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Hintergrund

Im Oktober 2016 wurde die ,Handlungsstrategie Elektromobilitdt' durch den Mainzer Stadtrat
beschlossen. Die Handlungsstrategie beschreibt die Ausgangslage der Elektromobilitat in
Mainz und definiert Schwerpunkte flr deren weitere Férderung. Benannt sind neun Hand-
lungsfelder, die in Zukunft weiter ausgearbeitet und abschliel3end durch konkrete Mal3hahmen
umgesetzt werden sollen. Mit den Handlungsfeldern ,E-Privilegierung‘ und ,E-Ladeinfrastruk-
tur® wird die Verbreitung von Elektromobilitat im motorisierten Individualverkehr adressiert. Die
Handlungsfelder ,E-OPNV‘ und ,E-Zweirad‘ verdeutlichen, dass die Férderung von Elektro-
mobilitdt in Mainz nicht auf den individuellen Kraftfahrzeugverkehr beschrankt betrachtet
werden soll. Stattdessen richtet das Handlungsfeld ,Inter- und Multimodale Vernetzung, den
Blick auf eine gemeinsame Betrachtung von Mobilitatsangeboten. Auch in den beiden
Handlungsfeldern ,E-Flotten* und ,E-Quartiere’ stehen kombinierte Mobilitatsangebote fir
Fahrzeugflotten und Stadtquartiere im Fokus. Die Handlungsfelder ,E-Kommunikation‘ und ,E-
Netzwerk‘ sollen die Einfuhrung der Elektromobilitdt angebotsibergreifend begleiten und
unterstutzen.

Mit der Verabschiedung der Handlungsstrategie und der Férderung der Elektromobilitat wird
die Verbesserung der Lebensqualitdt in Mainz durch verringerte Luftschadstoffe sowie eine
aktive Unterstlitzung von Klimaschutz und Energiewende angestrebt. Die Elektromobilitat soll
dabei nicht als losgeldster Antriebsaustausch von Fahrzeugen verstanden werden, sondern
als Baustein einer vernetzten, nachhaltigen und stadtvertraglichen Mobilitat.
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Ziele

Ziel des Projekts ,Mainz gemeinsam elektromobil‘ ist die Vertiefung der drei Handlungsfelder
E-Quartiere, E-Flotten und E-Kommunikation der ,Handlungsstrategie Elektromobilitat'. Far
das Handlungsfeld E-Quartiere werden ein Mainzer Bestandsquartier und ein Entwicklungs-
gebiet als Modellquartiere fur zuklnftige MalRnahmen identifiziert. AnschlieRend werden
Malnahmenoptionen fir die Implementierung von Elektromobilitat in Stadtquartieren erar-
beitet. Im Bereich Flotten werden zundchst Fahrzeugflotten in Mainz analysiert und
anschlieend Empfehlungen zur Elektrifizierung von Fahrzeugflotten aufgezeigt. Aul3erdem
werden die Potenziale und Hemmnisse der Einfihrung einer Pedelecvermietung erganzend
zum Fahrradvermietsystem ,MVGmeinRad’ untersucht. Begleitend wird jeweils ein Workshop
zu den Handlungsfeldern Quartiere und Flotten vorbereitet und durchgefiihrt. AbschlieRend
wird im Handlungsfeld Kommunikation ein Konzeptentwurf zur Vermittlung der erarbeiteten
Inhalte vorgestellt. Die Ergebnisse des Projekts stellen die Sammlung und Darstellung von
MalRnahmenoptionen aus den Bereichen Flotten und Quartiere dar sowie abgeleitete
Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen fir Fahrzeugflotten und Stadtquartiere flr
die Landeshauptstadt Mainz.

Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen sind im nachfolgenden Text kursiv und blau
hervorgehoben. AulRerdem werden die Schlisse und Empfehlungen im Fazit zusammenge-
fasst.
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1 Modellguartiere Elektromobilitat

Im Handlungsfeld E-Quartiere der Mainzer Handlungsstrategie Elektromobilitat werden beste-
hende und neu zu errichtende Quartiere adressiert. Im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil’
werden Mainzer Bestandsquartiere und Mainzer Entwicklungsgebiete betrachtet.

Im Bereich der Nutzungspotenzialanalyse fur erneuerbare Energien in Stadten hat sich die
Betrachtung auf Stadtquartiersebene etabliert. Statt einzelner Gebaude werden zusammen-
hangende Quartiere als Summe der Gebaude, Grinflaichen, Verkehrsflachen und weiterer
Flachenbestandteile innerhalb der Quartiersflache betrachtet (Hegger et al. 2012, S. 66). Die
Stadtquartiere werden dabei unterschiedlichen Stadtraumtypen zugeordnet (Everding 2004,
S. 5; Genske 2009, S. 6). Stadtraumtypen lassen sich unter anderem beziiglich der Art der
baulichen Nutzungen (bspw. Wohnen, Gewerbe, Industrie) und dem Maf der baulichen
Nutzungen (bspw. Geschossflachenzahl) differenzieren (Everding 2004, S. 5). Nach Everding
weisen Stadtrdume aus der gleichen Entstehungszeit haufig ahnliche Merkmale auf, weshalb
auch die Entstehungszeit fir die Unterscheidung von Stadtraumtypen bertcksichtigt wird
(Everding 2004, S. 4).

Auch fur Analysen zur Implementierung von Elektromobilitat in Stadten bieten sich Quartiere
als Betrachtungsebene an. Wahrend Elektromobilitatskonzepte wie die Mainzer Handlungs-
strategie Elektromobilitat und Ladeinfrastrukturkonzepte haufig strategische Uberlegungen fiir
gesamte Stadtgebiete enthalten, ermdéglichen quartierbezogene Betrachtungen die Oper-
ationalisierung der Ubergeordneten Strategien bis hin zu konkreten Festlegungen von
Standorten fir Ladeinfrastruktur oder E-Carsharing-Stationen. Eine Betrachtung auf Gebau-
deebene ware dagegen zu kleinteilig, da die Wirksamkeit vieler MalRnahmen nicht auf die
Bewohner und Nutzer eines einzelnen Geb&audes beschrénkt ist. Die Implementierung von E-
Carsharing-Fahrzeugen oder auf Anwohner beschrankten E-Quartierautos kommt in der Regel
Uberhaupt erst bei einer Uber Einzelgebdude hinausgehenden Betrachtung infrage, da nur so
hinreichende Auslastungen der Fahrzeuge erreicht werden kénnen. Die nachfolgende Herlei-
tung von MalRnahmen zur Implementierung von Elektromobilitat in Mainz erfolgt daher auf
Quartiersebene.

1.1 Identifikation der Modellquartiere Elektromobilitat

Die Handlungsstrategie Elektromobilitat bezieht sich auf die gesamte Stadt Mainz. Im Projekt
,Mainz gemeinsam elektromobil* wird das Stadtgebiet zunachst in Stadtquartiere unterteilt. Die
Stadtquartiere werden differenziert in bestehende Quartiere (Bestandsquartiere) und neu zu
errichtende Quartiere (Entwicklungsgebiete). Unter Berlcksichtigung mehrerer Faktoren wer-
den ein Bestandsquartier sowie ein Entwicklungsgebiet identifiziert, fir die jeweils eine hohe
Eignung zur Implementierung von Elektromobilitat erwartet wird. Abschlieend werden
Bezlige zur gesamten Stadt aufgezeigt.

ISB Lehrstuhl und Institut m

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Modellquartiere Elektromobilitat

Das angewendete Verfahren zielt darauf ab, Merkmale der Quartiere zu bertcksichtigen, mit
denen die Eignung eines Quartiers fir eine modellhafte Einflhrung von Elektromobilitat be-
wertet werden kann. Hierzu z&hlen unter anderem die Nachfrage nach Mobilitat im Quartier
insgesamt (je mehr Wege im Quartier stattfinden, desto groRRer ist die Wahrscheinlichkeit, dass
ein Teil der Wege im Quartier elektrisch zurtickgelegt werden kann) die Verfuigbarkeit geeig-
neter Flachen fur die Errichtung von Ladeinfrastruktur (je mehr geeignete Flachen zur Verfi-
gung stehen, desto einfacher ist die Errichtung von Ladeinfrastruktur). Die Quartiermerkmale
werden in Form von Bewertungskriterien abgebildet. Fir ein Gesamturteil missen die ver-
schiedenen Bewertungskriterien miteinander kombiniert werden. Dafur sind Gewichtungs-
faktoren erforderlich. Diese Faktoren sind keine Konstanten, sondern werden in Kapitel 1.1.5
begriindet ausgewahlt. Fir die Verwendung und Interpretation der Ergebnisse sind daher die
zugrunde gelegten Annahmen zu beriicksichtigen.

1.1.1 Ablauf der Identifikation der Modellquartiere
Elektromobilitat

Das angewendete Vorgehen zur Identifikation von E-Quartieren gliedert sich in funf Schritte.
Im ersten Schritt erfolgt die Abgrenzung der Quartiere, also die Einteilung des Mainzer Stadt-
gebiets in Bestandsquartiere und Entwicklungsgebiete. AnschlieRend wird im zweiten Schritt
zunachst die Auswahl der Bewertungskriterien festgelegt, die im dritten Schritt ausgewertet
werden. Auf Grundlage der ermittelten Ergebnisse wird im vierten Schritt die Auswahl der
Modellguartiere vorgenommen. Zum Abschluss erfolgt im flinften Schritt die Darstellung der
Ubertragbarkeit auf andere Quartiere in Mainz.

Abgrenzung der Festlegung der Auswertung der Auswahl der Darstellung der
Quartiere Bewertungskriterien Bewertungskriterien Modellguartiere Ubertragbarkeit

o 2] © 9 (5]
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Abbildung 1 Schritte der Quartierauswahl

1.1.2 Abgrenzung der Quartiere

Die Abgrenzung der Quartiere dient der Gliederung des Mainzer Stadtgebiets. Die Stadt Mainz
wird dabei in Stadtquartiere eingeteilt, die anschlielend miteinander verglichen werden
konnen. Ziel ist es durch die Anwendung der in den nachfolgenden Schritten erarbeiteten
Kriterien fir jedes Stadtquartier seine Eignung als Modellquartier Elektromobilitdt zu ermitteln.

Fur die Abgrenzung der Quartiere wird auf eine bestehende Gliederung des Mainzer Stadtge-
biets zurtickgegriffen. Die Stadt Mainz ist in 184 statistische Bezirke unterteilt, die zu 65 Stadt-
bezirken zusammengefasst sind. Die Stadtbezirke wiederum bilden zusammen die 15 Mainzer
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Stadtteile. Die statistischen Bezirke werden zur kleinrdumigen Auswertung statistischer Kenn-
gréRen, wie der Einwohnerzahl der Stadt Mainz genutzt und weisen groRe Ubereinstimmun-
gen mit den Wahlbezirken bei Kommunal-, Bundes- und Landtagswahlen auf. Gleichzeitig
weisen die statischen Bezirke Einwohnergréf3en auf, die sich gut unter den Begriff Quartier
fassen lassen. In zentralen Bereichen umfasst ein einzelner statistischer Bezirk mehrere hoch
verdichtete Baublocke. Mit abnehmender Siedlungsdichte wird die Bezirksflache gréfR3er, so
dass beispielsweise in Bereichen mit einem hohen Anteil an Einfamilienhdusern eine gréere
Flache zu einem statistischen Bezirk zusammengefasst wird.

Da das gesamte Stadtgebiet in statistische Bezirke eingeteilt ist, weisen einige Bezirke sehr
grol3e Flachenanteile auf, die fur die Weiterentwicklung der Elektromobilitat keine Relevanz
haben. Dazu zahlen landwirtschaftlich genutzte Flachen, Wasserflachen, Waldflachen sowie
militarisch genutzte Flachen. Um die Quartiere besser untereinander vergleichen zu kénnen,
werden diese Flachen daher von den Gesamtflachen der statistischen Bezirke entfernt. Die
184 um irrelevante Flachen bereinigten statistischen Bezirke bilden schlie3lich 184 zu unter-
suchende Bestandsquartiere. Die Grenzen der gebildeten Quartiere kdnnen Abbildung 5 ent-
nommen werden.

Im 2015 aufgestellten Mainzer Stadtmodell wurden insgesamt 21 Flachen benannt, auf denen
zusatzlicher Wohnraum in der Stadt Mainz geschaffen werden soll, um der vorhandenen
Wohnraumnachfrage gerecht werden zu kdnnen. Seit der Aufstellung des Mainzer Stadtmo-
dells sind weitere Entwicklungsflachen festgelegt worden. Insgesamt werden 24 fir die
Schaffung von Wohnraum vorgesehene Flachen als zu untersuchende Entwicklungsgebiete
berticksichtigt. Einige der Gebiete aus dem Mainzer Stadtmodell wurden in der Zwischenzeit
bereits zu grof3en Teilen realisiert. Sie werden aus der weiteren Betrachtung ausgeschlossen,
da in den Entwicklungsgebieten gerade die friihzeitige Einbindung von Elektromobilitét in die
Quartiersentwicklung im Fokus stehen soll. Umgekehrt werden ebenso Quartiere ausge-
schlossen, fir die noch kein Bebauungsplan vorliegt, weil im Projekt Gebiete betrachtet wer-
den sollen, fur die eine zeithnahe Realisierung zu erwarten ist. Abschlielend verbleiben nach
dem Ausschluss 12 Quartiere fiir die weitere Betrachtung. Eine Ubersicht tiber verbleibenden
und ausgeschlossenen Entwicklungsgebiete enthalt Tabelle 1.
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Modellquartiere Elektromobilitat

Tabelle 1 Berlicksichtigte und ausgeschlossene Entwicklungsgebiete

Kurzbezeichnung
Stadtmodell Mainz

Name des Gebiets

Geplante

Wohneinheiten

Berlicksichtigte Gebiete

B Zoll- und Binnenhafen 1.400
C Quartiersplatz Neustadt 410
F Wohnen am Rodelberg 130
G GFZ-Kaserne 375
J Peter-Jordan-Schule 225
M Seniorenzentrum-Lerchenberg 111
N Nino-Erné-StralRe 80
Q Hechtsheimer Hohe 250
] Heiligkreuzviertel 1.950
X1 Elmerberg 50
X2 Ebersheim Regenrickhaltebecken 50
X3 Schitzengelande 90
Ausgeschlossene Gebiete: Realisierung zu weit fortgeschritten
A Ehemaliges Caritasgebaude 80
D Alte Feuerwache Barbarossaring 130
E Berliner Siedlung 180
I MLK-Park 325
K Gonsbachterassen 250
O Am Weidezehnten 92
P Frankenhothe 50
R Wohnen auf dem alten Druckereigelande 130
s Bebauung ges Parkplatzes an der Wilhelm- 200
Theodor-Rémheld-Stralie
T Am neuen Friedhof Weisenau 164
Ausgeschlossene Gebiete: Realisierung erfolgt erst spater
H Am alten Heiligenhaus 75
L Housing Area — Finther Landstral3e 52
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1.1.3 Auswahl der Bewertungskriterien

Aus den 184 gebildeten Bestandsquartieren sowie aus den 12 Entwicklungsgebieten ist je-
weils ein Modellquartier fur die Verbreitung von Elektromobilitat in Mainz auszuwéahlen. Dafur
mussen die Quartiere untereinander verglichen werden. Um einen Vergleich der Quartiere zu
ermoglichen, werden nachfolgend Bewertungskriterien festgelegt, die fir jedes Quartier gebil-
det und ausgewertet werden. Mit den Bewertungskriterien werden bestimmte Quartiermerk-
male abgebildet. Bewertungskriterien und zu beschreibende Sachverhalte werden
nachfolgend dargestellt. Zusatzlich ist zu beachten, dass ein Kriterium nur bei Verfligbarkeit
geeigneter Daten fur die Bewertung berucksichtigt werden kann.

Im Verstandnis der ,Nationalen Plattform Elektromobilitat’ (NPE) befindet sich die Einfihrung
der Elektromobilitat in Deutschland zurzeit in der Phase des Markthochlaufs (Nationale Platt-
form Elektromobilitdt (NPE) 2014, S. 43). Das wirde bedeuten, dass Technologien fiir die
Verbreitung von Elektromobilitat bereits entwickelt und am Markt verfuigbar sind und geeignete
Rahmenbedingungen flr die Verbreitung geschaffen sind (Nationale Plattform Elektromobilitat
(NPE) 2011, S. 12). Parallel zu einer zunehmenden Verbreitung der Fahrzeuge sollen die vor-
handenen Technologien weiterentwickelt werden. Gleichwohl existieren unterschiedliche
Technologien und Nutzungskonzepte, deren langfristige Durchsetzung heute noch nicht ab-
sehbar ist. So zahlen auf Fahrzeugseite neben rein elektrisch betriebenen Fahrzeugen auch
Plug-In-Hybride! zu den Elektrofahrzeugen.

Ladeinfrastruktur kann zum einen hinsichtlich der Ladegeschwindigkeit unterschieden werden
und zum anderen in Bezug auf die Zuganglichkeit. Die Ladesaulenverordnung in Deutschland
unterscheidet bezliglich der Ladegeschwindigkeit zwischen Normalladepunkten und
Schnellladepunkten (Ladeséulenverordnung, S. 8). Die Zuganglichkeit wird unterschieden in
offentlich zugangliche und nicht 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur (Ladesaulenver-
ordnung, S. 9). Unter 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fallen neben Ladepunkten im
offentlichen StraBenraum auch Ladepunkte auf privaten Grundstiicken, die der Offentlichkeit
zuganglich sind. Dazu zahlen beispielsweise Ladepunkte auf Kundenparkplatzen.

Neben unterschiedlichen Fahrzeugtechnologien und Ladepunkten fir das Laden von privaten
oder unternehmenseigenen Fahrzeugen stellt die kombinierte Nutzung elektromobiler Dienst-
leistungen (Elektromobilitatsverbund) ein weiteres Nutzungskonzept dar. Ziel des Konzepts
eines Elektromobilitatsverbunds ist die Verknipfung elektromobiler Dienstleistungen wie dem
Carsharing mit Elektrofahrzeugen (E-Carsharing) untereinander sowie mit weiteren Mobilitats-
dienstleistungen wie dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Durch die Kombination
der Mobilitatsangebote soll eine Alternative zum privaten Pkw geschaffen werden. Fir die
Elektromobilitat im Speziellen soll so ein Angebot geschaffen werden, bei dem ein Elektroauto
fur geeignete Wege genutzt werden kann und bei Bedarf auf passendere Alternativen zurtick-
gegriffen werden kann.

! Plug-In-Hybride sind von auBen elektrisch aufladbare Fahrzeuge die neben einem Akku auch tiber einen
Benzin- oder Dieseltank verfligen.
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Fir die Bewertung der Quartiere werden vier Szenarien gebildet. Eines der Szenarien bildet
den ,E-Verbund‘ ab. Die Szenarien ,Offentlich Schnellladen‘ und ,Offentlich Normallladen‘ be-
rucksichtigen die Nutzung 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur. Das ,private Laden‘ bildet
das vierte Szenario.

Tabelle 2 Bewertungskriterien Bestandsquartiere nach Szenarien

Bewertungskriterien Bestandsquartiere

Offentlich Offentlich

E-Verbund Schnellladen Normalladen Privat Laden
Einwohnerdichte Einwohnerdichte Einwohnerdichte Einwohnerdichte P!
Points-of-Interest- Points-of-Interest- Points-of-Interest- i
Dichte Dichte S? Dichte N3
Gewerbeflachenanteil | - Gewerbeflachenanteil -

OPNV-

Einzugsflachenanteil

Bahnhof-
Einzugsflachenanteil

Fahrradverleih-
Einzugsflachenanteil

Carsharing- i i i
Einzugsflachenanteil

Taxistanddichte Taxistanddichte - -
- Parkhausdichte Parkhausdichte -

- Kundenparkplatzdichte -

- - Ladeinfrastrukturdichte | -

1 Fir den Ansatz ,Privat Laden® wird gegenlber den anderen Ansatzen die Einwohnerdichte bzw.
Wohneinheitendichte entgegengesetzt gewertet (geringe Dichten in bspw. in durch Einfamilienh&user
gepragten Gebieten deuten auf eine erhdhte Stellplatzverfiigbarkeit der Bewohner hin)

2 Berucksichtigung ausgewahlter POI-Typen mit Eignung fur Schnellladen (POls mit kiirzerer Aufenthaltsdauer
bspw. Geschéfte und Arztpraxen)

3 Berticksichtigung ausgewahlter POI-Typen mit Eignung fur Normalladen (POls mit langerer Aufenthaltsdauer
bspw. Hotels)
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Tabelle 3 Bewertungskriterien Entwicklungsgebiete nach Szenarien

Bewertungskriterien Entwicklungsgebiete

Offentlich Offentlich .
E-Verbund Schnellladen Normalladen Privat Laden

Wohneinheitendichte

Wohneinheitendichte | Wohneinheitendichte Wohneinheitendichte p1

OPNV-
Einzugsflachenanteil

Bahnhof-
Einzugsflachenanteil

Fahrradverleih-
Einzugsflachenanteil

Carsharing-
Einzugsflachenanteil

- - Ladeinfrastrukturdichte | -

1 Fir den Ansatz ,Privat Laden® wird gegeniiber den anderen Ansatzen die Einwohnerdichte bzw.
Wohneinheitendichte entgegengesetzt gewertet (geringe Dichten in bspw. in durch Einfamilienhauser
gepragten Gebieten deuten auf eine erhdhte Stellplatzverfiigbarkeit der Bewohner hin)

Fir jedes Quartier wird pro Szenario eine Szenariobewertung gebildet. Die Szenariobewertung
setzt sich aus der Bewertung aller Bewertungskriterien des jeweiligen Szenarios zusammen.
Zum Abschluss des vierten Schritts werden die vier Szenariobewertungen zu einer Gesamt-
bewertung fir jedes Quartier zusammengefasst. Tabelle 2 fasst die Bewertungskriterien der
vier Szenarien fur die Bestandsquartiere zusammen und Tabelle 3 die Kriterien fur die Ent-
wicklungsgebiete. Die Berechnung und Erlauterung der Kriterien erfolgt im nachfolgenden
Schritt ,Auswertung der Bewertungskriterien'.

Fur das Szenario ,E-Verbund® werden zum einen Bewertungskriterien beriicksichtigt, mit de-
nen die Nachfrage nach Elektromobilitdt abgeschatzt werden soll. Dazu zahlen die Einwohner
im Gebiet (Kriterium: Einwohnerdichte), die Anzahl der Nutzungsgelegenheiten wie beispiels-
weise Supermarkte und Kinos (Kriterium: Points-Of-Interest-Dichte) sowie die Anzahl der
Arbeitsplatze, die unter Berticksichtigung der Datenverfiigbarkeit vereinfachend tber die Ge-
werbeflache abgebildet wird (Kriterium: Gewerbeflache). Zum anderen werden Kriterien ver-
wendet mit denen die Qualitdt weiterer Mobilitadtsangebote im Quartier abgebildet werden
sollen, da das Konzept des E-Verbunds die Verflgbarkeit weiterer Mobilitdtsangebote voraus-
setzt. Als weitere Mobilitatsangebote wurden bericksichtigt

e der Bus- und StraBenbahnverkehr (Kriterium: OPNV-Einzugsflachenanteil),
o der Schienenpersonennahverkehr (Kriterium: Bahnhof-Einzugsflachenanteil),

e das Fahrradvermietsystem ,MVGmeinRad' (Kriterium: Fahrradverleih-Einzugsflachen-
anteil),
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e Carsharing-Angebote (Kriterium: Carsharing-Einzugsflachenanteil) und
e Taxen (Kriterium: Taxistanddichte).

Fur die Szenarien ,Offentlich Schnellladen‘ und ,Offentlich Normalladen‘ werden ebenfalls
Nachfragekriterien berticksichtigt. Die Einwohnerzahl wird dabei analog zum Szenario ,E-
Verbund® verwendet (Kriterium: Einwohnerdichte). Auch die Gewerbeflachen werden fiir das
Szenario ,Offentlich Normalladen‘ analog zum ,E-Verbund‘ angewendet (Kriterium: Gewerbe-
flache). Eine Berucksichtigung fur das Szenario ,Offentlich Schnellladen’ erfolgt nicht, da
davon ausgegangen wird, dass bei Ublicherweise langen Aufenthaltszeiten am Arbeitsplatz,
das Vorhalten von Normalladeinfrastruktur ausreicht, um die abgestellten Fahrzeuge mit Ener-
gie zu versorgen.

In den Szenarien werden unterschiedliche Points of Interest berilicksichtigt. Fir das
,Offentliche Schnellladen* werden Nutzungsgelegenheiten mit in der Regel kurzer Auf-
enthaltsdauer wie beispielsweise Supermarkte und Arztpraxen betrachtet (Kriterium: Points-
of-Interest-Dichte S). Fur das Szenario ,Offentlich Normalladen‘, werden Nutzungsgelegenhei-
ten mit lAngeren Aufenthaltszeiten wie beispielsweise Hotels herangezogen (Kriterium: Points-
of-Interest-Dichte N). Die Nutzung des ,E-Verbunds' kommt sowohl fir Nutzungsgelegenhei-
ten mit kiirzerer Aufenthaltsdauer als auch fiir solche mit langerem Aufenthalt in Betracht.
Dariiber hinaus werden fiir die Szenarien ,Offentlich Schnellladen‘ und ,Offentlich Normallla-
den’ Indikatoren fur die Flachenverfigbarkeit zum Aufbau von Ladeinfrastruktur abgebildet.
Dafur wird die Verfligbarkeit eines oder mehrerer Parkhduser im Quartier betrachtet (Kriterium:
Parkhausdichte). Fiir das Szenario ,Offentliches Schnellladen‘ wird zusatzlich die Anzahl an
Kundenparkplatzen von Superméarkten und weiteren Einkaufsgelegenheiten bertcksichtigt,
die sich auf Grund lhrer Gro3e und der begrenzten Nutzungsdauer fir die Errichtung von
Schnellladepunkten eignen kdnnen (Kriterium: Kundenparkplatzdichte). Zur Bertcksichtigung
der bereits erfolgten Aktivitditen beim Aufbau von Ladeinfrastruktur in Mainz bei der
Quartierauswahl wird fiir das Szenario ,Offentlich Normalladen‘ zuséatzlich noch die Anzahl
verfligbarer Ladepunkte im Quartier einbezogen (Kriterium: Ladeinfrastrukturdichte). Das
Vorhandensein von Ladepunkten verbessert die Bewertung eines Quartiers, da ein positiver
Einfluss auf die Wahrnehmung als Modellquartier Elektromobilitat durch die Prasenz von Lade-
infrastruktur im Offentlichen Raum angenommen wird. Bislang wurden in Mainz fast aus-
schlieBlich Normalladepunkte errichtet. Ausnahmen bilden jeweils ein Ladestandort an einem
Supermarkt und einem Autohaus. Fiir das Szenario ,Offentlich Schnellladen‘ wird daher statt-
dessen zusatzlich das Vorhandensein von Taxistandorten als Bewertungskriterium
aufgenommen, da in Mainz die Errichtung von Schnellladepunkten an Taxistandorten als mog-
licher Anwendungsfall berticksichtigt werden soll (Kriterium: Taxistandortdichte).

Das Szenario ,Privat Laden’ wird ausschlief3lich mit dem Indikator Einwohneranzahl (Kriterium:
Einwohnerdichte) abgebildet. Gegeniiber den drei vorgenannten Szenarien wird die
Einwohnerzahl allerdings nicht als Kriterium zur Abbildung der Nachfrage berlcksichtigt,
sondern als Indikator fur die Flachenverfiigbarkeit. In Gebieten mit geringerer Einwohnerdichte
und beispielsweise hoherem Anteil an Einfamilienh&usern, ist die Anzahl verfligbarer, privater
Stellplatze in der Regel hoher als in hoch verdichteten Bereichen. Aul3erdem sind die
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Stellplatze haufiger unmittelbar neben der Wohneinheit angeordnet und es liegt eine hohere
Wohneigentumsquote vor. Daraus ergeben sich direktere Eingriffsmoglichkeiten der
Bewohner auf die Gestaltung ihrer Stellplatze als bei Mehrfamilienh&usern in Wohneigentum
oder vermieteten Mehrfamilienhausern.

1.1.4 Auswertung der Bewertungskriterien

Im vorhergehenden Abschnitt wurden die Bewertungskriterien dargestellt, die fir die Bewer-
tung der Quartiere herangezogen werden. Im Folgenden wird die Auswertung der ausgewahl-
ten Kriterien erlautert. Die erforderlichen Daten fur die Auswertung der Bewertungskriterien
sind in Anhang 1 zusammengefasst, die Quellen der Daten in Anhang 2.

Alle Eingangsdaten sind entweder ,Punkte’, ,Einzugsbereiche’ (denen Punkte zugrunde liegen)
oder ,Flachen’. Im Rahmen der Auswertung der Bewertungskriterien werden die Eingangs-
daten in quartierbezogene ,Dichten‘ oder ,Flachenanteile® tiberfuhrt. Dabei ergeben sich vier
unterschiedliche Vorgehensweisen die in Tabelle 4 zusammengefasst sind. Auf3erdem sind in
Tabelle 4 alle Bewertungskriterien der passenden Vorgehensweise fiir die Auswertung zuge-
ordnet. In Anhang 3 wird die Berechnung aller Bewertungskriterien im Detail beschrieben. Die
vier allgemeinen Vorgehensweisen werden nachfolgend erlautert.

Tabelle 4 Vorgehensweisen zur Auswertung der Bewertungskriterien

Vorgehensweise Bewertungskriterien

Einwohnerdichte (EW)

Dichte von Quartiereigenschaften
Q g Wohneinheitendichte (WE)

Kundenparkplatzdichte (KP)
Ladeinfrastrukturdichte (LI)
Parkhausdichte (PA)

Dichte von Standorten POI-Dichte (POI_E)

POI-Dichte Schnellladen (POI_S)
POI-Dichte Normalladen (POI_N)
Taxistanddichte (TA)

Bahnhof-Einzugsflachenanteil (BF)

Carsharing-Einzugsflachenanteil (CF)
Fahrradverleih-Einzugsflachenanteil (FV)

OPNV-Einzugsfaktor (OP)

Flachenanteil von Einzugsbereichen

Flachenanteil von Flachennutzungen Gewerbeflachenanteil (GE)

Dichte von Quartiereigenschaften

Quartiereigenschaften sind Eigenschaften eines Quatrtiers fir die es keine raumliche
Zuordnung innerhalb des Quartiers gibt. Ein Beispiel ist die Einwohneranzahl. Die Ein-
wohnerzahl jedes statistischen Bezirks ist bekannt. Es liegen aber keine Informationen
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Uber die genauen Wohnorte der Einwohner innerhalb der Bezirke vor. Die Dichte von
Quartierseigenschaften ergibt sich durch Division der Quartiereigenschaft durch die
Quartierflache (bspw. Einwohner pro km?).

Dichte von Standorten

Zunachst wird fur jedes Quartier die Anzahl der Standorte (bspw. Anzahl der Taxistand-
orte) innerhalb der Quartiersgrenzen bestimmt. AnschlielBend wird die Anzahl der
Standorte innerhalb eines Quartiers, jeweils durch die zugehdrige Quartiersflache divi-
diert. Damit liegt das Bewertungskriterium in der Form Anzahl Standorte pro km? Quar-
tiersflache vor (bspw. Anzahl der Taxistandorte pro km?).

Punkte Dichten

Abbildung 2 Dichte von Punkten
Flachenanteil von Einzugsbereichen

Um jeden Punkt (bspw. Bushaltestelle) wird ein kreisformiger Einzugsbereich ange-
nommen (bspw. 300 m Einzugsbereich um eine Haltestelle). AnschlieRend werden flr
jedes Quatrtier alle Einzugsbereiche bestimmt, die sich vollstandig oder teilweise inner-
halb der Quartiergrenzen befinden. Die Flachen aller Einzugsbereiche innerhalb eines
Quartiers werden addiert und durch die Quartierflache dividiert. Bei Einzugsbereichen,
die sich nur teilweise innerhalb eines Quartiers befinden, werden auch nur die Flachen
des Einzugsbereichs addiert, die innerhalb der Quartiergrenzen liegen.

Punkte Einzugsbereiche Flachenanteile

TRt

Abbildung 3 Flachenanteil von Einzugsbereichen
Flachenanteil von Flachennutzungen

Flachen kénnen nach der Art Ihrer Nutzung unterschieden werden. Im Abschnitt ,Ab-
grenzung der Quartiere' wurde beschrieben, dass die Bestandsquartiere durch
Reduzierung der Flachen statistischer Bezirke um Wasser- und Waldflachen sowie
landwirtschaftlich und militarisch genutzte Flachen gebildet wurden. Als Bewertungs-
kriterium werden Gewerbeflachen bertcksichtigt. Dafur wird die Gewerbeflache fir
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jedes Quartier ermittelt. Anschlielend wird die summierte Gewerbeflache durch die
Gesamtflache des jeweiligen Quartiers dividiert.

Flachen Flachenanteile

»

Abbildung 4 Flachenanteil von Flachen

1.1.5 Gesamtbewertung der Modellquartiere Elektromobilitat

Nach der Auswertung der Bewertungskriterien, die im vorhergehenden Abschnitt beschrieben
wurde, werden die Bewertungskriterien zu einer Gesamtbewertung fur jedes Stadtquartier ver-
knupft. Dies erfolgt In drei Schritten, die nachfolgend beschrieben werden.

Ermittlung der Bewertungsklassen

Im ersten Schritt wird jedem Stadtquartier flr jedes Bewertungskriterium eine Bewer-
tungsklasse zwischen 0 und 4 zugeordnet. Daflir werden Klassengrenzen fir jedes
Bewertungskriterium festgelegt, die in Anhang 4 fir die Bestandsquartiere und in
Anhang 5 fiur die Entwicklungsgebiete zusammengefasst sind. Mithilfe der Klassen-
grenzen konnen fir jedes Stadtquartier die entsprechenden Bewertungsklassen
ermittelt werden. Fir Bewertungsklasse 3 des Bewertungskriteriums Fahrradverleih-
Einzugsflachenanteil wurden beispielsweise die Klassengrenzen 0,50 und 0,80 festge-
legt. Das Bestandsquartier 1531 weist einen Fahrradverleih-Einzugsflachenanteil von
0,67 auf und liegt damit innerhalb der Grenzen von Bewertungsklasse 3. Entsprechend
wird flir das Bestandsquartier 1531 das Bewertungskriterium Fahrradverleih-Einzugs-
flachenanteil mit Bewertungsklasse 3 bewertet. Die Bildung der Bewertungsklassen
dient dazu, die unterschiedlichen Bewertungskriterien miteinander verrechnen zu
kénnen. Die Wahl der Klassengrenzen beeinflusst das Bewertungsergebnis. Den vor-
liegenden Ergebnissen liegen die, in den zuvor genannten Anhangen zusammenge-
fassten, Klassengrenzen zugrunde.

Berechnung der Szenariobewertungen

Nach der Ermittlung der Bewertungsklassen fur alle Kriterien eines Quartiers, werden
die Szenariobewertungen der Quartiere ermittelt. Dazu wird fur die vier Szenarien ,E-
Verbund’, ,Offentlich Schnellladen’, ,Offentlich Normalladen‘ und ,Privat laden’ jeweils
ein gewichteter Durchschnitt aller Kriterien gemafR den Zusammenstellungen in Tabelle
2 (Bestandsquartiere) und Tabelle 3 (Entwicklungsgebiete) ermittelt. Dafir werden
einige Kriterien mit einem Gewichtungsfaktor multipliziert. Die Gewichtungsfaktoren
dienen dazu die Bedeutung bestimmter Kriterien hervorzuheben oder abzuschwachen.
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Alle Gewichtungsfaktoren und Rechenschritte sind in Anhang 6 fur die Bestandsquar-
tiere und in Anhang 7 fur die Entwicklungsgebiete zusammengefasst.

Berechnung der Gesamtbewertung

Die Gesamtbewertung flr jedes Stadtquartier ergibt sich abschlieRend als gewichteter
Durchschnitt der vier Szenariobewertungen des Quartiers. Die Szenariobewertungen
werden daftr mit Gewichtungsfaktoren multipliziert. Ein Schwerpunkt der Betrach-
tungen im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil® liegt auf Verknupfungen von Elekt-
romobilitat mit anderen Mobilitaitsangeboten. Daher wird dem Szenario ,E-Verbund® ein
Gewichtungsfaktor von 1,00 zugewiesen. Die Szenarien ,Offentlich Schnellladen‘ und
,Offentlich Normalladen' werden jeweils mit einem Faktor von 0,50 gewichtet. Zu-
sammengenommen kommt dem Themenfeld Offentliches Laden dadurch die gleiche
Gewichtung wie dem Themenfeld Mobilitdtsverbund zu. Denkbar ist, dass der Errich-
tung von privater Ladeinfrastruktur zukinftig eine starkere Bedeutung fir die Verbrei-
tung von Ladeinfrastruktur zukommen wird als heute. Aufgrund der fehlenden
Verknlpfbarkeit mit anderen Mobilitatsangeboten, steht die Errichtung privater Ladein-
frastruktur jedoch nicht im Fokus dieses Projekts. Das Szenario ,Privat Laden‘ wird
daher mit einem Faktor von 0,25 gewichtet. Die Rechenschritte zur Ermittlung der
Gesamtbewertung sind in Anhang 6 (Bestandsquartiere) und Anhang 7 (Entwicklungs-
gebiete) und zusammengefasst.

1.1.6 Festlegung der Modellquartiere Elektromobilitat

Alle Bestandsquartiere und Entwicklungsgebiete werden mit Hilfe der zuvor beschriebenen
Verfahren bewertet. Anhang 10 (Bestandsquartiere) und Anhang 11 (Entwicklungsgebiete)
enthalten die Bewertungen aller Quartiere. Die Gesamtbewertungen der Bestandsquartiere
liegen zwischen 2,41 fiir das am besten bewertete Quartier und 0,11 fiir das am schlechtesten
bewertete Quartier. Die Entwicklungsgebiete liegen im Bereich zwischen 2,25 und 0,22. Die
Bewertungsergebnisse aller Quartiere sind in Anhang 10 und Anhang 11 zusammengefasst.
Tendenziell nimmt die Bewertung der Quartiere mit abnehmender Zentralitat und abnehmen-
der Besiedlungsdichte ab. In diesem Ergebnis spiegelt sich die Auswahl und Gewichtung der
zugrundeliegenden Bewertungskriterien wieder. In Tabelle 5 sind die bestbewerteten 10 % der
Bestandsquartiere und die vier bestbewerteten Entwicklungsgebiete zusammengefasst.
Abbildung 5 fasst die zehn bestbewerteten Bestandsquartiere und die vier bestbewerteten
Entwicklungsgebiete zusammen. Aus den bestbewerteten Quartieren wurden abschliel3end
von der Verwaltung der Stadt Mainz in Abstimmung mit den Mainzer Stadtwerken ein Modell-
guartier Bestand und ein Modellquartier Entwicklung ausgewahilt.
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Tabelle 5 Ubersicht der bestbewerteten Bestandsquartiere und
Entwicklungsgebiete

Stadtquartiere mit bester Gesamtbewertung
Bestandsquartiere Entwicklungsgebiete
1542  Altstadt J Peter-Jordan-Schule
1571  Altstadt C Quartiersplatz Neustadt
1591 Altstadt B Zoll- und Binnenhafen
1511 Altstadt U Heiligkreuzviertel
1552  Altstadt
1522  Altstadt
1541 Altstadt
1636 Neustadt
1593 Altstadt
1632 Neustadt
1581 Altstadt
1512  Altstadt
1634 Neustadt
1633 Neustadt
1653 Neustadt
1521 Altstadt
1631 Neustadt
1532 Altstadt
1623 Neustadt
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Neustadt - Modellquartier Bestand

Alle bestbewerteten Bestandsquartiere liegen in den Stadtteilen Neustadt und Altstadt. Hinter-
grund dafur sind die hohe Nachfrage nach Mobilitat infolge hoher Siedlungsdichten und vieler
Anziehungspunkte (Points of Interest) sowie das vorhandene dichte Angebot von Mobilitats-
dienstleistungen als Anknupfungspunkte fir das Konzept des E-Verbunds. Im Rahmen eines
gemeinsamen Termins von Stadt Mainz und Mainzer Stadtwerken am 19. Januar 2018 wurde
das Modellquartier Bestand aus den bestbewertenden Bestandsquartieren ausgewahlt. Im Be-
reich Altstadt wurden bereits erste Ladeinfrastrukturstandorte realisiert. Das zukinftige
Modellquartier soll einen weiteren Stadtteil fur die Elektromobilitat erschliel3en. Vier der flnf
bestbewerteten Bestandsquartiere im Stadtteil Neustadt hangen raumlich unmittelbar
zusammen. Dabei handelt es sich um die Quartiere 1631, 1632, 1633 und 1636. Die Quartiere
umfassen unter anderem den Mainzer Hauptbahnhof (Quartier 1636) und weisen eine hohe
Dichte und Vielzahl an Anknupfungspunkte fur die Implementierung von Elektromobilitat auf.
Aus diesem Grund wurde das Modellguartier auf den gesamten Bereich dieser Quartiere zu-
zuglich des Bestandsquartiers 1635 festgelegt. Das Bestandsquartier 1635 liegt zwischen den
Quartieren 1632, 1633 und 1636 und vervollstandigt das festgelegte Modellquartier raumlich.
Vor der abschlieRenden Festlegung erfolgte eine Kapazitatsprifung fir Teile des Stromnetzes
im Modellquartier durch den Netzbetreiber. Diese fiel positiv aus. Allerdings ist nicht jeder
Standort im Quatrtier gleich geeignet fur den Anschluss von Ladeinfrastruktur. Die Anschluss-
mdoglichkeiten konkreter Standorte missen daher in der spateren Umsetzungsphase im Ein-
zelfall geprift werden.

Heiligkreuzviertel - Modellquartier Entwicklung

Das ehemalige Gebiet der Peter-Jordan-Schule, der Quartiersplatz Neustadt, der Zoll- und
Binnenhafen sowie das Heiligkreuzviertel bilden die vier Entwicklungsgebiete mit den besten
Bewertungen. Die unterschiedlichen GebietsgrofRen der vier Quartiere wirken sich auf deren
Bewertung aus. Die Entwicklungsgebiete Heiligkreuzviertel (1.950 geplante Wohneinheiten)
und Zoll- und Binnenhafen (1.400 geplante Wohneinheiten) unterscheiden sich in der Anzahl
der geplanten Wohneinheiten deutlich von allen anderen Mainzer Entwicklungsgebieten. Alle
Ubrigen Entwicklungsgebiete weisen wesentlich kleinere Flachen und niedrigere Wohnein-
heitenzahlen zwischen 50 und etwa 400 Wohneinheiten auf. Die gro3en Flachen der Gebiete
Heiligkreuzviertel und Zoll- und Binnenhafen bedingen eine systematische Benachteiligung bei
der Berechnung der flichenbezogenen Bewertungskriterien im Szenario ,E-Verbund’, da sich
die Berechnungen auf die flachenbezogene Abdeckung durch MobilitAitsangebote beziehen.
Im Umfeld aller vier am besten bewerteten Entwicklungsgebiete befinden sich Standorte ver-
schiedener Mobilitatsangebote. Die Flachen kleinerer Gebiete kbnnen jedoch von den Ein-
zugsbereichen einer einzelnen nachgelegenen Bushaltestelle oder Carsharing-Station bereits
vollstandig bedeckt werden. Das gesamte Gebiet wird dadurch mit einer guten Erreichbarkeit
mit anderen Verbundangeboten bewertet. Bei den beiden groRen Entwicklungsgebieten Zoll-
und Binnenhafen und Heiligkreuzviertel ragen die Einzugsbereiche umliegender Stations-
angebote hingegen nur in die Randbereiche der Gebiete hinein. Da sich in fast keinem
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Entwicklungsgebiet bestehende Stationen oder Haltestellen befinden?, sind zentrale Bereiche
der beiden groRen Quartiere nicht durch Einzugsbereiche abgedeckt. Infolgedessen werden
beide Quartiere schlechter bewertet als kleinere Gebiete. Praktisch ist jedoch davon
auszugehen, dass insbesondere in den beiden groRen Gebieten und in deren Umfeld
zusatzliche Angebote geschaffen werden, die verglichen mit den kleinen Gebieten zu einer
gleichwertigen ErschlieBung der Gebiete durch Mobilitatsangebote flhren wirden. Die
Bertcksichtigung von Bushaltestellen und Carsharing-Stationen in den beiden grof3en Quar-
tieren Heiligkreuzviertel und Zoll- und Binnenhafen, wirde deren Bewertung weiter erhéhen.
Alle vier bestbewerten Entwicklungsgebiete kdnnen unter Beriicksichtigung dieser Besonder-
heit als ahnlich gut bewertet angesehen werden, auch wenn die ohne Berucksichtigung dieser
Besonderheit ermittelten Gesamtbewertungen der vier Quartiere voneinander abweichen.

2 Im Entwicklungsgebiet Zoll- und Binnenhafen befindet sich die StraRenbahnhaltestelle Zollhafen. Die
Haltestelle befindet sich am nordlichen Rand des Entwicklungsgebiets. Das Gebiet befindet sich noch in der
Entwicklung. Das Bedienungsangebot an der Haltestelle ist daher noch eingeschrankt. Gegenliber den anderen
StraRenbahnlinien in Mainz erfolgt die Bedienung nur zwischen Montag und Freitag und nur an
Vorlesungstagen. AuRerdem erfolgt die Bedienung nur zwischen 8 und 17 Uhr und mit einer Fahrzeugfolgezeit
von 30 Minuten statt 15 Minuten.
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Neustadt

Steckbrief Bestandsquartier
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Das Bestandsquartier Neustadt ist ein zentral gelegenes, sehr dicht besiedeltes Gebiet in der
Mainzer Innenstadt, welches direkt an den Hauptbahnhof grenzt. Das Quatrtier setzt sich aus
den statistischen Bezirken 1631, 1632, 1633, 1635 sowie 1636 zusammen und verfiigt tber
eine gemischte Nutzung aus Wohnen, Gewerbe und Einzelhandel. Parkmdglichkeiten sind
zum Grof3teil im offentlichen Stral3enraum, teilweise auch in Innenhdfen gegeben.

Struktur

Einwohner
Flache
Einwohnerdichte

Points of Interest

Mobilitat

Haltestellen

Stationen

Parken

Laden

7.155 Einwohner
362.957 m2
19.713 Einwohner / km?2

Lebensmittel-Nahversorgung, Supermarkte, Restaurants,
Gesundheitsversorgung

2 Bus- und Straf3enbahnhaltestellen: Lessingstr., Hbf, 3 Bushaltestellen:
Neubrunnenstr., Hindenburgplatz, Kurfirstenstr.

2 Taxistéande, 3 Carsharing-Stationen, 10 Fahrradvermietstationen

Tiefgarage Bonifazius-Turme (420 Stellplatze), Parken am
Hauptbahnhof (ca. 40 Stellplatze), Kundenparkplatze, Langsparken und
Querparken am StraRenrand bei hohem Parkdruck

1 Normalladestation + 1 geplante Normalladestation
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Oberstadt
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Heiligkreuzviertel

Steckbrief Entwicklungsquartier

Weisenau

Karte © MapTiler © OpenStreetMap contributors

Das Entwicklungsquartier Heiligkreuzviertel entsteht auf dem ehemaligen IBM-
Betriebsgelande. Es dient priméar als Wohngebiet mit vereinzelter Ansiedlung von Gewerbe

sowie eines Geschafts- und Nahversorgungszentrums. Das Quartier befindet sich circa 3 km
aullerhalb des Stadtkerns in unmittelbarer Nahe zu Gewerbe- und Industriegebieten. Im

zentralen Bereich des Quatrtiers ist der Bau einer Ladestation geplant. Parkmdglichkeiten

sollen im Wohngebiet hauptsachlich als Tiefgaragen, in den Gewerbegebieten auch als
Stellplatze im 6ffentlichen Raum gegeben sein.

Struktur

Wohneinheiten 1.950 Wohneinheiten

Flache 349.359 m2

Einwohnerdichte 5.581,65 Wohneinheiten / kmz?

Points of Interest Lebensmittel-Nahversorgung, Supermaérkte, Restaurants, Autohandler,
evangelisches Gemeindezentrum, Schulen

Mobilitat (in direkter Umgebung)

Haltestellen 5 Bushaltestellen: Bodelschwinghstr., Martin-Luther-Str.,
Heiligkreuzweg, Weberstr., Wilhelm-Theodor-Rémheld-Str.

Stationen 1 Taxistand, 3 Carsharing-Stationen, 1 Fahrradvermietstation

Parken Kein 6ffentliches Parkhaus, zwei grol3ere Kundenparkplatze, begrenztes
Langsparken und Querparken am StraBenrand, Tiefgaragen

Laden

1 Schnellladestation (geplant)

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr

20
RWTH




Mainz gemeinsam elektromobil Modellquartiere Elektromobilitat

1.2 MalRnahmensammlung fir die Modellquartiere
Elektromobilitat

Fur die in Kapitel 1.1 ausgewahlten Modellquartiere werden nachfolgend potenzielle MaRnah-
men zur Verbreitung von Elektromobilitat recherchiert und Beziige zu den beiden Quartieren
hergestellt. Zunachst werden in Kapitel 1.2.1 allgemeine Ziele und Inhalte der MalRnahmen-
auswahl beschrieben. In Kapitel 1.2.2 folgt eine Ubersicht aller MaBnahmen. AbschlieRend
wird in Kapitel 1.2.3 die Ubertragbarkeit der MaRnahmen auf andere Quartiere dargestellt.

1.2.1 Ziele und Inhalte der Malihahmensammlung

Recherchiert wurden MaRRnahmen, die grundsétzlich fir die Anwendung in mindestens einem
der beiden Modellquartiere in Betracht kommen. Wie auch die Stadt Mainz setzen sich viele
Stadte in Deutschland mit der Férderung von Elektromobilitdt auseinander. Ausgangspunkte
fur die Recherchen sind bereits umgesetzte MalZnahmen anderer deutscher Stadte sowie For-
schungsvorhaben aus dem Bereich der Elektromobilitdt. Es werden auf3erdem die gemar
Elektromobilititsgesetz zugelassenen Moglichkeiten zur Bevorrechtigung von Elektrofahrzeu-
gen aufgenommen, da diese Anreize fir die Nutzung von Elektrofahrzeugen bieten3.

Die Wirkungen der vorgestellten Mal3nahmen zur Forderung von Elektromobilitdt sind auf
Grund der begrenzten Verbreitung von Elektrofahrzeugen bislang nicht hinreichend belegbar®.
Die MaRRnahmenauswahl erfolgt daher auf Grundlage der Zielsetzungen und angestrebten
Wirkungen der Malinahmen sowie einer potenziellen Eignung fir die Anwendung in verdich-
teten Stadtquartieren. Primares Ziel ist die Auswahl von MaRRnahmen, die den Einsatz und die
Verbreitung von Elektromobilitat unterstiitzen. Darliber hinaus sollen insbesondere Wechsel-
wirkungen mit anderen Mobilitatsdienstleistungen berlicksichtigt werden.

Foérderung des Einsatzes und der Verbreitung von Elektromobilitat

Als MaRnahmen zur Férderung von Elektromobilitat werden nachfolgend MalZnahmen
zur Forderung der Nutzung von Kraftfahrzeugen mit elektrischen Antrieben ebenso wie
von Pedelecs, Fahrradern mit elektrischer Tretunterstiitzung, verstanden. Aufgenom-
men werden zum einen Maflinahmen, die den Einsatz von Elektrofahrzeugen im
Quartier unmittelbar zur Folge haben. Dazu zahlt beispielsweise die Bereitstellung von

3 Nicht aufgenommen wird die Méglichkeit zur Freigabe von Busspuren, da diese Option von der Stadt Mainz
bereits als ungeeignet fir eine Umsetzung in Mainz verworfen wurde.

4 Da MaRnahmen zur Férderung von Elektromobilitit erst seit einigen Jahren umgesetzt werden, fehlt es in der
Regel an langfristigen Wirkungsanalysen fiir die umgesetzten MaRnahmen. AuRerdem ist die Verbreitung von
Elektrofahrzeugen in Deutschland weiterhin gering. Am 01. Juli 2018 standen etwa 150.000 Fahrzeugen mit
batterieelektrischem Antrieb oder Plug-In-Antrieb tber 56 Millionen Fahrzeuge mit Benzin- oder Dieselantrieb
gegenlber (Kraftfahrt-Bundesamt 2018, 27). Begleitende Untersuchungen bereits umgesetzter MaBnahmen
haben sich daher vor allen Dingen mit friihzeitig an der Elektromobilitat interessierten Nutzern
auseinandergesetzt, deren Verhalten ohne weitergehende Untersuchungen nicht auf andere Fahrzeugnutzer
Ubertragen werden kann. Eine Bewertung der Wirksamkeit der MaBnahmen ist infolgedessen zum heutigen
Zeitpunkt nicht moglich.
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Mainz gemeinsam elektromobil Modellquartiere Elektromobilitat

Lastenpedelecs im Quartier. Dartber hinaus werden auch Malinahmen aufgenommen
zur Schaffung erforderlicher Infrastrukturen (bspw. Errichtung von Ladeinfrastruktur),
MalRnahmen zur Anpassung von Rahmenbedingungen mit dem Ziel der Forderung von
Elektromobilitat (bspw. die Aufnahme von Anforderungen an die elektrische
Ausstattung von Stellplatzen in eine Stellplatzsatzung) sowie Mal3nahmen mit
Informations- und Beratungscharakter (bspw. die Durchfiihrung eines Informationstags
zum Thema Elektromobilitdt oder die Aufnahme von Elektromobilitat in Neubtrger-
informationen).

Bezug zu Stadtquartieren

Die bertcksichtigten MalRBnahmen kdénnen einen direkten oder indirekten Bezug zur im
Projekt betrachteten Quartiersebene aufweisen. MalRnahmen mit direktem Quartierbe-
zug sind zwar nicht auf die Anwendung in einem einzigen Quartier beschrankt, kénnen
aber auf ein einzelnes Quartier fokussiert werden. Beispielsweise konnten Lasten-
pedelecs zunéchst in den beiden Modellquartieren eingefiihrt und erprobt werden, be-
vor sie im Anschluss auch in anderen Quartieren bereitgestellt werden.

Maflnahmen mit indirektem Quartierbezug dagegen wirken unmittelbar auf gesamt-
stadtischer Ebene und lassen sich nicht auf einzelne Quartiere fokussieren. Letztend-
lich wirken entsprechende MaRRnahmen auf alle Quartiere und werden daher ebenfalls
in die Malinahmensammlung aufgenommen. Beispiele fur gesamtstadtische Mal3nah-
men sind Anpassungen von Satzungen oder die Schaffung von Anreizen zur Errichtung
privater Ladeinfrastruktur.

Wechselwirkungen mit Mobilitatsdienstleistungen

Mit Gber 19.000 Einwohnern pro Quadratkilometer weist das Modellquartier im Bestand
der Mainzer Neustadt eine sehr hohe Einwohnerdichte auf. Daraus lasst sich ableiten,
dass ein hoher Anteil der Quartiersflache fir Wohnraum beansprucht wird. Hinzu
kommen Flachenbedarfe fir Arbeitsplatze, Einkaufsgelegenheiten, éffentliche Einrich-
tungen, Grunanlagen und weitere Wohnfolgeeinrichtungen. Flachen die fir verkehr-
liche Zwecke zur Verfliigung stehen, sind dadurch enge Grenzen gesetzt. Ein Grof3teil
des Gebaudestands im Modellquartier weist zudem keine Tiefgaragen auf. Nur teil-
weise sind Parkstande in Blockinnenhéfen vorhanden. Flachen fir den ruhenden
Verkehr stehen daher Giberwiegend im begrenzten 6ffentlichen Straldenraum zur Ver-
figung. Aus den vorgenannten Umstanden kann auf einen sehr hohen Parkdruck im
offentlichen StralRenraum geschlossen werden.

Gleichzeitig ist das Bestandsquartier zentral und unmittelbar an den Mainzer Haupt-
bahnhof angrenzend gelegen. Damit besteht eine gute Anbindung an den 6&ffentlichen
Verkehr. Zudem stehen im Quartier bereits Carsharing-Fahrzeuge und Leihfahrrader
zur Verfigung. Ein Antriebswechsel der privaten Fahrzeuge im Quartier, wirde den
Flachenbedarf des ruhenden Verkehrs und damit auch den hohen Parkdruck im Quar-
tier nicht reduzieren. Eine zunehmende Nutzung anderer Mobilitdtsangebote wie
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offentlichem Verkehr, Carsharing oder Fahrradvermietung wird dagegen mit Erwartun-
gen an die Abschaffung privater Fahrzeuge verbunden und wére damit geeignet Park-
druck und Flachenverbrauch durch den ruhenden Verkehr im Quartier zu verringern.
Vor diesem Hintergrund soll ein Schwerpunkt der MalRhahmensammlung auf der
Erweiterung von Mobilitatsdienstleistungen im Quartier liegen.

Die Einbindung von Elektrofahrzeugen in ein Carsharing-Angebot erméglicht Quartier-
bewohnern die Elektrofahrzeugnutzung ohne hohe Anschaffungskosten der Fahr-
zeuge. Bei einer Kombination von Elektrofahrzeugen und Verbrennerfahrzeugen im
Carsharing entfallt auch das Hemmnis der Reichweitenbeschrankung von Elektrofahr-
zeugen. Fir Fahrten, die Uber die Reichweite der bereitgestellten Elektrofahrzeuge hin-
ausgehen, kénnen Nutzer auf Carsharing-Verbrennerfahrzeuge zurtickgreifen. Umge-
kehrt tragt der Einsatz von Elektrofahrzeugen im Carsharing dazu bei, dass die
Nutzung der Carsharing-Fahrzeuge auch in Bezug auf die Emissionen von Luftschad-
stoffen vorteilhaft gegentiber der Nutzung privater Verbrennerfahrzeuge ist.

Die Kombination von Elektromobilitat in Form von Pedelecs und einem Fahrradvermiet-
system bietet den Vorteil einer Funktionserweiterung des Vermietangebots (siehe dies-
beziglich Kapitel 2.4). Die Tretunterstitzung durch den Elektromotor erleichtert die
Nutzung des Systems auf langeren Strecken und Strecken mit gréf3eren Steigungsan-
teilen. Infolge dieser funktionalen Erweiterung ist die Erh6hung der Nutzungshaufigkeit
des Systems zu erwarten.

Die Vermietung von Lastenpedelecs bietet gegeniber nicht elektrifizierten Lasten-
radern den Vorteil, dass der Aufwand fiir den Lastentransport reduziert und das Fahren
dadurch einfacher wird.

