Klimafreundliches Pendeln in der Grenzregion Hochrhein - ein Pilotprojekt
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Zusammen mit Partnern aus Industrie und Politik untersuchen die ESB Business School der Hochschule Reutlingen, die
Hochschule Offenburg und die Fachhochschule Nordwestschweiz (FHNW) in einem Interreg-Projekt die Méoglichkeiten,
klima- und gesundheitsschddliche Emissionen im Grenzverkehr am Hochrhein zu reduzieren. Elektromobilitdt und Fahrge-
meinschaften werden dazu im Rahmen eines Pilotprojekts gefordert und die Wirkung analysiert. Erste Ergebnisse zeigen,
dass heutige Elektroautos fiir das grenziiberschreitende Pendeln unter bestimmten Voraussetzungen geeignet sind.

Stau, Larm und klimaschadliche
Emissionen — {ber 34.000 Personen
pendeln taglich aus den siiddeutschen
Landkreisen Lorrach und Waldshut
zu ihren Arbeitsorten in der Schweiz,
Tendenz steigend. Topografie, Sied-
lungsstruktur und die Landesgrenze
beschranken das Angebot des offent-
lichen Verkehrs in der Hochrheinregi-
on. Trotzdem soll das Berufspendeln
tber die Grenze umweltschonender
werden. Um dieses Ziel zu erreichen,
initiierte das Regierungsprasidium Frei-
burg tber die Hochrheinkommission
das Projekt ,Wissenschaftliche Begleit-
forschung zur Etablierung eines klima-
freundlichen Berufspendlerverkehrs in
der Hochrheinregion” oder kurz ,Kli-
mafreundlich Pendeln”.

,Klimafreundlich Pendeln” will zur
Verkehrswende beitragen und ordnet
sich in die Strategie ,Vermeiden — Ver-
lagern — Verbessern” ein, vergleichbar
zur Emissionsreduktion im Energiesek-
tor [3]. Wo das Vermeiden des Verkehrs
nicht moglich ist, richtet sich der Fo-
kus auf die Verlagerung, beispielswei-
se durch die Bildung von Fahrgemein-
schaften, und schlieBlich auf die Ver-
besserung, wie durch die Nutzung von
Elektromobilen. Hier setzt das Projekt
an und erprobt in einem Pilotversuch,
wie die Umweltauswirkungen des mo-
torisierten  Individualverkehrs durch
Mobilitaitsmanagement reduziert wer-
den konnen.

Mobilititsmanagement  setzt die
Lenkung der Verkehrsnachfrage ins
Zentrum, anders als beim Verkehrsma-
nagement, das bei der Steuerung des
Verkehrsangebots ansetzt [6]. Indem
alternative Mobilitdtsformen angeboten
und Anreize zu ihrer Nutzung geschaf-
fen werden, kann ein Verdnderungs-
prozess in Richtung eines klimafreund-
licheren Pendlerverkehrs angestoflen
werden. Davon sollen Mitarbeitende,
Unternehmen und Umwelt, aber auch
weitere Stakeholder wie Anrainer und
Kommunen profitieren.
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Das Projekt ,Klimafreundlich Pen-
deln” wird von Partnern aus Wissen-
schaft, Wirtschaft und Verwaltung ge-
tragen und durch das europdische Re-
gionalprogramm  Interreg Alpenrhein-
Bodensee-Hochrhein mit Mitteln des
Europédischen Fonds fiir regionale Ent-
wicklung gefordert.

Anreizgestaltung fiir Fahrgemeinschaf-
ten

Eine CO,-Reduktion kann durch
die Bildung von Fahrgemeinschaften
erreicht werden. Einige Barrieren er-
schweren jedoch die Griindung von
Fahrgemeinschaften. Im Rahmen des
Projektes werden diese Barrieren iden-
tifiziert und analysiert, um in einer
zweiten Phase Anreize fiir die Bildung
von Fahrgemeinschaften zu gestalten.
Dazu werden monetdre und nicht-
monetdre Anreize verglichen sowie
Elemente der intrinsischen Motivation
aufgegriffen.

