




















Vision und Ziele

2. Vision und Ziele

Das Forschungsprojekt BeMobility — Berlin elektroMobil hatte
eine Laufzeit von 27 Monaten; es dauerte von September 2009
bis November 2011. In diesem Rahmen haben Partner aus der
Energiewirtschaft, Automobilindustrie, dem OPNV, Parkhaus-
betreiber und Informationsdienstleister sowie Stakeholder aus
Politik und Verwaltung gearbeitet. Ziel war, Berlin als Zukunfts-
labor fiir eine neue multimodale Mobilitat zu etablieren und
Elektrofahrzeuge in den éffentlichen Verkehr zu integrieren.

»~Entscheidend ist, dass mit der Elektromobilitat ver-
starkt Gber Verkehrstragertbergreifende Losungen
gesprochen wird. Ziel ist es, den Offentlichen Verkehr
durch die Integration von e-Autos zu starken.”

Dr. Ralph Korfgen — Leiter Konzernentwicklung Deutsche Bahn AG

Um dies weiter zu konkretisieren, wurde zu Beginn des Projektes
die Vision eines entsprechenden Mobilitatskonzeptes entwickelt:

An jeder Ecke stehen Fahrzeuge, die spontan genutzt, gefahren
und an einer anderen, beliebigen Ecke in der Stadt wieder abge-
stellt werden kénnen; dies kénnen Fahrrader, aber auch Pedelecs,
e-Roller und Elektroautos sein. Nattrlich wird alles im Verbund
mit Bussen und Bahnen sowohl privat als auch gewerblich genutzt.

Mdchte man zu einem bestimmten Ort fahren, gentgt ein Blick
auf das Mobiltelefon. Alternative Vorschlége, das Ziel zu errei-
chen, werden berechnet und aufgelistet, verfligbare Verkehrs-
trager, Fahrtzeiten und -kosten angegeben. In der Karte werden
verfugbare Fahrzeuge, Haltestellen des OPNV oder der Fernbahn
in Standortnahe angezeigt. Auf Fingerdruck wird eine detaillierte
Fahrwegbeschreibung zur Orientierung auf Stral3en, Fahrradwe-
gen, in Parkhausern und Bahnhofen erzeugt.

Ein einfacher Check-In und Check—Out Vorgang, wahlweise mit
dem eigenen Mobiltelefon bzw. Smartphone oder mit einem
anderen Medium (RFID-Karte) erlaubt die Fahrt mit jedem Ver-
kehrsmittel ohne Einschréankungen. Die Nutzung von Fahrkarten-
automaten oder das Anstellen an Schaltern entféllt genauso wie
lastiges Nachdenken Uber Tarife oder Preiszonen. Die Rechnung
kommt am Monatsende. Bezahlt wird je nach Stromverbrauch
pro Kilometer, der punktgenau abgerechnet wird. Fahrt man viel
mit dem Auto, sind die Kosten héher als wenn man mit dem ener-
gieeffizienteren offentlichen Verkehr unterwegs ist. Das Radfah-
ren istin der Grundpauschale bereits enthalten.

Die Elektroautos, e-Roller und Pedelecs werden mit CO_-frei
erzeugtem Strom betrieben. Werden sie gerade nicht genutzt,
sind sie mit dem Stromnetz verbunden. Regenerativ gewonne-
ner Strom wird besonders nachts und in Schwachlastzeiten in
den vernetzten Fahrzeugparks geladen. In Zeiten einer hohen
Stromnachfrage kann Energie aus den Batterien ins Stromnetz
zurickflieen. So leistet die Elektromobilitat einen Beitrag zur
Stabilisierung des volatiler gewordenen Stromnetzes. Die Betrei-
ber der elektrischen Fahrzeugflotten erhalten daftir vom Netzbe-
treiber eine Kompensation.

Abb. 3: Vernetzte Mobilitat
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September 2010: Smart ED

Weiterer Bestandteil der Flotte sind die seit September 2010
fir alle Kunden verfligbaren smart fortwo electric drive (Smart
ED). Die Vorserienfahrzeuge, die fiir ein innerstadtisches
E-Carsharing Angebot grundsatzlich gut geeignet sind, zeigten
in der Projektlaufzeit jedoch zeitweilig deutliche Instabilitaten,
wobei sich die Lage in der jingeren Vergangenheit deutlich
verbessert hat. Mittlerweile erfreuen sich die Smart ED groRer
Beliebtheit.

Technische Daten:

Ausfihrung: PKW, 2 Sitze
Leistung E-Motor: 30 kW
Leistung Batterielader: 3 kW
Drehmoment E-Motor: 120 Nm
Batterie: Lithium-lonen
Stromkapazitat: 16,5 kWh
Reichweite elektrisch: 135 km

Ladezeit: 8 Stunden
0-60 km/h: 6,5 Sek.
V-max: 100 km/h

BeMobility - Berlin elektroMobil: Multimodal und elektrisch mobil

Umsetzung

Juni 2011: Citroén C-Zero

Diese Fahrzeuge, die herstellerseitig bis Ende 2010 ange-
kundigt wurden, gehéren zur derzeit aktuellen E-Fahrzeug
Generation. Dieses bis dato einzige Serienfahrzeug wird gleich-
zeitig von Mitsubishi als ,,i-MIiEV* sowie von Peugeot als ,,iOn“
angeboten. Der Citroén C-Zero, seit Mitte 2011 in Betrieb, erhalt
seither sehr positives Nutzerfeedback und wird als vollwertiges
Stadtauto mit Fahrspall wahrgenommen, wobei die Bedienung
sehr intuitiv ist. Ein vollstandiges Bild zu diesem Fahrzeuge
kann allerdings erst nach langerem Einsatz gezeichnet werden.

Technische Daten:

Ausfuihrung: PKW, 4 Sitze
Leistung E-Motor: 47 kW/64 PS
Abmessungen: 3,48x1,47x1,61m
Drehmoment: 180 Nm

Batterie: Lithium-lonen
Reichweite: 150 km

Ladezeit: 30 Min.— 6 Std.
0-100 km/h: 15,9 Sek.