Die Kombination von Elektromobilitdt und Angebotselementen des Mobilitdtsverbunds
wie Carsharing und Fahrradvermietung aber auch 6ffentlichem Verkehr tréagt insgesamt
dazu bei, die Vorteilhaftigkeit der Verbundnutzung gegeniber der Nutzung eines
privaten Pkws zu steigern. Der Mobilitdtsverbund aus nichtmotorisierten Angeboten
und Angeboten mit Elektro- sowie Verbrenner-Motorisierung wiederum bietet einen
Rahmen innerhalb dessen die Risiken hoher Anschaffungskosten und Reichweitenbe-
schrankungen von Elektrofahrzeugen durch die Verfugbarkeit alternativer Verbundan-
gebote fur die Nutzer vernachlassigbar werden.

1.2.2 Beschreibung der MaRhahmen

Jede Malinahme wird durch einen Steckbrief mit kurzem Erlauterungstext, Praxisbeispiel und
den Attributen Wirkungsbereich®, ,Bezugsebene’, ,Fokus® und ,Status’ beschrieben. Fir einige
Malnahmen werden zudem Vorgaben genannt, die bei der weiteren Auseinandersetzung mit
der Maflinahme zu bericksichtigen sind. Tabelle 6 und Tabelle 7 enthalten zwei
Malnahmenbeispiele.
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Mit dem Attribut ,Wirkungsbereich® werden die vier Auspragungen
¢ Einsatz von Elektrofahrzeugen,
e Schaffung von Infrastruktur,
e Bevorrechtigung,
e Anpassung von Rahmenbedingungen und
e Beratung und Information unterschieden.
Das Attribut ,Bezugsebene’ unterscheidet zwischen den Auspragungen
e Stadt und
e Quatrtier.

Ob eine Mallnahme eher fir die Implementierung in einem Entwicklungsgebiet oder einem
Bestandsquartier geeignet zu sein scheint, wird mit dem Merkmal ,Quartierstatus‘ und dessen
Auspragungen

e Bestand,
¢ Entwicklung und
e Bestand und Entwicklung

angegeben. Grundlage fiur diese Unterscheidung ist die Annahme, dass sich insbesondere
MalRnahmen, die bauliche Veranderungen oder Festsetzungen in Planwerken erfordern, ein-
facher in die Planungen eines noch in der Entwicklung befindlichen Quartiers einbinden lassen
als nachtréglich in ein bestehendes Quartier integriert werden kénnen. Die Zuordnung der
Auspragungen schliel3t die Anwendung der Mafinahme im jeweils anderen Quartierstyp je-
doch nicht aus.

Das Merkmal ,Umsetzung’ gibt an, ob MalRnahmen bereits
¢ In Mainz umgesetzt,
e aulerhalb von Mainz umgesetzt oder
e aulerhalb von Mainz geplant wurden.

Zusatzlich erfolgt bei MalRnahmen, die auf3erhalb von Mainz geplant oder umgesetzt wurden,
ein Verweis auf ein MaRnahmenbeispiel. Einige der 26 gesammelten Mal3hahmen werden in
diesem Abschlussbericht. Vor der Umsetzung von MalRRhahmen sind noch die rechtlichen
Rahmenbedingungen sowie die Umsetzbarkeit zu prifen.
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Zusammengestellt wurden die Mal3Bhahmen

M1 Carsharing in Bebauungsplanen,

M2 Carsharing in stadtebaulichen Vertragen,

M3 Carsharing in Stellplatzsatzung,

M4 Ladeinfrastruktur in st&ddtebaulichen Vertragen,

M5 Ladeinfrastruktur in Stellplatzsatzung,

M6 Ladeinfrastruktur bei kommunalem Wohnungsbau,
M7 E-Quatrtier-Autos,

M8 Ladeinfrastruktur-Férderung durch Energieversorger,
M9 Carsharing-Stellplatze in Sondernutzungssatzung,
M10 Aufbau von E-Mobilitatsstationen,

M11 E-Mobilitat in der Mobilitatsberatung,

M12 Férderung von Beratungen zur Elektromobilitét,
M13 E-Mobilitat in Neubirgerinformationen,

M14 Evaluation des Mobilitdtsverhaltens im Quartier,
M15 Informationstag E-Mobilitat,

M16 E-Quartier-Lastenpedelecs,

M17 Férderung von Lastenpedelecs,

M18 Forderung von Pedelecs,

M19 Mobilitats-Zuschuss fur Pedelecerwerb,

M20 Errichtung von Pedelec-Ladeinfrastruktur,

M21 Offentliche Ladeinfrastruktur auf Kundenparkplatzen,
M22 Offentliche Ladeinfrastruktur im StraBenraum,

M23 Offentliche Ladeinfrastruktur in Parkhdusern,

M24 Ausnahme von Zufahrtsbeschrankungen fir Elektrofahrzeuge,
M25 Offentliche Parkflachen fir Elektrofahrzeuge und

M26 Parkgebiihrenbefreiung fur Elektrofahrzeuge.

Die MaRnahmen M11 ,E-Mobilitét in der Mobilitdtsberatung‘ und M13 ,E-Mobilitat in Neubr-
gerinformationen‘ werden exemplarisch in Tabelle 6 und Tabelle 7 beschrieben. Beschreibun-
gen aller MaBnahmen enthélt Anhang 8.
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Tabelle 6 Beschreibung der MalRnahme ' E-Mobilitat in der

Mobilitatsberatung '

M11 E-Mobilitat in der Mobilitatsberatung

Im Rahmen quartiersbezogener Mobilitatsberatungen erhalten Bewohner Informationen tber
Mobilitatsangebote in Ihrem Quartier (OPNV, Carsharing, Quartieraustos, Quartierpedelecs,
Fahrradvermietsysteme). AulRerdem werden personliche Mobilitdtsberatungen angeboten mit
dem Ziel einer nachhaltigeren Gestaltung der Bewohnermobilitat. Elektromobilitdtsbezogene
Angebote konnten analog zu anderen Mobilitatsangeboten in die Beratung einbezogen

werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Beratung und . :
g. Quartier Bestand und Entwicklung
Information
Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von
Mainz umgesetzt

Beispielquartier:
Darmstadt
Lincoln-Siedlung

Stadt Darmstadt (Weitere Akteure: ,Heag mobilo* (Verkehrsunter-
nehmen))

Mobilitdtszentrale in der Darmstadter Lincoln-Siedlung. In der Mobi-
litatszentrale kbnnen allgemeine Informationen tber Angebote im
Quartier eingeholt werden und eine persénliche Mobilitdtsberatung
in Anspruch genommen werden. Dartiber hinaus kénnen Zeitkarten
fur den OPNV erworben werden. Die Mobilitatsberater sind an zwei
festen Terminen pro Woche jeweils fur zwei Stunden in der Mobili-
tatszentrale erreichbar.

http://www.lincoln-
siedlung.de/mobilitaet/mobilitaetsberatung
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Tabelle 7 Beschreibung der MaBnahme 'Errichtung von Pedelec-
Ladeinfrastruktur'

M19 Errichtung von Pedelec-Ladeinfrastruktur

Pedelec-Ladeinfrastruktur, bestehend aus jeweils einer sicheren Abstellgelegenheit und einer
Vorrichtung zum gesicherten Aufladen des Akkus, wird errichtet.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Schaffung von . .
5 Quartier Bestand und Entwicklung
Infrastruktur
Umsetzung Beispiel
Aufderhalb von Stadt Dortmund (Weitere Akteure: ,Dortmunder Energie- und Was-

Mainz umgesetzt | serversorgung GmbH)

Die Stadt Dortmund installiert an drei Punkten in der Innenstadt
offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur und Abstellméglichkeiten
fir Pedelecs.

http://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund
/nachrichtenportal/alle_nachrichten/nachricht.jsp
’nid=410947

1.2.3 Ubertragbarkeit der MaRnahmensammlung

Die im vorhergehenden Kapitel 1.2.2 erstellte Malinahmensammlung wurde fiir die beiden in
Kapitel 1.1.1 ausgewdahlten Mainzer Modellquartiere Elektromobilitdt zusammengestellt. Die
potenzielle Eignung der Malihahmen ist jedoch nicht auf die beiden Quartiere beschrénkt. Die
Malnahmen kommen auch fur die Umsetzung in anderen Quartieren innerhalb und au3erhalb
der Landeshauptstadt Mainz in Betracht. Eine geeignet scheinende Vorgehensweise zur Ab-
schatzung der Ubertragbarkeit auf ein anderes Quartier ist die Gegenuberstellung relevanter
Merkmale der hier betrachteten Modellquartiere und der fir die Ubertragbarkeit betrachteten
Quatrtiere.

Fur Quartiere mit &hnlichen Eigenschaften und Rahmenbedingungen (hohe Einwohnerdichte,
Verfugbarkeit von Wohnfolgeeinrichtungen, gute Anbindung an o6ffentlichen Nahverkehr, Ver-
fligbarkeit weiterer Mobilitdtsangebote) wird eine hohe Ubertragbarkeit angenommen. Inner-
halb der Landeshauptstadt Mainz wird infolgedessen insbesondere eine Ubertragbarkeit auf
weitere Bereiche des Stadtteils Mainz Neustadt sowie Bereiche der Stadtteile Mainz Altstadt
und Mainz Oberstadt erwartet. Fir dezentraler gelegene Stadtteile wird die Einbindung von
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Elektromobilitat in ein Mobilitatsverbundangebot durch die geringere Angebotsdichte von Mo-
bilitatsdienstleistungen erschwert. AuRerdem liegt in diesen Bereichen eine héhere Verflgbar-
keit von Stellplatzen fur die Errichtung privater Ladeinfrastruktur vor.

Fur die Beurteilung der Ubertragbarkeit auf eine andere Stadt, wére eine Einteilung der Stadt
in Quartier (vgl. Kapitel 1.1.2) und eine anschlieRende Zuordnung der Quartiere zu definierten
Stadtraumtypen denkbar. Dieselbe Stadtraumtypisierung ware auf die beiden Modellquartiere
anzuwenden. AnschlieBend konnte die Ubertragbarkeit der MaRnahmensammlung auf
Quartiere angenommen werden, die dem gleichen oder ahnlichen Stadtraumtypen zugeordnet
werden, wie die beiden Modellquartiere.

Bei den hier angestellten Uberlegungen zur Ubertragbarkeit handelt es sich um argumentativ
begriindete Annahmen. Eine Bestatigung dieser Annahmen und die Abschatzung von Wirk-
samkeiten von einzelnen Maflihahmen und MalRnahmenbiindeln wird erst mit dem Vorliegen
von Wirksamkeitsuntersuchungen der aufgefuihrten Ma3nahmen maglich.

In Kapitel 1.3 wird ein durchgefihrter Quartierworkshop fiir das ausgewahlte Bestandsquatrtier
Neustadt beschrieben. Fir das ausgewahlte Entwicklungsgebiet ,Heiligkreuzviertel’ hat am
19.02.2018 ein Abstimmungsgesprach zwischen der Landeshauptstadt Mainz und den
Mainzer Stadtwerken zu Mdéglichkeiten fir die Einbindung von Elektromobilitat stattgefunden.
Ein Ergebnis der Abstimmung war, dass Optionen zur Anpassung der Mainzer Stellplatz-
satzung geprtft werden sollen.

1.3 Quartierworkshop

Fur das in Kapitel 1.1 ausgewahlte Modellquartier im Bestand der Mainzer Neustadt wurde ein
Workshop mit Stakeholdern des Quartiers durchgefiihrt. Nachfolgend werden die mit der
Durchfiihrung des Workshops verbundenen Ziele, die Veranstaltungsvorbereitungen sowie
der Ablauf und die Ergebnisse des Workshops vorgestellt.

1.3.1 Ziele des Quartierworkshops

Der Workshop sollte der Fokussierung strategischer Ansatze zur Verbreitung von Elektromobi-
litat im Modellquartier Neustadt dienen. Ausgangspunkt fur die Diskussionen bildete die in
Kapitel 1.2 zusammengestellte Mal3inahmensammlung fir die Modellguartiere. Gemeinsam
mit Quartier-Stakeholdern sowie Mobilitats- und Planungsakteuren sollten strategische An-
satze fur die Elektrifizierung erarbeitet werden. Als Quartier-Stakeholder wurden neben den
Bewohnern des Quartiers auch die Gewerbetreibenden und Beschaftigten im Quartier adres-
siert. Als Mobilitats- und Planungsakteure sollten neben den Abteilungen Verkehrsmanage-
ment und Umweltplanung der Stadt Mainz auch die ,Mainzer Stadtwerke AG', als unter
anderem lokaler Energieversorger und Betreiber von Ladeinfrastruktur in Mainz, sowie lokale
Carsharing-Anbieter, der Fahrradvermietanbieter ,MVGmeinRad‘ und die ,Mainzer Verkehrs-
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gesellschaft mbH" als Betreiber des oOffentlichen Personennahverkehrs in Mainz involviert wer-
den. Ziel des Workshops, als qualitative Erhebungsmethode, war nicht die Abbildung
reprasentativer Anforderungen aller Stakeholder im Quartier. Als Ergebnisse sollten hingegen
die von den Teilnehmern anzustellenden Uberlegungen in Bezug auf Elektrifizier-
ungsstrategien fur das Modellquartier erfasst werden, sowie mogliche Anmerkungen und Hin-
weise der Teilnehmer.

1.3.2 Vorbereitung und Ablauf des Quartierworkshops

Die Vorbereitungen des Workshops sind in Anhang 9 zusammengefasst. Stattgefunden hat
der Workshop am 17. Oktober 2018 im Rathause der Landeshauptstadt Mainz. Anhang 9 ent-
halt dartber hinaus eine Beschreibung des Ablaufs der Veranstaltung. Wesentliche
Ergebnisse des Workshops sind im nachfolgenden Kapitel 1.3.3 dargestellt.

1.3.3 Ergebnisse des Quartierworkshops

Nachdem Uber 3.500 Einladungsflyer im Modellquartier verteilt worden waren, war die Reso-
nanz auf das Workshopangebot bei einer Teilnahme von sechs Quartier-Stakeholdern
geringer als erwartet. Mogliche Ursachen fir die geringe Teilnahme sind vielfaltig. Der Zeit-
raum der Veranstaltung (zwischen 17 und 20 Uhr) wurde so gewabhlt, dass die Veranstaltung
auch von Berufstatigen mit passenden Arbeitszeiten hatte wahrgenommen werden konnen.
Dennoch kénnen Zeitpunkt und Dauer der Veranstaltung Einfluss auf die Teilnahmebereit-
schaft am Workshop gehabt haben.

Das geringe Interesse an der Veranstaltung kann aber auch thematische Ursachen gehabt
haben. In Politik, Medien und der Verkehrsplanung erféahrt die Elektromobilitat seit einigen
Jahren eine erhdhte Aufmerksamkeit. Wie bereits dargestellt, ist die Zahl der Elektrofahrzeug-
Zulassungen bislang jedoch sehr gering. Mdglicherweise fehlt bei vielen Pkw-Fahrern noch
die Auseinandersetzung mit der Bedeutung einer geplanten Elektrifizierung der Mobilitat fiir
das eigene Mobilitdtsverhalten und das Verkehrsgeschehen im eigenen Umfeld.

Ein weiterer in Betracht kommender Erklarungsansatz lasst sich anknipfen an Erkenntnisse
aus dem Workshop. Die 6ffentliche Elektromobilitatsdebatte ist gepragt durch Themen des
motorisierten Individualverkehrs wie der Verflgbarkeit von Fahrzeugmodellen, der finanziellen
Forderung von Fahrzeugen und der Errichtung von Ladeinfrastruktur. Als Folge daraus kdnnte
das Thema Elektromobilitat fur die eingeladenen Bewohner vorwiegend mit der Anschaffung
eines eigenen selber genutzten Elektrofahrzeugs verbunden gewesen sein. Die Teilnehmer
waren dagegen Uberwiegend an Verbesserungen von Mobilitdtsdienstleistungen im Quartier
interessiert als an der Errichtung von Ladeinfrastruktur im Quartier oder der Elektrifizierung
privater Fahrzeuge®. Diskussionen Uber Ladeinfrastruktur und den Kauf von Fahrzeugen

5 Die Teilnehmer haben angegeben, ihre Pkw-Nutzung auf notwendige Wege zu beschrinken und fir die
Zukunft Gberwiegend eine Verringerung des Pkw-Verkehrs im Quartier begriRt. Alle Teilnehmer waren zudem
interessiert an der Erweiterung von Mobilitdtsdienstleistungen nicht aber an der Anschaffung eines privaten,
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waren daher fiir die Teilnehmer und gegebenenfalls auch fir weitere eingeladene Bewohner®
wenig zielfihrend gewesen waren aber aufgrund der Fokussierung der 6ffentlichen Debatte
auf diese Themen eventuell erwartet worden. Sofern die Einfuhrung von Elektromobilitat im
Quartier gedanklich auf das medial diskutierte Errichten von Ladeinfrastruktur und Anschaffen
privater Elektrofahrzeuge beschrankt wurde, kénnten sich Adressaten nicht durch die erwar-
teten Workshop-Inhalte angesprochen gefiihlt haben.

Aussagen von sechs Workshop-Teilnehmern kdnnen fir die Bewohner und Beschéftigten im
Quartier nicht verallgemeinert werden. Ziel eines Workshops ist allerdings auch nicht die Er-
hebung statistischer Kennzahlen, sondern die Diskussion von Konzepten, das Sammeln von
Anregungen zur Weiterentwicklung und Konkretisierung dieser Konzepte. Mit den Elektromo-
bilitdtsoptionen und —mafnahmen wurden den Teilnehmern Konzeptbausteine vorgestellt, die
von diesen zu ihrer Einschatzung nach sinnvollen Erganzungen ihrer eigenen Mobilitat und
der Mobilitat im Quartier insgesamt kombiniert wurden. Fir die Teilnehmer hat sich der in den
Kapiteln 1.1 hergeleitete Fokus auf einen Elektromobilitatsverbund als sinnvolle Ausrichtung
herausgestellt. Die Themen Anschaffung privater Elektrofahrzeuge und Fragen nach der
Errichtung offentlicher oder privater Ladeinfrastruktur spielten keine Rolle. Dagegen stiel die
Bereitstellung von Lastenpedelecs unter den vorgestellten Angeboten Elektromobilitats-
verbunds auf das Interesse mehrerer Teilnehmer. Der Hinweis eines Teilnehmers auf die
raumliche Verknipfung der unterschiedlichen Angebote ist nachvollziehbar, wirde bei der
Umsetzung aber in Konflikt mit den geringen Flachenverfigbarkeiten im Quartier stehen. Auch
der Hinweis eines Teilnehmers auf eine gegenuber dem Fahrradvermietsystem erhohte
Ausleihdauer bei einem auf wenige Stationen beschrankten Pedelecvermietangebot ist
schlissig und kann in eventuelle Uberlegungen zur Einfihrung von Leihpedelecs in Mainz
einbezogen werden.

1.4 Umsetzungsperspektiven zur Verbreitung von
Elektromobilitat in Quartieren

In Kapitel 1.1 wurde aus den Bestandsquartieren und den geplanten Entwicklungsgebieten
der Landeshauptstadt Mainz jeweils ein Modellquartier Elektromobilitdt ausgewahlt. Fir beide
Quartiere wurden in Kapitel 1.2 potenzielle MafZnahmen fiir die Verbreitung von Elektromobi-
litat zusammengestellt. In einem Quartiersworkshop fir das Modellguartier im Bestand der

elektrifizierten Fahrzeugs. Beide Beobachtungen ergédnzen sich plausibel. Griinde fir das geringe Interesse an
privater Pkw-Nutzung waren der hohe Parkdruck, die zentrale Lage des Quartiers und dessen gute Anbindung
an den 6ffentlichen Personenverkehr.

5 Die ablehnende Haltung der meisten Teilnehmer gegeniiber der privaten Pkw-Nutzung im Modellquartier im
Vergleich mit der Einwohnergesamtheit des Quartiers konnte infolge von Selbstselektion der Teilnehmer oder
anderer Einfllisse Uberreprasentiert sein. Dennoch ist aufgrund der Rahmenbedingungen des Modellquartiers
nicht unplausibel, dass ein Teil der Bewohner im Mobilitdtsverhalten durchaus Ahnlichkeiten zu den
Workshopteilnehmern aufweist.
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Mainzer Neustadt wurden ausgewahlte Maf3nahmen mit Bewohnern des Quartiers und Ver-
tretern von Planungs- und Mobilitatsakteuren diskutiert und zu Strategieansatzen kombiniert.
Inhalte und Ergebnisse des Workshops wurden in Kapitel 1.3 dargestellt. Nachfolgend werden
Perspektiven fur die Umsetzung der Mal3nahmen vorgestellt. Zunachst werden in Kapitel 1.4.1
Finanzierungs- und Betreibermodelle fur die in vielen Malinahmen aufgegriffenen Mobilitats-
dienstleistungen dargestellt. In Kapitel 1.4.2 werden ausgewahlte Angebote Bewohnerziel-
gruppen im Quartier gegentbergestellt.

1.4.1 Finanzierungs- und Betreibermodelle fir die Verbreitung
von Elektromobilitat

Nachfolgend werden Finanzierungs- und Betreibermodelle fiir die in den vorangegangenen
Kapiteln diskutierten Mobilitdtsdienstleistungen sowie fir die Errichtung von Ladeinfrastruktur
zusammengefasst und der Ausgangslage in der Landeshauptstadt Mainz gegenlbergestellt.
Fir einige Finanzierungsmodelle ergeben sich Anknupfungspunkte fur die Realisierung von
Malnahmen im Quartier. Diese werden aufgegriffen und um Vorschlage fur das weitere Vor-
gehen zur Verbreitung von Elektromobilitdt im Modellquartier Neustadt erganzt.

Carsharing

Im Modellquartier Neustadt befinden sich drei Stationen des Carsharing-Anbieters
,book’n drive mobilitatssysteme GmbH'‘. Die Stationen liegen in einem Garagenhof in der
Adam-Karrilon-Stral3e sowie auf zwei Parkplatzen am Kaiser-Wilhelm-Ring auf beiden Seiten
des Hauptbahnhofs. Alle Fahrzeuge sind auf privaten Flachen abgestellt. An den beiden
Stationen in Bahnhofsndhe stehen Fahrzeuge unterschiedlicher Fahrzeugklassen zur
Verfligung. Elektrofahrzeuge werden durch ,book’n drive‘ weder im Quartier noch an einer
anderen Stelle in Mainz angeboten.

Zusatzlich bietet in Mainz die ,Urstrom Service GmbH‘ Carsharing mit Elektrofahrzeugen an.
Zwei Kleinwagen vom Typ ,Renault Zoe* stehen in der Dr.-Heinrich-Rosenhaupt-Straf3e 6stlich
des Mainzer Hauptbahnhofs zur Verfigung. Die gré3ten Carsharing-Anbieter in Deutschland
bieten in ausgewahlten Stadten ebenfalls Elektrofahrzeuge zur Ausleihe an.

Betreibermodelle

Carsharing wird in Deutschland von haufig in mehreren Stadten operierenden
Unternehmen angeboten oder von Betreibern, die genossenschaftlich oder als Vereine
organisiert sind und nur wenige Fahrzeuge verwalten.

Nutzungsgebihren

Fur das Ausleihen und Verwenden von Carsharing-Fahrzeugen fallen
Nutzungsgebtihren an. Die Gebuhren beim stationsgebundenen Carsharing setzen
sich in der Regel mindestens aus nutzungsabhéngigen Zeit- und Entfernungskosten
kosten zusammen. Dazu kénnen zusatzliche Buchungsgebihren und monatlich oder
jahrlich zu entrichtende Grundgebihren kommen. Haufig werden unterschiedliche

31

ISB Lehrstuhl und Institut m

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Modellquartiere Elektromobilitat

Fahrzeuge angeboten. Fir unterschiedliche Fahrzeugklassen werden unterschiedliche
Nutzungsentgelte erhoben.

Fur die Nutzung von E-Carsharing-Fahrzeugen in Deutschland fallen beispielsweise
bei den Carsharing-Anbietern ,cambio Carsharing‘ und ,stadtmobil Carsharing‘ keine
erhohten Entgelte an. Bei ,cambio’ werden Elektrofahrzeuge grundsatzlich in die
gunstigste Fahrzeugklasse S eingestuft (cambio Carsharing [2018]). Bei ,stadtmobil’
werden Elektrofahrzeuge der zur FahrzeuggroRe passenden Fahrzeugklasse
zugeordnet und entsprechend tariflich eingestuft (stadtmobil Carsharing [2018]).

Sponsoring

Teilweise vermarkten Carsharing-Anbieter Flachen auf ihren Fahrzeugen fir
Werbezwecke. Der lokale Carsharing-Anbieter ,Yourcar in Géttingen beispielsweise
bietet Werbeflachen auf seinen Fahrzeugen an (YourCar [2018]). Auch der inzwischen
insolvente, zuvor in mehreren deutschen Grof3stadten operierende Carsharing-
Anbieter ,CiteeCar‘ hatte Fahrzeuge mit Fremdwerbung bestlickt (carsharing-news.de
2014). Auf den Fahrzeugen von ,book’n drive® wird ebenso wie bei Fahrzeugen der
Anbieter ,cambio’ und ,stadtmobil’ flir das eigene Unternehmen geworben.

Fur die Einfuhrung von E-Carsharing im Modellquartier bietet die Vermarktung von
Fahrzeugwerbung eine Mdglichkeit, die h6heren Anschaffungskosten von Elektrofahr-
zeugen teilweise auszugleichen. Sowohl die Einbindung von Elektrofahrzeugen in die
Flotte als auch die Nutzung der Fahrzeugflachen fir Werbezwecke obliegt den
Carsharing-Betreibern. Die Stadt Mainz konnte prifen, inwieweit sich Werbeflachen
auf E-Carsharing-Fahrzeugen fur Werbung durch kommunale Unternehmen eignen.
Ein thematischer Bezug fiir Werbung durch die Mainzer Energie wirde sich beispiels-
weise anbieten, wenn die Carsharing-Fahrzeuge ihren Ladestrom Uber die Mainzer
Energie beziehen wirden. Fir die Umsetzung eines Sponsorings ware die Zulassigkeit
von Werbung auf den Fahrzeugen und die Vereinbarkeit mit bestehen Vertragen
zwischen der Landeshauptstadt Mainz und Vermarktern von Aul3enwerbung zu prifen.
Gegebenenfalls kdnnen Werbeflachen auf Carsharing-Fahrzeugen mittelfristig in ent-
sprechende Vertrage einbezogen werden.

Flachenbereitstellung

Laut dem ,Bundesverband Carsharing‘ befinden sich 90% der Carsharing-Stationen in
Deutschland auf privaten Flachen (Bundesverband Carsharing (bcs) 2017, S. 4).
Hintergrund hierfir ist, dass viele Kommunen keine rechtlich zulassigen Moglichkeiten
sehen, Carsharing-Stellplatze auf 6ffentlichen Flachen auszuweisen. So wurden nur in
einzelnen Stadten offentliche Flachen fir Carsharing-Nutzungen ausgewiesen. Fla-
chen wurden daflir beispielsweise tUber Bebauungsplane festgesetzt (Stadt Freiburg
2015) oder Sondernutzungen wurden fur Carsharing per Satzung eingerdumt (Stadt
Aachen 2011). Im Jahr 2017 wurde das Bundesgesetz zur Bevorrechtigung des
Carsharing erlassen. Das Gesetz lasst unter anderem die Gewé&hrung von Flachen fur
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die Nutzung durch Carsharing-Fahrzeuge an BundesfernstrafRen zu (Carsharing-
gesetz, § 5). AuBerdem werden zur Zeit Stral3engesetze einzelner Bundeslander zur
EinrAumung von Sondernutzungsrechten fiir Carsharing-Angebote angepasst
(Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2018). Dadurch besteht die
Aussicht, dass auch die Bereitstellung offentlicher Flachen fur Carsharing-Fahrzeuge
vereinfacht wird.

Die hohe Dichte des Modellquartiers Neustadt und die damit einhergehenden, viel-
faltigen Nutzungsanspriche an den offentlichen StraRenraum durften die Bereit-
stellung von E-Carsharing-Fahrzeugen im Quartier erheblich erschweren. Zur Re-
duzierung dieses Hemmnisses konnten lokale Betriebe dazu befragt werden, ob sie an
der Einrichtung eines E-Carsharing-Stellplatzes auf eigenen Flachen interessiert sind.
Motivation flr den Betrieb kdnnte das Interesse an eigener, betrieblicher Nutzung von
Carsharing sein oder die Schaffung eines Zusatzangebots fir Kunden. Neben anderen
Carsharing-Anbietern kooperiert beispielsweise auch der in Mainz tatige Anbieter
,book’n drive‘ mit einer Mébelhauskette. Im Rahmen derartiger Kooperationen werden
Carsharing-Fahrzeuge und Transporter auf den Kundenparkplatzen von Mébelhausern
bereitgestellt (book'n drive [2018]). Entsprechende Angebote sind zwar auch bei
anderen Anbietern auf Mobelhduser fokussiert aber konzeptionell nicht auf diese
beschrankt. Analog zum 6ffentlichen StralRenraum durften aber auch hier der hohe
Flachendruck und die begrenzte Stellplatzverfligbarkeit einschrankend auf die
nutzbaren Flachenpotenziale wirken. Diese Annahme deckt sich mit den Erfahrungen
der Stadt Mainz. Kurzfristige Potenziale zur Flachenakquise fur Carsharing-Fahrzeuge
werden im Modellquartier Neustadt daher nicht gesehen.

Durch die Landeshauptstadt Mainz konnte dartber hinaus gepruft werden, ob die
Einrichtung einer E-Carsharing-Station auf Flachen des im Quartier gelegenen Ein-
wohnermeldeamts moglich und zuldssig ist und ob seitens eines Carsharing-Anbieters
lokaler Flachenbedarf vorliegt. Die Einrichtung einer entsprechenden Station kdnnte
die bereits bestehende Carsharing-Nutzungsmaéglichkeit durch die Beschaftigten der
Landeshauptstadt fur die Beschaftigten in der Neustadt attraktiver werden lassen.

Ohne unmittelbaren Modellquartierbezug kénnten auch die Mdglichkeiten zur Ein-
richntung eines Stellplatzes im 06stlich des Hauptbahnhofs gelegenen Parkhauses
Cityport, das von der ,Parken in Mainz GmbH* betrieben wird, gepriift werden. Be-
gunstigend fur die Bereitstellung eines E-Carsharingfahrzeugs an diesem Standort
konnte hier die bereits vorhandene Ladeinfrastruktur im Parkhaus wirken.

Betriebliche Nutzung

In seinem ,Leitfaden zur Grindung neuer Carsharing-Angebote’ nennt der
,Bundesverband Carsharing® die Gewinnung lokaler Unternehmen an Stations-
standorten flr die Nutzung von betrieblichem Carsharing als wichtigen Erfolgsfaktor fir
die Einrichtung neuer Carsharing-Stationen. Mit der betrieblichen Nutzung soll eine
Grundauslastung der Fahrzeuge erreicht und die Wirtschaftlichkeit der Stationen
sichergestellt werden (Loose 2018, S. 32). Als wichtiger Partner der betrieblichen
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Carsharing-Nutzung werden im Leitfaden die Stadtverwaltungen und stadtischen
Behdrden genannt (Loose 2018, S. 32). Beschaftigte der Landeshauptstadt Mainz
nutzen bereits die Carsharing-Fahrzeuge von ,book’n drive‘.

Wie im vorangehenden Abschnitt Flachenbereitstellung bereits angeregt, kénnte die
Erweiterung der bestehenden Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen durch die
stadtischen Beschaftigten um ein E-Carsharing-Fahrzeug am Standort des Einwohner-
meldeamts gepruft werden. Die Ansprache ansassiger Betriebe im Modellquartier fur
die betriebliche Nutzung von E-Carsharing wurde ebenfalls im vorangegangenen
Abschnitt Flachenbereitstellung aufgegriffen.

Pedelecvermietung

An sieben Standorten im Modellquartier Neustadt werden derzeit Leihfahrradder durch die
,Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH* unter dem Namen ,MVGmeinRad' angeboten. Pedelecs
stehen den Nutzern des Angebots nicht zur Verfigung. Das gilt auch fir alle Stationen des
Fahrradvermietsystems aufRerhalb des Modellgquartiers.

Nur selten werden in deutschen Grof3stadten Vermietsysteme mit Pedelecs angeboten. Im
Stuttgarter Vermietangebot ,RegioRadStuttgart’ werden laut Betreiber neben etwa 700 Radern
ohne elektrische Tretunterstiitzung auch 270 Pedelecs angeboten (Deutsche Bahn Connect
[2018b]). In Aachen wird von der ,Velocity Aachen GmbH' ein 6ffentliches Vermietangebot
ausschlie3lich mit Pedelecs betrieben. Das System umfasst zurzeit 29 Stationen in Aachen
und soll weiter ausgebaut werden (velocity [2018c]).

Betreibermodelle

Offentliche Fahrradvermietsysteme werden in Deutschland in der Regel von privaten
Unternehmen betrieben. Viele Systeme werden nach offentlicher Ausschreibung
vergeben. Bei einigen Systemen erfolgt der Betrieb ohne 6ffentliche Zuschiisse. Die
meisten Systeme werden von den Wettbewerbern ,nextbike GmbH' und ,Deutsche
Bahn Connect GmbH* betrieben. Letztere vermarktet Ihre Vermietangebote unter dem
Namen ,Call a Bike'. Das von der ,Mainzer Verkehrsgesellschaft' betriebene System
stellt hier eine Ausnahme dar.

Nutzungsgebiihren

Kunden von Fahrradvermietsystemen entrichten Nutzungsgebtihren fir die Ausleihe
der Rader. Ublicherweise wird von den Betreibern ein zeitabhangiges Entgelt erhoben,
das haufig in Intervallen von 30 Minuten abgerechnet wird. Gegen Zahlung nutzungs-
unabhangiger, monatlich oder jahrlich zu entrichtender Grundgebiihren oder in
Kombination mit Angeboten des o6ffentlichen Personennahverkehrs werden haufig
Vergunstigungen auf die Nutzungsgebuhren gewéhrt. Eine oft gewahlte Vergtinstigung
stellt die kostenfreie Nutzung der Rader in den ersten 30 Minuten pro Ausleihvorgang
dar.

Beim Pedelecvermietsystem ,velocity’ werden in Aachen im Basistarif 1,50 Euro je
angefangene 30 Minuten Nutzung berechnet (velocity [2018b]). Gegen Zahlung einer
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Grundgebihr von monatlich 12 Euro bei einer vertraglichen Bindung von 30 Tagen
oder einer Grundgebuhr von jahrlich 78 Euro bei einer vertraglichen Bindung von
einem Jahr sind die ersten 30 Minuten pro Ausleihvorgang kostenfrei (velocity
[2018b]).’

Beim Stuttgarter Angebot kénnen die Nutzungsgebihren fir Fahrrader und Pedelecs
miteinander verglichen werden. Fahrréader ohne elektrische Tretunterstiitzung kénnen
im Basistarif fur eine Grundgebihr von monatlich 3,00 Euro und einer zeitabhangigen
Gebuihr von 1,00 Euro pro angefangener 30 Minuten Nutzungszeit entliehen werden.
Die Grundgebihr wird als Fahrtguthaben gutgeschrieben. Der maximale Tagespreis
betragt 10,00 Euro (Deutsche Bahn Connect [2018e]). Fir die Miete eines Pedelecs
fallen 10 Cent pro Minute Nutzungszeit an. Maximal werden 4,00 Euro pro Stunde und
16,00 Euro am Tag fir die Pedelecnutzung berechnet. Bis zum 31.12.2018 ist die
Nutzung von Pedelecs in den ersten 30 Minuten kostenfrei (Deutsche Bahn Connect
[2018d]).8

Die dargestellten Tarife aus Aachen und Stuttgart kénnen zur Orientierung bei der
Entscheidung uber die Einfuhrung und der eventuellen Ausgestaltung eines Pedelec-
vermietangebots in der Landeshauptstadt Mainz dienen. Das Beispiel aus Stuttgart
bietet einen Anhaltspunkt fur das Tarifverhaltnis zwischen Fahrrad- und Pedelec-
vermietkomponente. Weitere Hinweise zur Abgrenzung der beiden Komponenten in
Stuttgart und Schlussfolgerungen fir die Landeshauptstadt Mainz enthalt Kapitel 2.4.

Sponsoring

Bei Fahrradvermietsystemen ist die Vermarktung von Werbeflachen auf Radern und
Stationen verbreiteter als beim Carsharing. Das von ,Deutsche Bahn Connect' in Berlin
betriebene System wird beispielsweise durch das Lebensmittel-Einzelhandels-
unternehmen ,Lidl Stiftung & Co. KG* gesponsort (Deutsche Bahn Connect [2018c]).
Fahrrader und Stationen des Systems werben deutlich sichtbar fiir den Sponsor. Das
gleiche Konzept wird von ,nextbike* in Monchengladbach umgesetzt. Das Sponsoring

7 Kunden des Aachener Nahverkehrsunternehmens kénnen vergiinstigte Konditionen erhalten. Inhaber von
Monatskarten oder Jahresabonnements fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr in Aachen kdnnen ihren Tarif
um die Option ,Mobility Broker’ ergénzen. Innerhalb dieser Tarifoption kann fiir das Pedelecvermietsystem die
Variante ,Veloshare’ ohne monatliche Grundgebiihr und mit Reduzierung der Nutzungsgebiihr auf 1,00 Euro ab
den zweiten 30 Minuten Nutzungszeit pro Ausleihvorgang gewahlt werden ASEAG [2018a]. Fiir die alternative
Variante ,VeloShare Plus’ fallen 6,50 Euro pro Monat als Grundgebiihr an. Dafiir sind die ersten 30 Minuten
Nutzungszeit pro Ausleihvorgang kostenfrei. Danach fallt 1,00 Euro pro weitere 30 Minuten angefangene
Nutzungszeit an ASEAG [2018b]. Das System in Aachen befindet sich noch im Aufbau. Daher ist unklar, ob die
Nutzungsgebiihren langerfristig stabil bleiben werden oder mit dem Ausbau des Systems erhéht werden.

8 Kunden des Stuttgarter Nahverkehrsunternehmens erhalten bei Nutzung der sogenannten ,polygoCard’
Verginstigungen. Die Ausleihe von Fahrrddern ist in den ersten 30 Minuten Nutzungszeit pro Ausleihvorgang
kostenfrei. Danach fallt 1,00 Euro pro angefangene 30 Minuten weiterer Nutzungszeit an. Der Tagespreis wird
auf maximal 10,00 Euro begrenzt. Die Gebihr fir die Ausleihe eines Pedelecs betrdgt auch fiir Inhaber der
,polygoCar‘ 10 Cent pro Minute. Der Stundenpreis verringert sich auf maximal 3,00 Euro, der Tagespreis auf
maximal 12,00 Euro pro Tag Deutsche Bahn Connect [2018d].

ISB Lehrstuhl und Institut m

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr

35




Mainz gemeinsam elektromobil Modellquartiere Elektromobilitat

in Monchengladbach erfolgt durch die ,Santander Consumer Bank AG‘ (nextbike
[2018c]).

Der Betreiber des Aachener Pedelecvermietsystem ,velocity’ bietet auf seiner
Internetseite Werbeflachen auf seinen Pedelecs sowie Werbeflachen auf Vermiet-
stationen fiir sogenannte Stationspaten an (velocity [2018a]). Anders als bei den durch
einen einzelnen Sponsor unterstitzten Systemen, ist auf den Stationen und Radern
daher Werbung verschiedener Unternehmen vorhanden. Sichtbaren Schwerpunkt
bildet dabei Werbung der ,Aachener Stadtwerke AG".

Das Fahrradvermietsystem in der Landeshauptstadt Mainz wird von der ,Mainzer
Verkehrsgesellschaft’ betrieben. Flachen auf Radern und Stationen werden fir
Eigenwerbung fir ,MVGMeinRad‘ und damit indirekt auch die ,Mainzer Verkehrs-
gesellschaft’ sowie die Mainzer Stadtwerke genutzt. Im Modellquartier kénnten
Betriebe beziiglich Ihres Interesses an der Ubernahme einer Stationspatenschaft
befragt werden. Eine Patenschaft konnte die Ubernahme von Kosten fur die Errichtung
oder Erweiterung einer Station fur die Vermietung von Pedelecs. Gegebenenfalls kann
eine Patenschaft auch durch die Bereitstellung von Flachen ilbernommen werden. Die
Stationspatenschaft konnte durch die Gestaltung von Werbeflachen auf der
Stationsstele oder dem Stationsbalken sichtbar gemacht werden. Die Vermarktung von
Stationspatenschaften ist nicht auf die Einrichtung von Pedelecvermietstationen
beschrankt und konnte auch fir Stationen mit Radern ohne elektrische Tret-
unterstitzung angewendet werden. Im Modellquartier Elektromobilitdt kdnnten
Stationspatenschaften aber exemplarisch an der Bereitstellung von Pedelecs erprobt
werden. Analog zum Sponsoring im Carsharing wére die Zulassigkeit und die
Vereinbarkeit mit bestehen Vertragen zwischen der Landeshauptstadt Mainz und
Vermarktern von Auf3enwerbung zu prifen. Gegebenenfalls kbnnen Werbeflachen auf
den Pedelecs oder den Vermietstationen mittelfristig in entsprechende Vertrage
einbezogen werden.

Flachenbereitstellung

Teil einer Stationspatenschaft kann die Errichtung einer Vermietstation auf Flachen des
Stationspaten sein. Auf die Vermarktung von Stationspatenschaften durch den
Betreiber des Aachener Pedelecvermietsystems ,velocity wurde bereits im
vorangegangenen Abschnitt Sponsoring hingewiesen.

Die Ansprache von Betrieben im Modellquartier zur Gewinnung von Stationspaten fur
die Bereitstellung von Leihpedelecs im Modellquartier wurde im vorhergehenden
Abschnitt Sponsoring dargestellt. Grundsatzlich duarften im hochverdichteten
Modellquartier fur die Bereitschaft zur Flachenbereitstellung fir Pedelecvermiet-
stationen die gleichen Hemmnisse wie fur Carsharing-Stationen anzunehmen sein.
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Betriebliche Nutzung

Sowohl ,Deutsche Bahn Connect’ (Deutsche Bahn Connect [2018a]) als auch ,nextbike
(nextbike [2018a]) bieten Unternehmen die betriebliche Nutzung von Fahrradvermiet-
systemen an. Die teilnehmenden Unternehmen zahlen einen Grundbetrag pro
Beschaftigtem. Die Beschéftigten erhalten dafur vergunstigten Zugriff auf die Mietréader.
Je nach Konzept kann die Nutzung auf dienstliche Wege beschrankt sein oder auch
fur private Wege offenstehen.

Im Modellquartier konnte die Gewinnung von Betrieben flr eine betriebliche Nutzung
des Fahrradvermietsystems ,MVGmeinRad* erprobt werden. Die Bereitstellung von
Vermietpedelecs im Quartier kdnnte einen Mehrwert bei der Ansprache von Betrieben
bieten. Beschaftigte konnten mit den Pedelecs weitere Wege ohne gréRere kérperliche
Anstrengungen zurticklegen.

Lastenradvermietung

Im Rahmen des Mainzer Fahrradvermietsystems ,MVGmeinRad‘ werden keine Lastenrader
vermietet. Insgesamt ist die Verbreitung von Mietlastenfahrrédern in Deutschland noch gering.

Betreibermodelle

Am weitesten verbreitet sind private Initiativen, die in der Regel nur wenige Rader,
haufig ein bis funf, bereitstellen. Die Rader der Initiativen werden teilweise von
Geschaften, Gastronomiebetrieben oder anderen o6rtlichen Betrieben ausgegeben und
zurickgenommen. Verliehen werden sowohl Lastenrader ohne elektrische Tretunter-
stiitzung als auch Lastenpedelecs. (wielebenwir e.V. [2018a])

In Norderstedt (nextbike [2018f]) und Konstanz (Stadtwerke Konstanz [2018a]) werden
auch kostenpflichtige Angebote mit Mietlastenfahrradern betrieben. In Norderstedt
betreibt ,nextbike’ ein Fahrradvermietsystem in das 24 Leihlastenrader integriert
wurden (nextbike [2018f]). Im Fahrradvermietsystem ,konrad' in Konstanz stehen
neben normalen Fahrradern 26 Mietlastenrader zur Verfigung (Stadtwerke Konstanz
[2018a]). In beiden Systemen werden Lastenréder ohne elektrische Tretunterstiitzung
eingesetzt.

In KoIn betreibt die ,Green Moves Rheinland GmbH & Co KG' ein eigenstandiges
Vermietsystem mit 50 Lastenpedelecs. Die Pedelecs werden durch lokale Geschéafte
und Betriebe ausgegeben und zurtickgenommen. (Donk-EE [2018])

Nutzungsgebihren

Fur die Nutzung der von privaten Initiativen verliehenen Lastenrader fallen in der Regel
keine Gebulhren an.

Die Ausleihe eines Lastenrads in Norderstedt ist in den ersten 30 Minuten pro Tag
kostenfrei, danach wird zum Basistarif fir normale Leihrader von ,nextbike' ab-
gerechnet (nextbike [2018e]) und es fallen 1,00 Euro pro 30 Minuten Ausleihzeit an.
Die maximale Tagesgebuhr ist auf 9,00 Euro pro Tag beschréankt (nextbike [2018d]).
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Alternativ konnen die Lastenrader gegen eine Gebuhr von 19,00 Euro pro Monat auch
fur bis zu zwei Stunden pro Tag kostenfrei genutzt werden (nextbike [2018e]). Fur 25,00
Euro pro Monat kann die tagliche, kostenfreie Ausleihdauer auf bis zu vier Stunden pro
Tag erhoéht werden (nextbike [2018e])).

Nutzer des Vermietsystems in Konstanz zahlen fur die Ausleihe eines Lastenrads 1,50
Euro je angefangenen 30 Minuten. Die maximale Gesamtgebihr pro Tag betragt 15,00
Euro. Fur Kunden der ,Stadtwerke Konstanz‘ ist die Nutzung in den ersten 30 Minuten
jedes Ausleihvorgangs kostenlos. Normale Fahrrader werden fir 1,00 Euro pro
angefangene 30 Minuten bei einem maximalen Tagesentgelt von 9,00 Euro verliehen.
Die Ausleihe in den ersten 30 Minuten jedes Ausleihvorgangs ist fur Kunden der
,Stadtwerke Konstanz‘ ebenfalls kostenlos. (Stadtwerke Konstanz [2018b])

Bei ,Donk-EE‘ in Koln werden die Lastenpedelecs fir 3,50 Euro fir die ersten
angefangenen 60 Minuten verliehen. Fir die zweite bis funfte angefangene Stunde
werden 2,50 Euro berechnet und fir jede weitere angefangene Stunde 1,50 Euro.
(Donk-EE [2018]).

Spenden und Fordermittel

Auf der Internetseite ,dein-lastenrad.de’ sind Informationen uber Leihlastenrad-
Initiativen in Deutschland zusammengetragen. Die Seite enthalt auch Hinweise und
Handlungsempfehlungen fiir die Neugriindung entsprechender Initiativen. In Bezug auf
die Finanzierung wird anhand von Beispielen dargestellt, dass je nach Initiative die
Réader Uber Mitgliedsbeitrage der Vereine, Spenden, Fordermittel oder Crowdfunding
finanziert wurden (wielebenwir e.V. [2018b]).

Zur Unterstitzung eines Leihpedelecangebots im Modellquartier konnte die
Bereitstellung von Fordermitteln durch die Landeshauptstadt Mainz geprift werden.
Die Landeshauptstadt Hannover hat seit 2016 mehrfach Fordermittel fir die An-
schaffung und Unterhaltung von Lastenradern der Leihlastenrad-/nitiative ,hannah’, die
vom ,Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club Region Hannover e. V. betrieben wird*
bereitgestellt (Landeshauptstadt Hannover [2018a]). Voraussetzung fiur die Umsetzung
ware das Vorhandensein einer entsprechenden Initiative in Mainz.

Im Modellquartier befindet sich ein Fahrradgeschéft, das neben dem Verkauf und der
Reparatur von Fahrradern auch deren tageweise Vermietung anbietet. Gegebenenfalls
besteht auf Seiten der Betreiber Interesse an der Mitwirkung an einem entsprechenden
Angebot beispielsweise als Ausgabe- und Ricknahmeort fur die Lastenpedelecs.

Ladeinfrastruktur

Im Modellquartier Neustadt ist die Errichtung von zwei Normalladesaulen durch die ,Mainzer
Stadtwerke' geplant. Eine Saule soll an der Bonifaziusstrale entstehen und eine weitere an
der HindenburgstraBe. Das Ladesaulenregister der Bundesnetzagentur verzeichnet 27
Normalladepunkte und 2 Schnellladepunkte in der Landeshauptstadt Mainz (Bundesnhetz-
agentur [2018]).
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Betreibermodelle

Deutschlandweit waren im November 2018 6.605 offentlich zugangliche Ladeséaulen
bei der Bundesnetzagentur verzeichnet, darunter 824 Schnellladeséulen (Bundesnetz-
agentur [2018]).

Uber die Halfte der verzeichneten, offentlich zuganglichen Schnellladeinfrastrukturen
wird von funf Unternehmen betrieben, dazu zahlen die ,EnBW Energie Baden-
Wirttemberg AG’ (152 Ladeeinrichtungen), die ,Autobahn Tank & Rast GmbH® (129
Ladeeinrichtungen), die ,Allego GmbH‘ (119 Ladeeinrichtungen), die ,Gesellschaften
der Kaufland Stiftung & Co. KG* (67 Ladeeinrichtungen) und die ,Stromnetz Hamburg
GmbH* (49 Ladeinrichtungen) (Bundesnetzagentur [2018]). Bis auf die ,Stromnetz
Hamburg GmbH' betreiben die dbrigen Anbieter ihre Ladeinfrastruktur
deutschlandweit.

Der Markt fur offentlich zugangliche Normalladeinfrastruktur ist im Vergleich zur
Schnellladeinfrastruktur wesentlich starker zergliedert. Insbesondere sind viele lokale
und regionale Energieversorger beim Betrieb von Normalladeinfrastruktur aktiv
(Bundesnetzagentur [2018]).

Nutzungsgebihren

Fur Nutzung von offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur ist haufig ein Entgelt zu
entrichten. Die Betreiber greifen dabei auf unterschiedliche Tarifsysteme zurtck.
Betreiber von Lebensmittelmérkten verzichten zum Teil auf die Erhebung von
Nutzungsentgelten fiir die von ihnen angebotene Ladeinfrastruktur. Auch an den
Ladepunkten der Mainzer Stadtwerke werden derzeit keine Gebiihren erhoben.

An Ladepunkten von ,EnBW‘ werden Zeiteinheiten des Ladevorgangs abgerechnet.
Abhangig von der Ladegeschwindigkeit liegen die Nutzungsentgelte bei 1,20 Euro,
2,40 Euro, 6,00 Euro oder 21,00 Euro pro Stunde. 6,00 und 21 Euro fallen fir
Schnellladeinfrastruktur an. Durch die Entgeltdifferenzierung nach Ladegeschwin-
digkeit und Ladedauer sind die Entgelte nur indirekt von der abgegebenen Energie-
menge abhangig. Die Zeittarife kdnnen gegen Zahlung einer monatlichen Grundgebuhr
in H6he von 7,90 Euro pro Monat auf 0,60 Euro, 1,20 Euro, 3,00 Euro oder 15,00 Euro
pro Stunde reduziert werden. (EnBW [2018])

Bei ,Allego’ sind die Nutzungsentgelte unabhéngig von Ladedauer und geladener
Energiemenge. Pro Normalladevorgang werden 5,45 Euro erhoben, fir Schnelllade-
vorgange 7,50 Euro. Der Ladezustand des Fahrzeugs vor Beginn des Ladevorgangs
wird ebenso wenig fur die Entgeltermittlung beriicksichtigt, wie ein vorzeitiges Beenden
des Ladevorgangs (allego [2018]).

Querfinanzierung

Betreiber von Einzelhandelsmérkten bieten Ladeinfrastruktur auf lhren Parkplatzen
zum Teil kostenfrei an. So kdnnen beispielsweise die Ladeeinrichtungen der ,Kaufland
Stiftung & Co. KG* (Kaufland 2017), der ,Aldi Stid GmbH & Co. KG* (Aldi Sud [2018])
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und der der ,IKEA Deutschland GmbH & Co. KG* (lkea [2018]) kostenfrei von Kunden
der jeweiligen Markte genutzt werden.

Flachenbereitstellung

Mit der Einrichtung offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen von
Supermarkten und anderen Einzelh&ndlern geht auch die Bereitstellung von Flachen
fur die Ladeinfrastruktur und fir Elektrofahrzeuge reservierte Flachen durch die
Einzelhandler einher.

Im Modellquartier befinden sich zwei Lebensmitteldiscounter sowie ein weiterer
Supermarkt. Die begrenzten Parkplatzflachen der Méarkte infolge der hohen Quatrtier-
dichte konnten hemmend auf die Bereitschaft der Betreiber zum Betrieb von Lade-
infrastruktur auf ihren Parkplatzen wirken. Hinzu kommt, dass es sich bei allen drei
Markten um Filialen von Einzelhandelsketten handelt. Daher ist zweifelhaft, ob die
Einrichtung von offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur auf den entsprechenden
Parkplatzen durch lokale Ansprache in der Neustadt untersttitzt werden kann.

Im offentlichen Straenraum des Modellquartiers ist bereits die Einrichtung von zwei
Ladeinfrastrukturstandorten vorgesehen. In Kapitel 1.1.6 wurde darauf hingewiesen,
dass das Modellquartier Neustadt seitens des Netzbetreibers positiv in Bezug auf die
grundsatzliche Mdglichkeit zur Erganzung weiterer Ladeinfrastruktur gepruft worden
ist. Bevor die Realisierbarkeit weiterer konkreter Ladeinfrastrukturstandorte im Quartier
geprift werden kann, missten weitere potenzielle Standorte ausgewahlt werden. Die
beiden bereits geplanten Standorte und gegebenenfalls einzelne weitere Standorte
kénnten als Grundversorgung des Quartiers betrachtet werden. Um der hohen
Flachennachfrage aller Verkehrsteilnehmer im Quartier gerecht zu werden, kénnten
weitere potenzielle Standorte schrittweise bei zunehmender Auslastung bereits
vorhandener Standorte auf Umsetzbarkeit geprift und realisiert werden. Damit wirde
zum einen erreicht, dass die Umwandlung von Parkstdnden in Parkstande fur
Elektrofahrzeuge an die Verbreitung von Elektrofahrzeugen gekoppelt ware.
Gegenuber einer frihzeitigen Errichtung einer grol3eren Anzahl von Ladeinfrastruktur-
standorten im Quartier bietet die schrittweise Erweiterung zudem den Vorteil, dass
Veranderungen des Ladeverhaltens (beispielsweise eine Fokussierung der Ladevor-
gange auf privat betriebene, tankstellendhnliche Schnellladestandorte) berlcksichtigt
werden koénnen.

1.4.2 Zielgruppenspezifische Angebote

Als Zielgruppen werden im Folgenden Gruppen von Bewohnern mit unterschiedlichen
Mobilitatsanforderungen bezeichnet. Nachfolgend wird zundchst eine systematische
Unterscheidung von Bewohnergruppen am Beispiel des Modellquartiers Elektromobilitéat in der
Mainzer Neustadt vorgestellt. Die gesammelten MafRnahmen aus Kapitel 1.2 werden
aufgegriffen und den gebildeten Zielgruppen gegenibergestellt. Abschlielend werden am
Beispiel zweier Zielgruppen exemplarische MalRnahmenbiindel zusammengestellt.
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Zielgruppen

Ein Themenfeld der Elektromobilitatsforschung ist die Nutzeranalyse. In verschiedenen
Projekten sowie in Begleitforschungen elektromobilitatsbezogener Férderprogramme werden
Nutzer von Elektrofahrzeugen analysiert. Unter anderem in einer Veroffentlichung der Begleit-
forschung zum Forderschwerpunkt ,Schaufenster Elektromobilitat’ mit dem Titel Wer sind die
Nutzerinnen und Nutzer von Elektromobilitdt?* wurden unterschiedliche Merkmale zur Diff-
erenzierung der Elektrofahrzeug-Nutzer zusammengefasst (Vogt 2015, S. 6-16). Vorhandene
Merkmale werden darin in die vier Kategorien

e organisatorische Merkmale,

e personelle Merkmale,

e Nutzungsmerkmale und

o Fahrzeugmerkmale unterschieden.

Fur die Unterscheidung von Zielgruppen im Modellquartier in der Neustadt ist zunachst
festzuhalten, dass mit Nutzerstudien primar meist Elektrofahrzeug-Fahrer betrachtet wurden
(Vogt 2015, S. 2). Die Nutzung von Elektromobilitéat als Teil eines Mobilitatsverbundangebots
liegt zwar in einigen Projekten vor, steht aber nicht im Fokus vieler Nutzeranalysen. Viele der
zusammengefassten Merkmale in der Begleitforschungsveréffentlichung sind fir die Bildung
zielgruppenspezifischer Angebote im Modellquartier daher nicht geeignet. Aul3erdem werden
verschiedene Einteilungen von Personengruppen in den zusammengefassten Vorhaben fir
unterschiedliche Untersuchungszwecke gebildet. Fur die Anwendung in der Mainzer Neustadt
werden aus dem Bereich der organisatorischen Merkmale die Beschéftigung sowie Kriterien
der ortlichen Umgebung von Arbeits- und Wohnort herangezogen. Die Grinde fir die Wahl
der bertcksichtigten Kriterien werden nachfolgend dargestellt.

Beschaftigung

Es wird angenommen, dass die Erreichung eines Beschéftigungsortes eine hohe
Relevanz fur die Auswahl der genutzten Verkehrsmittel einer Person hat. Daher wird
die Unterscheidung zwischen Personen mit Beschaftigung und ohne Beschéftigung als
Merkmal fur die Bildung der Zielgruppen berticksichtigt. Eine Beschaftigung wird an
dieser Stelle nicht auf eine berufliche Tatigkeit beschrankt, sondern kann bei-
spielsweise auch ein Studium oder eine andere Tatigkeit umfassen. Entscheidend ist,
dass die Beschaftigung aulRerhalb der eigenen Wohnung verrichtet wird und dass der
Beschaftigungsort haufig (an mehreren Tagen in der Woche) aufgesucht wird. Die
Erreichbarkeit des Beschéftigungsorts, wird im nachsten Abschnitt ,Ortliche Umgebung
des Beschaftigungsorts® vertieft.

Ortliche Umgebung des Beschaftigungsorts

Zur Beurteilung der Erreichbarkeit von Betriebsstandorten liegt unter anderem ein
Verfahren vor, dessen Methodik zur Wirksamkeitsbeurteilung von MalRnahmen des
Mobilitatsmanagements entwickelt worden ist (Institut fur Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung gGmbH (ILS) und Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr RWTH
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Aachen University (ISB) 2010, S. 15-20). Im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil‘
wird die Eignung von E-Mobilitdtsangeboten fiir Bewohnerzielgruppen abgeleitet.
Entscheidend ist daher nicht allein die allgemeine Erreichbarkeit des Beschéftigungs-
orts, sondern die Verbindungsqualitat zwischen dem Modellquartier als Ausgangspunkt
der Untersuchung und den Beschéftigungsorten der Quartierbewohner. Um die
Qualitat von Verbindungen zu bestimmten Orten zu bewerten, werden in
Mobilitatsbefragungen Erreichbarkeitsmerkmale fur bestimmte Zielorte abgefragt. Mit
Befragungsergebnissen zur Erreichbarkeit von Arbeitsorten kénnten die Bewohner
eines Quartiers den Zielgruppen zugeordnet werden. Dadurch kénnten die
Betrachtungen im Modellquartier vertieft und Ubertragungen auf andere Quartiere
vorgenommen werden.

