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Sozialwissenschaftliche Begleitforschung Modellregion E-Mobilität Rhein-Main. 
Akzeptanz und Optimierung durch Nutzerinnen und Nutzer 
 
Birgit Blättel-Mink, Monika Buchsbaum, Dirk Dalichau, Merle Hattenhauer und Jens Weber1 

 
 
Einleitung 
Will man die akteursbezogenen Bedingungen eines “Systemwandel” in Richtung 

nachhaltiger Elektromobilität besser verstehen, so ist es vor allem vonnöten, die Komplexität 

diese Bedürfnisfeldes zu erfassen. Im Diskurs um nachhaltigen Konsum stellt der Umstieg 

auf alternative Mobilitätskonzepte eine „high-cost“ Situation dar, d.h. die Kosten werden in 

der Regel als höher wahrgenommen als der erwartete subjektive Nutzen. So sieht sich der 

politische Wille, nachhaltige E-Mobilitätskonzepte in der Bevölkerung Deutschlands verstärkt 

durchzusetzen, nicht nur mit Autofahrerinnen und Autofahrern konfrontiert, die eher an 

sogenannten SUV’s als an aktuell angebotenen Elektroautos interessiert sind, da letztere mit 

weniger Komfort bei noch vergleichsweise hohen Anschaffungskosten verbunden werden, 

sondern auch mit „Intermodalisten“, die bereits ÖPNV und eigenes KFZ in ihrem Alltag 

kombinieren und unter gewissen Umständen bereit und interessiert wären, das eigene Auto 

durch ein Elektrofahrrad (Pedelec) zu ersetzen. 

Der Sozialwissenschaftlichen Begleitforschung der “Modellregion E-Mobilität Rhein-Main” 

kommt die Aufgabe zu, die unterschiedlichen Demonstrationsvorhaben (im folgenden 

Pilotprojekte) in der Region umfassend zu analysieren – vor allem aus der Perspektive der 

individuellen Nutzerinnen und Nutzer der angebotenen Fahrzeuge und Infrastrukturen. Im 

Fokus der Begleitforschung stehen die zentralen Fragen nach der Akzeptanz einer neuen 

Mobilität sowie nach Möglichkeiten der Verbesserung der Alltagstauglichkeit von 

Mobilitätskonzepten, die sich bereits in der Testphase befinden. Zwei Ziele sollen deshalb 

erreicht werden: Die Abschätzung von Akzeptanzchancen einer neuen Mobilitätskultur und 

um das Angebot zu optimieren, sollen Nutzerinnen und Nutzer beteiligt werden. Um diese 

Ziele zu erreichen, wurden drei Teilstudien durchgeführt. Ausgewählte Bürgerinnen und 

Bürger der Modellregion wurden zu ihrer Einstellung gegenüber Elektromobilität befragt, 

Teilnehmerinnen und Teilnehmer von Demonstrationsvorhaben („Piloten“) diskutierten in 

Fokusgruppen über ihre Erfahrungen, und schließlich ging es darum, mit einem 

experimentellen Konzept der Partizipation von Nutzerinnen und Nutzern am 

Entwicklungsprozess, die Alltagstauglichkeit von Elektrofahrzeugen zu verbessern und 

dadurch Akzeptanz und Marktchancen zu steigern.  
                                                            
1 Unter Mitarbeit von Tina Karmann und Alexander Ulrich. 



2 

Die ursprünglich aus der Marktforschung stammenden Lebensstil-Konzepte (u.v.a. Georg 

1998) geben vornehmlich vornehmlich Aufschluß über Einstellungen und Wertvorstellungen 

der Menschen und die durch diese hervorgerufenen Wahlhandlungen, insbesondere im 

Konsumverhalten. Für die Frage der Akzeptanz und der Marktchancen einer mit dem 

Elektrofahrzeug verbundenen neuen Mobilitätskultur scheinen Lebensstil-Konzepte daher 

besonders geeignet. „Prosumer“ sind nach Toffler (1980) aktive Konsumentinnen und 

Konsumenten, die am Produktionsprozess beteiligt sind. Das Konzept, ursprünglich 

entwickelt zur Beschreibung struktureller Wandlungsprozesse im Produzenten-

Konsumenten-Verhältnis, wird im Rahmen der dritten Teilstudie experimentell umgedeutet. 

Statt Wandlungsprozesse zu beschreiben, soll mit Hilfe von „Prosuming Workshops“ Wandel 

im Mobilitätsbereich gezielt initiiert werden; und zwar in Richtung einer stärkeren Beteiligung 

künftiger Nutzerinnen und Nutzer an der Entwicklung eines Produkts, hier insbesondere von 

Elektrofahrzeugen. 

Der Übergang von der konventionellen zur – im Idealfall nachhaltigen – Elektromobilität stellt 

vor allem eine soziale Innovation (Howaldt/Schwarz 2010; Rammert 2010) dar. Menschen 

nutzen technische Innovationen und verändern damit ihre Mobilität – u.U. grundsätzlich. 

Nachhaltige Mobilität beinhaltet u.a. ein Weniger an Energieverbrauch, die Nutzung 

erneuerbarer Energien, einen reflexiven Umgang mit Fahrzeugen, die Energie verbrauchen, 

das Umsteigen auf ÖPNV, intermodale Mobilität. Damit sollen gesellschaftliche Ziele: der 

Umstieg auf erneuerbare Energien und die Realisierung nachhaltiger Entwicklung bei 

gleichzeitiger Erhaltung wirtschaftlicher Prosperität, erreicht werden. Im Fokus ist nicht die 

Wirtschaft, sondern die Individuen, die durch ein verändertes Verhalten, nachhaltige Mobilität 

– hier nachhaltige Elektromobilität – möglich machen sollen. In diesem Sinne wird hier von 

sozialer Innovation gesprochen.  

Der folgende Beitrag stellt die drei Teilstudien in der gebotenen Kürze vor. Dabei geht es in 

einem ersten Teil um den theoretischen Zugang zur Frage der Akzeptanz von 

Elektromobilität in der Bevölkerung der Region Rhein-Main und bei ausgewählten 

Nutzerinnen und Nutzern von Elektrofahrzeugen. Im zweiten Teil werden die zentralen 

Ergebnisse dieser beiden Teilstudien vorgestellt. Im dritten Teil wird der arbeitende Kunde, 

der Prosumer theoretisch eingeführt um schließlich das Vorgehen und die Ergebnisse von 

drei durchgeführte Kreativworkshops vorzustellen. Der Beitrag endet mit einer Synthese der 

Ergebnisse. 
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1. Mobilität und Elektromobilität in der Perspektive privater Akteure – Theoretischer 
Zugang 

Das Projekt nutzt vorrangig das theoretische Konzept des Lebensstils. „Ein Lebensstil ist […] 

der regelmäßig wiederkehrende Gesamtzusammenhang der Verhaltensweisen, 

Interaktionen, Meinungen, Wissensbestände und bewertenden Einstellungen eines 

Menschen“ (Hradil 2005: 46). Aus der Lebensstilforschung ist bekannt, dass unterschiedliche 

Lebensstile auch einen je spezifischen Mobilitätsstil ausbilden (Götz 1997; Deffner 2009; 

Götz/Deffner 2010; Lanzendorf 2003; Kramer 2005; Harms et al. 2007; Klöckner 2007; 

Preisendörfer/Rinn 2003). Zur Elektromobilität liegen bislang keine diesbezüglichen Studien 

vor, wohl aber zur Nachhaltigkeit von Lebensstilen. Anlass zur Hoffnung bieten in diesem 

Zusammenhang sich gegenwärtig neu formierende Lebensstile, die unter dem Kürzel 

LOHAS subsumiert werden und erstmals 2000 beschrieben wurden (Ray/Anderson 2000). 

