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1 ABSTRACT

Wohnen und Mobilitét sind wesentliche Daseinsfumiin aller Menschen. Insbesondere innerhalb stark
ausdifferenzierter Gesellschaften ist Mobilitat @mhlissel zu gesellschaftlicher Teilnahme undhabi

(z. B. Altenburg, Gaffron & Gertz 2009). Allerdindmasiert Mobilitat noch immer grofR3teils auf endéoh
fossilen Energietrdgern mit entsprechend negatueswirkungen fir Mensch und Umwelt, die mit La&rm
und Schadstoffbelastungen besonders deutlich inStigdten und Quartieren zu Tage treten (z. B. Beld
Wirdemann 2006). Die raumliche Entflechtung vonkK&@nen tragt erheblich zur Verkehrserzeugung bei
und mit dem Wohnstandort als Start- und Endpunkt mbeisten verkehrlichen Handlung wird die
Verkehrsbelastung in das direkte Wohnumfeld getradir der Trias aus Vermeidung, Verringerung und
Verlagerung von Verkehr (z. B. Beckmann & Klein{p#it 2013) bietet einen Lésungsweg aus diesem
mobilitdtsbedingten Dilemma. Dabei gilt es, Verkelrvermeiden, auf umweltfreundliche Verkehrstrager
umzusteigen und klimaglnstige Energietrager eirizese

Neben dem Ausbau des OV und der Fahrradinfrastrsktd Carsharing und Elektromobilitat zwei wicletig
Bausteine einer stadtvertraglichen Mobilitat. Dag$rderprojekt e-Quartier Hamburg, das vom
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infragtiur im Rahmen des Programms ,Modellregionen fir
Elektromobilitat® gefoérdert wird, verfolgt den Anga elektromobile Carsharing-Angebote auf
Quartiersebene sowohl im Bestand als auch im Nembantegrieren. Die HafenCity Universitat Hamburg
begleitet das Vorhaben wissenschaftlich, mit demal &rfolgskritische Rahmenbedingungen fiir die
standortbezogene Umsetzung von Elektromobilitasé&pten zu identifizieren. In diesem Zusammenhang
richtet sich der Fokus dieses Beitrags auf diettuiagen der Nutzenden mit den Quartiersangebotdn un
den darauf beruhenden Ableitungen fir die weitezesiétigung und ggf. den Ausbau der im Rahmen von e
Quartier geschaffenen Angebote.
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2 EINLEITUNG
2.1 Gesellschaftliche und politische Rahmenbedingungen

2.1.1 Wohnen & Mobilitdt: Daseinsgrundfunktionen neu zussendenken

Klimaschutzerfordernisse und Stadtwachstum habenFplge, dass sich der Blick auf die Funktionen
Wohnen und Mobilitdt weiter ausdifferenziert. 709%0aller Wege, die Menschen taglich unternehmen,
beginnen und enden am Wohnstandort (hierzu z. B. ILLEG Arbeitsmarkt und Strukturentwicklung

GmbH 2009, VCD 2017), weshalb MaflRhahmen zur Redwzie oder klima- und umweltbezogenen

Verbesserung des Verkehrs im Wohnumfeld ansetd#arso

Betrachtet man Verkehr als soziotechnisches Systia®,durch menschliches Handeln konstituiert wird
(hierzu Geels 2012), dann ist es theoretisch miigtiiese Systeme zu andern und an neue Bedingungen
anzupassen (vgl. Watson 2012). Vorherrschende Refgiimnen durch Innovationen modifiziert, ja sogar
abgel6st werden, oder es kénnen durch Veranderutgresoziotechnischen Landschaft neue Erfordernisse
entstehen, auf die reagiert werden muss. Wenn \srd& politische Wunsch nach Massenmotorisierung
entsprechende Krafte freisetzen konnte, dann kase dMdglichkeit auch aufgrund der Notwendigkeitl un
dem Wunsch nach einem klimafreundlichen und statiiglichen Verkehrssystem und auf der Grundlage
neuer, attraktiver Mobilitdtsangebote bestehen.
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2.1.2 Die Bedeutung des Umwelt- und Klimaschutzes

In dieser Arbeit wird davon ausgegangen, dass danwélk- und Klimaschutz weiterhin ein hoher
Stellenwert beigemessen wird und damit auch Anfontigen an den Sektor Verkehr gestellt werden. Dies
drickt sich bspw. im ,Hamburger Klimaplan“ aus, desrsieht, eine klimagerechte Entwicklung auf
Quartiersebene voranzutreiben (siehe BirgerscleafEikien und Hansestadt Hamburg 2015). Dafurrsolle
Entwicklungskonzepte erstellt werden, die ,hohe #&elestandards, intelligente Energieversorgung,
erneuerbare Energien [und] klimagerechte Mobik@nzepte [...] kombinieren* (ebd. S. 18). Im
Handlungsfeld Mobilitat (vgl. ebd. S. 37) sollenhd@ehend Mdglichkeiten effizienter und neuartiger
Technologien genutzt, innovative, intermodale unfiedn sich veranderndes Mobilitatsverhalten geeteh
Angebote implementiert sowie die Anderung des Md@jalit zu Gunsten des Umweltverbunds unterstiitzt
werden. Als konkrete Mal3nahmen werden u.a. der hAus|...] eines flexiblen und ortsgebundenen
Carsharings* (ebd.) und die ,Optimierung von Alistéglichkeiten fur Carsharing-Fahrzeuge mit einer
Priorisierung von E-Fahrzeugen” genannt (ebd. $. A8dem sollen die Quartiersplanungen/Umsetzungen,
sowohl im Bestand als auch im Neubau, um Mobikiditzepte erweitert werden (vgl. ebd.).