Das zuvor bereits eingefuihrte Konzept des Elektromobilitdtsverbunds sieht den
offentlichen Personennahverkehr als Grundangebot des Verbunds vor. Daher wird fir
die Zielgruppenbildung die Qualitét der Erreichbarkeit des Beschéftigungsortes mit
dem OPNV als Merkmal beriicksichtigt. Vereinfachend wird die OPNV-Erreichbarkeit
in die Kategorien gut und schlecht unterschieden.

Die Nutzung von Elektroautos unterliegt technisch bedingten Reichweitenbeschrank-
ungen. Ebenso findet die Nutzung von Pedelecs nur innerhalb begrenzter Entfernungs-
bereiche statt. Das Umweltbundesamt, geht davon aus, dass Pedelecs eine Alternative
bei Weglangen von bis zu 20 km darstellen (Umweltbundesamt 2014). Eine besondere
Eignung wird fur Wege mit einer Lange von bis zu 10 km angenommen (Umwelt-
bundesamt 2014). Als weiteres Merkmal fir die Zielgruppenbildung wird daher die
Entfernung zwischen Wohnort im Modellquartier und Beschaftigungsort berticksichtigt.
Als Merkmalsauspragungen werden kleiner gleich 10 km’, ,kleiner gleich 50 km und
groRer als 10 km‘ sowie ,groRer als 50 km* betrachtet. Die Grenze bei 10 km dient der
Abbildung der Pedelecreichweite, die Grenze bei 50 km der Abbildung einer
Reichweite, die von den meisten verfligbaren Elektroauto-Modellen erreicht werden
kann. Die Fahrt zum Beschaftigungsort und zurlick ist dann ohne zwischenzeitiges
Wiederaufladen des Fahrzeugs méglich.

Ortliche Umgebung des Wohnorts

Eine Differenzierung nach dem Wohnumfeld ist fir die Zielgruppenbildung nicht
geeignet, da alle betrachteten Personen innerhalb eines als verhaltnismafig ho-
mogenen anzusehenden Quartiers wohnen.

Zuvor wurde bereits dargestellt, dass das Modellquartier Neustadt durch einen hohen
Parkdruck gepragt ist. Entsprechend aufwendig kann das Abstellen eines eigenen
Fahrzeugs im Quartier sein. Als Zielgruppenmerkmal wird daher die Verfugbarkeit
eines privaten Stellplatzes unterschieden. Relevant sind dabei nur Stellplatze die mit
vertretbarem Aufwand mit Ladeinfrastruktur ausgestattet werden kénnen.

42

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Modellquartiere Elektromobilitat

Zusammenfassend werden die Zielgruppen mit Hilfe der Merkmalsauspragungen
e beschdftigt oder nicht beschaftigt,

e gute oder schlechte Erreichbarkeit des Beschéftigungsorts mit dem 6ffentlichen
Personenverkehr,

e Entfernung zwischen Wohnort und Beschéftigungsort kleiner gleich 10 km oder
kleiner gleich 50 km (und gréRer 10 km) oder gréf3er 50 km und

e eigener Stellplatz am Wohnort verfiigbar oder kein eigener Stellplatz am Wohn-
ort verfigbar unterschieden.

Mdgliche Zuordnungen der hier gebildeten Zielgruppen zu Lebensphasen und Lebens-
formen wie Studierende oder Berufstatige werden im Abschnitt ,Exemplarische Ange-
bote‘ vorgenommen.

Malnahmen

Die MalRnahmen in Kapitel 1.2 wurden mit Blick auf Umsetzbarkeit in Quartieren zusammen-
gestellt und richten sich an Mobilitats- und Planungsakteure. Fir Quartierbewohner ergeben
sich nur indirekte Bezlige. Beispielsweise beschreiben die Malkhahmen M1 ,Carsharing in
Bebauungsplanen’ und M2 ,Carsharing in stadtebaulichen Vertrdgen' zwei unterschiedliche
Umsetzungsoptionen zur Implementierung von Carsharing in Quartieren. Aus Nutzersicht
lautet das Ziel dieser beiden MalRnahmen: ,Bereitstellung von E-Carsharing-Fahrzeugen’ im
Modellquartier. Daher werden die umsetzungsorientierten MaRBnahmen nachfolgend in
nutzerorientierte MaRnahmen uberfuihrt. Anschlieend wird die Eignung der Ma3nahmen fur
die gebildeten Zielgruppen anhand der ausgewahlten Unterscheidungsmerkmale beschrie-
ben.

Die Eignung der Malnahmen fir die Zielgruppen wird in die folgenden Auspragungen
unterschieden:

e sehr geeignet’, wenn die Malinahme sowohl fiir die regelmaRigen Wege zum Beschaf-
tigungsort als auch fir die Gbrigen Wege in Betracht kommt,

¢ geeignet’, wenn die MalRnahme fiir die Gbrigen Wege in Betracht kommt,

¢ bedingt geeignet’, wenn die MalZnahme fiir Wege in Betracht kommt, aber wesentliche
Einschrankungen des Nutzens bestehen und

e .ungeeignet, wenn die Mallnahme weder fir die regelmélRigen Wege zum
Beschaftigungsort noch fur Gbrige Wege geeignet ist.

AulRerdem wird als Auspragung

e unterstitzend* angegeben, wenn die MalRnahme kein eigenstandiges
Mobilitatsangebot darstellt oder dessen Nutzung ermdéglicht, sondern eine férdernde
Funktion fur verschiedene Angebote ausubt.
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Die Eignungsbewertung wird auf fiunf Auspragungen beschrénkt, da das hier beschriebene
Verfahren eine einfache und leicht auf andere Quartiere Ubertragbare Beurteilung liefern soll.
Die Bewertung der Eignung erfolgt anhand verkehrsplanerischer Zielsetzungen fir das
hochverdichtete Modellquartier. Wege, die flr das ZufuRgehen oder eine Fahrt mit einem
Fahrrad oder dem 6ffentlichen Personenverkehr besonders geeignet sind, werden daher nicht
als geeignet fur die Nutzung eines privaten Elektrofahrzeugs bewertet. Die Einordnung der
MalRnahmen wird nachfolgend erlautert, kann aber nie allgemeingultig sein. Es wird immer
Personen geben, die Angebote auch anders als im Rahmen der nachfolgend getroffenen
Annahmen nutzen. Mit einfachen Zielgruppenzuordnungen kann das tatséachliche Verhalten
aller Quartierbewohner nicht abgebildet oder vorhergesagt werden. Die Zielgruppenbildung
dient der Vereinfachung und Zusammenfassung haufiger zu erwartender Mobilitatsanfor-
derungen. In Abbildung 6 sind die Bewertungen der MalBnahmen fur alle Zielgruppen
zusammengefasst.

B1 Bereitstellung von E-Carsharing-Fahrzeugen
Korrespondiert mit umsetzungsorientierten MaRhahmen: M1, M2, M3 und M9

Ein geringes Interesse an der Nutzung von E-Carsharing wird angenommen, wenn eine
Person an das Vorhandensein eines eigenen Pkws gebunden ist. Mit den hier
verwendeten Merkmalen wird daher davon ausgegangen, dass eine Carsharing-
Teilnahme ungeeignet ist, fir Personen die einer regelmafigen Beschéaftigung bei einer
Entfernung von mehr als 10 km zum Beschéftigungsort und schlechter Erreichbarkeit
des Beschaftigungsorts mit dem OPNV nachgehen. Die Nutzung von Carsharing-
Fahrzeugen durfte in der Regel fir die regelmaiigen Wege zur Beschéftigungsstelle
dieser Personen nicht geeignet sein, da die summierten Kosten fir die
Fahrzeugausleihe meistens tUber den Kosten eines privat genutzten Pkw liegen durften.

B2 Bereitstellung von E-Quartierautos
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Malnahme: M7

Fur die Eignung bereitgestellter E-Quartierautos wird von den gleichen Annahmen wie
bei der ,Bereitstellung von E-Carsharing-Fahrzeugen‘ in B1 ausgegangen.

B3 Errichtung von o6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
StraRenraum

Umsetzungsorientierte Manahmen: M4, M5, M6, M21 und M22

Die Errichtung von Ladeinfrastruktur eignet sich fiir die Zielgruppen mit potenzieller
Nutzung eines eigenen Elektroautos aber ohne reservierten Stellplatz. Wie fir die
Mafnahme B1 beschreiben, wird von einer Eignung der Anschaffung eines privaten
Fahrzeugs im hochverdichteten Modellquartier ausgegangen, wenn ein Fahrzeug fur
regelmafiige Wege zur Beschaftigungsstelle bendtigt wird. Dabei wird angenommen,
dass bei Wegen von bis zu 10 km alternativ ein Pedelec genutzt werden kann. Bei einer
guten Erreichbarkeit des Beschaftigungsorts mit dem OPNV wird zudem von einer
OPNV-Nutzung auf den regelmaRigen Wegen zum Beschéftigungsort ausgegangen.
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Die Anschaffung eines privaten Elektrofahrzeugs ausschlieRlich fur tbrige Wege wird
aufgrund der hohen Kosten und des hohen Parkdrucks im Quartier als ungeeignet
bewertet.

B4 Reservierung von Parkstanden fur E-Autos
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Maf3nahme: M24

Die Beschrankung von Parkstanden fir die Nutzung durch E-Autos wird analog zur
Malnahme B3 ,Errichtung von offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im offentliche
Strallenraum’ bewertet. Beide Malinahmen eignen sich fir die Zielgruppen, die
beschéaftigungsbedingt auf den Besitz eines privaten E-Autos angewiesen sind und
Uber keinen eigenen Stellplatz fur ihr Fahrzeug verfligen.

B5 Errichtung von  oOffentlich  zuganglicher Ladeinfrastruktur  auf
Kundenparkpléatzen

Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Mainahme: M20

Die Eignung der Errichtung von offentlich zugéanglicher Ladeninfrastruktur auf
Kundenparkplatzen wird anders als die Errichtung von offentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur nur als bedingt geeignet fur potenzielle Elektrofahrzeugbesitzer im
Quartier bewertet. Zum einen ist anzunehmen, dass die kostenfreie Bereitstellung der
Ladeinfrastruktur auf einem Kundenparkplatz an beispielsweise einen Einkauf beim
Parkplatzbetreiber gekntipft wird. Fir haufiges Laden beispielsweise zur Durchfiihrung
regelmafiger Wege zu einem Beschéftigungsort, ist die Ladeinfrastruktur auf einem
Supermarktplatz daher nicht geeignet. Die Eignung fir die Ubrigen Wege der
Quartierbewohner wird durch die GréRe des Quartiers erheblich beschrankt. Es ist
anzunehmen, dass viele Einkaufswege, die innerhalb des Quartiers zuriickgelegt
werden, auf Grund der geringen Entfernungen innerhalb des Quartiers und des hohen
Parkdrucks zu Fuf? oder mit dem Fahrrad erledigt werden. Die Errichtung von
Ladeinfrastruktur auf Kundenparkplatzen im Modellquartier dirfte eher fiir auRerhalb
des Quartiers lebende Nutzer der Parkplatze relevant sein.

B6 Forderung von privater Ladeinfrastruktur
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Malnahme: M8

Wie bereits bei der Mallnahme B1 ,Bereitstellung von E-Carsharing-Fahrzeugen'
beschrieben, wird die Anschaffung eines privaten Elektroautos dann als geeignet
bewertet, wenn die Verflugbarkeit eines Pkws fir das zurlicklegen regelmafiger Wege
zum Beschéftigungsort erforderlich ist. AufRerdem wird nur von einer positiven Eignung
ausgegangen, wenn der Beschaftigungsort innerhalb der angenommenen Reichweite
von 50 km erreichbar ist und die Zielgruppe Zugang zu einem eigenen Stellplatz hat.
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B7 Errichtung von Mobilitatsstationen
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Malinahme: M10

Die Errichtung von Mobilitatsstationen wird als unterstitzende MalRnahme bewertet, da
eine Mobilitatsstation keine eigenstandige Mobilitdtsdienstleistung darstellt, sondern
andere Mobilitatsdienstleistungen raumlich zusammenfuhren soll. Ziel aus verkehrs-
planerischer Sicht ist, dass auch Personen mit angezeigtem privatem Fahrzeugbesitz
fir geeignete Wege Angebote des Elektromobilitdtsverbunds nutzen. Daher wird von
einer unterstitzenden Wirkung flr alle Zielgruppen ausgegangen.

B8 Informationstag E-Mobilitat
Korrespondiert mit umsetzungsorientierten MaBhahmen: M14

Die Durchfihrung von Informationstagen zu E-Mobilitdt im Modellquartier wird als
unterstiitzende MaRnahme fir alle Zielgruppen bewertet. Informiert werden kann
sowohl Uber die Anschaffung eines privaten Elektroautos als auch Gber
Mobilitatsdienstleistungen des Elektromobilitdtsverbunds. Eine beispielhafte Differen-
zierung wird im Abschnitt ,Exemplarische Angebote‘ vorgenommen.

B9 E-Mobilitatsberatung
Korrespondiert mit umsetzungsorientierten Ma3hahmen: M11, M12 und M13

Analog zur MalRnahme B8 ,Informationstag E-Mobilitdt' ist auch die MaRnahme ,E-
Mobilitdtsberatung’ geeignet gleichermal3en tber die private Anschaffung von E-Autos
sowie die Nutzung von E-Mobilitdtsdienstleistungen zu informieren. Die Malinahme
wird daher ebenfalls als unterstitzend fur alle Zielgruppen gewertet.

B10 Bereitstellung von Pedelecs
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Malinahme: M17

Die Einflhrung eines Pedelecvermietangebots im Modellquartier wird als sehr geeignet
fur Personen mit einem regelmafiigen Weg zu einem Beschéftigungsort innerhalb einer
Entfernung von maximal 10 km bewertet. Aus Nutzersicht kann ein Pedelecvermiet-
angebot auch fir regelmalige Wege interessant sein, da bei Fahrradvermietsystemen
in der Regel Tarife angeboten werden innerhalb derer gegen Zahlung von
Grundgebiihren Nutzungen von bis zu 30 Minuten Dauer pro Ausleihvorgang kostenfrei
bleiben. Innerhalb dieser Zeit lassen sich mit einem Pedelec Entfernungen bis 10 km
zuriicklegen. Fir alle anderen Zielgruppen wird die Malinahme als geeignet bewertet,
da die gelegentliche Nutzung fur Gbrige Wege sowohl fiir Personen ohne regelmafige
Beschaftigung als auch fur Personen mit eigenem Elektroauto in Frage kommt.

B11 Forderung von privatem Pedelecerwerb
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Malinahme: M18

Die Forderung der Anschaffung privater Pedelecs wird analog zur ,Bereitstellung von
Mietpedelecs im Quartier’ (B10) bewertet, da sich beide Falle mit der Nutzung von
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Pedelecs befassen und damit prinzipiell fir die gleichen Wege geeignet sind.
Beschrankend auf den Erwerb privater Pedelecs im Quartier kann die hohe
Nutzungsdichte und geringe Flachenverfligbarkeit wirken. Eine unterstitzende Wir-
kung diesbeziiglich kénnte MalRnahme B12 ,Errichtung von offentlich zuganglicher
Pedelec-Ladeinfrastruktur’ in Verbindung mit sicheren Abstellgelegenheiten fir
Pedelecs haben.

B12 Errichtung von 6ffentlich zuganglicher Pedelec-Ladeinfrastruktur
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Malinahme: M19

Zwischen der ,Errichtung von 6ffentlich zugénglicher Pedelec-Ladeinfrastruktur’ und
der ,Forderung von privatem Pedelecerwerb’ (B11) besteht eine enge Verknipfung.
Bezuglich ihrer Eignung fur die betrachteten Zielgruppen werden beide Mal3nahmen
gleich bewertet.

B13 Bereitstellung von Lastenpedelecs
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Mallnahme: M16

Die Vermietung von Lastenpedelecs im Modellquartier wird mit zwei Einschrankungen
ahnlich wie die Bereitstellung von Pedelecs bewertet. Einschréankend wird zum einen
angenommen, dass die Nutzung eines Lastenpedelecs in vielen Fallen nicht fr
regelmafige Wege zu Beschéftigungsstellen bendtigt wird. Eine zweite Einschrankung
wird fur die Zielgruppen angenommen, bei denen von einem Bedarf fur einen privaten
Pkw ausgegangen wird. Bei diesen Zielgruppen ist bereits ein Transportmittel fir
gelegentliche Lastenfahrten vorhanden. Die Bereitstellung von Lastenpedelecs fir
Zielgruppen mit beschéftigungsbedingtem Pkw-Besitz wird daher als nur bedingt
geeignet bewertet.

B14 Forderung von privatem Lastenpedelecerwerb
Korrespondiert mit umsetzungsorientierter Mal3nahme: M17

Mit einer Einschrankung wird die Férderung von privatem Lastenpedelecerwerb analog
zur Bereitstellung von Mietlastenpedelecs bewertet. Die Einschrankung betrifft
Zielgruppen mit beschaftigungsbedingtem Pkw-Besitz. Fur diese Zielgruppen wird
angenommen, dass in Einzelfallen die Ausleihe eines Mietlastenpedelecs noch in
Betracht kommt, die Anschaffung eines eigenen Lastenpedelecs zuséatzlich zum
eigenen Pkw aber einen zu hohen Aufwand darstellt.
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Zielgruppenbezogene Eignung nutzerorientier Elektromobilitdtsmallnahmen

Nutzerorientierte MaBnahmen

Zielgruppen

Z6

zr

79 | 210

Z11

713

B

Beschaftigt (oder andere regelmaRige Tatigkeit aulRerhalb der Wohnung)

B

@

5

Gute Erreichbarkeit des Beschéftigungsorts mit dem OV

Z4 | 25
[¢]

5

[km]

Entfernung zum Beschéaftigungsort

> 50

<50

> 50

S

Eigener Stellplatz am Wohnort

B
<10({<10(=<50|=<50|> 50
S

B1

Bereitstellung von E-Carsharing-Fahrzeugen

B2

Bereitstellung von E-Quartierautos

B3

Errichtung von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Straenraum

B4

Reservierung von Parkstanden fir E-Autos

B5

Errichtung von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur auf Kundenparkplatzen

B6

Forderung von privater Ladeinfrastruktur

B7

Errichtung von Mobilitatsstationen

B8

Informationstag E-Mobilitat

B9

E-Mobilitatsberatung

B10

Bereitstellung von Pedelecs

B11

Forderung von privatem Pedelecerwerb

B12

Errichtung von 6ffentlich zuganglicher Pedelec-Ladeinfrastruktur

B13

Bereitstellung von Lastenpedelecs

B14

Forderung von privatem Lastenpedelecerwerb

-Sehr geeignet

Geeignet
Bedingt geeignet

Ungeignet

- Unterstiitzend

* Nicht relevant

M23 nicht aufgenommen, da Zufahrtsbeschrankungen im Quartier nicht relevant
M25 nicht aufgenommen, da kostenfreies Parken fiir E-Fahrzeuge bereits
flachendeckend in Mainzumgesetzt
M26 nicht aufgenommen, da Freigabe von Busspuren fiir Quartier nicht relevant

Abbildung 6 Zielgruppenbezogene Eignung nutzerorientier
Elektromobilitatsmalnahmen

Exemplarische Angebote

Fur jede Zielgruppe kénnen mehrere Mallnahmen vorliegen, die als geeignet oder sehr
geeignet bewertet wurden. Von den 13 erstellten und in Abbildung 6 dargestellten Zielgruppen
werden nachfolgend die Zielgruppen Z2 und Z10 exemplarisch betrachtet. Nach einer
Einordnung der beiden Zielgruppen wird fir beide Zielgruppen jeweils eine Zusammenstellung
von Maflinahmen als Zielgruppenangebot vorgeschlagen.

Zielgruppe Z2

In Zielgruppe Z2 sind diejenigen Personen innerhalb des Modellguartiers vertreten, die
einer regelmaRigen Beschéftigung an einer nahgelegenen und gut mit dem OPNV
erreichbaren Beschéftigungsstelle nachgehen. AuRerdem haben die Personen in
Zielgruppe Z2 keine Zugriffsmdglichkeit auf einen privaten Stellplatz. Stellvertreter fur
Zielgruppe Z2 konnten beispielsweise studentische Bewohner des Modellquartiers
sein. Der Campus der Johannes-Gutenberg-Universitat und das Universitatsklinikum
und damit die regelm&Rigen Beschaftigungsorte der Studierenden sind innerhalb von
3 km vom Modellquartier aus erreichbar. Aul3erdem besteht vom Hauptbahnhof und
teilweise auch von weiteren Haltestellen am Quartiersrand eine direkte Anbindung an
die Hochschulgebiete. Die regelmafigen Wege zur Hochschule kénnen daher mit dem
Rad oder dem offentlichen Personennahverkehr zuriickgelegt werden. Fir die Nutzung
auf Ubrigen Wegen bietet sich damit die Nutzung weiterer, geeigneter Angebote eines
Elektromobilitdtsverbunds an. Der nicht vorhandene Stellplatz bliebe damit entbehrlich.
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Als geeignet fur regelméaRige Wege zur Beschéaftigungsstelle wurden die Bereitstellung
von Pedelecs sowie die Férderung von privatem Pedelecerwerb in Verbindung mit der
Errichtung von oOffentlich zugénglicher Pedelec-Ladeinfrastruktur bewertet. Beide
Optionen kommen flr die beschriebenen Nutzer in Betracht. Exemplarisch wird ein
Angebotsbindel fir studentische Zielgruppenvertreter beschrieben, die fir den
regelmafigen Weg zur Hochschule, den 6éffentlichen Personennahverkehr nutzen und
sich daher kein eigenes Pedelec anschaffen. Fir gelegentliche Fahrten auRerhalb des
OPNV erfolgt dann die Nutzung des Pedelecvermietangebots. Sollte die Pedelecver-
mietung kombiniert mit dem Lastenpedelecvermietangebot nutzbar sein, bestiinde
auch Zugriff auf Mietlastenpedelecs mit denen seltene GroRReinkaufe wie der Erwerb
kleinerer Mobelstiicke oder Elektronikgerate durchgefuhrt werden konnten. Fur
gelegentliche Fahrten zu weiter entfernt gelegenen Orten oder fiir die Beférderung von
groReren Gegenstanden konnte noch die Anmeldung beim Carsharing mit der Wahl
eines grundgebuhrfreien Tarifs erfolgen. Damit stinden bei Bedarf E-Carsharing-
Fahrzeug und fur besonders weite Wege Carsharing-Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor zur Verfligung. Die raumliche Bindelung der Angebote kann unterstitzend fur
die Nutzung der verschiedenen Angebote wirken, dirfte aber gerade in verdichteten
Bereichen wie dem Modellquartier nicht flachendeckend umsetzbar sein. Uber
angebotstibergreifende Smartphone-Applikationen konnten die Zugangspunkte zu den
unterschiedlichen Angeboten alternativ gemeinsam dargestellt werden.

Ein Informationstag zum Thema Elektromobilitat fir die beschriebene Zielgruppe sollte
auf die Angebote eines Elektromobilitatsverbunds fokussiert sein. Beworben werden
konnten insbesondere die Verglnstigungen, die Studierende bei der Nutzung von
,MVGmeinRad‘ und der Nutzung der Carsharing-Fahrzeuge von ,book-n-drive’
erhalten. Auch das Konzept der ohne Stationsbindung nutzbaren Cityflitzer von ,book-
n-drive‘ kdnnte im Rahmen eines Informationstags Elektromobilitat erlautert werden.
AulRerdem konnten Moglichkeiten fir Probenutzungen von Pedelecs und Lastenpe-
delecs geprift werden.

Die Bewerbung verglnstigter Konditionen fiir Studierende bietet sich auch fir eine
Mobilitdtsberatung mit  Elektromobilitdts-Schwerpunkt an. Eventuell konnen
entsprechende Beratungen, im etwas aul3erhalb des Modellquartiers gelegenen
Stadtteilbiros ,Soziale Stadt, fur die Mainzer Neustadt angeboten werden.
Gegebenenfalls konnen Informationsmaterialen und Hinweise auf Beratungsangebote
auch beim Studierenden Werk Mainz oder den Studierendenvertretungen an den
Mainzer Hochschulen geblndelt werden. Es bietet sich an, entsprechende
MaflRhahmen mit den Mainzer Hochschulen zu diskutieren fir die Aufnahme in
Mobilitatsmanagement-Konzepte fur die Hochschulen. Zusammenfassend ergibt sich
folgendes, exemplarisches MaRnahmenbiindel fur die betrachtete Zielgruppe:

e Bereitstellung von E-Carsharing-Fahrzeugen,
e Bereitstellung von Pedelecs,

e Bereitstellung von Lastenpedelecs,
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e Informationstag E-Mobilitdt mit Fokus auf Angebote eines Elektromobilitats-
verbunds und studentischen Vergunstigungen und

e Mobilitatsberatung mit Fokus auf Angeboten eines Elektromobilitatsverbunds
und Ansprache Uber studiumsbezogene Kanéle.

Zielgruppe Z10

Personen in Zielgruppe Z10 gehen einer regelmafligen Beschaftigung nach. lhre
Beschaftigungsstelle ist weiter als 10 km aber hochstens 50 km vom Modellquartier
entfernt und schlecht mit Angeboten des offentlichen Nahverkehrs erreichbar. Uber
einen moglichen Zugriff auf einen privaten Stellplatz verfiigen die Personen in der
Zielgruppe nicht. In dieser Gruppe kdnnten Personen vertreten sein, die beruflichen
Tatigkeiten nachgehen und deren Arbeitsstellen beispielsweise auf dem Weg in
Richtung Frankfurt oder Darmstadt abseits der vorhandenen Bahnstrecken liegen.

Wichtig zur Einordnung der nachfolgenden Schlussfolgerungen fir die Zielgruppe der
Berufsauspendler ist der Umstand, dass es sich wie bei jeder Zielgruppe nur um einen
begrenzten Teil der Bewohner des Modellquartiers handelt. Es ist davon auszugehen,
dass im Modellquartier Personen leben, die innerhalb der Landeshauptstadt arbeiten
oder eine Hochschule besuchen. Weitere Bewohner werden in Frankfurt, Darmstadt
oder Orten entlang von Bahnlinien auflerhalb der Stadt Mainz arbeiten. Die
entsprechenden Arbeitsplatze sind potenziell mit dem OPNV erreichbar. Die Arbeits-
platze weiterer Quartierbewohner liegen abseits von Bahnhaltepunkten aber innerhalb
pedelecgeeigneter Entfernungen. Fur all diese Zielgruppen wurden im vorliegenden
Bericht unterschiedliche MaRnahmen zur Nutzung von Mobilitdtsangeboten im Kontext
des E-Mobilitatsverbunds aufgezeigt. Die nachfolgenden Ausfihrungen mit Fokus auf
Ladeinfrastruktur und E-Fahrzeuganschaffung gelten fir die definierte Zielgruppe
Berufsauspendler mit einem Arbeitsort aul3erhalb der Landeshauptstadt Mainz, der
schlecht mit OPNV, Rad und Pedelec erreichbar ist (Zielgruppen Z 10) und nicht fir die
Ubrigen Zielgruppen. Der hier abgeleitete Bedarf nach Errichtung von Ladeinfrastruktur
bezieht sich damit ebenfalls auf diese begrenzte Zielgruppe.

Zur Erreichung ihrer Arbeitsstellen werden viele Vertreter dieser Gruppe auf ein
eigenes Fahrzeug zurlickgreifen wollen. Den Bewohnern des Modellquartiers, die sich
fur die Anschaffung eines Elektroautos entscheiden, wirde die Verfligbarkeit von
offentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur im Modellquartier (MalRnahme B3) das
Aufladen am Wohnort erméglichen, da Sie Uber keinen eigenen Stellplatz am Wohnort
verfigen. Sofern keine Ladeinfrastruktur am Arbeitsort zur Verfigung steht und
Zwischenladungen mit sehr hohen Ladegeschwindigkeiten nicht flachendeckend ver-
figbar sind, wirde die 6ffentliche Ladeinfrastruktur im Modellquartier sogar die einzige
Mdoglichkeit zur Fahrzeugladung darstellen. Die Umsetzung der Mal3hahme B3 ware
damit Voraussetzung fir die Elektrifizierung der Zielgruppe Z10. Die Beschrankung von
Parkstanden, insbhesondere von Parkstanden mit Zugang zur offentlichen Ladeinfra-
struktur, konnte ebenso unterstiitzend wirken wie eine notwendige Voraussetzung fur
die Anschaffung von privaten Elektrofahrzeugen in dieser Zielgruppe sein. Fur weitere
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Wege im naheren Umfeld des Modellquartiers kann das eigene E-Auto durch die
Vermietung von Fahrradern, Pedelecs und gegebenenfalls auch Lastenpedelecs
erganzt werden. Insbesondere wenn das Fahrzeug am Wohnstandort an offentlicher
Normalladeinfrastruktur geladen wird, bietet sich die Verflugbarkeit weiterer Mobilitats-
angebote fur die Bewaltigung von Mobilitdtsbedurfnissen wahrend der Ladevorgange
an. Dazu kann auch die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen mit Verbrennerantrieb
fur weite Wege zahlen. Informations- (MalRnahme B7) und Beratungsangebote
(Mafznahme B8) kdnnten so ausgelegt sein, dass sie neben Informationen tber Kosten,
Forderrahmen und die 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur im Modellquartier fur die
Anschaffung eines eigenen Elektroautos auch Hinweise auf die Fahrrad- und Pedelec-
vermietangebote im Quartier enthalten. Im Rahmen eines Informationstags sollte die
Ermdglichung von Probefahrten mit Elektroautos gepruft werden. Beratungen kénnen
eventuell im nahegelegenen Stadtteilbiiro ,Soziale Stadt‘ angeboten werden und bei-
spielsweise Erreichbarkeitsanalysen der Beschaftigungsorte enthalten sowie die
Besprechung eines moglichen Ladekonzepts. Fur die Zielgruppe ergibt sich folgender
MalRnahmenbedarf:

e Errichtung von oOffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
StralRenraum,

e Reservierung von Parkstanden fur E-Autos,
e Bereitstellung von Lastenpedelecs,

e Informationstag E-Mobilitdt mit Fokus auf der Anschaffung eines privaten E-
Autos und Fahrradvermietangeboten sowie

e Mobilitatsberatung mit Fokus der Erreichbarkeit des Arbeitsortes und der
Beschreibung eines moglichen Ladekonzepts.

Ansprache von Neubirgern

Mit Neuburgerinformationen oder auch Neublrgerpaketen werden im Mobilitdtsmanagement
Personen angesprochen die neu in eine Stadt ziehen. Mit den zur Verfigung gestellten
Informationen sollen die neuen Bewohner Uber verfligbare Mobilitdtsangebote informiert
werden. Dariiber hinaus werden zum Teil auch Gutscheine fur Probeangebote ausgegeben.
Die zugrundeliegende Idee ist, dass Neubirger in ihrer neuen Umgebung noch keine festen
Mobilitatsroutinen etabliert haben. Bevor sich die Nutzung eigener Pkws verfestigt, sollen
Alternativen aufgezeigt und zur Erprobung leicht zuganglich gemacht werden. Die Ansprache
als Neubirger kann fir alle oben definierten Zielgruppen (Z1 bis Z13) zum Zeitpunkt eines
Umzugs erfolgen. Ein Vorschlag fur die Aufnahme von Elektromobilitdt in Neubulrger-
informationen wird in Kapitel 3.2 vorgestellt.
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2 Elektromobilitat in Fahrzeugflotten

In der Mainzer ,Handlungsstrategie Elektromobilitat’ wird die Elektrifizierung von Fahrzeug-
flotten als eigenstandiges Handlungsfeld benannt. Als Ziele fur das Handlungsfeld werden
unter anderem die Ermittlung von Elektrifizierungspotenzialen in Fahrzeugflotten von Mainzer
Unternehmen sowie die Befassung mit Mdglichkeiten zur Unterstitzung von Unternehmen bei
der Flotten-Elektrifizierung beschrieben.

Im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil® wurde zunéchst eine Befragung mit dem Ziel der
Identifizierung von Elektrifizierungspotenzialen in Mainzer Flotten durchgefihrt (vgl. Kapitel
2.1). In Kapitel 2.2 werden Elektrifizierungsansétze fur Fahrzeugflotten in Mainz vorgestellt.
Uberpruft wird unter anderem das Konzept von Beschaffungsinitiativen fur Elektrofahrzeuge.
Ausgewahlte Ansétze werden in einem Workshop mit Vertretern von Betrieben diskutiert (vgl.
Kapitel 2.3). Erganzend werden in Kapitel 2.4 noch Ansatzpunkte fur die Einbindung von
Pedelecs in die Fahrradflotte des Mainzer Fahrradvermietsystems ,MVGmeinRad" erarbeitet.

2.1 Ausgangslage von Flotten des Wirtschaftsverkehrs

Als Grundlage fur die Entwicklung von Strategieansatzen zur Elektrifizierung von Mainzer
Fahrzeugflotten wurde eine Bestandsaufnahme der Flottenmobilitat in Mainz durchgefihrt.
Nachfolgend werden zunéchst die Erhebungsziele vorgestellt. Ausgehend von den Zielen
werden Erhebungsmethodik und Fragebogeninhalte beschrieben. AbschlieBend folgen die
Ergebnisse der durchgefuhrten Befragung und daraus abgeleitete Schlussfolgerungen.

2.1.1 Erhebungsziele der Flottenerhebung

Ziel der Erhebung war der Gewinn von Erkenntnissen uber Mainzer Fahrzeugflotten, die
Ruckschliisse auf Potenziale zur Elektrifizierung zulassen. Dazu sollten allgemeine
Kenngrol3en der Flotten, wie Fahrzeuganzahl und Fahrleistungen, erfasst werden. Ebenso
sollten Rahmenbedingungen der Flotten, wie die Art der Fahrzeugeinsatzplanung oder die
Ublichen Abstellorte der Fahrzeuge, erhoben werden. AuRerdem konnten die Teilnehmer
vorhandene Erfahrungen in der Nutzung von Elektromobilitat sowie besondere Potenziale und
Hemmnisse fur die Einfihrung von Elektromobilitat im eigenen Betrieb angeben.
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2.1.2 Erhebungsmethodik und Fragebogeninhalte der
Flottenerhebung

Die Befragung wurde online durchgefiihrt. Die Erhebungsmethodik und die Inhalte des
Fragebogens werden in Anhang 15 beschrieben. Anhang 18 und Anhang 19 beinhalten die
Fragen des Online-Fragebogens. Als Zielgruppen der Erhebung werden im Anhang

e Wach- und Sicherheitsdienste,

¢ Handwerk und handwerksnahe Dienste,
e Speisen- und Getrankelieferdienste,

e Pflege- und Sozialdienste,

e Apothekendienste,

e Kurier-Express-Paket-Dienste sowie

e Taxidienste

abgeleitet.

2.1.3 Ablauf der Flottenerhebung

Die Einladung zur Teilnahme an der Befragung wurde erstmalig per Mail am 03.07.2018
versendet. In der Mail enthalten war ein Link zur Befragung. Die Teilnahme an der Befragung
war insgesamt acht Wochen lang bis zum 28.08.2018 mdglich.

Insgesamt wurden 37 Befragungen beendet. Finf Fragebdgen werden von der weiteren
Berucksichtigung ausgeschlossen, weil als Tatigkeitsbereich ,Kommunaler Betrieb’ oder
Ahnliches angegeben wurde. Ein weiterer Betrieb wird aufgrund einer nicht plausiblen Angabe
in Bezug auf die Tatigkeitsbereiche ausgeschlossen. Zwei weitere Fragebdgen werden aus-
geschlossen, weil angegeben wurde, dass keine Fahrzeugflotte im Unternehmen vorhanden
sei. Damit verblieben 29 Fragebdgen, die fir die nachfolgenden Auswertungen beriicksichtigt
wurden.

2.1.4 Ergebnisse der Flottenerhebung

Aus den primar adressierten Tatigkeitsbereichen haben an der Befragung
e zwei Betriebe mit dem Téatigkeitsbereich Wach- und Sicherheitsdienste,

o funf Betriebe mit dem Tatigkeitsbereich Handwerk und handwerksnahe Dienstleist-
ungen,

e kein Betrieb mit dem Tatigkeitsbereich Speisen- und Getrankelieferdienste,
e zwei Betriebe mit dem Tatigkeitsbereich Pflege- und Sozialdienste und

e ein Betrieb mit dem Téatigkeitsbereich Apothekendienste teilgenommen.
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Die uibrigen Betriebe verteilen sich auf die Gbrigen Tatigkeitsbereiche aus denen Vertreter zur
Teilnahme an der Befragung eingeladen wurden sowie auf Tatigkeitsbereiche, die mit der
Befragung nicht direkt adressiert waren. Aufgrund der Heterogenitéat der Tatigkeitsbereiche
wird auf die Differenzierung der nachfolgenden Auswertungen nach Tatigkeitsbereichen
verzichtet.

Elektromobilitat

In 13 der 29 befragten Betriebe ist bereits mindestens ein Elektrofahrzeug vorhanden.
Insgesamt sind nach Teilnehmerangaben 47 batterieelektrische Fahrzeuge bei den
befragten Unternehmen im Einsatz, zuséatzlich ein Plug-In-Hybrid-Fahrzeug sowie acht
weitere hybridelektrische Fahrzeuge. Funf Betriebe verfligen Uber jeweils ein
batterieelektrisches Fahrzeug, fiinf weitere Betriebe tber jeweils zwei und die Ubrigen
drei Betriebe Uber mehr als zwei Fahrzeuge. Bei zwei der dreizehn Betriebe werden
die Fahrzeuge an Haushaltssteckdosen auf dem Betriebsgelédnde geladen, bei den
Ubrigen elf Betrieben an fir das Laden von Elektrofahrzeugen vorgesehenen
Ladepunkten. Nur fir einen Betrieb wurde angegeben, dass die Fahrzeuge, neben der
Nutzung eines eigenen Ladepunkts auch an 6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur
aul3erhalb des Betriebsgelandes geladen werden.

Fahrzeugflotten

Die Flottenzusammensetzungen der Betriebe sind sehr heterogen. Sechs Betriebe
verfigen Uber mindestens ein Fahrzeug zwischen Mini und Kompaktklasse sowie
mindestens ein Fahrzeug aus Mittel- oder Oberklasse und keine weiteren Fahrzeuge
aus anderen Klassen. Funf Unternehmen verfligen zusatzlich tiber mindestens einen
Kleintransporter oder Transporter. Bei zehn Betrieben stehen Fahrrader in den Flotten
zur Verflugung. Bei drei Betrieben sind Pedelecs verfligbar. Zwei Betriebe verfligen
jeweils Uber mindestens ein Lastenpedelec. In zwei Betrieben steht auRerdem jeweils
mindestens ein Lastenfahrrad zur Verfligung, in einem der beiden Betriebe sind es
mehr als zehn Lastenfahrrader.

Fahrzeugnutzung

18 Betriebe sind taglich oder fast taglich im Gebiet Mainz Altstadt und Mainz Neustadt
unterwegs, 21 Betriebe im Gebiet Mainz Oberstadt und Mainz Hartenberg-Miinchfeld
und 23 Betriebe in den Ubrigen Mainzer Stadtteilen. Insgesamt sind 26 der befragten
Betriebe fast taglich oder taglich in der Stadt Mainz unterwegs. Im Bereich bis etwa
25 km Luftlinienentfernung vom Mainzer Stadtzentrum (inklusive der Stadte Wies-
baden und Darmstadt) sind 13 Betriebe fast taglich oder taglich unterwegs, im Bereich
bis 50 km (inklusive der Stadt Frankfurt am Main) acht Betriebe. Auf3erhalb von 50 km
Luftlinienentfernung sind funf Betriebe fast taglich oder taglich unterwegs. Weitere
sieben Betriebe sind aul3erhalb von 50 km Luftlinienentfernung mindestens wochent-
lich unterwegs. Die Angaben beschrénken sich hier ausschlief3lich auf den in Abbildung
14 dargestellten Bereich. Es ist anzunehmen, dass auch aul3erhalb dieses Bereichs
Ziele mit einer Luftlinienentfernung von mehr als 50 km aufgesucht werden.
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Fahrzeuge aus den Fahrzeugklassen Mini, Kleinwagen und Kompaktklasse weisen in
den befragten Betrieben im Flottendurchschnitt jeweils Uberwiegend Fahrleistungen
von maximal 20.000 km jahrlich auf. Mittel- und Oberklasse-Fahrzeuge werden uber-
wiegend mit Fahrleistungen von mehr als 20.000 km pro Jahr eingesetzt. In der
Mehrheit der teilnehmenden Betriebe werden auch die Kleintransporter und Trans-
porter mit jahrlichen Fahrleistungen von unter 20.000 km genutzt.

Bei zwolf Betrieben werden die Fahrzeuge ausschlie3lich auf einem zentralen
Betriebsgelande abgestellt. Insgesamt flinfzehn Betriebe stellen ihre Fahrzeuge
ausschlie3lich auf zentralen oder dezentralen betriebseigenen Stellplatzen ab. Neun
Betriebe geben an, angemietete Stellplatze zu nutzen. Bei sechs Betrieben werden
Fahrzeuge im 6ffentlichen Stral3enraum abgestellt.

Zukunftige Mobilitat

Grunde, die fur die Einfuhrung von Elektromobilitat im eigenen Betrieb sprechen,
konnten offen genannt werden. Sechs Teilnehmer gaben diesbezliglich an, dass viele
Wege ihres Betriebs innerhalb des Gebiets der Landeshauptstadt Mainz zuriickgelegt
werden. Passend dazu gaben zwei weitere Betriebe kurze Strecken als Grund fur die
Elektrifizierung im eigenen Betrieb an. Von einem Betrieb aus dem Tatigkeitsbereich
Pflege- und Sozialdienste wurde konkret angegeben, dass die Fahrzeuge im Betrieb
Ublicherweise am Morgen und am Abend fir Fahrten mit begrenzter Reichweite
bendtigt werden und zwischen beiden Zeitraumen ausreichend Zeit zum Aufladen der
Fahrzeuge vorhanden sei. Drei weitere Teilnehmer nannten Griinde im Zusammen-
hang mit Wertvorstellungen. Zu den Nennungen zéhlen die Angaben, dass der Betrieb
eine Vorbildfunktion anstrebt oder versucht Umweltbewusstsein in seinen Arbeits-
prozessen umzusetzen. Griinde die gegen die Einfihrung von Elektromobilitat im
eigenen Betrieb sprechen, konnten ebenfalls offen genannt werden. Sieben Teilnehm-
er gaben Antworten mit Bezug zu beschrankten Reichweiten von Elektrofahrzeugen
an. In drei Antworten wurden fehlende Angebote fiir benétigte Fahrzeugtypen, darunter
Lastkraftwagen, Baustellenfahrzeuge und landwirtschaftlich genutzte Fahrzeuge
genannt. Ebenfalls dreimal wurden Griinde im Zusammenhang mit Ladeinfrastruktur
genannt. Darunter einmal fehlende und einmal nur mit hohem Aufwand zu errichtende
Ladeinfrastruktur auf dem eigenen Betriebsgelande. Ein weiteres Mal wurde die
fehlende Ausstattung von Stellplatzen durch ein Unternehmen genannt, das seine
Fahrzeuge teilweise auf angemieteten Stellplatzen und teilweise im 6ffentlichen
Strallenraum abstellt. Zwei Teilnehmer nannten aufRerdem die hohen Kosten von
Elektrofahrzeugen als Grund der gegen die Elektrifizierung im eigenen Betrieb spricht.

Von den 25 Teilnehmern, in deren Betrieben bislang keine Lastenrader eingesetzt
werden, haben drei angegeben, dass der Einsatz von Lastenrédern in lhrem Betrieb
zukunftig denkbar sei. Ein weiterer Teilnehmer hat angegeben, dass der Einsatz im
Betrieb bereits geplant sei. Als Griinde gegen den Einsatz von Lastenradern wurde
viermal genannt, dass der Einsatz von Fahrrddern auf Grund der Anforderungen an
das Tatigkeitsfeld des Unternehmens ungeeignet sei (bspw. Transport schwerer
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Lasten oder landwirtschaftliche Nutzung von Fahrzeugen). Zweimal wurde zudem
angegeben, dass die Reichweite von Radern fir die Betriebsaufgaben zu gering sei.
Ein unzureichendes Radwegenetz sowie eine dezentrale Lage des Betriebsstandorts
wurden jeweils einmal genannt. FlUr die 19 Betriebe, in denen derzeit (berwiegend
Fahrzeuge und Fahrer dauerhaft einander zugeordnet sind, gaben drei Teilnehmer an,
dass eine Umstellung auf ein Pool-System fir ihren Betrieb in Betracht kdme. Drei
weitere Teilnehmer gaben an, dass eine entsprechende Umstellung bereits geplant sei.
Insgesamt 25 Betriebe nutzen derzeit kein Carsharing. Davon gaben sechs Teilnehmer
an, dass die Nutzung von Carsharing zukiinftig in ihrem Betrieb denkbar sei und ein
Teilnehmer gab an, dass eine Carsharing-Nutzung bereits geplant sei. Als haufigster
Grund der gegen die Nutzung von Carsharing im Betrieb spricht, wurde funfmal das
Fehlen von Stationen im Umfeld der Betriebe angegeben.

2.1.5 Schlussfolgerungen der Flottenerhebung

Wie eingangs bereits dargestellt, sind die Ergebnisse der Befragung nicht reprasentativ fir die
Gesamtheit betrieblicher Mobilitét in Mainz. Die Antworten sind Riickmeldungen von Vertretern
einzelner Betriebe aus der Landeshauptstadt Mainz. Setzt man die 13 befragten Betriebe mit
Elektrofahrzeugen in Relation zur Gesamtzahl der 29 befragten Betriebe und vergleicht dieses
Ergebnis mit dem Anteil von Elektrofahrzeugen an den zugelassenen Pkw in der
Landeshauptstadt Mainz in Hohe von 0,15 % (Kraftfahrt-Bundesamt 2018), wird deutlich, dass
insbesondere Betriebe mit Affinitat zur Elektromobilitat der Einladung zur Befragungsteilnahme
gefolgt sind. An der Befragung haben demnach nur zehn bericksichtigte Betriebe
teilgenommen, die bislang noch nicht Gber mindestens ein Elektrofahrzeug verfiigen. In Ver-
bindung mit der noch sehr geringen Verbreitung der Fahrzeuge liegt ein moglicher Faktor fur
die geringe Teilnahmebereitschaft in der Tatsache begriindet, dass Elektromobilitat auch im
betrieblichen Kontext bislang eine geringe Rolle spielt und seitens der adressierten Betriebs-
vertreter derzeit wenig Interesse an der Beschéaftigung mit der Thematik besteht.

Eine Option zur Steigerung der Teilnahmebereitschaft bei entsprechenden Befragungen fur
die Zukunft kdnnte in der Umsetzung einer allgemeinen Befragung zur betrieblichen Mobilitat
in der Landeshauptstadt Mainz liegen. Fragen zur Elektromobilitat konnten in die Befragung
integriert werden ohne dass in der Ansprache auf das Thema Elektromobilitdt Bezug
genommen werden musste. Potenziell wéaren bei einem solchen Vorgehen mehr Betriebe zur
Teilnahme an der Befragung bereit und wirden im Zuge dessen auch die aufgenommenen
Fragen zur Elektromobilitat beantworten.

Der am haufigsten genannte Grund in der Befragung fir Elektrofahrzeug-Potenziale im
eigenen Betrieb ist der lokale und nahrdumige Einsatz von Fahrzeugen. Dazu passend wurde
als haufigster Ablehnungsgrund fur die Einfihrung von Elektrofahrzeugen die unzureichende
Reichweite der Fahrzeuge angegeben. Die Abwéagung des Einsatzes von Elektrofahrzeugen
im Betrieb erfolgt bei vielen Teilnehmern demnach Uber einen Abgleich zwischen den
Reichweiten von Elektrofahrzeugen und den betrieblichen Fahrleistungs- und Entfernungsan-
forderungen. Die hohe Bedeutung, die der Fahrzeugreichweite beigemessen wird, deckt sich
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mit der eingangs vorgestellten These der ,Thiuringer Energie- und GreenTech-Agentur’,
Betriebe mit lokaler Mobilitéat seien fir die Einfihrung von Elektrofahrzeugen besonders
geeignet.

Die Nutzung von betrieblichem Carsharing ist bei den befragten Betrieben mit vier
teilinehmenden Betrieben und einem Betrieb mit geplanter Teilnahme noch begrenzt.
Allerdings haben sechs Teilnehmer angegeben, dass die Carsharing-Nutzung im Betrieb
durchaus denkbar sei. Zwei dieser Teilnehmer sowie flnf weitere Teilnehmer gaben als Grund,
der gegen die Nutzung von Carsharing in ihrem Betrieb spricht, die fehlende Verfligbarkeit
einer Station in Betriebsnahe an.

Bei den befragten Betrieben liegt demnach Potenzial fur eine kinftige Intensivierung von
betrieblichem Carsharing vor. Sinnvoll konnte daher die starkere Vermarktung von betrieblich-
em Carsharing in Mainz sein. Sollten im Carsharing in Mainz zukinftig auch Elektrofahrzeuge
eingesetzt werden, kénnte auf diesem Weg ein begrenzter Teil der betrieblichen Mobilitat in
Mainz elektrifiziert werden. Gleichzeitig wirden Betriebe auf diesem Weg Gelegenheit
erhalten, Erfahrungen in der Nutzung von Elektrofahrzeugen zu sammeln.

2.2 Elektromobilitatskonzept fir den Wirtschaftsverkehr

Im Folgenden werden zunédchst Rahmenbedingungen des Wirtschaftsverkehrs dargestellit.
AnschlieRend werden Optionen zur Einflhrung von Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr
vorgestellt. Fir die Elektromobilitatsoptionen werden abschlieRend Handlungsansétze fir die
Landeshauptstadt Mainz dargestellt. Ziel der Handlungsansatze ist die Unterstiitzung der
Implementierung von Elektromobilitat in Mainzer Betrieben und damit die Unterstlitzung der
Elektrifizierung des Mainzer Wirtschaftsverkehrs.

2.2.1 Rahmenbedingungen von Elektromobilitat im
Wirtschaftsverkehr

In der Verkehrsplanung werden Guterverkehr und Personenverkehr unterschieden. Der
Wirtschaftsverkehr umfasst zum einen den gesamten Guterverkehr, zum anderen aber mit
dem Personenbefdrderungsverkehr und dem Personenwirtschaftsverkehr auch Bereiche des
Personenverkehrs (Steinmeyer 2003, S. 29). Der Personenbeftérderungsverkehr umfasst den
Transport von Personen beispielsweise im offentlichen Personenverkehr, inklusive dem
Transport im Taxiverkehr. Der Personenwirtschaftsverkehr umfasst Wege, die in Ausiibung
einer beruflichen Téatigkeit durchgefuhrt werden, aber nicht den Transport von Gutern oder
Personen zum Ziel haben (Steinmeyer 2003, S. 29).

Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs

Der Wirtschaftsverkehr ist wesentlich fur die Versorgung und die Unterhaltung von Stadten.
Im Guterverkehr werden Waren in die Stadte transportiert und innerhalb der Stadte verteilt,

57

ISB Lehrstuhl und Institut m

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Elektromobilitat in Fahrzeugflotten

darunter Lebensmittel und Medikamente. Der Personenbeforderungsverkehr ermoglicht
beispielsweise Beschaftigten die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes und durch den
Personenwirtschaftsverkehr wird die Durchfiihrung von Dienstleistungen wie der hauslichen
Pflege ermdglicht.

Der Wirtschaftsverkehr nimmt in Deutschland seit vielen Jahren zu. Insbesondere der
Guterverkehr verzeichnet erhebliche Zuwachse. Die Beférderungsleistung gemessen in
Tonnenkilometern hat im stral3engebundenen Gutertransport zwischen 2000 und 2017 um
etwa 38% zugenommen (Destatis [2018]). Fast 72 % der Beftérderungsleistung werden im
Stral3enverkehr durch Kraftfahrzeuge erbracht (Destatis [2018]). Die zusatzliche Beftrder-
ungsleistung im strallengebundenen Guterverkehr dirfte sich in Teilen auch im stadtischen
Verkehr wiederfinden. Mit der zunehmenden Befdrderungsleistung im Stral3enverkehr sind
auch Zunahmen stral3enverkehrsbedingter Folgewirkungen wie Luftschadstoffausstol3,
Larmemissionen, Trennwirkungen und Flacheninanspruchnahme verbunden.

Der Wirtschaftsverkehr erfillt notwendige Versorgungsfunktionen in Stadten und gewinnt
weiter an Bedeutung. Gleichzeitig verursacht der Wirtschaftsverkehr erhebliche Beein-
trachtigungen und unerwiinschte Folgewirkungen. Hohe Bedeutung wird zurzeit insbesondere
der Emission von Luftschadstoffen beigemessen. Die Elektromobilitat bietet Ansatzpunkte fir
einen stadtvertraglicheren und nachhaltigeren Wirtschaftsverkehr. Analog zur Betrachtung von
Elektromobilitét in Mainzer Stadtquartieren in Kapitel 1 soll auch bei der Auseinandersetzung
mit Flotten der Fokus nicht auf den direkten Ersatz von Kraftfahrzeugen mit Verbrennungs-
antrieb durch analoge Kraftfahrzeuge mit Elektroantrieb beschrankt sein. Stattdessen werden
als Elektrifizierungsoptionen auch Ansétze bertcksichtigt, mit denen der Ersatz von Kraftfahr-
zeugen durch Fahrrader oder die effizientere Nutzung von Kraftfahrzeugen vorangetrieben
werden sollen.

Akteure im Wirtschaftsverkehr

Die Vielfalt der Transportanlasse im Wirtschaftsverkehr bedingt eine groRe Heterogenitat der
Akteure. Stadtische Verwaltungen fuhren Wege im Wirtschaftsverkehr zur Versorgung,
Entsorgung und der Bereitstellung unterschiedlicher Dienstleistungen durch. Dazu zdhlen
auch die Leistungen des 6ffentlichen Personenverkehrs. Insbesondere aber wird Wirtschafts-
verkehr von Unternehmen durchgefiihrt, die Waren in die Stadte liefern, Waren aus den
Stadten heraustransportieren und Dienstleistungen innerhalb und auferhalb der Stadte
erbringen.

Anknipfend an Kapitel 2.1 liegt der Fokus bei den nachfolgend vorgestellten
Elektromobilitdtsoptionen und Handlungsempfehlungen auf der Elektrifizierung des Wirt-
schaftsverkehrs von Mainzer Betrieben ohne stéadtische Verwaltung und kommunale Betriebe.
Einige sachlogische Zusammenhange sind jedoch auch auf kommunale Fahrzeugflotten
Ubertragbar.

In Kapitel 2.1 wurde dargestellt, dass sich die verschiedenen Bereiche des Wirtschafts-
verkehrs unter Berlcksichtigung des derzeitigen Stands der Fahrzeugtechnik und
Batterietechnik unterschiedlich fur die Einfihrung von Elektromobilitat eignen. Bezugnehmend
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auf einen Leitfaden der Energieagentur des Freistaats Thiringen wurden folgende Tatigkeits-
bereiche zur weiteren Betrachtung im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil* ausgewahlt:
Wachdienste und Sicherheitsdienste, Handwerk und handwerksnahe Dienste, Speisenliefer-
dienste und Getrankelieferdienste, Pflegedienste und Sozialdienste sowie Apothekendienste.
AulRerdem werden im Projekt Kurier-Express-Paket-Dienste und Taxi-Dienste betrachtet. Auf
die vorgenannten Tatigkeitsbereiche wird im Folgenden weiterhin Bezug genommen.

Fahrzeugflotten werden in Mainz auch von groRen Unternehmen und 6ffentlichen Einrich-
tungen betrieben, darunter die Johannes-Gutenberg-Universitat Mainz, in Mainz ansassige
Rundfunkanstalten und Unternehmen aus Industrie, Logistik, Kredit- und Bankenwesen. Fur
bundesweit oder international agierende Unternehmen ist anzunehmen, dass der
Uberwiegende Teil des Wirtschaftsverkehrs dieser Unternehmen nicht lokal in Mainz stattfindet
und damit fur die Betrachtungen in diesem Projekt nicht relevant ist. Fir einige dieser
Einrichtungen kann zudem von einer grol3en Heterogenitdt der Fahrzeugnutzungen und
Fahrzeugtypen ausgegangen werden. Die Flotten dieser Einrichtungen kénnten im Anschluss
an das Vorhaben ,Mainz gemeinsam elektromobil’° als Einzelfalle in Bezug auf lhre
Elektrifizierungspotenziale untersucht werden.

2.2.2 Elektromobilitatsoptionen fir den Wirtschaftsverkehr

Nachfolgend werden verschiedene Optionen zur Implementierung von Elektromobilitat in
Mainzer Betrieben vorgestellt. Die Auswahl und Beschreibung der Optionen erfolgt unter
Berticksichtigung von Rahmenbedingungen in Mainz. Handlungsoptionen fur die Landes-
hauptstadt Mainz zur Umsetzung der Optionen folgen in Kapitel 2.2.3.

Nutzung von E-Carsharing

In Kapitel 1.4.1 wurde bereits dargelegt, dass der ,Bundesverband Carsharing’ die Ver-
marktung von betrieblichem Carsharing als wichtigen Baustein bei der Schaffung von Car-
sharing-Angeboten bezeichnet (Loose 2018, S. 32). Ziel fir den Carsharing-Anbieter beim
betrieblichen Carsharing ist die Schaffung einer Grundauslastung der Fahrzeuge durch die
betrieblichen Nutzungen (Loose 2018, S. 32). AuRerdem wurde erlautert, dass betriebliches
Carsharing ein etabliertes Angebot darstellt, dass von vielen Carsharing-Anbietern vermarktet
wird.