Gemeint ist ein „lifestyle of health and sustainability“, der auf eine gesunde, ökologisch und 

sozial nachhaltige Lebensführung gerichtet ist. Die Träger dieses Lebensstils sind wohl 

situierte Personen (bzw. Haushalte) aus der Mitte der Gesellschaft, die Wert auf „Genuss mit 

gutem Gewissen“ legen (Bilharz/Belz 2008). Kennzeichnend für diese neue Generation des 

verantwortungsbewussten Konsumenten ist eine (sachlich nicht zwingend korrekte) 

Identifizierung von „Bio“ und „Öko“. „Grüne“ Produkte wie Bio-Lebensmittel und Öko-Strom 

erleben eine ungeahnte Nachfrage (Weller 2008). Könnte es sich bei diesen Konsumenten 

um Pioniere handeln, die als Lead User (von Hippel 1986) für die Akzeptanz und Nutzung 

von Elektromobilität in Frage kommen?  

Lebensstil-Forschung findet vorrangig mit quantitativem Design statt, geht es doch um die 

Rekonstruktion breiter gesellschaftlicher Bedingungen. Für den Projektzusammenhang ergibt 

sich hieraus eine spezifische Problematik: Bislang liegen keinerlei sozialwissenschaftliche 

Erkenntnisse in Bezug auf Elektromobilität vor. Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung 

sieht sich daher vor die Aufgabe einer Erstexploration des Forschungsfeldes gestellt. 

Notwendig ist ein offenes, qualitatives Design, welches zunächst ohne statistische 

Hypothesen auskommt. Es kann daher vorläufig nicht im Interesse der Begleitforschung 

liegen, etwa jene Lebensstile zu identifizieren, die der Elektromobilität bereits jetzt zugeneigt 

sind. Auch um die Entwicklung eines elektromobilen Lebensstils kann es nicht gehen. Dies 

wären nachfolgende Schritte, die jedoch die Klärung anderer Fragen zur Voraussetzung 

haben. So können Chancen der Akzeptanz einer neuen Mobilitätskultur, wie sie im 

Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilität (Bundesregierung 2009) gefordert wird, erst 

dann ermittelt werden, wenn die mit den Lebensstilen der Menschen verbundenen aktuellen 

Mobilitätskulturen bekannt sind. Es ist jedoch davon auszugehen, dass es nicht die eine 

Mobilitätskultur in der Region gibt, sondern dass vielmehr eine Pluralität an Mobilitätskulturen 
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besteht, welche jeweils den verschiedenen Lebensstilen der Menschen, ihrer finanziellen 

Lage, ihrem ökologischen Problembewusstsein, ihren beruflichen Mobilitätsansprüchen usw., 

mit einem Wort: den Motiven und Barrieren individueller Mobilität angepasst sind. Hieran 

muss sich das empirische Vorgehen orientieren. Wenn im Folgenden also zunächst 

forschungsleitende Hypothesen und Fragen formuliert werden, dann geschieht dies zunächst 

in rein deskriptiver Absicht und ohne den Anspruch, diese überprüfen oder gar testen zu 

wollen.  

Die Frage nach den Chancen der Akzeptanz von Elektromobilität können nun präzisiert 

werden: Wie gestaltet sich die individuelle Mobilität in der Modellregion und welche 

Einstellungen zu Elektromobilität existieren in der Modellregion gegenwärtig? 

 
 
2. Akzeptanz von Elektromobilität in der Modellregion Rhein-Main 

Für die Bearbeitung der Fragen wurden zum einen 30 qualitative, leitfadengestützte 

Interviews mit Bürgerinnen und Bürgern der Modellregion geführt, welche noch keinerlei 

Erfahrung mit Elektromobilität gemacht haben. Zum anderen wurden 5 leitfadengestützte 

und moderierte Gruppendiskussionen mit je 6–8 Teilnehmerinnen und Teilnehmern von 

ausgewählten Pilotprojekten2 durchgeführt. Beides soll letzten Endes die Abschätzung von 

Chancen der Akzeptanz von Elektromobilität ermöglichen.  

 

Forschungsleitende Hypothesen 

1. Mobilitätsverhalten ist zu weiten Teilen routiniertes Verhalten. 

Die bisherigen Forschungsergebnisse zum Mobilitätsverhalten zeigen, dass das individuelle 

Verkehrsmittelwahlverhalten im Zeitverlauf routiniert wird. Mit anderen Worten wird es zu 

einem integralen Bestandteil alltäglicher Handlungsschemata, welche nicht mehr ohne 

Weiteres veränderbar sind. Bereitschaft zur Veränderungen solcher Schemata ist dann vor 

allem unter Bedingungen von Lebensphasenumbrüchen zu vermuten. Das Sampling nach 

Lebensphasen in der ersten Teilstudie trägt diesem Umstand Rechnung.  

 

                                                            
2 Sogenannte Demonstrationsvorhaben. 
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2. Elektromobilität muss einen subjektiven Mehrwert gegenüber herkömmlicher Mobilität 

bieten.  

Lebensumbrüche oder Statuspassagen werden jedoch auch in Zukunft nicht zwangsläufig zu 

einer Umstellung der individuellen Mobilität führen. Auch – und gerade – in 

Umbruchssituationen kann die Beibehaltung sozialisierter Handlungsschemata zu einem 

stabilisierenden Faktor der alltäglichen Lebensführung werden. Es stellt sich daher die 

Frage, wo unter Bedingungen der Kontinuität der Lebensführung Motive und Barrieren für 

einen Umstieg auf Elektromobilität liegen. Insofern der Umstieg auf Elektromobilität eine 

Stärkung der Motive und einen Abbau der Barrieren erfordert, muss diese Elektromobilität 

einen subjektiven Mehrwert bieten, der eben dies leisten kann. Problemzentrierte Interviews 

zu den Themen: allgemeines alltägliches Mobilitätsverhalten der Befragten und 

Elektromobilität mit einem Fokus auf Motive und Barrieren für einen Umstieg wurden 

durchgeführt. 

 

3. Da Elektromobilität mit Nachhaltigkeit verknüpft wird, kann diese Nachhaltigkeit einen 

subjektiven Mehrwert darstellen.  

