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Executive Summary

Der Verkehrssektor tragt etwa 25 % zu den Treibhausgasemissionen Deutschlands bei und
bisher sind kaum Minderungen erfolgt. Hier ist zur Erreichung der Klimaziele in den nachsten
Jahren das Engagement von Akteuren auf allen Ebenen notwendig, um grundlegende Ande-
rungen im Mobilitdtsverhalten (= Mobilitaitswende) sowie bei den Antrieben (= Antriebs-
wende) umzusetzen. Dabei wird der regulative und fiskalische Rahmen im Verkehrsbereich
zwar durch die EU und die Bundesregierung bestimmt, doch auch auf regionaler Ebene gibt
es zahlreiche Einflussmoglichkeiten, die fiir ein Gelingen der Verkehrswende (also der Kom-
bination aus Mobilitdtswende und Antriebswende) zentral sind.

Daher wird in der vorliegenden Studie untersucht, was Akteure in der Region Rhein-Main-
Neckar zu einer erfolgreichen Verkehrswende beitragen kénnen. Das Projekt zielt darauf ab,
lokale Bausteine einer Verkehrswende aufzuzeigen. Betrachtet werden daher sowohl Rah-
menbedingungen als auch Handlungsansatze und konkrete Beispiele fiir lokale Akteure. E-
Mobilitat, also die Antriebswende, stellt dabei nur einen der betrachteten Bausteine dar.
Die Mobilitatswende insgesamt ist gerade im regionalen Zusammenhang mit lokalen Akteu-
ren ein dringliches und wichtiges Aktionsfeld. Hierflir werden in der Studie Einflussfaktoren
auf die Mobilitdat und den Verkehr vor Ort ausgeleuchtet und vorhandene Barrieren und
Potentiale fir eine erfolgreiche Mobilitdtswende herausgearbeitet. Dazu wurden 42 Stake-
holder der Region aus Kommunalpolitik, kommunaler Verwaltung, privatwirtschaftlichen
Unternehmen, Forschung und Entwicklung sowie Zivilgesellschaft interviewt. Zudem wurde
eine umfassende Bevolkerungsbefragung mit iber 1000 Personen durchgefihrt.

Die Ergebnisse der 42 Stakeholder-Interviews werden in Kapitel 3 eingehend beleuchtet.
Konkrete Handlungsansatze fiir die Region Slidhessen werden in den jeweiligen Unterkapi-
teln fur sechs Handlungsfelder herausgearbeitet und diskutiert:

E-Mobilitdt und Ladeinfrastruktur (LIS) (Kapitel 3.1)

Carsharing (Kapitel 3.2)

Radmobilitat (Kapitel 3.3)

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) (Kapitel 3.4)

Nutzfahrzeuge (NFZ) (Kapitel 3.5)

Governance - Regionalpolitik (Kapitel 3.6)
In den einzelnen Kapiteln wird jeweils das Themenfeld vorgestellt und die regionale Situa-
tion genauer beschrieben. Fiir die aus den Interviews resultierenden konkreten Ansatze (3

— 6 Anséatze pro Handlungsfeld) werden dann der Status Quo beschrieben, die Hirden ge-
nannt und konkrete Empfehlungen fiir ausgewahlte Akteure gegeben.

Zitate aus den Interviews zeigen dabei konkrete Anregungen zu den Themenfeldern

auf.

Flr einige Ansatze werden Beispiele aus der Region oder auch anderen Gebieten genannt.
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In Kapitel 4 werden die Ergebnisse der Telefon- und Online-Befragung von 1.029 Personen
vorgestellt. Sowohl fir die Bevolkerung als Ganzes als auch fiir sechs unter den Befragten
identifizierten Mobilitatstypen (Kapitel 4.1) werden Erfahrungen, Bedarfe und Bereitschaf-
ten fiir folgende Themenblocke aufgezeigt:

Privates Elektroauto und Laden (Kapitel 4.2)
Private E-Bikes und E-Lastenfahrrader (Kapitel 4.3)
Sharingsysteme und On-Demand-Angebote im 6ffentlichen Verkehr (Kapitel 4.4)

Obwohl die Datenerhebung sich auf den Raum Siidhessen konzentriert, sind die lokalen Her-
ausforderungen fir die Verkehrswende vermutlich in anderen, ebenfalls suburban und land-
lich gepragten Regionen Deutschlands dhnlich. Daher sind die Empfehlungen dieser Studie
teilweise auch auf andere Regionen Ubertragbar und konnen damit auch liber Stidhessen
hinaus einen Beitrag zur kommunalen und regionalen Verkehrswende leisten.

Einfluss auf die Umsetzung der Verkehrswende haben dabei regional nicht nur Kommunal-
politik und kommunale Verwaltungen sowie Gebietskorperschaften, sondern auch privat-
wirtschaftliche und kommunale Unternehmen sowie die Nutzenden der Mobilitatsangebote
(siehe Abbildung 1).

Kommunalpolitik

* Burger*innen-Meister*innen _ * Zivilgesellschaftliche Organisationen
* Landrat*innen * Mitarbeitende
¢ Stadtrat*innen « Burger*innen

. \

o0

g

Ill 'rﬂui\

\

Stake Kemmunale Verwaltungen

* Energieversorgungsunternehmen | I & Gebietskdrperschaften

f
| <> \ holder /’
* Wohnungswirtschaft \ L N ’ \\’ * Mobilitatsamter/ -beauftragte/ -
A cooo —) .

* Fuhrpark-betreibende \ Manager*innen
Unternehmen * Weitere involvierte Amter
& Behorden

li

+ Kommunale Eigenbetriebe
* Verkehrsbetriebe

Abbildung 1: Uberblick Giber die relevanten Stakeholdergruppen

Um eine multimodale und klimaschonende Mobilitdt regional weiterzuentwickeln, sind da-
her Kooperationen zwischen allen lokalen Akteuren eine Grundvoraussetzung:

Der Kommunalpolitik kommt dabei eine tragende Rolle in der regionalen Verkehrs-
wende zu. Sie kann durch entsprechende Rahmenbedingungen (Ziele, Umsetzungs-
plane, Personalausstattung, Finanzen) die kommunalen Verwaltungen und Gebiets-
korperschaften auf eine nachhaltige Verkehrsentwicklung ausrichten.

Die kommunalen Verwaltungen haben mit Planung, Genehmigung und Betrieb von
Infrastruktur sowie Mobilitdtsangeboten und auch der Information von Birgern
eine groRe Hebelwirkung auf die regionale Mobilitatsentwicklung. Von Anforderun-
gen an den OPNV (ber den Aufbau von Mobilitdtspunkten, Anreiz-Konzepten fiir
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Sharing-Angebote, dem Ausbau von Radschnellwegen bis zum Entwickeln von Kno-
tenpunkten kénnen die Gebietskorperschaften den Wandel anstoRen.

Kommunale und privatwirtschaftliche Unternehmen in der Region sind heute
schon auf vielfdltige Art und Weise aktiv in der Weiterentwicklung einer nachhalti-
geren Mobilitat ihrer Mitarbeiter*innen: Sie entwickeln Konzepte fiir einen nach-
haltigeren Berufsverkehr ihrer Mitarbeitenden sowie die Elektrifizierung ihres Fuhr-
parkes. Fur den offentlichen Verkehr stehen sie oft in enger Kommunikation mit
den Verkehrsbetrieben. Wohnungsbauunternehmen und Energieversorger entwi-
ckeln eigene Konzepte fiir lhre Kund*innen.

Uber regionale Netzwerke und spezifische Kooperationsplattformen treten alle Ak-
teure in Interaktion und ermdoglichen gegebenenfalls auch Nutzer*innen und zivil-
gesellschaftlichen Organisationen, sich an Entscheidungs- und Umsetzungsprozes-
sen zu beteiligen.

Auf Basis der Stakeholder-Interviews und der Bevolkerungsbefragung wurden strategische
Handlungsempfehlungen (siehe Kapitel 5) fiir die oben aufgefiihrten involvierten Akteure
identifiziert. Diese umfassen sechs aufeinander aufbauende und ineinander greifende, fiir
die regionale Verkehrswende zentrale Themenfelder (Abbildung 2): Rahmenbedingungen,
Offentlicher Personenverkehr (OPNV), Multimodalitit, Elektromobilitit, Rad- & FuRverkehr
sowie Kommunikation:

Rahmenbedingungen

Strategische Ziele fiir die 0 Durch lokale Kooperationen
Verkehrswende setzen ﬁ/’ \ﬁ Hiirden abbauen
Elemente . -
‘ einer Multimodalitat
E-Mobilitét s le-—e regionalen Attraktiven Umstieg auf
verkehrstriger- Verkehrs- Umweltverbund
uibergreifend verstetigen 0 o wende ermoglichen

Rad- & FuBverkehr
Sicheren Rad- & FuB-
verkehr garantieren

Verkehrswende basiert auf dem
Grundpfeiler GPNV

Abbildung 2: Bausteine fiir eine regionale Verkehrswende

Detailliertere Ausfiihrungen zu den einzelnen Themenfeldern finden sich in den jeweiligen
Unterkapiteln, summarisch umfassen die Handlungsempfehlungen:

Rahmenbedingungen schaffen fiir die Verkehrswende durch Ziele und konkrete
Umsetzungspldne

Konkrete Ziele und Strategien sollten in Mobilitatsleitbildern und -planen verankert
werden.

Zielgerichtete Push- und Pull-Faktoren (Anreize und Regulierungen) fiir die Ver-
kehrswende einsetzen.

Flr Fachthemen miissen angemessene personelle Kapazitaten vorhanden sein.

Rahmenbedingungen -
Strategische Ziele fir die
Verkehrswende setzen

11
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Durch zielgruppenorientierte Kommunikation und lokale Kooperationen Hiirden
abbauen

Herausfordernde Projekte konnen in regionalen Mobilitdts-Kooperationen einfa-
cher umgesetzt werden.

Beteiligung an Mobilitatsplanungen durch Blirger*innen kann Akzeptanz und At-
traktivitat entsprechender MaRnahmen erhéhen und zu neuen Ideen fiihren.

Neue Mobilititsangebote haben mit zielgruppenangepasster Offentlichkeitsarbeit
mehr Chancen darauf, erfolgreich zu sein.

Flr gemeinsame Projekte sind Kooperationen zwischen Kommunen essentiell.

Elektromobilitédt fur Pkw und Lkw weiterentwickeln und ausbauen

Der Ausbau offentlicher und privater Ladeinfrastruktur muss verstarkt werden.

Flr eine umfassende Durchdringung mit E-Carsharing missen Geschaftsmodelle fiir
eine einfache Nutzung verfligbar sein, z.B. mit Stellflichen im Wohnquartier, der
Einbindung in das Betriebliche Mobilitatsmanagement oder Ankernutzungskonzep-
ten fur gewerbliches E-Carsharing.

Die Elektrifizierung im urbanen und regionalen Giterverkehr kann zeitnah umge-
setzt werden — und ist so der erste Schritt zur Antriebswende in der Logistik.

Mit attraktiven multimodalen Angeboten einen Umstieg auf den Umweltverbund, also
den FuR-, Rad- und Offentlichen Personen(nah)verkehr, erméglichen

Verkehrswende erfordert die Kombination von umweltfreundlichen Fortbewe-
gungsformen (z.B. Bus-, Bahn-, Fahrrad-, FuRverkehr und Carsharing) — auch in
Randzeiten und diinner besiedelten Gebieten.

Fir die Nutzung multimodaler Mobilitatsangebote sollten bestehende digitale
Dienstleistungen ausgebaut und kombiniert werden.

Durch Implementieren eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements bei Kommunen
und Unternehmen kénnen Emissionen reduziert und Mobilitatsroutinen verandert
werden.

Den Offentlichen Personennahverkehr als Grundpfeiler der Verkehrswende etablieren

Fiir eine bessere Erreichbarkeit, Verfligbarkeit und Taktung des OPNV ist ein Infra-
struktur-Ausbau zwingend notwendig.

Ein einheitliches Tarifsystem Uber Verbundgrenzen hinweg erlaubt eine kunden-
freundliche einfachere Nutzung.

Fir spezifische Zielgruppen sowie Randzeiten & -bereiche sollten entsprechende
Angebote eine flaichendeckende Anbindung ermoglichen.

Durch gut ausgebaute Infrastruktur einen sicheren Rad- & FuRverkehr schaffen

Eine sozial gerechte Mobilitat beruht auf einer sicheren und gut auf- und ausgebau-
ten Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur.

Zur Nutzung von multimodalen Angeboten miissen auch Verknipfungspunkte auf-
und ausgebaut werden.

Die Verstetigung von Rad- und FuBmobilitat beruht auf einer Vorrangberechtigung
flr diese Fortbewegungsarten.

Kommunikation -
Durch lokale Kooperatio-
nen Hiirden abbauen

O~
&

-~
8
oY

Elektromobilitat
fur Pkw und Lkw ausbauen

, AE§
-

Multimodalitat -
Attraktiven Umstieg auf
Umweltverbund
ermoglichen

Offentl. Personenverkehr -
Verkehrswende basiert auf
dem Grundpfeiler 5PNV

Rad- & FuBverkehr -
Sicheren Rad- & FuBBver-
kehr garantieren
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Die aktuellen IPCC-Berichte (Portner et al. 2022; P.R. Shukla et al. 2022) zeigen deutlich, dass
sich das Zeitfenster um Auswirkungen auf Mensch und Natur durch den Klimawandel abzu-
mildern, bald schlieRen wird. Zudem zeigt der aktuelle Krieg in der Ukraine mit der Abhan-
gigkeit von Forderlandern, dass unsere Energieabhdngigkeit von fossilen Energietragern
weiter reduziert werden muss. Der Handlungsdruck zur schnellen und drastischen Minde-
rung der Emissionen von Treibhausgasen (THG) und damit dem Einsatz von fossilen Kraft-
stoffen ist enorm.

Der Verkehrssektor hat mit 145 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente in 2021 einen Anteil von
19,4 % an den THG-Emissionen Deutschlands. 92 % seiner Energie bezieht der Verkehrssek-
tor aus Erddl und im StraRenverkehr werden zu 95 % liberwiegend fossiles Benzin und Diesel
eingesetzt. Dabei gingen in den letzten Jahren die CO,-Emissionen des Verkehrs in Deutsch-
land kaum zuriick, lediglich im Jahr 2020 gab es einen temporaren Riickgang durch die Aus-
wirkungen der Corona-Pandemie. Das Klimaschutzgesetz (KSG) der Bundesregierung (Abbil-
dung 3) erfordert daher besondere Anstrengungen im Verkehrssektor.
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Abbildung 3: Entwicklung der THG-Emissionen des Verkehrs in Deutschland? sowie Ziele der Bundesregierung - Quelle: Eigene Darstel-

lung auf Basis von (UBA 2022)

Zur Minderung des Energieverbrauchs sowie der THG-Emissionen muss an verschiedenen
Stellschrauben gedreht werden. Die Verkehrswende umfasst dabei sowohl eine

1 Berechnete Werte des ‘Projektionsbericht 2021 weichen fiir die Jahre 2020 und 2021 von den spater
veroffentlichten offiziellen IST-Werten (blaue Linie) ab.
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Mobilitatswende (Vermeiden/ Verlagern) als auch eine Antriebswende, die den Einsatz er-
neuerbarer Energietrager ermoglicht. Folgende Strategien sind notwendig (siehe Abbildung
4):

Vermeidung: An erster Stelle steht die Verringerung der Fahrten sowie der Fahr-
tenlangen. Hier spielen neben der Siedlungspolitik (,,Stadt der kurzen Wege“) ins-
besondere Verhaltensdanderungen der Menschen eine grofRe Rolle.

Verlagerung: Eine Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel (z.B. Bahn,
Fahrrad, Bus) fuhrt zu einer weiteren Reduktion der Emissionen.

Verbesserung: Technische Optimierungen, Anderungen im Nutzungs- und Fahrver-
halten sowie eine Anderung des Verkehrsflusses kdnnen den Energieverbrauch der
Verkehrsmittel weiter reduzieren.

Einsatz Erneuerbarer Energietrager: Der Einsatz erneuerbarer Energietrager ist der
zentrale Stellhebel fir den verbleibenden Energieverbrauch im Verkehr. Alternative
Antriebskonzepte, wie Elektromobilitdt oder Brennstoffzellen, ermdglichen den
Einsatz von regenerativ erzeugtem Strom und Wasserstoff. Weiterhin wird der Ein-
satz von synthetisch erzeugten Kraftstoffen (PtX) in konventionellen Verbrennungs-
motoren diskutiert. Diese sollte aber primar im Flug- und Schiffsverkehr eingesetzt
werden, wo eine Elektrifizierung schwierig ist.