V-max: 130 km/h
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Umsetzung

CONTIPARK
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Aktuell kénnen 37 Elektro- und Hybridfahrzeuge innerhalb
Berlins im Carsharing eingesetzt werden.Die 6rtliche und infra-
strukturelle Integration der Elektrofahrzeuge in das Stadt- und
StraRenbild und damit in das Verkehrs- und Energiesystem
waren wesentliche Integrationsaspekte. Nach der Auswahl
geeigneter Bezirke flir das Angebot von E-Carsharing galt es,
die genauen Standorte fiir Verleih- und Ladestationen fest-
zulegen sowie notwendige Genehmigungen einzuholen. Auch
hinsichtlich der Ladeinfrastruktur waren Festlegungen zu
treffen, bezuglich erforderlicher Anschliisse bzw. Stecker,
Leistung, Zugang, Abrechnung sowie GréR3e und Erscheinung.

Zuerst wurden E-Carsharing-Autos an Hauptverkehrsknoten-
punkten in Mitte und angrenzenden zentralen Bezirken
bereitgestellt. Zu diesem Zweck konnte Uberwiegend auf
halbéffentliche Parkflachen des Bahnunternehmens DB Bahn-
Park und des Parkhausbetreibers Contipark (z.B. Hauptbahnhof,
Hamburger Bahnhof etc.) sowie auf 6ffentlich zugangliche
Privatgelande (EUREF-Campus, Scandic Hotel etc.) zugegriffen
werden.

,Das elektrische Carsharing kann die individuelle
Mobilitatskette schliel3en. Dies ist fur Parkhausbe-
treiber und Parkraumbewirtschafter Chance und
Herausforderung zugleich.*

Michael Kesseler (Geschaftsfuhrer Contipark
Parkgaragengesellschaft mbH)

Der Prozess, Stationen im Wohnumfeld auf 6ffentlichem Grund
zu etablieren, war komplizierter und langwieriger. Hier konnte
auf einen laufenden Antrag fiir Carsharing-Organisationen,
Standorte im 6ffentlichen Raum innerhalb von Parkraumbe-
wirtschaftungszonen zu entwidmen, zuriickgegriffen werden. In
diesen Fallen waren entsprechende Sondernutzungsrechte der
Parkplatze bereits beantragt und es mussten lediglich Geneh-
migungen fir das Aufstellen von Ladeinfrastrukturen erlangt
werden. Um dabei Genehmigungsprozesse moglichst kurz zu
halten, wurden nach vorheriger Prufung der notwendigen
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Versorgungsleitungen Ortsbegehungen mit Vertretern der
betroffenen Amter und Behorden durchgefiihrt, um etwaige
Fragen von behordlicher Seite im Vorfeld klaren zu kénnen.

Es zeigte sich, dass der Aufbau und die Elektrifizierung zusétzli-
cher Carsharing-Stationen nur in enger Zusammenarbeit
sowohl mit privaten Flachenanbietern als auch mit den jewei-
ligen Bezirksamtern, den regionalen Netzbetreibern, den
Energieversorgern, Elektro-, Informations- und Kommunikati-
onstechnikern und den Berliner Wasserbetrieben mdoglich ist.

Insgesamt 15 Verleihstandorte wurden mit Ladeinfrastrukturen
der Partner DB Energie, RWE und Vattenfall sowie des Solar-
herstellers Solon ausgeristet. Es wurden rund 25 Ladeinfra-
strukturen aufgebaut, von denen neun DB Energie, 14 Vattenfall
und jeweils zwei RWE und Solon bereitstellten.

Im Forschungsprojekt wurden Weiterentwicklungen der
Ladeinfrastruktur vorgenommen und mehrere Séulengenerati-
onen eingesetzt. Die bis heute fehlende Standardisierung,
sowohl hinsichtlich der Ladeinfrastruktur als auch auf Fahr-
zeug- und Ladekabelseite bedeutet, dass nicht jedes
Elektroauto an jeder Ladeséaule ,,tanken* kann. Hier sind in
Zukunft entsprechende Standards zu schaffen, um Nutzer im
Elektro-Carsharing nicht zu verunsichern.

SchlieRlich wurde den Nutzern von Elektrofahrzeugen Zugang
zu den bereits in Berlin vorhandenen 6ffentlichen Lademaglich-
keiten gewdhrt (ca. 120 Lades&ulen im Wesentlichen der Unter-
nehmen RWE und Vattenfall). Fahrer von Elektroautos durfen
auf den dafuir vorgesehenen Stellflachen — an zentral gelegenen
Punkten —ihr Elektroauto kostenfrei parken, wenn sie gleich-
zeitig das Auto laden. Dies wurde auch den e-Flinkster-Nutzern
ermdglicht, indem die DB Fuhrpark die e-Flinkster-Autos bei
den einschlagigen Stromanbietern angemeldet und -wo not-
wendig- entsprechende Ladekarten im Leihwagen deponiert
hat.
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1. Am Studio (Adlershof)
Energieversorgung: Solon, 1 Fzg.
Steckdose (RFID-Clip am Schlisselbund)

2. EUREF (Schoéneberg)
Energieversorgung: Vattenfall/RWE, 4 Fzge.
Offentliche Ladeséaule (Vattenfall-Ladekarte)

3. Franzosische Stralie (Mitte)
Energieversorgung: Vattenfall, 1 Fzg.
Offentliche Ladesaule
(Vattenfall-Ladekarte)

4. Hamburger Bahnhof (Mitte)
Energieversorgung: Vattenfall, 1 Fzg.
Offentliche Ladeséule
(Vattenfall-Ladekarte)

5. Hauptbahnhof (Mitte)
Energieversorgung: DB Energie, 4 Fzge.
Steckdose (ohne Schliissel)

Berlin Sch

6. Ostbahnhof (Friedrichshain)
Energieversorgung: DB Energie, 2 Fzge.
Steckdose (Schlussel am Schlisselbund)

7. The Ritz-Carlton (Mitte)
Energieversorgung: DB Energie, 1 Fzg.

DB Energie-Ladeséule (Strom-Lade-Karte)

8. Scandic Hotel (Mitte)
Energieversorgung: Scandic Hotel, 1 Fzg.
Steckdose (Zugang Uiber Rezeption)

9. Stidkreuz (Schéneberg)
Energieversorgung: DB Energie, 2 Fzge.
Steckdosen (Schliissel am Schliisselbund)

10. IKEA (Lichtenberg)
Energieversorgung: Vattenfall, 1 Fzg.
Offentliche Ladesé&ule
(Vattenfall-Ladekarte)

11. Christinenstralle (Prenzlauer Berg)
Energieversorgung: Vattenfall, 2 Fzge.
Offentliche Ladeséule
(Vattenfall-Ladekarte)