Die politische Intention zur Einführung von Elektromobilität im Individualverkehr sowie zu 

ihrem Ausbau etwa im Öffentlichen Personennahverkehr zielt auf ein Mobilitätskonzept, 

welches den Anforderungen einer zunehmend mobilen und flexiblen Welt ebenso gerecht 

wird wie der Notwendigkeit, den damit verbundenen Verbrauch planetarischer Ressourcen 

sowie die Belastungen für das Klima und die Umwelt insgesamt zu begrenzen. Insofern seit 

einigen Jahren die Themen Umweltschutz und Nachhaltigkeit verstärkt ins öffentliche 

Bewusstsein rücken und darüber hinaus das Konzept „Elektromobilität“ in den öffentlichen 

Diskursen von vornherein mit einem nachhaltigkeitsbezogenen Impetus verknüpft war, liegt 

hier möglicherweise eine Quelle für einen subjektiven Mehrwert von Elektromobilität 

verborgen. Die problemzentrierten Interviews fokussieren daher auf einen dritten 

Themenkomplex, der sich auf Fragen von Umweltschutz und Nachhaltigkeit im Allgemeinen, 

sowie von Elektromobilität im Besonderen bezieht. 
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1.1 Akzeptanz gegenüber nachhaltiger Elektromobilität jenseits eigener Erfahrungen  

Die Auswahl der Interviewpartnerinnen und -partner der Einzelinterviews erfolgte entlang von 

soziodemographischen Merkmalen des Lebensstils, deren Varianz jeweils eine Lebensphase 

definiert (Deffner 2009: 61). Bedeutsam sind dabei die Variablen Geschlecht und Alter, 

Familienstand und Hausaltseinkommen, Bildung, berufliche Situation (Beschäftigungsstatus, 

Berufsstatus etc.) und der Wohnort. Dieses von Deffner verwendete und auch von Dalkmann 

et al. (2004) bevorzugte Sampling-Verfahren dient einer theoriegeleiteten Auswahl bei 

gleichzeitiger Berücksichtigung solcher Faktoren, die für das jeweilige Forschungsfeld 

spezifisch sind (Schnell/Hill/Esser 2005). Im vorliegenden Projektzusammenhang bezieht 

sich dies vor allem auf die Frage der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln, insbesondere des 

öffentlichen Personennahverkehrs. Die Lage des Wohnortes ist daher das zentrale Kriterium, 

anhand dessen die Lebensphasen-Gruppen ausgewählt werden. Es ist zu vermuten, dass 

die Lage des Wohnortes insbesondere in Relation zur Lage des Arbeitsortes einen 

entscheidenden Einfluss auf das Mobilitätsverhalten hat. Unterschieden wurde daher nach 

Wohnort im Kern des Frankfurter Stadtgebietes, im direkten Umland (Pendlergebiet) oder im 

weiteren Umland und ländlichen Gebieten. Die Zoneneinteilung richtet sich graduell nach der 

Verfügbarkeit des öffentlichen Personennahverkehrs bzw. der theoretischen Erreichbarkeit 

des Frankfurter Stadtgebietes im Straßenverkehr (Regionalatlas Rhein-Main 2000: 92f)3 .  

Das Mobilitätsverhalten der Befragten variiert deutlich mit der Wohnortlage. 

Erwartungsgemäß wird die Nutzung des Autos in der Stadt aufgrund von Parkplatzmangel 

und hohem Verkehrsaufkommen tendenziell als unbequem angesehen. Im ländlichen Gebiet 

dagegen wird die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel als unbequem und unpraktisch 

angesehen. Während in der Stadt nur solche Befragten über ein Auto verfügen, die häufiger 

Transporte zu erledigen haben oder berufliche Fahrten in die städtische Peripherie oder 

auch in Naherholungsgebiete unternehmen, besitzen alle Befragten mit Wohnort in 

ländlichen Gebieten ein Auto. Selbst wenn hier die Bereitschaft zur Nutzung öffentlicher 

Verkehrsmittel besteht, ist dies u. U. noch mit zusätzlichem Mobilitätsaufwand verbunden, da 

längere Anfahrten etwa vom Wohnort zu den Bahnhöfen in Kauf genommen werden 

müssten. Überraschend ist der Befund, dass fast alle Befragten mit Wohnort im direkten 

Frankfurter Umland über ein Auto verfügen. Häufig wird dies mit der ungünstigen Lage von 

Zugangspunkten zum öffentlichen Verkehrsnetz begründet. So liegen beispielsweise die S-

Bahn-Stationen soweit auseinander, dass sie nur durch einen langen Fußweg erreichbar 

sind. Als besonderes Problem erweist sich für alle Erhebungszonen die zentrale und 

sternförmige Ausrichtung des öffentlichen Nahverkehrs um den Frankfurter Hauptbahnhof 

                                                            
3 http://www.planungsverband.de/index.phtml?mNavID=1.100&sNavID=1136.67&La=1#A1 
http://www.rhein-mainische-forschung.de/atlas/ 
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und die Hauptwache. Will man von einem Ort im städtischen Peripheriegebiet in einen 

anderen Ort der städtischen Peripherie gelangen, macht dies zeitaufwändige und als 

unbequem empfundene Dreiecksfahrten erforderlich. 

Als zentrales Motiv des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Befragten konnte die 

Bequemlichkeit der Nutzung identifiziert werden. Mit anderen Worten: Dasselbe Motiv, 

nämlich die Mobilitätszumutungen des Alltags möglichst bequem und ohne Aufwand 

bewältigen zu können, kann je nach Wohnortlage zu ganz unterschiedlichem 

Mobilitätsverhalten führen.  

„Und bevor ich dann irgendwo hin fahre, der Weg mich 20 Minuten kostet und ich dann 
noch 20 Minuten im Karree rum fahre, um dann einen Parkplatz zu bekommen, der auf 
der falschen Seite ist, nämlich Anwohner... Also von daher ist klar, okay, das Fahrrad, 
das kann ich irgendwo abschließen. Da hab ich kein Generve, kein Gesuche, und dann 
hat sich das erledigt. Also es ist für mich ganz wichtig, dass die Sachen alle um mich 
herum zentral sind, damit ich möglichst schnell und gut irgendwo hin komme ohne 
Aufwand.“ (Z1_03) 

„Ja, die Bequemlichkeit. Weil von hier aus ist ja nur Busverbindung nach XXX. Von dort 
aus S-Bahn nach XXX und ja, nach XXX gibt es meines Wissens gar keine 
Busverbindung. Ist auch viel zu umständlich. Viel zu umständlich. Wenn man ein Auto 
hat, dann wird das auch genutzt“. (Z3_02) 

Erwartungsgemäß erweisen sich Lebensumbruchsphasen als besonders anfällig für eine 

Veränderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Insbesondere die Aufnahme einer ersten 

Beschäftigung bzw. der Eintritt ins Rentenalter ist hier zu nennen. Dies gilt umso mehr, wenn 

mit der Statuspassage nicht nur der Arbeitsort, sondern auch der Wohnort gewechselt wird. 

Umzüge erweisen sich als weiterer wichtiger Faktor. Dabei scheint es auch eine wesentliche 

Rolle zu spielen, wohin der Umzug erfolgt. Bereits der Umzug in einen Nachbarort, also von 

der Peripherie in einen anderen Ort der Peripherie, kann eine erhebliche Umstellung des 

Mobilitätsverhaltens erforderlich machen; bis hin zur Anschaffung eines Autos. Für Eltern 

erweist sich hingegen die Entwicklung der Kinder als Einflussfaktor; auch hier bis hin zur 

Anschaffung eines Autos.  

„Aber wie gesagt: das Freizeitverhalten der Kinder wird sich dann altersgerecht 
entwickeln und dann ist sicherlich auch das eine oder andere Mal das Auto noch mehr 
von Nöten.“ (Z2_05) 

In Bezug auf die Akzeptanz von Elektromobilität zeigt sich, dass diese vornehmlich mit 

Elektroautos identifiziert wird. Und von diesem Elektroauto wird erwartet, dass es die 

gleichen Eigenschaften habe und die gleichen Anforderungen erfülle, wie ottomotorisierte 

Autos. Mit anderen Worten: Benennt man ein Elektromobil als ein „Elektro-Auto“, dann wird 

auch ein Auto erwartet, welches ein ottomotorisiertes Auto mindestens ersetzen können, am 

besten einen weiteren Mehrwert bieten sollte. Dementsprechend werden für Elektroautos 

auch die gleichen Probleme antizipiert, wie für ottomotorisierte Autos (Parkplatzproblematik, 
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Anschaffungskosten, Steuern und Versicherung usw.). Angesichts dieser Ansprüche kann es 

nicht überraschen, dass die Befragten die Technologie nicht für marktfähig halten. 