Vermeidung Verlagerung Verbesserung Kraftstoff

Verringerung der . Effizienz der s
Nachfrage (Fahrtenzahl, Verkehrsmittelwahl Verkehrsmittel CO;-Intensitat der

Weglénge) (Modal Spiit) (Technologie, Nutzung) Energietrager
THG-Emissionen _ Verkehrs- Spezifischer Spezifischer THG-

X X

nachfrage Energieverbrauch | Emissionsfaktor

Abbildung 4: Strategien flr einen umweltfreundlichen Verkehr

1.2 Ziel und Vorgehen der Studie

Ziel der Studie ist es, Strategiebausteine mit Handlungsempfehlungen zur Weiterent-
wicklung der Mobilitatswende in der Region Siidhessen zu entwickeln. Dabei liegt der
Schwerpunkt auf MaRBnahmen, die von Akteuren in der Region selbst umgesetzt werden
koénnen. Ein wichtiger Fokus der Studie ist die Weiterentwicklung der Elektrifizierung
des Verkehrs unter Einsatz von Erneuerbaren Energietragern.

Die Verkehrswende erfordert Aktivitaten auf allen politischen und gesellschaftlichen Ebe-
nen. Der regulative und fiskalische Rahmen wird im Verkehrsbereich oft durch die EU und
die Bundesregierung bestimmt. So legt die EU die CO,-Flottenzielwerte und Grenzwerte fiir
die Abgasemissionen von Neufahrzeugen fest. Mit der Hohe der Energiesteuer, direkter For-
derung alternativer Antriebe (z.B. Batterieelektrischer Fahrzeuge (BEV) und Ladestationen)
und weiterer Instrumente hat die Bundesregierung einen groRen Einfluss auf den Verkehr.
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Im Fokus der vorliegenden Studie liegen mogliche Aktivitdten regionaler Akteure auf regi-
onaler Ebene. Dabei sollen Einflussfaktoren auf die Mobilitat und den Verkehr vor Ort aus-
geleuchtet und vorhandene Barrieren und Potentiale fiir eine erfolgreiche Mobilitdtswende
herausgearbeitet werden. AnschlieBend sollen bedarfsorientierte strategische Handlungs-
empfehlungen gegeben werden, die an die regionalen Gegebenheiten der urbanen, subur-
banen und landlichen Gebiete angepasst sind.

Wie in Abbildung 5 dargestellt, wurde im Rahmen des Projektes fiir sechs Themenbereiche
zunachst eine Basisanalyse der aktuellen Situation in der Untersuchungsregion durchge-
fahrt. Auf dieser Grundlage wurden leitende Personen aus 42 Institutionen (siehe Tabelle 2
in Kapitel 6.1) in der Region befragt sowie eine umfangreiche Bevolkerungsbefragung mit
Gber 1.000 Birger*innen zu Mobilitdtsthemen durchgefiihrt.

Ladeinfrastruktur Reprasentative

Bevolkerungs-

E-Carsharing befragung
(1.029 befragte

Radmobilitit Biirger*innen)

Basisanalyse Auswertung
OPNV
Nutzfahrzeuge
Governance

Abbildung 5: Projektstruktur mit der Untergliederung in Basisanalyse, Bevolkerungsbefragung und Stakeholder-Interviews

Nach einem Uberblick iiber die Region und der Beschreibung der verwendeten Methoden
(Kapitel 2) werden zunachst die Folgerungen zu den Handlungsfeldern aus den Stakeholder-
Interviews dargestellt und analysiert (Kapitel 3). Anschliefend erfolgt eine Darstellung der
Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung (Kapitel 4). Auf Basis der vorliegenden qualitativen
und quantitativen Daten aus den Untersuchungen werden schliefRlich strategische Empfeh-
lungen flr einzelne Stakeholder-Gruppen abgeleitet (Kapitel 5).



16 Bausteine fiir multimodale und klimaschonende Mobilitat

2 Uberblick und Methodik

2.1 Uberblick iiber das Untersuchungsgebiet

Als Untersuchungsregion fir die Studie wurde fiir die Basisrecherchen zum Status Quo und
die Identifikation von Stakeholdern fiir die Interviews das priméare Versorgungsgebiet der
ENTEGA gewahlt. Das Versorgungsgebiet beschreibt die Stadte und Gemeinden, in denen
die ENTEGA AG mit ihrem Netzbetreiber e-netz Stidhessen AG das Strom- und Teile des Gas-
netzes betreibt. Fur die Bevolkerungsbefragung (vgl. auch Kapitel 2.2) wurde ein groBerer
Bereich gewahlt, das sogenannte Aktionsgebiet (vgl. Abbildung 6). Das Aktionsgebiet be-
schreibt das Kerngebiet, in das die ENTEGA AG Strom und andere Produkte liefert. Hierin
enthalten sind auch Stadte und Gemeinden, in denen ENTEGA als ortlicher Stromgrundver-
sorger agiert, wie z.B. in Mainz.

® Stadte

= Fllisse

21 Versorgungsnetze
Aktionsgebiet Rheinhessen
Aktionsgebiet Ried
Aktionsgebiet Mainz
Aktionsgebiet Darmstadt
Aktionsgebiet BergstraBe
Aktionsgebiet Odenwald

ifeu | ISOE

Abbildung 6: Versorgungs- und Aktionsgebiet der ENTEGA AG - Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten der ENTEGA AG

Das Versorgungsgebiet umfasst 54 Gemeinden: die Stadt Darmstadt, den Odenwaldkreis,
groRe Teile der Landkreise Darmstadt-Dieburg, Gro3-Gerau, BergstralRe und Offenbach so-
wie wenige Kommunen bzw. Teile von Kommunen im Rhein-Neckar-Kreis im Neckartal. Ge-
maR seiner Siedlungsstruktur reicht das Versorgungsgebiet von landlichen Gemeinden im
Odenwaldkreis Gber suburban gepragte Gemeinden in den Landkreisen BergstralRe, GroR-
Gerau und Offenbach bis hin zu stadtischen Gebieten. Die Bevoélkerungszahl belduft sich auf
ca. 692.000 Einwohner*innen.
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Das Gebiet wurde fir die vorliegende Studie in vier raumbezogene Gebietskategorien ein-
geteilt, die sich auf die regionalstatistischen Gemeindetypen RegioStaR Gem 5 des BBSR
(Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung) (BMDV 2021) beziehen. Die im Unter-
suchungsgebiet liegenden Gemeinden wurden einem der vier Gebietstypen fiir die Auswer-
tungen der Bevolkerungsbefragung zugewiesen:

Metropole/ Regiopole/ GroRstadt
Zentrale Stadt/ Mittelstadt
Stadtischer Raum

Kleinstadtischer/ dorflicher Raum

2.2 Erhebungsdesign der Bevolkerungsbefragung

Im Rahmen der Bevolkerungsbefragung wurden Personen ab 18 Jahren im Aktionsgebiet
der ENTEGA (siehe hierzu Kapitel 2.1) befragt. Die Erhebung wurde als ,Mixed-Mode-An-
satz” aus Telefon- und Online-Befragung konzipiert. Dieses Verfahren wurde zum einen mit
Blick auf die sogenannten ,Mobile Onlys” gewahlt, also Personen, die ausschlieRlich iber
einen Mobilfunktelefonanschluss zu erreichen sind. Fiir diese Gruppe besteht das Problem,
dass sie bei regionalen Telefonbefragungen bislang nur mit unverhaltnismaigem Aufwand
erreicht und abgebildet werden kann. Zugleich stellt diese Gruppe mittlerweile einen rele-
vanten Anteil an der Bevolkerung. Auf der anderen Seite ist flr die Reprasentativitat von
reinen Onlinebefragungen problematisch, dass es unter der dlteren Bevolkerung weiterhin
eine grofRere Anzahl an Personen gibt, die das Internet nicht nutzt (Initiative D21 e.V. 2022).
Durch das kombinierte Verfahren sollten also die Schwachstellen der jeweiligen Erhebungs-
methoden ausgeglichen werden, um auf diese Weise ein reprasentatives Bevolkerungsab-
bild zu gewahrleisten.

Fir die Telefoninterviews wurde nach der Auswahlgrundlage des Arbeitskreises der deut-
schen Marktforschungsinstitute (ADM) eine Stichprobe an zuféllig erzeugten Telefonnum-
mern gezogen. Die Rekrutierung der Online-Interviews erfolgte mithilfe eines Online-Ac-
cess-Panels. Bei solchen Panels handelt es sich um Adresspools von Personen, die sich ge-
nerell bereit erklart haben, an Online-Befragungen teilzunehmen. Die Interviews wurden im
Zeitraum von Mitte September 2021 bis Mitte November 2021 durchgefiihrt. Insgesamt
wurden 1.029 Personen befragt — davon 56 % telefonisch und 44 % online. Die Befragung
wurde in Zusammenarbeit mit aproxima — Gesellschaft fiir Markt- und Sozialforschung, Wei-
mar, durchgefihrt.

Die Stichprobe bildet die Bevolkerungsstruktur des Erhebungsgebiets relativ gut ab. Ledig-
lich fir das Merkmal formale Bildung liegen etwas groRere Abweichungen vor (Personen mit
Abitur sind Gberreprasentiert). Um diese und weitere kleinere Abweichungen von der Be-
volkerungsstruktur zu korrigieren, wurden die Daten fiir die Auswertung nachgewichtet. Im
Einzelnen wurden hierfir die Merkmale Geschlecht, Alter, formale Bildung, Region und
Raumtyp herangezogen. Abbildung 7 gibt einen Uberblick iber die Verteilungen der Merk-
male Alter und Raumtyp, wie sie nach der Gewichtung vorliegt.

17
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Altersgruppen Raumtypen nach RegioStaR Gem5

1829 Jabre [ 7%
Metropole, Regiopole, GroBstadt _ 26%

30-39Jahre [N 15%
zentrale Stadt, Mittelstadt _ 17%

a0-29sahre [N 15%

65 samre und ster [N 25 Mein=sctizcher/ dorficher Raum o

0% 10% 20% 30% 0% 10% 20% 30% 40% 50%
Anteile Anteile

Abbildung 7: Verteilungen fir die Merkmale Alter und Raumtyp; Basis: Alle Befragten, n = 1029.

Mit der Bevolkerungsbefragung sollen Erfahrungen, Bedarfe und Bereitschaften der Bevol-
kerung im Hinblick auf die Themenbereiche dieser Studie erhoben werden. Hierfiir umfasste
der Fragebogen vier spezifische Themenblocke: (1) Privates Elektroauto und Laden, (2) Pri-
vate E-Bikes und E-Lastenfahrrader, (3) Sharingsysteme und (4) On-Demand-Angebote im
offentlichen Verkehr. Dariber hinaus enthielt der Fragebogen Ubergreifende Blocke zu den
Themen Mobilitatsausstattung, Verkehrsverhalten und Mobilitdtsorientierungen sowie
eine Reihe an Fragen zur Soziodemographie. Die Erhebung dieser Aspekte erfolgte zum ei-
nen, um die Befragten im Hinblick auf ihre Hintergriinde einordnen zu kénnen, und zum
anderen, um die Untersuchung von Zusammenhangen zu ermdoglichen.

2.3 Erhebungsdesign der Stakeholder-Interviews

Im Rahmen der Studie wurden 41 Expert*innen-Interviews mit 42 Institutionen und 50 Be-
teiligten (39 Manner, 11 Frauen) durchgefiihrt. Den fachlichen Hintergrund der Stakeholder
stellt Abbildung 8 dar.

—__ Politik
4
10%

Wirtschafts-
unternehmen _Zivilgesellschaft
15 2

37% 5%
Kommunales
Unternehmen
Kommunale 8 _Forschung &
Verwaltung 19% Entwicklung

7 5

17% 12%

Abbildung 8: Anzahl der Interviewpartner*innen nach Akteursgruppen und prozentualer Anteil an Gruppen
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Einen detaillierteren Uberblick tiber die involvierten Institutionen und Funktionen der Be-
fragten findet sich in Tabelle 2 in Kapitel 6. Die im Text teilweise verwendeten Abkiirzungen
werden in dieser Tabelle erldutert. In dieser breit gefacherten Auswahl an Stakeholdern
wurden hauptsachlich Personen auf der Leitungsebene befragt. Dabei wurden in den Inter-
views nicht nur konkrete Fakten erhoben: Ziel war es insbesondere, Ideen und Anregungen
flr die Weiterentwicklung der Verkehrswende zu bekommen. Hier konnten die Stakeholder
speziell auf regional besonders relevante Faktoren hinweisen. Die Online-Interviews wurden
auf Basis eines Leitfadens durchgefiihrt, der eine kombinierte Erfassung qualitativer und
guantitativer Informationen vorsah:

Mittels eines standardisierten Kurzfragebogens wurden zu drei Fragenkomplexen
Uber Multiple Choice-Fragen quantitative Werte erfasst zu den Themenblocken
Verkehr und (E-)Mobilitat.

Qualitative Aussagen wurden in Leitfaden-orientierten Expert*innen-Interviews er-
hoben um komplexe Zusammenhange zu erfassen und Ergebnisse aus der vorheri-
gen Literaturrecherche zu verifizieren. Die ca. 90-min{itigen Interviews wurden pro-
tokolliert und zu spateren Kontrollzwecken aufgezeichnet.

Uber eine Qualitative Inhaltsanalyse (QIA) wurde das erhobene Datenmaterial ausgewertet.

Die geographische Verteilung der befragten Stakeholder ist in der folgenden Karte (Abbil-
dung 9) dargestellt.
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Abbildung 9: Geographische Verteilung der befragten Stakeholder im Betrachtungsgebiet Stidhessen — Quelle: Eigene Darstellung auf Ba-
sis Open Street Map!
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3 Ergebnisse der Stakeholder-Interviews

Im Schwerpunkt dieser Untersuchung stehen sechs von ENTEGA ausgewahlte Handlungsfel-
der (Abbildung 10). In diesen Feldern sollen die Mdglichkeiten der lokalen Akteure zur Wei-
terentwicklung einer nachhaltigen Mobilitdt im Betrachtungsgebiet beleuchtet werden. Zu
den Handlungsfeldern wurde zunéachst eine Basisanalyse durchgefiihrt und anschlieend die
Stakeholder befragt. Dabei wurden die Stakeholder nicht nur zu ihrem Kerngebiet (z.B. Car-
sharing) befragt, sondern auch fir die anderen Handlungsfelder (z.B. Kommunen zur Nut-
zung von Carsharing), um die Handlungsfelder von verschiedenen Seiten zu beleuchten.

Im Folgenden wird jeweils die Relevanz der Handlungsfelder fiir die Verkehrswende erldu-
tert und die regionale Situation beschrieben. Die Ergebnisse der Interviews werden als
Handlungsansatze je Handlungsfeld zusammengefasst.

Ladeinfra- v

(E-) Car- Rad-
sharing (CS) E’ mobilitat

struktur (LIS) " ~lJ
4 Firmen 1 Firma EI 3 Firmen

" Governance/
OPNV m Nitha:'feugE/ Regional- QG
6 Verkehrs- OgIsH ‘ n politik Q

. - — .

unternehmen 7 Firmen 14 Akteure

Abbildung 10: Betrachte Handlungsfelder und Anzahl befragter Stakeholder mit Kernexpertise im Handlungsfeld®

Wahrend der Interviews wurde in einem Kurz-Survey die Einschatzung der Inter-
viewpartner*innen nach der Relevanz und den kurzfristigen Umsetzungsmoglichkeiten fur
die Verkehrswendestrategien Vermeidung, Verlagerung, Antriebswende und Einsatz erneu-
erbarer Energien erfragt. Die Ergebnisse sind in Abbildung 11 dargestellt.

1 Nicht alle der 42 interviewten Stakeholder sind in den Handlungsfeldern in dieser Graphik reprasentiert,
da sie in Gbergreifenden Themenfeldern aktiv waren. Dies betrifft vier F&E- und zwei zivilgesellschaftliche
Akteure sowie einen Pflegedienst.
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Relevanz Kurzfristige Umsetzung
a |
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Abbildung 11: Strategien zur Verkehrswende und Einschatzung der Stakeholder zur Relevanz und kurzfristigen Umsetzungsmaoglichkeit

Allen genannten Strategien wurde dabei eine hohe bis sehr hohe Relevanz zugeordnet. Die
Moglichkeit einer kurzfristigen Umsetzung dagegen wurde deutliche geringer eingeschatzt.
Bei der Verkehrsvermeidung war der Optimismus einer schnellen Umsetzung sehr gering.
Hohere Potentiale wurden bei den Strategien Verlagerung, Antriebswende und Einsatz er-
neuerbarer Energien Themen gesehen. Trotz der hohen Relevanz sahen nur wenige Inter-
viewte Chancen einer kurzfristigen Umsetzung.
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3.1 E-Mobilitat und Ladeinfrastruktur (LIS)

Die Elektrifizierung der Pkw- und Lkw-Flotte ist eine wichtige MaBnahme, um die Treibhaus-
gasemissionen des Verkehrs zu reduzieren. Voraussetzung dafiir ist eine ausreichende Lad-
einfrastruktur (LIS). Der Fokus in diesem Kapitel liegt bei der Ladeinfrastruktur fir Pkw.

Der Bestand an vollelektrischen Pkw (BEV — Battery Electric Vehicle) ist in Hessen seit 2010
von 153 Pkw auf 255.500 im Friihjahr 2022 gestiegen. Um das Ziel der Bundesregierung von
15 Mio. BEV in 2030 (Bundesregierung Deutschland 2021) zu erfillen, wéare in Hessen ent-
sprechend des Anteils der Bevolkerung ein Bestand von etwa 1,18 Mio. BEV nétig.

