Keine Angabe

Abbildung 41: Geschatztes Haushaltseinkommen nach Stadtteilen (T0)

4.1.2. Mobilititsbezogene Merkmale

Die Erhebung der Anzahl der Pkw je Haushalt (vgl. Abb. 42) zeigt ein Bild des Pkw-Besitzes, das fir
stadtische Raume nicht ungewdohnlich ist. Wahrend 43% der Befragten angeben, nur einen Pkw zu
besitzen, liegt der Anteil derer, die gar keinen Pkw ihr Eigen nennen, nur unwesentlich niedriger, bei
38%. Nur 17% haben 2 Pkw und mehr. Die Anzahl der autofreien Haushalte liegt in diesem
Untersuchungsrahmen damit etwas hoéher als in der MiD 2008 (vgl. Infas & DRL 2010, S 49).
Insgesamt verfligen aber 60% der Haushalte Gber mindestens einen Pkw.

Pkw je Haushalt

(N=145) Pkw je Haushalt

teine Angaben__ (nach Stadtteilen, N=134)

2%

3 Phw__

4% Hammer Kirche

Quartier 21 B kein Plw
u1Pkw
Lohsepark m 2 Pkw
m 3 Pkw
Bavaria-Quartier mehr als 3 Pkw
keine Angaben

Mimmelmannsberg

0 10 20 30 40 50 60

Abbildung 42: Pkw je Haushalt Abbildung 43: Pkw je Haushalt nach Stadtteilen

Die Griinde fiir den Verzicht auf einen eigenen Pkw (vgl. Abb. 42) sind vielfaltig. 25% der Angaben
entfallen auf die Merkmalsauspragung ,Kein Bedarf”, 22% der Nennungen fiihren die Kosten des
Pkw-Besitzes an und 18% machen einen bewussten Verzicht (z.B. aus 6kologischen Griinden) geltend.
Interessant sind zudem noch die Angaben zu ,Sonstiges”. Hier werden insbesondere die Wahl des
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HVV sowie verschiedene Formen des Carsharings angefihrt. Mangelnder Fihrerscheinbesitz spielt

hingegen nur bei 9% der Teilnehmenden eine Rolle.

Griinde fiir den Verzicht auf eigenen Pkw
(N=55, 122 Nennungen, Mehrfachnennung)

Keine Angaben
4%

Gesundheit
2%

Kunde bei Mobilitdtsdienstleistern
(N=38, 77 Nennungen,
Mehrfachnennung)

Hertz

HafenCity Universitat

T

Mitbenutzung \ RS Sixt

6% 7%

Dienstwagen-
nutzung
2%

Unsicherheit im
sV
7%

Abbildung 44: Pkw-Verzichtsgrinde

Abbildung 45: Kunde bei Mobilitatsdienstleister (TO)

26% aller Befragten sind bereits Kunden bei Carsharing-Unternehmen bzw. Autoverleihern. Nach den
Haufigkeiten der Nennungen in Abbildung 45 zu urteilen, sind die Freefloating-Anbieter car2go (30%)
und DriveNow (29%) die am starksten genutzten Anbieter, gefolgt von DB Flinkster mit 10%. cambio
kann immerhin noch 8% der Nennungen verbuchen und STARCAR 5%.

Parkierungsort Parkplatzsuchdauer &ffentlicher Raum
(N=145) (N=39)
keine Angaben

Auf eigenem 2%

Grundstiick
3%

keine Pkw-
Nutzung ~ 10 min und mehr
34% 26%
Gemieteter
Stellplatz im
Freien
3%
keine
Angaben
9%

Sonstiges
1%

Abbildung 46: Verteilung der Parkierungsorte Abbildung 47: Verteilung der Parkplatzsuchdauer im

offentlichen Raum

Soweit es die Parkierungsorte (Abb. 46) der Befragten anbelangt, kann davon ausgegangen werden,
dass 34% keine Parkplatzprobleme haben, weil sie keinen Pkw haben bzw. nutzen. Die Gruppe der so
genannten Laternenparker, die ihren Pkw im offentlichen Raum abstellt, hat es da schon etwas
schwerer (vgl. Abb. 47). Nur 18% dieser Gruppe geben an, meist direkt einen Parkplatz zu finden,

wohingegen der lGberwiegenden Anteil, 54%, mindestens 3 Minuten bendtigt, 26% sogar mehr als 10
Minuten.
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50 Abbildung 48 Anhaltspunkte. Es
45 kann festgestellt werden, dass
:(5} mehr Kinder in Haushalten mit
30 Pkw leben als in Haushalten
25 ohne. So leben in Haushalten
ig ohne Pkw insgesamt nur 10
10 7 1 Kinder, in Haushalten mit einem

3 2 33 a5 . 2 . .
5

= l- _— Il = Pkw hingegen 28 Kinder. Un'ter
ket Dl 1 Bl 5 Pcwr 5 Oicar > 3 Pl R den Haushalten ohne Pkw sind
Angaben funf mit einem Kind, einer mit
mKeine Kinder m1Kind m2Kinder m3Kinder  keine Angaben zwei Kindern und sogar einer mit

Abbildung 48: Anzahl von Kindern und Pkw je Haushalt
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Haushalte mit zwei

mehr lasst allerdings keinen Rickschluss der Art zu, dass die Anzahl der Autos gréRer wird, je mehr
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Schatzung Kosten Pkw
(N=83)
500 € und

/ mehr

4%

Schitzung Kosten OPNV
(N=145)

150 bis unter
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1%\

150 Euro
1%

Abbildung 49: Schatzung monatlicher Pkw-Kosten je
Person

Abbildung 50: Schatzung der monatlichen Kosten fir
den OPNV je Person

Bezogen auf die Mobilitdatskosten muss zunadchst gesagt werden, dass ein groRRer Anteil, ca. 57% der
145 Befragten, keine Angaben bzgl. der Pkw-Kosten (siehe Abb. 49, N=83) macht, was auch auf den
hohen Anteil von Haushalten ohne Pkw zurlickzufiihren ist. Dagegen haben nur 6% der Befragten
keine Angaben zu den OPNV-Ausgaben gemachen (siehe Abb. 50).
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Besitz von Zeitkarten fiir den OPNV Schiatzung Kosten Sharing und Verleih
(N=145) (N=38)
100 £ bis <150
3%

keine Angaben
1%
50 £ bis < 100
£
16%

Keine Zeitkarte

Sonstiges e

3%

Besitz von OPNV-Zeitkarten Schétzung der monatlichen Kosten fiir
Sharing und Verleih

Fir den Uberwiegenden Teil der Autofahrenden sind die Ausgaben pro Person fiir den eigenen Pkw
wahrscheinlich in einem ertraglichen Rahmen. 65% geben an, weniger als 300 Euro fiir ihre(n) Pkw
auszugeben. Nur 28% geben zwischen 300 und 400 € aus und 7% mehr als 400 €. Fiir den OPNV gibt
zusammen genommen mehr als die Halfte aller Befragten (53%) weniger als 50 € monatlich aus, der
groBte Teil (39%) jedoch zwischen 50 und 100 €. Letzteres ergibt sich aus dem ausgepragten Besitz
von OPNV-Zeitkarten. Diese sind bei fast 77% der Befragten vorhanden (vgl. Abb. 51). Es zeigt sich
sehr deutlich, dass der 6ffentliche Nahverkehr bei den Befragten eine sehr wichtige Mobilitdtsoption
darstellt.

Am wenigsten wird hingegen fir Carsharing und Autovermietungen (vgl. Abb. 52) ausgegeben. Da die
Anzahl der Personen, die solche Angebote lberhaupt nutzen, nur 38 betragt, ist das Niveau allein
dadurch schon wesentlich geringer als beim OPNV. Von diesen Nutzenden geben 57% weniger als 25
€ je Monat aus, 24% zwischen 25 und 50 € und 16 % zwischen 50 und 100 €. Nur 3% behaupten,
dafiir Geld in der GréRenordnung 100 bis weniger als 150 € auszugeben.

4.1.3. Rezeption und Interesse an Elektromobilitidt und Carsharing

83% der Befragten geben an, den Begriff Carsharing zu kennen und zu wissen, was darunter zu
verstehen ist. Auch die Bekanntheit von quartiersbezogenem Carsharing bzw. der Planung
entsprechender Angebote vor Ort (Abb. 53) sowie das Interesse an dem Carsharing-Angebot von e-
Quartier, das meist tiber 50% liegt (Abb. 54), legen nahe, dass in den Quartieren insgesamt eine recht
gute Ausgangslage fir E-Carsharing besteht. Zumindest an den Standorten Bavaria-Quartier und
Mimmelmannsberg, also die Quartiere, die Uber ein elektromobiles Carsharing-Angebot verfiigen,
ist der Anteil derer, die das Angebot kennen, héher als die Zahl derer, fiir die das Angebot unbekannt
ist. Und sogar in den Stadtteilen, die bisher noch nicht Gber ein Angebot verfiigen, scheint man
zumindest teilweise schon etwas von Planen zur Einrichtung einer Station vernommen zu haben.
Zumindest gibt es auch dort Befragte, die angeben, von der Schaffung eines Angebotes vor Ort
Kenntnis zu haben. Aber auch die Moglichkeit, dass sich die Personen auf bereits bestehende, nicht-
elektrische Angebote bei ihren Angaben beziehen, ist gegeben. So existiert bspw. am Quartier 21
bereits eine herkémmliche Station von cambio, auf die befragte Personen im Interview hingewiesen
haben, weil sie diese durch Sichtkontakt bereits gesehen haben.
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Bekanntheit quartiersbezogenes E-Carsharing

Hammer Kirche (n=51)
Quartier 21 (n=19)
Lohsepark (n=19)
Bavaria-Quartier (n=26)

Miimmelmannsberg (n=19)
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mist bekannt = ist nicht bekannt

Abbildung 53: Bekanntheit des Angebotes bzw. der Plane zur Einrichtung des Angebotes in den einzelnen Quartieren (ohne
Kategorie keine Angaben, N=134)

Interesse an der Nutzung des e-Quartier-Angebotes
(N=145)
Hammer Kirche (n=51)
Quartier 21 (n=19)

Lohsepark (n=19)

Bavaria-Quartier (n=23)

Mimmelmannsberg (n=16)

Keiner dieser Standorte (n=8)

Keine Angabe (n=9)

Mja mnein [ Keine Angaben

Abbildung 54: Interesse an der Nutzung des e-Quartier-Angebotes nach Stadtteilen

Die durchgefiihrten Untersuchungen zeigen zudem, wie wichtig die Sichtbarkeit fir die
Kenntnisnahme eines Mobilitdatsangebotes durch die potenziell Nutzenden ist. Von allen Nennungen
(Abb. 55) entfallen auf die Sichtbarkeit 32%, gefolgt von Werbung/Infomaterial mit 17% und der
Kenntnisnahme durch Gesprache mit 16%. Anzumerken ist, dass E-Carsharing-Angebote
quartiersabhangig sowohl auf oberirdischen Stellplatzen als auch in Tiefgaragen angeboten werden,
wobei oberirdische Angebote deutlich besser wahrgenommen werden (das legen auch die
Kundenanteile von car2go und DriveNow (siehe Abb. 45) nahe.
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Abbildung 55: Wege der Kenntnisnahme des Sharing-Angebotes im Quartier

Voraussetzungen fir die Nutzung von E-Carsharing
(193 Nennungen absolut)

m Nutzungsvoraussetzungen alle (n=135)
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23
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Abbildung 56: Voraussetzungen flr die Nutzung von E-Carsharing

Ein Elektro-Pkw war in keinem der untersuchten Stadtteile in Privatbesitz. Hingegen sind aber nach
eigenen Angaben 27% der Befragten schon einmal Elektroauto gefahren, was zeigt, dass ein Teil

bereits Erfahrungen mit dieser Mobilitatsform sammeln konnte, obgleich der Anteil derer, die das

bislang noch nicht getan haben, mit 66% um

einiges hoher liegt.

In Erganzung zu der Frage nach dem Interesse am e-Quartier-Angebot wurden die Teilnehmenden
auch gefragt, ob es fiir sie unter bestimmten Voraussetzungen doch vorstellbar sei, das Angebot zu

nutzen (siehe Abb. 56). Insbesondere wurde
kénnte, wenn man kein eigenes Auto hétte,

angegeben, dass so ein Angebot dann eine Rolle spielen
die Kosten des Angebotes niedriger waren und weitere

Fahrzeuge zur Verfliigung stiinden. Welche Moglichkeiten bestehen, die Voraussetzung ,Kein eigenes

Auto” flir die Nutzung elektromobiler Carsharing-Angebote anwendbar zu machen, kann hier nicht
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abschlieRend geklart werden. Sicherlich wiirde es aber auch darum gehen, und dahingehend werden
in der Tabelle 3 unter ,,Weitere Aspekte” auch Hinweise gegeben, Umbruchssituationen (Eintritt in
den Ruhestand) oder technische Gegebenheiten (Ablauf TUV, ,defektes eigenes Auto.”) in die
Kundenansprache einzubeziehen.

Neben den vorgegebenen Merkmalsauspragungen hatten die Befragten die Moglichkeit, unter
,Sonstiges” weitere Nutzungsvoraussetzungen zu nennen. Diese eher qualitativen Angaben wurden
in der Tabelle 3 zusammengestellt. Hier wird drei Mal darauf hingewiesen, dass es nur dann in Frage
kdme, wenn man wirklich mal in der Situation ware, ein Auto zu brauchen (bspw. fiir einen Umzug).
Sonst bestreiten die Personen, die sich so geduBert haben, ihren Mobilitdtsalltag mit anderen
Verkehrsmitteln (OPNV und Fahrrad). Andere geben an, dass das Angebot flexibel sein miisste. So
wurde auf die einfache Nutzung von car2go verwiesen und die Moglichkeit einfache Fahrten
durchfiihren zu kénnen, als wiinschenswert erachtet. Ein weiterer finde es gut, wenn man sich
Uberhaupt nicht erst anmelden misste, um verschiedenste Angebote zu nutzen. Dariliber hinaus
wurde erklart, dass geringe Kosten wichtig waren und die Nahe der Stationen zum Wohnort eine
Rolle spielt sowie infrastrukturelle und ausstattungsbezogene Merkmale angefihrt.

Gefragt wurde auch, ob sich die Teilnehmenden, wenn sie an einer Station die Wahl zwischen einem
glinstigeren Pkw mit Verbrennungsmotor und einem teureren Elektro-Pkw hatten, eher fiir den
Verbrenner oder fiir den Stromer entscheiden wiirden (siehe Abb. 57). Eine Mehrheit von 36% gibt
an, sich fur das E-Fahrzeug zu entscheiden, wahrend 24% das Fahrzeug mit Verbrennungsmotor
wahlen wirden. Eine etwas groflere Gruppe von 28% gibt allerdings an, dass fiir eine Auswabhl
weitere Abhangigkeiten bestehen. Diese wurden in der Tabelle 4 zusammengetragen. Insbesondere
kdme es darauf an, wie groR die Preisdifferenz ist, welche Entfernungen bzw. welche Zwecke einer
Fahrt zugrunde liegen und ob die Angebote dem Bedarf der potenziellen Nutzenden entsprechen.
Insofern kann konstatiert werden, dass diese Entscheidung durchaus lberlegt getroffen wird.
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Tabelle 4: Textliche Antworten unter der Kategorie ,,Sonstige” bei der Frage nach den Voraussetzungen flr eine Nutzung
des e-Quartier-Angebotes

| Kategorie Wortlaut |
|

,Wenn ich in der Situation ware, mal ein Auto nutzen zu wollen.”
»Wenn ich wirklich ein Auto brauchen wiirde.”
,Ich braucht es nicht, hochstens bei einem Umzug.“

| Bei hoher Flexibilitat »Wenn das Angebot flexibler ware (vergleichbar Car2Go etc.).”

| des Angebotes ,Wenn ich mich dafiir nirgends anmelden misste.”

,Die Ublichen Punkte: Der Geltungsbereich sollte sich nicht verringern.”

,Wenn die Grenzen der stadtischen Nutzung (wieder) erweitert werden, selbst in HH
existieren strikte Grenzen (Geschaftsgebiete).”

,Die Moglichkeit, nur eine einfache Strecke zuriickzulegen”

,Wenn ich damit auch nach Hause fahren konnte.“

,Hohere Flexibilitat”

,Wenn es sich um flexibles Carsharing handelt, groRer Anbieter.”

,Es sollte [...] nicht teurer als normales Carsharing sein.”
,,Es sollte nicht teurer als normale Autos sein.”

,Wenn ich mehr Geld besitzen wiirde.”

,Wenn ich selbst mehr Geld hatte.”

»Aulerdem verdient er noch kein Geld.”

,Bessere Preise.”

Nihe zum Wohnort ,Es sollte nah [...] sein.”

,,Die Station mlsste nah am Wohnort sein — max. 100 m.”“

»Wenn ich ldngere Zeit in Hamm wohnen wiirde. Demndachst ziehe ich wieder nach
Norderstedt.”

»Zugang und Anmeldung sollten einfach sein.”

,Die Handhabung muss einfach sein.”

Infrastrukturelle »Mehr Lades&ulen”
Voraussetzungen ,Eine Ladestation (mindestens) pro StralRe.”

,Gentgend Platz und Kindersitze”

| Weitere Aspekte »,Das Angebot sollte umweltfreundlich sein.”

,Wenn die Versicherung transparent geklart ist.”

,Defektes eigenes Auto.”

,Fur Ausflugsfahrten mit Freunden.”

,Wenn ich in Rente bin — fiir Ausfliige auerhalb der Stadt.”
,Wenn der OPNV schlechter ware.“
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Tabelle 5: Zusammenschau der Antworten auf die Frage, ob man sich fiir ein E-Auto oder ein Auto mit Verbrennungsmotor
entscheiden wiirde, wenn man diese Wahl an einer Station hatte (Abb. 57), zzgl. textliche Antworten zur Kategorie ,,Kommt
darauf an, namlich...”.

Antworten unter der Kategorie: Enscheidung fiir oder gegen ein Elektroauto
(N=145)

,2Kommt darauf an, namlich...”

Preisdifferenz ,Preisdifferenz”

,[...] und wie hoch die Preisdifferenz
ist.“

,auf die Preisdifferenz zwischen
Elektroauto/normalem Pkw.“

,es kommt darauf an wie viel
preiswerter das normale Auto ist.”
,wie hoch der Preisunterschied ist.”
,die Preisdifferenz! Vorrangig wiirde
ich ein E-Fahrzeug nehmen.”
Sl SvAT S, wohin ich mochte, also welche
Reichweite ich bendtige [...].“

,Wie weit man fahren méchte.”
»wie weit will ich fahren?“

»wohin will ich fahren, je nach
Situation.”

,wie weit ich fahren méchte.” Abbildung 57: Voraussetzungen fiir die Nutzung von
E-Carsharing

,Reichweite, die mit dem Auto zuriick gelegt werden kann.”
»wie weit ich fahren muss.”

Wegezweck »was ich damit vorhabe.”
,kommt auf mein Ziel an.” (2 Nennungen; ggf. war die Entfernung gemeint, Anm. d. Verf.)

Bedarfsgerechtes ,welches Auto angeboten wird was meinem Bedarf entspricht - Combi, Zweisitzer.”
Angebot ,welches Angebot auf den Bedarf abgestimmt ist.”

»Kommt auf den Fahrzeugtyp an. Wenn beide dem gewiinschten Typ entsprechen.”
,Attraktivitat des Fahrzeugtyps (Marke, Leistung etc.)”

»Kosten/ Nutzen/ Moglichkeiten”

,es muss giinstig, leicht, u-schonend und besonders sein, sonst OPNV.“

Infrastruktur am ,»gibt es dort Ladestationen?“
Zielort

Verfiigbarkeit »Verflgbarkeit”
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4.1.4 Zahlungsbereitschaft

Neben der Sichtbarkeit bzw. der Wahrnehmbarkeit der Angebote sind die Preise, die den einzelnen
Angeboten zugrunde liegen, ein wichtiger Punkt. Die Befragungen haben ergeben, dass sich etwa
60% der Teilnehmenden vorstellen kdnnen, zwischen 10 und 100 € monatlich fiir E-Carsharing
auszugeben (vgl. Abb. 58, 22% zwischen 10 und 25 €, 25% zwischen 25 und 50 € und 16% zwischen
50 und 100 €). Diese Zahlungsbereitschaft unterliegt in den einzelnen Quartieren wiederum
Schwankungen, vgl. Abbildung 59. So stellt sie sich in Hammer Kirche wesentlich ausgepragter dar,
als im Bavaria-Quartier. Wahrend im erstgenannten sich ca. 63% einen Preis zwischen 10 und 100 €
vorstellen kénnen, sind es beim zweitgenannten nur ca. 38%. Allerdings wiirden 3 Leute auch einen
Preis von 100-150 € zahlen. In Hammer Kirche war diese Gruppe nicht vertreten.