Eignung

Unabhangig vom Tatigkeitsbereich ist die Wirtschaftlichkeit der betrieblichen
Carsharing-Fahrzeugnutzung abhangig von der Haufigkeit der Fahrzeugnutzung. Je
seltener ein Fahrzeug bendtigt wird, desto eher kann es durch Carsharing-Nutzung
ersetzt werden. Der Einsatz von betrieblichem Carsharing eignet sich beispielsweise
fur die Abdeckung von Bedarfsspitzen bei groReren Fahrzeugflotten (Nehrke 2017, S.
2). Der standige und haufige Fahrzeugbedarf wird dann mit eigenen Fahrzeugen
abgedeckt. FUr nur selten auftretende Bedarfsspitzen werden dagegen Carsharing-
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Fahrzeuge genutzt. Das erspart die Anschaffung kaum genutzter und damit unwirt-
schaftlicher Fahrzeuge. Sofern die Carsharing-Station nicht auf dem Betriebsgeléande
errichtet wird, entfallen fir den Betrieb aulerdem die Stellplatzkosten fur durch
Carsharing ersetzte Fahrzeuge (Nehrke 2017, S. 2). Bei nur einem Fahrzeug oder sehr
wenigen Fahrzeugen im Betrieb, die von mehreren Beschaftigten genutzt werden, kann
die Nutzung von betrieblichem Carsharing auch bei héherer Fahrzeugauslastung noch
wirtschaftlich sinnvoll sein. Hier liegt ein zusatzlicher Vorteil im Entfall der
Fahrzeugverwaltung, die bei wenigen Fahrzeugen einen hoéheren Anteil an den
Gesamtkosten des Fuhrparks einnimmt (Nehrke 2017, S. 2).

Fur Betriebe mit groRen Transportlasten oder Transportvolumen ist die Carsharing-
Nutzung wenig geeignet, da in der Regel Pkw als Carsharing-Fahrzeuge bereitgestellt
werden. Transportfahrzeuge stehen haufig nur an wenigen Stationen zur Verfligung.
In Mainz kénnen beispielsweise an den Carsharing-Stationen in der Lucy-Hillebrand-
Stral3e im Hochschulbereich sowie an der Station ,Cityport’ nahe dem Hauptbahnhof
Transporter entliehen werden.

Aufgrund der genannten Einschrankungen, sind die Tatigkeitsbereiche, fir die eine
sinnvolle Nutzung von betrieblichem E-Carsharing am ehesten in Betracht kommt:

« Wachdienste und Sicherheitsdienste,

« Handwerk und handwerksnahe Dienste (bei begrenztem Transportbedarf)
sowie

. Pflegedienste und Sozialdienste.

Wie eingangs dargestellt, bietet sich die Nutzung von E-Carsharing vor allem fir
Fahrzeuge mit geringer Auslastung und Fahrleistung an. Ist fir Fahrzeuge eine hohe
Auslastung zu erwarten, bietet sich die Option ,Anschaffung von Elektrofahrzeugen® an.

Voraussetzungen in Mainz

Vom Carsharing-Anbieter ,book-n-drive‘ in Mainz wird betriebliches Carsharing in
Mainz vermarktet, der Anbieter setzt derzeit aber keine Elektrofahrzeuge in Mainz ein
(vgl. Kapitel 1.4.1). Der genossenschaftlich organisierte E-Carsharing-Anbieter
,urstrom’ bietet aktuell zwei Elektrofahrzeug in Mainz an. Eine Erweiterung des
Angebots ist geplant. Das Angebot richtet sich derzeit vorrangig an Privatpersonen.

Anschaffung von Pedelecs

Pedelecs sind bereits weit verbreitet und werden im Privatverkehr und im Wirtschaftsverkehr
eingesetzt. Durch eine elektrische Tretunterstiitzung bis zu einer Geschwindigkeit von
25 Stundenkilometern sind sie dazu geeignet grof3ere Reichweiten und neue Zielgruppen als
Fahrrader ohne elektrische Tretunterstiitzung fur den Radverkehr zu erschlief3en.

Seit 2010 bietet die ,Industrie- und Handelskammer Aachen‘ Pedelec-Testwochen fir Betriebe
an. In 2017 wurde das Angebot in Kooperation mit der Stadt Aachen, dem ,Aachener
Verkehrsverbund’, ,cambio Aachen‘ und weiteren Partnern zu ,Mobilitatstestwochen fir

60

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Elektromobilitat in Fahrzeugflotten

Betriebe' ausgeweitet. Betriebe kdnnen sich bei der Industrie- und Handelskammer zu
geeigneten Mobilitdtsoptionen flr ihren Betrieb beraten lassen und eine Kalenderwoche
vereinbaren, in der dem Betrieb Pedelecs zur kostenfreien Nutzung bereitgestellt werden.
Auch weitere Mobilitdtsangebote kénnen in der Testwoche verglnstigt oder kostenfrei genutzt
werden (Stadt Aachen 2017). Die Stadteregion gibt an, dass das Angebot von vielen Betrieben
genutzt wirde (Stadteregion Aachen [2018]). Interessierte Betriebe wenden sich an die IHK.
Die IHK berat bezlglich der Mobilitdtstestwochen und organisiert die Verteilung der Pedelecs.
Verteilt und eingesammelt werden die Rader durch den Verein WABe e. V. Diakonisches
Netzwerk Aachen®.

Eighung

Pedelecs eignen sich fir Betriebe ohne Lastentransport und ohne Personenbe-
forderung. Die Anschaffung von Lastenpedelecs wird im nachfolgenden Abschnitt
gesondert betrachtet. Das Umweltbundesamt geht von einem hohen Substitutions-
potenzial von Kraftfahrzeugwegen bis zu einer Weglange von 10 km durch Pedelecs
aus (Umweltbundesamt 2014). Die Anschaffung von Pedelecs kommt daher
insbesondere fir Betriebe mit lokalem Einsatzbereich in Betracht. Der Flachenbedarf
eines Pedelecs ist wesentlich geringer als der eines Kraftfahrzeugs, unabhangig
davon, ob es sich um ein Verbrennerfahrzeug oder ein Elektrofahrzeug handelt. Insbe-
sondere fir Betriebe mit zentralem Standort und geringer Flachenverfligbarkeit kann
die Anschaffung von Pedelecs daher interessant sein. Fir folgende Tatigkeitsbereiche
wird von einer besonderen Eignung fur die Anschaffung von Pedelecs ausgegangen:

« Wachdienste und Sicherheitsdienste,

. Pflegedienste und Sozialdienste und

« Kurier-Express-Paket-Dienste (fur Briefsendungen).
Voraussetzungen in Mainz

Der Einsatz von Pedelecs erfordert keine gesonderte Ladeinfrastruktur. Die Akkus der
Réader kbénnen entnommen und an Haushaltssteckdosen geladen werden. Laut einer
der 2016 in Mainz durchgefiihrten Mobilitdtsbefragung, lag der Radverkehrsanteil am
Verkehrsaufkommen in Mainz zum Erhebungszeitpunkt bei 17 % (Ingenieurblro
Helmert 2016, S. 13). Der Anteil der Haushalte mit einem Pedelec oder E-Bike lag laut
der Befragung bei 7 % (Ingenieurbiiro Helmert 2016, S. 27). Es ist anzunehmen, dass
Pedelecs auch in Mainzer Betrieben eingesetzt werden.

Anschaffung von Lastenpedelecs

Der Einsatz von Lastenpedelecs und Lastenfahrradern ist Gegenstand mehrerer Forschungs-
projekte. Im Projekt ,Ich ersetze ein Auto‘ wurde der Einsatz von Lastenradern bei Kurierdienst-
en untersucht. Im Vorfeld wurden Substitutionspotenziale fur den Wirtschaftsverkehr in

% Der Verein WABe e. V. betreibt unter anderem eine Radstation und eine Radwerkstatt am Hauptbahnhof in
Aachen. Dort werden auch vor Ort Fahrrader und Pedelecs verliehen.
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Deutschland ermittelt. Von insgesamt 3,9 Mrd. dienstlich zurlickgelegten Fahrten mit
Personenkraftwagen, Kraftradern oder Lastkraftwagen im Jahr 2010, wurden 8 % als
theoretisch verlagerbar auf Lastenrdder bewertet (Gruber 2015, S. 47-48). Fir die Potenzial-
abschatzung wurde ein Transportgewicht von héchstens 50 kg, ein Fahrzeugbesetzungsgrad
von einer Person, eine maximale Fahrtlange von 5 km und eine maximale Tagesfahrleistung
von 10 km zugrunde gelegt (Gruber 2015, S. 46). Im selben Projekt wurden zudem
40 Lastenfahrrader bei Kurierdiensten in mehreren deutschen Stadten eingesetzt. Nach
Abschluss des Feldversuchs wurde eine Steigerung des Radverkehrsanteils an den
Kurierdienstfahrten mit dem Einsatz der Lastenrader festgestellt (Gruber 2015, S. 52-53).
Ebenfalls wurde aber festgestellt, dass mit dem Einsatz der Lastenrader der Modal-Split-Anteil
der Fahrrader zuriickgegangen ist (Gruber 2015, S. 52-53). Mdglicherweise ersetzte ein hoher
Anteil der Lastenradfahrten friihere Fahrradfahrten.

Zurzeit wird auRerdem ein weiterer Feldversuch mit Lastenradern durchgefuhrt. Im Projekt ,Ich
entlaste Stadte‘ werden bundesweit 150 Lastenrader in Betrieben eingesetzt. Betriebe kénnen
sich bis zum Sommer 2019 fir eine Teilnahme anmelden und Lastenrader drei Monate lang
testen. Eingesetzt werden verschiedene Modelle mit oder ohne elektrische Tretunterstitzung.
(Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt [2018])

Die Stadt Aachen hat im Oktober 2018 beschlossen, 50.000 Euro aus Haushaltsmitteln fir die
Anschaffung von Lastenpedelecs als Zuschuss in HOhe von bis zu 25 % der
Anschaffungskosten bzw. Leasingkosten tber 36 Monate zur Verfigung zu stellen. Die
Zuschusse kénnen Gewerbetreibende, Uberwiegend freiberuflich Téatige und als gemeinnitzig
anerkannte Vereine, Organisationen und Korperschaften offentlichen Rechts erhalten.
Maximal werden 2.000 Euro pro Lastenpedelec und maximal zwei Lastenpedelecs pro
Antragsteller bezuschusst. (Stadt Aachen [2018c])

Die Mainzer Stadtwerke fordern Gas- oder Stromkunden des Unternehmens die Anschaffung
eines Pedelecs mit bis zu 600 Euro (Mainzer Stadtwerke Vertrieb und Service GmbH [2019]).

Eignung

Der Einsatz von Lastenpedelecs eignet sich fur den Transport von Lasten innerhalb
eines lokalen Einzugsbereichs. In den vorhergehenden Kapiteln wurde von einer
akzeptablen Reichweite von bis zu 10 km fur Pedelecs ausgegangen. Im vorgestellten
Projekt ,Ich ersetze ein Auto‘ wurde fur die Potenzialabschatzung von Lastenpedelecs
eine Reichweite von 5km angesetzt (Gruber 2015, S. 46). Das maximale
Transportgewicht und das maximale Volumen der Ladung sind geringer als bei einem
Pkw. In der erwahnten Potenzialabschatzung wurde von einem maximalen Gewicht
von 50 kg ausgegangen. Von einer Eignung des Einsatzes von Lastenpedelecs ist
unter Berucksichtigung der vorhergehenden Erlduterungen vor allem fir

« Speisenlieferdienste und Getrankelieferdienste,
« Apothekenlieferdienste sowie

« Kurier-Express-Paket-Dienste auszugehen.
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Insbesondere bei Getrénkelieferdiensten und KEP-Diensten, wird nur eine begrenzte
Fahrtenmenge in Bezug auf Transportentfernung, Ladungsgewicht und Volumen der
Ladung fur den Einsatz von Lastenradern geeignet sein. Entsprechend ware auch nur
der Ersatz eines Teils der vorhandenen Fahrzeugflotten durch Lastenpedelecs sinnvoll.

Ein Lastenpedelec hat einen geringeren Flachenbedarf als ein Pkw. Durch den Einsatz
von Lastenpedelecs kénnen daher unter Umstanden Stellplatze auf dem eigenen
Betriebsgelande oder angemietete Stellplatze eingespart werden.

Voraussetzungen in Mainz

Lastenpedelecs werden in Mainz bislang nicht im Rahmen eines Vermietangebots zur
Verfugung gestellt. Auf der Projektwebsite des Forschungsprojekts ,Ich entlaste Stadte’
ist angegeben, dass zwei Betriebe aus Mainz an dem Vorhaben teilgenommen und
Lastenrader getestet haben (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt [2018],
Testpiloten).

Anschaffung von Elektrofahrzeugen

Nur etwa 0,27 % der Kraftfahrzeuge in Deutschland verfligen tber einen batterieelektrischen
Antrieb (vgl. Kapitel 1.2.1). Als Hemmnisse fur die Verbreitung von Elektrofahrzeugen wird
neben der begrenzten Reichweite ohne Nachladevorgang vor allem der gegeniber
vergleichbaren Verbrennerfahrzeugen deutlich héhere Anschaffungspreis gesehen. Vollkos-
tenvergleiche unter Einbeziehung samtlicher Fahrzeugkosten inklusive der Kosten fir
Antriebsenergie und Wartung zeigen, dass mit steigender Fahrleistung bereits heutige
batterieelektrische Fahrzeuge Kostenvorteile gegeniber vergleichbaren Verbrennerfahr-
zeugen aufweisen kénnen (ADAC e.V. [2018]). Dadurch bietet sich der Einsatz batterie-
elektrischer Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr bei hohen Fahrleistungen an. Zur Sicherstellung
einer hohen Auslastung der Fahrzeuge, kommt der Einsatz von Elektrofahrzeugen in Fahr-
zeugpools in Betracht. Im Fahrzeugpool kénnen die Fahrzeuge von mehreren Beschatftigten
genutzt werden. Miissen die Beschéftigten gelegentlich auch weiter entfernte Ziele erreichen,
konnen im Fahrzeugpool auch Verbrennerfahrzeuge bereitgestellt werden.

Eignung

Bezugnehmend auf Kapitel 2.1 wird unter Berlcksichtigung derzeit verfligbarer
Fahrzeugmodelle eine gesicherte Reichweite von insgesamt 100 km ohne
Nachladevorgang angenommen. Damit kbnnen Ziele bis etwa 50 km vom Betriebs-
standort aus erreicht werden, wenn Hinfahrt und Rickfahrt ohne Nachladevorgang
zuriickgelegt werden missen. Der Einsatzbereich der Fahrzeuge ist damit lokal bis
regional moglich. Mittelschwere und schwere Lastkraftwagen sind bislang nicht als
batterieelektrische Fahrzeuge verfugbar. Kleinlaster werden inzwischen als
Elektrofahrzeuge angeboten'®. Alle betrachteten Tatigkeitsbereiche, wurden so aus-

10 Bspw. Nissan e-NV200 (NISSAN Center Europe GmbH [2018]), Streetscooter Work oder Streetscooter Work L
(StreetScooter GmbH [2018])
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gewahlt, dass sie sich unter anderem aufgrund von lokalen und regionalen Tatigkeits-
schwerpunkten fur den Einsatz von Elektrofahrzeugen eignen. Daher kommt die An-
schaffung von Elektrofahrzeugen in Betracht fur

« Wachdienste und Sicherheitsdienste,

« Handwerk und handwerksnahe Dienste,

. Speisenlieferdienste und Getrankelieferdienste,
« Pflegedienste und Sozialdienste,

. Apothekendienste,

« Kurier-Express-Paket-Dienste sowie

« Taxidienste.

Die Anschaffung von Elektrofahrzeugen kommt fir Betriebe der genannten
Tatigkeitsbereiche grundséatzlich in Betracht. Vor der Anschaffung sind jedoch die
tatsachlichen Einsatzmoglichkeiten in jedem Betrieb zu prifen. Voraussetzung ist stets
die Verflgbarkeit geeigneter Ladeinfrastruktur. Unter Berlcksichtigung derzeitiger
Kosten und Reichweiten werden haufig nur Teile von Flotten elektrifiziert. Zu beachten
ist auch, dass neben der Anschaffung von Elektrofahrzeugen weitere hier vorgestellte
Optionen zur Nutzung von Elektromobilitdt in Betracht kommen. Fir selten genutzte
Fahrzeuge eignet sich beispielsweise die Nutzung von Carsharing. Bei zentralen
Standorten mit geringer Flachenverfligbarkeit kbnnen Mdglichkeiten zum Einsatz von
Pedelecs oder Lastenpedelecs geprift werden.

Voraussetzungen in Mainz

Fur die Landeshauptstadt Mainz sind in der Liste gemeldeter Ladeeinrichtungen der
Bundesnetzagentur 14 Normalladeeinrichtungen und eine Schnellladeeinrichtung
hinterlegt (Bundesnetzagentur [2018]). Zum 01.07.2018 waren in Mainz 148
batterieelektrische Fahrzeuge angemeldet (Kraftfahrt-Bundesamt 2018). In Kapitel 2.1
wurde dargestellt, dass die Teilnehmer der Flottenbefragung angaben, in den Flotten
Ihrer Betriebe wirden zum Zeitpunkt der Befragung 47 Elektrofahrzeuge eingesetzt.
Daher kann vermutet werden, dass ein erheblicher Teil der in Mainz gemeldeten
Elektrofahrzeuge im Wirtschaftsverkehr eingesetzt wird. Fir Elektrofahrzeug-
Interessenten verlinkt die Landeshauptstadt Mainz auf ihrer Website bereits auf Infor-
mationen zur Kaufprmie fur Elektrofahrzeuge des Bundesamts fur Wirtschaft und
Ausfuhrkontrolle.

Beschaffungsinitiative

Beschaffungsinitiativen sind eine Methode zur vorhergehend dargestellten Anschaffung von
Elektrofahrzeugen. Sie soll im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil* berticksichtigt werden.
Am haufigsten wird von Beschaffungsinitiativen in Zusammenhang mit der ressortuber-
greifenden Beschaffung von Elektrofahrzeugen in 6ffentlichen Verwaltungen gesprochen. Ziel
ist dabei die Minderung von Einkaufspreisen durch Biindelung von Fahrzeugkaufen. Im Fokus
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des Projekts ,Mainz gemeinsam elektromobil* stehen jedoch Flotten von privatwirtschaftlichen
Unternehmen. Haufige Erwéhnung findet in diesem Zusammenhang eine durch die
,Handelskammer Hamburg‘ und die ,Handwerkskammer Hamburg‘ gestartete Beschaffungs-
initiative mit dem Namen ,1000 E-Fahrzeuge fir Hamburger Handwerksbetriebe, die spater
unter dem Namen ,Hamburg macht E-Mobil° erneuert wurde. Ziel der 2014 gestarteten
Initiative (Handwerkskammer Hamburg 2016) war die Erwirkung hdherer Preisnachlasse bei
den Fahrzeugherstellern durch die Bindelung von Elektrofahrzeugkaufen (Handelskammer
Hamburg [2018a]). Die Internetseite der ,Handelskammer Hamburg’ enthalt eine
Vergleichsseite verfugbarer Fahrzeugmodelle mit einem Kontaktformular tber das Interesse
an der Anschaffung von Fahrzeugen bekundet werden kann (Handelskammer Hamburg
[2018Db]). Begleitend bietet die ,Handwerkskammer Hamburg‘ ihren Mitgliedern eine kosten-
lose Beratung bei der Anschaffung von Elektrofahrzeugen an (Handwerkskammer Hamburg
[2018]). Nach Ruckmeldung der ,Handelskammer Hamburg® war die Wirkung der Initiative
begrenzt. Angaben zur Anzahl beschaffter Fahrzeuge liegen nicht vor. Seitens der Kammern
sollen Gesprache mit Herstellern zur Erwirkung von Preisnachlassen fur die Kammermitglieder
gefuhrt worden sein. Nachlasse sollen auch von Herstellern gewahrt worden sein. Allerdings
sollen die gewahrten Preisnachlasse haufig unter Preisnachlassen gelegen haben, die durch
allgemeine Rabattaktionen und Angebote der Hersteller erzielt werden konnten.

Da das Ziel der Option ebenfalls die Anschaffung von Elektrofahrzeugen ist, sind Eignung und
Voraussetzungen analog zur vorhergehend vorgestellten Option ,Anschaffung von Elektrofahr-
zeugen‘.

2.2.3 Handlungsansatze ftr Elektromobilitat im
Wirtschaftsverkehr

Fur die in Kapitel 2.2.2 vorgestellten Optionen zur Einfihrung von Elektromobilitdt in Mainzer
Betriebe werden im Folgenden Handlungsansatze vorgestellt, mit denen die Landeshauptstadt
Mainz die Umsetzung der Optionen unterstiitzen kann. Ein Fokus liegt dabei auf kurzfristig
umsetzbaren MalRnahmen.

E-Carsharing

In Kapitel 2.2.2 wurde ausgefihrt, dass in Mainz durch ,book-n-drive' bereits betriebliches
Carsharing angeboten wird allerdings ausschlief3lich mit Verbrennerfahrzeugen. Zur Unter-
stitzung der Nutzung von E-Carsharing durch Mainzer Betriebe wére demnach sowohl die
Elektrifizierung von Carsharing-Fahrzeugen als auch die Gewinnung von Betrieben fur die
Nutzung erforderlich.

Zur Schaffung eines betrieblichen E-Carsharing-Angebots ist die Landeshauptstadt Mainz auf
die Carsharing-Betreiber in Mainz angewiesen. Die Verwaltung der Landeshauptstadt nutzt
selber betriebliches Carsharing. Gegebenenfalls bietet sich hier ein Anknidpfungspunkt fir
Gesprache Uber die Elektrifizierung von Fahrzeugen an Standorten, die von Mitarbeitern der
Stadtverwaltung genutzt werden.
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Die Bekanntmachung von betrieblichem E-Carsharing in Verbindung mit anderen
Mobilitatsoptionen kénnte durch Marketing-MalRBnahmen untersttitzt werden.

Anschaffung von Pedelecs

Zur Unterstutzung der betrieblichen Nutzung von Pedelecs kdnnten Testmdglichkeiten far
Betriebe Dbereitgestellt werden. Betriebe wirden so die Gelegenheit erhalten, die
Einsatzmdglichkeiten von Pedelecs in ihrem Betriebsalltag ohne finanzielle Risiken zu
erproben.

Ein Pedelec-Testangebot konnte in Anlehnung an die in Kapitel 2.2.2 vorgestellten
,Mobilitatstestwochen fiir Betriebe‘ in Aachen entwickelt werden. Die Betriebe kénnten die
Pedelecs dann beispielsweise eine Woche lang testen und zusatzlich weitere fur ihren Betrieb
passende Mobilitatsangebote erproben. Da sich das Angebot an Betriebe richten soll, scheint
die Prufung von Kooperationsmdglichkeiten mit der ,Industrie- und Handelskammer
Rheinhessen’ oder der ,Handwerkskammer Rheinhessen’ sinnvoll. Die Kammer kdnnte
Betriebe Uber das Angebot informieren. Die Koordination der Interessenten und Rader kénnte
analog zum Aachener Beispiel ebenfalls durch die Kammer erfolgen oder durch die
Landeshauptstadt Mainz. Statt einer telefonischen Reservierungsoption ist auch die
Einrichtung eines Online-Formulars denkbar. Die Aufbewahrung, Ausgabe und Einsammlung
der Pedelecs erfolgt in Aachen durch einen von der Stadt Aachen geforderten Verein, der
unter anderem eine Radstation und eine Radwerkstatt betreibt. Da ein vergleichbarer Akteur
in Mainz nicht vorhanden ist, ware ein anderer Partner fir die Durchfiihrung entsprechender
Testwochen einzubinden. Bezugnehmend auf das Beispiel aus Aachen sind Akteure geeignet,
die bereits Rader verleihen und mit Fahrzeugen verteilen. In Betracht kommen die Mainzer
Mobilitdt als Betreiber von MVGmeinRad und Fahrradgeschéafte mit entsprechenden
Verleihangeboten. Finanziert werden musste die entsprechende Dienstleistung fur die
Durchfiihrung entsprechender Testwochen voraussichtlich durch die Landeshauptstadt Mainz.
In Aachen werden nur Gebuhren fir optionale Testwochenverlangerungen Uuber das
Wochenende erhoben. Durch Kooperationen mit Mobilitatsdienstleistern in Mainz kdnnten
auch Carsharing, der OPNV oder weitere Angebote mit in die Testwochen einbezogen werden.

Anschaffung von Lastenpedelecs

Die Anschaffung von Lastenpedelecs konnte die Landeshauptstadt Mainz kurzfristig durch die
Bewerbung des bundesweiten Forschungsprojekts ,Ich entlaste Stadte‘ (vgl. Kapitel 2.2.2)
unterstitzen. Noch bis zum Sommer 2019 kodnnen interessierte Betriebe sich auf der
Projektwebsite ,www.lastenradtest.de’ fur die Teilnahme am Projekt anmelden. Pro Betrieb
kann ein Lastenrad fur die Dauer von drei Monaten ausgeliehen und getestet werden.

Das Projekt ,Ich entlaste Stadte‘ kdnnte beispielsweise im Bereich ,Elektrisch mobil* der
Landeshauptstadt-Website verlinkt werden. Zwei Unternehmen aus Mainz haben bereits an
dem Projekt teilgenommen. Durch die Teilnahme an der Testphase kénnen insbesondere
kleinere Unternehmen die Praxistauglichkeit eines Lastenfahrrads in inrem Betrieb Uber einen
langeren Zeitraum mit begrenztem Aufwand erproben.
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AuBRerdem konnten durch die Landeshauptstadt Mainz Zuschisse fur den Erwerb von
Lastenradern durch Betriebe bereitgestellt werden. Die Zuschiisse kdnnten ahnlich wie die in
Kapitel 2.2.2 vorgestellten Zuschiisse der Stadt Aachen ausgestaltet werden.

Langfristig konnte zudem auf die im Zusammenhang mit dem Modellguartier Neustadt er-
wahnte Einfuhrung der Vermietung von Lastenr&dern hingewirkt werden. In Kapitel 1.4.1
wurde dargestellt, dass Betreiber einiger Fahrradvermietsysteme auch betriebliche Nutzungen
ihrer Rader anbieten. Ein auch auf betriebliche Nutzung ausgelegtes Lastenradvermiet-
angebot ist in Deutschland nicht bekannt. Ein entsprechendes Angebot wirde Betrieben mit
gelegentlichem Bedarf ermdglichen, einzelne Fahrten per Lastenrad durchzufiihren. Betrieben
mit groRem Potenzial fir die Nutzung von Lastenradern wirde ein Lastenradvermietangebot,
die Moglichkeit bieten, die Praxistauglichkeit von Lastenradern im eigenen Betrieb zu testen.

Anschaffung von Elektrofahrzeugen

Finanzielle Anreize zur Anschaffung von Elektrofahrzeugen bestehen mit der Kaufpramie fur
Elektrofahrzeuge bereits auf Bundesebene und kénnen auch von Betrieben in Anspruch
genommen werden. Auch verschiedene Fahrzeugmodelle stehen inzwischen zur Verfigung.
Die Fahrzeuge weisen einerseits hthere Anschaffungskosten als vergleichbare Verbrenner-
fahrzeuge auf. In Kapitel 2.2.2 wurde auf Vollkostenbetrachtungen verwiesen, denen zufolge
Elektrofahrzeuge besonders bei hohen Fahrzeugleisten andererseits dennoch die glinstigere
Alternative sein konnen. Die Eignung der Anschaffung von Elektrofahrzeugen ist daher fur die
Einsatzzwecke von unterschiedlichen Unternehmen differenziert zu bewerten. Das gleiche gilt
fur die gegenuber Verbrennerfahrzeugen erheblich reduzierte Reichweite ohne Nachladevor-
gange.

Ein sinnvoller Fokus zur kurzfristigen Unterstutzung der Verbreitung von Elektrofahrzeugen in
Mainzer Betrieben konnte daher auf der gezielten Ansprache von Betrieben, mit theoretisch
hoher Eignung fur den Einsatz von Elektrofahrzeugen liegen. Fir die gezielte Auswahl und
Ansprache von Betrieben kdnnte neben der in Kapitel 2.2.2 behandelten Eignung bestimmter
Tatigkeitsbereiche beispielsweise auch eine dkologische Ausrichtung in der eigenen Unter-
nehmensdarstellung beriicksichtigt werden. Vorschléage fir eine gezielte Ansprache werden in
Kapitel 3 vertieft. Beratungen von Betrieben zu den Einsatzpotenzialen von E-Fahrzeugen
konnten im Kontext betrieblichen Mobilitatsmanagements stattfinden.

Beschaffungsinitiativen

In Anbetracht der Erfahrungen die in Hamburg mit der geringen Wirksamkeit von
Beschaffungsinitiativen fur Elektrofahrzeuge gemacht wurden und dem Fehlen anderer
wirksamer Praxisbeispiele wird keine Handlungsempfehlung zur Initierung einer Beschaf-
fungsinitiative in Mainz ausgesprochen.
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2.3 Flottenworkshop

Im Flottenworkshop wurde mit Vertretern von Mainzer Betrieben die Einfihrung von
Elektromobilitat in Fahrzeugflotten diskutiert. Im Fokus standen dabei die Fahrzeugflotten der
teilnehmenden Betriebe. Mit Bezug zur derzeitigen Mobilitdat in den Betrieben wurden den
Teilnehmern verschiedene Modelle zur Einfiihrung von Elektromobilitat in die Fahrzeugflotten
vorgeschlagen. Die Teilnehmer erhielten Gelegenheit die Elektrifizierung der Mobilitat im
eigenen Betrieb zu skizzieren sowie Kenntnisse und Erfahrungen in der Auseinandersetzung
mit Elektromobilitdt zu sammeln und zu teilen.

2.3.1 Ziele des Flottenworkshops

Ziel eines Workshops im Allgemeinen kann die Ausarbeitung und Bewertung einer Idee oder
einer Strategie sein. Auch praktische Erfahrungen, Einschatzungen und Uberzeugungen von
Teilnehmern kénnen Teil der Ergebnisse eines Workshops sein. Ein Workshop ist jedoch nicht
zur Abbildung einer reprasentativen Ausgangssituation und Potenzialen einer Zielgruppe
geeignet. Ziel des Flottenworkshops ist die Diskussion von Optionen zur Einflihrung von
Elektromobilitat in Mainzer Fahrzeugflotten. Die Teilnehmer sollen sich dabei konkret mit der
Eignung von Elektromobilitat fir den Betrieb, den sie vertreten, auseinandersetzen. Dabei soll
nicht nur der direkte Austausch von Verbrennerfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge betrachtet
werden. Stattdessen sollen die Teilnehmer unterschiedliche Anséatze zur Einfihrung von
Elektromobilitat in ihre Uberlegungen einbeziehen. Anséatze fir die Implementierung von
Elektromobilitat in Fahrzeugflotten wurden in Kapitel 2.2 vorgestellt.

2.3.2 Vorbereitung und Ablauf des Flottenworkshops

Vorbereitung und Ablauf des Flottenworkshops werden in Anhang 17 beschrieben. Anhang 18
und Anhang 19 enthalten den Flyer fur die Einladung zur Teilnahme am Workshop.

2.3.3 Ergebnisse des Flottenworkshops

Die Zahl der Teilnehmer war mit sieben fiir die Auswertung beriicksichtigten Vertretern von
Mainzer Betrieben gering. Es ist anzunehmen, dass bei gro3erer Teilnehmerzahl weitere
Kenntnisse und Einblicke in betriebliche Anforderungen an die Einfiihrung von Elektromobilit&t
hatten gewonnen werden konnen. Eine mogliche Ursache fur die geringe Teilnahme kdnnte in
dem bereits in Kapitel 2.1.5 angesprochenen Umstand begriindet sein, dass Elektromobilitat
fur den weit Uberwiegenden Anteil der Mainzer Betriebe keine Rolle im aktuellen
Geschaftsbetrieb spielt. Die anwesenden Teilnehmer haben jedoch hilfreiche Einblicke in
betriebliche Mobilitat in Mainz geliefert und Uberlegungen zur Elektrifizierung der Flotten in
Ihren Betrieben angestellt. AuRerdem wurden Hinweise und Anmerkungen zur Elektromobilitat
in Mainz von Teilnehmern im Rahmen der Diskussionen eingebracht.
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Eine Auffalligkeit in der Konzepterstellung bestand darin, dass von Teilnehmern tberwiegend
kleinere Fahrzeuge fur die Elektrifizierung gewahlt wurden als in den Bestanden der Betriebe
im Einsatz sind. Dies war bei allen finf Teilnehmern der Fall, die elektrische Kleinstwagen
und/oder Kleinwagen wahlten. In den entsprechenden Betrieben sind derzeit vorwiegend
Kompaktklasse-Fahrzeuge im Einsatz. Die Annahme, dass mit der Elektrifizierung von
Fahrzeugen grundséatzlich auch eine Verringerung der FahrzeuggrofRe einhergehen konnte,
scheint nicht plausibel, da bereits heute die Moglichkeit bestiinde, kleinere Verbrennerfahr-
zeuge im Betrieb einzusetzen. Ein moglicher Grund fir die gewahlten kleinen Fahrzeuge
konnte in den hohen Anschaffungskosten der Fahrzeuge liegen, die im Rahmen des Work-
shops auf den zu wahlenden Fahrzeugkarten angegeben waren.

Drei Betriebe in denen Fahrzeuge direkt Fahrern zugeordnet sind, wahlten die Errichtung von
privater Ladeinfrastruktur am Wohnort der Fahrer. Dabei handelte es sich um die Vertreter der
beiden Pflegedienste sowie des Taxiunternehmens. Dies verdeutlicht den Umstand, dass die
Verfligbarkeit privater Ladeinfrastruktur nicht nur fir private Pkw-Nutzer relevant ist, sondern
auch ein vorhandenes Interesse von Arbeitgebern bestehen kann, dass Beschaftigte mit
Dienstwagennutzung Uber geeignete Ladeinfrastruktur am Wohnort verfligen.

Alle Teilnehmer hatten bereits Vorwissen im Bereich Elektromobilitdt. Einige Betriebe hatten
bereits Erfahrungen mit Elektromobilitat gesammelt, in anderen Betrieben gab es bereits
Uberlegungen zur Elektrifizierung und wieder andere Betriebe hatten bereits konkrete
Anstrengungen zur Prifung von Elektrifizierungsoptionen unternommen. Als Motiv fir die
Auseinandersetzung mit Elektrifizierung wurde von mehreren Teilnehmern das Ziel einer
nachhaltigeren Mobilitdt im eigenen Unternehmen genannt. Daraus leiteten Teilnehmer eine
positive AuRenwirkung lhres Unternehmens ab, die beispielsweise bei der Attraktivitat als
Arbeitgeber fir engagierte Fachkréfte eine Rolle spielen kénne. Neben hoher Anschaffungs-
kosten der Fahrzeuge wurden auch niedriger Unterhaltungskosten durch den verringerten
Wartungsaufwand durch Teilnehmer benannt.

Die eingebrachten Ruckmeldungen von Teilnehmern zur Verfugbarkeit von Fahrzeugen und
ungeldste Schwierigkeiten bei der Errichtung von Ladeinfrastruktur deuten an, dass es zurzeit
noch weitere Hirden im Bereich der Elektromobilitat geben kann, die Ausschdpfungen
theoretischer Elektrifizierungspotenziale auch bei vorliegendem Handlungswillen von
Flottenbetreibern erschweren kénnen.

2.4 Potenziale eines Pedelecvermietangebots

Seit 2012 kdnnen in Mainz 6ffentlich zuganglich Fahrrader ohne elektrische Tretunterstitzung
entliehen werden. Viele deutsche Grolistadte verfigen heute ebenfalls Uber
Fahrradvermietsysteme. Pedelecs werden in grolierem Umfang dagegen nur in Aachen und
Stuttgart eingesetzt. Beide Systeme werden in Kapitel 2.4.1 kurz mit ihren wesentlichen
Rahmenbedingungen vorgestellt. In Kapitel 2.4.2 werden Ziele des Einsatzes von Pedelecs in
offentlichen Vermietsystemen benannt und Einsatzmdglichkeiten in der Landeshauptstadt
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Mainz erlautert. AbschlieBend werden in Kapitel 2.4.3 Handlungsempfehlungen fir die
Einfuhrung eines entsprechenden Angebots in Mainz abgeleitet.

2.4.1 Ausgangslage fur ein Pedelecvermietangebot in Mainz

Im Folgenden werden vorhandene Pedelecvermietsysteme in Deutschland vorgestellt. In
Mainz wirde die Vermietung von Pedelecs das vorhandene Fahrradvermietsystem erganzen.
Daher wird fir Mainz das Mainzer Vermietsystem ,MVGmeinRad' als Ausgangslage be-
schrieben.

Ausgangslage in Deutschland

Von den zwanzig bevolkerungsreichsten GrofRstadten sind nur in Wuppertal und Bielefeld!?
keine Fahrradvermietsysteme verfigbar. Nur selten sind dagegen Pedelecs in die
Vermietsysteme integriert. Als reines Pedelecvermietsystem wird ,velocity’ in Aachen
angeboten. Beim Angebot ,RegioRadStuttgart’ werden sowohl Fahrrader als auch Pedelecs
vermietet. In Karlsruhe, Osnabriick und Berlin befinden sich Systeme zur Pedelecvermietung
im Aufbau oder in Planung. Zusatzlich zu den nachfolgend aufgeflihrten Angeboten vermieten
die aus den USA stammenden Unternehmen ,LimeBike* und ,Uber* Pedelecs in Berlin.

Velocity in Aachen

In 2014 begann der Aufbau der ersten Stationen des Pedelecvermietsystems ,velocity’
in Aachen. Die Stadt Aachen betraute den Betreiber ,Velocity Aachen GmbH‘ mit dem
Aufbau eines Pedelecvermietsystems in Aachen und zahlte daftir 305.000 Euro (Stadt
Aachen [2018b]). 2016 startete ein Testbetrieb und 2017 der offene Betrieb des
Systems. Derzeit werden Pedelecs an 29 Stationen in der Stadt Aachen angeboten
(velocity [2018c]). Neue Stationen werden fortlaufend eréffnet. Ziel ist die Erweiterung
des Systems auf insgesamt etwa 100 Stationen. Nutzungsgebiihren des Aachener
Systems, Tarifverkniipfungen mit dem OPNV in Aachen und allgemeine Ansétze zur
Finanzierung von Fahrradvermietsystemen sind in Kapitel 1.4.1 im Abschnitt
,Pedelecvermietung’ dargestellt. Ein Vermietsystem fur Fahrréader ohne elektrische
Tretunterstiitzung gibt es in Aachen nicht.

,RegioRadStuttgart‘in Stuttgart

Bei dem Fahrradvermietsystem ,RegioRadStuttgart’ handelt es sich um ein
kombiniertes System aus Vermietung von Pedelecs und Fahrradern ohne elektrische
Tretunterstlitzung. Das Betriebsgebiet umfasst die Landeshauptstadt Stuttgart sowie
weitere 22 Stadte und Gemeinden im Stuttgarter Umland (Deutsche Bahn Connect
GmbH [2018]). Insgesamt stehen 700 Fahrrader und 270 Pedelecs zur Verfligung
(Deutsche Bahn Connect [2018b]). Das Vermietangebot I6ste in 2018 ein bereits seit
2007 bestehendes Pedelecvermietangebot ab. Das vorhergehende System wurde von
der ,.DB Rent GmbH'’ unter dem Namen ,e-Call-a-Bike' betrieben (Stadt Stuttgart 2013,

1 1n Bielefeld steht eine Fahrradvermietstation am Hauptbahnhof Bielefeld.
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S. 1). Kapitel 1.4.1 enthalt im Abschnitt ,Pedelecvermietung’ Informationen zu Tarifen
und Kombinationsangeboten mit dem OPNV fur das Stuttgarter Angebot.

In der Landeshauptstadt Stuttgart sind dreizehn Pedelecstationen vorhanden, davon
funf im Stadtbezirk Mitte. Im Vergleich dazu sind im gleichen Stadtbezirk neunzehn
Vermietstationen fur Fahrrader ohne elektrische Tretunterstiitzung verfiigbar.
Gegenuber dem Netz der Fahrradvermietstationen ist das Pedelecvermietnetz
demnach wesentlich grobmaschiger. Dafir reicht das Pedelecvermietnetz weiter als
das Fahrradvermietnetz in das Stuttgarter Umland hinein. Die meisten Fahrradvermiet-
stationen stehen in der Stadt Stuttgart. Einige Weitere stehen in unmittelbar
angrenzenden Stadten und Gemeinden. Weiter auferhalb gibt es nur wenige
Stationen. Demgegentuber liegen die Pedelecvermietstationen tberwiegend auf3erhalb
der Stadt Stuttgart. Somit scheint das Pedelecvermietangebot in Stuttgart auf eine
regionale Nutzung und das Fahrradvermietangebot auf eine lokale Nutzung innerhalb
der Landeshauptstadt Stuttgart ausgelegt zu sein. Mit zunehmender Entfernung vom
Stuttgarter Stadtzentrum nimmt das Verhaltnis von Pedelecs zu Fahrradern
demzufolge zu.

Weitere Systeme im Aufbau oder in Planung

In Karlsruhe wird seit 2014 ein Fahrradvermietsystem mit dem Namen ,Facherrad’ von
der ,nextbike GmbH‘ betrieben (Stadt Karlsruhe 2014). Das System umfasst 300
Fahrrader die entweder an festen Stationen oder innerhalb zweier Kerngebiete auch
am StralRenrand gemietet und zuriickgegeben werden kénnen (Stadt Karlsruhe 2014).
In 2015 Ubergab der Energieversorger EnBW Energie Baden-Wirttemberg AG der
Stadt Karlsruhe anlasslich des 300-jahrigen Bestehens der Stadt zwei Pedelecvermiet-
stationen mit jeweils zehn Ladeplatzen und jeweils acht Pedelecs (KTG Karlsruhe
Tourismus GmbH [2019]). Mit dem Betrieb der beiden Standorte wurde ebenfalls die
,nextbike GmbH' beauftragt (nextbike [2018b]). Die Pedelecs stehen an jeweils einer
Station am Karlsruher Hauptbahnhof und am 6stlichen Rand der Karlsruher Innenstadt.
Anders als bei den Pedelecvermietsystemen in Aachen und Stuttgart werden die
Pedelecs in Containern abgestellt. Die Pedelcs kénnen nicht an Stationen flr Fahrrader
ohne Tretunterstitzung zuriickgegeben werden und umgekehrt. Zwar werden beide
Systemkomponenten durch denselben Betreiber und unter demselben Namen betrieb-
en. In lhrer Funktion sind beide Systeme aber isoliert voneinander. Ab 2019 soll das
Fahrradvermietsystem in die Umgebung von Karlsruhe ausgedehnt und in ,KVV.next-
bike' umbenannt werden (Karlsruher Verkehrsverbund GmbH 2018). In der Stadt
Karlsruhe sollen 300 neue Fahrrader ohne elektrische Tretunterstiitzung bereitgestellt
werden (Karlsruher Verkehrsverbund GmbH 2018).

Die Stadtwerke Osnabrtick planen ab November 2018 den Start einer Testphase eines
Pedelecvermietsystems. An zunachst drei Standorten sollen sechs Pedelecs entliehen
und zuriickgegeben werden kénnen. Die Pedelecs werden in Fahrradboxen abgestellt
und sollen analog zu gangigen Fahrradvermietsystemen an einer Station entliehen und
an einer anderen Station zuriickgegeben kdnnen werden. Das System soll spater
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offentlich zuganglich und um weitere Standorte erweitert werden. (Stadtwerke Osna-
brick AG [2018])

Ausgangslage in Mainz

In der Landeshauptstadt Mainz wird seit 2012 das Fahrradvermietsystem ,MVGmeinRad
durch die ,Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH* betrieben. Das System umfasst 120 Stationen
an denen etwa 1.000 Rader zur Verflgung stehen. Sieben Stationen befinden sich im
nahegelegenen Ingelheim am Rhein und sieben weitere Stationen in den benachbarten
Wiesbadener Stadtteilen Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim. Im Sommer 2018 ist in der
hessischen Landeshauptstadt Wiesbaden ebenfalls ein Fahrradvermietsystem unter dem
Namen ,ESWE Verkehr mein Rad‘ gestartet. Das System in Wiesbaden wird von der , ESWE
Verkehrsgesellschaft mbH* betrieben und umfasst zunachst 50 Stationen, die mit 500 Radern
bestlickt sind. Die Rader des Wiesbadener Systems sind technisch mit dem Mainzer
Vermietsystem kompatibel und kénnen an den Stationen in Mainz verriegelt werden. Beide
Systeme sollen miteinander verbunden werden. Dadurch soll es méglich sein, Rader in Mainz
auszuleihen und in Wiesbaden zuriickzugeben und umgekehrt. Derzeit nutzen die beiden
Systeme unterschiedliche Stationssysteme. In Mainz werden die Rader mit einer sogenannten
Kontaktkugel, die vorne am Fahrradrahmen befestigt ist, mit den Stationen verriegelt. Die
Stationen bestehen daflir aus einem Stahlrahmen, mit zwei seitlichen Stitzen und dazwischen
angeordneten Schldssern zur Aufnahme der Kontaktkugeln. AuRerdem verfligen die Mainzer
Stationen jeweils Uber ein Terminal an dem der Mietvorgang gestartet wird. An den Wies-
badener Stationen werden die Rader dagegen ausschlie3lich durch ein Bigelschloss ge-
sichert und nicht mit der Station verriegelt. Das Vorderrad wird zur Fixierung in eine am Boden
befindliche Fulhrungsschiene geschoben. Seitlich wird das Vorderrad durch zwei Blgel
gesichert. Die Wiesbadener Stationen verfiigen Uber keine Stationsterminals. Rader werden
per Smartphone-Applikation entliehen und zurtickgegeben. (Mainzer Stadtwerke [2018])

Weder in Mainz noch in Wiesbaden werden Pedelecs zur Vermietung bereitgestellt.
Anknupfungspunkte fur die Erganzung des Mainzer Fahrradvermietsystems um eine Pedelec-
komponente werden im nachfolgenden Kapitel 2.4.2 behandelt.

2.4.2 Anknupfungspunkte fir ein Pedelecvermietangebot

Im Folgenden sollen Anknipfungspunkte fir die Einfihrung eines Pedelecvermietangebots in
Mainz aufgezeigt werden. Dazu wird zundchst auf allgemeine Ziele eingegangen, die mit der
Bereitstellung von Mietpedelecs verbunden werden konnen. AnschlieBend werden
Uberlegungen fir Ankniipfungspunkte zur Erganzung des Mainzer Fahrradvermietsystems um
Pedelecs angestellt. Aus diesen wird ein Verfahren zur Auswertung moglicher Pedelecrela-
tionen in Mainz entwickelt. Die Ergebnisse der Auswertung schlieBen das Kapitel ab.
Handlungsempfehlungen fir die Landeshauptstadt Mainz werden in Kapitel 2.4.3 abgeleitet.

72

ISB Lehrstuhl und Institut m

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Elektromobilitat in Fahrzeugflotten

Ziele eines Pedelecvermietangebots

Unabhéngig davon, ob im System Pedelecs oder Fahrrader ohne Tretunterstiitzung zur
Verfugung gestellt werden, werden mit Fahrradvermietsystemen Potenziale zur Reduzierung
des motorisierten Individualverkehrs sowie zur Verbesserung von Erreichbarkeiten mit
offentlich zuganglichen Verkehrsdienstleistungen verbunden.

In der Landeshauptstadt Mainz ist bereits ein Fahrradvermietsystem vorhanden. Im Projekt
,Mainz gemeinsam elektromobil‘ soll daher die Erweiterung des bestehenden Systems um die
Vermietung von Pedelecs betrachtet werden. Aus diesem Grund werden im Projekt nur jene
Zielsetzungen betrachtet, die fir ein Pedelecvermietsystem gelten und tber die Zielsetzungen
eines Fahrradvermietsystems hinausgehen. Es wird also nur der Mehrwert einer
Pedeleckomponente betrachtet.

Pedelecs unterscheiden sich von den im Mainzer Fahrradvermietsystem eingesetzten Radern
durch die elektrische Tretunterstitzung bis zu einer Geschwindigkeit von 25 Stunden-
kilometern. Daraus ergeben sich zwei Potenzialbereiche fir den Einsatz von Pedelecs:
Potenziale mit Bezug zu Geschwindigkeit und Reichweite sowie Potenziale beziglich der mit
der Fahrradnutzung verbundenen Anstrengung.

Potenziale Geschwindigkeit und Reichweite

Wirde ein Nutzer beide Radtypen, Pedelec und Fahrrad ohne elektrische
Tretunterstiitzung, mit derselben Anstrengung nutzen, wirde er mit dem Pedelec inner-
halb der gleichen Zeit eine héhere Distanz zuriicklegen kénnen. Auf Vermietsysteme
bezogen, kdnnte mit dem Einsatz von Pedelecs die Reichweite erhdht werden, die
innerhalb eines fir die Abrechnung typischen Zeitfensters von 30 Minuten zurtickgelegt
werden kann. Hinsichtlich des Ziels, Wege vom motorisierten Individualverkehr auf das
Vermietsystem zu verlagern, entstinde durch den Einsatz von Pedelecs ein
zusatzliches Verlagerungspotenzial langerer Wege.

Wirde bei Fahrten mit beiden Radtypen die gleiche Distanz zurlickgelegt, wiirden sich
bei der Nutzung des Pedelecs Zeitvorteile ergeben. Der gleiche Weg kann mit einem
Pedelec schneller zurtickgelegt werden, als mit einem Fahrrad. Dieser Umstand stellt
einen weiteren Vorteil einer Pedelecnutzung dar.

Potenzial Anstrengung

Wirde ein Nutzer beide Radtypen, Pedelec und Fahrrad ohne elektrische
Tretunterstiitzung, mit derselben Geschwindigkeit nutzen, wirde sich die erforderliche
Anstrengung verringern, die zur Durchfihrung des Wegs erforderlich ist. Daraus
ergeben sich fir eine Pedeleckomponente zusétzliche Potenziale zur Verlagerung von
Wegen des motorisierten Individualverkehrs. Zum einen kénnten potenziell mehr Wege
von Personen mit weniger Training und mehr Wege von Personen héheren Alters
durch die elektrische Tretunterstiitzung verlagert werden. Dartber hinaus kommen
zusatzlich Wege mit Wegzwecken, bei denen eine hohe kdrperliche Anstrengung nicht
gewdilnscht ist, zur Verlagerung in Betracht. Beispielsweise kénnte der Einsatz von
Pedelecs zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils auf Arbeitswegen beitragen.
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Wege auf denen groRe Steigungen zu Uberwinden sind sowie deren
korrespondierende Hinwege oder Riickwege kénnten durch den Einsatz von Pedelecs
potenziell ebenfalls verlagert werden.

Untersuchung von Anknupfungspunkten eines Pedelecvermietangebots

Fur die Untersuchung im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil® werden nachfolgend die
wegbezogenen Merkmale Weglange und Steigung herangezogen. Die Weglénge steht in
direktem Zusammenhang mit den geschwindigkeitsbezogenen Potenzialen. Mit Hilfe des
Merkmals Steigung sollen anstrengungsbezogene Potenziale betrachtet werden. Ein Vorteil in
der Betrachtung wegbezogener Merkmale liegt darin, dass Relationen in Bezug auf lhre
Vorteilhaftigkeit fur den Einsatz von Pedelecs gegenlber Fahrradern bewertet werden kénnen.
Mit diesem Vorgehen kdnnen die Erganzungsmaoglichkeiten einer Pedeleckomponente fir das
bestehende Fahrradvermietsystem in Mainz aufgezeigt werden.

Bewertung von Relationen in Bezug auf die Einfiihrung eines Pedelecvermietangebots

Zur Bewertung von Relationen fiir den Einsatz von Mietpedelecs in Mainz werden die Langen
und Steigungen der betrachteten Relationen ermittelt. Start- und Zielpunkte der Relationen
liegen nicht nur in der Landeshauptstadt Mainz, sondern ebenso im Landkreis Mainz-Bingen
sowie in der benachbarten Landeshauptstadt Wiesbaden. Nachfolgend werden die betrachtet-
en Relationen und das Vorgehen zur Bewertung vorgestellt.

Betrachtete Relationen

Vom vorhandenen Stationsnetz des Fahrradvermietsystems ,MVGmeinRad' werden
fur die Relationsbewertung nur ausgewahlte Stationen berticksichtigt. Die Bewertung
erfolgt nicht anhand des vollstdndigen Stationsnetzes, da sich damit nur jene
Relationen untersuchen lassen wirden, fir die der Betreiber des Systems bereits von
einer Eignung flir die Bedienung mit Fahrradern ausgeht. Relationen, die aufgrund
grofRer Entfernungen oder erheblicher Steigungen nicht durch das Fahrradvermiet-
system abgedeckt sind, wirden nicht untersucht. Im Projekt ,Mainz gemeinsam elektro-
mobil° sollen aber gerade die Erganzungsmoglichkeiten durch eine Pedeleckom-
ponente Uberprift werden.

Zur Bildung der Relationen werden Start- und Zielorte ausgewahlt. Als Start- und
Zielorte werden zunachst alle Stadtteile der Landeshauptstadt Mainz gewahilt.
Zusatzlich werden das Mainzer Rathaus, die Uniklinik, der Hochschulbereich der
Johannes-Gutenberg-Universitat Mainz und der Hochschule Mainz, der Hauptbahnhof
Mainz sowie funf Standorte grofRer Betriebe in Mainz als weitere Start- und Zielorte
ausgewahlt. Um zusatzliche Reichweitenpotenziale durch die Pedeleceinbindung zu
betrachten, werden auf3erdem neun Stadte und Gemeinden im Landkreis Mainz-
Bingen sowie zwodlf Stadtteile in der Landeshauptstadt Wiesbaden als Start- und
Zielorte festgelegt. Anhang 20 fasst alle verwendeten Start- und Zielorte zusammen.
Fir jeden Start- und Zielort wurde fir das weitere Vorgehen ein konkreter Start- und
Zielpunkt in Form einer StralRenadresse ermittelt.
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Mit einigen Ausnahmen stellt jede Verbindung von zwei Start- und Zielpunkten eine
Relation fur die weitere Untersuchung dar. Ausgenommen sind die Start- und
Zielpunkte im Landkreis Mainz-Bingen und der Landeshauptstadt Wiesbaden.
Relationen zwischen Startpunkten im Landkreis Mainz-Bingen und Zielpunkten in
Wiesbaden und umgekehrt wurden nicht betrachtet. Weitere Ausnahmen stellen die
zusatzlichen Orte in der Landeshauptstadt Mainz dar. Bis auf den Mainzer
Hauptbahnhof werden Relationen mit Startpunkt an einem zusétzlichen Ort (bspw. dem
Hochschulgelande) und Zielpunkt an einem anderen zusatzlichen Ort (bspw. dem
Standort eines grofRen Betriebs) nicht betrachtet.

Ablauf der Relationsauswertung

Zur Auswertung der Relationen wird der Radroutenplaner des Bundeslandes Hessen
verwendet. Im Radroutenplaner Hessen ist sowohl das Radwegenetz in der hessischen
Landeshauptstadt Wiesbaden hinterlegt, als auch die Radwegenetze in der rheinland-
pfalzischen Landeshauptstadt Mainz und dem Landkreises Mainz-Bingen. Fir jede
Relation werden im Radroutenplaner die zu fahrende Distanz, die zuriickzulegenden
Steigungsmeter, sowie die zurtickzulegenden Gefallemeter abgerufen. Bei Relationen
fur die mit Hilfe des Radroutenplaners des Bundeslandes Hessen keine Informationen
abgerufen werden konnten, wurde der Radroutenplaner des Bundeslandes Rheinland-
Pfalz verwendet.

Die Tarife offentlicher Fahrradvermietsysteme in Deutschland sind auf kurze
Nutzungsdauern der Rader ausgelegt. In Kapitel 1.4.1 wurde dargestellt, dass die
Miete in den ersten 30 Minuten pro Ausleihvorgang in der Regel entweder reduziert ist
oder die ersten 30 Minuten pro Ausleihvorgang sogar ganzlich kostenfrei sind.
Letzteres gilt teilweise nur flr bestimmte Zielgruppen, wie Studierende oder ausge-
wahlte OPNV-Nutzer, dann aber auch fiir Pedelecvermietsysteme. Grund fir die
Beglinstigung kurzer Ausleihvorgange kénnte das Ziel einer hohen Verfligbarkeit von
R&dern im System sein. Bei der Evaluation oOffentlicher Fahrradvermietsysteme in
Deutschland in 2013 wurde erhoben, dass 90 % der Ausleihvorgange beim Fahrradver-
mietsystem ,MVGmeinRad' eine Dauer von maximal 30 Minuten aufweisen (Wuppertal
Institut far Klima, Umwelt, Energie GmbH et al. 2014, S. 12). Fir die Betrachtung des
Pedelecpotenzials in Mainz wird daher davon ausgegangen, dass auch die
Pedelecnutzung fir die meisten Wege bei maximal 30 Minuten liegen wird. In einem
an der ,TU Chemnitz’ im Auftrag des ,Gesamtverbands der Deutschen
Versicherungswirtschaft e. V. durchgefihrten Studie zur Untersuchung des Unfallver-
haltens von Pedelecfahrern wurde unter anderem auch das Geschwindigkeitsverhalten
von Probanden untersucht (TU Chemnitz - Professur fir Allgemeine und Arbeitsps-
ychologie und Professur fur Sportgeratetechnik 2014, S. 79). Die Stichprobe von 90
Teilnehmern ist nicht reprasentativ, bietet aber dennoch einen Anhaltspunkt fur die
unterschiedlichen Geschwindigkeiten fiir beide Radtypen. Der Studie zufolge fuhren
85 % der Fahrradnutzer im Erhebungszeitraum durchschnittlich nicht schneller als
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17,1 Stundenkilometer (TU Chemnitz - Professur fur Allgemeine und Arbeitspsych-
ologie und Professur fiir Sportgeratetechnik 2014, S. 80). Demgegeniber fuhren 85 %
der Pedelecnutzer im Erhebungszeitraum durchschnittlich nicht schneller als
21,4 Stundenkilometer (TU Chemnitz - Professur fur Allgemeine und Arbeitspsych-
ologie und Professur fur Sportgeratetechnik 2014, S. 80). In 30 Minuten l&sst sich bei
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 21,4 Stundenkilometern eine maximale
Entfernung von 10,7 km zurticklegen. Werden noch zwei Minuten fir die Entnahme
und Ruckgabe des Pedelecs berlicksichtigt, reduziert sich die Entfernung auf 10,0 km.
Relationen mit Distanzen von uUber 10,0 km werden daher von der weiteren Betrach-
tung ausgeschlossen. Die Bertcksichtigung der Durchschnittsgeschwindigkeit stellt
eine vereinfachende Annahme dar. Praktisch sind beispielsweise geringere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten auf Relationen mit h6heren Steigungsanteilen zu erwarten.
Entsprechende Geschwindigkeitsprofile fir Pedelecnutzer liegen jedoch nicht vor.

AulRerdem werden Relationen mit sehr kurzen Distanzen und mit geringen Steigungen
ausgeschlossen. Damit soll die Erfassung von Potenzialen vermieden werden, die eine
sehr hohe Eignung fir die Nutzung eines Fahrrads ohne elektrische Tretunterstiitzung
aufweisen. Gewahlt wird eine Lange von maximal 2 km und eine Steigung von maximal
20 m. Wege bis zu 2 km kdnnen unter Berlcksichtigung der oben angegebenen
Geschwindigkeit fur Fahrrader ohne elektrische Tretunterstutzung inklusive Ausleihvor-
gang und Rickgabe innerhalb von zehn Minuten zurlickgelegt werden.