Die weitere Marktdurchdringung der BEV setzt eine ausreichende Ladeinfrastruktur (privat
sowie 6ffentlich zuganglich) voraus. In den letzten Jahren hat die Bundesregierung den Aus-
bau der LIS fiir E-Pkw stark geférdert?. Die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen Ladepunkte in
Hessen stieg zwischen 2013 und 2022 von 500 auf 4.000 an. Es gibt damit einen 6ffentlichen
Ladepunkt fur ca. 14 BEV. Abbildung 12 zeigt, wie sich die Ladeinfrastruktur entwickeln
wirde, wenn die Anzahl von BEV pro &ffentlichem Ladepunkt auf konstantem Niveau (im
Vergleich zu heute) bleibt. Mit den KfW-Foérderprogrammen wurde ein starker Ausbau der
privaten Ladeinfrastruktur angeregt. Im Folgenden wird auf die Unterschiede zwischen pri-
vater und o6ffentlicher Infrastruktur eingegangen sowie netzdienliches Laden kurz beschrie-
ben.

30.000 1.200.000
o 15 Mio. reine E-Pkw in /
Pkw mit reinem 2030 laut KoaV

Elektroantrieb > 1,18 Mio. in Hessen
25.000 1.000.000
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Abbildung 12: Entwicklung der Anzahl von BEV, der 6ffentlichen Ladepunkte in Hessen 2010 — 2022 und Prognose zur Erreichung des Zie-
les laut Koalitionsvertrag (KoaV) der Bundesregierung 2021 - Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von (HMWEVW 2021a)

Private Ladeinfrastruktur fiir Pkw umfasst neben LIS an Wohngeb&duden auch solche auf
Firmengelanden und anderen Einrichtungen, die nur Befugten zuganglich ist. Im Durch-
schnitt finden heute in Deutschland circa 85 % der Ladevorgange an privaten Ladestationen
statt. Allerdings bestehen regional starke Abweichungen, beispielsweise in Stadten mit we-
nig privatem Parkraum (NPM 2020). Die zukiinftige Entwicklung wird von der Verfiligbarkeit
der LIS, den Reichweiten der Fahrzeuge sowie der Forderung beeinflusst. Nach den Szena-
rien der ‘Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur’ wird im Bereich der Ladepunkte an priva-
ten Stellplatzen, und bei Firmen- und Werksparkplatzen mit langer Verweildauer die


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/Alternative-Kraftstoffe/ladeinfrastruktur.html
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Normalladung an Wechselstrom (AC) mit bis zu 22 kW auch im Jahr 2030 die vorherrschende
Technologie sein (RLI gGmbH 2020). Die Fahrzeugseitig technisch mégliche Leistung beim
Wechselstrom-Laden liegt bei den meisten Modellen in der Serienausstattung jedoch bei 7
— 11 kW. Es gibt allerdings inzwischen (Stand Sommer 2022) auch zahlreiche Modelle, die
als Sonderausstattung gegen Aufpreis 22 kW AC laden kdnnen.

Offentliche Ladeinfrastruktur fiir Pkw an hoch frequentierten Orten des taglichen Lebens
(z.B. Supermaérkte oder Parkplatze in Biiro- und Arbeitsndhe) sowie Autobahnparkpladtzen
bietet die Moglichkeit des ‘Nebenbei-Ladens’ mit hohem Komfort sowie potenziell hoher
Auslastung. Diese Orte bieten sich fiir den Aufbau von Schnellladeséulen (Ladeleistung gro-
Rerals 22 kW) an (Agora VW 2022). Aufgrund des Auslastungsvorteils wird kein wesentlicher
Kostennachteil gegeniiber AC-Laden erwartet: Auch im landlichen Raum existieren solche
Orte mit viel Publikumsverkehr, beispielsweise beim lokalen Lebensmitteleinzelhandel, so
dass auch dort hohe Auslastungen erreichbar sind (Maurer 2022). In den letzten Jahren wur-
den zahlreiche Férderprogramme aufgesetzt, um éffentliche LIS auszubauen?.

Im Bereich von FernstraRen und zentralen Punkten im urbanen Raum galt die Gleichstrom-
Schnellladung mit 50 kW lange Zeit als Stand der Technik, erst seit Anfang 2019 ist die Zahl
der Ladestandorte mit mindestens 100 kW Leistung signifikant angestiegen?. Auch hier ist
die Anzahl der Bestands-Fahrzeuge, die diese Ladeleistung unterstiitzen, noch niedrig. Viele
aktuelle Modelle besitzen jedoch die Moglichkeit des Schnellladens mit mindestens 100 kW
und folgen damit einem steigenden Trend?.

Netzdienliches Laden soll einer Netzliberlastung entgegenwirken. Dabei werden die Lade-
vorgange — auf Basis der Kommunikation zwischen Elektroauto und Netzbetreiber — intelli-
gent und dynamisch gesteuert. So kann das Laden beispielsweise zeitversetzt erfolgen, wo-
bei der Abfahrtswunsch und die aktuelle Last im Stromnetz beriicksichtigt werden. Ein so-
genannter Ladetimer fiir die Fahrt am nachsten Tag sorgt etwa dafiir, dass entsprechend
erst vor der Abfahrtzeit in der Nacht angefangen wird zu laden. So reduziert das netzdienli-
che Laden Lastspitzen durch gleichzeitig ladende Fahrzeuge und verlagert den Strombezug
zum Laden in Zeiten hoher Einspeisung von Wind- und Solarstrom®. Dies kann bei zeitvari-
ablen Stromtarifen zu Kostenersparnissen fiir den Endverbraucher fiihren. Unter bidirektio-
nalem Laden versteht man, dass der Fahrzeugbatterie auch Strom entnommen und wieder
ins Stromnetz zuriickgespeist werden kann. Auf die Akzeptanz des intelligenten und bidirek-
tionalen Ladens in der Bevdlkerung wird im letzten Absatz des Kapitels 4.2 eingegangen.

Bei Lkw hat das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr im Jahr 2021 eine Task Force
zur Entwicklung der 6ffentlichen LIS eingerichtet®. In dem sechsmonatigen Task-Force-Pro-
zess nahmen ca. 80 Vertreter*innen aus 40 Organisationen und Unternehmen teil. Dabei
wurden relevante Themenfelder und Aufgaben fiir den Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruk-
tur identifiziert. Aktuell werden z.B. Hochleistungsladeparks fiir Lkw an der Autobahn A2
aufgebaut®.
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https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge.html
https://www.goingelectric.de/stromtankstellen/statistik/Deutschland/
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/tests/elektromobilitaet/schnellladen-langstrecke-ladekurven/
https://www.volkswagen.de/de/elektrofahrzeuge/elektromobilitaet-erleben/elektroauto-technologie/genug-fuer-alle-elektroautos-und-die-kapazitaet-der-stromnetze.html
https://www.volkswagen.de/de/elektrofahrzeuge/elektromobilitaet-erleben/elektroauto-technologie/genug-fuer-alle-elektroautos-und-die-kapazitaet-der-stromnetze.html
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/task-force-backcasting/
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/innovationscluster-projekt-hochleistungsladen-im-lkw-fernverkehr-hola-startet/
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/innovationscluster-projekt-hochleistungsladen-im-lkw-fernverkehr-hola-startet/
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3.1.1 Regionale Situation

Die Flotten-Elektrifizierung hat eine hohe Relevanz bei den Interviewpartner*innen (siehe
auch Abbildung 15). Einzelne Kommunen haben bereits engagierte MalRnahmenpakete: So
strebt die Stadt Darmstadt neben einer allgemeinen Reduktion ihres eigenen Pkw-Bestan-
des die Elektrifizierung aller stadteigenen Pkw an. Deshalb werden nur noch elektrisch be-
triebene Pkw beschafft. Der ‘Eigenbetrieb fiir kommunale Aufgaben und Dienstleistungen’
(EAD) stellt den Fuhrpark seit 2019 entsprechend um. Zudem wird die Privatnutzung der E-
Pkw durch Mitarbeitende freier gehandhabt. Auch bei Spezialfahrzeugen setzt der EAD zu-
nehmend auf Fahrzeuge mit alternativen Antrieben.

Zur quantitativen Bewertung der regionalen Ladesituation wurde der von VDA! entwickelte
‘T-Wert’ (E-Pkw? pro 6ffentlichem Ladepunkt) und ‘S-Wert’ (E-Pkw pro éffentlichem
Schnellladepunkt) verwendet. Fiir die Aktualisierung der Daten wurden die Pkw-Bestands-
zahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA)3 (Stand 01.04.2022) und die Ladeinfrastrukturz-
ahlen der Bundesnetzagentur® (Stand 01.05.2022) herangezogen. Die Werte haben sich, da
die Anzahl der E-Pkw starker gestiegen ist als der Aufbau der Ladeinfrastruktur, gegeniber
Oktober 2021 verschlechtert: Der T-Wert fiir Deutschland liegt bei 27,4 (vorher 20,7) und
der S-Wert bei 284 (vorher 143). Die Betrachtungsregion liegt beim S-Wert im Bundes-Mittel
und konnte sich beim T-Wert sogar verbessern: Sie bietet etwa doppelt so viele Normalla-
depunkte je E-Pkw verglichen mit dem Durchschnittswert fiir Deutschland. Zwischen den
Kreisen gibt es jedoch erhebliche Unterschiede (siehe Abbildung 13). So zeigt sich im Kreis
Bergstrale ein niedrigerer Wert bei der Anzahl der Pkw pro Schnelllader (h6here Schnellla-
derdichte), da der Landkreis von den meisten Fernverkehrsachsen durchzogen wird.

Wahrend ENTEGA im Odenwaldkreis (79 %), im Kreis Darmstadt-Dieburg (76 %) und in der
Stadt Darmstadt (65 %) einen Grofteil der Ladesaulen betreibt, sind es im Landkreis Berg-
straRe nur 31 %. Im Landkreis GroRR-Gerau wird nur ein geringer Anteil von ENTEGA betrie-
ben. Taglich wurden im Schnitt im Jahr 2021 6 kWh bis 20 kWh pro 6ffentlichem Ladepunkt
der ENTEGA geladen (siehe Abbildung 14). Diese Werte zeigen, dass die Auslastung der Sau-
len noch sehr gering und der Betrieb an den meisten Standorten noch nicht wirtschaftlich
ist.

1
2Zu E-Pkw z&hlt VDA sowohl BEV als auch PHEV
3
4


https://www.vda.de/de/themen/elektromobilitaet/ladenetz-ranking
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/umwelt_node.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/ElektrizitaetundGas/E-Mobilitaet/start.html
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Abbildung 13: T- und S-Wert fiir 6ffentliche Ladepunkte nach VDA-Ladenetzranking in der Betrachtungsregion im Vergleich zum deut-
schen Mittelwert - Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten KBA (Stand: 01.04.2022) und Bundesnetzagentur (Stand: 01.05.2022)

Die Auswertung zeigt auch, dass flir mindestens etwa 30 % (Darmstadt) bis 90 % (Landkreis
Odenwald) der dort zugelassenen E-Pkw eine private Ladestation zur Verfligung steht (Ba-
sis: KfW-geforderte Ladestationen). Die Bevolkerung (siehe Bevolkerungsumfrage, Kapitel
4.2) sieht es als Barriere zu Hause keine Lademaglichkeit einrichten zu kénnen. Die Bereit-
schaft, das Auto ausschlieBlich an anderen Orten zu laden, ist noch nicht in hohem Male
vorhanden. Die Nutzungszahlen der Sdulen werden tGberproportional steigen, je mehr E-Pkw
zugelassen werden, fir die kein privater Ladepunkt eingerichtet werden kann.
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Abbildung 14: Anzahl der Ladepunkte je 100 E-Pkw (inkl. PHEV) sowie geladene kWh im Untersuchungsgebiet - Quelle: Eigene Darstellung

auf Basis von Daten KBA/ Bundesnetzagentur/ ENTEGA (Stand: 01.01.2022)

Der Ausbau der Ladeinfrastruktur ist die elementare Voraussetzung fiir die Antriebswende
hin zu mehr Elektrofahrzeugen. In der Untersuchungsregion wurde in den letzten Jahren die
offentliche und private Infrastruktur stark ausgebaut. Dabei liegen die Ausbauwerte (in La-
destationen pro E-Pkw) in etwa auf dem Niveau des deutschen Mittelwertes. Mit dem aktu-
ellen Hochlauf der Elektrofahrzeuge und dem Ziel von 15 Mio. BEV (Bundesregierung
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Deutschland 2021) in Deutschland in 2030 (und damit einer Steigerung um den Faktor 20 im
Vergleich zum aktuellen Wert) sowie einem weiteren Ausbau der Elektromobilitdt bei
schweren Nutzfahrzeugen ist ein weiterer erheblicher Ausbau der Infrastruktur notwendig.

3.1.2 Zusammengefasste Ergebnisse der Stakeholder-Interviews

Die Interviewpartner*innen wurden um die Bewertung von MaRBnahmen zur Férderung der
Elektromobilitat gebeten, siehe Abbildung 15. Die hochste Prioritat sahen sie im Ausbau der
offentlichen Ladeinfrastruktur (LIS). Viele Stakeholder hielten auch Forschung und Entwick-
lung, verstarkte Kommunikation & 6ffentliche Sichtbarkeit der Elektromobilitat fur sehr re-
levante Themen. Finanzielle Férderprogramme wurden mit einer hohen und sehr hohen Ge-
samtprioritdt von 92 % bewertet und erhielten damit als Gesamtprioritat die hochste Rele-
vanz. Nutzungsanreize — wie z.B. eigene Fahrspuren oder Parkplatze — hielten die Befragten
fir weniger wichtig.

Ausbau der Ladeinfrastruktur (LIS) 67% 23%
Forschung und Entwicklung 62% 26%
Verstdrkte Kommunikation & offentliche
0, ()
Sichtbarkeit der E-Mobilitat Bk — 5%
Starkerer Einsatz von Elektrofahrzeugen im 5 3 5
offentlichen Verkehr = 262K
Finanzielle Forderprogramme 36% 56%
Reduktion des (MIV) zugunsten von E- 21% 36%
(Lasten)Rad-Konzepten ¢ ? .
Verstarkte Beteiligungsmaglichkeiten 18% 51%
Nutzungsanreize fir E-Mobilisten  [JJi5% 33%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

sehr hohe Prioritat hohe Prioritat M geringe oder keine Prioritat keine Angabe

Abbildung 15: Ergebnis der Stakeholderbefragung in Bezug auf die Prioritat verschiedener Ansatze zur Férderung der Elektromobilitat

Um den Ausbau der LIS in der Region durch Akteure aus der Region weiter voranzubringen,
wurden in den Interviews verschiedene Ansatze genannt, die im Folgenden weiter ausge-
fahrt werden:

Kooperation von Mit Hilfe digitaler Losungen

Einzelhandel als
Kernelement fiir das Laden
von E-Pkw verstehen

Wohnbaugesellschaften

und Energieversorgern

beim Ladeinfrastruktur-
Ausbau verstarken

gewerbliche Flachen und

Hochschulparkpldtze zum

Laden aullerhalb der Be-
triebszeiten zuganglich machen

Mit digitalen Konzepten
Ladepunkte effizient durch
mehrere Fahrzeuge nutzen

Integrierte Anséatze fir das
Laden von Lkw in der
Region entwickeln

Transparenz beim
Netzausbaustatus
verbessern
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Einzelhandel als Kernelement fur das Laden von E-Pkw verstehen

Status Quo: Haushalte ohne eigenen Pkw-Stellplatz sehen das Laden auf einem Kunden-
parkplatz als zweitwichtigste Moglichkeit an (nach dem Laden beim Arbeitgeber) (eigene
Bevdlkerungsbefragung und (RLI gGmbH 2020)). Damit kommt dem Einzelhandel bei dem
weiteren Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur (LIS) eine groRRe Rolle zu. Die interview-
ten Stakeholder trauen den Einzelhandelsunternehmen dabei eine schnelle, der dynami-
schen Entwicklung der E-Mobilitdt angemessene Umsetzung zu.

Hiirde: Aus kommunaler Sicht ist es schwierig, dass Einzelhandelsunternehmen die LIS un-
abhangig planen ohne sich mit den lokalen Akteuren abzustimmen.

Empfehlung: Um ein Ladenetz regional abgestimmt zu planen, regten Interviewpartner*in-
nen an, dass lokale Energieversorger, Kommunen und Einzelhandelsketten enger kooperie-
ren sollten. Vorteilhaft ist hier, dass Parkpldtze des lokalen Einzelhandels als Standort flr
neue Ladesdulen fiir den Ladeinfrastrukturausbau nicht auf 6ffentliche Flachen angewiesen
sind. Der Nutzung 6ffentlicher Flachen geht haufig ein langer Genehmigungs- und Planungs-
prozess voraus.