Elektroautos seien noch nicht entwickelt genug, um den Ansprüchen und Erfordernissen 

einer ottomotorisierten Mobilitätsgesellschaft mit ihren hoch diversifizierten 

Mobilitätschancen und Mobilitätszumutungen gerecht zu werden. Deutlich wird hier die hohe 

Kontinuitätserwartung in Bezug auf das eigene Mobilitätsverhalten, welches die Befragten an 

das Elektroauto richten.  

„Wenn das Auto jetzt im Fahrkomfort oder was auch immer, den andern Autos in nichts 
nachsteht und man jetzt als Fahrer keine großen Veränderungen hat: klar, warum nicht.“ 
(Z1_08) 

Elektromobilität wird weiterhin mit Pedelecs in Verbindung gebracht. Während aber jüngere 

Befragte der Meinung sind, ein Pedelec sei doch eher etwas für die ältere Generation, sind 

befragte Rentnerinnen und Rentner davon überzeugt, Pedelecs seien, ob der erreichbaren 

Geschwindigkeit, doch eher etwas für die jüngere Generation.  

Als Motiv für die Umstellung auf ein Elektrofahrzeug erweist sich in der vorliegenden 

Stichprobe erwartungsgemäß die Umweltfreundlichkeit. Ob Elektroautos aber tatsächlich so 

umweltfreundlich sind, wie es ihr Image suggeriert, wird von vielen Befragten bezweifelt. 

Grund dafür sind die Unklarheiten in Bezug auf den Herstellungsprozess, die Technologie 

und die hierfür notwendigen Rohstoffe, sowie die spätere Entsorgung der Batterien und der 

Karosserie. Interessant ist, dass die Befragten dem Elektroauto aufgrund des vermiedenen 

CO2-Ausstoßes höhere Umweltfreundlichkeit bescheinigen, als einem Benzinauto. Diese 

Umweltfreundlichkeit wird aber aufgrund des Herstellungsprozesses kritisch gesehen. 

Hingegen wird der Herstellungsprozess für ottomotorisierte Fahrzeuge nicht hinterfragt. 

Insgesamt beklagen die Befragten ein Informationsdefizit in Bezug auf Elektroautos. Und 

angesichts dieses Informationsdefizits sowie angesichts des mit den Notwendigkeiten 

regelmäßiger Aufladung vermuteten Mehraufwands kann es nicht weiter überraschen, dass 

die wesentliche Barriere für den Umstieg auf ein Elektrofahrzeug in einem als völlig 

unangemessen bewerteten Preis-Leistungsverhältnis gesehen wird.  

„Aber wichtig ist halt noch, die Elektroautos sind halt auch noch schweineteuer. Also von 
der Anschaffung her. Also da muss man dann echt rechnen, ob sich das rentiert. Also da 
muss man schon viel fahren, um dann die Anschaffungskosten wieder rein zu holen.“ 
(Z1_02) 

Wichtigste Erkenntnis der vorliegenden Studie ist das Nutzungsmotiv der Bequemlichkeit. 

Elektromobilität müsste also einen Mehrwert an Bequemlichkeit bieten, also die Bewältigung 

der Mobilitätsanforderungen des Alltags bequemer ermöglichen, als andere Alternativen, um 

eine möglichst hohe Akzeptanz und Marktdurchdringung zu erreichen. Folgende Thesen 

ergeben sich hier, die mit weiteren Verfahren zu prüfen wären:  
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• Je einfacher der Umstieg auf ein Elektrofahrzeug möglich ist, desto höher die Akzeptanz 

dafür.  

• Je besser potenzielle Nutzerinnen und Nutzer über die Technologie informiert sind, desto 

höher die Akzeptanz. 

• Wenn Elektroautos als technologische Innovation mit einem Mehr an Bequemlichkeit 

wahrgenommen werden, dann wächst die Akzeptanz. 

• Wenn Elektroautos nicht einfach die Anforderungen an ein Auto erfüllen, sondern eine 

Weiterentwicklung im Sinne eines technischen Fortschritts bieten, dann wächst die 

Akzeptanz.  

• Wenn Elektrofahrzeuge den individuellen Lebensstil der Menschen unterstützen und 

seine Bewältigung erleichtern, wächst die Akzeptanz. 

 

Die Frage, die es für eine erfolgreiche Akzeptanz und Marktdurchdringung also zu 

beantworten gilt lautet: Wo könnte der technologische Mehrwert, die Innovation, der 

Fortschritt von Elektromobilität liegen, der den Menschen die Bewältigung ihres Alltags 

einfacher und bequemer macht und den Umstieg auf ein Elektrofahrzeug motiviert? 

 

1.2 Akzeptanz gegenüber Elektromobilität nach einer Erprobungsphase 

Die konkretisierten Ziele der zweiten Teilstudie bestanden darin, Erfahrungen und 

Meinungen von Nutzerinnen und Nutzern aus den Pilotprojekten im Hinblick auf Mobilität, 

Elektromobilität und neue Technologien zu erforschen, Nutzungsbarrieren und -chancen zu 

eruieren, ihr Verbesserungspotenzial abzuschätzen und schließlich die ablaufenden 

gruppendynamischen Prozesse, die in einer Gruppendiskussion auftreten, aufzuzeigen. 

Die Datenerhebung erfolgte mit der Methode der Fokusgruppe (Dürrenberger et al. 1999), 

die Datenauswertung und -analyse erfolgten mittels der qualitativen Datenanalyse. Die 

Fokusgruppe als Methode der qualitativen Sozialforschung ist eine fokussierte, strukturierte 

und leitfadengestützte Diskussion zu einem bestimmten Thema. Ein besonderer Vorteil der 

Fokusgruppen besteht in der Interaktion der Teilnehmerinnen und Teilnehmer, weil in der 

Auseinandersetzung miteinander Themen sehr viel differenzierter und realitätsnäher 

behandelt werden können als in Einzelbefragungen (Mitchell/Olson 1981). Dabei können 

auch unterschwellige und nicht-verbale Reaktionen der Gruppe (z.B. indem man Gestik und 
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Mimik der Teilnehmer beobachtet) berücksichtigt werden. In der Regel werden 

Fokusgruppen mit relativ homogenen Gruppen durchgeführt (Waterton 1999).  

Das heißt, dass die Teilnehmerinnen und Teilnehmer im Hinblick auf bestimmte wichtige 

Kriterien über einen ähnlichen Hintergrund verfügen (z.B. in Bezug auf ihre Interessen, die 

Mitgliedschaft in einem Verein, den Beruf oder das Alter). Durch diese Homogenität wird es 

den Teilnehmern erleichtert, miteinander ins Gespräch zu kommen, da sie gemeinsame 

Anknüpfungspunkte haben.4 In diesem Fall wurden geschlechtsspezifische Gruppen 

konstruiert, ausgehend von den Annahmen, dass Männer und Frauen unterschiedlich mobil 

sind (Flade/Limbourg 1999). Die Bildung von Wegeketten ist in der gender orientierten 

Mobilitätsforschung ein Standardmerkmal bei der Unterscheidung des Mobilitätsverhaltens 

von Männern und Frauen. Andere Autoren (Hjorthol 2008) machen die Aufgabenverteilungen 

und Alltagsabläufe für die unterschiedliche Alltagsmobilität von Männern und Frauen 

verantwortlich. Eine weitere Sichtweise (Götz 2011) argumentiert, dass das Verhalten von 

Individuen, aber auch im Kontext des Haushalts, durch ökonomische Abwägungen geprägt 

ist. Diese Abwägungen können z. B. die zurückgelegte Distanz, der dafür nötige Zeitaufwand 

usw. sein. Auch hier ist von geschlechtsspezifischen Unterschieden auszugehen.  