Quartiersbezogenem E-Carsharing wird seitens dedt &in hoher Stellenwert eingerdumt. Damit besteht
auch eine planerische Basis fur die Integratiosprethender Mobilitdtsangebote in Quartiere.

2.1.3 Stadtewachstum als treibende Kraft fir alternatiabilitdtskonzepte

In dem Bekenntnis der Stadt Hamburg zur Unterstigziklimagerechter Mobilitatskonzepte auf
Quartiersebende liegt ein groRes Potenzial, daglgeror dem Hintergrund des anhaltenden Stadtwaokst
(siehe bspw. FHH / Behorde fur Gesundheit und \&rtinerschutz 2014) wichtige Impulse setzen kann.
Dazu zahlt, dass der Wohnungsbau erleichtert, dasnimfeld lebenswerter und Flachenkonkurrenz und
vor allem der motorisierte Individualverkehr (MIV@duziert bzw. auf einem vertretbaren Niveau gehalt
werden kann. Es wird davon ausgegangen, dass Hgnhsirzum Jahr 2030 von aktuell rd. 1,82 Mio
Einwohnern auf bis zu 1,85 Mio wachsen wird (siebd. S. 9). Um den Anforderungen einer wachsenden
Bevdlkerung nach bezahlbarem Wohnraum gerecht rdemeférdert die Stadt Hamburg den Wohnungsbau
seit 2011 mit dem ,Bindnis fir das Wohnen* intensivdiesem Zusammenhang wurde die Stellplatzyflich
fur Pkw im Wohnungsbau abgeschafft, um preiswestddauen zu ermdglichen (siehe § 48, Abs. la
HBauO).

Mehr Einwohner bedeuten im Regelfall aber auch médwrkehr. Auch hier wird mit einer Zunahme

gerechnet — beim MIV um ca. 19 % bis 2025 im Védjleum Jahr 2004 (vgl. Handelskammer Hamburg
2014, S. 64), wenn nicht gegengesteuert wird. Meéhbrkehr bei gleichzeitig weniger hergestellten
Stellplatzen im Neubau bedeutet wiederum, dassFtliehenkonkurrenz im offentlichen Raum zunimmt
(bspw. Stellplatze versus Erholungsraum) und siieh Stellplatzsituation vor allem in innenstadtnahen
Quartieren weiter verscharft. Insgesamt kdnnen thag&olgen des Verkehrs wie Umweltbelastungen und
Gesundheitsgefahrdung durch Abgase, Larm, Unfikéénsund Stress weiter zunehmen.

Fur nachhaltige Mobilitatskonzepte wie elektromesil Carsharing eroffnet eine solche Entwicklung
allerdings auch Gelegenheitsfenster. Die Beré€ltstgl von alternativen Mobilitatsangeboten im disxkt
Wohnumfeld kann zu einer Reduzierung des MIV unalitleinhergehend einem reduzierten Flachenbedarf
fuhren.

2.1.4 Der Trend Nutzen statt Besitzen

Positiven Einfluss auf die Verbreitung nachhaltiobilititskonzepte hat die im Deutschen als ,Notze
statt Besitzen“ bekannt geworde Entwicklung. Imlesahen Sprachraum als ,Collaborative Consumption”
bezeichnet, gewinnen Formen des gemeinschatftligloeisums weltweit in vielen Bereichen an Bedeutung.
Beispiele hierfir sind Wohnungstausch, Kleiderthpseties, Autogemeinschaften, Gemeinschaftsgarten,
Tauschringe fir Werkzeuge, Drucker oder DVDs u.\umspriinglich in der Okologiebewegung der 1970er
Jahre entstanden, gewinnt die Bewegung mit depitasen Moglichkeiten der Digitalisierung zunehmen
an Popularitat (vgl. Gsell et al. 2015).