Bei allen weiteren Planungen sollten Ladesaulen auf Einzelhandelsparkplatzen mitbetrach-
tet und bei der digitalen Vernetzung, z.B. der Lieferung von Echtzeit-Informationen und Ab-
rechnungssystemen, ebenbiirtig integriert werden.

Beispiele:
In der Untersuchungsregion gibt es bereits einige Ladesaulen auf Einzelhandels-
parkplitzen?.

Pilotprojekt: Am Einkaufscenter Marler Stern in Marl (Nordrhein-Westfalen)
wurden acht Ladepunkte flir E-Fahrzeugen eingerichtet, die Kund*innen und
Anwohner*innen zur Verfiigung stehen?.

In der Novelle der Ladesaulenverordnung, die seit 01.01.2022 in Kraft ist, ist
eine standardisierte Datenschnittstelle bereits vorgeschrieben3.
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https://www.goingelectric.de/stromtankstellen/verbund/ALDI-Sued/
https://www.lidl.de/c/echarge-app/s10007751
https://www.lidl.de/c/echarge-app/s10007751
https://www.hde-klimaschutzoffensive.de/de/energie-sparen/neue-e-ladesaeulen-am-marler-stern-foerdern-klimafreundliche-mobilitaet
https://www.hde-klimaschutzoffensive.de/de/energie-sparen/neue-e-ladesaeulen-am-marler-stern-foerdern-klimafreundliche-mobilitaet
https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Energie/Unternehmen_Institutionen/E_Mobilitaet/Merkblatt_LSV_Aenderungen.html?nn=1001016
https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Energie/Unternehmen_Institutionen/E_Mobilitaet/Merkblatt_LSV_Aenderungen.html?nn=1001016
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Kooperation von Wohnbaugesellschaften und Energieversorgern
beim Ladeinfrastruktur-Ausbau verstarken

Status Quo: In groBeren Wohneinheiten (Mehrfamilienhduser, Hochh&user) bedarf es einer
umfassenden Abstimmung, um Ladepunkte sowohl in Garagen als auch an Parkplatzen im
Freien zu errichten.

Hiirden: Wohnbaugesellschaften haben bisher beschrankte Ressourcen, um sich mit dem
Thema Ladeinfrastruktur (LIS) umfassend zu beschaftigen. Zudem benétigt der Aufbau der
LIS spezielle Expertise und eine gute Einbettung in die lokale und liberregionale Ladeinfra-
strukturstrategie. Bei der Errichtung von 6ffentlichen Ladesdulen stellt die Verfligbarkeit ge-
eigneter Flachen die grofite Hiirde dar: Bei jeder Standortentscheidung, insbesondere im
stadtischen Raum, muss zwischen verschiedenen Optionen der Raumnutzung (Radverkehr,
FuBverkehr, Begriinung oder eben Pkw-Stellplatz mit Ladesdule) abgewogen werden.

E-Carsharing hat eine zunehmende Relevanz im Wohnort-nahen Raum. Hierbei herrschen
teilweise widerspriichliche Sichtweisen, wer fir eine ausreichende Anschlussleistung zum
LIS-Aufbau verantwortlich ist. Tatsachlich liegt die Verantwortlichkeit bei dem regional zu-
standigen Stromnetzbetreiber. Herausfordernd kénnen auch unklar geregelte Verantwort-
lichkeiten fur den Besitz und den Betrieb der LIS sein. Eine Wohnungsbaugesellschaft kann
nicht ohne weiteres als Ladestromanbieter auftreten.

Empfehlung: Verschiedenen Akteure sahen eine verstarkte Kooperation zwischen den
Wohnbaugesellschaften und lokalen Energieversorgungsunternehmen (EVU) als einen
wichtigen Baustein fir den weiteren Ausbau der LIS. Wohnbaugesellschaften erméglichen
dabei den direkten Zugriff auf eine hohe Anzahl von Parkgelegenheiten bzw. Flachen zur
Erstellung von LIS (6ffentlich und privat) und umfassende Information der Bewohner*innen.

Mit den Kooperationen konnten auch vertraglichen Hiirden beseitigt werden. Energiever-
sorger konnten die LIS und ein Carsharing-Angebot bereitstellen. Idealerweise versorgen sie
die Mieter*innen mit regenerativer Energie von PV-Paneelen auf den Hausdachern und be-
teiligen sie so auch an glinstigem Solarstrom fir Elektro-Fahrzeuge, so dass bei Mieter*in-
nen vom Wohnungsbau ein 'Alles-aus-einer-Hand'-Gefiihl entstehen wiirde

,Es gibt durchaus viele, die ein Elektrofahrzeug kaufen wiirden, aber keine Médglich-
keit haben, das in der Néhe ihrer Wohnung oder ihres Hauses unmittelbar mit Strom
zu versorgen. Da braucht es Lésungen dafiir.” (TU Darmstadt — Institut fiir Verkehrs-
planung und Verkehrstechnik IVV)

Beispiele:

In Neubaugebieten werden schon groRere Ladeinfrastrukturprojekte umge-
setzt (z.B. ein Projekt mit bis zu 243 Wallboxen in Franken?).

Auch in Bestandsgebieten gibt es Aktivitaten von Wohnbaugesellschaften. So
hat Hessens groRtes Wohnungsunternehmen, Nassauische Heimstatte/ Wohn-
stadt (NHW), im Rahmen eines Forderprogramms des Landes Hessen bereits in
mehreren Pilotquartieren LIS fiir Elektromobilitat installiert, u.a. in Wiesbaden,
Frankfurt und Kelsterbach?.
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https://reev.com/wp-content/uploads/2022/03/Press_release_reev_Kooperation-reev-und-Schultheiss-Projektentwicklung_Kru%CC%88gelpark-Nu%CC%88rnberg.pdf
https://reev.com/wp-content/uploads/2022/03/Press_release_reev_Kooperation-reev-und-Schultheiss-Projektentwicklung_Kru%CC%88gelpark-Nu%CC%88rnberg.pdf
https://www.naheimst.de/newsroom/artikel/die-stromtankstelle-direkt-vor-der-haustuer
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Mit Hilfe digitaler Losungen gewerbliche Flachen und Hochschulparkplitze
zum Laden auBerhalb der Betriebszeiten zuganglich machen

Status Quo: Im (grof)stadtischen Raum mit wenigen privaten Stellflachen und Garagen be-
steht ein Bedarf an wohnortnahen Flachen, an denen Ladeinfrastruktur (LIS) zur Verfligung
gestellt werden kann. Im Betrachtungsgebiet existieren solche Parkflachen, die z.B. der
Hochschule, der Universitdt oder dem Lebensmittel-Einzelhandel gehoren.

Hiirde: Diese Flichen werden aktuell nur wahrend der Offnungszeiten der jeweiligen Ein-
richtungen genutzt. Aus versicherungstechnischen Griinden werden die benannten Grund-
stiicke auRerhalb der reguldren Nutzungszeiten mit einer Schranke gesichert. Auf den
Grundsticken ist aber LIS bereits vorhanden oder kann unter aktuell glinstigen Forderbe-
dingungen (Férderprogramm KfW 441 - LIS in Kommunen und Betrieben) errichtet werden.?

Empfehlung: Prinzipiell bestehen Ladesdulen auf privaten gewerblichen Flachen. Da die
Parkplatze nicht &ffentlich sind, kénnen sie nicht generell zu den Zeiten auRerhalb der Off-
nungszeit der Institution genutzt werden. Die SchlieBtechnik lieBe sich derart Aufriisten,
dass diese privaten Stellplatz nur fir E-Autos zuganglich waren. Dazu mussen sich E-Auto-
Fahrer*innen an der Schranke (iber die Ladekarte oder -app authentifizieren. Damit ist au-
Rerdem sichergestellt, dass der Parkplatz nicht anonym befahren werden darf, was wiede-
rum den Versicherungsschutz erfiillt. Voraussetzung ist allerdings, dass die verbaute Lade-
technik bereits liber ein Backend zur Abrechnung der Ladekosten verfiigt.

,Das Thema Parken und Laden muss integriert im Stadtteil betrachtet werden, z.B. fiir
die Nachtnutzung der Parkpléitze auf dem Campus, inklusive Laden, fiir die Anwoh-
ner*innen in der Umgebung.” (HS DA — FB BU)

Beispiel:

Existierende automatische SchlieStechnik kann mit einem Kommunikationsmo-
dul fiir eine Ansteuerung per App nachgeriistet werden?. E-Pkw-Nutzende kén-
nen somit die Schranken zu dem Geldnde {iber ihre Lade-App selbsttatig einfach
offnen.

29


https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%B6rderprodukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elektrofahrzeuge-Unternehmen-(441)/
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%B6rderprodukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elektrofahrzeuge-Unternehmen-(441)/
https://book-n-park.de/
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Mit digitalen Konzepten Ladepunkte effizient durch mehrere Fahrzeuge nutzen

Status Quo: Private Ladeinfrastruktur in Tiefgaragen von Wohnanlagen oder auf Privatpark-
platzen hat den Vorteil, dass Anwohnende fiir den Ladevorgang keine zusatzlichen Wege in
Kauf nehmen missen.

Hiirde: Im Vergleich mit 6ffentlichen Ladestationen, die grundsatzlich mehrere Fahrzeuge
pro Tag nutzen kdnnen, werden private Ladepunkte in der Regel nur von einem einzigen
Fahrzeug genutzt. Die durchschnittliche Nutzungsdauer liegt damit, je nach Ladegeschwin-
digkeit des Fahrzeugs, nur bei wenigen Stunden pro Tag. Es miissen damit hohe Investiti-
onskosten auf einzelne Bewohner*innen umgelegt werden, was die Errichtung der LIS fir
Wohnbaugesellschaften unattraktiv macht.

Empfehlung: Um Ladeplatze im Wohnumfeld besser auszunutzen, ware es wichtig, dass sie
nicht von nur einem Pkw genutzt werden. Das erfordert jedoch hohen Abstimmungsauf-
wand zwischen den Anwohnenden. Dieser Aufwand kann mit Hilfe geeigneter digitaler Lo-
sungen deutlich reduziert werden.

,Die E-Auto-Abstellpldtze mit Ladesdule sollen iiber eine App geteilt werden. Dazu
sind natiirlich weitere Haupt-Abstellplétze fiir Fahrzeuge notwendig. Die Herausfor-
derung ist das reibungslose 'Parkplatz-Wechseln’ im Parkhaus (iber den Tag — aber
das muss probiert werden, da braucht es praktische Erfahrung.” (Stadtentwicklungs-
amt DA )

Beispiele:

Es gibt in der Betrachtungsregion bereits einen Ansatz, Ladepunkte in einer
Quartiersgarage unter mehreren Nutzenden zu teilen. Zu diesem Zweck sollen
Anwohnende in der Parkgarage Nord der Lincoln-Siedlung eine App nutzen, die
ihnen das zeitliche Aufteilen von 8 Ladepunkten ermoglicht. Fiir die Umsetzung
dieses Pilotprojektes erhalt die Stadt Darmstadt Férdergelder von der Innova-
tionsforderung Hessen.

Eine digitale Losung, die schon an mehreren Standorten in Deutschland einge-
setzt wird, stammt von der Firma ParkHere. Als Anbieterin von Ldsungen zur
Parkraumoptimierung kooperiert ParkHere mit Anbietern von Ladeldsungen
und ermoglicht so das Reservieren des Parkplatzes fiir einen bestimmten Zeit-
raum und das intelligente Laden in einer App?.

Auch Uber die LADEapp der LADE GmbH aus Mainz kénnen sich Mieter*innen
untereinander abstimmen und Ladepunkte reservieren?.
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https://park-here.eu/eemobility-und-parkhere-kombinieren-parken-und-laden/
https://lade.de/loesung/immobilien/
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Integrierte Ansatze fiir das Laden von Lkw in der Region entwickeln

Status Quo: Durch die hohe Dynamik bei der Batterieentwicklung sowie einer steigenden
Verfligbarkeit von E-Lkw-Modellen wird, bei zukiinftiger Kostenparitat (Johrens et al. 2022),
der batterieelektrische Antrieb eine ernstzunehmende Alternative zum Diesel-Lkw. Es wird
davon ausgegangen, dass Elektro-Lkw im Nah- und Regionalverkehr zu grofRen Teilen in De-
pots und Logistikzentren geladen werden.

Hiirden: Nach Aussagen der in der Logistik tatigen Stakeholder hat die Ladeinfrastruktur
(LIS) auf dem eigenen Betriebshof eine hohe Prioritat, im 6ffentlichen Raum dagegen eher
eine geringe Wirkung. Auch missen Kund*innen Uberzeugt werden, dass auf deren Be-
triebshofen ein LIS-Ausbau stattfinden sollte. Hinsichtlich Verantwortlichkeiten, Kosten-
Ubernahme und Abrechnungsmodellen sowie der Umsetzung von LIS werden allerdings
noch groRe Herausforderungen gesehen.

Empfehlungen: Anwender der E-Lkw und die Betriebshof-Betreiber sollten gemeinsam An-
satze (technisch, organisatorisch, Kosten) fiir das Laden von E-Lkw entwickeln. Dazu missen
die Beteiligten in einen intensiven Austausch gehen.

Logistik-Unternehmen kdnnen diese Thematik nicht alleine 16sen. Netzwerke und auf den
Aufbau von Ladeinfrastruktur sowie die Integration in die bestehende Energieinfrastruktur
spezialisierte Firmen helfen hier weiter. Die technischen Lésungen, die gefunden werden,
sollten systemiibergreifend ausgestaltet sein. Eigenerzeugung, Gebdude und Mobilitadt so-
wie die Abrechnung miissen gemeinsam beriicksichtigt werden. Dies kdnnte ein Betati-
gungsfeld fir lokale Energieversorger und spezialisierte Beratungsfirmen werden.

,Beratungs- und Entwicklungsbedarf besteht - alles ist noch ‘Neuland’ mit dem Etab-
lieren von Ladeinfrastruktur im Bestand. Beim Neubau ist es dagegen einfacher und
bekannt.” (Meyer Logistik)

Beispiel:

In der Betrachtungsregion wird seit Januar 2022 der erste batterieelektrische
Lkw im Baustoffhandel eingesetzt. Dazu sind in den Raab Karcher Niederlassun-
gen Frankfurt am Main und Darmstadt Ladestationen mit 55 kW Ladeleistung
errichtet worden. Das Projekt wird von der Hochschule Fulda wissenschaftlich
begleitet? ..
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Transparenz beim Netzausbaustatus verbessern

Status Quo: Sowohl Privatpersonen als auch Unternehmen haben teilweise Bedenken be-
zlglich der Netztauglichkeit fir die Ladeinfrastruktur. In einigen Fallen |dsst sich diese An-
nahme in der Praxis bestdtigen, oft liegt sie aber auch nur in Unkenntnis Gber den Aus-
baustatus des jeweiligen Netzanschlusses begriindet. So hat beispielsweise eine Wohnbau-
gesellschaft geduRert, dass in Bestandswohnquartieren in vielen Fallen eine einzelne 6ffent-
liche Ladesaule noch errichtet werden kdnne. Sollte fiir weitere Saulen tatsachlich ein Netz-
ausbau notwendig werden, konnte jedoch ein (niedriger) funfstelliger finanzieller Aufwand
erforderlich werden. Es gibt noch keine Lésung, wie diese Summe dann unter den Nutzer*in-
nen aufgeteilt werden kann.

Hiirden: Sowohl von betrieblicher als auch von privater Seite herrscht in groRem MaRe Un-
sicherheit, ob das Netz fiir einen weiteren Ladeinfrastrukturausbau tauglich ist. Die tatsach-
lichen Leistungsfahigkeiten (also die IST-Auswertung der Kapazitdten) jedes einzelnen Nie-
derspannungsnetzes sind auch dem Netzbetreiber nicht bekannt. Ein ‘Netzmanager’ model-
liert sie im Einzelfall bei jeder Anfrage.

Empfehlungen: Beim Aufbau von Wallboxen von bis zu 11 kW Leistung auf Privatgrundsti-
cken sind in der Regel keine Investition in den Netzausbau notwendig. Nur wenn damit die
Gesamt-Leistungsanforderung des Grundstiicks 30 kW Uberschreitet, wiirde ein Baukosten-
zuschuss erhoben, da der Netzbetreiber dann die Anschlussleistung erhéhen musste.

Grundsatzlich ist eine hohere Transparenz der Stromnetze erreichbar. Hierfliir muss der
Netzbetreiber jedoch die Netze in einem MaRe digitalisieren, wie es bei Bestandsnetzen
noch nicht gegeben und auch 6konomisch nicht umsetzbar ist.

,Netzkapazitdt ist ein grofies Thema, gerade in Bestdnden. Das Netz hier ist ausge-
reizt. Eine Ladesdule ist meist noch méglich. Dariiber hinaus ist méglicherweise ein
(niedriger) fiinfstelliger Betrag erforderlich — wem soll das aufgebiirdet werden?”
(NHW)

Beispiele:

In einem Neubauquartier erforscht ENTEGA gemeinsam mit weiteren Projekt-
partnern die Integration von E-Mobilitadt in die Verteilnetze: Bei dem noch bis
September 2023 laufenden Projekt ‘MobiGrid? entwickeln Partner auch ein
Cloud-Service zur Netzberechnung.