Die Fragen in den Fokusgruppen lauteten: Welche Erfahrungen und Einstellungen haben die 

Nutzerinnen und Nutzer von Elektrofahrzeugen und welche Potenziale und Barrieren 

bestehen bzgl. eines Systemwandels in der Rhein-Main-Region? Gefragt wurde nach dem 

gegenwärtigen alltäglichen Mobilitätsverhalten, nach der Erfahrung mit Elektrofahrzeugen, 

nach der möglichen Veränderung des eigenes Mobilitätsverhaltens, nach der 

Elektrofahrzeugnutzung sowie nach den Einstellungen bezüglich der Nachhaltigkeit bzw. des 

Umweltschutzes.  

Die Fokusgruppen basieren auf der Grundannahme, dass der Gruppenprozess die 

Individualmeinung beeinflusst. Um die Diskussion nicht zu stark einzuengen oder zu 

beeinflussen, wurde die Diskussion teilstrukturiert. Der Leitfaden ließ Möglichkeiten offen, die 

vorgegebene Diskussionsstruktur bis zu einem gewissen Grad flexibel und situationsbedingt 

zu gestalten, um gewisse Aspekte ausführlicher zu diskutieren.  

Die überwiegende Anzahl der befragten Nutzerinnen und Nutzern von Elektrofahrzeugen 

schätzt die unkomplizierte Nutzung eines Elektrofahrzeuges und findet es wichtig, einen 

eigenen individuellen Beitrag zur Nachhaltigkeit zu leisten, stellt jedoch die Wirtschaftlichkeit 

                                                            
4 In der Auswertung wurden alle Transkripte und Codes miteinander verglichen und 
zusammengefasst. Dabei wurde sowohl auf Gemeinsamkeiten wie auch auf Unterschiede zwischen 
den einzelnen Gruppen eingegangen. 
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(Anschaffungs- und Wartungskosten) der Elektromobilität in Frage, und bemängelt die noch 

unreife Technologie sowie fehlende standardisierte Lösungen.  

„Ich bin der Kaufmann, ich schaue halt, was kosten mich zehn Jahre Mobilität mit diesem 
Auto, oder? Dann kommen mir diese Risiken des Akkus, der Batterie, wie lange halten 
die, und dann schaut man wie lange fährt man so ein Auto, und ich würde so eine 
Betrachtung immer auf 10 Jahre machen, und dann würde ich in den 10 Jahren für ein E-
Auto nicht mehr ausgeben bei allem Umweltbewusstsein.“ (Nemo2) 

Bei den meisten Befragten hat sich das eigene Mobilitätsverhalten seit der 

Elektrofahrzeugnutzung nicht signifikant verändert; die Nutzung wird jedoch mit einem 

zusätzlichen Spaßfaktor verbunden, und es wird berichtet, dass die Wegeketten nunmehr 

anders gestaltet werden.  

„Das Mobilitätsverhalten hat sich zwangsläufig mit der Nutzung der E-Mobilität verändert, 
weil man jetzt seine Wegketten anders gestalten muss, immer die Reichweite bedenken 
muss, dafür aber für Kurzstrecken weniger Bedenken bezüglich der 
Umweltverschmutzung hat - also haben sich die Kurzstrecken vorerst verdoppelt.“ 
(Juwi_m1) 

Die Nutzerinnen und Nutzer sehen sich als Lead User im Bereich der Elektromobilität im 

Alltag. Dieser Status wird ihnen durch Resonanz aus dem sozialen Umfeld bestätigt.  

„Ja, bei mir ist es ähnlich, auch mit 'nem Elektroroller fühlt man sich als Pionier, definitiv. 
Im Bekanntenkreis und überall, wo man ist, kriegt man auch dementsprechend 
Reaktionen von allen, die erstaunt schauen, den Motor suchen oder sich wundern, dass 
das Ding so leise unterwegs ist, und also durchaus positiv...“ (Juwi_m1 ) 

Das Interesse an einem Technologiewechsel scheint vorhanden zu sein, allerdings unter 

bestimmten Voraussetzungen und eher im Bereich der beruflichen Mobilität als im Bereich 

der privaten, individuellen Mobilität. Die Nutzungsmotive unterscheiden sich dabei nach dem 

Geschlecht. So ist Frauen Besorgungsmobilität am wichtigsten, während Männer eher den 

Fahrspaß und Technikaffinität im Vordergrund sehen. Derzeit noch zu hohe 

Anschaffungskosten sowie die wahrgenommene geringe Reichweite der Fahrzeuge sind bei 

beiden Geschlechtern die Hauptbarrieren des Umstiegs. Auch die unklaren Wartungskosten 

im Vergleich zu herkömmlichen Fahrzeugen werden genannt. Es fehlen politisch und 

institutionell klare und auf Elektromobilität angepasste Rahmenbedingungen und 

nutzungsfördernde Steuermodelle, damit Preis und Nutzleistung verhältnismäßig den 

konventionellen Fahrzeugen konkurrieren können. Es besteht allgemein das Bewusstsein 

begrenzter fossiler Ressourcen und der Notwendigkeit mittel- und langfristig  andere 

Antriebsarten zu benutzen. Ökologische und soziale Folgeschäden eines immer mehr 

steigenden motorisierten Individualverkehrs, also der anthropogene Einfluss, betonen die 

Notwendigkeit eines Systemwechsels.  

„Ja, ich denke auch, dass ein ökologischer Individualverkehr nicht möglich ist. Man kann 
sicher seinen ökologischen Fußabdruck ausrechnen, und selbst, wenn ich das unter den 
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Bedingungen, in denen ich hier lebe, mache, bin ich immer noch beim Verbrauch von 
mehr als einer Erde. ...Das System an sich ist nicht nachhaltig und ökologisch. Wir sind in 
der Bundesrepublik bei weitem noch nicht auf dem Weg, halt mit einer Erde 
zurechtzukommen. Und da ist, glaub ich, halt 'n System, was erstmal davon ausgeht, 
dass wir in den nächsten 10 Jahren oder 20 Jahren alle PKWs ersetzen durch andere 
PKWs, mit 'm riesigen Verbrauch verbunden, der nicht nachhaltig und ökologisch sein 
kann. Das glaub ich nicht. Wenn man in diesen 10, 20 Jahren dazu kommt, tatsächlich 'n 
Systemwechsel hinzukriegen, sei's jetzt halt, tatsächlich den Kapitalismus zu überwinden, 
oder halt, zumindest auf der Mobilitätsebene zu 'nem anderen Konzept zu kommen, was 
mit weniger Notwendigkeit auskommt, irgendwo hinzukommen. Dann könnt ich mir 
vorstellen, dass vielleicht da auch 'ne Entwicklung vielleicht auch von der Elektromobilität 
beitragen kann. (Niederk. Männ.) 

