Elektromobil durch die Zukunft






David Hawig, Marie Jegu, Rudiger Klatt, Silke
Steinberg, Romina Wendt (Hrsg.)

Elektromobil durch
die Zukunft

Zukunftsszenarien und neue Dienstleistungen
fur die Elektromobilitat 2030

BoD

BOOKS on DEMAND



Das dieser Veroffentlichung zugrundliegende Vorhaben ,Kunden-
Innovationslabor Elektromobilitat (KIE-Lab)" wurde mit Mitteln des
Bundesministeriums fur Bildung und Forschung unter den Forder-
kennzeichen 01FE13050(E) und O1FE13051(E) geftrdert. Die Ver-
antwortung fur den Inhalt dieser Verdffentlichung liegt bei den Au-
toren.

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek:

Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in
der Deutschen Nationalbibliografie; detaillierte bibliografische Da-
ten sind im Internet Uber http://dnb.dnb.de abrufbar.

© 2017 David Hawig, Marie Jégu, Rudiger Klatt, Silke Steinberg, Ro-
mina Wendt (Hrsg.)

Lektorat: Ursula Meyer

Herstellung und Verlag: BoD - Books on Demand, Norderstedt

ISBN: 978-3-7431-81892



Inhaltsverzeichnis

EINFUHRUNG ...ttt e e e eeea e e eeneeenenneneneens 7
VOTPWOIT ..cuieiiieeiiieeireeirneerenernseressernserensesnssrensesnsssensssnsssensesnssssnsesnssssnsssnsssnnne 7

Rahmenbedingungen 2030: Welchen Rahmenbedingungen die

Elektromobilitdat im Jahr 2030 ausgesetzt sein wird. .........ceeeeeeeeeeeeeneennnnnnns 12
David Hawig, Rudiger Klatt, Romina Wendt ........ccccceevviieiricieneiiiiee e 12
DIENSTLEISTUNGSENTWICKLUNG..........oooeviiiiiiiineeeee, 23
Neue Geschiftsfelder fiir mehr Elektromobilitat entwickeln.
Herausforderungen fiir den Energieversorger der Zukunft ............cccceeeeeee. 24
[T o3 o [T ={ o] o J PRSPPSOt 24

Shared Creation — Kollaboration als Paradigma gesellschaftlicher

WertschOpfuNgSProzesse.......ccevveeeeeiiiiiiiiieieiesee s e e e e e e s e seeeeeeeees 37
Y1 I =TT 0] o T= o -SSP 37
Nutzerorientierte Entwicklung von Elektromobilitatsdienstleistungen....... 54
Sabrina Lamberth-CoCCa......ccvuriiriieniieniie ettt 54

Abbau kundenseitiger Barrieren gegeniiber Elektromobilitdt durch das
Angebot von Zusatzdienstleistungen...........ccooveeeeeeeeceiiiiieeeeececee e, 81
Sabine Moser, Veronika Selzer ......cccccccviiiiiiii 81

Mobilitatsberatung zu multimodalen Verkehrsangeboten im Kontext der

Elektromobilitat — Spannungsfelder der organisationalen und

gesellschaftlichen Gestaltung .......ccccevvviiiiiiiiiiiiiiiii 99
Michel Michiels-Corsten, Clarissa SChMItz ..........eevveveeeevvieiveeieieieeeeeeeeereeennns 99



ZWEIRADRIGE ELEKTROMOBILITAT.......coeurieirineeeeininenieesnssanenens 131

Neue Dienstleistungen fiir mehr Radmobilitat in der Zukunft — Das Beispiel
GelSENKIFCREN ....ceeeeeeeess s sssssssssssssssssssssssssssnsssnnes 132
Romina Wendt, Peter BruckmMann......cooeeeeeeeeeeee e 132

Elektromobil auf zwei Radern — Innovative Konzepte fiir das Jahr 2030 ... 149

ROMING WENAL .ottt ettt e e e 149
VIERRADRIGE ELEKTROMOBILITAT ...c.ooviviiieiiecieiceeeereeeeeenane 172
Wie Kunden mit innovativen Dienstleistungen den Elektroautos zum
Durchbruch verhelfen. ..........ccoviviieeiiiiiiiiiieeeieere e, 173

(D 1V e I o o1 T~ PR 173
Stddte im Umbau fiir nachhaltige Mobilitat: das Beispiel Dijon ................ 188

Marie Jegu, Franck DUDOIS ........cccooiiiiiiiiieiec e 188

Gerauscharme Nachtlogistik — Elektromobiler Wirtschaftsverkehr im

(] o =17 1=1 4 11 18- 1111 s TR RPRN 210
Cornelius Moll, Daniela Kirsch, Arnd Bernsmann.......cccccccveveveivieieieieneeennn. 210
AULOreNVErzeiChNIS ....ccceuueceiiiieeeeeniieeeeireeeeenreeeereeeenansseeeeeeeeennnssessesseesnnnnns 233



EinfUhrung

Vorwort

Die Entwicklung eines eigenstandigen Marktes flr Elektrofahrzeuge
kommt nur schleppend voran. Entscheidend fur die Entwicklung der
Elektromobilitat sind neue Dienstleistungen, die die Kundenakzep-
tanz fur eine neue Mobilitatskultur steigern und die Schwellenangs-
te gegenuber Elektrofahrzeugen reduzieren. Diese Dienstleistungen
fehlen bislang weitgehend.

Nur in einigen Rand- und Nischensektoren ist die Entwicklung neuer
Dienstleistungen bereits in vollem Gange. Elektromobilitat wird et-
wa in Carsharing-Konzepten eingebunden, sie ermoglicht neue Tou-
ristikdienstleistungen (Segway-Sightseeing) und ist fur spezielle Ziel-
gruppen (Mobilititseingeschrankte, Altere, Geschéftsleute) durch-
aus eine marktfahige Alternative (Pedelecs, Seniorenmobile).

Im Kern mussen zur Entwicklung einer neuen Elektro-
Mobilitatskultur aber aus unserer Sicht nicht allein technische, son-
dern auch neue soziale Dienstleistungen als eine ,Bricke” zur Nut-
zung von Elektromobilitat entwickelt werden. Dabei kommt aus
unserer Sicht dem ,Kunden’ im Rahmen einer ,kollaborativen” Form
bei der Entwicklung eine Schlusselrolle zu.

Neue Dienstleistungen, die die Elektromobilitat fordern, kénnten z.
B. darin bestehen, das Elektromobil zum Nutzer zu bringen (Verfig-
barkeit) oder persdnliche Einstellungen vorzunehmen und das
Fahrzeug mit individuellen Accessoires auszustatten (Individualisie-
rung).

Die kundenintegrative, kollaborative Entwicklung von sogenannten
.Bruckendienstleistungen”, die die neue Technologie mit einem
Mehrwert gegenuber herkdmmlicher Mobilitat ausstatten, war Ziel
des Verbundprojektes KIE-Lab, das vom Bundesministerium fur
Bildung und Forschung (BMBF) gefordert und vom DLR Projekttra-
ger, Arbeitsgestaltung und Dienstleistungen, sowie vom Projekttra-



ger Karlsruhe (PTKA) betreut wurde. Es wurde vom Forschungsinsti-
tut fUr innovative Arbeitsgestaltung und Pravention (FIAP) e.V. in
Gelsenkirchen in Zusammenarbeit mit der Dortmunder Energie-
und Wasserversorgung GmbH (DEW21) durchgefihrt.
Kundenintegrative, kollaborative Dienstleistungsentwicklung bedeu-
tet eine Abkehr von den angebotsorientierten und auf potenziellen,
rational abgeleiteten Vorteilen basierenden Innovationspfaden. Im
Bereich neuer Mobilitdtskonzepte geht es um die nachfrageorien-
tierte, auf emotionale, kulturelle und habituelle Kriterien bezogene,
kundengetriebene Innovation.

Far die erfolgreiche Integration von Kunden in Innovationsprozes-
sen gibt es Beispiele aus anderen Branchen (z. B. IT-Wirtschaft). Fur
die anstehende Entwicklung von Dienstleistungen rund um die
technologischen Kerne von Elektromobilitat ist dies dagegen ein
neues Vorgehensmodell.

Ziel des Verbundprojektes KIE-Lab war es dabei vor allem, ein neu-
artiges Kundeninnovationslabor KIE-Lab bei der DEW21 zu etablie-
ren und dort unter Beteiligung von Kunden solche elektromobilen
Dienstleistungen zu entwickeln und in Geschaftsmodelle zu uber-
fuhren. Im KIE-Lab sollten zukinftig Anwender wie Anbieter zu-
sammenarbeiten, gemeinsame Innovationspfade fur Elektromobili-
tat kreieren und zur Umsetzung vorbereiten.

Die zu erstellenden Geschaftsmodelle sollten zum Beispiel die klas-
sischen, besitzorientierten mobilen Nutzungsgewohnheiten der
Kunden (i. S. v. ,ich besitze ein eigenes Auto, das mir immer zur
Verflugung steht und fUr das ich alle Kosten trage”) mit der moder-
nen, nutzerorientierten Elektromobilitat (z. B. Carsharing) verbin-
den.

Solche neuen Dienstleistungen bendtigen eine intensive Beteiligung
des ,Kunden' als Innovationstreiber. Dem ,Kunden’ sollte daher im
Projekt eine Schllsselrolle bei der Entwicklung dieser Dienstleistun-
gen zukommen. Damit Ubertrug das Projekt das Innovationskon-
zept der ,interaktiven Wertschépfung” (oder ,open innovation’), das
bereits in anderen Hochtechnologiebranchen wie z. B. der IT-



Branche funktioniert, auf ein neues Einsatzgebiet. Die partizipative
oder genauer kollaborative Dienstleistungsentwicklung hat bereits
in der Projektlaufzeit zur Entwicklung umsetzbarer Geschaftsmodel-
le fUr elektromobile Dienstleistungen im Ruhrgebiet gefuhrt.

Der hier vorliegende Abschlussband des Verbundprojektes KIE-Lab:
Kunden-Innovationslabor Elektromobilitat stellt die Ergebnisse der
wissenschaftlich koordinierten und begleiteten Umsetzung des In-
novationskonzeptes fir kundengetriebene Innovation im Bereich
Elektromobilitat vor. Die Verbundpartner haben im Projekt gemein-
sam Innovationspfade fur Elektromobilitdt und elektromobile Bri-
ckendienstleistungen entwickelt und zur Umsetzung vorbereitet.
Werkzeug und organisatorischer Rahmen fir die kundengetriebe-
nen Innovationsprozesse war dabei ein neuartiges Instrument in-
teraktiver Wertschopfung, das Innovationslabor KIE-Lab, das Elekt-
romobilitat einerseits erlebbar macht und andererseits geleitete
und moderierte Kunden-Anbieter-Innovationsdialoge systematisch
durchgefuhrt hat.

Ziel des Projektes war es auch, durch fundierte Kundenanalysen
und unter Einbeziehung der europdischen Vergleichsdimensionen
die Rahmenbedingungen, Treiber und Hemmnisse flur interaktive
Wertschopfungsprozesse und kundengetriebene Innovationen bei
der Entwicklung von elektromobilen Bruckendienstleistungen zu
analysieren. Des Weiteren standen die Konzipierung und Etablie-
rung des Kundeninnovationslabors Elektromobilitat ,KIE-Lab" als
Methode der kundenintegrierten Dienstleistungsentwicklung in
diesem Bereich im Fokus.

Mithilfe der wissenschaftlichen Begleitung durch das FIAP wurden
konkrete, umsetzbare Innovationspfade (Szenarien) fir elektromo-
bile Bruckendienstleistungen mithilfe des KIE-Lab im Dialog mit
Kunden erarbeitet, die den beteiligten Modellpartnern nachhaltige
Marktentwicklungen eréffnen. Dabei wurden, Uber den europai-
schen Partner in Frankreich, die bereits vorliegenden Ergebnisse
und Erkenntnisse aus franzésischen Forschungsprogrammen und



Entwicklungsaktivitdten zu Dienstleistungsinnovationen im Bereich
Elektromobilitat einbezogen.

Im Projekt wurden konkrete Geschaftsmodelle mit den Projekt- und
Valuepartner umgesetzt und die Methode des KIE-Lab im Bran-
chensektor Elektromobilitat breit verankert. Es entstanden, aufbau-
end auf den Projektergebnissen, verschiedene Szenarien fur die
Elektromobilitat der Zukunft.

Es wurden mehrere Spin-off-Projekte entwickelt und marktliche
Verwertungen zur interaktiven Wertschdpfung und kundengetrie-
benen Innovation im Bereich der Entwicklung elektromobiler Bru-
ckendienstleistungen ausgeldst. Herauszuheben ist hier vor allem
das BMBF-geforderte Projekt Crowd-In, das mit europaischen Part-
nern, die Grundidee der kollaborativen Dienstleistungsentwicklung
fur eine nachhaltige Mobilitat in den Stadten Prag und Sofia weiter-
entwickelt. Es startet im April 2017.

Mit diesem Band schlieRen wir das Projekt mit der Verbreitung und
Verankerung der Ergebnisse in Praxis und Wissenschaft ab.

Das Forschungsinstitut fir innovative Arbeitsgestaltung und Praven-
tion (FIAP) war im Projekt fur die Koordination und wissenschaftli-
che Begleitung zustandig, die DEW21 fur die Entwicklung und Um-
setzung des Konzeptes und fir die kundenintegrierte Erarbeitung
neuer Dienstleistungsszenarien im Bereich Elektromobilitat.
Valuepartner im Projekt waren die EnergieAgentur.NRW, das Kom-
petenzzentrum fUr interoperable Elektromobilitat, Infrastruktur und
Netze der Technischen Universitdt Dortmund, das Wuppertal Insti-
tut fur Klima, Umwelt, Energie, der Runde Tisch Elektromobilitat
Dortmund sowie die Stadte Dortmund, Monheim und Gelsenkir-
chen, die insbesondere als Umsetzungs- und Transferpartner das
Projekt begleiteten. Assoziiert war zudem die Université de Bour-
gogne in Dijon (Frankreich), die wesentliche Beitrage zur Unterstut-
zung der Einbeziehung innovativer europaischer - insbesondere
franzdsischer - Forschungen und Entwicklungsansatze im Bereich
Elektromobilitat geleistet hat.
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Dieser Band enthalt dartber hinaus Ergebnisse der Forschungen
benachbarter Verbundprojekte im BMBF-Férderschwerpunkt:
Dienstleistungsinnovationen fur Elektromobilitat.

Wir danken allen Verbund- und Valuepartnern von KIE-Lab sowie
den benachbarten Verbundprojekten BeEmobil, ProMobiE, GeNa-
Log sowie dem Metaprojekt DELFIN fur ihre aktive Beteiligung an
diesem Band. AuBerdem mochten wir dem BMBF. dem DLR Projekt-
trager, Arbeitsgestaltung und Dienstleistungen, sowie dem Projekt-
trager Karlsruhe fur die konstruktive Zusammenarbeit und Unter-
stltzung danken.

Dr. Rudiger Klatt,
Dezember 2016
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Rahmenbedingungen 2030: Welchen
Rahmenbedingungen die Elektromobili-
tat im Jahr 2030 ausgesetzt sein wird.

David Hawig, Rudiger Klatt, Romina Wendt

1. Einfuhrung

“The best way to predict the future is to invent it.” (Alan Kay)

Der nachfolgende Beitrag gibt einen Uberblick tber die prognosti-
zierten Rahmenbedingungen fur die Elektromobilitat im Jahr 2030 in
Deutschland. Der Inhalt basiert weitestgehend auf bestehenden
Studien zur Mobilitatsentwicklung im Jahr 2030. Erganzt werden
diese um Erkenntnisse aus Experteninterviews, Befragungen und
Workshops, welche im Rahmen des KIE-Lab-Projektes durchgefihrt
wurden. Im Folgenden wird einerseits die allgemeine Entwicklung
betrachtet und zum anderen werden elektromobilitatsspezifische
Themen genauer in den Fokus geruckt.

Schon heute deutet sich eine starke Verdnderung der gesamten
Wertschopfungskette der Autoindustrie und des gesamten offentli-
chen Verkehrssystems an. Neue Denkweisen im Umgang mit der
eigenen Fortbewegung treffen hierbei auf neue Technologien, wie
etwa selbstfahrende Autos, die eine radikale Veranderung der Art
und Weise wie wir uns fortbewegen ermdoglichen, die klassischen
Fahrzeughersteller aber auch vor erhebliche Herausforderungen
stellt (Bernhart et al. 2016). Elon Musk, der Chef des Autoherstellers
Tesla gab beispielweise zu Beginn des Jahres 2016 den sogenannten
zweiten Masterplan bekannt, der die Zukunft des Herstellers nicht
mehr in der reinen Produktion von Autos sieht, sondern auf folgen-
den vier Saulen basiert:
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e Integration von Energiegewinnung und Speicherung

e Integration von Elektrofahrzeugen in der Logistikbranche
e Autonome Fahrzeuge

e Teilen von Fahrzeugen

Insbesondere selbstfahrende Autos und das Teilen von Fahrzeugen
ermoglichen der Automobilindustrie zahlreiche neue Geschaftsmo-
delle, welche sich direkt auf die gesamte Wertschopfungskette aus-
wirken werden (Musk 2016).

Die im Folgenden dargelegten Rahmenbedingungen sind lediglich
als erste fundierte Vermutung Uber die zukinftige Entwicklung zu
betrachten, die sich im Laufe der Zeit selbstverstandlich stetig ver-
andern kénnen und kontinuierliche Anpassungen erfordern. Die
zunehmende Veranderungsgeschwindigkeit rund um die Elektro-
mobilitat ist sicherlich ein nicht zu vernachldssigender Faktor in
diesem Zusammenhang. Auch die steigende Diversitat und Komple-
xitat von Dienstleistungen und Fahrzeugen macht einen Blick in die
Zukunft schwierig. Dennoch kénnen die dargestellten Rahmenbe-
dingungen und in den nachfolgenden Kapiteln aufgezeigten Zu-
kunftsszenarien eine wichtige Orientierung bieten und dabei helfen
sich auf die elektromobile Zukunft vorzubereiten sowie neue Ent-
wicklungspfade offenzulegen. Ob die Szenarien 2030 in veranderter
Form oder doch erst 2040 eintreten spielt hierbei eine untergeord-
nete Rolle. Vielmehr sollen die nachfolgenden Ausfihrungen getreu
dem Zitat von Alan Kay betrachtet werden.

2. Allgemeine Entwicklung in Deutschland

21  Demografischer Wandel und die Folgen fdr die
Mobilitat

Der demografische Wandel ist auf dem ganzen Globus sptrbar.

Weltweit wachst die Bevdlkerung jedes Jahr um Uber 80 Millionen
Menschen. Es wird davon ausgegangen, dass im Jahr 2030 etwa 8
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Milliarden Menschen auf der Erde leben werden. Dies hat zur Folge,
dass sich aufgrund der beschrankten Ressourcen die Konsumge-
wohnheiten in den industriellen Landern verandern mussen, bei-
spielsweise bezlglich des Besitzes von Automobilen sowie des aus-
gedehnten Flugreiseverkehrs. Der Autoverkehr in Stadten stol3t
schon heute zur Hauptverkehrszeit in zahlreichen Landern an seine
Grenzen und macht es noétig auf offentliche Verkehrsmittel oder
alternative Fortbewegungsmittel, wie etwa das Fahrrad, zurtickzu-
greifen.

Das Bevolkerungswachstum wird sich in Afrika in den nachsten Jah-
ren besonders stark weiterentwickeln, wohingegen die Geburtenra-
te in Deutschland tendenziell abnehmen wird bzw. auf einem kon-
stant niedrigen Niveau verweilt. Dieser Umstand gepaart mit den
groBen sozialen Ungleichheiten wird in Deutschland zwangslaufig
zu starken Migrationsstromen fuhren (Opaschowski 2013, S. 22 -
23). Diese werden sich weitreichend auf die (6ffentliche) Mobilitat
auswirken. Insbesondere Zuwanderer nutzen in den ersten Jahren
nach ihrer Ankunft 6ffentliche Verkehrsmittel in hohem Malie, da
sie zumeist Uber keinen gultigen FUhrerschein verfiigen und nicht
die noétigen finanziellen Mittel fir die Anschaffung eines eigenen
Autos besitzen.

Aufgrund des medizinischen Fortschritts wird daruber hinaus die
Lebenserwartung nicht nur in Deutschland zukUnftig weiter steigen,
was sich wiederum in einem veranderten Mobilitatsverhalten der
Menschen widerspiegelt. Da das Autofahren im fortgeschritten Alter
immer schwerer fallt, ist ein zusatzlicher Anstieg alternativer Trans-
portsysteme zu erwarten. DarUber hinaus ist eine Abnahme der
durchschnittlichen HaushaltsgréBe zu erwarten, weshalb kleinere
Haushalte mit groRBerer Wahrscheinlichkeit auf den Besitz eines
Pkws verzichten und ebenfalls haufig auf alternative Transportmit-
tel wie beispielsweise den OPNV zurlickgreifen (Phleps et al. 2015).
Der demografische Wandel und der Anstieg der weltweiten Bevol-
kerung wirken sich also im Jahr 2030 insbesondere positiv auf den
offentlichen Nahverkehr aus. Von dieser Nachfrage werden eben-

14



falls zukUnftige Substitutions- und Komplementarguter profitieren.
Im Jahr 2030 sind hierbei neben Pedelecs auch selbstfahrende Au-
tos ein moglicher Ersatz fur den OPNV. Eine mdgliche Ergénzung
sind dagegen neue Technologien, wie etwa das System Hyperloop,
bei dem es sich um einen besonders schnellen Zug in einer Vaku-
umréhre handelt, der in Konkurrenz zu Kurzstrecken-Fligen tritt
(Brian Dodson 2013).

22  Urbanisierung

Neben den Folgen des demografischen Wandels nimmt auch die
Urbanisierung in Deutschland immer weiter zu. Immer mehr Men-
schen ziehen es vor in der Stadt zu wohnen, das Leben auf dem
Land verliert an Attraktivitat. Waren es im Jahr 2015 etwas mehr als
50 Prozent der Weltbevdlkerung, welche in Stadten lebte, wird sich
der Anteil bis 2050 um rund 25 Prozent auf etwa 75 Prozent erho-
hen. Diese Entwicklung wird sich wiederum auf die Mobilitat in
Stadten und somit auch auf die Nutzung von Elektromobilitat in
Stadten auswirken. Es wird davon ausgegangen, dass kompakte
Stadte den nicht motorisierten Verkehr und den OPNV entspre-
chend fordern werden (Taubenbock et al. 2015, S. 6 - 18). Die For-
derung alternativer Mobilitatsdienstleistungen wird unausweichlich
werden, da in dichtbesiedelten Stadten nicht jedem Anwohner ein
eigener Abstellplatz fir seinen Pkw zur Verflgung steht. Dartber
hinaus wird neben dem Personalverkehr auch der Guter- und Ver-
teilverkehr im Jahr 2030 in Stadten weiter zunehmen (Ifmo 2010, S.
21). U. a. aufgrund der damit verbunden Gerauschkulisse in Innen-
stadten ist anzunehmen, dass der gerduscharme Transport von
Waren verstarkt in den Fokus rickt und somit zu einem Anstieg
elektrisch betriebener Lieferfahrzeuge fihren wird.

23 Gesellschaftlich-kultureller Wandel

Es ist davon auszugehen, dass die derzeitigen Bedenken gegenuber
neuen technologischen Entwicklungen in Zukunft weiter abnehmen
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werden. Dementsprechend sollten zukinftige Mobilitdtsangebote
den Markt entsprechend schneller als bislang durchdringen (Phleps
et al. 2015, S. 20). Beispielhaft kann hierfur die Akzeptanz gegen-
Uber autonomen Fahrzeugen aufgefihrt werden. Bereits heute
kénnen sich unter den 14- bis 29-Jahrigen etwa 41 Prozent vorstel-
len selbstfahrende Autos zu nutzen. Unter den Befragten Uber 65
Jahren ist die Skepsis diesbeziglich hoher, nur 30 Prozent dieser
Altersgruppe kann sich die Nutzung eines selbstfahrendes Autos
vorstellen (Weicksel und Pentsi 2015). Langfristig wird die Akzeptanz
gegenuber dieser fortschrittlichen Technologie jedoch in der ge-
samten Bevdlkerung steigen. Eine ahnliche Entwicklung konnte in
den KIE-Lab Experteninterviews bezlglich Elektromobilitat festge-
stellt werden. Die Experten gaben an, dass die Personen in den letz-
ten Jahren in ihrem direkten Umfeld gegenlber der neuen Techno-
logie aufgeschlossener wurden. Es wurden zum Beispiel nicht mehr
nur die Reichweite und der Preis verglichen, sondern weitere Aspek-
te wie etwa das einfache Laden zu Hause, die schnelle Beschleuni-
gung oder die geringere Gerauschkulisse mitberucksichtigt.

Des Weiteren kann davon ausgegangen werden, dass bis zum Jahr
2030 Aspekte der Nachhaltigkeit weiter an Bedeutung gewinnen
werden. So wird etwa eine CO.neutrale Anlieferung von Waren
gewulnscht und auch das eigene Mobilitatsverhalten verstarkt da-
rauf ausgerichtet werden. Grund hierfir ist auch die Tatsache, dass
die Problematik des Klimawandels immer deutlicher in das Be-
wusstsein der Menschen ricken wird.

3. Elektromobilitatsspezifische
Rahmenbedingungen

31 Verkehrspolitik

Es kann prognostiziert werden, dass sich eine modifizierte Ver-
kehrspolitik in Zukunft auf die Elektromobilitat auswirken wird. So
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ist anzunehmen, dass der von der EU-Kommission festgelegte CO,-
Grenzwert bis zum Jahr 2030 weiter verscharft wird, auch wenn zu
erwarten ist, dass insbesondere aufgrund des Protestes der deut-
schen Hersteller Ausnahmeregelungen fir den angestrebten Wert
von durchschnittlich 75 Gramm Kohlenstoffdioxid pro Kilometer
geschaffen werden (Wettach 2014). Infolgedessen kann dies bei den
Automobilherstellern zumindest teilweise zu einem verstarkten
Umstieg auf alternative Antriebsformen, wie etwa der Elektromobili-
tat fuhren. Des Weiteren wird prognostiziert, dass im Gegensatz
zum derzeitigen Trend in Zukunft unter anderem aufgrund des CO.-
Grenzwerts verstarkt wieder kleinere Autos angeboten und verkauft
werden (Hucko 2016).

Des Weiteren wird bis zum Jahr 2030 vermutlich die Erhebung einer
Maut in Deutschland weiter ausgebaut (Phleps et al. 2015, S. 18).
Hierbei sind beispielsweise Modelle denkbar, die besonders um-
weltschonende oder elektrisch betriebene Fahrzeuge von den ver-
schiedenen Mautmodellen ausschlieBen und diese somit indirekt
férdern.

Entscheidend fir die Verkehrspolitik in Deutschland wird dabei
auch sein, ob innerhalb der europaischen Union zwischen den ein-
zelnen Mitgliedslandern weiter verstarkt zusammengearbeitet wird
oder ob die Ldnder wieder ihre eigene Verkehrspolitik durchsetzen
werden.

32  Mobilitatskosten

Neben der Veranderung der verkehrspolitischen Rahmenbedingun-
gen, werden auch die Mobilitatskosten bis ins Jahr 2030 vermutlich
weiter steigen. Neben der bereits genannten Maut, wird ein Anstieg
der Energiepreise zu verzeichnen sein. Dies wiederum wird zu einer
Steigerung der Nutzung von Alternativen zum eigenen Pkw, wie
etwa Carsharing oder OPNV fiihren, wodurch entsprechende Ange-
bote auch weiter ausgebaut werden (Phleps et al. 2015, S. 19).
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Méglicherweise wird auch das Bewusstsein fur die gesamten Kosten
des eigenen Kraftfahrzeugs starker in den Fokus rucken. In den KIE-
Lab-Experteninterviews wurde deutlich, dass viele Menschen in
Deutschland die Mobilitatskosten mit einem eigenen PKW zurzeit
haufig unterschatzen bzw. gar nicht betrachten. So wird das Zugti-
cket oder etwa die Anschaffung eines Elektrofahrzeuges als zu teuer
abgetan, ohne dabei zu betrachten, dass wenn man neben den An-
schaffungskosten, auch Instandhaltungs-, Versicherungs- und Ben-
zinkosten des klassischen Pkws berucksichtigt, moglicherweise ers-
teres sogar billiger ist. Zumal gerade der Kauf von teuren Fahrzeu-
gen haufig nicht rein logisch begrindet werden kann. Die interview-
ten Personen gaben dabei zumindest zum Teil an, dass sie glauben,
dass die stark emotionalisierte Kaufentscheidung bei jungeren Per-
sonen nicht mehr im gleichen Ausmald gegeben ist, wie noch vor
einigen Jahren und ihrer Meinung nach weiter abnehmen wird.

33  Batterieentwicklung

Ein wichtiger Faktor fur die Marktdurchdringung im Bereich der
Elektromobilitat sind die Batteriekosten und deren Eigenschaften.
Das World Energy Council geht davon aus, dass bis zum Jahr 2030
die Batteriespeicherkosten um bis zu 70 Prozent gesenkt werden
kénnen und somit dem weiteren Ausbau der elektrischen Mobilitat
nichts im Wege steht. Die Stromspeicherung in Batterien wird hier-
bei auch gegenuber Konkurrenztechnologien, wie etwa Pumpspei-
cherkraftwerken attraktiver, da auf diesem Gebiet keine weiteren
Kostenreduktionen zu erwarten sind. Es wird aulBerdem nicht nur
mit einer Kostenreduktion sondern ebenfalls mit einer Qualitats-
steigerung gerechnet (World Energy Council 2016, S. 5). Auf den
Gebieten der Zellkomponenten und Zelleigenschaften von Lithium-
lonen-Batterien sind weitere wichtige technologische Entwicklungen
bis zum Jahr 2030 zu erwarten: so dauert es beispielsweise etwa 5
bis 10 Jahre bis eine neue Batterietechnologie auch fur Fahrzeuge
optimiert und hier eingesetzt werden kann (Thielmann et al. 2012).
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Im Jahr 2030 sind somit erste Ansatze zur Stromzwischenspeiche-
rung in elektrischen Fahrzeugen, wie beispielsweise die nachts ge-
wonnene Windenergie, basierend auf der hohen Haltbarkeit der
Batterien auch in der Praxis sinnvoll einsetzbar.

34  Multimodaler Verkehr

Die individuelle Verkehrsleistung stagniert zwar seit einigen Jahren
bei etwa 40 Kilometern pro Tag pro Person, jedoch verandert sich
die Art der genutzten Verkehrsmittel. So nimmt die Multimodalitat,
also die Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln innerhalb ei-
nes Zeitraums in den letzten Jahren deutlich zu. Dies resultiert auch
aus dem breiteren Spektrum an vorhandenen Mobilitdtsangeboten
(Kagerbauer et al. 2015). Verstarkt werden durfte dies in Zukunft
durch die technologische Weiterentwicklung. Selbstfahrende Fahr-
zeuge scheinen beispielsweise pradestiniert flir den multimodalen
Verkehr, da sie Licken des OPNV-Netzes schlieRen kénnen. Auch
die im KIE-Lab-Projekt befragten Experten gaben an, dass immer
mehr Leute auf ein eigenes Auto bzw. ein Zweitauto verzichten und
stattdessen beispielsweise auf den 6ffentlichen Nahverkehr, Pede-
lecs oder Carsharing-Angebote zurlckgreifen. Die meisten befrag-
ten Personen sahen jedoch insbesondere in der Gestaltung der
Angebote, welche bisher nur unzureichend verknipft und haufig
noch regional beschrankt sind, einen starken Nachholbedarf. Da es
sich hierbei aber um Problemfelder handelt, die grundsatzlich keine
unUberwindbaren Hindernisse darstellen, durften diese bis zum
Jahr 2030 behoben sein.

4. Zusammenfassung und Ausblick
Es wird erkennbar, dass in besonderem MalRe mit einem weiteren

Anstieg des 6ffentlichen Nahverkehrs in Ballungsrdumen bis zum
Jahr 2030 zu rechnen ist. Dies resultiert aus der zunehmenden Ur-
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banisierung, dem gesellschaftlichen und demografischen Wandel,
aber auch aus den zu erwartenden technologischen Neuheiten.
Detaillierte Rahmenbedingungen kénnen fur das Jahr 2030 jedoch
im Bereich der Elektromobilitdat nicht abgesteckt werden, da der
Bereich noch zahlreichen Anderungen und einem starken Wandel
unterliegt.

Verdeutlichen lasst sich dies schon, wenn man sich Zukunftsbe-
trachtungen fur das Jahr 2030 aus der naheren Vergangenheit ein-
mal genauer anguckt. Im Jahr 2012 haben beispielsweise 28 Profes-
soren fur Kraftfahrzeugtechnik ihre Thesen zur Zukunft der Elekt-
romobilitdt niedergeschrieben. Unter anderem wurde hierbei dar-
gelegt, dass die meisten Elektrofahrzeuge im Jahr 2030 noch uber
einen Verbrennungsmotor verfigen werden, da nur so eine Reich-
weite von Uber 400 Kilometern zu realisieren sei (Rees 2012). Dem-
gegenuber steht, dass im Jahr 2016, also lediglich vier Jahre nach
der Prognose, bereits elektrische Serienfahrzeuge mit einer Reich-
weite von Uber 600 Kilometern angeboten werden (Pluta 2016), was
zumindest die Voraussage fur das Jahr 2030 im Nachhinein frag-
wurdig erscheinen lasst.

Im Jahr 2030 werden aber auf jeden Fall in zahlreichen Bereichen
interessante und innovative Technologien und Dienstleistungen den
Wettstreit gegeneinander antreten. Einige hiervon werden in den
nachfolgenden Kapiteln und Zukunftsszenarien genauer betrachtet
werden.
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Neue Geschaftsfelder fur mehr Elektro-
mobilitat entwickeln. Herausforderungen
far den Energieversorger der Zukunft

Lars Edingloh

1. Einleitung

Die Energiebranche in Deutschland steht seit dem Ende des letzten
Jahrhunderts in einer Umbruchsituation. In 1998 und 2005 wurde
der Energiemarkt mit dem EnWG liberalisiert. Fukushima hat zum
Ausstieg aus der Kernenergie gefihrt und die Energiewende in
Deutschland erheblich beschleunigt. Der Anteil erneuerbarer Ener-
gien am Bruttostromverbrauch in Deutschland hat in den letzten
Jahren stetig zugenommen und liegt mittlerweile bei 31,6 Prozent
im Jahr 2015 (AGEE-Stat 2016). Das traditionelle Geschaftsmodell
der Energiebranche folgte bis dahin dem Versorgungsprinzip. In-
nerhalb regionaler oder lokaler Markte hatten viele Anbieter einen
regionalen Versorgungsauftrag fur die Haushalte und Unternehmen
und wenig bis gar keine Konkurrenten. Der Innovationsanspruch
bewegte sich deshalb in einem sehr engen Korridor.

Heute ist der Strommarkt deutlich komplizierter geworden. Die Zahl
der Stromanbieter hat sich vervielfacht. Allein auf dem Dortmunder
Energiemarkt tummeln sich etwa 150 Anbieter, was zwangslaufig zu
einer steigenden Wettbewerbsintensitat fuhrt. Hinzu kommen
Preisverfdlle an den internationalen Strombdrsen, erforderlicher
Ubertragungsnetzausbau sowie die bevorrechtigte Férderung er-
neuerbarer Energie.

Die Digitalisierung fuhrt auBerdem zu internetbasierten Dienstleis-
tungs- und Geschaftsmodellen auch in der Energiebranche, die
neue Angebote und Vertriebskanadle bedienen und die eine véllig
andere Kostenstruktur haben. DarUber hinaus kann jeder Haushalt
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mit einer Photovoltaik-Anlage und einem geeigneten Stromspeicher

in Zukunft nicht nur zum Selbstversorger werden, sondern auch

zum Stromanbieter. Stromangebote, die durch die intelligente Ver-

netzung von Klein- und Kleinstanbietern entstehen, werden tech-

nisch mdglich und setzen den Energiemarkt weiter unter Druck.

Daraus folgt, dass ein Stromanbieter im Wettbewerb nur bestehen

kann, wenn er

1. vom Spartenanbieter fir Strom zu einem Dienstleister flr
das Energiemanagement in Unternehmen und Haushalten
wird. Uber den alleinigen Verkauf von Strom kann sich heute
am Markt kein Anbieter mehr ein Alleinstellungsmerkmal
erarbeiten.

2. eine umfassende Orientierung der Unternehmensprozesse
auf den Kunden und seine Bedarfe vornimmt.

2. Neuorientierung der Unternehmensstra-
tegie. Vorbild Telekommunikationsanbie-
ter

Vorbild fur die erfolgreiche Neuorientierung der Unternehmensstra-
tegie konnten dabei Unternehmen im Bereich Telekommunikation
sein. Auch hier wurde das bisherige Geschaftsmodell, das eigentlich
nur im Verkauf der Bereitstellung von Netzkapazitat bestand, durch
die Vielzahl von Anbietern bruchig. In der Folge entwickelte sich ein
individuell konfigurierbares Geschaftsmodell, das sich um den Ver-
kauf von Smartphones sowie um Dienstleistungen rund um das
Smartphone drehte und in dem die Netzressourcen nur ein - wenn
auch nicht unwesentlicher - Teil der Dienstleistung wurden.

Dieser Weg ist moglicherweise ein Innovationspfad auch fur die
Energiebranche, wenn man ihn auf die spezifischen Bedingungen
dort adaptiert. Das bedeutet: Durch die Entwicklung und Bereitstel-
lung von innovativen, verknUpfbaren Dienstleistungen rund um das
Energiemanagement fur Haushalte (und Unternehmen) kdénnen
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auch die Energieversorger die Wende hin zum Energiedienstleis-
tungsunternehmen der Zukunft bewaltigen und dabei Alleinstel-
lungsmerkmale entwickeln, die sie von ihren Wettbewerbern unter-
scheiden.

Zielsetzung des DEW21-Privatkundengeschafts ist vor diesem Hin-
tergrund, sich vom reinen Spartengeschaft zu I6sen und zu einem
zuverlassigen (Energie-)Manager eines Hauses oder einer Wohnung
- auch unter Einbeziehung des Themenfeldes (Elektro-) Mobilitat -
zu entwickeln. Dazu muss das Innovationsmanagement auf die
Entwicklung von Geschaftsmodellen ausgerichtet werden, in denen
kundenorientierte Dienstleistungen rund um das Thema Energie
eine zentrale Rolle spielen.

3. Das Projekt KIE-Lab

Hier setzt auch das Projekt KIE-Lab an, wo DEW21 mit Unterstut-
zung der wissenschaftlichen Forschung durch das FIAP e.V. Mitar-
beiter und Kunden starker als bisher an Innovationsprozessen des
Unternehmens beteiligt. Hierbei wurde ein neuartiges Konzept des
Kunden-Anbieter-Dialogs fur neue Bruckendienstleistungen entwi-
ckelt und erprobt, das DEW21 im Umfeld der Elektromobilitat getes-
tet hat, sich aber auch fur andere Dienstleistungsfelder anbietet.
Dabei wurde zum einen ein neues Instrument, das sogenannte
Kunden-Anbieter-Innovationslabor (KIE-Lab), auch im Unternehmen
selbst erprobt, um Innovationen durch Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter des Unternehmens auszuldsen. Die Dienstleistungsentwick-
lung auf Basis kundengetriebener Innovationen ist bei Energiever-
sorgern ein Novum, vom dem sich DEW21 nachhaltige Impulse fur
Innovationen auch in anderen Bereichen verspricht.

Ziel von DEW21 war es, die Ressourcen und das Verhalten von defi-
nierten Kundengruppen im Rahmen von Innovationsprozessen zu
modellieren. Dabei entstanden flr das Unternehmen mehrere Sze-
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narien fur neue Dienstleistungen, die mittelfristig in konkrete Ge-
schaftsmodelle Gberfuhrt werden sollen.

Far DEW21 ist insgesamt die Verankerung kundenintegrativer Inno-
vationsprozesse notwendig, die zur Entwicklung von Alleinstel-
lungsmerkmalen in einem zunehmend harter umkampften Ener-
giemarkt fuhren sollen.

Ziel von DEW21 war es, eine zielgruppengenaue Ermittlung und
Bewertung der Kundenpotenziale fir Innovationsprozesse vorzu-
nehmen. Auf der Basis der Analyse hemmender und férdernder
Faktoren fur kundengetriebene Innovationsprozesse wurden die
Kunden-Anbieter-Dialoge durch das Forschungsinstitut FIAP e.V.
konkret vorbereitet.

Die Ergebnisse der Kunden-Potenzialanalyse wurden in die Ge-
schaftsprozesse von DEW21 eingebracht. Entwickelt wurde so ein
wissenschaftsgestitztes Vorgehensmodell zur Durchfihrung der
Innovationslabore, das als Handlungsleitfaden dokumentiert wurde
und im Unternehmen Anwendung findet.

Derzeit werden auf dieser Basis die fur die Geschaftsfeldentwick-
lung relevanten Ergebnisse in Szenarien elektromobiler Dienstleis-
tungen Uberfihrt und von DEW21 sowie weiteren Partnerunter-
nehmen umgesetzt.

Dabei wurde die gesamte Prozesskette von der Analyse von Kun-
denpotenzialen, Uber einen Organisationsentwicklungsprozess, die
Integration eines Instrumentes zur Forderung einer interaktiven
Wertschopfung im Unternehmen bis hin zur Entwicklung von Szena-
rien fir neue Dienstleistungen und deren Umsetzung in konkrete
Geschaftsmodelle berilcksichtigt.

In Gesprachen mit potenziellen Partnerunternehmen Uber die erar-
beiteten Angebote (z.B. mit Lucky Bike, Daimler/Smart) wurde die
Méglichkeit der Entwicklung gemeinsamer Dienstleistungen ermit-
telt, da diese nur kompetent in Kooperation mit spezialisierten An-
bietern realisiert werden kénnen. Durch diese Umsetzungsstrategie
ist das Feld fur die mogliche spatere Realisierung neuer kundenori-
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entierter Dienstleistungsangebote im Bereich Elektromobilitat vor-
bereitet.

Die Chance auf nachhaltige Strukturen erhdht sich massiv, wenn die
Umsetzungs-strategien nicht an den Unternehmensgrenzen enden,
sondern Partnerunternehmen von DEW21 (z.B. im Bereich des
OPNV) mit einbeziehen. Dieser Prozess ist derzeit ebenfalls im
Gang, um die elektromobilen Dienstleistungsangebote durch die
intermodale Vernetzung mit anderen Mobilitdtsangeboten zu er-
ganzen.

4. Entwicklung des Innovationsmanage-
ments bei DEW21

Bis vor wenigen Jahren wurde der Kunde eines Energieversorgers
kaum als solcher wahrgenommen. Vor der Liberalisierung kannte
man blo3 ,Abnehmer’, keinen Kunden im heutigen Sinne. Der Markt
war regional fir andere Anbieter verschlossen und Kundenorientie-
rung wurde eher als unnoétig empfunden. Dass heute 150 Mitbe-
werber um Kunden kampfen, zeigt das Ausmalf? der Veranderungen.
Andererseits bedeutete die Liberalisierung des Strommarktes, dass
DEW21 von einem regionalen zu einem bundesweiten Anbieter flr
Stromdienstleistungen geworden ist.

DEW21 bendtigt fur den Paradigmenwechsel vom Energieversorger
hin zum Energiemanager fur Haushalte und Unternehmen aller-
dings ein vollig anderes Verstandnis vom ,Kunden'. Besonders wich-
tig daflr ist ein Innovationsmanagement im Unternehmen, das zu
kundenorientierten Innovationen fuhrt. Das grofte Kapital eines
lokalen Energieversorgers sind dabei die gewachsenen, starken
Kundenbindungen, sowie die daraus resultierende erstklassige
Kundenkenntnis. Diese Kundenkenntnis ist bei Energieversorgern
besonders gut ausgepragt und im Rahmen eines erfolgreichen
Kundenbeziehungs-Managements sehr wertvoll und ein echter
Wettbewerbsvorteil. Diese exakte Kundenkenntnis muss genutzt
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werden, um Innovationen im Kundeninteresse zu entwickeln und
umzusetzen sowie die Kundenansprache so gezielt wie moglich zu
gestalten. Dazu mussen die derzeitigen Innovationsbedingungen im
Unternehmen weiter verbessert werden. Durch Projekte wie KIE-
Lab werden Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fir wichtige Innovati-
onen sensibilisiert. Vor allem werden sie fir die Entwicklung von
neuen ldeen aktiviert.

Eine veranderte Innovationskultur fur DEW21 bedeutet, dass Be-
schaftigte aus allen Abteilungen zu neuen Innovationen beitragen.
DEW21 wird dann selbst zu einer Art Innovationslabor, in dem die
Mitarbeiter zu Innovationen und deren Umsetzung beitragen. Denn
eine neue ldee ist nur so gut wie die gemeinsame, von allen getra-
gene Umsetzung dieser Idee in neue Produkte oder Dienstleistun-
gen.

Das Projekt KIE-Lab hat somit zu einer veranderten Innovationskul-
tur bei DEW21 beigetragen, die zum einen eine breite Mitarbeiter-
schaft und den Kunden in Innovationsprozesse einbezieht und zum
anderen die Innovationsarbeit nicht auf einen Bereich beschrankt
und damit eingrenzt, um so letztlich den Prozess der Innovation
und der Umsetzung erheblich zu beschleunigen.

In diesem Veranderungsprozess ist es hilfreich, sich an Vorbildern
aus anderen Branchen zu orientieren und erfolgreiche Modelle fur
die Energiebranche zu adaptieren. Beispielhaft kann hier die Inno-
vationstatigkeit des Automobilherstellers BMW betrachtet werden.
Lange Zeit wurde dort der Thinktank ,projekt i” unter der Leitung
von Ulrich Kranz als ,Bastelgruppe Kranz” belachelt. Die hervorge-
brachten Innovationen (der i3 und der i8) aus diesem Projekt, das
mit einem eigenen Labor und einem relativ groRen Etat ausgestat-
tet wurde, sind fur die Elektromobilitat visionar. Sie erfinden das
Automobil neu. Auch in zahlreichen anderen Bereich erwies sich
das Format unternehmenseigener Denkfabriken als dul3ert hilfreich
und zukunftsorientiert (Poguntke 2014).

Das Innovationsmanagement bei Energieversorgern kann hier von
zahlreichen Aspekten lernen. Unter unmittelbarer Unterstitzung
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der Geschaftsfihrung ist ein Innovationsmanagement vorstellbar,

das aus folgenden zwei Elementen besteht:

1. Einen Prozess der organisierten Ideenfindung, an dem alle
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beteiligt sind. Die reine
Idee bedeutet aber in etwa nur 1% des Gesamtaufwandes.
Der Prozess der Ideenfindung, bei dem DEW21 auch auf die
Ergebnisse der bei DEW21 durchgefihrten KIE-Labs zurlck-
greifen kdnnen, musste deshalb einminden in

2. Einen Thinktank, der die Megatrends erfasst und als Trend-
scout fungiert und der die Ideen der Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter dazu einsammelt und auch tatsachlich zu Ge-
schaftsmodellen umsetzt. Denn die Umsetzung von Innova-
tionen ist die groRte Herausforderung.

5. Hinderliche Bedingungen fiur die Veran-
derung des Innovationsprozesses

DEW?21 steht derzeit mitten in einem Verdnderungsprozess der In-
novationskultur. Es sind erkennbare Fortschritte - auch mit Unter-
stltzung des Projektes KIE-Lab - sichtbar.

Meist st6l3t man in Unternehmen jedoch zunachst auf Widerstand,
wenn etwas neu oder anders gemacht wird. Deshalb ist ein agiles
Vorgehen im Innovationsprozess notwendig, das sich an der IT-
Branche orientiert. Es geht um schnelle, einfache und unburokrati-
sche Vorgehensmodelle, die die Nutzer einbeziehen und in einem
kommunikativen Prozess auf iterative Verbesserungen setzen (Dis-
selkamp 2012). Dabei spielt die interne Kommunikation eine grol3e
Rolle, um die Veranderungsbereitschaft jedes Einzelnen zu erhéhen.
Die Notwendigkeit von Innovationen muss permanent auf die Ta-
gesordnung.

Die Kundenansprache wird aulBerdem bei vielen Unternehmen im-
mer noch vermehrt konventionell und damit ,offline’ interpretiert.
Es ist aber zu fragen, ob eine postalische Kundeninformation oder
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eine Hochglanzbroschire auch noch in einigen Jahren als Marke-
ting- und Verkaufsinstrument funktionieren. Und ob sie heute bei
der heutigen Generation der ,digital natives’ Gberhaupt noch funkti-
onieren.

6. Zum Stand der Dienstleistungsentwick-
lung bei DEW21

Der Grundstein hin zu einem digitalen Energiemanagement-
Dienstleister der Zukunft wurde bei DEW21 mit der Entwicklung
eines digitalen Produktangebots nach einem Baukasten-Prinzip
(genannt "Produktbaukasten") gelegt. Auf dieser digitalen Plattform
wird in einem ersten Schritt die Vielfalt an Angeboten und Dienst-
leistungen von DEW21 fir Kunden von Strom und Erdgas in drei
Produkten gebundelt:

. Das einfache und preiswerte Basisprodukt, das Serviceleis-
tungen ausschlieBlich online beinhaltet, aber keine weiteren
Dienstleistungen hinzubuchen l&sst.

. Das Komfortprodukt, das das Basisprodukt mit versor-
gungsbezogenen Dienstleistungen und Beratungsangeboten
verbindet. In der enthaltenen "DEW21 Vorteilswelt" werden
daruber hinaus zahlreiche verschiedene Angebote gebuln-
delt, die dem Kunden konkrete Vergunstigungen bieten.

. Das Premiumprodukt, das auf Kunden abzielt, die an einem
umfassenden Dienstleistungsangebot interessiert sind. Die-
ses beinhaltet kostenfrei weitere Produkte und Dienstleis-
tungen, wie z.B. eine Smarthome-Ldsung oder Versiche-
rungsleistungen. Das Premiumprodukt ist ein erster Ansatz,
das komplette Energiemanagement der Kunden als Dienst-
leistung zu Ubernehmen.
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Die Smarthome-Ldsung, die DEW21 dabei in der Sparte Erdgas an-
bietet, erlaubt die automatisierte und intelligente Steuerung der
Heizungsanlage im eigenen Haus Uber das Smartphone.

Im Rahmen des "digitalen Produktbaukastens" entwickelt DEW21
eine digitale Plattform der Zukunft, die individuelle Kundenldsungen
per Mausklick ermdglicht. Das stellt fir DEW21 einen Paradigmen-
wechsel hin zu kundenorientierten, digitalen Dienstleistungsmodel-
len dar. Es geht dabei in der ersten Ausbaustufe zunachst um die
Steuerung der Heizung. Der Produktbaukasten ist aber fir DEW21
der Ausgangspunkt fur die weitere Entwicklung digitaler Dienstleis-
tungen rund um das Thema ,Energie” - die DEW21 auch im Zu-
sammenhang mit dem Projekt KIE-Lab entwickelt haben.

Denn zukuinftig wird durch die Dezentralisierung der Energieerzeu-
gung und durch lokal produzierte regenerative Energien, aber auch
durch lokale Energiespeicherung (im Elektroauto, im Energiespei-
cher zu Hause) ein umfassendes, digitales Energiemanagement
notwendig. Es muss der Komplexitat der Veranderungen gerecht
werden, dem Kunden aber einfache, sichere und bezahlbare Dienst-
leistungen aus einer Hand bieten. Der Energieversorger wird zum
"Smarthome-Manager". Er bleibt aber dennoch ein verlasslicher
Dienstleister fur alle, die einfach nur Strom kaufen oder sich teurere
Dienstleistungen nicht leisten wollen.

FUr neu definierten Beziehungen zum Kunden ist die Bewertung des
Mehrwertes komplexer Energiemanagement-Systeme fur DEW21
von grofRer Bedeutung. Letztlich muss der Kunde bewerten, ob sol-
che Dienstleistungen tragfahig und bezahlbar fur ihn sind. Auch hier
werden digitalisierte Feedbacksysteme zunehmen und die Innovati-
onspolitik mitbestimmen.

Im Kundeninteresse handeln heil3t auch, sich zu fragen, ob alle Be-
teiligten, folglich Kunden, beteiligte Dienstleister sowie DEW21
selbst einen Mehrwert durch die neuen Dienstleistungen generie-
ren. Die Frage stellt DEW21 in den Mittelpunkt des Innovationsma-
nagements.
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7. Zur Rolle elektromobiler Briickendienst-
leistungen bei DEW21

Die immer gravierenderen Folgen der Energiewende werden zu-
nehmend klar erkennbar. Dies wird die Rahmenbedingungen auch
fur die Kommunalpolitik verandern. Die Grenzen zwischen Energie-
erzeugung, -versorgung und -verbrauch werden flieBender. Die
Energiewende hat heute schon zu einem dynamischen Prozess der
Dekarbonisierung auch auf kommunaler Ebene gefuhrt. Dies be-
trifft den Energiebereich und den 6ffentlichen Personennahverkehr.
Sie bringt auch eine zunehmende Individualisierung der Energieer-
zeugung und -versorgung mit sich.

Durch die Digitalisierung werden diese Prozesse technisch verstarkt
und vereinfacht. Im Prinzip kann bereits heute jeder durch eine
Photovoltaik- oder Windkraftanlage, durch Hausenergiespeicher
und elektromobile Fahrzeuge zu einem Selbstversorger und Strom-
anbieter werden. Die intelligente Kombination von Dienstleistungen
rund um die Erzeugung und die Verwertung von Energie werden zu
einem neuen Dienstleistungsfeld, das auch die Grenzen hin zu Mo-
bilitatsdienstleistungen Uberschreitet. Das Elektromobil wird als
Zwischenspeicher fur Strom zu einem Baustein moderner karbon-
freier Energiepolitik.