Allerdings wurde bei den Fragen nach der Zahlungsbereitschaft von Grundgebihren, Kilometer- und
Zeitkosten — deutlich, dass eine groRe Anzahl Teilnehmender hierzu keine Vorstellungen hat. Die
Anteile derer, die dazu keine Angaben machen kénnen, liegen zwischen 24 und 39%.

Zahlungsbereitschaft monatlich
(N=145)

Nicht
einzuschéatzen /
keine Angaben

24%

100 € bis < 150 €
Abbildung 58: Zahlungsbereitschaft fir E-Carsharing
monatlich (gesamt) >

Abbildung 59: Zahlungsbereitschaft fur E-Carsharing
monatlich (nach Stadtteilen) v

Zahlungsbereitschaft E-Carsharing monatlich
(N=145, nach Stadtteilen)

2
1 1
Hammer Kirche Quartier 21 Lohsepark Bavaria-Quartier Mimmelmannsberg  Keiner dieser Keine Angabe
Standorte

M<10€ M10€bis<25€ M25€bis<50€ mM50€bis<100€ 100 € bis < 150 € Nicht einzusch&tzen / keine Angaben
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Insgesamt kann festgestellt werden, dass zwar ein Interesse fiir E-Carsharing vorhanden ist, die
Bereitschaft fiir diesen Service auch Geld auszugeben, spielt sich aber in einem engen Rahmen ab.
Zudem hat ein erheblicher Teil der Befragten noch keine Preisvorstellungen.

Eine Nutzung des Angebotes (siehe Abb. 60) kénnen sich die Befragten vor allem fiir die Zwecke
,Einkaufen von Lebensmitteln, Dingen des taglichen Bedarfs” (59,6%) sowie ,Einkauf im Baumarkt,
Méobelgeschaft 0.4.“ (55,6%) vorstellen. Auch fiir ,Ausfliige oder Besuche (ohne Ubernachtungen)”
kdime das Angebot fir viele Befragte (42,4%) in Betracht. Damit wurden hauptsachlich
Nutzungszwecke angesprochen, die mit stationsgebundenem Carsharing gut bedient werden
kdnnen, da sie in der Regel bedeuten, dass die Fahrzeuge fiir eine absehbare Zeit geliehen und am
Ausgangspunkt auch wieder abgegeben werden. ,,Wege zur Arbeit/Schule/Ausbildung”, fur die ca.
31% aller Befragten auf das Angebot zuriickgreifen wiirden, erfiillen diese Voraussetzung gemeinhin
nicht und wirden anderer Verleihkonzepte (siehe Freefloating Carsharing oder StadtRad/CallaBike)
erfordern. Darlber hinaus kann man sich die Nutzung des e-Quartier-Angebotes noch gut fir das
,Bringen und Holen von Personen” sowie sonstige Erledigungen wie Bank- oder Arztbesuche
vorstellen.

Einkauf

Einkauf M6bel-,Baumarkt
Ausfliige/Besuche (ohne Ubernachtung)
Bringen/Holen

Arbeitsweg

Weitere Erledigungen

Reisen mit Ubernachtungen
Dienstfahrten

Sonstige Zwecke

Geschaftsreisen

0 10 20 30 40 50 60 70

Denkbare Nutzungen e-Quartier-Angebot (TO, N=99, in Prozent der Personen, die das Angebot fiir den
angegebenen Zweck nutzen wirden)

Bei den alltaglichen Wegen (vgl. Abb. 61) spielt Carsharing insgesamt noch eine nachrangige Rolle. In
allen Quartieren tberwiegt das ZufuRgehen, gefolgt von der OPNV-Nutzung und — meist etwas
abgeschlagener — die Nutzung des eigenen Pkw, was abermals fiir eine starke Fokussierung der
Menschen auf den OPNV spricht, wie schon in Zusammenhang mit dem Besitz von OPNV-Zeitkarten
angemerkt wurde. Dennoch wird Carsharing genutzt — an Standorten, an denen ein solches Angebot
verfligbar ist ebenso wie an Standorten ohne. Das zeigt, dass ein Bedarf an Carsharing besteht.
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Haufigkeit Verkehrsmittelwahl
(1.593 Nennungen)

zu FuR
Fahrrad

E-Bike

Stadrrad

OPNYV

eigenes Auto
priv. glich. Auto
Carsharing
Autovermistung
Dienstwazen
Taxi
zu Ful
Fahrrad

E-Bike

Stadtrad

aPny

eigenes Auto
priv. gligh. Auto
Carsharing
Autovermigtung
Dignstwagen
Tanci

Mimmelmanrs beg Bavaria-Ouart ier Lohsepark Quartier 21 Hammer Kirche

Keiner dies er Standorte

m (fast) téglich
m mindestens 1 x pro Woche
= mindestens 1 x pro Monat

® seltener als monatlich

Keine Angaben

© (fast) nie

“ keine Angabe

Abbildung 61: Haufigkeiten der Wahl verschiedenen Verkehrsmittel
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4.1.5. Wiinsche und Anregungen potenzieller und tatsachlicher Nutzer

Die Antworten auf die Frage, ob es seitens der jeweiligen Teilnehmenden noch Winsche und
Anregungen gibt, machen deutlich, dass das eingangs erwdhnte Interesse besteht und diesem
Nachdruck verliehen werden soll. So bittet eine Teilnehmerin aus Hamm:

,Benachrichtigen Sie mich, falls die Station kommt. Ich habe Interesse, mal ein E-Auto zu testen.”

Eine weitere Bewohnerin dieses Stadtteils teilte mit, dass sie es super fande, wenn eine Station
errichtet werden wiirde. Sie wirde sehr gerne E-Mobilitdat ausprobieren. AuBerdem merkte sie an,
dass E-Mobilitat eigentlich viel mehr unterstiitzt werden miisste. Eine andere Bewohnerin aus Hamm
gab an, die Idee gut zu finden und bedauerte, dass sie es nicht mehr wird nutzen kénnen, da sie
umziehen wird. Ein Mann, der keine Angaben zu seinen Standort machte, befand: ,Carsharing sollte
es im GroRraum Hamburg geben.”

Daneben gibt es aber auch Kritik. So wurde bspw. die schlechte Kommunikation des Angebotes
bemangelt. Ein Herr, der im Bavaria-Quartier wohnt, hob hervor:

»Ich wdre gern beim Einzug in die Wohnung (Bernhard-Nocht-StrafSe/Hansa Baugenossenschaft) iiber das
Carsharing-Angebot informiert worden, da vor allem im Rahmen des Umzugs hdufig ein Auto hilfreich
gewesen wdre.”

Ein Bewohner aus Hamm regte an ,,mehr Aufklarung in Bezug auf die Verortung von Anlaufstellen fiir
die E- Autos und hinsichtlich der Kosten” zu leisten. Weitere Teilnehmende gaben an, dass ,, mehr
Werbung [..] gut [tate]” und ,Informationen lber das Angebot und die Kosten sowie eine
Bedienungsanleitung auf der Seite der Baugenossenschaft” angeboten werden sollten.

Des Weiteren wurden konkrete Forderungen an die Beschaffenheit, Ausstattung und Organisation
der Stationen gestellt. Eine Bewohnerin des Bavaria-Quartiers sagte bspw.:

,Ich halte den jetzigen Standort in der Tiefgarage fiir eine 6ffentliche Ausleihe fiir eher ungeeignet. Eine
Versorgung mit sonstigen Parkfldchen wdére sinnvoll.”

Andere Teilnehmerlnnen hatten es gern sichergestellt, ,,dass jeden Morgen 8 Uhr ein eCar bereit
steht”, was wohl auch mit einer Angst vor mangelnder Verfligbarkeit zu tun hat. So duflerte eine
andere Teilnehmerin, dass sie ,beflirchte, an meinem Wunschtermin kein Auto zu bekommen, weil
es z.B. gerade jemand anderes fahrt.”

Die begrenzte Reichweite von E-Fahrzeugen spielt auch bei Sharing-Konzepten fiir potenzielle
Nutzende eine Rolle. Eine Frau, die am Lohsepark wohnt, gab dahingehend folgendes zu bedenken:

»Pkw der aktuellen Carsharing-Angebote von car2go und DriveNow mit Verbrennungsmotor kénnen tiberall
abgestellt werden. Wie soll das mit E-Carsharing reichweitebedingt funktionieren, aufler mit einem Tesla-
Modell? Der Bezirk Bergedorf (Lohbriigge, Allerméhe, Mimmelmannsberg etc.) ist im jetzigen Carsharing-
Angebot (car2go, DriveNow) nicht vertreten. Sogar Rothenburgsort und Eidelstedt liegen aufserhalb des
Geschdftsbereiches. Wie soll ein E-Carsharing Angebot diese Liicken kompensieren, wenn die Marktfiihrer
diese ignorieren?“

Eine weitere Bewohnerin dieses Quartiers, die Carsharing-Angebote gern fiir langere Touren nutzen
mochte, sieht dahingehend entsprechende Kompensationsmoéglichkeiten in der Erganzung der
Angebote mit Verbrennern und sagt:

52



H C U Hfrﬁenfrtty Universitat

Teilbericht E: Wirksamkeitsuntersuchung des Projektes ,,e-Quartier Hamburg*“:
Mobilitatsverhalten, Akzeptanz und Verhaltensinderung

,Die BMW-i-Serie hat die besten E-Fahrzeuge, finde ich (DriveNow). Einige Fahrzeuge mit grof3er Reichweite
sowie Tages- oder Wochenendtarife sollten auch im Angebot sein, so dass man schnell drauf zugreifen kann,
um mal am Wochenende ans Meer zu fahren.”

Die Frage nach langeren Strecken beschaftigt auch andere Befragte. Eine Frau aus dem Bavaria-
Quartier sagte Folgendes:

,Ich wiirde Carsharing nutzen, wenn es auch fiir Ausfliige mit 2-4 Ubernachtungen und Fahrstrecken von ca.
600km (Familienbesuche) sowie fiir Kurzurlaube geeignet war.”

Eine weitere Teilnehmerln sagte, dass ,eigener Pkw [...] gebraucht [wird], um ins Wochenendhaus in
Schleswig-Holstein zu kommen.” Sie erganzte: ,Gut ware es, wenn es dort am Bahnhof Carsharing-
Angebote gibe.”

Auf die Tarifstrukturen bezogen wurde noch angeregt, dass beim Carsharing entweder mit Zeit- oder
mit Kilometerpauschalen gearbeitet werden sollte, aber nicht mit beidem, und dass auch den
unterschiedlichen Jahreszeiten, die teilweise mit unterschiedlicher Verkehrsmittelnutzung
einhergehen, Rechnung getragen werden solle.

Andere halten es fir wichtiger, dass sich die Mobilitdtspraxis generell und auf kultureller Ebene
andert und dass der OPNV stirker ausgebaut werden miisste. Aber auch der Ausbau von Ladesiulen
in der Flache wird mehrfach angeregt.

4.1.6. Erkenntnisse und Ableitungen

Gute Voraussetzungen fiir quartiershezogenes E-Carsharing
Die Untersuchungen zeigen, dass die Ausgangslage fir E-Carsharing und damit auch fir e-Quartier
Hamburg als gut bewertet werden kann. Im Wesentlichen wird das an 3 Kriterien festgemacht:

1) Die Menschen wissen etwas mit dem Begriff Carsharing anzufangen. 83% der
Teilnehmenden geben an, nicht nur den Begriff zu kennen, sondern auch zu wissen, was darunter
verstanden wird.

2.) Das Interesse an dem Carsharing-Angebot von e-Quartier Hamburg liegt meist iiber 50%.
Insgesamt sind es 58% der Befragten, die Interesse dufern — davon 55% Frauen und 45% Manner.
Selbst Befragte, die angeben, dass sie kein Interesse haben, kénnen sich unter bestimmten
Voraussetzungen vorstellen, das Angebot zu nutzen. Angegeben wird u.a., dass ein entsprechendes
Angebot dann eine Rolle spielen kénnte, wenn man kein eigenes Auto hatte, die Kosten des
Angebotes niedriger waren und weitere Fahrzeuge zur Verfiigung stiinden.

3.) Gegeniiber E-Autos herrscht eine relativ hohe Aufgeschlossenheit. 1/3 der Befragten ist
schon mal mit einen E-Auto gefahren und 36% wiirden sich — vor die Wahl gestellt, an einer Station
einen preiswerteren Verbrenner oder einen etwas teureren Stromer auszuleihen — eher fiir einen
Stromer entscheiden. Fiir weitere 28% hangt die Wahl von weiteren Faktoren wie der tatsachlichen
Preisdifferenz, der Entfernung einer geplanten Fahrt bzw. von den Zwecken einer Fahrt ab. Die
Entscheidungsfindung liefe bei vielen Menschen also eher differenziert ab.

Auf das Gesamtpaket kommt es an

Dass gute Voraussetzungen allein aber keinen Erfolg versprechen, machen die Befragungen ebenfalls
deutlich. Vielmehr miissen die Angebote so auf die Bediirfnisse der Bewohner abgestimmt sein, dass
sie diese gern und effizient nutzen. Insbesondere gilt es dabei die folgenden Aspekte zu beachten:
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1.) Der Preis muss stimmen. Die Befragungen haben ergeben, dass Carsharing eher als
erganzendes denn als hauptsachliches Mobilitdtsangebot verstanden wird, was besonders an der
monatlichen Zahlungsbereitschaft fir Carsharing besonders deutlich wird. Etwa die Halfte der
Teilnehmenden kann sich vorstellen, zwischen 10 und 50 € monatlich fiir E-Carsharing auszugeben,
davon 22% zwischen 10 bis 25 € und 25% zwischen 25 bis 50 €. Hierbei darf nicht auBer Acht gelassen
werden, dass die meisten Befragten bereits Gber Mobilitdtsoptionen verfiigen und dafir auch Geld
ausgeben, sei es fir den privaten Pkw, der in ca. 60% der Haushalte vorhanden ist oder fiir den
OPNV, fiir dessen Nutzung 77% der Befragten sogar Zeitkarten besitzen.

2) Die Informationspolitik muss verbessert werden. Das wird zum einen daran deutlich, dass
bei den Befragten ein groRe Unwissenheit bezliglich der Preise von Carsharing besteht, was dadurch
zum Ausdruck kommt, dass zwischen 23 und 39% weder zur allgemeinen Zahlungsbereitschaft noch
zu Grundgebilhren, Zeit- und Kilometerkosten Angaben machen kdnnen. Zum anderen wurde
geauBert, dass man sich mehr Informationen tiber entsprechende Angebote wiinscht. Zudem macht
die geringe Anzahl von 57 Teilnehmenden, die auf die Frage geantwortet haben, wie sie auf das
Angebot bzw. die Planungen im Rahmen von e-Quartier aufmerksam geworden sind, deutlich, dass
weit liber die Halfte der Befragten hiervon noch keine Kenntnis hat.

3.) Die Angebote sollten wahrnehmbar sein. Besonders die Kenntnisnahme durch Sichtkontakt,
auf die 32% aller Nennungen entfallen, die Kenntnisnahme durch Werbung und Infomaterial (17%)
sowie die Kenntnisnahme durch Gesprache mit anderen Menschen (16%) sind entscheidend fir die
Wahrnehmbarkeit.

4.) Flexibilitdt hat einen hohen Stellenwert. Das kann einerseits von der Teilnahme an Verleih-
und Sharing-Angeboten abgeleitet werden, die zu einem grolRen Teil (insgesamt 59%) auf die
Freefloating-Anbieter car2go (30%) und DriveNow (29%) entfallen, welche sich durch eine sehr
flexible Art der Nutzbarkeit auszeichnen. Zusatzlich ergibt sich das auch aus entsprechenden
AuBerungen der Befragten, die Flexibilitit einen hohen Stellenwert einrdumen und dabei mitunter
explizit auf die Freefloating-Angebote verweisen. Zudem werden die Maoglichkeiten, auch
konventionelle Fahrzeuge nutzen zu kdnnen und zusatzliche Ausriistungsgegenstande wie Kindersitze
zur Verfligung gestellt zu bekommen, als weiterer Mehrwert gesehen.

4.2. Bewohnerbefragung T1
4.2.1. Konzeption und Vorgehen

Eine besondere Herausforderung in e-Quartier bestand in dem Versuch, auch ,Nicht-Nutzende®, also
Bewohnerinnen und Bewohner im Umkreis der E-Carsharing-Stationen, die aktuell noch kein
stationsbasiertes Carsharing nutzen, mit der Befragung anzusprechen. Zielsetzung war, Uber den
aktiven Nutzerkreis hinaus, auch noch nicht erschlossene Nutzungspotenziale zu ermitteln. Zudem
war es aufgrund datenschutzrechtlicher Beschriankungen nicht moglich, die Kunden in den
Datenbanken der im Projekt beteiligten Mobilitdtsdienstleister direkt zu kontaktieren, sodass auch
die Nutzenden Uber eine allgemeine Ansprache im Umkreis der Stationen kontaktiert werden
mussten.

Fiir die Befragung der Nutzenden und Nicht-Nutzenden des e-Quartier-Angebots der im September
2016 in Betrieb genommenen Standorte mit Uberwiegender Wohnnutzung, wurde eine
Zufallsstichprobe an Bewohnerinnen und Bewohnern aus den e-Quartieren kontaktiert. Dies
umfasste die Standorte Hammer Kirche, Holsteinischer Kamp, Mimmelmannsberg, Osdorfer Born,
Am WeiRRenberge, BehringstralRe, OsterstralRe, Stadtgarten Lokstedt und Quartier 21. Die Stichprobe
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wurde aus dem Datensatz des Einwohnermeldeamtes gezogen und basiert auf dem Zufallsprinzip.
Abgefragt wurden die Adressdaten von Personen (m/w) mit Hauptwohnsitz im Umkreis von 500m
um die Carsharing-Stationen, im Alter zwischen 18 und 65 Jahren. Eine weitere Eingrenzung in Bezug
auf die Variable Fiihrerscheinbesitz konnte anhand der dem Einwohnermeldeamt vorliegenden Daten
nicht vorgenommen werden.

Aus diesen Daten wurde eine geschichtete Zufallsstichprobe gezogen, wobei die Schichten die
verschiedenen Quartiere darstellten. Da sich die Quartiere in Bezug auf Einwohnerdichte und sozio-
demografische Merkmale deutlich voneinander unterscheiden, wurde eine disproportional
geschichtete Stichprobe gewahlt. Dabei sind die Quartiere mit weniger Einwohnern, und diejenigen,
bei denen die Bereitschaft zur Studienteilnahme als eher gering eingestuft wurde, Gberproportional
vertreten. So sollte erreicht werden, dass aus jedem Quartier genligend Riicklauf erzeugt wird, um
eine entsprechende Datenbasis zu generieren.

Im Rahmen der geschichteten Zufallsstichprobe wurden insgesamt 8.000 Briefe versendet. Die
Befragung verlief lber ein Online-Portal. Uber Briefe mit persénlicher Ansprache erhielten die
Bewohnerinnen und Bewohner Zugang zur Befragung. Nach Bereinigung der Ricklaufer mit dem Ziel
ungliltige Beantwortungen auszusortieren, verbleiben N=413. Mit einer Ricklaufquote von 5,16% in
der Befragung blieb die Anzahl der Beantwortungen hinter den erhofften Zahlen zuriick, wobei es
deutliche Unterschiede in den verschiedenen Quartieren gab. Die erwartungsgemaR besonders fir
Carsharing pradestinierten Quartiere (Behringstralle, OsterstraRe, Stadtgarten Lokstedt, Quartier 21),
die eine hohe baulichen Dichte und einen hohen Flachendruck aufweisen und in denen es schon seit
langerem (konventionelle) Carsharing-Stationen gibt, wiesen eine deutlich héhere Riicklaufquote auf.
Auch die sozio-demografische Struktur vor Ort hatte Einfluss auf die Befragungsteilnahme.