Es entspricht der allgemeinen Einstellung quer durch die Fokusgruppen, dass ein 

Elektrofahrzeug mit dem derzeitigem Stand der Technik nicht mit konventionellen Pkw´s 

konkurrieren kann, aber unter bestimmten intermodalen Kriterien durchaus alltagstauglich 

wäre. Unternehmen spielen bei der Umsetzung der Elektromobilität eine große Rolle. Weil 

die Elektrofahrzeuge momentan noch sehr kostenintensiv sind, wird es als durchaus positiv 

wahrgenommen. dass die Arbeitgeber die Möglichkeit realisieren, erste 

Nutzungserfahrungen zu machen. 

 

 

3. Anpassung des Systemwechsels an individuelle Bedürfnisse durch Beteiligung der 
Endnutzerinnen und Endnutzer (Prosuming) 

Der Begriff „Prosuming“ bzw. „Prosumer“ nimmt Bezug auf eine Mischform von Produktion 

und Konsum außerhalb des Erwerbslebens. Eingeführt wurde er von Toffler (1980). 

Sprachlich setzt sich „Prosumer“ aus Producer und Consumer zusammen. Zeitlich ist 

Tofflers Idee des Prosumers als postindustrielles Phänomen verortet bzw. – mit Toffler – in 

der sogenannten „Dritten Welle“. Bereits in der vorindustriellen Zeit, der „Ersten Welle“, seien 

Produzenten und Konsumenten nicht personal getrennt auffindbar gewesen; man habe 

selbst produzierte Güter konsumiert. Erst die „Zweite Welle“, die „industrielle Revolution“, 

habe zu einer Trennung von Produktion und Konsum geführt und damit die Ausbreitung des 

Marktes als den Ort, welchen Güter und Dienstleistungen auf dem Weg zwischen Produzent 

und Konsument durchlaufen, bewirkt. Die Rückkehr des Prosumers erfolgt nun, wenn auch 

unter anderen Rahmenbedingungen, in der „Dritten Welle“, die nach Toffler durch eine 

Entgrenzung der Bereiche von Produktion und Konsumtion geprägt wird. Beispielhaft 

benennt er die Do-It-Yourself-Bewegung oder Selbstbedienung im Einzelhandel. Voß und 

Rieder (2005) befassen sich mit der betrieblichen Einbindung des „arbeitenden Kunden“. 

Dabei operieren auch sie mit den Begriffen des „Prosumenten“ und „Prosumenten neuen 

Typs. Im Fokus steht die durch die KundInneneinbindung verursachte Verbetrieblichung des 

Konsums und die daraus folgenden Entgrenzungsmechanismen. Sie fassen diese 
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Entwicklung zusammen: ´´Die Rolle des Prosumenten neuen Typs nähert sich deutlich der 

Erwerbsrolle an.“ (Voß/ Rieder 2005: 112) Reichwald und Piller (2006) legen mit ihrem 

ökonomischen Ansatz der „Interaktiven Wertschöpfung“ ein Modell vor, das die Beziehung 

zwischen Kunden und Unternehmen als Win-Win-Situation konzipiert und besonders die 

Freiwilligkeit und Interaktionskompetenz der beteiligten Akteure ins Zentrum der Analyse 

stellt. Ausgangspunkt ist die Identifikation von zwei zentralen Problemen herkömmlicher 

Wertschöpfungsarrangements: Erstens wird der Kunde zumeist als „passiver 

Wertempfänger“ des Unternehmens begriffen, dessen „durchschnittliche“ Kundenbedürfnisse 

mittels Marktforschung erhoben werden. Zweitens schränkt das „Problem der lokalen Suche“ 

die Innovationsfähigkeit von Unternehmen deutlich ein, da nur auf bekannte Lösungswege 

und Ansatzpunkte zurückgegriffen wird. Zur Verdeutlichung dieser zwei Problemlagen führen 

die Autoren die Begriffe Bedürfnisinformation und Lösungsinformation ein. „... 

Bedürfnisinformation bezieht sich auf die Bedürfnisse und Präferenzen der Kunden bzw. 

Nutzer: Dabei kann es sich sowohl um Information über explizite als auch latente 

Bedürfnisse handeln [...]. Lösungsinformation ist (technisches) Wissen, wie ein Problem/ 

Bedürfnis durch eine konkrete Produktspezifikation oder eine Dienstleistung gelöst werden 

kann“. (Reichwald/Piller 2009: 47) Beides sind, so die Autoren, wichtige Inputfaktoren für die 

Unternehmen. Während Bedürfnisinformationen für eine höhere Effektivität der 

Wertschöpfungsaktivitäten sorgen, da besser auf die Wünsche der Kundinnen und Kunden 

eingegangen werden kann, fokussieren Lösungsinformationen auf die Effizienz der 

Wertschöpfung, da neue Lösungen schneller und kostengünstiger entwickelt werden können. 

Für das vorliegende Forschungsprojekt kommt weiterhin den Arbeiten von Hippels (1988; 

2005) besondere Bedeutung zu. Er betrachtet die Einbeziehung der Konsumentinnen und 

Konsumenten in die kreative Phase der Produktentwicklung und -verbesserung. Hierbei sind 

es vor allem die sogenannten „Lead User“, welche bereits in einem frühen Stadium mit 

neuen (Arbeits-) Bereichen vertraut sind und Innovationen vorantreiben. Von Hippel (2005) 

befasst sich ebenfalls  mit dem (zunehmenden) Bedürfnis nach individualisierten Produkten 

seitens der Konsumentinnen und Konsumenten. Seinen Beobachtungen zufolge entstehen 

mehr und mehr Bereiche, in denen ein Individuum das jeweils am besten passende Produkt 

nachfragt, und immer weniger zu Kompromissen („to satisfy“) bereit ist.  

Weiterhin ist in der Forschung zu „Open Innovation“ die Motivlage der sich an 

Innovationsprozessen beteiligenden Prosumenten von Bedeutung. Als Motive lassen sich 

ganz unterschiedliche vermuten: von gesellschaftlicher Melioration über Ausgeglichenheit 

des Lebensstils, Befriedigung von Individualisierungsbedürfnissen bis hin zu ökonomischer 

Optimierung. Schattke und Kehr (2009) kommen aus psychologischer Sicht zu dem 

Ergebnis, dass für eine motivationsfördernde Gestaltung von Open Innovation Projekten die 
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Förderung intrinsischer Motivation und des Flow Erlebens (Csikszentmihalyi 1975) zentrale 

Faktoren sind.  

Aufgrund der Vielfalt der Pilotprojekte in der Modellregion Rhein-Main ist es unabdingbar, 

individuell konzipierte Prosumingverfahren zu entwickeln. Über den Projektzeitraum hinweg 

wurden fünf Prosumingverfahren in ganz unterschiedlichen Pilotprojekten konzipiert. Vier 

davon wurden bereits durchgeführt. Die Ergebnisse beziehen sich auf drei 

Prosumingworkshops, die im folgenden etwas näher beschrieben werden.  