Umsetzung

12. Heinrich-Roller-StraRe (Prenzlauer Berg)
Energieversorgung: Vattenfall, 2 Fzge.
Offentliche Ladeséule
(Vattenfall-Ladekarte)

13. SredzkistraRRe (Prenzlauer Berg)
Energieversorgung: Vattenfall, 2 Fzge.
Offentliche Ladesé&ule
(Vattenfall-Ladekarte)

14. KanzowstraRe (Prenzlauer Berg)
Energieversorgung: Vattenfall, 2 Fzge.
Offentliche Ladeséule
(Vattenfall-Ladekarte)

15. Sophienstralle (Mitte)
Energieversorgung: Privat, 1 Fzg.
Steckdosen (Schlissel am Schliisselbund)

Stand 08.08.2011

Abb. 5: e-Flinkster-Stationen in Berlin
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Umsetzung

,Dem vernetzten Auto gehort die Zukunft. Die Anbin-
dung an Mobilitatsportale wird dem Nutzer in Zukunft
viele neue Services bieten.”

Dr. Peter Biesenbach (Robert Bosch GmbH)

In Kooperation mit der DB BahnPark und dem Parkhausbetreiber
Contipark kénnen die e-Flinkster-Nutzer auch ein weiteres
Mobilitatsangebot wahrnehmen. Sie kénnen in den Parkein-
richtungen der DB BahnPark an den Berliner Fernbahnhéfen
Hauptbahnhof, Ostbahnhof und Stidkreuz, sowie in weiteren 17
Parkeinrichtungen der Contipark kostenfrei parken und in neun
Parkeinrichtungen gleichzeitig kostenfrei laden. Durch Integra-
tion der verschiedenen Zugangssysteme der Parkeinrichtungen
und das Benutzen der Ladesaulen / Wallboxes war es moglich,
mit nur einer Karte in den Parkeinrichtungen der Contipark zu
parken und die Ladeséaule der Vattenfall zu nutzen.

Uber die betriebliche und értliche Integration der Elektrofahr-
zeuge hinaus war es nétig, Informationen zu den Besonderheiten
der Elektromobilitat (wo kann man die Fahrzeuge entleihen,
laden, kostenfrei parken?) sowie zu multimodalen Nutzungen
(OPNV-Haltestellen, Fahrplane und Routen, Navigation mit

dem Auto, Vergleiche der Reisezeiten Auto / OPNV, intermodale
Wege) bereitzustellen. Das Smartphone sollte zum zentralen
Informations- sowie perspektivisch auch Zugangs- und Abrech-
nungsmedium fur Mobilitat entwickelt werden.

,,Die Kombination eines E-Carsharingsystems mit
dem offentlichen Nahverkehr ist nur Uber innovative
IKT-Anwendungen moglich.”

Prof. Dr. Sahin Albayrak (Leiter DAI-Labor, Technische Universitéat Berlin)

In Zusammenarbeit mit dem DAI-Labor der TU Berlin und HaCon
wurde fiir Android- und iPhone-basierte Smartphones eine
Applikation mit Namen ,,BeMobility Suite* entwickelt, welche
dem Nutzer vor und wéhrend des intermodalen Reisens
gewtinschte bzw. notwendige Informationen zukommen lief.
Der Fokus lag hier besonders auf Anwenderfreundlichkeit. Test-
kunden haben wahrend der Entwicklung wiederholt Nutzungen
vorgenommen und Feedback gegeben.

Die ,,BeMobility Suite* beinhaltet u.a. die Suche der Carsharing-
Fahrzeuge, Ladestationen und Parkeinrichtungen, ein multi-
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modales Navigationssystem und einen Vergleich der Wege und
Reisezeiten bei OPNV- bzw. Autonutzung. Die Applikation kann
vom Android Market bzw. im App-Store von Apple seit Sommer
2011 kostenfrei abgerufen werden.

Bosch bereitet mit dem DAI-Labor die Bereitstellung von Infor-
mationen zum Batterieladestand fur das Fuhrparkmanagement
sowie flir den Nutzer vor Buchung eines Elektroautos vor. Fir
zwei Test-C-Zero ist dies bereits erfolgreich gelungen. Diese
Informationen fur alle Fahrzeuge und auch den Kunden ver-
fugbar zu machen, wird allerdings noch etwas Zeit in Anspruch
nehmen und spater erfolgen.

SchlieRlich sollte auch angebotsseitig bzw. tarifbezogen eine
Integration ermdglicht werden, die Zugang zu verschiedenen
Verkehrsmitteln inkl. der Elektromobilitat schafft, attraktiv

ist und multimodales Mobilitatsverhalten férdert. Dabei war
sicherzustellen, dass ein 6kologisch wie 6konomisch sinnvolles
Verkehrsverhalten angeregt wird.

,»Als modernes Dienstleistungsunternehmen, das
sich mit innovativen Strategien den Herausforde-
rungen der Zukunft stellt, ist die BVG sehr daran
interessiert, dem Kunden individuelle und
bedarfsorientierte Mobilitdtsangebote aufzuzeigen.”

Dr. Wilfried Kramer (Direktor Vertrieb und Marketing Berliner
Verkehrsbetriebe)

Mit der ,,Mobilitatskarte Berlin elektroMobil“ wurde ein entspre-
chend integriertes Angebot in enger Zusammenarbeit mit den
assoziierten Projektpartnern des éffentlichen Personennahver-
kehrs in Berlin (Berliner Verkehrsbetriebe, S-Bahn Berlin, Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg) als Test umgesetzt. Der Nutzer
verpflichtete sich zu einer dreimonatigen Nutzung und der Teilnahme
an der umfassenden Begleitforschung. Im Gegenzug wurde er
kostenfrei Mitglied bei Flinkster, dem Carsharing der Deutschen
Bahn sowie bei Call a Bike, dem Stadtrad fur Berlin. Dartber hinaus
erhielt der Karteninhaber ein VBB-Monatsticket fuir den Tarif-
bereich ABC, ein Prepaidguthaben i.H.v. 50 € fiir den Zeittarif
zur Nutzung von (E-)Autos bei Flinkster sowie die Mdglichkeit,
ein Leihrad bei Call a Bike 30 Minuten pro Fahrt kostenfrei zu
nutzen. So konnten die Vorziige multimodaler Mobilitat, ebenso
wie innovative Elektroautos buchstéblich erfahren werden.