Ergebnisse der Relationsauswertung

In Anhang 21 sind die Distanzen in Kilometern, die Steigung in Metern, das Gefalle in
Metern sowie die Differenz von Steigung und Gefalle in Metern fir alle betrachteten
Relationen dargestellt. Insgesamt wurden 1.708 Relationen ausgewertet. Davon weis-
en 844 Relationen eine Distanz von Uber 10 km auf. 46 weitere Relationen sind
maximal 2 km lang und beinhalten jeweils eine Steigung von insgesamt maximal 20 m.
Damit verbleiben 818 fir die Untersuchung relevante Relationen. 394 relevanten
Relationen innerhalb der Landeshauptstadt Mainz stehen 311 relevante Relationen
zwischen der Landeshauptstadt Mainz und den Nachbarkommunen gegentiber.
Innerhalb der Landeshauptstadt Mainz ist der Stadtteil Ebersheim von 7 der Ubrigen 14
Stadtteile innerhalb von 10 km erreichbar. Ebersheim ist damit der innerhalb des
relevanten Entfernungsbereichs am wenigsten erreichbare Stadtteil.

Zur Auswertung der betrachteten Orte wurde fir jeden Zielort die Summe der Steigung
in Metern sowie die Summe der Differenzen von Steigung und Gefélle in Metern fur
alle in einem anderen Startort beginnenden und im jeweiligen Zielort endenden,
relevanten Relationen ermittelt. Dabei ergeben sich zum Stadtteil Lerchenberg in
Summe die gréf3ten zu Gberwindenden Steigungen. Auch die Summe der Differenzen
von Steigung und Gefalle ist auf dem Weg zum Stadtteil Lerchenberg am hdchsten.
Die Stadtteile Drais, Finthen, Marienborn, Hechtsheim und Ebersheim weisen ebenfalls
grol3e Steigungssummen und Summen der Differenzen aus Steigung und Gefélle auf.
Alle genannten Stadtteile weisen hohe Steigungen auf den Relationen aus den am
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Rhein gelegenen hochverdichteten Stadtteilen Altstadt und Neustadt sowie dem
angrenzenden Stadtteil Oberstadt auf. Aus der Mainzer Altstadt zum Stadtteil Lerchen-
berg sind 156 m Steigung zu Uberwinden. Dem stehen nur 24 m Gefalle gegentiber.
Auf dem Weg von der Mainzer Neustadt zum Stadtteil Lerchenberg liegen 180 m
Steigung, auf dem Weg von der Mainzer Oberstadt 124 m. Zwischen der Mainzer
Altstadt und den Stadtteilen Drais, Finthen, Marienborn, Hechtsheim und Ebersheim
sind jeweils Steigungen zwischen 66 m und 153 m zurtckzulegen. Die grol3en
Steigungen zwischen den Stadtteilen lassen sich mit der in Abbildung 7 dargestellten
Gelandeoberflache der Landeshauptstadt Mainz erklaren. Die entlang des Rheins
gelegenen Stadtteile Altstadt, Neustadt, Mombach und Laubenheim sind die Mainzer
Stadtteile mit den niedrigsten Gelandehthen. Oberstadt, Gonsenheim, Hartenberg-
Minchfeld, Bretzenheim und Weisenau liegen demgegeniber erhéht. Finthen, Drais,
Lerchenberg, Marienborn, Hechtsheim und Ebersheim sind im Vergleich zu den
Ubrigen Stadtteilen am hoéchsten gelegen. In den héchst gelegenen Stadtteilen leben
zusammen 50.138 Einwohner. Davon entfallen 6.011 Einwohner auf den von einigen
Stadtteilen aus nicht innerhalb von 10 km erreichbaren Stadtteil Ebersheim.
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Abbildung 7 Topographische Karte der Landeshauptstadt Mainz

Vom Mainzer Stadtteil Altstadt aus liegen funf der zwolf Wiesbadener Stadtteile
innerhalb des relevanten Entfernungsbereichs von 10 km. Von der Mainzer Neustadt
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aus sind es sieben Wiesbadener Stadtteile und von der Mainzer Oberstadt aus drei
Stadtteile. Auf dem Weg in die néchstgelegenen Wiesbadener Stadtteile auf der
hessischen Rheinseite sind nur geringe Hohenunterschiede aus den Mainzer Stadt-
teilen Altstadt und Neustadt zu Uberwinden. Demgegeniber sind zwischen der Mainzer
Neustadt und dem Wiesbadener Stadtteil Erbenheim 95 m Steigung zuruickzulegen,
denen 40 m Gefalle gegentberstehen.

Im Landkreis Mainz-Bingen liegen nur die Gemeinden Budenheim und Bodenheim im
relevanten Entfernungsbereich von 10 km zum Mainzer Stadtteil Altstadt. Von der
Mainzer Neustadt aus liegt nur Bodenheim innerhalb der relevanten Reichweite. Die
Distanz zwischen Budenheim und dem Mainzer Stadtteil Neustadt liegt mit 11,4 km
aulRerhalb des relevanten Entfernungsbereichs. Von den Mainzer Stadtteilen, die an
den Landkreis Mainz-Bingen angrenzen, sind jeweils unterschiedliche Gemeinden und
Stadte im Landkreis Mainz-Bingen innerhalb des relevanten Entfernungsbereichs
erreichbar. Zwischen dem Landkreis Mainz-Bingen und den Mainzer Stadtteilen sind
teilweise grofRe Steigungen zu Uberwinden. Zwischen Ingelheim am Rhein nach Mainz
Finthen liegen 154 m Steigung und 77 m Gefalle. Zwischen Nieder-Olm und Mainz
Lerchenberg liegen 178 m Steigung und 78 m Gefélle. Die relevanten Relationen
zwischen der Landeshauptstadt Mainz und dem Landkreis Mainz-Bingen enthalten
demnach zum Teil erhebliche Steigungsabschnitte in beiden Richtungen.

2.4.3 Handlungsempfehlungen fir ein Pedelecvermietangebot

Anknipfend an die vorhergehende Relationsanalyse werden nachfolgend Handlungsempfehl-
ungen fur Grobstandorte zur Einrichtung von Pedelecvermietstationen in der Landeshaupt-
stadt Mainz abgeleitet. Zuvor werden allgemeine Hinweise zur Einrichtung einer Pedelec-
vermietkomponente in Mainz dargestellt. Abschlie3end folgt ein Hinweis zur Finanzierung.

Pedelecvermietkomponente

In Deutschland existiert kein Praxisbeispiel fir eine umfassende Erweiterung eines
bestehenden Fahrradvermietsystems um den Einsatz von Pedelecs. In der Landeshauptstadt
Mainz besteht bereits ein Vermietangebot mit Fahrradern ohne elektrische Tretunterstiitzung
mit einem dichten Stationsnetz. Es ist anzunehmen, dass die Einfilhrung einer Pedelecver-
mietkomponente zu Konkurrenzeffekten zwischen beiden Systemkomponenten fiihren kann.

Es wird angenommen, dass entsprechende Effekte umso starker auftreten wirden, je
ahnlicher die Netze beider Systeme aufgebaut wirden und je geringer sich die Preise fur die
Ausleihe von Pedelecs und Radern ohne Tretunterstitzung unterscheiden wirden. Wirden
beispielsweise in den ersten 30 Minuten jedes Ausleihvorgangs keine Kostenunterschiede
vorhanden sein, wird angenommen, dass einige Nutzer sich fir die Nutzung eines Pedelecs
entscheiden wurden, wenn auf der gewlnschten Relation beide Radtypen verfugbar waren.
Andererseits kdnnen hohe Preise fur die Nutzung der Pedelecs zu einer zu geringen Nutzung
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der Mietpedelecs flihren. Mit dem gewahlten Analyseansatz wird angestrebt, eine Pedelec-
komponente als Erganzung zum bestehenden Fahrradvermietangebot zu entwickeln. Durch
die Fokussierung auf Relationen mit gro3en Distanzen und Steigungen soll ein Stationsnetz
entstehen, dass sich vom Stationsnetz des Fahrradvermietsystems unterscheidet. Dadurch
sollen Konkurrenzeffekte zwischen beiden Systemen auch bei ahnlicher Preisgestaltung
reduziert werden. Eine Steuerung Uber unterschiedliche Tarife bietet den Vorteil, dass
nachjustiert werden kdnnte, wenn relevante Verlagerungseffekte von Fahrradern auf Pedelecs
festgestellt wirden. Daflir waren Befragungen der Nutzer des Systems durchzufiihren oder
Nutzungsdaten auszuwerten. Schlussfolgerungen zum Stationsnetz enthalt der nachfolgende
Abschnitt ,Grobstandorte’.

Funktionen von Fahrrad- und Pedelecvermietsystem

Eine Rahmenbedingung bei der Erganzung eines Vermietsystems mit Fahrradern ohne
elektrische Tretunterstitzung durch die Vermietung von Pedelecs stellt die fehlende
Kompatibilitat beider Systemkomponenten dar, da Pedelecstationen einen
Stromanschluss benétigen. Sowohl in Karlsruhe als auch in Stuttgart werden die
Pedelecs an gesonderten Stationen entliehen und zurtickgegeben. Die Pedelec-
stationen verfligen jeweils lber eine Stromversorgung an jedem Stellplatz, so dass
jedes abgestellte Pedelec automatisch geladen werden kann. Die Pedelecs sind
infolgedessen auch auf ein eigenstandiges Stationsnetz beschrénkt.

In Mainz ware eine ahnliche Funktionsaufteilung zwischen Fahrradern und Pedelecs
denkbar, wie sie Stuttgart umgesetzt worden ist. Ein dichtes Fahrrad-Stationsnetz wére
auf kurze Relationen ausgelegt. Ein grobmaschigeres Pedelecstationsnetz ware auf
grofRere Entfernungen ausgelegt. Zusatzlich kdnnte der Pedeleckomponente noch die
Funktion zur Uberwindung groRer Steigungen auch auf kiirzeren Relationen zukom-
men. Soll die Pedeleckomponente auch eine regionale Funktion haben, wére die
Einbindung von Stadten und Gemeinden im Umland der Landeshauptstadt Mainz
erforderlich. Beim Stuttgarter System ist noch zu beachten, dass das System weit tiber
eine Anbindung an die Landeshauptstadt Stuttgart hinausreicht. Von den aufl3eren
Stationen des Netzes ergeben sich Fahrzeiten von eineinhalb bis zwei Stunden in das
Stuttgarter Stadtzentrum. In der Relationsauswertung in Kapitel 2.4.2 wurde
dargestellt, dass auch viele Relationen zwischen umliegenden Gemeinden und Stadten
einerseits und Stadtteilen der Landeshauptstadt Mainz andererseits, den relevanten
Entfernungsbereich von 10 km Uberschreiten.

Verknupfungsmadglichkeiten von Fahrrad- und Pedelecvermietsystem

Fur die nachfolgenden Ausfihrungen wird davon ausgegangen, dass beide Systeme
insoweit miteinander verknlpft sind, dass sie von einem Anbieter betrieben werden und
beide Komponenten mit nur einem Anmeldevorgang zugéanglich sind. Die nach-
folgenden Uberlegungen zur Verknipfung beziehen sich auf die Verkniipfung von
Vermietvorgangen beider Systeme aus Nutzersicht.
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Wie bereits dargestellt wurde, ist die Pedelecstationsdichte beim Stuttgarter Vermiet-
system wesentlich geringer als die Dichte der Fahrradvermietstationen. Nutzer die
beispielsweise aus einem AufRenbezirk der Landeshauptstadt Stuttgart mit einem
Pedelec in das Stuttgarter Stadtzentrum fahren, haben daher eine begrenzte Auswabhl
an Stationen, an denen sie ihre Fahrt beenden und das Pedelec zurlickgeben kdnnen.
Befindet sich das eigentliche Ziel des Wegs in gro3erer Entfernung zur nachstge-
legenen Pedelecvermietstation, kann der Nutzer den Weg zwischen Ankunftsstation
und Ziel zu Fuld zuriicklegen. Alternativ kbnnte der Nutzer auch ein Mietfahrrad ohne
elektrische Tretunterstltzung oder Verkehrsmittel des OPNV zur Uberbriickung der
verbleibenden Entfernung nutzen. Beide Optionen kommen nur dann in Betracht, wenn
Fahrradvermietstationen oder Haltestellen des OPNV jeweils korrespondierend zum
Ziel des Wegs und zur néchstgelegenen Pedelecvermietstation gelegen sind. Zwi-
schen den Pedelecvermietstationen und den Fahrradvermietstationen im Bezirk
Stuttgart Mitte liegen mindestens 200 m FuRweg, teilweise aber auch gréRere
Entfernungen.

Wenn das Mainzer Vermietsystem ,MVGmeinRad‘ um Pedelecs erweitert wirde,
konnte angestrebt werden, Pedelecvermietstationen und Fahrradvermietstationen
raumlich miteinander zu verknipfen, um eine kombinierte Nutzung beider Systeme zu
erleichtern. Ob der Wechsel zwischen beiden Systemen tatsachlich genutzt wird,
konnte durch Auswertungen der Ausleihvorgange beider Teilsysteme evaluiert werden.
Dort wo es die Verfugbarkeit benétigter Flachen zulasst, kbnnten Pedelecstationen
unmittelbar an bestehende Fahrradstationen angeschlossen werden oder in Sichtweite
zu vorhandenen Fahrradstationen errichtet werden. Um Verwechslungen der Stationen
zu vermeiden, sollten Rader und Stationen beider Teilsysteme voneinander unter-
scheidbar sein. Beispielsweise konnten die Rahmenfarbe der Pedelecs sowie die
Farbe der Aufnahmevorrichtungen fur die Kontaktkugeln an den Pedelecstationen
abweichend von der bestehenden Fahrradkomponente gewéhlt werden.

Weitergehende Schritte zur Integration beider Systeme waren aus Nutzersicht zwar
vermutlich winschenswert, aber mit sehr hohen Aufwendungen verbunden. Damit
Pedelecs und Fahrrdder ohne Tretunterstitzung an den gleichen Stationen genutzt
werden konnten, mussten beispielsweise samtliche bestehenden Fahrradvermiet-
stationen mit Lademdoglichkeiten fir Pedelecs ausgestattet werden. Auf3erdem waren
bei dieser Variante die bereits angesprochenen Konkurrenzeffekte zwischen beiden
Systemkomponenten zu erwarten.

Grobstandorte

Aus der in Kapitel 2.4.2 vorgestellten Relationsanalyse, werden nachfolgend Vorschlage fur
Grobstandorte zur Errichtung von Pedelecvermietstationen in Mainz abgeleitet. Der
durchgefuhrten Relationsanalyse liegt keine Potenzialanalyse der Relationen zugrunde. Die
abgeleiteten Schlussfolgerungen basieren ausschlie3lich auf den streckenseitigen Eigen-
schaften Distanz und Steigungsverlauf. Zur Abschatzung der Potenziale kdnnten beispiels-
weise Verkehrsverflechtungen entlang der betrachteten Relationen aus einem Verkehrsmodell
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herangezogen werden. Sofern entsprechende Informationen vorliegen, konnte die verkehr-
liche Bedeutung der Relationen als zusatzliches Kriterium fir die Standortauswahl heran-
gezogen werden.

Anbindung an das Stadtzentrum

Unter Berlcksichtigung der betrachteten Relationsmerkmale ,Distanz® und
,Hohenunterschiede’, bietet sich in der Landeshauptstadt Mainz der Einsatz von
Pedelecs auf Relationen von den tiefgelegenen, verdichteten Stadtteilen Mainz
Altstadt, Mainz Neustadt und Mainz Oberstadt in die AulRenbereiche an, da die
Stadtteile Lerchenberg, Drais, Finthen, Marienborn, Hechtsheim und Ebersheim erheb-
lich hdher gelegen sind.

In den Stadtteilen Lerchenberg, Drais, Marienborn und Ebersheim gibt es derzeit keine
Stationen des Mainzer Fahrradvermietsystems ,MVGmeinRad'. In Finthen steht eine
Fahrradvermietstation an der Endhaltestelle ,Poststral3e‘ der StralRenbahnlinie 51. In
Hechtsheim steht jeweils eine Station an der Endhaltestelle ,Am Schinnergraben‘ der
Stral3enbahnlinie 52 sowie an der Strallenbahnhaltestelle ,Am Miihldreieck’, die von
den Linien 50 und 51 angefahren wird.

In einer ersten Ausbaustufe einer Pedelecvermietkomponente kdnnten beispielsweise
jeweils eine Station in zentralen Bereichen der Stadtteile Lerchenberg, Drais, Finthen,
Marienborn, Hechtsheim sowie Ebersheim errichtet werden sowie jeweils ein bis zwei
korrespondierende Stationen in den zentralen Stadtteilen Mainz Altstadt, Neustadt und
Oberstadt. Damit wirde eine komfortablere und schnellere, radbasierte Anbindung der
AulBenbezirke an das Mainzer Stadtzentrum eingerichtet. Zur Anbindung an den
Offentlichen Personenverkehr kdnnte insbesondere die Errichtung einer Station am
Mainzer Hauptbahnhof sinnvoll sein.

Verbindungen zwischen Auf3enbezirken

Durch die Errichtung von Pedelecvermietstationen in den Auf3enbezirken wuirden
gleichzeitig direkte und zeitlich flexible Verbindungsoptionen zwischen den Auf3en-
bezirken geschaffen. Zwischen den genannten Auf3enstadtteilen bestehen haufig
bereits direkte Verbindungen des offentlichen Personennahverkehrs. Eine Ausnahme
bildet hier der Stadtteil Mainz Ebersheim. Ein Pedelecvermietangebot wirde fir
Relationen mit bestehender OPNV-Verbindung ein zeitlich flexibleres Zusatzangebot
zum bestehenden Angebot des OPNV schaffen.

Im 6ffentlichen Personennahverkehr verbinden die Stadtteile Finthen und Lerchenberg
beispielsweise die Stralenbahnlinie 51 und die Buslinie 71. Als durchgehende
Verbindung fur Fahrgaste kommt die Stral3enbahnlinie 51 jedoch kaum in Betracht, da
die Fahrtzeit zwischen der Haltestelle ,Posttral3e’ in Finthen und der Haltestelle
,HindermithstraRe' in Lerchenberg 47 Minuten betrdgt. Die Startpunkte fur die
betrachtete Pedelecrelation zwischen beiden Stadtteilen liegt in der Nahe beider
Haltestellen. Bei einer Entfernung von 4,7 km und einer Geschwindigkeit von 21,4
Stundenkilometern (siehe oben) wirde sich fir das Mietpedelec eine Fahrzeit von 13
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Minuten zuzuglich Ausleih- und Rickgabedauer ergeben. Damit wirde die Fahrzeit mit
dem Pedelec etwa der 14-minltigen Fahrzeit der Buslinie 71 zwischen beiden
Haltestellen entsprechen. Die Buslinie fahrt an Werktagen halbstundlich zwischen 7
und 20 Uhr. An Sonntagen verkehrt die Buslinie nicht.

Die Errichtung von Pedelecstationen in beiden Stadtteilen wirde eine Erganzung des
Mobilitatsangebots zwischen beiden Stadtteilen darstellen, das unabhangig von den
Abfahrtzeiten und Bedienzeiten durch den 6ffentlichen Personennahverkehr wéare. Bis
auf den Stadtteil Mainz Hechtsheim bestehen von Ebersheim nur Verbindungen mit
groen Umwegen und Umsteigeerfordernissen in die Ubrigen Aul3enstadtteile der
Landeshauptstadt Mainz. Die verkehrliche Bedeutung der Einrichtung von Pedelecver-
mietstationen ware fir Relationen von und nach Ebersheim entsprechend hdher zu
bewerten. Allerdings ist zu beachten, dass ausgehend vom Stadtteil Ebersheim einige
Mainzer AuRRenbezirke, darunter Drais und Finthen, auBerhalb des relevanten
Entfernungsbereichs von 10 km liegen.

Erweiterung Uber die Stadtgrenzen

Aufgrund des berlicksichtigten Entfernungsbereichs von bis zu 10 km wird eine
begrenzte Wirksamkeit einer Erweiterung der Pedeleckomponente nach Wiesbaden
oder den Landkreis Mainz-Bingen erwartet. Am geeignetsten flr eine Erweiterung
scheinen die Gemeinden Budenheim und Bodenheim.

Aufgrund der geringen Entfernungen und geringen Héhenunterschiede zwischen den
Mainzer Stadteilen Altstadt und Neustadt sowie den Wiesbadener Stadtteilen Mainz-
Kastel und Mainz-Kostheim wiirde eine Pedeleckomponente nur einen begrenzten
Mehrwert gegeniber der geplanten Verknipfung beider Fahrradvermietsysteme
bieten.

Budenheim und Bodenheim im Landkreis Mainz-Bingen konnten durch ein
Pedelecvermietangebot noch innerhalb des relevanten Entfernungsbereichs an die
Mainzer Altstadt angebunden werden. Auf dem Weg zwischen der Mainzer Altstadt und
Bodenheim sind Erhebungen im Bereich Weisenau und Hechtsheim zu Uberqueren. In
beide Fahrtrichtungen waren daher etwa 140 m Steigung zurlckzulegen. Eine
Anbindung Bodenheims wiirde sich demnach auch aus Komfortsicht anbieten.

Finanzierung

Im Rahmen des Forderaufrufs ,Klimaschutz durch Radverkehr' werden vom
,Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit® investive Modellprojekte
zur Verbesserung der Radverkehrssituation in konkret definierten Gebieten gefordert. Konkret
definierte Gebiete kdnnen unter anderem Wohngebiete oder Stadtteilzentren sein (Bundes-
ministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit [2018b]).
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Antragsberechtigt sind alle juristischen Personen des 6ffentlichen und des privaten Rechts
(Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2018a, S. 3). Forderge-
genstand ist unter anderem die Etablierung lokaler Radverkehrsdienstleistungen (Bundes-
ministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2018a, S. 2).

Die Landeshauptstadt Mainz bzw. die ,Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH* kénnte sich im
Rahmen des Forderaufrufs ,Klimaschutz durch Radverkehr‘ um die Férderung der Einrichtung
eines Pedelecvermietangebots in Mainz bewerben. Projektskizzen kdénnen zwischen dem
01. August 2019 und dem 31. Oktober 2019 sowie zwischen dem 01. August 2020 und dem
31. Oktober 2020 eingereicht werden. Beziige zu ,konkret definierten Gebieten® kénnten
beispielsweise Uber die in diesem Kapitel durchgefiihrten Relationsauswertungen oder Uber
die in Kapitel 1.1.4 durchgefihrten Quartiersbewertungen erfolgen.

Im Zusammenhang mit dem Modellquartier Elektromobilitat wurden in Kapitel 1.4.1 weitere
Anknupfungspunkte zur Finanzierung von Pedelecvermietsystemen beschrieben.
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3 E-Kommunikation

Die Kommunikation zur Verbreitung von Elektromobilitat stellt ein weiteres Handlungsfeld der
Mainzer ,Handlungsstrategie Elektromobilitat’ dar. Im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil*
werden Ansatze zur Kommunikation der zuvor betrachteten MaBhahmen vorgestellt. Damit
soll aufzeigt werden, wie die Einfihrung von Elektromobilitat in Mainzer Quartieren und in
Mainzer Betrieben kommunikativ begleitet und unterstitzt werden kann. In Kapitel 3.1 werden
zunachst allgemeine Strategien fur beide Bereiche dargestellt. Im Anschluss werden in Kapitel
3.2 exemplarische Vorschlage fir ausgewabhlte Zielgruppen erarbeitet.

3.1 Kommunikationsstrategie

Die Kommunikation zur Unterstiitzung von MalRnahmen zur Verbreitung von Elektromobilitat
kann sowohl breit angelegt sein als sich auch auf spezifische Zielgruppen fokussiert sein. Ziele
einer breit angelegten, allgemeinen Kommunikation kénnten die Steigerung des Interesses an
der Nutzung von Elektromobilitat sowie die Schaffung eines Bewusstseins fur die Anforder-
ungen von Elektrofahrzeugen sein. Mit breit angelegten KommunikationsmalRnahmen kann
eine groRe Reichweite der kommunizierten Inhalte erreicht werden.

Zielgruppenbezogene Kommunikation wird dagegen auf wenige Adressaten ausgerichtet. Ziel
ist dabei, die Adressaten zielgerichtet zu definieren, zu verstehen und anzusprechen. Dadurch
wird eine hohe Aufnahme der kommunizierten Inhalte erwartet. Im Folgenden werden
strategische Uberlegungen fir beide Ansétze dargestellt. Die Ausfiihrungen zur zielgruppen-
spezifischen Ansprache werden in die Ansprache von Quartierbewohnern und die Ansprache
von Betrieben unterschieden.

Allgemeine Kommunikation

Breit angelegte Malnahmen zur Kommunikation von Elektromobilitat gibt es in
unterschiedlichen Formen. Nachfolgend werden Beispiele genannt und Umsetzungspers-
pektiven fir die Landeshauptstadt Mainz dargestellt. Als eine mdogliche Ursache fur die
geringen Teilnahmebereitschaften an der Flottenumfrage sowie den beiden Workshops zu
Flotten und Quartieren im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil’ wurde in den voran-
gegangenen Kapiteln ein noch gering ausgepragtes Bewusstsein fir die potenzielle
Bedeutung von Elektromobilitat fur die eigene Mobilitéat bzw. die Mobilitdt des eigenen Betriebs
angenommen. Allgemeine MalRnahmen zur Kommunikation elektromobilitdétsbezogener
Themen setzen genau hier an und sollen das Bewusstsein flr die Relevanz von Elektro-
mobilitdt scharfen und das Interesse an ihr wecken.

In Aachen, Bochum, Oberhausen und weiteren Stadten wird beispielsweise jeweils ein soge-
nannter Elektromobilitdtstag durchgefihrt. An den Elektromobilitdtstagen prasentieren Akteure
aus dem Bereich Elektromobilitat ihre Angebote an einem zentralen, 6ffentlichen Ort. Die Stadt
Bochum ist Mitveranstalter beim ,Elektromobilitdtstag Bochum® (ruhrmobil-E [2018]). Die Stadt
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Aachen ist Kooperationspartner der Veranstaltung ,Aachen goes electro' (Technologie
Marketing AG [2018]). Elektromobilitatstage umfassen in der Regel auch ein Blhnenpro-
gramm sowie die Mdoglichkeit Probefahrten mit Elektrofahrzeugen durchzufiihren. Die Ziele
von Elektromobilitétstagen bestehen demnach sowohl in der offentlichen Prasentation von
Elektromobilitdtsangeboten sowie in der Bereitstellung von Testangeboten fir Interessierte.

In Bochum wird der Elektromobilitdtstag neben der Stadt Bochum von einem Verein
mitveranstaltet, der sich als Netzwerk zur Forderung von Elektromobilitdt bezeichnet
(ruhrmobil-E [2018]). Als Akteure sind an den Mobilitatstagen in der Regel unter anderem
Autohauser vertreten, die Uber Elektrofahrzeugmodelle informieren und Probefahrten vor Ort
anbieten (Elektromobilitat NRW [2018]; Technologie Marketing AG [2018]). Fur die
Durchfiihrung eines Elektromobilitatstags in der Landeshauptstadt Mainz kdnnte die Bereit-
schaft zur Mitwirkung durch lokale Elektromobilitatsinitiativen sowie Ortliche Autohauser
abgefragt werden. Naheliegend ware aul3erdem eine Einbindung der Mainzer Stadtwerke. Als
lokale Initiative kénnte die Interessengemeinschaft ,E-Mobilitdt in Rheinhessen und Umge-
bung’ kontaktiert werden. Die Interessengemeinschaft organisiert ein monatliches Treffen fiir
Elektromobilitatsinteressierte und wird auf der Internetseite der Landeshauptstadt Mainz
verlinkt.

Eingeladen werden koénnten zu einem Elektromobilitdtstag auch die Veranstalter der
,Roadshow Elektromobilitdt’. Die ,Roadshow Elektromobilitéat bietet Informationen zur Elektro-
mobilitdt und Probefahrmoglichkeiten als Erganzung kommunaler Veranstaltungen und wird
vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur und der NOW GmbH durchge-
fihrt. Im Méarz 2018 war die ,Roadshow Elektromobilitét’ bereits in Mainz zu Gast.

Denkbar wére auch eine Erweiterung der Veranstaltung auf nachhaltige Mobilitdt und die
Einbindung in den Kontext der ,Europédischen Mobilitdtswoche’. Dann kénnten auch Themen
wie Carsharing und Fahrradvermietung einbezogen werden. Bei der ,Europdischen
Mobilitdtswoche* handelt es sich um eine Initiative der Européischen Kommission, die jahrlich
im September stattfindet (Umweltbundesamt [2018]). Teilnehmende Kommunen machen in
der Mobilitatswoche auf MaRnahmen zur Etablierung einer nachhaltigen Mobilitat aufmerksam
(Umweltbundesamt [2018]). Die Koordinierung in Deutschland erfolgt durch das Umweltbun-
desamt (Umweltbundesamt [2018]). Das Umweltbundesamt verweist auf seiner Website auch
auf die Seiten, Uber die sich Stadte online fur die Teilnahme an der Mobilitatswoche
registrieren kénnen (Umweltbundesamt [2018]). Fir die Durchfiihrung werden Druckvorlagen
fur Flyer, Poster und Give-Aways sowie Broschiren mit Malinahmenbeispielen vergangener
Elektromobilitatswochen zur Verfigung gestellt (Umweltbundesamt [2018]). Durch die
Einbindung in den etablierten Kontext der ,Européischen Mobilitdtswoche‘ besteht die
Moglichkeit fur eine grof3ere Sichtbarkeit der Mainzer Aktivitaten fur eine nachhaltige Mobilitat
auch auf3erhalb von Mainz.

Im August 2018 fand in der Mainzer Rheingoldhalle eine Messe zum Thema Elektromobilitat
unter dem Namen ,World of eMobility* statt (EWR Aktiengesellschaft [2019]). Adressaten der
Veranstaltung waren Kommunen und Unternehmen. Eine Wiederholung dieser Veranstaltung
kbnnte gepruft werden.
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In vielen Stadten werden zurzeit Elektrofahrzeuge in die kommunalen Fahrzeugflotten
integriert. Auch die Stadt Mainz und ihre stadtnahen Gesellschaften setzen mit steigender
Tendenz Elektrofahrzeuge ein, um einerseits Ihrer Vorbildfunktion gerecht zu werden und die
Praxistauglichkeit von Elektromobilitat zu demonstrieren. Dies war auch ein zentrales Ziel der
Forderschwerpunkte ,Schaufenster Elektromobilitdt’ und ,Modellregionen Elektromobilitat' des
Bundes. Neben der reinen Sichtbarkeit der Fahrzeuge kann mit dem Einsatz der Fahrzeuge
in kommunalen Flotten auch eine Vorbildfunktion verfolgt werden. Stadte, die Ihre Bewohner
und ansassigen Unternehmen davon zu Uberzeugen versuchen, Elektrofahrzeuge in lhre
Flotten aufzunehmen, kénnen so glaubhaft die Praxistauglichkeit der Fahrzeuge im betrieb-
lichen Kontext demonstrieren.

Zusatzlich werden kommunale Elektrofahrzeuge auch ganz direkt als Instrument zur Kom-
munikation genutzt. In Aachen werden die Elektrofahrzeuge beispielsweise mit der grof3-
flachigen Textbotschaft ,Aachen fahrt elektrisch* beklebt (siehe Abbildung 8).

Abbildung 8 Elektrofahrzeuge der Stadt Aachen mit der Textbotschaft
'Aachen fahrt elektrisch’
In Mainz konnte der Ausbau des E-Fahrzeuganteils im Bestand der eigenen Fahrzeugflotten
ebenfalls durch ein einheitliches oder abgestimmtes Label fir Elektromobilitat begleitet wer-
den. Neue E-Fahrzeuge oder auch vorhandene E-Fahrzeuge im Bestand konnten
entsprechend beklebt werden. Die Sichtbarkeit der Fahrzeuge wirde erhtht und fir den
Einsatz von Elektrofahrzeugen geworben.

In der Landeshauptstadt Stuttgart wurde in 2015 die Kampagne ,Stuttgart steigt um‘ gestartet.
Mit der Kampagne soll eine Verlagerung von Fahrten des motorisierten Individualverkehrs auf
den Ful3- und Radverkehr und den o6ffentlichen Personennahverkehr sowie die Nutzung von
Car-Sharing und die Bildung von Fahrgemeinschaften beworben werden. Mit Motiven der
beworbenen Mobilitdétsangebote und bekannten Personen aus der Region wurden Poster
gestaltet, die auf Plakatflachen sowie in und auf Bussen platziert wurden'?. Begleitet wurde

2 Fir Materialien der Kmpagne ,Stuttgart steigt um’ siehe http://www.stuttgart-steigt-um.de/die-kampagne
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die Kampagne durch eine Auftaktveranstaltung mit den werbenden Personen sowie
Videobotschaften und Radiowerbesports. (Landeshauptstadt Stuttgart [2018]).

Die Landeshauptstadt Hannover hat im Mai 2018 ein Umsetzungskonzept Elektromobilitat
unter dem Titel ,Hannover stromert vorgestellt (Landeshauptstadt Hannover [2018b]). Das
Konzept sieht unter anderem die Einfiihrung des Projekttitels als Elektromobilitatsmarke fur
die Region Hannover vor, mit der 6ffentlichkeitswirksam MalRnahmen zur Férderung von
Elektromobilitédt beworben werden sollen (Landeshauptstadt Hannover [2018c], S. 50). Die
Marke ist dabei nicht nur auf Elektroautos beschrankt. Die Wortbildmarke ,Hannover stromert
wurde in drei Varianten entwickelt, die entweder ein stilisiertes Elektroauto, ein stilisiertes
Elektrofahrrad oder einen stilisierten Elektrobus enthalten'® (Landeshauptstadt Hannover
[2018c], S. 50).

In Aachen wurde ebenfalls eine Elektromobilitatsmarke mit dem Namen ,Elektromobilitat
Region Aachen' inklusive zugehdriger Wortbildmarke entwickelt'*. Die Wortbildmarke findet
sich unter anderem auf zwei Stelen zweier sogenannter Mobilitatsstationen in Aachen (vgl.
Abbildung 9). AulRerdem wurde die Marke fir eine eigenstandige Website verwendet, auf der
Projekte und Veranstaltungen zur Elektromobilitéat in Aachen vorgestellt wurden. Die Website
wurde inzwischen eingestellt. Inhalte mit Elektromobilitditsbezug werden seitdem auf der
Website der Stadt Aachen gebindelt. (Stadt Aachen [2018a]) Die Stadt Frankfurt am Main
bindelt Projekte und Veranstaltungen aus dem Bereich der Elektromobilitat weiterhin auf einer
eigenstandigen Website unter der Marke ,FRANKFURTeMOBIL' (Wirtschaftsférderung
Frankfurt [2018]).

13 Fiir Wortbildmarke ,Hannover stromert’ siehe https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-
Hannover/Umwelt-Nachhaltigkeit/Klimaschutz-Energie/Akteure-und-Netzwerke/Klima-Allianz-
Hannover/Umweltfreundlich-mobil/Elektromobilit%C3%A4t-in-Hannover

1 Fir Wortbildmarke ,Elektromobilitit Region Aachen siehe
http://www.aachen.de/DE/stadt buerger/verkehr strasse/verkehrskonzepte/elektromobilitaet/Logo-
Elektromobilitaet.jpg
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Abbildung 9 Logo der Marke 'Elektromobilitat Region Aachen' als
Blickfang einer Mobilitatsstations-Stele

In der Landeshauptstadt Mainz sind zahlreiche MaRnahmen zur Foérderung von
Elektromobilitdt geplant. Eine gebundelte Kommunikation dieser Mafinahmen uber eine
Elektromobilitatsmarke konnte hilfreich sein, die einzelnen MaRnahmen als Teil einer
gemeinsamen Strategie zu vermitteln. Dieses Vorgehen wirde dem Ansatz der Landes-
hauptstadt Hannover entsprechen. Die Marke ,Hannover stromert’ wurde zur Begleitung von
Maflnahmen des Umsetzungskonzepts Elektromobilitat in Hannover entwickelt. Eine Mainzer
Marke konnte beispielsweise in Zusammenhang mit der oben angesprochenen
,Sichtbarmachung‘ von Elektrofahrzeugen genutzt werden, indem die Fahrzeuge mit einer
entsprechenden Wortbildmarke beklebt wiirden.

Ein Leitgedanke des Projekts ,Mainz gemeinsam elektromobil® ist es, Elektromobilitat nicht nur
als Elektrifizierung von Pkws, sondern als Teil eines Verbundangebots unterschiedlicher
Mobilitdtsangebote zu verstehen. Wenn dieser Ansatz weiterverfolgt wird ist es passend, wenn
der Verbundgedanke auch in einem entsprechenden Logo aufgegriffen wirde.

Der Nutzen einer breit angelegten Kampagne mit Plakaten, Radiospots und Videos wie bei
,Stuttgart steigt um®, die auf Elektromobilitdt fokussiert wirde, ist fraglich. Mit hohem
finanziellem Aufwand wirde sehr breit und allgemein fir die Nutzung von Elektromobilitat
geworben. Die Vorteile der Anschaffung eines Elektrofahrzeugs oder auch der Wechsel auf
nachhaltige Alternativangebote eines Elektromobilitdtsverbunds sind heute unter anderem
aufgrund der hoheren Anschaffungskosten der Fahrzeuge aber noch nicht selbsterklarend.
Kurzfristig und mittelfristig kénnten hier eher die nachfolgend betrachteten zielgruppen-
spezifischen Ansprachen geeignet sein. Der Einsatz von Plakaten oder Werbung auf der
Internetseite der Stadt Mainz konnten dabei gezielt zur Erg&nzung einzelner Mal3nahmen
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beispielweise zur Kommunikation eines Elektromobilitatstags oder zur direkten Ansprache
bestimmter Zielgruppen eingesetzt werden.

Mit begrenztem Aufwand konnte eine Mainzer Elektromobilititsmarke und die mit ihr
kommunizierten Inhalte auch auf der Website der Stadt Mainz beispielsweise auf den Unter-
seiten ,mainz.de/emobil’ oder ,mainz.de/klimaneutral’ oder auf der Website der Mainzer
Stadtwerke dargestellt werden. Auf der Seite ,mainz.de/emobil’ werden bereits heute Themen
und Aktivitaten mit Elektromobilitdtsbezug geblndelt.

Es ist denkbar analog zur Website der Stadt Aachen fir die Marke ,Elektromobil Region
Aachen auch in Mainz eine eigenstandige Website fir eine Elektromobilititsmarke zu
realisieren. Dabei ist aber zu bertcksichtigen, dass die regelmafige Aktualisierung und Pflege
einer entsprechenden Seite eines fortlaufenden Aufwands zur Generierung und Einarbeitung
aktueller Inhalte bedarf. Kann dieser Aufwand nicht geleistet werden, bietet sich eher eine
Weiterentwicklung der bestehenden Unterseite ,mainz.de/elektromobil‘ an.

Zielgruppenansprache

Kommunikationsmafnahmen und Marketingaktionen konnen Interesse fir komplexe Themen
wecken und deren Image beeinflussen. Die Ausrichtung der kommunizierten Inhalte auf
bestimmte Zielgruppen kann die Wirksamkeit der Kommunikation zu erhéhen. Daflir missen
die Zielgruppen definiert und verstanden werden und passende Konzepte zur Kommunikation
ausgearbeitet werden. Aufgrund der thematischen Vielfalt des Projekts ,Mainz gemeinsam
elektromobil* kann die Abgrenzung von Zielgruppen und Konzeption von Kommunikations-
konzepten nachfolgend nur skizziert werden.

Die Zielgruppenansprache soll die in den vorhergehenden Kapiteln vorgestellten MalZnahmen
aufgreifen. Die Zielgruppen kénnen daher im ersten Schritt in Bewohner der Mainzer Quartiere
und die Mainzer Betriebe unterschieden werden. Zur weiteren Unterscheidung der
Quartierbewohner werden die in Kapitel 1.4.2 gebildeten Zielgruppen herangezogen. Die Be-
triebe werden anhand der in Kapitel 2.1.2 bereits verwendeten Tatigkeitsbereiche
unterschieden. Nachfolgend wird sowohl fir Bewohnerzielgruppen als auch fir Betriebsziel-
gruppen ein Vorgehen vorgeschlagen, mit dem gestitzt auf die Inhalte des Projekts ,Mainz
gemeinsam elektromobil’ zielgruppenspezifische Elektromobilitdtskampagnen erarbeitet
werden kdnnen. In Kapitel 3.2 wird dann jeweils eine Kampagne fiir eine ausgewahlte Bewohn-
erzielgruppe sowie eine ausgewahlte Betriebszielgruppe vorgestellt.

Ansprache von Bewohnerzielgruppen

Die Bewohnerzielgruppen in Kapitel 1.4.2 wurden auf Grundlage unterschiedlicher
Mobilitditsanforderungen gebildet. Anhand der Merkmale Beschéftigung, Erreichbarkeit
des Beschaftigungsorts mit dem o&ffentlichen Verkehr, der Entfernung zwischen
Wohnort und Beschéaftigungsort sowie der Verfugbarkeit eines Stellplatzes am
Wohnort, wurden die Quartiersbewohner in zwolf Zielgruppen eingeteilt. Anschlie3end
wurden vierzehn MalRnahmen in Bezug auf Ihre Eignung fur die Zielgruppen bewertet.
Diese Zuordnung kann als Grundlage fir die Bildung von Bewohnerzielgruppen fir
Mobilitaitskampagnen dienen. Die anzusprechenden Zielgruppen umfassen Bewohner,
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die sich den Merkmalen der jeweils betrachteten Zielgruppe zuordnen lassen. In Kapitel
1.4.2 wurden die aus den berlcksichtigten mobilitadtsbezogenen Merkmalen
abgeleiteten Zielgruppen Z 2 und Z 10 exemplarisch Personengruppen zugeordnet, die
anhand von Lebensumstanden unterschieden wurden. Der Zielgruppe Z 2 wurden
Mainzer Studierende zugeordnet, die in einem hochverdichteten Quartier leben. Der
Zielgruppe Z 10 wurden Berufstatige mit ebenfalls in einem hochverdichteten Quartier
gelegenem Wohnort sowie einem aul3erhalb von Mainz gelegenen, mit dem
offentlichen Verkehr nur schlecht zu erreichenden Beschéaftigungsort zugeordnet. Die
zu kommunizierenden Inhalte stellen die in Kapitel 1.4.2 jeweils als geeignet oder
bedingt geeigneten Malnahmen fur die jeweilige Zielgruppe dar. Fur diese sind
passende Kommunikationsansatze zusammenzustellen und zu beschreiben. Dabei
kénnen die vorhergehend vorgestellten, allgemeinen Kommunikationsansatze aufge-
griffen und auf die Zielgruppen fokussiert, aber auch weitere Ansétze bericksichtigt
werden. Die ausgewahlten Kommunikationsansatze fur die gruppenspezifischen
Mafnahmen bilden zusammen mit den MaRnahmen die Elektromobilitdts-Kampagne
fur die betrachtete Zielgruppe. Exemplarisch wird in Kapitel 3.2 ein Kampagnen-
vorschlag fur die im Mainzer Umland beschaftigten und in einem hochverdichteten
Quartier wohnhaften Bewohner mit schlechter OV-Anbindung des Beschéaftigungsortes
(Zielgruppe Z 10) beschrieben.

Ansprache von Betriebszielgruppen

Das Vorgehen zur Erarbeitung einer zielgruppenspezifischen Elektromobilitats-Kam-
pagne fir Betriebe erfolgt analog zu den bewohnerspezifischen Elektromobilitéts-
Kampagnen. Die Unterscheidung der Betriebe erfolgt auf Grundlage von Tatigkeitsbe-
reichen. In Anhang 15 wurden folgende Tatigkeitsbereiche benannt, fur die eine
erhohte Eignung zur Nutzung von Elektromobilitit angenommen wird: Wach- und
Sicherheitsdienste, Handwerk und handwerksnahe Dienste, Speisen- und Getrénkelie-
ferdienste, Pflege- und Sozialdienste, Apothekendienste, Kurier-Express-Paket-
Dienste sowie Taxidienste. Alle Betriebe eines Tatigkeitsbereichs stellen eine betrieb-
liche Zielgruppe dar, fir die jeweils eine Elektromobilitédts-Kampagne erarbeitet werden
kann. In Kapitel 2.2.2 wurden Optionen vorgestellt, mit denen der Einsatz von
Elektromobilitat in den Betrieben realisiert werden kann. Als Optionen wurden die
Nutzung von E-Carsharing, die Anschaffung von Pedelecs sowie die Anschaffung von
Elektrofahrzeugen betrachtet. Fir jede Option wurden Merkmale beschrieben, die den
Einsatz der Option in einem Betrieb beglnstigen. Ankniipfend daran wurden jene
Tatigkeitsbereiche abgeleitet, fur die sich die Anwendung der verschiedenen Optionen
eignen konnte. Die potenziell geeigneten Optionen fir eine Betriebszielgruppe stellen
die zu kommunizierenden Inhalte der Elektromobilitats-Kampagne dar. Zur Erstellung
der Kampagnen werden den geeigneten Optionen fur die jeweils betrachtete
Zielgruppe Kommunikationsansatze zugeordnet, mit denen der Einsatz der
Elektromobilitats-Optionen bei Betrieben der jeweiligen Zielgruppe beworben werden
kénnen. Die Elektromobilitaétoptionen eines Betriebs und die zugeordneten und
beschriebenen Kommunikationsansatze bilden die Elektromobilitats-Kampagne fur die
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betrachtete Zielgruppe. Als Beispiel wird in Kapitel 3.2 eine Elektromobilitats-Kam-
pagne fir Betriebe aus dem Bereich der Pflege- und Sozialdienste vorgestellt.

3.2 Elektromobilitats-Kampagnen

Die nachfolgend beschriebenen Elektromobilitats-Kampagnen beziehen sich auf eine
Bewohnerzielgruppe und eine betriebliche Zielgruppe. Auf3erdem wird als weitere Kampagne
ein Vorschlag zur Bereitstellung von Elektromobilitdtsinformationen flr Neuburger vorgestellt.
Ziel der Kampagnen ist die Kommunikation der Moglichkeiten zur Nutzung von Elektromobilitat
bei den adressierten Bewohnern und Betrieben. Dazu werden nachfolgend geeignete Kom-
munikationsansatze ausgewahlt. Die Kampagnenvorschlage stellen Beispiele dar. Zur
Erstellung weiterer Kampagnen kann das im vorhergehenden Kapitel 3.1 erlauterte Vorgehen
zur Erarbeitung der Kampagnen auf die anderen Bewohnerzielgruppen und betrieblichen
Zielgruppen Ubertragen werden.

Elektromobilitats-Kampagne fur Berufsauspendler

Die Zielgruppe der Elektromobilitats-Kampagne sind Bewohner von hochverdichteten Mainzer
Quartieren mit Beschaftigungsorten auBerhalb von Mainz, die schlecht mit dem OV erreicht
werden koénnen und aufgrund Ihrer groRen Entfernung zum Wohnort auch eine schlechte
Erreichbarkeit mit Fahrrad und Pedelec aufweisen (vgl. Zielgruppen Z 10 und Z 10 in Kapitel
1.4.2). Aufgrund des Wohnorts in einem hochverdichteten Quartier, verfugt die Zielgruppe in
der Regel nicht Uiber eigene Stellplatze. Andererseits greifen viele Vertreter der Zielgruppe auf
Grund der Lage ihres Arbeitsorts auf ein eigenes Auto zuriick. Die Kampagne beschrankt sich
auf jene Beschaftigte, deren Beschaftigungsort vom Wohnort aus innerhalb der Reichweite
von Elektrofahrzeugen liegt.

Aufgrund der beschéftigungsbedingten Affinitdt zum Besitz eines eigenen Pkws und der
fehlenden Stellplatzverfiigbarkeit wurden in Kapitel 1.4.2 die Malinahmen zur Errichtung von
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im StraBenraum sowie die Beschrénkung von
Parkstanden im offentlichen StralBenraum auf die Nutzung durch Elektrofahrzeuge (vgl.
MalRnahme M 25 in Anhang 8 Beschreibungen der MaRnahmenvorschldge fir das
Modellguartier ElektromobilitatAnhang 8) als fiir die Zielgruppe besonders geeignet bewertet.

Beworben werden soll die verfiigbare Ladeinfrastruktur in Wohnortnahe der Zielgruppen-
vertreter. Im Vordergrund steht dabei nicht, jene Personen, die bereits im Besitz eines
Elektrofahrzeugs sind, zur Nutzung der Infrastruktur zu bewegen, sondern Personen, die
derzeit noch kein Elektrofahrzeug besitzen, darauf hinzuweisen, dass an lhrem Wohnort das
Laden von Elektrofahrzeugen auch ohne eigenen Lademaglichkeit moglich ist. Dadurch sollen
die Personen der Zielgruppe dazu animiert werden, sich mit der Anschaffung eines
Elektrofahrzeugs auseinanderzusetzen. Die Ansprache ist nur dann sinnvoll, wenn im
Wohnumfeld auch Ladeinfrastruktur vorhanden ist.
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Wichtig bei Betrachtung der nachfolgenden Vorschlage fir eine Elektromobilitéats-Kampagne
fur die Zielgruppe der Berufsauspendler ist die Berlicksichtigung der einleitenden Hinweise in
Kapitel 1.4.2 bei der Auseinandersetzung mit den Anforderungen dieser Zielgruppe: Es han-
delt sich nur um einen begrenzten Teil der Bewohner eines Quartiers. Insbesondere in den
verdichteten Stadtteilen sind fiir viele Bewohner die bereits vorgestellten Angebote im Kontext
des E-Mobilitatsverbunds geeignet. Die nachfolgenden Ausfilhrungen zu Ladeinfrastruktur
und E-Fahrzeuganschaffung beziehen sich nur auf die Zielgruppe Berufsauspendler mit einem
Arbeitsort auRerhalb der Landeshauptstadt Mainz, der schlecht mit OPNV, Rad und Pedelec
erreichbar ist (Zielgruppen Z 10).

Die Ansprache der Zielgruppe Berufsauspendler mit schlechter Erreichbarkeit des
Arbeitsplatzes durch OPNV und Radverkehr sollte auf Quartiere fokussiert werden, in denen
bereits Ladeinfrastruktur verfligbar ist oder in Kiirze errichtet werden soll. Durch die raumliche
Fokussierung auf Quartiere mit Elektroladeinfrastruktur bietet sich gleichzeitig auch die
Ansprache am Wohnort der Zielgruppenvertreter an. Anders als beispielsweise bei Stu-
dierenden, die wiederkehrend die Mainzer Hochschulen aufsuchen, ist eine Ansprache Uber
den Beschaftigungsort ungeeignet, da die Zielgruppe auf verschiedene Beschaftigungsorte
aul3erhalb der Landeshauptstadt Mainz verteilt ist. Eine betriebsseitige Ansprache wére daher
wenig zielgerichtet. Ebenso bietet sich die Ansprache in Verkehrsmitteln des OPNV nicht an,
da von einer Nutzung eines privaten Fahrzeugs fur die regelmaRigen Beschaftigungswege
ausgegangen wird.

Eine Moglichkeit die Zielgruppe wohnortbezogen zu informieren, bestinde darin, die
Errichtung der Ladeinfrastruktur auf der Website der Landeshauptstadt Mainz zu kom-
munizieren’®. Neben anlassspezifischen Pressemitteilungen ber die Errichtung neuer
Infrastruktur konnte beispielsweise eine Ubersichtskarte online gestellt werden, in der auf
Ebene der in Kapitel 1.1.2 verwendeten statistischen Bezirke der Landeshauptstadt Mainz
verdeutlicht wird, in welchen Quatrtieren bereits Ladeinfrastruktur zur Verfligung steht.

Um eine aktive Einbindung der Zielgruppe in das Thema zu erreichen, kdnnte die Zielgruppe
um die Bewertung potenzieller zukinftiger Ladeinfrastrukturstandorte fur ihr Quartier gebeten
werden. Ein entsprechender Ansatz wurde in der Stadt Giel3en verfolgt (Stadt Giel3en [2019]).
Um einer unkontrollierten Sammlung ungeeigneter Standortwiinsche entgegenzuwirken,
konnten fir das jeweilige Quartier zunachst in Frage kommende Standorte identifiziert werden.
Diese kdnnten dann zur Diskussion und Abstimmung gestellt werden.

Mit einer allgemein gehaltenen Pressemeldung Uber die Errichtung von Ladeinfrastruktur
wurden die Zielgruppen-Vertreter zwar Uber die Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur in lhrem
Wohnumfeld informiert. Um speziell den Personen der Zielgruppe zu verdeutlichen, dass die
vorhandene Ladeinfrastruktur gerade fur Sie ein Anlass sein kann, ein vorhandenes
Verbrennerfahrzeug durch ein Elektrofahrzeug zu ersetzen, konnte die Pressemeldung um
hilfreiche Bezige flur Berufspendler erganzt werden. Dafir kdnnten ergdnzende Informationen

15 Eine Ubersicht tiber Ladestandorte in und auBerhalb von Mainz ist unter anderem in die Website der Mainzer
Stadtwerke eingebunden. Auf der Unterseite ,mainz.de/emobil’ sind Ubersichtskarten von Ladeinfrastruktur
verlinkt.
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auf der Website der Stadt Mainz hinterlegt werden, auf die in der Pressemeldung verwiesen
wuirde. Beispielsweise kdnnte darauf hingewiesen werden, dass mit gangigen Elektro-
fahrzeugen vom jeweiligen Quartier aus Beschaftigungsorte im Umkreis von bis zu 50 km
erreicht und vom Beschaftigungsort ohne Nachladevorgang in das Quartier zurlickgekehrt
werden kann. Des Weiteren konnte darauf hingewiesen werden, dass sich bei regelméaf3igen
Wegen zum Beschaftigungsort schnell Fahrleistungen ergeben, bei denen Elektrofahrzeuge
unter Gesamtkostenbetrachtungen glnstiger sind als vergleichbare Verbrennerfahrzeuge. Es
konnten noch Hinweise auf die Verfugbarkeit des Umweltbonus und die entfallende Kfz-Steuer
sowie ein exemplarisches Rechenbeispiel fir einen Kostenvergleich zwischen Elektrofahrzeug
und Verbrennerfahrzeug ergéanzt werden.

Entsprechende Informationen zur Férderung von Elektrofahrzeugen Kostenibersichten und
Kostenvergleiche mit Verbrennerfahrzeugen stehen bereits heute online zur Verfligung'®. Der
Vorteil des hier beschriebenen Vorgehens bestiinde darin, dass die Informationen genau dann
zur Verflgung gestellt wirden, wenn am eigenen Wohnort Ladeinfrastruktur zur Verfigung
stehen wirde und die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs praktikabel wirde.

Alternativ kdnnten die Bewohner eines Quartiers, in dem Ladeinfrastruktur errichtet wird, auch
per Flyer informiert werden. Kernbotschaft des Flyers konnte der Hinweis auf die Errichtung
von Ladeinfrastruktur im Quartier sein, der um die oben genannten Informationen sowie einen
exemplarischen Kostenvergleich erganzt wird. Die Wirksamkeit der Verteilung entsprechender
Flyern koénnte Gdberprift werden, indem die Anzahl der Websitenaufrufe mit den
guartiersbezogenen Informationen vor und nach der Flyerverteilung tiberwacht wird.

Neben der Nutzung eines Elektrofahrzeugs fir Wege zwischen Beschaftigungsort und
Wohnort bietet sich fur die Zielgruppe die Nutzung weiterer Mobilitdtsoptionen fir Wege im
Umfeld des Wohnorts an. Wege kénnen zu Ful3, mit dem offentlichen Nahverkehr oder dem
Fahrrad zurtickgelegt werden. Fir Wege mit dem Fahrrad kommt die Nutzung der Mietrader
von MVGMeinRad in Betracht. Zur Erweiterung des Fahrradvermietangebots fur die Ziel-
gruppe wurde die MalRhahme Bereitstellung von Pedelecs im Vermietsystem als geeignet
bewertet.

Hinweise auf die Nutzung des Fahrradvermietsystems kdnnten zum einen mit der zuvor
genannten Kommunikation fiir die Anschaffung eines eigenen Elektroautos vermittelt werden.
Passend fur die Zielgruppe konnte die Nutzung des Fahrradvermietsystems als
kostengiinstige Erganzung zum Elektroauto fur kurze Wege kommuniziert werden.
Informationen zu Preisen und Nutzungsbedingungen koénnten entweder auf den oben
genannten Websiten ergénzt werden oder in die ebenfalls oben genannten Flyer
aufgenommen werden.

18 ygl. beispielsweise https://emob-kostenrechner.oeko.de/ (Kostenvergleich) oder
https://www.adac.de/infotestrat/autodatenbank/autokatalog/default.aspx (zusammengefasste Gesamtkosten
pro km und detaillierte Kostenbestandteile)
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Grundsatzlich bietet sich die Nutzung des Fahrradvermietsystems aber nicht nur fir die
Berufspendler an, die lhr Verbrennerfahrzeug gegen ein Elektrofahrzeug eintauschen.
Besonders bei Personen der Zielgruppe, die weiterhin Verbrennerfahrzeuge nutzen, bietet die
Verlagerung einzelner Wege vom Verbrennerfahrzeug auf ein Fahrrad Vorteile durch die
Vermeidung lokaler Emissionen im Quartier. Die Nutzung des Vermietsystems kann gegen-
Uber der Zielgruppe demnach auch unabhéngig von der Anschaffung eines Elektrofahrzeugs
beworben werden. Eine Fokussierung auf Berufspendler kdnnte beispielsweise dadurch
erreicht werden, dass in einem Quartier in den spaten Nachmittagsstunden bis in die
Abendstunden an einer zentral gelegenen Fahrradvermietstation fur die Nutzung des Systems
geworben wird. Erganzt werden konnte die Bewerbung durch ein Probeangebot, bei dem die
Mietgebuhr fur die ersten 30 Minuten pro Ausleihvorgang bei einem Mietbeginn zwischen
beispielsweise 17:00 und 22:00 Uhr entfallt. Voraussetzung fur diese Erganzung ware, dass
sich eine solche Malinahme tariflich und abrechnungstechnisch mit vertretbarem Aufwand
realisieren liel3e.

Als Alternative zur Nutzung eines um Pedelecs erweiterten Fahrradvermietsystems wurde die
Forderung der Anschaffung eines privaten Pedelecs als geeignete MaRnahme fir die
Zielgruppe bewertet. Korrespondierend dazu wurde unter Berticksichtigung eventuell
fehlender Mdglichkeiten, ein Pedelec in der eigenen Wohnung im hochverdichteten Quartier
abzustellen, die Errichtung 6ffentlich zugénglicher Abstellvorrichtungen fir Pedelecs als
geeignet bewertet.