Das Konzept lieRe sich so erweitern, dass Kund*innenanfragen nach E-Fahr-

zeug-Ladestationen Uber geeignete Webzugédnge automatisiert hinsichtlich der
netzphysikalischen Umsetzbarkeit geprift werden kénnen (ew-Magazin 2021).
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https://www.entega.ag/mobigrid/
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3.2 Carsharing

Carsharing ist ein wichtiger Baustein einer multimodalen nachhaltigeren Mobilitdt. Durch
die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen kénnen deren Anzahl sowie deren Parkflachen
reduziert werden. Gleichzeitig kdnnen die Nutzenden bei Bedarf auf verschiedene, dem Be-
darf angepasste Fahrzeuge zuriickgreifen.

Kommerziell werden stationsbasiertes Carsharing (das Fahrzeug ist an feste Stationen ge-
koppelt und wird dort abgeholt und wieder zuriickgebracht) und free-Floating (Fahrzeuge
werden innerhalb eines definierten Geschaftsbereiches ausgeliehen und abgestellt und kon-
nen Uber eine App gefunden werden) angeboten. Zudem wird noch privates Carsharing
Uber Online-Plattformen sowie pulsierendes Carsharing (Unternehmens-Poolfahrzeuge
kénnen Uber das Wochenende oder nach Dienstschluss von Mitarbeitenden genutzt wer-
den)!? angeboten. Etwa 14.300 stationsbasierte und 15.900 free-floating Fahrzeuge stehen
zur Verfigung. Ca. 789.000 Personen nutzen stationsbasierte Carsharing-Angebote. Free-
floating-Angebote haben in Deutschland ca. 2,6 Mio. Kund*innen (bcs e.V. 2022).

Deutschlandweit werden an 935 Orten Carsharing-Fahrzeuge angeboten (bcs e.V. 2022).
Wie Tabelle 1 zeigt, besteht dabei ein grolRes Gefille zwischen Angeboten in urbanen und
solchen in ldndlichen Gegenden3: Urbane Riume bieten sich wegen gut ausgebauter Rad-,
FuBverkehrs- und OPNV-Infrastruktur besonders fiir die Kombination mit Carsharing an. Im
landlichen Raum fehlen dagegen oft ausreichende Alternativen zum Pkw, weshalb sich ein
groRerer Teil der Bevolkerung auf die Nutzung eines eigenen Pkws angewiesen fihlt.
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Tabelle 1: Vergleich zwischen GroRenklassen der Gemeinden und Kommunen-Anzahl mit Carsharing-Angebot (Stand: 01.01.2022) (Quelle:

(bcs e.V. 2022)

GemeindegrofRenklasse Anzahl Kommunen mit Car-  Anteil an allen Kommunen
sharing-Angebot

GroRstadte 79 99 %
(ab 100.000 Einw.)

50.000 — 99.999 Einw. 84 74 %
20.000 — 49.999 Einw. 250 49 %
Unter 20.000 Einw. 522 5%
Gesamt 955 9%

Mit einem Anteil von 23 % batterieelektrischen (BEV) und Plug-In Hybrid (PHEV)-Fahrzeu-
gen besetzt die Carsharing-Flotte eine Vorreiterposition im Vergleich zum Gesamt-Pkw-Be-
stand in Deutschland, bei dem sich dieser Wert nur auf 2,1 % belduft (Stand 01.01.2022)
(bcs e.V. 2022). Carsharing-Anbieter sind dabei mit wirtschaftlichen Herausforderungen


https://www.carsharing-news.de/carsharing-varianten/
https://www.ecolibro.de/de/News/Newsmeldung?newsid=8
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/mobilitaets-und-angebotsstrategien-in-laendlichen-raeumen-neu.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/mobilitaets-und-angebotsstrategien-in-laendlichen-raeumen-neu.pdf?__blob=publicationFile
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konfrontiert, da der Einsatz von BEV bedingt durch hohere Anschaffungskosten teilweise
noch einen hoheren finanziellen Aufwand darstellt, als der Einsatz fossil betriebener Pkw.

Nachteilige Einflussfaktoren auf den Einsatz von BEV im Carsharing sind insbesondere:

hohere Anschaffungskosten,

zu geringe Verfligbarkeit von Ladeinfrastruktur,
noch zu lange Ladedauer,

hohere Preise fur Schnellladevorgange sowie

mangelnde Anreize in den Rahmenbedingungen.

Am 1. September 2017 trat das ‘Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing‘ (CsgG) in Kraft,
einem entsprechenden Landesgesetz (HMWEVW 2021b) hat auch der hessische Landtag am
30.09.2021 zugestimmt?. Dieses setzt den Rahmen fiir reservierte Carsharing-Stellplitze im
offentlichen StraRenraum. Carsharing-Stationen kdnnen damit in Hessen an allen 6ffentli-
chen StraBen eingerichtet werden, wodurch Carsharing-Flotten sichtbarer sind. Kommunen
erhalten die Moglichkeit, mehr Parkflachen fiir Carsharing-Fahrzeuge zu vergeben.

Flr Carsharing-Anbieter ist eine Bewertung und Priorisierung der Lage méglicher Carsha-
ring-Stellpldtze durch die Kommunen sehr hilfreich. Hohe Prioritdt haben stadtweite und
wohnortsnahe Stationen in Quartieren. Mittlere Prioritdt wird sogenannten intermodalen
Mobilititsstationen (Carsharing an OPNV-Haltestellen) zugeschrieben. Weniger wichtig
scheinen gréBere Mobilitdtsstationen an den OPNV-SPNV-Knotenpunkten zu sein (Loose
und Nehrke 2022).

3.2.1 Regionale Situation

In der Betrachtungsregion Siidhessen ist das Carsharing-Angebot im Oberzentrum Darm-
stadt sehr gut ausgebaut, wahrend es in den Mittelzentren entlang der Hauptverkehrsach-
sen einzelne Carsharing-Angebote gibt und im landlichen Odenwaldkreis kaum Carsharing-
Angebote bestehen. Die wichtigsten Carsharing-Anbieter sind?:

book-n-drive: 120 stationsbasierte Fahrzeuge (davon 2x BEV, 1x FCEV) an 70 Stand-
orten und 50 - 70 stationsflexible Fahrzeuge in 17 vordefinierten Gebieten in Darm-
stadt und 28 Fahrzeuge (davon 2x BEV) an 14 Standorten in Dieburg, Eberstadt,
Griesheim, GroR-Gerau, Nieder-Ramstadt, Rédermark, RoRdorf3

ENTEGA: 18 BEV in Gorxheimertal, Reinheim, Griesheim, Dieburg, Erzhausen, Mi-
chelstadt, Eppertshausen, Breuberg, Reichelsheim, GroR-Zimmern, GroR-Umstadt,
Grasellenbach, Rédermark, Ober-Ramstadt, Gernsheim, Miinster, Weiterstadt,
Furth*

Maingau Energie: 13 BEV in Babenhausen, Dietzenbach, Hainburg, Heusenstamm,
Obertshausen, Seligenstadt®

stadtmobil Rhein-Main: 18 Fahrzeuge (davon 1x BEV) an 15 Standorten in Darm-
stadt, Lampertheim, Viernheim®

, Stand 29.03.2022
, Stand 29.03.2022
, Stand 29.03.2022
, Stand 29.03.2022
, Stand 29.03.2022
, Stand 29.03.2022

> U A W N R


https://wirtschaft.hessen.de/Presse/Erleichterung-fuer-Carsharing
https://carsharing.de/cs-standorte-ol3-v7
https://web.book-n-drive.de/
https://entega.moqo.de/cars
https://www.maingau-energie.de/e-mobilitaet/carsharing
https://rhein-main.stadtmobil.de/privatkunden/
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GGEW Gruppen-Gas- und Elektrizitditswerk BergstraBe AG: 8 BEV in Bensheim,
Seeheim, Jugenheim, Bickenbach, Heppenheim und Lorsch?

Alle genannten Carsharing-Anbieter haben damit Erfahrungen mit Elektromobilitét. Die Flot-
ten der klassischen Carsharing-Anbieter weisen allerdings bisher nur einen geringen Anteil

an BEV auf.

3.2.2 Zusammengefasste Ergebnisse der Stakeholder-Interviews

Carsharing sollte verstarkt in der Region und insbesondere im landlichen Raum Zielgruppen-
orientiert ausgebaut und verstetigt werden. Im Folgenden werden die in den Interviews er-
wahnten Handlungsempfehlungen, speziell fiir regionale Akteure, aufgezeigt:

Carsharing als Mobilitats-

angebot etablieren & in

die Fuhrpark-Gestaltung
integrieren

Ankernutzer-Konzept fiir
die Etablierung von
Carsharing im landlichen
Raum nutzen

Carsharing in die
Quartiersentwicklung & -
gestaltung integrieren

Durch kommunale
Forderprogramme &
Rahmenvorgaben Anreize setzen
fir verschiedene Carsharing-
Nutzer*innen-Gruppen und den
Einsatz von Elektro-Fahrzeugen

Kundenfreundliche
Angebote zur Verfligung
stellen & diese klar
kommunizieren

, Stand 22.11.2022
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https://www.ggew.de/produkte/dein-ggew-e-carsharing-uebersicht
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| Carsharing als Mobilitatsangebot etablieren & in die Fuhrpark-Gestaltung integrieren

Status Quo: Kommunen diskutieren vermehrt, wie sie Carsharing-Fahrzeuge statt eigener
Fahrzeuge nutzen kénnen. In einigen Gemeinden ist dies schon teilweise umgesetzt (z.B. in
Erbach, Michelstadt oder Offenbach). Dabei werden Carsharing-Fahrzeuge wahrend der
Dienstzeiten von den Kommunen genutzt und ansonsten den Carsharing-Kund*innen zur
Verfligung gestellt.

Firmen der Privatwirtschaft entwickeln zunehmend Mobilitdtsplane mit einem entspre-
chenden Mobilitdtsmanagement. Damit werden auch Anpassungen in Dienstwagen-Policies
vorgenommen: Carsharing-Fahrzeuge oder Pool-Flotten stehen dann statt eines eigenen
Fahrzeuges zur Verfligung.

Hiirden: In den Routinen der Beschaffungsstellen spielt Carsharing bisher kaum eine Rolle.
Die klassische Fahrzeugbeschaffung konzentriert sich auf Kauf oder Leasing von Fahrzeugen.
Informationen und Erfahrungen aus der Nutzung von Carsharing in Fuhrparks liegen den
entsprechenden Akteuren kaum vor. Eventuelle Unsicherheiten bei der Reichweite oder
nicht verfiigbare Ladeinfrastruktur bremsen die Nutzung reiner Elektro-Pkw noch aus.

Empfehlungen: Sowohl kommunale als auch privatwirtschaftliche Akteure sehen es als mog-
liche Ansatze an, Carsharing als Teil des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements (BMM) zu
integrieren sowie Carsharing-Angebote zu nutzen, statt einen eigenen Fahrzeugpool aufzu-
bauen. Soweit lokale Energieversorgungsunternehmen (EVU) oder andere Anbieter Carsha-
ring-Konzepte anbieten, kdnnten entsprechende Kooperationen zur Umsetzung dieser An-
satze beitragen.

,Interessant wdren Kooperationen zwischen Firmen, Kommunen etc. zum Zur-Verfii-
gung-Stellen von Fahrzeugen fiir Carsharing auflerhalb der Nutzungszeiten.”
(KommMit)

Beispiele:

Mobilitats-Schecks: Statt eines eigenen Firmenwagens stellen Unternehmen in
der Region Bergstralle ihren Mitarbeitenden ‘Mobilitats-Schecks’ u.a. fiir Car-
sharing zur Verfligung.

Kooperation zwischen TeilAuto-Flotte und der Ostsachsischen Sparkasse Dres-
den (OSD): Das TeilAuto-Carsharing-Angebot wird von der OSD genutzt, um den
eigenen Fuhrpark zu erganzen. Gleichzeitig erhalten OSD-Kund*innen verglins-
tigte Carsharing-Konditionen?.

Kommunales E-Carsharing BARshare im Landkreis Barnim: Fiir Kommunen und

Unternehmen bietet BARshare einen Workshop an, der sich unter anderem mit
dem Aufbau eines E-Carsharing-Systems beschiftigt?.
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https://www.electrive.net/2022/03/17/teilauto-plant-in-dresden-30-prozent-e-anteil-bis-2024/
https://www.barshare.de/workshop
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Ankernutzer-Konzept fiir die Etablierung von Carsharing im landlichen Raum nutzen

Status Quo: Carsharing wird im Betrachtungsgebiet lUberwiegend in stadtischen Regionen
und nur in geringem Umfang im landlichen Raum angeboten. Bei grofReren Carsharing-Flot-
ten, wie in Darmstadt, bestehen bequeme und komfortable Nutzungsmaglichkeiten ohne
lange Wege oder zuséatzlichen Zeitbedarf. Im landlichen Raum besteht eine hohere Privat-
Pkw-Dichte. Gleichzeitig herrscht mit vielen vorhandenen Stellpldtzen und der haufigen
Wohnsituation im Eigenheim weniger Parkdruck als im stadtischen Umfeld.

Hiirden: Bei einem gering ausgebauten OPNV und wenigen lokalen Versorgungs-einrichtun-
gen (taglicher Bedarf, Bildung, medizinische Versorgung, Kultur) sieht sich die Bevolkerung
im landlichen Raum als vom eigenen Pkw abhéngig. Daher besitzen auch anndhernd alle
berechtigten Personen einen Fuhrerschein: ,Im Odenwald wird die Tendenz zum motori-
sierten Individualverkehr und eigenem Erst-Wagen bestehen bleiben und nicht durch Sha-
ring-Dienste ersetzbar sein” (OREG). Mit wenigen Nutzer*innen stellt sich damit insbeson-
dere hier die Frage der Rentabilitat eines Carsharing-Systems.

Empfehlungen: Das Ankerkunden-Konzept kann die Etablierung von Carsharing, auch in
Iandlichen Regionen mit ungesicherter Nutzung von Privatkunden, anstofRen. Das Konzept
bietet sich vor allem dort an, wo Ankermieter an einem attraktiven Standort zu finden sind,
so dass auch Privatpersonen gut auf die Fahrzeuge zugreifen kdnnen. Die Ankermieter de-
cken einen Teil der Fixkosten abhadngig von der von ihnen wochentlich bzw. taglich reser-
vierten Zeit. Wahrend der anderen Zeit stehen die Fahrzeuge zur Drittnutzung zur Verfi-
gung. Uber dieses Konzept wurden bereits erfolgreiche Carsharing-Angebote im ldndlichen
Raum etabliert. Die Gemeinde GroR-Gerau setzt das Konzept bereits um, weitere Koopera-
tionen zwischen Kommunen und Carsharing-Anbietern sind zu empfehlen.

Bedingt durch die wahrgenommene starke Pkw-Abhangigkeit in landlichen Gebieten wurde
das grofite Potential zunachst in der Ersetzung des Zweit- und Dritt-Wagens eines Haushal-
tes gesehen, statt, wie im urbanen Raum, des Erstwagens. In Bezug auf einen guten Standort
ist es wichtig, dass die Stellplatze nicht zu peripher liegen, damit potentielle Nutzer*innen
die Fahrzeuge einfach erreichen kdnnen — was speziell im ldndlichen Raum eine Herausfor-
derung darstellt.

,Ftir kurze Fahrten sind Batterie-elektrische Autos als Alternative statt dem Zweit-Pkw
eine sehr geeignete Lésung.” (book-n-drive)

Beispiele:
BARshare: E-Mobilitatsangebot der Kreiswerke Barnim (Brandenburg) als
Hauptnutzer-Mitnutzer-Prinzip: Behorden, Unternehmen und Vereine sind
Hauptnutzer*innen, aullerhalb der Kernarbeitszeiten stehen Fahrzeuge re-
gistrierten Biirger*innen zur Verfiigung®.

Weilermobil: Im Stadtchen Pfalzgrafenweiler werden Autos der Genossen-
schaft von der ortlichen Sozialstation im taglichen Einsatz genutzt. Dafiir sind
vier Fahrzeuge an einem Standort wochentags von morgens frih bis zum fri-
hen Nachmittag fest fir die Mitarbeitenden der Sozialstation reserviert. Die
Fahrzeuge stehen auBerhalb der reservierten Zeiten den Mitgliedern den Kun-
den von Weilermobil zur Nutzung zur Verfiigung. 2
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https://www.fairkehr-magazin.de/archiv/2021/fk-03-2021/service/carsharing-auf-dem-land/
https://gemeinsam-mobil.net/erfolgsgeschichten/weiler/
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Carsharing in die Quartiersentwicklung & -gestaltung integrieren

Status Quo: (E-)Carsharing in Neubau- und Bestandsquartiere zu integrieren, wird als we-
sentlicher Beitrag fiir eine nachhaltigere Mobilitdt gesehen — viele Wege beginnen und en-
den daheim. Mit der Ubernahme des Bundes-Carsharing-Gesetzes in hessisches Landesge-
setz wurde zudem eine rechtssichere Grundlage geschaffen, um Carsharing im 6ffentlichen
Raum starker zu etablieren und sichtbar zu machen.