Seit 2012 ist eine deutliche Zunahme der Kundewmrahin Carsharing zu verzeichnen und diese
Entwicklung wird sich voraussichtlich fortsetzenn&n grof3en Anteil an den hohen Zuwachszahlen haben
die bestehenden stationsunabhéngigen Carsharingbbtey wie ,Car2Go" und ,DriveNow*, die Uber ihre
hohe Sichtbarkeit im Straenraum den Bekanntheiisges Carsharings stark erhéht haben. Von dieser
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zunehmenden Bekanntheit und Akzeptanz des Konggotsharing profitieren auch die stationsgebundenen
Angebote (siehe Abb. 1) (vgl. Bundesverband Cainsp&017).
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Abbildung 1: Entwicklung der Carsharing-Varianteru@le: Bundesverband CarSharing e.V. 2017)

Wahrend im Bereich des flexiblen Carsharings ndchtreindeutig belegt ist, ob und in welchem Mai&e d
Angebote eine Abnahme des privaten Pkw-Besitzesnige haben, fihren stationsgebundene Angebote
nachweislich zu einer deutlichen Reduzierung peivd&kw (Bundesverband CarSharing e.V. 2016). Die
Férderung von Carsharing-Angeboten ist daher eohtiger Baustein zur Reduzierung der zunehmenden
Flachenkonkurrenz - gerade in wachsenden Stadten.

2.2 Carsharing und Elektromobilitdt —-Win-Win-Kombinatio n fur verkehrsgeplagte Quartiere

2.2.1 Verkehrliche Belastungen auf Quartiersebene

Verkehrliche Belastungen auf Quartiersebene ergebeh aus Durchgangsverkehren, Quell- und
Zielverkehren, Parkplatzsuchverkehren und dem méneverkehr. Sofern diese Verkehre durch planegisch
Losungsansatze wie Verdichtung, Starkung der Nabvgung und Verkehrsberuhigung nicht oder nur mit
grollem Aufwand realisierbar sind, kbnnen auch tische oder organisatorische Innovationen, die dignt n
vermeidbaren Verkehr besser organisieren oder ieduz helfen, eingefihrt werden. Elektromobilitét,
insbesondere in Kombination mit Carsharing, siie solche Innovation dar.

2.2.2 Elektromobilitdt und Carsharing

Bei der Kombination von Elektromobilitdt und Carshg vereint sich eine lokal schadstofffreie,
gerauscharme und effiziente Form der Fortbeweguitgeimer gemeinschaftlich genutzten und dadurch
ressourceneffizienten und kostengiinstigen Formciualie gemeinschaftliche Nutzung von Elektroautos
kdnnen die derzeit noch hohen Anschaffungskostessdvekompensiert werden. Elektroautos haben das
Potenzial, sich bei hohen Fahrleistungen kosterigj@msbetreiben zu lassen als konventionelle theche
Fahrzeuge, da zum einen die Kosten je gefahrentamKier bei aktuellen Strom- und Benzinpreisen
niedriger ausfallen, zum anderen WartungsarbeitenzwB. Olwechsel beim Elektroauto entfallen ured d
Verschleild aufgrund der geringeren Anzahl mecheis&Komponenten niedriger ausfallt. Zudem werden
durch die gemeinschaftliche Nutzung der Fahrzeuge der damit einhergehenden Verringerung des
privaten Pkw-Bestands naturliche Ressourcen gespattdie Kapazitat vorhandener Fahrzeuge besser
ausgenutzt.
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Ein wirtschaftlicher Einsatz von E-Fahrzeugen inrdBaring auRerhalb von Férderprogrammen ist aktuell
allerdings noch schwer darstellbar. Dies betrifie dergleichsweise hohen Anschaffungskosten fur E-
Fahrzeuge ebenso wie die geringeren Nutzungszeitbadingt durch nutzungsfreie Ladezeiten und die
Kosten fir die Ladeinfrastruktur, aber auch dies@iahe, dass Nutzer die Fahrzeuge eher fir kurzee Weg
und Buchungszeitraume nutzen. Niedrige Stromkoatiin konnen diese Aufwande aktuell noch kaum

kompensieren. Mit der dynamischen Entwicklung dekteomobilen Angebots, z. B. mit neuen Modellen

mit hoheren Reichweiten und sinkenden Kaufpreisarden sich dann auch Elektroautos im Carsharing
wirtschaftlich betreiben lassen.

2.3 Das Projekt e-Quartier Hamburg — Zielstellungen, Stukturen, Prozesse

Das Projekt e-Quartier Hamburg bringt Mobilitatsgiteister und die Immobilienbranche als weserglich
Akteure bei der Umsetzung von Elektromobilitat Qufartiersebene zusammen und startete als F&E-Rrojek
mit der Zielsetzung, elektromobile Carsharing-Statelin Neubau- und Bestandsquartieren umzusetagén u
in der konkreten Nutzung zu evaluieren. Das Pr&idortium umfasst neben Carsharing-Unternehmen,
Partnern aus der Immobilienentwicklung und der ékibgitung/-steuerung auch eine Vielzahl an
assoziierten Partnern. Diese reprasentieren dezidBeder Wohnungswirtschaft, sowohl von 6ffentlichks
auch privater Seite sowie Verkehrsverblinde undeneitrategisch relevante Akteure. Das zentraliedgie
wissenschaftlichen Begleitung ist die Identi-fikati von erfolgskritischen Rahmenbedingungen fur die
standortbezogene Umsetzung von Elekt-romobilitéis&pten. Da die empirische Datengrundlage fur
dieses Forschungsgebiet noch begrenzt ist, lieghufbau dieser Empirie der Schlussel, um Erkenstnis
generieren zu kénnen. Der Fokus der Forschungsedtitsn liegt daher auf der Datenerhebung und der
Auswertung der im Rahmen des Projekts umgesetztearti@sangebote. Die Untersuchung des
Nutzerverhaltens und der Nutzerakzeptanz bildetidéser Arbeit den Schwerpunkt.
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Abbildung 2: Verortung der e-Quartier-StandorteHamburger Stadtgebiet und Umland