Quartier  |AnzahlTeilnehmender

22
73
25
47
11
14
83
39
47

Kein e-Quartier/keine Angabe 52

Tabelle 6: Anzahl der Teilnehmenden an der Bewohnerbefragung T1

In Quartieren mit einer besonders geringen Ricklaufquote (Mimmelmannsberg, Osdorfer Born, Am
Weilenberge, Hammer Kirche), wurde Uber das stadtische Wohnungsunternehmen SAGA noch
einmal zur Teilnahme an der Befragung aufgerufen, jedoch konnte auch durch diesen zweiten Aufruf
kaum weitere Beantwortungen generiert sowie Teilnehmende fiir die vertiefende Begleitforschung
akquiriert werden. Die Uber die Befragung erhaltenen Daten reichen fiir den minimal erforderlichen
Stichprobenumfang nicht aus, um verlassliche Aussagen Uber diese Quartiere treffen zu kénnen. Sie
missen vielmehr als Ausschnitte aus der Bewohnerschaft vor Ort betrachtet werden.

55



©

e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Die Nutzung der Fahrzeuge an diesen Standorten wird daher vorwiegend Uber die Fahrdaten und
Buchungsdaten der Fahrzeuge evaluiert.

4.2.2. Soziodemographische Merkmale

Soweit es die Merkmale Alter (Abb. 62) und Geschlecht (Abb. 63) betrifft, unterscheidet sich die
Anwohnerbefragung kaum von der Vorstudie. Abermals ist die Gruppe der mittleren Jahrgange
besonders stark vertreten. Das Verhiltnis mannlich/weiblich ist relativ ausgeglichen.

0 20 A0 60 80 100 120 anderes
| | | I | 1%

18-20

21-24

25-34

35-44

45-54

55-64

65 und alter
k.A.

25%
3%
23%

mannlich
48%

Abbildung 62: Alter in Gruppen (T1, N=413) Abbildung 63: Verteilung Geschlechter (T1,
N=413)
Anndhernd 60% der Befragten verfiigen tber einen Fachhochschul- oder Hochschulabschluss und nur
knapp 12% geben als héchsten Bildungsabschluss Mittlere Reife/Realschulabschluss oder einen
niedrigeren Bildungsabschluss an. Damit verfigen die Befragungsteilnehmenden Uber ein
vergleichsweise hohes Bildungsniveau. Mit 76,8% sind Uber drei Viertel der Befragten Voll- oder
Teilzeit berufstatig (62,5% Vollzeit).

Rentner/in, Pensionar/in Das mochte ich nicht sagen.
7.000€ oder mehr

6.000£ bis unter 7.000€
5.000£€ bis unter 6.000€
4.000£ bis unter 5.000€
3.000£ bis unter 4.000€
2.000£ bis unter 3.000€

1.000£€ bis unter 2.000€

Hausfrau/-mann
voribergehend freigestellt...
derzeit arbeitslos

Student/in
21%

Auszubildende/r
20%

Teilzeit berufstatig

Vollzeit berufstatig 63% 500€ bis unter 1.000€
Sonstiges (bitte angeben) unter 500£€
0 50 100 150 200 250 300 0 20 40 60 80 100
Abbildung 64: Beschaftigungsstatus (T1, 413) Abbildung 65: Geschatzte Haushaltseinkommen (T1, N=413)

Etwa 70% der Teilnehmenden verfligt Uber ein monatliches Haushaltsnettoeinkommen von (ber
2.000 €, 28% der Befragten haben ein monatliches Haushaltsnettoeinkommen von unter 2.000 €.
Knapp zwei Drittel der Befragten wohnen in 1-2-Personen-Haushalten, die fast ausschlielRlich
kinderlos sind. 17% leben in einem 3-Personen-Haushalt und 11% in einem Haushalt mit vier oder
mehr Personen, diese entsprechen weitgehend auch den Haushalten mit Kindern. Die Verteilung der
HaushaltsgroRen liegt zwischen den Vergleichswerten, die in anderen Studien ermittelt wurden.
Zudem besteht eine positive Korrelation der Variablen HaushaltsgroRe und Haushaltsnettoein-
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kommen; je mehr Personen in einem Haushalt leben, desto hoher ist das verfligbare Einkommen
dieses Haushalts.

4.2.3. Mobilitatsbezogene Merkmale

Zum Zeitpunkt der Befragung ist das Konzept des Carsharings mit knapp 96% der groen Mehrheit
der 413 Befragten bekannt — 13% mehr als in der Vorstudie TO. Knapp 4% hatten den Begriff gehort,
waren sich seiner Bedeutung aber nicht sicher. Daraus folgt, dass der Begriff des Carsharings beinah
allen Befragten bekannt war. Dies kann auch mit der Selbstselektion der Stichprobe erklart werden,
sodass Personen, denen Carsharing ganzlich unbekannt ist, auch nicht an der Befragung
teilgenommen haben. Die deutliche Zunahme der Bekanntheit lasst sich auch damit begriinden, dass
in T1 insbesondere mit den Quartieren Behringstrafle und Osterstralle zwei Viertel mit hoher
Carsharing-Affinitat untersucht wurden.

Green
Wheels
2% \
Andere
2%

~ DriveNow

« Abbildung 66: Kunde bei Mobilitatsdienstleister
(TO, N=128, Mehrfachnennung moglich)

Carsharing Kunden nach Anbietern
(N=130, n 315, Mehrfachantworten moglich)

kein e-Quartier
Holsteinischer Kamp
Quartier 21
Osterstrale

Osdorfer Born
Mimmelmannsberg
Stadtgedrten Lokstedt
Hammer Kirche

BehringstralRe
Am Weienberge

0 10 20 30 40 50 60 70 80
H Cambio Share A Starcar M Car2Go M DriveNow M Flinkster ® GreenWheels Andere

Abbildung 67: Carsharing-Mitgliedschaften nach Quartieren und Anbietern

Ca. 31% der Befragten geben an, Kundin und Kunde eines oder mehrerer Carsharing-Anbieter zu sein.
Davon sind knapp Gber 70% bei einem Anbieter (teilweise auch bei beiden Anbietern) des flexiblen
Carsharing (car2go und DriveNow) registriert — auch das eine leichte Steigerung gegentiber TO von ca.
5% aus vermutlich demselben Grund. Bei den stationsgebundenen Angeboten verzeichnete der
Projektpartner cambio mit 13% anteilig einen deutlichen Zuwachs, wahrend SHARE A STARCAR mit
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4% einen Prozentpunkt der Befragten als Kundin und Kunde abgegeben hat. Der Zuwachs von cambio
und der leichte anteilige Verlust bei STARCAR lasst sich abermals mit der Untersuchung der
benannten Quartiere begriinden, an denen cambio schon sehr lange auch mit konventionellen
Fahrzeugen prasent ist und daher einen hoheren Bekanntheitsgrad hat, als die vergleichsweise sehr
neuen SHARE A STARCAR-Stationen.

Von den cambio-Kundinnen und Kunden war mindestens die Halfte auBerdem bei einem oder beiden
der Anbieter des flexiblen Carsharings registriert. Die tatsdchliche Nutzung der flexiblen Angebote
wurde im Rahmen der Studie nicht abgefragt. Es scheint dennoch die Tendenz zu geben, sich die
Moglichkeit offen zu halten, unterschiedliche Carsharing-Angebote je nach Bedarf nutzen zu kénnen.
Zwei Drittel der cambio-Kunden war auRerdem auch bei dem Fahrradleihsystem StadtRad Hamburg
registriert, was ebenfalls fiir eine bedarfsorientierte Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote

spricht.
Mitgliedschaft bei anderen Anbietern
o (N=63)
Flinkster sl ‘ ‘
DriveNow 22 8
Car2Go 20 8
i ! ! ! |
0 5 10 15 20 25 30 3 |« Mitgliedschaft von cambio und
Cambio Share A Starcar SHARE A STARCAR Kunden bei anderen
Carsharing-Anbietern

Die Untersuchungen haben des Weiteren ergeben, dass zum Zeitpunkt der Anwohnerbefragung nur
26 Personen fiir das e-Quartier-Angebot registriert waren, davon 10 allein im Quartier BehringstraRe,
vier im Quartier 21 und je drei in Mimmelmannsberg und in Lokstedt. In der OsterstraRe waren es
zwei und Am WeilRenberge nur einer.

Erfahrungen mit Elektroautos sind weiterhin keine Selbstverstdndlichkeit unter den Befragten. Nur
ca. 33% der Teilnehmerinnen und Teilnehmern waren zum Befragungszeitpunkt bereits mit einem
Elektroauto gefahren, wahrend 67% noch keine Fahrerfahrung mit E-Autos hatten. Damit hatten in
T1 zwar 6% mehr Befragte Erfahrung, da aber in Behringstralle, OsterstraBe und Stadtgarten bereits
langer E-Autos von cambio angeboten werden, kann davon kein allgemeiner Erfahrungszuwachs
abgeleitet werden. Es spricht aber einiges dafiir, dass da, wo sie angeboten werden, man sie auch
nutzt.

Deutlich wird auch, dass durch die Nutzung die bestehenden Vorbehalte abgebaut werden kdnnen.
So wird das Fahren mit einem E-Auto von denjenigen, die hier bereits Erfahrung haben, Gberwiegend
positiv bewertet. 97% von 126 Personen hat die Fahrt mit einem Elektroauto gut oder eher gut
gefallen und nur 3% eher schlecht. In der weiteren Konkretisierung, die durch textliche Ergdanzungen
in der Befragung erfolgte, zeigt sich, dass besonders die starke Beschleunigung und das leise Fahren
positiv gewertet werden. Negativ werden u.a. die Reichweite und die geringe Transportkapazitat
hervorgehoben. Weitere Antworten sind in den Abbildungen 69 und 70 dargestellt.
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Antworten der Teilnehmenden als Antworten der Teilnehmenden als
Wortwolken: ,,Was hat Ihnen am Elektroauto bzw. der Wortwolken: ,Was hat Ihnen am Elektroauto bzw. der Fahrt
Fahrt mit dem Elektroauto gut gefallen? mit dem Elektroauto nicht gut gefallen?”

Gefragt nach dem, was wichtig ist flir die Nutzung von E-Autos, wird ebenfalls der hohe Stellenwert
der Reichweite deutlich. 85% der Befragten geben an, dass dieser Aspekt sehr wichtig bzw. wichtig
ist. Das trifft auch auf den Umweltschutz zu, wobei dieser von mehr Personen fir ,sehr wichtig”
gehalten wird. Einen hohen Stellenwert haben auRerdem das Lairmminderungspotenzial von E-Autos,
die Moglichkeit kostenlos zu laden, der Fahrspall und die Moglichkeit des kostenlosen Parkens. Hier
zeigten sich Handlungsmoglichkeiten der Kommunen, die in diesem Bereich Anreize schaffen konnen.
Aber auch die Carsharing-Anbieter konnen ihr Angebot attraktiver gestalten, indem sie z.B. ihren
Kundinnen und Kunden ermoglichen, die Carsharing-Fahrzeuge an jeder 6ffentlichen Ladesaule zu
laden und dadurch die Reichweite durch Zwischenladen zu erhéhen. Weit weniger wichtig werden
die Nutzung von Busspuren und die Kaufpramie gewertet. Letzteres wird besonders mit der Frage, ob
die Anschaffung eines Elektroautos in Frage kommt, erklarbar. Wahrend das fiir 15% mit Sicherheit
eine Option darstellt und 29% noch dariiber nachdenken, geben immerhin 48% an, dass sie E-Autos
nicht selber kaufen, sondern im Carsharing nutzen wollen. Die Wichtigkeit des Umweltschutzes zeigt
sich in der Frage nach der Stromquelle fiir die E-Autos. Das Laden mit Okostrom ist fiir 41% der
Befragten sehr wichtig und fiir 35% wichtig.

Die Befragten wurden gebeten, sich selbst Mobilitdtstypen (siehe Abb. 71) zuzuordnen, die in der
Befragung kurz charakterisiert wurden. Die Mobilitdatstypen wurden in Anlehnung an die in der Studie
,Towards New Urban Mobility” (Griffiths 2015) dargestellten Mobilitatstypen entwickelt und
umfassten so eine in der Wissenschaft vielfach genutzte Einteilung. Die Teilnehmenden der
Befragung ordnen sich den Typen folgendermalien zu: der Wert der MIV-Affinen liegt in den meisten
Quartieren deutlich unter 10%. Erwartungsgemal befinden sich unter den Beantwortungen aus den
weiter am Stadtrand gelegenen Quartieren in Miimmelmannsberg und Osdorf mehr MIV-Affine. Die
technik- und umweltaffinen Gruppen sind stark vertreten. Das Ergebnis entspricht damit weitgehend
den auf statistischen Daten und Milieudaten beruhenden Erwartungen.
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Abbildung 71: Eigene Zuordnung der Teilnehmenden der T1-Befragung zu Mobilitdtstypen (N=413)
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Abbildung 72: Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel (T1-Befragung, N=413)
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Fiir die Alltagsmobilitat sind der OPNV und das Fahrrad neben dem zu FuR gehen die wichtigsten
Verkehrsmittel. 36% der Befragten fahren taglich mit den Rad, 28% immerhin noch mindestens
einmal pro Woche. Fiir den OPNV liegen die Werte mit 42% und 27% ahnlich hoch. Danach folgt
jedoch der private Pkw mit je 24% taglicher und wochentlicher Nutzung. Die Gbrigen Verkehrsmittel
werden eher gelegentlich genutzt. Carsharing spielt noch eine untergeordnete Rolle, mit 11%
mindestens monatlicher Nutzung stationdarer Carsharing-Angebote und 21% stationsungebundene
Angebote. Eine wochentliche Nutzung gibt davon etwas weniger als die Halfte an (insg. 8,5% der
Befragten).

Obwohl 95% der Befragten einen Fihrerschein besitzen, leben bereits 40% der Befragten in
autofreien Haushalten, 45% haben (nur) einen Pkw im Haushalt. Die Griinde, keinen eigenen Pkw zu
besitzen, sind vielfaltig, wobei die hdufigsten Angaben darauf entfallen, keinen zu brauchen (29%),
gefolgt von ca. 25%, die deutlich machen, das ein eigener Pkw zu teuer ist. Einen bewussten Verzicht
verzeichnen 16% der Nennungen, bspw. aus 6kologischen Griinden.

243 Teilnehmende haben Angaben zur jahrlichen Fahrleistung der in ihrem Haushalt vorhandenen
Pkw gemacht. Davon kommen nur wenige auf mehr als 10.000 km je Pkw. Damit liegen die meisten
von ihnen in einem Bereich, in dem bei Betrachtung der Kosten nach Einschdtzung der Carsharing-
Branche, insbesondere ihrer Vertreter im Projekt e-Quartier Hamburg, ein Umstieg auf Carsharing
wirtschaftlich ware, der eigene Pkw durchschnittlich also hohere Kosten verursacht als die Nutzung
von Carsharing.

Einkauf Mobel-,Baumarkt
Ausfliige/Besuche (ohne Ubernachtung)
Bringen/Holen

Einkauf

Weitere Erledigungen

Arbeitsweg

Reisen mit Ubernachtungen
Dienstfahrten

Sonstige Zwecke

Geschaftsreisen

0 10 20 30 40 50 60 70

Denkbare Nutzungen e-Quartier-Angebot (T1-Befragung, N=387, in Prozent der Personen, die das Angebot
fiir den angegebenen Zweck nutzen wiirden, Mehrfachnennung méglich)

Neben der reinen Fahrleistung ist aber auch der Nutzungszweck fir einen moglichen Umstieg
relevant. Hier unterscheidet sich T1 nur marginal von TO. Man wiirde Carsharing eher fiir den Einkauf
von Mobeln als von Lebensmitteln verwenden und in T1 scheint den Befragten bewusster zu sein,
dass stationsgebundenes CS nur bedingt fir den Arbeitsweg geeignet ist. Festgestellt werden kann
aber, dass zwischen den Anforderungen der Befragten und dem Angebot der Carsharer im Bereich
Elektromobilitdt eine Diskrepanz vorliegt. Der haufigste Nutzungszweck ,Einkauf im Baumarkt,
Mobelgeschaft u.d.” (57%), Gbersteigt unter Umstdanden die Transportkapazitdten der Autos, und der
zweithaufigste Zweck — ,Ausfliige oder Besuche ohne Ubernachtungen” (45%) — tibersteigt evtl. die
Akku-Kapazitat. Es muss allerdings berlcksichtigt werden, dass Carsharing allgemein fiir diese
Zwecke durchaus genutzt werden kann, wenn auch (noch) nicht oder nur eingeschrankt mit E-Autos.
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Zum Zeitpunkt der T1-Befragung war das im Rahmen von e-Quartier geschaffene Angebot in den
Quartieren noch weitgehend unbekannt. Etwa 89% der Befragten gaben an, das Angebot noch nicht
genutzt zu haben, weitere 6% gaben zwar an, das Angebot genutzt zu haben, sind aber bei keinem
der teilnehmenden Carsharing-Anbieter Kunde. Hier liegt aller Wahrscheinlichkeit nach eine
Verwechslung mit den Anbietern flexibler Carsharing-Angebote vor, die durch ihre hohe Sichtbarkeit
im Stadtraum eine groRere allgemeine Bekanntheit haben. Auch in den Workshops traten hier
haufiger Verwechslungen der verschiedenen Angebote auf.

lch kannte das Angebot bisher nicht | EEEGEG_— N S 50,8

Ich habe keinen Bedarf, weil ich andere Verkehrsmittel nutze
Ich habe keinen Bedarf, weil ich ein eigenes Auto habe
Ich weiR nicht, wo das Fahrzeug/die Fahrzeuge stehen
Ich habe keinen Bedarf, weil ich ein anderes Carsharing-Angebot nutze
Ich bin unsicher bei der Nutzung von Elektroautos
Das Angebot ist mir zu teuer
Ich fahre generell kein Auto i
Kann ich nicht genau sagen )
Ich habe keinen Fiihrerschein |
Der Umgang mit der Ladeinfrastruktur ist mir zu kompliziert |
Das Ausleih-/Buchungssystem ist mir zu kompliziert/verstehe ich nicht |
Der Standort des Elektroautos ist mir zu weit entfernt |
Die Fahrzeugmodelle entsprechen nicht meinen Bedirfnissen )
Ich fiihle mich am Standort des Elektroautos nicht sicher |

Sonstiges
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Griinde der Nichtnutzung des e-Quartier-Angebotes (T1-Befragung, N=413, in Prozent der Personen, die
den jeweiligen Grund angegeben haben, Mehrfachnennung méglich)

Bei der Frage nach den Griinden fiir die Nichtnutzung spielen vor allem Unkenntnis sowie die
Abdeckung der Bedarfe durch andere Verkehrsmittel eine Rolle. So geben ca. 51% der Nicht-Nutzer
an, dass sie das Angebot nicht kennen, 20% wissen nicht, wo sie das Angebot finden, wahrend 66%
angeben, dass sie keinen Bedarf haben, weil sie entweder das eigene Auto (31%) oder andere
Verkehrsmittel (35%) nutzen. 13% haben keinen Bedarf, weil sie bereits ein anderes Carsharing-
Angebot nutzen.

Das knappe Drittel derjenigen, die ein eigenes Auto nutzen, sind in diesem Fall diejenigen, denen
durch das E-Carsharing ein alternatives Mobilitatsangebot zur Verfiigung gestellt werden soll, damit
die Notwendigkeit der Nutzung des privaten Pkw reduziert wird. Die Wichtigkeit des eigenen
Automobils kommt auch in der Frage zum Ausdruck, unter welchen Voraussetzungen die
Teilnehmenden sich vorstellen kénnen, das Angebot zu nutzen. Fir eine Mehrzahl der Befragten
ware eine Nutzung erst von Interesse, wenn sie das eigene Fahrzeug nicht mehr nutzen kénnen
(36%), bzw. sie es sich nicht mehr leisten kbnnen oder wollen (18%).