Hiirden: Bei dem Aufbau eines E-Carsharing-Systems in Quartieren sind viele Beteiligte zu
bertcksichtigen (Stadtverwaltung, Energieversorger, Carsharing-Anbieter, Wohnungsbau-
gesellschaften/ Vermieter). Zwischen diesen Parteien muss die Verantwortlichkeit fiir den
Aufbau/ Besitz und den Betrieb der Ladeinfrastruktur geklart werden. Vorgaben zur Flotten-
zusammensetzung (Anteil BEV) fehlen allerdings teilweise.

Kritisch wurde in Kommunen auRerdem die mangelnde Personalkapazitat fiir die Koordina-
tion und Umsetzung von E-Carsharing-Projekten empfunden. Ebenso wurde eine ungeni-
gende finanzielle Ausstattung fir den Auf- und Ausbau von E-Carsharing und entsprechend
mit LIS ausgestatteten Stellflachen kritisiert.

Empfehlungen: Hohes Carsharing-Potential besteht im urbanen Kontext an den Orten der
Quellverkehre, also in den Wohnvierteln: , Carsharing funktioniert speziell im urbanen Raum
— speziell in Bereichen, in denen der Parkraumdruck hoch ist und der OPNV gut ausgebaut
ist” (book-n-drive). Anpassungen von Stellplatzordnungen in Wohnquartieren, bei denen
beispielsweise flinf Pkw-Stellplatze ersetzt werden durch einen Carsharing-Platz, kénnen da-
her eine hohe Wirkung entfalten.

Durch Kooperationen zwischen verantwortlichen kommunalen Akteuren, Wohnungsbauge-
sellschaften, EVU und Carsharing-Anbietern sollte ein wirkungsvoller E-Carsharing-Aufbau
in Wohnquartieren ermdoglicht werden (siehe dazu auch Kapitel 3.1.2). Diese Konzepte soll-
ten nach Méglichkeit direkt mit dem Einzug bestehen, damit sich mit der Anderung von Rou-
tinen im neuen Umfeld kein Bedarf nach einem eigenen Pkw ergibt. Auch hier kann ein An-
kernutzungskonzept (siehe oben) mit der Wohnungsbaugesellschaft zielfihrend sein, um
ein neues Angebot zu etablieren.

Eine klare Aufteilung der Verantwortlichkeiten ist in diesem Prozess essentiell. Kommunen
wurden in diesen Kooperationen klar in der Position der delegierenden Projektleitung gese-
hen. Dadurch kdnnen sie bereits den LIS-Aufbau initiieren und nur die Stellflachen fir die
Carsharing-Fahrzeuge per Ausschreibung vergeben. Die Elektrifizierung der Carsharing-
Flotte kann unterstiitzt werden, indem Mindestquoten fiir E-Carsharing-Fahrzeuge in den
Ausschreibungen festgelegt werden. Zudem kénnen Kommunen Vorgaben zum LIS-Aufbau
machen, welche der Carsharing-Anbieter in Kooperation mit dem lokalen EVU umsetzt.

,Sharing-Angebote werden attraktiv, wenn sie in Wohnortndhe existieren und somit
bequem erreichbar sind.” (IWU)

Beispiele:

E-Carsharing-Pilotprojekte fiir Bestands- und Neubau-Quartiere finden sich in
GroR-Gerau oder in der Darmstadter Lincoln-Siedlung. Dabei werden beste-
hende Kooperationen zwischen Wohnungsbaugesellschaften und Carsharing-
Anbietern ausgebaut, um die Angebote in Wohnquartieren zur Verfiigung zu
stellen und sichtbar zu machen.
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Durch kommunale Férderprogramme & Rahmenvorgaben Anreize setzen fiir verschie-
dene Carsharing-Nutzer*innen-Gruppen und den Einsatz von Elektro-Fahrzeugen

Status Quo: Obwohl die Umweltbilanz von Elektro-Autos im Allgemeinen besser ist als bei
konventionellen Pkw, sind in einigen Car-Sharing-Unternehmen diese noch wenig vertreten.
Insbesondere flir Menschen mit geringem Einkommen ist auRerdem dessen Nutzung zu
teuer.

Hiirden: Durch die Diskrepanz zwischen héheren Anschaffungskosten gegentiber einer ge-
ringen Bereitschaft der Nutzenden fiir eine héhere Bepreisung stellt der wirtschaftliche Be-
trieb kommerzieller E-Carsharing-Konzepte bisher eine Herausforderung dar. Zudem ist der
Aufwand des Fahrzeugmanagements fiir Carsharing-Anbieter bei E-Fahrzeugen hoéher als
bei konventionellen Pkw.

Empfehlungen: Kommunale Anreize fir (E-)Carsharing-Fahrzeuge, beispielsweise durch vor-
teilhafte Stell- und Parkplatz-Konditionen, kénnten wirksame Pull-Faktoren darstellen und
zur Verstetigung der Angebote beitragen.

Damit Unternehmen einen hoheren Anreiz zur Nutzung von Carsharing-Angeboten haben,
wurde ein finanzieller Anreiz empfohlen (z.B. geringere Notwendigkeit von Stellpldtzen It.
Verordnung). Eine starkere Vernetzung von Akteuren, welche E-Carsharing anbieten oder
nutzen mdchten, wurde ebenso empfohlen.

Weiterhin wurde vorgeschlagen das Laden von E-Carsharing-Fahrzeugen an anderen Lade-
moglichkeiten als an einem festen Carsharing-Fahrzeug-Stellplatz, beispielsweise an der hei-
mischen Wallbox, zu incentivieren. Gegebenenfalls kann das liber Sondertarife des EVU ge-
schehen. Damit wiirden potenziell weitere Lademoglichkeiten zur Verfligung stehen. AulRer-
dem konnte E-Carsharing damit besser wirtschaftlich darstell- und nutzbar sein.

In Extremsituationen wie wahrend der Lockdown-Zeiten in der Corona-Pandemie wirkte der
Baden-Wirttembergische Carsharing-Rettungsschirm als ein klares Zeichen des Landes fir
die Verkehrswende. Finanzielle Unterstiitzungen dieser Art kdnnten auch in Zukunft einen
wertvollen Beitrag zur Erhaltung der Angebote darstellen.

,Option zur Férderung: Das Incentivieren fiir das Laden zu Hause oder es wird eine
weitere Blechlawine in der Stadt erzeugt.” (book-n-drive)

Beispiele:

Barsikower Dorfmobil (Brandenburg): Dorfverein Barsikow hat mit Forderung
E-Carsharing aufgebaut, bei dem Landkreis fir LIS-Aufbau und Buchungs-App
unterstitzte, wahrend Barsikower*innen den Kundenservice tibernehmen?.

Multimodale Mobilitdtskarte ‘Hannovermobil‘: Seit 2004 besteht ein kombi-
niertes Angebot fiir Carsharing, Bahncard 25, Angeboten aus dem Rad-Handel
und Taxi-Verglinstigungen als strategische Kooperation zwischen Akteuren.

Als potenzielle Moglichkeit fir Menschen mit geringem Einkommen wurde im
Stakeholder-Interview ein kostenloses monatliches Carsharing-Kontingent an-
geregt.
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Kundenfreundliche Angebote zur Verfiigung stellen
& diese klar kommunizieren

Status Quo: Der Bedarf und wirtschaftlichen Ausbaupfade fiir Carsharing werden bereits
heute in Zusammenarbeit Kommunen und Nahverkehrsorganisationen ermittelt. So wird in
Darmstadt ein Netzwerk fiir nachhaltige Mobilitat aufgebaut.

Indem Carsharing-Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum sichtbar sind, machen sie auRerdem ,die
meiste Werbung fir sich selbst’. Mit der neuen Gesetzeslage fir die Sondernutzung stati-
onsbasierten Carsharings im Hessischen StraRengesetz konnen Carsharing-Parkflachen auch
im offentlichen Raum ausgewiesen und genutzt werden (HStrG 2021). Bestehende Ange-
bote sind dadurch also noch einfacher sichtbar.

Hiirden: Fir Erfahrungsaustausche, beispielsweise zwischen Kommunen, fehlen bisher Ko-
operations- und Kommunikationsplattformen. Gleichzeitig mangelt es teilweise an einer
niedrigschwelligen Information zu bestehenden Carsharing-Angeboten.

Insbesondere fiir touristische Zwecke im landlichen Raum ist eine spontane Anmeldung zu
lokal verfligbaren Angeboten wegen des aufwandigen Registrierungsprozesses, mangeln-
den Schnittstellen zwischen verschiedenen Diensten oder fehlenden Angeboten fiir eine
langere Leihdauer haufig noch nicht kundenfreundlich.

Empfehlungen: Eine stdrkere Einbindung aller betroffenen Akteure ware fiir eine wirksame
Weiterentwicklung der Carsharing-Angebote sinnvoll. Fiir eine langfristige intensive Zusam-
menarbeit und einen moglichen Erfahrungsaustausch ware ein institutionalisierter Rahmen
vorteilhaft. Fiir gezielte Kooperationen zwischen privatwirtschaftlichen und kommunalen
Akteuren empfiehlt sich daher der Aufbau eines (lokalen) Netzwerkes.

Eine sogenannte Mobilitdts-Karte als ein Integriertes Mobilitatsangebot, beispielsweise in-
clusive OPNV-, Bike- und Carsharing, aus einer Hand mit intuitiver Planung und Buchung auf
einer Plattform senkt die Hemmschwelle zur multimodalen Angebots-Nutzung.

,Carsharing-Angebote sind toll, aber hier fehlt ein klares Marketing-Konzept: Es muss
schon vor Beginn kommuniziert werden, dass das Angebot besteht.” (OD Tourismus)

Beispiele:

'Auto-Fasten' als Marketing-Konzept: Laut eines Stakeholder-Interviews wird
ausgewahlten Kund*innen fiir eine 6-wdchige Probezeit eine multimodale
Mobilitatskarte mit OPNV-Ticket und Carsharing-Kontingent zur Verfiigung
gestellt als Anreiz zum Stehenlassen des eigenen Pkw.

Niirnberg: Uber Offentlichkeits- und Online-Beteiligung werden Mobilpunkte
flr Carsharing-Stellplatze festgelegt. Durch Kommentierungsmoglichkeit
kommunaler Vorschlage bzw. eigene Standort-Vorschlage durch die Zivilge-
sellschaft werden sie regelmaRig evaluiert zur eventuellen Nachsteuerung
und Anpassung®.

Baden-Wirttemberg: Mit der Kampagne ‘Neue Mobilitat’ und der #ShareWo-
chen wird in Fahrschulen die Nutzung von Carsharing erklirt und gezeigt?.
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Exkurs: Homeoffice und Mobilitat — Erfahrungen aus der Corona-Pandemie

Vor der Corona-Pandemie arbeiteten nur 13 % der Beschaftigten im Homeoffice. Das
anderte sich in den letzten zwei Jahren stark. Im Jahr 2020 waren bis zu 40% der Be-
schéaftigten im Homeoffice, im Februar 2021 waren sogar etwa 50 % aller sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten ganz oder teilweise im Homeoffice (Lambrecht et al. 2021).
Bei vielen Beschaftigten zeigt sich durch diese Erfahrungen ein erhdhter Wunsch die
Homeoffice-Moglichkeiten auszuweiten — viele Arbeitgeber zeigen sich zunehmend of-
fen dafiir. Die Moglichkeit der Homeoffice-Nutzung hangt stark von der Branche und
dem Ausbildungsgrad der Beschaftigten ab. Allgemein wird davon ausgegangen, dass
sich bei beruflicher Moglichkeit ein Hybrid-Modell durchsetzen wird: Erwerbstatige wer-
den Uberwiegend nicht vollstandig im Homeoffice sein, sondern auch weiterhin Pra-
senztage im Biiro haben. Diese Ansicht hat auch die Mehrzahl der befragten Stakeholder
geteilt.

Durch Reduzierung der Arbeitswege (Pendlerfahrten) — die einen Anteil von ca. 21 % an
der taglichen Gesamtfahrleistung in Deutschland haben — besteht ein erhebliches Min-
derungspotential von Treibhausgasemissionen. Steigt z.B. der Anteil der Homeoffice-
Nutzenden von 13 % (vor Corona) auf 20% an, dann reduzieren sich die THG-Emissionen
um 1,9 Mio. t CO,, bei 40 % sogar um 5,8 Mio. t CO, (Lambrecht et al. 2021). Ein durch
die Homeoffice-Moglichkeit induzierter ,Umzug aufs Land‘ kann die Potentiale reduzie-
ren —insbesondere, wenn zusatzliche Fahrten durch Pkw erfolgen.

Die erhohten Homeoffice-Tatigkeiten sind auch mit Herausforderungen von Arbeitge-
ber*innen und Arbeitnehmer*innen verbunden. Es muss ein Bewusstsein fiir gedanderte
Leitungsstile, Arbeits-Ergonomie (Biiroausstattung) und -Psychologie geben. Uber ein
entsprechendes Workshop-Angebot sensibilisiert beispielsweise die Wirtschaftsférde-
rung BergstraRe lokale Firmen fiir diese Themen.

Diskutiert wurden auch dezentrale Satellitenbiliros auflerhalb des Hauptsitzes und
Coworking-Spaces (angemietete Bliroarbeitsplatze mit entsprechender Infrastruktur
bei Dienstleistern) um Biroatmosphare zu schaffen, Arbeitswege zu verkiirzen und
Kommunikation mit Kolleg*innen zu erméglichen. Coworking-Spaces und Satellitenbi-
ros wurden hauptsachlich fiir Unterzentren als potenzielle Moglichkeit angesehen, da
es in der Peripherie und im landlichen Raum bisher kaum Bedarf gibt. Ein Modellversuch
in Michelstadt flhrte zu keiner hohen Nachfrage.

Weiter wurden folgende Auswirkungen der Pandemie auf die Mobilitat von den befrag-
ten Stakeholdern genannt:

Im Tourismus-Sektor fand eine Verschiebung des Urlaubsverhaltens von Fern-
reisen zum Nahtourismus statt. In wie weit diese Entwicklung als langfristiger
Trend bestehen bleiben wird, ist noch abzuwarten. Der Odenwald wurde wie-
der als attraktiver Urlaubsort entdeckt.

Fiir den OPV-Sektor wurde seit Beginn der Corona-Pandemie ein drastischer Riickgang
der Passagier-Zahlen festgestellt. Auch innovative Projekte wie der ,Heiner-Liner’ (On-
Demand-Shuttle) sowie Schnellbuslinien waren davon betroffen. Mittlerweile haben die
Passagierzahlen wieder zugenommen. Es wird allerdings erwartet, dass die Zahlen nicht
mehr auf das Niveau vor Corona ansteigen. Der Radverkehr dagegen hat in vielen Stad-
ten stark zugenommen.
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3.3 Radmobilitat

Der Radverkehr hat in den letzten Jahren stetig zugenommen (siehe Abbildung 16) und weist
heute in Deutschland einen Anteil an zuriickgelegten Wegen von 11 % und an Personenki-
lometern von 3 % aufl. Zwischen 2015 und 2019 zeigte sich insbesondere ein Zuwachs bei
den Berufs- und Dienstwegen. Dabei stieg der Verkauf der E-Bikes von 0,33 Mio. (2011) auf
2 Mio. im Jahr 2021 an, der Bestand liegt jetzt bei rund 8,5 Mio. Pedelecs (ZIV e.V. 2022).
Laut MID wurden Pedelecs haufig von Senioren genutzt, aber auch stark auf Arbeits- und
Dienstwegen eingesetzt (Nobis 2019). Die Entwicklungen in der Corona-Pandemie zeigen
(siehe Exkurs Seite 41), dass bei entsprechenden Rahmenbedingungen auch ein weiteres
Wachstum moglich ist. Dieser Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitat sollte durch entspre-
chende Rahmenbedingungen weiter vergroRert werden. So wird der Radwegebau von Kom-
munen durch den Bund geférdert?. Dafiir stehen in Hessen in den Jahren 2021 bis 2023 rund
43 Millionen Euro flr Projekte zur Verfligung, die bis 2023 fertiggestellt werden kénnen.
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Abbildung 16: Fahrradverkehr in Deutschland — 1990 bis heute — Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von (BMVI 2021)

Neben den klassischen Fahrradern werden verstarkt Lastenrader eingesetzt. Lastenrader
kénnen Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ersetzen. Allein im Innerstadtischen Verteilverkehr
wird das Potential des Lastenrades auf 320 — 800 Millionen Pakete pro Jahr eingeschatzt.
Daraus resultiert eine Treibhausgasminderung von etwa 36.500 t COzeq pro Jahr (Allekotte
et al. 2019). Zudem kénnen — wie bei klassischen Fahrradern - auch Pkw-Fahrten von Privat-
personen ersetzt werden. So zeigt eine Studie aus Danemark, dass Lastenfahrrader das Po-
tential haben das Familienauto zu ersetzen (HSY 2020).