 

Prosumingverfahren „bike+business 2.0“  

Das Pilotprojekt „bike + business 2.0“ wird getragen vom Regionalverband 

FrankfurtRheinMain. In der inhaltlichen Vorbesprechung des Prosumingverfahrens wurde 

deutlich, dass zwei inhaltliche Aspekte von besonderem Interesse sind. Dies ist zum einen 

die planerische Ebene in infrastruktureller Hinsicht und zum anderen die fahrzeugbezogene 

Ebene zur Optimierung der bisherigen Pedelecs. Da alle Pedelecs im Pilotprojekt von einem 

Hersteller stammen, konnte für diese zweite Ebene ein direkter Ansprechpartner für die 

gemeinsame innovative Kreativtätigkeit gewonnen werden. Hinsichtlich der planerischen 

Ebene war der Regionalverband selbst Ansprechpartner. Dementsprechend wurde ein 

Workshopkonzept für das Prosumingverfahren erarbeitet, das beide Ebenen erfasst. Im 

Januar 2011 fungierten die fünfzehn Teilnehmerinnen und Teilnehmer dabei, im Sinne von 

Experten ihrer jeweils eigenen Mobilität, als innovative Kreative. In Gruppen- und 

Einzelarbeitsphasen wurden an zwei aufeinanderfolgenden Tage infrastrukturelle und 

fahrzeugbezogene Probleme herausgearbeitet und Lösungsmöglichkeiten gesucht. Die 

Lösungsebene wurde dabei als vollkommener Freiraum verstanden, indem weniger auf 

technische, ökonomische oder zeitnahe Machbarkeit geachtet werden musste, sondern 

davon befreit konkrete Anforderungen und Wünsche formuliert werden sollten. Dazu 

gehörten so unterschiedliche Dinge wie die Vielfalt der Nutzungsmöglichkeiten und die 

Einrichtung von Expresswegen für Pedelecs, Hinzu kamen Mitnahmemöglichkeiten im 

ÖPNV, sichere Abstellanlagen und bedarfsgerechte Sharing- und Leasingsysteme als 

wichtige infrastrukturelle Ergänzungen. Nicht zuletzt wurde ein ordnungsrechtlicher Rahmen 

für die Nutzung von Pedelcs gefordert. In der Abschlussphase des Workshops zeigte die 

Diskussion mit dem Pedelec-Hersteller und dem Vertreter vom Regionalverband, dass 

zahlreiche der vorgeschlagenen Wünsche und Visionen (zeitnah) realisierbar sein sollten. Es 

entstand daher eine Liste von Ideen, die von den beiden Experten mitgenommen werden 

konnten, um sie einer intensiveren Prüfung zu unterziehen. Wie z.B. Wetterschutz, 

Verringerung des Gewichts, Möglichkeiten der Mitnahme im ÖPV. Insgesamt wurde der 
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direkte Austausch zwischen Nutzerinnen und Hersteller bzw.  Planer als sehr 

gewinnbringend wahrgenommen.  

 

Prosumingverfahren „Zukunft (er)fahren“  

Das Pilotprojekt „Zukunft (er)fahren“ ist bei der Kommune Niederkaufungen angesiedelt. In 

der inhaltlichen Vorbesprechung des Prosumingverfahrens wurde deutlich, dass der 

Schwerpunkt nicht allein auf der elektrischen Antriebsweise der Fahrzeuge, sondern vor 

allem auch auf deren besonderer Leichtbauweise liegen muss. Darüber hinaus spielt die 

Organisation dieser Fahrzeuge in einem gemeinschaftlich genutzten Fuhrpark eine zentrale 

Rolle. Da in der Kommune bereits zahlreiche Einrichtungen und Dinge des täglichen Lebens 

gemeinschaftlich genutzt werden, stellt dies keine absolut neue Herausforderung dar. 

Aufbauend auf dem Vorgespräch wurde ein zweitägiger Workshop für das 

Prosumingverfahren erarbeitet und durchgeführt. Zwölf Teilnehmerinnen und Teilnehmer, 

von denen die Hälfte in der Kommune lebt und die andere Hälfte außerhalb der Kommune, 

haben die Vor- und Nachteile elektromobiler Leichtbauweise herausgearbeitet. Alle 

Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten dabei die Möglichkeit im Verlauf des Workshops 

Erfahrungen mit den verschiedenen Fahrzeugtypen zu sammeln, sofern diese nicht bereits 

schon zuvor vorhanden waren. Zentral war die Erarbeitung eines nachhaltigen 

Fuhrparkkonzepts, wobei der Fuhrpark aus elektrisch angetriebenen Leichtbaufahrzeugen 

bestehen sollte. Dabei wurde die Zusammensetzung des Fuhrparks in Hinblick auf aktuell 

verfügbare Fahrzeugtypen ebenso diskutiert wie im Hinblick auf Visionen möglicher 

zukünftiger Fahrzeugtypen. In der Diskussion der erarbeiteten Konzepte mit Vertretern des 

Demonstrationsvorhabens konnten Probleme mit dem bisherigen Fuhrpark diskutiert und 

teilweise kurzfristig realisierbare Lösungsmöglichkeiten gemeinsam gefunden werden. Die 

modellhaften Fuhrparks in den erarbeiteten Konzepten machten deutlich, dass immer eine 

jeweils spezifische Lösung für den Fuhrparkstandort bzw. den angedachten Kreis der 

Nutzerinnen und Nutzer gefunden werden muss. Zu verallgemeinernde Erkenntnisse aus 

dem Prosumingverfahren betreffen den eher am Rande berührten Bereich einer idealen 

Infrastruktur speziell für Leichtlauffahrzeuge. 

 

Prosumingverfahren „PILOT“  

Die Firmen Storck Bicycle Gmbh und Süwag Energie AG haben zusammen das Projekt 

„PILOT: Pedelecs Idsteiner Land on Tour“ initiiert. Im Zentrum steht dabei die Verbreitung 

von Pedelecs als neuem, nachhaltigem Verkehrsmittel in einer Region, die durch kurze bis 

mittellange Wegstrecken zwischen den verschiedenen Kommunen in hügeligem Land 
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gekennzeichnet ist. Die Firma Storck entwickelte hierfür ein Pedelec als neuen Fahrzeugtyp 

der bisherigen Produktpalette. Ziel ist es, sich damit auf dem Markt auch (jedoch nicht 

ausschließlich) an eine jüngere und sportlich-orientierte Gruppe von Konsumentinnen und 

Konsumenten zu wenden. Somit ergibt sich als eine mit dem Prosumingverfahren 

verbundene Absicht das Identifizieren der an das neuentwickelte Pedelec gestellten 

Anforderungen durch die Kundinnen und Kunden. Die Firma Süwag ermöglichte den Vertrieb 

an Kundinnen und Kunden ihres Unternehmens bzw. auch an andere Bewohnerinnen und 

Bewohner der Region Idsteiner Land. Ziel ist, sich als nachhaltig agierender Energieanbieter 

auf dem Markt zu präsentieren und neue Geschäftsfelder zu erproben. Von Interesse ist die 

Frage nach der Notwendigkeit von Ladestationen für Pedelecs (aber langfristig auch für 

Elektroautos) an geeigneten Standorten im Idsteiner Land. Das Identifizieren des Bedarfs 

und möglicher Standorte an bzw. für Ladestationen war ein weiteres zentrales Ziel des 

Prosumingverfahrens „PILOT“. Darüber hinaus sollten auch weitere Bedarfe im Aufbau 

notwendiger Infrastruktur erkannt werden und generell Ideen und Probleme im 

Zusammenhang mit der Einführung von Pedelecs im Idsteiner Land zur Sprache kommen 

können. Als Ergebnis des Prosumingverfahrens zeigten sich zum einen aktuelle technische 

Grenzen als Grund dafür, dass manche wünschenswerte Anforderungen an die Pedelecs zur 

Zeit noch nicht realisiert werden können. Dies betrifft vor allem die Akkus der Pedelecs und 

dadurch bedingt die Reichweite und Zuverlässigkeit im Anzeigen der Rest-Akkuladung bzw. 

der Entfernungsberechnung. Die Nutzung des Pedelecs als multimodales Verkehrsmittel war 

eine weitere zentrale Anforderung: So sollten durch entsprechende An- oder Aufbauten auch 

vor allem Lastentransporte bzw. größere Einkäufe realisierbar sein. Bezüglich der 

Infrastruktur waren Akkuwechsel- aber auch Akkuladestationen ein zentrales Thema. Auch 

Leasingmodelle für Akkus, als hochpreisiges Ersatzteil wurden diskutiert. Weiterhin war die 

Notwendigkeit sicherer Fahrwege für Pedelecfahrerinnen und -fahrer ein Infrastrukturthema, 

das auf breites Interesse stieß. 