2.4 Erkenntnisinteresse und Forschungsfragen

Ein wesentliches Erkenntnisinteresse im Projektuas€@er lag in der Frage, ob elektromobiles Caiislyar
auf Quartiersebene unter den aktuellen Rahmenhaedijey bereits so umgesetzt werden kann, dassisich e
fur alle Beteiligten tragfahiges Konzept ergibt. r@as ergeben sich im Hinblick auf Nutzende und
Nichtnutzende, die im Fokus dieses Beitrags steflodgende Forschungsfragen:

* Wie grol} ist das Interesse am elektromobilen Cargian den Quartieren?

i
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* Werden E-Carsharing-Angebote in den Quartierenglert und fur einen wirtschaftlichen Betrieb
ausreichend genutzt?

¢ Wirken sich E-Carsharing-Angebote auf das Mobgkathalten der Anwohner aus? Wenn ja, wie?

3 METHODOLOGIE UND OPERATIONALISIERUNG

3.1 Methodologie

Die Untersuchung des Nutzerverhaltens und der MNaitzeptanz bilden den Schwerpunkt bei der
Auswertung der im Rahmen des Projekts e-Quartiegasetzten Mobilitdtsangebote. Die Evaluation lasst
sich in sechs aufeinander folgende Schritte unkentésiehe Abb. 3): 1. Die Voruntersuchung (TQ)diz
Anwohnerbefragung mit Inbetriebnahme der Statidifdr), 3. Quartiersworkshops, 4. Mobilitatstagebiiche
5. die Teilnehmerbefragung (T2) und 6. der Worksham Abschluss des Untersuchungszeitraumes.

Jan/Feb 16 Okt 16 Okt/Nov 16
Voruntersuchung Betrieb Workshops :_ﬁl;bi_lﬁa¥st_a§e_bii_c£e; _: 3 .
e et meeeee———————— Nach sechs bis
in einigen gestartet, M
Quartieren Anwohner neun Monaten
TO befragung erneute
T1 Befragung T2
Evaluation der und Workshop
Erfahrungen
Zielguppe? ja
ja .
Wird das Angebot
Ist das e-Quartier- genutzt?
Angebot bekannt?
nein
nein
Griinde fiir Nicht-
Nutzung

Abbildung 3: Zeitlicher Ablauf und Methoden, eigebarstellung

Noch vor der Inbetriebnahme der E-Carsharing Stahowurde im Januar und Februar 2016 eine
Voruntersuchung in funf Hamburger Quartieren duedtibrt. Ziel war es, erste Aussagen iber die
Voraussetzungen fir E-Carsharing treffen zu kénnen.

Mit Inbetriebnahme der Standorte ab September 28lfj6e die Anwohnerbefragung T1. Im Rahmen dieser
Erhebung wurde auch auf die Mdglichkeit der Teilmahan der wissenschaftlichen Begleitforschung tber
einen mehrmonatigen Forschungszeitraum hingewiesen.

In den Quartiersworkshops wurden das Forschunggdegnd die Teilnahmebedingungen im Detalil
vorgestellt und intensiv Uber die bereits vorhamaeBrfahrungen mit Elektromobilitdt und Carshanimg

die Erwartungen an ein entsprechendes Angebot teeskuMit Hilfe von Mobilitdtstagebiichern wurdeda
tatsachliche Mobilitatsverhalten der Teilnehmermnend Teilnehmer in vier je einwdchigen Zeitraumen
verteilt Uber den Forschungszeitraum erfasst. Dischlussbefragung fokussiert auf die Erfahrungen mi
dem Angebot und Anregungen seitens der NutzerinmehNutzer. Im Rahmen des Abschlussworkshops
war auch der direkte Austausch mit den Mobilitéadileistern moglich.

3.2 Operationalisierung

In der Voruntersuchung TO wurden zunachst Passdntelen verschiedenen Quartieren befragt (CAPI-
Befragund). Es stellte sich aber heraus, dass dieses Vangsdler zeit- und personalintensiv und zudem
stark witterungsabhangig ist.