Im Rahmen der ersten Phase wur-
de eine empirische Untersuchung
von Pendlern durchgefiihrt. Die grolRe
Mehrheit der Antwortenden nutzt fir
die Fahrt zum Arbeitsplatz das Auto
mit Verbrennungsmotor. 33 von 144
Befragten nutzen flr das Pendeln zur
Arbeit eine Fahrgemeinschaft. Bei der
Auswahl von Mitfahrern in einer Fahr-
gemeinschaft sind fir die Gruppe der
Fahrer die wichtigsten Kriterien, dass
der Mitfahrer im gleichen Unterneh-
men arbeitet, personlich bekannt ist
und nicht raucht. Im Gegenzug sind
den Mitfahrern bei der Wahl des Fah-
rers die personliche Bekanntschaft des
Fahrers, die Fahrtkosten sowie die Ar-
beit im gleichen Unternehmen wich-

tig.

Als Griinde fir die Bildung einer
Fahrgemeinschaft wird am h&ufig-
sten die Fahrtkostenersparnis genannt.
Wichtig fir die Bildung einer Fahrge-
meinschaft wird jedoch auch die zeitli-
che Flexibilitat angefiihrt. Gefragt nach
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attraktiven Anreizen zur Bildung einer
Fahrgemeinschaft werden neben mo-
netdren Fahrtkostenzuschiissen reser-
vierte und kostenlose Parkplitze sowie
Kompensationen fiir eine alternative
Riickfahrt bei Ausfall der Fahrgemein-
schaft genannt.

Um die Préferenzen der Probanden
hinsichtlich der Faktoren ,Zeit”, ,Ko-
stenersparnis” und ,CO,-Reduktion” zu
analysieren, wurde eine Conjoint-Ana-
lyse durchgefiihrt [2]. Die Ergebnisse
zeigen mit statistischer Signifikanz den
positiven Einfluss der ,Kostenersparnis”
und des Faktors ,Zeit” hinsichtlich der
Praferenz zur Bildung von Fahrgemein-
schaften. Fiir den Umweltaspekt (CO,-
Reduktion) liegen keine statistisch si-
gnifikanten Ergebnisse vor.

Einsatz von Elektromobilitit fiir Pen-
delfahrten

Von den ca. 6.350 Mitarbeitenden
von ABB Schweiz wohnen rund 500 in
Deutschland und pendeln regelmaRig
Uber die Grenze zu ihrem Arbeitsort.
ABB Schweiz hat mehrere grenznahe
Standorte. Die Vorstudie zum Projekt
hat gezeigt, dass lber 80 % der bei
ABB Schweiz arbeitenden Pendlerin-
nen und Pendler aus Deutschland fir
ihren Arbeitsweg ein Auto mit Verbren-
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Reichweite AC-Ladestationen

Je nach Stromtankstelle und
Ladevorrichtung am
Elektrofahrzeug wird die
Batterie unterschiedlich
schnell aufgeladen. Eine
AC-Ladestation arbeitet mit
Wechselstrom (AC,
alternating current). Je nach
Ladeleistung variiert die
Ladezeit mit AC zwischen
einer und neun Stunden.

Die Reichweite eines
Elektrofahrzeugs bezeichnet
die Distanz, die mit einer voll
aufgeladenen Batterie
zurlickgelegt werden kann,
chne dass die Batterie
nachgeladen werden muss.

DC-Ladestationen

Eine DC-Ladestation
arbeitet mit Gleichstrom
(DC, direct current) und
kann die Batterie eines
Elektrofahrzeugs
typischerweise schneller
aufladen als eine AC-
Ladestation. Mit DC ist eine
Autobatterie (blicherweise
in unter einer Stunde
vollgeladen.