Die Elektromobilitat ist fur DEW21 ein wichtiges Handlungsfeld far
neue Geschaftsmodelle: Vorstellbar ist z.B. eine Smarthome-
Dienstleistung aus einer Hand, die eine hauseigene Photovoltaik-
Anlage, Elektroautos, Hausenergiespeicher und konventionellen
Strom - gesteuert Uber eine Smartphone-App - intelligent verbin-
det.

Der digitale Produktbaukasten von DEW21 versteht sich hier als
Grundstein auf dem Weg in die karbonarme Energieversorgung der
Zukunft, der die Integration von Elektromobilitatsdienstleistungen
im Zusammenhang mit der Stromerzeugung, -speicherung und -
verwertung als Dienstleistungsangebot méglich macht.
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Dazu hat das Projekt KIE-Lab einen wichtigen Beitrag geleistet und
erste Schritte in diese Richtung ermdglicht. Auf der Prozessebene
wurde das Innovationsmanagement durch kundenintegrative Pro-
zesse optimiert. Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter wurden durch die
Innovationslabore in Entwicklungsprozesse integriert.

Methodisch hat DEW21 mit Unterstltzung des Projektes die Innova-
tionsprozesse durch mehr Partizipation bereichert und ein dynami-
scheres Innovationsklima als bisher geschaffen.

Durch die Beteiligung von Kunden und Mitarbeitern - im Rahmen
von Kundenlaboren und Kundenbefragungen - sind eine Vielzahl an
Szenarien fUr neue Produkte und Dienstleistungen im Zusammen-
hang mit Elektromobilitat entstanden, deren Umsetzung auch nach
Projektende fortgesetzt werden. Von der Innovation zur Invention,
d.h. bis zum marktreifen Produkt ist es ein weiter Weg. Auch diese
Erfahrungen hat DEW21 mit dem Projekt KIE-Lab gemacht.

Die Grunde hierfur liegen aber auch in der Langsamkeit der Markt-
entwicklung der Elektromobilitat insgesamt begriindet. Es gibt zahl-
reiche Insellésungen, aber noch keine systematisch vernetzten,
klaren Losungen, die zum Beispiel die Energieproduktion und -
nutzung zu Hause und unterwegs miteinander einfach, kostengtns-
tig und sicher verbindet. Es fehlen Standards in den Bereichen intel-
ligente Netze / Ladesysteme und Smarthome. Viele technische Ele-
mente scheinen noch nicht reif fur den Massenmarkt, zum Beispiel
Hausenergiespeicher. Im Bereich Elektromobilitat ist der Markt zu-
nachst nur in der zweispurigen Mobilitat (E-Bike, Pedelecs) genu-
gend entwickelt, um tatsachlich marktfahige Bruickendienstleistun-
gen zu kreieren. Bei den Elektroautos kommen jetzt halbwegs
marktfahige und bezahlbare, auf die Bedurfnisse von Kunden zuge-
schnittene Modelle auf den Markt.

Aber der Trend ist klar erkennbar: Es gibt mehr und neue Wettbe-
werber - auch aus anderen Branchen. Unternehmen wie Google,
Amazon oder Tesla kdnnten zukuinftig auch als Stromanbieter auf-
treten und Komplett-Dienstleistungen flr das Haus- und Mobili-
tatsmanagement (Hausenergiespeicher, E-Bike/E-Auto, Stromver-
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trag, Photovoltaik-Anlage sowie begleitende Dienstleistungen wie
Reparaturen und Wartungen) auf den Markt bringen. Auch private
Haushalte und Immobilien-Unternehmen koénnten vernetzt als
Stromanbieter auftreten, wenn Hausenergiespeicher kleiner und
gunstiger werden und wenn die Stromnetze intelligenter werden
(Stichwort: "Smart Grid").

Das Projekt KIE-Lab hat die friihzeitige Auseinandersetzung mit ge-
eigneten Dienstleistungskonzepten forciert. Dabei steht der Kunde
im Mittelpunkt. DEW21 muss es gelingen, zu einem umfassenden
Dienstleister fur das digitalisierte Energiemanagement aus einer
Hand im Kundeninteresse zu werden.

8. Ausblick: DEW21 im Jahr 2030

Mit dem Jahr 2030 mussen sich Energieversorger schon heute aus-
einandersetzen, da viele Projektentscheidungen Auswirkungen weit
Uber das Jahr 2030 haben. Gleichzeitig ist die Prognose im Energie-
bereich unter anderem aufgrund des Einflusses von politischen
Entscheidungen nur sehr begrenzt méglich (Erdmann 2013). Ein
Blick in die Zukunft zeigt, dass in 2030 Umsatze und Gewinne mit
einem reinen Energiesparten-Geschaft deutlich zurlckgehen. Es
werden individuelle Komplettldsungen fur das Smart Home der
Zukunft angeboten, die das Energiemanagement zu Hause verein-
fachen und optimieren. Der digitale Produktbaukasten schafft die
Voraussetzungen fur den Marktstart in das kundenorientierte und
nachhaltige, karbonfreie Energiemanagement von Haus und Woh-
nung. In 2030 werden Photovoltaikanlage, Hausenergiespeicher, E-
Auto, Heizung und Warmwasserproduktion miteinander kommuni-
zieren und sich selbsttatig optimieren. Gesteuert wird das System
Uber eine App. Finanzierung, Bedienung, Wartung und Reparatur
sind integrale Bestandteile der Dienstleistungen.

Auf Wunsch wird dem Kunden eine integrale Mobilitatsdienstleis-
tung angeboten, die ihm die Nutzung von E-Bike, Elektroautos, Car-
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sharing oder den OPNV ermdéglicht. Die Steuerung erfolgt durch
dieselbe App, die Abrechnung und Finanzierung lauft im Hinter-
grund.

DEW?21 sorgt dabei als Nukleus fur die Gesamtdienstleistung vor Ort
fur Vertrauen, Verlasslichkeit, Sicherheit und Seriositat.
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Shared Creation - Kollaboration als Pa-
radigma gesellschaftlicher Wertschop-
fungsprozesse

Silke Steinberg

1. Kollaboration als Leitprinzip des Zusam-
menlebens in der modernen Gesellschaft

Das Kundeninnovationslabor (KIE-Lab) zielt auf die kundenintegrati-
ve, partizipative Entwicklung von Dienstleistungen. Es ist ein Beispiel
fur die Neudefinition von Organisationsprozessen in einer Gesell-
schaft deren Voraussetzungen sich im Ubergang von der Industrie-
gesellschaft zur Wissens- und Dienstleistungsgesellschaft (auch un-
ter dem Einfluss der Nutzung neuer IuK- Technologien) und in der
Globalisierung, in den individuellen Lebensstilen, in den Formen des
Zusammenlebens, in den offentlichen Strukturen und Diskursen
radikal verandert hat und sich weiterhin in einem steten Wandel
befindet. Beschreiben lasst sich der Charakter dieser Neuorganisa-
tion grundsatzlich mit dem Begriff der Offnung. So wird das Prinzip
der Open-Source-Entwicklung, das anfanglich auf den Entwick-
lungsprozess von Software beschrankt war, also ein fur alle offener
Entwicklungsprozess, auf unterschiedliche Bereiche, die mit der
Verarbeitung von Wissen und Information zu tun haben, Utbertra-
gen. Der Prozess der Offnung in Wertschépfungsprozessen wird
auch durch den Begriff des Crowdsourcing gespiegelt, was allge-
mein als interaktive Form der Leistungserbringung definiert wird,
die kollaborativ organisiert ist und eine grof3e Anzahl extrinsisch
oder intrinsisch motivierter Akteure mit unterschiedlichen Wissens-
standen haufig Uber die Verwendung moderner [uK-Systeme einbe-
zieht. Die kundenintegrative Entwicklung von Dienstleistungen ist
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exemplarisch fur Crowdsourcing. Dabei geht es um transdisziplina-
re Formen der Kollaboration, die Akteure aller gesellschaftlichen
Ebenen, Laien und Experten einbeziehen (Vertical Media GmbH
2016). Hierfur lassen sich viele Erscheinungsformen (z. B. Open De-
sign, Citizen Science, Citizen Humanities, Wikinomics, Collaborative
Economy, Share Economy, Open Access, Creative Commons) be-
obachten, die verschiedene Ebenen von gesellschaftlichen Interak-
tionsprozessen abdecken. Kollaboration ist dabei das grundlegende
Prinzip und gilt angesichts der Vielfalt von Ansprlchen, die jederzeit
in einer bunten und komplexen Gesellschaft untereinander vermit-
telt werden mussen als Losungsansatz, um die Probleme unseres
Zusammenlebens zu bewaltigen. Sie wird als Leitprinzip betrachtet
und 16st das Prinzip der Disziplin als ordnende Grundstruktur in der
industriellen Gesellschaft ab (Terkessidis 2015).

Die Formen der Kollaboration bestimmen und gestalten gesell-
schaftliches Zusammenleben. Sie verandern tradierte Rollenvertei-
lungen in gesellschaftlicher Interaktion. Kollaboration betont dabei
die gemeinsame Arbeit und das gemeinsame Ubergeordnete Ziel.
Der Grad der individuellen Arbeit ist niedriger, als in der Kooperati-
on.

In diesem Beitrag sollen kollaborative Crowdsourcing-Prozesse als
Paradigma gesellschaftlicher Wertschdpfung in wissensbasierten
Okonomien auf einer grundlegenden Ebene erértert werden. Kun-
denintegration wird aus ihrem Bezugsrahmen des Zusammenspiels
von Produzent und Nutzer bei der Herstellung von Produkten bzw.
Dienstleistungen gel6st und als Beispiel fur gemeinschaftliche Wert-
schopfungsprozesse betrachtet. Ziel ist es férdernde und hemmen-
de Bedingungen fur kollaborative Prozesse aufzuzeigen und not-
wendige Voraussetzungen herauszukristallisieren sowie zu syste-
matisieren, um so Strukturen zu initileren und zu institutionalisie-
ren, die kollaborative Wertschépfungsprozesse unterstitzen.

Die durch das Wissen und die Erfahrungen unterschiedlicher Akteu-
re initiierten Prozesse kollaborativer Leistungserbringung werden
zunachst beschrieben, um dann zu erértern welchen dufReren und
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inneren Gestaltungsprinzipien die Interaktionssysteme folgen mus-
sen, um effektiv zu funktionieren.

Der Schwerpunkt der Betrachtung liegt auf dem Thema Kollaborati-
on von Nutzern und Providern im weitesten Sinne. Mitgedacht wer-
den aber auch andere kollaborative gesellschaftliche Wertschop-
fungsprozesse, wie zum Beispiel die Zusammenarbeit von Blrgern
und Kommunen oder von Burgern und offentlichen gesellschaftli-
chen Institutionen.

2. Wissen als Wertschopfungsfaktor in
Netzwerken

Seit den 1960er und 1970er Jahren wird der Wandel von der Indust-
rie- hin zu einer Wissens- und Dienstleistungsgesellschaft beschrie-
ben, der die fundamentalen Strukturen unseres Zusammenlebens
entscheidend verandert (Touraine 1969; Bell 1976). Dabei wurde
das Sachkapital als konstituierende Grof3e der 6konomischen und
sozialen Prozesse von individuellem und kollektivem Wissen, als der
neuen entscheidenden Form des Kapitals abgel6st. Hierarchie und
Kontrolle machen in diesem Kontext dem Paradigma des Netzwerks
als gesamtgesellschaftliches Phanomen Platz, da sich durch den
technologischen Fortschritt der Zugang zum (Wissens-)Kapital ver-
andert. Wissen ist fUr jeden gleichermalien verfigbar. Hinzu
kommt, dass der Wertschdpfungsprozess durch einen hohen Grad
an Diversitat verbessert wird. Feste hierarchische Rollenverteilun-
gen innerhalb der Interaktion behindern den Innovationsprozess
und die Integration vieler unterschiedlicher Partner, deren Antrieb
zunachst die Arbeit auf Augenhdhe ist. Die gleichberechtigte, demo-
kratische Zusammenarbeit ist ein wesentliches Strukturmerkmal fur
kollaborative Wertschépfungsprozesse. Hier hebt sich die Kollabo-
ration von der Partizipation ab. Unter dem Begriff Partizipation ver-
birgt sich haufig ein Konzept, bei dem bereits feste Erwartungen das
Ziel betreffend existieren oder bestimmte Einschrankungen durch
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einen Partner bestehen (Terkessidis 2015, S. 12). Es handelt sich
dann nicht um einen autonomen Prozess der Beteiligung.

Am Ende des letzten Jahrtausends hat Manuel Castells mit der Me-
tapher der Netzwerkgesellschaft den widersprichlichen Entwick-
lungen unserer Zeit Ausdruck verliehen und das Netzwerk als Struk-
turmerkmal moderner Gesellschaften im Informationszeitalter be-
schrieben. Innerhalb der Netzwerke vollziehen sich kollaborative
Prozesse. Diese Beschreibung soll kurz dargestellt werden.

Das Netzwerk ist die entscheidende Form des gesellschaftlichen
Zusammenlebens, in der Wissen und Information die Austausch-
prozesse regeln. Castells beschreibt drei entscheidende Entwicklun-
gen, die den Ubergang zur Netzwerkgesellschaft kennzeichnen (Cas-
tells 2001):

e Der Informationalismus: die informationstechnologische
Revolution entgrenzt Wissen als grundlegende Konstituente
der sozialen und 6konomischen Prozesse und macht es re-
kursiv.

e Die Krise des industriellen Kapitalismus, die eine Restruktu-
rierung des Kapitalismus mittels deregulierender und libera-
lisierender Malinahmen bedingt und Politiken, die die Glo-
balisierung beschleunigen.

e Die Auflésung des nationalstaatlichen Etatismus, die zu de-
zentralen Formen von Wirtschaft und Politik und zu neuent-
stehenden Kulturen fuhrt.

Begleitet werden diese Prozesse von einem Aufleben sozialer Be-
wegungen, die sich gegen die durch globalisierte Systeme neu ord-
nenden Herrschaftsverhaltnisse zur Wehr setzen (Castells 2001, 13
ff.).

Castells definiert das Netzwerk auf drei Ebenen. Die erste Ebene ist
der Raum, den das Netzwerk umfasst und der durch die technologi-
sche Infrastruktur festgelegt wird, so wie Eisenbahnlinien im Indust-
riezeitalter den Raum der wirtschaftlichen Austauschbeziehungen
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festgelegt haben. Die zweite Ebene sind Knoten oder Zentren in
denen sich die wirtschaftliche, soziale und technologische Dynamik
auf lokaler Ebene verdichtet und die den Anschlusspunkt fur globa-
le Netzwerke bilden. (Castells beschreibt die informationelle Stadt
als beispielhaft fir einen Netzwerkknoten.) Die dritte Ebene ist die
raumliche Organisation der herrschenden FUhrungseliten, die
Schnittstellen von Netzwerken kontrollieren kénnen, um ihre Macht
zu stabilisieren. Die Austauschprozesse von Wissen und Information
entfalten dartber hinaus aber auch eigene Ordnungen, die nicht
Uber diese Ebene kontrolliert werden kénnen.

In den Netzwerken ist Wissen der entscheidende Wertschopfungs-
faktor fur Gesellschaft und Wirtschaft. Wissen tbernimmt die Funk-
tion, die das Sachkapital in der Industriegesellschaft innehatte.
Wahrend die Systeme in denen die Austauschprozesse des Sachka-
pitals stattfanden einer festgelegten hierarchischen Ordnung folg-
ten, ist das System des Netzwerks losgeldst von bestehenden Ord-
nungen und Hierarchien. Es konstituiert und restrukturiert sich in
den Interaktionen, ochne dabei von vorgegebenen Ordnungen oder
Hierarchien bestimmt zu werden. Interaktionen beruhen hier auf
Kollaboration. Netzwerke sind durchzogen mit Technologie, die
einen neuen Zugang zu Wissen und Information ermdglicht und
somit Wissen in einen neuen Bezugsrahmen stellt. Wissen wird kon-
tinuierlich revidiert und verbessert. Es wird nicht als Wahrheit, son-
dern als Ressource betrachtet und ist immer mit Nicht-Wissen ge-
koppelt. In diesem neuen Bezugsrahmen hat sich Wissen innerhalb
der Netzwerke vom Begriff des Eigentums geldst und schafft so
neue Voraussetzungen fur Kollaboration.

Far die Beschreibung kollaborativer Wertschopfungsprozesse ist es
entscheidend festzuhalten, dass im Netzwerk nicht geregelte, hie-
rarchische Verteilung von Macht die Zusammenarbeit regelt, son-
dern dass eine gleichberechtigte Zusammenarbeit auf Augenhohe
fur die im Netzwerk kollaborierenden Partner ermdglicht werden
muss, die keiner vorgegebenen Ordnung folgt. Auf dialogischer
Ebene findet ein Austausch statt. Diese Demokratisierung des Inter-
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aktionssystems beruht auf dem neuen Zugang zum (Wissens-
)kapital, funktioniert aber nur, wenn alle Netzwerkpartner die
Gleichberechtigung aller Partner im Prozess anerkennen. Dabei ist
die Diversitat der zusammenkommenden Akteure, die ganz unter-
schiedliche Wissenskontexte in den Interaktionsprozess einbringen,
ein entscheidendes Erfolgskriterium. Der amerikanische Soziologe
Ronald Stuart Burt verweist darUber hinaus auf die Notwendigkeit
von Schnittstellenkompetenz innerhalb der Interaktionssysteme fur
die Entstehung von Ideen durch Synthese und Selektion Uber die
Schnittstellen, die ,structural holes” hinweg. Fur ihn generiert Wis-
sen, dass Uber Schnittstellen hinweg getragen wird und dabei stetig
verandert wird Innovationen. , Creativity is a diffusion process of
repeated discovery in which a good idea is carried across structural
holes to be discovered in one cluster of people, rediscovered in
another (...), each discovery is an expression of creativity.” (Burt,
2004, S. 389) Er gibt damit wichtige Hinweise fir die Zusammenset-
zung von Netzwerkpartnern, zur Unterstlitzung des Innovationsma-
nagements in der kollaborativen Interaktion.

Fur das Beispiel kundenintegrative Wertschopfungsprozesse in Un-
ternehmen, bedeutet dies einerseits, dass neben den Kunden auch
andere Partner (bspw. Experten) einbezogen werden sollten und
dass das Unternehmen eine Wertschopfungspartnerschaft auf Au-
genhdhe akzeptieren muss.

3. Rahmenbedingungen zur Unterstitzung
offener Kollaboration (am Beispiel der
Entwicklung der Open-Source-
Communities)

Neue Technologien spielen eine herausragende Rolle fir die Defini-
tion von Wertschépfungs- und Austauschprozessen in unserer Ge-
sellschaft. Daher ist es nicht verwunderlich, dass gerade in der IT-
Branche bestimmte Entwicklungen vorweggenommen werden. So
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bezeichnet der Begriff Open-Source ursprunglich eine gemein-
schaftliche Entwicklung von Software. Open-Source-Communities
haben eine Geschichte, die weit ins letzte Jahrhundert hineinreicht.
Ein Quellcode wird ins Netz gestellt und kann dort von jedem entwi-
ckelt, verandert und sogar kommerziell genutzt werden. In den An-
fangen der Open-Source- Bewegung wendeten sich Programmierer
so gegen die Kommerzialisierung ihrer Produkte. Bald wurde auf
diesem Wege aber ein ganz neues Innovationsverstandnis ausge-
bildet, das im Manifest der agilen Softwareentwicklung zum Aus-
druck kommt (Roock 2016). Ziel der agilen Entwicklung ist es Kreati-
vitat, Selbstverantwortung und Freirdaume im Arbeitsprozess freizu-
setzen um offene Innovationsprozesse auszuldsen, die von engen
Zielvorgaben befreien, Autor, Nutzer und die entstehende Idee in
ein interaktives Dreiecksverhaltnis setzen und so die Gesellschafts-
relevanz von Produkten zu garantieren. Die Open-Source-
Community erkannte Uber den Weg der Entkommerzialisierung die
Vorteile, die eine gleichberechtigte Kollaboration fir das Innovati-
onsmanagement in Wertschopfungsprozessen haben kann.

Die Entwicklung der Open-Source-Communities steht beispielhaft
fur andere Arten kollektiver Produktion. In beiden Bereichen zeigt
sich, dass die Online-Technologie Kommunikation und Koordination
effektiviert und neue Moglichkeiten der Zusammenarbeit erschlos-
sen hat. Es kénnen sich auf diesem Wege innovativere, kreativere
und passgenauere Ergebnisse erzielen lassen. Andererseits zeigte
sich aber auch, dass sich mit diesen Entwicklungen ausgebildete
Werte und (Arbeits-)Konventionen nicht automatisch durchsetzen
und andere gesellschaftlichen Strukturierungen und Rollendifferen-
zierungen damit keineswegs obsolet werden, sondern dass Rah-
menbedingungen bewusst gestaltet werden mussen, um kollabora-
tive Wertschopfungsprozesse zu unterstutzen.

In den 60er Jahren bildeten sich in der alternativen Hackerszene
diese Werte heraus, die spater durch prominente Vertreter der IT-
Branche (wie bspw. Steve Jobs, aber auch Bill Gates) aufgenommen
und auch fur die kommerzielle IT beansprucht wurden. Die unein-
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geschrankte Verfugbarkeit und Zuganglichkeit von Information und
die Dezentralisierung von Ressourcen sind Kernaspekte dieser Ethik
(Levy 2010) und spielen auch in allgemeinen Crowdsourcing-
Prozessen eine entscheidende Rolle. In der Entwicklung von Open-
Source-Communities entwickelten sich aber nichts desto trotz ,klas-
sische Organisationsprinzipien mit selektiv-hierarchischen Ent-
scheidungsmustern und Einflusssymmetrien” (Schrape 2016, S. 77),
die einen gleichberechtigten Kollaborationsprozess einschranken.
Sie stellen haufig einseitige Unternehmensinteressen und nicht das
allgemeine Nutzerinteresse in den Vordergrund. Das heil3t, dass es
in den Open Source Communities durch die Verschrankung mit
marktlichen Kontexten zu Interessenskonflikten kam und kommt.
Ein wichtiger Schritt, um dieser Einschrankung entgegenzuwirken ist
der Versuch den kollektiven Kollaborationsprozessen einen institu-
tionellen Rahmen zu geben. In Bezug auf Open-Source-Projekte
wird dies in der Entwicklung der Copy-Left-Lizenzen gespiegelt, die
quelloffene Vorhaben in rechtlich tragfahige Lizenzmodelle einbet-
ten.

Betrachtet man die Copy-Left-Lizenzen auf dem Hintergrund der
Verflechtung der kollaborativen IT mit der kommerziellen IT wird
deutlich, dass institutionelle Strukturen notwendig sind, um gleich-
berechtigte Kollaborationsprozesse auch langfristig zu ermdoglichen.
Bei einer Zentrierung von Interessen innerhalb des Netzwerks (ent-
weder durch die Konzentration auf spezielle Zielgruppen oder
durch Steuerungsprozesse seitens beteiligter kommerzieller Unter-
nehmen) wird der Nutzen des Crowdsourcings eingeschrankt und
das Interaktionssystem verliert seine Kraft. In Bezug auf die kollabo-
rative Zusammenarbeit von Nutzern und Unternehmen bei der
Entwicklung neuer Dienstleistung auBerhalb der IT sollte also eben-
falls Uber institutionelle Rahmenbedingungen nachgedacht werden,
die die Integration moglichst heterogener Partner garantieren (kei-
ne Konzentration auf Lead-User) und den Innovationsprozess fur
alle 6ffnen. Dabei spielt die Frage der kontinuierlichen Motivierung
der Partner flr den Wertschdpfungsprozess eine wichtige Rolle. Es
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erscheint sinnvoll an diesem Punkt anzusetzen, um feste Strukturen
zu schaffen, die Kollaboration unterstitzen kénnen. Viele Unter-
nehmen beteiligen kollaborative Akteure wie Kunden oder Experten
an den Gewinnen die das Unternehmen mit der gemeinsam ge-
schaffenen Dienstleistung oder dem Produkt macht. Sie schaffen so
einen monetaren Anreiz. Auch in Crowd-Funding- Prozessen, in de-
nen die Kollaborateure nicht nur ihr Wissen, sondern auch die eige-
nen finanziellen Ressourcen einbringen funktioniert diese Struktur.
Grundsatzlich bestehen hier aber noch gro3e Bedarfe, um kollabo-
rativen Wertschdpfungsprozessen sowohl rechtlich, als auch auf der
organisationalen Ebene feste Rahmenbedingungen zu geben und
sie so zu optimieren. An dieser Stelle muss ein gesellschaftlicher
Diskurs initiiert werden, der politische, legislative und organisatio-
nale Institutionen einbezieht, um einen solchen Rahmen fir kolla-
borative Wertschopfungsprozesse auf unterschiedlichen Hand-
lungsebenen zu verankern.

4. Die Kollaborationskultur - Sozialkapital
als Gestaltungsfaktor im Interaktionssys-
tem

Die neuen kollaborativen und interaktiven Formen der gesellschaft-
lichen Organisationsprozesse und der Leistungserbringung in einer
Gesellschaft erfordern eine grundsatzliche Reflexion ihrer Voraus-
setzungen auch innerhalb des kollaborativen Netzwerks, um ihr
Funktionieren zu erleichtern und gegebenenfalls ihre Effizienz zu
steigern. Die Kollaboration bedarf einer ausgepragten Kultur, um zu
funktionieren. FUr diese Reflexion kann der Begriff des Sozialkapi-
tals einen wertvollen Beitrag leisten. Sozialkapital hat besonders in
der Wissensgesellschaft einen nachgewiesenen Einfluss auf den
wirtschaftlichen Erfolg und die Austauschprozesse innerhalb der
Gesellschaft. Robert D. Putnam, der sich bei der Konzeptionalisie-
rung des Sozialkapitalansatzes im amerikanischen Kontext beson-
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ders hervorgetan hat definiert Sozialkapital, als eine Verbindung
von Individuen in sozialen Netzwerken, die durch Vertrauen und im
Netzwerk geltenden Normen der Gegenseitigkeit getragen wird
(Putnam 1995). Durch die Akkumulation von Sozialkapital kénnen
kollaborative und partizipative Prozesse in Netzwerken positiv be-
einflusst werden, dabei handelt es sich hier um eine iterative Bewe-
gung, da die Kollaboration selbst Sozialkapital entstehen lasst, das
dann wiederum die Effizienz und Qualitat der Kollaboration erhoht.
Sozialkapital lasst sich als intangibler Vermdgenswert definieren,
der durch die Bereitschaft von Blrgern entsteht, in reziproken
Netzwerkbeziehungen zu kollaborieren (die auch durch gesetzte
Anreize motiviert werden kann). Dem sozialen Kapital liegen Ver-
trauen, gemeinsame Werte, Verhaltenserwartungen und Einstellun-
gen der Kollaborierenden zugrunde, es wird durch intensive Inter-
aktionen gestarkt. In Spezifizierungen des Sozialkapitalansatzes fur
den betrieblichen Kontext (Badura et al., 2008) werden die positiven
Effekte des Sozialkapitals auf drei Ebenen beschrieben, die auf den
Geschaftserfolg und die Gesundheit von Mitarbeitern einwirken.
Auch im Zusammenhang mit offenen, kollaborativen Wertschop-
fungsprozessen kénnen diese Ebenen genutzt werden, um die
Punkte zu identifizieren an denen die Kollaboration unterstutzt und
gestaltet werden muss.

e Netzwerkkapital (Kohasion, Kommunikation, Soziale Unter-
stutzung, Vertrauen)

e Fuhrungskapital (Kommunikation, Fairness, Vertrauen und
Akzeptanz auf allen Hierarchieebenen des Interaktionssys-
tems)

e Uberzeugungs- und Wertekapital (gemeinsam getragene
und gelebte Wertevorstellungen, Kohasion, Gerechtigkeit,
Wertschatzung und Vertrauen)

Die Generierung von Sozialkapital spielt fur die Unterstitzung von
Kollaboration in Netzwerken eine herausragende Rolle. Vor allem
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die Ebenen des Netzwerkkapitals und des Uberzeugungs- und Wer-
tekapitals tragen kollaborative Prozesse und ihre Gestaltung in jeg-
licher Form. Fir auf Netzwerken beruhende kollaborative Wert-
schopfungsprozesse erscheint es sinnvoll auf diesen Ebenen anzu-
setzen, um ihre demokratische Umsetzung zu férdern. Die Ebene
des Fuhrungskapitals wird in Ubertragener Weise wichtig. Fuh-
rungskrafte bilden in Bezug auf das Sozialkapital in betrieblichem
Kontext Knotenpunkte, an denen sich in wertschépfenden Netzwer-
ken die Sinnhaftigkeit der Entwicklung sowie die Qualitat der Bezie-
hungen innerhalb des Netzwerkes kristallisieren. Dieser Knoten-
punkt sollte in offenen, demokratischen Kollaborationsprozessen,
allerdings nicht durch Personen, sondern durch einen Kollaborati-
onsrahmen reprasentiert werden, auf den wir weiter unten zurtck-
kommen.

In Hinblick auf die kollaborative Entwicklung von Dienstleistungen
sind drei Handlungsbezlge relevant:

e Die Produktion von neuem, die Entwicklung voranbringen-
dem Wissen durch das Zusammenfuhren des Wissens un-
terschiedlicher Akteure

e Kollaboration zur Steigerung von Akzeptanz der neuen
Dienstleistung und Engagement

e Mobilisierung groRerer Akteursgruppen, um politischen und
gesellschaftlichen Einfluss zu nehmen (bspw. in Hinblick auf
die Forderung der Elektromobilitat)

Diese drei Handlungsbezlge der kollaborativen Dienstleistungs-
entwicklung kénnen durch eine bewusste Gestaltung der unter-
schiedlichen Ebenen des Sozialkapitals im Hinblick auf die Hand-
lungsbezlige gestarkt werden. Die Gestaltung kann im Rahmen die-
ses Beitrags nur angerissen werden:

Starkung des Netzwerkkapitals: Fir die Generierung von neuem
Wissen und Ideen, durch die Zusammenfihrung von unterschiedli-
chen Erfahrungen und Wissen, aber auch fir die Steigerung der
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Akzeptanz der neuen Ideen und Dienstleistungen, kommen ideal-
erweise heterogene Akteure zusammen, die ihre unterschiedlichen
Hintergriinde in den Entwicklungsprozess mit einbringen. Dieser
Entwicklungsprozess ist ein kommunikativer Prozess, fur dessen
Erfolg ein alle integrierendes Kommunikationssystem eine grundle-
gende Bedingung ist. Es ist auch eine Bedingung daflr, dass sich
das Netzwerk aus den heterogenen Akteuren konstituiert. Die Ak-
teure mussen sich in einem ersten Schritt auf eine gemeinsame
Sprache verstandigen, die Vertrauen, Kohasion und Co-Creation erst
ermoglicht. Im Interaktionssystem muss also Zeit dafur aufgebracht
werden, sich zu vergewissern, dass eine barrierefreie Verstandigung
innerhalb des Systems mdglich ist. Dazu mussen die unterschiedli-
chen Konstruktionen von Wirklichkeit, die die Akteure mit einbrin-
gen und die in der ,Sprache” die jemand spricht gespiegelt werden,
problematisiert und verhandelt werden. Dieser Prozess kann dazu
genutzt werden ein Kohdasionsgefthl innerhalb des Netzwerks aus-
zubilden, das wiederum den Austausch erleichtert. Das Netzwerk
muss sich als System, dass sich Uber einen sozialen ,Fit" definiert
konstituieren. Die Verstandigung Uber die gemeinsame ,Sprache”
und den gemeinsamen Blick auf die Wirklichkeit ist ein wichtiger
Schritt dazu (Steinberg et al., 2016, S. 138 ff.).

Starkung des Uberzeugungs-und Wertekapital: Innerhalb des Inter-
aktionssystems werden gemeinsame Normen und Werte identifi-
ziert und entwickelt. Sie konstituieren eine gemeinsame Kultur, die
Kollaborationskultur und erméglichen Wertschatzung und Vertrau-
en untereinander. Die gemeinsamen Werte sind die Grundlage fur
den gemeinsamen Wertschdpfungsprozess, sie werden aber insbe-
sondere fur den Handlungsbezug der politischen und gesellschaftli-
chen Einflussnahme relevant. Durch ein durch das Netzwerk getra-
genes Wertebewusstsein und eine von jedem einzelnen Akteur ge-
lebte Uberzeugung werden Ideen und Dienstleistungen entwickelt,
die auch andere Uberzeugen und fur die Sache mobilisieren. Im
Bereich der Elektromobilitat kann da auf ein bereits ausgepragtes
Bewusstsein fur die Werte der Community zurtckgegriffen werden.
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Ist das nicht der Fall ist dies ein Handlungsfeld, dass dem Wert-
schépfungsprozess vorausgehen muss. Gemeinsame Werte im Hin-
blick auf die zu entwickelnde Idee mussen definiert und formuliert
werden. Sie bilden einen wesentlichen Aspekt des Kollaborations-
rahmens.

Starkung der Knotenpunkte zur Verstetigung von Sinnhaftigkeit und
Netzwerkbeziehungen: Der Kollaborationsrahmen ist eine abstrakte
GrolRe, die die Funktionen Ubernimmt, die eine gute Fihrung in
einem Unternehmen Ubernimmt. Auch im Unternehmen geht es
darum gemeinsame Wertschépfungsprozesse zu erméglichen und
so zu gestalten, dass sie zu Erfolgen fihren. Die Fihrung hat dabei
die wichtige Aufgabe Leitbilder zu implementieren, sie einzufordern
und Uber Leitbilder Identitat zu schaffen. In offenen, demokrati-
schen Wertschdpfungsprozessen sind die Leitbilder und Werte
sozusagen die Grundlage des Netzwerks. Sie er6ffnen den Individu-
en im Netzwerk die Moglichkeit gemeinsame Kategorien zu entwi-
ckeln, um auf dieser Ebene soziale Identitaten zu konstruieren. Als
soziale Gruppe vermag das Netzwerk Wirklichkeit zu strukturieren.
Die Individuen kénnen sich in der Interaktion Uber diese Wirklich-
keit identifizieren, was ihre Kollaboration antreibt und starkt. So-
wohl die Netzwerkbeziehungen, als auch die Sinnhaftigkeit des
Handelns werden innerhalb der sozialen Gruppe als positiv erfah-
ren (Turner, Tajfel 1979).

5. Kollaboration in der Dienstleistungsent-
wicklung - Ein Resiimee

Auch in der Dienstleistungsforschung wird seit langem erkannt,
dass in wissensintensiven Okonomien Innovationen in einem orga-
nisierten Prozess des Zusammenspiels von Unternehmen und ex-
ternen Partnern (Kunde(n), Nutzer, Experten, gesellschaftliche Mul-
tiplikatoren ...) erfolgen (Dunkel et al. 2011; Reichwald et al. 2009).

49



Innovative Dienstleistungen entstehen Uber Netzwerke, um so das
vielseitige Wissen moglichst heterogener Partner zu integrieren.
Dies ist heute eine grundlegende Herausforderung bei der Kreation
verkaufbarer neuer Dienstleistungen im globalisierten Wettbewerb
und spielt speziell in Bereichen, die noch nicht nachhaltig gesell-
schaftlich etabliert sind, wie im Fall der Elektromobilitat, eine be-
sondere Rolle. Innovationsprozesse mussen sich dazu 6ffnen. Tra-
dierte Rollenverteilungen innerhalb dieser Prozesse mussen reflek-
tiert, modifiziert und demokratisiert werden. Durch diesen Kreativ-
prozess mit unterschiedlichen Akteuren entsteht auch fur die Un-
ternehmen eine neue Form der Wertschdpfung, die, wenn sie sich
nicht Gber die wirtschaftliche Kalkulation definiert, als Co-Creation
bezeichnet werden kann und besonders effektiv ist (Toubia, Florés
2007).

Die kunden- oder nutzerintegrative Co-Creation von Dienstleistun-
gen ist ein kollaborativer Wertschépfungsprozess und kann durch
die weiter oben erarbeiteten Strukturmerkmale des Kollaborations-
rahmens unterstutzt werden.

Obliegt es in traditionellen kommerziellen Innovationsprozessen
dem Entwickler von Dienstleistungen, Kunden- und Marktbedurfnis-
se (Bedurfnisinformation) zu analysieren, um dann unabhangig vom
Markt Moglichkeiten und Potenziale zu beschreiben, die diese Be-
diurfnisse dann in Leistungen UGberfihren (Losungsinformation) (Pil-
ler, 2006, S. 44), vollziehen sich Innovationsprozesse in einer Kolla-
boration auf allen Stufen der Entwicklung, die Akteure (Kunden,
Dienstleister und externe Partner) gleichberechtigt in der Wert-
schopfungspartnerschaft zusammenfihrt. Diese Wertschopfungs-
partnerschaft beruht auf einem Nutzen fur alle Seiten. Die Kunden
werden unterstutzt, eigene implizite oder explizite Probleme zu
definieren, zu bearbeiten und Abldufe und Prozesse zu verbessern.
Auf der Seite des Dienstleisters kdnnen durch eine dezentrale Leis-
tungserstellung Wissen und Know-how groRRer Netzwerke zu einer
kontinuierlichen Weiterentwicklung der Angebote auch Uber beste-
hende Geschaftsfelder hinausfliihren. Im Interesse von Dienstleis-
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tern und Kunden liegt es auch externe Partner in den Entwicklungs-
prozess einzubeziehen, die den Problemzusammenhang aus einer
anderen Perspektive betrachten, zusatzliches Wissen einbinden,
den Handlungsspielraum erweitern und die zu entwickelnde Dienst-
leistung in einen grolBeren Kontext einbinden, der es auf der ande-
ren Seite den externen Partnern ermdglicht ebenfalls von dem neu-
en Handlungsfeld zu profitieren. Das Spektrum der zu entwickeln-
den Dienstleistungen wird durch die Heterogenisierung der Netz-
werkpartner erweitert und Bestandteil eines Dienstleistungssys-
tems, das den nachhaltigen Erfolg der Innovation unterstutzt. Das
Netzwerk, die Wertschopfungspartnerschaft ist ein Interaktionssys-
tem, dessen Funktionieren von den Strukturmerkmalen des Kolla-
borationsrahmens abhangt.

Der Kollaborationsrahmen beruht, wie in diesem Text bereits aus-
gefuhrt, auf der gleichberechtigten, dialogischen Form des Aus-
tauschs, auf der Zuganglichkeit von Informationen und der Dezent-
ralisierung von Ressourcen, auf der Kollaborationskultur, die eine
gemeinsame Konstruktion der Wirklichkeit und ein darauf aufbau-
endes Kommunikationssystem beinhaltet, auf gemeinsamen Wer-
ten und Zielen und schlieBlich auf der Identifikation der Individuen
mit diesem Rahmen.

Far Unternehmen bedeutet dies grof3e Herausforderungen. Tradier-
te Denkweisen und Strukturen mussen aufgebrochen werden, die
eigene Rolle muss ganzlich neu definiert werden (so beschreibt der
am Projekt beteiligte Energieversorger bzw.

-dienstleister den ,Paradigmawechsel vom Energieversorger hin
zum Energiemanager”, vgl. Edingloh in dieser Veroffentlichung); die
Innovationskultur muss neu bestimmt werden.

Um externe Partner gleichberechtigt in Entwicklungsprozesse ein-
zubeziehen mussen die Unternehmen sich 6ffnen, agile Entwick-
lungsmethoden akzeptieren und Ressourcen dezentralisieren. Dazu
mussen neue Strukturen geschaffen werden. GroRen Unterneh-
men, die global tatig sind fallt dies aufgrund héherer Kapazitaten
leichter. Sie initiieren Think Tanks oder offene Innovationslabore,
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die als neue Institutionen im Unternehmen die Merkmale des Kolla-
borationsrahmens leichter realisieren kdnnen. Fir kleinere und
mittlere Unternehmen ist dies haufig schwierig. Sie missen unter-
stitzt werden, um diese Offnung leisten zu kénnen. Das Projekt KIE-
Lab zeigt, dass dann aber gute Kollaborationserfolge erzielt werden.
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Nutzerorientierte Entwicklung von Elekt-
romobilitatsdienstleistungen

Sabrina Lamberth-Cocca

1. Einleitung

Elektromobilitat wird deutschlandweit intensiv in der Offentlichkeit
diskutiert. Ein GroRteil der Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten
konzentriert sich auf die technische Weiterentwicklung von Fahr-
zeugen, Batterien und Ladeinfrastruktur sowie die energie- und
informationstechnische Systemintegration (Hecimovic et. al. 2015).
Eine erste MalBnahme, die Dienstleistungen als eigenstandigen For-
schungs- und Entwicklungsgegenstand im Bereich der Elektromobi-
litat in Deutschland férdert, wurde mit dem Foérderschwerpunkt
~Dienstleistungsinnovationen fur Elektromobilitat” des Bundesmi-
nisteriums fur Bildung und Forschung (BMBF) im Jahr 2012 (Bun-
desanzeiger 2012) ins Leben gerufen. Seither gewinnt das Thema
zunehmend an Aufmerksamkeit, sowohl in Wissenschaft als auch
Unternehmenspraxis. Die Dienstleistungsperspektive erganzt die
technische Sicht der Elektromobilitat sinnvoll im Hinblick auf The-
men wie Aus- und Weiterbildung, Sharing- und Mietmodelle, (inter-
modale) Mobilitdt, oder technologiebegleitende Services, um nur
ein paar Beispiele zu nennen. Ein zentraler Ansatzpunkt, an dem
Dienstleistungen eine besondere Hebelwirkung fir die Verbreitung
von Elektromobilitat in Deutschland entfalten kénnen, ist die Akzep-
tanz in der Gesellschaft bzw. der wirtschaftliche Erfolg am Markt.
Hierzu zahlen nicht nur jegliche Leistungen, die integriert im Elekt-
romobilitatssystem bendtigt werden (z. B. Rettungs- und Pannen-
dienstleistungen, Wartungs- und Reparaturdienstleistungen), son-
dern auch solche, die das System innovativ erweitern kénnen und
daher véllig neue Wertschdopfungspotenziale bieten. Auch unter-
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schiedliche Dienstleistungsbranchen kénnen von neuen Potenzialen
aus einer Verbreitung von Elektromobilitatstechnologien profitie-
ren, denkt man an Felder wie Transport und Logistik oder Touris-
mus. Elektromobilitat ist also ein Systemthema, das aus technischen
und dienstleistungsbezogenen Innovationen besteht. Dieses Ge-
samtpaket wird zu nutzerfreundlichen Elektromobilitdtsangeboten,
das heil3t es wird fiir private und gewerbliche Zielgruppen attraktiv,
wenn es an deren Erwartungen und BedUrfnissen ausgerichtet ist.
Hierzu ist ein enger Dialog mit den Zielgruppen wichtig, der bis in
einzelne Entwicklungsschritte hineinreichen kann.

Aus Sicht der Dienstleistungsentwicklung ergeben sich flr Unter-
nehmen in diesem Zuge neue Herausforderungen, unter anderem
durch veranderte Anforderungen an Vorgehensweisen und Metho-
den, die sogar ein radikales Umdenken und eine Transformation
der Entwicklungskultur notwendig machen kénnen. Ein wichtiger
Bestandteil eines solchen Ansatzes ist die Nutzereinbindung im
Entwicklungsprozess. Warum diese wichtig ist, welche Facetten sie
aufweist, wie sie ausgestaltet sein sollte und wie sich eine starkere
Nutzereinbindung auf die Elektromobilitat der Zukunft auswirkt,
sind zentrale Fragestellungen. DarUber ist von Interesse, wie sich
Nutzereinbindung Uber ein Vorgehensmodell zur Entwicklung von
Dienstleistungsinnovationen (Innovationsmodell) konkret in der
Praxis umsetzen lasst. Als ,Innovation” wird aus wirtschaftswissen-
schaftlicher Sicht die ,Realisierung einer neuartigen, fortschrittli-
chen Lésung fur ein bestimmtes Problem, besonders die Einfiih-
rung eines neuen Produkts oder die Anwendung eines neuen Ver-
fahrens' und aus Sicht der Soziologie eine ,geplante oder kontrol-
lierte Verdanderung, Neuerung in einem sozialen System durch An-
wendung neuer Ideen und Techniker?' verstanden (Duden 2016a).
Jedoch lasst diese allgemeine Definition einige Spielraume fur Inter-
pretationen; unter anderem besteht die Frage, was ,neuartig” oder
Jfortschrittlich” genau ist und ab wann man von einer wirklichen
.Veranderung in einem sozialen System"” sprechen kann. Ein Klassi-
ker in der Innovationsforschung ist Schumpeters Theorie, wonach
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die Invention und Diffusion gleich relevant sind: Innovation ist dem-
nach die erfolgreiche EinfUhrung einer neuen Lésung am Markt,
nicht allein deren Erfindung (Schumpeter 1912). Im Hinblick auf ein
Innovationsmodell fir Elektromobilitatsdienstleistungen ist diese
Definition wichtig, da es somit nicht nur den Entwicklungsprozess
unterstutzen soll, sondern auch die Umsetzung am Markt - im Fall
der Elektromobilitdt die erfolgreiche Verbreitung in der Bevodlke-
rung. Die Vorgehensweise zur Entwicklung des als moglichen Lo6-
sungsansatz vorgeschlagenen Innovationsmodells’ in Abbildung 1
dargestellt.

1 Konfigurierbares Innovationsmodell fur Elektromobilitatsdienstleistungen,
das im Rahmen des Forschungsprojekts DELFIN entwickelt wird
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In Analysephase | (A1) stand eine ausgiebige Literatur- und Daten-
bankrecherche zu bisherigen Projekten im Bereich Elektromobilitat
sowie zum Stellenwert von Dienstleistungen im Vordergrund. Dies
wurde durch eine Primarerhebung in Form von Tiefeninterviews mit
Dienstleistungs- und Elektromobilitatsexperten erganzt, um die
Rolle von Dienstleistungen bei der Verbreitung von Elektromobilitat
naher zu untersuchen (Cocca et al. 2015; Cocca et al. 2015a). In der
zweiten Analysephase (A2) lag der Fokus auf Modellen der Dienst-
leistungsentwicklung, insbesondere Vorgehensweisen, Methoden
und Tools fur die Einbindung von Nutzern im Entwicklungsprozess.
Auch diese Sekundarrecherchen wurden durch eine Erhebung von
Primarinformationen in Form interviewbasierter Fallstudien in vier
europaischen Landern (Lamberth-Cocca, Friedrich, 2016) und in
China (Peking) angereichert, die zudem eine Perspektive Uber die
deutschen Grenzen hinweg ermoglichten. Aus diesen Ergebnissen
wurde in Designphase | (D1) ein erstes Rahmenwerk fiir das Innova-
tionsmodell (,Service-Engineering-Referenzmodell”) ausgearbeitet
und bis in grobe Komponenten heruntergebrochen. Dieser Stand
wird durch eine Unternehmensbefragung angereichert, welche wei-
tere Anforderungen aus der Praxis an die Dienstleistungsentwick-
lung in der Elektromobilitdt mit Fokus auf Nutzereinbindung und
Wirtschaftlichkeit liefert (A3). In weiteren Schritten wird das Innova-
tionsmodell entsprechend den quantitativen Primdrdaten weiter
ausgearbeitet (D2), getestet und iterativ optimiert bzw. in die Praxis
transferiert (T1), in einem Leitfaden flr Praxisanwender anschaulich
beschrieben (D3) und durch weitere Transferaktivitdten in die Un-
ternehmenspraxis Uberfuhrt (T2), etwa in Form von Workshops,
Schulungen und Beratungsprojekten.
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2. Dienstleistungen im Bereich Elektromobi-
litat

Im Jahr 2015 waren rund 53 Prozent der deutschen Bundesburger
dazu geneigt, sich eines Tages ein Elektroauto zuzulegen. Bereits ein
Jahr spater sind nun schon 63 Prozent am Kauf eines Elektroautos
interessiert (YouGov 2016). Doch ist das daraus abzulesende stei-
gende Interesse nicht mit Kaufwunsch gleichzusetzen, was sich an
den tatsdchlichen Verkaufs- bzw. Registrierungszahlen von rund
26.000 Elektroautos in ganz Deutschland ablesen lasst (Kraftfahrt-
Bundesamt 2016). Spatestens seit der Zenit der durch die Nationale
Plattform Elektromobilitat geplanten Phase ,Markthochlauf’ (Natio-
nale Plattform Elektromobilitat, 2011 und 2014) Uberschritten wur-
de, wird das 2009 von der Bundesregierung definierte Ziel von einer
Million Elektroautos auf deutschen Stral3en bis zum Jahr 2020 (Bun-
desregierung, 2009) in den Medien als utopisch bezeichnet (Spiegel,
2016; Suddeutsche Zeitung, 2016; Automobilwoche, 2016). Die Fra-
ge, warum die Verbreitung von Elektromobilitdt schleppender von-
stattengeht als geplant, fuhrt schnell auf das Problem der Akzep-
tanz - ein Aspekt, welcher der Nachfragerseite auf dem Markt zuge-
ordnet ist. Es gibt einige negative Vorstellungen von Elektromobili-
tat, die sich als hartnackig erweisen. Dazu zahlen haufig genannte
Schwachen wie vergleichsweise hohe Anschaffungspreise fur Elekt-
rofahrzeuge, mangelnde Reichweite, lUckenhafte Ladeinfrastruktur
und lange Ladedauer. Die Tatsache, dass deutsche Blrger am Tag
durchschnittlich weniger als 60 Kilometer Fahrstrecke zurtcklegen
(Fraunhofer ISl 2011), die durchschnittliche Reichweite von bereits
seit letztem Jahr am Markt erhaltlichen Fahrzeugen jedoch bei mehr
als 200 Kilometern liegt (Horvath & Partners, 2015), wirft zumindest
in Bezug auf das Argument ,mangelnde Reichweite” im Endkun-
denmarkt zahlreiche Fragen auf. Rund 60 Prozent des Neuwagen-
marktes sind gewerblichen Flotten und Dienstwagen zuzurechnen
(Nationale Plattform Elektromobilitat, 2014). Ein Grund wird darin
gesehen, dass sich Anschaffungen im Geschaftskundenbereich bes-
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ser wirtschaftlich argumentieren lassen: Wenn Uber einen bestimm-
ten Zeitraum hinweg kostenwirksame Vorteile verbucht werden
kdnnen, besteht eine gute Chance, dass sich Elektrofahrzeuge mit
der Zeit durchsetzen (Cocca, Kolz, Stryja, 2015). Grund ist, dass der
Fokus in gewerblichen Anwendungen eher auf Gesamtkosten (Total
Cost of Ownership) als rein auf den Kosten fur die Anschaffung von
Elektrofahrzeugen, liegt (Vogel, 2015). Die Vorbehalte bzw. Kaufar-
gumente auf Endkunden- und gewerblicher Seite unterscheiden
sich somit zwar teilweise, lassen sich jedoch aus vermarktungstech-
nischer Sicht auf einen gemeinsamen Effekt hinfihren, der noch
nicht ausreichend erreicht ist: Akzeptanz als Grundvoraussetzung
fur die Verbreitung von Elektromobilitat. Was zunachst als Problem
aussieht, stellt fir einen ganzen Wirtschaftszweig jedoch ein enor-
mes Potenzial dar: Dienstleistungen sind insbesondere dort beson-
ders attraktiv, wo systemische Spannungen, Defizite im Produktan-
gebot und technische Schwachen bestehen (Lamberth-Cocca, Fried-
rich, 2016, S. 114ff.).

Laut einer Expertenstudie haben Dienstleistungen eine hohe bis
sehr hohe Bedeutung fur die erfolgreiche Verbreitung von Elektro-
mobilitat auf dem Markt; insbesondere da sie Nachteile der Elekt-
romobilitat ausgleichen kénnen sowie durch Aufklarung und Trans-
parenz als Marktoffner fungieren kénnen (Kolz, Schwartz 2015, S.
17f.). Dabei wird der Dienstleistungsmarkt rund um Elektromobilitat
als sehr dynamisch beschrieben, da standig und in hoher Ge-
schwindigkeit neue Ideen umgesetzt werden (Kolz, Schwartz 2015,
S. 22). Somit unterstitzen Dienstleistungen nicht nur die Verbrei-
tung der Elektromobilitat, indem sie diese alltagstauglicher und far
die Bevolkerung greifbarer machen (Kolz, Schwartz 2015, S. 22),
sondern treiben den gesamten Markt durch Innovationen und neue
Geschaftsmodelle voran, die erst durch die neuen Technologien
rund um die Elektromobilitat moéglich sind. Beispiele fur bereits
erfolgreich erprobte Elektromobilitatsdienstleistungen sind Smart-
phone-Apps fur das Auffinden von Ladesaulen, Carsharing- und
Multimodalitdtsangebote - gleichermal3en wichtig fur die stadtische
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und landliche Elektromobilitdt (Kolz, Schwartz, 2015, S. 18). Auf-
grund dieser Bedeutung von Dienstleistungen fur den gesellschaft-
lichen und wirtschaftlichen Erfolg von Elektromobilitat ergibt sich
die Notwendigkeit fur Unternehmen, diese aktiv in das Leistungsan-
gebot zu integrieren. Eine planvolle Entwicklung von Dienstleistun-
gen, das heildt eine systematische Vorgehensweise, unterstttzt Un-
ternehmen dabei, Fehler zu vermeiden und die Erfolgswahrschein-
lichkeit des Angebots auf dem Markt zu erhéhen.