Die Anzahl der verkauften Lastenrader in Deutschland stieg in den letzten Jahren rasant und
lag 2020 bei 103.0003 (davon 78.000 mit E-Antrieb). Dies sind ca. 4 % aller verkauften E-
Bikes. Das BAFA*férdert die Anschaffung von Lastenfahrridern durch private Unternehmen,
Kommunen, Kérperschaften sowie Vereine und Verbande mit 25 % der Anschaffungskosten
(max. 2.500 Euro). Vom Umweltministerium Hessen gibt es eine Forderung flr Privatperso-
nen von bis zu 1.000 Euro fiir ein E-Lastenrad®.

1 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/radverkehr
2 https://www.nahmobil-hessen.de/foerderung/foerdermittel-des-bundes/sonderprogramm-stadt-und-land
3 https://www.cargobike.jetzt/verkaeufe-laut-ziv-marktdaten-2020/

4 https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/E-Lastenfahrrad/e-lastenfahrrad node.html
5 https://klimaschutzplan-hessen.de/lastenrad
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https://klimaschutzplan-hessen.de/lastenrad
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3.3.1 Regionale Situation

Im Radroutenplaner? Hessen ist ein 25.000 km langes Radwegenetz dargestellt, welches ur-
springlich primar fir den Freizeitverkehr entstanden ist. Darin stellt das Rad-Hauptnetz die
Verbindungen fir den Alltagsradverkehr zwischen den Oberzentren und den zugehorigen
Mittelzentren dar. Eine umfangreiche Analyse zeigt die Moglichkeiten des Netzausbaus auf
(AGNH 2019). Der Neu- und Ausbau von Radwegen benétigt bestandskraftiges Baurecht. In
der Regel sind hierzu Verhandlungen mit verschiedenen Grundstiickseigentiimer*innen
notwendig und es miissen naturschutz- oder wasserfachliche Gutachten erstellt und Kom-
pensationsmalRnahmen erarbeitet werden. Im giinstigsten Fall geht man von 2 Jahren fir
den Planungs- und Genehmigungsprozess aus, wenn ein Planfeststellungsverfahren not-
wendig ist von mindestens 5 Jahren?. Entsprechend ist der Ausbau des Radnetzes bisher
eher gering (z.B. wurden zwischen 2016 und 2020 an hessischen Bundesstralien nur 18,7 Ki-
lometer Radwege fertiggestellt) 3.

Die funf dringlichsten Forderungen an die Politik in Hessen (Fahrradmonitor Hessen,
(HMWEVW 2022)) lauten:

Mehr Radwege bauen (56 %)

Bessere Trennung des Radverkehrs vom Pkw-Verkehr (48 %)
und dem FulRverkehr (41 %)

Mehr Schutz- und Radfahrstreifen einrichten (40 %)
Sichere Fahrrad-Abstellanlagen (39 %)
Mehr FahrradstraBen einrichten (37 %)

Fir 4 Landkreise in der Betrachtungsregion liegen Radverkehrskonzepte vor. Das Konzept
fir den Odenwaldkreis soll im Frihjahr 2022 veroffentlicht werden:

Darmstadt (23 Punkte umfassende ‘Radstrategie’) (Stadt Darmstadt 2019a)
Darmstadt-Dieburg (RV-K 2018)
GroR-Gerau (R+T 2021)

BergstraRe (beinhaltet ‘Sofortprogramm’, das heilft, Kommunen kénnen bis zu
50.000 Euro Forderung zur Umsetzung erhalten) (RV-K 2020)

Odenwaldkreis (Veroffentlichung voraussichtlich Frithjahr 2022)

2018 hat das Land Hessen eine Studie in Auftrag gegeben, welche hessenweit Korridore er-
mitteln sollte, die ein Potential fiir Radschnell- bzw. Raddirektverbindungen aufweisen. Da-
bei wurden sieben Korridore (dunkelgriin in Abbildung 17) identifiziert, fir die aufgrund des
zu erwartenden Radverkehrsaufkommens der Bedarf zum Bau eines Radschnellwegs be-
steht. Hinzu kommen 35 Korridore (hellgriin in Abbildung 17), fir die im Rahmen von Mach-
barkeitsstudien der Bedarf geprift werden sollte. Auf der Grundlage dieser Korridorstudie
ist es nun moglich, die Planung und den Bau von neuen Radschnellwegen landesweit voran-
zubringen (Loéser 2021).

Im Jahr 2018 erfolgte in Hessen auch der Spatenstich fiir die erste Radschnellverbindung:
Die geplante Strecke fiihrt von Frankfurt nach Darmstadt. Sie ist zum aktuellen Stand (Au-
gust 2022) immer noch nicht in allen Teilstiicken fertiggestellt. Alle anderen geplanten Rad-
schnellwege in der Betrachtungsregion befinden sich noch in einem frihen
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Planungsstadium: Einzelne Projekte haben einen Stand erreicht, dass nun ein Planungsbiiro
beauftragt werden kénnte, andere sind in einem noch fritheren Planungsstadium.!. Ansitze
fir einen beschleunigten Radwege-Ausbau und die entsprechenden Voraussetzungen der
Regionalpolitik sind in Kapitel 3.6.1 genannt.
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Abbildung 17: Zentrale Ergebnisse der Potentialabschatzung Stidhessen — Quelle: (AGNH 2021)

In Darmstadt werden verschiedene Konzepte angeboten, um Lastenrdder zu nutzen:

Heinerbike: Anfang 2022 bestand der Fuhrpark aus 14 Fahrradern (Stellplatze: 5x
Stadt Darmstadt, 8x Alnatura, 1x AstA)2. Fiir die kostenfreie Nutzung sind 800 Per-
sonen registriert (AstA-Fahrrad ausschlieBlich fiir Studierende der TU Darmstadt).
Zehn neue Lastenfahrrader sollen 2022 beschafft werden (funf alte Lastenrader
wurden ersetzt).

Sigo: Sigo ermoglicht das Ausleihen von Lastenradern per App in verschiedenen
deutschen Stadten3. Fahrrader werden an finf Stationen im Stadtgebiet Darmstadt
angeboten.

LieferradDA: Bei dem von der Hochschule Darmstadt und der Frankfurt University

of Applied Sciences ins Leben gerufenen Startup kdnnen sich Einzelhandler*innen
in der Stadt Darmstadt per Lastenrad beliefern lassen, ebenso kdnnen auch
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https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Mit-dem-Rad/Radschnellwege/-Rennen-der-Radschnellwege/
https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Mit-dem-Rad/Radschnellwege/-Rennen-der-Radschnellwege/
https://www.darmstadt.de/nachrichten/darmstadt-aktuell/news/projekt-heinerbike-erfolgreiche-bilanz-nach-drei-jahren
https://www.darmstadt.de/nachrichten/darmstadt-aktuell/news/projekt-heinerbike-erfolgreiche-bilanz-nach-drei-jahren
https://sigo.green/
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Endkund*innen Ware der teilnehmenden Unternehmen mit Lieferung per Lasten-
rad ordern.

Im Untersuchungsgebiet sind folgende Unternehmen im Bikesharing tétig:

Call a Bike der DB (in Kooperation mit der HEAG mobilo): Seit 2014 in Darmstadt
verfligbar. Sehr gute Versorgung in Darmstadt mit aktuell 50 Stationen und 450
Mietradern im Stadtgebiet. In der Betrachtungsregion sind keine weiteren Stand-
orte vorhanden. Die Standorte in Darmstadt sollen weiter ausgebaut und weitere
neu erschlossen werden.

VRN Nextbike: Derzeit in der Betrachtungsregion nur im Kreis BergstraRe in Hep-
penheim und Bensheim, ferner in unmittelbarer Ndhe u.a. in Lampertheim, Wein-
heim und Heidelberg. Ein Ausbau in Ortsteile und kleinere Gemeinden ist geplant.

DaVe (Darmstadt Vehicle): Die Hochschule Darmstadt entwickelt derzeit das E-Bike
(Sharing) Modell DaVe. Dieses soll nach der Idee der Circular Economy modular auf-
gebaut und dadurch leicht reparier- und zerlegbar sein und eine besonders lange
Lebensdauer besitzen. Kooperationen kénnten mit Blick auf die notwendige Lad-
einfrastruktur fur Energieinfrastrukturdienstleister von Interesse sein?.

Entega: Im Rahmen ihres Regionalmanagements verleiht ENTEGA fiir einen Zeit-
raum von bis zu drei Monaten jeweils vier E-Bikes und E-Lastenrdder an Kommunen
in der Betrachtungsregion. Laut Entega haben die kommunalen Verwaltungen hau-
fig Interesse daran, die Rader zu testen, bevor eigene E-Bikes beschafft werden.
Auch koénnen die Rader von Blrger*innen bei den Gemeinden geliehen werden.
Durch den Verleih mochte Entega eine einfache Moglichkeit zum Testen von E-Bikes
geben und das Interesse an alternative Verkehrssysteme steigern.

Mehrheitlich beteiligen sich die interviewten Firmen, Unternehmen, Kreisimter und Kom-
munen bereits an dem Fahrrad-Leasing (‘JobRad‘) und bieten ihren Angestellten ‘Dienstra-
der’ gegen eine monatliche Rate aus dem Bruttolohn. Fiir Angestellte des o6ffentlichen
Dienstes ist das Fahrrad-Leasing erst seit Oktober 2020 méglich? und befindet sich demzu-
folge bei vielen Institutionen noch in der Einfliihrungsphase. Nach Aussagen von Interview-
ten ist die Nachfrage nach Fahrrad-Leasing bei den Mitarbeitenden hoch und seit Beginn der
Corona-Pandemie noch weiter angestiegen, die Lieferzeiten fiir die Rader sind dabei stark
angestiegen. Die hohe Nachfrage halt ungebrochen an.
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3.3.2 Zusammengefasste Ergebnisse der Stakeholder-Interviews

Um das Wachstum der Radmobilitadt in der Region zu férdern, wurden in den Interviews
verschiedene Handlungsansdtze genannt, die im Folgenden ausgefiihrt werden:

Stellplatze fiir Lastenrader
in Stellplatzverordnungen
aufnehmen

‘Elektrifizierung’ des Arbeitgeber Rad
Radverkehrs unterstiitzen -freundlich ausrichten

‘Elektrifizierung’ des Radverkehrs unterstiitzen

Status Quo: Mit der zunehmenden Anzahl an Pendelnden mit dem E-Bike steigt auch der
Wunsch nach der Méglichkeit, dass eigene teure E-Bike oder das ‘Job-Rad’ sicher abzustellen
und auch beim Arbeitgeber zu laden. Laden ist bei den meisten Pendeldistanzen technisch
nicht erforderlich, wiirde aber einen zusatzlichen Anreiz schaffen, um das Fahrrad statt des
Pkw zu nutzen. AufRer in den durchgefiihrten Stakeholder-Interviews wurde dieser Bedarf
auch in der Bevolkerungsumfrage (s. Kapitel 4.3) deutlich.

Hiirde: Fiir die Verkettung von Rad und OPNV auf der Pendelstrecke fehlen an vielen Bahn-
hofen und Haltepunkten ausreichende und moderne Fahrradabstellanlagen mit sicheren
Méglichkeiten zum AnschlieBen und einer Uberdachung. Das stellt insbesondere ein Hemm-
nis dar, hochpreisige Rader wie Pedelecs fiir diese Teilstrecken in intermodalen Wegeketten
zu nutzen.

Empfehlungen: Neu zu errichtende Abstellanlagen sollten immer mit sicheren Moglichkei-
ten zum AnschlieRen und einer Uberdachung ausgestattet sein. Fiir hochpreisige Rader sind
zusatzlich abschlieBbare Boxen eine sinnvolle Ergdanzung, die mit einer Auflade-Mdglichkeit
ausgestattet sein kdnnen. Eine Reservierungsmaoglichkeit dieser Boxen sollte gegeben sein,
idealerweise iiber die App des OPNV-Anbieters. Der VRN (Verkehrsverbund Rhein Neckar)
will diese Moglichkeit in die kommende Version seiner App bereits implementieren.

,Das Pedelec hat eine ziemliche Wucht [...]. Dann brauchen wir gerade auch im inner-
stddtischen Bereich die entsprechenden Méglichkeiten, unser teures Fahrrad irgend-
wie anzuschliefSen, zu laden, damit es dann zum Feierabend noch dort steht.” (Alna-
tura)

Beispiel:

Fahrradboxen bilden das Kernelement eines Projektes des VRN, gefordert
durch das BMDV. Sie sollen das Abstellen und Laden von Pedelecs sowie einen
elektronischen Systemzugang mittels Smartphone ermdglichen. Mit Hilfe eines
Hintergrundsystems soll zudem die Auslastung der Boxen angezeigt und das
Reservieren, Buchen und Bezahlen der Fahrradboxen erméglicht werden?.
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Arbeitgeber Rad-freundlich ausrichten

Status Quo: Der Radverkehr nimmt stetig zu. Die Anzahl der Pendelnden, die ihren taglichen
Arbeitsweg mit Fahrrad oder E-Bike zuriicklegen, steigt an (Nobis und Kuhnimhof 2018).

Hiirden: Die Unternehmen sind sich teilweise der gestiegenen Bedeutung des Radverkehrs
und dem Mehrwert fiir die Mitarbeitenden, den sie als fahrradfreundlicher Arbeitgeber bie-
ten kénnen, noch nicht bewusst. Daher fehlt es zum Teil an Infrastruktur und Anreizen zum
Pendeln mit dem Fahrrad.

Empfehlungen: Die Firmen und Institutionen missen eine entsprechende Anzahl an Stell-
platzen zur Verflgung stellen. Je besser die Stellplatze hinsichtlich Gestaltung der Rahmen,
Uberdachung und Nihe zu den Gebiuden ausgestattet sind, desto hher ist der Anreiz fir
die Angestellten, das Rad zu nutzen. Den Weg innerhalb ihrer Gelande sollten die Instituti-
onen so fahrradfreundlich wie moéglich ausgestalten und fiir diese Wege gleichzeitig Be-
triebsrader zur Verfligung stellen. Duschmdoglichkeiten kénnen die Attraktivitat insbeson-
dere bei Pendlern mit langeren Anreisestrecken erhéhen. Einen weiteren Anreiz bieten La-
demoglichkeiten vor Ort fiir E-Bikes, um dadurch auch weitere Pendelstrecken per Rad bzw.
E-Bike zurlicklegen zu kénnen. Zudem kann das Anbieten eines vom Arbeitgeber unterstiitz-
ten Leasings (,Dienstradleasing”) einen weiteren Anreiz zur Nutzung von (hochwertigen)
Fahrradern bieten.

,Die Frage war: Wie kénnen wir das Fahrrad noch interessanter gestalten, dass wir
dann eben nicht nur am Campus [...] fiir Umkleidemdglichkeiten, fiir Duschen sorgen,
liberdachte Fahrradhduser realisieren? Das waren Dinge, die wir alle gemacht haben
am Campus, dass man mal aufpumpen kann, dass man das Rad reparieren kann. Aber
wir miissen uns fragen: Wie kann man den Verkehrstréiger tatsdchlich so attraktiv wie
mdglich gestalten?” (Alnatura)

Beispiele:

Die Nassauische Heimstatte hat ihren Mitarbeitenden 140 ‘Starterpakete’ aus-
gehandigt, damit sie ihre Rader aus dem Dienstrad-Leasing zum Pendeln nut-
zen. Diese Pakete bestanden aus regenfester Kleidung fiir den gesamten Korper
sowie einem Rucksack.

Die Stadt Grof3-Umstadt hat sich an der Aktion ‘Radfahren neu entdecken’ im
Rahmen der Nahmobilitatsstrategie des Landes Hessen beteiligt. Das bedeutet,
dass Einwohnende der teilnehmenden Kommunen in einem Zeitraum von 3
Monaten zwei Wochen lang ein E-Bike gratis testen konnen. Die verfiigbaren
Termine waren schnell ausgebucht und in der Stadtverwaltung seien einige Kol-
legen dauerhaft auf das E-Bike als Pendel-Fahrzeug umgestiegen®.

1Information aus Interview mit der Stadtverwaltung GroR-Umstadt
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Stellplatze fiir Lastenrdder in Stellplatzverordnungen aufnehmen

Status Quo: In einigen Interviews haben Stakeholder die Relevanz von Lastenradern zur Ver-
ringerung des Pkw- und Lieferwagen-Verkehrs thematisiert. Auch aus der Bevélkerungsum-
frage (s. Kapitel 4.3) ging hervor, dass sich 19 % zukiinftig die Nutzung eines E-Lastenradver-
leihsystems vorstellen konnten und dieses Uberwiegend am Wohnort einsetzen wiirden.

Hiirde: Als ein Hindernis beim Einsatz von Lastenradern gilt ihr vergleichsweise hoher Platz-
bedarf, verbunden mit der Notwenigkeit, sie ebenerdig abzustellen. Bestatigt wurde dies
auch in der Bevolkerungsumfrage: Fehlende Abstellmoglichkeiten haben hier 42 % der Be-
fragten als Barriere genannt.