AuBerdem spielen auch die Aspekte Reichweite der E-Autos, die héher sein sollte (ca. 18% der
Befragten sehen das so) und die Kosten, die niedriger sein sollten (ca. 20% haben das angegeben),
eine Rolle. Diese Angaben sind besonders bemerkenswert, weil die Befragten das konkrete Angebot,
wie die Abbildung 75 verdeutlicht, Gberwiegend gar nicht kennen und damit vermutlich auch von der
Reichweite der bereitgestellten Fahrzeuge und deren Mietpreise keine Kenntnis haben. Es wird
deutlich, das dem Angebot Vorbehalte und sogar Vorurteile entgegengebracht werden, die nicht auf
das lokale Angebot zurlickzufiihren sind.
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Sonstiges 44
\ |
Wenn die Kosten des Angebotes niedriger wéaren 49
\ |
Wenn Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor angeboten wiirden 2
| | h ki
- M ja, ich kenne
Wenn andere Fahrzeugklassen angeboten wiirden 21 das Angebot
\ |
Wenn die Elektroautos mehr Reichweite hatten 41 nein, ich
kenne das
| | | Angebot nicht
Wenn mir die Kosten fir mein Auto zu hoch wiirden 51
\ \ |
Wenn ich kein privates Auto nutzen kénnte 103
: ! } } | |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Voraussetzungen fiir die Nutzung des e-Quartier-Angebotes bei Kennern und Nichtkennern des Angebotes
(T1-Befragung, N=413, Mehrfachnennung moglich)

4.3. Vertiefenden Begleitforschung: Die Workshops
4.3.1. Konzeption und Vorgehen

In den Schreiben, die an die Bewohnenden der Quartiere verschickt wurden, wurde neben der
Teilnahme an der Bewohnerbefragung gleichzeitig zur Teilnahme an der vertiefenden
Begleitforschung, genauer gesagt zum Auftaktworkshop im jeweiligen Quartier eingeladen. Ziel
dieser Workshops war es, grundsatzlich am Thema interessierte Menschen fiir die vertiefende
Begleitforschung, fir die ca. ein Jahr vorgesehen war, zu gewinnen und im Rahmen der
Fokusgruppen, die auf diesen Workshops durchgefiihrt wurden, die potenziellen Teilnehmenden
auch in qualitativer Hinsicht kennenzulernen.

Im Fragebogen hat mehr als die Halfte der Teilnehmenden Interesse an der Teilnahme an der
vertiefenden Begleitforschung oder den Ergebnissen der Studie bekundet. Ein Drittel der Personen
meldete sich zu den Workshops an. Im intensiven Gesprach konnten Meinungen und Einstellungen
der Teilnehmenden sowie auch bestehende Vorbehalte, sowohl gegeniiber (stationsgebundenem)
Carsharing als auch Elektromobilitat, erfasst und die Themen ausfiihrlich diskutiert werden.

Neben den Quartiersworkshops wurde ein Termin an der HCU organisiert, an dem Personen
teilnehmen konnten, die am Termin in ihrem Stadtteil verhindert, aber an einer Teilnahme
interessiert waren. Ein halbes Jahr spater fand ein zweiter Workshop an der HCU statt, zu dem alle
Teilnehmenden der VWB eingeladen waren.

4.3.2. Ergebnisse der Workshops

Die Workshops verliefen an den verschiedenen e-Quartier-Standorten sehr unterschiedlich, sowohl
was die Teilnehmerzahlen betraf, als auch die Motivation fur die Teilnahme. An den Standorten, an
denen Carsharing schon vor dem Start von e-Quartier etabliert war, insbesondere an den Standorten
OsterstraBe und BehringstraBe, konnten die hochsten Teilnehmerzahlen erzielt werden. Hier
verfligten viele der Teilnehmenden bereits (iber Carsharing-Erfahrungen, sowohl mit
stationsgebundenen als auch mit stationsungebundenen Angeboten. Auch durch eine hohe
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Quartiersidentitat sowie die Moglichkeit der Kommunikation tGber Quartiersmedien, konnte eine
hohe Teilnahmebereitschaft erreicht werden.

Tabelle 7: Teilnahme an den Workshops und Bereitschaft zur Studienteilnahme

Anzahl Anmeldung zur
Workshopteilnehmende | Studienteilnahme
(inkl. TN HCU-Termin)

5 0
15 13 (5w/3m)
5 5 (3w/2m)
8 4 (2w/2m)
1 1(m)
6 6 (3w/3m)
19 14 (7w/7m)
11 9 (3w/6m)
14 8 (5w/3m)

Wie Tabelle 7 zeigt, unterschied sich die Teilnahmebereitschaft an den verschiedenen Standorten
erheblich. Es wird allerdings auch deutlich, dass an bestimmten Standorten sowohl die Bereitschaft
zur Teilnahme an der Befragung, als auch an den Fokusgruppen und dariber hinaus der
Verpflichtung zur kontinuierlichen Teilnahme an der Begleitforschung (Fiihren von Mobilititstage-
blichern) hoch ist. Schwierig gestaltete sich die Akquise von Workshop-Teilnehmenden an
Standorten, an denen das Angebot noch sehr neu war (Am WeilRenberge, Hammer Kirche). In der
Auswertung der Mobilitatstageblicher wurde der Standort Mimmelmannsberg mit nur einem
aktiven Teilnehmenden ausgeklammert, da keine aussagekraftigen Ergebnisse erzielt werden
konnten.

Auch soziodemografische Faktoren spielten eine grolRe Rolle. So spiegelt die sozidemografische
Struktur der Teilnehmenden deutlich die Ergebnisse aus anderen Forschungsprojekten wider (z.B.
WiMobil, BMUB 2016), nach denen vor allem bildungs- und einkommensstarke Bevélkerungsgruppen
offen fiir die Nutzung elektromobiler Carsharing-Angebote sind. Die Geschlechterverteilung ist mit
gut 45% weiblichen und gut 54% mannlichen Teilnehmenden relativ ausgeglichen. Allerdings ist zu
beriicksichtigen, dass Untersuchungsteilnehmende nicht vollstdndig deckungsgleich mit den
Nutzenden elektromobiler Angebote sein missen.

An den neun Workshops nahmen insgesamt 86 Personen teil. Am besten besucht war der Workshop
OsterstraBe mit 18 Teilnehmenden. Hingegen war der Workshop Hammer Kirche (3 Teilnehmer) am
schlechtesten besucht. Alle Teilnehmenden hatten bereits von Carsharing-Angeboten gehoért. Der
Unterschied zwischen standortgebunden und stationsungebunden Anbietern war hingegen nicht
allen bekannt. Je nach Gebiet war die Anzahl von Carsharing-Nutzenden unterschiedlich. In etwa die
Halfte nutzte eines der Carsharing-Angebote vor Ort, sowohl stationsungebundene als auch
stationsgebundene Angebote.
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Abbildung 76: Stichpunkte aus Vorstellungs- und Diskussionsrunde, Workshop im Quartier 21 am 17.11.2017

Uber die intensive Diskussion in den Workshops kristallisierte sich auch heraus, dass die Motivation
fiir die Teilnahme zwischen Mannern und Frauen (moglicherweise aber auch bedingt durch das Alter
der Teilnehmenden) verschieden gelagert war. Wahrend die Teilnehmer haufig besonderes Interesse
an der Technologie Elektromobilitdt hatten, lag der Fokus vieler Teilnehmerinnen eher auf dem
Umweltschutz und einer allgemeinen Reduzierung des Verkehrsaufkommens und der Rolle des Autos
als Verkehrsmittels. Ihnen geht es darum, den Umweltverbund zu starken. Die wichtigere Rolle von
Fahrrad und OPNV wurde von vielen weiblichen Teilnehmenden betont und die Férderung des
motorisierten Verkehrs kritisiert. Die Mdglichkeit ohne eigenen Pkw auszukommen, sollte demnach
das Ziel sein.

4.4. Vertiefenden Begleitforschung: Die Mobilitatstagebiicher
4.4.1. Konzeption und Vorgehen

Die Teilnehmenden sollten zu vier vorgegebenen Terminen liber den Untersuchungszeitraum verteilt
je eine Woche lang Mobilitatstageblicher fiihren, in denen sie jeden ihrer Wege erfassen sollten. Der
Fokus lag hierbei auf der Dokumentation der alltdglichen Wege. Urlaubs- oder Dienstreisen wurden
somit gezielt nicht erfasst. Auch wurden die Erhebungszeitrdume so gewahlt, dass sie aulRerhalb der
Schulferien lagen. Die vier bzw. drei unterschiedlichen Erhebungszeitrdume wurden mit einem
Abstand von sechs bis acht Wochen so gewahlt, dass ein moglichst breites Spektrum verschiedener
Jahreszeiten abgedeckt wurde. Hieraus kdnnen ggf. Informationen zum Einfluss des Wetters auf die
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Verkehrsmittelwahl abgeleitet werden. Relativierend steht hier die verhaltnismaRig kleine Stichprobe
gegeniber.

Neben Erkenntnissen Uber die allgemeine Verkehrsmittelwahl und die zuriickgelegten Wegestrecken,
war im Rahmen von e-Quartier natirlich von besonderem Interesse, ob und in wie weit sich eine
Nutzung von Carsharing, insbesondere von elektromobilem Carsharing, (ber den
Untersuchungszeitraum hinweg in den Mobilitdtsgewohnheiten der Teilnehmenden niederschlagen
wirde.

Die Erprobung von Elektrofahrzeugen im stationsgebundenen Carsharing muss, trotz des stark
gewachsenen Bekanntheitsgrades sowie einer Zunahme der Popularitdat und der Akzeptanz
insbesondere von flexiblen Carsharing-Modellen, als Nischenangebot bezeichnet werden.
Dementsprechend musste bei der Teilnehmerakquise festgestellt werden, dass die zur Verfligung
stehenden Incentives, in Form von Fahrguthaben bei den am Projekt beteiligten
Mobilitdtsdienstleistern, nicht die erhoffte Zugwirkung in der Masse entfaltete. Dies kann an
einzelnen Standorten auch auf eine geringe Sichtbarkeit und Bekanntheit des Angebots im Quartier
zuriickgefiihrt werden. Durch die Akquise einiger zusatzlicher Teilnehmenden nach der ersten
Erhebungsrunde (Januar-Februar 2017) ist die Zahl der Teilnehmenden in Runde 2 hoher als in Runde
1.

Das Mobilitatstagebuch war strukturell angelehnt an das Wegetagebuch von Zingler (2000).
Abgefragt wurden Ausgangs- und Zielort, Wegeldnge, Start- und Endzeit sowie Daten zu dem/den
verwendeten Verkehrsmittel(n) und den Grinden fiir die Verkehrsmittelwahl. AuBerdem wurde
erfasst, wenn Personen an einem oder mehreren Tagen lGberhaupt nicht unterwegs waren.

Das Mobilitatstagebuch wurde den Teilnehmenden in Form eines PDF-Dokuments mit
Formularfunktion zur Verfiigung gestellt. Auf Grund vereinzelter technischer Schwierigkeiten seitens
der Teilnehmenden, wurde ab der zweiten Erhebungsrunde zusatzlich eine webbasierte Version des
Tagebuchs in Form eines Onlinefragebogens zur Verfligung gestellt.

Der Starttag lag fir alle Teilnehmenden auf einem Montag. Im Falle von Urlaub oder anderen
ungewodhnlichen Ereignissen in diesem Zeitraum, wurde fir die entsprechenden Teilnehmenden eine
alternative Erhebungswoche festgelegt. Im MOP-Bericht (KIT 2016) wurde erarbeitet, dass es sinnvoll
ist, fir alle Teilnehmenden sowie fiir alle Erhebungszeitraume immer den Wochenanfang als Beginn
fiir die Mobilitdtserfassung zu wahlen, um das , Vergessen” des Stichtags bei den Teilnehmenden zu
minimieren. Dem gegeniiber steht eine gewisse ,Berichtsmiidigkeit, was dazu flihren kann, dass
zum Ende der Erhebungswoche hin Wege weniger genau erfasst werden. Auf Grund der relativ
kleinen Stichprobe wurde davon ausgegangen, dass mit einem einheitlichen Starttag eine bessere
Vergleichbarkeit der Wegedaten einzelner Teilnehmenden erreicht werden kann.

Um den Ricklauf der Mobilitatstagebilcher aller Teilnehmenden zu gewéhrleisten, wurde in der auf
den Erhebungszeitraum folgenden Woche nachgefasst. An der ersten Runde haben 49, an der
zweiten 54, an der dritten 48 und an der vierten 50 Personen teilgenommen. Insgesamt wurden 201
verwertbare Tageblcher gefiihrt, und 4.991 Wege zuriickgelegt. Nur vollstindige Tageblicher die
eine komplette Woche abbilden, wurden in die Auswertung aufgenommen. Vereinzelt war es
Teilnehmenden nicht moglich, in einem der einzelnen Erhebungszeitrdume das Tagebuch auszufillen
oder sie mussten ihre Teilnahme an der Studie vor Abschluss des Gesamterhebungszeitraums
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abbrechen. Daher gibt es sowohl in der Gesamtzahl der Teilnehmer je Erhebungsrunde als auch
innerhalb der Teilnehmergruppe leichte Abweichungen. Da das Ziel der Studie die Erhebung von
Mobilitatsverhalten in den Quartieren ist und nicht in erster Linie die Entwicklung einzelner
Personenprofile, kdnnen diese Schwankungen vernachlassigt werden.

4.4.2. Plausibilititsprifung

Die eingereichten Tageblicher (siehe Anhang) wurden im Rahmen der Auswertung einer
Plausibilitatsprifung unterzogen. Hierbei wurde vornehmlich (iberprift, ob alle Fragen vollstandig
beantwortet wurden und ob die angegebenen Wegeketten plausibel sind. Wo es moglich war,
wurden fehlende Daten erganzt oder Fehler korrigiert. Typische Fehler waren fehlende Angaben zu
Zielen oder in den Start- oder Endzeiten, die sich haufig auf Tippfehler zuriickfihren lieRen. Teilweise
wurde auch das Datum falsch angegeben, sodass es z.B. zwei Berichte lber die Wege eines
Dienstags, aber keinen Bericht iber die Wege des entsprechenden Mittwochs gab. In der PDF-
basierten Version kam es auBerdem vor, dass Angaben wie ,innerorts/liber Land“ ausgelassen
wurden. Dies konnte in der webbasierten Version des Mobilitdtstagebuchs ausgeschlossen werden.

Die vergleichsweise kleine Stichprobe und direkte Zusammenarbeit mit den Teilnehmenden
ermoglichte eine hohe Anzahl an verwertbaren Ricklaufern (93% im Mittel Uber die vier Runden),
dies ging aber auch mit einem hohen organisatorischen Aufwand einher.

4.4.3. Beschreibung der Teilnehmenden an der vertiefenden Forschung (VWB)

In der Gruppe der Studienteilnehmenden Uberwiegen die Altersgruppen der 25-54-Jahrigen (vgl.
Abb. 77). Sie stellen etwa 71% der Teilnehmenden.

Abbildung 77: Altersstruktur der Teilnehmenden an der Abbildung 78: Geschlechterzusammensetzung der VWB,
VWB, N=55 N=55

Zwei Drittel verfligen lGber ein Einkommen zwischen 1.000 und 4.000 Euro netto (ca. 66%), ca. 27%
verfigen Uber ein Nettoeinkommen von mehr als 4.000 Euro monatlich. Damit entspricht die
Stichprobe der Studienteilnehmenden bezogen auf ihre Einkommensstarke nicht den Ergebnissen
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aus anderen Studien zur Nutzung von E-Carsharing’, liegt aber im bundesdeutschen Vergleich im
Mittelfeld>. Das Geschlechterverhaltnis ist mit 29 Mannern und 26 Frauen verhiltnismaRig
gleichmaRig verteilt, was fiir eine Studie im Bereich des elektromobilen Carsharing ebenfalls eher
ungewohnlich ist’. Allerdings sind die teilnehmenden Frauen etwas ilter als die Manner: Mehr als die
Halfte der Teilnehmerinnen sind Uber 45 Jahre alt, und 9 der 26 Teilnehmerinnen sind sogar tber 55
Jahre alt. Bei den mannlichen Teilnehmern dominieren die Altersgruppen bis 44 Jahre, ein Drittel ist
zwischen 25 und 34 Jahre alt. Die Verteilung von Alter und Geschlecht decken sich mit der Stichprobe
zu Nutzenden des stationsbasierten Carsharings (ohne spezifischen Fokus auf Elektromobilitat), einer
Studie des Bundesverbands CarSharing e.V. aus dem Jahr 2016*.

_ Rentner/in, Pensionar/in
min. 4

Personen;
9%

Hausfrau/-mann
voriibergehend freigestellt...
derzeit arbeitslos
Student/in

Teilzeit berufstatig
Vollzeit berufstatig 56%

Sonstiges (bitte angeben)

0 10 20 30 40

HaushaltgroRe der Beschaftigungsstatus der Teilnehmenden an der VWB,
Teilnehmenden an der VWB, N=55 N=55

Knapp drei Viertel der Teilnehmenden dieser Studie leben in 1- oder 2-Personen-Haushalten, was
dem Anteil in e-Quartier entspricht (ca. 73%). Der Anteil der 1-Personen-Haushalte liegt allerdings in
allen Quartieren deutlich unter dem Hamburger Durchschnitt von ca. 54% (vgl. Statistisches Amt fiir
Hamburg und Schleswig-Holstein 2015).

Bezogen auf die Berufstatigkeit ist die Struktur der Teilnehmenden an der VWB gegeniiber T1 leicht
verandert mit etwas weniger Berufstatigen, dafiir aber mehr Rentnern bzw. Rentnerinnen und
Studierenden. Die Verteilung der Bildungsabschliisse der Teilnehmenden an der VWB zeigt eine
leichte Tendenz zu héheren Bildungsabschliissen wie Abitur oder Hochschulreife. Und auch in der
Verteilung der Einkommen macht sich ein héheres Niveau durch die Zuwachse bei den héheren
Einkommen bemerkbar.

! WiMobil Ergebnisbericht, 2016

2 http://www.bpb.de/nachschlagen/datenreport-2016/226220/nettoeinkommen - dies ist
eine stark vereinfachte Betrachtung des Einkommens, da hier weder die HaushaltsgroRe in
Korrelation mit dem Einkommen gesetzt wird, noch beziehen sich die Zahlen der dpd auf
Hamburg.

3 2.B. WiMobil Ergebnisbericht, 2016; InnoZ: Bewertung integrierter Mobilitatsdienste mit
Elektrofahrzeugen aus Nutzerperspektive, 2012

* BCS 2016: Mehr Platz zum Leben
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Die etwas andere Zusammensetzung der VWB-Teilnehmenden kommt auch bei der Mobilitdt zum
Ausdruck. Der Pkw-Besitz unter den Studienteilnehmern ist im Vergleich zu Gesamthamburg (vgl.
MiD 2008, S.49) sehr niedrig, mit 36 Teilnehmern, die lber keinen Pkw im Haushalt verfiigen. Dies
entspricht mit 64% einem beinah doppelt so hohen Anteil (MiD 2008 = 34%). Weitere 23% (13 TN)
verfliigen Uber einen Pkw im Haushalt (MiD 2008 = 51%), sieben Teilnehmende verfiigen lGber zwei
oder mehr Pkw. Zwar zeichnen sich die Teilnehmenden in den Projektgebieten durch einen im
Hamburger Vergleich unterdurchschnittlichen Pkw-Besitz aus, auch im Vergleich mit ihrem Stadytteil
(vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein 2015). Er liegt jedoch in einem fir
Carsharing-Nutzer (blichen Bereich: Nach Erhebungen des Bundesverband CarSharing e.V. (BCS)
leben bei Anmeldung zum Carsharing 72% der Kunden in autofreien Haushalten. Uber die Dauer der
Mitgliedschaft steigt der Anteil autofreier Haushalte weiter an auf ca. 78% (vgl. BCS 2016).

Etwa die Hélfte der Studienteilnehmenden (26 von 55) verfiigen liber keine Zeitkarte des OV. Dies ist
verglichen mit Daten des MOP ein hoher Wert: Dort nimmt die Verfligbarkeit von Zeitkarten mit
zunehmendem Alter ab, und schwankt zwischen 51,3% bei den 18-25-jahrigen (hochster Anteil), und
13,2% bei den Menschen ab 60 Jahren. Menschen lber 70 verfliigen sogar nur zu 10,3% Uber eine
Zeitkarte (KIT 2016). Auch in der Vorstudie TO war der Wert mit sogar 77% der Teilnehmenden
deutlich héher. In der Anwohnerbefragung T1 verfligten nur ca. 47% der Teilnehmenden Uber eine
HVV-Zeitkarte.

Besonders auffillig ist diesbeziiglich das Quartier BehringstraBe. Hier verfiigt keiner der zwolf
Teilnehmenden lber einen Pkw im Haushalt, alle Teilnehmende sind bei Studienbeginn Kunde von
einem oder mehreren Carsharing-Anbietern, nur fiinf Teilnehmende haben eine Zeit- oder Abokarte
fir den OPNV und neun Teilnehmende nutzen auBerdem das Fahrradleihsystem StadtRad. In den
Mobilitatstagebiichern des Standortes BehringstraRe entfallen 87% der Wege auf nicht-motorisierte
Verkehrsmittel (FuRwege, Radwege, Leihrad), 15% auf den OPNV und nur 4% auf den Pkw. Weitere
3% der Wege werden mit Carsharing zuriickgelegt.