3. Nutzereinbindung bei der Dienstleis-
tungsentwicklung

Die Entwicklung eines langfristig erfolgreichen Geschaftsmodells ist
eine wichtige Teilaufgabe der Dienstleistungsentwicklung, um die
wirtschaftliche Tragfahigkeit eines Dienstleistungsangebots am
Markt zu gewahrleisten. Dabei ist die BerUcksichtigung der Ziel-
gruppe elementar, denn nur wenn diese Akzeptanz gegenuber dem
Angebot zeigt bzw. dies sogar als vorteilhaft gegentiber Wettbe-
werbsangeboten sieht, wird sie dieses auch in Anspruch nehmen.
Diese Kenntnis ist in vielen verschiedenen Ansatzen in der Literatur
tief verankert. Am bekanntesten ist wohl das Business Model Can-
vas von Osterwalder und Pigneur (Osterwalder, Pigneur, 2010): Die
gesamte rechte Halfte der Geschaftsmodelldarstellung ist der Ziel-
gruppe gewidmet. Sie beinhaltet das Leistungsversprechen (mittig
zwischen der Unternehmens- und Kundenperspektive), Kundenbe-
ziehungen, Kundensegmente, Kandle und Einnahmequellen. Fir
diese Zielgruppe gibt es unterschiedliche Begriffe, etwa Kunden,
Nutzer bzw. Benutzer, Kaufer, Verbraucher, Abnehmer, Bezieher,
Auftraggeber, Besteller, Klient, Mandant, die je nach Forschungsdis-
ziplin oder Branche Ublich sind (vgl. Duden, 2016b).>

2 Aus Grunden der Einfachheit werden hier nur die neutralen Formen ver-
wendet und es wird auf die dezidiert weiblichen Formen verzichtet. In den
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In jedem Entwicklungsprojekt schlummert Fehlerpotenzial; Fehler
kdénnen sich Uber alle Phasen ereignen und sich derart auf das Er-
gebnis auswirken, dass die Marktakzeptanz gefahrdet ist (Bullinger
et al. 2002, S. 71). Fehler fuhren dazu, dass Unternehmen eine
Dienstleistung an den Erwartungen und Bedurfnissen der Zielgrup-
pe vorbei entwickeln (Conti 1989, S.19). Vor allem bei Dienstleistun-
gen, die sich durch eine hohe Kaufunsicherheit auszeichnen, fuhren
schon bei kleinsten Fehlern zu einem Marktscheitern (Homburg,
2012, S. 19). Der Gefahr der fehlenden Abstimmung eines Dienst-
leistungsangebots auf die Bedarfe der Zielgruppe kann durch eine
Einbindung von Vertretern derselben entsprechend entgegenge-
wirkt werden.

In der Dienstleistungsentwicklung sind - analog zur Produkt- und
Softwareentwicklung - die Begriffe ,Kunde” und ,Nutzer” bzw. ,Be-
nutzer” (beide engl.: ,user”) gebrauchlich. Dabei lohnt es sich, einen
tieferen Blick in die unterschiedlichen Verwendungskontexte zu
werfen. Wahrend der Kundenbegriff eher ein 6konomisches Inte-
resse (Reinicke, 2004) ausdrickt und daher meist in der Marketing-
und Management-dominierten Literatur der Dienstleistungsfor-
schung verwendet wird, geht der Begriff des Nutzers bzw. - in der
Informatik Ublich - Benutzers (Mertens et al. 1997) Uber diese Per-
spektive hinaus: Nutzer sind demnach ,alle Personen, die von dem
Produkt eines Unternehmens direkt oder indirekt betroffen sind
[umfasst]. Eine direkte Betroffenheit ist gekennzeichnet durch den
willentlichen Kontakt des Nutzers mit dem Produkt. Eine indirekte
Betroffenheit tritt ein, wenn der Nutzer ohne ejgene Intention mit
dem Produkt in Berihrung kommt bzw. davon beeinflusst wird (z.
B. durch Stimulation der Sinnesorgane). (Reinicke, 2004, S. 19) Fur
das Dienstleistungsgeschaft und aus der Geschaftsmodellperspekti-
ve ist aufgrund des 6konomischen Interesses der Begriff ,Kunde”
geeignet. Da der Aspekt der Wirtschaftlichkeit, unter anderem die

Bezeichnungen des vorliegenden Beitrags sind jedoch stets weibliche und
mannliche Vertreter/innen gemeint.
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Geschaftsmodellentwicklung oder die Zusammenstellung des Mar-
keting-Mix, jedoch nur einen Teil der eigentlichen Dienstleistungs-
entwicklung darstellt, und es dartber hinaus darum geht, Anforde-
rungen der Zielgruppe in Eigenschaften der Dienstleistung zu tber-
setzen (z. B. Dienstleistungsprozesse, -umgebung), wird im vorlie-
genden Kontext der reinen Entwicklungsmethodik der neutralere
Begriff ,,Nutzer” verwendet.

Ziel der Nutzereinbindung ist es, ein zu entwickelndes Angebot
adaquat auf die Bedarfe der Zielgruppe(n) abzustimmen (Cocca et
al. 2015b, S. 43). Dabei erscheinen vor allem zwei Dimensionen be-
sonders wichtig: das Erlebnis eines Angebots aus Nutzersicht (,User
Experience”) sowie die Benutzbarkeit bzw. Nutzerfreundlichkeit der
Anwendung (,Usability”). Die Usability ,eines Produktes ist das
Ausmals, in dem es von einem bestimmten Benutzer verwendet
werden kann, um bestimmte Ziele in einem bestimmten Kontext
effektiv, effizient und zufriedenstellend zu erreichen’ (DIN EN ISO
9241, S. 11). User Experience ist definiert als: ,A person’s percep-
tions and responses that result from the use and/or anticipated use
of a product, system or service' (DIN EN ISO 9241, S. 210). Dement-
sprechend ist es Aufgabe der Dienstleistungsentwicklung dafir zu
sorgen, dass das Entwicklungsergebnis zum einen eine winschens-
werte Losung fir einen Nutzerbedarf bietet und zum anderen fr
Nutzer ein winschenswertes Erleben des Leistungsprozesses leis-
tet. Gleichzeitig geht es jedoch auch darum, das zu entwickelnde
Angebot aus Anbietersicht wirtschaftlich winschenswert zu gestal-
ten. Es ist empirisch nachgewiesen, dass die Einbindung von Nut-
zern in Dienstleistungsentwicklungsprozesse in einer Verbesserung
des wirtschaftlichen Potenzials am Markt resultiert (Reichwald et al.,
2005, S. 263; vgl. Franke, Shah, 2003; vgl. Gruner, Homburg, 2000;
vgl. Luthje, 2000) und dadurch eine geeignete Vorgehensweise flr
beide Aufgaben ist: Angebot optimal auf Nutzerbedarfe und auf
wirtschaftliche Erfordernisse des Unternehmens abstimmen.

Dabei kann die Nutzereinbindung auf unterschiedliche Art und Wei-
se erfolgen. Unter anderem ist es moglich, hinsichtlich der Integra-
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tionsstufe zu differenzieren. Beispielsweise kénnen Unternehmen
bei der Entwicklung einer Dienstleistung in die Perspektive der Nut-
zer schlipfen, um deren Erwartungen und Beduirfnisse zu antizipie-
ren und das Angebot entsprechend anzupassen (Jacob, 2015, S.
348). Grundannahme solcher Ansatze ist, dass Menschen die Fahig-
keit zur Empathie haben und sich demnach auch als Entwickler von
Dienstleistungen in andere Nutzer hineinversetzen kdnnen. Dies
zeigt eine Bandbreite an Methoden, welche nicht zwingend eine
vorgeschaltete  systematische  Marktforschung  voraussetzen
(Curedale, 2013). Ist eine starkere Integration gewtnscht, kénnen
Nutzer direkt hinsichtlich ihrer Bedurfnisse und Anforderungen
befragt werden. In der Praxis werden in der Regel zunachst diverse
Marktforschungsinstrumente eingesetzt, um Nutzerbedtrfnisse zu
identifizieren und eine Dienstleistung entsprechend auszurichten
(Reichwald et al. S. 264). Hierbei nehmen Nutzer die Rolle von In-
formanten ein. Eine weitere Méglichkeit der Einbindung besteht im
Co-Design. In dieser Rolle fungieren Nutzer nicht nur als Informati-
onsgeber, sondern sie stehen Unternehmen auch bei der Definition
der Problemstellung unterstitzend zur Seite (Jacob 2015, S. 348)
oder entwickeln sogar an einer Losung fur das Problem mit, indem
sie eigene ldeen aktiv einbringen (Opitz, 2003, S. 108 f.). Passiert
solch eine starke Einbindung nicht nur in einem einzelnen Entwick-
lungsprojekt, sondern wiederholt und in Form einer langfristigen
Zusammenarbeit, wird auch von einer Entwicklungspartnerschaft
zwischen Unternehmen und Nutzern gesprochen. Dabei gehen
Nutzer eine dauerhafte Beziehung mit einem Unternehmen ein und
durch die Nahe zu Nutzern ist es Anbietern moglich, nachfragersei-
tige Veranderungen kontinuierlich aufzudecken und in neuen oder
bestehenden Dienstleistungen aufzugreifen (Bullinger et al. 2002, S.
74). Die Beschreibung der unterschiedlichen Stufen zeigt, dass diese
sich nicht ausschlieen, sondern dass in einem Entwicklungsprozess
verschiedene Strategien der Einbindung sinnvoll sein kdnnen und
einzelne Methoden je nach Sinnhaftigkeit Uber die Entwicklungs-
phasen miteinander kombiniert werden kénnen.

64



Neben den genannten Vorteilen der Nutzereinbindung gibt es je-
doch auch Kosten und Risiken, mit denen umgegangen werden
muss bzw. die gegenlber den Vorteilen abgewogen werden mus-
sen. Kosten, die jedoch den Einsparungen durch eine Vermeidung
etwaiger Fehler im Entwicklungsprozess gegenulbergestellt werden
mussen, entstehen unter anderem aus dem Zeitaufwand durch
Methodeneinsatz (z. B. Personalkosten) (Hofbauer, 2013, S. 24).
AulRerdem ist nicht uneingeschrankt voraussetzbar, dass ausrei-
chend und geeignete Ressourcen im Unternehmen vorhanden sind,
um die Methoden anzuwenden (Hofbauer, 2013, S. 24). Aufgrund
der grofRen Anzahl an Methoden, die in der Fachliteratur und im
Internet auffindbar sind, entsteht die Fehlwahrnehmung, dass diese
auch gleichzeitig geeignet sind und jederzeit darauf zurtuckgegriffen
werden kann. Allerdings wird bei naherer Betrachtung deutlich,
dass nicht alle Methoden fur jeden Fall eingesetzt werden kénnen
bzw. dass diese meist von unterschiedlichen Voraussetzungen aus-
gehen, sich fur verschiedene Entwicklungsphasen eignen und selten
explizit in Kombination untereinander betrachtet werden. Dabei
werden auch Denkansatze wie ,Empathy” und ,Design Thinking" auf
eine Ebene mit in sich geschlossenen Methoden und Werkzeugen
gestellt, die fur die Losung einer konkreten Fragestellung geeignet
sind (z. B. Personas, Emotional Journey Map) (Curedale, 2013). Es
handelt sich meist um lose Sammlungen, die erst mithilfe von ent-
sprechendem Know-how gezielt eingesetzt werden kdnnen. Als wei-
tere Risiken lassen sich interne Widerstande (Reckenfelderbaumer,
Busse, 2006, S. 159) gegenUber der Integration unternehmensex-
terner Personen nennen, die moglicherweise auch mit der Angst vor
Verlust von Know-how des Unternehmens (gar mit Weitergabe von
Informationen an Wettbewerber) (Hofbauer, 2013, S. 24) oder Kom-
petenzverlusten bzw. Einschrankung der Aufgabenbereiche einzel-
ner Mitarbeiter im Unternehmen einhergehen (Reckenfelderbau-
mer, Busse, 2006, S. 159). Auch besteht eine Gefahr in Fehlschlis-
sen: es muss nicht zwingend so sein, dass eine fur den Markterfolg
kritische Anzahl an Nutzern das unter Nutzereinbindung entwickelte
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Dienstleistungsangebot am Ende tatsachlich kauft bzw. von den
eingebundenen Nutzern selbst gekauft wird (Gassmann, Kobe,
2006, S. 174). Weitere Probleme, die bei der Nutzereinbindung auf-
treten kénnen, bestehen in etwaigen Missverstandnissen zwischen
den eingebundenen Nutzern und den Mitarbeitern, die mit dem
Entwicklungsprozess betraut sind (Kommunikationsprobleme), eng
verbunden mit einem erhéhten Kommunikationsaufwand, der ge-
nerell mit der zusatzlichen Einbindung von Nutzern einhergeht
(Hofbauer, 2013, S. 24).

4. Die Bedeutung agiler Dienstleistungs-
entwicklung

Es gibt zahlreiche Vorgehensmodelle fir die Dienstleistungsentwick-
lung (Kim, Meiren, 2010). Angesichts sich wandelnder Unterneh-
mensanforderungen und Marktgegebenheiten liegt die Frage nahe,
ob diese Modelle noch zeitgemal sind und den Anforderungen in
der Praxis ausreichend gerecht werden. Unter anderem stehen die
Linearitat etablierter Ansatze sowie die implizite Annahme, dass
sich jeder Ansatz fir alle Arten von Dienstleistungen eignet, in der
Kritik (Meiren et al., 2015). Insbesondere die Einbindung von Nut-
zern in Entwicklungsprozessen neuer Dienstleistungen sollte in Pro-
jekten entsprechend abbildbar sein und nicht nur durch ein Vorge-
hensmodell, sondern auch entsprechende Strukturen und Vorge-
hensweisen zur Projektorganisation abgedeckt werden. Die Entwick-
lungskultur hat in den letzten Jahren durch agile Ansatze eine neue
Perspektive erhalten, die sich durch eine interaktivere, personen-
zentrierte Herangehensweise auszeichnen und von der starken
Formalisierung von Entwicklungsprozessen in Form starrer Vorge-
hensmodelle und klassischem Projektmanagement Abstand neh-
men. Solche agilen Vorgehensweisen haben ihren Ursprung in der
Softwareentwicklung und wurden mit dem sogenannten ,Agilen
Manifest” (engl. Originaltitel: , Manifesto for Agile Software Develo-
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pment’) maligeblich gepragt. Die darin vertretenen Werte hinter-
fragen und beeinflussen die traditionellen Vorgehensweisen in der
Entwicklung: ,Wir erschlieSen bessere Wege, Software zu entwi-
ckeln, indem wir es selbst tun und anderen dabei helfen. Durch
diese Tatigkeit haben wir diese Werte zu schatzen gelernt: Individu-
en und Interaktionen mehr als Prozesse und Werkzeuge - Funktio-
nierende Software mehr als umfassende Dokumentation - Zusam-
menarbeit mit dem Kunden mehr als Vertragsverhandlung - Reagie-
ren auf Verdnderung mehr als das Befolgen eines Plans. Das heilst,
obwoh! wir die Werte auf der rechten Seite wichtig finden, schétzen
wir die Werte auf der linken Seite hoher ein." (Beck et al., 2001) Da-
rauf aufbauend wurden zwdlf Prinzipien formuliert, die sich insbe-
sondere auf die Einbindung von Kunden, regelmalige Feedback-
schleifen im Projekt (v. a. im personlichen Austausch), starke De-
sign-Orientierung, Fokus auf Prototyping, interdisziplinare, selbstor-
ganisierte Entwicklungsteams und offene, flexible Prozesse stitzen.
Dahinter steht das Ziel, im Verlauf eines Entwicklungsprojekts
schnell auf geanderte Anforderungen reagieren zu kénnen, ohne
das Risiko versunkener Kosten einzugehen. Eine bekannte Metho-
dik, welche die Praxis agiler Entwicklung maligeblich gepragt hat, ist
Scrum.?® Diese definierten Rollen, Aktivitaten, Artefakte, Methoden
und Tools, die agile Entwicklungsprojekte unterstitzen (Gloger,
2013). Auch wenn es auf den ersten Blick nicht so scheinen mag,
wird somit auch in agilen Ansatzen nicht ganzlich auf den stutzen-
den Rahmen der Formalisierung verzichtet.

Personen als selbstmotivierte, eigenverantwortlich handelnde Indi-
viduen zu begreifen, erscheint ein Fokus auf die in Entwicklungspro-
jekten notwendigen Kompetenzen und die Regelung der Zusam-
menarbeit ein vielversprechender Ansatz. Fir die Organisation der
Zusammenarbeit kdnnen Rollenkonzepte eingesetzt werden; dies

3 Weitere Beispiele fur agile Methoden, die in der Softwareentwicklung
eingesetzt werden, sind Crystal, Feature Driven Development oder eXtreme
Programming.
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ist auch Ublich in der Dienstleistungsentwicklung. Zentrale Be-
schreibungselemente einer Rolle sind in diesem Kontext zum Bei-
spiel ihre Eigenschaften (Position im System hinsichtlich anderer
Rollen, Aufgaben der Rolle, formelle und informelle Erwartungen,
Interaktionsprozesse durch konkretes Verhalten der Rolle im sozia-
len Bezugsrahmen), Rollenmechanismen (Rollenibernahme bzw. -
zuweisung oder Rollenentwicklung) oder auch Rollentypen (z. B.
erworbene bzw. zugeschriebene Rollen, formale bzw. informelle
Rollen, Berufs- bzw. Freizeitrollen) (Reitmaier et al. 2011, S. 60f.). In
der Regel werden Rollen in Organisationen Eigenschaften zugewie-
sen; sie reprasentieren Rechte und Pflichten (Herrmann et al. 1998,
S.5) und werden von Personen bzw. Personengruppen in einem
bestimmten Kontext eingenommen (Reitmaier et al. 2011), was da-
zu fuhrt, dass diese (Rolle und Person bzw. Gruppe) voneinander
entkoppelt sind. So kann eine Rolle eine Person oder Funktionen
einer Person darstellen und eine Person oder Personengruppe
kann mehrere Rollen ausfillen (Herrmann et al. 1998, S. 5). Fur den
Kontext der Dienstleistungsentwicklung bedeutet dies dementspre-
chend, dass nicht Mitarbeiter selbst fir die Organisation des Ent-
wicklungsprozesses festgelegt werden, sondern Rollen definiert,
welche dann von Mitarbeitern iGbernommen werden kénnen. Rollen
im Service Engineering kdnnen etwa sein: Architekt, Entwickler bzw.
Implementierer, Manager, Vermarkter, Verkaufer, Controller,
Dienstleistungserbringer, Lieferant, Kunde (Junginger et al., 2005, S.
15f.). Vor dem Hintergrund der Nutzereinbindung ist es mit einem
agilen Projektkonzept mdglich, Rollen zu definieren, welche die Ziel-
gruppe in unterschiedlichen Nutzertypen reprasentieren oder wel-
che auf Unternehmensseite die Nutzerorientierung personell ver-
ankern.
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5. Umsetzung der Nutzereinbindung im agi-
len Service Engineering

Grundlage fur ein Innovationsmodell, welches die Nutzereinbin-
dung in einem agilen Ansatz realisiert, sind sorgfaltig aus Primar-
und Sekundarerhebungen abgeleiteten Anforderungen, die sowohl
die wissenschaftliche als auch die unternehmenspraktische Per-
spektive widerspiegeln (siehe auch Abb. 1). Im Folgenden werden
mogliche Anforderungskategorien auf oberster Ebene dargestellt,
welche in die konkrete Ausgestaltung eines solchen Innovations-
modells Uberfuhrt werden:

» A1: Theoretisch-methodische Anforderungen
o A1.1: Allgemeine Anforderungen (Meta-
Informationen zur Modellkonstruktion)
o A1.2: Anforderungen an die Modellkonstruktion (GU-
tekriterien)
» A2: Anwendungsspezifische und praktische Anforderungen
o A2.1: Aligemeine Anforderungen
o A2.2: Anforderungen hinsichtlich der Nutzereinbin-
dung
o A2.3: Anforderungen hinsichtlich der Konfigurierbar-
keit
o A2.4: Anforderungen hinsichtlich des Vorgehensmo-
dells
o A2.5: Anforderungen hinsichtlich der Organisation
der Entwicklung
o A2.6: Anforderungen hinsichtlich Methoden und
Tools

Neben dem Innovationsmodell selbst sollte gemald den Anforde-
rungen auch eine Hilfestellung zur Anwendung entwickelt werden,
um die praktische Anwendung zu unterstitzen. Dies kann Uber ei-
nen Praxisleitfaden realisiert werden. Die genannten Anforderungs-
kategorien lassen sich in ein grobes Referenzmodell Uberfuhren,
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das als Grundlage fur die weitere Ausgestaltung des Innovations-
modells dient. Dieses ist in der Abbildung 2 dargestellt. Da es auf
vorigen Arbeiten in der Disziplin des Service Engineering basiert,
wird es hier auch als Service-Engineering-Referenzmodell bezeich-
net.

Service-Engineering-Referenzmodell
Level 1: Nutzeranalyse und -integration
Level 2: Konfigurationsmechanismus
Level 3: Vorgehensmodell
Level 4: Organisation
Level 5: Methoden und Tools

Level 6: Praxisbeispiele

Abb. 2: Grundlegender Aufbau des Innovationsmodells

Die Anforderungen an das Modell werden in sechs Ebenen (sog.
~Levels) umgesetzt. Die Nutzereinbindung ist aufgrund ihrer wich-
tigen Bedeutung durch eine eigene Komponente mit der Bezeich-
nung ,Nutzeranalyse und -integration” abgedeckt (Level 1 in Abb. 2).
Jeder Ubergeordnete Level vererbt jeweils seine Eigenschaften bzw.
die Folgen daraus auf alle untergeordneten Ebenen. In Level 1 wird
die Nutzer- bzw. Kundeneinbindung im Innovationsmodell konzep-
tuell beschrieben. Ziel der Beschreibung dieses Levels ist die Reali-
sierung einer dem Zweck angemessenen Nutzereinbindung in die
Dienstleistungsentwicklung. Die im Level beschriebenen Eigenschaf-
ten sind unabhangig von den anderen Ebenen im Innovationsmo-
dell, das heil3t sie bleiben durch Eigenschaften der anderen Ebenen
unbeeinflusst. Gleichzeitig wirken sich die Eigenschaften dieses Le-
vels auf die anderen Ebenen aus, da diese untergeordnet sind. Die
folgende Tabelle 1 zeigt die Anforderungen hinsichtlich der Nutzer-
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einbindung (A2.2) und wie diese im Innovationsmodell umgesetzt
werden.

Tab. 1: Anforderungen an das Innovationsmodell hinsichtlich der Nutzer-
einbindung und Umsetzung

Anforderungen hinsichtlich der Nutzereinbindung

Nr. Anforderungen an das Inno- | Umsetzung im Innovationsmodell
vationsmodell
A2.2.1 | Unterstitzung der Nutzerein- | Nutzereinbindung als integraler
bindung Bestandteil des Modells, der sich
durch alle Ebenen zieht (Konfigu-
rierbarkeit, Organisation, Methoden
und Tools) und konkrete Hand-
lungsempfehlungen fir Anwender
bietet
A2.2.2 | Entscheidungsunterstitzung Nutzereinbindung nach  unter-
bzgl. unterschiedlicher Auspra- | schiedlichen Integrationsstufen und
gungen der Nutzereinbindung Entwicklungsphasen differenzieren
A2.2.3 | Unterscheidung nach unter- | Unterscheidung nach ,Personen,
schiedlichen Typen wie ,Nutzer”, | die fir ein Elektromobilitatsangebot
,Kunde” etc. bezahlen” (Kunden) und ,,Personen,
die ein Elektromobilitatsangebot
nutzen” (Nutzer); nach Bedarf Defi-
nition einer Metaebene: ,Person
oder Organisation, die das Entwick-
lungsprojekt beauftragt” (Auftrag-
geber)

Anforderung A2.2.1 ist die Grundvoraussetzung, die schon allein
durch die Entwicklung und Beschreibung des Innovationsmodells
vor dem Hintergrund der Nutzereinbindung sowie durch die Defini-
tion eines eigenen Levels erfillt ist. Anforderung A2.2.2 bezieht sich
auf die eingangs geschilderte notwendige Differenzierung der Nut-
zereinbindung hinsichtlich von Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten
(Nutzen versus Kosten bzw. Risiken), Grad sowie Phase der Nutzer-
integration. Wahrend die konkrete Ausgestaltung der Nutzereinbin-
dung in der Empfehlung geeigneter Methoden im Level 5 behandelt

71



wird, wird in Level 1 die grundlegende Strategie der Nutzereinbin-
dung festgelegt, damit das Vorgehensmodell, die Projektorganisati-
on sowie die anzuwendenden Methoden entsprechend konfiguriert
werden konnen. Abbildung 3 zeigt eine mogliche Differenzierung
zur Auswahlentscheidung einer grundsatzlichen Nutzereinbin-
dungsstrategie. Es wird vorgeschlagen, nach den drei Stufen ,Nut-
zer als Co-Designer”, ,Nutzer als Informant” und ,Nutzer als Be-
trachtungsobjekt” zu unterscheiden, wobei der Integrationsgrad bei
erstgenannter Strategie am hdchsten und bei letzterer am niedrigs-
ten ist. Die Anforderung A2.2.3 bezieht sich auf die Erkenntnis, dass
in manchen Fallen die Kaufentscheidung bei anderen Personen liegt
als ein Produkt oder eine Dienstleistung tatsachlich nutzen (z. B.
Elektroautos in Flottendienstleistung). Diese Unterscheidung macht
nicht in allen Fallen Sinn, sollte aber getroffen werden, sofern sie
relevant fUr das Dienstleistungsangebot ist. Bei einer Auftragsent-
wicklung kommt noch eine weitere Zielgruppe hinzu, sodass unter
Umstanden zusatzlich danach differenziert werden sollte.

Methoden zur gemeinsamen Entwicklung

Nutzer = Co-Designer und Gestaltung von Dienstleistungen

Methoden zur Befragung

Nutzer = Informant
von Kunden

Integrationsgrad

Methoden zur Einnahme

Nutzer = Betrachtungsobjekt der Kundenperspektive

(Sicht der Unternehmen auf ihre Kunden) (Methoden)

Abb. 3: Grundlegende Differenzierung nach Integrationsgrad der Nutzer-
einbindung (Nagele, Vossen, 2006)

Das vorgestellte Grundprinzip des Innovationsmodells fur Elektro-
mobilitatsdienstleistungen fokussiert im Kern eine bessere Einbin-
dung von Nutzern im Entwicklungsprozess. Gleichzeitig wird an an-
deren Stellschrauben gedreht, welche eine starkere Nutzerorientie-
rung nach sich zieht. Dazu zahlen eine agile Projektorganisation und
ein konfigurierbares Vorgehensmodell sowie eine geeignete Samm-
lung an Methoden und praktisch einfach anwendbaren Werkzeu-
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gen. Die Grundlage des Modells wurde aus Sicht der Nutzereinbin-
dung vorgestellt, deren Notwendigkeit Uber eine effektivere Unter-
stltzung von Akzeptanz von Elektromobilitat am Markt begrindet
wird. Allerdings dirfen dabei nicht die Spezifika der Elektromobili-
tatsbranche nicht aus den Augen verloren werden. Diese werden im
Innovationsmodell durch entsprechende Konfigurationskriterien
wie konkretes Anwendungsfeld, Funktion der Dienstleistung hin-
sichtlich der Marktbearbeitung sowie Innovationsgrad der Dienst-
leistung abgedeckt. Sowohl die Anforderung der Nutzereinbindung
als auch die Spezifika des Elektromobilitatsmarkts werden im ge-
samten Innovationsmodell berucksichtigt. Unter anderem werden
dedizierte Entwicklungsmodule, Rollen und Methoden bereitgestellt,
welche diesen beiden zentralen Aspekten Rechnung tragen.

6. Vision: Beitrag zur Elektromobilitat 2030

Die Rolle der Dienstleistungsentwicklung bei der Verbreitung der
Elektromobilitat ist es, Unternehmen Vorgehensweisen, Methoden
und Tools bereitzustellen, um Dienstleistungen in der Elektromobili-
tatsbranche systematisch zu entwickeln und erfolgreich umzuset-
zen. Damit wird das Innovationsmanagement dabei unterstutzt,
Elektromobilitatsangebote ganzheitlich und aus Sicht von Nutzern
bzw. Kunden zu begreifen, eine erfolgreiche Markteinfihrung zu
realisieren und von einer nachhaltigen Wirtschaftlichkeit zu profitie-
ren. Daraus lasst sich eine Vision fur die Elektromobilitat bis zum
Jahr 2030 formulieren, die vor allem auf der Bedeutung von Dienst-
leistungen fur die Verbreitung von Elektromobilitdt basiert (Lam-
berth-Cocca, Friedrich 2016 S. 113ff.).

Das Innovationsmodell wird inklusive Zwischenergebnisse seit 2015
kontinuierlich in die Unternehmenspraxis Gberfihrt und hinsichtlich
neu hinzukommender Praxisanforderungen angepasst. Bis 2020
wird die Methodik in den Unternehmen, das heil3t in den Kdépfen
vieler Vertreterinnen und Vertreter der Bereiche Unternehmens-

73



strategie, Forschung und Entwicklung, Marketing und Vertrieb an-
gekommen sein. Das Bewusstsein fur die Bedeutung von Dienstleis-
tungen und insbesondere die Nutzereinbindung in der Entwicklung
fur die erfolgreiche Umsetzung von Elektromobilitat in der Breite ist
verinnerlicht worden. Zahlreiche weiRe Flecken flr innovative Elekt-
romobilitatsdienstleistungen werden spatestens bis 2025 auf- und
abgedeckt sein. Doch was passiert anschlieBend? Mit der Vision der
Elektromobilitat 2030 kann auch eine Vision fir eine idealtypische
Elektromobilitatsdienstleistung gezeichnet werden, welche die Ver-
breitung von Elektromobilitdt unterstitzen soll: ,£Eine Dienstle/s-
tung, die im Elektromobilititsumfeld erfolgreich ist nutzt die Star-
ken dieser Technologie (z. B. TCO, emissionsfrei) und gleicht die
Schwdchen aus (z. B. Reichweite, Ladezeiten). Sie erzeugt positive
Emotionen (z. B. Spals, Zugehdrigkeit) und kompensiert negative (z.
B. Angst), beispielsweise durch Unterhaltung, soziales Miteinander
in Communitys (auch: Teilen), zwangloses Ausprobieren und spiele-
rische Ansdtze, aber auch Aufkldrung durch Information und Sensi-
bilisierung durch kommunikative Prédsenz im offentlichen Raum. Sie
setzt am Mobilitatsbeddrfnis der Menschen an, berticksichtigt dabei
aber auch andere Bedlirfnisse wie sozialer Status, Sicherheit und -
damit einhergehend - Gewohnheiten (z. B. Markenbindung). Sie
macht Elektromobilitét bequem, kostenginstig und jederzeit ver-
flgbar. Zur Entwicklung und Gestaltung einer solchen Dienstleis-
tung erfolgt eine genaue Nutzeranalyse, flankiert durch einen engen
Dialog mit den Zielgruppen. Um diesen effektiv zu gestalten, wer-
den sowohl strukturierte (v. a. Daten-Logging) als auch unstruktu-
rierte, spielerische Methoden (z. B. Kreativ-Workshops, Serious
Gaming) eingesetzt. Bei der Kommunikation im Entwicklungskon-
text wird konsequent auf Visualisierungen gesetzt (z. B. Heatmap,
Prozessschaubilder, Animationen, 3D, Virtual Reality). Eine Dienst-
leistung, die Innovation im Bereich Elektromobilitit generiert, muss
nicht ,das Rad neu erfinden’, sondern kombiniert Angebote neu
und fokussiert einzelne Geschdftsmodelldimensionen gezielt (z. B.
Kooperationen, Preismodelle, Zielgruppen). Sie lenkt den Fokus weg
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von einzelnen Technologien (v. a. Ladeequipment, Fahrzeugmodel-
le) hin zu einem kundenorientierten Mix. Das Angebot einer solchen
Dienstleistung ermdglicht die Einnahme einer Pionier- und Promo-
torenrolle auf dem Markt geht jedoch nicht von einer Revolution
aus, sondern von einer langfristigen systemischen Entwicklung, die
eine vortellhafte Positionierung ermdglicht. Sie kombiniert Bewdéhr-
tes mit Neuem und ermdglicht so einen evolutiondgren Ubergang
(Briickenfunktion). Die Stdrke von Dienstleistungen liegt fir die
Elektromobilitat darin, dass systemische Spannungen (z. B. Ange-
bot-Nachfrage, technische Schwdchen) gelést werden kénnen, wes-
halb Dienstleistungen genau an dieser Schnittstelle gefragt sind.”
(Lamberth-Cocca, Friedrich 2016, S. 116) Durch die systematische,
nutzerintegrierte Entwicklung von Dienstleistungen fur das Elekt-
romobilitatssystem werden somit Bedarfe und Vorbehalte von Nut-
zern regelmallig und adaquat aufgefangen und mit einem entspre-
chenden Angebot abgedeckt. Durch verstarkte Co-Designing-
Aktivitdten mit Nutzern entstehen aulerdem neue Dienstleistungs-
ideen und durch den vermehrten Einsatz spielerischer Methoden
sowohl in der Entwicklung als auch Erbringung von Dienstleistungen
wird die Bindung von Nutzern das Angebot bzw. den Anbieter ver-
starkt. Dienstleistungen selbst unterstitzen dabei, die Potenziale
von Elektromobilitat zu heben und Schwachen wie etwa Systembra-
che auszugleichen. Die Entwicklungen werden naturlich auch von
weiteren gesellschaftlichen Trends sowie von technischen Innovati-
onen vorangetrieben. So wird mit einem schrittweisen und nahtlo-
sen Ubergang von Elektromobilitdt in die Mobilititsgewohnheiten
und schliel3lich mit einem Durchbruch der Elektromobilitdt mit
selbstfahrenden Autos gerechnet (Lamberth-Cocca, Friedrich 2016,
S. 115).
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Abbau kundenseitiger Barrieren gegen-
uber Elektromobilitat durch das Angebot
von Zusatzdienstleistungen

Sabine Moser, Veronika Selzer

1. Problemstellung und Zielsetzung von
BeEmobil

Aufgrund der endlichen Verfugbarkeit fossiler Brennstoffe und der
Umweltbelastungen, die durch die Nutzung solcher Brennstoffe im
Verkehrssektor entstehen, suchen Forschung und Praxis bereits seit
einiger Zeit Alternatividsungen zu konventionellen Antrieben von
Fahrzeugen durch die Erforschung und Entwicklung alternativer
Antriebe (Garling & Thegersen, 2001; Hinz, Schlereth, & Zhou, 2015;
Tran, Banister, Bishop, & McCulloch, 2013). Aktueller Fokus dieser
alternativen Antriebsmoglichkeiten liegt auf der Erforschung und
Weiterentwicklung von Elektromobilitat (Brown, Pyke, & Steenhof,
2010; Schuitema, Anable, Skippon, & Kinnear, 2013). Jedoch ist trotz
der bereits groRen Fortschritte in Bezug auf die Technik der neuen
Fahrzeuge keine allgemeingultige Akzeptanz in der Bevélkerung zu
versplren (Blschemann, 2016; Lieven, Mihlmeier, Henkel, & Wal-
ler, 2011). Selbst staatliche Anreizsysteme sind gerade in Deutsch-
land nicht so erfolgreich wie erhofft, um den Kauf und die Markt-
durchdringung von Elektrofahrzeugen zu férdern (BlUschemann,
2016).

Hauptproblem dieser fehlenden Akzeptanz der Elektrofahrzeuge
auf Konsumentenseite stellen laut Egbue und Long (2012) und Lie-
ven et al. (2011) vor allem die individuell wahrgenommenen Barrie-
ren gegenuber diesen neuartigen und innovativen Fahrzeugen dar.
In Summe bildet sich aus den wahrgenommenen Barrieren dann
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eine allgemeine Resistenz gegenuber Elektrofahrzeugen, die der
Adoption durch einzelne Konsumenten und der Diffusion der Fahr-
zeuge im Markt hinderlich ist (Egbue & Long, 2012; Hinz et al., 2015).
Forschung im Bereich Innovationen hat hierbei gezeigt, dass vor
allem fehlende Informationen Uber ein neuartiges Produkt diese
Resistenz fordern, da das mangelnde Wissen Unsicherheiten ge-
genutber der Innovation steigert (Heidenreich & Kraemer, 2016;
Laukkanen, Sinkkonen, Kivijarvi, & Laukkanen, 2007; Ram, 1989;
Ram & Sheth, 1989). Um demnach die Akzeptanz und Adoptionsrate
eines innovativen Produkts wie einem Elektrofahrzeug zu erhéhen,
ist es zunachst wichtig, die Barrieren gegenlber Elektrofahrzeugen
zu klassifizieren, zu analysieren und in ihrer Wichtigkeit zu verglei-
chen (Heidenreich & Kraemer, 2016). Diesen Prozess hat die bishe-
rige Forschung in Bezug auf Elektrofahrzeuge noch nicht ganzlich
durchgefuhrt. Man spricht auch von einer Pro-
Innovationsverzerrung in der Innovationsforschung: die Forschung
beschaftigt sich eher mit Grinden eine Innovation zu adoptieren als
dies nicht zu tun, da die grundsatzliche Pramisse zunachst vorsieht,
dass alle Innovationen vorteilhaft fir potenzielle Konsumenten sind
und daher adoptiert werden sollten (Rogers, 2010). Erstes Ziel unse-
res Forschungsvorhabens ist es daher, die genauen Barrieren, aus
denen sich die kundenseitige Resistenz gegentber Elektrofahrzeu-
gen zusammensetzt, zu klassifizieren und zu analysieren, um die
aktuelle Stimmungslage in der deutschen Bevdlkerung zu erfassen.

In einem zweiten Schritt scheint es logisch, dass die bestehenden
Barrieren gegenuber Elektrofahrzeugen abgebaut werden sollten,
um die Adoptionsrate dieser Fahrzeuge zu steigern. Auch Ram
(1989) hat in Bezug auf Innovationen im Allgemeinen bereits ver-
schiedene Strategien zum Abbau von Barrieren gegenulber Innova-
tionen vorgeschlagen. Barrieren kénnen laut Ram (1989) durch Pro-
duktstrategien, Kommunikationsstrategien, Preisstrategien, Markt-
strategien oder auch Bewaltigungsstrategien abgebaut werden
(Ram, 1989; Ram & Sheth, 1989). Vor allem Marktstrategien sind laut
weiterfihrender Forschung ein vielversprechender Ansatz (Heiden-
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reich & Kraemer, 2016; Hinz et al., 2015; Ram, 1989; Ram & Sheth,
1989). Hinz et al. (2015) spezifizieren diesen Ansatz in Hinblick auf
Elektrofahrzeuge und nennen explizit Zusatzdienstleistungen als
geeignete Instrumente zum Abbau der Barrieren gegenuber Elekt-
rofahrzeugen. Dennoch gibt es in der Forschung wenig weiterfuh-
rende Ansdtze, in welcher Art und Weise diese Zusatzdienstleistun-
gen ausgestaltet werden kdnnten, um Barrieren effektiv abzubauen
und die Adoption von Elektrofahrzeugen zu fordern. Zweites Ziel
des Forschungsvorhabens BeEmobil ist es deshalb, geeignete Zu-
satzdienstleistungen fur Elektrofahrzeuge zu entwickeln, zu erpro-
ben und zu evaluieren, um ihre Tauglichkeit im Hinblick auf den
Abbau der zuvor identifizierten Barrieren zu erforschen. In diesem
Zuge kann Elektromobilitat als Mobilitat der Zukunft nachhaltig
etabliert werden, indem marktfahige Zusatzdienstleistungen konzi-
piert werden, die speziell auf den jeweiligen Erfahrungsstand eines
potenziellen Kunden in Bezug auf Elektromobilitdat zugeschnitten
sind. Durch die individuell an den Wissensstand der Konsumenten
angepassten Zusatzdienstleistungen sollte ein Abbau der Barrieren
und somit der Resistenz, eine Steigerung der Adoptionsrate und
schlieBlich eine breite Diffusion von Elektrofahrzeugen in Deutsch-
land erleichtert werden.

2. Vorstudien und Praxistest
21 Qualitative und quantitative Vorstudien

Zur Beantwortung der beiden zentralen Forschungsfragen - der
Identifizierung bestehender Barrieren gegentber Elektrofahrzeugen
in der deutschen Bevélkerung und der Evaluation von mdglichen
Zusatzdienstleistungen zum Abbau dieser Barrieren - wurden im
Rahmen von BeEmobil zunachst zwei Vorstudien durchgefihrt. Die
erste Vorstudie war qualitativer Natur und umfasste Tiefeninter-
views mit Teilnehmern friherer Elektromobilitatsprojekte zu ihrer
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Meinung hinsichtlich Barrieren und ihrer Einschatzung verschiede-
ner vorstellbarer Zusatzdienstleistungen. Bei der zweiten Vorstudie
handelte es sich um eine groRangelegte Online-Befragung, in der
das Stimmungsbild beispielhaft fir die deutsche Bevdlkerung abge-
fragt werden sollte. Beide Vorstudien dienten dem Zweck zunachst
die erste Forschungsfrage - Klassifizierung und Analyse bestehen-
der Barrieren gegenlber Elektrofahrzeugen - zu beantworten und
in einem zweiten Schritt erste Hinweise auf marktfahige Zusatz-
dienstleistungen zu erhalten.

Um zundachst eine Struktur fur beide Vorstudien zu finden, wurde
ein Schema zur Einteilung der Barrieren in der Literatur gesucht.
Hierbei stellt das fur die beiden Vorstudien geeignetste Schema, die
Unterteilung von Wiedmann, Hennigs, Pankalla, Kassubek, and See-
gebarth (2011) dar, das sich an vorherige Studien von Jacoby und
Kaplan (1972) und Stone und Gregnhaug (1993) anlehnt und somit
eine Weiterentwicklung der urspringlichen Barriereneinteilung von
Roselius (1971) verkdrpert. Das Schema ist vor allem deshalb so
geeignet, da Wiedmann et al. (2011) die Einteilung der Barrieren
bereits im Kontext einer Studie Uber alternative Fahrzeugantriebe
(Wasserstofffahrzeuge) genutzt haben und damit erfolgreich waren.
Eine Ubertragbarkeit scheint somit gegeben zu sein. Wiedmann et
al. (2011) nehmen hierbei eine Unterteilung in (a) finanzielle Barrie-
ren, (b) technologische Barrieren, (c) infrastrukturelle Barrieren, (d)
physische Barrieren, (e) zeitliche Barrieren, (f) soziale Barrieren und
(g) psychologische Barrieren vor. Weiterhin argumentieren sie, dass
diese sieben Barrieren die Wahrnehmung eines allgemeinen Ge-
samtrisikos gegenlber dem Fahrzeug beeinflussen.

Zusatzlich wurde in der Literatur nach mdoglichen effektiven Betrei-
berkonzepten gesucht, die zum Abbau der Barrieren dienen kénn-
ten. Hierbei wurde speziell darauf geachtet, individuell auf den Wis-
sensstand der Konsumenten, der die Resistenz gegentber dem
Produkt verursacht, zugeschnittene Zusatzdienstleistungen zu iden-
tifizieren. In diesem Bezug scheint es sinnvoll fir weniger weit fort-
geschrittene Konsumenten Zusatzdienstleistungen zu konzipieren,
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die bereits vor dem Kauf des Produkts wahrgenommen werden
kénnen. Auf diese Weise hat eine Ubertragung des Eigentums des
Produkts noch nicht stattgefunden und die Risiken des Eigentums
des Produktes liegen noch nicht beim Konsumenten (Lovelock &
Gummesson, 2004). Diese Tatsache sollte Konsumenten mit einem
niedrigen Wissensstand und demnach tendenziell héheren Barrie-
ren helfen, das Produkt durch die Zusatzdienstleistung zu nutzen
und auf diese Weise die vorhandenen Barrieren abzubauen (Rogers,
2010). Auf der anderen Seite scheint es fur weiter im Adoptionspro-
zess fortgeschrittene Konsumenten (zum Beispiel Personen, die das
Produkt schon getestet haben) sinnvoll, Zusatzdienstleistungen
anzubieten, die nach dem Kauf eines Fahrzeugs einen Zusatznutzen
bei der Nutzung des Fahrzeugs bereitstellen (Mathieu, 2001).

Auf der Basis dieser Annahmen wurde fir die qualitative Vorstudie
ein Interviewleitfaden konzipiert, um zu erheben, wie sich die ver-
schiedenen Bedenken bei den Konsumenten dufRern und wie stark
sie im Einzelnen bewertet werden. Zudem wurden zwei Zusatz-
dienstleistungen konzipiert, die potenziell vor dem Kauf eines Elekt-
rofahrzeugs angeboten werden koénnten. Dies war zum einen ein
eintagiges Fahrertraining, das den Nutzern zum erstmaligen Ken-
nenlernen des Fahrzeugs dienen sollte, und zum anderen ein ein-
monatiges Leasingprogramm, das einem Nutzer ermdglichen wr-
de, das Fahrzeug unverbindlich fur einen Monat im Alltag zu testen.
Zudem wurden zwei Zusatzdienstleistungen erdacht, die nach dem
Kauf angeboten werden kdnnten. Hier wurde zum einen an ein in-
novatives Infotainmentsystem (ahnlich einem Bordcomputer) ge-
dacht. Durch die Nutzung eines solchen Systems sollte der Nutzer
die Moglichkeit haben, auf einfache Art und Weise Routen zu pla-
nen, die Reichweite einzuschatzen und Ladestationen zu finden.
Zum anderen wurde ein E-Credit-Programm (dhnlich einem Kun-
denbonusprogramm) konzipiert, mit dem der Nutzer eines Elektro-
fahrzeugs Punkte, beispielsweise durch das Laden des Fahrzeugs,
sammeln und diese dann fur Dienste am Elektrofahrzeug nutzen
kénnte (zum Beispiel kostenloses Laden oder Parken). Diese Zu-
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satzdienstleistungen wurden in den Tiefeninterviews vorgestellt und
sollten dann von den Teilnehmern evaluiert werden. Um eine mog-
lichst kompetente Meinung und valide Ergebnisse durch die Inter-
views zu erlangen, wurden acht Teilnehmer aus vorherigen sechs-
monatigen Elektromobilitatsstudien akquiriert. Bei diesen Proban-
den konnte man davon ausgehen, dass bereits genug Wissen vor-
handen war, um die Barrieren und die Zusatzdienstleistungen reali-
tatsgetreu einzuschatzen. Die Interviews sollten vor allem dazu die-
nen, erste Erkenntnisse Uber die Wichtigkeit der Barrieren und die
Realisierbarkeit der Zusatzdienstleistungen zu erlangen, bevor diese
in einem groReren Probandenkreis getestet wurden.

Zunachst wurden die Probanden in den Interviews danach befragt,
welche Barrieren sie vor der Nutzung ihres Elektrofahrzeugs gegen-
Uber Elektrofahrzeugen gehabt haben. Die Auswertung der Inter-
views ergab, dass in Bezug auf die Reichweite und die Kapazitat
eines Elektrofahrzeugs die technologischen Barrieren (22 Nennun-
gen) vor der Nutzung am starksten ausgepragt waren. Es wurden
zudem Bedenken gedullert, dass mit abfallender AulRentemperatur
(zum Beispiel im Winterbetrieb), die Batterieleistung drastisch ab-
nimmt (technologische Barriere). Anschaffungskosten (finanzielle
Barriere, 4 Nennungen), Fahrspal3 (psychologische Barriere, 2 Nen-
nungen) und Gerauschlosigkeit des Fahrzeugs (physische Barriere, 2
Nennungen) sind weitere Vorbehalte, die die Probanden vor der
Nutzung ihres Elektrofahrzeugs hatten. Auch nach der sechsmona-
tigen Nutzung eines Elektrofahrzeugs Uberwogen weiterhin die
technologischen Barrieren (17 Nennungen). Die Reichweite der Bat-
terie und der Einfluss der Wetterverhaltnisse und der Ausstattungs-
elemente auf die Batterieleistung waren Bedenken, die auch nach
der Nutzung des Elektrofahrzeugs weiterhin Bestand hatten. Die
ursprunglichen Vorbehalte gegenliber der Fahrleistung (technologi-
sche Barriere, 8 Nennungen) konnten durch die Nutzung des Elekt-
rofahrzeugs jedoch vollstandig abgebaut werden. In diesem Zu-
sammenhang wurde auch der Fahrspald (psychologische Barriere,
15 Nennungen) nach der Nutzung des Elektrofahrzeugs als auRerst
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positiv bewertet. Planungsunsicherheit, Flexibilitdt und Alltagstaug-
lichkeit (psychologische Barrieren, 6 Nennungen) sind hingegen
Bedenken, die auch noch nach der Nutzung gedulRert wurden.
Ebenso die Anschaffungskosten (finanzielle Barriere, 5 Nennungen),
die Ladedauer und Zeit fur die Fahrtenplanung (zeitliche Barrieren,
3 Nennungen), die Gerduschlosigkeit des Fahrzeugs als Gefahr fur
andere Verkehrsteilnehmer (physische Barriere, 3 Nennungen),
sowie die offentliche und private Ladeinfrastruktur (infrastrukturelle
Barriere, 2 Nennungen) wurden zumindest von einem Teil der Pro-
banden auch nach der Nutzung weiterhin als bedenklich bewertet.

Die Evaluation der vier Zusatzdienstleistungen in einem zweiten
Schritt zeigte ein deutliches Ergebnis: Wahrend das Kurzzeitleasing-
programm (16 Nennungen), das Fahrertraining (10 Nennungen) und
das Infotainmentsystem (9 Nennungen) als sehr positiv bewertet
wurden, empfanden die Probanden das E-Credit-System als weniger
natzlich (8 Nennungen) und aullerten zudem diesbeziglich Daten-
schutzbedenken. Die Probanden waren der Meinung, dass ein
Fahrertraining maégliche technologische Barrieren (7 Nennungen) in
Bezug auf Leistung und Bedienung des Fahrzeugs abbauen kénnte.
Auch bewerteten die Probanden das Fahrtraining als hilfreich, um
psychologische Barrieren (3 Nennungen) wie Stress bei der Nutzung
und fehlendes Fahrgefihl abzubauen. Das Kurzzeitleasingpro-
gramm wurde als besonders geeignet angesehen, um technologi-
sche Barrieren (3 Nennungen) wie Reichweite und Umgang mit dem
Fahrzeug abzubauen. Die Moglichkeit, das Fahrzeug im Rahmen
eines Kurzzeitleasingprogramms im Alltag auszuprobieren und sei-
ne Tauglichkeit zu testen, bewerteten die Befragten als daul3erst po-
sitiv. Auch mogliche Bedenken beziglich der Anschaffungskosten
(finanzielle Barriere, 2 Nennungen) lassen sich nach Einschatzung
der Probanden durch die Nutzung eines Kurzzeitleasingprogramms
abbauen. Weiterhin schatzten die Probanden das Infotainmentsys-
tem als nutzlich ein, um Bedenken bezliglich der Reichweite (tech-
nologische Barriere, 5 Nennungen) und der 6ffentlichen Ladeinfra-
struktur (infrastrukturelle Barriere, 6 Nennungen) abzubauen. Fer-

87



ner bewerteten die Teilnehmer diese Dienstleistung als effektiv, um
Bedenken, die aufgrund von Stress bei der Fahrzeugnutzung (psy-
chologische Barriere, 3 Nennungen) entstehen, abzubauen. Im Kon-
trast dazu ist hervorzuheben, dass keiner der Probanden Uberzeugt
war, dass das E-Credit-Programm maogliche Barrieren abbauen
kénnte (,Es kdnnte lediglich helfen, die Akzeptanz [von Elektrofahr-
zeugen] in der Gesellschaft zu erhéhen.”).

Auf Basis der Ergebnisse der Tiefeninterviews wurde anschlieend
die zweite Vorstudie als quantitative Online-Befragung entwickelt.
Ziel dieser Befragung war es, die kundenseitigen Barrieren in der
deutschen Bevolkerung gegentiber Elektrofahrzeugen zu evaluieren
und den moglichen Abbau dieser Barrieren durch das Angebot von
Zusatzdienstleistungen zu analysieren. Befragt wurden hierbei 501
Probanden deren Merkmale reprasentativ flr die deutsche Bevol-
kerung hinsichtlich Alter, Geschlecht und Wohnort waren. Zudem
waren alle Probanden 18 Jahre oder alter und in Besitz eines gulti-
gen Fuhrerscheins. Zur Bewertung der vier bereits vorgestellten
Zusatzdienstleistungen wurden die Probanden zunachst zu ihren
wahrgenommenen Barrieren befragt. Danach wurden die Proban-
den zufallig in vier Gruppen unterteilt und bekamen je eine Zusatz-
dienstleistung vorgestellt. Im Anschluss daran wurden sie zu ihrer
Meinung hinsichtlich der spezifischen Zusatzdienstleistung befragt
und sollten unter Voraussetzung, dass die betreffende Zusatz-
dienstleistung angeboten wuirde, angeben, wie ihre Barrieren im
Hinblick auf Elektrofahrzeuge nun ausfallen wirden. Auf diese Wei-
se sollte evaluiert werden, welche der Zusatzdienstleistungen am
vielversprechendsten fur die Umsetzung in einem Praxistest ware.
Alle Fragen der Umfrage wurden hierbei auf 7er-Skalen abgefragt,
um ein moglichst ausdifferenziertes Ergebnis zu erhalten.
Hinsichtlich der Barrieren ist zum aktuellen Stand in der deutschen
Bevolkerung zu sagen, dass die allgemeinen Bedenken hinsichtlich
des Kaufs eines Elektrofahrzeugs in einem mittleren Bereich liegen
(M = 3.61). Allerdings liegt auch die Kaufwahrscheinlichkeit nur in
einem mittleren Bereich (M = 3.04). In Bezug auf die einzelnen Bar-
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rieren sehen die Probanden vor allem Bedenken in der Infrastruktur
(M = 5.39), der finanziellen Belastung (M = 4.42) und der Technolo-
gie der Fahrzeuge (M= 4.19). Zeitliche Barrieren (M = 3.06), psycho-
logische Barrieren (M = 2.59), physische Barrieren (M = 2.39) und
soziale Barrieren (M= 2.02) sind deutlich niedriger ausgepragt. Wei-
terhin ergab die Analyse, dass, wie in der Literatur angenommen,
die Wahrnehmung der einzelnen Barrieren das wahrgenommene
Gesamtrisiko bedingt. Den Ergebnissen einer Regression zufolge,
bestimmen vor allem finanzielle (8= .20, p<.001), technologische (8
=.23, p<.001), infrastrukturelle (£ = .13, p <.001), zeitliche (5= .20,
p < .001) und psychologische (£ = .21, p < .001) Barrieren die Ge-
samtwahrnehmung bezlglich des Risikos gegenulber Elektrofahr-
zeugen. Keinen signifikanten Einfluss haben hingegen physische (£
= .03, p = .31) und soziale Barrieren (£ = .02, p = .65). Weiterhin
ergab die Analyse der Daten, dass das wahrgenommene Gesamtri-
siko die Kaufwahrscheinlichkeit eines Elektrofahrzeugs signifikant
senkt (8=-.23, p<.001). Dies fuhrt wiederum zu der Annahme, dass
die wahrgenommenen Barrieren gegenuber Elektrofahrzeugen un-
bedingt gesenkt werden mussen, um eine Verbreitung von Elektro-
fahrzeugen in der deutschen Bevdlkerung auf lange Sicht zu garan-
tieren. Die analysierten Zusatzdienstleistungen sollen genau diesem
Zweck dienen. An dieser Stelle gilt es, den Ergebnissen der Analyse
der Barrieren folgend Zusatzdienstleistungen zu identifizieren, die
vor allem finanzielle, technologische und infrastrukturelle Barrieren
bei potenziellen Kunden senken kénnen.