BeMobility - Berlin elektroMobil: Multimodal und elektrisch mobil
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In der Zeit vom 1. Juni bis zum 31. Juli 2011 konnte die Mobi-
litatskarte an zwei Verkaufsstellen fur 78,- Euro im Monat
erworben werden. Das Testangebot wurde von 135 Testkunden
in Anspruch genommen, die den OPNV bisher nur gelegentlich
nutzten und noch nicht Kunde bei Flinkster waren.

»Ein solch groles, interdisziplinares Projekt mit
unterschiedlichen Partnern und Vorstellungen
bendtigt eine eigene Plattform.”

Dr. Jurgen Peters (Geschéftsfiihrer InnoZ)

Uber die direkten Mobilitatsthemen hinaus wurde unter Feder-
flhrung des InnoZ die Plattform elektroMobilitat entsprechend
den Anforderungen im Projekt BeMobility aufgebaut und als
Projektstandort etabliert. Die Plattform wird durch das InnoZ
betrieben und erfillt drei wesentliche Aufgaben:

1. Erklarzentrale:

Sowohl die regionale, nationale und internationale Fachwelt
als auch die interessierte lokale Offentlichkeit kénnen sich an
diesem Ort Uber die Ziele und Umsetzung des Projektes infor-
mieren. Verschiedene elektrisch betriebene Fahrzeuge und
Ladesaulen kénnen gezeigt und erlautert, die Verkehrsmittel
auch getestet werden.

2. Praxislabor:

Die Plattform elektroMobilitat steht auch fir technische und
nutzerseitige Tests zur Verfligung. Die unterschiedlichen Lade-
sdulen und Elektroautos werden bspw. fir den Einsatz geprift
und vorbereitet. Im Rahmen der Nutzerbegleitforschung
werden Fokusgruppen durchgefuhrt, um potenzielle Nutzer

in den Entwicklungs- und Verbesserungsprozess einzubezie-
hen (customer integration). Im Fokus stehen Tests der Fahr-
zeuge, Lade-, Telematik- und Navigationsgerate sowie deren
Weiterentwicklung.

3. Forum:

Schliefilich bietet die Plattform ein Forum, in dem aktuelle For-
schungsergebnisse rund um Elektromobilitat sowie eng damit
verbundene Themen wie der Ausbau regenerativer Energien,
nachhaltige Stadtentwicklung und intelligente Infrastruktur
aufbereitet, prasentiert und diskutiert werden.

BeMobility - Berlin elektroMobil: Multimodal und elektrisch mobil

Umsetzung

Allein im Jahr 2011 fanden tber 130 Veranstaltungen mit mehr
als 3.600 Besuchern in der Plattform elektroMobilitat statt.
Dies umfasste Projektvorstellungen inklusive Testfahrten,
Workshops mit Kunden und Partnern, sowie Fachveranstaltungen,
sowohl nationale als auch internationale Veranstaltungen.
BegruRt wurden der chinesische Forschungsminister Prof.
Dr. Wang Gang, der Regierende Berliner Burgermeister Klaus
Wowereit und der Ehrenvorsitzende der Toyota Motor Corporation
Shoichiro Toyoda, ebenso wie Studentengruppen aus Israel
und Saudi Arabien oder Interessensgemeinschaften aus dem
Nachbarkiez.

Ergénzend wurde das lokale Energienetz zu einem Micro-
Smart-Grid ausgebaut. Regenerative Energiequellen werden
Uber Solarpanel und vertikale Windrader dem lokalen Strom-
netz zur Verfligung gestellt. Ein Solar Mover und ein innovatives
Solardachsystem der Firma Solon sowie vertikale Windréader,
projektiert durch das Reiner Lemoine Institut und unterstitzt
durch die GASAG, sind dezentraler Teil der regenerativen Energie-
gewinnung der Plattform elektroMobilitét. Bei hohem regene-
rativem Stromangebot sollen u.a. die Elektroautos gesteuert
geladen werden. Bei hoherer Stromnachfrage kénnen stationére
Energiespeicher (Grof3batterie und Batterien der Elektroautos)
auch fur eine Rickspeisung in das Energienetz tiber eine bidi-
rektionale Ladesaule des DAI-Labors mit Unterstiitzung von
Vattenfall genutzt werden. Das Lastmanagement und die Visu-
alisierung erfolgen durch NBB Netzgesellschaft Berlin-Bran-
denburg GmbH und Schneider Electric.

,»Die Batterien elektrischer Carsharing-Flotten
eignen sich sehr gut fur die Integration fluktuieren-
der erneuerbarer Energien ins Stromnetz.*

Dr. Oliver Weinmann (Geschaftsfiihrer Vattenfall Europe Innovation GmbH)

In Zukunft kann dann die energieseitige Integration der Elektro-
mobilitat erklart, getestet und mit Fachexperten diskutiert werden.
Ziel ist zu klaren, inwieweit elektrische Fahrzeugflotten zur
Stabilisierung eines zunehmend durch regenerative Quellen
gespeisten und damit starkeren Lastschwankungen ausgesetzten
Stromnetzes dienen kdnnen.
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Ergebnisse

4. Ergebnisse

Auswertung der Buchungsdaten

Seit Sommer 2010 waren erste Elektrofahrzeuge fir Nutzer
buchbar. In der Zeit von Juni 2010 bis September 2011 wurden
Elektro- und Hybridfahrzeuge ca. 2.850-mal ausgeliehen.

Mit den Fahrzeugen wurden kumuliert ca. 195.000 km
zuriickgelegt. Durchschnittlich wurden mit den Elektro- und
Hybridfahrzeugen je Ausleihe ca. 68 km gefahren, wobei die
reinen Elektroautos eher fiir Kurzstrecken in der Stadt (unter
30 km) und die Hybridfahrzeuge eher fiir lange Zeitraume und
Strecken (Uber 120 km) gebucht wurden.

Der Prius Plug-In Hybrid und der C-Zero hatten geringe Ausfall-
zeiten, wahrend das Umbauauto E-C1 dreimal so h&ufig nicht
zur Verfugung stand. Die Ausfallzeiten waren dabei aber nicht
allein durch technische Probleme der Fahrzeuge verursacht.