Tabelle 1: Glossar

Abb. 1: Ein Vertreter eines Autohauses er-

kldrt einem Projektteilnehmer, wie das Typ2
Ladekabel benutzt wird. ©ABB

nungsmotor benutzen [4]. Im Pilotver-
such wird das Pendeln mit einem Elek-
trofahrzeug als Alternative untersucht.
Die Zielgruppe, rund 500 Mitarbeiten-
de mit Wohnsitz in Deutschland, be-
kam folgendes Angebot:

Ein Elektrofahrzeug kann wahrend
zwolf Monaten fiir 500 Schweizer Fran-
ken pro Monat (ca. 460 Euro) geleast
werden. Im Angebot sind 20.000 km,
Versicherung, Winterreifen, Wartung
und Service inklusive, sodass keine
weiteren Kosten fiir das Fahrzeug an-
fallen. Am Arbeitsort kann die Autobat-
terie zudem gratis aufgeladen werden.
Das Fahrzeug kann auch privat genutzt
werden.

An einem ABB-Standort wurde zu-
satzlich ein Elektroauto in die Poolfahr-
zeug-Flotte integriert und gleichzeitig
einem Hochrheinpendler fiir 250 Fran-
ken pro Monat (ca. 230 Euro) fir Heim-
fahrten angeboten. Dieses Fahrzeug
wird also doppelt genutzt: Fiir Pendel-

Bekanntschaft mit Fahrer
Fahrtkosten
gleiches Untemehmen

Nichraucher

Bewerlung des Fahrers
(Beispiel; App)

Alter

Faktoren fiir die Evaulierung

I 158

Geschiecht [N 1.41
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fahrten und untertags fiir Dienstfahrten.
Dieses Fahrzeug ist aus steuerrechtli-
chen Griinden ausschlielich fir die
Nutzung auf der Pendlerstrecke und fiir
dienstliche Fahrten zugelassen.

Das Leasing lduft Gber den Arbeitge-
ber, sodass auf dessen Seite die Mehr-
wertsteuer auf den Eigenverbrauch und
leicht erhdhte Sozialversicherungsko-
sten anfallen. Beim Projektteilnehmer
entstehen zusdtzliche Kosten bei der
Versteuerung des geldwerten Vorteils.

Da die Anzahl der Fahrzeuge fiir den
Pilotversuch beschrankt ist, gilt bei der
Auswahl der Bewerber das Kriterium
des CO,-Minderungspotentials. Beriick-
sichtigt wird dabei die Lange der Fahr-
strecke zwischen Wohn- und Arbeitsort
und ob eine Fahrgemeinschaft gebildet
wird.

Letztlich wurden finf Personen aus-
gewahlt, die seit dem Start der Pilot-
phase im Juli 2016 ihren Arbeitsweg
mit einem elektrischen BMW i3 zu-
riicklegen. Vier der Fahrzeuge werden
als Privatfahrzeuge genutzt und eines
als Poolfahrzeug. Drei Nutzer kdnnen
ihre Fahrzeuge am Arbeitsort an einer
Schnellladesaule laden, einer nutzt eine
AC-Ladesdule und der Fiinfte ladt an
einer herkémmlichen 230V Steckdose.
Die Teilnehmer zeichnen ihr Fahrver-
halten quartalsweise in Fahrtenbiichern
auf und werden zu ihren Erfahrungen
befragt. Der Fokus liegt dabei auf dem
Energieverbrauch in Abhdngigkeit von
Fahrmodus, Witterung und Fahrstil so-
wie dem Umgang mit der Reichweite,
der privaten Nutzung und dem Laden
an offentlichen Ladestationen.