Auf Seiten der Produzenten bzw. Anbieter stießen die Prosumingworkshops aus mehrerlei 

Gründen auf positive Resonanz: Zunächst konnten die Praxiserfahrung der eigenen 

Kundinnen und Kunden in den Produktions- bzw. Umsetzungsprozess eingebunden werden 

und zentrale Wünsche und Probleme umgesetzt werden. Des Weiteren wurden die 

Prosumingworkshops aus Marketinggründen als durchaus wertvoll angesehen: Die 

Teilnehmerinnen und Teilnehmer als Lead User in einem gesellschaftlich vollkommen neuen 

Handlungsfeld fungierten für die Produzenten- bzw. Anbieterseite als Multiplikatoren, welche 

die im Laufe des Workshops gesammelten intensiven Eindrücke sowie das persönliche 

Zusammentreffen mit den Projektverantwortlichen, in einigen Fällen sogar mit den 

Herstellern, nach außen tragen können. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer an den 

Prosumingworkshops nahmen in der Regel die ihnen zugewiesene Rolle als Lead User 
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bewusst wahr und fühlten sich als zentrale Akteure in einem gesellschaftlichen 

Innovationsfeld ernst genommen. 

 

 

4. Zusammenfassung 

Aufgabe der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung in der Modellregion Elektromobilität 

Rhein-Main war es einerseits, Chancen der Akzeptanz von Elektromobilität zu eruieren; 

Aufgabe war es zweitens, Nutzer und Produzenten bzw. Anbieter von Elektrofahrzeugen 

zusammen zu bringen und so zu einer partizipativen Produktentwicklungsstrategie 

beizutragen. Für die Frage der Akzeptanz wurden forschungsleitende Hypothesen formuliert, 

welchen zufolge Mobilitätsverhalten zu weiten Teilen routiniertes Verhalten ist. 

Elektromobilität, so wurde vermutet, bedürfe daher eines subjektiven Mehrwertes gegenüber 

herkömmlicher Mobilität. Da Elektromobilität von vornherein politisch mit Nachhaltigkeit 

verknüpft ist, wurde ein möglicher subjektiver Mehrwert in der Möglichkeit „grüner“ Mobilität 

vermutet. Empirisch wurde zunächst das reale gegenwärtige Verkehrsmittelwahlverhalten 

von Personen mit Wohnsitz in städtischen Kerngebieten, in städtischer Peripherie oder in 

ländlichen Gebieten der Modellregion studiert. Es wurden hierzu absichtlich Personen 

befragt, die nicht an Projekten der Modellregion teilnehmen. Als wichtigstes Ergebnis wurde 

als zentrales Motiv des Verkehrsmittelwahlverhaltens die Bequemlichkeit der Bewältigung 

der alltäglichen Mobilitätsanforderungen ermittelt. Hieraus ließ sich in Bezug auf 

Elektromobilität eine wichtige These für die weitere Forschung formulieren: Die Menschen 

erwarten zwar, wie zuvor vermutet, einen subjektiven Mehrwert von Elektromobilität. Dieser 

liegt jedoch weniger in der Möglichkeit zu nachhaltiger Mobilität, als vielmehr in der 

Erwartung, Elektromobilität möge die Bewältigung der Mobilitätszumutungen und 

Mobilitätschancen des (nicht nur beruflichen) Alltags erleichtern.  

Mit Hilfe von Fokusgruppen wurden sodann die Einstellungen zur Elektromobilität von 

Personen bzw. Personengruppen untersucht, die bereits Elektrofahrzeuge im Rahmen eines 

Modellprojekts nutzen oder genutzt haben. Auffällig sind insbesondere die Unterschiede der 

Einstellungen zur Elektromobilität von Personen, die bereits Erfahrungen haben im Vergleich 

zu Personen, die noch keine Erfahrungen haben. So zeigten sich die Teilnehmerinnen und 

Teilnehmer der Modellprojekte erfreut über die unkomplizierte Nutzung und die Möglichkeit, 

einen Beitrag zur Nachhaltigkeit zu leisten. Besonders auffällig: die Befragten außerhalb der 

beforschten Pilotprojekte assoziieren mit Elektromobilität vor allem: klein, langsam, 

unzuverlässig usw. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Pilotprojekte dagegen 

konstatierten immer wieder, Elektrofahrzeuge machten einfach Spaß. Sie sehen sich als 

Lead User und erfahren viel Anerkennung aus ihrem privaten und beruflichen Umfeld. Es 
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lässt sich also festhalten: wer einmal ein Elektrofahrzeug testet, ist von Fahrgefühl und 

Handhabbarkeit beeindruckt, sieht hingegen noch Handlungsbedarf, was die 

Wirtschaftlichkeit und die Zuverlässigkeit der Technologie sowie die institutionellen 

Rahmenbedingungen (Steuern, Versicherung, geldwerter Vorteil etc.) betrifft. Allerdings 

besteht auch Konsens unter den Befragten der Fokusgruppen, dass Elektrofahrzeuge 

gegenwärtig nicht mit konventionellen PKWs konkurrieren können, unter bestimmten 

Bedingungen wie etwa verstärkter intermodaler Verkehrsstrukturen jedoch durchaus 

alltagstauglich sein könnten. Dabei haben Frauen andere Mobilitätsbedarfe als Männer.  

Aufgabe der Prosumingverfahren war es schließlich, Vorteile und Probleme der Nutzung 

bestimmter Elektrofahrzeuge mit Nutzerinnen und Nutzern, Herstellern und Anbietern 

strukturiert zu diskutieren sowie gemeinsame Lösungsansätze zu entwickeln. Das 

Prosumingverfahren erwies sich dabei einerseits als äußerst intensives und mit positiver 

Außenwirkung verbundenes Marketinginstrument. Den „Prosumenten“ kam andererseits die 

Rolle der Lead User in einem gesellschaftlichen Innovationsfeld zu, deren Erfahrungen und 

Einschätzungen für die Anbieterseite von Bedeutung sind. Das Prosumingverfahren hat sich 

damit insbesondere für die Hersteller als ertragreiches Erhebungsinstrument für die 

Ermittlung von Problemlagen bei der Nutzung von Produkten sowie die zeitgleiche Ermittlung 

von Lösungsvorschlägen erwiesen. Der „arbeitende Kunde“ wird auf diese Weise zum Motor 

der Entwicklung von markttauglichen, weil erfahrungsgesteuerten und alltagsangepassten 

Produkten. Wurde der arbeitende Kunde jedoch bislang vor allem in die ausführenden 

Tätigkeiten des Produktionsprozesses einbezogen (Bedienung von Fahrkartenautomaten, 

Kaffeemaschinen im Schnellrestaurant etc.), so gewinnt er mit dem Prosumingverfahren, wie 

es hier durchgeführt wurde, eine neue Qualität, werden ihm analytische und konzeptionelle 

Kompetenzen abverlangt. Der Nutzer / die Nutzerin wird zum Quasi-Mitglied der Forschungs- 

und Entwicklungsabteilung des Herstellers bzw. Anbieters.  
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