Fur die Befragung T1 wurde eine webbasierte Befigggewahlt. Dafir wurden Bewohnerinnen und
Bewohner der Nahe von e-Quartier-Angeboten Uber Zufallsstichprobe aus dem Einwohnermelderegister

! Computer Assisted Personal Interview
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ausgewahlt. Diese umfasste Personen im Alter zwisdi8 und 65 Jahre (m/w), die in einem 500m-Radius
und damit dem erfahrunggeméafen Einzugsbereich alsh@ringstationen wohnen. Da sich die Quartiere in
Bezug auf Einwohnerdichte und sozio-demographisktegkmale deutlich voneinander unterscheiden,
wurde eine disproportional geschichtete Zufallbgtiobe gewahlt. Dabei sind die Quartiere mit wenige
Einwohnern und solche, in denen die Bereitschaft Studienteilnahme als eher gering eingestuft wird,
Uberproportional vertreten. So sollte gewahrleistetden, dass aus jedem Quartier genigend Ricklauf
erzeugt wird, um eine aussagekréftige Datenbasgenerieren. Insgesamt wurden 8.000 Briefe verdende
Da die Teilnahme an der Befragung freiwillig wagnhelt es sich aul3erdem um eine selbstselektierte
Stichprobe.

Die Befragung verlief lber ein Online-Portal. UbBriefe mit personlicher Ansprache erhielten die
Bewohnerinnen und Bewohner Zugang zur Befragung.RRieklauf liegt nach Bereinigung bei 413 korrekt
ausgefullten Fragebdgen und damit bei einer Ritdlente von 5,16 %. Diese verteilen sich allerdiaghkr
ungleichmalig tber die verschiedenen Standorteyssolotz des beschriebenen Vorgehens nicht fésjed
Quartier eine umfassende Datenbasis generiert wekolente. Dennoch ermdglichen die erhobenen Daten
Aussagen Uber die Potenziale fir E-Carsharing imveeschiedenen Hamburger Quartieren.

Der Inhalt des Fragebogens umfasst bisherige Emfigien mit Elektromobilitdt und Carsharing, das
allgemeine Mobilitatsverhalten sowie sozio-demobisghe Merkmale. Es handelt sich mehrheitlich um
geschlossene Fragen, teilweise mit offenen Antwiagtiohkeiten zur Aufnahme von nicht antizipierten
Antworten und der Option, Sachverhalte tber digggebenen Moglichkeiten hinaus zu konkretisieren.

4 ERGEBNISSE DER WISSENSCHAFTLICHEN BEGLEITFORSCHUNG

4.1 Wissensstand und Interesse der Befragten

Das Konzept des Carsharings ist mit knapp 96 %gdeien Mehrheit der Befragten (T1, N=413) bekannt
und knapp 4 % kennen den Begriff, sind sich sddesteutung aber nicht sicher. Zudem geben ca. 4ér% d
Befragten an, Kundin oder Kunde eines oder mehi@aesharing-Anbieter zu sein. Davon sind knapp tber
60 % bei einem (teilweise auch beiden) Anbieter dieiblen Carsharings registriert. Bei den
stationsgebundenen Angeboten verzeichneten dieek®pajtner cambio CarSharing und SHARE A
STARCAR 23 % und 8 % der Befragten als Kundin olende. Der vergleichsweise hohe Anteil an
cambio-Kundinnen und cambio-Kunden an den Befragggam u.a. darauf zurlckgefihrt werden, dass die
Stationen, an denen das E-Carsharing angeboten bareits seit langem als konventionelle Stationen
bestehen und daher einen hoheren Bekanntheitsgtahhals die noch vergleichsweise neuen SHARE A
STARCAR-Stationen. Zudem liegen diese Stationemilegend in hochverdichteten Quartieren mit gro3er
Flachenkonkurrenz, in denen die Bewohner verglaieise offen sind fir alternative Mobilitatskonzepte

u Cambio

M Share A Starcar
mja m Cdi2Go
¥ nein m DriveNow
keinc Angzbe Flinkster
GreenWheels

Andere

Abbildung 4: Mitgliedschaft bei Carsharingunternenmg=413; Abbildung 5: Verteilung der Mitgliedschaf auf verschiedene
Carsharinganbieter, N=315 (Mehrfachnennungen mdglich

Die tatsachliche Nutzung der flexiblen Angebote deuim Rahmen der Studie nicht abgefragt, es scheint
aber die Tendenz zu geben, unterschiedliche Slamiygdpote je nach Bedarf zu nutzen oder sich zursinde
die Option hierfur durch die Mitgliedschaft zu stfea. Zwei Drittel der cambio-Kundinnen und cambio-
Kunden sind auf3erdem bei dem FahrradleihsystentF5a& Hamburg registriert, was ebenfalls fir eine
bedarfsorientierte Nutzung verschiedener Mobilitétgbote spricht.
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Erfahrungen mit Elektroautos sind noch kein Statidanter den Befragten. Nur ca. 33 % der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer waren zum Befragemigsunkt bereits ein Elektroauto gefahren, wahrend
67 % noch keine Fahrerfahrung mit Elektroautoseimattur Bewertung der E-Fahrzeuge vgl. 4.2).

Durch den hohen Bekanntheitsgrad und die einfaclgéizglichkeit von Carsharing bietet die Verknipfung
von Carsharing und Elektromobilitat eine Mdglichikéilektromobilitat fir viele Menschen ,erfahrbazli
machen und ggf. Vorbehalte abzubauen.