Abb. 2: Eigenschaften
fir die Auswahl eines
Mitfahrers bei Fahrge-
meinschaft nach Wich-
tigkeit (5=sehr wichtig
bis T=sehr unwichtig)

Erfahrungen der Pendler

Das verglinstigte Leasing-Angebot
fur ein Elektroauto wurde zogerlich
angenommen. Von fast 500 angefrag-
ten Personen meldeten sich 21 vor-
laufig fur das Projekt an, fiinf Personen
(1 %) haben tatsachlich zugesagt. Als
Griinde fir die Nichtteilnahme nennen
die Befragten zum Beispiel die gerin-
ge Reichweite und den damit nétigen
Zweitwagen. Auch die Mehrkosten im
Vergleich zu den aktuellen Fahrkosten
stellen ein Hindernis dar, insbesondere
die hohere Steuerlast durch die Ver-
steuerung des geldwerten Vorteils.

Eine quantitative Befragung der Ziel-
gruppe zeigt, welche Bedeutung den
einzelnen Griinden fiir die Teilnahme
bzw. Nichtteilnahme am Pilotversuch
zukommt. Bei der Erhebung wurden
folgende latenten Variablen erfasst:
projektspezifische  Rahmenbedingun-
gen, Sensibilitdt fiir den Klimawandel
und das angebotene Elektromobil. Die
Befragten stuften die Kosten, die Still-
legung des eigenen Fahrzeugs und die
Eignung des E-Fahrzeugs fiir Privatfahr-
ten als entscheidende Griinde fiir/gegen
die Teilnahme am Pilotprojekt ein. Die
Themen Klima-, Umweltschutz und Ver-
kehrswende sowie das Einrichten einer
Lademaoglichkeit bewerteten sie dage-
gen als weniger wichtig. Die Eigenschaf-
ten des Fahrzeugs wie Leistung, GrofRe
und Aussehen sowie die Zuverldssigkeit
fur die personliche Pendlerstrecke beur-
teilten die Befragten als eher unwichtig.
Eine unabhingige Stichprobe unter den
Befragten zeigt, dass das Einkommen,
die Anzahl Fahrzeuge pro Haushalt und
die Art der Anreise zum Arbeitsort kei-
nen signifikanten Einfluss auf die Teil-
nahmeentscheidung hat.

Nach etwa zweieinhalb Monaten
Fahrbetrieb nahmen die Teilnehmer des
Pilotprojekts an qualitativen Interviews
teil. Als interessanteste Erfahrung be-
schreiben die Teilnehmer das Fahrge-
fuhl bei der Beschleunigung und bei
der Energieriickgewinnung. Teilnehmer,
die am Arbeitsplatz ohne Restriktionen
laden konnen, zeigen sich zufriedener
als Teilnehmer, die ihr Auto nach einer
vorgegebenen Zeit an der Ladesdule
umparken miissen. Das Kosten-Nutzen-
Verhiltnis insbesondere in Bezug auf
die Reichweite sehen alle Befragten als
unattraktiv, wobei jedoch fir fast alle
Projektteilnehmenden die Reichwei-
te der Elektroautos fiir den Arbeitsweg
ausreichend ist. Grundsatzlich werten
alle Projektteilnehmenden die Erfah-
rung, mit einem Elektroauto zu pendeln
als positiv.
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Okobilanzierung

Die Wirkung der Elektromobilitat auf
Klima und Umwelt wird kontrovers dis-
kutiert. Elektrofahrzeuge verursachen
lokal zwar keine CO,-Emissionen, sind
jedoch gesamthaft nicht unter allen
Umstanden umweltfreundlicher als
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren.
Damit die Elektromobilitét eine positi-
ve Bilanz ausweist, sind ein niedriger
Verbrauch und vor allem die Herkunft
der elektrischen Energie wichtig. Diese
sollte moglichst aus erneuerbaren Quel-
len stammen. [1, 5]. Kritiker fiihren an,
dass die Batterieproduktion umwelt-
belastend sei, der Mehrverbrauch an
Elektrizitat teilweise durch fossile Kraft-
werke gedeckt werde und dadurch der
Effizienzgewinn kompensiert werden
konne.