Der private Pkw und das Carsharing (inkl. der stationsungebundenen Angebote) hat in der
Testgruppe also einen beinah ebenso hohen Anteil wie der private Pkw. Beides wird in
Ausnahmefillen eingesetzt, wenn konkreter Bedarf besteht, bildet aber nur eine Erganzung zu den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Ahnlich stellt sich die Situation im Vergleich zum dicht
bebauten Quartier an der OsterstralRe dar.

Bemerkenswert ist auch, dass lber alle Quartiere hinweg nur ein geringer Anteil der Teilnehmenden
einen Arbeits- oder Ausbildungsweg von lber 10 km Lange hat. Ein Drittel derjenigen, die Angaben
zu ihrem Arbeitsweg machten, haben sogar nur eine Strecke von unter 5 km zu bewaltigen und
liegen damit innerhalb des Bereichs, der gut mit dem Fahrrad bewaltigt werden kann.

In der Summe bringen die Teilnehmenden des Quartiers gute Voraussetzungen fiir die Nutzung von
Carsharing-Angeboten anstelle eines eigenen Pkw mit. Die Beobachtungen zeigen zudem, dass E-
Carsharing nicht zwangslaufig als Ergidnzung zum OPNV angesehen werden muss. Das Bsp.
BeringstraBe zeigt, dass es bei entsprechender Stadtstruktur hauptsadchlich eine Erganzung zum
nichtmotorisierten Verkehr sein kann. Fir die Stadtplanung und —entwicklung hiele das, die
Nahversorgung zu starken und die Stadt der kurzen Wege konsequent weiterzuentwickeln.
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Abbildung 81: Eigene Zuordnung der Teilnehmenden an der VWB zu Mobilitatstypen (N=55)
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Abbildung 22: Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel (VWB, N=55)
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Unter den Studienteilnehmenden ist die Verteilung der Nutzungshaufigkeiten (vgl. Abb. 82) dhnlich
der aus der T1-Befragung. Allerdings hat der private Pkw hier mit 11% einen sehr viel geringeren
Stellenwert. Die Bedeutung von OPNV, Fahrrad und dem zu FuR gehen ist dagegen mit 41%, 45% und
89% noch hoher. Carsharing wird auch in dieser Gruppe eher gelegentlich genutzt. Der Anteil der
regelmaRigen Nutzungen (mind. 1 Mal / Woche und mind. 1 Mal/Monat) liegen bei den
Studienteilnehmenden mit 29% beim stationdren Carsharing und 30% beim stationsungebunden
Carsharing allerdings in einem deutlich hoheren Bereich als in der T1-Befragungen. Da Carsharing
typischerweise eine Ergdnzung eines sonst autofreien Mobilitdtsprofils darstellt, kann davon
ausgegangen werden, dass ein relativ groBer Anteil der Studienteilnehmenden schon bei
Studienbeginn Carsharing in die Mobilitatsgewohnheiten integriert hat. Innovationsoffenheit und
Umweltbewusstsein stehen bei den Teilnehmenden der VWB anteilig hoher im Kurs als bei den
Teilnehmenden der Bewohnerbefragung (vgl. Abb. 71).

4.4.4. Mobilititsprofil - Wie sind die Menschen in den e-Quartieren unterwegs?

In den vier Wochen in denen das Mobilitdtstagebuch gefiihrt wurde, legten die Teilnehmenden
insgesamt 4.991 Wege zuriick. Die Verkehrsbeteiligung® lag dabei im Mittel bei 96,7%, unterlag aber
in den einzelnen Runden Schwankungen um mehrere Prozent (94,6% in Runde 3, 99,5% in Runde 2).
Damit liegt die Mobilitatsquote der Studienteilnehmenden liber dem bundesdeutschen Durchschnitt
von knapp 90%. Diese hohere Mobilitdatsquote lasst sich vermutlich auf den geringen Anteil alterer
Menschen unter den Teilnehmenden, sowie den hohen Anteil Berufstatiger zurlckfiihren. Die
Teilnehmenden legten durchschnittlich 3,6 Wege am Tag zurlick, was relativ genau dem
bundesdeutschen Durchschnitt von 3,4 Wegen am Tag entspricht.®

Wie fiir innerstadtische Gebiete zu erwarten, liegt der Anteil des MIV in den e-Quartieren (14,8%)
deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (54,7%). Der Umweltverbund stellt in den untersuchten
Gebieten mehr als drei Viertel der Wege (siehe Abb. 83 und 84).

Sonstige|

Sonstiges (Schiff,
"'.,/Flugzeug usw.);
0,3%

OV (U-& S-Bahn,
Bus); 9%

Abbildung 23: Modal Split der Wege in Deutschland (MOP  Abbildung 84: Modal Split der Wege im Projekt e-
2015, nach KIT 2016) Quartier Hamburg (N=55)

® Die Verkehrsbeteiligung bezeichnet den Anteil an Personen, die an dem jeweiligen Tag mobil sind, also mindestens einen
Weg zuriicklegen.
® Vgl. MiD 2008, Ergebnisbericht S. 23
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Bei Betrachtung der Wegezwecke fallt auf, dass der Anteil der Wege zum Wohnort in der e-Quartier-
Erhebung (siehe Abb. 85) um ca. 6% geringer ausfallt als in Deutschland insgesamt (siehe Abb. 86).
Dies spricht fir einen hoheren Anteil an Wegeketten, bei denen z.B. auf dem Riickweg von der Arbeit
der Einkauf erledigt wird. Auch die Wege zur Arbeit, Ausbildung oder anderen geschaftlich bedingten
Orten nehmen in der e-Quartier-Erhebung einen gréReren Anteil ein (zusammen ca. 22% gegeniber
16%). Dies liegt vermutlich in dem hohen Anteil berufstadtiger Teilnehmender begriindet, der u.a.
aufgrund des geringen Anteils an Senioren deutlich Giber dem Bundesdurchschnitt liegt. Freizeitwege

haben mit 21% zu 18% in etwa gleiche Anteile.

Freizeitaktivitat
21%

Ausbildung,
(Hoch-)Schule,
Betreuungseinr

ichtung Anderer.
4% geschéftlich
bedingter Ort
3%

Freizeit;
18%

Abbildung 85: Verkehrsaufkommen nach Wegezwecken in
der VWB e-Quartier Hamburg (N=55)

Abbildung 86: Verkehrsaufkommen nach Wegezwecken
(MOP 2015, nach KIT 2016)

Sonstiges; 26%

—__ Sonstiges;
3%
Fahrrad; Zeikaly3k
3%

Abbildung 87: Modal Split der Verkehrsleistung in der VWB
e-Quartier Hamburg (N=55)

Abbildung 22: Modal Split der Verkehrsleistung (MOP
2015, nach KIT 2016)

Die Betrachtung des Modal Split an der Verkehrsleistung (Abb. 87 u. 88) zeigt erneut ein fiir eine
GrofRstadt typisches Bild. Beim Modal Split der Verkehrsleistung wird ermittelt, welche Entfernungen
mit welchen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. Hier haben die FulBwege einen vergleichsweise
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grofRen Anteil an der zuriickgelegten Distanz, mit 9,3 % im Vergleich zu 2,7 % im Bundesdurchschnitt.
Der MIV-Anteil liegt mit nur knapp 27% beinah 50 Prozentpunkte unter dem Bundesdurchschnitt, wo
der MIV auf 72,7% kommt. Weite Distanzen werden von den Teilnehmenden der e-Quartier-Studie
weit hdufiger mit der Bahn {iberwunden, was sich in einem Anteil von Uber einem Viertel der
sonstigen Verkehrsmittel niederschlagt. Der Anteil des OPNV ist mit 25% zu 18,4% in den e-
Quartieren deutlich hoher als auf Bundesebene, die Differenz ist aber verglichen mit den
Unterschieden im Bereich der FulBwege und des MIV eher als gering einzustufen.

900
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Abbildung 89: Verteilung zurilickgelegter Wege auf die
einzelnen Wochentage >

Abbildung 90: Durchschnittliche je Wochentag zurlickgelegte
Entfernung verschiedener Verkehrsmittel
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Die Wege der Teilnehmenden (vgl. Abb. 89) verteilen sich im Wochenverlauf relativ gleichmaRig auf
die einzelnen Tage, nur der Sonntag sticht mit einer niedrigeren Wegeanzahl hervor. Allerdings
zeigen sich Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl an den einzelnen Wochentagen (Abb. 90).
Sowohl! die zuriickgelegten Entfernungen mit dem OPNV als auch mit dem Fahrrad nehmen am
Wochenende ab. Dies ldsst darauf schlieRen, dass diese Verkehrsmittel von den
Studienteilnehmenden vor allem fiir Pendlerwege genutzt werden. Wahrenddessen nehmen die
Entfernungen der Pkw-Fahrten aber auch der Carsharing-Fahrten an den Wochenenden zu.

Bei Betrachtung der einzelnen Quartiere, fir die Mobilitatstagebiicher vorliegen, zeigen sich
mitunter deutliche Unterschiede im Modal Split (vgl. Abb. 91). Dabei wird deutlich, dass in
Quartieren mit einem guten Nahversorgungsangebot der Anteil der Wege des Rad- und Fullverkehrs
besonders hoch ist (z.B. Behringstralle, Quartier 21). In den Quartieren Hamm und Osdorf, wo der
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Weg zur nachsten U-Bahn-Station vergleichsweise weit ist bzw. kein Anschluss an den
schienengebundenen OPNV besteht, haben hingegen die Pkw-Fahrten vergleichsweise groRe Anteile.
Eine Ausnahme bildet das Quartier Stadtgarten Lokstedt: Hier besteht kein SPNV-Anschluss, es gibt
aber gleichzeitig einen der niedrigsten Anteile an Pkw-Fahrten. Wege zu FuR und mit dem Fahrrad
Gberwiegen.

Aufgrund der kleinen StichprobengréRen hat das persénliche Mobilitatsverhalten der Teilnehmenden
hier einen vergleichsweise groRen Einfluss, und die Daten kénnen keine direkten Rickschlisse auf
das Mobilitatsverhalten in den jeweiligen Quartieren geben. Dieses Profil ist auf das spezifische
Mobilitatsverhalten der Studienteilnehmenden zuriickzufiihren, und kann fir den Stadtteil nicht
verallgemeinert werden.

100%
M Carsharing
90%
20% Anderes
70% Bus
60% M S- und U-Bahn
50% mZu FuB
40% H PkW
30% © Zweirad
20% Leihfahrrad
10% M Fahrrad
0%
Stadtgédrten Hamm Holsteinischer BehringstraRe Quartier21  OsterstraRe Osdorf
Lokstedt Kamp
Abbildung 91: Modal Split in den e-Quartieren, (N=4.988, mehrere Verkehrsmittel je Weg moglich)
S- und U-
Pkw Bahn Elektro-
15% - 4% motor
B 14% keine

Leihfahrrad Angabe

1% 3%
Carsharing
3%
Fahrrad Verbren-
19% nungs-

motor

Zu FuR und : 83%

70
andere
26%

Abbildung 92: Rechts: Mit Carsharing-Fahrzeugen zuriickgelegte Wege (N=4.991). Links: Carsharing-Wege nach Antriebsart
(N=177)
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Carsharing macht in allen Quartieren nur einen kleinen Anteil der Fahrten aus (vgl. Abb. 91).
Zusammengenommen ca. 3% der Wege entfallen auf diese Verkehrsart. Davon entfallen wiederum
nur 14% auf Autos mit Elektromotor (vgl. Abb. 92). Die These von der Ergdnzungsfunktion wird hier
abermals gestarkt.

4.5. Befragung zum Abschluss des Untersuchungszeitraumes (T2)

Zum Ende des Erhebungszeitraums wurden die Teilnehmenden in einer Onlineumfrage (T2) zu ihren
Erfahrungen mit den elektromobilen Carsharing-Angeboten befragt. Zudem wurden die Erfahrungen
in einem gemeinsamen Workshop diskutiert, zu dem die Teilnehmenden aller Standorte eingeladen
waren.

In der Befragung wurden den Teilnehmenden Fragen zur Funktionalitdt und zur Ausstattung des
Angebots gestellt, dabei wurden Aspekte zu den Fahrzeugen, zur Buchung und zur
Ladeinfrastruktur/zum Ladevorgang gesondert abgefragt. SchlieRlich wurden auch allgemeine Fragen
zu quartiersbezogenen Mobilitdtsangeboten gestellt.

Die Teilnehmenden hatten die Moglichkeit, Aussagen zu den Angeboten zuzustimmen oder nicht
zuzustimmen. Hierbei gab es vier Zustimmungstufen (von ,trifft Gberhaupt nicht zu” bis ,trifft voll
und ganz zu“) zur Auswahl sowie die Moglichkeit, keine Angaben zu dem Thema zu machen.

Die E-Autos wurden Uberwiegend positiv bewertet (vgl. Abb. 93). Auch die Buchungssysteme (vgl.
Abb. 94) wurden von der groRen Mehrheit der Teilnehmenden als zuverldssig und
benutzerfreundlich eingestuft. Die Aussage , Die Buchung des E-Autos ist einfach” wurde von keinem
der Teilnehmenden als unzutreffend eingestuft (allerdings gab es neun Enthaltungen).

Die Handhabung des E-Autos ist einfach (N=50, k.A.=9)

Die Ausstattung des E-Autos entspricht meinen
Bediirfnissen (N=50, k.A.=8)

Das E-Auto begeistert mich (N=50, k.A.=7)

Das E-Auto ist gut zuganglich (N=50, k.A.=3)

Die Carsharing-Station mit E-Autos ist gut

erreichbar (N=50, k.A.=1) trifft iiberhaupt nicht zu

. trifft eher nicht zu

. trifft eher zu

10 Nennungen .trif&vollund ganz zu

Bewertung unterschiedlicher Aspekte der Nutzung von e-Quartier-Autos und Stationen

Eine Teilnehmerin am Abschlussworkshop sagte zum Thema Erreichbarkeit, obwohl dieser Aspekt
lberwiegend positiv bewertet wird, folgendes:

,Das E-Auto steht recht weit weg von meinem Wohnort und wird deshalb seltener benutzt als
denkbar. Ein Standort mitten in Ottensen oder gar im Bereich Arnoldstrafie wdre
vielversprechend, am besten draufien auf der Strafie, zum Beispiel in der Teilsackgasse Héhe
Fischers Allee bei der ehemaligen Moltkeapotheke.“
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Den Angaben folgend, die in diesem Zitat gemacht wurden, betragt die Entfernung dieser
Teilnehmenden von ihrem Wohnort zur Station ca. 800 m, und liegt damit deutlich Gber den
bevorzugten Einzugsbereich von 500 m.

Die Buchung des E-Autos ist einfach (N=50, k.A.=9) ‘

Das Buchungssystem ist zuverlassig (N=50,k.A.=1)
Das E-Auto ist immer verfligbar(N=50, k.A.=7)
. trifft eher nicht zu

I . trifft eher zu
10 Nennungen . trifft voll und ganz zu

Die Buchungssoftware ist benutzerfreundlich
(N=50, k.A.=9)

Bewertung buchungsbezogener Aspekte des e-Quartier-Angebotes

Bessere Erreichbarkeit der E-Carsharing-Stationen
Bessere Verbindung mit dem OPNV
Verbindung mit anderen Dienstleistungen
geringere Kosten des Angebots
einfachere/transparentere Zahlung
garantierte Verfligharkeit CS-Auto
Verbesserung der Reichweite
Verbesserung der Geschwindigkeit
Verbesserung der Transportkapazitat
Sicherheit, Sauberkeit, Komfort der Fahrzeuge
keine Anderungen notwendig

sonstiges

o} 2 4 6 g 10 12 14 16 18 20

Ergebnis der Beantwortung der Frage: Unter welchen Bedingungen wiirden Sie das Angebot starker nutzen?
(N=50)

Die Verfligbarkeit der Fahrzeuge (vgl. Abb. 94) wurde noch differenzierter bewertet. Der Aussage
,Das E-Auto ist immer verfligbar” stimmte keiner der Befragten ,voll und ganz zu“. Etwa die Halfte
stimmte der Aussage eher zu, wahrend die andere Halfte eher nicht oder iberhaupt nicht zustimmte.
Eine Verfligbarkeit des Angebots ist aber von hoher Wichtigkeit fir die Akzeptanz der Angebote, wie
die Abbildung 95 zeigt. So geben 18 der 50 Befragten die garantierte Verfligbarkeit des E-Autos als
Faktor fiir eine Steigerung ihrer Nutzung an. Neben der Verbesserung der Reichweite der Fahrzeuge
und der Reduzierung der Kosten fiir das Angebot gehort die Verfligbarkeit damit zu den wichtigsten
Faktoren flur eine starkere Nutzung der Angebote, der zudem im Einflussbereich der
Mobilitatsdienstleiser liegt.

Im Themenkomplex ,Kosten und Abrechnung” (vgl. Abb. 96) stellt sich die Einschatzung der
Befragten ebenfalls differenziert dar. Wahrend das Abrechnungssystem von der (iberwiegenden
Mehrheit als einfach und fehlerfrei bewertet wird, werden die Kosten fir die Nutzung des Angebotes
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unterschiedlich bewertet. Etwa die Halfte der Befragten stimmt der Aussage ,die Kosten fiir die
Nutzung des E-Autos sind niedrig” eher bzw. voll und ganz zu, die andere Halfte stimmt eher nicht
oder Uberhaupt nicht zu. Dazu gab es auf dem Abschlussworkshop folgende Riickmeldungen von
verschiedenen Teilnehmenden:

,,Bei fiinf Minuten Uberzug eine Strafe von 30 Euro zu verlangen, obwohl niemand das Auto
danach genutzt hat, finde ich unverschdmt.”

,Bei der Buchung des E-Autos muss man ja die geplante Entfernung angeben. Das fiihrt meiner
Meinung nach zu einigen Unklarheiten und kénnte besser erldutert werden, z.B.: Was passiert,
wenn man mehr oder weniger der angegebenen Kilometer benétigt? - Warum muss man das
angeben? Welche Konsequenzen hat es?“

Hier kommt zum Ausdruck, dass man sich mehr Flexibilitdt (und vielleicht auch mehr Kulanz) wiinscht
sowie mehr Transparenz im Buchungsvorgang.

Die Kosten fir die Nutzung des E-Autos sind niedrig
(N=50, k.A.=11)

Das Abrechnungssystem funktioniert fehlerfrei
(N=50, k.A.=14)

Das Abrechnungssystem ist einfach(N=50, k.A.=11)

Ich bin bereit, héhere Preise flir Produkte zu zahlen,
die weniger umweltbelastend sind
(N=50, k.A.=2)

Die Moglichkeit kostenlos zu Parken motiviert mich . )
das E-Auto zu nutzen{N=50, k.A.=3) . trifft Gberhaupt nicht zu
| trifft eher nicht zu

. trifft eher zu

10 Nennungen . trifft voll und ganz zu

Bewertung kosten- und abrechnungsbezogener Aspekte des e-Quartier-Angebotes

Im Themenkomplex , Ausleih- und Ladevorgang” (vgl. Abb. 97) gab es bei der Befragung die meisten
Enthaltungen, was dafiir spricht, dass viele Befragte innerhalb des Forschungszeitraums keine
Ladevorgange durchgefiihrt haben. Reichweite und Ladezustand der Fahrzeuge werden von einer
Mehrheit der Befragten positiv bewertet, hier gibt es aber weiterhin auch negative Einschatzungen,
insbesondere bezlglich der Reichweite (27 Befragte stimmen der Aussage ,das E-Auto hat genligend
Reichweite” eher zu oder voll und ganz zu, 16 stimmen nicht oder eher nicht zu). Wie vielschichtig
eine Bewertung in diesem Bereich aussehen kann und welche Gedanken sich dabei gemacht werden,
zeigt das folgende Zitat eines Teilnehmenden:

,Fir die Reichweite ist entscheidend, dass man unkompliziert nachladen kann, im Einzelfall auch
Graustrom und auf eigene Rechnung. Was bringt es, 100 Prozent Griinstrom fest vorzuschreiben
und Graustrom nicht im Ausnahmefall zuzulassen, wenn die Alternative 100 Prozent Diesel oder
Benzin ist? Das behindert und hemmt die neue, im Grunde umweltfreundlichere Technik nur. Aus
diesem Grund wird in vielen Féllen der Verbrenner gebucht, was unterm Strich das E-Auto
unrentabler macht und der Umwelt nicht hilft.“
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Die Ladesdule ist einfach zu bedienen (N=50, k.A.=14)

Der Ladezustand der Batterie ist ausreichend
gesichert (N=50, k.A.=12)

Das E-Auto hat gentigend Reichweite (N=50, k.A.=6)

Die Riickgabe des E-Autos ist einfach (N=50, k.A.=12)

Das E-Auto ldsst sich problemlos starten und fahren
(N=50, k.A.=10)

. trifft iberhaupt nicht zu
. trifft eher nicht zu

. trifft eher zu

10 Nennungen . trifft voll und ganz zu

Das E-Auto l&sst sich problemlos 6ffnen und schlieRen
(N=50, k.A.=9)

Abbildung 97: Bewertung von Ausleih- und Ladevorgang

Das Carsharing mit E Autos ist eine Bereicherung fiir
meine Nachbarschaft(N=50, k.A.=6)

Das Carsharing Angebot eignet sich, um die Identifikation
mit dem Quartier/der Nachbarschaft zu erhéhen

T .