So konnten bei Wechsel der Bereifung oder Software-updates
die Autos ebenfalls nicht gebucht werden.

Die Auslastung der Autos in den Wintermonaten von November
bis Februar ging um fast 40% zuriick. Der harte, schneereiche
Winter 2010/11 hielt viele Menschen davon ab, ein Auto zu
nutzen. Ob weitere, spezifisch die Elektromobilitat betreffende
Griinde ausschlaggebend waren, ist offengeblieben. Wahrend
der Ubrigen Monate im Jahr konnte eine weitgehend stabile
Auslastung je Fahrzeug von durchschnittlich tiber sechs
Stunden téglich erreicht werden.

Die Uber 1.200 Elektroautonutzer sind zu tiber 80% méannlich
und im Durchschnitt 36 Jahre alt. Mehr als die Halfte der Nutzer
hat nur eine Fahrt mit dem Elektroauto unternommen, was
durch die grofRe Neugierde auf die neuen elektrischen Autos
erklart werden kann. Viele Kunden haben — auch wenn kein
Stellplatz fur ein Elektroauto in ihrer Nahe war — eine langere
Anfahrt auf sich genommen, um einmal elektrisch zu fahren.
Diese Nutzer haben in ihren Routinen dann aber auf die Stell-
platze in ihrer Umgebung und damit auf konventionelle
Carsharing-Fahrzeuge oder das Privatauto zuruckgegriffen.

,Keine Parkplatzprobleme in der Innenstadt*
,Optimale Reisezeiten*
Nutzer

Uber ein Viertel der Kunden haben die Elektro- und Hybridautos
zwei- bis viermal genutzt und immerhin ca. 10% der Kunden
haben die Fahrzeuge noch regelmégiger genutzt. Es ist davon
auszugehen, dass neben den Elektro- und Hybridfahrzeugen
auch andere Fahrzeuge aus dem Carsharing genutzt wurden.

Der Aufbau des Fahrzeug- und Infrastrukturbestandes vollzog
sich unter ,,Echtbedingungen®. Dementsprechend alltagsnah
waren auch die Ergebnisse hinsichtlich der Kundenrtickmel-
dungen. Ein ganz wesentliches Ergebnis ist hierbei die geringe
Anzahl an gemeldeten Beschwerden und bekanntgewordenen
Negativerfahrungen.
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Feldzeiten 2010 2011
Befragungen 11|12 |01 |02 |03 |04 |05|06 07|08 |09
BeMobility Begleitung
TO vor erster Nutzung n=311
T1 nach erster Nutzung n=160
T2 nach langerer Nutzung n=178
Integrierte Mobilitatskarte
TOM bei Erwerb der Karte  n=116
TIM wahrend der Nutzung n=61
T2M nach langerer Nutzung n= 60

mmm Kombinierte Befragung

Abb. 6: Befragungszeitraume

Nutzerbegleitforschung

Neben den Auswertungen der DB Fuhrpark wurde vom Innovati-
onszentrum fur Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZz)
GmbH eine umfangliche wissenschaftliche Begleitforschung im
Projekt durchgefiihrt. Zielstellung war die Integration poten-
zieller und aktueller Nutzer in den Entwicklungsprozess. So
wurden die im Rahmen des Projektes entwickelten Produktbil-
der verschiedenen Fokusgruppen (mit unterschiedlichen Ein-
stellungen und Mobilitatsverhalten) zur Beurteilung vorgelegt.
Innovativen Mobilitatslésungen gegeniiber aufgeschlossene
Menschen wurden zu ihren Einstellungen und Erwartungen an
die Elektromobilitat befragt. Entwicklungen wie die Smartphone
Applikation wurden von Testnutzern ausprobiert und beurteilt.

,»|Die BeMobility-Suite] ist sehr aufgeraumt und nicht
Uberladen. Positiv sind vor allem die guten Bezeich-
nungen und dass es nicht zu viele Untermenus gibt.“
»Ich fand es praktisch, dass man sich Parkhauser
und Fahrzeuge im Umkreis anzeigen lassen kann.*
Nutzer

Daruiber hinaus wurden verschiedene Befragungen zu
unterschiedlichen Zeitpunkten durchgefiihrt. Vor der ersten
Fahrzeugnutzung wurden im Wesentlichen Erwartungen an
Elektromobilitét und Fahrzeuge sowie das aktuelle Verkehrs-
verhalten abgefragt (T0). Erneut wurde nach einer ersten
Nutzung bzw. nach ersten Nutzungen befragt (T1). Die Befra-
gung wurde nach langerfristiger Nutzung wiederholt (T2). Fur
die K&ufer der Mobilitatskarte wurden ebenfalls drei Befra-
gungsrunden durchgefiihrt, wobei die letzte Befragung zur
Mobilitatskarte als Bestandteil der allgemeinen Befragung T2
durchgefihrt wurde.

Die soziodemographischen Eigenschaften der befragten Grup-
pen decken sich mit anderen Studien zum Thema Carsharing
und Elektromobilitét. Die jeweiligen Gruppen waren homogen.

Im Durchschnitt waren die Befragten zwischen 38 und 40
Jahren alt. Die Teilnehmer waren Uberwiegend mannlich, hatten
einen hohen Bildungsabschluss (zumeist Hochschulabschluss),
waren erwerbstatig und hatten ein Uberdurchschnittliches
Haushaltseinkommen zur Verfligung. Diese Charakteristika
sind typisch fiir sog. early adopter und lead user.

BeMobility - Berlin elektroMobil: Multimodal und elektrisch mobil



Ergebnisse

Positive Aspekte des E-Fahrzeugs
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Kritische Aspekte des E-Fahrzeugs
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Abb. 7: Bewertung von E-Fahrzeugen

Aspekte des Elektroautos

Vor der ersten Nutzung wird erwartet, dass geringe Fahrgerau-
sche, eine hohe Sicherheit und viel Fahrspall zu den positiven
Eigenschaften der Elektromobilitat zahlen. Im Wesentlichen
wurden diese Erwartungen vor der Nutzung (T0) auch nach
langerer Nutzung bestétigt. Positiver als erwartet werden Fahr-
spal und Beschleunigung angesehen (T2).