Um auszumachen, welche der konzipierten Zusatzdienstleistungen
am effektivsten hinsichtlich dem Abbau der Barrieren ist, wurde die
Veranderung in der Wahrnehmung der Barrieren in einem zweiten
Schritt nach Vorstellung der jeweiligen Zusatzdienstleistung getes-
tet. Im Hinblick auf die beiden Zusatzdienstleistungen, die vor dem
Kauf eines Elektrofahrzeugs genutzt werden koénnen, zeigen die
Ergebnisse, dass vor allem das einmonatige Kurzzeitleasingpro-
gramm sehr positiv von den Probanden aufgenommen wird (n7 =
126). Hier kdnnen fast alle Barrierearten signifikant gesenkt werden
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(finanzielle (¢ = 4.28, p < .001), technologische (¢ = 4.03, p < .001),
infrastrukturelle (£ = 2.89, p < .01), zeitliche Barrieren (£= 2.03, p =
.04) und wahrgenommenes Gesamtrisiko (¢ = 3.36, p < .001)). Zu-
dem konnte die Kaufwahrscheinlichkeit signifikant gesteigert wer-
den (£=-2.68, p <.01). AusschlieBlich die physischen (¢=-0.73, p =
A47), sozialen (¢ = 1.14, p = .26) und psychologischen Barrieren (¢ =
0.42, p = .68) konnten nicht signifikant verandert werden. Das kdnn-
te allerdings auch an den allgemein niedrigen Ausgangswerten die-
ser drei Barrieren liegen.

Die andere vor dem Kauf nutzbare Zusatzdienstleistung, das Fahrer-
training, wurde teilweise auch positiv bewertet, wenn auch verhalt-
nismafkig schlechter als das Kurzzeitleasingprogramm (n = 124).
Hier konnten die technologische (¢ = 4.02, p < .001) und die infra-
strukturelle Barriere (£=3.74, p < .001) signifikant gesenkt und auch
die Kaufwahrscheinlichkeit (¢ = -2.67, p < .01) signifikant gesteigert
werden. Jedoch tragt das Fahrertraining nicht dazu bei, die Wahr-
nehmung des Gesamtrisikos gegenutber der Innovation signifikant
zu senken (£ = 0.40, p = .69). Gepaart mit den Ergebnissen aus den
vorab durchgefiihrten Tiefeninterviews lasst sich das so erklaren,
dass das Fahrertraining als zu kurz empfunden wird, um tieferge-
hende Bedenken, wie beispielsweise Stress bei der Nutzung des
Fahrzeugs, zu beseitigen. In diesem Sinne lasst sich feststellen, dass
bezlglich der vor dem Kauf nutzbaren Zusatzdienstleistungen das
einmonatige Kurzzeitleasingprogramm fur einen Praxistest sinnvol-
ler und vielversprechender erscheint.

In Bezug auf die beiden Zusatzdienstleistungen, die nach Kauf eines
Elektrofahrzeugs nutzbar waren, waren die Ergebnisse der Analyse
weniger positiv. Jede der getesteten Zusatzdienstleistungen war in
der Lage einige der Barrieren signifikant zu senken und andere wie-
derum nicht. Genauer bedeutet das, dass das Infotainmentsystem
(n=130) zu einer signifikanten Senkung von finanziellen (¢= 2.53, p
=.01), technologischen (¢ = 3.34, p < .001), infrastrukturellen Barrie-
ren (¢=5.63, p <.001) und dem wahrgenommenen Gesamtrisiko (¢
= 2.36, p=.02) fuhrte. Das E-Credit-Programm (n7 = 121) konnte wie-
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derum finanzielle (¢ = 3.32, p < .001), technologische (¢ = 2.27, p =
.03) und infrastrukturelle Barrieren (= 3.18, p<.01) signifikant sen-
ken, bewirkte aber keine signifikante Veranderung des wahrge-
nommenen Gesamtrisikos (¢ = -0.65, p = .52). Zudem waren weder
das Infotainmentsystem (¢ = -1.36, p = .18) noch das E-Credit-
Programm (¢=-0.40, p = .69) in der Lage die Kaufwahrscheinlichkeit
der Probanden signifikant zu steigern.

Wie bereits erwahnt, hangt die Wahrnehmung des Risikos gegen-
Uber einem Produkt auch vom Wissensstand des Konsumenten ab
(Lakshmanan & Krishnan, 2011). Je mehr der Konsument Uber das
Produkt weil3, desto geringer auch das wahrgenommene Risiko.
Unterscheiden kann man hierbei in die Adoptionsstufen (Wissens-
stufen) (a) kein vorhandenes Wissen beim Konsumenten, (b) der
Konsument hat bereits Informationen zum Produkt eingeholt, (c)
der Konsument hat das Produkt bereits getestet und (d) der Kon-
sument ist bereits Eigentimer dieses Produkts (Mittelstaedt, Gross-
bart, Curtis, & DeVere, 1976). In Bezug auf diese Adoptionsstufen
zeigt sich, dass die Probanden unserer Stichprobe zu einem grofRen
Teil in Stufe 1 (n = 145, 29%) und in Stufe 2 (n = 267, 53%) sind. Le-
diglich 70 Probanden haben schon einmal ein Elektrofahrzeug ge-
testet (14%) und nur 19 besitzen tatsachlich ein Elektrofahrzeug
(4%). Somit ist davon auszugehen, dass ein GroBteil der deutschen
Bevolkerung ahnlich zu unserer Stichprobe (82%) noch nie ein Elekt-
rofahrzeug getestet hat und der Wissensstand insgesamt somit sehr
niedrig ist. Unsere Daten bestatigen zudem die Annahme, dass die-
ses Wissen wichtig in Bezug auf die Risikowahrnehmung ist. Das
subjektive Wissen der Probanden (r (501) = -.24, p < .001) und die
Adoptionsstufe der Probanden (/{501) = -.18, p <.001) hangen signi-
fikant negativ mit dem wahrgenommenen Gesamtrisiko zusammen.
Wichtig scheint demnach beim Abbau der Barrieren gegenuber
Elektrofahrzeugen, dass die gewahlte Zusatzdienstleistung auf den
eher niedrigen Wissensstand in der deutschen Bevdlkerung ange-
passt ist.
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Basierend auf diesen Erkenntnissen kann man annehmen, dass
Zusatzdienstleistungen, welche bereits Konsumenten mit einem
geringen Wissenstand und somit auch héheren wahrgenommenen
Risiken ansprechen, besser zum Abbau der kundenseitigen Barrie-
ren geeignet sind, als Dienstleistungen, die von einem héheren Wis-
sensstand des Konsumenten ausgehen. Um ebendiese Annahme zu
testen, wurden die vier getesteten Zusatzdienstleistungen zwei
Ubergruppen zugeteilt. Die eine Gruppe bestand aus den beiden
Zusatzdienstleistungen, die vor dem Kauf eines Elektrofahrzeugs
nutzbar sind, deshalb weniger Risiko fur den Konsumenten implizie-
ren und somit Konsumenten mit einem geringeren Wissensstand
ansprechen sollten (Fahrertraining und Kurzzeitleasing). Die andere
Gruppe umfasste die beiden Zusatzdienstleistungen, die erst nach
dem Kauf eines Elektrofahrzeugs nutzbar sind (Infotainmentsystem
und E-Credit-Programm). Hier ist davon auszugehen, dass das ho-
here Risiko, dass durch die Nutzung der Zusatzdienstleistung und
den dadurch implizierten Kauf eines Elektrofahrzeugs entsteht, eher
Konsumenten mit einem héheren Wissensstand anspricht.

Wie durch die Charakterisierung der Stichprobe mit vielen Proban-
den in niedrigen Adoptionsstufen erwartet, zeigen die Ergebnisse
der Datenanalyse, dass Zusatzdienstleistungen, die vor dem Kauf
eines Elektrofahrzeugs nutzbar sind, bei bestehenden Barrieren
und Wissensstand der Probanden besser dazu geeignet sind, wahr-
genommene Barrieren gegenuber Elektrofahrzeugen abzubauen als
Zusatzdienstleistung, die erst nach dem Kauf des Produkts nutzbar
sind. Insbesondere die Kaufwahrscheinlichkeit kann bei unerfahre-
nen Probanden durch das Angebot einer Vorkauf-
Zusatzdienstleitung signifikant gesteigert werden (¢=-2.26, p = .02).
Zusammengefasst zeigen beide Vorstudien deutlich, dass Zusatz-
dienstleistungen eine geeignete Strategie zur Reduktion der wahr-
genommenen Barrieren gegentber Elektrofahrzeugen und zur Stei-
gerung der Kaufwahrscheinlichkeit dieser Fahrzeuge darstellen. Ein
weiteres wichtiges Ergebnis ist, dass Vorkauf-
Zusatzdienstleistungen dem aktuellen Wissensstand nach die ge-
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eigneteren Zusatzdienstleistungen zu sein scheinen, um potenzielle
Kunden zum Kauf anzuregen. Von diesen beiden Zusatzdienstleis-
tungen scheint wiederum das einmonatige Kurzzeitleasingpro-
gramm das effektivere Mittel zum Barrierenabbau zu sein. In die-
sem Sinne wurde diese Zusatzdienstleistung fur einen Praxistest
ausgewahlt und im weiteren Verlauf des Projekts evaluiert.

22 Praxistest

Bezlglich der praktischen Umsetzung eines Kurzzeitleasingpro-
gramms wurde in Zusammenarbeit mit einem deutschen Automo-
bilhersteller ein einmonatiges Kurzzeitleasingprogramm flr ein
Elektrofahrzeug konzipiert, das es Interessierten und potenziellen
Kaufern ermdglichen sollte, ein Elektrofahrzeug fir einen Monat
unverbindlich zu testen. Im Zuge dessen wurde eine zugehorige
Potenzialanalyse mittels einer Online-Befragung erstellt, die zur
Evaluation des konzipierten Programms dienen sollte. Zu diesem
Zweck wurden die Nutzer des Kurzzeitleasingprogramms nach der
einmonatigen Testphase per E-Mail kontaktiert und um die Teil-
nahme an der Onlinebefragung gebeten. Inhalt der Befragung wa-
ren wie in der Vorstudie die wahrgenommenen Barrieren in Bezug
auf Elektrofahrzeuge, die Kaufwahrscheinlichkeit und die Zufrie-
denheit mit dem Angebot.

Die vorliegenden Ergebnisse dieser Evaluation lassen darauf schlie-
Ren, dass wahrgenommene Barrieren gegenuber Elektrofahrzeugen
durch die einmonatige Testphase eines solchen Fahrzeugs abge-
baut werden kénnen. Erstes Indiz hierfur ist die hohe Kaufwahr-
scheinlichkeit eines Elektrofahrzeugs nach der Testphase (M= 5.33).
Die Kaufwahrscheinlichkeit liegt demnach deutlich héher als bei den
Probanden der quantitativen Vorstudie (M = 3.04). Die Probanden
schatzen zudem die Steigerung der Kaufwahrscheinlichkeit eines
Elektrofahrzeugs durch die Nutzung des Angebots als gegeben ein
(M = 4.38). Die Zufriedenheit mit dem Angebot (M = 5.73) und dem
Fahrzeug (M = 5.67) geben weitere Hinweise auf die Effektivitat der
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Zusatzdienstleistung. Hinsichtlich der Barrieren lasst sich sagen,
dass diese sich im Vergleich zur Vorstudie verandert haben. Das
wahrgenommene Gesamtrisiko ist im Vergleich gesunken (M = 3.07
im Vergleich zu M = 3.61). Auch das lasst auf eine geringere Risiko-
wahrnehmung und somit einen positiven Effekt durch das Kurzzeit-
leasingprogramm schliel3en. Weiterhin scheint das Hauptbedenken
der Probanden nun finanzieller Natur zu sein (M= 5.73), gefolgt von
infrastrukturellen (M = 4.87), zeitlichen (M = 3.27), technologischen
(M = 2.67), psychologischen (M = 1.67), physischen und sozialen
Barrieren (beides M= 1.20). Auch hier lasst sich festhalten, dass die
meisten Barrieren im Vergleich zur quantitativen Vorstudie als nied-
riger wahrgenommen werden. Ausschliel3lich die finanziellen Barri-
eren sind merklich angestiegen, was aber auch dadurch erklart
werden kann, dass sich die Probanden des Kurzzeitleasingpro-
gramms aktiv mit dem Kauf eines Elektrofahrzeugs auseinanderset-
zen und deshalb starkere Bedenken in diese Richtung entwickeln als
rein hypothetische Kaufer. Ferner ergab die Studie, dass die Pro-
banden den Abbau ihrer Bedenken durch die Nutzung der Zusatz-
dienstleistung zumindest auf einem mittleren Niveau sehen (M =
3.93), was die Annahme der Effektivitat dieses Programms weiter
unterstutzt.

Zusammenfassend ergaben die beiden Vorstudien und der Praxis-
test, dass Zusatzdienstleistungen eine effektive Strategie sind, um
kundenseitige Barriere gegenulber Elektromobilitat zu reduzieren.
Auch die Kaufwahrscheinlichkeit von Elektrofahrzeugen kann durch
das Angebot solcher Zusatzdienstleistungen gesteigert werden. Bei
der Entwicklung solcher Zusatzdienstleistungen sollte darauf geach-
tet werden, dass bei Innovationen, die sich unter anderem durch
fehlendes Vorwissen auf Konsumentenseite auszeichnen (Lak-
shmanan & Krishnan, 2011), insbesondere Zusatzdienstleistungen
vor dem eigentlichen Produktkauf, welche auf das geringe verflig-
bare Wissen des potenziellen Kunden abgestimmt sind, eine effekti-
ve Strategie zum Abbau kundenseitiger Barrieren sind.
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3. Auswirkung des Forschungsvorhabens
auf das Jahr 2030 im Rahmen eines Zu-
kunftsszenarios

Steigende Treibhausgasemissionen und die Knappheit von fossilen
Brennstoffen machen ein Umdenken im Individualverkehr unum-
ganglich (Garling & Thegersen, 2001; Hinz et al., 2015; Tran et al,,
2013). Obgleich Politik, Forschung und Industrie bereits zahlreiche
Anstrengungen unternehmen, um die Diffusion der umweltfreund-
lichen und ressourcenschonenden Antriebstechnologie Elektromo-
bilitat zu férdern, mussen weitere Strategien zur erfolgreichen Ver-
marktung von Elektrofahrzeugen erdacht werden, damit Elektro-
mobilitat keine Nischentechnologie bleibt (Blischemann, 2016; Lie-
ven et al., 2011). Vor allem der Misserfolg staatlicher Anreizsysteme
zur Steigerung der Verkaufszahlen von Elektrofahrzeugen in
Deutschland deutet auf eine Implementierung von Vermarktungs-
strategien direkt am Punkt des Produktverkaufs - der Industrie (BU-
schemann, 2016).

An diesem Punkt setzt das Projekt BeEmobil an. Innovationen stel-
len durch ihre Unbekanntheit und demnach fehlendes Wissen auf
Konsumentenseite ein erhebliches Risiko fur potenzielle Kunden
dar. Dieser Wissensstand ist trotz aller BemUhungen von Seiten der
Politik, Forschung und Industrie noch auf einem niedrigen Niveau in
der deutschen Bevdlkerung. Die meisten Konsumenten scheinen,
wenn Uberhaupt, nur abstrakte Informationen zu Elektrofahrzeugen
bekommen zu haben. Das Produkt getestet haben bisher die we-
nigsten. Aus diesem Grund scheinen auch noch erhebliche Barrie-
ren bei den meisten Konsumenten vorhanden zu sein, die techno-
logische und infrastrukturelle Gegebenheiten von Elektrofahrzeu-
gen durch ihre fehlende Erfahrung als groRRe Risiken wahrnehmen.
Ansatzpunkt muss also sein, diesen unerfahrenen und unsicheren
Konsumenten risikoarme Mdoglichkeiten zu bieten, das neue und
unbekannte Produkt Elektrofahrzeug unverbindlich kennenzuler-
nen, um sich so grundlegende Informationen aus erster Hand ein-
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zuholen und mdgliche Barrieren, die vor dem Kauf eines solchen
Fahrzeugs stehen, abzubauen.

Mogliche Ansatze flr ein solches unverbindliches Kennenlernen
stellen Zusatzdienstleistungen, wie Fahrertrainings und Kurzzeitlea-
singprogramme dar. Bis zum Jahre 2030 sollten zahlreiche Automo-
bilhersteller Fahrertrainings und Kurzzeitleasingprogramme einfuh-
ren, um auf diese Weise moglichst vielen Menschen eine risikoarme
Moglichkeit des Kennenlernens von Elektrofahrzeugen anzubieten.
Eine solche Testmoglichkeit von Elektrofahrzeugen kann Anfangs-
barrieren gegentber dem unbekannten Produkt senken und somit
die Akzeptanz fir die Innovation und die Diffusion der umwelt-
freundlichen Antriebstechnologie steigern.

Aber auch Carsharing-Systeme stellen eine gute Moglichkeit fur ein
solches unverbindliches Kennenlernen dar. Durch das Einbinden
von Elektrofahrzeugen in bestehende Carsharing-Systeme wird
Konsumenten eine weitere Moglichkeit geboten, solche Fahrzeuge
ohne Eigentums- und somit RisikoUbergang zu testen und kennen-
zulernen. Weiterhin wirden die in Ballungsrdumen und Stadtzen-
tren angesiedelten Carsharing-Systeme dazu beitragen, die Sicht-
barkeit von Elektrofahrzeugen in diesen Rdumen zu steigern, um so
das Bewusstsein der Bevdlkerung fur die alternative Antriebstech-
nologie Elektromobilitat zu erhéhen.

Zusammenfassend sollten die hier dargestellten und teils im Praxis-
test evaluierten Strategien, die Akzeptanz und Verbreitung von
Elektrofahrzeugen vorantreiben. Auch wenn das Ziel der Bundesre-
gierung von einer Million Elektrofahrzeugen auf den Strallen bis
2020 scheinbar nicht mehr zu realisieren ist, sind diese Strategien
doch ein guter Ansatz, um das Ziel zumindest in fernerer Zukunft zu
erreichen. In Kombination mit der in Forschung und Industrie ver-
folgten Produktentwicklung und -verbesserung von Elektrofahrzeu-
gen, kdnnen die noch bestehenden Anfangsbarrieren der Konsu-
menten gegenlber Elektrofahrzeugen gesenkt werden und in ein
Konzept flr die urbane Mobilitat der Zukunft integriert werden.
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Mobilitatsberatung zu multimodalen
Verkehrsangeboten im Kontext der
Elektromobilitat - Spannungsfelder der
organisationalen und gesellschaftlichen
Gestaltung

Michel Michiels-Corsten, Clarissa Schmitz

Dieser Beitrag setzt sich auf der Grundlage der Erfahrungen und Er-
kenntnisse aus dem Projekt ,ProMobiE - Professionelle Mobilitatsbe-
ratung fUr multimodale Verkehrsangebote im Kontext der Elektro-
mobilitat” mit der Frage auseinander, welche Rolle eine professionel-
le Mobilitatsberatung* im Szenario der Elektromobilitat 2030 spielen
kann. Dabei soll aufgezeigt werden, welche Spannungsfelder hierbei
bestehen und welche Rahmenbedingungen geschaffen werden mus-
sen, um die Institutionalisierung und Professionalisierung der Mobili-
tatsberatung zu férdern. Zunachst wird hierfur in den Problemzu-
sammenhang eingefuhrt (Abschnitt 1). Im Anschluss daran werden
das hieraus hervorgehende Projekt ProMobiE sowie ausgewahlite
Ergebnisse vorgestellt (Abschnitt 2). In einem Szenario zur Mobilitats-
beratung 2030 werden Analysen und Konzepte des Projekts gebln-
delt und prospektiv formuliert (Abschnitt 3). Vor diesem Hintergrund
werden anschlielend aktuelle und zuklnftige Herausforderungen
sowie die notwendigen Rahmenbedingungen, die zum Gelingen der
Mobilitatsberatung als ein Konzept zur Durchsetzung der Elektromo-

4 Im Folgenden wird zugunsten einer besseren Lesbarkeit vornehmlich nur
~Mobilitdtsberatung” geschrieben. Gemeint ist hiermit das in ProMobiE
fokussierte Konzept einer Beratung zu multimodalen Verkehrskonzepten
im Kontext der Elektromobilitat. Sofern im Artikel von diesem Verstandnis
abgewichen wird, ist dies entsprechend gekennzeichnet.
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bilitat beitragen kdnnen, aufgezeigt (Abschnitt 4). Ein Fazit dieser Aus-
fuhrungen wird abschlieRend einen Ausblick auf die zentralen Ar-
beitsfelder einer gesellschaftlichen Organisation von Mobilitatsbera-
tung liefern (Abschnitt 5).

1. Mobilitatsberatung - Ein Handlungsfeld
von 6ffentlichem Interesse?!

Der Beratungsmarkt boomt! Die Pluralisierung und Individualisie-
rung des gesellschaftlichen Lebens fuhren zu einer fast untberseh-
baren Vielfalt an Angeboten und Mdglichkeiten, von welcher mitt-
lerweile kaum ein Lebensbereich ausgenommen ist. So verwundert
es nicht, dass mit der Zunahme an Komplexitat auch eine Ausdiffe-
renzierung verschiedenster Beratungsdienstleistungen einhergeht.
Langst ist Beratung als ,Hilfe- und Unterstitzungsform” nicht mehr
nur auf klassische Handlungsfelder wie Psychotherapie, Erziehung
oder Sozialarbeit beschrankt, sondern halt als ,Querschnittsmetho-
de” auch Einzug in verschiedene Wirtschaftskontexte (vgl. En-
gel/Nestmann/Sickendiek 2007, S. 34). Formate wie Karrierebera-
tung, Unternehmensberatung, Coaching oder IT-Beratung sind mitt-
lerweile als eigenstandige Dienstleistungen am Markt etabliert und
versprechen ihren Adressaten, bei zentralen Problemen Abhilfe zu
schaffen. Doch mit dieser Diversifizierung an Beratungsangeboten
ist auch eine Vielzahl an Herausforderungen verbunden. Mit ihr
gehen Anforderungen der Profilbildung, der Institutionalisierung,
der Professionalisierung und der Finanzierung einher, die bewaltigt
werden mussen. Weiterhin sind hiermit Fragen zur gesellschaftli-
chen Organisation dieser Handlungsfelder verbunden: Wer kann,
darf und soll am Markt diese oder jene Form der Beratung ausuU-
ben? Welche (Qualitats-)Standards fur Beratung werden formuliert?
Inwiefern werden die Anbieter von Beratung durch ihre Umwelt,
also durch Adressatengruppen aber auch durch o6ffentliche und
rechtliche Institutionen, zu ihrer Tatigkeit legitimiert? Beratung, ob
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im medizinischen, sozialen oder wirtschaftlichen Kontext, ist eine
sehr vertrauensvolle Angelegenheit, die sich mit solchen Fragen
auseinandersetzen muss. Gleiches gilt somit auch fur die Mobili-
tatsberatung, welche sich nach und nach als eigenstandiges Hand-
lungsfeld zu etablieren beginnt. Dabei sind allerdings noch viele der
oben aufgefihrten Fragen ungeklart.

Unsere leitende These ist in diesem Zusammenhang, dass Mobili-
tatsberatung nicht nur fur Einzelpersonen eine ,Hilfe- und Unter-
stutzungsform” darstellt, sondern vielmehr einen wichtigen Beitrag
zur Bearbeitung gesellschaftlicher Problemlagen leisten kann und
somit von offentlichem Interesse ist. ,Im Laufe der Zeit haben mo-
derne Gesellschaften Beratung zu verschiedensten Fragestellungen
und Problemlagen institutionalisiert, vor allem, um Veranderungen
und resultierende Anforderungen und Probleme abzufedern und zu
puffern” (ebd.). Der Wandel der Mobilitatslandschaft und eine damit
einhergehende Mobilitdtsberatung bringen insofern nicht nur neue
Anforderungen mit sich, sondern beinhalten auch neue Chancen
auf gesellschaftliche Problemlagen eine Antwort zu geben. Es lassen
sich hierfur folgende Kontexte skizzieren:

o Okologie und Nachhaltigkeit: Die verstarkte Nutzung elekt-
romobiler Fahrzeuge einerseits und die ressourcenscho-
nende Kombination verschiedener Verkehrsmittel anderer-
seits wird als ein evolutionarer SchlUsselfaktor angesichts
der 6kologischen Herausforderung des Klimawandels ange-
sehen. Mobilitatsberatung kann und soll perspektivisch die-
sen Wandel des Nutzungsverhaltens anstof3en und beglei-
ten.

e Okonomie und Volkswirtschaft: Gesamtwirtschaftliches
Wachstum erfordert differenzierte Mobilitatspraktiken. Fir
Einzelpersonen sowie fur Organisationen ist die Sicherstel-
lung von Mobilitat eine essenzielle Bedingung fur Teilhabe
an Arbeits- und Wirtschaftsmarkten.
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o Soziale Gerechtigkeit und Teilhabe. Zur Umsetzung von
Chancengerechtigkeit innerhalb einer Gesellschaft sollte
auch das Recht verankert sein, so wenig wie notig in der ei-
genen Mobilitat eingeschrankt zu werden.

Angesichts dieser besonderen Potenziale erscheint es lohnenswert
darUber nachzudenken, wie eine solche Aufgabe gesellschaftlich
und organisational gestaltet sein sollte. Fur diese Uberlegungen
wird der Artikel im Folgenden auf die Erkenntnisse des Projekts
ProMobiE zurlckgreifen, welches sich seit Ende 2013 mit der Pro-
fessionalisierung der Mobilitatsberatung auseinandersetzt.

2. Das Projekt ProMobiE

Ausgehend von der Annahme, dass Mobilitatsberatung Antwort auf
gesellschaftlich relevante Fragen geben kann, wurden im Projekt
ProMobiE zunachst aktuelle Entwicklungen im Bereich der Mobilitat
betrachtet. Dabei wurde deutlich, dass die Verkehrsbranche durch
einen technologischen und gesellschaftlich-kulturellen Wandel her-
ausgefordert ist. Neue Antriebstechnologien, neue Anbieter auf
dem Markt der Individualmobilitdt und ein verandertes Nutzerver-
halten er6ffnen Kunden vor allem in Ballungsgebieten neue Mog-
lichkeiten der Fortbewegung. Von den Anbietern von Mobilitat er-
fordert der beschriebene Wandel neue Konzepte fur Mobilitats-
dienstleistungen. Eine herausgehobene Stellung von o6ffentlichem
Interesse nimmt in dieser Gemengelage die Férderung von Mobili-
tatsangeboten unter Einbeziehung von Elektromobilitat ein. Um die
deutsche Dienstleistungslandschaft im Bereich der Elektromobilitat
zu einem Leitmarkt und Leitanbieter fur Elektromobilitat zu entwi-
ckeln (vgl. Bundesregierung 2009, S. 7), ist es notwendig, entspre-
chend des technologischen Fortschritts vorhandene Dienstleis-
tungsangebote von Mobilitdtsanbietern an die Elektromobilitat an-
zupassen, diese Angebote einzufiihren und zu evaluieren. Jedoch
mussen Verkehrsunternehmen nicht nur ihre Dienstleistungen und
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Angebote anpassen, sondern auch ihre Beschéftigten gezielt wei-
terbilden, damit diese die neuen Aufgaben ausfuhren kénnen.

Im Zentrum des Projektes ProMobiE steht die Forderung der Nut-
zung von Elektromobilitdt durch eine professionelle Mobilitatsbera-
tung zu multimodalen Verkehrsangeboten. Neben einer Professio-
nalisierung von Beratung in Kundenzentren sollen somit die Kon-
zepte der Multimodalitat und der Elektromobilitat in den Fokus der
Beratung rucken. Multimoadalitdt bedeutet im Personenverkehr die
.parallele Betrachtung mehrerer Verkehrsmittel [... und die] Nut-
zung eines Verkehrsmittels flr eine Ortsveranderung nach Abwa-
gen von Alternativen” (Busch 2013, S. 7; vgl. auch BBSR 2015, S. 7).
Multimodalitat verweist also auf unterschiedliche Optionen fur die
individuelle Mobilitat. /ntermodale Verkehrsangebote stellen eine
Sonderform des multimodalen Verkehrs dar, bei der unterschiedli-
che Verkehrsmittel zu einer Wegekette kombiniert werden (vgl.
Busch 2013, S. 7; BBSR 2015, S. 7; Gerike 2016a; vgl. Abb. 1). Elekt-
ronisch angetrieben kénnen dabei potenziell alle infrage kommen-
den Verkehrsmittel sein: E-Bikes oder Pedelecs von Bikesharing-
Anbietern, Elektroautos oder Hybrid-Autos von Carsharing-
Anbietern, S- und U-Bahnen sowie Elektro- oder Hybridbusse des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

103



Die Mi Do Fr
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Abb. 1: Beispiele fur ein multimodales (oben) und ein intermodales Mobili-
tatsangebot (unten) (Hilger/Lehmann 2016, S. 9 nach BBSR 2015, S. 7)

21 Warum Beratung? Ausgangslage und theoretische
Verortung

Die Mobilitatsberatung steht noch am Anfang ihrer Entwicklung und
kann sich dementsprechend weder auf eine von den verschiedenen
beteiligten Akteuren geteilte Definition, noch auf einen festen Ge-
genstandsbereich berufen. Mobilitatsberatung soll daher im Fol-
genden als zielgerichtete und l6sungsorientierte Unterstutzungs-
maflinahme einer Organisation verstanden werden, die darauf ab-
zielt, Informationen, Wissen und konkrete Verkehrsangebote mitei-
nander zu kombinieren, um gemaR eines zuvor ermittelten Bedarfs
von Privatpersonen diesen Nutzungs- und Verhaltensmoglichkeiten
aufzuzeigen. Hiermit soll die Mobilitat der Adressatinnen und Ad-
ressaten gemald unterschiedlicher Kriterien und Praferenzen (Kos-
ten, Komfort, 6kologische Vertraglichkeit etc.) und entsprechend
ihrer Méglichkeiten und Ressourcen kurz-, mittel- oder langfristig
gewahrleistet werden. Aktuell wird diese Aufgabe vornehmlich von
Unternehmen des OPNV sowie von der Deutschen Bahn Ubernom-
men, die zusehends ihr Angebotsportfolio erweitern und Kunden
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dahingehend beraten; weitere Institutionen, die innerhalb dieses
Handlungsfelds agieren sind Verkehrsverbinde, Carsharing-
Anbieter, aber auch Stadte und Gemeinden sowie gemeinnitzige
Verbande wie der Verkehrsclub Deutschland.

Warum eine Beratung zu multimodalen Angeboten im Kontext der
Elektromobilitdt aus Sicht der Nutzerinnen und Nutzer notwendig
werden kann, wird aus der Informationsperspektive der Beratung
deutlich. Diese verdeutlicht, dass Nutzerinnen und Nutzer von der
immensen Menge stets verfugbarer Informationen nur dann profi-
tieren kdnnen, wenn es ihnen gelingt, diese zielgerichtet zu filtern
und fur sich handhabbar zu machen. Ein Grof3teil der Ratsuchenden
verliert jedoch aufgrund eines zunehmenden Uberangebots, man-
gelnder zeitlicher Ressourcen sowie fehlender Motivation den
Uberblick. Dies kann sich auf sie nicht nur frustrierend und verunsi-
chernd, sondern auch desinformierend auswirken. Professionelle
Beratung hingegen ist u. a. durch eine gezielte Weitergabe von ntitz-
lichen Informationen und handlungsleitendem Orientierungswissen
im vertrauensvollen zwischenmenschlichen Kontakt gekennzeichnet
(vgl. Engel/Nestmann/Sikendieck 2007, S. 39f; Kaufmann et al. im
Druck).

Far die Zusammenstellung eines multimodalen Verkehrsangebotes
werden umfangreiche Informationen aus verschiedenen Quellen
bendtigt. So mussen in einem ersten Schritt die Praferenzen und
Ressourcen der Nutzerinnen und Nutzer des Mobilitdtsangebots
analysiert werden. Dies kdnnen ganz pragmatische Fragen sein: Wie
viele Personen leben im Haushalt? Welche Strecken legen diese
Ublicherweise zurtick? Wie hoch ist das Budget fir Mobilitit? Eine
Mobilitatsberatung sollte aber auch Einstellungen und Werte der
Nutzerinnen und Nutzer erfragen: Wie stehen Sie zu Elektromobili-
tat? Was ist ihnen bei lhrer alltdglichen Fortbewegung besonders
wichtig? In einem zweiten Schritt werden Informationen benétigt,
die entweder die Anbieter von Mobilitat unmittelbar zur Verfigung
stellen: Wo sind welche Angebote verfigbar? Ist eine Anmeldung
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oder Registrierung vor der Nutzung notwendig? Welche Kosten ent-
stehen und wie sind diese gestaffelt? DarUber hinaus kdnnen auch
Anforderungen mittelbar aus bereits zur Verfligung stehenden In-
formationen erschlossen werden: Wo sind giinstige Umstejgepunk-
te zwischen Verkehrsmitteln? Welche Emissionen entstehen durch
die Nutzung eines Verkehrsmitte/s? Die gesammelten Anforderun-
gen und Praferenzen der Nutzer kdnnen dabei mittels geeigneter
Kriterien, beispielsweise 6kologischer, 6konomischer und gesell-
schaftlicher im Sinne des Nachhaltigkeitsdreiecks (vgl. De Haan
2008), geordnet und gegeneinander abgewogen werden.

Jedoch ist nicht nur der potenzielle Bedarf, sondern auch das Ange-
bot an zur Verfugung stehenden Informationen zu Mobilitatsange-
boten enorm. Eine hervorgehobene Rolle bei der Verfligbarkeit und
Recherche dieser Informationen spielen luK-Technologien. In der
Regel betreibt jeder Anbieter von Mobilitat eine eigene Informati-
onsplattform im Internet und eine eigene App, mithilfe derer viele
Informationen zu einem Verkehrsmittel abgerufen werden kénnen.
Hinzu kommen unabhangige Dienste, die auf Anfrage der Nutzerin-
nen und Nutzer intermodale Wegeketten von A nach B kombinie-
ren. Aufgabe einer professionellen Mobilitdtsberatung ist es, die
notwendigen Informationen der Kundinnen und Kunden zu ihren
Praferenzen und Ressourcen einzuholen und Beratungsbedarfe zu
individuellem Mobilitatsverhalten zu erkennen. Vor diesem Hinter-
grund mussen die verfugbaren Informationen zu Verkehrsangebo-
ten recherchiert, erschlossen, gefiltert und fur Kundinnen und Kun-
den aufbereitet werden. Auf dieser Grundlage sollten die Kundin-
nen und Kunden dann in ihrem Entscheidungsprozess unterstitzt
werden. Zentral ist hierbei - im Sinne der Férderung einer nachhal-
tigen Mobilitat - eventuell bestehende Vorbehalte gegen elektrische
Antriebe oder Leihmobilitat zu besprechen und abzubauen sowie
den Einsatz emissionsfreier Verkehrsmittel zu férdern.
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22 Vorgehen und ausgewahlte Erkenntnisse zur Mo-
bilitatsberatung in Kundenzentren des OPNV

Im Projekt ProMobiE wurden Konzepte fir Beratungsdienstleistun-
gen entwickelt, die Qualifizierungsbedarfe bei den Beschaftigten in
Kundenzentren mit sich brachten. Zugeschnitten auf ihren Bedarf
und entsprechend ihrer Ausgangsqualifikationen wurden Schu-
lungsmodule entwickelt, in Modellunternehmen des OPNV umge-
setzt und evaluiert. Diese sind die Verkehrsbetriebe der Stadtwerke
Baden-Baden, die Bochum-Gelsenkirchener Stralenbahnen AG
(Bogestra), die Rhein-Neckar Verkehr GmbH in Mannheim, Heidel-
berg, Ludwigshafen sowie die Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe
AG. Die vier Modellunternehmen wurden als Erhebungs- und Er-
probungsfeld ausgewahlt, da sie als etablierte Anbieter von &ffentli-
cher Mobilitat bereits Uber die notwendige Infrastruktur verfigen
und in ihren Kundenzentren Mitarbeitende in der Kundenberatung
tatig sind. Sie unterscheiden sich dabei in ihrer GréRe also z. B. hin-
sichtlich ihres Einzugsgebiets, ihrer Beschaftigtenzahl, ihrer Fahr-
zeugflotte sowie der Art und Anzahl ihrer Kooperationen mit
Drittanbietern auf dem Verkehrsmarkt. Diese Heterogenitat tragt zu
einem angestrebten Transfer der Ergebnisse auf andere Organisati-
onen bei. Um die unternehmensspezifischen, aber vor allem auch
die allgemeinen Anforderungen an Betriebe und Beschaftigte ftr
eine professionelle Mobilitatsberatung zu beschreiben, wurden
empirische Studien in Form von Interviews, Workshops und Ar-
beitsbeobachtungen durchgefuhrt (vgl. Brand et al. 2015). Hierbei
wurden die Perspektiven von Beschaftigten in der Beratung und
FUhrungskraften gleichermalBen berucksichtigt. Auf Basis der Er-
gebnisse wurden im Projekt typische Handlungssituationen von
Beschaftigten in Kundenzentren zu Handlungsfeldern gruppiert, so
dass kompetenzorientierte Lernfelder entwickelt werden konnten,
die wiederum die Grundlage der Schulungsmodule bilden (vgl.
Schmitz 2016). Die Ergebnisse der empirischen Studien wurden im
Folgenden anhand der drei Schwerpunkte Strategie der OPNV-
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Unternehmen, Beratende und ihre Qualifikationen sowie Hand-
lungsfelder von und Anforderungen an Mitarbeitende in Kunden-
zentren aufbereitet. Hiermit sollen der aktuelle Stand und die Rah-
menbedingungen einer Mobilitatsberatung im OPNV skizziert wer-
den.

Strategie der OPNV-Unternehmen in der sich wandelnden Ver-
kehrsbranche

Gemeinsam ist den Modellunternehmen die Motivation, als ,Leitan-
bieter fur Mobilitat" agieren zu wollen und fir Nutzerinnen und
Nutzer ,Ansprechpartner fir die gesamte 6ffentliche (Nah-)Mobilitat
in der Region” zu bleiben oder zu werden. Die Angebote von
Drittanbietern - wie Carsharing oder Fahrradverleihsystemen -
werden dabei in der Regel als Ergdnzung zum eigenen Portfolio und
nicht als unmittelbare Konkurrenzangebote aufgefasst. So kénnen
Fahrrader mit elektronischem Antrieb insbesondere bei topogra-
phisch schwierigen Bedingungen als sehr gute Erganzung in Neben-
zeiten des OPNV oder zur Freizeitgestaltung genutzt werden. Elekt-
roautos kénnen bei Bedarf vom lokalen Carsharing-Anbieter entlie-
hen werden. Im Idealfall wird ein eigener PKW durch multimodale
Mobilitat - zumindest in urbanen Gebieten - verzichtbar. Insgesamt,
so die Erwartung und Hoffnung in der Branche, sollen dem OPNV
durch Kooperation vorhandene Nutzerinnen und Nutzer erhalten
bleiben und neue hinzukommen (vgl. VDV 2013).

Beratende und ihre Qualifikation

In den Workshops wurde deutlich, dass die angestrebte individuelle
Mobilitatsberatung aufgrund der Raumlichkeiten, der eingeplanten
Zeit und des Zugriffs auf Informationen nur von Mitarbeitenden in
den Kundenzentren zu leisten ist. Um diese Zielgruppe genauer zu
charakterisieren, wurden die bestehenden Beschaftigungs- und
Qualifikationsstrukturen im Kundenzentrum analysiert. Erste Er-
kenntnisse zeigen, dass die Qualifikationen der Beratenden sehr
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unterschiedlich sind. Zwar bestehen in der Verkehrsbranche Ausbil-
dungsberufe, die u. a. auf eine Tatigkeit in Kundenzentren vorberei-
ten, wie beispielsweise der duale Ausbildungsberuf ,Kaufmann/-
frau fUr Verkehrsservice”, jedoch stellen den grof3ten Anteil der Be-
ratenden Quereinsteigerinnen und Quereinsteiger dar. Diese Be-
schaftigten stammen aus verwandten kaufmannischen Berufen (z.
B. Burokaufmann/-frau) oder bringen eine andere grundstandige
Qualifikation mit. Daneben sind leistungsgewandelte Beschaftigte in
der Beratung tatig, die aus dem Fahrdienst (z. B. Berufskraftfahre-
rin/Berufskraftfahrer; Fachkraft im Fahrdienst) oder anderen ge-
werblich-technischen Berufen (z. B. Gleisbauerin/Gleisbauer) stam-
men. Im Bereich der Weiterbildung bestehen zurzeit keine einschla-
gigen Angebote fur die multimodale Beratung im OPNV. In den Mo-
dellunternehmen werden regelmaRig Tarifschulungen fir Beraten-
de in Kundenzentren sowie vereinzelt Schulungen im Bereich per-
sonenbezogener Tatigkeiten zu Themen wie Deeskalation, Kommu-
nikation, Verkauf und Gesprachsfuihrung angeboten (vgl. Potzolli
2016).

Handlungsfelder von und Anforderungen an Mitarbeitende in Kun-
denzentren

Die mittels Interviews und Beobachtungen erhobenen Arbeitssitua-
tionen wurden zu Handlungsfeldern gebtndelt. Es zeigte sich, dass
die Beschaftigten in Kundenzentren sowohl klassische kaufmanni-
sche Aufgaben im Kundenkontakt Ubernehmen, wie z. B. das Abwi-
ckeln von Verkaufen, die Pflege von Kundendaten oder die Bearbei-
tung von Fallen des erhdhten Beférderungsentgelts. Daneben wer-
den Auskinfte zu Verbindungen und Strecken, aber auch Beratun-
gen zu standardisierten Produkten des OPNV, beispielsweise zu
Abonnementvertragen durchgefuhrt. Die Tatigkeit von Mitarbeiten-
den im Kundenzentrum und die damit verbundenen Anforderungen
werden in der Dienstleistungsforschung als Interaktionsarbeit be-
zeichnet und entsprechend untersucht (vgl. Dunkel/Vol3 2004; Dun-
kel/Weihrich 2012). Charakteristisch ist ein schneller Wechsel zwi-
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schen unterschiedlichen Kunden. Die Beratenden mussen sich da-
bei auf jede Kundin und jeden Kunden neu und unvoreingenom-
men einlassen, um die Person und das Anliegen zu analysieren. Sie
mussen mit Kunden in Echtzeit kommunizieren und dabei auf Un-
vorhergesehenes adaquat reagieren. Dabei mussen sie mit den
Emotionen der Kundinnen und Kunden sowie den eigenen Emotio-
nen professionell umgehen. Diese Anforderungen mussen die Be-
schaftigten in einem begrenzten zeitlichen Rahmen und unter ho-
her kognitiver Beanspruchung bewaltigen (vgl. Michiels-Corsten
2016; Bohle 2011).

Ein neues Handlungsfeld, das sich vor dem Hintergrund der be-
schriebenen Veranderungen konstituiert, ist die ,Individuelle Bera-
tung unter Berucksichtigung multimodaler Mobilitatsangebote” (vgl.
Schmitz 2016). Dieses beschreibt eine Beratung, die eine differen-
zierte, multimodale Nutzung von Mobilitatsangeboten speziell mit
Elektromobilitat betrachtet. Neben einer Professionalisierung der
bereits bestehenden Beratung sollen somit die Konzepte der Mul-
timodalitat und der Elektromobilitat in den Fokus der Beratung ri-
cken. Diese Entwicklung soll durch das Projekt ProMobiE gestarkt
werden. Weil diese neue Aufgabe komplexer und damit anspruchs-
voller ist, erfordert sie aufseiten der Beratenden Kompetenzen, die
Uber die Vermittlung von Informationen an Kundinnen und Kunden
und die Beherrschung von standardisierten Beratungen hinausge-
hen. Da bisher weder in den bestehenden dualen Bildungsgangen
der Branche noch im Bereich der Weiterbildung die erforderlichen
Kompetenzen flir eine Mobilitatsberatung zu multimodalen Ange-
boten erworben werden kdnnen, basieren die bisher stattfindenden
Beratungen hierzu weitestgehend auf informell erworbenen Kom-
petenzen der Beratenden sowie Learning by Doing. An dieser Stelle
soll jedoch auch festgehalten werden, dass in den untersuchten
Kundenzentren bisher kaum Mobilitatsberatung im Kontext der
Multimodalitat und Elektromobilitat stattfindet. Dies scheint zum
einen darin begrindet, dass die Unternehmen bisher Uber kein
ausgearbeitetes Beratungskonzept verfigen und die Beratung nicht
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aktiv anbieten oder bewerben. Zum anderen scheint seitens der
Kundinnen und Kunden bisher eine zu geringe Nachfrage zu beste-
hen.

3. Szenario zur Mobilitatsberatung im Jahr
2030

Auf der Grundlage der skizzierten technologischen Entwicklungen in
der Verkehrsbranche und dem gesellschaftlichen Trend des Nut-
zens statt Besitzens, wurde eine deutliche Tendenz hin zu einer
multimodalen Mobilitdt vorweggenommen (vgl. Arnold et al. 2010;
BBSR 2015). Im Projekt zeigte sich jedoch, dass diese Entwicklung
teilweise hinter den Erwartungen der beteiligten Akteure zurick-
bleibt und auch die Nachfrage einer multimodalen Beratung in
Kundenzentren des OPNV verhalten ist. Vor diesem Hintergrund
wurde sich bewusst fir den Entwurf eines sogenannten Kontrast-
szenarios entschieden, das ,die gegenwartige Situation einem wun-
schenswerten Szenario gegenuberstellt” (Horx 2010, S. 2). Die Star-
ke dieses Szenariotyps ist, dass ,Fragen nach Malinahmen aufge-
worfen [werden], um die winschenswerte Situation zu erreichen”
(ebd.). In diesem Sinne soll nun ein Szenario multimodaler Mobili-
tatsberatung im Kontext der Elektromobilitdt im Jahr 2030 gezeich-
net werden, um im Anschluss daran deutlicher die bestehenden
Herausforderungen und notwendigen Rahmenbedingungen aufzu-
zeigen.

Fallbeispiel zur Mobilitdtsberatung im Jahr 2030

Die Intensivierung der BemUhungen fur eine elektromobile Zukunft
hat dazu geflihrt, dass das Thema mittlerweile ein fester Bestandteil
in der Planung von Alltagsmobilitat der Blrgerinnen und Burger
geworden ist. So auch bei Herrn Storch, der sein 15 Jahre altes Auto
mit Verbrennungsmotor abschaffen méchte und nun nach Méglich-
keiten seiner zukUnftigen Mobilitéat sucht. Der 45-jdhrige Alleiner-
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ziehende lebt mit seiner 16-jahrigen Tochter in einem Vorort einer
deutschen Grol3stadt, in der er in der Stadtverwaltung arbeitet. Herr
Neumann mochte als sehr naturverbundene Person einerseits ei-
nen aktiven Beitrag zum Umweltschutz leisten, ist andererseits aber
mit seiner minderjahrigen Tochter, dem begrenzten monatlichen
Budget sowie dem Arbeitsweg an 6konomische und soziale Bedin-
gungen gebunden. Dabei hat er zunachst auf ein Elektroauto ge-
spart, doch nun Uberlegt er, ob er nicht ganzlich auf ein eigenes
Auto verzichten kann. Er erkennt, dass er Beratungsbedarf hat, wel-
che Mdglichkeiten die o6ffentliche Mobilitdt sowie Anbieter und
Dienstleister der Leihmobilitat ihm bieten kdnnen. Herr Neumann
recherchiert nach Anbietern einer Mobilitatsberatung, die ihm dabei
helfen, verschiedene Verkehrsangebote zu verstehen, zu verglei-
chen und hinsichtlich seiner individuellen Anforderungen zu einem
passenden Mobilitatskonzept zu verbinden. Wie er feststellt, ist ein
eigenstandiger Markt einer solchen Dienstleistung vorhanden, an
welchem sich sowohl private als auch o&ffentliche Organisationen
beteiligen. Neben dem regionalen OPNV-Anbieter, der Termine fir
eine Mobilitatsberatung in den Kundenzentren anbietet, findet Herr
Neumann u. a. einen Online-Service, der mittels eines umfangrei-
chen Fragebogens spezielle Verkehrsangebote miteinander ver-
gleicht und ihm vorschlagen kann sowie eine kleine Beratungsfirma,
die sich ebenfalls auf Mobilitatsberatung spezialisiert hat. Herr
Neumann entschliel3t sich dazu einen ersten einstiindigen Bera-
tungstermin mit einer der acht Beratenden der Beratungsfirma zu
vereinbaren. Da er sich eine langfristige Perspektive flr seine alltag-
lichen Mobilitatserfordernisse sowie eine Kostenersparnis erhofft,
ist Herr Neumann auch bereit hierfur den Kennenlernpreis von 30 €
zu zahlen. Die Beratung findet in einem modernen, aber gemditli-
chen Buro der Beratungsfirma statt, die neben dem Standort in der
nahegelegenen Grofdstadt noch vier weitere Buros in deutschen
Grolstadten betreibt.

Das Beratungsgesprach findet mit Frau Kruse statt. Frau Kruse ist
Mobilitatsberaterin fur Privatpersonen. Ihre Kernaufgaben sind die
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persénlichen Mobilitdtsberatungen zu multimodalen Verkehrsan-
geboten sowie die Planung und Durchfihrung von Informations-
veranstaltungen, die von unterschiedlichen Zielgruppen gebucht
werden. Hierfur laufen unterschiedliche Informationen bei Frau
Kruse zusammen. Sie verflgt Uber eine digitale Plattform mit Zugriff
auf jegliche Informationen zu den Verkehrsangeboten in ihrem Ein-
zugsgebiet sowie Uber ein breites Wissen zu den vielfaltigen mo-
dernen Verkehrsmitteln. Auf topografische und infrastrukturelle
Besonderheiten kann Frau Kruse mittels digitalen Kartenmaterials
schnell zugreifen und so fur Ratsuchende Mobilitdtskonzepte ent-
werfen, die an die regionalen Gegebenheiten angepasst sind. Auch
Registrierungen und Abonnements fur verschiedene Mobilitats-
dienstleister, wie beispielsweise einen Carsharer oder den regiona-
len OPNV-Anbieter kann sie aufnehmen und so die ersten Schritte
zur Nutzung einleiten. Dies ist in den letzten Jahren viel einfacher
geworden, seitdem die verschiedenen Mobilitatsdienstleister im
Einzugsgebiet von Herrn Neumann mit freien Beratungsinstitutio-
nen kooperieren und diese ihnen einen Zugriff auf ihre Datenban-
ken ermdoglichen.
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Abb. 2: Mobilitatsberatung zu multimodalen Angeboten (ProMobiE 2015)

Doch was so technisch klingt, ist eigentlich eine Tatigkeit, die durch
eine enge Zusammenarbeit mit den Kundinnen und Kunden ge-
pragt ist. Frau Kruse bezeichnet sich selbst deshalb auch als Mobili-
tatscoach, denn ihre zentrale Aufgabe besteht darin, die Selbststan-
digkeit und Integritat der Kundinnen und Kunden hinsichtlich einer
effektiven und intelligenten Nutzung multimodaler Mobilitatsange-
bote zu fordern. Die Unterstltzung bei der Orientierung innerhalb
der vielfaltigen Angebote zielt dabei auf eine souverdane Nutzung
dieser Angebote ab. So auch im Fall von Herrn Storch. Frau Kruse
erfragt hierfir im Beratungsgesprach zunachst seine individuellen
Voraussetzungen und Anforderungen an Mobilitat. Auf der Grund-
lage dieser Bedarfsanalyse kann sie ihm nun Verkehrsmittel, Ange-
bote und Konzepte vorstellen und im Dialog gegeneinander abwa-
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gen. Frau Kruse weist Herrn Neumann darauf hin, dass er von sei-
nem Arbeitgeber ein Jobticket erhalten kann, um gunstig und kom-
fortabel mit S- und U-Bahn zur Arbeit zu gelangen. Fir den wo-
chentlichen GroReinkauf sowie den regelmaRigen Transport seiner
Tochter zum Reiterhof steht das Elektroauto eines Carsharers am
Bahnhof seines Wohnorts zur Verfigung und fur den Besuch von
Freunden im Nachbarort kénnen beide bei schénem Wetter neben
dem Bus auch auf Pedelecs eines Fahrradverleihers zurtickgreifen.
Neben diesen Vorschldagen und Konzepten geht Frau Kruse aber
auch auf Bedenken und BerlUhrungsangste mit der Leihmobilitat
ein. Herr Storch, der bisher noch nie ein Sharing-Angebot genutzt
hat, wird im Gesprach Uber die Buchung und Nutzung von Leihau-
tos und -fahrradern informiert und kann diese sogar vor Ort testen.
Die regionalen Anbieter haben hierfir Autos und Fahrrader in der
Nahe der Beratungsfirma positioniert, da diese Form der Zusam-
menarbeit auch ihnen enorme Vorteile bringt.