4.2 Nachfrage und Akzeptanz elektromobiler Angebote

Von den 413 Personen, die an der T1-Befragungaieitien, gaben 89 % an, das im Rahmen von e-Quatrtier
realisierte Angebot zum Umfragezeitpunkt nicht mizen. Als Grund wurde von ca. 51 % der Nichtnutzer
genannt, dass sie das Angebot nicht kennen. 20€4ewinicht, wo sie das Angebot finden. Demnach hat
erwartungsgemalf’ die Bekanntheit und die Sichthiadkesi Angebots einen groRen Einfluss auf die Ngfzun
66 % geben hingegen an, dass sie keinen BedadrareeCarsharing-Angebot haben, weil sie entweder da
eigene Auto (31 %) oder andere Verkehrsmittel (35%izen. 13 % haben keinen Bedarf, weil sie bereit
ein anderes Carsharingangebot nutzen.

Erklartes Ziel der Implementierung von E-Carshansig die Pkw-Besitzquote zu reduzieren und in der
Folge die Flachenkonkurrenz zu mindern. Dahersmilallem denjenigen, die ein eigenes Auto nutzsm (
knappes Drittel der Befragten), durch das E-Caimsgagin alternatives Mobilitdtsangebot zur Verfigun
gestellt werden.

Fur eine Mehrzahl der Befragten ware eine Nutzusgwon Interesse, wenn sie das eigene Fahrzetg nic
mehr nutzen kénnen (36 %) bzw. sie es sich nicHirnesten kdnnen oder wollen (18 %). Es gilt also,
Angebote bereitzustellen, die bei Eintreten eiriesatt Félle eine Alternative zur Anschaffung einesien
Pkw bieten.

243 Teilnehmerinnen und Teilnehmer machten in defrdgung Angaben zur Fahrleistung der in ihrem
Haushalt vorhandenen Pkw, 109 davon kommen aufr @msh10.000 km jahrlicher Fahrleistung je Pkw.

Damit liegen mehr als die Halfte von ihnen in einBareich, in dem nach Einschatzung der Carsharing-
Branche ein Umstieg auf Carsharing wirtschaftlicirev(weniger als 10.000km/J3hr

Ich kannte das Angebot bisher nicht ] . .

Ich habe keinen Redarf, weil ich ein eigenes Auto hahe 7

|

\
Ich fahre generell kein Auto )l
Ich habe keinen Filhrerschein |

Ich habe keinen Bedarf, weil ich andere Verkehrsmittel nutze |

Ich habe keinen Bedarf, weil ich ein anderes Carsharing-Angebol nulze 7 ‘

Das Angebot ist mir zu teuer 7 ‘

Ich weil nicht, wo das Fahrzeug/die Fahrzeuge stehen )l

Die Fahrzeugmodeclle entsprechen nicht meinen Bedirfnissen 7

Der Standort des Elektroautos ist mir zu weit entfernt |

Ich fiihle mich am Standor L des Elekloaulos nichL sicher |

Ich bin unsicher bei der Nutzung von tlektroautos )

Das Ausleih /Buchungssystem ist mir zu kompliziert/verstehe ich nicht )

Der Umgang mit der Ladeinfrastruktur ist mir zu kompliziert/verstehe ich nicht 7

Kann ich nicht genau sagen |

Sonstiges _

0 50 100 150 200 250

Abbildung 5: Antworten der Teilnehmer auf die Fra@géarum haben sie das e-Quartier Angebot bishdrtrgenutzt?”; N=368,
Mehrfachnennung mdglich

AulBerdem wurden eine zu geringe Reichweite (c&o)l8owie zu hohe Kosten (ca. 20 %) als Grunde fur
die Nichtnutzung genannt. Diese Angaben zeigers ¥asbehalte gegenlber elektromobilem Carsharing
bestehen, da viele Befragte (89 %) das konkreteeBoignach eigener Aussage nicht kennen und daufit au
nicht wissen kdnnen, wie hoch die Reichweite undtpfieise der vorhandenen Fahrzeuge sind.

Da zwischen Stationser6ffnung und der Befragunigvégse nur ein Monat gelegen hat, kann ein genaues
Bild der Leistungsentwicklung der einzelnen Statipn wenn (berhaupt, erst am Ende des
Untersuchungszeitraumes gezeichnet werden.