Hohe Anschaffungskosten von Elektroautos und fehlende
Lademdglichkeiten zu Hause und im 6ffentlichen Raum werden
vor einer ersten Nutzung als eher negative Aspekte der Elekt-
romobilitat angesehen, wahrend bspw. die Reichweite von ca.
33% als Problem erwartet wurde (T0). Gerade diese kritischen
Erwartungen hinsichtlich der Verfugbarkeit der Ladeinfrastruk-
tur und der Reichweite der Elektroautos wurden auch nach lan-
gerer Nutzung in der dritten Befragung (T2) bestatigt bzw. sogar
wesentlich kritischer beurteilt. Die im Vergleich zum konventi-
onellen Auto geringere Hochstgeschwindigkeit, die anfanglich
von 44% der Befragten kritisch eingeschétzt wurde, wurde am
Ende noch von 24% der Befragten negativ bewertet. Ein agiles
Fahrverhalten im Stadtverkehr war fiir viele Testnutzer weitge-
hend gegeben.

Ein besonderes kritischer Punkt fur die Nutzer war das Thema
Laden. Deshalb seien hier einmal einige kritische Aussagen,
Unklarheiten und Statements der Nutzer zusammengetragen,
die wertvolle Hinweise zur Verbesserung im operativen Betrieb
geben (siehe Abb. 8).

BeMobility - Berlin elektroMobil: Multimodal und elektrisch mobil

Nutzungsbereitschaft E-Fahrzeuge

Das Interesse an und die Absicht zur Nutzung von Elektroau-
tos sind sehr hoch. 86% der Befragten wollen ein Elektroauto
nutzen. Diese hohe Neugier und Nutzungsabsicht darf aller-
dings noch nicht mit einer Kaufabsicht verwechselt werden.

Vor der eigenen Nutzung denken gerade einmal 7% der Befrag-
ten Uber einen Kauf eines Elektroautos nach. Hinsichtlich der
derzeit z.T. noch wesentlich héheren Anschaffungskosten eines
batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugs wurde auch die Auf-
preisbereitschaft erhoben. Nur ca. die Halfte der Befragten ist
demzufolge Uberhaupt bereit, einen Aufpreis fur ein Elektroauto
zu zahlen. Dieser Aufpreis sollte dann 10% nicht Gberschreiten
und wird nur akzeptiert, wenn Uber das Elektroauto andere
Vergunstigungen, wie freies Parken oder Zugang zu Nullemissi-
onszonen, erhalten werden kdnnen.

Wahrend auf Basis dieser Ergebnisse kaum kurzfristig mit
einem grof3en privaten Markt fur Elektroautos zu rechnen ist,
geraten andere Nutzungsformen wie das Carsharing in den
Fokus der Betrachtung. Fast 92% haben bei angemessenem
Preis die Bereitschaft, Carsharing zu nutzen. In diesem Kontext
wuirden 77% ein elektrisches Carsharing-Auto buchen.

Diese hohe Zustimmung vor der ersten Nutzung lasst eine
starke Nutzung des elektrischen Carsharing-Angebots erwar-
ten. Weitere Fragen geben Aufschluss Uber die Art der ange-
strebten e-Carsharing-Nutzung. Wéhrend tégliche Wege, z.B.
zur Arbeit, als typische OPNV-Wege angesehen werden, sehen
die Befragten das elektrische Carsharing-Auto fur Freizeitver-
kehre, private Erledigungen und Einkaufe als besonders geeig-
net an.

,Volle Flexibilitat!* ,,Unabhangigkeit am Zielort!

Nutzer
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Ergebnisse

Folgende Dinge sind mir bei der Nutzung von Flinkster negativ aufgefallen

2 ,Details zum Ladevorgang
waren nicht zu finden“

., .. keine gesicherte Aufbewahrungs-
moglichkeit dafur (das Ladegerat)”

3 ,,Steckdosen im Parkhaus
sehr versteckt"

4 ,,Nutzung bzw. Anschluss
des Stromkabels etwas
zu kompliziert*

5 ,,Stromkabel unhandlich
und leicht dreckig*

6 ,,Stromkabel hangen
lassen oder mitnehmen?*

Abb. 8: Offene Nennungen, Fokus Laden, T1

Die Mehrzahl der Befragten ist dabei bereits multimodal unter-
wegs. Dies vermag nicht zu tberraschen, da als potenzielle
Testnutzer in hohem Malie bestehende Nutzer von Fahrradver-
leih- und Carsharingsystemen rekrutiert wurden. Unter

diesen early adopter- und lead user-Profilen war die Kombi-
nation von 6ffentlichem Verkehr und e-Carsharing besonders
gefragt. Schliellich war es 60% der Befragten wichtig, dass die
Elektrofahrzeuge mit regenerativ gewonnenem Strom betrieben
werden und damit nachweislich weniger umwelt- und klima-
schédlich sind.

Nach den ersten Nutzungen (T1) wurden Kunden zu ihren Erfah-
rungen und Einschatzungen sowie ihrem Mobilitatsverhalten
gefragt. Das Preissystem bei e-Flinkster wurde als leicht
verstandlich (89%), das Preisniveau aber von vielen Nutzern

als zu hoch beurteilt. Zwei Drittel der Nutzer reisen zu Verleih-
stationen mit dem OPNV oder der Bahn an. Dies ist Zeichen der
hohen Neugierde gegeniber der Elektromobilitat, 1asst aber
auch vermuten, dass ein hoher Anteil der ,,Schnuppernutzer® im
Alltag diese Wege nicht in Kauf nehmen und demzufolge nicht
regelméRig auf das Elektrofahrzeug zugreifen wird.

Die e-Flinkster-Nutzer wurden erneut nach einer langeren

Zeit (T2) befragt. Die Annahme bestétigte sich, dass eine hohe
Anzahl an Nutzern die elektrischen Carsharingautos nur einmal
getestet haben. Immerhin haben aber ca. 40% mehrmals ein
Elektroauto ausgeliehen. Davon kdnnen ca. 8% der Befragten
als Intensivnutzer bezeichnet werden, die das Angebot zehnmal
oder haufiger nutzten. Diese Nutzer gaben an, mit dem Angebot
von e Flinkster sehr zufrieden zu sein und sie beabsichtigen,
auch in Zukunft Elektrofahrzeuge tUber Leihsysteme zu nutzen.