Mittlerweile besitzen viele Kunden von Frau Kruse auch ein eigenes
Elektroauto, denn eine Mobilitatsberatung ergibt auch fir Autobe-
sitzer Sinn. Langere Strecken lassen sich haufig stressfreier mit dem
Schienenfernverkehr vornehmen und der innerstadtische Ausbau
der Infrastruktur fur Fahrrader und E-Bikes wertete in den letzten
Jahren die Qualitat des Fahrradfahrens zusatzlich auf. Noch vor ein
paar Jahren hatten viele Kundinnen und Kunden von Frau Krause
Vorbehalte gegen den elektrischen Antrieb sowie den Gedanken der
Multimodalitat. Doch Sharing-Angebote ermdglichten es ihnen,
Elektroautos und -fahrrader unverbindlich zu testen sowie die Lad-
einfrastruktur an ihren gangigen Strecken kennenzulernen. Damals
zielte die Beratung darauf ab, die bestehenden Vorbehalte abzu-
bauen und die Einstellung gegenuber elektronisch betriebenen
Fahrzeugen zu verandern. Seit ein paar Jahren haben die Vorbehal-
te aber deutlich abgenommen, sodass sich auch der Schwerpunkt
der Beratung verschoben hat. Ziel ist es heute, so zu beraten, dass
Personen sich maoglichst emissionsfrei, effizient und gleichzeitig
komfortabel fortbewegen kénnen. Dabei spielen haufig auch finan-
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zielle Vorteile eine Rolle. Es zeigte sich fur Frau Kruse und ihre Kol-
legen, dass die Mobilitatsberatung kein starres Konzept sein darf,
sondern flexibel auf Veranderungen des Mobilitatsmarkts reagieren
muss.

Die beschriebene Frau Kruse kdnnte potenziell bei jeder Organisati-
on arbeiten, die eine Mobilitdtsberatung anbietet. Voraussetzung
hierflr ist der Nachweis einer einschlagigen Aus- oder Weiterbil-
dung im Bereich multimodaler Beratung und umfassende Kenntnis-
se zum Thema Mobilitat. Organisationen, die diese Form der institu-
tionalisierten Beratung mittlerweile anbieten, sind neben der be-
schriebenen Beratungsfirma vor allem auch OPNV-Unternehmen,
Carsharing-Anbieter, gemeinnutzige Vereine sowie Stadte und Ge-
meinden. Dabei orientieren sie sich an staatlichen Richtlinien zur
Durchflhrung verkehrs- und mobilitatsbezogener Beratungen. Fur
Personen mit Beratungsbedarf zu ihrer Mobilitat werden so einer-
seits vielfaltige Zugangswege bereitgehalten und andererseits Bera-
tungen ermdoglicht, die einheitlichen Qualitatsstandards entspre-
chen.

Dass ein Markt mit unterschiedlichen 6ffentlichen und privaten An-
bietern fir Mobilitatsberatung sich etablieren konnte, war vor eini-
gen Jahren noch ungewiss. Doch der kulturelle Wandel an Mobili-
tatspraktiken und -erfordernissen, der eine Abkehr vom klassischen
monomodalen Verkehrskonzept hin zu multimodalen Nutzungs-
praktiken vor allem mit Elektromobilitat einlautete sowie die drin-
gende Erfordernis, KlimaschutzmaBnahmen breitenwirksam umzu-
setzen, machten die Finanzierung von Mobilitatsberatung maoglich.
Nicht nur einzelne Burgerinnen und Burger sind mittlerweile bereit
fur eine Beratung zu ihrer Mobilitat zu zahlen, auch bei Unterneh-
men hat sich das betriebliche Mobilitatsmanagement etabliert, da
sie sich dadurch entweder Wettbewerbsvorteile erhoffen oder ei-
nen aktiven Beitrag zum Umweltschutz und zur Gesundheitsférde-
rung ihrer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (z. B. mittels eines ge-
leasten Pedelecs) leisten wollen. Gefordert wird all dies schliellich
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durch verschiedene staatliche Programme, die so volkswirtschaftli-
chen, sozialen und dkologischen Zielen Rechnung tragen.

Mobilitatsberatung 2030 - Lessons learned

Wie das Szenario aufzeigte ist eine Vielzahl an Rahmenbedingungen
fur eine etablierte und professionelle Mobilitdtsberatung notwen-
dig. Bevor im folgenden Kapitel auf die aktuell bestehenden Heraus-
forderungen genauer eingegangen wird, sollen die zentralen Er-
kenntnisse des Szenarios kurz zusammengefasst werden:

>

Die Dienstleistung Mobilitatsberatung sollte fiir Adressatin-
nen und Adressaten sichtbar(er) werden. Vielfdltige und
niederschwellige Zugangswege sollten bereitgestellt wer-
den.

Die Dienstleistung sollte durch zeitliche und finanzielle As-
pekte aufgewertet werden. Dies kann (lber Termine mit
festgelegten Zeitfenstern und festen Preisen geschehen.

Die Beratenden sollten fur diese Beratung spezialisiert und
hinreichend qualifiziert sein.

Informations- und Buchungssysteme sollten gut vernetzt
und fir Beratende wie auch fir Kundinnen und Kunden un-
kompliziert nutzbar sein.

Staatliche Richtlinien und Forderprogramme kénnen auch
auf einem breiten Markt fiir Vergleichbarkeit, Qualitat und
eine entsprechende Finanzierung auf beiden Seiten sorgen.
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4. Herausforderungen und Lésungsansatze
auf dem Weg zu einer professionellen
Mobilitatsberatung

Wie einleitend beschrieben, liegt diesem Artikel die Annahme zu-
grunde, dass die Mobilitatsberatung sich in einem Prozess der Profi-
lierung, Institutionalisierung und Professionalisierung befindet.
Damit geht einher, dass aktuell noch eine Vielzahl an Herausforde-
rungen besteht, um Mobilitatsberatung gesellschaftlich und institu-
tionell derart zu etablieren wie es im vorangegangen Szenario skiz-
ziert wurde. Diese Herausforderungen zeichnen sich aktuell in Form
von Spannungsfeldern und noch offenen Baustellen ab. Im Verlauf
des Projekts ProMobiE wurde ersichtlich, dass diese auf zwei Ebe-
nen zu verorten sind. Zum einen bestehen Spannungsfelder in der
konkreten Beratungspraxis der beratenden Organisation. Zum an-
deren besteht aber auch noch eine Vielzahl offener Fragen auf der
Ebene der gesellschaftlich-institutionellen Gestaltung von Mobili-
tatsberatung, welche sich wiederum erschwerend auf die Gestal-
tung und Durchfuhrung innerhalb der Organisationen und somit
auch auf die Etablierung und Durchsetzung der Mobilitatsberatung
auswirkt. Fur beide Ebenen sollen im Folgenden ausgewdhlte Her-
ausforderungen aufgezeigt und konkreten Lésungsansatzen gegen-
Ubergestellt werden.

4.1  Spannungsfelder und Losungsansatze fur Anbie-
ter einer professionellen Mobilitatsberatung

Spannungsfelder, die bei den Anbietern einer multimodalen Mobili-
tatsberatung deutlich werden, beziehen sich vornehmlich auf die
Gestaltung und Durchfihrung der Beratungsdienstleistung. Die
Praxis einer professionellen Beratung wird neben den Kompeten-
zen der Beratenden malgeblich durch den organisatorischen Rah-
men bestimmt. Diese These konnte in einem Workshop mit Vertre-
tern der in ProMobiE beteiligten Verkehrsunternehmen fur den
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Gegenstandsbereich der multimodalen Mobilitatsberatung konkre-
tisiert und in Arbeitsfelder untergliedert werden. Im Folgenden ge-
hen wir auf die Bereiche ein, die im Hinblick auf das Szenario eine
besondere Relevanz aufweisen.

Spannungsfeld 1: Qualifikationsbedarfe von Beratenden vs. Wider-
sprtiche in der Beratungspraxis

Ein Merkmal, das eine professionelle Beratung kennzeichnet, ist der
Umgang mit potenziell ambivalenten Zielen und Interessen der Be-
teiligten sowie mit einer sog. Zieloffenheit. Beides ergibt sich durch
die jeweiligen Besonderheiten des Beratungsgegenstandes sowie
die Unklarheit uber den von einzelnen Kundinnen und Kunden ge-
wilnschten Ausgang der Beratung. Im Laufe der Beratung kann es
zu Konflikten zwischen den verschiedenen Ansprichen der Kundin
oder des Kunden und denen der beratenden Organisation kom-
men. Im Feld der Mobilitatsberatung wurde deutlich, dass eine pro-
fessionelle Beratung zu Mobilitat, ein Abwagen zwischen verschie-
denen Anforderungsdimensionen erfordert. Diese Anspruche las-
sen sich den drei Dimensionen Gesellschaft, Okologie und Okono-
mie zuordnen. Die Erkenntnisse im Projekt ProMobiE zeigten:

~Wenn ein Beratender eines Verkehrsunternehmens als An-
sprechpartner fir alle Fragen rund um Mobilitdt, Mobilitdts-
formen und -anbieter agiert, gerdt er in einen Widerspruch
zu seiner Rolle als abhdngig Beschaftigter des Unterneh-
mens. Obwohl ein gesellschaftlicher Anspruch an Nachhal-
tigkeit im Bereich der 6ffentlichen Mobilitat besteht existie-
ren gegenwadrtig keine Konzepte fir unabhdngige Beratun-
gen” (Kaufmann et al. im Druck).

Da diese Widerspriche nicht einfach aufgelést werden kénnen,
kann es keine eindeutige Losung in der Beratung geben, sondern
mehrere mogliche Konzepte mit verschiedenen Vor- und Nachtei-
len. Aufgabe eines professionellen Beratenden ist es, Kunden in
diesem Abwagungsprozess zu begleiten:
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~Weiterbildungen im Feld der multimodalen Mobilitdtsbera-
tung sollten dieses Spannungsfeld thematisieren und die
Beratenden zur Reflexion der ejgenen Rolle anregen. Die
Entwicklung einer reflexiven Handlungsfahigkeit aufseiten
der Mobilitatsberatenden ist ein moglicher Schritt zur For-
derung nachhaltiger Mobilitat” (ebd.).

Die Qualifizierung von Beschaftigten, die zuklnftig Mobilitatsbera-
tung professionell ausfuhren sollen, ist ein Kernelement der Profes-
sionalisierung von Mobilitatsberatung. Sie ist insofern auch Ziel des
Projekts ProMobiE. Hierbei bedeutet die Reflexion der eigenen Rol-
len fur Beratende zu erkennen, dass sie mit ihrer Tatigkeit selbst
Bestandteil einer gesellschaftlichen Entwicklung sind. Daraus resul-
tiert, dass sie nicht nur Experten eines Wissens Uber Mobilitatskon-
zepte werden mussen, sondern dartber hinaus auch Botschafter
einer gesellschaftlichen Praxis. Um einerseits BerUhrungsangste
bezlglich neuen Verkehrsmitteln oder Mobilitatskonzepten abzu-
bauen, diese andererseits aber auch aktiv zu bewerben und somit
BuUrgerinnen und Burger zu ihrem Mobilitatsverhalten beraten zu
konnen, bedarf es einer Qualifizierung, die Uber eine bloRe Wis-
sensvermittlung hinausgeht. Vielmehr sollten die Beratungsinhalte
fur die Beratenden selbst erfahrbar gemacht werden. Was bedeutet
es im Alltag Carsharing zu nutzen? Wie andert sich mein Fahrverhal-
ten mit einem Elektroauto? Was muss ich alles beachten, wenn ich
von der Nutzung eines eigenen Pkws zu einem multimodalen Mobi-
litdtskonzept wechsle? Die Qualifizierung sollte auf die Kompetenz
der Beratenden in solchen Fragen abzielen und diese auch nachhal-
tig durch Unterstitzungsformate, wie Formen institutionalisierten
Erfahrungsaustauschs im Rahmen von Fallbesprechungen oder
gemeinsamer Lernarbeit sichern.
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Spannungsfeld 2: Mobilitdtsberatung als Gesamtkonzept vs. Mobili-
tatsberatung als Add-on

Im Projekt ProMobiE deutete sich an, dass die Etablierung der Bera-
tungsdienstleistung in Kundenzentren des OPNV nur gelingen kann,
wenn sie mit einer Einbettung in die Unternehmensstrategien von
OPNV-Unternehmen einhergeht. Gleiches gilt nattrlich auch far
andere Organisationen, die sich der Mobilitdtsberatung annehmen
wollen. In diesem Zusammenhang sollte ein Ubergreifendes Ge-
samtkonzept stehen, sodass sich die Mobilitatsberatung an den
Werten der Organisation ausrichten kann. Dabei gilt es allerdings zu
beachten, dass die zentralen Aufgaben der Beratung klienten-
freundlich gestaltet sein sollten, den Beratenden also kein Handeln
abverlangen, das den Intentionen der Klienten widerspricht. Okolo-
gische Verantwortung und Kundenorientierung sollten nicht nur
leere Versprechen sein, sondern sich auch in angemessenen Frei-
raumen in der Beratung niederschlagen. Eine problematische Kons-
tellation ergibt sich, wenn das Unternehmen eine Mobilitatsbera-
tung zu eigenen und zu Produkten von Kooperationspartnern an-
bieten mochte, gleichzeitig aber der Verkauf von eigenen Produkten
Prioritat besitzt. Dieses Spannungsfeld wirkt sich, wie oben bereits
angedeutet, unmittelbar auf die Beratung und die Beratenden aus.
Neben einer Qualifizierung, die vor diesem Hintergrund auf reflexi-
ve Handlungsfahigkeit setzt, sollte also ein konsistentes Gesamt-
konzept diesen Konflikten vorbeugen.

Wie deutlich wurde, gehen mit den neuen bzw. verdnderten Hand-
lungsfeldern, die die Mobilitatsberatung mit sich bringt, auch neue
Anforderungen an bereits bestehende Stellen bzw. die Beschaftig-
ten einher. Bestehende Anforderungsprofile von Stellen in Kunden-
zentren sollten hierbei neu definiert und mittels anforderungsge-
rechter Auswahlverfahren besetzt werden. Eigenstandige Karriere-
pfade fir Mobilitatsberater kénnen diesen Effekt noch verstarken,
vor allem, wenn sie mit erprobten Weiterbildungen einhergehen.
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Denkbar ist auch eine Spezialisierung von Kundenzentren mit Stel-
len fUr beratende und kaufmannische Mitarbeitende.

Spannungsfeld 3: Information und Kommunikation zwischen Hilfe
und Hirde

luK-Technologien kénnen den Beratungsprozess anreichern und
sind angesichts der grol3en Menge verfligbarer Informationen vor
allem im Kontext der Mobilitat zunehmend wichtiger. In der Praxis
sind sie jedoch haufig nicht auf die Belange der Beratenden ausge-
richtet. Folgende Fragen sollten bei der Optimierung der Technolo-
gien handlungsleitend sein: Wo kénnen Mobilitdtsapps, Informati-
onsdatenbanken oder soziale Medien die Beratung unterstitzen?
Wie mussen diese gestaltet sein und wie kénnen sie in Arbeitspro-
zesse integriert werden? Durch die starke Ausdifferenzierung von
Mobilitatsangeboten sowie die damit einhergehende Zunahme an
Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Akteuren, bedarf es um-
fangreicher und benutzerfreundlicher Informationsplattformen, die
Beratende bei ihrer Arbeit unterstitzen. |dealerweise sind diese
partizipativ und praxisnah zu gestalten, sodass Informationen, z. B.
zu Produkten und Ansprechpartnern, sowie Anwenderhandbutcher
und Technikwissen, auf die Anforderungen im Beratungsprozess
zugeschnitten sind. Hiermit sollte auch ein definierter und transpa-
renter Informationsfluss einhergehen - sowohl intern als auch mit
Kooperationspartnern. Fur alle beteiligten Stellen der Mobilitats-
und Beratungsdienstleistungen sollten Hol- und Bringpflichten for-
muliert sein, um Stérungen oder Verzdgerungen im Workflow zu
vermeiden. Wie sich zeigte, verteilen einzelne Verkehrsunterneh-
men hierflr bereits Rollen, sodass einzelne Beschaftigte in Kunden-
zentren als Multiplikatoren fur neue Informationen agieren.
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42  Offene Baustellen und Losungsansatze in der ge-
sellschaftlich-institutionellen — Organisation  von
Mobilitatsberatung

Einen Ausgangspunkt dieses Artikels stellte die These dar, dass Mo-
bilitatsberatung, neben dem bestehenden wirtschaftlichen Interes-
se als zu vermarktende Dienstleistung, auch ein hohes 6ffentliches
Interesse besitzt. Vor diesem Hintergrund wird die Frage relevant,
welche politischen, 6ffentlichen und rechtlichen Rahmenbedingun-
gen zum Gelingen einer professionellen Mobilitdtsberatung im Kon-
text der Elektromobilitat beitragen kénnen.

Berufsbild und Verankerung im Bildungs- und Beschéftigungssys-
tem

Zurzeit ist das Handlungsfeld der Mobilitatsberatung nicht hinrei-
chend in den bestehenden Berufsbildern der Branche verankert.
Zwar bereitet der duale Ausbildungsberuf ,Kaufmann/-frau fur Ver-
kehrsservice” im Schwerpunkt Verkauf und Service auf eine Tatigkeit
im Kundenzentrum vor, jedoch lediglich im Sinne eines Informie-
rens zu Reiseverbindungen und eines Verkaufs von Tickets und
nicht im Sinne einer umfassenderen Beratungsdienstleistung (vgl.
Bundesagentur fir Arbeit 2016). So sind nicht nur Kompetenzen im
Bereich der Planung, Durchfiihrung und Bewertung eines Bera-
tungsprozesses unzureichend berucksichtigt, sondern auch Fahig-
keiten und Kenntnisse zur Erstellung eines individuellen Mobilitats-
angebotes unter Einbezug von Elektromobilitdt. Auch wenn der
Nachhaltigkeitsgedanke bereits in den Lernfeldern des Berufes ver-
ankert ist, beispielsweise im Lernfeld 5 ,Kunden Uber Produkte und
Leistungen im Personenverkehr informieren” (vgl. dazu Kaufmann
et al. im Druck), sollte dieses Konzept vor dem Hintergrund der
Entwicklung der Mobilitatsbranche eine zentralere Stellung ein-
nehmen und mit der Beratung als eigenstandige Dienstleitung ver-
knUpft werden. Die im Projekt ProMobiE entwickelten Lernfelder
konnen dazu dienen den Ausbildungsberuf zu reformieren oder
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spezielle Weiterbildungsgange zu konzipieren. Es zeigte sich, dass
Mobilitatsberatung eine anspruchsvolle und spezialisierte Tatigkeit
darstellt, die bei einer entsprechenden Etablierung im Bildungs- und
Beschaftigungssystem eine reizvolle berufliche Perspektive fur Er-
werbstatige darstellen kann.

Gesellschaftliches Mandat und (6ffentliche) Finanzierungsmodelle

In modernen Gesellschaften ist Mobilitat ein wichtiges Gut. Mobili-
tat ermdglicht die Uberwindung von raumlichen Distanzen und da-
mit in vielen Fallen erst die Teilhabe an sozialen Systemen wie bei-
spielsweise Wirtschaft, Bildung und Kultur. Dennoch scheint zurzeit
ein gesellschaftlich-politischer Konsens bezliglich der Relevanz von
Mobilitatsberatung zu fehlen. Weder besteht ein rechtlicher Schutz
der Bezeichnung Mobilitatsberatung noch existieren o6ffentliche
Finanzierungsmodelle. Folgende Fragen sind offen: Wer kann, darf,
soll am Markt diese oder jene Form der Beratung ausiben? Wie
kann sich die spezifische Beratung von benachbarten Handlungs-
feldern abgrenzen? Inwiefern werden die Anbieter von Beratung
durch ihre Adressatengruppen aber auch durch o&ffentliche und
rechtliche Institutionen zu ihrer Tatigkeit legitimiert? Wie sich in
anderen Handlungsfeldern bereits zeigte, konnen staatliche Forde-
rungen, rechtliche Regelungen oder aber auch die Bestrebungen
privatwirtschaftlicher Interessenverbande Tatigkeiten legitimieren
und bei der Etablierung unterstltzen. Bei solchen Professionalisie-
rungsprozessen im Sinne einer gesellschaftlich-institutionellen Or-
ganisation von Mobilitatsberatung kdnnten Richtlinien oder Stan-
dards entstehen, sodass Mobilitatsberatung zuklnftig eine ge-
schitzte Tatigkeit darstellen kann. Hiermit wirde auch fur die Ad-
ressaten der Beratung ersichtlich, dass diese Uber ein eindeutiges
gesellschaftliches Mandat verfugt. Als Beispiel fur einen solchen
Prozess kann die Unterstitzung von Beratungen zur Forderung
unternehmerischen Know-hows des Bundesministeriums fur Wirt-
schaft und Ausfuhrkontrolle (vgl. BAFA 2016) dienen.
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Hieraus lassen sich auch verschiedene Modelle zur Finanzierung der
Mobilitatsberatung ableiten. Wahrend es zurzeit noch an Provisi-
onskonzepten zwischen verschiedenen Mobilitatsanbietern fehlt
(vgl. Kaufmann et al. im Druck) und die, eine Planungssicherheit
gewahrleistenden Abonnements im OPNV eine flexible Mobilitat oft
behindern, kénnte Mobilitatsberatung als Dienstleistung sich
durchaus auch selbst finanzieren. Einerseits kdnnten umfangreiche
Beratungen zur Mobilitat nach festgelegten Satzen angeboten und
abgerechnet werden. Wie im vorangegangen Szenario angedeutet
wurde, haben Mobilitdtsberatungen das Potenzial mittel- bis lang-
fristig Kostenersparnisse flir Kunden zu bewirken, sodass damit
eine steigende Zahlungsbereitschaft dieser einhergehen kann. An-
dererseits waren auch die bereits angedeuteten finanziellen Férde-
rungen seitens des Staates denkbar. Diese kdnnten sich auf Forde-
rungen bei der Qualifizierung von Beschaftigten fur Mobilitatsbera-
tung oder aber auf eine Bezuschussung von Privatpersonen und
Unternehmen richten, die Mobilitatsberatungen in Anspruch neh-
men wollen. Perspektivisch kénnte hiermit auch der Problematik
begegnet werden, dass die 6konomischen Anspriiche von Unter-
nehmern an eine 6kologische Mobilitat mit den politischen Zielen
hierfur oftmals nicht widerspruchsfrei einhergehen.

5. Ausblick

Die leitende These dieses Beitrags ist, dass eine Mobilitdtsberatung
nicht nur fur Einzelpersonen eine Hilfe- und Unterstutzungsform
darstellt, sondern auch einen wichtigen Beitrag zur Bearbeitung
gesellschaftlicher Problemlagen liefern kann. In diesem Zusam-
menhang sollten hier neben den dabei bestehenden Hirden fur
dieses Handlungsfeld auch die im Projekt ProMobiE entwickelten
Loésungsansatze aufgezeigt werden. Vor allem die im Szenario skiz-
zierten Potenziale der Mobilitdtsberatung fur eine umweltvertragli-
che, soziale und 6konomisch effiziente Nutzung von Mobilitatsan-
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geboten und -konzepten machte deutlich, dass es lohnenswert ist,
diesen Ldsungsansatz weiter zu verfolgen und ihn um neue Per-
spektiven zu erganzen. Besonders in der Diskussion um die Star-
kung der Nachfrage von Elektromobilitat kann und muss die indivi-
duelle Beratung eine prominente Stellung einnehmen. Das 6&ffentli-
che Interesse dieses Themas sollte sich dann, so unsere Ansicht,
auch in 6ffentlicher Férderung niederschlagen. Dabei geht es nicht
nur um eine Finanzierung, sondern vornehmlich um eine Auseinan-
dersetzung mit den bereits genannten strukturellen Problemen von
Mobilitatsberatung, die eine professionelle Organisation der Bera-
tung innerhalb der beteiligten Institutionen bislang erschweren. Im
Kern bedeutet dies:

1. Wie und von wem kann eine unabhdngige Mobilititsbera-
tung angeboten werden?

Wie sich zeigte, ist die Mobilitatsberatung auf gut qualifizier-
tes Personal angewiesen. Dies stellt die Anbieter dieser Be-
ratungsdienstleistung vor die Frage der Finanzierung, vor al-
lem wenn das eigentliche Kerngeschaft dieser Anbieter in
Verkehrsdienstleistungen besteht. Um eine Beratung ganz-
lich unabhangig von diesen Angeboten und Produkten zu
gestalten, darf sie in ihrem Bestehen nicht auf den Umsatz
der Verkehrsdienstleistungen angewiesen sein. Wege und
Méglichkeiten fur eine in diesem Sinne unabhdngige Mobili-
tatsberatung wurden in diesem Artikel aufgezeigt. Hier soll-
te eine o6ffentliche Forderung ansetzen.

2. Wie kann dabei eine Sicherung inhaltlicher und qualitativer
Standards erfolgen?

Die mit dem Projekt ProMobiE bereits angestoRene Profes-
sionalisierung innerhalb der Branche der Verkehrsunter-
nehmen ist ein erster wichtiger Schritt, um Mobilitatsbera-
tung zu etablieren. Um einen flUr die Adressatenseite brei-
tenwirksamen Effekt zu erreichen, sollten allerdings auch
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weitere Akteure diese Dienstleistung anbieten. Dabei sollten
sich neben Verbanden wie dem Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen e. V. (VDV) oder dem Verkehrsclub
Deutschland e. V. (VCD) auch der Gesetzgeber und das Be-
rufsbildungssystem damit beschaftigen, wie eine verbindli-
che Basis an Qualifikationen und Inhalten in der Mobilitats-
beratung aussehen kann. Ein neues Berufsbild, erprobte
Weiterbildungen sowie staatliche Richtlinien sind hierbei
zentrale Ansatzpunkte fur die Zukunft.

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass sich mit der Mobili-
tatsberatung aktuell ein Handlungsfeld etabliert, das neben der
Vielzahl an technologischen Entwicklungen in der Verkehrsbranche
einen nicht minder wichtigen Beitrag fur die Zukunft der Elektro-
mobilitat in Deutschland leisten kann. Insofern sollte sie zuklnftig
aus ihrem Schattendasein auf der Agenda nationaler Entwicklungs-
plane hervortreten.
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Neue Dienstleistungen fir mehr Radmo-
bilitat in der Zukunft - Das Beispiel Gel-
senkirchen

Romina Wendt, Peter Bruckmann

1. Fir mehr Radmobilitat in der Stadt Gel-
senkirchen

Im Rahmen des Forschungsprojektes KIE-Lab  (Kunden-
Innovationslabor Elektromobilitat - Kundengetriebene Entwicklung
elektromobiler Brickendienstleistungen) werden Kunden bzw. Nut-
zer bei der Entwicklung neuer Dienstleistungen in das Zentrum der
Betrachtung gerickt. Kunden nehmen so eine Ko-Produzentenrolle
ein. Sie gestalten die Entwicklung innovativer Brickendienstleistun-
gen zur Foérderung einer nachhaltigen (Rad-)Mobilitatskultur partizi-
pativ gemeinsam mit Dienstleistern. Brickendienstleistungen ver-
binden dabei die klassischen besitzorientierten mobilen Nutzungs-
gewohnheiten der Kunden mit moderner nutzerorientierter Elekt-
romobilitat, um Mehrwerte fur alle Beteiligten (Nutzer, Dienstleister,
Stadte etc.) zu schaffen.

Ziel des Projektes war es potenzielle Nutzer und Anwender neuer
Brickendienstleistungen in einer Workshop-Situation (KIE-Lab) zu-
sammenzufihren und in einem systematischen und moderierten
Prozess neue Ideen fur eine nachhaltige Mobilitdt in Stadten zu
entwickeln. Die Ergebnisse solcher Kundeninnovationslabore sind
innovative Dienstleistungsszenarien, die fir Unternehmen, Verban-
de oder Stadte interessant sind und in reale Geschaftsmodelle und
Umsetzungskonzepte Uberfihrt werden kdnnen.

Im Rahmen des Projektes wurde deshalb unter anderem ein KIE-
Lab mit dem ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.) Gel-
senkirchen als Interessensvertreter fur Fahrradfahrer durchgefihrt.
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Zentrales Ziel der Zusammenarbeit mit Vertretern des ADFC war es
Dienstleistungsszenarien zu generieren, deren thematischer Fokus
auf der Verbesserung der Bedingungen fir eine karbonfreiere Mo-
bilitat auf zwei Radern - also insbesondere fur Fahrrader, Pedelecs
und E-Bikes - in der Stadt Gelsenkirchen lag.

2. Ablauf des Kundeninnovationslabors
(KIE-Lab) fur mehr Radmobilitat

Das KIE-Lab mit dem ADFC Gelsenkirchen verlief nach einer am FIAP
entwickelten Methode der partizipativen Dienstleistungsentwick-
lung. Die gezielte Steuerung der Kommunikation in der Arbeits-
gruppe sollte die Motivation und aktive Mitarbeit aller Beteiligten
fordern und zur Erarbeitung eines gemeinsam entwickelten Lo-
sungskonzepts zur Forderung der Radmobilitat in Verbindung mit
Elektromobilitat in der Stadt Gelsenkirchen beitragen.

In einem ersten Schritt wurden hierfir gemeinsam die Problemfel-
der der Fahrradnutzung in Gelsenkirchen erértert, diskutiert und
dokumentiert. AnschlieBend wurden fir die grof3ten Hindernisse
der Radmobilitat Losungsvorschlage erarbeitet, die den Anteil des
Fahrradverkehrs am innerstadtischen Verkehrsaufkommen insge-
samt u. a. mithilfe neuer Dienstleistungen vergroRern kénnten.
Wahrend einer Gruppenarbeitsphase wurden zwei dieser Vorschla-
ge weiter vertieft und zu ersten Losungskonzepten ausgearbeitet.
Die Losungsvorschlage reichten hierbei von komplexen Infrastruk-
turkonzepten bis hin zu innovativen Dienstleistungssystemen, bei-
spielsweise zur sicheren Verwahrung von Pedelecs und Fahrradern.
Die Ergebnisse werden im Folgenden aufbereitet und zu einem
Konzept zur Férderung der Radmobilitat in der Stadt Gelsenkirchen
ausgearbeitet.
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3.

Zu

Was die verstarkte Radmobilitat in Gel-
senkirchen hemmt

Beginn des Workshops stand die Frage nach aktuellen Proble-

men in Bezug auf die (Elektro-) Radmobilitat in Gelsenkirchen im
Vordergrund. Fir die Frage, was die starkere Nutzung von Fahrra-
dern hemmt, wurde eine Problemliste erarbeitet (siehe Tabelle 1).
Hierflr notierte jeder Teilnehmer die aus seiner Sicht drei wichtigs-

ten

Grunde, die gegen eine starkere Radnutzung sprechen. An-

schlieBend wurden diese durch die Teilnehmer der Gruppe bewer-

tet.

Dazu hatte jeder die Mdglichkeit, die fur ihn relevantesten

Hemmnisse zu bewerten. Bei der Befragung kristallisierten sich
folgende drei zentrale Problemfelder heraus:

1.
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Abstellmoéglichkeiten

Die Teilnehmer beklagen, dass es in Gelsenkirchen nur wenig si-
chere und barrierefreie Abstellmoéglichkeiten fur das Fahrrad
gibt. Generell befinden sich Abstellplatze nicht in ausreichender
Zahl an zentralen Knotenpunkten (Busbahnhof; FuRgangerzo-
nen, LadenstralRen/Einkaufszentren). Aullerdem wird die Ser-
vicequalitat vorhandener Abstellméglichkeiten beklagt (Es feh-
len z. B.: Stellflachen in Parkhausern, Fahrradboxen mit Schliel3-
fachern fur Einkaufe, Lademdglichkeit fir Pedelecs, Diebstahl-
schutz/Uberwachung, Wetterschutz).

Nord-Sid-Verbindung

Die Verbindung zwischen der Gelsenkirchener Innenstadt und
Gelsenkirchen-Buer ist fur Fahrradfahrer wenig attraktiv, da es
keine schnelle und sichere Verbindung gibt (z. B. an der viel be-
fahrenen Kurt-Schumacher-Straf3e). Bemangelt wird aulRerdem
die auf Autofahrer ausgerichtete griine Welle. Sie ist ein Hinder-
nis fur Fahrradfahrer. Dartber hinaus ist das Befahren der Kurt-
Schumacher-StralRe mit dem Fahrrad besonders an Heimspielen



des FC Schalke 04 nahezu unmoglich und aufgrund des starken
Verkehrsaufkommens fur Radfahrer auch sehr gefahrlich.
3. Zustand der Radwege

Der Allgemeinzustand der Radwege sowie der schleppende
Ausbau des Radwegenetzes in Gelsenkirchen wurde von den
KIE-Lab-Teilnehmern kritisiert. Die automobile Infrastruktur
wird in vielerlei Hinsicht immer noch bevorzugt. Auf der ande-
ren Seite erschwert der schlechte Zustand der Radwege, grolRe
Licken im Radwegenetz, zu viele unsichere und unattraktive,
schmale Rad-Schutzstreifen auf Fahrbahnen statt abgetrennter
Radstreifen sowie kaum Sonderfahrstreifen fir Radfahrer den
Umstieg auf das umweltfreundliche Fahrrad und Pedelec.

Tab. 1: Ranking - Hemmnisse der Radnutzung in der Stadt Gelsenkirchen

Hemmnisse der Radnutzung Punktzahl*
1. Wenig sichere Abstellméglichkeiten 8
2. Schlechte Nord-Siidverbindung 8
3. Kritischer Zustand der Radwege 6
4. Fehlende ausgewiesene Radwege 4
5. Zu wenig attraktive Orientierungspunkte (Themen- 3

touren)

6. Schlechte Transportméglichkeit des Fahrrads im 1
OPNV

7. Fehlende Reparaturmaoglichkeiten 1
8. Fehlende Lagerungsmoglichkeiten fur Einkaufe 1
9. Fehlende Ausleihméglichkeiten von Lastenrddern 1
10. Zugeparkte Radwege 1

* Jeder Teilnehmer hatte die Moglichkeit die zuvor genannten Hemmnisse
nach Relevanz mit je zwei Punkten zu bewerten. Fir die vorherige Nennung
gibt es grundsétzlich einen Punkt.
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4. Loésungsansatze fir die zwei starksten
Hemmnisse

Im zweiten Schritt des Workshops beschaftigten sich zwei Unterar-
beitsgruppen mit der Entwicklung von Lésungsansatzen fur die zwei
wichtigsten Probleme:

1. die fehlenden sicheren Abstellplatze

2. der unattraktiven, umstandlichen und unbequemen Radwege-
verbindung zwischen den Innenstadten Gelsenkirchen und Bu-
er.

Der Arbeitsschritt fokussiert sich auf die Frage, wie diese beiden
Probleme Uberwunden werden kdnnen und wie eine mogliche L6-
sung aussehen konnte. Gruppe 1 erarbeitete ein Losungskonzept
fur sichere Abstellmdglichkeiten in Gelsenkirchen, Gruppe 2 arbeite-
te ein Umsetzungskonzept fir eine verbesserte Nord-
Sudverbindung aus. Um die Teilnehmer bei der Ideenfindung zu
unterstitzen und lhnen die Erarbeitung eines Losungskonzeptes in
einem zeitlichen begrenzten Rahmen zu erleichtern, wurden fol-
gende Leitfragen gestellt:

e Welche Akteure/Ressourcen werden bendétigt?

e Welche Kosten werden verursacht?

e Welche Einnahmequellen (z. B. durch neue Dienstleistungen)
ergeben sich?

e Was ist der Mehrwert fir die Kunden/Radnutzer und die Stadt?

41  Mehr Servicequalitat fur das sichere und bequeme
Fahrrad-Parken

Umsetzungsidee fiir mehr sichere Abstellmdglichkeiten fir Fahrra-
der und Pedelecs (Ergebnisse der AG 1)

Aus den Ergebnissen des KIE-Labs der Arbeitsgruppe 1 geht der
starke Bedarf nach zusatzlichen und vor allem sicheren sowie barri-
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erefreien Abstellpldtzen fur Fahrrader hervor, die zentral und at-
traktiv, also in oder zumindest in der Nahe von EinkaufsstralRen, an
wichtigen Verkehrsknotenpunkten oder Gelsenkirchener Hotspots
gelegen sind. Daraus ergibt sich die Empfehlung fur neue Fahr-
radabstellanlagen in Parkhdausern und auf zentralen Platzen, die
schnell und fahrend erreichbar sind und zugleich eine hohe Sicher-
heit bieten. Die Fahrradabstellanlagen kdnnten begleitet werden
von erganzenden Dienstleistungen, z. B. durch das Uberwachen,
Pflegen, Reparieren und Laden sowie den Verleih von (Elektro-)
Fahrradern und Equipment (Fahrrad-Anhanger).

Die Arbeitsgruppe eins konzentrierte sich auf die Fragen, welche
MalBnahmen notwendig sind, welche Akteure angesprochen werden
mussen und welche Ressourcen bendtigt werden, um mehr sichere
und barrierefreie Abstellmdéglichkeiten fUr Fahrrader zu realisieren
und daruber die Fahrradfreundlichkeit der Stadt nachhaltig zu ver-
bessern und damit attraktiver zu gestalten. Abbildung 1 visualisiert
die Ergebnisse der Arbeitsgruppe 1.

Aus Sicht der ADFC-Mitglieder sind die primar bendtigten Ressour-
cen flr sichere Fahrrad-Abstellmoglichkeiten freie Flachen, auf de-
nen Fahrradboxen oder bewachte, umzaunte Fahrradparkplatze
errichtet werden kdnnen, um eine sichere Aufbewahrung des Fahr-
rads zu gewahrleisten. Solche Flachen kénnten von unterschiedli-
chen Akteuren, zum Beispiel von der Stadt, aber auch von grof3en
Warenhausern oder lokalen Werbegemeinschaften angemietet und
betrieben werden. Die Einrichtung solcher Abstellplatze verursacht
zwar Kosten (Stellflachen, Aufsichtspersonal etc.) und Zeit. Diese
Aufwande kénnen jedoch minimiert werden, wenn auf stadtische
Flachen zurtickgegriffen wird, die Moglichkeiten der Digitalisierung
und Automatisierung genutzt und Fahrrad-Stellflachen in vorhan-
dene Dienstleistungen eingebunden werden (z. B. automatisierte
Fahrradboxen mit Zugang Uber eine App; gebuhrenpflichtige Nut-
zung von vorhandenen Uberwachten Parkhdausern auch fir Fahrra-
der und Pedelecs). Hieraus kénnten sich auch neue Geschaftsmo-
delle entwickeln, z. B. fur die Pflege von Fahrradern, dem Verleih
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von zusatzlichem Equipment (Fahrradanhanger) oder durch gebuh-
renpflichtige Ladesaulen fir Pedelecs und E-Bikes.

Aus der Sicht der Arbeitsgruppe ist zu erwarten, dass sich langfristig
nicht nur Mehrwerte fur die Nutzer dieser Flachen, sondern auch
fur deren Betreiber ergeben. Die gesteigerte Attraktivitat der Innen-
stadte fur Fahrradnutzer kann zu einer Belebung der Innenstadte
und zur Starkung der lokalen Okonomie durch neue entstehende
Dienstleistungen beitragen. Zudem nehmen die Mitglieder des
ADFC an, dass die Radnutzung zum Beispiel fur Einkaufe in der
Stadt auch fur Personen attraktiver wird, die das Fahrrad bislang
eher selten nutzen. Neben der Attraktivitatssteigerung der Stadt
sind auch weitere Mehrwerte fUr die beteiligten Akteure zu erwar-
ten. Die Mitglieder des ADFC schatzen die Bereitschaft der Radnut-
zer sehr hoch ein, flr eine sichere und bequeme Abstellmdglichkeit
far ihr Fahrrad eine Gebuhr, ahnlich wie die Parkgebuhr flr Pkws,
zu entrichten.

Arbeitsgruppe 1: Abstellméglichkeiten

Bendtigte Bendtigte
Kosten? gt gt
Ressourcen? | Akteure?
*  Personalkosten *  Zentrale, frele «  Stadt Gelsenkirchen
¢ Mietkosten Flachen *  Werbegemeinschaften
. Umbau/Aufbaukos . Absperrsiuer . Personal-
ten Aufsichtspersonen
Mehrwert fir Einnahme-
Kunden? quellen?
¢ Attraktivitats- ¢«  Miet-und
steigerung der Abstellgebihren
Innenstadt *  Umsatzstelgerung
* Neue ortsansassiger
Kundenanziehung Unternehmen

Abb. 1: Umsetzungskonzept der Arbeitsgruppe 1 - sichere Abstellmdglich-
keiten
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Um fur stadtische Akteure und Radnutzer Mehrwerte zu erzeugen
sind allerdings die spezifischen Bedarfe der Fahrradfahrer zu be-
ricksichtigen. So mussen zum Beispiel die unterschiedlichen An-
spriche von Langzeit-Parkern (z. B. an Bahnhofen), die hdhere An-
spruche an den Parkplatz stellen (z. B. Uberdachung, Bewachung,
gut sichtbar im Blickfeld von Passanten oder Geschaften) und Kurz-
zeit-Parkern (z. B. vor dem Supermarkt) bei der Dienstleistungsent-
wicklung berucksichtigt werden. Fur die Workshop-Teilnehmer ist
jedoch generell wichtig, dass die Abstellmoéglichkeiten sehr nah am
Zielort liegen und fahrend erreicht werden kénnen. Ein guter Indika-
tor fur mogliche neue Abstellstandorte sind zum Beispiel Flachen,
auf denen Fahrrader ,wild" abgestellt werden. Bei der Gestaltung
neuer Abstellflachen ist auBerdem auf ausreichend Platz zwischen
den einzelnen Radern zu achten. Auch der Komfort bei der Abstel-
lung muss aus Sicht der Arbeitsgruppe bertcksichtigt werden. So
empfiehlt der ADFC bei senkrechter Anordnung der Fahrrader 70
cm Abstand zwischen den Fahrradern, um Beschadigungen beim
Abstellen zu vermeiden, aber auch um Fahrrader mit Transportkor-
ben oder Kindersitz problemlos abstellen zu kénnen (ADFC, 2010).
Beispiele fur sichere Abstellmoéglichkeiten sind Fahrradbugel als
platzsparende Mdglichkeit, das Fahrrad vor Eingangsbereichen von
Shopping-Zentren oder am Rande von Fullgangerzonen abzustel-
len. Damit kann einerseits das Einkaufen mit dem Rad ins Bewusst-
sein gebracht und andererseits die Fuligangerzone von Fahrradern
freigehalten werden. An zentralen Verkehrsknotenpunkten der
Stadt lohnt sich die Bereitstellung gebuhrenpflichtiger, diebstahlsi-
cherer Fahrradboxen oder die Errichtung (automatisierter) Fahr-
radparkhauser. In NRW gibt es mittlerweile eine Vielzahl von Rad-
stationen, die eine GebuUhr fur das Parken von Fahrradern erhebt.
Das Abstellen des Fahrrades kostet im Schnitt 10 Cent pro Stunde,
Tageskarten belaufen sich auf maximal 50 Cent, Monatskarten gibt
es z. B. in Munster fUr 7 Euro (Fraktion Blndnis 90/Die Grinen,
2015).
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Zentrales Ergebnis des KIE-Labs mit dem ADFC Gelsenkirchen: Ohne
sichere und barrierefreie, von Service-Angeboten begleitete Fahr-
rad-Abstellmoglichkeiten an zentralen Verkehrsknotenpunkten der
Stadt Gelsenkirchen wird die Entwicklung einer nachhaltigen, kar-
bonfreieren Mobilitat im lokalen Raum durch den Umstieg auf Fahr-
rad und Pedelec nicht gelingen. Zusatzlich muss ein praktisches und
komfortables Abstellen des Fahrrads am Wohnort gewahrleistet
werden, denn die Anschaffung von teureren Elektrofahrradern, wird
unter anderem durch fehlende, unsichere und unbequeme Ab-
stellmoéglichkeiten am Wohnort gehemmt. Insbesondere altere Ver-
kehrsteilnehmer, zunehmend aber auch jungere nutzen verstarkt
Pedelecs. Dies erhéht den Druck auf den Ausbau von barrierefreien
Fahrradboxen in Wohngegenden, da das hohe Gewicht von Elektro-
fahrradern die Abstellung im hauseigenen Keller erschwert. Dieb-
stahl-, vandalismus- und witterungsgeschutzte Abstellmdéglichkeiten
an der Wohnung sind fur die Steigerung der Fahrradnutzung eine
wichtige Grundvoraussetzung. Hier entstehen neue Geschaftsfelder
z. B. fur Immobiliengesellschaften und Hausbesitzer.

Bereits heute gibt es zahlreiche innovative Produkte und Dienstleis-
tungen fur diesen Markt: Fahrradboxen, Fahrradgaragen, Fahr-
radparkhauser.

Beispielhaft geht die Stadt Hamburg vor: Dort werden bereits pri-
vate Fahrrad-Hauschen von der Stadt bezuschusst. Die abschlieBba-
ren Holzhduschen mit einer Flache von 6 m2 bieten Platz fur 12
Fahrrader. Das Unterstellen der Fahrrader wird durch ein Drehka-
russell erleichtert. Die Anschaffungskosten liegen je nach Ausstat-
tung bei 7.000 bis 9.000 Euro, 50 Prozent des Preises werden von
der Stadt in der Regel ibernommen. Die Kosten fir Reparaturen
und Instandhaltung sind von den Eigentimern selbst zu tragen (Be-
hérde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation - Stadt Hamburg, ver-
fagbar unter
http://www.hamburg.de/radverkehr/2940772/fahrradhaeuschen/).
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Weitere Beispiele fur innovative Park- und Abstellkonzepte fur Fahr-
rader und Pedelecs, die zukunftig auch fur die Stadt Gelsenkirchen
denkbar waren, sind aus Sicht der Arbeitsgruppe 1 unter anderem:

Unterirdische Abstellméglichkeit fir Fahrrader:

Diese Parkldésung bietet Platz fur Fahrrader, die darin wetterge-
schitzt, platzsparend und trocken abgestellt werden kénnen und
zugleich den Blicken von Dieben entzogen sind. Hier gibt es bereits
Vorreiter aus den Niederlanden und Spanien, die auf diese innova-
tive Alternative fur sichere Abstellplatze setzen. Die Modelle kénnen
dabei in ihren Unterbringungskapazitaten variieren (Rupprecht
Consult GmbH, http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/
tx_rupprecht/12_PRESTO_Infrastruktur_fahrradparkpltze_und
_abestellmglichkeiten.pdf).

Vollautomatisches Radhaus fir Fahrrader:

Seit 2013 bietet die Stadt Offenburg auf finf Etagen eines vollauto-
matisierten Radhauses Platz fir 120 Fahrrader und Pedelecs. Fur
eine diebstahlsichere Unterbringung der Fahrrader setzt die Stadt
auf moderne Chipkartentechnik. Der innovative, zehn Meter hohe
Smart-Turm ist mit dem 2. Deutschen Fahrradpreis in der Kategorie
Infrastruktur ausgezeichnet worden (Bundesministerium fur Ver-
kehr —und digitale Infrastruktur, http://www.der-deutsche-
fahrradpreis.de/fileadmin/bfb_dateien/Download2015/Nominiert_
03.pdf).

42  Mehr urbaner Raum durch weniger motorisierten
Verkehr

Umsetzungsidee fir eine Nord-Stdverbindung in Gelsenkirchen
durch die Einrichtung einer Umweltspur auf der Kurt-Schumacher-
StralSe (Ergebnisse der AG 2)
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Neben dem Wunsch nach sicheren Abstellplatzen fur Fahrrader
geht aus den Ergebnissen des KIE-Labs mit dem ADFC Gelsenkir-
chen ein erheblicher Bedarf nach einer (direkten) Verbindung zwi-
schen der nordlichen (Gelsenkirchen-Buer) und der stdlichen In-
nenstadt (Gelsenkirchen Altstadt) hervor. Da die bisherigen Rad-
Verbindungsmaéglichkeiten insgesamt als sehr unattraktiv gelten
und eine Barriere fur die Verbindung der beiden Stadtteile darstellt,
hat die Arbeitsgruppe zwei konkrete Losungsansatze herausgear-
beitet. Abbildung 2 visualisiert die Ergebnisse der Arbeitsgruppe 2.

Arbeitsgruppe 2: Nord-Sud Verbindung

ot ‘ Benétigte ‘ Benétigte
Ressourcen? . Akteure?
¢ Ist-Analyse und *  FahrradstraBe Stadtplaner
Bedarfsermittiung «  OPNVNord-sad Gelsenkirchen
»  EntwurfSoll- Verbindung OPNV
Zustand *  Fahrradspur mit Nutzer
»  Kommunikations- OPNV-Nutzung Handel und
konzept Dienstleister
*  Wegenetz-
san::am:s Mehrwert fur ’ ‘ Einnahme-
*  Umbaukosten
. N Hatheege Kunden? quellen?
anlegenum
Lilcken 2 *  Mehrurbaner Miet- und
schlieBen Raum durch Abstellgebihren
weniger Mehr
motorisierten Fahrradnutzer
Verkehr erhdhen
Einkaufsfrequenz
Ziel:

Gelsenkirchen soll eine durchgehende und einheitich gestaltete
Nord-Sad Verbindung erhalten
Abb. 2: Umsetzungskonzept der Arbeitsgruppe 2 - direkte Nord-Sud Ver-
bindung in Gelsenkirchen
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Bezlglich des Problems zwischen einer attraktiven Verbindung zwi-
schen Buer und Gelsenkirchen monieren die Mitglieder des ADFC
das mangelnde Platzangebot auf der vierspurigen Kurt-
Schumacher-Stral3e flir Radfahrer und FuB3ganger. Aus Sicht der KIE-
Lab-Teilnehmer ist vor allem ab der Kreuzung Uferstral3e Richtung
Suden bis zur Florastrale und umgekehrt die Fahrradnutzung na-
hezu unmaoglich und sogar gefahrlich. Um dieses Problem zu uber-
winden schlagt die Arbeitsgruppe auf dieser Strecke eine sogenann-
te Umweltspur als Lésungsansatz fur dieses Teilsttick vor. Umwelt-
spuren- wie zum Beispiel in Wiblingen sind als benutzungspflichtige
Radwege mit dem Zusatz "Linienverkehr frei" beschildert. Der OPNV
und der Taxiverkehr dirfen den Radweg zwar mitnutzen und zum
Uberholen von Fahrradern auch verlassen, Fahrradfahrer haben auf
einer solchen Umweltspur jedoch Vorrang (Sudwest Presse, 2014).
Umweltspuren sind also Fahrbahnen, die den karbonfreien Ver-
kehrstragern Vorfahrt gewahren (kdnnten). Auch Elektrofahrzeugen
kdénnte dort eine Mitnutzung eingeraumt werden.

Im Rahmen des Workshops wurden zahlreiche Best-Practice-
Beispiele gesammelt, die als Anregungen fir die Ausgestaltung der
direkten Verbindung zwischen Gelsenkirchen Buer und der Altstadt
Gelsenkirchen dienen kénnten:

So hat beispielsweise die Fahrradstadt Munster durch den Einsatz
von Umweltspuren erreicht, dass der innerstadtische motorisierte
Verkehr nahezu aus der Stadt verbannt wurde, die Attraktivitat des
Fahrradfahrens enorm gestiegen ist und eine neue Stadtkultur ent-
standen ist. Aber auch hier zeigte sich, dass die Entwicklung einer
Fahrradkultur und die Verbesserung der nachhaltigen Mobilitat ein
Entwicklungs- und Planungskonzept braucht. Anfang der 1990er
Jahre richtete die Stadt Munster zunachst Busspuren auf den
HauptverkehrsstralRen ein.

~Damit ging jedoch die Frage einher, wo Radfahrende ihren
Platz im StralSenraum finden. Es wurde entschieden, aus der
Bus- eine Umweltspur zu machen. Zuvor war ein Gutachten
in Auftrag gegeben worden, ob eine gemeinsame Fihrung
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sinnvoll ist., Unter den Voraussetzungen, dass die Fahrbahn
ausreichend breit ist, die Busse mit angepasster Geschwin-
digkeit fahren und an Kreuzungen sowie Bushaltestellen
beide Verkehrsmittel besonders gesichert werden, war das
Ergebnis positiv” (VCD, Mcinster).

Der Vorteil einer solchen Malinahme sind die relativ geringen Kos-
ten. Es werden lediglich neue Markierungen und Beschilderungen
bendtigt (VCD, Minster). Auch die Stadt Pforzheim greift im Zuge
von Umbaumalinahmen auf diesen Lésungsansatz zurtick und er-
richtet auf einer Busspur einen Radfahrstreifen, den Busse zwar
nach wie vor nutzen durfen, die den Radfahrern jedoch Vorrang
gewahren. Um die Aufmerksamkeit fir die Fahrradfahrer zu erho-
hen, wurde neben der Ublichen weillen Markierung, eine grine
StraBenmarkierung eingesetzt (VCD, Pforzheim).

Eine Alternative zur Umweltspur stellt ein Beispiel aus Karlsruhe
dar. Dort wurde eine vierspurige Stral3e (zwei Fahrbahnen pro Rich-
tung) so umgebaut, dass in stdlicher Fahrtrichtung nur noch eine
Spur fur den motorisierten Verkehr zur Verfliigung steht. Die Vortei-
le fir die Radnutzer sind enorm, ohne die Pkw-Nutzung erheblich
einzuschranken. Die frei werdende Flache wurde mit einem Rad-
fahrstreifen markiert und dadurch dem Radverkehr gutgeschrieben.
Vorab kamen Gutachten zu dem Ergebnis, dass der motorisierte
Verkehr weiterhin frei flieBen kénne. Nach der Einrichtung des Rad-
fahrstreifens benotigen die Autos nur minimal langer, um die Stre-
cke zu passieren (VCD, Karlsruhe).