Je weniger ich von den anderen Nutzern des Carsharing
Angebotes in meinem Quartier/meiner
Nachbarschaft weil, desto besser (N=50, k.A.=12)

Das e Quartier Angebot stirkt das Zusammengehérig
keitsgefihl der Menschen im Stadtteil (N=50, k.A.=13)

Durch e Quartier bin ich mit Menschen aus meiner it tberh ich
Nachbarschaft in Kontakt gekommen (N=50, k.A.=4) . HinuMberhauptnichtzU

. trifft eher nicht zu
. trifft eher zu

10 Nenn ungen . trifft voll und ganz zu

Abbildung 92: Bewertung sozialer Aspekte des Angebots

In einem allgemeinen Frageblock konnten die Teilnehmenden das e-Quartier-Angebot beziiglich
sozialer Aspekte bewerten (vgl. Abb. 98). Hier wurde auch explizit auf den Quartiersbezug
eingegangen. Wahrend die groRe Mehrheit der Befragten der Meinung ist, dass das E-Carsharing
eine Bereicherung fiir die Nachbarschaft ist, erhalten die Ubrigen Aussagen deutlich weniger
Zustimmung. So tragt das Angebot nicht zu starkerer Interaktion in der Nachbarschaft bei, obwohl
die Teilnehmenden dem nicht abgeneigt sind. Immerhin knapp die Halfte der Befragten ist der
Meinung, dass sich das Carsharing-Angebot eignet, um die Identifikation mit dem Quartier zu
erhohen.

AbschlieBend wurden allgemeinere Fragen zu verkehrspolitischen Aspekten gestellt (vgl. Abb. 99).
Hierbei ergibt sich ein deutliches Bild: Die Befragten beflirworten mit deutlicher Mehrheit die
Nutzung von Pkw-Stellplatzen fiir den Aufbau von Mobilitdtsstationen. Sie sind zudem der Meinung,
die Einrichtung von Anwohnerparkzonen wiirde zu einer Entlastung des StralRenraums fiihren, und
private Pkw zu viel Raum in der Stadt einnehmen. Zudem sind sie mehrheitlich der Meinung,
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Blrgerinnen und Biirger konnen durch umweltbewusstes Verhalten wesentlich zum Klimaschutz
beitragen.

Die Einrichtung von Anwochnerparkzonen mit Parkausweis
wilrden zu einer Entlastung im StraBenraum flihren

(N=50, k.A.=6)

Fiir den Aufbau von Momm&lssmnonen mit Ca rshnrmg

Private Pkw nehmen zu viel Raum in der Stadt ein

(N=50, k.A.=0)
Bﬁrgﬁ:'lnne:\ kﬁ?nﬁn dum? umw';eltbegwsstes Verhalten | trifft Gberhaupt nicht zu
im Alitag wesentlich zum Klimaschutz beitragen : L .
[N=50, k.A.=0) - trifft eher nicht zu
- trifft eher zu

10 Nennungen I «rifit voll und ganz zu

Bewertung verkehrspolitischer Aspekte des Angebots

Was am Angebot von e-Quartier Hamburg gefilit
In der Abschlussbefragung wurden die Teilnehmenden in einer offene Frage darum gebeten, zu
formulieren, was ihnen an dem Angebot von e-Quartier Hamburg besonders gut gefallt. Dabei kamen

insbesondere die folgenden zwei Aspekte zum Tragen, denen die entsprechenden Zitate als Beleg
zugeordnet wurden:

e Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz
»,Die Nahe zu meinem Wohnort und das Engagement fiir den Klimaschutz.”
,Emissionsfreie Mobilitat“
,Es tragt zum Bewusstseinswandel der Menschen hin zur E-Mobilitat und 6kologischeren
Fortbewegungsmoglichkeiten bei.”
¢ Anwenderfreundliche Nutzung
»Unkomplizierte Nutzung”
»Auch langeres Halten der Fahrzeuge ist kostenglinstig — im Gegensatz zu Free-Floatern.”
»,Der neue Renault Zoe ist super. Der Preis ist okay. Meist ist eine bequeme Buchung tber
App moglich.”

»Das Preis-Leistungsverhaltnis im Vergleich zu anderen Angeboten stimmt.”

Was am Angebot von e-Quartier Hamburg verbessert werden sollte

AuRerdem wurde gefragt, was denn am Angebot verbessert werden sollte. Auch hier wurden fir die
gesammelten Wortmeldungen Oberkategorien gebildet, die sich wie folgt darstellen:

e Hohere Verfiigbarkeit
,Dichteres Netz”
,Mehr Stationen” (2x)
,hohere Verfligbarkeit im Stadtgebiet”

»Mehr Stationare und Free-Floating-Autos, so dass man sich darauf verlassen kann. Dann
lege ich meinen Diesel sofort still!”
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,Emissionsfreie Mobilitat”
,Fur eine GroR3stadt wie Hamburg misste es deutlich mehr Stationen, die schnell und
unkompliziert zu erreichen sind, geben.”
e Mehr Flexibilitat
,Da ich das Free-Floating-Konzept fiir flexibler und somit benutzerfreundlicher halte,
mussten die Gebiete, in denen die Fahrzeuge abgestellt werden diirfen, deutlich
erweitert, und die Anzahl an auszuleihenden E-Autos weiter erhéht werden.”
,Die Riickgabe der Fahrzeuge an verschiedenen Standorten sollte moglich sein.”
e Mehr Equipment
,An den einzelnen Stationen mehr Typenvielfalt”
»Kindersitze fir alle Altersgruppen”

Hier wird nochmals deutlich, dass die Mdglichkeit, durch die Verwendung von E-Carsharing einen
Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz zu leisten, geschatzt wird und das Angebot von e-Quartier
Hamburg auch als anwenderfreundlich angesehen werden kann. Um aber ein groferes Moment zu
entfalten, braucht es, den Rickmeldungen der Teilnehmenden zufolge, eine héhere Verflgbarkeit
sowie ein hoheres Mal an Flexibilitat.

4.6. Vertiefenden Begleitforschung: Fahr- und Buchungsdaten
4.6.1. Anlass

Neben der nutzerbezogenen Evaluation wurde Uber die Auswertung von Fahr- und Buchungsdaten
der im Projekt eingesetzten E-Autos auch die tatsachliche Nutzung der Fahrzeuge, unabhangig von
einzelnen Nutzern, bewertet. Zur Erhebung der Fahrdaten wurden Datenlogger in den Fahrzeugen
verbaut, mit Ausnahme der iMIiEVs von cambio, die aus technischen Grinden generell nicht geloggt
werden konnen. Die Logger zeichneten die Fahrten, aber auch Informationen, Ladestdnde und
Ladezeiten auf. Die Fahrdaten kdnnen in Erganzung zu den Buchungsdaten die Fahrtenprofile der E-
Fahrzeuge beschreiben. Die Datenlogger zeichneten im Zeitraum Juli 2016 bis August 2017 die
Bewegung der Fahrzeuge auf. Aktiviert wurden diese Bordcomputer mit dem Einschalten des
Fahrzeugs. Aufgezeichnet wurden u.a. die gefahrene Distanz, die Maximalgeschwindigkeit, der
Ladestatus, Start- und Endzeitpunkt der Fahrt. Da bei jedem Einschalten des Fahrzeugs eine neue
Fahrt aufgezeichnet wird, kann i.d.R. nicht exakt ermittelt werden, welche Fahrten zu einer Buchung
zusammen zu fassen sind. Auch konnen, anders als bei der Auswertung der Buchungsdaten,
Servicefahrten nicht herausgefiltert werden. Die Daten liefern also Auskiinfte liber die Fahrtenprofile
der Fahrzeuge, aber nur eingeschrankte Informationen (iber das Nutzerverhalten.

Die Buchungsdaten der Fahrzeuge an den e-Quartier-Standorten wurden durch die
Mobilitatsdienstleister cambio oder STARCAR, je nach Standort, zur Verfligung gestellt. An Stationen
mit E-Fahrzeugen und konventionellen Fahrzeugen, wie sie der Mobilitatsdienstleiser cambio
betreibt, ermoglichten die Buchungsdaten einen Vergleich der Nutzung der beiden Fahrzeugtypen.
Betrachtet wurde dabei der Zeitraum eines Jahres, von Juli 2016 bis einschlieRlich Juni 2017.

Bei der Analyse der Datensatze wurden Buchungen, bei denen keine Kilometer zuriickgelegt wurden,
nicht einbezogen, auch wenn diese durch Kunde verursacht wurden. Im Datensatz von cambio sind
gelegentliche Servicefahrten z.B. zur Fahrzeugreinigung enthalten. Im STARCAR-Datensatz wurden
diese Fahrten weitestgehend aussortiert, soweit dies der HCU Uber die anonymisierten
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Kundennummern moglich war. Dennoch kénnen vereinzelte Servicefahrten in den Daten enthalten
sein.

AulRerdem hat es Ausfille von Fahrzeugen gegeben. cambio hatte einen verunfallten Mitsubishi
iMiEV am Standort Lokstedt zu beklagen (Ausfall von Mitte Oktober 16 — Mai 17). Bei STARCAR sind
zwei BMW i3 ausgefallen: am Anckelmannsplatz vom 03.-18. April und Am WeiRenberge vom 05.01.-
19.01. und vom 29.07.-14.08.2017.

4.6.2. Erkenntnisse

Auffallig ist, dass sich die Mietdauern der elektrischen und den konventionellen Fahrzeugen zwar im
Mittelwert (Abb. 100) unterscheiden, im Median (Abb. 101) aber nah beieinander liegen. In einzelnen
Fallen liegt der Median der E-Autos sogar hoher, als der der konventionellen Fahrzeuge. Dies ladsst
sich damit begriinden, dass die Urlaubsmieten der konventionellen Fahrzeuge bei der Betrachtung
des Median weniger Gewicht haben.

Mehr Reichweite erh6ht die Akzeptanz

Besonders interessant ist die Entwicklung zwischen dem 1. und dem 2. Quartal 2017. Zum 2. Quartal
wurden die Mitsubishi iMIiEVs an den Stationen Osterstrafe und Behringstralle durch neue Renault
ZOE ersetzt. Auch in den Stadtgarten Lokstedt wurde nach dem unfallbedingten Ausfall des iIMIEV ein
ZOE bereitgestellt. Dieser Umstieg auf neue, leistungsstiarkere E-Fahrzeugtypen, quasi ein
Technologie-Upgrade der Standorte, fiihrte zu einer deutlichen Steigerung der Verleihdauern an
diesen Standorten. In dem Quartier Stadtgarten Lokstedt Ubertraf die Mietdauer, sowohl im Median
als auch im arithmetischen Mittel, die des Verbrenners.

Auch der Blick auf die zuriickgelegten Wege (Abb. 102) und der Buchungsdauer (Abb. 103) zeigt
einerseits, dass die E-Fahrzeuge im Durchschnitt gegeniiber den Verbrennern aufholen konnten und
sich die Antriebsarten im Median sogar sehr deutlich anndherten. Auch der Vergleich der
durchschnittlich gefahren Kilometer je Buchung zwischen den vor April 2017 eingesetzten Mitsubishi
iMIiEV und den sie ersetzenden Renault ZOEs zeigt das gestiegene Vertrauen in die Hardware.
Wahrend erstere zwischen 21 und 24 km zuriicklegen, sind es bei den letztgenannten zwischen 25
und 40 km (jeweils Lokstedt und OsterstraRe). Die Abbildung 104 verdeutlicht den
Vertrauenszuwachs ab Frithjahr 2017, auch wenn die zurlickgelegten Entfernungen je Buchung
insgesamt nur leicht ansteigen.

Behringstralie OsterstraBe Quartier 21 Lokstedt [ [

[l konventionelle
Vergleichsfahrzeuge

125t

105td
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65td
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25td.

Q3/16 QN6 Qin7 Qnz Q3/16 Q416 Qnz Qun? Q3/16 Q416 Qinz Q7 Q316 Q416 Qnz? Qn?

Mittelwerte der Mietdauern an den cambio-Stationen nach Quartal
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Abbildung 101: Mediane der Mietdauern an den cambio-Stationen nach Quartal
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Abbildung 102: Mittelwerte und Mediane der gefahrenen km an den cambio-Stationen nach Quartal
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Abbildung 103: Mittelwerte und Mediane der Buchungsdauer an den cambio-Stationen nach Quartal
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Betrachtet man die Fahrten (in Abb. 105 bspw. fir alle E-Fahrzeuge von cambio), dann zeigt sich,
dass sich die Nutzung dieser Fahrzeuge gar nicht grundlegend von der Verteilung aller Wege (siehe
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Abb. 89) unterscheidet. Freitags und samstags werden die Fahrzeuge am haufigsten genutzt,
sonntags am wenigsten. Der Anstieg in der Nutzung ab Dienstag zum Wochenende hin deckt sich mit
dem Anstieg der Carsharing-Nutzung in Abbildung 90. Heraus fallt bei diesem Abgleich der Montag,
an dem die cambio-Fahrzeuge einen vergleichsweise hohen Wert aufweisen. Das cambio-Muster
stimmt hier anndhernd mit dem Lebensmittel-Kaufverhalten (vgl. Abb. 106) (iberein. Es kann
vermutet werden, dass stationsgebundenes Carsharing — starker als stationsungebundenes
Carsharing — fiir Einkaufsfahrten fiir Dinge des taglichen Bedarfs zum Wochenende hin und nach dem
Wochenende genutzt wird, ansonsten, wie der Sonntag in Abbildung 105 zeigt, auch fir

Freizeitfahrten.
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Zum Fahrtzweck Einkaufen, aber auch Freizeit im ndheren Wohnumfeld passt die Verteilung der
zuriickgelegten Entfernungen, die mithilfe der Fahrdaten erhoben wurden (vgl. Abb. 107). Ca. 80%
aller Fahrten, die mit geloggten Elektroautos unternommen wurden, spielen sich im Bereich 0,1-30
km ab und erfolgen damit hauptsachlich innerhalb der Stadt. Sie finden aber auch innerhalb eines
Bereiches statt, dem auch der Mitsubishi iMIEV grundsatzlich gewachsen war.

N Her e

o

Wolfsburg

Beispiel einer Langstreckenfahrt mit einem Renault ZOE ab Stadtgarten Lokstedt nach NRW und
wieder zuriick

N Flaumin: tor
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0 10 20 40 km
L 1 1 | I 1 1 1 |
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Beispiel eine Kurzurlaubsfahrt mit einem BMW i3 ab Hamm.
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Zeitlicher Verlauf

Haufigkeit von Fahrten mit maximal 30% Batterieladestatus, ein Balken entspricht ca. zwei Wochen

Fahrten, die dariiber hinausgehen, sind noch selten, aber es gibt sie, wie die Abbildungen 108 und
109 der Fahrdatenerhebung zeigen. Die Fahrten zeugen von Experimentierfreudigkeit und Vertrauen.

Ein weiterer Indikator fir mehr Akzeptanz durch technologische Verbesserung bietet das Ausleih-
verhalten in Abhdngigkeit vom Ladestand. Die Abbildung 110 zeigt einen Anstieg der Haufigkeit der
Fahrten, die mit einem Ladestand unter 30% begonnen wurden. 168 von insgesamt 6.276
beriicksichtigten Fahrten wurden mit maximal 30% Ladestand begonnen.

Angebotsetablierung braucht Zeit

Um zu Gberprifen, ob E-Carsharing, entgegen den allgemeinen Verlautbarungen der Branche, mehr
sein kann, als nur eine Ergdnzung des individuellen Mobilitatsprofils der Nutzenden, wurde
untersucht, wie viele regelmaRig Nutzende und Vielnutzende es an den Stationen gibt und wie oft sie
die Fahrzeuge nutzen. Als regelmafig Nutzende gilt, wer ca. eine Nutzung im Monat, also 12
Nutzungen im Jahr aufweist. Fir Vielnutzende wird von 24 oder mehr Nutzungen je Jahr
ausgegangen, also eine Nutzung ca. alle zwei Wochen.

Die meisten regelmaBigen weist mit finf Nutzenden die Station Mimmelmannsberg auf, die als
Referenzstandort im Projekt e-Quartier eine wesentlich langere Betriebszeit hat, als die origindren e-
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Quartier-Standorte. Mimmelmannsberg nahm namlich bereits im Oktober 2014 seinen Betrieb auf.
Ein Nutzer kommt dort auf 77 Nutzungen im Untersuchungszeitraum, was mehr als einer Nutzung je
Woche entspricht.

An den anderen Stationen erreichen deutlich weniger Nutzende eine solch hohe Nutzungsintensitat:
In Osdorf gibt es zwei regelmafige und drei Vielnutzer. Am Holsteinischen Kamp drei regelmaRige
und einen Vielnutzer, und am WeiRenberge einen Vielnutzer. Dennoch kann festgehalten werden,
dass sich die Etablierung der Stationen sehr schnell vollziehen kann. Am Holsteinischen Kamp konnte
innerhalb eines halben Jahres ein relativ stabiler Nutzerkreis gewonnen werden. Und auch wenn an
den anderen Standorten das Angebot weniger nachgefragt wird, weil die Rahmenbedingungen —
auch entsprechend der Stadtstrukturtypenanalyse und der Prdqualifizierung — weniger Carsharing-
tauglich sind (geringere bauliche Dichte, weniger Nahversorgung, weniger OPNV-Anbindung, weniger
geneigte Soziostruktur), so muss doch anerkannt werden, dass auch dort Menschen leben, die das
Angebot in ihr Mobilitatsverhalten integriert haben.
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Summe der gefahrenen Tageskilometer aller Haufigkeit der Fahrten aller Fahrzeuge.
mit Datenloggern ausgestatteten Fahrzeuge Ein Balken entspricht ca. 2 Wochen (N=6.276)

Diese Entwicklungen haben offensichtlich einen prozeduralen Verlauf. In der Regel erfordern sie
wesentlich mehr Zeit, als in e-Quartier Hamburg letztlich zur Verfligung stand. Die Carsharing-
Branche geht von mind. 2 Jahren aus, was auch die Fahrdaten bestatigen. Ab dem ersten Halbjahr
2017 zeichnen sich aber erste nennenswerte Steigerungen ab und e-Quartier kommt langsam in die
Hochlaufphase. Das belegen auch die gefahrenen Tageskilometer (Abb. 111) und die Haufigkeit der
Fahrten (Abb. 112), die die Logger der Fahrzeuge verzeichnen konnten. Diese nehmen ebenfalls
langsam zu — besonders ab dem Friihjahr 2017.

Die mit Abstand meisten Kilometer (siehe Abb. 113) werden durch den Partner GfG in Ahrensburg
und Henstedt-Ulzburg im Poolbetrieb sowie durch den GfG-Klienten in Kayhude zuriickgelegt. Bei
den Mobilitatsdienstleistern tberraschen vor allem die Standorte Am WeiRenberge und Stadtgarten
Lockstedt, die durch ihr bescheidenes OPNV- und Nahversorgungsangebot eigentlich nicht
pradestiniert sind fur Carsharing, aber im Vergleich auf eine doch recht hohe Kilometerleistung im E-
Carsharing kommen. Die GroRwohnsiedlungen Mimmelmansberg und Osdorfer Born stechen
ebenfalls heraus. Trotz einer Soziostruktur, die allgemein nicht als Carsharing-affin eingeschatzt wird,
kénnen die Stationen als akzeptiert und etabliert betrachtet werden.
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Standorte in der Metropolregion = orange. BehringstraRRe, OsterstraRe und Lokstedt erst seit Mai 2017 mit Datenloggern
ausgeristet

4.7. Interviews zur Nutzung von Elektrofahrzeugen in der Metropolregion
4.7.1. Anlass

Neben der Identifikation erfolgskritischer Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung elektromobiler
Carsharing-Konzepte, war es auch das Ziel der Begleitforschung, solche Bedingungen fiir Konzepte
zur Versorgung von Fahrzeugen Uber energetisch besonders qualifizierte Gebdude zu erkennen.
Hauptakteur in diesem Untersuchungsschwerpunkt ist die GfG Hoch-Tief-Bau GmbH & Co. KG, die an
vier Standorten in der Metropolregion Hamburg Wohnen und Elektromobilitdt Gber die
Gebdudetechnik kombinieren mdchte. Die GfG ist ein Generalunternehmer mit den Schwerpunkten
Projektierung, Planung und Erstellung von energetisch besonders wertvollen Architektenhausern.
Nach dem Motto ,Architecture makes the difference” hat die GfG schon Uber 1.000
Architektenhduser realisiert. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Verwendung von gesunden
Baustoffen, die die Lebensqualitdt im Haus erhohen. Im April 2012 wurde das erste autarke
EnergiePlus Haus von der GfG eingeweiht.