Empfehlungen und Hinweise zur Anschaffung eines eigenen Pedelecs konnten in der
Kommunikation von Hinweisen auf Ladeninfrastruktur ergénzt werden. Die Nutzung von
MVGmeinRad und die Anschaffung eines Pedelecs kdnnten als Optionen fir private Wege
aulRerhalb der Pendelwege zur Arbeit vorgestellt werden.

Analog zur Nutzung des Fahrradvermietsystems ist auch der Nutzen einer
Pedelecanschaffung aus verkehrsplanerischer Sicht unabhangig von der Anschaffung eines
Elektroautos. Ein eigenstandiger Anlass fur die Anschaffung eines Pedelecs zu werben,
konnte die in Kapitel 1.4.2 als MalBhahme B 12 vorgeschlagene Errichtung von o6ffentlich
zuganglicher Ladeinfrastruktur mit sicherer Abstellmdglichkeit fir Pedelecs in einem Quartier
sein. Sofern MafRnahme B 11 umgesetzt wirde, konnte ebenfalls auf die Foérderung der
Anschaffung eines Pedelecs hingewiesen werden. Eine Fokussierung auf die Zielgruppe der
Berufspendler koénnte durch die Formulierung von Pressemeldung, Websiteninformationen
bzw. Flyern erreicht werden. Eine Verknipfung mit dem Hinweis auf die Anschaffung eines
Elektroautos fur weite Wege bietet sich an. In Quartieren, in denen sich Fahrradgeschafte
befinden, kdnnten diese auch fur eine eventuell eingefiihrte Forderung von Pedelecs durch
die Landeshauptstadt Mainz werben'’.

Unabhangig von einer konkreten MaRnahme sind weitere unterstiitzende Kommunikations-
mittel vorstellbar, um die genannten Malinahmen zu begleiten.

17 Die Mainzer Stadtwerke férdern Gas- oder Stromkunden des Unternehmens die Anschaffung eines Pedelecs
mit bis zu 600 Euro Mainzer Stadtwerke Vertrieb und Service GmbH [2019].
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Obenstehend wurde vorgeschlagen, die Zielgruppe der Berufspendler an lhrem Wohnort im
Zusammenhang mit bestehenden oder neuen Mobilitditsangeboten in Ihrem Wohnquartier zu
adressieren. Ergénzend konnte im jeweiligen Quartier mit Plakaten auf die neue Infrastruktur
hingewiesen und fur die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs oder die Nutzung von Fahrradern
und Pedelecs geworben werden. Ebenso ist die Begleitung durch einen lokalen
Elektromobilitdtstag denkbar, bei den Elektrofahrzeugen, Pedelecs und das Fahrradvermiet-
systeme im Quartier oder in dessen Nahe prasentiert werden. Eingebunden werden kdénnten
neben MVGmeinRad lokale Autohduser und Fahrradgeschafte.

Elektromobilitats-Informationen fur NeubUrger

Nachfolgend werden Beispiele fur Neuburgerinformationen und —angebote aus Minchen und
Dortmund dargestellt. AnschlieBend werden Ansatze fir die Landeshauptstadt Mainz zur
Neubtrgerinformation zusammengestellt.

Minchen

In lhrer Broschire fir Neublrger hat die bayrische Landeshauptstadt Minchen
umfangreiche Informationen zur Mobilitat zusammengestellt. Die Broschure enthalt fast
ausschlieBlich Informationen mit Mobilitdtsbezug. Dazu zéhlen

e Informationen tber das OPNV-Angebot (u. a. Schienennetzkarte und Nacht-
netzkarte, Tarifinformationen),

¢ Informationen Uber das Carsharing-Angebot (u. a. allgemeine Hinweise zur
Anmeldung und Nutzung, Vergleich der Anbieter und deren Systeme, Fahr-
zeuge, Preismodelle und Stationsnetze bzw. Bedienungsgebiete),

e Informationen Uber Mietradsysteme und Fahrradverleihangebote (u. a.
Preisvergleich, Zugangsmdglichkeiten, Stationsnetze bzw. Bedienungsge-
biete),

o Verweise auf Online-Angebote fir Pendler und Mitfahrer,
e Informationen zum Parkraummanagement (Bewohnerparken, Parkhauser),

¢ Informationen zum Radverkehr (u. a. Akteure im Radverkehr, Radrouten-
vorschlage, Verweis auf Radroutenplaner und Bike and Ride) sowie

e Hinweise auf Freizeitgelegenheiten und Ausflugsziele inklusive Hinweisen zur
Erreichbarkeit mit verschiedenen Verkehrsmitteln.

Neben den allgemeinen Informationen zu den Angeboten enthdlt die Broschire auch
Hinweise zur Eignung der Angebote fiir verschiedene Personengruppen (Ticketsystem
des OPNV (Stadt Minchen [2019], S. 13)) und Kostenvergleiche fiir bestimmte
Anwendungsfalle (Vergleich der Carsharing-Anbieter (Stadt Miinchen [2019], S. 41)
sowie Antworten zu vertiefenden Fragestellungen (bspw. zu OPNV-Tickets fur
Veranstaltungen, Erstattungen bei Verspatungen im OPNV, Giiltigkeit von Bahntickets
in Munchen).
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Elektromobilitat wird in der Broschire mit dem Verweis auf E-Fahrzeuge in den
Carsharing-Flotten aufgegriffen und einem Hinweis auf das Férderprogramm ,Miinchen
emobil’ in dessen Rahmen die Anschaffung von Pedelecs, Lastenpedelecs, Lade-
infrastruktur und Elektromobilitatsberatungen durch die Stadt Minchen geftrdert
werden. Die ausfuhrliche Darstellung von OPNV, Carsharing und Fahrradvermietung
informieren zudem Uber wichtige Grundlagen fir die Nutzung von Elektromobilitét
innerhalb eines E-Verbundangebots. (Stadt Miinchen [2019])

Zwischen April und Oktober hat die Stadt Minchen in 2018 insgesamt zwo6lf Radtour-
Termine fur Neuburger angeboten und dabei unter anderem die Nutzung von Pedelecs
aufgegriffen. Angeboten wurden Touren zu verschiedenen Themen: Familientour,
Feierabendtour, Ringtour, Pedelec-Tour, Nachttour. Mit den Radtouren sollten die
Neubirger motiviert werden, ihre neue Umgebung mit Fahrrad oder Pedelec zu
erkunden. Die Touren haben sowohl samstags (dreistiindig ab 14:30 Uhr) als montags
bis freitags (zweistlindig ab 18:30 Uhr) stattgefunden. Die Teilnahme war kostenlos,
Fahrrader wurden nicht bereitgestellt. (Green City e. V. [2019])

Dortmund

Die Stadt Dortmund stellt Neublrgern die Broschire ,Herzlich wollkommen in
Dortmund!* zur Verfliigung. In der Broschure sind neben umfangreicheren allgemeinen
Informationen Uber die Stadt und ihre Serviceangebote auch

¢ Informationen Uber Mobilitatsangebote,
e ein Gutschein fur ein OPNV-Probeangebot und
¢ Informationen Uber Freizeitangebote und Ausfliige enthalten.

Zu den Informationen Uber Mobilitatsangebote zahlen eine Schienennetzkarte des
OPNV-Angebots, eine Ubersicht des OPNV-Nachtnetzes sowie Bestellmdglichkeiten
fur Informationen zu Ticketangeboten und Fahrplaninformationen in Dortmund.
AulBerdem wird auf das Fahrradverleihangebot ,metropolradruhr’ und Carsharing-
Angebote inklusive des Carsharing-Angebots ,RUHRAUQOTe', das mit Elektroautos
betrieben wird, und ein Online-Portal fur Pendler und Mitfahrer verwiesen. Der
beiliegende Gutschein ermdglicht eine einwochige Probenutzung des OPNV in
Dortmund. Die Ausgabe der Broschure erfolgt bei der Wohnsitzanmeldung in
Dortmund. Die Broschiire wurde in 2015 und 2017 tberarbeitet. (Stadt Dortmund 2017)
Im Vergleich sind die mobilitadtsbezogenen Informationen der Miinchener Broschire
deutlich umfangreicher.

Auch die Landeshauptstadt Mainz stellt NeublUrgern bei der Wohnsitzanmeldung eine
Neuburger-Broschire zur Verfigung. Die Broschire enthalt Informationen tber Dienstleist-
ungen und Einrichtungen der Stadt Mainz, Freizeitangebote in Mainz sowie uber
Mobilitatsangebote. Informationen Uber das Mobilitatsangebot nehmen etwa 10 Seiten der
insgesamt 180 Seiten ein. Enthalten sind unter anderem

e Informationen lber das OPNV-Angebot (Liniennetzkarte, Linieniibersicht),
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e Informationen Uber das Carsharing-Angebot (Standortliste),
e ein Hinweis auf die Fahrradvermietangebote und auf eine Rad-Tour durch Mainz.

Nicht enthalten sind in der Broschire Ladeinfrastrukturstandorte in Mainz. Eine Aktualisierung
der mobilitatsbezogenen Informationen und die Aufnahme von Informationen Uber
Ladeinfrastruktur scheint im Sinne der Steigerung der Aufmerksamkeit fur Elektromobilitat
sinnvoll. Im Zuge dessen ist die Erweiterung um weitere Mobilitatsinhalte denkbar. Daflr
kommen verschiedene Ansatze in Betracht:

Erweiterung Neublrgerbroschire

Die Informationen kénnten in der bestehenden Broschuire erganzt werden. Aufgrund
des Umfangs der Broschire, ist jedoch fraglich, welche Aufmerksamkeit die
Informationen erhalten wirden.

Beilagen Neubirgerbroschire

Informationen zur Elektromobilitdt konnten ergadnzend zur Neuburgerbroschire
bereitgestellt werden. Dies kénnte in Form einer eigenstandigen Mobilitdtsbroschure
geschehen, wie sie von der Stadt Minchen entwickelt worden ist. In diese kdnnten
Informationen wie Standorte von Ladeinfrastruktur sowie Kartenansichten fur Car-
sharing und Fahrradverleih aufgenommen werden.

Eine kostengunstigere Alternative wirde die Ergédnzung der vorhandenen
Neubtrgerbroschiire mit zusatzlichen Materialien darstellen, die zusammen mit der
Neubtrgerbroschire ausgegeben werden. Hier kdnnten beispielsweise vorhandene
Flyer von Mobilitatsangeboten beigelegt werden oder auch Gutscheine fir
Probenutzungen von Angeboten.

Online-Informationen

Alternativ kdnnten erweiterte und aktualisierte Informationen online bereitgestellt
werden. Neubilrger kénnten auf das Online-Angebot mit einem Flyer oder einer
Postkarte auf das Online-Angebot aufmerksam gemacht werden. Die Bereitstellung
von Online-Informationen bietet den Vorteil, dass auf Ubersichtsseiten Informationen
zusammengefasst werden konnen und fur vertiefende Informationen, Buchungs- und
Reservierungsanliegen direkt zu den Online-Angeboten der Mobilitatsdienstleister
weitergeleitet werden kann. Dartber hinaus kdnnen Informationen beispielsweise tber
Ladeinfrastrukturstandorte und Stationsangebote von Mobilitdtsanbietern regelmafiig
aktualisiert werden. Allerdings geht mit einer regelméRigen Aktualisierung des
Angebots auch ein wiederkehrender Aufwand einher.*®

18 Je nach Ausgestaltung des Online-Angebots ist die Aktualisierung der Informationen mit héherem oder
geringerem Aufwand verbunden. Werden Angebotsstandorte beispielsweise als Bilddateien hinterlegt,
erfordert jede Anpassung eine die Uberarbeitung und Wiedereinstellung der Bilddateien. Werden die
Standorte dynamisch auf einer Karte angezeigt, missen nur die Informationen liber neue oder verdanderte
Standorte erganzt werden.
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Unabhéngig vom gewahlten Format der erweiterten Mobilitdtsinformationen kdnnen mehrere
erganzende Inhalte in die Neublrgerinformationen aufgenommen werden:

e Optionen zur Nutzung von Elektromobilitat (Erlauterung des Konzepts ,E-
Mobilitdtsverbund®, exemplarische Kostenvergleiche zwischen Verbrennerfahrzeug,
Elektrofahrzeug und Verbundnutzung ohne eigenes Fahrzeug),

e Hinweise zur Nutzung von Elektromobilitat (Ladeinfrastrukturstandorte; Bedienung
von Ladesaulen in Mainz; TarifUbersicht Ladeinfrastruktur; Standorte mit E-
Carsharing-Fahrzeugen und Pedelecs (sobald vorhanden)),

e Hinweise zur Nutzung von Mobilitatsdienstleistungen (Carsharing; Fahrradvermiet-
ung),

e Gutscheine fir Probeangebote fiir den OPNV (vgl. Neubiirgerbroschiire Dortmund)
oder andere Mobilitéatsdienstleistungen (Carsharing; Fahrradvermietung),

e Ausflugsvorschlage mit Mobilitatsoptionen (Radrouten; nahegelegene OPNV-
Haltestellen, Fahrradvermietstationen oder Ladestandorte),

e Angebotsibersichten fir ausgewdahlte Quartiere (Haltestellen; Ladeinfrastruktur;
Fahrradstationen und Carsharing-Stationen).*?

Elektromobilitat-Kampagne fir Pflege- und Sozialdienste

Bei der Einschatzung, dass Pflege- und Sozialdienste fur eine frihzeitige Nutzung von
Elektrofahrzeugen geeignet seien, wird davon ausgegangen, dass diese vorwiegend lokal
mobil sind und téglich geringe Entfernungen zuriicklegen. Erg&nzend wird hier davon
ausgegangen, dass gegeniber beispielsweise Kurier-, Express und Paketdiensten und
anderen Lieferdiensten nur geringe Mengen Material transportiert werden und der Bedarf zum
Materialtransport insgesamt nur begrenzt vorhanden ist.

In Kapitel 2.2.2 wurden die Anschaffung von Elektrofahrzeugen, die Nutzung von E-
Carsharing, sowie die Anschaffung von Pedelecs als geeignete MaRnahmen zur Nutzung von
Elektromobilitat bei Pflege- und Sozialdiensten bewertet.

Einen Ansatz zur Veranderung der Mobilitdt von Betrieben, stellt das betriebliche
Mobilitatsmanagement dar. Dieses befasst sich mit der gesamten durch Betriebe erzeugten
Mobilitdt. Es umfasst die innerbetrieblichen Wege fir Warentransporte oder die Erbringung
von Dienstleistungen auf3erhalb des Unternehmensstandorts ebenso wie die An- und Abreise
der Mitarbeiter zu ihren Arbeitsorten (Ingenieurgruppe IVV und ISB | RWTH Aachen 2004, S.
25). Fur den Bereich der Pflege- und Sozialdienste wird angenommen, dass dienstlich
genutzte Fahrzeuge haufig auch privat sowie fur die An- und Abreise zu und von den
Arbeitsorten zu Beschaftigungsbeginn bzw. —ende genutzt werden. Die Berlcksichtigung der
Mitarbeiterbelange auf ihren Arbeitswegen ist daher bei Mobilitaitsmanagementkonzepten fir
Pflege- und Sozialdienste von Bedeutung. Das Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

1% Durch einen Quartierbezug der Informationen wiirde es sich anbieten, die Informationen nicht nur bei
Zuzigen, sondern auch bei Ummeldungen innerhalb der Landeshauptstadt anzubieten.
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ist die umwelt- und sozialvertragliche Abwicklung betrieblicher Mobilitéat (Ingenieurgruppe 1IVV
und ISB | RWTH Aachen 2004, S. 25). In der Regel wird die Reduzierung des Pkw-Verkehrs
angestrebt (Ingenieurgruppe IVV und ISB | RWTH Aachen 2004, S. 25). Im Kontext des
Projekts ,Mainz gemeinsam elektromobil‘ stellt auch die Elektrifizierung von Pkw-Wegen einen
Beitrag zur umweltvertraglicheren Abwicklung der Mobilitat dar. Einige Stadte beschaftigen
Mobilitatsmanager, die neben anderen Aufgaben des Mobilitditsmanagements Beratungen bei
Betrieben durchfiihren. Haufig richtet sich betriebliches Mobilititsmanagement an groéRere
Unternehmen mit vielen Mitarbeitern (Ingenieurgruppe IVV und ISB | RWTH Aachen 2004, S.
55). In den Betrieben selber sind dann haufig Mitarbeiter mit der Entwicklung und Umsetzung
der Mobilitatsmanagementmalnahmen betraut. Pflege- und Sozialdienste sind in der Regel
kleiner strukturiert als Betriebe aus anderen Branchen.

Das Netzwerk Pflege des Diakonischen Werks evangelischer Kirchen in Niedersachen e. V.
bewirbt ein Beratungsbot zum Thema Elektromobilitat. Die Beratung ist kostenpflichtig (800
Euro zzgl. Mehrwertsteuer und Anreisekosten) und wird von einem externen Beratungsunter-
nehmen durchgefuhrt. Netzwerk-Mitglieder erhalten einen Nachlass in Hohe von 380 Euro.
Die Beratung umfasst eine Analyse der Fahrzeugflotte im Unternehmen und Kostenvergleichs-
rechnungen fir Verbrenner- und Elektrofahrzeuge. Die Teilnehmer werden auf3erdem utber
Fordermdglichkeiten und Optionen zur Nutzung von Fahrradern und Pedelecs informiert. Fir
den Einsatz von Elektrofahrzeugen findet am Betriebsstandort noch eine Begehung zur
Prifung der Moglichkeiten zur Errichtung von Ladeinfrastruktur statt. (Diakonisches Werk
evangelischer Kirchen in Niedersachsen e.V. [2019a])

Daruber hinaus bietet das Netzwerk eine Broschire mit dem Titel ,Mobilitat in ambulanten
Pflegediensten — Potenziale und Perspektiven' an, in dem Ergebnisse eines Feldversuchs von
vier Betrieben des Netzwerks dargestellt sind, bei dem Elektrofahrzeuge eingesetzt wurden.
Aufbauend auf den Ergebnissen des Feldversuchs wurde fir Netzwerk-Mitglieder auf3erdem
ein Vergleichsrechner fiir Fahrzeugkosten von Benzin-, Erdgas- und Elektrofahrzeugen
entwickelt. (Diakonisches Werk evangelischer Kirchen in Niedersachsen e.V. [2019b])

Eine Ansprache von Pflege- und Sozialdiensten in Bezug auf betriebliches Mobilitatsman-
agement konnte durch einen Mobilitatsmanager erfolgen. Hierfur hat die Stadt Mainz bereits
eine Stelle ausgeschrieben, um gemeinsam mit der ivm GmbH entsprechende MalRhahmen in
Mainzer Betrieben anzustof3en und zu etablieren. In Abh&ngigkeit der verfiigbaren Ressour-
cen, kénnten in einem zu definierenden Umfang Einzelberatungen von Betrieben angeboten
werden oder allgemeine Informationsveranstaltungen durchgefihrt werden. Fir letztere
konnte das Interesse an einer Zusammenarbeit bei der Landespflegekammer Rheinland-Pfalz
abgefragt werden.

Unabhéangig davon, ob die Vermittlung durch Einzelberatungen oder Informationsveranstalt-
ungen erfolgt, sind die zu kommunizierenden Inhalte auszuarbeiten. Zentrale Inhalte eines
Konzepts konnen die eingangs genannten Maflinahmen Beschaffung von Elektrofahrzeugen,
Nutzung von E-Carsharing und Beschaffung von Pedelecs sein. Da sich betriebliches
Mobilititsmanagement sowohl auf die innerbetriebliche Mobilitat als auch die An- und Abreise
der Mitarbeiter bezieht, werden zur Schaffung von Akzeptanz fir Mobilitditsmanagement-
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MalRRnahmen argumentativ sowohl Potenziale zur Steigerung der Kosteneffizienz und zur
Imageverbesserung fur das Unternehmen, als auch Vorteile fur die Zufriedenheit der Mitar-
beiter aufgezeigt (Ingenieurgruppe IVV und ISB | RWTH Aachen 2004, S. 55).

In Bezug auf die Beschaffung von Elektroautos und den Einsatz von E-Carsharing-Fahrzeugen
konnen exemplarische Kostenvergleiche fir unterschiedliche Fahrleistungen und
Fahrzeugtypen vorbereitet werden. Diese sollten sich an den Nutzungsprofilen von Pflege-
und Sozialdienstleistern orientieren. Hier kann eine Abstimmung mit der Landespflegekam-
mer, anderen Verbanden aus dem Bereich der Pflege oder interessierten Betrieben aus Mainz
hilfreich sein. Ziel der Kostenvergleiche ist die Darstellung von Rahmenbedingungen unter
denen der Einsatz eigener Elektroautos sowie die gelegentliche Nutzung von E-Carsharing-
Fahrzeugen wirtschaftliche Vorteile bieten kann. In Einzelberatungen konnten unter
Zuhilfenahme online verfigbarer Vergleichskostenrechner auch exemplarische Rechnungen
fur konkrete Fahrzeuge im beratenen Betrieb durchgefihrt werden.

Auch fUr den Einsatz von Pedelecs kdnnen entsprechende Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen
vorbereitet werden. Beim Einsatz von Pedelecs bietet sich zusétzlich eine Argumentation zur
Steigerung der Mitarbeiterzufriedenheit an. Insbesondere Pflegekrafte, die in hochverdichteten
Bereichen der Landeshauptstadt Mainz tatig sind, dirften im Arbeitsalltag regelméafig mit den
Folgen des hohen Parkdrucks konfrontiert sein. Die Nutzung eines Pedelecs anstelle eines
Autos beispielsweise an regenfreien Tagen, vermeidet die wiederholte Suche nach Park-
platzen und eventuell lange FulBwege zwischen gefundenem Parkplatz und Einsatzort.

Sofern eine Zusammenarbeit mit der Pflegekammer oder einem anderen Verband aus dem
Pflegebereich initiiert werden kann, ware die Ansprache Uber den Partner mdglich.
Anderenfalls ist auch die Recherche von Pflegebetrieben in Mainz und eine direkte Ansprache
durch die Landeshauptstadt Mainz denkbar. Die Betriebe kénnen postalisch oder per Mail
Uber das Beratungsangebot informiert werden. Bei der Planung von Informationsveran-
staltungen sollte die geringe Resonanz auf die Einladung fiir einen Workshop zu betrieblicher
Elektromobilitdt im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil* berticksichtigt werden. Sofern
Einzelberatungen geplant sind und entsprechende Ressourcen verfiigbar sind, koénnten
Betriebe auch einzeln kontaktiert werden.
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Fazit

Mit dem Projekt Mainz gemeinsam elektromobil sollten die Handlungsfelder E-Flotten, E-
Quartiere und E-Kommunikation der Mainzer ,Handlungsstrategie Elektromobilitat® vertieft
werden. Dafur wurden Grundlagen und Praxisbeispiele aus anderen Stadten aufbereitet,
Vergleiche von Mainzer Quartieren und Relationen vorgenommen sowie Workshops und eine
Befragung durchgefiihrt. Darauf aufbauend wurden Schlussfolgerungen und Handlungsmag-
lichkeiten fur die Forderung von Elektromobilitat in Mainz abgeleitet. Ein Leitgedanke Uber alle
drei Handlungsfelder war die umfassende und angebotstbergreifende Betrachtung von
Elektromobilitat. Die Ansétze waren nicht auf die Errichtung von Ladeinfrastruktur und die
Beschaffung von Elektrofahrzeugen beschrénkt. Stattdessen wurden ebenso die Anschaffung
von Pedelecs, der Einsatz von Lastenpedelecs und die Verknipfung mit Fahrrad- und
Pedelecvermietung, Carsharing und OPNV thematisiert. Im Rahmen der Workshops und der
Befragung wurde deutlich, dass Elektromobilitat einerseits trotz medialer Bedeutung noch
keine breite Aufmerksamkeit erzeugt, andererseits aber bereits Expertise und vertieftes
Interesse bei Mainzer Birgern und Betrieben vorhanden ist. AbschlieBend werden im
Folgenden wesentliche Schlussfolgerungen fiir die drei Handlungsfelder zusammengefasst.

Fazit E-Quartiere

Als Modellquartiere wurden Teile der Neustadt (Bestand) und das Heiligkreuzviertel
(Entwicklung) ausgewahlt. Beide Quartiere konnen raumliche Schwerpunkte fur die weitere
Forderung von Elektromobilitat und die Erprobung neuer Angebote in Mainz bilden. Die
Modellquartiere sind in Abbildung 10 dargestellt. Zuvor abgeleitete Handlungsempfehlungen
sind nachfolgend zusammengefasst. Weitere Handlungsempfehlungen, Herleitungen und
Rahmenbedingungen enthalt Kapitel 1.

Neustadt Heiligkreuzviertel
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Abbildung 10 Ausgewahlte Modellquartiere Elektromobilitat

101

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr




Mainz gemeinsam elektromobil Fazit

« Berlcksichtigung von Sharing-Angeboten in Stellplatzsatzung In einem
Abstimmungstermin zwischen der Verwaltung der Stadt Mainz und den Mainzer
Stadtwerken zum Entwicklungsgebiet Heiligkreuzviertel wurde bereits festgehalten,
dass Mdglichkeiten zur Aufnahme von Sharing-Angeboten in die Mainzer Stellplatz-
satzung gepruft werden sollen. Potenziale fir Elektromobilitét liegen hier im Einsatz
von E-Carsharing-Fahrzeugen und Mietpedelecs. Eine Anpassung der Stellplatzver-
ordnung sollte daher im Sinne der Forderung von Elektromobilitéat und der nachhaltigen
Gestaltung von Mobilitat insgesamt weiterverfolgt werden.

o Carsharing-Stellplatze im offentlichen Raum Derzeit sind die rechtlichen
Rahmenbedingungen zur Freigabe von Parkstanden im offentlichen Raum fur
Carsharing-Fahrzeuge im Wandel. Mit dem neuen Carsharing-Gesetz wurde die
Freigabe an BundesstraRen ermdglicht. Wenn sich Anderungen der Regelungen auf
Landesebene ergeben, sollten in beiden Quartieren Flachenpotenziale fir Carsharing-
Standorte genutzt werden.

. Forderung von Lastenradvermietung Lastenpedelecs stellen eine Option flr den
autofreien Transport von grof3en Einkaufen und unhandlichen Gegenstanden dar und
werden auch zur Beforderung von Kindern eingesetzt. In vielen deutschen Stéadten
verleihen inzwischen private Initiativen Lastenfahrrader. Die Initiativen organisieren
Lagerung, Ausleihe und Wartung der Rader meist eigenstandig, erhalten aber
finanzielle Unterstitzung bei der Beschaffung der Rader. Durch die Stadt Mainz
kénnten Optionen zur Unterstlitzung entsprechender Angebote geprift und das
Interesse lokaler Radfahrorganisationen an der Umsetzung abgefragt werden.

o Flachenverfiigbarkeit Die Bereitstellung privater Flachen fir Carsharing und
Fahrradvermietung wurden durch die Stadt Mainz bereits wiederkehrend gepruft und
weisen nur noch geringe Potenziale auf. Flachen werden nicht nur fir Carsharing- und
Fahrradvermietstationen benétigt, sondern auch fir das Laden von Elektrofahrzeugen
und das sichere Abstellen von Pedelecs und Fahrrddern. In hochverdichteten
Quartieren wie der Mainzer Neustadt ist damit eine fortwahrende Abwagung zwischen
Flachenbedarfen fliir die Ausweitung neuer Mobilitatsangebote auf der einen und den
Flachenanspriichen, die aus dem bestehenden Parkdruck resultieren, notwendig. Da
der Einsatz von Mietradern und —pedelecs, Carsharing-Fahrzeugen und Fahrradern
jedoch insbesondere auch Potenziale zur Reduzierung von Flachenanspriichen bietet,
sollte die Bereitstellung von Flachen fiur entsprechende Angebote immer angestrebt
werden.

. Priorisierung von Verbundangeboten In einer qualitativen Zielgruppenbetrachtung
wurde dargestellt, dass fir viele Bewohner Alternativen zum privaten E-Fahrzeug als
Option fur eine nachhaltigere Mobilitat in Betracht kommen. Dies gilt insbesondere in
den hier betrachteten hochverdichteten Quartieren. Durch die Flachenknappheit, die
gute Anbindung durch den o6ffentlichen Personennahverkehr und heute bereits
vorhandene Mobilitatsangebote wird empfohlen, die Forderung nicht auf die Errichtung
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von Ladeinfrastruktur zu beschranken, sondern primar auf integrierte Angebote eines
E-Mobilitatsverbundangebots zu konzentrieren.

Fazit E-Flotten

Neben der privaten Mobilitdt der Mainzerinnen und Mainzern bietet die Mobilitat der Betriebe
einen wichtigen Anknuipfungspunkt fir den Einsatz von Elektromobilitéat und den Wandel zu
einer nachhaltigeren Mobilitat in Mainz. Wesentliche Handlungsanséatze hierfir sind
nachfolgend zusammengefasst. Hintergrinde und weitere Ansatze enthédlt Kapitel 2.
AuRerdem wurden Potenziale der Einfihrung einer Pedelecvermietflotte in Mainz betrachtet.
Handlungsempfehlungen diesbeziiglich folgen ebenfalls untenstehend.

Pedelec-Testangebot fur Betriebe Der Einsatz von Pedelecs bietet das Potenzial
Kfz-Wege vollstandig zu ersetzen ist aber nicht fur jeden Einsatzbereich geeignet. Zur
Erprobung der Einsatzmdoglichkeiten und Akzeptanz bei den Beschéftigten kénnte ein
einwdchiges Pedelec-Testangebot fur Betriebe entwickelt werden, wie es in der Stadt
Aachen seit mehreren Jahren in Kooperation mit der lokalen Industrie und Handwerks-
kammer und einem Verein angeboten wird. Zunachst waren dafir Kooperationsmag-
lichkeiten mit beispielsweise der ,Industrie- und Handelskammer Rheinhessen’ oder
der ,Handwerkskammer Rheinhessen* abzustimmen. Insbesondere ist ein Partner fir
die technische Abwicklung der Ausleihe einzubinden. Hiervon werden auch die durch
ein solches Angebot entstehenden Kosten wesentlich abhéngigen.

Forderung von Lastenpedelecs Fur Betriebe mit Materialtransporten in begrenztem
Umfang stellt der Einsatz von Lastenpedelecs eine Alternative zum Einsatz von
Kraftfahrzeugen dar. Als kurzfristige Mal3hahme kdnnten Mainzer Betriebe auf das
Projekt ,Ich entlaste Stadte’ aufmerksam gemacht werden, bei dem Betriebe
verschiedene Lastenradmodelle bundesweit testen kdnnen. Unter anderem konnte das
Projekt im Bereich ,Elektrisch mobil* der Landeshauptstadt-Website verlinkt werden.
Durch die Teilnahme an der Testphase kdnnen insbesondere kleinere Unternehmen
die Praxistauglichkeit eines Lastenfahrrads in ihrem Betrieb erproben. Mittelfristig
konnte durch die Landeshauptstadt Mainz die Bereitstellung von Zuschussen fir den
Erwerb von Lastenrddern durch Betriebe geprift werden.

Unterstiutzung der Anschaffung von Elektrofahrzeugen Die Beschaffung von
Elektrofahrzeugen wird bereits finanziell geférdert. Die hier vorgestellten
Handlungsanséatze zur weiteren Unterstitzung der Anschaffung von Elektrofahrzeugen
in Mainzer Betrieben beziehen sich daher auf die Kommunikation der Potenziale und
Vorteile von Elektrofahrzeugen und werden im nachfolgenden Abschnitt E-
Kommunikation zusammengefasst.

Pedelecvermietung: Funktionale Trennung Fahrrad- und Pedelecverleih Zur
Vermeidung von Konkurrenzeffekten zwischen Mietfahrradern und Mietpedelecs wird
empfohlen beide Komponenten funktional voneinander abzugrenzen. Fur Fahrrader
ohne elektrische Tretunterstiitzung sollte das heute bestehende engmaschige
Stationsnetz fir kurze Wege beibehalten werden. Pedelecs eignen sich dagegen fur
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die Uberwindung groRerer Entfernungen und Hohenunterschiede. Aufgrund der
hoheren Kosten der Pedelecvermietung sollte eine Pedeleckomponente auf diese
Wege fokussiert werden. Dazu wird empfohlen, dass Stationsnetz grobmaschig,
beispielsweise mit minimalen Stationsabstanden von ein bis zwei Kilometern zu
errichten. AuRerdem sollte die Verlagerung von Mietfahrrad-Wegen auf Mietpedelecs
durch die Gestaltung der Tarife vermieden werden.

o Pedelecvermietung: Ermdglichung des Wechsels zwischen Fahrrad und Pedelec
Wenn die zuvor beschriebene funktionale Trennung beider Systemkomponenten
umgesetzt wird, liegt fir das Pedelecsystem ein grobmaschiges Stationsnetz vor, dass
lange FuRBwege beim Zugang und Abgang erfordern wirde. Um die Pedeleckom-
ponente mit dem dichten Netz der Fahrradkomponente zu verknipfen, sollten die
Pedelecvermietstationen in unmittelbarer Nahe von bestehenden Fahrradvermietsta-
tionen errichtet werden. Damit wirde Nutzern des Systems ein schneller Wechsel
zwischen beiden Komponenten ermdoglicht. Perspektivisch kénnte Nutzern eine
kombinierte Nutzung beider Systeme sogar bereits bei der Buchung angeboten
werden. Bei der Pedelecbuchung kénnte die Reservierung eines ,Anschlussfahrrads’
an der Zielpedelecstation angeboten werden.

. Pedelecvermietung: Voruberlegungen fur Grobstandorte Unter Berlicksichtigung
der betrachteten Relationsmerkmale Entfernung und Hohenunterschied, bietet sich in
der Landeshauptstadt Mainz der Einsatz von Pedelecs auf Relationen von den
tiefgelegenen, verdichteten Stadtteilen Mainz Altstadt, Mainz Neustadt und Mainz
Oberstadt in die AuRenbereiche an, da die Stadtteile Lerchenberg, Drais, Finthen,
Marienborn, Hechtsheim und Ebersheim erheblich hther gelegen sind. In einer ersten
Ausbaustufe einer Pedelecvermietkomponente konnten beispielsweise jeweils eine
Station in zentralen Bereichen der Stadtteile Lerchenberg, Drais, Finthen, Marienborn,
Hechtsheim sowie Ebersheim errichtet werden sowie jeweils ein bis zwei korres-
pondierende Stationen in den zentralen Stadtteilen Mainz Altstadt, Neustadt und
Oberstadt. Damit wirde eine komfortablere und schnellere, radbasierte Anbindung der
AuBenbezirke an das Mainzer Stadtzentrum eingerichtet. Zur Anbindung an den
offentlichen Personenverkehr kdnnte insbesondere die Errichtung einer Station am
Mainzer Hauptbahnhof sinnvoll sein.

. Pedelecvermietung: Akquise von Fordermitteln far den Aufbau Die
Landeshauptstadt Mainz bzw. die ,Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH* kébnnte sich im
Rahmen des Férderaufrufs ,Klimaschutz durch Radverkehr’ um die Férderung der
Einrichtung eines Pedelecvermietangebots in Mainz bewerben. Projektskizzen kdnnen
zwischen dem 01. August 2019 und dem 31. Oktober 2019 sowie zwischen dem
01. August 2020 und dem 31. Oktober 2020 eingereicht werden.
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Fazit E-Kommunikation

Durch Kommunikation sollen Bewohner und Betriebe gleichermalRen auf den Nutzen und die
Potenziale von Elektromobilitét aufmerksam gemacht werden. Dabei sollen
Rahmenbedingungen der eigenen privaten oder betrieblichen Mobilitéat berlicksichtigt werden.

Durchfihrung eines Elektromobilitatstags Fur die Durchfuhrung eines
Elektromobilitatstags in der Landeshauptstadt Mainz kdnnte die Bereitschaft zur
Mitwirkung durch lokale Elektromobilitatsinitiativen sowie Odrtliche Autoh&user
abgefragt werden. Naheliegend ware aullerdem eine Einbindung der Mainzer
Stadtwerke. Als lokale Initiative konnte die Interessengemeinschaft ,E-Mobilitat in
Rheinhessen und Umgebung‘ kontaktiert werden. Eingeladen werden kdnnten zu
einem Elektromobilitatstag auch die Veranstalter der ,Roadshow Elektromobilitét’, die
bereits in 2018 in Mainz zu Gast war. Denkbar ware auch eine Erweiterung der
Veranstaltung auf nachhaltige Mobilitat und die Einbindung in den Kontext der
,Européischen Mobilitdtswoche’. Dann kénnten auch Themen wie Carsharing und
Fahrradvermietung einbezogen werden.

Einfihrung einer Elektromobilitagtsmarke MaRnahmen zur Fdérderung von
Elektromobilitat konnten Uber eine einzufiihrende Elektromobilitdtsmarke kommuniziert
werden, um die einzelnen MalRnahmen als Teil einer gemeinsamen Strategie zu
vermitteln. Beispielsweise konnten kommunale Elektrofahrzeuge mit der Marke beklebt
werden. Im Markenlogo sollte das Konzept des E-Mobilitatsverbunds deutlich werden,
um Elektromobilitat in der Kommunikation nicht auf die Errichtung von Ladeinfrastruktur
und die Beschaffung von Elektrofahrzeugen zu beschranken. Die Marke konnte auf der
Websiten der Stadt Mainz und der Mainzer Stadtwerke présentiert werden.

Informationen Uber Ladeinfrastruktur Bewohner kénnten Uber die Errichtung von
Ladeinfrastruktur in ihrem Quartier auf der Website der Landeshauptstadt Mainz
informiert werden. Beispielsweise konnte eine Ubersichtskarte online gestellt werden,
in der verdeutlicht wird, in welchen Quartieren bereits Ladeinfrastruktur und weitere
Mobilitatsdienste zur Verfligung steht. Um eine aktive Einbindung der Zielgruppe in das
Thema zu erreichen, kbnnte die Zielgruppe an gleicher Stelle um die Bewertung
potenzieller zukinftiger Ladeinfrastrukturstandorte fur ihr Quartier gebeten werden.
Um einer unkontrollierten Sammlung ungeeigneter Standortwiinsche entgegenzu-
wirken, konnten zunéchst in Frage kommende Standorte identifiziert werden. Diese
kénnten dann zur Diskussion und Abstimmung gestellt werden.

Neubirger-Informationen Neublrger gelten als geeignete Adressaten fir
KommunikationsmalRnahmen mit Bezug zum Mobilitatsverhalten, weil sich nach einem
Umzug noch keine Mobilitatsroutinen verfestigt haben. Die Landeshauptstadt Mainz
stellt Neubtirgern bei der Wohnsitzanmeldung eine Neubtrger-Broschire zur Ver-
figung mit begrenztem Mobilitatsanteil. Nicht enthalten sind unter anderem
Ladeinfrastrukturstandorte. Eine Aufnahme von Informationen tber Ladeinfrastruktur
und eine Ergadnzung weiterer Mobilitatsinformationen wird empfohlen. Da die
Verbreitung von Elektromobilitdt einem steten Wandel unterlegen ist, wird empfohlen
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mobilitatsbezogene Neuburgerinformationen online bereitzustellen. Neubdurger
konnten auf das Online-Angebot mit einem Flyer oder einer Postkarte aufmerksam
gemacht werden. Die Bereitstellung von Online-Informationen bietet den Vorteil, dass
Informationen Uber Ladeinfrastrukturstandorte und Mobilitatsdienstleistungen regel-
mafig aktualisiert werden kénnen. Fir die regelmafige Aktualisierung des Angebots
sind verfligbare Ressourcen bereits im Vorfeld zu prifen.

. Elektromobilitat in der betrieblichen Mobilitatsberatung Fur betriebliche
Mobilitatsberatungen hat die Stadt Mainz bereits eine Stelle ausgeschrieben. In die
Ansprache und Beratung der Betriebe sollte auch das Thema Elektromobilitat
aufgenommen werden. In Abhangigkeit der verfigbaren Ressourcen, konnten in einem
zu definierenden Umfang Einzelberatungen von Betrieben angeboten werden oder
allgemeine Informationsveranstaltungen durchgefiihrt werden. In Bezug auf die
Beschaffung von Elektroautos und den Einsatz von E-Carsharing-Fahrzeugen kdnnen
exemplarische  Kostenvergleiche flr unterschiedliche Fahrleistungen und
Fahrzeugtypen vorbereitet werden. Diese sollten sich an den Nutzungsprofilen der
jeweiligen Branche orientieren. Auch fir den Einsatz von Pedelecs kdnnen
entsprechende Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen vorbereitet werden.
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Anhang

Anhang 1 Verwendete Daten zur Berechnung der Bewertungskriterien

Bewertungskriterium Daten??

Einwohnerdichte (B) Einwohnerzahlen der statistischen Bezirke

Wohneinheitendichte (E) Anzahl Wohneinheiten der Entwicklungs-

gebiete
Points-of-Interest-Dichte (B) Points of Interest
Gewerbeflachenanteil (B) Flachennutzungsplan (Gewerbeflachen)

Haltestellenstandorte,

OPNV-Einzugsflachenanteil (B, E) Fahrtenhéufigkeiten

Bahnhof-Einzugsflachenanteil (B, E) Bahnhofstandorte
Fahrradverleih-Einzugsflachenanteil (B, E) Fahrradverleihstandorte
Carsharing-Einzugsflachenanteil (B, E) Carsharingstandorte
Taxistanddichte (B) Taxistandorte
Parkhausdichte (B) Parkhausstandorte
Kundenparkplatzdichte (B) Kundenparkplatzstandorte
Ladeinfrastrukturdichte (B, E) Ladeinfrastrukturstandorte

B Bewertungskriterium Bestandsquartiere
E Bewertungskriterium Entwicklungsgebiete

1 Zur Ermittlung aller Bewertungskriterien fur die Bestandsquartiere waren auf3erdem die Grenzen der
Bestandsquartiere erforderlich. Aus den Grenzen konnten die Flachen abgeleitet werden und damit die
gesuchten Dichten und Flachenanteile.

2 Zur Ermittlung aller Bewertungskriterien fur die Entwicklungsgebiete waren aul3erdem die Grenzen der
Entwicklungsgebiete erforderlich. Aus den Grenzen konnten die Flachen abgeleitet werden und damit die
gesuchten Dichten und Flachenanteile.
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Anhang 2 Ubersicht der Datenquellen
Daten Quelle
Grenzen der statistische Bezirke Statistikstelle der Stadt Mainz
Einwohnerzahlen der statistischen Bezirke Statistikstelle der Stadt Mainz
Stadtmodell Mainz
Grenzen der Entwicklungsgebiete Stadtplanungsamt der Stadt Mainz
Ratsinformationssystem der Stadt Mainz
N hneinheiten d Stadtmodell der Stadt Mainz
Anza_ Wohnein 1eiten der Stadtplanungsamt der Stadt Mainz
Entwicklungsgebiete ) i )
Ratsinformationssystem der Stadt Mainz
Points of Interest Open Street Map Datenbank
Flachennutzungsplan (Gewerbeflachen) Stadtplanungsamt der Stadt Mainz
Open Street Map Datenbank
Haltestellenstandorte .
Mainzer Verkehrsgesellschaft
Fahrtenh&ufigkeiten Mainzer Verkehrsgesellschaft
Bahnhofstandorte Open Street Map Datenbank
Fahrradverleihstandorte MVGmeinRAD
Carsharingstandorte Verkehrsmanagement der Stadt Mainz
Taxistandorte Verkehrsmanagement der Stadt Mainz
Pmg-mainz.de
Parkhausstandorte Apcoa.de
Open Street Map Datenbank
Open Street Map Datenbank
Kundenparkplatzstandorte P P
Web-Recherchen
Taxistandorte Verkehrsmanagement der Stadt Mainz
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Anhang 3 Vorgehen zur Berechnung der Bewertungskriterien

Einwohnerdichte

EW = EZ
= 0
EW: Einwohnerdichte
EZ: Einwohnerzahl des statistischen Bezirks
QA: Quartiersflache
Wohneinheitendichte
WE = wz
= oA

EW: Wohneinheitendichte
EZ: Anzahl geplanter Wohneinheiten des Entwicklungsgebiets

QA: Quartiersflache

Gewerbeflachenanteil

GF

GE = —
QA
GE: Gewerbeflachenanteil

GF: Summe der Flachen der Nutzungsarten ,Gewerbliche Flachen* und ,Gemischte
Bauflachen® innerhalb der Quartiersgrenzen

QA: Quartiersflache

POI-Dichte E-Verbund

POE—PZ

PO_E: POI-Dichte E-Verbund

PZ: Summe aller relevanten Paints of Interest (POIs) innerhalb der Quartiersflachen.
Ausgangsmenge bilden alle POls der Typen ,amenity’ (Annehmlichkeit), leisure’
(Freizeit), ,office’ (Blro) und ,shop‘ (Geschaft) aus der OpenStreetmMap-Datenbank.
Zur Ermittlung der relevanten POIs werden POls ausgeschlossen, die keine Relevanz
fur die Analyse haben (bspw. Parkbanke) bereits in einem anderen Bewertungskriterium
bertcksichtigt wurden (bspw. Carsharing-Stationen).

QA: Quartiersflache

POI-Dichte Schnellladen
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PZ_S

POS = ——
— QA

PO_S: POI-Dichte Schnellladen

PZ_S: Summe aller fur Schnellladevorgange relevanten POIls innerhalb der
Quartiersflachen. Ausgangsmenge bilden die POIs des Bewertungskriteriums POI-
Dichte E-Verbund, die auf schnellladerelevante POIs reduziert werden. Als
schnellladerelevante POIls werden POIls mit eher kurzer Nutzungsdauer (bspw.
Geschaéfte, Cafés und Arztpraxen) definiert.

QA: Quartiersflache

POI-Dichte Normalladen
PZ N

PON = ——
— QA

PO _N: POI-Dichte Normalladen

PZ N: Summe aller fir Normalladevorgange relevanten POls innerhalb der
Quartiersflachen. Ausgangsmenge bilden die POIs des Bewertungskriteriums POI-
Dichte E-Verbund, die auf normalladerelevante POIs reduziert werden. Als
normalladerelevante POIs werden POIs mit eher hoher Nutzungsdauer (bspw. Hotels)
definiert.

QA: Quartiersflache

OPNV-Einzugsfaktor

_ P X OE;

p
0 04

OP: OPNV-Einzugsfaktor
Pi: Bewertungsfaktor fir Haltestellenkategorie i

OEi: Einzugsflachenanteil fir Haltestellenkategorie i. Der Einzugsflachenanteil der
Kategorie i ist die Summe der innerhalb der Quartiersgrenzen liegenden
Einzugsflachenbestandteile aller Haltestellen dieser Kategorie, abzlglich der
Einzugsflachenanteile, die  bereits durch  Einzugsflichen  hdherrangiger
Haltestellenkategorien abgedeckt werden.

Fur Bushaltestellen wird unter Bezugnahme auf die VDV-Schrift ,VerkehrserschlieRung
und Verkehrsangebot im OPNV* von einem Einzugsbereich als Kreisflache mit einem
Radius von 300 m Luftlinie um die Bushaltestelle ausgegangen. Dieser Einzugsbereich
wird far Kernzonen von Oberzentren empfohlen (Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) 2001, S. 11). Fir die Ermittlung des OPNV-
Einzugsfaktors wurde der gewahlte Einzugsbereich auf das gesamte Stadtgebiet
angewendet. Abweichend von den Empfehlungen der VDV-Schrift wurde aufgrund der
hoheren Angebotsqualitat fir Strallenbahnhaltestellen ein erweiterter Einzugsbereich
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mit einem Radius von 500 m festgelegt. Fir Haltestellen an denen sowohl Busse als
auch Strallenbahnen halten, wird der Einzugsbereich fir Stralenbahnhaltestellen
verwendet.

Die Haltestellenkategorien und lhre Bewertungsfaktoren werden wie folgt anhand der
Fahrtenanzahl pro Werktag unterschieden:

Kategorie 1 (Faktor P1 = 1,50): = 348 Fahrten
(entspricht etwa mindestens einem 5 Minuten-Takt)
Kategorie 2 (Faktor P2 = 1,00): 2 132 und < 348 Fahrten
(entspricht etwa mindestens einem 15 Minuten-Takt)
Kategorie 3 (Faktor P3 = 0,50): =2 62 und < 132 Fahrten
(entspricht etwa mindestens einem 30 Minuten-Takt)
Kategorie 4 (Faktor P4 = 0,25): 2 28 und < 62 Fahrten
(entspricht etwa mindestens einem 60 Minuten-Takt)
Kategorie 5 (Faktor P5 = 0,00): < 28 Fahrten

(entspricht etwa einem Takt unterhalb eines 60 Minuten-Takts)

Bahnhof-Einzugsflachenanteil

BE

BF = —
QA

BF: Bahnhof-Einzugsflachenanteil

BE: Summe der innerhalb der Quartiersgrenzen liegenden Einzugsflachenbestandteile
von Bahnhofen. Gegeniber Bushaltestellen und Stral3enbahnhaltestellen bieten
Bahnhofe Zugang zum Regional- und Fernverkehr. Der Einzugsbereich wird daher auf
einen Kreis mit einem Radius von 800 m um den Bahnhof festlegt.

QA: Quartiersflache

Fahrradverleih-Einzugsflachenanteil

FE

FV = —
QA

FV: Fahrradverleih-Einzugsflachenanteil

FE: Summe der innerhalb der Quartiersgrenzen liegenden Einzugsflachenbestandteile
von MVGmeinRad-Stationen. Fahrradverleihsysteme sind in der Regel so konzipiert,
dass die Rader fur Wege mit geringen Langen genutzt werden. Der Einzugsbereich wird
daher als kleiner als bei Bushaltestellen angenommen und auf einen Kreis mit einem
Radius von 200 m um die Station festlegt.

QA: Quatrtiersflache
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Carsharing-Einzugsflachenanteil

CE

cS=—
S=Ga

CS: Carsharing-Einzugsflachenanteil

CE: Summe der innerhalb der Quartiersgrenzen liegenden Einzugsflachenbestandteile
von Carsharing-Stationen. Mit Carsharing-Fahrzeugen kdnnen neben kurzen Wegen
auch Wege im regionalen Verkehr und im Fernverkehr zurlckgelegt werden. Der
Einzugsbereich wird daher analog zu Bahnhdgen angenommen und auf einen Kreis mit
einem Radius von 800 m um die Station festlegt.

QA: Quartiersflache

Taxistanddichte

TA = TS
= 04

TA: Taxistanddichte

TS: Anzahl der Taxistande innerhalb der Quartiersgrenzen

QA: Quartiersflache

Parkhausdichte

_ PH

PA = Q_A
PA: Parkhausdichte

PH: Anzahl der recherchierten, o6ffentlich zuganglichen Parkh&user innerhalb der
Quartiersgrenzen

QA: Quartiersflache

Kundenparkplatzdichte

KU

KP= —
QA

KP: Kundenparkplatzdichte

KU: Anzahl der Kundenparkplatze innerhalb der Quartiersgrenzen (Bertcksichtigt
wurden nur grol3ere Kundenparkplatze von bspw. Supermérkten. Beriicksichtigt wird
die Anzahl der Parkplatze als gesamte Anlage und nicht die Anzahl der einzelnen
Parkstédnde pro Parkplatz, da davon ausgegangen wird, dass mittelfristig ohnehin nur
eine begrenzte Anzahl an Parkstanden pro Parkplatz mit Ladeinfrastruktur ausgerustet
wird.)

QA: Quartiersflache
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QA: Quartiersflache

Ladeinfrastrukturdichte

LI: Ladeinfrastrukturdichte

LP

Ll = —
QA

LP: Anzahl der Ladepunkte innerhalb der Quartiersgrenzen (vorhandene und geplante)

Anhang 4 Klassengrenzen zur Normierung der Bewertungskriterien fur

die Bestandsquartiere

Klassengrenzen Bestandsquartiere

Bewertungskriterium Klasse 4 Klasse 3 Klasse 2 Klasse 1 Klasse O

. . >13233,40 >7737,80 >5524,00 >3788,60 >0
Einwohnerdichte [EW/qkm] .| <13233,40| <7737,80| <5524,00| <3788,60
Einwohnerdichte (P) Privat i i > 3000 <6000 -
laden [EW/gkm] >0 > 3000 > 6000
POI-Dichte (E) E-Verbund 2500 2100 250 210 20
[POI/gkm] - <500 <100 <50 <10
POI-Dichte (N) Offentlich >100 >50 >20 >10 >0
Normalladen [POI N/gkm] - <100 <50 <20 <10
POI-Dichte (S) Offentlich > 500 >100 >50 >10 >0
Schnellladen [POI S/gkm] - <500 <100 <50 <10
. . >0,80 >0,50 >0,25 >0,10 >0,00
Gewerbeflachenanteil [%] . <0.80 <0.50 <0.25 <0.10

R > > > > >
6PV Eimzugsfktor 2125 Lol 2080l 2025 2000
Bahnhof- >0,80 >0,50 >0,25 >0,10 >0,00
Einzugsflachenanteil [%] - <0,80 <0,50 <0,25 <0,10
Fahrradverleih- >0,80 >0,50 20,25 20,10 >0,00
Einzugsflachenanteil [%] - <0,80 <0,50 <0,25 <0,10
Carsharing- >0,80 >0,50 >0,25 >0,10 >0,00
Einzugsflachenanteil [%] - <0,80 <0,50 <0,25 <0,10
Taxistanddichte i i i >10 20
[Taxistand/gkm] - <10
Parkhausdichte i i i 210 20
[Parkhaus/qkm] - <10
Kundenparkplatzdichte i i i >20 20
[Kund.parkp./gkm] - <20
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Ladeinfrastrukturdichte i i i >10 20
[LI/gkm] - <10
Anhang 5 Klassengrenzen zur Normierung der Bewertungskriterien fur
die Entwicklungsgebiete
Klassengrenzen Entwicklungsgebiete
Bewertungskriterium Klasse 4 Klasse 3 Klasse 2 Klasse 1 Klasse O
Wohneinheitendichte > 604,94 >557,53 > 491,44 > 240,71 >0
[WE/qgkm] - < 604,94 < 557,53 < 491,44 < 240,71
Wohneinheitendichte (P) i i >1200 <2400 -
Privat laden [WE/gkm] >0 > 1200 > 2400
.. . 21,25 21,00 20,50 20,25 20,00
OPNV-Einzugsfaktor [-] . <125 <1.00 <0.50 <025
Bahnhof- >0,80 >0,50 20,25 >0,10 > 0,00
Einzugsflachenanteil [%] - <0,80 <0,50 <0,25 <0,10
Fahrradverleih- >0,80 >0,50 20,25 20,10 > 0,00
Einzugsflachenanteil [%] - <0,80 <0,50 <0,25 <0,10
Carsharing- 20,80 20,50 20,25 20,10 20,00
Einzugsflachenanteil [%] - <0,80 <0,50 <0,25 <0,10
Ladeinfrastrukturdichte i i i >10 20
[LI/gkm] - <10

Anhang 6 Berechnungsablauf der Szenaribewertungen und der

Gesamtbewertung fir die Bestandsquartiere

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr

Berechnungsablauf Bestandsquartiere
Szenario Kiarzel Berechnungsablauf
0,5 X (kggw + kg po, + kpce) + kpor + kgpr + kpry + kpcs + kg,
E-Verbund kg g =
' 6,5
Offentlich
0,5 X (kg gw + kg poy + kge) + kppa + kg1
Normallade kg wn =
' 3,5
n
Offentlich
0,5 X (kpew + kppog) + kpra+ kppat+ kpkp
Schnelllade kgs =
’ 4,0
n
Privat Laden kg p = K ew,
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kpp+05%X (kgy+k +0,25%xk

Gesamt kpops | = BE (kpn B,S) B,P
’ 2,25

k Kennwert

Erster Index

B Bestandsquartier

Zweiter Index

E Szenariobewertung E-Verbund

N Szenariobewertung Offentlich Normalladen

S Szenariobewertung Offentlich Schnellladen

P Szenariobewertung Privat laden

GES  Gesamtbewertung

BF Bahnhof-Einzugsflachenanteil

CS Carsharing-Einzugsflachenanteil

EW Einwohnerdichte (Klassierung fiir Szenarien E-Verbund, Offentlich Normalladen und
Offentlich Schnellladen)

EWP  Einwohnerdichte (Klassierung flir Szenarion Privat Laden)

FV Fahrradverleih-Einzugsflachenanteil
GE Gewerbeflachenanteil

KP Kundenparkplatzdichte

LI Ladeinfrastrukturdichte

oP OPNV-Einzugsflichenanteil
PA Parkhausdichte

POE POI-Dichte

POS POI-Dichte Schnellladen
PON  POI-Dichte Normalladen
TA Taxistanddichte

WE Wohneinheitendichte

Anhang 7 Berechnungsablauf der Szenariobewertungen und der
Gesamtbewertung fur die Entwicklungsgebiete

Berechnungsablauf Entwicklungsgebiete

Szenario Kirzel Berechnungsablauf

0,5%xk +k +k +k +k

E-Verbund keg |= EWE E,OP E,BF E,FV ECS
' 4,5

Offentlich I _05Xkgwg +kgy
Normalladen EN -7 1,5
Offentlich I —k
Schnellladen ES EWE
Privat Laden kgp |=kgwe,

kg +05X (kgpy +kgs)+0,25 X kgp
Gesamt kE GES = 4 4 4 2

' 2,25
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k Kennwert

Erster Index
E Entwicklungsgebiet

Zweiter Index

WE Wohneinheitendichte (Klassierung fiir Szenarien E-Verbund, Offentlich Normalladen und
Offentlich Schnellladen)

WEP  Wohneinheitendichte (Klassierung fiir Szenario Privat Laden)

Flr weitere Indizes vgl. Anhang 6
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Anhang 8 Beschreibungen der MaRnahmenvorschlage fiir das Modellquartier
Elektromobilitat
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M1 Carsharing in Bebauungsplanen

In Bebauungsplanen werden Flachen fir Carsharing-Stellplatze ausgewiesen. Sofern
entsprechend ausgewiesene Stellplatze mit Ladeinfrastruktur ausgestattetet sind, ist auch der
Einsatz von E-Carsharing-Fahrzeugen mdglich.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Anpassung von

Rahmenbedingun | Stadt Entwicklung
gen

Umsetzung Beispiel

Aullerhalb von
Mainz umgesetzt

Stadt Freiburg

Die Stadt Freiburg hat einen Grof3teil der ortlichen Carsharing-
Stellplatze in einem eigenstandigen Bebauungsplan
zusammengefasst.

https://freiburg.more-
rubinl.de/show_anlagen.php? typ_432=vorl& do
c_Nn1=20150210104349.pdf& vorl nr=315080110
0039&_nid_nr=& nk_nr=315

Vorgaben

Anforderungen an die Aufstellung von Bebauungsplanen stellen unter
anderem §§ 8 und 9 des Baugesetzbuches.
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M2 Carsharing in stadtebaulichen Vertragen

Im Rahmen des Abschlusses stadtebaulicher Vertrage wird Projektentwicklungsgesell-
schaften die Errichtung und der Betrieb (bzw. die Vergabe) von Carsharing-Stationen
auferlegt. Im Vertrag werden Umfang und Ausstattung der Carsharing-Stationen definiert. Die
Festlegung von Carsharing-Stationen, die mit Elektrofahrzeugen betrieben werden, ist
denkbar. Die MaRnahme kommt bei Neubauvorhaben in Entwicklungsgebieten in Betracht.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Einsatz von

Elektrofahrzeuge | Quartier Entwicklung

n

Umsetzung Beispiel

Aulderhalb von Stadt Hamburg (Weitere Akteure: Projektentwickler)

Mainz umgesetzt

Zur Entwicklung eines innerstadtischen Wohnquartiers hat die Stadt
Beispielquartier: |Hamburg —mit  einer  Projektentwicklungsgesellschaft  und
Hamburg Mitte Unternehmen aus der Immobilienwirtschaft einen stadtebaulichen
Vertrag geschlossen, der einen Elektromobilitéts-Baustein enthalt.
Unter anderem enthalt der Vertrag fir die Gesellschafter des
Quartiers die Verpflichtungen, Ladestationen fiir Elektrafahrzeuge
zu errichten, 15 Carsharing-Fahrzeuge mit Elektrofahrzeugen
darunter auf privaten Flachen bereitzustellen und an einem
guartierbezogenen Forschungsprojekt zur Elektromobilitdt mit-
zuwirken.