Um die Reduktion der Umweltbela-
stung im Projekt zu quantifizieren, wird
das Mobilitdtsverhalten der Teilnehmer
vor und wéhrend des Projekts anhand
einer Okobilanz verglichen. Die Oko-
bilanz berlcksichtigt den gesamten
Lebenszyklus der Fahrzeuge, insbeson-
dere die Produktion inklusive Batterie,
die Nutzungsphase und die Entsorgung
bzw. das Recycling.

Zu Beginn wurde ermittelt, iber wel-
che Distanzen und mit welchen Fahr-
zeugen die Teilnehmer vor dem Projekt
gefahren waren. Wahrend der Testphase
werden das Mobilititsverhalten sowie
die Verbrauche mithilfe von Fahrten-
biichern periodisch erfasst. Weiter wird
dokumentiert, wo die Teilnehmer ihre
Fahrzeuge laden, um die Herkunft der
elektrischen Energie ermitteln zu kon-
nen.

Anhand der erhobenen Daten zur
Nutzungsphase, ergianzt durch Daten
zu Produktion und Entsorgung aus Da-
tenbanken, wird mit einer Okobilanz-
Software die Umweltbelastung berech-
net. Die Reduktion von Fahrleistun-
gen durch Fahrgemeinschaften flief3t
ebenfalls in die Bilanzierung ein. Die
spezifischen Projektergebnisse kdnnen
anschlieBend auf verschiedene Sze-
narien mit groferen Pendlerstromen
hochgerechnet werden und werden
dadurch auch fiir andere Unternehmen,
die das Mobilitatsverhalten ihrer Mitar-
beitenden umweltfreundlicher gestalten
mochten, nutzbar sein.

Ausblick

Der Pilotversuch lduft noch bis Mitte
2017. Parallel zum Pendeln mit Elek-
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trofahrzeugen werden MaBnahmen zur
Bildung von Fahrgemeinschaften imple-
mentiert, die auf der Mitarbeiterbefra-
gung basieren. Eine Testphase wird sich
mit der Untersuchung von extrinsischen
Anreizen bei der Parkraumbewirtschaf-
tung an zwei Standorten beschaftigen.
Ziel ist ein Vergleich der Wirksamkeit
von zwei Motivationsstufen. Die zwei-
te Testphase soll untersuchen, wie sich
intrinsische ~ Anreize,  beispielweise
durch einen Wettbewerb zur CO,-Emis-
sionseinsparung, auf die Bildung neuer
Fahrgemeinschaften auswirken. Des
Weiteren werden die Modelle des Cor-
porate Car-Sharings, die Nutzung eines
Fahrzeugs fiir dienstliche und private
Zwecke, beschrieben. Dort wo es sinn-
voll ist, sollen neben dem Poolfahrzeug
weitere Elektromobile auch fir dienstli-
che Fahrten nutzbar sein.

Im deutsch-schweizerischen Grenz-
raum profitieren beide Seiten von den
Grenzgédngerinnen und Grenzgangern.
Dennoch sollten deren Arbeitswege
das Klima nicht belasten. Um das kli-
mafreundliche Pendeln in der Hoch-
rheinregion zu etablieren, setzen die
Projektpartner auf die Verbreitung der
Projektergebnisse. Hierzu stellen die
Partner den Kontakt zu Unternehmen
und Multiplikatoren in der Region her.
Deren Fragen und Erfahrungen sollen
helfen, die Ergebnisse entsprechend
der Bediirfnisse der Zielgruppe in einer
benutzerfreundlichen Form aufzuberei-
ten, damit am Ende Interessierten ein
Leitfaden an die Hand gegeben werden
kann.

Hinweis zur Forderung

,Wissenschaftliche Begleitforschung
zur Etablierung eines klimafreundlichen
Berufspendlerverkehrs in der Hoch-
rheinregion” wird gefordert durch Inter-
reg  Alpenrhein-Bodensee-Hochrhein,
ein Programm der Europdischen Union
mit Mitteln des Europdischen Fonds fiir
regionale Entwicklung sowie Kantons-
und Bundesmitteln der Schweiz, Pro-
jektnummer ABHO19.
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