Uber die bei der GfG Hoch-Tief-Bau GmbH eingesetzten Elektrofahrzeuge sollten im Rahmen von e-
Quartier Hamburg Ergebnisse (iber die Eignung der Fahrzeuge als Dienstwagen und Poolfahrzeuge im
suburbanen Verflechtungsraum gewonnen werden. Zudem sollte die Integration der Fahrzeuge in
das Energiemanagementsystem der (Bliro-)Gebdude an den Standorten der GfG ausgewertet
werden.

Die E-Fahrzeuge werden an den Standorten Henstedt-Ulzburg, Ahrensburg, Bargteheide und
Kayhude — und somit eher in der Metropolregion — eingesetzt. Im Rahmen des Projektes dienen zum
einen die Dienstwagen (Renault Zoe, BMW i3, Fiat Karabag) des Projektpartners, der GfG Hoch Tief
Bau GmbH, zum anderen das private E-Fahrzeug, ein Renault ZOE, der Familie Kraul8 als Untersuch-
ungsgegenstand.
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Mit den Nutzenden der Poolfahrzeuge sowie des privaten E-Autos, wurden qualitative Interviews
gefiihrt, in denen die Personen Uber Erfahrungen mit den E-Fahrzeugen im Alltag berichteten.
Hierbei wurde auch das Ladeverhalten spezifisch abgefragt.

Es wurden drei Interviews zu diesen Themen gefiihrt: Mit zwei Mitarbeitern der GfG, denen die
Fahrzeuge vorwiegend zugeordnet sind sowie mit dem Ehepaar KrauRR aus Kayhude, das das E-
Fahrzeug in Zusammenhang mit dem Hausbau und nach individueller Wirtschaftlichkeitsberechnung
erworben hat. Das Einfamilienhaus in Kayhude wurde im KfW Effizienzhaus 40-Standard errichtet
und als Plusenergiehaus konzipiert. Der Bauherr nutzt die im Gebaude erzeugte Energie auch zum
Laden des Elektrofahrzeugs.

4.7.2. Ergebnisse

Wirtschaftlichkeit von Elektroautos als private Pkw

Die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs durch Familie Kraul} erfolgte auf der Grundlage einer eigenen
Wirtschaftlichkeitsberechnung (siehe Tab. 8). Dieser lag ein lber sechs Monate (Januar — Juni 2015)
gefiihrtes Fahrtenbuch zugrunde. Es belegte, dass ca. 83% der Fahrten eine durchschnittliche Distanz
von 35 km aufwiesen. Insgesamt wurden bei diesen Fahrten 7.550 km zuriickgelegt. Es gab im
betrachteten Zeitraum lediglich eine Fernfahrt iber ca. 1.500 km. Durch ein Renault Autohaus wurde
zudem ein Preisnachlass von 5.000 € auf einen ohnehin schon giinstigeren Vorfilhrwagen gewahrt.
Familie Kraul} hat das Fahrzeug letztlich fiir 17.900€ erworben, zzgl. einer Investition von ca. 2.000 €
flir die Wallbox am Haus.

Auch wenn es verschiedene Verginstigungen bei dem Erwerb des E-Autos gab, ist dennoch
hervorzuheben, dass hier in erster Linie wirtschaftliche Betrachtungen zum Kauf eines
Elektrofahrzeugs gefiihrt haben. Das Beispiel zeigt, dass ein Elektroauto bereits heute glinstiger sein
kann als ein vergleichbares Fahrzeug mit Verbrennungsmotor.

Kostenkalkulation Renault ZOE Familie Krau8, Berechnung Dr. Eberhard Krauf3

bung

"1 Investitionskosten Elektromobil 17.900 € 10 Jahre

UEl - Abschreibung 1. - 3. Jahr 50% 8.950 € 3 Jahre  2.983 0,1989
H - Abschreibung 4. — 10. Jahr 8.950 € 7 Jahre  1.279 0,0852

50%
[17 Investitionskosten Ladesaule 2.000 € 10 Jahre 200 0,0134
-1 | Batterieleasing je Monat monatl. 86 € 0,0688
“ Stromkosten pro Jahr (ca. 1/3 445 0,0297
kostenlos)

[ Versicherungskosten pro Jahr 395 0,0264
I3 KFz-Steuer pro Jahr fiir 10 Jahre 0 0,0000
["/ Inspektions- und Reparaturkosten 120 0,0080
[ Gesamtkosten je km 1. — 3. Jahr 0,35
| Gesamtkosten je km 4. — 10. Jahr 0,23

89



©

e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

2004

150+

Gefahrene Tagekilometer

i 2016701 20161 0/01 2007n01 20171401 2017701

Datum

Aufzeichnung der im Untersuchungszeitraum taglich gefahrenen Kilometer am
Standort Kayhude (Renault Zoe Zen)

Die Familie verfiigt neben dem Renault ZOE auch liber ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor, auf das
bei Langstrecken zurlickgegriffen werden kann. Das E-Auto wird aber praferiert gefahren, mit einer
Jahresfahrleistung von ca. 15.000 km im Vergleich zu ca. 5.000 km mit dem thermischen Fahrzeug.
Damit kann es als Erstwagen bezeichnet werden.

Bedingt durch die Wohnlage abseits von Versorgungseinrichtungen und mit einer niedrigen Taktung
des OPNV (Bus) ist der private Pkw das Hauptverkehrsmittel. Wie die Abbildung 114 erkennen lasst,
nutzt das Ehepaar KrauR das E-Auto fiir die meisten alltdglichen Fahrten im Landkreis, fahrt aber
auch weitere Strecken, z.B. in die Hamburger Innenstadt. Dabei werden gezielt die bestehenden
Anreize fir E-Autos, insbesondere die Befreiung von Parkgebilhren aber auch die o6ffentliche
Ladeinfrastruktur genutzt, was den Betrieb des Fahrzeugs weiter verglinstigt.

Der Einfluss des Ladens auf die Akzeptanz von Elektromobilitat

Neben der Wirtschaftlichkeit, der leisen und angenehmen Fahrweise und dem FahrspalR (u.a. die
starke Beschleunigung, aber auch das allgemeine Fahrgefiihl) spielen auch 6kologische Aspekte eine
Rolle. Die Nutzung von Okostrom fiir die Antriebsbatterie ist dementsprechend ein sehr wichtiger
Aspekt. Fur die tatsachliche Integration in das Energiesystem des Gebdudes wird die Moglichkeit des
bidirektionalen Ladens als wichtige zukiinftige Entwicklung bewertet. Dass bidirektionales Laden
bislang noch nicht etabliert ist, ist, laut Herrn Dr. KrauB, der einzige negative Aspekt bei der
Bewertung des E-Autos.

Beim Laden des Fahrzeugs geht das Ehepaar Kraul® sehr bewusst vor. In der Regel wird das Fahrzeug
an der hauseigenen Wallbox geladen. Da das Haus aber nicht mit einem Smart-Home-System
ausgestattet ist, ist eine automatische intelligente Steuerung der Ladeinfrastruktur nicht moglich. Es
wird aber seitens der Nutzer versucht, besonders zu Produktionshochzeiten der PV-Anlage zu laden
und das E-Auto so als Speicher fiir die im Haus produzierte Energie zu nutzen. Allerdings Ubersteigt
die Leistung der Wallbox (11kW) die maximale Erzeugungsleistung der PV-Anlage 4kW,.,), sodass
stets auch Strom aus dem Netz bezogen wird. Die Moglichkeit des bidirektionalen Ladens wird
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seitens des Nutzers als grofRes Potenzial fiir einen hohen Eigennutzungsgrad des vor Ort produzierten
Solarstroms gesehen. Weiterhin wird der Wunsch nach gestaffelten Stromtarifen geduflert, mit
denen bspw. verglinstigter Strom fir Warmepumpe und Fahrzeug bezogen werden kénnte. Ein
Akkustand von 30% wird als unterer Wert fiir die Nutzung der Fahrzeuge gesehen.

Neben der Wallbox am eigenen Gebdude wird auch regelmaRig an o6ffentlichen und o6ffentlich
zugdnglichen Ladepunkten geladen. Die Hamburger 6ffentliche Ladeinfrastruktur wird sehr positiv
bewertet, insbesondere das Ubersichtliche und am tatsdchlichen Verbrauch orientierte
Abrechnungsmodell des Betreibers. Zudem sind zum aktuellen Zeitpunkt die Ladepunkte zuverlassig
verflgbar. Die Moglichkeit, dass sich das zukiinftig durch eine steigende Anzahl an E-Fahrzeugen
andern konnte, wird von Familie Kraul’ jedoch als moglich erachtet.

In den Gemeinden im Hamburger Umland sowie bei Ausfligen wird auch haufig halboffentliche
Ladeinfrastruktur genutzt, die z.B. von Gewerbetreibenden, teils sogar kostenfrei, zur Verfligung
gestellt wird. Die Recherche nach Ladepunkten macht Herrn Dr. KrauB Spal, er regt allerdings eine
flachendeckende Aufnahme von Ladepunkten in Navigationssysteme an, was die Suche vereinfachen
wirde. Zudem wiirde eine weitere Vereinheitlichung von Standards sowohl technischer (Stecker) wie
administrativer Art (Abrechnung) die Nutzung von E-Autos attraktiver machen. Als besonders wichtig
wird auch der Ausbau von Ladeinfrastruktur an Arbeitsplatzen, offentlichen Einrichtungen, in
Parkhausern und an Verkehrsknotenpunkten (auch an StadtRad-Stationen) erachtet.

Private Erzeugung und Nutzung von Strom fiir Elektromobilitat

Obwohl sich die Familie KrauR intensiv mit den Energieverbrduchen ihres Gebdudes
auseinandersetzt, betragt der vor Ort erzeugte Strom nur 14% des Verbrauchs. Gleichzeitig werden
nur 26% des Uber die PV-Anlage erzeugten Stroms vor Ort genutzt, 74% werden in das 6ffentliche
Stromnetz eingespeist. Dies ist vor allem auf die zeitliche Verschiebung in Erzeugung und Bedarf —
zum einen zwischen Tag und Nacht, zum anderen im Jahreszeitlichen Verlauf — zurtckzufihren.

Energiebilanz des KfW Effizienzhaus 40 Energiebilanz der PV-Anlage am KfW
Kayhude Effizienzhaus 40 Kayhude

Innerhalb des Gebaudes entfallen die groRten Verbrduche auf den Haushalt (Beleuchtung,
Kiichengerite, etc.), ein Viertel entfillt auf die Warmepumpe, die fiir Raumwarme und Warmwasser
sorgt. LUftung und Heizung haben Anteile von 7% bzw. 4% am Gesamtenergiebedarf. Ein weiteres
knappes Viertel (23%) wird fir die Ladung des Elektroautos genutzt. Dies entspricht 78% des
gesamten Stromverbrauchs des Fahrzeugs, die librigen 22% werden Uber externe 6ffentliche oder
private Ladesaulen bezogen.
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Die Daten zeigen das Potential einer intelligenten Integration des Fahrzeugs in ein
Energiemanagementsystem, idealerweise mit der Option der Rlckspeisung aus der Fahrzeugbatterie
in das Hausnetz. Dies konnte weiter dazu beitragen, die zeitliche Verschiebung zwischen
Energieerzeugung und Verbrauch zu reduzieren und die Eigenstromnutzung zu erhéhen. Ggf. kénnte
ein solches Energiemanagement auch zu einer grofReren Dimensionierung der PV-Anlage flihren, da
die am Gebdude vorhandenen 4kW,..« aus wirtschaftlichen Griinden gewdhlt wurden. Eine
Steigerung des Eigennutzungsgrades durch Gebdude und E-Auto kdnnte grofRere Anlagen in den
Bereich der Wirtschaftlichkeit bringen.

externe
Ladung inkl.
Rekupera-
‘tion; 480
kWh; 22%

E-Fahrzeug;
1700 kWh;
23%

Haushalt; 2980
kWh; 41%

Anteile der Energieverbrauche des : Energiebezug des Elektroautos
KfW Effizienzhaus 40 Kayhude

Positiv bewertet Herr Dr. Kraul} auch die soziale Komponente als E-Auto-Fahrer. So kommt er, nach
eigener Aussage, haufig in Kontakt mit anderen Menschen, die Neugier an der neuen Technologie
zeigen. Er fungiert damit als Multiplikator, und hilft, Menschen die Vorteile von E-Fahrzeugen
nahezubringen sowie Vorurteile abzubauen.

Nutzung von Elektroautos als Pool- und Dienstfahrzeuge

Die Elektrofahrzeuge bei der GfG stehen einem Mitarbeiterkreis von zehn Personen flir Dienstwege
zur Verflgung. Der Einsatzbereich umfasst vor allem Kunden- und Baustellenbesuche. Die Fahrzeuge
sind je einer Person zugeordnet und werden auch fir Pendlerwege ins Hamburger Stadtgebiet
genutzt. Die beiden Hauptnutzer der Fahrzeuge (Renault Zoe, BMW i3) wurden in leitfadengestiitzten
Interviews zu ihrem Nutzerverhalten befragt.

Beide Personen nutzen die Fahrzeuge regelmaRig fir den Weg zur Arbeit mit einer einfachen Strecke
von 25 bzw. 30 km. In der auRRerdienstlichen Nutzung ergeben sich deutliche Unterschiede zwischen
den Befragten: Wahrend der Fahrer des BMW angab, seinen Dienstwagen fiir alle erdenklichen
Gelegenheiten zu nutzen, verwendet die Fahrerin des Renault das Dienstfahrzeug lediglich fiir den
Weg zur Arbeit und grofRere Besorgungen. Diese Unterschiede lassen sich auch in den Fahrprofilen
der beiden Fahrzeuge ablesen (Abb. 119 und 120). Alle anderen Wege werden mit dem OPNV oder
zu Ful erledigt. Dies ist aber nicht auf eine negative Bewertung des Fahrzeugs zurlickzufiihren,
sondern eher auf das persdnliche Mobilitatsverhalten und auf die zentrale Wohnlage im Hamburger
Stadtgebiet. Beide Befragten bewerten die Fahrzeuge sehr positiv in Bezug auf Reichweite sowie
Zuverlassigkeit. Als negativer Punkt wird die Schwankung der Reichweite je nach Witterung genannt,
wobei die Reichweite auch bei niedrigen Temperaturen als ausreichend eingeschatzt wird. Die
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jahrliche Fahrleistung ist durch Leasingvertrage auf 15.000km begrenzt, dies wird in beiden Fallen
auch annahernd ausgeschdpft.

Schon seit mehreren Jahren gehort ein zum E-Fahrzeug umgeristeter Fiat 500 Karabag zum
Fahrzeugpool des Unternehmens. Dieser wurde ebenfalls von der Fahrerin fir die regelmaRigen
Pendlerwege genutzt.
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Ladeverhalten und Energieproduktion am Gebaude

Beide Befragte haben die Mdoglichkeit am Arbeitsplatz bei der GfG zu laden. Dies wird aktuell noch
weiter ausgebaut mit einer zunehmenden Integration der Fahrzeuge in die Energiesysteme der
Gebdude. Am Standort Henstedt-Ulzburg, an dem die Renault-Fahrerin vorwiegend ladt, gibt es zwei
PV-Anlagen: Eine 8kW,e.-Anlage auf dem Gebdude und eine 11kW e, -Anlage auf dem Carport. Das
Gebdude ist als Wohnhaus konzipiert, und dient der GfG als Biro sowie als Musterhaus fir Kunden
und Interessierte. Die PV-Anlage deckt aktuell ca. 30% des Energiebedarfs des Gebdudes. Um den
Eigennutzungsgrad der Anlage zu erhohen, wird an einer Verbesserung der Gebadudesteuerung
gearbeitet. Zwar ist schon eine Hausbatterie vorhanden, die Einbindung in das Lastmanagement ist
aber noch optimierungsfahig.

Das Ladeverhalten der beiden Nutzenden unterscheidet sich entsprechend der verschiedenen
Fahrprofile: Wahrend die Fahrerin des Renault fast ausschlieBlich am Arbeitsplatz |adt, nutzt der
BMW-Fahrer auch oft die 6ffentlichen Ladepunkte in Hamburg. Wenn er das Fahrzeug am Wohnort
an der o6ffentlichen Ladesdule geladen hat, ist ein Nachladen am Arbeitsplatz meist unnétig. Das
Laden am Wohnort wird vielfach auch zur Vereinfachung der Stellplatzsuche eingesetzt.

Durch die dienstliche Nutzung der Fahrzeuge sind bei beiden Befragten die Anreize, die Ladung der
Fahrzeuge an die Energiefliisse des Gebdudes anzupassen, nach eigener Aussage, gering. Im privaten
Kontext wiirden beide eher versuchen, die Ladezeiten den Stromproduktionszeiten anzupassen.

Im Kontext der GfG erfiillen die E-Autos ihren Zweck als Dienstwagen sowohl fiir die Pendlerwege als
auch fir die Dienstwege, den Aussagen zufolge, einwandfrei und zu groRer Zufriedenheit der
Nutzenden. Die GfG setzt die E-Autos zudem gezielt im Marketing ein und arbeitet auf eine enge
energetische Verbindung von Gebaude und Fahrzeug, sowie der Vernetzung weiterer Gebaude-
komponenten hin.
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4.8. (CO:-Bilanzierungstool zur Abschitzung von Einsparungen

Ein groBer Vorteil der E-Mobilitat liegt in der Reduzierung von Emissionen direkt vor Ort, sowohl
durch den Einsatz erneuerbarer Energien als auch bezogen auf das Gesamtsystem. Die e-Quartier-
Angebote unterstiitzen eine Reduktion der Treibhausgasemissionen auf dreifache Weise. Erstens
kommt bei der Ladung der Fahrzeuge nur Okostrom wie Windkraft, Wasserkraft und Solarstrom zum
Einsatz. Hierdurch werden die Emissionen im Betrieb um deutlich mehr als 90% im Vergleich zu
herkdmmlichen Pkw mit Verbrennungsmotor gesenkt. Zusatzlich sinken bei den gemeinschaftlich
genutzten Fahrzeugen die Pro-Kopf-Emissionen, die im Bereich Produktion, Wartung und Entsorgung
der Fahrzeuge anfallen. Drittens kann ein Carsharing-Fahrzeug mehrere private Pkw ersetzen,
wodurch auch in diesem Bereich Einsparungen erreicht werden.

Die im Rahmen von e-Quartier Hamburg eingesetzten Fahrzeuge sind (iber das Untersuchungsjahr
gemessen 115.800 km gefahren. Im Vergleich zu entsprechenden Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor wurden dabei 48 t CO, vermieden, was einer Emissionsreduktion von 95%
entspricht.

Im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitforschung im Projekt e-Quartier Hamburg wurde ein
Okobilanz-Tool entwickelt, das die Kalkulation des CO,-Aquivalenz-Ausstosses der Fahrzeuge sowohl
im Betrieb, als auch in der Produktion, Wartung und Entsorgung ermoéglicht und den Vergleich
verschiedenster Optionen zulasst, unter anderem:

Stadtverkehr
Emissionsfaktor [Strommix-

Energieversorgu E-Fahrzeu| Klasse
E e Emission) gCO2e/kWh I
Verbrau . Emission
Emissione| ..
ch o2 en Gefah K Emissionen
n e ahrene km
kwh/10 ,f o [wecozer £C02e
m
Okm 100 km
: GreenpeaceEnergy 37,654 . ba Klei
0 D ¥, Bkostrom aktiv o Fiat Karabag 500 E einwagen | 11,75 4,42 0,44 10617,49 46975,44
i PV Polykristalli 55 Vel Klei 10, 5,72 0,57 1743,17 9970,93
einwagen
Strémerzeugung olykristaliine e & 4 ’ - ” *
Andere Strommix SH 159,31 Renault Zoe Kleinwagen 14 22,30 2,23 3486,34 7775548

Ausschnitt aus dem Excel basierten CO2-Bilanzierungstool

a) Vergleich des CO,-FuRabdrucks zwischen:
e Nutzung eines E-Carsharingsystems
e Besitz eines Elektroautos
e Besitz eines umgeriisteten Elektroautos
e Besitz eines herkdmmlichen Pkws mit Verbrennungsmotor

e Nutzung eines Pkws mit Verbrennungsmotor in einem Carsharingsystem
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b) Vergleich des Aufwandes, den eine Person erbringen misste, um nach der Nutzung eines
Autos wieder klimaneutral zu werden. Zum einfachen Verstandnis wird dies durch die Anzahl
an Baumen dargestellt, die eine Person pflanzen misste, um das durch die Nutzung des
Fahrzeuges ausgestofRene CO, zu kompensieren.