Bei weiterem Ausbau des E-Carsharings beabsichtigen tUber
90% der Befragten eine Weiternutzung von e-Flinkster. Derzeit
wird die Stationsdichte als viel zu gering angesehen. Die Test-
kunden wiinschen sich zu tiber 70% mehr Carsharing-Stationen
an Bahnhofen bzw. Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs.
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In &hnlicher GréfRenordnung werden entsprechende Statio-
nen in Wohngebieten gefordert. Als Referenzmodell dient oft
der eigene PKW, der vor dem Haus bzw. der Wohnung fur den
Nutzer verfugbar ist.

Die positive Beurteilung des elektrischen Carsharing zeigt auch
der Wunsch der Uberwiegenden Mehrzahl der Befragten (96%),
dass Carsharinganbieter auch Elektro- und Hybridautos in den
Fahrzeugpark aufnehmen sollen. Dabei beurteilen knapp 80%
das elektrische und konventionelle Carsharing als weitgehend
gleichwertig. Dies spricht fur die Alltagstauglichkeit des elektri-
schen Carsharing sowie dafir, dass die Reichweitenbegrenzung
in der Mehrzahl der Anwendungsfalle weniger relevant ist. Auf
der anderen Seite konnte diese Einschatzung auch eine preisli-
che Differenzierung begrenzen.

Multimodale Nutzung und integrierte Angebote

»1he project successfully demonstrates that net-
worked and user-centric mobility will become the
new paradigm for personal transportation.”

Simon Flemington (Chief Executive Officer LSE Enterprise)

Die Kombination von E-Carsharing und OPNV wurde vor den
Testnutzungen (TO) von fast 80% der Befragten als eine gute
Maoglichkeit gesehen, den taglichen Mobilitatsbedarf zu befrie-
digen. Nach den ersten Nutzungen (T1) ist dieser Wert um

Uber 10% zurlickgegangen. Dies kdnnte unter anderem am
Befragungszeitraum (Nov. 2010 — April 2011) und den winterbe-
dingten Einschrankungen der Elektromobilitét und auch des
offentlichen Verkehrs liegen. Dennoch sahen in diesem stren-
gen Winter noch 67% in der Kombination eine gute Méglichkeit,
ihre Alltagsmobilitat zu befriedigen. Nach langerer Nutzung
(T2) wurde erneut eine dhnlich hohe Zustimmung wie vor der
Nutzung mit 75% erreicht. Die Antworten sind allerdings etwas
zurickhaltender als vor der ersten Nutzung.
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Zusammenfassung und Ausblick

5. Zusammenfassung
und Ausblick

Alternative Antriebsformen fiir Pkw kdnnen einen wichti-

gen Beitrag zur Steigerung der Lebensqualitat in urbanen
Raumen leisten. Die akkugestitzte Elektromobilitat ware dabei
eine Antriebsalternative unter vielen. Sie ist bisher noch ein
Nischenprodukt, das vor allem sog. early adopter und lead user
anspricht, die sich bereits heute im urbanen Raum mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln fortbewegen.

Vor allem die E-Fahrzeuge und das elektrische Fahrerlebnis
Uiberzeugen, hingegen bestehen beim Laden noch Heraus-
forderungen. Obwohl die vergleichbar geringe Reichweite der
Elektrofahrzeuge vielfach 6ffentlich diskutiert wird, stellte sie
sich in diesem integrierten Kontext nicht als wesentliche Akzep-
tanzhirde heraus. Die angefiihrten Wiinsche nach héherer
Fahrzeug- und Stationsdichte zeigen Ausbaubedarf. Weiterhin
sind Elektromobilitat und Vermietsysteme an breitere Bevolke-
rungsschichten heranzufiihren.

Bereits die ersten Befragungen haben deutlich gezeigt, dass
die Kombination von Elektrofahrzeugen im Carsharing mit dem
offentlichen Verkehr sehr positiv wahrgenommen wird und so
urbane Mobilitét flexibel, 6kologisch und bezahlbar organisiert
werden kann. Intermodal vernetzte Elektromobilitét in urbanen
Ballungsraumen ist also schon mit dem heute erreichten tech-
nischen Stand funktional einsetzbar. Die zentrale Ausgangs-
annahme des Projekts BeMobility - Berlin elektroMobil wurde
hiermit bestétigt.

,Das elektrische Carsharing in Kombination mit dem
offentlichen Nahverkehr ermoglicht Mobilitatskon-
zepte fur die Zukunft.”

Rolf Lubke, Geschaftsfihrer DB FuhrparkService GmbH

Folglich ist die Elektromobilitat ein idealer Baustein eines
umfassenden Energie- und Mobilitatssystems. Beginnend

bei der Herkunft des Stroms ist dabei stets zu beachten, dass
Elektromobilitdt immer nur so klima- und umweltfreundlich ist
wie die Art und Weise der Stromerzeugung. Nur der vertrau-
enswirdige Nachweis der Verwendung regenerativer Energien
als Ladestrom kann ékologische Bedenken zerstreuen und ist
unverzichtbare Voraussetzung fur die Akzeptanz von Elektro-
mobilitat. Weiterhin ist sie ein Katalysator fur inter- und multi-
modale Mobilitdtskonzepte.

,BeMobility hat konzeptionelle Pionierarbeit geleistet!*
Ingo Alphéus (Vorsitzender der Geschéftsfihrung RWE Effizienz GmbH)
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Der Einsatz erneuerbarer Energien ist nicht nur eine Voraus-
setzung der Elektromobilitat, sondern umgekehrt kénnte der
massenhafte Einsatz von Batteriefahrzeugen auch dem Ausbau
regenerativer Energien zum Durchbruch verhelfen. Das derzei-
tige Stromnetz ist so ausgelegt, dass es den Betrieb von Grof3-
kraftwerken unterstitzt. Regenerative Energietrager jedoch
erfordern ein eher dezentrales Energienetz. Um eine durchge-
hende und zuverlassige Energieversorgung zu gewahrleisten,
kénnten also Autobatterien bei entsprechender Verbreitung als
Puffer einer volatileren Stromversorgung eingesetzt werden.

Die bendtigte Infrastruktur eines umfassenden Mobilitatssys-
tems muss in Kooperation mit verschiedenen Partnern basie-
rend auf standardisierten Schnittstellen aufgebaut werden.