2 Erfahrungswert der Projektpartner aus der Cansgaranche
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Es wird aber auch deutlich, dass die bestehendemetalte durchaus abgebaut werden kénnen. So agd d
Fahren mit einem Elektroauto von denjenigen, dier Hiereits Erfahrung haben, tUberwiegend positiv
bewertet. 97 % von 126 Personen hat die Fahrtiméte Elektroauto gut oder eher gut gefallen undh4
eher schlecht. In der weiteren Konkretisierung zeich, dass besonders die starke Beschleunigunglas
leise Fahren positiv gewertet werden. Negativ werdea. die Reichweite, aber auch die geringe
Transportkapazitat hervorgehoben. Weitere Antworsémd in Abb. 6 dargestellt. Gefragt nach der
Wichtigkeit von Grinden fir die Nutzung von E-Autedgrd ebenfalls der hohe Stellenwert der Reichaveit
deutlich. 85 % der Befragten geben an, dass diesgekt sehr wichtig bzw. wichtig ist. Das trifft @uauf

den Umweltschutz zu, wobei dieser von mehr Persdiaensehr wichtig® gehalten wird. Einen hohen
Stellenwert haben auf3erdem das Larmminderungspatesmn Elektroautos, die Moglichkeit kostenlos zu
laden, der Fahrspald und die Mdglichkeit des kosseml Parkens. Hier zeigen sich Handlungsmoéglichikeit
der Kommunen, die in diesem Bereich Anreize schaf@nnen. Aber auch die Carsharinganbieter konnen
ihr Angebot attraktiver gestalten, indem sie z.iBren Kundinnen und Kunden ermdglichen, die
Carsharingfahrzeuge an jeder offentlichen Lades&uleladen und dadurch die Reichweite durch
Zwischenladen zu erhdéhen. Weit weniger wichtig werdie Nutzung von Busspuren und die Kaufpramie
gewertet. Letzteres wird besonders mit der Frabedie Anschaffung eines Elektroautos in Frage kommt
erklarbar. Wahrend das fur 15 % mit Sicherheit épgion darstellt und 29 % noch dartuber nachdenken,
geben immerhin 48 % an, dass sie E-Autos nichesddaufen, sondern im Carsharing nutzen wollen. Die
Wichtigkeit des Umweltschutzes zeigt sich in deadér nach der Stromquelle fur die E-Fahrzeuge. Das
Laden mit Okostrom ist fiir 41 % der Befragten seivhtig und fiir 35 % wichtig.
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Abbildung 6: Antworten der Teilnehmer als Wortwatkdinks: ,Was hat Ihnen am Elektroauto bzw. delnrfEanit dem Elektroauto
gut gefallen?” rechts: ,Was hat lhnen am Elektroga#tw. der Fahrt mit dem Elektroauto nicht gut tefe”

4.3 Mobilitat auf Quartiersebene — Nutzungszwecke und ¥rkehrsmittelwahl

40 % der Befragten leben zum Befragungszeitpunkeitsein autofreien Haushalten. Dabei ist der am
haufigsten genannte Grund, kein Bedarf nach eingenen Pkw zu haben (29 %), gefolgt von ca. 25 %,
denen ein eigener Pkw zu teuer ist. Bewusst veeicii6 % der Befragten, bspw. aus okologischen
Grinden. In vielen der untersuchten Quartiere hiegie Versorgungsmoglichkeiten in unmittelbarer
Nachbarschaft und auch eine Anbindung an den OPRMNXesweitere Mobilitatsangebote sind vorhanden.
Gleichzeitig macht ein hoher Parkdruck die Nutzdag eigenen Pkw unattraktiv (Abb. 7).

Es stellt sich die Frage, ob in diesen Quartiefienamgebotenen E-Fahrzeuge die Nutzungserforderniss
erfillen kénnen. Der haufigste Nutzungszweck, némkinkauf im Baumarkt, Mdbelgeschaft u.a. (54 %),
ubersteigt u.U. die Transportkapazitaten der Falyzeund der zweithaufigste Zweck — Ausfliige oder
Besuche ohne Ubernachtungen (45 %) — libersteigt Wmhstanden die Akku-Kapazitat. Es muss allerdings
berucksichtigt werden, dass Carsharing allgemeirdigise Zwecke durchaus genutzt werden kann, wenn
auch (noch) nicht oder nur eingeschrankt mit eigtfien Fahrzeugen. Es gibt aber auch angegebene
potenzielle Nutzungszwecke, fur die E-Carsharingcldaus geeignet ist. 39 % wirden Carsharing zum
Einkaufen verwenden sowie zum Bringen und Holen WRersonen und 31 % wirden fir sonstige
Erledigungen wie Arztbesuche darauf zurtickgreifeines sind Zwecke, die im stadtischen Bereich
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Obwohl in der Theorie viele der Befragten eher @nfElektroauto als auf einen Verbrenner zurlckgnei
wuirden, kann dieses Verhalten in der Realitat mielthgewiesen werden. Hierzu wurden die Daten ens d
bisher vorliegenden Mobilitatstagebichern ausgetieBislang wurde lediglich bei rund 11 % der Wege,
die mit Carsharing zuriickgelegt wurden, auf einkEtauto zurlickgegriffen (vgl. Abb. 8). Dies muss
jedoch nicht in einer mangelnden Eignung der E-Ealge fUr die Nutzungszwecke begrindet sein: Aaif di
Frage, ob immer ein Elektroauto zur Verflgung stebhn eines bendtigt wird, verneinten dies 60 % der
Nutzer. In solchen Fallen greift die Mehrzahl (93d& Beantwortungen) auf ein anderes Fahrzeugt meis
mit Verbrennungsmotor, zurlck.