Altona

http://www.hamburg.de/contentblob/4321470/6
3728c804273ee9bf847d4f7f0bd3574/data/staedt
ebaulicher-vertrag-mitte-altona.pdf

Vorgaben

Anforderungen an stadtebauliche Vertrage stellen unter anderem §§
11 und 165 BauGB.
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M3 Carsharing in Stellplatzsatzung

Die Stellplatzsatzung wird dahingehend angepasst, dass eine Reduktion der einzurichtenden
Stellplatzanzahl durch Nachweis der Errichtung einer (E-)Carsharing-Station an oder auf dem
Grundstick eingeraumt wird. Die Umsetzung der MaflRnahme erfolgt nicht unmittelbar bezogen
auf ein einzelnes Quartier, sondern bezogen auf das gesamte Stadtgebiet oder
einzugrenzende Bereiche des Stadtgebiets. Die MalRhahme wiurde sich insbesondere flr
Entwicklungsgebiete eignen, da fur die dort entstehenden Bauvorhaben Stellplatze

nachzuweisen sind.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Anpassung von

Rahmenbedingun | Stadt Entwicklung
gen

Umsetzung Beispiel

Aullerhalb von
Mainz umgesetzt

Stadt Maintal

Die Stadt Maintal hat die Beriicksichtigung von Carsharing in ihre
Stellplatzsatzung wie folgt aufgenommen: & 7 Abs. 5
Stellplatzsatzung: "Gewahrleistet der Herstellungspflichtige fir
Nutzungen gemal Nr. 1 der Anlage das auf einem Stellplatz eine
Carsharing-Station einer Carsharing-Organisation im Sinne der
Definition des Bundesverbandes Carsharing fir mindestens 5 Jahre
betrieben wird, kénnen bis zu 5 Stellplatze abgeldst werden. Wird
die Station vor Ablauf der 5 Jahre eingestellt, ist anteilig die
Ablésesumme zu entrichten. Uber den entsprechenden Antrag
entscheidet der Magistrat."

https://daten2.verwaltungsportal.de/dateien/seite
ngenerator/oeb _hp stadtrecht 10.2017.pdf

Vorgaben

Anforderungen an die Stellplatzsatzungen stellen die
Landesbauordnungen (Rheinland-Pfalz: § 47 Landesbauordnung).
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M4 Ladeinfrastruktur in stadtebaulichen Vertragen

Im Rahmen des Abschlusses stadtebaulicher Vertrage wird Projektentwicklungsgesell-
schaften die Errichtung von Ladeinfrastruktur auferlegt. Im Vertrag werden Umfang und
Ausstattung der zu errichtenden Ladeinfrastruktur definiert. Die MalBhahme kommt bei
Neubauvorhaben in Entwicklungsgebieten in Betracht.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus

Einsatz von

Elektrofahrzeuge | Quartier Entwicklung

n

Umsetzung Beispiel

AufRerhalb von Stadt Hamburg (Weitere Akteure: Projektentwickler)

Mainz umgesetzt
Zur Entwicklung eines innerstadtischen Wohnquartiers hat die Stadt

Beispielquartier: |Hamburg —mit einer  Projektentwicklungsgesellschaft  und

Hamburg Mitte Unternehmen aus der ImmpblllenW|rtschaft.(.emen stadte-baullchen

Alt Vertrag geschlossen, der einen Elektromobilitats-Baustein enthalt.

ona Unter anderem enthalt der Vertrag fir die Gesellschafter des

Quartiers die Verpflichtungen, Ladestationen fir Elektrafahrzeuge
zu errichten, 15 Carsharing-Fahrzeuge mit Elektrofahrzeugen
darunter auf privaten Flachen bereitzustellen und an einem
guartierbezogenen  Forschungsprojekt  zur  Elektromobilitat
mitzuwirken.
http://www.hamburg.de/contentblob/4321470/6
3728c804273ee9bf847d4f7f0bd3574/data/staedt
ebaulicher-vertrag-mitte-altona.pdf
http://www.hamburg.de/mitte-altona/

Vorgaben

Anforderungen an stadtebauliche Vertrage stellen unter anderem §§
11 und 165 BauGB.

130

ISB Lehrstuhl und Institut m

fiir Stadthauwesen
und Stadtverkehr



http://www.hamburg.de/contentblob/4321470/63728c804273ee9bf847d4f7f0bd3574/data/staedtebaulicher-vertrag-mitte-altona.pdf
http://www.hamburg.de/contentblob/4321470/63728c804273ee9bf847d4f7f0bd3574/data/staedtebaulicher-vertrag-mitte-altona.pdf
http://www.hamburg.de/contentblob/4321470/63728c804273ee9bf847d4f7f0bd3574/data/staedtebaulicher-vertrag-mitte-altona.pdf

Mainz gemeinsam elektromobil Anhang

M5 Ladeinfrastruktur in Stellplatzsatzung

Die Berlcksichtigung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge wird in die Stellplatzsatzung
aufgenommen. Dazu werden Optionen zur Einbindung der Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge in der Stellplatzsatzung hinsichtlich ihrer ZweckméaRigkeit und Umsetzbarkeit
uberpruft. Ein Vorschlag zur Anpassung der Stellplatzsatzung wird vorbereitet. Die Umsetzung
der MalRnahme erfolgt nicht unmittelbar bezogen auf ein einzelnes Quatrtier, sondern bezogen
auf das gesamte Stadtgebiet oder einzugrenzende Bereiche des Stadtgebiets. Die MalRhahme
wlrde sich insbesondere fir Entwicklungsgebiete eignen, da fir die dort entstehenden
Bauvorhaben Stellplatze nachzuweisen sind.
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Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Anpassung von

Rahmenbedingun | Stadt Entwicklung
gen

Umsetzung Beispiel

AulRerhalb von Stadt Offenbach

Mainz umgesetzt

Die Stadt Offenbach hat im Jahr 2011 die Bertcksichtigung von
Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge in ihre Stellplatzsatzung wie
folgt aufgenommen: § 6 Abs. 5 Stellplatzsatzung: "Bei Vorhaben ab
einem regularen Stellplatzbedarf von 20 Einstellplatzen sollen
mindestens 25% der Einstellplatze mit einer Stromzuleitung fur die
Ladung von Elektro-Fahrzeugen versehen werden. Bei der
Berechnung ist jeweils auf den vollen Stellplatz aufzurunden, wobei
die Zahl mindestens "1" betragt."

https://www.offenbach.de/medien/bindata/of/ba
uverwaltung/6.080 Satzung_der_ Stadt_ Offenbach

_ueber_die_Herstellung_von_Stellplaetzen _und

Garagen_fuer Kraftfahrzeuge Stellplatzsatzung .
pdf

https://pio.offenbach.de/index.php?aktiv=doc&do
ctype=3&dsnummer=2011-16/DS-1(A)0432

Vorgaben

Anforderungen an die Stellplatzsatzungen stellen die
Landesbauordnungen (Rheinland-Pfalz: § 47 Landesbauordnung)
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M6 Ladeinfrastruktur bei kommunalem Wohnungsbau

Bei Neubauvorhaben der kommunalen Wohnungsbaugesellschaft wird ein Mindestanteil der
vorzuhaltenden Stellplatze mit Ladeinfrastruktur ausgerustet. Die Ma3nahme eignet sich fur
Quartiere mit Bestand oder geplanter Entwicklung von Wohnanlagen kommunaler
Wohnungsbaugesellschaften. Fir entsprechende Nachristungen in Bestandsquartieren ist
ein hoherer Aufwand gegeniiber Neubauvorhaben in Entwicklungsgebieten zu erwarten.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Schaffung von . :

E ki
Infrastruktur Quartier ntwickiung
Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von
Mainz umgesetzt

degewo AG (Wohnungsgesellschaft) in Berlin

Die Berliner Wohnungsgesellschaft ,degewo AG‘ hat einen
Kooperationsvertrag mit  einem Ladeinfrastrukturanbieter
geschlossen. Die Vereinbarung sieht vor, dass jeder Mieter auf
eigene Kosten einen Ladepunkt an seinem Wohnort durch den
Ladeinfrastrukturanbieter errichten lassen kann.

http://www.degewo.de/content/de/Unternehmen
/4-7-Klima-Umweltschutz/Elektromobilitaet.html
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M7 E-Quartier-Autos

Ein oder mehrere Elektrofahrzeuge stehen exklusiv den Bewohnern eines Quartiers zur
Verfigung. Die Nutzung erfolgt &hnlich wie beim Carsharing. Bei entsprechender
Flachenverfugbarkeit ist die Mainahme auch in Bestandsquartieren denkbar.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus

Einsatz von

Elektrofahrzeuge | Quartier Bestand und Entwicklung
n

Umsetzung Beispiel

Aullerhalb von
Mainz umgesetzt

Beispielquartier:
Darmstadt
Lincoln-Siedlung

Stadt Darmstadt ,Mein Lincoln Mobil* (Weitere Akteure: ,bauverein
AG' in der Lincoln-Siedlung (lokale Arbeitsgemeinschaft); ,Solar-
Parker Ltd Deutschland® (Dienstleister fiir die Immobilienwirtschaft))

Drei gemeinsam nutzbare Elektrofahrzeuge, die exklusiv den
Bewohnern einer Baugemeinschaft in der Darmstadter Lincoln
Siedlung zur Verfligung stehen. Jede Wohneinheit erhalt ein
Guthaben von 16 Stunden pro Monat. Die weitere Nutzung wird mit
3 Euro pro Stunde abgerechnet.

http://www.lincoln-
siedlung.de/download.cfm?folder=6307JE466A8C
A07C98629076A06040441&download=0201J44E4
04870441
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M8 Ladeinfrastruktur-Férderung durch Energieversorger

Die Anschaffung eines privaten Ladepunkts durch Unternehmen oder Privatpersonen wird
finanziell gefordert. Die Forderung erfolgt direkt durch die Kommune (Beispiel Mlinchen) oder
durch lokale Energieversorger (in Verbindung mit Vertragsabschlissen oder
Bestandsvertragen des Energieversorgers.) Die Mal3Bhahme ist grundsatzlich nicht beschrankt
auf ein einzelnes Quartier, kénnte aber beispielsweise in Verbindung mit der MalRhahme
Quartierbezogenes Mobilititsmanagement oder einem quartierbezogenen Informationstag
Elektromobilitat im Quartier beworben werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Schaffung von .
5 Bestand Bestand und Entwicklung
Infrastruktur
Umsetzung Beispiel
Aulderhalb von Stadtwerke Aachen AG in Aachen

Mainz umgesetzt

Forderfahig sind neue, ab Werk serienmafdig fur Elektro-Pkw und -
Lkw ausgelegte Wandladestationen. Nicht forderfahig sind nicht
kauflich erworbene Wandladestationen, Eigenbaustationen oder
Wandladestationen, die in einem Paket mit einem Elektrofahrzeug
erworben oder geleast werden (gesonderte Rechnung erforderlich).
Die mogliche Forderung einer Wandladestation erfolgt nach
Einreichen eines Antrages in Form eines einmaligen Zuschusses in
Hohe von 300,- Euro pro Station und ist an die Bedingungen
gekniipft Okostrom bei der , STAWAG® zu beziehen.

https://www.stawag.de/fileadmin/stawag/content
/Dokumente/Foerderprogramme/Richtlinie F%C3
%B6rderung_Wandladestation.pdf
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M9 Carsharing-Stellplatze in Sondernutzungssatzung

In die ortliche Satzung fur Sondernutzungen offentlicher StraBen und Wege wird die
Moglichkeit aufgenommen, offentliche Parkflachen fir (E-)Carsharing-Fahrzeuge zur
Verfligung zu stellen. Die Umsetzung der Malinahme erfolgt nicht unmittelbar bezogen auf ein
einzelnes Quartier, sondern bezogen auf das gesamte Stadtgebiet. Die Mal3nahme eignet sich
auch fur die nachtragliche Ausweisung von (E-)Carsharing-Stellplatzen in Bestandsquartieren.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Anpassung von

Rahmenbedingun | Stadt Bestand und Entwicklung
gen

Umsetzung Beispiel

AulSerhalb von Stadt Aachen

Mainz umgesetzt

Die Satzung Uber Erlaubnisse und Gebuhren fur Sondernutzungen
an Offentlichen StraBen in der Stadt Aachen sieht als
erlaubnisbedtirftige Sondernutzung die Einrichtung von Carsharing-
Stellplatzen vor. Die Gebuhr betragt 60 Euro pro Stellplatz.

http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/politik_
verwaltung/stadtrecht/pdfs_stadtrecht/603.pdf

Vorgaben

Anforderungen an Sondernutzungen des 6ffentlichen StralRenraums
stellen unter anderem die Landesstrallengesetze sowie das
Bundesfernstrallengesetz.
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M10 Aufbau von E-Mobilitatsstationen

Errichtung von Ladeinfrastruktur in Verbindung mit weiteren Mobilitatsangeboten. Teilweise
werden mehrere Angebote unmittelbar zusammenhangend errichtet (beispielsweise in
Offenburg), teilweise befinden sich mehrere Angebote in mittelbarer Nachbarschaft und
werden durch Hinweisschilder und Masten miteinander verbunden (beispielsweise Aachen im
Projekt ,emove’). Die Ausstattung der Stationen ist unterschiedlich umfasst aber haufig, neben
offentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur noch Stellplatze fir E-Carsharingfahrzeuge oder
Verbrenner-Carsharing-Fahrzeuge und Fahrradvermietstationen oder Mdglichkeiten zur
Abstellung privater Fahrrader. Mobilitatsstationen werden haufig im Umfeld zentraler OPNV-

Haltepunkte errichtet.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus

Schaff

chatiung von Quartier Bestand und Entwicklung
Infrastruktur

Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von
Mainz umgesetzt

Stadt Offenbrug (Weitere Akteure: ,stadtmobil’ (Carsharing-
Betreiber); ,nextbike‘ (Fahrradvermietsystem-Betreiber))

Errichtung eines stadtweiten modularen Mobilitatsstationssystems
mit Carsharing-Stationen fur Elektrofahrzeuge und Verbrenner-
fahrzeuge, Fahrradvermietstationen und oOffentlich zuganglichen
Ladepunkten im Umfeld von OPNV-Kontenpunkten. Investitions-
kosten liegen fur 'voll ausgestattete' Stationen liegen bei etwa
60.000 Euro, die Betriebskosten bei jahrlich etwa 1.000 Euro.

https://www.offenburg.de/html/media/dl.html?v=
17749

https://www.bo.de/lokales/offenburg/mobilitaetss
tation-wird-eroeffnet
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M11 E-Mobilitat in der Mobilitatsberatung

Im Rahmen quartiershezogener Mobilitatsberatungen erhalten Bewohner Informationen tber
Mobilitatsangebote in Ihrem Quartier (OPNV, Carsharing, Quartieraustos, Quartierpedelecs,
Fahrradvermietsysteme). AulRerdem werden personliche Mobilitatsberatungen engeboten mit
dem Ziel einer nachhaltigeren Gestaltung der Bewohnermobilitat. Elektromobilitatsbezogene
Angebote kdnnten analog zu anderen Mobilitdtsangeboten in die Beratung einbezogen

werden.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus
Beratung und _ :
g. Quartier Bestand und Entwicklung
Information
Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von
Mainz umgesetzt

Beispielquartier:
Darmstadt
Lincoln-Siedlung

Stadt Darmstadt (Weitere Akteure: ,Heag mobilo’
(Verkehrsunternehmen))

Mobilitatszentrale in der Darmstadter Lincoln-Siedlung. In der
Mobilitdtszentrale kdnnen allgemeine Informationen tber Angebote
im Quartier eingeholt werden und eine personliche Mobilitats-
beratung in Anspruch genommen werden. Dariiber hinaus kdnnen
Zeitkarten fiir den OPNV erworben werden. Die Mobilitatsberater
sind an zwei festen Terminen pro Woche jeweils fir zwei Stunden
in der Mobilitéatszentrale erreichbar.

http://www.lincoln-
siedlung.de/mobilitaet/mobilitaetsberatung
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M12 Forderung von Beratungen zur Elektromobilitat

Die Beratung zur Elektrifizierung der Mobilitat von Unternehmen oder privaten Haushalten wird
finanziell gefordert. Die Mal3Bnahme ist grundsatzlich nicht beschrankt auf ein einzelnes
Quartier, kdnnte aber beispielsweise in Verbindung mit der Mallnhahme Quartierbezogenes
Mobilitatsmanagement oder einem quartierbezogenen Informationstag Elektromobilitat im
Quartier beworben werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Beratung und . :
g. Quartier Bestand und Entwicklung
Information
Umsetzung Beispiel
Aufderhalb von Stadt Miinchen

Mainz umgesetzt

Durch die Stadt Minchen wird die Inanspruchnahme von neutralen
und unabhangigen Beratungsleistungen zum Thema Elektro-
mobilitat gefordert. Die Beratungen sollen durch eine Potential-
analyse dem Antragssteller das Substitutionspotential von
Verbrennerfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge aufzeigen. Enthalten
sein muss eine Wirtschaftlichkeitsrechnung sowie eine Okobilanz.
Gefordert werden 80% der Beratungskosten bis zu einer maximalen
gesamten Fordersumme von 6.000 Euro.

http://www.muenchen.de/.../foerderrichtlinie_ele
ktromobilitaet_ab 01 01 2017.pdf
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M13 E-Mobilitat in NeubUrgerinformationen

Neuburgerinformationen sollen Personen, die in eine neue Stadt oder ein neues Quartier
ziehen, Hilfestellung bei der Orientierung am neuen Wohnort liefern. Der Schwerpunkt der
Informationen liegt meist auf den Mobilititsangeboten vor Ort. Teilweise werden die
Informationen noch um Gutscheine zur Erprobung von Angeboten erganzt. Dadurch soll den
neuen Bewohnern ein einfacher Zugang zu den Mobilitatsangeboten geboten werden und
frihzeitig Alternativen zur Nutzung eines eigenen Pkws aufgezeigt werden. Informationen tber
Elektromobilitat und Probeangebote flr Angebote des E-Mobilitdtsverbunds kdnnen in
Neuburgerinformationen aufgenommen werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Berat d
°re ung o Stadt Bestand und Entwicklung
Information
Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von
Mainz umgesetzt

Stadt Dortmund

In ihrer Neubirgerbroschire ,Hertlich willkommen in Dortmund!*
verweist die Stadt auf die Mdglichkeit Elektro-Fahrzeuge im
Carsharing zu entleihen und stellt Links zu den in Dortmund
vertretenen Carsharing-Anbietern bereit. Darunter befindet sich
auch das im Rahmen eines Projekts der ,Modellregionen
Elektromobilitdt’ ins Leben gerufenen Carsharing-Angebot
,RUHRAUTOe'. Im Sinne eines Mobilitdtsverbundangebots wird
auRerdem die Nutzung des OPNV beworben und auf das
Fahrradverleihsystem ,metropolradruhr® und eine Plattform zur
Fahrgemeinschaftsvermittlung verwiesen. Die Broschire enthalt
eine Bestellkarte fir ein einwdchiges OPNV-Probekarte.

https://www.dortmund.de/media/p/buergerdiens
te_1/pdfs/Neubuergerbroschuere 2017 WEB.pdf
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M14 Evaluation des Mobilitatsverhaltens im Quartier

Zur Weiterentwicklung der Mobilitdtsangebote im Quartier wird die Nutzung der vorhandenen
Angebote evaluiert. Der Einbezug von elektromobilen Angeboten ist mdglich.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus
Beratung und , .
g_ Quartier Bestand und Entwicklung
Information
Umsetzung Beispiel

Aullerhalb von
Mainz umgesetzt

Beispielquartier:
Hamburg Mitte
Altona

Stadt Hamburg (Weitere Akteure: Projektentwickler)

Die Projektentwicklungsgesellschaften des Quartiers werden dazu
verpflichtet die Mobilitat Ihrer Bewohner im Zeitraum zwischen drei
und zehn Jahren nach Baubeginn beispielsweise durch
Befragungen zu evaluieren.

http://www.hamburg.de/contentblob/4321470/6
3728c804273ee9bf847d4f7f0bd3574/data/staedt
ebaulicher-vertrag-mitte-altona.pdf
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M15 Informationstag E-Mobilitat

Einmal pro Jahr wird an zentraler Stelle ein Informationstag zum Thema Elektromobilitat
durchgefuhrt. Die Stadtverwaltung und stadtische Betriebe stellen ihre Nutzung von
Elektromobilitat vor und beantworten Fragen. Interessierte Unternehmen und weitere
Institutionen, die sich mit der Entwicklung und Verbreitung von Elektromobilitdt beschaftigen
oder diese selber nutzen, werden eingeladen, sich in die Gestaltung und Durchfiihrung des
Informationstages einzubringen. Ublicherweise finden entsprechende Informations-
veranstaltungen stadtweit oder regionsweit an zentralen Platzen beispielsweise in
Innenstadten statt. Im Quartierkontext wére in Verbindung mit der Einrichtung eines
gquartierbezogenen Quartiermanagements eine reduzierte Umsetzung fur die Bewohner eines
oder mehrerer Quartiere denkbar. Im Rahmen dieser Veranstaltung kdnnten die Angebote im
Quartier vorgestellt werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus

Einsatz von

Stadt oder Quartier Bestand
Elektroahrzeugen

Umsetzung Beispiel

AulRerhalb von ,ruhrmobil-E* (Elektromobilitatsnetzwerk) und ,Bochum Marketing
Mainz umgesetzt GmbH* (Marketingunternehmen) in Bochum

In der Bochumer Innenstadt wird einmal im Jahr ein Umwelt- und
Elektromobilitatstag veranstaltet. Anbieter aus dem Bereich der
Elektromobilitat stellen ihre Angebote vor und bieten Probefahrten
mit Pedelecs und Elektrofahrzeugen an.

http://kompetenz.ruhrmobil-
e.de/elektromobilitaetstag
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M16 E-Quartier-Lastenpedelecs

Den Bewohnern eines Quartiers stehen gemeinsam nutzbare Lastenrader zur Verfigung. Bei
entsprechender Flachenverfligbarkeit ist die Mal3hahme auch in Bestandsquartieren denkbar.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus

Einsatz von

Elektrofahrzeuge | Quartier Bestand und Entwicklung
n

Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von
Mainz geplant

Beispielquartier:
Mdunchen Prinz-
Eugen-Park

Stadt Minchen

Im Munchener Quartier Prinz Eugen Park ist die Einrichtung einer
Mobilitatsstation geplant, an der Bewohner unter anderem
Lastenpedelecs entleihen kdénnen sollen.

http://www.prinzeugenpark.de/mobilitaet.html
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M17 Forderung von Lastenpedelecs

Die Anschaffung eines Lastenpedelecs durch Unternehmen oder Privatpersonen wird
finanziell gefordert. Die Forderung erfolgt direkt durch die Kommune (Beispiel Miinchen) oder
durch lokale Energieversorger (in Verbindung mit Vertragsabschlissen oder
Bestandsvertragen des Energieversorgers.) Die MaBhahme ist grundsatzlich nicht beschrankt
auf ein einzelnes Quartier, kénnte aber beispielsweise in Verbindung mit der MaRnahme
Quartierbezogenes Mobilititsmanagement oder einem quartierbezogenen Informationstag
Elektromobilitat im Quartier beworben werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus

Einsatz von

Elektrofahrzeuge | Stadt Bestand und Entwicklung
n

Umsetzung Beispiel

AulSerhalb von Stadt Miinchen

Mainz umgesetzt

Die Stadt Munchen fordert die Anschaffung von Pedelecs durch
Unternehmen oder Privatpersonen mit bis zu 1000 Euro pro
Pedelec. Die Haltedauer des geforderten Fahrzeugs betragt
mindestens 36 Monate.

http://www.muenchen.de/.../foerderrichtlinie_ele
ktromobilitaet_ab 01 01 2017.pdf
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M18 Forderung von Pedelecs

Anhang

Die Anschaffung eines Pedelecs durch Unternehmen oder Privatpersonen wird finanziell
gefordert. Die Forderung erfolgt direkt durch die Kommune (Beispiel Minchen) oder durch
lokale Energieversorger (in Verbindung mit Vertragsabschlissen oder Bestandsvertragen des
Energieversorgers.) Die Malinahme ist grundsatzlich nicht beschrankt auf ein einzelnes
Quartier, kdnnte aber beispielsweise in Verbindung mit der MallBnhahme Quartierbezogenes
Mobilitatsmanagement oder einem quartierbezogenen Informationstag Elektromobilitat im

Quartier beworben werden.

Wirkungsbereich  Bezugsebene

Quartierstatus

Einsatz von
Elektrofahrzeuge | Stadt
n

Bestand und Entwicklung

Umsetzung Beispiel

AulRerhalb von Stadt Miinchen

Mainz umgesetzt

Die Stadt Munchen fordert die Anschaffung von Pedelecs durch
Unternehmen mit bis zu 500 Euro pro Pedelec. Die Haltedauer des
geforderten Fahrzeugs betragt mindestens 36 Monate.

http://www.muenchen.de/.../foerderrichtlinie_ele
ktromobilitaet_ab 01 01 2017.pdf
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M19 Mobilitats-Zuschuss fur Pedelec-Erwerb

Anstelle einer finanziellen Foérderung der Anschaffung eines Pedelecs, erhalten
Privatpersonen, die ein Pedelec erwerben, Leistungen zur Nutzung anderer
Mobilitatsangebote wie dem oOffentlichen Personennahverkehr. Die MalRhahme st
grundsétzlich nicht beschrénkt auf ein einzelnes Quartier, kbnnte aber beispielsweise in
Verbindung mit der MaflRhahme Quartierbezogenes Mobilitdtsmanagement oder einem
quartierbezogenen Informationstag Elektromobilitat im Quartier beworben werden.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus

Einsatz von

Elektrofahrzeuge | Stadt Bestand und Entwicklung
n

Umsetzung Beispiel

AulBerhalb von ,Stadtwerke Aachen AG' in Aachen

Mainz umgesetzt

Forderung nach bzw. bei Erwerb von Elektrozweiradern in Form
eines einmaligen Zuschusses von 100 € pro Fahrzeug oder
alternativ zum Zuschuss in Form von sechs ASEAG-Monatskarten.
Diese Tickets sind Ubertragbar und gelten fur das Stadtgebiet
Aachen (inklusive Vaals und Kelmis) in einem frei wahlbaren
Zeitraum. Sie besitzen einen Wert von ca. 300 €.

https://www.stawag.de/fileadmin/stawag/content
/Dokumente/Foerderprogramme/Richtlinie_Elektr
ofahrzeuge.pdf
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M20 Errichtung von Pedelec-Ladeinfrastruktur

Pedelec-Ladeinfrastruktur, bestehend aus jeweils einer sicheren Abstellgelegenheit und einer
Vorrichtung zum gesicherten Aufladen des Akkus, wird errichtet.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus

Schaff

chatiung von Quartier Bestand und Entwicklung
Infrastruktur

Umsetzung Beispiel

Aullerhalb von
Mainz umgesetzt

Stadt Dortmund (Weitere Akteure: ,Dortmunder Energie- und
Wasserversorgung GmbH°)

Die Stadt Dortmund installiert an drei Punkten in der Innenstadt
offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur und Abstellméglichkeiten
fir Pedelecs.

http://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund
/nachrichtenportal/alle_nachrichten/nachricht.jsp
’nid=410947
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M21 Offentliche Ladeinfrastruktur auf Kundenparkplatzen

Auf Kundenparkplatzen insbesondere im Einzelhandel werden einzelne Stellplatze mit
Ladeinfrastruktur ausgertstet. Die Energie wird bislang h&ufig kostenlos zur Verfiigung
gestellt. Eine Auseinandersetzung mit dieser MaRBnahme bietet sich insbesondere in
Quartieren mit Einzelhandelsflachen an.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus

Schaff

chatiung von Quartier Bestand und Entwicklung
Infrastruktur

Umsetzung Beispiel

In Mainz umgesetzt
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M22 Offentliche Ladeinfrastruktur im StraRenraum

Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur wird im StraRenraum errichtet. Die Errichtung erfolgt
haufig in Kombination mit den Mal3nahmen zur Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen auf
den zugehdorigen Stellplatzen sowie der Ausnahme von Elektrofahrzeugen bei der Erhebung
von Parkgebuhren. Die Mal3nahme kommt in Entwicklungsgebieten und Bestandsquartieren

in Betracht.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Schaffung von . :
5 Quartier Bestand und Entwicklung
Infrastruktur
Umsetzung Beispiel
In Mainz Mainzer Stadtwerke AG'
umgesetzt

In Mainz wurde bereits 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur im
offentlichen StralRenraum errichtet. Eine erhebliche Ausweitung des
bestehenden Angebots ist geplant. In den im Projekt 'Mainz
gemeinsam elektromobil' betrachteten Gebieten kann die Eignung
zur Errichtung weiterer Ladeinfrastruktur im Quartier diskutiert
werden.

https://www.mainzer-
stadtwerke.de/medien/presseforum/pressemitteil
ungen/pressemitteilung/grosser-schub-fuer-die-
elektromobilitaet/
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M23 Offentliche Ladeinfrastruktur in Parkhiusern

In 6ffentlichen Bestands-Parkhausern oder -Tiefgaragen wird eine festzulegende Anzahl von
Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur ausgerustet.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus
Schaffung von , .

8 Quartier Bestand und Entwicklung
Infrastruktur
Umsetzung Beispiel
In Mainz ,Parken in Mainz GmbH* (PMG), ,Mainzer Stadtwerke AG’
umgesetzt

Im Parkhaus ,Cityport’ am Mainzer Hauptbahnhof kdénnen zwei
Ladestationen fur Elektroautos genutzt werden. Bis Ende 2017 ist
das Laden gratis, Nutzer zahlen bisher ausschliel3lich die
anfallenden Parkgebihren. Im Laufe des Jahres 2018 sollen
Ladetarife eingefuhrt werden, mit Bezahlung per App oder Karte. An
\Wallboxen‘ sind so genannte Typ 2-Stecker installiert. Mit einer
Leistung von jeweils 22 Kilowatt dauert das Laden eines
Elektroautos an diesen Ladepunkten ungefahr 2-4 Stunden, je nach
Ladeleistung und Ladefahigkeit des Autos. Zusatzlich zum City-Port
stehen die PMG-Parkhauser am Kronberger Hof, am Schillerplatz
und am Rathaus fest, in denen weitere Wallboxen installiert werden
sollen. Fur 2018 sind dann weitere Ladestationen im oOffentlichen
Raum sowie in PMG-Parkh&usern vorgesehen.

https://www.mainzer-
stadtwerke.de/medien/presseforum/pressemitteil
ungen/pressemitteilung/grosser-schub-fuer-die-
elektromobilitaet/ ; http://www.pmg-
mainz.de/de/aktuelles/news/e-mobilitaet-gratis-
strom-tanken/
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M24 Ausnahme von Zufahrtsbeschrankungen fir Elektrofahrzeuge

Seit 2015 gestattet das Elektromobilitdtsgesetz die Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen
durch die Festsetzung von Ausnahmen von Zufahrtsbeschrdnkungen oder
Durchfahrtsverboten fir Elektrofahrzeuge. Ausgangspunkt waren Uberlegungen unter
anderem in Ful3gangerzonen fur Elektrofahrzeuge aufgrund ihrer geringeren Larmemissionen
verlangerte Anlieferungszeitfenster zu ermdéglichen. Eine Umsetzung ist bislang nicht bekannt.
Hintergruinde kdnnen Vorbehalte in Bezug auf die Verkehrssicherheit durch Konflikte zwischen
leisen Elektrofahrzeugen und FuRgangern sowie die weiterhin bestehenden Larmbelastungen
der eigentlichen Be- und Entladevorgange sein. Eine Anwendung kommt nur in Quartieren in
Betracht, die Uber geeignete Bereich mit Zufahrtsbeschrankungen oder Durchfahrtsverboten
verfugen.

Eine Variation dieser Malnahme stellen zeitliche Ausweitungen von Lieferzeiten fir
Elektrofahrzeuge dar.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus
Bevorrechtigung | Quartier Bestand und Entwicklung
Umsetzung

Keine bekannt

Vorgaben

Vorgesehen ist die Moglichkeit zur Bevorrechtigungin § 4
Elektromobilitatsgesetz.
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M25 Offentliche Parkflachen fir Elektrofahrzeuge

Offentliche Parkstande mit Ladeinfrastruktur werden auf die Nutzung durch Elektrofahrzeuge
beschrankt. Seit 2015 ist diese Bevorrechtigung im Elektromobilitatsgesetz vorgesehen. In der
StralRenverkehrsordnung sind sowohl entsprechende Zusatzzeichen fur das Zeichen 314
(Parken) zur Beschrankung auf Elektrofahrzeuge vorgesehen als auch fir das Zeichen 286
(Eingeschranktes Halteverbot) zur Ausnahme fir Elektrofahrzeuge.

Wirkungsbereich  Bezugsebene Quartierstatus

Bevorrechtigung | Quartier Bestand und Entwicklung

Umsetzung Beispiel

In Mainz Stadt Hamburg

umgesetzt
In Hamburg sind offentliche Parkstande an den etwa 250
Ladestationen mit Zusatzzeichen auf die Nutzung durch
Elektrofahrzeuge beschrankt.
https://www.polizei.hamburg/service/6808000/e-
kfz/

Vorgaben

Vorgesehen ist die Moglichkeit zur Bevorrechtigungin § 4
Elektromobilitatsgesetz.
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M26 Parkgebihrenbefreiung fir Elektrofahrzeuge

Elektrofahrzeuge werden in raumlich begrenzten Gebieten oder im Gesamtgebiet von
Parkgeblhren befreit.

Wirkungsbereich Bezugsebene Quartierstatus
Bevorrechtigung | Stadt oder Quartier Bestand und Entwicklung
Umsetzung Beispiel

AulSerhalb von Stadt Mainz

Mainz umgesetzt

Elektrofahrzeuge sind in Mainz  beim Parken an
Parkscheinautomaten innerhalb der Parkhdchstdauer von
Parkgeblhren befreit. Eine quartierbezogene Auseinandersetzung
mit dieser MalRnahme ist daher nicht mehr erforderlich.

https://bi.mainz.de/getfile.php?id=154796&type=
do&

Vorgaben

Vorgesehen ist die Moglichkeit zur Bevorrechtigungin § 4
Elektromobilitatsgesetz.
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Anhang 9 Vorbereitung und Ablauf des Quartierworkshops
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Vorbereitung des Quartierworkshops

Die Teilnehmer sollen einer von zwei Gruppen zugeordnet werden, den Mobilitats- und
Planungsakteuren oder den Quartier-Stakeholdern. Wéhrend fir die Mobilitats- und
Planungsakteure von vertieften Kenntnissen im Bereich der Elektromobilitat ausgegangen
wird, kann fur die Gruppe der Quartier-Stakeholder nicht angenommen werden, dass sich alle
Teilnehmer bereits mit dem Thema Elektromobilitat auseinandergesetzt haben. Der Workshop
soll daher zunachst Nutzer ohne Elektromobilitdtsbezug an die Thematik heranflhren.
AnschlieBend sollen den Quartier-Stakeholdern abstrakte Optionen und konkretisierte
MalRnahmen vorgeschlagen werden, die verworfen oder als Ausgangspunkte fur eine
Elektromobilitatsstrategie fir das Modellquartier aufgenommen werden koénnen. Fur die
Mobilitats- und Planungsakteure ist eine beratende und steuernde Funktion vorgesehen.

Ablaufplanung

Fur die Veranstaltung wird eine Dauer von drei Stunden vorgesehen. Nach der Anmeldung
der Teilnehmer folgt die Einfiihrung zu Mobilitatsperspektiven in Mainz, einem Uberblick zum
Stand der Elektromobilitat, der Ausgangslage von Mobilitat im Modellquartier und der
Vorstellung des Workshop-Ablaufs. Eine Ubersicht tiber den geplanten Ablauf des Workshops
liefert Tabelle 8.
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Tabelle 8 Ablaufplan Quartierworkshop

Dauer
[Minuten] Inhalt
10 Anmeldung
35 Einfihrungsvortrage
Mobilitat im Wandel — vom Verkehr- zum Mobilitdtsdienstleister
Elektromobilitat: Uberblick und Optionen
Mobilitét in der Neustadt
Ablauf des Quartierworkshops
15 Pause
20 Vorstellungsrunde
Rolle im Quartier (Quartier-Stakeholder)
Eigene Mobilitat, Nutzung von Mobilitatsdienstleistungen im Quartier (Quartier-
Stakeholder)
20 Elektromobilitatsoptionen
Vorstellung der Elektromobilitatsoptionen
Auswahl von Elektromobilitatsoptionen durch die Quartier-Stakeholder
20 Elektromobilitdtsmalinahmen
Vorstellung der ElektromobilitdétsmalRnahmen
Auswahl von ElektromobilitdtsmaRnahmen durch die Quartier-Stakeholder
20 Konzeptabstimmung
Diskussion der ausgewahlten MaZnahmen
Korrektur der getroffenen Auswahl
Modifikation der vorgestellten Elektromobilitdtsmalinahmen
15 Pause
25 Vorstellung der Ergebnisse

AnschlieRend folgt der eigentliche Workshop-Teil der Veranstaltung. Die Quartier-Stakeholder
sollen sich kurz mit ihrer Rolle im Quartier (Bewohner oder Beschaftigter) vorstellen und ihr
derzeitiges Mobilitdtsverhalten skizzieren. Die eigene Mobilitaét soll den Teilnehmern
anschlielend als Grundlage fir die Auswahl von Elektromobilititsoptionen dienen. Die
Elektromobilitdtsoptionen werden den Teilnehmern auf vorbereiteten Karten vorgestellt. Sie
enthalten allgemein gehaltene kurze Beschreibungen von Mdglichkeiten, Elektromobilitat im
Quartier zu nutzen (bspw. die Nutzung von E-Carhairing oder die Anschaffung eines eigenen
Elektroautos). Nach der Auswahl der Elektromobilitatsoptionen werden die zuvor vorgestellten
Optionen durch Karten mit Elektromobilitaitsmalinahmen mit Bezug zum Modellquartier
konkretisiert. Die MaRhahmenkarten sollen mit Blick auf die Rahmenbedingungen der Mainzer
Neustadt von den Quartier-Stakeholdern ausgewahlt oder verworfen werden. Bei Auswahl
einer MaRnahmenkarte soll die MaRnahme zudem r&aumlich grob im Quartier verortet werden
(bspw. Errichtung von zwei E-Carsharing-Standorten im Quartier). Abschlieend erhalten die
Quartier-Stakeholder Gelegenheit die gewéhlten Optionen zu diskutieren und Anpassungen
an den vorbereiteten Elektromobilitatsoptionen und ElektromobilitatsmaRnahmen vorzu-
nehmen. Die Mobilitats- und Planungsakteure begleiten alle Workshop-Phasen. Sie sollen
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Fragen der Quartier-Stakeholder beantworten, Hinweise zu Rahmenbedingungen der disku-
tierten MaRnahmen geben und auf fehlende Diskussionsinhalte hinweisen.

Informationsflyer und Ansprache

Alle wesentlichen Informationen fir die Anmeldung und Teilnahme am Quartierworkshop
wurden in einem Informationsflyer zusammengefasst (vgl. Anhang 12 und Anhang 13). Die
Quartier-Stakeholder wurden durch Einwurf des Informationsflyers auf die Veranstaltung hin-
gewiesen. Insgesamt wurden etwa 3.500 Flyer im Quartier verteilt. An die Mobilitats- und
Planungsakteure wurde eine Einladung mit dem Informationsflyer per E-Mail versandt.

Material

Fur die Durchfiihrung des Quartierworkshops wurden sieben Karten mit Mobilitédtsoptionen,
funf Karten mit ElektromobilitdtsmalRnahmen und ein Quartiersplan erstellt. Die Karten
enthalten die Elektromobilitédtsoptionen

e Pedelecverleih,

E-Carsharing,

e Lastenpedelecverleih,

e Eigenes Pedelec,

e Eigenes E-Auto mit Laden am Arbeitsort,

o Eigenes E-Auto mit Laden auf eigenem Stellplatz und
¢ Eigenes E-Auto mit Laden im 6ffentlichen Raum.

Jede Karte enthalt eine kurze Beschreibung zur Nutzung der Option und Informationen Uber
die Kosten. Die Beschreibung und Kosten wurden in Anlehnung an bestehende
Referenzangebote gewahlt. Die Optionen ,Pedelecverleih’, \E-Carsharing’ und ,Lastenpe-
delecverleih® greifen das Konzept des Mobilitatsverbunds auf und kombinieren Elektromobilit&t
mit Mobilitatsdienstleistungen im Quartier. Demgegenuber stellen die Optionen mit eigenem
Pedelec oder eigenem Auto Optionen privater Elektromobilitat dar. Die Optionskarte
,Pedelecverleih’ ist exemplarisch in Abbildung 11 dargestellt.

Die Elektromobilitatsoptionen weisen noch keinen Bezug zum Modellquartier auf. Der
Quartierbezug entsteht tUber die Elektromobilititsmalinahmen, die jeweils einer Elektro-
mobilitdtsoption zugeordnet werden konnen. Als Beispiel ist in Abbildung 11 die
MaRnahmenkarte ,Pedelecverleih Neustadt’ abgebildet. Die ElektromobilitdtsmalRnahmen
beschreiben jeweils ein konkretes Angebot fir das Modellquartier, beispielsweise die
Bereitstellung von vier Leihpedelecs an zwei Fahrradverleihstationen. Die Teilnehmer werden
zudem aufgefordert Vorschlage fur eine Grobpositionierung der Mal3Bnahmen im Quartier mit
Hilfe des Quartiersplans abzugeben.
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Pedelecverleih Pedelecverleih
Neustadt

Beschreibung
An der Fahrradverleihstation stehen

zusatzlich Pedelecs zur Verfigung. Die Stellen Sie sich Folgendes vor
Pedelecs konnen nur an ausgewahlten An zwei Fahrradvermietstationenim
Fahrradverleihstationen zurickgegeben Quartier werden zusatzlich jeweils zwei
werden. Pedelecs zum Verleih angeboten.
Kosten

Monatl. Grundgebuhr 10 Euro/Monat
Maximal 30 Minuten pro Fahrt in
Grundgebuhr enthalten

In welchen Abschnitten wiirden
Passt diese Option zu lhrem Sie die Pedelecs platzieren?

Mobilitétsverhalten?

Abbildung 11 Karten ,Elektromobilitidtsoption Pedelecverleih‘ und
,ElektromobilititsmaRnahme Pedelecverleih Neustadt’
Im Quartiersplan sind bereits vorhandene Haltestellen des offentlichen Personenverkehrs,
Fahrradvermietstationen und Carsharing-Stationen markiert. Aul3erdem sind die zwei ersten
Ladesdulen-Standorte im Quartier eingetragen, die kurz nach dem Workshop in Betrieb
genommen werden sollen. Auf den Feldern rechts liegen im Workshop Wirfel bereit, die von
den Teilnehmern passend zu den von Ihnen gewahlten Elektromobilitatsmalinahmen auf dem
Plan platziert werden sollen. In Abbildung 12 ist der Quartiersplan abgebildet.

Standorte fUr beispielsweise Ladesdulen oder Fahrradvermietstationen sind im Anschluss an
das Projekt im Rahmen der MaBnhahmenumsetzung auszuwahlen, zu prifen und festzulegen.
Voraussetzung fur die Eignhung eines Standorts sind insbesondere die Verfligbarkeit
geeigneter Flachen sowie glnstige Anschlussmaoglichkeiten an das Energienetz am betrach-
teten Standort. Da die Voraussetzungen konkreter Standorte nicht innerhalb des Workshops
geklart werden kénnen, wird auf die Nennung hausnummern- und blockscharfer Standort-
vorschlage verzichtet. Stattdessen wird das Modellquartier in funf Abschnitte (A bis E)
eingeteilt. Jeder Abschnitt umfasst zwischen vier und sechs Baublécken. Die teilnehmenden
Quartier-Stakeholder werden im Workshop gebeten, ihre gewdahlten Elektromobilitatsmali-
nahmen den Abschnitten zuzuordnen.
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Modellquartier Neustadt

AB

Quartiersabschnitte

Bushaltestelle,
StraRenbahnhaltestelle

Carsharingstation

Fahrradvermietstation

Offentliche Ladestation

Abbildung 12 Quartiersplan Modellquartier Neustadt

Ablauf des Quartierworkshops

Anhang

Carsharingstationen

Pedelecvermietstationen

Lastenpedelecvermietstationen

Radabstellanlagen

Offentliche Ladestationen

Der Einladung zum Quartierworkshop fur das Modellquartier Neustadt sind sechs Quartier-
Stakeholder gefolgt sowie Vertreter der eingeladenen Mobilitdts- und Planungsakteure. Die
Quartier-Stakeholder teilen sich auf vier Stakeholder mit Wohnort im Quartier, einen
Stakeholder mit Arbeitsort im Quartier sowie einen Stakeholder mit Wohnort knapp auRerhalb
des Quartiers und Nutzung von Mobilitatsdienstleistungen innerhalb des Quartiers auf. Teilge-
nommen haben auRerdem Mobilitdts- und Planungsakteure der Abteilungen ,Verkehrsman-
agement und Umweltplanung‘ der Landeshauptstadt Mainz, der ,Mainzer Stadtwerke AG’, der

,Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH' sowie des Carsharing-Anbieters ,UrStrom BlrgerEnergie-
Genossenschaft Mainz eG'. Den finalen Stand der Uberlegungen fiir ein Elektrifizierungskon-
zept im Modellguartier nach Abschluss aller Workshop-Phasen zeigt Abbildung 13 .
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Abbildung 13 Ergebnis des Quartierworkshops fir das
Bestandsquartier in der Mainzer Neustadt

Vorstellung und derzeitige Mobilitat

Nach den Einfihrungsvortragen haben sich alle Teilnehmer am Quartiersplan versammelt. Im
Rahmen der Vorstellungsrunde haben die Quartier-Stakeholder neben ihrem Bezug zum
Quartier auch kurz ihr derzeitiges Mobilitatsverhalten skizziert und Standorte von Mobilitats-
dienstleistungen auf dem Plan markiert, die sie bereits nutzen. Im Mobilitatsalltag der Teil-
nehmer spielt die private Pkw-Nutzung Uberwiegend eine untergeordnete Rolle. Drei
Teilnehmer verflgen Uber keinen eigenen Pkw. Zwei Teilnehmer geben an, ihren Pkw selber
nur selten beispielsweise fir Ausfliige zu nutzen. In zwei Teilnehmer-Haushalten wird ein Pkw
regelmanig fur den Arbeitsweg genutzt. Die Carsharing- und Fahrradmietangebote im Quartier
sind allen Teilnehmern bekannt und werden jeweils von mehreren Teilnehmern genutzt. Nicht
allen Teilnehmern war das Konzept der sogenannten ,City-Flitzer' des im Rhein-Main-Gebiet
agierenden Carsharing-Anbieters ,book-n-drive mobilitdtssysteme GmbH*' bekannt. Gegen-
Uber dem stationsbasierten Carsharing, bei dem die Fahrzeuge am Startort des Leihvorgangs
auch wieder zurlickgegeben werden missen, koénnen Leihvorgange der ,City-Flitzer'
unabhéngig vom Startort an dafir ausgewiesenen Standorten beendet werden. Im
Modellquartier befindet sich ein Standort fir ,City-Flitzer' am Kaiser-Wilhelm-Ring nordlich des
Eingangs zum Hauptbahnhof. Bereits im Rahmen der Vorstellungsrunde wurde der hohe
Parkdruck im Quartier von mehreren Teilnehmern thematisiert. In diesem Zusammenhang
gaben Teilnehmer an, die Nutzung eigener Pkw fir nicht notwendige Wege zu vermeiden, um
langandauernde Parkplatzsuchvorgange im Quartier nach der Riuckkehr zu vermeiden. Die
Teilnehmer legen aulRerdem Wege zu Fuf3 oder mit einem eigenen Fahrrad zurtick und nutzen
die Angebote des OPNV.

Auswahl von Elektromobilitatsoptionen

Im Anschluss an die Kurzvorstellung ihrer derzeitigen Mobilitat sollen die Teilnehmer aus
sieben vorgestellten Elektromobilitdtsoptionen die Optionen auswahlen die ihr eigenes
Mobilitdtsverhalten sinnvoll ergénzen. Die Teilnehmer werden auf die angegebenen Kosten
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auf den Elektromobilititsoptions-Karten hingewiesen und gebeten, nur die Angebote
auszuwahlen, fur deren Nutzung sie bereit waren, die angegebenen Kosten auszugeben.
Finfmal wurde von den Teilnehmern die Option o6ffentlich zuganglicher, elektrifizierter
Lastenrader im Quartier gewahlt. Jeweils dreimal wurden die Optionen ,Pedelecverleih’ und
,E-Carsharing‘ gewahlt. Ein Teilnehmer wahlte die Anschaffung eines eigenen Pedelecs. Die
drei Optionskarten, die sich mit der Anschaffung eines eigenen E-Autos befasst haben, wurden
von keinem Teilnehmer gewéhlt. Auf Nachfrage nach den Ursachen fir das mangelnde
Interesse an den E-Auto-Optionen wurden als Grinde der hohe Parkdruck und kurze Wege
im Quartier sowie die geringe oder gar nicht vorhandene Pkw-Nutzung der Teilnehmer
genannt. Von Teilnehmern wurde aulRerdem angesprochen, dass sich der Flachenverbrauch
fur parkende Fahrzeuge und damit der Parkdruck im Quartier durch eine Elektrifizierung des
Antriebs nicht verringert lieRe. Eine Reduzierung der im Quatrtier parkenden Fahrzeuge wurde
von der Mehrheit der Teilnehmer als erstrebenswert angesehen.

Auswahl von ElektromobilitdtsmalRnahmen

Im ndchsten Schritt sollten die Teilnehmer abwagen, ob die zuvor fir die Verbesserung lhrer
personlichen Mobilitdt gewahlten Elektromobilitdtsoptionen aus lhrer Sicht eine sinnvolle
Erganzung fur das Mobilitadtsangebot im Modellquartier darstellen. Fir die Optionen, die sie fur
eine sinnvolle Ergénzung hielten, sollten die passenden Elektromobilititsmalnahmen gewéhlt
und auf den Tisch gelegt werden. Aul3erdem sollten die gewahlten Mal3hahmen durch Setzen
von Wirfeln auf dem Quartiersplan raumlich verortet werden.

Letztendlich wahlten die Teilnehmer zu allen fir sich personlich gewahlten
Elektromobilitdtsoptionen auch die Realisierung durch die passende Elektromobilitatsmaf3-
nahme im Quatrtier. Fur die Positionierung wurden die Teilnehmer darauf hingewiesen, dass
jeder Wiirfel einem der finf Abschnitte auf dem Quartiersplan zugeordnet werden sollte und
dass die genaue Position innerhalb eines Quartiers nicht relevant fur die Positionierung ist.
Dennoch wurde die Wahl konkreter Standorte teilweise vorgenommen und begriindet.
Diskutiert und vertieft wurden die konkretisierten Standorte im Workshop jedoch nicht.
Haufungen vorgeschlagener Standorte lagen am Gartenfeldplatz als zentralem Treffpunkt im
Quartier und dem Umfeld des Hauptbahnhofs als zentralem Zugangspunkt zum 6ffentlichen
Personenverkehr. Da bei der Auswahl der Elektromobilitatsoptionen keine Mafinahmen mit
Bezug zur Anschaffung eines eigenen E-Autos gewahlt worden waren, konnten in dieser
Phase auch keine dazu passenden Elektromobilitatsmafinahmen gewahlt werden.

Abgleich und Austausch

Abschlieend sollten die Teilnehmer zundchst das Gesamtbild der auf dem Quartiersplan
platzierten Angebote betrachten und Uberlegen, ob sinnvolle Angebote fur die Mobilitat im
Quartier noch fehlen. Zur Korrektur konnten zuvor verworfene Mal3nahmenkarten ergénzt
werden oder eigene MalRnahmenkarten ausgefillt und hinzugefugt werden.

Bereits vorgestellte Malinahmenvorschlage wurden von den Teilnehmern in diesem Schritt
nicht mehr erganzt. Als eigene Vorschldge wurde ein Elektroroller-Verleihangebot und die
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Einrichtung von Mobilitatspunkten eingebracht. Mobilitdtspunkte wurden als Standorte
beschrieben, an denen mehrere Mobilitatsdienstleistungen raumlich kombiniert werden.