Diese Beispiele zeigen, dass es bereits eine Vielzahl fahrradfreundli-
cher Konzepte gibt, die in die StraBenplanung der Stadt mit inte-
griert werden kdnnen, allerdings sollten aus Sicht der Arbeitsgruppe
2 bei der Umgestaltung der Infrastruktur in Gelsenkirchen weitere
Aspekte berlcksichtigt werden. Beispielsweise misste auf einer
direkten Nord-Stdverbindung Uber die Kurt-Schumacher-StralRe die
grine Welle auch an die Geschwindigkeit der Radfahrer angepasst
werden, um die Attraktivitat fir den nicht motorisierten Verkehr zu
steigern und mehr urbanen Raum zu schaffen.
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Um die Nutzerfreundlichkeit von Fahrradern (und zunehmend auch
Pedelecs) weiter zu erhéhen, halt die Arbeitsgruppe eine Kooperati-
on mit dem lokalen OPNV (hier also die BOGESTRA) fiir geboten. Fir
eine zlgige Verbindung zwischen der Nord- und Stdstadt Gelsen-
kirchens sollte die Fahrradmitnahme in Bussen und StralRenbahnen
auf dieser Strecke vereinfacht und optimiert werden. Gelobt wird
von den Teilnehmern des KIE-Labs der Einsatz der neuen Stral3en-
bahnen auf den Linien 301 und 302, da diese einen komfortablen
Einstieg und sicheren Fahrradtransport ermdglichen. Die Fahrrad-
mitnahme in alteren Strallenbahnmodellen und im Linienbus ist
hingegen haufig problematisch, da die Fahrrader nur im Stehplatz-
bereich mittransportiert werden kénnen. Hier haben jedoch Fahr-
gaste mit Kinderwagen oder Rollstihlen Vorrang. Auch die Befesti-
gung des Rads ist meist nicht maéglich. Fur den Busverkehr in Gel-
senkirchen auf dieser Strecke ware zum Beispiel das innovative
Halterungssystem, (Fahrrad2Go) von Omnibus-Verkehr Ruoff (OVR),
welches aulen am Heck befestigt wird und mit dem bis zu zehn
Fahrrader gleichzeitig transportiert werden kdénnen, eine interes-
sante Méglichkeit, um die Probleme der unzureichenden Nord-
Sudverbindung fur Fahrrader zu beseitigen. Eine Mitnahme aul3en
am Bus bietet den Vorteil, dass es nicht zu Konflikten mit anderen
Fahrgasten kommt und mehrere Fahrrader auf einer Linie mitge-
fuhrt werden kdnnen (OVR).

Neben dem Transport musste auch die Mdglichkeit gegeben sein,
die Fahrrader in unmittelbarer Nahe der Haltestellen sicher abzu-
stellen. Dazu mussen die Bedurfnisse der Fahrradfahrer nach dieb-
stahlsicheren Radboxen und Abstellplatzen berlcksichtigt werden.
AuBerdem ware es denkbar, dass an Knotenpunkten des OPNV als
neue Dienstleistung Leihfahrrader angeboten werden, damit auch
der Weg von der Haltestelle zum Zielort méglichst komfortabel und
schnell zurickgelegt werden kann, wenn die Fahrradnutzer auf den
Transport des eigenen Fahrrades verzichten moéchten (siehe Ergeb-
nisse der Arbeitsgruppe 1).
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Die KIE-Lab-Teilnehmer des ADFC sind sich sicher, dass die Umge-
staltung der Fahrradinfrastruktur auf der Strecke zwischen Gelsen-
kirchen-Buer und der Innenstadt von Gelsenkirchen in Kombination
mit der besseren Nutzbarkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln die
Bereitschaft zur Fahrradnutzung erhéht und somit die Mobilitat in
der Stadt Gelsenkirchen CO2-armer und nachhaltiger gestaltet.
Aufgrund der Komplexitat solcher MaBnahmen, kdnnen die Ideen
der Arbeitsgruppe als eine Ideensammlung fur eine mégliche Um-
setzung betrachtet werden. Um ein vollstandiges Konzept zu erar-
beiten, regen die Workshop-Teilnehmer eine systematische Ist-
Analyse zur Erfassung der zentralen Radfahrbedirfnisse in der
Stadt an. Ziel einer solchen Analyse sollte sein, unter Einbeziehung
von Burgern, lokalen Unternehmen und Dienstleistern sowie Ver-
kehrsplanern passgenaue Lésungskonzepte zu erarbeiten. Inner-
halb eines solchen Entwicklungsprozesses soll ein ganzheitliches
Szenario fur eine fahrradfreundliche Nord-Stdverbindung entwi-
ckelt werden. Ziel des Konzeptes ist es, eine durchgehende Schnell-
Verbindung mit einem einheitlichen Erscheinungsbild zu gestalten,
die moglichst frei von motorisiertem Verkehr ist und in beiden
Fahrtrichtungen fur Fahrrader und Pedelecs genutzt werden kann.

5. Fazit - Fahrradstadt Gelsenkirchen

Die hier dargestellten Ergebnisse des KIE-Lab-Workshops in Zu-
sammenarbeit mit dem ADFC Gelsenkirchen sollen zur Verbesse-
rung der (Elektro-)Radmobilitat in der Stadt Gelsenkirchen anregen,
den Umstieg auf das Fahrrad erleichtern und so einen Beitrag fur
mehr klimafreundliche Mobilitat, Gesundheit und Lebensqualitat in
der Stadt leisten, sodass 2030 mdglicherweise von der Fahrradstadt
Gelsenkirchen gesprochen werden kann.

Dazu ist es dringend erforderlich, die Verkehrsplanung zukunftig
verstarkt an den NutzerbedUrfnissen von Ful3gangern und Radfah-
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rern zu orientieren und den Anteil des motorisierten Verkehrs zu
reduzieren.

Um den Bedirfnissen der Fahrradfahrer gerecht zu werden und
neue Anreize fir den Umstieg vom Pkw auf das (Elektro-) Fahrrad zu
schaffen, bedarf es mittelfristig einer Neugestaltung der Verkehrsin-
frastruktur in Gelsenkirchen, die sich

1. mit dem Ausbau von Fahrradabstellmdglichkeiten und Erho-
hung der Servicequalitat fur das sichere und bequeme Fahrrad-
Parken in den Innenstadten, an zentralen Hotspots und in den
Wohnvierteln der Stadt beschaftigt,

2. mit dem Luckenschluss im Fahrradwege-Netz und insbesondere
mit dem Auf- und Ausbau einer sicheren und schnellen Nord-
Sudverbindung zwischen Buer und Gelsenkirchen befasst.

Aus Sicht der Workshop-Teilnehmer werden Verbesserungen in
diesen zwei Problemfeldern in der Stadt die Bereitschaft fur die
verstarkte Fahrradnutzung fordern und dauerhaft zu mehr Nach-
haltigkeit, Lebensqualitat und Gesundheit im urbanem Raum durch
eine deutliche Verringerung des motorisierten Verkehrs fuhren. Der
Umbau zu einer fahrradfreundlichen Stadt kdnnte Gelsenkirchen zu
einem attraktiveren Ort fir Fahrradbesucher machen. Neue Dienst-
leistungen und damit neue Arbeitsplatze kdnnten entstehen.

Aus der Sicht der Workshop-Teilnehmer ist nunmehr eine weitere
Vertiefung und Konkretisierung der hier vorgestellten Ideen des KIE-
Labs unter Beteiligung von Bulrgern und Interessenvertretern ge-
fordert, um im Rahmen systematischer Ist-Analysen und Bedarfser-
fassungen diese Ideen zu konkretisieren und in die Praxis umzuset-
zen.
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Elektromobil auf zwei Radern - Innovati-
ve Konzepte fiur das Jahr 2030

Romina Wendt

1. Empirische Kundenbefragung zur Ver-
besserung der (Elektro-)Radmobilitat

Ob Kunden als Ko-Produzenten zur Entwicklung neuer Dienstleis-
tungen zu einer innovativen und nachhaltigen (Rad-)Mobilitatskultur
beitragen kénnen, ist eine der zentralen Forschungsfragen des For-
schungsprojektes KIE-Lab (Kunden-Innovationslabor Elektromobili-
tat - Kundengetriebene Entwicklung elektromobiler Bruicken-
Dienstleistungen). Das Projekt wurde vom Forschungsinstitut fir
innovative Arbeitsgestaltung und Pravention (FIAP e.V.) in Gelsenkir-
chen in Zusammenarbeit mit der Dortmunder Energie- und Wasser-
versorgung GmbH (DEW21) durchgefuhrt und vom Bundesministe-
rium fur Bildung und Forschung im Programm ,Dienstleistungsin-
novationen fur Elektromobilitat” geférdert.

Im Rahmen des Projektes KIE-Lab war es ein zentrales Ziel, die
elektrische zweiradrige Mobilitdt zu starken und innovative Dienst-
leistungen kundenorientiert zu entwerfen, die die Nutzung von
Elektrofahrradern erleichtern. In Zusammenarbeit mit der DEW21
und der Stadt Monheim am Rhein wurden hierzu zwei Nutzerbefra-
gungen in den Stadten Dortmund und Monheim durchgefiihrt. Die
Befragungen dienten dabei insbesondere der Analyse der aktuellen
(Rad-)Verkehrssituation sowie der Bedarfe fur eine nutzerfreundli-
che, nachhaltige zweiradrige Mobilitat in den beiden Stadten. Zu-
satzlich diente die Erhebung der Bewertung (als dritte Phase des
Innovationsprozesses nach Hartschen et al. 2009) zuvor entwickel-
ter Ideen fur mogliche neue Dienstleistungen zur Starkung der
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(Elektro-)Radmobilitat. Die Befragungsergebnisse bildeten somit die
Grundlage fur die Entwicklung ganzheitlicher nachhaltiger Mobili-
tatskonzepte.

Aufgrund unterschiedlicher Infrastrukturen, Verkehrsvoraussetzun-
gen und Zielen der Stadte Monheim und Dortmund wurde ein mo-
dularer Fragebogen entwickelt, der je nach Bedarf, in seinem Um-
fang variabel eingesetzt wurde. Die Module des Fragebogens sind
wie folgt aufgebaut:

e Modul 1: Fragen zum Besitz verschiedener Fortbewegungs-
mittel

e Modul 2: Fragen zur Radmobilitat in der Stadt

e Modul 3: Erwerb von Elektrofahrradern

e Modul 4: Dienstleistungen

e Modul 5: Demografische Fragen

Primares Ziel der Stadt Monheim war es im Rahmen des Projektes
KIE-Lab, die Bedurfnisse der Monheimer Fahrradfahrer®> zu erfas-
sen, um die Fahrradfreundlichkeit der Stadt u. a. mit elektromobilen
(Brucken-) Dienstleistungen nachhaltig zu verbessern. In enger Ab-
stimmung mit der Stadt Monheim wurde bei der Befragung auf die
Module drei und vier verzichtet, da die Dienstleistungsentwicklung
im Rahmen von Kunden-Innovationslaboren durchgefiihrt werden
sollte. Die Befragungsergebnisse sollten Marktpotenziale verschie-
dener Dienstleistungen im Bereich der nachhaltigen Mobilitat, spe-
zifischer der Radmobilitat, erfassen um, daraus abgeleitet, ein inno-
vatives, integriertes Fahrradverkehrskonzept zu entwickeln. Hierzu
wurden mehrere Workshops und Kunden-Innovationslabore vor Ort
durchgefuhrt, bei denen die Blrger mit Anregungen und Vorschla-
gen bei der Erstellung des neu aufgestellten Radverkehrskonzeptes

> Es sind stets Personen mannlichen und weiblichen Geschlechts gleicher-
malen gemeint. Aus Grinden der einfacheren Lesbarkeit wird im Folgen-
den nur die mannliche Form verwendet.
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mitwirken konnten. Die eingesetzten Module des Fragebogens soll-
ten insbesondere die Bedtrfnisse in Monheim abfragen.
Die Befragung im Raum Dortmund, unterstitzt von der DEW?2T1,

zielte insbesondere auf die Bewertung konkreter innovativer Dienst-
leistungsangebote im Bereich der Elektromobilitat ab. So wurde in
Dortmund der gesamte Fragebogen mit seinen finf Modulen einge-
setzt. Der Einsatz der Module drei (Erwerb von Elektrofahrradern)
und vier (Dienstleistungen) war dabei besonders interessant fur den
Praxispartner DEW21, der das Ziel verfolgte elektromobile (Bricken-
) Dienstleistungen nachhaltig zu verbessern und innovative Angebo-
te zu entwickeln. Die Ergebnisse lieferten erste Einblicke in die Be-
darfe der Nutzer und stieRen somit im Rahmen des Projektes die
Entwicklung neuer Dienstleistungen sowie potenziell marktfahiger
Geschaftsmodelle in Kooperation mit der DEW21 an.

2. Ergebnisse der empirischen Kundenbe-
fragung

21  Demografische Daten der Stichprobe

Die Stichprobenbeschreibung ergibt sich aus den Items des flinften
Moduls (Fragen zur Person), welches bewusst an das Ende des Fra-
gebogens gestellt wurde, um die Beantwortungsbereitschaft dieser
Fragen zu erhéhen. Um das Verstandnis der Ergebnisse zu férdern,
werden die demografischen Daten der Stichprobe jedoch vorange-
stellt.

Insgesamt nahmen 888 Personen an der Befragung teil, wovon 765
in Monheim und 123 in Dortmund erfasst wurden. Mit einem Man-
neranteil von 58,7 Prozent in Monheim und 72,6 Prozent in Dort-
mund haben insgesamt deutlich mehr Manner als Frauen an der
Nutzerbefragung teilgenommen. Abweichungen der Geschlechter-
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verteilung im Vergleich zu Monheimer und Dortmunder Statistiken
(Anteil der Frauen an der Gesamtbevdlkerung betragt 51,5 Prozent,
Stadt Monheim am Rhein, 2014), sind moglicherweise darauf zu-
rackzufihren, dass es sich um eine selektive Interessensstichprobe
handelt, die Uberwiegend Fahrradbesitzer und -nutzer umfasst und
entsprechend ein Eigeninteresse an der Verbesserung der Radmo-
bilitat in der Stadt sowie an der Entwicklung innovativer Dienstleis-
tungsangebote im Bereich der Elektromobilitat haben. Die Ge-
schlechterverteilung der Gesamtstichprobe lasst den Schluss zu,
dass diese Interessen starker bei Mannern ausgepragt zu sein
scheinen und diese somit eine wichtige Zielgruppe im Projekt dar-
stellen.

Die Auswertung wurde auf die Teilnehmer beschrankt, die zum
Zeitpunkt der Befragung mindestens 12 und maximal 86 Jahre alt
waren. Das Durchschnittsalter der Befragten liegt in Monheim bei
48 Jahren, wohingegen die Befragten in Dortmund im Durschnitt 5
Jahre junger waren. In der Gesamtstichprobe leben die Teilnehmer
im Schnitt in einem 2,5-kdpfigen Haushalt. Die Mehrheit der Perso-
nen weisen als héchsten Schulabschluss das Abitur (Monheim: 45,1
Prozent; Dortmund: 72,0 Prozent) auf. Lediglich rund ein Prozent
der Befragten verfugen Uber keinen Schulabschluss.

22  Moadul 1: Besitz verschiedener Fortbewegqungsmit-
tel

Die Items des ersten Moduls erfassen den Besitz unterschiedlicher
Fortbewegungsmittel sowie den Besitz eines Smartphones. Abwei-
chungen vom bundesweiten Durchschnitt kénnen auf die selektive
Stichprobe zurickzufiuhren sein. Der Dortmunder Fragebogen weist
zudem eine Besonderheit auf: Die Kunden werden nicht nur nach
ihrem Besitz von Elektrofahrradern und -autos befragt, sondern
sollen zusatzlich angeben, wie interessiert sie in Zukunft an diesen
Elektrofahrzeugen waren, wenn sie aktuell noch keines besitzen.
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Rund 97 Prozent der Befragten aus Monheim und etwa 90 Prozent
der Befragten der Dortmunder Stichprobe gaben an, ein Fahrrad zu
besitzen. Demnach liegt der Anteil derjenigen, die ein Fahrrad besit-
zen, in der Umfrage deutlich Uber dem Bundesdurchschnitt, nach-
dem rund 72 Prozent Uber ein eigenes Fahrrad verfigen (SINUS
Markt- und Sozialforschung GmbH, 2013, S. 16) (siehe Abbildung 1).
Der Anteil der Fahrradbesitzer unter den von uns Befragten ist also
héher als im Bundesdurchschnitt, was die Selbstselektivitat der
Stichprobe unterstreicht und die Gulltigkeit der Ergebnisse ein-
schrankt. Von den Befragten besitzt in Monheim etwa jeder zehnte
ein Elektrofahrrad, in Dortmund liegt der Elektrofahrradbesitz bei
13,3 Prozent und ist damit in unserer Stichprobe deutlich Uber dem
Bundesdurchschnitt von 3,6 Prozent (World Bank Group 2015; SI-
NUS Markt- und Sozialforschung GmbH, 2013). In der Dortmunder
Stichprobe gaben zusatzlich 45,3 Prozent der Befragten an, fir die
Zukunft an Elektrofahrradern interessiert zu sein.

m Monheim Dortmund

100% -
89,9% 86.7%
75% -
50% -
25% -
10,1% 12.3%
0w - N
ja nein

Abb. 1: Prozentualer Anteil der Elektrofahrradbesitzer in Monheim und
Dortmund

Uber einen Pkw-Fihrerschein verfugen 93,3 Prozent der Befragten
aus Monheim und 91,8 Prozent aus Dortmund, was dem Bundes-
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durchschnitt, in dem zum Vergleich rund 88 Prozent einen Pkw-
FUhrerschein besitzen (OWZ Verlags GmbH, 2011), in etwa ent-
spricht. Der Pkw-Besitz liegt in der Monheimer Stichprobe bei 85,2,
in der Dortmunder Stichprobe bei 73,3 Prozent, womit der Anteil
der Autobesitzer in der Gesamtstichprobe deutlich Uber dem Bun-
desdurchschnitt liegt (Statistisches Bundesamt, 2014). Allerdings ist
zu beachten, dass sich der Anteil der Autobesitzer in Deutschland
auf die Gesamtbevdlkerung bezieht und demnach deutlich geringer
ausfallt als in der zugrundeliegenden Gesamtstichprobe. Der pro-
zentuale Anteil an Elektroautos ist in unserer Stichprobe mit 1,4
Prozent in Monheim relativ hoch und mit 13,3 Prozent in Dortmund
sehr hoch. In Deutschland liegt der Zulassungsanteil von Elektroau-
tos zwischen 0,5 und 1,0 Prozent (Sorge, 2015). Der deutlich héhere
Anteil an Elektroautobesitzern in Dortmund ist jedoch sehr wahr-
scheinlich auf den Befragungsort und -zeitpunkt (E-Mobilitatstag in
Dortmund) zurUckzufUhren. Die Teilnehmer der selektiven Stich-
probe mit starkem Interesse und hoher Nachfrage an Elektrofahr-
zeugen konnte erklaren, warum der Anteil an Elektroautobesitzern
in der Dortmunder Stichprobe besonders hoch ausfallt. Das Inte-
resse an Elektroautos unter denjenigen die bislang kein Elektroauto
besitzen belduft sich in der Dortmunder Stichprobe auf 59,2 Pro-
zent.

Zusatzlich werden die Teilnehmer zu lhrem Besitz eines Tickets fur
die Nutzung des OPNVs sowie eines Smartphones befragt. Diese
Fragen sind insbesondere deswegen interessant, weil der OPNV
und Smartphones zu einem modernen und multimodalen Mobili-
tatskonzept, also der Nutzung und Kombination verschiedener Ver-
kehrsmittel, die aus dem immer breiteren Spektrum unterschiedli-
cher Mobilitatsangebote resultieren (Kagerbauer et al. 2015), bei-
tragen konnen. Eine zentrale Rolle bei der Verknipfung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel kommt dem Smartphone zu, da dartber
die Moglichkeit besteht das Mobilitatsverhalten vernetzter und fle-
xibler zu gestalten (siehe 3. Konzeption eines moglichen Zukunfts-
szenarios im Jahr 2030 auf Basis der Befragungsergebnisse).
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Im Rahmen der Befragung ergab sich, dass etwa drei Viertel (76,8
Prozent) der Befragten in Monheim und die Halfte (52,9 Prozent)
der Befragten in Dortmund noch kein Abonnement-Ticket fur den
OPNV der Stadt besitzen. Der Anteil der Smartphonebesitzer ist
jedoch unter den Befragten mit durchschnittlich 83 Prozent beson-
ders hoch ausgepragt. Im Jahr 2014 betrug der Bundesdurchschnitt
der Smartphonebesitzer rund 50 Prozent (Lopez & Kolocek, 2014, S.
4) und liegt damit 33 Prozentpunkte unter dem Prozentsatz der
Befragten.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Befragten aus
Monheim und Dortmund bei dem Besitz von Fahrradern, Elektro-
fahrradern, Autos, Elektroautos und Smartphones Uber dem Bun-
desdurchschnitt liegen, was vermutlich auf die Selektivitat der
Stichprobe zurlckzufthren ist.

23  Modul 2: Radmobilitat in der Stadt

Die Items des zweiten Moduls dienten der Erfassung von Fahrrad-
gewohnheiten sowie der Identifizierung forderlicher und hinderli-
cher Faktoren fur die Fahrradnutzung, um die spezifischen Anforde-
rungen der Fahrradnutzer abzuleiten und passgenaue MalRnahmen
sowie innovative Dienstleistungen zu entwickeln, die zur Verbesse-
rung der Radmobilitat in den jeweiligen Stadten beitragen.

Die Mehrheit der Befragten nutzt das Fahrrad regelmalig (taglich
oder mindestens 2- bis 3-mal die Woche), in Monheim nutzen 67,9
Prozent das Fahrrad, in Dortmund hingegen 52,1 Prozent der Be-
fragten regelmaRBig. Unter allen Befragten zeichnet sich eine starke
Tendenz ab, das Fahrrad vorrangig in der Freizeit (90,2 Prozent der
Monheimer und 86,4 Prozent der Dortmunder) oder fir den Weg
zur Arbeit (40,8 Prozent der Monheimer und 44,6 Prozent der
Dortmunder) zu nutzen.
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Insbesondere interessant ist die Erfassung der Grinde, die fur die
Fahrradnutzung sprechen, aber auch der Grinde, die selbst fur
Radfahrer die das Fahrrad regelmaRig nutzen, ein Hindernis darstel-
len. Auffallig ist hier, dass sich trotz unterschiedlicher Infrastruktur
der Stadte Monheim und Dortmund ahnliche Tendenzen abzeich-
nen.

Sowohl in Monheim als auch in Dortmund nutzen die Befragten das
Fahrrad primar zur Freizeitgestaltung (78,0 Prozent der Monheimer
und 75,7 Prozent der Dortmunder). Des Weiteren sprechen insbe-
sondere die Fitnessverbesserung und Umweltfreundlichkeit fur die
Fahrradnutzung. Hier ergeben sich Abweichungen zu deutschland-
weiten, reprasentativen Ergebnissen. Bei der Frage nach den Grun-
den, die fur die Fahrradnutzung sprechen, steht die Gesundheits-
pravention an erster Stelle. Die Freizeitgestaltung erreicht in der
deutschlandweiten Befragung nur rund 38 Prozent (SINUS Markt-
und Sozialforschung GmbH, 2013, S. 40). Auch bezuglich des Haupt-
grundes, der gegen die Fahrradnutzung spricht, herrscht Einigkeit
unter den Monheimern und Dortmundern: Demnach spricht fur
etwa 2/3 der Befragten (schlechtes) Wetter gegen die Fahrradnut-
zung. Auch die Transportschwierigkeiten und Entfernung scheinen
wenig stadtspezifische Hindernisse fur die Radnutzung darzustellen.
Insbesondere bei der Bequemlichkeit (Monheim: 28,0 Prozent;
Dortmund: 41,7 Prozent) und bei den stadtspezifischen Aspekten,
wie den Radwegen und den Abstellmdglichkeiten, ergeben sich Dif-
ferenzen in den Befragungsergebnissen beider Teilstichproben. In
Monheim moniert jeder zweite Befragte (49,2 Prozent) die schlech-
ten Radwege. Die Abstellmdglichkeiten kritisieren 30,3 Prozent der
befragten Monheimer. In der Stadt Dortmund beklagen rund 36,1
Prozent der Befragten die schlechten Radwege, die Abstellmdglich-
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keiten werden von 25,0 Prozent beanstandet (siehe Abbildung 2).

B Monheim Dortmund

63,3%

Wetter €5.7%

Schlechte Radwege
Ungeeignet fir Transport
Entfernung

Schlechte Abstellméglichkeiten
Bequemlichkeit

Unsicheres Gefunhl

Sonstiges

Gesundheit

0% 25% 50% 75% 100%

Abb. 2: Grinde gegen die Fahrradnutzung in Monheim und Dortmund
(Mehrfachnennungen méglich)

Da im Fokus des Projekts KIE-Lab Dienstleistungsinnovationen zur
Forderung der nachhaltigen Elektromobilitat im Fokus stehen und
der Anteil an Elektrofahrradbesitzern unter den Befragten im bun-
desweiten Vergleich deutlich héher lag wurden Elektrofahrradbesit-
zer gesondert betrachtet. Die ausschliel3liche Betrachtung der Elekt-
rofahrradbesitzer diente der Ergrindung forderlicher und hem-
mender Faktoren fur die Nutzung von Elektrofahrradern sowie die
Entwicklung neuer Verbesserungsstrategien und Dienstleistungen
der elektrogeférderten Radmobilitat. Elektrofahrrader bieten die
Chance einigen hemmenden Faktoren, z.B. der Entfernung entge-
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genzuwirken und sind somit ein zukunftsorientierter Trend zur Nut-
zersteigerung. Aus der Moglichkeit, auch weitere Strecken bequem
und schnell zu bewaéltigen, kénnen Handlungsempfehlungen spezi-
ell fir den Einsatz von Elektrofahrradern zur Verbesserung der
Radmobilitdt in Monheim entwickelt werden.

Bei der Betrachtung der Elekrofahrradbesitzer ist auffallig, dass 86,3
Prozent ihr E-Bike auch regelmaRig nutzen und damit im Vergleich
zur Gesamtstichprobe deutlich haufiger und regelmaRiger Fahrrad
fahren. Dieses Ergebnis spricht fur die These, dass die Marktdurch-
dringung von Elektrofahrradern dabei helfen kann, Mobilitat auf
emissionsfreie Verkehrstrager zu verlagern und so zu einem klima-
freundlichen Mobilitatsverhalten beizutragen.

Betrachtet man die Grinde, die gegen die Fahrradnutzung spre-
chen zeigt sich, dass aus Sicht von Elektrofahrradbesitzern Grinde
wie Entfernung und Transportprobleme weniger stark gegen die
Fahrradnutzung sprechen. Vergleicht man hier die Ergebnisse der
Monheimer Gesamtstichprobe mit der Teilstichprobe der Elektro-
fahrradbesitzer in Monheim werden deutliche Unterschiede sicht-
bar. Wahrend in der Monheimer Gesamtstichprobe rund 42 Prozent
der Befragten angaben, das Fahrrad aufgrund der Entfernung nicht
zu nutzen, spricht unter den Elektrofahrradbesitzern die Entfernung
nur zu rund 28 Prozent gegen die Nutzung des (Elektro-)Fahrrads.
Rund 45 Prozent der Befragten Monheimer geben an, dass Trans-
portschwierigkeiten sie an der Nutzung des Fahrrads hindern. Unter
den Elektrofahrradbesitzern bemangeln dies hingegen nur rund 32
Prozent.

Wie zufrieden die Befragten im Allgemeinen mit den verschiedenen
Angeboten in Monheim und Dortmund rund um das Fahrrad sind,
sollten sie auf einer 4-stufigen Likert-Skala mit den Ankern unzu-
frieden (1) und zufrieden (4) angeben. Dementsprechend weisen
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Mittelwerte unter 2,5 auf eine Tendenz zur Unzufriedenheit hin.
Auffallig ist, dass der Mittelwerte von 2,5 fur keines der abgefragten
Angebote Uberschritten wird (siehe Abbildung 3). Am unzufriedens-
ten sind die Befragten aus Monheim und Dortmund mit der Be-
schaffenheit sowie der Reinigung der Fahrradwege.

® Monheim Dortmund

Fahrradwegweiser — 22

]

i 23
Informanonsangebot...— 25

Sicherheit im Kreuzungsbereich i
Fahrradmitnahme in Bus & Bahn i35
Beschaffenheit der Radwege -
Reingung & Winterdienst der... il
T T T 1
1 2 3 4

Abb. 3: Zufriedenheit mit den Angeboten rund um das Fahrrad in Monheim
und Dortmund (Mittelwerte)

Insgesamt herrscht unter den Befragten die Tendenz zur Unzufrie-
denheit bezuglich der aktuellen Fahrradangebote der jeweiligen
Stadte. Deshalb sind besonders die Winsche und Bedarfe der Be-
fragten maligeblich fir die Entwicklung eines nachhaltigen, zwei-
radrigen Mobilitatskonzeptes zur Verbesserung der Fahrradfreund-
lichkeit. Auf einer 4-stufigen Likert-Skala mit den Ankern unwichtig
(1) und wichtig (4) sollten die Befragten unterschiedliche Angebote
hinsichtlich ihrer Wichtigkeit fir die eigene Fahrradnutzung ein-
schatzen. Abbildung 4 zeigt nur die Angebote, die tendenziell wich-
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tig (mit einem Mittelwert von 2,5 und héher) bewertet wurden. Aus
den Ergebnissen kann abgeleitet werden, dass insbesondere ruck-
sichtsvolle Verkehrsteilnenmer (Monheim MW = 3,7 und Dortmund
MW = 3,6) als wichtig erachtet werden. Darunter fallen samtliche
Verkehrsteilnehmer, die sich gegenseitig respektieren und rtck-
sichtsvoll miteinander umgehen. Dartber hinaus sind den
Befragten sichere und zusatzliche Abstellplatze in Monheim und
Dortmund vergleichbar wichtig. Diese Bewertung spiegelt sich auch
in deutschlandweiten Umfragen wider, in denen vor allem die
Abstellsituation an Bahnhofen und Haltestellen kritisiert wird
(SINUS Markt- und Sozialforschung GmbH 2013, S. 46).

Aullerdem bewerteten die Befragten Fahrradrouten und
Fahrradwerkstatten, den Ausbau der Wegweiser,
Radfahrerstadtplane und Fahrradboxen, Luftpumpenstationen
sowie Schliel3facher fir Wertsachen sowie Duschmdoglichkeiten bei
der Arbeit als eher wichtig. Elektronische Navigationshilfen und
Pramien vom Arbeitgeber werden in Dortmund noch knapp als eher
wichtig eingeschatzt (MW = 2,6).
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Abb. 4: Angebote hinsichtlich der eigenen Fahrradnutzung, die in Monheim
und Dortmund als wichtig erachtet werden (Mittelwert > 2,5)

24  Modul 3: Erwerb von Elektrofahrradern

Die Items des dritten Moduls wurden ausschliel3lich in der Dort-
munder Stichprobe eingesetzt. Fir den Kooperationspartner
DEW21 war es besonders interessant, das Nutzerinteresse
bestimmter Fahrradtypen zu erfassen und Auskunft dartber zu
erlangen wie gewlnschte Fahrrader bevorzugt erworben werden,
um daraus resultierend die Bedarfe der Radnutzer besser einschat-
zen und ihren Winschen besser gerecht werden zu kénnen.

Allgemein zeigt sich in der Dortmunder Stichprobe ein verstarktes
Interesse an Elektrofahrradern. So geben 35,8 Prozent der Befrag-
ten an, dass sie es fur wahrscheinlich halten sich innerhalb der
nachsten funf Jahre ein Elektrofahrrad anzuschaffen. Von besonde-
rem Interesse sind unter den Befragten Trecking-Elektrofahrrader
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(36,5 Prozent), die aufgrund ihres stabilen Rahmens und der sportli-
chen Sitzposition besonders fur Touren und langere Ausfliige ge-
eignet sind. Auch Lasten-Elektrofahrrader mit denen z. B. Einkaufe
bequem transportiert werden koénnen (26,9 Prozent) und City-
Elektrofahrrader (25,0 Prozent), die sich aufgrund einer komfortab-
leren Ausstattung wie z. B. herausnehmbare Batterie, Schutzbleche
und Gepacktrager besonders gut fir den Weg zur Arbeit und kurze
Fahrten in der Stadt eignen, sind fUr die Stichprobe von Interesse.
Ein geringes Interesse besteht hingegen an einem Pedelec- Umbau-
satz (11,5 Prozent) zum Nachristen samtlicher Fahrradtypen. Die
Befragungsergebnisse lassen darauf schlieen, dass das Nachrus-
ten nur fur wenige der Elektrofahrradinteressierten eine Option ist,
und diese stattdessen verstarkt ein neues Elektrofahrrad erwerben
mochten. Fur den Neuerwerb eines solchen Elektrofahrrads wird
trotz des relativ hohen Kaufpreises von 70,3 Prozent der Befragten
der Direktkauf bevorzugt. 14,9 Prozent der potenziellen Nutzer
wulrde es sich gerne nach Bedarf ausleihen, Leasing ist nur fur 4,0
Prozent der Befragten eine Option.

25  Modul 4 Dienstleistungen

Auch die Items des vierten Moduls wurden ausschlieBlich in der
Dortmunder Stichprobe eingesetzt um personliches Interesse an
potenziellen neuen (Brlcken-)Dienstleistungen zu erfassen.

Bezuglich der jeweiligen Dienstleistungsangebote, sollen die Befrag-
ten angeben, mit welcher Wahrscheinlichkeit (unwahrscheinlich,
eher unwahrscheinlich, eher wahrscheinlich, wahrscheinlich) sie
diese nutzen wuirden. Fur die Auswertung wurden jeweils die bei-
den Antwortmodglichkeiten unwahrscheinlich, eher unwahrschein-
lich zu der Antworttendenz unwahrscheinlich und eher wahrschein-
lich und wahrscheinlich zu der Antworttendenz wahrscheinlich zu-
sammengefasst. Abbildung funf zeigt den prozentualen Anteil der
Befragten Dortmunder, die die jeweiligen Angebote selbst wahr-
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scheinlich bzw. unwahrscheinlich nutzen wirden. Von den Befrag-
ten wlrden am wahrscheinlichsten Apps zum Mobilitatsverhalten
(60,2 Prozent), Elektrotaxen (56,0 Prozent) und mietbare Fahrradbo-
xen zur sicheren Aufbewahrung (53,2 Prozent) genutzt werden.
Aber auch die Verknupfung von elektromobilem Carsharing mit
dem OPNV wiirde etwas Uber die Halfte (51,0 Prozent) der Befrag-
ten wahrscheinlich in Anspruch nehmen. Lediglich das Angebot
eines elektrischen Fahrrads vom Arbeitgeber wirden 56,9 der Teil-
nehmer wahrscheinlich nicht nutzen.

Elektrisches Firmenfahrrad vom

Arbeitzeber R a3,1%
Verknupfung von elektromobilem _ o
Carsharing und Bus und Bahn | !
Mietbare Fahrradboxen zur sicheren |
S e 3%
Aufbewahrung |
Elekirotaxis - | 56.0%
1
App zum Mobilitatsverhaiten [N 60,2%
0% 25% 50% 75% 100%

m Unwahrscheinlich/ Eher unwahrscheinlich m Eher wahrscheinlich/ Wahrscheinlich

Abb. 5: Prozentualer Anteil der Befragten Dortmunder, die die jeweiligen
Angebote wahrscheinlich selbst bzw. unwahrscheinlich selbst nutzen

Auch das Potenzial sich am Markt zu etablieren wird fur alle Dienst-
leistungen von mindestens der Halfte der Befragten als wahrschein-
lich eingeschatzt. Insbesondere die Verkntpfung von elektromobi-
lem Carsharing mit dem OPNV (79,3 Prozent) sowie Elektotaxen
(71,7 Prozent) sowie das Angebot eines elektronischen Fahrrads
vom Arbeitgeber (68,2 Prozent) werden diesbeziglich als wahr-
scheinlich eingeschatzt.
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26  Zusammenfassung der Ergebnisse der empiri-
schen Kundenbefragung

Nachfolgend werden die wichtigsten Ergebnisse der Umfrage zu-
sammengefasst, die fur die Entwicklung eines Zukunftsszenarios fur
das Jahr 2030 besonders relevant sein kdnnen und bei zukunftigen
Verkehrsplanungen berucksichtigt werden sollten

e Der Anteil der Fahrradbesitzer liegt in der Stichprobe (Monheim
97 Prozent; Dortmund 90 Prozent) deutlich Gber dem Bundes-
durchschnitt, in dem rund 72 Prozent ein Fahrrad besitzen.

e Auch der Anteil der Elektrofahrradbesitzer ist in Monheim (10,1
Prozent) und Dortmund (13,3 Prozent) im deutschlandweiten
Vergleich (3,6 Prozent) besonders hoch. Aus der Dortmunder
Stichprobe bekunden zusatzlich 45,3 Prozent der Befragten In-
teresse an Elektrofahrradern.

e Im bundesweiten Vergleich ist der Besitz von Smartphones
(rund 50 Prozent) in beiden Stadten mit 83 Prozent Uberdurch-
schnittlich hoch.

e Unter den Befragten besitzen in Monheim lediglich 23,2 Prozent
ein OPNV-Ticket, in Dortmund liegt der Anteil derer, die ein
OPNV-Ticket besitzen bei 47,1 Prozent.

e 67,9 Prozent der Befragten in Monheim und 52,1 Prozent der
Befragten in Dortmund nutzen das Fahrrad regelmaliig (taglich
oder 2- bis 3-mal in der Woche). Nur 4,4 Prozent der Monheimer
und 10,1 Prozent der Dortmunder nutzen das Fahrrad Uber-
haupt nicht.

e Neben der Freizeitgestaltung nutzen die Befragten das Fahrrad
insbesondere flr die Fahrt zur Arbeitsstelle (Monheim 40,8 Pro-
zent; Dortmund 44,6 Prozent).
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Gegen die Radnutzung sprechen insbesondere schlechte Wet-
terbedingungen (Monheim 63,3 Prozent; Dortmund 65,7 Pro-
zent) und die Entfernung (Monheim 42,2; Dortmund 45,4). Auch
schlechte Abstellmdglichkeiten hindern in Monheim (30,3 Pro-
zent) und Dortmund (25,0 Prozent) die Fahrradnutzung.

Auf einer 4-stufigen Likert-Skale mit den Ankern unzufrieden (1)
und zufrieden (4) zeigt sich, dass u. a. die Fahrradmitnahme mit
Bus und Bahn fur die Befragten nicht zufriedenstellend ist
(Monheim MW = 2,2; Dortmund MW = 2,3).

Insbesondere sichere Abstellplatze winschen sich die Befragten
sowohl in Monheim (MW = 3,6) als auch in Dortmund (3,5) auf
einer 4-stufigen Likert-Skala mit den Ankern unwichtig (1) und
wichtig (4).

Die Befragten in der Dortmunder Stichprobe kénnten sich zu-
kunftig vorstellen, Bricken-Dienstleistungen zur Unterstutzung
der Radmobilitat wie beispielsweise eine App mit Informations-
angeboten flr eine bessere Radnutzung (60,2 Prozent), Elekt-
rotaxen (56,0 Prozent), mietbare Fahrradboxen (53,2 Prozent)
sowie intermodale Verkehrsangebote, die z. B. das elektromobi-
le Carsharing mit der OPNV-Nutzung verbinden, selbst zu nut-
zen. Insbesondere die Verknipfung von Carsharing mit Bus und
Bahn (79,3 Prozent) und Elektrotaxen (72,7 Prozent) werden als
marktfahig bewertet.
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3. Konzeption eines méglichen Zukunfts-
szenarios im Jahr 2030 auf Basis der Be-
fragungsergebnisse

Das im folgenden vorgestellte Zukunftsszenario fur das Jahr 2030
illustiert, wie eine karbonfreie und nachhaltige Mobilitat unter Nut-
zung verschiedener Verkehrstrager (E-Bike, OPNV, E-Taxi) und digi-
taler Unterstitzungsinstrumente und neuer Dienstleistungen aus
dem Bereich der ,shared economy” nicht nur in Monheim oder
Dortmund aussehen kénnte. Das Smartphone zur Verknupfung des
multimodalen Verkehrsverhaltens, steht im folgenden Szenario fur
das Jahr 2030 im Zentrum, da die Befragungsergebnisse nahelegen,
dass der Besitz von Smartphones bereits sehr hoch ist und noch
weiter steigen wird. Schon heute existieren bereits viele nutzer-
freundliche Mobilitats-Apps. Allerdings zeigt das Szenario auch auf,
dass sich die Bedurfnisse in der Zukunft stark wandeln werden und
im Vordergrund nicht mehr nur die Nutzung des OPNVs oder des
Pkws stehen werden, sondern Burgerinnen und Burger unter-
schiedliche Verkehrsmittel intelligent miteinander kombinieren und
mit anderen Nutzern teilen mochten (Schelewsky, 2013). Ein weite-
rer Anspruch wird es sein, den Weg mdoglichst effizient und umwelt-
freundlich gestalten zu kénnen.

Abbildung 6 zeigt ein Beispiel-Szenario fir das Jahr 2030, das die

Nutzung eines Smartphones zur intelligenten und flexiblen Ver-
knupfung unterschiedlicher Verkehrsmittel in den Fokus ruckt und
somit zu einer nachhaltigen Mobilitat beitragen soll. Das Szenario
dient als Handlungsempfehlung zur Forcierung einer nachhaltigen
Mobilitat in lokalen Rdumen durch eine Verlagerung des innerstad-
tischen Verkehrs auf zweiradrige Verkehrstrager. Im Rahmen des
Projektes KIE-Lab stand dabei die Entwicklung von Brlcken-
Dienstleistungen im Bereich nachhaltiger (Elektro-) Radmobilitat im
Fokus.
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Abb. 6: Zukunftsszenario im Jahr 2030 auf Basis der empirischen Befra-
gungsergebnisse in den Stadten Monheim und Dortmund

Frau Mustermann wohnt einige Kilometer vom Dortmunder Haupt-
bahnhof entfernt. Ihre Arbeitsstelle in Disseldorf ist fur sie mit dem
Zug sehr gut erreichbar. Zum Schutz der Umwelt und um ihre eige-
ne Fitness zu fordern, legt Frau Mustermann die Strecke zum Bahn-
hof mit ihrem Pedelec zurtick. Bevor Frau Mustermann los fahrt
pruft Sie in einer Mobilitats-App, ob ihr Zug punktlich sein wird, o-
der ob sie auf eine Alternative, wie zum Beispiel das (elektromobile)
Carsharing ausweichen muss, um punktlich auf der Arbeit zu er-
scheinen. Am Bahnhof stellt sie ihr Pedelec in einer sicheren Fahr-
radbox ab und fahrt von dort mit dem Zug weiter zur Arbeit. Die
Fahrradbox reserviert und bezahlt sie mit dem Smartphone und
nutzt dabei die gleiche Mobilitats-App, Uber die sie auch ihr Zugti-
cket erwirbt. Da Frau Mustermann unter der Woche taglich mit dem
Pedelec zum Bahnhof fahrt, besitzt sie ein Monatsticket, welches
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gleichzeitig an ein Abonnement fur die mietbare Fahrradbox ge-
knUpft ist. Frau Mustermann profitiert deshalb von einem glnstigen
Tarif. Ist sie im Urlaub oder nutzt die Fahrradbox aus anderen
Grinden nicht, kann sie diese jederzeit Uber die App freigeben.

Die App zeichnet das Mobilitdtsverhalten von Frau Mustermann
genau auf. Sie kann sich jederzeit Gber kostenglnstige und schnelle
Routen informieren. Da sich Frau Mustermann zum Schutze der
Umwelt bewusst fur eine emissionsreduzierte Mobilitdt entschieden
hat, nutzt sie die Mobilitdts-App um Auskunft Uber die CO2-
Emission ihres Mobilitatsverhaltens zu erhalten, um dieses analysie-
ren und optimieren zu kénnen. Auch das Feature ,Sichere Routen
fur Radfahrer” nutzt Frau Mustermann in ihrer Freizeit haufig. Zu-
satzlich zeichnet die App auch ihre Bewegung, wie zum Beispiel die
taglichen Schritte, oder Fahrradstrecken auf und integriert diese
intelligent in zukunftige Routenplanungen. Die Daten unterliegen
natlrlich einem strengen Datenschutz. Im Zug zur Arbeit 6ffnet
Frau Mustermann ihre Mobilitats-App und kontrolliert ihre Aktivita-
ten der letzten Wochen. Dabeij fallt ihr ein neues Feature in der App
auf. Es besteht nun die Moglichkeit ihre gesammelten Daten fir ein
Forschungsprojekt zur Analyse des Mobilitatsverhaltens in ihrer
Stadt freizugeben. Ziel des Projektes ist es, zum Beispiel das Ver-
kehrsaufkommen an der Schnittstelle zwischen der Fahrrad- und
OPNV-Nutzung zu analysieren, den inter- und multimodalen Ver-
kehr noch besser zu erforschen und fur die Stadt neue Verkehrs-
konzepte zur Optimierung und Attraktivitatssteigerung des emissi-
onsreduzierten Verkehrs zu entwickeln. Dabei soll insbesondere der
zweirddrige Verkehr bzw. die Kombination der Fahrrad-
/Pedelecnutzung und des offentlichen Verkehrs bzw. Carsharing
fokussiert werden, um das Verkehrsaufkommen innerhalb der Stad-
te zu reduzieren. Frau Mustermann entscheidet sich dafur ihre Da-
ten freizugeben und somit zur Verbesserung der Mobilitat beizutra-
gen. lhre Daten werden anonymisiert und unterliegen den strengen
Richtlinien des Datenschutzes.
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Herr Mduller, der in unmittelbarer Néhe des Dortmunder Haupt-
bahnhofs wohnt und in der Regel nur mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln fahrt, besitzt keinen Pkw. Am Mittag mochte Herr Muller seine
Frau die im ungefdhr 15 Kilometer entfernten Waltrop im Kranken-
haus liegt besuchen. Die Verbindung mit den offentlichen Ver-
kehrsmitteln zu seinem Zielort ist in diesem Fall jedoch schlecht, so
dass sich Herr Mdller dazu entschliel3t sich ein Pedelec zu mieten,
um bequem an sein gewunschtes Ziel zu gelangen. Mit dem Pedelec
plant Herr Muller fur die Strecke eine gute halbe Stunde ein. Herr
Muller mietet sich fur die Dauer seines Besuches Uber die gleiche
Mobilitats-App, Uber die Frau Mustermann die Fahrradbox reser-
viert hat, das Pedelec von Frau Mustermann. Dies ist moglich, weil
Sie ihr Pedelec wahrend ihrer reguldren Arbeitszeit zur weiteren
Vermietung freigegeben hat. Um sich das Pedelec ausleihen zu
kénnen, musste sich Herr Muller vorab mit seinen Kontaktdaten
registrieren, sodass Frau Mustermann ihn im Notfall Uber diese App
kontaktieren kann. Die Kontaktdaten werden jedoch verschlisselt
und sind nur fir die App-Betreiber zuganglich.

Als Frau Mustermann von ihrer Arbeit heimkommt steht ihr Pedelec
nicht in Ihrer Fahrradbox. Herr Muller hat sie bereits Uber die Mobi-
litats-App kontaktiert und sie dartber informiert, dass er es auf-
grund eines Notfalls nicht rechtzeitig zurtickschaffe und das Fahrrad
entsprechend nicht punktlich zurick sein wird. In einem solchen Fall
entstehen jedoch keine Unannehmlichkeiten fur Frau Mustermann.
Uber die App kann sie kostenlos eines der anderen Leihrader vor
Ort benutzen, die Kosten daftr tragt Herr Mdller, der den offenen
Rechnungsbetrag in seiner App ausgleichen kann. Da es stark reg-
net als Frau Mustermann am Bahnhof eintrifft entscheidet sie sich
gegen die Nutzung eines Leihrads und nutzt fur den Weg nach Hau-
se ein Elektrotaxi, welches schon am Bahnhof fur sie bereitsteht.
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Wie Kunden mit innovativen Dienstleis-
tungen den Elektroautos zum Durch-
bruch verhelfen.

David Hawig

1. Stand der Forschung beziiglich der Kun-
denintegration im Bereich Elektromobili-
tat

11 Einleitung

Die Studie “A CEO agenda for the (r)evolution of the automotive
ecosystem” von Roland Berger kommt zu dem Schluss, dass die
Automobilindustrie vor einem enormen Umbruch steht. Etwa 40
Prozent der Gewinne der Automobilbranche entstehen im Jahr 2030
demnach durch den Verkauf von selbstfahrenden Autos. Des Weite-
ren wird sich die komplette Wertschépfungskette laut dem Bericht
andern hin zu héheren Gewinnmargen bei Dienstleistungsanbieter,
wie etwa Carsharing-Unternehmen, wodurch gleichzeitig die Auto-
hersteller geringere Gewinne erzielen werden, solange sie nicht
selbst zum Dienstleistungsanbieter werden. Nebenbei stehen die
Produzenten der Automobilindustrie auch noch aufgrund des tech-
nischen Wandels bezlglich elektrischer Fahrzeuge unter Druck
(Bernhart et al. 2016).

Damit traditionelle Autobauer einer solchen Entwicklung standhal-
ten kdnnen, bedarf es der kontinuierlichen Innovation der Produkte
der Unternehmen, aber auch der Organisationen selbst. Innovatio-
nen sind jedoch grundsatzlich mit zahlreichen Risiken behaftet
(Mangold und Kunz 2004, S. 2). So scheitern im Durchschnitt 20 bis
90 Prozent aller Produkte abhangig von dem gewahlten Industrie-
zweig (Crawford 1977, S. 51). Untersuchungen der Erfolgsfaktoren
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von Innovationen konnten zeigen, dass eine Ausrichtung an Markt-
und Kundenbedurfnissen von entscheidender Bedeutung sind und
die Erfolgswahrscheinlichkeit entsprechend erhéhen.

Im Projekt KIE-Lab wurde daher zuerst eine umfangreiche Literatur-
analyse erstellt sowie Experteninterviews zur Kundenintegration
und Akzeptanz im Bereich Elektromobilitat geftihrt. Im Anschluss
wurde das entwickelte Instrumentarium erprobt und in mehreren
Schleifen optimiert. Es konnte gezeigt werden, dass insbesondere
die frihe Einbindung des Kunden, wie sie etwa gezielt mit dem KIE-
Lab-Instrument ermdglicht wird, hierbei ein vielversprechender
Ansatz ist, um die Erfolgswahrscheinlichkeit zu erhéhen. Nachfol-
gend wird auf die Forschungsgrundlagen und wissenschaftlichen
Studien auf denen das entwickelte Konzept beruht naher eingegan-
gen.

12 Einordnung des KIE-Lab Instrumentariums in den
Innovationsprozess

Zu Beginn wurde mittels umfangreicher Recherchen der allgemeine
Innovationsprozess in Unternehmen in mehrere Einzelteile zerlegt.
Im Rahmen des Forschungsprojektes KIE-Lab wurde insbesondere
in Anlehnung an Hartschen et al. der Prozess des Innovationsmana-
gements in sechs Phasen eingeteilt. Diese sind wie folgt aufgebaut
(Hartschen et al. 2009):
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1. Initilerung

2. |deengenerierung (-> KIE-Lab) MaRgebliche
Rahmen-
bedingungen
sind die
Unternehmens
4. Grobkonzept -strategie,
-kultur und
-struktur

3. I[deenbewertung (-> KIE-Lab)

5. Umsetzungskonzept mit paralleler
Testphase

6. Markteinfihrung

Abb 1: Die sechs Phasen des Innovationsmanagements

Nachdem der Entwicklungsprozess intern oder extern angestof3en
wurde, werden in der Regel verschiedene Ideen zur Problemldsung
generiert. Diese werden anschlieBend in der Ideenbewertungspha-
se bewertet und selektiert. Danach folgen entsprechend des oben
dargestellten Modells der Aufbau eines Grob- und Umsetzungskon-
zepts sowie die abschlieRende Markteinfihrung. Zu beachten ist
dabei, dass es neben dem Entwicklungsprozess selbst noch zahlrei-
che Rahmenbedingungen gibt, welche hierauf direkt oder indirekt
Einfluss nehmen und auf die im nachsten Abschnitt genauer einge-
gangen wird. Insbesondere in der vorgeschalteten Initiierungsphase
werden die Grundlagen fur die weitere Kundenintegration gelegt.
Hierbei konnte bei der Entwicklung der KIE-Labs festgestellt werden,
dass aus Unternehmenssicht die Ziele und die erwarteten Ergebnis-
se der Kundenintegration moglichst detailliert beschrieben werden
mussen. Nur so kann spater eine ressourcenorientierte Einbindung
der Kunden gewahrleistet werden.
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Traditionell erfolgt die Kundenintegration jedoch erst in der Test-
phase, welche meist parallel zur Erstellung eines Umsetzungskon-
zeptes stattfindet (Reichart 2002, S. 116). In verschiedenen Exper-
tengesprachen sowie in der Literaturanalyse wurde schnell deutlich,
dass die Kundenintegration bereits friher stattfinden muss. Dabei
bestatigen zahlreiche Untersuchungen, dass die frihe Einbindung
des Kunden sich positiv auf die Erfolgswahrscheinlichkeit von Ge-
schaftsmodellen auswirkt (Feng et al. 2014; Mishra und Shah 2009).
Das KIE-Lab- Instrumentarium setzt daher bereits bei der Ideenge-
nerierung an.

Insbesondere in diesem Teil des Innovationsprozesses und bei der
Konzeptentwicklung kénnen Kunden einen wirtschaftlich sinnvollen
Beitrag leisten. Durch ihre gezielte Einbindung in frihe Innovations-
phasen entsteht ein interaktiver Prozess, der von ielen Unterneh-
men bislang nicht systematisch ausgeschopft wird (Gruner und
Homburg 2000, S. 11). Das entwickelte Instrumentarium, das auch
fur die Erstellung der Zukunftsszenarien genutzt wird, zielt genau
auf die Ausnutzung dieser Vorteile ab.