Uberwiegend im Aktionsraum aktueller Elektroaut@hvgenommen werden kénnen.

100%

90%

80% - —
70%
Bus (314 Nennungen)
60% | m S-Bahn (264 Nennungen)
1 U-Bahn (426 Nennungen)
50% - m Carsharing (140 Nennungen)
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Lokstedt Hamm Sldsiet Behring Quartier 21 Oster Osdorf
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Abbildung 7: Nutzungshaufigkeit verschiedener Varkenittel in den e-Quartieren (Mobilitatstagebuchdbungsrunde 1-3,
N=2.868, je Weg kdnnen mehrere Verkehrsmittel aageg werden). Je dichter das Quartier, umso hd@rehmteil an Rad- und
OV-Wegen, und umso niedriger der Anteil an Pkw-Feinr

M Fahrrad
m Leihfahrrad

W 7weirad
25 " PKW
® Verbrennungsmotor
m Carsharing
Elektromotor
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15%
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Abbildung 8: Mit Carsharingfahrzeugen zuriickgeleffiege anteilig an allen zuriickgelegten Wegen (ohufiege; N=2.868)
sowie Carsharingwege nach Antriebsart in Erhebumnglerd - 3 der Mobilitatstagblicher

5 ERKENNTNISSE UND AUSBLICK

Die Ergebnisse aus den Hamburger ,e-Quartierenh&irzwar nicht den Anspruch auf Reprasentativitat
erheben, zeigen aber doch Chancen und Potenziaéekiromobiles Carsharing auf. Viele der untenseic
Quartiere bringen bereits gute Voraussetzungerafiiofreie Mobilitdt mit: Sie verfligen Uber eine gut
Anbindung an den OV, gute Nahversorgungsangebotd aime niedrige Pkw-Besitzrate. Viele
Bewohnerinnen und Bewohner bewaltigen ihre Alltagisititat in diesen Quartieren bereits heute autofre
Dennoch leiden viele der untersuchten Quartiereeruritohem Parkdruck, damit einhergehenden
Parkplatzsuchverkehren und zunehmender Flachenkemizuim 6ffentlichen Raum. Ziel muss sein, hier ei
Angebot zu schaffen, dass die verbleibenden BedbkmfeBewohner nach einem Pkw (Transporte, Fahrten
ins Umland) befriedigen kann. Daflir missen Praiksir, Flexibilitat und Zuverlassigkeit mit einem
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eigenen Pkw konkurrieren kdnnen. Die Untersuchuriggmen gezeigt, dass bei den Befragten durchaus
Interesse an elektromobilen Carsharing-Angebotestebe dass die Angebote selbst aber noch nicht so
genutzt werden, dass sich quartiersbezogenes Bdang wirtschaftlich selbst tragen kann. Hier @it zu
prifen, welche Voraussetzungen dafir erforderlicid ®der ob neue Formen der Tragerschaft in Frage
kommen. Obwohl unter den Anwohnern mit eigenem Paotenzial besteht, die Mobilitatsbedarfe durch
Carsharing abzudecken, hat der eigene Pkw weiteghie grofe Bedeutung, und wird vielfach mit
individueller Unabhéangigkeit gleichgesetzt. Diedmhation Uber alternative Mobilitatsangebote ishata
von groRer Bedeutung. Personen miissen zu Zeitpyrdaedenen sie besonders offen fiir eine Anderung
ihres Mobilitatsverhaltens sind, von wohnortnahegéboten wie E-Carsharing wissen. Solch ein Zekpun
kann ein Umzug sein, oder der Verlust des eigeriem Plier kann auch die Immobilienwirtschaft tatig
werden, indem Carsharingangebote in das Portfolitgemmommen werden und Neumieterinnen und
Neumieter als Mehrwert kommuniziert wird.

Es sind aber auch die Kommunen gefragt, die Utstrumente wie Parkraumbewirtschaftung Anreize zur
Abschaffung privater Pkw schaffen kénnen. Eine Ingetzung des offentlichen Raums kénnte zu einer
Reduzierung des privaten Pkw-Bestands beitragemendruck auf 6ffentliche Flachen mindern.

Ein zuverlassiger, flichendeckender OV, eine gugabaute und sichere Fahrradinfrastruktur sowie
wohnortnahe Nachversorgungsangebote, sind auRéntiegnale Bestandteile auf dem Weg zu nachhaltigen
Mobilitdtskonzepten auf der Quartiersebene, abeh alariiber hinaus, da diese eine Mobilitatsgestgltu
ohne eigenen Pkw erst ermdglichen. Das zuverlasSdgehandensein von Ladeinfrastruktur und
Carsharingstellplatzen im oOffentlichen Raum kanae Attraktivitdt von E-Carsharing-Angeboten zudem
erhohen.

Elektromobiles Carsharing erflllt derzeit lediglidine erganzende Funktion im Mobilitatssystem. Im
verbleibenden Forschungszeitraum wird geprift, @set Status festgeschrieben werden muss oder ob
Ausbaupotenziale aktiviert werden kénnen.
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