¢) Am Ende vergleicht man die CO,-Ersparnis, die durch die Nutzung des e-Quartier-Angebotes
im Vergleich zum herkémmlichen Pkw erreicht wird. Um die Ersparnis einfacher bzw. bildlich
darzustellen, wird wiederum die Anzahl an Baume gezeigt, die fiir eine Absorption der
Emissionen notwendig waren, waren sie nicht vermieden worden.

Dieses Tool wurde fiir jeden Standort des e-Quartiersprojektes angewendet und die Summe der CO,-
Einsparungen durch den Betrieb der Elektrofahrzeuge im Rahmen des Projektes berechnet. Der
dargestellte Wert bezieht sich auf ein Jahr. Da nicht fiir alle Fahrzeuge die Daten eines kompletten
Jahres vorliegen, wurden fiir die fehlenden Monate Durchschnittswerte angenommen, die sich aus
den restlichen Monaten ergeben. Das Ergebnis wurde in der zweiten projektbegleitenden Broschiire
,Erfahrungen aus den e-Quartieren — Spurwechsel: Neue Mobilitdt wird moglich” (vgl. HafenCity
Universitat Hamburg 2017, S. 11, enthalten auch im Teilbericht H) dargestellt.

5. Ergebnisse und Empfehlungen

5.1. E-Carsharing-Angebote brauchen Zeit und Kommunikation

Die in e-Quartier realisierten Angebote werden von den Nutzerinnen und Nutzern positiv bewertet
und relativ gut akzeptiert werden, zieht man in Betracht, dass der Beobachtungszeitraum sehr kurz
war. Gerade gegen Ende des Untersuchungszeitraums konnte eine deutliche Steigerung der Fahrten
beobachtet werden. Nutzende sind E-Autos gegeniiber sehr positiv eingestellt, in der konkreten
Nutzung gibt es aber Vorbehalte (z.B. auf Grund der Reichweite). Diese werden mit zunehmender
Nutzungserfahrung jedoch abgebaut. Insbesondere neuere Modelle (i3, ZOE) iberzeugen Nutzende
hinsichtlich Fahrspal® und Fahrverhalten. Es ist ersichtlich geworden, dass die Angebote eine langere
Anlaufphase brauchen, in der bestenfalls auch KommunikationsmaBnahmen massiert ergriffen
werden, um den Bekanntheitsgrad der Angebote deutlich zu erhéhen. Schon in der Akquisephase fiir
die wissenschaftliche Begleitforschung hatte sich gezeigt, dass nur wenigen Menschen in den
Stadtteilen von den Angeboten wussten.

Empfehlungen
Um einen moglichst hohen Entlastungseffekt zu erzielen (=hohe Nutzungszahlen im

stationsgebundenen Carsharing), muss es ein gut organisiertes Kommunikations- und
Informationsangebot geben. Hierfir ist die Kooperation der Akteure vor Ort — Carsharing-Anbieter,
Wohnungsunternehmen, aber auch Kommune — essenziell. Darliber hinaus sollten Konzepte
finanziell und organisatorisch so aufgestellt werden, dass sie eine langere Anlaufphase von zwei bis
drei Jahren Uberstehen konnen. Ggf. sollte auch das unter den lokalen Akteuren abgestimmt und
sichergestellt werden.

5.2. Inder aktuellen Form bleibt Carsharing - auch mit E-Antrieb - nur
Erganzung

Insgesamt entfalten die Angebote noch zu wenig Wirkung, als dass innerhalb des
Untersuchungszeitraums eine kontinuierliche und deutliche Steigerung der Nutzung hatte
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beobachtet werden kénnen. An den Untersuchungen im Rahmen von e-Quartier Hamburg haben
sich vor allem Menschen beteiligt, die, allgemein gesprochen, eher dem Carsharing-affinen Milieu
zuzuordnen sind, mit einer positiven Einstellung gegeniber Technik- und Umweltthemen. Viele der
Teilnehmenden an der VWB waren ohnehin schon Kunden der im Projekt teilnehmenden
Mobilitdtsdienstleister. Es ist aber nicht in liberzeugender Weise gelungen, die Menschen fir das
Thema Elektromobilitdt und Carsharing zu gewinnen, die man fiir eine nachhaltigere Abwicklung des
Verkehrs eigentlich braucht, ndamlich die traditionellen oder zumindest die flexiblen Autoaffinen.
Insofern kann festgehalten werden, dass man Carsharing-Nutzende, sofern die Technik stimmt (allen
voran die Reichweite), durchaus von Elektromobilitdt im Carsharing Gberzeugen kann, aber nicht die
Verkehrsteilnehmenden insgesamt. So erfiillt Carsharing mit einem Anteil von 3% selbst am Modal
Split der Teilnehmenden an der VWB nur eine ergdnzende Funktion, was vertretbar ware, wenn die
meisten Verkehrsteilnehmenden bereits nachhaltig unterwegs waren, was sie aber nicht sind. Damit
stellt sich die Frage, wie die entscheidenden Gruppen vom elektromobilen Carsharing Uberzeugt
werden kdnnen.

Empfehlungen
Einige allgemeinen Hinweise zur Attraktivitatssteigerung liefern die Ergebnisse der Begleitforschung

trotz geringer Beteiligung entsprechend relevanter Personengruppen. Dabei geht es im Wesentlichen
um die Verbesserung der Reichweite der E-Fahrzeuge, die Erhdhung der Verfligbarkeit von
Fahrzeugen und die Verbesserung der Erreichbarkeit von Stationen, die Erhohung der Flexibilitat des
Angebotes, die Verringerung der Kosten fiir E-Carsharing. Dariiber hinaus kdnnen sich auch die
Verbesserung von Transportkapazititen der E-Fahrzeuge und die Verbindung mit anderen
Dienstleistungen sowie dem OPNV positiv auswirken.

Letztendlich lauft es darauf hinaus, ein Uberzeugendes Angebot bereitzustellen, dass bspw. durch
reichweitenstarke Fahrzeuge in ausreichender Stiickzahl mit annehmbaren Zuladungsmoglichkeiten
bzw. ergdnzenden Transportfahrzeugen die Sicherheit erhéht, immer dann ein passendes Fahrzeug
zu haben, wenn man eins braucht. AuRerdem sollten diese Angebote nicht nur stationsgebunden
aufgestellt sein, sondern auch eine flexiblere Handhabung in Bezug auf Einwegfahrten erméglichen.
Von den Teilnehmenden an der Begleitforschung wurde das jedenfalls mehrfach — nicht nur in den
Befragungen sondern auch auf den Workshops — gewtinscht.

Dieser Anspruch geht aber moglicherweise lber das hinaus, was ein Mobilitatsdienstleister allein
leisten kann. Insofern ist auch in diesem Bereich die Kooperation der Akteure vor Ort notwendig.

5.3. Bekanntheit durch Sichtbarkeit

Die Vorstudie hat ergeben, dass viele auf die Angebote im Quartier vor allem dadurch aufmerksam
geworden sind, weil sie diese visuell wahrgenommen haben, und auch in den Workshops wurde
regelmaRig mehr Sichtbarkeit der Angebote angeregt bzw. gefordert. Selbst die Mobilitdtsdienst-
leister des Projektes wollen verstarkt wie die Wettbewerber des stationsungebundenen Carsharings
ihre Fahrzeuge oberirdisch aufstellen. Dem gegeniiber stehen die hohen Nutzungszahlen von cambio
in den Quartieren OsterstraRe, Behringstralle und Stadtgarten Lokstedt - Stationen die in Tiefgaragen
untergebracht sind. Was lasst sich davon ableitend tber die zukiinftige Errichtung von Carsharing-
Stationen sagen?
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Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass mit strategisch gut positionierten Stationen im o6ffentlichen
Raum, die im besten Fall auch ansprechend architektonisch oder kiinstlerisch gestaltet sind und
effektiv Informationen zum Angebot selbst vermitteln konnen, mehr Menschen erreichen kénnen als
Stationen an schwerer einsehbaren und zuganglichen Orten. Im ersten Fall kann die Station auch
durch Zufall, z.B. beim Spazierengehen, entdeckt werden, im zweiten Fall muss man meist vermittelt
bekommen, wo man die Station findet bzw. was dahinter steckt, z.B. durch Nachfrage oder
Internetrecherche beim Dienstleister. Dass die Tiefgaragen gut funktionieren, kann eher auf die
Carsharing-affinen Milieus am Standort und die lange Betriebszeit der Station zurlickgefiihrt werden
als auf die Vorziige von Tiefgaragen.

Dennoch: Wo keine Einrichtung oberirdischer Stellplatze flir E-Carsharing moglich ist, kann man auch
in Tiefgaragen gehen. Der Aufwand fiir die Etablierung des Angebotes (z.B. Bekanntmachung durch
WerbemalRnahmen, Ausristung der Tiefgaragen fiir den E-Betrieb, Herstellung des Zugangs fir die
CS-Kundinnen und Kunden) ist dann aber u.U. héher.

Empfehlungen
Da die Akteure vor Ort die Flachensituation vor Ort wahrscheinlich am besten kennen, ist es

angebracht, dieses Thema auch vor Ort zu besprechen und denkbare Fldachen fiir solche Angebote zu
diskutieren. Oberirdischen Stellplatzen ist dabei auf der Basis des Carsharing-Gesetzes der Vorzug zu
geben. Neben lokalen Akteuren sollte zudem die Bevdlkerung auf addaquate Weise einbezogen
werden, um moglicherweise zusatzliche Hinweise aufzunehmen und ggf. Widerstinde frihzeitig
erkennen und abbauen zu koénnen (bspw. weil die Reduzierung offentlicher Parkplatze immer
konfliktbeladen ist — insbesondere in urbanen Gebieten, in denen ohnehin Parkdruck herrscht).

5.4. E-Carsharing als Mobilitatslosung fiir entlegenere Orte

Entgegen erster Einschatzungen basierend auf Stadtstrukturtypenanalyse und Praqualifizierung, wird
E-Carsharing auch in Quartieren angenommen, deren Eignung als eher gering eingestuft wurde.
Besonders deutlich wird das an den im Untersuchungszeitraum aufgezeichneten zuriickgelegten
Kilometer je Fahrzeug. Die GroBwohnsiedlungen Mimmelmannsberg und Osdorfer Born stehen
besser da, als das innenstadtnahe Wohnquartier Holsteinischer Kamp. Am meisten aber Uberrascht
das Quartier Am WeiRenberge, in dem das Interesse an der Begleitforschung zwar sehr gering war,
die zuriickgelegten Kilometer mit dem BMW:i3 von STARCAR aber dafiir umso hoher.

Sicherlich bedeutet das nicht, dass sich diese Entwicklungen umgehend positiv in den Bilanzen der
Anbieter niederschlagen, sie zeigen aber sicherlich einen Bedarf vor Ort an. Die Frage, die sich stellt,
ist, wie mit dieser Erkenntnis umzugehen ist. Immerhin kann E-Carsharing damit auch
Angebotsliicken im Netz des OPNV relativ unkompliziert schlieRen oder Liicken im
Nahversorgungsnetz kompensieren. Das Projekt e-Quartier Hamburg hat letztlich ja gezeigt, dass E-
Fahrzeuge ohne groRe Aufwidnde in Quartiere implementiert werden konnen — STARCAR hat seine
Fahrzeuge letztlich im offentlichen Raum abstellen lassen und die offentliche LIS genutzt. Die
Einrichtung neuer Buslinien, der Bau neuer Bahnlinien oder auch die Errichtung neuer
Nahversorgungsangebote ist dahingehend um einiges aufwandiger. Wie aber kann man Carsharer
davon Uberzeugen, in solche Gebiete zu gehen — auch ohne Férdermittel?
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Empfehlung
Mit dem Carsharing-Gesetz hat die Stadt neue Moglichkeiten, Flachen fir Carsharing bereitzustellen.

Vielversprechende Flachen in Innenstadtlage werden sicherlich gut von Carsharing-Unternehmen
nachgefragt. Diese Gelegenheit sollte man nutzen und als Bedingung an die Vergabe sehr geeigneter
Standorte den Betrieb weniger geeigneter Standorte in eher periphereren Lagen knipfen. Damit
konnte ein Anreiz gesetzt werden, dass die Unternehmen nicht mehr nur den Erfolg einzelner
Standorte im Blick haben, sondern die Tragfahigkeit des Gesamtsystems. Verluste weniger
geeigneter Stationen kdnnten durch erfolgreiche Standorte gesamtbilanziell kompensiert werden.

5.5. Ohne regulatorische Maf3nahmen keine schnellen Erfolge

Die Befragungen haben deutlich gezeigt, dass die Menschen nur bedingt bereit sind, auf den eigenen
Pkw zu verzichten. Entscheidende Bedingungen waren, wenn sie kein eigenes Auto hatten oder die
Kosten dafiir zu hoch werden wiirden. Allerdings kénnen auch geringere Kosten und eine hohere
Verfligbarkeit von Carsharing einen Beitrag leisten. Um die Entwicklung in eine entsprechende
Richtung zu lenken, ware also eine Kombination aus negativen Anreizen in Form von Fahrverboten,
Parkgebiihren oder sonstige Steuern und Abgaben fir bestimmte Fahrzeugarten und positiven
Anreizen wie einem gut ausgebauten aber preisglinstigen und komfortablen E-Carsharing-System
denkbar.

Empfehlung
Dieses Feld ist extrem konfliktbeladen. Es sollte behutsam, transparent und unter Beteiligung der

Bevolkerung bearbeitet werden. Zudem sollte die Umsetzung nicht ruckartig erfolgen, sondern
stufenweise, ggf. als Bestandteil anderweitig geplanter verkehrlicher MaBnahmen in den
entsprechenden Quartieren, damit die Bevodlkerung Zeit hat, sich darauf einzustellen und sich
entsprechend vorzubereiten, bspw. durch den Kauf/die Planung des Kaufs eines addquaten eigenen
Pkw oder die Erprobung alternativer Verkehrsarten wie Carsharing.

5.6. Mehrwert der Elektromobilitit durch Kopplung mit nachhaltiger
Stromerzeugung

Das Teilprojekt der GfG konnte zeigen, dass Elektroautos bereits heute schon wirtschaftlich, sowohl
privat als auch gewerblich, betrieben werden konnen und fir den Uberwiegenden Teil der
Mobilitatserfordernisse Uber ausreichend Kapazitat verfiigen. Der groBe Mehrwert aber liegt in der
Kombination von Elektromobilitdt und der Stromerzeugung vor Ort — entweder bei einem
Arbeitgeber wie der GfG oder zu Hause. Die jeweiligen Gebadude sind mit PV-Anlagen und
Ladestationen ausgeriistet und in der Lage zumindest einen Anteil des fir den Pkw bendtigten
Ladestroms selbst zu produzieren. Im glinstigsten Fall funktioniert das alles auch noch bidirektional,
was im Projekt e-Quartier leider noch nicht stattgefunden hat und wodurch die Tragfahigkeit dieser
Verbindung noch sehr eingeschrankt, weil unwirtschaftlich ist.

Empfehlung
Die Kombination von Gebaudetechnik und Elektroauto bietet Moglichkeiten, um Elektromobilitat

auch mit Pkw effizienter und umweltschonender aufzustellen. Was dahingehend im Projekt der GfG
stattgefunden hat, konnte im urbanen Raum auch Elektromobilitdt im Carsharing noch effizienter
machen, wenn bspw. der Strom fiir die Stationen von Dachern aus der Umgebung kdme. Bei der
Planung entsprechender Mobilitdtskonzepte sollte dieser Weg der Energieversorgung ebenfalls in
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Erwagung gezogen, mogliche Dacher erértert sowie Organisations- und Finanzierungsmoglichkeiten
besprochen werden.

5.7. Der Beitrag des Projektes zum Umwelt- und Klimaschutz

Das Projekt hat Mobilitdtsdienstleister und die Immobilienbranche als Kernakteure fir die
Umsetzung von Elektromobilitat auf Quartiersebene zusammengebracht. An zehn Standorten wurde
Elektromobilitdt im Carsharing eingesetzt und an den GfG-Standorten in der Metropolregion stand
die Verbindung mit der Gebaudetechnik im Vordergrund. Beides geht weit Uber die Idee des
einfachen Ersatzes von Autos mit Verbrennungsmotor durch E-Fahrzeuge hinaus, weil die Fahrzeuge
durch das Teilen bzw. durch die Einbindung in die Gebaudetechnik nochmals effizienter genutzt
werden konnen. Durch das Laden mit selbstproduziertem Solarstrom wurde e-Quartier Hamburg
sogar einer kritischen Forderung gerecht, die bei Elektromobilitat immer mitschwingt, namlich dass
diese Mobilitatsform nur dann nachhaltig ist, wenn der Strom fiir die Batterien aus erneuerbaren
Quellen bezogen wird. Insgesamt konnten die Emissionen im Rahmen des Projektes erheblich
reduziert werden.

Empfehlung
Carsharing ist eine besonders geeignete Form, um individuelle Elektromobilitdt nachhaltiger zu

gestalten. Insbesondere innerhalb der Stadt sollte MaRnahmen fir E-Carsharing der Vorzug vor
Malnahmen fiir personliche Elektromobilitdt gegeben werden. Um den Nutzen noch weiter zu
steigern, empfiehlt sich, wo mdglich, die Errichtung von Anlagen zur Erzeugung regenerativer
Energie.
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Abschlussbericht der wissenschaftlichen Begleitforschung im
Bundesférderprojekt ,.e-Quartier Hamburg“

Das Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg, vom Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Rahmen des Programms ,,Modellregionen fiir Elektromobilitat” gefordert, verfolgt
den Ansatz, elektromobile Carsharing-Angebote sowohl im Bestand als auch im Neubau zu
integrieren. In zehn Quartieren im Hamburger Stadtgebiet werden durch zwei Carsharing-Anbieter
Elektrofahrzeuge im stationsbasierten Carsharing angeboten. Zudem werden an vier Standorten in
der Metropolregion Hamburg E-Fahrzeuge als Poolfahrzeuge eingesetzt.

Die wissenschaftliche Begleitforschung im Projekt e-Quartier umfasst die Planungsphase mit der
Standortauswahl sowie die Evaluierung von Standorten im Betrieb. An erster Stelle stand eine
Stadtstrukturtypenanalyse (Teilbericht A) mit dem Ziel der Entwicklung einer standardisierten
Methode flr praxisbezogene Anwender zur Identifizierung von Standorten, die fur die Planung und
Umsetzung von Elektromobilitatskonzepten besonders geeignet sind. Im Rahmen der
wissenschaftlichen Begleitforschung wurde eine Bewertung (Praqualifizierung, Teilbericht B) von 40
Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte fir E-Carsharing, um
Mobilitatsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und kommunalen Akteuren bei
der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfligung zu stellen. Erganzt wird die
Arbeit durch das Planungsbliro ARGUS, das mit seinem Beitrag (Teilbericht C) detailliertere Aussagen
zur Dimensionierung und Flachenallokation von e-Carsharing Flotten ermdglicht und durch eine
Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von Elektromobilitdt von Dr. Cathrin Zengerling
(Teilbericht D). Im Teilbericht E geht es um die Evaluation der Erprobungsphase von E-Carsharing-
Stationen mit dem Ziel der Identifikation erfolgskritischer Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung
elektromobiler Carsharing-Konzepte. Darliber hinaus werden im Teilbericht F Ergebnisse aus dem
projektbezogenen Mobilitditsmanagement dokumentiert, der Teilbericht G fasst die Prozessanalyse
zusammen und der Teilbericht H stellt Thesen fir die kinftige Entwicklung von
Elektromobilitatsangeboten vor.
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