Es ist notig, Energieversorger, Automobilhersteller, Parkraum-
bewirtschafter, OPNV-Unternehmen und auch Lénder und
Kommunen zusammenzubringen, um eine fir den Nutzer kom-
fortable und den Betreiber kostendeckende Ldsung anbieten zu
koénnen.

Neben diesen allgemeinen Einsichten konnte das Projekt BeMo-
bility - Berlin elektroMobil die Integration von Elektromobilitat
in den offentlichen Verkehr in Berlin weiter verbreiten. Wei-
terhin kdnnen die Ergebnisse dabei helfen, die nationalen wie
internationalen Herausforderungen von Mobilitat in GroRstad-
ten und urbanen Ballungsrdumen anzugehen.

Um an ersten Erfolgen anzuknipfen und weitere Vertiefungen
hinsichtlich der Produktbilder und Angebote, der Ladeinfra-
struktur sowie der energetischen Integration erreichen zu
konnen sowie die internationale Ubertragbarkeit zu priifen, wird
noch in 2011 das Folgeprojekt Berlin elektoMobil 2.0 gestartet.
Auch dieses Projekt wird durch das BMVBS im Rahmen der
Fortfiihrung der Modellregionen Elektromobilitat geférdert und
von vielen Kooperationspartnern gemeinsam durchgefihrt.
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6. Forderlandschaft

Im Rahmen des am 6. Marz 2009 in Kraft getretenen Konjunk-
turpaketes Il der Bundesregierung wurden MaRnahmen zur
Uberwindung der Autokrise verabschiedet. So wurde unter
anderem die Umweltpramie (,,Abwrackpramie), eine emissi-
onsabhangige Kfz-Steuer-Reform und die Férderung anwen-
dungsorientierter Forschung im Bereich der Elektromobilitat
beschlossen. Daraus resultierte der Nationale Entwicklungs-
plan Elektromobilitét der Bundesregierung im August des
gleichen Jahres. Er hat das Ziel, Forschung und Entwicklung,
Marktvorbereitung und Markteinfiihrung von Elektrofahrzeugen
in Deutschland voranzutreiben.

»Wir mussen [...] die allgemeinen Bedingungen dafur
schaffen, dass Elektromobilitat in unserem Lande
auch tatsachlich gelebt werden kann!*

Bundeskanzlerin Dr. Angela Merkel

Deutschland soll Leitmarkt fir Elektromobilitat werden, sich in
der Wissenschaft sowie der Automobil- und Zulieferindustrie
behaupten, um international eine Vorreiterrolle zu spielen und
wettbewerbsfahig zu bleiben. Es gilt, bis zum Jahr 2020 eine
Million Elektroautos auf deutsche Stra3en zu bringen. Mit den
aus dem Konjunkturpaket Il bereitgestellten Mitteln von 500 Mil-
lionen Euro wird dies von insgesamt vier Ministerien gefordert.

Um die benétigte Koordination eines solchen Unterfangens
erfolgreich zu gestalten, sollte die Nationale Plattform Elek-
tromobilitat Vertretern aus Politik, Industrie, Wissenschaft,
Kommunen und Verbrauchern eine Basis schaffen, um den
erreichten Wissensstand zu kommunizieren und den benétig-
ten Wissensaustausch zu arrangieren. Laut Nationalem
Entwicklungsplan Elektromobilitét soll eine Ubergreifende
Strategie, angefangen bei der Grundlagenforschung bis hin zur
Markteinfihrung entwickelt und vorangebracht werden. Hierbei
sollen die gesamte Wertschopfungskette und ein Konzept zur
intelligenten Netzintegration von erneuerbaren Energien erar-
beitet werden, um so Elektrofahrzeuge mit CO,-frei erzeugtem
Strom versorgen zu kénnen.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) hat Anfang 2009 das Férderprogramm ,,Modellregio-
nen Elektromobilitat” ausgerufen und daftir insgesamt 130 Mil-
lionen Euro Férdermittel bereitgestellt. Verschiedene Projekte
wurden in acht sogenannten Modellregionen gebiindelt. Das
resultierende Programm wird durch die Nationale Organisation
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NOW) auf natio-
naler Ebene koordiniert. Bis Ende 2011 sollen etwa 2.800 Elekt-
rofahrzeuge und rund 2.500 Ladepunkte integriert werden. Der
Strombedarf dieser Ladeinfrastruktur soll dann tiber erneuer-
bare Energien gedeckt werden.
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Forderlandschaft
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Abb. 11: Die acht Modellregionen Elektromobilitat

Zu den acht Modellregionen gehdren die Metropolregionen
Hamburg, Bremen/Oldenburg, Rhein-Ruhr (mit Aachen und
Minster), Rhein-Main, Sachsen (mit den Schwerpunkten Dres-
den und Leipzig), Stuttgart, Miinchen sowie Berlin/Potsdam.

Die regionale Projektleitstelle fir die Modellregion Berlin-Pots-
dam liegt bei der TSB-Innovationsagentur Berlin GmbH — FAV
Forschungs- und Anwendungsverbund Verkehrssystemtechnik
Berlin, einer Tochtergesellschaft der TSB Technologiestiftung
Berlin. In der Modellregion Berlin/Potsdam wird die Integration
der Elektromobilitat in vier Schwerpunktaktivitaten unterteilt.
Das Projekt WohnmobilE unternahm den Versuch, in Koopera-
tion mit drei Wohnungsgesellschaften Elektromobilitét in meh-
rere Wohnquartiere Uber ein Carsharingsystem zu integrieren.
Dahingegen befasst sich das Projekt E-City Logistik mit der
Thematik der elektromobilen Belieferung von Einzelhéndlern
und der Verteilung im innerstadtischen Post- und Paketverkehr
(KEP-Dienste) mit Hilfe von neuentwickelten Elektrotranspor-
tern und speziellen Lkw. Das Projekt AUE-Mobility befasst sich
mit der Veranderung akustischer Umweltaspekte durch die
Elektromobilitat.

Das bei Weitem grofte Projekt der Region, Berlin elektroMobil —
BeMobility, hat die Integration einer Elektrofahrzeugflotte in den
offentlichen Verkehr zum Ziel. Dabei sollte multimodale Mobi-
litat in der Stadt durch die Verbindung von OPNV, e-Carsharing
und einem Fahrradverleihsystem gewdhrleistet werden.
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