Daruber hinaus erhielten die Teilnehmer in dieser Phase des Workshops die Gelegenheit
Veranderungen an den vorbereiteten Elektromobilitatsoptionen vorzunehmen. Fir die
Elektromobilitdtsoption ,Pedelecverleih® wurde eine Verlangerung der in der monatlichen
Grundgebuhr enthaltenen Ausleihdauer von 30 auf 60 Minuten angeregt. Als Hintergrund
wurde die Einschréankung der Optionskarte ,Pedelecverleih® genannt, dass Ausleihe und
Ruckgabe der Pedelecs nur an ausgewdahlten Stationen des bestehenden Fahrradvermietsys-
tems in Mainz moglich wéaren. Dadurch entstiinden gréRere Umwege nach dem Entleihen und
vor der Ruckgabe der Rader, die in der Ausleihdauer berlcksichtigt werden sollten. Dartber
hinaus wurde eine starkere Flexibilisierung des Carsharing-Angebots mit Rickgabemdglich-
keiten an anderen Standorten gewinscht. Angemerkt wurde auflerdem, dass durch eine
Elektrifizierung von Carsharing-Fahrzeugen hohere Kosten aus den hohen Anschaffungs-
kosten der Fahrzeuge zu erwarten seien. Damit wirden die Kosten fur die Fahrzeug-Nutzung
ausgerechnet fir diejenigen Personen steigen, die als Carsharing-Nutzer ohnehin nur selten
einen Pkw nutzen.
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Anhang 10 Berechnete Szenariobewertungen und Gesamtbewertung
fur die Bestandsquartiere
Quartier | E-Verbund Offentlich Offentlich Privat laden Gesamt
Normalladen Schnellladen
(1,00) (0,50) (0,50) (0,25)
STBZ k_Q_E k_Q_N k_Q_S k_Q_P k_Q_GES

1635 3,00 0,86 0,75 0 1,69
1643 2,85 1,00 0,88 0 1,68
1625 2,85 0,86 0,88 0 1,65
1642 2,69 1,14 0,88 0 1,64
2443 2,77 0,86 1,00 0 1,64
1551 2,31 1,71 1,00 0 1,63
2531 2,54 1,14 1,13 0 1,63
1531 2,69 1,00 0,88 0 1,61
1561 2,31 1,71 0,88 0 1,60
2441 2,23 0,86 0,88 2 1,60
1671 2,38 1,00 1,38 0 1,59
1651 2,62 0,57 1,25 0 1,57
1622 2,31 1,71 0,63 0 1,55
1624 2,77 0,43 1,00 0 1,55
1644 2,62 1,00 0,75 0 1,55
2446 2,46 1,14 0,88 0 1,54
1513 2,54 1,00 0,75 0 1,52
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1621 2,23 1,00 1,38 0 1,52
1661 2,54 1,00 0,63 0 1,49
4115 2,38 1,14 0,63 0 1,45
5116 2,31 0,86 1,00 0 1,44
1652 2,31 1,00 0,75 0 1,42
1672 2,23 1,00 0,88 0 1,41
2437 2,38 0,71 0,88 0 1,41
2423 2,54 0,29 0,38 1 1,39
1612 2,23 0,86 0,88 0 1,38
4122 2,23 0,86 0,88 0 1,38
2541 1,92 0,71 0,63 2 1,37
4111 2,46 0,71 0,38 0 1,34
3111 2,08 0,71 1,13 0 1,33
5114 2,00 0,86 1,13 0 1,33
1641 2,23 0,86 0,63 0 1,32
1611 2,08 1,00 0,75 0 1,31
4121 2,15 0,57 0,50 1 1,30
3114 1,85 1,00 1,00 0 1,27
5113 2,00 1,00 0,63 0 1,25
4165 1,85 1,00 0,88 0 1,24
2542 2,23 0,43 0,13 1 1,23
2421 2,08 0,14 0,13 2 1,21
2452 1,92 0,71 0,63 0 1,15
2442 1,85 0,43 0,38 1 1,11
2451 1,92 0,29 0,38 1 1,11
6112 1,69 0,86 0,75 0 1,11
2512 1,85 0,71 0,50 0 1,09
2435 1,69 0,14 0,75 1 1,06
2521 1,85 0,57 0,50 0 1,06
2511 1,85 0,14 0,38 1 1,05
6165 1,62 0,86 0,63 0 1,05
4224 1,54 0,86 0,75 0 1,04
7215 1,54 0,29 0,75 1 1,03
3113 1,62 0,71 0,63 0 1,02
7214 1,62 0,57 0,75 0 1,01
2413 2,00 0,00 0,00 1 1,00
2471 1,46 0,43 0,13 2 1,00
2514 1,54 0,43 0,38 1 0,98
4133 1,69 0,29 0,75 0 0,98
2433 1,77 0,43 0,38 0 0,97
5115 1,77 0,43 0,38 0 0,97
7111 1,46 0,57 0,88 0 0,97
2526 1,62 0,43 0,63 0 0,96
6184 1,46 0,29 0,63 1 0,96
4134 1,77 0,29 0,38 0 0,94
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2522 1,69 0,43 0,38 0 0,93
5161 1,00 0,29 0,88 2 0,93
4116 1,31 0,29 0,25 2 0,92
4136 1,46 0,00 0,13 2 0,90
4213 1,23 0,43 0,63 1 0,89
2523 1,46 0,14 0,38 1 0,88
3134 1,38 0,57 0,63 0 0,88
5134 1,38 0,71 0,50 0 0,88
2424 1,62 0,29 0,38 0 0,87
3121 1,15 0,00 0,63 2 0,87
6183 1,54 0,57 0,25 0 0,87
6111 1,23 0,43 0,50 1 0,86
2525 1,38 0,57 0,50 0 0,85
4235 0,85 0,57 1,00 1 0,84
5149 1,38 0,14 0,38 1 0,84
5223 1,15 0,86 0,63 0 0,84
6186 1,38 0,29 0,25 1 0,84
1681 1,23 0,29 0,00 2 0,83
2422 1,46 0,43 0,38 0 0,83
7132 1,15 0,57 0,38 1 0,83
2434 1,46 0,14 0,13 1 0,82
7117 1,38 0,43 0,50 0 0,82
2436 1,38 0,14 0,25 1 0,81
6185 1,38 0,14 0,25 1 0,81
4167 1,08 0,57 0,88 0 0,80
2461 1,38 0,00 0,25 1 0,78
4151 1,31 0,00 0,38 1 0,78
5137 0,92 0,43 0,75 1 0,78
5145 1,23 0,43 0,13 1 0,78
6164 1,15 0,57 0,63 0 0,78
5135 1,23 0,00 0,00 2 0,77
7234 1,08 0,57 0,25 1 0,77
4137 1,46 0,00 0,00 1 0,76
5211 1,00 0,29 0,13 2 0,76
2414 1,31 0,14 0,13 1 0,75
5148 1,31 0,14 0,13 1 0,75
6182 1,31 0,14 0,13 1 0,75
7231 1,15 0,43 0,63 0 0,75
4135 1,08 0,43 0,75 0 0,74
4212 0,92 0,86 0,63 0 0,74
3133 1,31 0,29 0,38 0 0,73
4154 1,31 0,29 0,38 0 0,73
5133 1,38 0,29 0,25 0 0,73
5147 1,31 0,29 0,38 0 0,73
5162 1,31 0,29 0,38 0 0,73
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6161 1,38 0,29 0,25 0 0,73
6181 1,38 0,29 0,25 0 0,73
6142 0,85 0,29 0,25 2 0,72
5146 1,08 0,29 0,25 1 0,71
7143 1,23 0,00 0,25 1 0,71
2411 1,08 0,00 0,00 2 0,70
2524 1,15 0,43 0,38 0 0,69
3145 0,77 0,57 1,00 0 0,69
7122 1,15 0,43 0,38 0 0,69
6162 1,15 0,14 0,13 1 0,68
2513 1,23 0,29 0,25 0 0,67
6163 1,15 0,29 0,38 0 0,66
4225 0,77 0,57 0,25 1 0,64
4233 0,85 0,29 0,38 1 0,64
7142 0,92 0,43 0,63 0 0,64
3132 1,00 0,14 0,13 1 0,62
5123 1,00 0,14 0,13 1 0,62
7118 0,69 0,29 0,13 2 0,62
7232 1,00 0,43 0,38 0 0,62
2412 1,08 0,29 0,25 0 0,60
4236 0,77 0,43 0,75 0 0,60
7121 1,08 0,29 0,25 0 0,60
2453 1,08 0,00 0,00 1 0,59
4226 0,77 0,57 0,50 0 0,58
5122 0,92 0,00 0,25 1 0,58
4166 0,69 0,57 0,63 0 0,57
4164 0,85 0,14 0,13 1 0,55
7216 0,85 0,14 0,13 1 0,55
5331 0,38 0,29 0,38 2 0,54
5222 0,92 0,00 0,00 1 0,52
6166 0,92 0,00 0,00 1 0,52
7233 0,85 0,14 0,00 1 0,52
5332 0,69 0,29 0,63 0 0,51
3143 0,69 0,00 0,38 1 0,50
7235 0,62 0,00 0,00 2 0,50
4243 0,54 0,57 0,50 0 0,48
3148 0,62 0,14 0,25 1 0,47
5402 0,54 0,29 0,25 1 0,47
4244 0,62 0,57 0,25 0 0,46
4227 0,46 0,14 0,38 1 0,43
7133 0,38 0,29 0,38 1 0,43
5312 0,38 0,00 0,13 2 0,42
5322 0,46 0,14 0,25 1 0,40
5403 0,38 0,14 0,38 1 0,40
3146 0,38 0,00 0,00 2 0,39
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5323 0,31 0,00 0,00 2 0,36
3147 0,23 0,00 0,13 2 0,35
4153 0,38 0,14 0,13 1 0,34
4221 0,38 0,14 0,13 1 0,34
5136 0,38 0,14 0,13 1 0,34
5313 0,38 0,14 0,13 1 0,34
6211 0,23 0,29 0,25 1 0,33
4234 0,46 0,29 0,25 0 0,32
6233 0,15 0,14 0,50 1 0,32
4242 0,31 0,14 0,13 1 0,31
7217 0,31 0,00 0,00 1 0,25
6232 0,15 0,29 0,25 0 0,19
6221 0,00 0,00 0,00 1 0,11

Anhang 11 Berechnete Szenariobewertungen und Gesamtbewertung
fur die Entwicklungsgebiete
Entw.- Offentlich Offentlich .
gebiet E-Verbund Normalladen Schnellladen Privat laden Gesamt
(1,00) (0,50) (0,50) (0,25)

STBZ k_Q_E k_Q_N k_Q_S k_Q_P k_Q_GES
J 2,89 1,33 2,00 2 2,25
C 3,22 1,00 1,50 2 2,21
B 2,33 1,00 0,50 2 1,59
u 1,44 1,67 1,50 2 1,57
M 1,11 1,33 2,00 2 1,46
G 2,33 0,33 0,50 2 1,44
F 1,56 0,67 1,00 2 1,29
X3 1,56 0,67 1,00 2 1,29
X2 0,44 1,33 2,00 2 1,16
X1 0,67 0,00 0,00 2 0,52
N 0,22 0,00 0,00 2 0,32
Q 0,00 0,00 0,00 2 0,22
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AACHEN

Anhang 14 Werbung auf einer Pedelecvermietstation in Aachen
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Anhang 15 Erhebungsmethodik und Fragebogeninhalte Flottenbefragung
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Erhebungsmethodik der Flottenbefragung

Die bendtigten Daten wurden nicht anderweitig bereits erhoben und kénnen daher nicht aus
bestehenden Datenquellen gewonnen werden. Fir die Gewinnung der Daten ist daher die
Durchfiihrung einer eigenstandigen Erhebung erforderlich. Da viele Informationen nur
innerhalb der Betriebe bekannt sind, wird eine Befragung von Betrieben mit Fahrzeugflotten in
Mainz durchgefiihrt. Konkret wird jeweils ein Vertreter pro Unternehmen zur Teilnahme an der
Befragung eingeladen. Die Auswahl eines geeigneten Vertreters zur Teilnahme an der
Befragung wird dem im jeweiligen Betrieb tatigen Adressaten der Einladung uberlassen. Die
Funktion des Teilnehmers innerhalb des Betriebs wird im Fragebogen erfasst.

Viele Betriebe verfugen Uber keine eigene Fahrzeugflotte und sollen mit dieser Befragung nicht
adressiert werden. Darliber hinaus ist anzunehmen, dass es Branchen gibt in denen die
Elektrifizierung von Flotten friher moglich sein wird als in anderen Branchen. So sind fur
Betriebe mit beispielsweise Schwerlasttransporten oder mit sehr hohen taglichen Fahrweiten
keine oder nur sehr wenige geeignete Fahrzeugmodelle am Markt verfigbar. Mit der Frage,
welche Betriebe flir eine zeitnahe Elektrifizierung besonders geeignet sind, hat sich unter
anderem die Energieagentur des Freistaats Thiringen ,Thiringer Energie- und GreenTech-
Agentur’ befasst. In 2015 veréffentlichte die Energieagentur den Leitfaden ,Neue Mobilitat fr
Unternehmen’ mit Empfehlungen zum Einsatz von Elektrofahrzeugen in Fahrzeugflotten. Darin
wird die Eignung von Unternehmen in den Téatigkeitsfeldern Wach- und Sicherheitsdienste,
Handwerk und handwerksnahe Dienstleistungen, Essenslieferung, ambulante Pflegedienste
und Apothekenlieferdienste mit sehr hoch bewertet (EcoLibro GmbH, S. 16-18). Ein
gemeinsames Merkmal der Tatigkeitsfelder ist, dass zugehérige Unternehmen vorwiegend im
lokalen bis regionalen Umfeld des Unternehmens- und Fahrzeugstandorts tatig sind (EcoLibro
GmbH, S. 16-18). AuRerdem kdnnen Betriebe der genannten Branchen Wege in der Regel
ohne Lastkraftwagen zuriicklegen, so dass fir eine Elektrifizierung auf bereits verfigbare
Fahrzeugmodelle zurlickgegriffen werden kann. Eine sehr ahnliche Bewertung der Eignung
von Elektromobilitat fir ausgewahlte Branchen findet sich in einem von der Energieagentur
des Landes Hessen ,HA Hessen Agentur GmbH'* veroffentlichten Leitfaden zur Einfihrung von
Elektromobilitat in Unternehmen (EcoLibro GmbH 2017, S. 66—74).

Der Ansatz zur ldentifizierung von Flotten fir die Elektrifizierung in den beiden Leitfaden geht
von der Seite der Fahrzeugnutzung aus. Es werden Betriebe ausgewahlt, deren
Nutzungsmuster geringe Konflikte mit den betrieblichen Einschrankungen, die derzeit mit dem
Einsatz von Elektrofahrzeugen einhergehen, erwarten lassen. Dieses Vorgehen ist fur die
Betrachtungen im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil® sinnvoll, da ein Fokus auf der
kurzfristigen Umsetzung von Malinahmen liegt. Die Elektrifizierbarkeit von Kurier-Express-
Paket-Diensten (KEP-Diensten) wird bei diesem Vorgehen nur mit ,mittel’ bewertet (EcoLibro
GmbH, S. 16-18). Die Beforderungsleistungen von KEP-Diensten wiesen jedoch zuletzt
enorme Zuwachse auf. Der ,Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V.* gibt in seiner
,KEP-Studie 2018‘ an, dass die Menge der Sendungen, die durch KEP-Dienste zugestellt
wurden zwischen 2000 und 2017 um 98 % gestiegen sei. Aufgrund der wachsenden
Bedeutung von KEP-Diensten werden diese in die Betrachtungen zur Flottenelektrifizierung
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im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil’° miteinbezogen. AufRerdem werden Taxidienste
aufgrund hoher Prasenz im Stadtbild adressiert.

Zusammenfassend wird die Befragung primar an Betriebe mit Tétigkeiten in den Bereichen
¢ Wach- und Sicherheitsdienste,
¢ Handwerk und handwerksnahe Dienste,
e Speisen- und Getrankelieferdienste,
e Pflege- und Sozialdienste,
e Apothekendienste,
e Kurier-Express-Paket-Dienste sowie
e Taxidienste
gerichtet.

Erganzend wird die Befragung in Mainz zudem an Fahrdienstleister und Betriebe aus der
Immobilienwirtschaft und dem Finanzwesen gerichtet.

Die Befragung erfolgt per Online-Fragebogen. Ein Zugangslink zum Fragebogen wird an die
Adressaten versendet. Die Ansprache der Betriebe erfolgt auf zwei Wegen. Zum einen werden
lokale Verbande um Verteilung des Zugangslinks an lhre Mitglieder gebeten. Zum anderen
werden 200 Unternehmen durch Online-Recherchen ermittelt und direkt adressiert.
Infolgedessen kann nicht ausgeschlossen werden, dass Betriebe den Aufruf zur Befragungs-
teilnahme mehrfach erhalten. In der Einleitung des Fragebogens, werden die Teilnehmer
darauf hingewiesen, dass nur eine Teilnahme pro Unternehmen erforderlich ist. Um
Mehrfacherhebungen von Betrieben auszuschlieRen, sind die Ergebnisse abschlieRend
beispielsweise anhand des Tatigkeitsbereichs, der FlottengréRe und weiterer Merkmale auf
Dopplungen zu prifen. Im Zweifelsfall werden Betriebe, die mehrfach erhoben werden, von
der Auswertung ausgeschlossen.

Weder durch die Sammlung von Betrieben mittels Online-Recherchen noch durch die
erganzende Ansprache von Betrieben Uiber lokale Verbande kénnen voraussichtlich alle in der
Landeshauptstadt Mainz ansassigen Betriebe der verschiedenen Branchen erreicht werden.
Die zugehdrigen Grundgesamtheiten sind unbekannt. Folglich kann nicht von einer
Repréasentativitat der Befragungsergebnisse fir die Gesamtheit der Mainzer Betriebe in den
betrachteten Tatigkeitsbereichen ausgegangen werden.

Fragebogeninhalte der Flottenerhebung

Nachfolgend werden die Inhalte des Fragebogens zusammengefasst. Die vollstandigen
Formulierungen samtlicher Fragen und Antwortmdglichkeiten kénnen Anhang 16 entnommen
werden. Zur Einordnung ihres Betriebs werden die Teilnehmer zundchst nach den
Tatigkeitsfeldern Ihres Unternehmens gefragt. AnschlieRend wird abgefragt, ob und welche
Elektrofahrzeuge im Betrieb bereits eingesetzt werden. Falls im Unternehmen bereits
Elektrofahrzeuge im Einsatz sind, werden aul3erdem Ubliche Ladeorte der Fahrzeuge
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abgefragt. Am Ende des Fragebogens wird zudem die Rolle des Teilnehmers im Betrieb
abgefragt.

Zur Beschreibung der vorhandenen Flotten werden die Teilnehmer gebeten, die ungeféhre
Zahl der im Betrieb eingesetzten Fahrzeuge differenziert nach Fahrzeugklassen anzugeben.
AulRerdem wird die Anzahl von Lastenfahrradern, Lastenpedelecs, Fahrradern und Pedelecs
im Betrieb erhoben. Die Teilnehmer werden darauf hingewiesen, dass an dieser Stelle
betrieblich genutzte Privatfahrzeuge von Mitarbeitern und beispielsweise Mietwagen nicht
bertcksichtigt werden sollen. Erganzend wird abgefragt, wie haufig Privatfahrzeuge von
Mitarbeitern, Mietfahrzeuge und Carsharing-Fahrzeuge im Betrieb eingesetzt werden. In
Bezug auf die Verwaltung der Fahrzeuge wird abgefragt, ob die Flottenfahrzeuge konkreten
Fahrern zugeordnet sind, ob das Unternehmen Dispositionssoftware zur Buchung und
Verwaltung der Fahrzeuge einsetzt und ob Software zur Tourenplanung eingesetzt wird.

Ein weiteres Themenfeld stellt die Nutzung der Fahrzeuge im Unternehmen dar. Die
Einsatzbereiche werden differenziert nach neun Gebieten abgefragt, welche in Abbildung 14
dargestellt sind. Als Gebiete werden die Stadtteile Mainz Alstadt und Mainz Neustadt
(Gebiet A), die Stadtteile Mainz Oberstadt und Mainz Hartenberg-Munchfeld (Gebiet B), alle
Ubrigen Mainzer Stadtteile (Gebiet C), die Landeshauptstadt Wiesbaden (Gebiet D), die Stadt
Darmstadt (Gebiet E), die Stadt Frankfurt am Main (Gebiet F) sowie die Landkreise Mainz-
Bingen, Alzey-Worms, Bad Kreuznach, Rheingau-Taunus-Kreis, Hochtaunuskreis, Main-
Taunus-Kreis, Grol3-Gerau, Landkreis Darmstadt und Landkreis Offenbach unterschieden. Die
durch die Landkreise abgedeckte Flache, wird in drei Gebiete eingeteilt. Ein Gebiet, das in
etwa 25 km Luftlinienentfernung vom Mainzer Stadtzentrum aus erreichbar ist (Gebiet G), ein
Gebiet, das in mehr als etwa 25 km und weniger als etwa 50 km Luftlinienentfernung vom
Mainzer Stadtzentrum aus erreichbar ist (Gebiet H) und ein Gebiet, das in mehr als etwa 50 km
Luftlinienentfernung vom Mainzer Stadtzentrum aus erreichbar ist (Gebiet I). Das erste Gebiet
soll ein Gebiet beschreiben, innerhalb dessen mit den meisten Elektrofahrzeugmodellen mehr
als ein Zielort inklusive Rickkehr zum Betriebsstandort ohne Nachladevorgang angefahren
werden kann. Das zweite Gebiet soll ein Gebiet beschreiben, innerhalb dessen ein Zielort
inklusive Ruckkehr zum Betriebsstandort ohne Nachladevorgang angefahren werden kann.
Das dritte Gebiet beschreibt ein Gebiet, fiir das eine Ankunft am Zielort inklusive Ruckkehr
zum Betriebsstandort ohne Nachladevorgang nicht mehr sichergestellt werden kann. Als
weitere Informationen zur Fahrzeugnutzung werden die durchschnittlichen, jahrlichen
Fahrleistungen der Flottenfahrzeuge differenziert nach Fahrzeugklassen sowie die Abstellorte
der Fahrzeuge abgefragt. Beim Abstellort wird zwischen eigenem Betriebsgelande,
offentlichem Stral3enraum und angemieteten Stellplatzen unterschieden. Damit soll ein Indiz
dafir abgefragt werden, ob seitens des Betriebs die Moglichkeit besteht, die Stellplatze der
Fahrzeuge eigenstandig mit Ladeinfrastruktur auszustatten.
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Abbildung 14 Einsatzbereiche von Fahrzeugflotten in Mainz und
Umgebung
In Bezug auf Elektromobilitdt werden die Teilnehmer auRerdem noch gefragt, ob es aus lhrer
Sicht Grunde gibt, die besonders fur oder gegen den Einsatz von Elektrofahrzeugen in inrem
Unternehmen sprechen. AulRerdem werden Einstellungen zur Einfihrung von Lastenfahr-
radern, einer Umstellung auf eine Fahrzeugpool-Verwaltung und zur Nutzung von betrieb-
lichem Carsharing abgefragt.
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Anhang 16 Online-Fragebogen Flottenpotenziale
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Titel: Mainz gemeinsam elektromobil
Untertitel: Umfrage zu Mainzer Fahrzeugflotten
Seite 1 — Tatigkeitsfeld
1. Bitte wahlen Sie passende Tatigkeitsfelder Ihres Unternehmens aus.

Apothekenlieferdienst

Bank

Handwerk und handwerksnahe Dienstleistungen
Lebensmittellieferung

Pflegedienst

Wach- oder Sicherheitsdienst

Taxiunternehmen

Weitere und zwar freifeld

S@®@ 0 o0 T o

Seite 2 — Elektrofahrzeuge
2. Verflugt Ihr Unternehmen Uber Elektrofahrzeuge?
Hier konnen Sie mehrere Antworten auswahlen.

X Reine Elektrofahrzeuge (nur mit Kabel aufladbar)

X Plug-In Hybridfahrzeuge (kénnen mit Kabel geladen werden)
X Andere Hybridfahrzeuge (kein Laden mit Kabel moglich)
Nein

o 0 T o

X= Zahleneingabe
Seite 3 — Ladevorgange (falls: 2a, 2b, oder 2 c gewahlt)
3. Wo und wie werden lhre Elektrofahrzeuge liblicherweise geladen?
Hier kénnen Sie mehrere Antworten auswahlen.

An einer Haushaltssteckdose auf dem Betriebsgelande

An einem Ladepunkt auf dem Betriebsgeldande

An einem Ladepunkt auf einem angemieteten Stellplatz

An einer 6ffentlichen Ladesaule auRRerhalb des Betriebsgelandes
Anderes und zwar_____ freifeld_____

® oo T o
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Seite 4 — Fahrzeugbestand
4. Uber wie viele Fahrzeuge verfiigt Ihr Unternehmen?

Gemeint sind hier alle gekauften und geleasten Fahrzeuge mit beliebiger
Antriebstechnologie. Nicht gemeint sind genutzte Privatfahrzeuge von Mitarbeitern oder
gelegentlich genutzte Mietwagen.

e Abfrage in Klassen:
e a:0|b:1-5]|c:6-10 | d:11-20 | e: >20

4.1 Lastenfahrrader

4.2 Lastenpedelecs

4.3 Fahrrader

4.4 Pedelecs

4.5 Minis (z. B. Renault Twingo)

4.6 Kleinwagen (z. B. VW Polo)

4.7 Kompaktklasse-Pkws (z. B. VW Golf)
4.8 Mittelklasse-Pkws (z. B. VW Passat)

4.9 Oberklasse-Pkws (z. B. BMW 6er)

4.10 Kleintransporter (z. B. VW Transporter)
4.11 Transporter (z. B. Mercedes Sprinter)

Seite 5 — Fahrzeugverwaltung
5. Sind die Fahrzeuge lhres Unternehmens in der Regel einem konkreten Fahrer zugeordnet?

Gemeint sind hier gekaufte und geleaste Fahrzeuge. Nicht gemeint sind genutzte
Privatfahrzeuge von Mitarbeitern oder gelegentlich genutzte Mietwagen.

a. lJa
b. Nein

6. Setzt Ihr Unternehmen eine Dispositionssoftware zur Buchung und Verwaltung der
Fahrzeuge ein?

a. lJa
b. Nein

7. Setzt Ihr Unternehmen Software zur Tourenplanung ein?

a. Ja
b. Nein
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Seite 6 — Weitere Fahrzeuge

8. Werden in Ihrem Unternehmen private Fahrzeuge von Mitarbeitern flr Dienstfahrten

10.

genutzt?

a. (Fast) ausschlieRlich

b. Haufig

c. Gelegentlich

d. Nurin Ausnahmefillen
e. Nein

Werden in lhrem Unternehmen Mietfahrzeuge genutzt?

® oo T o

(Fast) ausschlieRlich
Haufig

Gelegentlich

Nur in Ausnahmefallen
Nein

Werden in lhrem Unternehmen Carsharing-Fahrzeuge genutzt?

a.

m oo o

(Fast) ausschlieRlich
Haufig

Gelegentlich

Nur in Ausnahmefillen
Nein
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Seite 7 — Einsatzbereiche

11. Wie haufig sind Fahrzeuge Ihres Unternehmens jeweils etwa in den dargestellten Gebieten
im Einsatz?

e Abfrage in Klassen: a: (Fast) taglich | b: Mindestens einmal pro Woche | c: Mindestens
einmal pro Monat | d: Mindestens einmal pro Jahr | e: Seltener oder nie

i.  Gebiet A (umfasst Mainz Altstadt, Mainz Neustadt)
ii.  Gebiet B (umfasst Mainz Oberstadt, Mainz Hartenberg-Miinchfeld)
iii.  Gebiet C (umfasst alle Gibrigen Mainzer Stadtteile)
iv.  Gebiet D (umfasst die Stadt Wiesbaden)
v.  Gebiet E (umfasst die Stadt Darmstadt)

vi.  Gebiet F (umfasst die Stadt Frankfurt am Main)

vii.  Gebiet G (umfasst Bereiche der Landkreise und Kreise Mainz-Bingen, Alzey-Worms, Bad
Kreuznach, Rheingau-Taunus-Kreis, Hochtaunuskreis, Main-Taunus-Kreis, GroR-Gerau,
Landkreis Darmstadt, Landkreis Offenbach bis zu einer Entfernung von 25 km)

viii.  Gebiet H (umfasst Bereiche der Landkreise und Kreise Mainz-Bingen, Alzey-Worms, Bad
Kreuznach, Rheingau-Taunus-Kreis, Hochtaunuskreis, Main-Taunus-Kreis, GroR-Gerau,
Landkreis Darmstadt, Landkreis Offenbach bis zu einer Entfernung von 50 km)

ix.  Gebiet | (umfasst die Gbrigen Bereiche der Landkreise und Kreise Mainz-Bingen, Alzey-
Worms, Bad Kreuznach, Rheingau-Taunus-Kreis, Hochtaunuskreis, Main-Taunus-Kreis,
GroR-Gerau, Landkreis Darmstadt, Landkreis Offenbach)
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Seite 8 — Fahrleistungen

12. Wie hoch sind etwa die durchschnittlichen, betrieblichen Fahrleistungen der in lhrem
Unternehmen eingesetzten Fahrzeuge?

o Abfrage in Klassen: a: kleiner 5.000 km | b: 5.000 km bis kleiner 10.000 km | c: 10.000
km bis kleiner 20.000 km | d: 20.0000 km oder mehr

Abgefragt werden nur die Fahrzeugklassen, die als Fahrzeugbestand (Frage 4) genannt
wurden

12.1  Lastenpedelecs

12.2  Lastenfahrrader

12.3  Pedelecs

12.4  Fahrrader

12.5 Minis (z. B. Renault Twingo)

12.6  Kleinwagen (z. B. VW Polo)

12.7 Kompaktklasse-Pkws (z. B. VW Golf)
12.8  Mittelklasse-Pkws (z. B. VW Passat)
12.9 Oberklasse-Pkws (z. B. BMW 6er)
12.10 Kleintransporter (z. B. VW Transporter)
12.11 Transporter (z. B. Mercedes Sprinter)

Seite 9 — Abstellort
13. Wo sind die Fahrzeuge Ihres Unternehmens abgestellt?

Gemeint sind hier gekaufte und geleaste Fahrzeuge. Nicht gemeint sind genutzte
Privatfahrzeuge von Mitarbeitern oder gelegentlich genutzte Mietwagen.

Hier kdnnen Sie mehrere Antworten auswahlen.

e Auf einem zentralen Betriebsgelande

e Auf mehreren dezentralen Betriebsstandorten
e Auf angemieteten Stellplatzen

e Im o6ffentlichen StraRenraum

e Anderes und zwar

Seite 10 — Elektromobilitat

14. Gibt es aus lhrer Sicht Griinde, aus denen sich |hr Unternehmen besonders fur den Einsatz
von Elektrofahrzeugen eignen wiirde?

e Offene Angabe

15. Gibt es aus lhrer Sicht Griinde, aus denen sich der Einsatz von Elektrofahrzeugen in lhrem
Unternehmen nicht eignet?

e Offene Angabe
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Seite 11 — Zukliinftige Mobilitat

16. Halten Sie den Einsatz von Lastenpedelecs oder Lastenfahrrdadern in lhrem Unternehmen
zuklnftig fur denkbar? (falls 4.1 (Lastenpedelecs) = 0 und 4.2 (Lastenfahrrader) = 0)

a. Ja
b. Einsatz ist bereits geplant
c. Nein

17. Halten Sie eine Umstellung der personengebundenen Fahrzeugzuordnung zu einem
Fahrzeugpool, bei dem Mitarbeiter bei Bedarf passende Fahrzeuge bspw. (iber eine
Buchungssoftware reservieren kbnnen, zukinftig fiir denkbar in lhrem Unternehmen? (Falls 5

=a)

a. Ja

b. Einsatzist bereits geplant
c. Nein

18. Halten Sie den Einsatz von Carsharing in Ihrem Unternehmen zukinftig fiir denkbar? (falls 10
(Nutzung Carsharing) = d oder e)

a. Ja
b. Einsatz ist bereits geplant
c. Nein

Seite 12 — Zuklinftige Mobilitat Il

19. Gibt es Umstande oder Rahmenbedingungen die aus lhrer Sicht gegen den Einsatz von
Lastenpedelecs oder Lastenfahrrdader in Ihrem Unternehmen sprechen? Was miisste sich
verdandern?

e Offene Angabe

20. Gibt es Umstdnde oder Rahmenbedingungen die aus lhrer Sicht gegen die Umstellung auf
einen gemeinsam genutzten Fahrzeugpool in Ihrem Unternehmen sprechen? Was miisste
sich verandern?

e Offene Angabe

21. Gibt es Umstdnde oder Rahmenbedingungen die aus lhrer Sicht gegen den Einsatz von
Carsharing in Ihrem Unternehmen sprechen? Was miisste sich verandern?

e Offene Angabe
Seite 13 — Uber Sie
22. Welche Rolle haben Sie im Unternehmen?

Geschaftsfiihrung

Mitarbeiter mit dienstlicher Nutzung von Fahrzeugen

Mitarbeiter mit Bezug zur Verwaltung von Fahrzeugen im Unternehmen
Mitarbeiter ohne Bezug zum Fahrzeugeinsatz im Unternehmen

@™ o o
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Seite 14 — Anmerkungen
23. Haben Sie Anmerkungen oder Anregungen, die lhre betriebliche Mobilitdt und deren
Entwicklung betreffen?
e Offene Angabe
Seite 15 - Workshop
Herzlichen Dank, dass Sie sich die Zeit zur Beantwortung des Fragebogens genommen haben.

|II

Im Rahmen des Projekts ,,Mainz gemeinsam elektromobil” wird in den ndchsten Monaten
noch ein kostenloser Workshop zum Thema , Elektromobilitidt in Unternehmen angeboten
werden. Der Workshop wird in Mainz stattfinden und unter anderem Folgendes bieten:

e Hinweise zum Einsatz von Elektrofahrzeugen in Fahrzeugflotten (Kosten, ,
Einsatzszenarien etc.)

e Fordermoglichkeiten
e Erfahrungsberichte von Elektrofahrzeugnutzern und

e Moglichkeiten zum Austausch und zur Diskussion mit Interessenten und erfahrenen
Elektrofahrzeugnutzern.

e 25, Sie haben eine Anregung fiir weitere Themen oder eine Frage die Sie beim
Workshop gern diskutieren wiirden? Hier kdnnen Sie Vorschlage fir Themen und
Diskussionen eintragen:

Gern mochten wir Sie Uber Zeitpunkt, Ort und die konkreten Inhalte der Veranstaltung
informieren, sobald die Planungen abgeschlossen sind.

24. Wenn Sie iber die Veranstaltung informiert werden méchten, geben Sie bitte lhre E-Mail-
Adresse und lhren Namen an:

e Anrede
e Name

e Mailadresse
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Anhang 17 Vorbereitung und Ablauf des Flottenworkshops
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Vorbereitung des Flottenworkshops

Im Workshop sollen Vertreter von Mainzer Betrieben die Einfihrung von Elektromobilitat
diskutieren. Ausgangspunkt fiir die Uberlegungen der Teilnehmer soll jeweils die Mobilitat im
eigenen Betrieb sein. Aus dieser Grundidee wird nachfolgend der Ablaufplan fur die Veran-
staltung abgeleitet.

Ablaufplanung

Etwa drei Stunden Dauer werden fir die Veranstaltung des Flottenworkshops inklusive
BegrifRung, Einfuhrung und Ergebnisvorstellung angesetzt. Die Einladung zur Workshop-
Teilnahme wird an Mainzer Betriebe unabhangig von deren Erfahrungen mit Elektromobilitat
gerichtet. Daher wird angenommen, dass die Teilnehmer unterschiedliche Kenntnisstande
bezlglich Elektromobilitat aufweisen. Nach einer BegriRung durch die Landeshauptstadt
Mainz soll daher zunachst eine Einfiihrung in Themen der Elektromobilitat erfolgen. Neben
einer Ubersicht uber verfiigbare Fahrzeugmodelle, Ladekonzepte und Foérdermdglichkeiten
wird ein Praxisbericht eines Mainzer Unternehmens mit Elektrofahrzeugen im Fuhrpark als
Einfuhrung vorgesehen. Zum Abschluss der Einflhrung wird der geplante Ablauf des
Workshop-Teils der Veranstaltung vorgestellt. Tabelle 9 fasst den Ablaufplan fir den
Flottenworkshop im Projekt ,Mainz gemeinsam elektromobil zusammen.
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Tabelle 9 Ablaufplan Flottenworkshop

Dauer
[Minuten] Inhalt

15 Anmeldung

35 Einfihrungsvortrage
Elektromobilitat: Uberblick Fahrzeuge, Ladeinfrastruktur, Forderung
Praxisbericht eines Mainzer Unternehmens
Vorstellung des Workshop-Ablaufs

15 Pause

5 Gruppeneinteilung

10 Vertiefung des Workshop-Ablaufs in Gruppen
Ziel des Workshops
Erlauterung der Workshop-Phasen

15 Workshop: Unternehmensphase
Ausfillen der Unternehmenskarten
Vorstellung des eigenen Betriebs durch die Teilnehmer

15 Workshop: Strategiephase
Auswahl passender Strategiekarten fir den eigenen Betrieb
Diskussion von Vor- und Nachteilen der Strategien

15 Workshop: Fahrzeugphase
Auswahl passender Fahrzeugkarten fir den eigenen Betrieb
Erlauterung der Eignung von Fahrzeugklassen und —typen

15 Workshop: Ladeinfrastrukturphase
Auswahl passender Ladeinfrastrukturkarten fur den eigenen Betrieb
Erlauterung der Eignung von Ladeinfrastrukturtypen

5 Workshop: Bewertungsphase
Ausflillen der Bewertungskarten
Einschatzung der Realisierungswahrscheinlichkeit im eigenen Betrieb

15 Pause

20 Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse

Anforderungen und Rahmenbedingungen betrieblicher Mobilitat stehen in engem
Zusammenhang mit den Tatigkeitsbereichen eines Betriebs. Daher sollen nach der Einfihrung
Betriebe mit &hnlichen Mobilitatsmustern in Gruppen zusammengefasst werden. Grundlage
fur die Einteilung der Unternehmen sollen die in Kapitel 2.1.2 eingefiuihrten Tatigkeitsbereiche

Wach- und Sicherheitsdienste,

Handwerk und handwerksnahe Dienstleistungen,
Speisen- und Getrankelieferdienste,

Pflege- und Sozialdienste und

Apothekendienste sein.
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Es ist allerdings anzunehmen, dass sich die Teilnehmer nicht gleichm&Rig auf die fokussierten
Tatigkeitsbereiche verteilen werden. AuRerdem steht die Veranstaltung auch fir Betriebe aus
weiteren Tatigkeitsbereichen offen. Daher werden Tatigkeitsbereiche zusammengefasst.
Beispielsweise ist anzunehmen, dass Fahrzeugflotten von Wach- und Sicherheitsdiensten
sowie Flotten von Pflege- und Sozialdiensten fur Fragen der Elektrifizierung &hnliche
Rahmenbedingungen aufweisen. In beiden Bereichen kénnen (berwiegend Kkleinere
Fahrzeuge eingesetzt werden, da wenig Material transportiert werden muss. Zudem werden
von den Beschéftigten haufig mehrere Standorte hintereinander aufgesucht mit jeweils
kirzeren Aufenthaltszeiten an den Standorten. Im Workshop wirden Vertreter beider
Tatigkeitsbereiche daher potenziell zu einer Gruppe zusammengefasst. Die finale Einteilung
der Gruppen soll erst zu Beginn des Workshops erfolgen, um auch spontane Teilnahmen von
Betrieben zu ermdglichen. Die Gruppeneinteilung wird daher zwischen der Einfiihrung und
dem der ersten Workshop-Phase vorgesehen.

Vor Beginn der ersten Workshop-Phase soll den Teilnehmern in den gebildeten Gruppen noch
einmal das Ziel der Workshop-Arbeit erlautert werden. Aullerdem werden die im
nachfolgenden Abschnitt ,Material’ erlauterten Karten eingeflihrt und exemplarisch vorgestellt.
Jeder Teilnehmer soll in mehreren Schritten eine vereinfachte Elektromobilititsstrategie fr
seinen Betrieb erarbeiten. Wahrend der einzelnen Workshop-Phasen, haben die Teilnehmer
Gelegenheit, inre Uberlegungen zu erlautern und mit den ubrigen Teilnehmern ihrer Gruppe
zu diskutieren. Den Teilnehmern werden in mehreren Workshop-Phasen verschiedene Karten
ausgehandigt. In jeder Phase sollen die Teilnehmer eine Auswahl der ausgeteilten Karten
treffen und diese ihrer Elektromobilitatsstrategie hinzufiigen. Ausgangspunkt bilden die
Unternehmenskarten, die jeder Teilnehmer in der ersten Workshop-Phase an einer Pinnwand
befestigen soll. Darunter stellt jeder Teilnehmer dann schrittweise die Elektromobilitats-
strategie fur seinen Betrieb zusammen.

In der Unternehmensphase des Workshops werden die Teilnehmer gebeten, sich und den
Betrieb, den sie vertreten, kurz vorzustellen. Die Vorstellung soll auf die Mobilitét im Betrieb
fokussiert sein. Daflr sollen die Teilnehmer jeweils eine vorbereitete Unternehmenskarte mit
allgemeinen Angaben zur betrieblichen Mobilitat wie beispielsweise Téatigkeitsbereiche und
FahrzeugflottengrofRe ausfillen (vgl. Abbildung 15). Die Kurzvorstellung des eigenen Betriebs
hat zum Ziel, dass sich die Teilnehmer zu Beginn des Workshops mit wesentlichen
Rahmenbedingungen der Mobilitat ihres Betriebs auseinandersetzen.

In den weiteren Workshop-Phasen sollen die Teilnehmer auf die Rahmenbedingungen der
Mobilitat in ihrem Betrieb zurtickgreifen und passende Elektromobilitats-Optionen fir ihren
Betrieb auswéhlen. Die Auswahl zur Elektrifizierung soll mit der Wahl einer oder mehrerer
passender Strategien, beginnen. Die daflir bereitgestellten Strategiekarten beschrieben
beispielsweise die Nutzung von Carsharing mit Elektrofahrzeugen fiir geeignete Wege oder
den Austausch vorhandener Verbrennerfahrzeuge durch Elektrofahrzeuge. Anschliel3end
sollen Elektrofahrzeuge gewahlt werden, die im Rahmen der zuvor ausgewéhlten Strategien
zum Einsatz kommen konnten. Die verfiigbaren Fahrzeuge reichen von Pedelecs bis zu
Transporten und sind auf vorbereiteten Fahrzeugkarten hinterlegt. Unter Beriicksichtigung der
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Einsatzkontexte der Fahrzeuge im eigenen Betrieb sollen aufRerdem eine oder mehrere
Ladeinfrastrukturkarten von den Teilnehmern gewahlt werden. Die Ladeinfrastrukturkarten
beschreiben Dbeispielsweise die Errichtung von Normalladeinfrastruktur auf dem
Betriebsgelande oder die Nutzung von offentlich zuganglicher Schnellladeinfrastruktur.
AbschlieRend werden die Teilnehmer in der Bewertungsphase gebeten, die Realisierungs-
perspektive flr das zusammengestellte Konzept bestehend aus Strategien, Fahrzeugen und
Ladeinfrastruktur fir ihren Betrieb zu bewerten. Konkret sollen die Teilnehmer die
Wahrscheinlichkeit zwischen 0 % (sehr unwahrscheinlich) und 100 % (sehr wahrscheinlich)
abschéatzen, dass innerhalb von zwei Jahren mit der Umstellung der betriebseigenen
Fahrzeugflotte gemar ihrer Elektromobilitatsstrategie begonnen wird.

Informationsflyer und Ansprache

Alle relevanten Informationen zum Flottenworkshop ,Mainz gemeinsam elektromobil® wurden
in einen Informationsflyer aufgenommen (vgl. Anhang 18 und Anhang 19). Die Veranstaltung
wurde auf der Internetseite der Stadt Mainz sowie am Ende der in Kapitel 2.1 vorgestellten
Befragung zu Elektromobilitdt in Mainzer Flotten beworben. Aul3erdem wurden
Unternehmensverbénde in Mainz um die Weiterleitung der Einladung inklusive des
Informationsflyers gebeten.

Material

Fur die Durchfihrung des Flottenworkshops werden Unternehmenskarten, Strategiekarten,
Fahrzeugkarten, Ladeinfrastrukturkarten und Bewertungskarten vorbereitet. Fir jeden
Teilnehmer steht ein eigener Kartensatz zur Verfigung. Auf den Unternehmenskarten sollen
die Teilnehmer zunéachst allgemeine Informationen zur Mobilitat in ihrem Betrieb eintragen (vgl.
Abbildung 15).

Unternehmen
Branche FlottengroRe
Fahrzeuge
Fahrzeugtypen in der Unternehmensflotte
O Lastenfahrrader O Lastenpedelecs O Fahrrader
O Kompaktklasse-Pkws O Mittelklasse-Pkws O Oberklasse-Pkws
O Kleintransporter O Transporter
Haufige Einsatzbereiche
O Mainz O Wiesbaden O Frankfurt
O Darmstadt O Umkreis bis 20 km O Umkreis bis 40 km

O Umkreis Uber 40 km

Abbildung 15 Unternehmenskarte Flottenworkshop
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Auf den Strategiekarten werden jeweils Strategien fir die Einfihrung von Elektromobilitét in
Fahrzeugflotten beschrieben. Die Beschreibungen enthalten Annahmen zur Verdeutlichung
von Rahmenbedingungen der Strategien. Beispielsweise wird fur die Strategiekarte
Carsharing angegeben, dass 90% der Buchungswuiinsche erfillt werden kénnen, wenn ein
Fahrzeug bis zu 24 Stunden vor Fahrtbeginn reserviert wird. Damit soll den Teilnehmern
verdeutlicht werden, dass die Carsharing-Nutzung das Risiko birgt, dass Situationen auftreten
konnen, in denen benttigte Fahrzeuge nicht verfugbar sind. Insgesamt stehen den
Teilnehmern die vier Strategieansatze ,Carsharing’, ,Fahrzeugaustausch®, ,E-Fahrzeugpool
und ,Pedelecbeschaffung’ zur Auswahl. Die Strategieansatze ,Carsharing’ und ,Fahrzeugaus-
tausch’ sind exemplarisch in Abbildung 16 dargestellt. Jede Strategiekarte enthalt Angaben zu
Kosten der Strategie. Die Kostenangaben sind jeweils auf ein Fahrzeug bezogen und erfolgen
teilweise unter Verweis auf die nachfolgenden Fahrzeugkarten. AuRerdem koénnen die
Teilnehmer die Strategien durch die Auswahl vorgeschlagener Teilstrategien spezifizieren.
Diese kdnnen unten auf den Karten angekreuzt werden.

Carsharing Fahrzeugaustausch
Beschreibung Beschreibung
Nutzung von E-Carsharing-Fahrzeugen Personengebundene Verbrenner-
fur betriebliche Fahrten. Verbrenner- Fahrzeuge werden durch E-Fahrzeuge
Carsharing-Fahrzeuge flr weitere Wege ersetzt. Die notwendige
verflgbar. Die Fahrzeug-Verfligbarkeit Ladeinfrastruktur wird auf dem
bei Buchung bis 24 Stunden vor Betriebsgelande errichtet.
Fahrtbeginn liegt bei 90 %.

Kosten (brutto)
Kosten (brutto) Vgl. Fahrzeugkarten und
Monatl. Grundgebuhr 3 Euro/Nutzer Ladeinfrastrukturkarten
Zeitkosten 1,50 Euro/Std.
Entfernungskosten 0,25 Euro/km Strategien

O Beschaffung von Fahrzeugen
Strategien

O Optionales Angebot fur Mitarbeiter O Ersatz aller Fahrzeuge

O Ersatz eines Teils der Flotte

O Ersatz der gesamten Flotte

Abbildung 16 Strategiekarten ,Carsharing‘ und ,Fahrzeugaustausch’

Die Fahrzeugkarten beschreiben unterschiedliche Fahrzeugtypen mit Angaben zur zuldssigen
Personenanzahl, dem verfligbaren Transportvolumen, Informationen zu Anschaffungs- und
Betriebskosten, der Reichweite ohne Nachladevorgang und der zu erwartenden Ladedauer
bei unterschiedlichen Ladegeschwindigkeiten. Als Fahrzeuge stehen Pedelecs,
Lastenpedelecs, Kleinstwagen, Kleinwagen, Kompaktklasse, Mittelklasse, Oberklasse,
Kastenwagen, Kleintransporter und Transporter zur Auswahl. Abbildung 17 zeigt die Fahr-
zeugkarte fur Lastenpedelecs.

Zur Errichtung von Ladeinfrastruktur auf dem Betriebsgelande stehen als Ladeoptionen
,Schnelladesaulen’, ,Normalladesaulen’, ,Schnelllade-Wallboxen‘, ,Normallade- und Wall-
boxen’ in Form von Ladeinfrastrukturkarten zur Auswahl. Zuséatzlich kdnnen die Teilnehmer
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zwischen den Ladeoptionen ,Schnellladen &ffentlich’, ,Normalladen o6ffentlich® und ,Normal-
laden Mitarbeiter* wahlen. Alle Infrastrukturkarten enthalten eine Beschreibung der jeweiligen
Ladeoption. AulRerdem werden Ladeleistung und geschéatzte Kosten angeben. Die Teilnehmer
werden darauf hingewiesen, dass die Ladeleistungen der Infrastruktur passend zu den
gewahlten Fahrzeugen ausgewahlt werden sollten oder umgekehrt die Fahrzeugauswahl an
die gewinschte Ladeinfrastruktur anzupassen ist. In Abbildung 17 ist die Ladeoption
,Normalladen Mitarbeiter’ dargestellt.

Lastenpedelec Normalladen Mitarbeiter
Transportvolumen Beschreibung
2501 (80kg) Am Wohnort des Mitarbeiters wird eine
Wallbox installiert, tber die der
Kosten (brutto) Mitarbeiter sein Fahrzeug aufladen
6.000 € kann.
Reichweite I{?dkt-i-/l\;aistung I{adepunkt
(Tretunterstiitzung bis 25 kTm)
60 km Kosten (brutto)
L aded Ab 1.500 € + Installation
adedauer
4 Std.

Abbildung 17 Fahrzeugkarte ,Lastenpedelec’ und
Ladeinfrastrukturkarte ,Normalladen Mitarbeiter*

Auf den Bewertungskarten (vgl. Abbildung 18) soll von den Teilnehmern eine Einschatzung
der Realisierungswahrscheinlichkeit flr das von ihnen erstellte Elektromobilitatskonzept fiir
ihren Betrieb abgegeben werden.

Abbildung 18 Bewertungskarte Flottenworkshop

Ablauf des Flottenworkshops

Am Workshop haben acht Vertreter von Mainzer Betrieben teilgenommen. Sieben Strategien
wurden gemal der Zielsetzung des Workshops erarbeitet und werden fir die nachfolgenden
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Auswertungen beriicksichtigt. Drei Vertreter der Landeshauptstadt Mainz haben den
Workshop begleitet und analog zu den ubrigen Teilnehmern Strategieansatze fir den
kommunalen Fuhrpark der Landeshauptstadt erarbeitet. Die Ergebnisse fir den kommunalen
Fuhrpark werden nicht in die nachfolgenden Auswertungen einbezogen. Zusatzlich zur
Landeshauptstadt Mainz wurde der Workshop auch durch die Mainzer Stadtwerke begleitet.

Vorstellung und derzeitige Mobilitat

Zwei Teilnehmer vertraten Betriebe aus dem Tatigkeitsbereich Pflege- und Sozialdienste, ein
Teilnehmer ein Taxiunternehmen, ein weiterer Teilnehmer einen Kurierdienst und vier
Teilnehmer Betriebe mit anderen Tatigkeitsbereichen. Bei dem teilnehmenden Taxiunter-
nehmen und den Pflegediensten sind jeweils etwa zehn Kraftfahrzeuge im Einsatz. Bei einem
der Pflegedienst stehen den Beschéftigten zuséatzlich zehn Fahrrader zur Verfigung. Mit Uber
40 Fahrzeugen verflugt der Kurierdienst Uber die grof3te Fahrzeugflotte. In den drei
verbleibenden Betrieben sind zwischen ein bis finf Fahrzeuge im Einsatz. Neben dem bereits
erwahnten Pflegedienst stehen auch bei dem Kurierdienst und einem weiteren Betrieb
Fahrrader zur Verfigung. Der Kurierdienst setzt auch Pedelecs und Lastenréder ein. Die
meisten Betriebe setzen Kompaktklasse-Fahrzeuge ein. Beim Taxiunternehmen und einem
weiteren Betrieb werden ausschlie3lich Mittelklasse-Fahrzeuge eingesetzt. Kleintransporter
sind beim Kurierdienstleister und einem Pflegedienst im Einsatz. Beim Kurierdienstleister
werden auch Transporter eingesetzt. Ein Betrieb setzt bereits Elektrofahrzeuge ein.

Vier Teilnehmer geben an, dass ihre Betriebe in der Regel nur innerhalb der Landeshauptstadt
Mainz oder innerhalb eines Umkreises von etwa 20 km um die Landeshauptstadt im Einsatz
sind. Hierzu zahlen auch die beiden Pflegedienste. Fir die anderen Betriebe wurden auch
haufigere Fahrten mit Giber 40 km Entfernung zur Landeshauptstadt angegeben, darunter auch
das Taxiunternehmen sowie der Kurierdienst. Insbesondere beim Kurierdienst liegt ein Fokus
auch auf Wegen mit groReren Distanzen. Allerdings bietet der Kurierdienst auch inner-
stadtische Kurierfahrten in Mainz beispielsweise mit Fahrrad oder Lastenrad an.

Auswahl von Elektromobilitatsoptionen

Als Strategien kombinierten drei Teilnehmer fur Ihren Betrieb sowohl den direkten Austausch
von vorhandenen Verbrennerfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge als auch die Bereitstellung
zusétzlicher Elektrofahrzeuge als Teil eines Fahrzeugpools, auf den von mehreren
Beschaftigten zugegriffen werden kann. Zu den drei Teilnehmern z&hlten die beiden Vertreter
der Pflegedienstleister. Drei weitere Teilnehmer wahlten ausschlief3lich die Bereitstellung von
Elektrofahrzeugen als Teil eines betriebsinternen Fahrzeugpools. Da Fahrzeuge und Fahrer
prinzipiell direkt einander zugeordnet sind, wahlte der Vertreter des Taxiunternehmens
ausschlie3lich den direkten Ersatz von Verbrennerfahrzeugen. Einige Teilnehmer haben die
Zahl der aus ihrer Sicht elektrifizierbaren Fahrzeuge konkretisiert. Von vier Teilnehmern
wurden zwischen einem und vier austauschbare Fahrzeuge angegeben. Drei Teilnehmer
wahlten die Anschaffung von Pedelecs als zusatzliche Strategie. Fir einen der Pflegedienste
wurde aul3erdem die betriebliche Nutzung von Carsharing als optionales Angebot fur die
Beschaftigten gewahlt
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Vor der Auswahl geeigneter Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur wurden die Teilnehmer
jeweils auf die auf den Karten angegebenen Kosten hingewiesen, die fur die unterschiedlichen
Optionen anfallen wirden. Als geeignete Elektrofahrzeuge fir den eigenen Betrieb wurden
anschliel3end Kleinstwagen von drei Teilnehmern und damit am héaufigsten gewéahlt. Ebenso
wurden dreimal Kleinwagen gewahlt. Beim Taxiunternehmen sollen aus Sicht des Teilnehmers
die vorhandenen Mittelklasse-Fahrzeuge ebenfalls durch elektrische Mittelklassefahrzeuge
ersetzt werden. Fur den Kurierdienst ware auch die Elektrifizierung von Kastenwagen und
Transportern interessant. Passend zu den gewahlten Strategiekarten nahmen drei Teilnehmer
Pedelecs in ihre Liste zu beschaffender Elektrofahrzeuge auf. Abbildung 19 zeigt exemplarisch
einen Ausschnitt der gewdahlten Strategiekarten und Fahrzeugkarten eines Teilnehmers im
Flottenworkshop.

#
.

Pedelecbeschaffung

gfzc}hreibung e
eGelecs werden beschafft 1 eschreibung

Mitarbeitern fiir die betne'ghlrl;g £en Nutzung von E-Carsharing-Fahrzeugen
Nutzung bereitgestellt Gesovndene fur betriebliche Fahrten. Verbrenner-
Ladeinfrastruktur is nicht erforderlich

Carsharing

Kosten (brutto)
Vgl Fahrzeugkarten

Strategien Kosten (brutto)
O Optionales Angebot fijr Mitarbeiter Monatl, Grundgebihr 8 Euro/Nutzer

7 t 1,50 Euro/Std
Hos Zeitkosten Tt
o4 chaffung von 1 Pedelecs Entfernungskosten 0,25 Euro/km

Strategien
% Optionales Angebot flir Mitarberter

=3 O Ersatz eines Teils der Flotte =
O Ersatz der gesamten Flotte

=
Kleinstwagen Pedelec

Kofferraum

sitzplitze Kosten (brutto)
3501 Z

Anschaffung 2/500 €

Kosten (brutto Inkl. Umweltbonus) Reichweite ;
Anschaffung Ab 16,500 € (Tretunterstittzung bis 25 =)
Gesamtkosten pro km B0 kim
10000km  4Sc/km
20000km  25c/km Ladedaver
30000km  20c/km astd

Reichweite (NEFZ)
160 %m

Ladedauer (von 0 auf 80 %)
251 (4wW)

Abbildung 19 Beispiel fur gewahlte Strategiekarten und Fahrzeugkarten
im Flottenworkshop
Die Wahl der Ladeinfrastrukturoptionen fiel sehr heterogen aus. Alle Optionen wurden von
mindestens einem Teilnehmer gewahlt. Sechs Teilnehmer wahlten jeweils drei
unterschiedliche Ladeoptionen aus, ein Teilnehmer wahlte zwei Optionen aus. Sowohl von
den Vertretern der beiden Pflegedienste als auch vom Vertreter des Taxiunternehmens wurde
die Option einer Normalladevorrichtung am privaten Stellplatz eines Mitarbeiters gewéhlt. Der
Vertreter des Taxiunternehmens &uf3erte die These, die Elektrifizierung von Taxen sei nur
dann praktikabel, wenn an zentralen Taxistanden Offentlich zugéngliche Schnelllade-
infrastruktur zur Verfiigung stehen wirde. Er wies daraufhin, dass aus seiner Sicht neben der
Errichtung entsprechender Ladeinfrastruktur insbesondere die Abstimmung zwischen
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Ladevorgang, dem Vorricken in Warteschlangen an Taxistdnden und der Fahrgastaufnahme
wichtig fur die Umsetzung sei. Die Ladeoption ,6ffentliches Schnellladen* wurde von zwei
weiteren Teilnehmern gewahlt, die Option ,6ffentliches Normalladen® von zwei Teilnehmern.

Die Realisierungswahrscheinlichkeiten der von ihnen entworfenen Elektromobilitidtskonzepte
wurden von den Teilnehmern sehr unterschiedlich eingeschatzt. Die Vertreter des
Taxiunternehmens und des Kurierdienstes schatzten die Wahrscheinlichkeit fur einen
Umsetzungsbeginn mit Werten zwischen 10 % und 15 % als sehr gering ein. Fir die beiden
Pflegedienste und einen weiteren Betrieb wurden Realisierungswahrscheinlichkeiten
zwischen 50 % und 70 % abgeschétzt. Bei einem weiteren Betrieb hat die Elektrifizierung der
Fahrzeugflotte bereits begonnen und bei einem Betrieb bestehen konkrete Planungen zur
Elektrifizierung. Entsprechend schatzten die Vertreter dieser beiden Betriebe die
Realisierungswahrscheinlichkeiten mit 90 % bzw. 100 % am héchsten ein.

Wiederholt wurde im Workshop die mangelnde Verfugbarkeit von Fahrzeugen thematisiert.
Teilnehmer die sich bereits aktiv Uber die Beschaffung von Elektrofahrzeugen informiert
hatten, berichteten von langen Lieferzeiten und nicht verfigbaren Fahrzeugen in Mainzer
Autohausern. Ein Teilnehmer berichtete zudem, dass seitens seines Betriebs konkretes
Interesse an der Errichtung privater Ladeinfrastruktur am Betriebsstandort bestand, der aus
technischen Griinden nicht realisiert werden kann.
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Anhang 20 Start- und Zielorte fur die Untersuchung von
Pedelecrelationen

Ort Adresse Verleihstation
Mainz Altstadt SchofferstralRe 17 Hofchen
Mainz Bretzenheim Albert-Stohr-Stralle 1 BahnstraRe
Mainz Drais An der Markthalle 26 Nein
Mainz Ebersheim Romerstralle 10 Nein
Mainz Finthen PoststraRRe 178 PoststraRe
Mainz Gonsenheim Breite StralRe 54 Wilhelm-Raabe-StraRe
Mainz Hartenberg Miinchfeld Joh.-Friedrich-von-Pfeiffer- |Uni/Wittichweg

Weg 1l
Mainz Hechtsheim Rheinhessenstralle 68 Mihldreieck
Mainz Laubenheim Oppenheimer Stralle 21 Laubenheim Bahnhof
Mainz Lerchenberg Brahmsweg 15 Nein
Mainz Marienborn Im Borner Grund 73 Nein
Mainz Mombach HauptstralRe 92 Mombach Bahnhof
Mainz Neustadt JosefsstralRe 50 Synagoge
Mainz Oberstadt Landwehrweg und Pariser Tor
Geschwister-Scholl-StraRRe
Mainz Weisenau Laubenheimer Strale 77 Laubenheimer Stralle
Orte Mainz Rathaus Jockel-Fuchs-Platz 1 Rathaus
Orte Mainz Uniklinik Obere Zahlbacher Stralle 6 Universitdatsmedizin Sud
Orte Mainz Hochschulbereich Staudingerweg 15 Uni/Mensa
Orte Mainz Hauptbahnhof Schottstralle 1 Hbf/SchottstralRe
Orte Mainz Schott Kaiser-Karl-Ring 2 Bismarckplatz
Orte Mainz ZDF ZDF-StraRe 1 Nein
Orte Mainz DB Cargo Rheinstralle 2a Stadtpark
Orte Mainz Coface Isaac-Fulda-Allee 1 Nein
Orte Mainz Werner & Mertz Rheinallee 159 Schott AG/Nordbahnhof
Wiesbaden Biebrich Rheingaustralle 143 Rheinufer
Wiesbaden Dotzheim StegerwaldstraRe 1 Nein
Wiesbaden Erbenheim BahnstraRe 8 Haltepunkt Erbenheim
Wiesbaden Klarenthal Geschwister-Scholl-Strale 36 |Nein
Wiesbaden Mainz-Kastel Mainzer StraRRe 52 Kastel Bahnhof
Wiesbaden Mainz-Kostheim WinterstralRe 20 Biurgerhaus Kostheim
Wiesbaden Mitte Neugasse 13 Neugasse
Wiesbaden Nordost Nerotal 4 Kriegerdenkmal
Wiesbaden Rheingauviertel RUdesheimer StraRe 41 Karlsbader Platz
Wiesbaden Schierstein Karl-Lehr-Stralle 6 Nein
Wiesbaden Sudost Gartenfeldstralle 18 GartenfeldstralRe / ESWE
Verkehr

Wiesbaden Westend Scharnhorststrafle 21 Bluicherschule
Mainz-Bingen |Budenheim Hauptstralle 28 Binger StralRe
Mainz-Bingen [Heidesheim am Rhein Mainzer Stralle 1 Nein
Mainz-Bingen [Ingelheim am Rhein Bahnhofstralle 2 Bahnhof Ingelheim
Mainz-Bingen |[Bingen am Rhein Mainzer StralRe 45 Nein
Mainz-Bingen |Gau-Algesheim Marktplatz 4 Nein
Mainz-Bingen [Nieder-Olm Ludwig-Eckes-Allee 1 Nein
Mainz-Bingen [Bodenheim Bahnhofstralle 2 Nein
Mainz-Bingen |Oppenheim BahnhofstraRe 12 Nein
Mainz-Bingen [Nierstein Rheinallee 6 Nein
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Anhang 21 Relationstabelle Pedelec
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