Durch die frUhe aktive Kundenintegration werden dabei die vier
Faktoren:

. Time-to-Market
. Cost-to-Market
. Fit-to-Market und
. New-to-Market

positiv beeinflusst.

Die Reduzierung der Zeit bis zur Markteinfihrung eines Produktes
resultiert vor allem aus der frihen Kundenintegration. Hierdurch
werden spatere Feedbackschleifen deutlich verkirzt, da man mogli-
che Akzeptanzprobleme schon vor der Testphase feststellen kann.
Die Entwicklungskostenreduktion ergibt sich zum einen direkt aus
der verklrzten Entwicklungszeit, zum anderen daraus, dass der
Kunde Aufgaben Ubernimmt, die in klassischen Innovationsprozes-
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sen den Unternehmen selbst zufielen. Ein weit verbreitetes Schlag-
wort in diesem Zusammenhang ist ,Crowdsourcing”, wie es etwa
erfolgreich auf der Plattform Wikipedia durchgefihrt wird.

Da die Entwicklung der neuen Dienstleistung von Beginn an auf
dem Feedback und der Interaktion mit dem Kunden beruht, fuhrt
dies zwangslaufig auch zu einer erhdhten Marktakzeptanz. Die Ein-
bindung anderer, unternehmensuniblicher Denkweisen fihrt
schlieBlich zur Verbesserung des letzten Punktes ,New-to-Market"”.
Basiert die Entwicklung hingegen rein auf bestehenden Unterneh-
mensablaufen, kénnen hiermit meist nur inkrementelle Verbesse-
rungen erzielt werden (Reichwald et al. 2007, S. 172 - 176).

Die Bewertung und Selektion der Ideen ist ein weiterer wichtiger
Faktor, welcher den Verlauf des Innovationsprozesses und dessen
Erfolg entscheidend beeinflusst. Dieser Phase wird meist von Un-
ternehmen und Mitarbeitern trotz der hohen Bedeutung fur den
Erfolg einer Innovation zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt (Enkel
et al. 2005, S. 6). Auch hierbei bringt es zahlreiche Vorteile mit sich,
die Kunden in die Ideenbewertung zu integrieren. So kénnen wich-
tige Faktoren, wie etwa Geflhle und Praferenzen der Kunden, nur
schwer mithilfe einer rein auf Fakten basierenden Liste verglichen
und bewertet werden (Toubia und Florés 2007, S. 342). Die auf
quantitativen Daten basierende Analyse ist zu diesem Zeitpunkt
meist nur bedingt sinnvoll einsetzbar, sodass eine in Workshops
durchgefiihrte Kundenbewertung der Ideen eine vielversprechende
Methode ist.

13  Die notwendigen Rahmenbedingungen des Inno-
vationsprozesses

Im Vorfeld sind eine Reihe von Rahmenbedingungen fur die frihe
Kunden- oder Mitarbeiterintegration abzuklaren, die zum Erfolg
eines Einsatzes von Kundeninnovationslaboren in Innovationspro-
zesse beitragen. Dazu zahlen die Fragen nach der strategischen
Ausrichtung des Unternehmens insgesamt, der Struktur des Unter-
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nehmens sowie der Unternehmenskultur. Entscheidend ist es, im
Unternehmen Strukturen zu schaffen, die offene Innovationspro-
zesse ermoglichen. Diese Aspekte wurden im Projekt KIE-Lab mitbe-
racksichtigt und entsprechend hierfir auch der aktuelle For-
schungsstand naher betrachtet.

Bei der Betrachtung der Strategie sind zwei Ebenen zu bertcksichti-
gen: Zum einen gibt es meist eine Ubergeordnete Unternehmens-
strategie, zum anderen eine darauf aufbauende Innovations- bzw.
Technologiestrategie. Eine Grundvoraussetzung fur den Instrumen-
teneinsatz ist hierbei, dass auf beiden Ebenen eine generelle Offen-
heit fir die Integration des Kunden vorhanden ist (Wecht 2006, S.
173 -174).

Die Unternehmenskultur, aufbauend auf den Studien von Edgar H.
Schein, besteht ebenfalls aus mehreren Ebenen. Demnach gibt es
zum einen die Grundannahmen, denen die grundlegenden Verhal-
tens- und Orientierungsmuster zugeordnet werden kénnen und die
unbewusst sowie unsichtbar sind. Sie beeinflussen die weiteren
Ebenen. Die nachste, hierauf aufbauende Ebene ist die der Normen
und Werte, welche sowohl sichtbar als auch

unbewusst stattfindet. Die dritte und letzte Ebene nach Schein sind

*Sprache

*Rituale
*Kleidung
*Umgangsformen

Artefakte und AuRerungen

*Strategien
Normen und Werte Ziele

*Philosophien
‘Umweltbezug
*Wahrheit

Grundlegende Annahmen +Zeit
*Menschliches Handeln
*Soziale Beziehungen

Abb. 2: Unternehmenskultur
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die Symbolsysteme, die als Artefakte bezeichnet werden. Diese sind
sichtbar, missen aber interpretiert werden.

Um in einem Unternehmen Veranderungen und somit Innovationen
umzusetzen, muss Veranderungsbereitschaft schon auf der unters-
ten Ebene durchgesetzt werden (Wien und Franzke 2014, S. 29 - 31).
Hierfur bedarf es einer auf Offnung ausgerichteten Unternehmens-
kultur, in der sowohl aufgeschlossen mit neuen Ideen umgegangen
wird, als auch das Bestreben zur Verbesserung von Prozessen und
Produkten besteht. Ein wichtiger Aspekt ist hier auch die Bereit-
schaft und Fahigkeit in Netzwerken, auch mit externen Partnern zu
arbeiten, die andere Kulturen pflegen. Dazu muss sowohl ein hoher
Bewusstseinsgrad fur die eigene Kultur, als auch Sensibilitat und
Toleranz beispielsweise gegenuber der Kundenkultur entwickelt
werden. Erreicht werden kann dies beispielsweise durch eine ent-
sprechende Vorbildfunktion des Managements (Wecht 2006, S. 174
- 175).

Kundenintegrative Innovationsprozesse mussen des Weiteren auch
in die limitierenden Rahmenbedingungen der jeweiligen Unterneh-
mensstruktur eingebettet werden. Dies kann durch die Zuordnung
entsprechender Verantwortlichkeiten und Aufgaben bis hin zum
Aufbau einer eigenen Organisationseinheit fir Kundenintegration
reichen. Durch die Einbettung in oder den Aufbau von geeigneten
Unternehmensstrukturen kann das Potenzial der Kundenintegrati-
on langfristig im Unternehmen entfaltet werden.

AbschlieBend kann somit festgehalten werden, dass die Einbezie-
hung des Kunden in die Ideensammlung und -bewertung zahlreiche
Vorteile mit sich bringt. Fir den erfolgreichen Einsatz der Kundenin-
tegration mussen jedoch die entsprechenden Rahmenbedingungen
im Unternehmen bestehen. DarlUber hinaus sollte die Kundenin-
tegration anhand eines festen Instrumentariums erfolgen, wie es
etwa der KIE-Lab-Handlungsleitfaden bietet, um so die vielfaltigen
Aspekte der Kundenintegration berucksichtigen zu kénnen.
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2. Auswirkung des Forschungsvorhabens
auf das Jahr 2030 im Rahmen eines Zu-
kunftsszenariums

21  Ausgangssituation des Zukunftsszenariums

Basierend auf dem KIE-Lab-Handlungsleitfaden wurden eine Viel-
zahl von Workshops durchgefuhrt, auf deren Grundlage wiederum
Zukunftsszenarien entwickelt wurden, die eine Orientierungshilfe
fur die Zukunft der Elektromobilitat sein kdnnen. Dies kann bei der
Umsetzung innovativer Dienstleistungen im Bereich der Elektromo-
bilitat hilfreich sein.
Das im nachfolgenden dargelegte Zukunftsszenario basiert weitest-
gehend auf den KIE-Labs an der Universitat Burgund und Sofia. Die
Teilnehmer an beiden Workshops waren hauptsachlich Studenten
der Universitaten. Insbesondere in Bulgarien waren aber ebenso
Schiler und berufstatige Personen an den Workshops beteiligt.
Insgesamt waren somit die Rahmenbedingungen der genannten
KIE-Labs nicht mit der regularen Kunden-Unternehmensbeziehung
zu vergleichen. Der Themenschwerpunkt bei den KIE-Labs war die
Entwicklung von innovativen Dienstleistungen rund um das Elektro-
auto. Wie im vorherigen Abschnitt dargestellt stand bei den zwei
Workshops zuerst die |deengenerierung im Vordergrund. Danach
wurden die Dienstleistungsideen entsprechend recherchiert und
ausgearbeitet sowie im Anschluss noch einmal einer Bewertung
durch die Teilnehmer unterzogen. Die Ergebnisse der Literaturana-
lyse wurden im Rahmen der Veranstaltungen einem ersten Praxis-
test ausgesetzt. Es konnten in den Workshops zahlreiche innovative
Szenarien entwickelt werden, welche teilweise bereits in Ge-
schaftsmodellen umgesetzt werden.
Im Rahmen der Veranstaltungen kristallisierten sich die folgenden
drei thematischen Schwerpunkte heraus:

¢ Mobilitatsstationen

e Elektrofahrzeuge als Stromspeicher
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e Dienstleistungen fur die Ladesauleninfrastruktur

Im nachfolgenden werden die einzelnen Bereiche kurz naher erlau-
tert bevor diese im Anschluss in einem fiktiven Zukunftsszenario fur
das Jahr 2030 zusammengefasst werden.

22 Mobilitatstationen

Hinter dem Begriff Mobilitatstationen verbirgt sich der Gedanke,
dass in naher Zukunft nicht mehr der Besitz, sondern die Nutzung
der Fahrzeuge im Vordergrund steht. Somit greifen Privatpersonen
nur noch entsprechend ihrem eigenen Bedarf auf die einzelnen
Fahrzeuge zu. Mobilitatsstationen sind dabei besondere Knoten-
punkte, welche dem Wechsel von Fahrzeugen und Fortbewegungs-
mitteln dienen. Eine kurze Recherche zum Thema konnte aufzeigen,
dass sich bereits zahlreiche Unternehmen mit der Materie beschaf-
tigen. Als Beispiel kdnnen die Switchh-Punkte in Hamburg genannt
werden. Aufgrund der grofen Nachfrage nach dem multimodalen
Mobilitatsangebot, wurde daher eine Verlangerung und ein Ausbau
der Dienstleistung beschlossen (Berg 2015). Die Switchh-Punkte
ermdoglichen es von Bus und Bahn auf ein Taxi, Leihauto oder -
fahrrad von verschiedenen Anbietern umzusteigen und das alles
mit einer einzigen Karte des lokalen OPNV-Anbieters.

Insbesondere der letzte Punkt stand dabei auch im Fokus der Work-
shops: Es wurde darauf hingewiesen, dass ein solches Angebot
moglichst bequem nutzbar und ohne die Anmeldung bei einer Viel-
zahl von unterschiedlichen Anbietern moglich sein muss. Eine wei-
tere Idee war hierbei die Mobilitdtsstationen auch an Mietshdusern
anzusiedeln. Die Mieter wurden sich auf diese Weise verschiedene
Fahrzeuge kostenglnstig teilen und die Abrechnung kdnnte nut-
zungsabhangig Uber die monatliche Miete erfolgen. Des Weiteren
ware so auch eine ausreichende Verfligbarkeit von Ladestationen in
dichtbesiedelten Wohngebieten mdglich. Hier hat meist nicht jeder
Anwohner einen eigenen Abstellplatz an dem es Uberhaupt moglich
ist eine Ladestation anzubringen. Auch fir die Anschaffung von

181



Pedelecs ist ein gemeinsamer Abstellplatz sinnvoll, da ansonsten
bei Fehlen einer Garage die relativ schweren Fahrrader haufig tber
mehrere Treppenstufen getragen werden mussen. Dies ist aber
insbesondere fur die meist altere Zielgruppe ein Problem, das der
Anschaffung solcher Fahrrader im Wege steht.

23  Elektrofahrzeuge als Stromspeicher

Eine weitere Idee, die wahrend den Workshops immer wieder auf-
kam ist, dass die Stromspeicherkapazitdten von Elektrofahrzeugen
auch wahrend der Standzeit genutzt werden kénnenund hierdurch
moglicherweise zusatzliche Einnahmemadglichkeiten fur Privatleute
entstehen. Beispielsweise konnten Energieversorger den Strom bei
erhéhter Sonneneinstrahlung (Solarenergie) oder windigem Wetter
(Windenergie) kostenglinstiger anbieten. Besitzer von Elektroautos
speichern wahrend dieser Zeit die Energie im Auto und fuhren sie
spater wieder zuruck ins Stromnetz oder nutzen sie selbst. In der
Forschung werden diese Vehicle-to-Grid- Ansatze bereits seit 1997
intensiv diskutiert. Dafur spricht auch die Tatsache, dass etwa 90 %
der Fahrzeuge selbst zu Hauptverkehrszeiten nicht genutzt werden.
Derzeitige Probleme in der Praxis sind die Regelung der Netznut-
zungsentgelte, die zyklenabhangige Lebensdauer der Batterien und
intelligente Vernetzung der einzelnen Komponenten (Heinrichs
2013, S. 55 - 57). In der Bewertungsphase waren sich die Teilneh-
mer jedoch weitestgehend einig, dass es sich hierbei nur um kurz-
fristige Probleme handelt, welche in Zukunft keine Rolle mehr spie-
len durften.

24  Dienstleistungen fdr die Ladesduleninfrastruktur

Im Bereich der Ladesduleninfrastruktur gab es zwei besonders
wichtige Anliegen der Teilnehmer, die mithilfe von Dienstleistungen
geldst werden sollten. Zum einen sollten auch Privatpersonen
schnell und einfach ihre Ladesdulen anderen Personen zur Verfu-
gung stellen kdnnen, um so relativ schnell und einfach eine umfas-
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sende Ladesduleninfrastruktur zu erstellen. Zum anderen ware es
laut Angaben der Workshopteilnehmer sinnvoll im Navigationssys-
tem Informationen zur Parksituation einer Ladesaule bereitzustel-
len.

In dem Bereich der privaten Ladesdulen ware zum Beispiel ein Onli-
nedienst mit einem einfachen Abrechnungssystem winschenswert,
welcher sich mit den privaten Ladesaulen verbinden lasst. Hieran
wird bereits u. a. in dem Projekt Crowdstrom in Deutschland ge-
forscht. Mit Elbnb in Schweden gibt es auch ein erstes Unterneh-
men, welche eine solche Dienstleistung bereits umgesetzt hat (Kaf-
yeke 2016) und auch TESLA und airbnb arbeiten seit 2015 an einem
ahnlichen Konzept (Setalvad 2015), sodass eine weltweite Umset-
zung bis 2030 durchaus als realistisch einzustufen ist.

Das Thema der Parkplatzausnutzung wird beispielsweise von BMW
zurzeit entwickelt. Ziel ist es ein integriertes Navigations- und Reser-
vierungssystem fur Ladestationen anzubieten. Auch zu diesem
Thema gibt es schon unterschiedliche Forschungsprojekte. Bei-
spielhaft kann das Projekt e-GAP 2030 in Garmisch-Partenkirchen
genannt werden.
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25  Verknupfung der Konzepte im Jahr 2030

Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel Szenario fur das Jahr
2030:

Mietshaus inklusive Mobilitatsstation
(Pedelecs, selbstfahrenden Autos, etc.)

Eﬁ&) Abrechnung erfolgt Uber Miete
[

Glnstigere Nutzung bei
vorab Reservierung
und Zieleingabe

Gratis Fahrt zu Ausgewahlten

Geschaften
Nutzungstarif abhangig > m
von der Uhrzeit ] m
e @

Abb. 3: Szenario flur das Jahr 2030

Frau Mustermann hat an ihrem Mietshaus eine Mobilitatsstation
angeschlossen, in der Sie per App auf verschiedene Fahrzeuge (z. B.:
Transporter, Autos, Pedelecs) zugreifen und diese reservieren kann.
Der Preis der Fahrzeuge wird Uber die Miete abgerechnet und rich-
tet sich neben der gefahrenen Kilometerzahl, unter anderem nach
der Uhrzeit und ist daruber hinaus tagesabhdngig. Ebenfalls eine
Rolle spielt hierbei der aktuelle, uhrzeitabhangige Strompreis, bei-
spielsweise werden die Fahrzeuge nachts als Energiespeicher ge-
nutzt und der Strom morgens bei Bedarf wieder zurlck ins Netz
eingespeist, vorausgesetzt das Fahrzeug ist nicht anderweitig ver-
plant bzw. reserviert.

Spontane Fahrten sind deutlich teurer, da der Fahrzeugpool bei
einer hohen Anzahl an ungeplanten Fahrten durch den hinterlegten
Algorithmus deutlich groRBer ausfallen musste, um die Bedtrfnisse
aller teilnehmenden Mieter zu erflllen. Um die Versorgung der Mo-
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bilitatsstation mit ausreichend Fahrzeugen kUmmert sich ein
deutschlandweit agierendes Unternehmen, das je nach Bedarf zu-
satzliche Pedelecs, Autos und Transporter an den einzelnen Statio-
nen zur Verfigung stellt. Das Unternehmen setzt in manchen Regi-
onen auch schon zahlreiche, selbstfahrende Fahrzeuge ein, welche
Personen abholen kénnen und bei Bedarf vollautomatisch von ei-
ner Mobilitatsstation zur nachsten fahren.

Im Voraus geplante Fahrten zu bestimmten Geschaften kdnnen
dabei sogar teilweise umsonst erfolgen, da die Aufladung der Fahr-
zeuge dann am Ziel erfolgt. Auf diese Weise locken die Geschafte
die Kunden an und bewerben ihre eigenen Waren. Zum Beispiel
wirbt der lokale Biosupermarkt damit, dass man wahrend des Ein-
kaufs das eigene Fahrzeug mit Strom aus erneuerbaren Energie-
quellen kostenlos laden kann.

Frau Mustermann informiert sich Uber ihre eigene, Ubersichtlich
gestaltete Smartphone-App Uber die aktuellen Kosten und die Ver-
fugbarkeit der Fahrzeuge. Sie kann auRerdem auf diese Weise fur
den GroReinkauf am Wochenende in einem Mobelgeschaft auf ei-
nen groBeren Transporter zurlickgreifen ohne sich um die Einzel-
heiten eines gesonderten Mietvertrags kimmern zu mussen. Des
Weiteren kann sie fir ihren monatlichen Fahrradausflug die Pede-
lecs, die sonst von einem Berufspendler auf dem taglichen Weg zu
Arbeit benutzt werden, ganz bequem am Sonntag verwenden.
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Stadte im Umbau fir nachhaltige Mobili-
tat: das Beispiel Dijon

Marie Jegu, Franck Dubois

1. Hintergrund: Vom 6kologischen Engage-
ment der Europaischen Union zur prakti-
schen Umsetzung auf kommunaler Ebene

Das im Jahr 1997 unterzeichnete Kyoto-Protokoll - ein internationa-
les Abkommen uber den Klimawandel -, welches an das Rahmen-
Ubereinkommen der Vereinten Nationen von 1992 Uber Klimaande-
rungen anknupft, verpflichtet die Unterzeichner zur Verringerung
der Treibhausgasemissionen um 5 - 8 % im Vergleich zum Stand
von 1990 innerhalb des Verpflichtungszeitraums von 2008 bis 2012.
Der Sektor, der einen besonders raschen Anstieg der CO2-
Emissionen aufweist, ist der Transport. Deshalb muss dieser Sektor
»in die neue europaische Strategie der 6kologischen Strukturierung
einbezogen werden, einschlieBlich der Planung strenger Sanktionen
und des Aufbaus klar definierter Partnerschaften” (Dubois, 2013).
Auf dem Gipfel von Johannesburg wird die Europaische Union (EU)
deshalb ihre Absicht, im Bereich Transport das weltweit effizientes-
te Modell zu entwickeln, und die USA und Japan darin zu Uberbie-
ten, bekraftigen. Um dieses Ziel zu erreichen, wird die EU Entwick-
lungsplane fur den Transportsektor ausarbeiten, die eine Harmoni-
sierung der Mobilitat im EU-Gebiet verfolgen und zugleich die Nut-
zer in den Mittelpunkt der Transportpolitik riicken. Das heil3t konk-
ret: Bekampfung von Unfallursachen, Vereinheitlichung von Sankti-
onen und Férderung von Technologien, die mehr Sicherheit und
Nachhaltigkeit garantieren. Von nun an konzentriert sich ihr Han-
deln auf eine Neugewichtung der verschiedenen Verkehrsarten
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sowie auf die Berucksichtigung 6kologischer Fragen (wie das Weil3-
buch der Kommission von 2001 Uber die europaische Verkehrspoli-
tik bis 2010 belegt.) Die Forderung von Transportmitteln, die der
Mobilitatsnachfrage gerecht werden und sich so gering wie maglich
auf die Umwelt- und Umgebungsqualitit auswirken, also die ,Oko-
mobilitat” oder ,nachhaltige Mobilitat", bildet deshalb einen
Schwerpunkt der Politik der nachhaltigen Entwicklung und ist un-
trennbar mit einem Wandel der 6konomischen, sozialen, dkologi-
schen und kulturellen Dimensionen der Gesellschaft verbunden
(Dubois, 2013). Da der Energie-Aspekt aus der Verkehrsthematik
unmoglich ausgeklammert werden kann, entsteht in den 2000er
Jahren parallel dazu eine neue Energiepolitik, deren Umsetzung der
Zivilgesellschaft nahegelegt wird (Dubois, 2013).

Jedoch betrachten ,die Mitgliedsstaaten der europdischen Gemein-
schaft die Okologie als eine Angelegenheit, die auf lokaler Ebene
angegangen werden muss” (Dubois, 2013). Deshalb werden die
grolRen europaischen Richtlinien zundchst auf einzelstaatlicher Ebe-
ne angewandt. In diesem Sinne empfiehlt das Sechste Umweltakti-
onsprogramm der Europdischen Union (2001-2010) strukturelle
Veranderungen im Transportsektor, die von den Mitgliedsstaaten,
die die Finanzierung und Ausfuhrung der Umweltpolitik gewahrleis-
ten, getragen werden sollen.® Da diese UmweltmalRnahmen immer
teurer werden, mussen sie von den Staaten langfristig geplant wer-
den (Baslé, 2002). Die Europdische Union besitzt keine Befugnis im
Bereich Stadtplanung’, sie bietet jedoch Leitlinien an. Nach Roberto
Camagni (2003) sollte das Ziel des Arbeitsplans im Entwurf eines
Regelwerks bestehen, um anhand der aktuellen Situation zukUnftige

6 Mitteilung der Kommission an den Rat zum Sechsten Umweltaktionspro-
gramm, KOM/2001/0031 endg. AnschlieBend Entscheidung des Europai-
schen Parlaments und des Rates zur EinfiUhrung des Sechsten Umweltakti-
onsprogramms, Nr. 1600/2002/EG - ABL L 242/1 vom 22. Juli 2002.

7 Zum Beispiel: Europaische Kommission, Unionsrahmen fir staatliche
Beihilfen fiir Forschung, Entwicklung und Innovation. Konsultationspapier
ABL C 323 vom 30. Dezember 2006.
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territoriale Tendenzen und deren Auswirkungen vorwegnehmen zu
kénnen. Es geht also um einen allgemeinen Rahmen, der die Koor-
dination der Konsequenzen auf einzelstaatlicher Ebene gewahrleis-
tet und die Umsetzung privater Projekte ermdglicht. (Negre, 2011).
Die Mitgliedsstaaten und Nicht-Mitgliedsstaaten der EU haben sich
deshalb darauf geeinigt, sich nach dem gemeinschaftlichen Konzept
zu richten (Farago, 2003) und bei ihren Malinahmen zugleich die
lokalen Besonderheiten zu berlcksichtigen.

Durch die Unterstltzung des Dezentralisierungsprozesses zur Uber-
tragung staatlicher Zustandigkeiten auf ,Verkehrsbehorden”, wer-
den von den Kommunalverwaltungen sinnvolle Einheiten im Trans-
portsystem ermittelt. Dieser Ansatz ermdglicht eine strukturierte
Finanzierung der StralReninstandhaltung, weil sie die Erhebung ei-
ner entsprechenden Steuer fir Unternehmen legitimiert (Dubois,
2013). Die Gebietskdrperschaften Gbernehmen die alleinige Ver-
antwortung fur die Infrastrukturen, die sie nunmehr auch selbst
finanzieren, was die Ausgestaltung der europaischen Richtlinien auf
der Ebene von Ballungszentren, Stadten und Gemeinden ermdog-
licht. In diesem Sinne gilt die Aufmerksamkeit im Bereich Stadtent-
wicklungspolitik von nun an der Rolle, welche die Stadte als An-
triebskraft der sozialen, raumlichen und 6konomischen Entwicklung
auf regionaler, nationaler und europaischer Ebene spielen kénnen
(Aubertel & Rousier-Lieux, 2007). Zwischen dem Potenzial der Stad-
te einerseits und den Hauptproblemen der Gesellschaft mit denen
sie konfrontiert werden andererseits, wird eine Verbindung herge-
stellt. Das Ziel besteht in der Starkung der Position der Stadte, ins-
besondere mithilfe einer engeren Zusammenarbeit und eines Wis-
sens- und Erfahrungsaustauschs zwischen den Stadten, den Mit-
gliedstaaten und der Europaischen Union.®

8 Séminaire POPSU (Beobachtungsplattform fir stadtische Projekte und
Strategien), Neue Modelle zur Gestaltung des offentlichen Raumes: FulBver-
kehr und Kombination mit anderen Befdrderungsarten, Prasentation der
Stadte Kopenhagen, Lausanne, London und Paris, 16. und 17. September
2010.
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2. Die Besonderheiten von Dijon und die
Herausforderungen des Ubergangs zur
nachhaltigen Mobilitat

Wahrend mehrere groRRe Stadte in Frankreich die europaischen
Richtlinien ab Anfang der 2000er Jahre oder sogar ab Ende der
1990er Jahre, was StralBburg betrifft, umsetzen und an einem Wan-
del im Hinblick auf eine 6kologischere Mobilitat arbeiten, gilt die
Stadt Dijon in den Augen der Franzosen als ,schlafende Schéne”.
Doch Burgund stellt ebenso wie das Elsass und die Franche-Comté
eine wichtige Transitregion innerhalb Frankreichs dar. Und obwohl
die auf das gesamte Gebiet verstreuten burgundischen Stadte, die
durch landwirtschaftliche Nutzflachen und Waldgebiete voneinan-
der getrennt werden, durchschnittlich 60 Kilometer auseinanderlie-
gen, ist Dijon das Zentrum einer Konzentration von Kommunen, die
sich entlang der Achse Paris-Lyon erstreckt. Ungeachtet der zweifel-
los idealen strategischen Lage Burgunds auf den Handels- und Wirt-
schaftsachsen bemuhte sich Dijon - bis in die 1990er Jahre - darum,
abseits von den groRen Autobahn-, Schienenverbindungen und
Schifffahrtswegen zu bleiben. Man wollte die Weinanbaugebiete
schitzen und eine gewisse Lebensqualitat bewahren.

Doch trotz des Strebens nach einer Aulienseiterposition wird die
burgundische Hauptstadt immer attraktiver, da sie in wirtschaftli-
cher Hinsicht eine immer starkere Dynamik entwickelt, was zu einer
allmahlichen Verbesserung der Anbindung an die groRen Verkehrs-
netze (Schiene, StralRe und Autobahn) fihrt (Dokumentation der
Communauté d'agglomération Grand Dijon, 2008). Die Inbetrieb-
nahme der 6stlichen TGV-Strecke Rhein-Rhéne im Jahr 2011/2012
erleichtert den Zugang zum GroRraum, und die Zusammenarbeit
zwischen den Stadten der Metropolregion Rhein-Rhéne in den Be-
reichen Hochschulwesen, Kultur, Wirtschaft und Gesundheit und
schafft einen neuen Bedarf an Personenbeférderung innerhalb des
GroBraums. Aus der Dokumentation der Communauté
d’'agglomération Grand Dijon (2008) geht aulRerdem hervor, dass die
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gute StralRenanbindung der Umgebung des Groliraums die Bevol-
kerung zugleich ermutigt, immer weiter entfernt von ihrem Arbeits-
ort zu wohnen, was die Phanomene der Periurbanisierung (Larmbe-
lastung, Storung des Landschaftsbildes, Luftverschmutzung und
Gesundheitsrisiken), die hohe Umweltkosten verursacht, verstarkt.
In diesem Sinne sind mehr als 40 % der Arbeitsplatze innerhalb des
GroBraums mit Personen besetzt, die aulRerhalb des GroRraums
wohnen, und seit zehn Jahren ist eine Verlangerung der Strecken
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, die mehrheitlich mit dem Auto
zurlckgelegt werden, zu verzeichnen (Dokumentation der Commu-
nauté d'agglomération Grand Dijon, 2008).

Dies versetzt Dijon in den folgenden Zwiespalt: Einerseits mdchte
die Stadt ihre Lebensqualitat, ihr Kulturerbe, ihre Traditionen sowie
das Gleichgewicht zwischen ihren Gebieten bewahren, andererseits
erfreut sie sich einer besonderen Attraktivitat, die nicht nur ihrer
Rolle als Hauptstadt einer Region, sondern auch ihrem wirtschaftli-
chen und touristischen Potenzial, ihrem Beschaftigungsangebot
und ihren Moglichkeiten der Verkehrsentwicklung zu verdanken ist.
Die Beliebtheit der Stadt und des Grofraums Dijon erhéht den Mo-
bilitatsbedarf massiv, was mit einer Gefahrdung des kulturellen und
historischen Erbes und mit einer Verringerung der Umweltqualitat
einhergeht. Die Herausforderung des stadtischen Wandels von
Dijon besteht in der Entwicklung des einen Ziels, ohne dabei die
Verwirklichung des anderen zu gefahrden.

Diese verspatete allgemeine Bewusstwerdung ihres 6konomischen,
touristischen, historischen und landschaftlichen Potenzials sowie
vor allem die Zunahme ihrer Attraktivitat und des damit einherge-
henden wachsenden und dringenden Mobilitatsbedarfs wird die
Stadt veranlassen, sich der Okomobilitit zuzuwenden. Diese er-
scheint als alternative Losung, um den Charme der Stadt und die
allgemeine Lebensqualitat zu bewahren. Deshalb wird sich ein
schneller Strategiewechsel vollziehen, um die territoriale Vernet-
zung den neuen Perspektiven und Chancen der Region als Wirt-
schafts- und Wissenschaftsstandort bzw. als touristisches Ziel anzu-
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passen. Die Kommunalverwaltung erhebt Umweltfreundlichkeit
zum Malstab aller ihrer politischen Mallnahmen. |hr Bestreben ist
die Bewahrung der Umwelt, den wirtschaftlichen Aufschwung und
den sozialen Zusammenhalt bei der Entwicklung des Grof3raums zu
vereinbaren. Hierbei spielt der Aufbau einer nachhaltigen Mobilitat
eine Schlusselrolle (Dokumentation der Communauté
d'agglomération Grand Dijon, 2008).

Im Lauf dieses Kapitels befassen wir uns mit drei verschiedenen
Verkehrsarten, um die Wandlungsdynamik zu veranschaulichen, mit
der Dijon auf die Herausforderungen der Mobilitat reagiert sowie
die Initiativen zur Entwicklung einer zukunftsorientierten Elektro-
mobilitat darzulegen. Es soll aufgezeigt werden, dass Dijon es ver-
standen hat, mithilfe einer stadtischen Umgestaltung eine allgemein
zugangliche 6kologische Mobilitat zu férdern und einen neuen Wirt-
schaftssektor aufzubauen: Elektromobile Dienstleistungen.

3. Die StraBenbahn - Ausloser der stadte-
baulichen Umgestaltung

Zwar ist das Bustransportangebot von Dijon seit Oktober 2004 sehr
hochwertig und leistungsstark (sehr umfassendes Serviceangebot
mit haufigen Fahrten, erhéhter Kapazitat dank der Einfuhrung gro-
Rerer Fahrzeuge und Verwirklichung eigener Busspuren), doch es
hat mittlerweile den HOhepunkt seiner Entwicklungskapazitat er-
reicht und stagniert gewissermalRen. Die Buslinien kénnen dem
wachsenden Mobilitdtsbedarf nicht mehr gerecht werden, weil sie
der Nachfrage nicht mehr gentgen. Davon abgesehen empfinden
die Einwohner die allgegenwartigen Fahrzeuge als Stérung inner-
halb der Altstadt. Bei einer 90-Sekunden-Taktung wahrend den
Hauptverkehrszeiten auf den Busachsen der Altstadt entgeht nie-
mandem die Ladrmbelastung und die Beeintrachtigung des Stadtbil-
des (Dokumentation der Communauté d'agglomération Grand
Dijon, 2008).
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Die StraBenbahn erscheint angesichts der Uberlasteten Buslinien,
der UnregelmaRigkeiten, des Zeitverlusts und der steigenden Be-
triebskosten im Busverkehr als sinnvolle Loésung. In der Tat ist sie in
der Lage, dem Beférderungsbedarf (90 000 Fahrgaste pro Tag) mit
einer fur den Betrieb und die Umwelt vertretbaren Fahrtenhaufig-
keit gerecht zu werden (im Gegensatz zu den Bussen) und dies in
einem Umfang, der auch den Anstieg der Mobilitatsnachfrage im
GroRBraum auffangt. Dartber hinaus bietet sie eine interessantere
Fahrtdauer als der Bus, weil sie von dem erhéhten Stauaufkommen
wahrend der Hauptverkehrszeiten nicht tangiert wird. Aul3erdem ist
sie gerauschlos und geraumig, bietet einen gleichmaRigeren Fahrstil
und eine bessere Zuganglichkeit fur Personen mit eingeschrankter
Mobilitat. Sie wird von den jungen Einwohnern von Dijon, die kein
Auto besitzen, intensiv genutzt (ricklaufige Anzahl der jungen Stad-
ter, die den FUhrerschein machen) sowie von den zahlreichen Aus-
landern, die sich in Dijon aufhalten. (Doch das Auto ist unverzicht-
bar, wenn man sich im Departement aul3erhalb des Stadtzentrums
fortbewegen mochte.) SchlieBlich lasst sie abwechslungsreichere
stadtebauliche Methoden mit allen denkbaren Arten von Bodenbe-
lagen zu, sodass eine Anpassung an die gewlnschten Gegebenhei-
ten in den durchfahrenen Gebieten mdglich ist (z. B. Sand, Beton,
Pflastersteine oder Rasen).

Dijon setzt auf Elektromobilitat, um den Herausforderungen seiner
Entwicklung gerecht zu werden und fuhrt zwei StraBenbahnlinien
ein. Fur die aus Steingebduden bestehende Stadt, in der eine Ande-
rung der baulichen Gestaltung des Stadtgebiets schwierig erscheint,
bedeutet dies einen ,gewaltigen” Wandel. Der Bau dieser beiden
Linien in der Innenstadt, die im Jahr 2012 in Betrieb genommen
wurden, hat im wahrsten Sinn des Wortes sowohl die Landschaft
und die Architektur als auch die Funktionalitdt der Rdume und die
Gestaltungsprojekte revolutioniert. Da noch keine entsprechende
Infrastruktur vorhanden war, musste alles neu angelegt werden,
und gleichzeitig musste die Stadt selbst und ihr Bebauungsplan
Uberarbeitet werden. Die Strallen und Platze von Dijon sind von
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Alfred Peter, einem StralBburger Landschaftsarchitekten neu ent-
worfen worden. Er Uberarbeitete den 6ffentlichen Raum, wobei er
den FuBRgangern und den umweltfreundlichen Beférderungsarten
den Vorzug gab. Sowohl die Place Darcy und die Place de la
République sind an beide Stralenbahnlinien angeschlossen, was
eine Taktung von zweieinhalb Minuten in beide Richtungen ermdg-
licht. Die Autos wurden aus der Innenstadt verbannt, und die Platze,
die bisher durch den Autoverkehr verunstaltet waren, wurden re-
noviert und mit Baumen und Grinflachen gesdumt. Die Hauptver-
kehrsachsen wurden auf zwei reduziert. Die Rue de la Liberté, wel-
che die Innenstadt durchquert, wurde wieder zur Ful3gangerzone,
neue Beldge wurden angebracht und zeitgemalRe Brunnen ange-
legt. Die gepflegte Beleuchtung und die Verbannung der Autos
machten aus den Platzen einen hochwertigen 6ffentlichen Raum,
der sich aufgrund seiner Attraktivitat auch als Veranstaltungsort
eignet. Die Begrunung hat den StraRenziigen der Innenstadt einen
neuen Charme verliehen und die Entwicklung einer umweltfreundli-
chen Mobilitat gefordert. Die strategischen Orte der Stadt, wie z. B.
die offentlichen Gebaude (Krankenhaus, Universitat, Hauptbahnhof,
Einkaufszentren) wurden an das StralRenbahnnetz angeschlossen.

Allerdings wird die Umgestaltung der stadtischen Landschaft von
manchen Einwohnern skeptisch betrachtet, weil sie einen Wandel
ihrer Mobilitatsgewohnheiten erfordert. Die neuen Zugange zu den
Geschaften und o6ffentlichen Gebauden zwingen sie zum Umden-
ken. Da zahlreiche StraBen zu FulRgangerzonen erklart wurden,
muss sich die Bevodlkerung an neue Verkehrsrouten gewdhnen.
Appelle an die Wachsamkeit und Aufmerksamkeit der Autofahrer in
Verbindung mit einer umfassenden Beschilderung sind der erste
Schritt zur Lésung dieses Problems. Dasselbe gilt fur die Park-and-
Ride-Platze, die auf der Wegstrecke von den Aulienbezirken in die
Innenstadt den Ubergang vom Auto zur StraRenbahn erméglichen.
Auch sie mussen in die Mobilitdtsgewohnheiten der Bewohner des
GroRraums integriert werden und bedeuten zunachst eine Umstel-
lung. DarUber hinaus mussen die Einwohner von Dijon lernen, das
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neue Transportmittel StralBenbahn, mit dem sie weder vertraut sind
und fur dessen Nutzung sie nicht sensibilisiert sind, in ihren Alltag
zu integrieren: Das Transportunternehmen Divia und die Stadt-
dienste sahen sich aufgrund mangelnder Wachsamkeit beim Uber-
queren der Verkehrswege eines gerauschlosen Transportmittels mit
73 Unfallen im Jahr 2013 konfrontiert, von denen einer tddlich en-
dete. Eine Schockkampagne, die sich das Programm ,Dumb Ways
To Die” der U-Bahn von Melbourne zum Vorbild nahm, trug zur
deutlichen Senkung der Unfallrate bei (Dubois, 2015).

Durch die Umgestaltung des Stadtbildes und durch die Unterstit-
zung der Bevolkerung im Wandel ihrer Mobilitdtsgewohnheiten,
gelingt es der Stadt Dijon die Umstellung des 6ffentlichen Trans-
ports auf Okomobilitat zu meistern. Dijon hat nun die Aufgabe, sich
mit den nachsten Schritten seiner nachhaltigen Entwicklung und mit
den zukUnftigen Herausforderungen zu befassen und den Grol3-
raum in den Blick zu nehmen. Unter Einbeziehung neuer technolo-
gischer Entwicklungen muss Dijon die Mobilitat in seinen Gemein-
den gestalten und sein nachhaltiges Beforderungsangebot durch
neue Linien, die weitere Gebiete anbinden, vervollstandigen. Hier
steht allerdings das Phanomen der gesellschaftlichen Fragmentie-
rung als Hemmnis im Weg. Die (soziale) Zersplitterung des GroR3-
raums Dijon hat dazu geflihrt, dass die beiden wichtigsten Vorstad-
te von Dijon trotz ihrer geographischen Nahe zur Innenstadt nicht
Uber die Strallenbahn an diese angeschlossen sind, da man eine
Anbindung an die benachbarten Geschaftszentren priorisiert hat.
Dies flhrt Gber kurz oder lang zu sozialer Ausgrenzung.

4. Individualfahrzeuge - Technologische In-
novationen und Demokratisierung der
Elektromobilitat

Nachdem Dijon mithilfe einer Umgestaltung seines Stadtbildes er-
folgreich eine neue nachhaltige Form der o6ffentlichen Mobilitat
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verwirklicht hat, gilt es die Herausforderungen der Individualmobili-
tat zu meistern. Tatsachlich wird es schwierig, sich ohne Auto fort-
zubewegen, sobald man sich von der Innenstadt entfernt, und an-
gesichts der groBen Entfernungen zwischen den burgundischen
Stadten ist es schlichtweg unmaoglich, aul3erhalb von Dijon ohne
Auto unterwegs zu sein. Das Quartier de la Fontaine d'Ouche steht
exemplarisch fUr die Stadtviertel, die trotz der Umbruchphase, die
sie zwischen 2012 und 2014 durchlaufen haben, von der Innenstadt
abgeschnitten bleiben. Der auf den Lac Kir ausgerichtete Stadtteil ist
ein multikulturelles Viertel mit sehr urbanem Charakter, das alle
sozialen Schichten in sich vereint und mittlerweile die typischen
Eigenschaften einer ,Dorfstadt” aufweist: ein stadtisches und landli-
ches Erscheinungsbild zugleich und das Potenzial, die ,grine” RU-
ckendeckung des gesamten Grofdraums zu bilden. Doch im Bereich
Mobilitédt sind die Einwohner von Fontaine d'Ouche durch einen
Gurtel aus Verkehrswegen vom Rest der Stadt abgeschnitten: Der
Lac Kir, der Canal de Bourgogne, der Fluss Ouche und Schnellstra-
Ren ermutigen dazu, das Auto jedem anderen Transportmittel vor-
zuziehen (Galibert et al., 2014). Die Kommunalverwaltung hat sich
fur die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der offentlichen
Transportmittel gegentlber dem Auto eingesetzt, aber nicht alle
Stadtviertel sind an die neue Stralenbahn angeschlossen. Als Aus-
gleich wird der Fahrplan einer Hybridbuslinie, welche die Verkehrs-
teilnehmer Uber den Fernbahnhof mit der StralRenbahn verbindet,
erweitert. Doch der Bus bleibt von den Verkehrsbedingungen ab-
hangig und zieht nicht auf seiner gesamten Strecke dieselbe Anzahl
von Fahrgasten an. AulRerdem nutzen die meisten Verkehrsteil-
nehmer gewohnheitsmaRig lieber das Auto als den Zug oder die U-
Bahn. Zwischen 1980 und 1998 beispielsweise erwarben vier Funftel
der europdischen Haushalte ein Auto (Dubois, 2013). Die Zeit, die
taglich der Fortbewegung gewidmet wird, scheint unverandert zu
bleiben, was vor allem der Tatsache geschuldet ist, dass im Alltag
nicht beliebig viel Zeit fur die Fortbewegung zur Verfigung steht.
Doch nicht nur der Anspruch an die Geschwindigkeit, sondern auch
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die allgemeinen Erwartungen an die Fortbewegung steigen: Sie soll
nicht nur schneller sein, sondern gleichzeitig groBere Entfernungen
bewerkstelligen und das Erreichen zahlreicher Zielorte ermdglichen.
Diese Faktoren bewirken eine Bevorzugung des Individualverkehrs,
selbst in den Grol3stadten. Da der bedarfsorientierte Verkehr vor-
herrschend ist, muss es fur Dijon ein Ziel sein, diese Beforderungs-
art hin zu einer nachhaltigen Mobilitat zu modifizieren.

Als Fortsetzung  der  Demokratisierung  der  6kologi-
schen/elektrischen Mobilitat, die im o6ffentlichen Nahverkehr u. a.
durch die StraBenbahn angelegt ist, scheint sich das Elektroauto,
das von den Regierungen und Kommunalverwaltungen geférdert
wird, auf dem Fahrzeugmarkt zu etablieren. Tatsachlich verzeichnet
die AVERE (Nationale Vereinigung fur die Entwicklung von Elektro-
mobilitat) monatlich 1.600 Neuanmeldungen von Elektrofahrzeu-
gen, seitdem die Regierung ihre Absicht zur Férderung der ,saube-
ren Mobilitat” verkiindet hat®, was einen Anstieg um 55 % im Ver-
gleich zu 2014 bedeutet. Der Marktanteil der Sparte Elektrofahrzeu-
ge macht 0,6 % des Fahrzeuganteils auf nationaler Ebene aus. Einer
der Grinde fiur den Anstieg der Verkaufszahlen von Elektroautos ist
in den Beschrankungen fur Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren
auf bestimmten Strecken zu sehen (Dubois, 2015). Tatsachlich be-
muihen sich die Kommunalverwaltungen, die fur die Luftqualitat
zustandig sind, die Einschrankungen fur ihre BUrger moglichst ge-
ring zu halten, und das Elektrofahrzeug stellt dabei eine ideale Lo-
sung dar. Dazu gehort die Entwicklung eigener Parkflachen fur
Okofahrzeuge, die zum Abbau des Widerstands gegeniber dem
Wandel beitragt. Aus 6konomischen Grunden und dank des flexib-
len Einsatzes haben Elektrofahrzeuge mithilfe von Carsharing-
Diensten den Markt durchdrungen. Mit 700.000 Nutzern in ganz
Frankreich tritt im Jahr 2013 die Demokratisierung dieses Wirt-
schaftszweiges ein. In Burgund wird der Carsharing-Dienst Mobigo

° Januar 2015, beim 76. Nationalen Energiekongress der ADEME in
Bordeaux: www.assises-energie.net
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am 30. September 2013 vom Regionalrat in Partnerschaft mit der
ADEME (Agence de I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie
[Agentur fur Umwelt und Kontrolle des Energieverbrauchs]) ins Le-
ben gerufen. Um die Entwicklung einer sozialen und solidarischen
Wirtschaft zu férdern, basiert Mobigo auf dem Modell einer ge-
meinnutzigen Genossenschaft (Scic). Er gehdrt ebenfalls zum Car-
sharing-Genossenschaftsnetz Citiz, das 15 Anbieter mit 300 Statio-
nen in 86 Stadten im Westen und Osten des Landes umfasst. Das
Carsharing-System kann als Losung zur Amortisierung der finanziel-
len Investition betrachtet werden, die der Kauf eines Elektroautos
immer noch darstellt.

Doch diese Unterstltzung allein reicht nicht aus, um eine vollstan-
dige Demokratisierung zu erreichen. Um den Elektrofahrzeug-
Sektor zu entwickeln bedarf es auch eines technologischen und
technischen Fortschritts. Die Offnung des Elektrizititsmarktes fir
den Wettbewerb im Jahr 2009 flihrte zu einer Kristallisation der
Anbieter. Als Folge wurde die Chance zur Umstellung des Automo-
bilsektors, welche die Umgestaltung der Tankstellen zur Anpassung
an die Elektrosparte ermdglicht hatte, verpasst. Doch noch proble-
matischer als der Mangel an Ladestationen, der derzeit eines der
Hindernisse in der Verbreitung von Individualfahrzeugen darstellt,
ist die Ladedauer (durchschnittlich 10 Stunden pro Auto), die von
der erforderlichen Stromstarke abhangt. Eine Ladung mit einer
Stromstarke von 16 Ampere ist in acht Stunden abgeschlossen, be-
notigt aber, wenn sie zuhause vorgenommen werden soll, eine vo-
rausgehende Diagnose, gegebenenfalls eine Umrlstung der Anlage
und die Anbringung einer Ladestation an der Hauswand, was zu-
satzliche Kosten verursacht, die normalerweise nicht im Ausgangs-
budget enthalten sind. Auf 6ffentlichen Platzen kann das gleichzeiti-
ge Aufladen von nebeneinander geparkten Elektrofahrzeugen einen
Brand verursachen.

Far Tiefgaragen besteht eine mogliche Lésung dieser Probleme
entweder darin, die Fahrzeuge in einem Abstand von 15 m zu par-
ken, oder auf jeder Ebene nur einen Ladeplatz anzubieten bzw.
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Feuerschutzwande anzubringen, um die auf derselben Ebene be-
findlichen Fahrzeuge voneinander abzuschirmen und Sicherheit zu
gewahrleisten (Dubois, 2015). Ein Zuwachs bei der Nutzung elekt-
romobiler Individualfahrzeuge wird auf anderem Wege unterstuitzt.
Seitdem der Staat Vorschriften und Sanktionen im Rahmen der
StralRenverkehrsordnung verscharft hat, wurde beinahe 150.000
Personen der Fuhrerschein entzogen, sodass sie sich anderen Lo-
sungen zugewandt haben, um mobil zu bleiben. Folglich verzeich-
nen die fuhrerscheinfreien Elektroautos, wie Aixam, Microcar oder
Noun die bedeutendsten Verkaufsrekorde. Die Hersteller beginnen
ebenfalls, Autos mit neuem Design und innovativen Funktionen zu
einem erschwinglicheren Preis, der dem Budget der Bevolkerung
von Dijon gerecht wird, anzubieten.

Mit Blick auf die Zukunft ist festzustellen, dass zwar ein gewisser
Fortschritt erzielt wurde, aber immer noch Lésungen ausstehen, wie
z. B. zur Weiterentwicklung der individuellen Okomobilitat, aber
ebenso zur Forderung der Mobilitat alter Menschen, fir die nur ein
paar wenige Modelle des ,Elektrorollers fir Behinderte” zur Verfu-
gung stehen (Dubois, 2015). Die Ergonomie, das Design, die Ge-
schwindigkeit (um mit herkdmmlichen Fahrzeugen im StralBenver-
kehr mithalten zu kénnen), die Stabilitat der Fahrzeuge sowie die
Konzeption des Parkens im Stadtgebiet missen voéllig neugestaltet
werden, um diesen neuen Fahrzeugtyp in den 6ffentlichen Raum zu
integrieren. Aus langfristiger Perspektive ist es durchaus denkbar,
dass Dijon eines Tages die Chance hat, seine Fahigkeit zur Anpas-
sung und zur stadtebaulichen Umgestaltung im Rahmen des Auf-
kommens autonomer Autos unter Beweis zu stellen, da die Stadt es
versteht, ihre Infrastruktur in den Dienst der Okomobilitat zu stel-
len.
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5. Das Beispiel des ch_e_iradslo - Das Attrak-
tivitatspotenzial der Okomobilitat férdern

Weil in ganz Europa die Begeisterung fur das ZufuRgehen und das
Radfahren sowie das Interesse am Radtourismus wiederaufleben,
muss Dijon die Herausforderung einer grindlichen Umgestaltung
seiner Infrastrukturen meistern, um diese entsprechend anzupas-
sen und die Nutzung von Fahrradern und E-Bikes zu erleichtern. In
der Praxis wird die Umgestaltung darin bestehen, ,den Raum aufzu-
teilen, und dies nicht nur zum alleinigen Vorteil des Autos, sondern
ebenso zugunsten der anderen Transportarten. Folglich werden
Gebiete geschaffen, die das gefahrlose ZufuRgehen oder Radfahren
ermoglichen” (Dokumentation ,Dijon se bouge” des Gemeindever-
bands GroRraum Dijon, 2006). Doch stereotype Vorstellungen vom
Sport in der Stadt und vom allgemeinen Nutzen kérperlicher Aktivi-
tat lieBen bei den Vertretern der Stadt Zweifel daran aufkommen,
ob eine Verstarkung der Infrastruktur und eine stadtebauliche Ge-
staltung zur Anpassung an die sanfte Mobilitat wirklich erforderlich
sind. In dieser Hinsicht entstand eine widerspruchliche Situation im
GroRBraum Dijon. Es ist einerseits kompliziert, mit dem Auto in die
Innenstadt zu gelangen und es dort zu nutzen, andererseits ist es
ebenso kompliziert mit dem Fahrrad ein Naherholungsgebiet in der
Umgebung zu erreichen. Fur die Austibung sportlicher Aktivitaten
ist die Stadt nicht geeignet. In den engen Stral3en der Altstadt gilt es,
im Zickzack den Autos und den FulBgangern auszuweichen. In den
Parks muss Rucksicht beispielsweise auf die Kinderwagen genom-
men werden (Galibert et al., 2014). Im Jahr 2013 waren die Stadt-
viertelverbande stolz darauf, eine Karte prasentieren zu kdnnen, die
das Netz der Radwege nachzeichnet und samtlichen geplanten Do-
kumentationen beigefligt wird. Seit dem Abschluss der Bau- und
UmgestaltungsmalBnahmen an den Verkehrswegen im Jahr 2014 ist

10 Mit ,Zweirad” werden in diesem Kapitel alle zweirddrigen Transportmittel
bezeichnet: Fahrrader, Motorrader, Roller...
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ein deutlicher Unterschied spurbar. Der Fortschritt besteht nicht
allein darin, dass bestimmte Stadtviertel sichtbar Mdglichkeiten zur
AusUbung sportlicher Aktivitaten anbieten, welche die Einwohner
von Dijon im Urlaub oder in der Freizeit nutzen kénnen, sondern
auch darin, dass die Stadt nunmehr durch die Neugestaltung ihres
Geldndes um die beiden Parks La Combe und Lac Kir ihre Aufnah-
mekapazitit erweitert hat (Galibert et al., 2014). Uber den Aspekt
des Sports hinaus hat sich Dijon in Zusammenarbeit mit den Hand-
lungstragern des offentlichen Transports in seinem Stadtgebiet
aktiv fur die Entwicklung der Intermodalitdt eingesetzt: Fahrrader,
Divia Busse, Transco Reisebusse, Taxis und Autos vereinen sich
nunmehr auf dem Bahnhofsvorplatz von Dijon, um eine schnellere
und unkompliziertere Beférderung zu gewahrleisten. Der Grol3raum
Dijon verfolgte dasselbe Interesse, indem er sein Handeln schwer-
punktmaBig auf die Forderung des Radfahrens ausrichtete. Die
Entwicklung des Radwegenetzes wurde von der Kommunalverwal-
tung einstimmig genehmigt, und das Netz umfasst heute Radwege
von insgesamt 153 km, mehr als 40 Stral3en, die von Kraftfahrzeu-
gen einspurig und von Radfahrern zweispurig genutzt werden kon-
nen (in der 30-Zone), sowie 300 gesicherte Fahrradbugel (Dokumen-
tation der Communauté d'agglomération Grand Dijon, 2008). Die
Verwirklichung der StraBenbahnlinien bot Gelegenheit zur gleichzei-
tigen Anlage sicherer Radwege.

Doch trotz des Vorhandenseins neuer angepasster Infrastrukturen
und eines wiederauflebenden Interesses fir das Fahrrad mit Tret-
hilfe seit 2000, sind die elektromobile Zweirader weiterhin kaum
erschwinglich und nicht besonders zweckmaRig. Was die E-Bikes
anbelangt, so stellen insbesondere die Fahrradverleihstationen, die
in den Grol3stadten florieren, eine ernst zu nehmende Konkurrenz
dar. FUr die elektromobilen Zweirader mussen deshalb Verkaufsar-
gumente gefunden werden, um die Einwohner von Dijon zu Uber-
zeugen, dass es sich um eine attraktive Alternative handelt. Zualler-
erst in Bezug auf den Komfort: Im Departement Cote d'Or und ins-
besondere im Grol3raum Dijon ist das E-Bike besonders beliebt, um
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Strecken mit groBen Hohenunterschieden zurtickzulegen. Daruber
hinaus stellt es eine gute Alternative fur Personen dar, die sich bei
der Nutzung der Leihfahrrader eingeschrankt fihlen, zum Beispiel
in Bezug auf die Verfugbarkeit, die raumliche Begrenzung durch die
Stationen, oder dadurch, dass es sich in den meisten Fallen nur um
Standardrader handelt. Zur allgemeinen Uberraschung erfreuen
sich Elektromotorrader ebenfalls einer groRen Beliebtheit in landli-
chen Gegenden und Waldgebieten. Wahrend das Elektromotorrad
die akustischen Erwartungen der Ublichen Motorradfahrer ent-
tauscht, bietet es den Jagern die Moglichkeit, sich fortzubewegen,
ohne das Wild aufzuschrecken. In Anbetracht der hohen Kosten der
Fahrzeuge entwickelten sich Lésungen zur Umwandlung herkédmm-
licher Motorroller, Rollstihle oder Fahrrader in ein Elektrofahrzeug,
die der Vielfalt von elektromobilen Zweirad-Modellen Konkurrenz
machen: Ego-Kits, E-Nomaden, Invacare oder Rubbee. Die Umbaus-
atze zur Installation in einem Zweirad, die den Nutzern die Mdoglich-
keit bieten, ihr eigenes Fahrzeug zu behalten, verzeichnen einen
Riesenerfolg (Dubois, 2015). Was jlngere Personen anbelangt,
scheint die Uberzeugungsarbeit bereits gelungen zu sein, was durch
stark steigende Verkaufszahlen von elektrischen Klapprollern und
Skateboards deutlich wird. Der spielerische Charakter und der ,Fun-
Aspekt” finden sich in der innovativen Initiative des Tourismusburos
Dijon wieder, die seit mehreren Jahren Fuhrungen durch die Alt-
stadt auf dem Segway anbietet. Nicht zuletzt muss darauf hingewie-
sen werden, dass die ,elektromobilen Zweirdder” dem Bedarf an
Beforderungshilfen alterer oder behinderter Menschen weitgehend
gerecht werden.

Die Vielzahl von Méglichkeiten, Formen und Funktionen der Zweira-
der sowie das entsprechende Dienstleistungsangebot, das sie ge-
schaffen haben, stellen innerhalb der Entwicklung der nachhaltigen
Mobilitat und ihrer Attraktivitdt einen bedeutenden Trumpf dar. In
der Tat handelt es sich um Beférderungsmittel, die generations-
Ubergreifend eine praktische, innovative und attraktive Alternative
darstellen, da sie in technologischer Hinsicht eine grofRe Flexibilitat
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bieten, ausbaufahig sind und den unterschiedlichen Bedurfnissen
der verschiedenen Bevolkerungsgruppen gerecht werden.

Da mittlerweile Werkstatten entstanden sind, welche die Fahrzeuge
durch Tufteln und Reparieren vor der Entsorgung retten und in in-
dividuelle ,Elektromobile” umwandeln und da sich die Infrastruktur
von Dijon in dieselbe Richtung entwickelt, kann man mit ziemlicher
Sicherheit davon ausgehen, dass sich dieser Fahrzeugtyp in der
Stadt etablieren kann. Die ,elektromobilen Zweirader” entsprechen
einer Verhaltensanderung der Verbraucher, insbesondere der jun-
gen Verbraucher, die in ihrem Verbrauch mehr Verantwortungsbe-
wusstsein anstreben, sich gegen das Phanomen der geplanten Ob-
soleszenz wehren und denen ihr Einfluss auf die Umwelt keines-
wegs gleichglltig ist. Dijon ist eine burgerliche Stadt mit einer eher
wohlhabenden Bevélkerung (Aubert & Hilal, 2014), die auf die Be-
wahrung ihres Kulturerbes und ihrer Umgebung Wert legt und im-
mer mehr Geschafte hervorbringt, welche den biologischen Anbau,
alternative Lebensweisen und den alternativen Konsum férdern.
Diese Gegebenheiten scheinen die besten Voraussetzungen fur die
Nutzung von Elektrofahrzeugen im Lauf der kommenden Jahre zu
bieten, da sie einen sinnvollen und attraktiven Konsens als Reaktion
auf das in Dijon angetroffene Paradox darstellen.

6. Fazit

In Dijon zeigt sich, wie anderswo in Frankreich und auf der Welt,
dass sich ein Ubergang vollzogen hat, der von dem Anspruch, stra-
tegische Ressourcen zu schitzen und die Natur zu bewahren zur
aktiven Forderung einer nachhaltigen Entwicklung der Gebiete ge-
fuhrt hat, die unverzichtbar ist, um die qualitative Aufrechterhaltung
des Kultur- und Naturerbes zu gewahrleisten. Die Konfrontation der
Umweltkosten mit unzureichenden Budgets, die Ubertragungen der
Zustandigkeiten und die Verstdl3e gegen den Grundsatz der Ver-
antwortlichkeit fihren zu Konflikten, die sich an der Frage ,Was
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tun?” entziinden. Um mit unrealistischen Theorien und dem Defizit
an konkretem und pragmatischem Handeln keine Zeit mehr zu ver-
lieren, |0ste ein BuUrgeraufruf eine Dynamik aus, die zu mehr Mitbe-
stimmung fihrte. Die 6ffentlichen Handlungstrager auf regionaler
Ebene, die sich der Tatsache bewusst waren, dass Burgund vor dem
Zusammenschluss mit der Region Franche-Comté innerhalb des
Staates nicht an Bedeutung gewinnen konnte, strebten danach, ein
Entwicklungsmodell zu férdern, das auf die Aufwertung des Kultur-
und Naturerbes ausgerichtet ist. In diesem Sinne setzten sich
Kommunalverwaltungen gemeinsam mit ihren Blrgern fur eine
gezieltere Forderung ihrer Wohngegenden ein. Nach einer gebiets-
bezogenen Bestandsaufnahme wurden die Einwohner aufgefordert,
sich Uber die moglichen zukunftigen Entwicklungen ihrer Gemeinde
Gedanken zu machen. Zur Erarbeitung einer Methodologie und
eines Erfahrungshorizonts anhand von praktischen Fallen und Situ-
ationsbeispielen wurden partizipative Workshops eingefuhrt, deren
Ziel im Entwurf einer gemeinsamen Zukunftsvision fur das Gebiet
besteht. Die Analyse simulierter Szenarien in partizipativen Work-
shops™ zeigt den Burgern die Notwendigkeit der Anpassung von
idealen Vorstellungen an das Mégliche bei einer rationalen Nutzung
der Mittel und im Bemuhen, die Kapazitaten zu optimieren bzw. die
negativen Auswirkungen zu verringern und eine o6ffentliche Aus-
tauschplattform im Alltag zu etablieren. Ein dynamisches Kollektiv,
das sich um die Partnerschaft zwischen dem Regionalrat und der
Vereinigung 27¢™¢ Région gebildet hatte, setzte sich sogar fur eine
Umgestaltung der offentlichen politischen Strukturen zugunsten
der landlichen Gebiete und fur eine Starkung der lokalen Dynamik
zugunsten derer, die die Stadt- und Landgebiete von morgen bevdl-
kern werden, ein. Wie sahen die Archetypen der burgundischen

1 Workshops zur Verwaltung des Raumes und der Raumplanung; zu den
kurzen und verbrauchernahen Versorgungswegen; zur innovativen wirt-
schaftlichen Entwicklung; Workshops zu den Dienstleistungen fur die Be-
volkerung; Workshops zur Festlegung und Umsetzung eines Handlungs-
plans zur Kapazitat und Attraktivitat der Gemeinden.
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Stadt aus? Ist es moglich, ,Extremstadte” zu erkennen? K&énnen
neue Portrats der Stadte und Stadtviertel entwickelt werden? Ist es
erforderlich, die gesamte Bevdlkerung einzubeziehen, um einen
solchen Prozess im gesamten Gebiet in Gang zu bringen? Wie kon-
nen die lokalen Ressourcen nachhaltig und wettbewerbsorientiert
aufgewertet werden? Wie kénnen junge und alte Menschen ge-
meinsam die lokale Wirtschaft erneuern? Wie kénnen Mobilitat und
Zugang zu Dienstleistungen umgestaltet werden? Die sozialen Am-
bitionen und Ideale innerhalb eines Stadtviertels sind dennoch nicht
frei von Konflikten zwischen dem Wunsch Lebensqualitat zu ge-
wahrleisten und dem Wunsch Nachhaltigkeit zu etablieren. Die Su-
che nach Hebeln, um die touristische Attraktivitat zu steigern, die
sich auf die Bewertung der Gebiete auswirken, die Notwendigkeit,
die Haushalte zu entlasten, um Einsparungen auf der Ebene der
gesamten Gebietskdrperschaft zu erzielen, fihrt nach und nach zu
einem Ausprobieren, Vorantasten und zu einem Wandel des Mo-
dells, der normativen Vorgaben, der Verhaltensweisen, des Be-
wusstseins und der Lebensweise. Nur eine Entwicklung auf all die-
sen Ebenen fuhrt zur Stabilitdt des neuen Wachstumsmodells und
dazu, dass auch die staatliche Ebene zu einer Einhaltung verbindli-
cher Regelungen und zur Unterstitzung neuer Arten des Zusam-
menlebens verpflichtet wird.

7. Grenzen und Perspektiven

Was die konkrete Umsetzung der Elektromobilitdt anbelangt, so
fihren die Vielseitigkeit und die Zersplitterung des o6ffentlichen,
privaten oder genossenschaftlichen Angebots sowie seine Be-
schrankung auf einen Fahrzeugtyp oder auf eine Marke zu Unent-
schlossenheit bei den Nutzern. Davon abgesehen pragt die Furcht
vor einem Einbruch des (franzosischen) Automobilmarktes, sowohl
des Neuwagen- als auch des Gebrauchtwagenmarktes, immer noch
das Denken, vergleichbar mit der Bedrohung, die im Jahr 1990 das
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Vereinigte Kdnigreich beunruhigte, als der Industrieverband in Er-
wagung zog, den gesamten Automobilbestand in der Nordsee zu
versenken (vor dem Einbruch von Rover). Aullerdem muss auf die
fehlenden Qualifikationen des Personals der Kommunalverwaltun-
gen hingewiesen werden, ein Umstand, der die Entwicklungsinitiati-
ven ausbremst. Davon abgesehen wird der Regionalrat aber im
Hinblick auf Schwertransporte aktiv. Der Regionalrat von Burgund
will umweltschadliche Fahrzeuge im Warentransport auf den Stra-
Ren und Schifffahrtswegen durch elektromobile Fahrzeuge erset-
zen.

In Dijon im Besonderen und in Frankreich im Allgemeinen beginnt
die Regierung die Elektromobilitat in die Zukunftsszenarien zu in-
tegrieren: Mithilfe von VerbotsmalRnahmen mdchte das Ministerium
fir Okologie, Energie und nachhaltige Entwicklung erreichen, dass
die Stadte ab 2020 nur noch elektrische Busse und Taxis zulassen.
Dies soll mithilfe von Planen zum In-den-Verkehr-bringen von Fahr-
zeugen ohne CO2-Ausstol3 (entweder rein elektrische Fahrzeuge
oder aufladbare Hybridfahrzeuge) erfolgen, sowie vor allem mithilfe
eines Plans zur Umgestaltung der Stadtgebiete (400.000 Ladestatio-
nen in offentlichen Einrichtungen und auf Parkplatzen fir Elektro-
fahrzeuge). Eine groRRe Herausforderung der nachhaltigen Mobilitat
wird darin bestehen zu gewahrleisten, dass der Aufladestrom fir
Elektrofahrzeuge groRtenteils aus nichtfossilen Energiequellen
stammt, um zu garantieren, dass die Elektrofahrzeuge eine optima-
le Okobilanz aufweisen. SchlieRlich muss darauf hingewiesen wer-
den, dass die Moglichkeit zum Ausprobieren von Initiativen nicht
mehr allein dem Elsass (als Entschadigung fur die drei Konflikte mit
Deutschland) oder der Hauptstadt vorbehalten ist. Die Region Bur-
gund-Franche-Comté ist auf dem besten Weg, sich zu einem Vorbild
fUr die Bewahrung des 6kologischen Erbes zu entwickeln.

Die Okologischen Vorteile der Elektromobilitdt werden von nun an
sichtbar und nachvollziehbar sein. Frankreichs Regionen, insbeson-
dere die landlichen Gegenden, verfligen Uber starke Potenziale, und
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die 6ffentlichen Schaltstellen haben die Aufgabe, das Wachstum
innovativer Initiativen und Lésungen zu begleiten und zu fordern.
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Gerauscharme Nachtlogistik - Elektro-
mobiler Wirtschaftsverkehr im urbanen
Raum

Cornelius Moll, Daniela Kirsch, Arnd Bernsmann

1. Beschreibung des Forschungsvorhabens
GeNalLog

Der zunehmende Trend zur Re-Urbanisierung in Deutschland, die
demografische Entwicklung und ein Wandel von Lebensstilen fih-
ren dazu, dass sich der Konsum zunehmend im urbanen Raum bzw.
im lokalen Umfeld abspielt (Kulke 2014). Anwachsende Versor-
gungsverkehre und Uberlastete stadtische Verkehrsinfrastrukturen
fuhren zu Engpassen in den Anlieferprozessen (GleiBner und Wolf
2011). Die immer strengeren gesetzliche Regularien hinsichtlich
Larm- und Schadstoffemissionen und (Nacht-)Fahrverbote fir Lkw
auf bestimmten Strecken, insbesondere im urbanen Raum, stellen
die Distributionslogistik vor weitere Herausforderungen (Clausen
und Thaller 2013; Lehmacher 2013).

Bei der Belieferung von Handelsfilialen gelten fur den Umwelt-
schadstoff Larm die Richtwerte der Technischen Anleitung zum
Schutz gegen Larm (TA Larm 1998). Diese dient dem Schutz der
Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen Umweltein-
wirkungen durch Gerausche. Tab. 2 fuhrt die Immissionsrichtwerte
auf, die bei einer Belieferung eingehalten werden mussen. Einzelne
kurzzeitige Gerauschspitzen durfen diese Richtwerte in der Nacht
um nicht mehr als 20 dB(A) Uberschreiten.
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Tab. 2: Immissionsrichtwerte nach (TA Larm 1998):

Tag dB(A) Nacht dB(A)
06:00-22:00 Uhr 22:00-06:00 Uhr
Industriegebiet 70 70
Gewerbegebiet 65 50
pi e s
Allgemeine Wohngebiete 55 40
und Kleinsiedlungsgebiete
Reine Wohngebiete 50 35
Kurgebiete, Krankenhauser 45 35
und Pflegeanstalten

Um auch zukUnftig eine wirtschaftliche aber stadtvertragliche Ver-
sorgung des urbanen Raums zu ermdglichen, ist der Einsatz neuer
Technologien in der Leistungserstellung essenziell. So besteht durch
elektrische Lkw (E-Lkw) die Mdglichkeit, sowohl Larm als auch lokal
Emissionen zu verringern (MeiBner 2011) oder durch Nutzung von
Informations- und Kommunikationstechnologien eine bessere Ver-
netzung der Akteure einer Lieferkette zu erreichen, wodurch die
Effizienz verbessert werden kann (Hausladen 2014). Die Anwendung
innovativer Technologien ist jedoch stets mit zusatzlichem Risiko
und Unsicherheiten verbunden, weswegen deren Einsatz detailliert
analysiert, bewertet und geplant werden muss.

11 Projektziele und Partner

Ziel des vom BMBF geforderten Projektes ,Gerduscharme Logistik-
dienstleitungen flr Innenstadte durch den Einsatz von Elektromobi-
litat” (GeNaLog) ist es, ein dienstleistungsbasiertes Logistikkonzept
~Gerduscharme Nachtlogistik” zur Reduzierung der Larm- und
Schadstoffbelastung und der Verkehrsiberlastung in urbanen Ge-
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bieten zu entwickeln und dieses in Pilotversuchen zu erproben. Zu
diesem Zweck werden bestehende Konzepte mit dem Ziel veran-
dert, E-Lkw nachhaltig in die urbane Logistikkette zu integrieren.
Dies erfolgt schwerpunktmaRig auf vier Ebenen: dem Distributions-
konzept, Fahrzeugeinsatz, Technologieeinsatz und einer Akzeptan-
zuntersuchung. Neben der Anpassung des Distributionskonzepts
auf die nachtlichen Anforderungen und dem Einsatz eines E-Lkw
spielen vor allem die verwendeten Technologien zur Be- und Entla-
dung (Férder- und Ladehilfsmittel) eine entscheidende Rolle zur
Vermeidung von Gerauschemissionen. Ziel ist es, leise Technologien
auszuwahlen und so einzusetzen, dass der Gesamtprozess den An-
forderungen der TA Larm entspricht. Um den Schutz der Anwohner
vor zusatzlichen Belastungen zu gewahrleisten, sind die Einbindung
von Akteuren der Stadte und Akzeptanzuntersuchungen von grol3er
Bedeutung.

Durch die enge Zusammenarbeit von Wissenschaft und Praxis wer-
den die Erkenntnisse direkt von den Projektpartnern in eine pilot-
hafte Umsetzung Uberfiuhrt. Neben der REWE Group aus Koéln betei-
ligen sich die DOEGO Fruchthandel und Import eG und die DLG
Dortmunder Logistik Gesellschaft mbH (ehemals: TEDi Logistik
GmbH) an dem Projekt. Die beiden Fraunhofer-Institute fir Materi-
alfluss und Logistik IML und flr System- und Innovationsforschung
ISI sorgen fir die wissenschaftliche Begleitung und die Ubertrag-
barkeit der Projektergebnisse. Als Umsetzungspartner engagieren
sich die Firma LOGIBALL sowie die Stadte Dortmund, Karlsruhe und
Kéin.

12 Aktuelle Projektergebnisse

Ziel der Ist-Aufnahme der aktuellen Belieferungsprozesse bei den
Praxispartnern vor Ort, aufgeteilt in die drei Teilbereiche Lager-
Transport- und Filialprozesse, war es auf der einen Seite die Pro-
zessschritte zu ermitteln, die bei der Anlieferung Larm verursachen
und auf der anderen Seite die Identifikation der Prozessschritte, die
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fur eine Nachtanlieferung angepasst werden mussen (vgl. Abb. 7).
Auf Basis dieser identifizierten Prozessschritte wurden die Soll-
Prozesse und die zu berlcksichtigenden gerduschrelevanten Tatig-
keiten an den Filialen definiert. Diese Tatigkeiten reichen von der
An- und Abfahrt der E-Lkw bis zur Entladung der Waren und Bela-

dung der E-Lkw mit Leergut an den Filialen:
¢ An-und Abfahrt der E-Lkw an den Filialen

e Rangieren auf dem Filialgelande

e Offnen und SchlieRen der Fahrertir

o Offnen und SchlieRen der Lagerrdume der Filiale
e Offnen, Heben und Senken der Ladebordwand

e Aufsetzen der Ladebordwand auf dem Untergrund
e Uberfahren der Ladebordwand

o Rollgerausche der Transporthilfsmittel

® @ ® ®
Beschaffung Wareneingang Einlagerung Kommissioniérung Bereitstellung  Beladung Lkw
Warenausgang

k)

Fahrt.Lkw Lkw féhrt Waren Wertstoffe Fahrt zur
Filiale an ausladen verladen néchsten Filiale

@ Ist-Prozesse

& .. Anzupassende
Wertstoffe bereitstellen ~ Waren annehmen  Waren verraumen B

Prozesse

Abb. 7: Anzupassende Prozesse
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Fir die meisten dieser Tatigkeiten existieren aktuell bereits ge-
rauschmindernde technologische Lésungen. So werden beispiels-
weise fUr die Verbringung der Paletten gerdauscharme elektrische
Handhubwagen und Rollcontainer bzw. Gitterrollwagen mit Lei-
selaufrollen eingesetzt. Ebenso sind technische Modifikationen am
E-Lkw je nach Notwendigkeit realisierbar, bspw. der Einbau eines
Abluftschalldampfers fur den Kompressor, Auftragen einer ge-
rauschmindernden Beschichtung auf der Ladebordwand und im
Laderaum oder eine zusatzliche Gummibeschichtung zum leisen
SchlieBen der Heckklappe. Hinzu kommen larmmindernde Mal3-
nahmen je nach Beschaffenheit der Filiale, wie z. B. Anpassung des
Bodenbelags vor der Filiale oder MaBnahmen zum leisen Offnen
und SchlielRen der notwendigen Turen und Tore. Einzig fur das ge-
rauscharme SchlieBen der Fahrertir des E-Lkw gibt es zum heutigen
Zeitpunkt keine technische Lésung. Somit bleibt nur, diese Larm-
quelle durch eine Schulung der Fahrer in Verbindung mit einer Ar-
beitsanweisung so weit wie moglich zu eliminieren.

Daruber hinaus wurde der gesetzliche Rahmen vor allem in Bezug
auf Vorgaben zu Larmemissionen (z. B. TA Larm) detailliert unter-
sucht und Ansatze zur Steigerung der Mitarbeiter- und Anwohner-
akzeptanz entwickelt. Die beteiligten Stadte wurden von Beginn an
in das Projekt eingebunden und regelmaRig informiert und konsul-
tiert. In mehreren Ldrmmessungen mit einem Sachverstandigen far
Schallimmissionsschutz auf dem Firmengeldande und unter Realbe-
dingungen an einer ausgewahlten Filiale wurden die jeweiligen Wir-
kungen der larmreduzierenden Malinahmen getestet, so dass in
einer der letzten Larmmessungen die Anforderungen der TA Larm
fur ein Wohn- und Mischgebiet bereits nahezu erreicht wurden.

Der Startpunkt der Testphasen hangt von dem vorgelagerten Ge-
nehmigungsverfahren ab. Nach der grindlichen Analyse relevanter
Markte in den gesamten Einzugsgebieten in Dortmund und Kaln,
sind die Testfilialen innerhalb der jeweiligen Stadte ausgewahlt.
Kriterien hierfir waren die Entfernung zum Lager aufgrund der
Reichweitenbeschrankung des E-Lkw sowie die Restriktionen der
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internen Tourenplanung und der Anliefer- und Lagersituation in der
jeweiligen Filiale. Wahrend der Testphasen werden im Rahmen ei-
nes Monitoring-Konzepts ausgewahlte Anliefertouren begleitet.
Zusatzlich wird jede Nachtanlieferung durch den flr diesen Prozess
speziell geschulten Fahrer dokumentiert. Weitere Daten, wie z. B.
Fahrzeiten, Dauer und Uhrzeit des Anliefervorgangs zur wissen-
schaftlichen Auswertung der Testphase werden Uber das Fuhr-
parkmanagement-System erhoben. So wird eine transparente und
lickenlose Dokumentation sichergestellt. Zudem werden die Daten
konventioneller Fahrzeuge erhoben, um auf diese Weise einen Ver-
gleich zwischen den E-Lkw und den konventionellen Fahrzeugen zur
Darstellung der potenziellen Einsparmoglichkeiten in Bezug auf
Luftschadstoffe und Ressourceneinsparungen zu ermitteln.

Parallel zu diesen Vorbereitungen der Testphasen wurden zusam-
men mit den Praxispartnern Anforderungen und Hemmnisse fur die
Implementierung einer Gerauscharmen Nachtlogistik identifiziert.
Hierzu wurde ein systematischer Rahmen verwendet, welcher auf
das konzeptionelle Grundverstéandnis einer gerduscharmen Nacht-
logistik zurtickgreift und technische, logistische, rechtliche und sozi-
ale Herausforderungen berlcksichtigt und somit eine ganzheitliche
Betrachtung des internen und externen Umfelds von Logistikunter-
nehmen ermdglicht. Dadurch konnte ein umfassendes Anforde-
rungskonzept erstellt werden. Dieses Dokument wird zum Ende des
Projekts als eine Art Handlungsleitfaden verdéffentlicht und soll Un-
ternehmen die Anforderungen und Hemmnisse bei der Realisierung
nachtlicher Logistikdienstleistungen aufzeigen, ihnen die kritischen
Faktoren bei der Umsetzung darstellen und ein mogliches, schritt-
weises Vorgehen zur Implementierung auf Betriebsebene vorschla-
gen.
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2. Auswirkung des Forschungsvorhabens
auf das Jahr 2030 im Rahmen eines Zu-
kunftsszenarios

Die potenziellen Auswirkungen der Nachtlogistik auf das Jahr 2030
sind vielfaltig, weswegen zundachst Ziele und Auswirkungen aus dem
Blickwinkel unterschiedlicher Anspruchsgruppen beleuchtet wer-
den, bevor die wichtigsten Aspekte herausgegriffen und quantifi-
ziert werden.

21 Zele und Auswirkungen in Bezug auf einzelhe
Stakeholder

Das Dienstleistungssystem Nachtlogistik umfasst zahlreiche Akteu-
re, die unterschiedliche Interessen verfolgen, u. a. Anwohner, Kun-
den, Burger, die Politik bzw. Stadte und Kommunen, Logistikdienst-
leister, Filialen und deren Mitarbeiter. Diese kénnen zu Stakehol-
dern zusammengefasst werden, die ahnliche Interessen verfolgen
(Hungenberg 2012). Anwohner, Kunden, Burger sowie die Politik als
deren Interessenvertretung konnen als ,,Gesellschaft” zusammenge-
fasst werden. Die Logistikdienstleister, Filialen und Mitarbeiter las-
sen sich als ,Unternehmen” zusammenfassen.

Die Ziele und Auswirkungen mit Blick auf die Gesel/schaft wurden
im Projekt im Rahmen eines Workshops erarbeitet und mit den
Umsetzungspartnern und Stadten validiert (vgl.

Abb. 8). Die wichtigsten Bereiche in denen ein Nutzen durch die
Nachtlogistik erzielt werden kann sind demnach Larm, Verkehr,
Umwelt, Versorgungs- und Wohnqualitat. Zunachst ermdglicht der
Einsatz von gerauscharmen E-Lkw sowie Forder- und Ladehilfsmit-
teln in der Nachtlogistik eine Reduktion der Gerduschemissionen
gegenUber einer Standardbelieferung. Da Ldrm eine gesundheits-
schadigende Wirkung hat, stellt dies einen grolRen Nutzen fur die
Gesellschaft dar. Es ist Uberdies denkbar, dass die eingesetzten
technischen Lésungen sich in Zukunft als Standard in der Logistik-
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branche etablieren und so diese Emissionen weiter verringern. Dar-
Uber hinaus sind durch die Nachtlogistik Vorteile fur den StralSen-
verkehr zu erwarten. So kommt es zu einer Verlagerung von Beliefe-
rungsfahrten in die Tagesrand- und Nachtzeiten, wodurch das Ver-
kehrsaufkommen tagsiber, vor allem wahrend der Stol3zeiten, ver-
ringert werden kann. Zudem ergibt sich eine Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit, da weniger Lkw bei der Anlieferung in der zweiten
Reihe parken. Umfassende Auswirkungen hat die Nachtlogistik auch
auf die Umwelt. Zum einen haben E-Lkw generell einen geringeren
Energieverbrauch als Diesel-Lkw und zum anderen verringert sich
aufgrund des besseren Verkehrsflusses wahrend der Nachtfahrten
der Energieverbrauch. Dadurch, dass die E-Lkw zusatzlich nachts
eingesetzt werden kdnnen, sind mehr Touren mit einem Lkw durch-
fUhrbar. Dies fuhrt dazu, dass in Summe Fahrzeuge eingespart und
die Fuhrparks reduziert werden kénnen. Im Weiteren verbessert
sich durch die Nachtlogistik die Versorgungsqualitat fir die Anwoh-
ner bzw. Kunden. Weil die Nachtlogistik flexiblere Belieferungen
und das Verraumen der Waren vor Ladenoffnung ermdglichen, ver-
bessern sich Frische und Verfugbarkeit der Waren. Ebenso verbes-
sert sich die Wohnqualitat fur die Anwohner, da durch die nachtli-
chen Belieferungen die Lkw zunehmend aus der Wahrnehmung
verschwinden.
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Abb. 8: Ziele und Auswirkungen der Nachtlogistik in Bezug auf die Gesell-

schaft
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Die Ziele und Auswirkungen einer Nachtlogistik aus Sicht der Unter-
nehmen lassen sich in strategische, 6konomische, soziale und dko-
logische Aspekte aufteilen (vgl. Tab. 3) (Albers 2014). Als Basiskate-
gorien (in Anlehnung an Ulrich und Fluri 1995) kénnen aus Unter-
nehmenssicht weiter strategische Ziele, Rentabilitatsziele, Marktleis-
tungsziele, soziale Ziele in Bezug auf Mitarbeiter sowie gesell-
schaftsbezogene Ziele unterschieden werden. Ein wichtiger Aspekt
fur die Unternehmen ist die Risikominderung. Je hoher die Anzahl
an E-Lkw im Fuhrpark, desto héher ist die Anzahl an taglich durch-
fuhrbaren ,elektrischen” Touren. Diese hohe Servicekapazitat er-
moglicht es dem Logistikdienstleister im Falle von regulatorischen
Anderungen (Sperrung der Innenstadte fur Diesel-Lkw) oder wirt-
schaftlichen Veranderungen (Erhdhung des Dieselpreises) flexibel
zu reagieren und die Filialen weiterhin effizient beliefern zu kénnen.
Zusatzlich erhoht er mit jeder durchgefuhrten elektrischen Liefe-
rung und Nachtlieferung seinen Erfahrungsvorsprung, was langfris-
tig zu einem Wettbewerbsvorteil werden kann. Ebenso sind Produk-
tivitdtssteigerungen moglich. Im Zusammenhang mit der verbesser-
ten Versorgungsqualitat streben Unternehmen einen verbesserten
Kundenservice sowie erhéhte Kundenzufriedenheit und -bindung
an, welche sich in Umsatzstejgerungen niederschlagen kann. Gro-
Ren Wert legen die Unternehmen zudem auf eine hohe Mitarbeiter-
zufriedenheit in Bezug auf die Nachtlogistik, um Mitarbeitermotiva-
tion und -bindung auf einem hohen Niveau halten zu kénnen. Dar-
Uber hinaus ist die dkologische Nachhaltigkeit ein aus Unterneh-
menssicht sehr wichtiger Aspekt. Zudem ist es Ziel der Unterneh-
men durch die Nachtlogistik einen Beitrag zur Entlastung der Ver-
kehrsinfrastruktur vor allem in den Uberlasteten Innenstadten zu
leisten, um Belieferungszeiten verkirzen zu kénnen.
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Tab. 3: Ziele und Auswirkungen der Nachtlogistik in Bezug auf Unterneh-
men

Ubergeordnete . . . .
5 . Basiskategorie Ziele und Auswirkungen
Kategorie
. Risikominderung
Strategisch
Erfahrungsvorsprung
Kosteneinsparungen
. Rentabilitatsziele
Okonomisch Produktivitatssteigerungen
Marktleistungsziele Umsatzsteigerung
Sozial Sopale Zlele In Bezug auf Mitarbeiterzufriedenheit
Mitarbeiter
Okologische Nachhaltigkeit
- . Gesellschaftsbezogene Gerauschemissionen
Okologisch Ziel
1ele Entlastung der Infrastruk-
tur

Es zeigt sich, dass vor allem die 6kologischen aber auch 6konomi-
schen Ziele der Unternehmen mit den Zielen der Gesellschaft Uber-
einstimmen. Deswegen werden diese Aspekte im Weiteren beson-
ders betrachtet.

22  Quantitative Abschatzung der Auswirkungen

Die im folgenden Abschnitt dargestellten Zukunftsszenarien stellen
Projektionen dar, die sich im Gegensatz zu Vorhersagen oder Prog-
nosen dadurch auszeichnen, dass den denkbaren Szenarien auf-
grund der hohen Ungewissheit keine Eintrittswahrscheinlichkeit
zugeordnet werden kann (Gausemeier et al. 1996). Der Grund hier-
fur liegt in der Vielzahl an Einflussfaktoren, die die Diffusion der
Nachtlogistik und somit die moglichen Zukunftssituationen beein-
flussen kénnen. Typischerweise lassen sich wissenschaftliche, tech-
nische, wirtschaftliche, soziale sowie politische Einflussfaktoren
unterscheiden, wenngleich viele Faktoren nicht trennscharf einer
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Kategorie zuzuordnen sind (Muller und Mdller-Stewens 2009). Die
Diffusion der Nachtlogistik ist wesentlich von der Diffusion des E-
Lkw abhangig. Daher werden die Treiber und Hemmnisse fur die
Diffusion von E-Lkw anhand der genannten Kategorien vorgestellt.
Auf wissenschaftlich-technischer Seite ist die kunftige Entwicklung
der Batterietechnologie als wichtigster Einflussfaktor zu nennen.
Diese spielt in Bezug auf eine Veranderung der Batteriekosten und
in Bezug auf eine Verbesserung der technischen Parameter eine
Rolle. Aktuell sind die Investitionen fur E-Lkw in etwa dreimal so
hoch wie bei Diesel-Lkw. Wesentliche Treiber sind die Batteriekos-
ten, welche einen Anteil von bis zu 50 % ausmachen kénnen (E-
FORCE 2015). Bis 2030 ist von einer Halbierung der Batteriekosten
und einer Verdoppelung der Energiedichte von Lithium-lonen-
Batterien (LIB) auszugehen (Thielmann et al. 2015), was die Batterie-
und somit Fahrzeugkosten von E-Lkw deutlich verringern wdurde.
Gerade in der Logistik spielt auch die Verbesserung technischer
Parameter und vor allem der Energiedichte eine wichtige Rolle, da
Batterien aufgrund ihres hohen Gewichts zu Nutzlastverlusten fuh-
ren und somit die Belieferungskosten erhéhen. Sinkende Batterie-
kosten und eine zunehmende Energiedichte beeinflusst die Diffusi-
on von E-Lkw folglich positiv.

Ein wichtiger Einflussfaktor aus wirtschaftlicher Sicht ist das be-
schréankte Angebot an geeigneten E-Lkw. So gibt es keinen namhaf-
ten Automobilhersteller, der E-Lkw ab 3,5 t zuldssigem Gesamtge-
wicht (zGG) in Serie fertigt. Zwar hat beispielsweise Daimler einen E-
Lkw mit bis zu 8,55 t zGG (Daimler AG 2016a) im Kundentest und fur
2016 einen 26 t Lkw angeklindigt (Daimler AG 2016b), mit einer
zeitnahen Markteinfihrung ist jedoch nicht zu rechnen. So sind fur
die Nachtlogistik erforderliche reinelektrische 12 t oder 18 t Lkw
aktuell nur Uber kleinere Unternehmen beziehbar, die konventionel-
le Lkw kundenindividuell und bestenfalls in Kleinserie umrtsten,
wie beispielsweise E-FORCE, EMOSS oder ORTEN. Da momentan nur
geringe Aktivitaten der groBen Automobilhersteller beziglich der
Entwicklung von E-Lkw zu verzeichnen sind, ist dies als ein grofRes
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Hemmnis flr die Diffusion der Nachtlogistik bis 2030 zu betrachten.
Ein weiterer wirtschaftlicher Einflussfaktor ist die Entwicklung bei
den Strom- und Dieselpreisen. Da die Total Cost of Ownership (TCO)
von Lkw im Wesentlichen von den Kraftstoffkosten bestimmt wer-
den, haben Veranderungen dieser Preise einen grol3en Einfluss auf
die Wirtschaftlichkeit der beiden Antriebsarten. Sollte der Strom-
preis durch hohere Abgaben zur Fdrderung von erneuerbaren
Energien oder durch héhere Stromerzeugungskosten steigen, ware
dies ein Nachteil fur E-Lkw und somit fur die Nachtlogistik. Ein stei-
gender Dieselpreis hingegen kénnte die Diffusion der Nachtlogistik
beschleunigen.

Soziale Einflusstaktoren beziehen sich auf die Gesellschaft und auf
die Mitarbeiter des Logistikdienstleisters. Da in den letzten Jahren
Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung an Bedeutung gewonnen
haben ist vorstellbar, dass Logistikdienstleister in Zukunft noch
starker auf ihren 6kologischen FulBabdruck achten um keine Image-
schaden beflirchten zu mussen. Weiterhin ist denkbar, dass fur
nachhaltige Lieferungen eine Mehrpreisbereitschaft beim Endver-
braucher besteht, was die Attraktivitat von E-Lkw aus Sicht des Lo-
gistikdienstleisters erhdht. Ein weiterer sozialer Einflussfaktor ist
Uberdies die Akzeptanz der Mitarbeiter, die die Nachtlogistik durch-
fuhren. Sowohl fur die Mitarbeiter im Lager als auch fur die Fahrer
werden Nachtschichten erforderlich sein, was Akzeptanzprobleme
zur Folge haben und ein wichtiger Faktor bei der Diffusion der
Nachtlogistik sein kann.

Zahlreiche Einflussfaktoren bestehen auch im Hinblick auf die Poli-
tik. Ein groBes Hemmnis sind die derzeitigen Regularien bezuglich
des Ldrmschutzes. Da der Schutz vor Gerauschemissionen in der
Politik zunehmend an Bedeutung gewinnt, ergeben sich hier kinftig
maoglicherweise noch gréBere Herausforderungen fiur die Nachtlo-
gistik, auch vor dem Hintergrund, dass die Anwohnervon Handelsfi-
lialen moglicherweise eine geringe Akzeptanz fur die Nachtlogistik
besitzen. Andererseits sind in Zukunft auch gesetzliche Regelungen
denkbar, die die Diffusion der Nachtlogistik positiv beeinflussen
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kénnen. So hatte eine Ausweitung von CO»-
Flottenemissionsgrenzwerten auf Fahrzeuge Uber 3,5 t oder die
Verscharfung der FEURO-Abgasnorm zur Folge, dass die Automobil-
hersteller gezwungen waren vermehrt E-Lkw in ihr Portfolio aufzu-
nehmen. Dies wurde einen erheblichen Beitrag zur Senkung der
CO;-Emissionen im Verkehrssektor leisten (Kirchner und Matthes
2009) und ware ein Treiber fur die Nachtlogistik. Nicht zuletzt wr-
den Sonderrechte fiir E-Lkw wie die Erlaubnis zur Nutzung von Bus-
und Taxispuren sowie zur Nutzung von StralRen die ansonsten fur
den Schwerlastverkehr gesperrt, wie beispielsweise Einfahrverbote
fur Lkw in Innenstadte, die Attraktivitdt von E-Lkw erheblich stei-
gern.

2.2.1 Szenarien fiir das jahr 2030

Da die kunftige Entwicklung der Einflussfaktoren jedoch véllig un-
gewiss ist, werden drei mogliche Zukunftsszenarien skizziert, welche
unterschiedliche Diffusionsgrade von Nachtlogistik, dargestellt als
Anteil von E-Lkw am gesamten Fuhrpark, reprasentieren.

Der Fokus im Rahmen dieses Beitrags liegt auf dem Lebensmitte-
leinzelhandel (LEH), da dieser zum einen mit 172 Mrd. Nettoumsatz
die groRte Branche im Einzelhandel darstellt (statista 2016b) und
zum anderen auch im Projekt einen Schwerpunkt bildet. Aktuell
existieren in Deutschland 35.731 Filialen im Lebensmitteleinzelhan-
del (statista 2016a), die fur die weiteren Betrachtungen den poten-
ziellen Kundenkreis fur die Nachtlogistik darstellen. Grundsatzlich
ist aber auch eine Ausweitung der Nachtbelieferung auf den gesam-
ten Einzelhandel denkbar. Es wird davon ausgegangen, dass eine
Nachtbelieferung grundsatzlich bei allen Filialen technisch und or-
ganisatorisch durchfuhrbar ist. Die durchschnittliche Lange einer
Tour wird mit 150 km angenommen, wobei pro Tour 2,5 Filialen mit
durchschnittlich zwei taglichen Belieferungen angefahren werden.
Fur die Belieferung des LEH im urbanen Raum wird ein 18 t Lkw, der
in konventioneller Ausfuhrung als Diesel-Lkw und in alternativer
Ausfuhrung als reinelektrischer E-Lkw betrachtet wird, als Beispiel-
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fahrzeug herangezogen. Beim E-Lkw wird angenommen, dass er
2030 in Verbindung mit zusatzlichen gerauschreduzierenden tech-
nischen Losungen, auch in Bezug auf die Forder- und Ladehilfsmit-
tel sowie die Schliel3einrichtungen an den Filialen, nachts und somit
aulRerhalb der reguldren Belieferungszeiten (Annahme: 6 - 20 Uhr)
eingesetzt werden kann. Voraussetzung ist, dass wahrend des Belie-
ferungsvorgangs die Grenzwerte der TA-Larm eingehalten werden.
Das erweiterte Belieferungszeitfenster fir den E-Lkw wird zwischen
6 und 24 Uhr angenommen (vgl. Tab. 4), sodass nachts ein ausrei-
chend langer Zeitraum zum Aufladen des E-Lkw verfugbar ist. Hier-
durch kann der E-Lkw taglich eine Tour mehr durchfiihren als der
Diesel-Lkw. Es wird weiterhin angenommen, dass fur das Jahr 2030
beim E-Lkw keine Nutzlast- oder Nutzvolumenverluste gegenuber
dem Diesel-Lkw zu berucksichtigen sind (Wietschel et al. o.V.).
Grund fur diese Annahme bildet die voraussichtliche Verdopplung
der Energiedichte von LIB bis 2030 (Thielmann et al. 2015). Auf-
grund der positiven Entwicklung bei Preis und Leistungsdichte von
LIB erscheint 2030 eine Reichweite von 400 km pro Batterieladung
wirtschaftlich, technisch und logistisch sinnvoll und umsetzbar. Es
werden deshalb keine Reichweiten-Restriktionen beim E-Lkw be-
racksichtigt, da er jeweils am Lager wahrend der Ent- und Belade-
vorgange (zwischen 15 und 45 min) mit hoher Ladeleistung zwi-
schengeladen und in der Nacht wieder komplett aufgeladen werden
kann. Aus den bisherigen Annahmen folgt, dass beide Lkw-Typen
grundsatzlich die gleichen Belieferungstouren bezuglich Tourldnge
und der Anzahl belieferter Filialen pro Tour durchfihren kénnen.
Aufgrund der zusatzlich durchfGhrbaren Nachttour beim E-Lkw
kann dieser allerdings 7,5 statt 5 Filialen taglich beliefern.

Des Weiteren wird der Verbrauch des E-Lkw fir 2030 mit 1,0
kWh/km angenommen, wohingegen der Diesel-Lkw mit 1,9 kWh/km
fast den doppelten Verbrauch aufweist (Wietschel et al. 0.V.). Da
wahrend der Nachtbelieferung das Verkehrsaufkommen deutlich
geringer ist als wahrend der Belieferung tagsiber wird angenom-
men, dass der durchschnittliche Energieverbrauch bei der Nachtbe-
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lieferung aufgrund einer geringeren Anzahl an Brems- und Be-
schleunigungsvorgangen geringer ausfallt. Zum aktuellen Stand
liegen im Projekt noch keine Messwerte vor, weshalb eine Redukti-
on des Verbrauchs beim E-Lkw um 20 % auf 0,8 kWh/km ange-
nommen wird. Nach Hacker (Hacker et al. 2015) betragt der Emissi-
onsfaktor berechnet in CO.-Aquivalent Dieselkraftstoff 0,315
kg/kWh. Dabei wird eine Well-to-Wheel-Betrachtung unterstellt und
weitere Treibhausgasemissionen als CO>-Aquivalent ebenfalls in-
kludiert. Unter der Annahme, dass der E-Lkw mit Strom entspre-
chend des voraussichtlichen Energietragermixes in Deutschland im
Jahr 2030 geladen wird, ist ein Emissionsfaktor von 0,25 kg/kWh
heranzuziehen (Hacker et al. 2015). Fur den Fall einer Ladung mit
Strom aus regenerativen Energietragern wird vereinfacht ein Emis-
sionsfaktor von 0 kg/kWh unterstellt.

Tab. 4: Logistische und technische Rahmendaten zu den Lkw

Diesel-Lkw E-Lkw
Bezeichnung Einheit Wert
Belieferungszeitfenster - 6-20 Uhr 6-24 Uhr
Touren/Tag # 2 3
Filialen/Tag # 5 7,5
Verbrauch Tagfahrt kWh/km 1,9 1,0
Verbrauch Nachtfahrt kWh/km - 0,8
Emissionsfaktor Kraftstoff kg/kWh 0,315 0,25 | 0,00

Szenario 1: Der Dieselpreis geht stark zurlck und verglnstigt so die
variablen Kosten des Diesel-Lkw. Der Strompreis nimmt zu auf-
grund hoher Abgaben zum weiteren Ausbau der erneuerbaren
Energien. Die immer noch hohen Kosten fur LIB und fehlende An-
reize zur Nutzung von E-Lkw haben eine geringe Nachfrage zur Fol-
ge, weswegen das Herstellerangebot sehr gering ist. Zusatzlich sind
sowohl Politik als auch Gesellschaft sehr sensibel gegeniber dem
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Thema Larm eingestellt, weswegen fur eine Nachtlogistik keine Un-
terstitzung gefunden werden kann. Die Logistikdienstleister ent-
scheiden sich gegen die Nutzung von E-Lkw und damit gegen eine
Nachtlogistik. aufgrund der hohen Kosten fur E-Lkw und der
schlechten regulatorischen Rahmenbedingungen bzw. der man-
gelnden Akzeptanz von Nachtlogistik Der Anteil an E-Lkw liegt bei
0 %.

Szenario 2: Hohe Akzeptanz von Politik und Gesellschaft in Bezug
auf E-Lkw und Nachtlogistik fuhren dazu, dass sich die Rahmenbe-
dingungen verbessern. So werden einerseits E-Lkw Sonderrechte
wie die Nutzung von Bus- und Taxispuren eingeraumt und zahlrei-
che fur Lkw gesperrte Strecken freigegeben, andererseits wird eine
staatliche Zertifizierung fur gerduscharme E-Lkw sowie Férder- und
Ladehilfsmittel eingefiihrt. Hinzu kommt, dass der Preis fur Diesel-
kraftstoff deutlich zunimmt, wohingegen der Strompreis sinkt. Da-
mit ergibt sich ein Anteil von 50 % E-Lkw.

Szenario 3: Neben den Rahmenbedingungen aus Szenario 2 fihren
stark sinkende Batteriekosten, eine verbesserte Energiedichte sowie
die Ausweitung der CO,-Flottenemissionsgrenzwerte auf Lkw zu
einem rasch wachsenden Angebot an E-Lkw, die Uberdies immer
glnstiger werden. Zusatzlich wird das Gewerbe verpflichtet, am
CO,-Emissionshandel teilzunehmen. Dies hat zur Folge, dass die
Logistikdienstleister ihre Flotte komplett auf E-Lkw umstellen.

2.2.2 Quantifizierung der Auswirkungen

Auf Basis der dargestellten Annahmen werden die Auswirkungen
der einzelnen Szenarien berechnet (vgl. Tab. 5). Dabei wird berech-
net, welche Anzahl an Diesel- bzw. E-Lkw in den Szenarien erforder-
lich ist, um die Gesamtheit aller Filialen im LEH zu beliefern. Aus der
Flottenzusammensetzung lasst sich wiederum ableiten, welche An-
zahl an Tages- und Nachttouren durchfihrbar ist. SchlieBlich wer-
den der Gesamtenergieverbrauch sowie die damit verbundenen
CO,-Emissionen berechnet. Zusatzlich werden die durch die Nacht-
logistik eingesparten Lkw und Tagestouren sowie Energie- und CO»-
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Einsparungen berechnet. Es zeigt sich, dass mit zunehmendem An-
teil an E-Lkw auch die Gesamtzahl der erforderlichen Lkw sinkt. So
lassen sich in Szenario 3 4.764 konventionelle Diesel-Lkw einsparen,
was einer Einsparung von 33 % entspricht. Die Logistikdienstleister
kénnen ihre Fuhrparks also deutlich reduzieren und trotzdem die
gleiche Anzahl an Filialen beliefern. Deutlich interessanter sind je-
doch die Einsparungen an Tagestouren. Jede eingesparte Tagestour
fuhrt zu einer Verringerung des taglichen Verkehrsaufkommens.
Lassen sich im 2. Szenario 5.717 Tagestouren einsparen, sind dies
im 3. Szenario 9.528 Tagestouren.

Tab. 5: Auswirkungen der Nachtlogistik in den drei Szenarien

Szenario 1 2 3
Anteil E-Lkw 0% 50% 100%
Bezeichnung Einheit | Wert

erforderliche Diesel-Lkw # 14.292 5.717 0
erforderliche E-Lkw # 0 5.717 9.528
Tagestouren # 28.585 22.868 19.057
Nachttouren # 0 5.717 9.528
Eingesparte Lkw # - 2.858 4.764
Eingesparte Tagestouren # - 5.717 9.528

Gesamtenergieverbrauch kWh 8.146.668 | 5.659.790 | 4.001.872

CO2-Emissionen Strommix t 2.566 1.627 1.000
CO2-Emissionen Okostrom | t 2.566 1.026 0
Energieeinsparung kWh - 2.486.878 | 4.144.796
CO2-Einsparung Strommix | t - 939 1.566
CO2-Einsparung Okostrom | t - 1.540 2.566

Bedeutend ist auch die Entwicklung beim Energieverbrauch und
den COy-Emissionen. Da der E-Lkw deutlich weniger Energie ver-
braucht als der Diesel-Lkw sind in Szenario 3 Energieeinsparungen
von bis zu 50 % moglich. Selbst in Szenario 2 kénnen 30 % Energie
eingespart werden. Aufgrund des geringeren Emissionsfaktors von
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Strom sind die Auswirkungen auf die CO»-Einsparungen sogar noch
deutlicher. Im 2. Szenario bei Verwendung von Strom aus dem
deutschen Strommix 2030 kénnen 939t CO; eingespart werden,
was bereits 37 % entspricht, wahrend im 3. Szenario 61 % CO,-
Einsparungen moglich sind. Wird die Verwendung von Okostrom
unterstellt, liegen die Einsparungen in Szenario 2 bei 60 % und im
Szenario 3 bei 100 %.

In Summe kann festgehalten werden, dass durch Nachtlogistik ein
grolRes Potenzial zur Reduzierung des taglichen Verkehrsaufkom-
mens besteht. 33 % des Lieferverkehrs kdnnten in die spaten
Abendstunden verlagert werden. Am gréRten ist das Einsparpoten-
zial beim Energiebedarf und CO,-AusstoR.

3. Zusammenfassung und Ausblick

Die Gerauscharme Nachtlogistik hat das Potenzial sowohl fur die
Gesellschaft als auch fur die Unternehmen einen umfassenden
Nutzen zu generieren. So sind auf Seiten der Gesellschaft in den
Bereichen Larm, Verkehr, Versorgungs- und Wohnqualitat deutliche
Verbesserungen maoglich, wohingegen auf Seiten der Unternehmen
strategische, 6konomische, soziale aber auch 6kologische Ziele er-
reicht werden kdnnen. Als wichtigste Aspekte sind die Verringerung
des Verkehrsaufkommens am Tag durch Verlagerung von Beliefe-
rungstouren in Tagesrandzeiten sowie die Energie- und letztlich
CO»,-Einsparungen durch die Nutzung von E-Lkw zu nennen. Die
erzielbaren COy-Einsparungen belaufen sich auf 2.566 t pro Jahr.
Nicht zu vergessen sind aulBerdem die geringeren Larmemissionen,
die von einer Nachtlogistik ausgehen.

Damit die modglichen Vorteile realisiert werden kdnnen, mussen
jedoch die erforderlichen Rahmenbedingungen geschaffen werden,
damit die Nachtlogistik fur die Unternehmen an Attraktivitat ge-
winnt. Einflussfaktoren wie beispielsweise die Entwicklungen der
Batterietechnologie oder der Diesel- und Strompreise lassen sich
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nur schwer beeinflussen. Auch das Angebot an E-Lkw durch die
Hersteller ist nur indirekt beeinflussbar. Bezluglich der rechtlichen
Rahmenbedingungen hat die Politik jedoch Spielraum. Sowohl Son-
derrechte fiur E-Lkw, als auch staatlich anerkannte Zertifizierungen
fur gerduscharme Fahrzeuge und Equipment (z. B. Etablierung eines
GuUtesiegels ,Leise Logistik"), die in Sachen Larm Rechtssicherheit
schaffen kénnten, waren mogliche Stellhebel um die Nachtlogistik
fur Unternehmen attraktiver zu machen. Die im Projekt geplante
Testphase dient dazu weitere kritische Aspekte in Bezug auf Larm-
und Akzeptanzfragen aufzudecken und Klarheit Uber erzielbare
Einsparungen zu schaffen.
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nen im Bereich der Elektromobilitdt und der industriellen Produkti-
on.

Moser, Sabine ist wissenschaftliche Mitarbeiterinnen und Dokto-
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tion von Handlungsempfehlungen fir Carbon freiere Mobilitat in
Stadten.

236