Empfehlung: Die hessische Fahrradabstellplatzverordnung, die seit 1. November 2020 in
Kraft ist, legt fest, dass bei jedem Wohnhaus-Neubau, welcher mehr als zwei Wohnungen
aufweist, je 35 m? Wohnfliche ein Regelfahrradabstellplatz errichtet werden muss (Fahr-
radportal 2020). In der Einstellplatzsatzung der Stadt Darmstadt geht man noch dariiber
hinaus und schreibt 2,5 Abstellpldtze je Wohneinheit vor (Stadt Darmstadt 2019b). Dabei
handelt es sich nur um Stellplatze fiir gewdhnliche Fahrrader. Eine Mdoglichkeit ware, dass
ein Viertel der notwendigen Pkw-Stellplatze durch vier Fahrradstellplatze ersetzt werden
koénnen. Es wurde zudem angeregt, dass die Kommunen ihre Stellplatzverordnung so kon-
kretisieren, dass zuséatzlich Stellplatze konkret fiir Lastenrader bei der Stellplatzablosung
(also der Umwidmung von Pkw-Stellpldtzen) beriicksichtigt werden kdnnen. Zudem wurde
angeregt Parkplatze von Pkw als Lastenfahrradplatze auszuweisen.

,Der gesamte Wohnungsmarkt ist der meist unterschdétzte Multiplikationsfaktor im
Mobilitétsbusiness.” (sigo)

Beispiel:

Um das Abstellen von Lastenrdader auch im offentlichen Raum, beispielsweise
beim Einkauf, zu erleichtern, geht die Stadt Hamburg mit einem positiven Bei-
spiel voran und ermdglicht in einzelnen Vierteln kostenloses Parken der Rader
auf Pkw-Parkplatzen®.
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3.4 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Nutzung von Bussen und Bahnen anstelle von Pkw spart bundesweit zirka 15 Millionen
Tonnen CO, pro Jahrl. Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) verursacht im Vergleich
zum Pkw durchschnittlich nur die Halfte der CO,-Emissionen pro Personen-km (Allekotte et
al. 2019). Damit spielt der OPNV sowohl fiir die Stadt als auch fiir die Anbindung der Region
eine zentrale Rolle fiir eine klimaschonende Mobilitit. Bereits heute transportiert der OPNV
in Deutschland jahrlich rund 10 Milliarden Fahrgaste. Alleine im Bereich des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes (RMV), der neben der Betrachtungsregion noch weitere Teile Hessens
umfasst, waren es 2019 rund 800 Millionen Fahrgéste?.

Als Ziel der neuen Bundesregierung wird im Koalitionsvertrag von November 2021 (Bundes-
regierung Deutschland 2021) eine deutliche Steigerung der Fahrgastzahlen des 6ffentlichen
Verkehrs genannt. Auch im ‘Integrierten Klimaschutzplan Hessen 2025 (HMUKLV 2017) und
in der ‘Hessenstrategie Mobilitat 2035’ (Mobiles Hessen 2030 2018) sind zahlreiche Klima-
schutzmaRnahmen im Verkehrssektor aufgefiihrt. Der Ausbau und die Stiarkung des Offent-
lichen Verkehrs ist dabei eine wichtige Strategie — wenn auch keine konkreten Ausbauziele
genannt werden. In Hessen wurde im September 2021 ein Volksbegehren zur Verkehrs-
wende gestartet. Die Initiator*innen wollen den Anteil der umweltfreundlichen Verkehrsar-
ten — also den sogenannten Umweltverbund FuB-Verkehr, Radfahren und OPNV — auf min-
destens 65 % am gesamten Personenverkehr erhéhen (ADFC Hessen e.V. und VCD Hessen
e.V. 2021).

Grundlage fur die weitere Verbesserung der Umwelteigenschaften und Elektrifizierung des
OV ist die Clean Vehicles Directive (CVD). Seit ihrem Inkrafttreten im August 2021 bis Ende
2025 diirfen bundesweit nur noch 55 % der 6ffentlich neu beschafften Fahrzeuge konventi-
onell angetrieben sein. Mindestens 45 % der insgesamt in diesem Zeitraum im Rahmen neu
vergebener Beforderungsauftrage beschafften bzw. eingesetzten Busse miissen der Defini-
tion ‘sauber’ entsprechen, die Halfte davon (mindestens 22,5 %) muss ‘emissionsfrei’ sein.
Ab 2026 erhohen sich diese Quoten auf 65 % (bzw. 32,5 %). Ausschlieflich batterieelektri-
sche Busse und Wasserstoffbrennstoffzellen-Busse gelten als ‘emissionsfrei‘. Als ‘sauberes
Fahrzeug’ gilt ein Bus, der mit Kraftstoffen betrieben wird, die zumindest teilweise als Ersatz
flr Erdol als Energietrager fiir den Verkehrssektor dienen und zur Reduzierung der CO-
Emissionen beitragen sowie die Umweltvertraglichkeit des Verkehrssektors erhéhen kén-
nen3. Diese EU-Richtlinie und die daraus erfolgende nationale Umsetzung bestimmen somit
insbesondere den Anteil von elektrisch betriebenen Bussen im OV.

3.4.1 Regionale Situation

Der GroRteil des Offentlichen Verkehrs in der Region wird zwischen dem Odenwaldkreis
Richtung Darmstadt, Frankfurt und Hanau tber die Odenwaldbahn bedient (Abbildung 18).
Die Odenwaldbahn ist eine eingleisige, nicht elektrifizierte Schienenstrecke, die von Darm-
stadt und Hanau iber GroR-Umstadt und Wiebelsbach nach Erbach und Eberbach fiihrt. Sie
wurde zum Start eines neuen Betriebskonzeptes im Fahrplan 2006 umfangreich moderni-
siert. Seitdem besteht eine positive Entwicklung der Fahrgastzahlen insbesondere bei


https://www.mobi-wissen.de/Nachhaltigkeit-und-Umweltschutz/Klimaschutz
https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/rmv-in-zahlen
https://www.vdv.de/umsetzung-cvd.aspx
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Direktfahrten von und nach Frankfurt, so dass die einsetzbaren Kapazitdten mittlerweile
ausgereizt sind (DB Engineering & Consulting GmbH 2020).

ZENTRALE ORTE
UND VERKEHRSACHSEN

Q©  overzentrum (02)
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(o) Funktionserganzung

Regionalachsen

N Uberértliche Nahverkehrs-
und Siedlungsachsen

Abbildung 18: Zentrale Orte und Verkehrsachsen in der Betrachtungsregion - Quelle: (Regionalversammlung Stidhessen 2010)

Der westliche Teil der Betrachtungsregion, die Rheinebene, liegt an einer der Hauptverkehr-
sachsen Deutschlands. Die Verkehrsinfrastruktur ist dadurch kapazitiv oft ausgereizt. Im
Landkreis BergstraRe hat sich der Zugang zum OPNV auf der Schiene, siehe Abbildung 19,
seit dem Anschluss vieler Orte an die S-Bahn verbessert.
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Abbildung 19: Eisenbahnlinien, -stationen und Tarifgebiete in der Betrachtungsregion — Quelle: VRN

1 https://www.vrn.de/mam/tickets/tarifgebiete/hessenticket.ipg
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Dazu existieren im Betrachtungsgebiet mehrere Schnellbuslinien (siehe Abbildung 20). Sie
stellen eine Ergdnzung zum Bahnverkehr dar und realisieren eine relativ schnelle Beforde-
rung von Orten aus, die nicht an die Schienenachsen angebunden sind.
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Abbildung 20: Regionaler Expressbusplan 2022 — Quelle: RMV?

Grundlage fiir die Weiterentwicklung des OPNV sind Nahverkehrsplédne. Fiir folgende Kreise
bzw. kreisfreien Stadte in der Betrachtungsregion liegen Nahverkehrspldne vor:

Gemeinsamer Nahverkehrsplan fiir die Stadt Darmstadt und den Landkreis Darm-
stadt-Dieburg (DADINA 2019)

Nahverkehrsplan Kreis Gro-Gerau (LNVG 2015)
Nahverkehrsplan Kreis Offenbach (kvgOF 2016)
Nahverkehrsplan Odenwaldkreis (IGDB 2018)
Nahverkehrsplan Kreis BergstrafRe (VRN 2020)

Der Status Quo beim Einsatz alternativer Antriebe im OPNV der Region ist unterschiedlich:
In der Stadt Darmstadt gab es einen Parlamentsbeschluss, wonach durch die Stadt nur noch
emissionsfreie Fahrzeuge beschafft werden dirfen. Im Juni 2020 hat der stddtische Ver-
kehrsbetrieb HEAG mobilo daher die ersten vollelektrischen Busse beschafft, mittlerweile
umfasst die Flotte 30 Fahrzeuge. Bis 2025 soll die gesamte Stadtbus-Flotte der HEAG mobilo
elektrisch fahren.

Als neues Konzept in der Region wird die Elektrifizierung von Bussen per Oberleitungsinfra-
struktur, welche fur Lkw genutzt wird, erforscht. Es gibt einen halbstiindlich verkehrenden
Shuttlebus von Darmstadt-Zentrum zum Flughafen Frankfurt (‘AirLiner). Diese Busse be-
fahren die gesamte Lange des ‘e-Highway Hessen’. Die TU Darmstadt hat eine Studie zur
Nutzung dieser Oberleitungsstruktur fir Busse durchgefiihrt, die zu einer prinzipiellen
Machbarkeit kommt (Rolko et al. 2019). Die Umsetzung konnte mangels am Markt verflig-
barer entsprechender Fahrzeuge jedoch noch nicht erfolgen.

HEAG mobilo das einzige Busunternehmen in kommunaler Hand. In allen anderen Kommu-
nen im Untersuchungsgebiet erfolgt die Ausschreibung von Nahverkehrsleistungen durch
die Aufgabentrager an private Omnibusunternehmen. Zum Zeitpunkt der Stakeholder-
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Interviews waren alle Ausschreibungen noch vor Inkrafttreten der CVD abgeschlossen. Ak-
tuell sind somit keine Ausschreibungen mit einer Mindestquote an emissionsfreien Fahrzeu-
gen aktiv. Noch in 2022 wird es aber entsprechende neue Ausschreibungen geben missen.
Da die Linienblindel fur 10 Jahre ausgeschrieben werden, wird der Busverkehr vielerorts
noch lange fossil betrieben bleiben oder es missten mit einem wahrscheinlich hohen Auf-
wand neue Vereinbarungen getroffen werden. In den Stakeholderinterviews mit kommuna-
len Entscheidungstragern wurde angedeutet, dass Uber Pilotprojekte ein Wechsel auf alter-
native Antriebe in laufenden Ausschreibungszeitrdumen moglich sein kann.

3.4.2 Zusammengefasste Ergebnisse der Stakeholder-Interviews

Die wichtige Rolle des OPNV fiir eine nachhaltige Mobilitit — insbesondere fiir Pendler*in-
nen— haben die befragten Stakeholder in den Interviews hadufig thematisiert. Folgende An-
sitze nannten sie, um den OPNV im Untersuchungsgebiet stirker zu nutzen, ihn effizienter
zu machen und die landlichen Regionen besser einzubinden. Diese werden im Anschluss
vertiefend ausgefihrt:

Angebote diversifizieren
(On-Demand, autonome Fahrzeuge,
Mobilitatsgarantie, ...)

Weitere Mobilitdatszentralen & andere
blrgernahe Informationsquellen schaffen

Verschiedene Angebotsformen digital Expressbuslinien kundenfreundlich
miteinander verknipfen weiterentwickeln & ausbauen
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Weitere Mobilitatszentralen & andere buirgernahe Informationsquellen schaffen

Status Quo: Das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) sieht die Erreich-
barkeit zum Offentlichen Verkehr als ausreichend an, wenn die Menschen héchstens 600 m
Luftlinie von der nachsten Bushaltestelle oder 1.200 m Luftlinie vom nachsten Bahnhof mit
mindestens 20 Fahrtméglichkeiten am Tag entfernt wohnen®. Der Odenwaldkreis ist der
landlichste Teil der Betrachtungsregion mit der geringsten Bevolkerungsdichte. Hier ist eine
‘Ausreichende Erreichbarkeit’ bei 93 % der Bevdlkerung gegeben?. Gleichzeitig gibt es im
gleichen Landkreis unter dem Namen ‘Garantiert mobill’ eine Mobilitatsgarantie. Das be-
deutet, dass taglich von 5 bis 22 Uhr mindestens 60 min vor Abfahrt von jeder Ortschaft aus
eine Rufbusfahrt gebucht werden kann. Ferner kdnnen gegen einen Zuschlag zum RMV-Tarif
unter dem Produktnamen ‘taxOmobil* ebenso Taxifahrten gebucht werden. Auch private
Mitnahmefahrten, sogenanntes Ridesharing, sind Bestandteil von einem Buchungsportal
und einer App3.

Hiirden: In den durchgefiihrten Stakeholder-Interviews wurde deutlich, dass Einwohner*in-
nen, aber auch Tourist*innen sich schlecht {iber die Angebote des OPNV informiert fiihlen.
Es herrscht eine Diskrepanz zwischen dem Angebot, das im Kopf der potentiellen Nutzer*in-
nen besteht und dem in der Realitdt vorhandenen. Oft wird das Angebot wesentlich schlech-
ter eingeschatzt, als es tatsachlich ist. Neben fehlendem Wissen ulber die Verbindungen
wurde auch mangelnde Kenntnis tiber die Moglichkeiten des Ticketerwerbs als Barriere ge-
nannt.

Empfehlungen: Konsequent Verkehrstrager-iibergreifend zu denken und entsprechende In-
formationen beziglich bestehender Angebote bereitzustellen, ware essentiell. Diese Ver-
antwortlichkeit konnten z.B. Mobilitatsstationen oder -zentralen tibernehmen, die bereits
in einigen Kommunen im Odenwald, z.B. in Michelstadt?®, oder in ersten Wohnquartieren in
Darmstadt, z.B. der Lincoln-Siedlung®, existieren. Um bestehende OPNV-, aber auch Carsha-
ring-Angebote in der Breite bekannt zu machen sowie eine intuitive Nutzung zu ermogli-
chen, waren konsistente Marketing- und Kommunikationskonzepte notwendig. Diese konn-
ten direkt an den Fahrzeug-Standorten oder in den Mobilitatszentralen die jeweilige Tarifi-
erung sowie Nutzungsbedingungen darstellen. Diese Informationen sollten die Betreiber da-
bei an die erwartete Zielgruppe, z.B. Tourist*innen oder Pendelnde, angepasst vermitteln.

Neben festen Informationsstellen haben Stakeholder auch wechselnde Standorte, wie z.B.
Informationsstande auf Wochenmarkten genannt, um Kunden auf Angebote aufmerksam
zu machen. Auch die von der HEAG mobilo durchgefiihrte Aktion ‘Mobicheck’, eine indivi-
duelle Mobilitatsberatung, die auch Angebote wie Car- und Bikesharing beinhaltet, wurde
als innovative Idee hervorgehoben®.

,Ein Mobilitdtsangebot besteht einmal in der Realitat und einmal im Kopf der Nut-
zer*innen — das muss beachtet werden.” (DADINA)

1 Fur die Allianz pro Schiene heiBt ,Ausreichende Erreichbarkeit’ gemessen an den Mobilitdtsbedurfnissen

der Menschen, ein Minimalangebot an Anbindung verfligbar ist
2

3
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https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/dossiers/erreichbarkeitsranking/
https://www.oreg.de/oeffentliche-mobilitaet-im-laendlichen-raum-garantiert-mobil-als-chance-fuer-den-odenwaldkreis/
https://www.oreg.de/oeffentliche-mobilitaet-im-laendlichen-raum-garantiert-mobil-als-chance-fuer-den-odenwaldkreis/
https://www.odenwaldmobil.de/ueber-uns/rmv-mobilitaetszentrale
https://www.lincoln-siedlung.de/mobilitaet/mobilitaetsberatung
https://blog.heagmobilo.de/mobicheck/
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Angebote diversifizieren (On-Demand, autonome Fahrzeuge, Mobilitdtsgarantie, ...)

Status Quo: Bisher konzentriert sich der OPNV oft auf klassische Bus- und Bahnlinien. Der
Ausbau des OPNV wird insbesondere als relevant angesehen fiir die Randzeiten und die
‘letzte Meile’. Klassische Systeme kdnnen das kaum leisten. Eine stdrkere Breite der Ange-
bote fur eine hohere Flexibilitat der Nutzer*innen ist notwendig, beispielsweise durch Mit-
fahrgelegenheiten und On-Demand-Verkehre. Diese neuen Angebote missen erweitert,
publik gemacht und so beworben werden, dass die Menschen sich dafir begeistern.

Hiirden: Bei Wegstrecken unter 5 km sowie in Randzeiten braucht es neue Angebotsfor-
men. Klassische Linienbusse sind hierfir zur gro und zur Tagesmitte hdufig unterbesetzt,
da Pendler*innen- und Schiiler*innen-Verkehre nur morgens und nachmittags bestehen.

Empfehlungen: Ein On-Demand-Verkehr kann auch in den Nebenzeiten eine ideale Alter-
native darstellen. Stadtbus, S-Bahn und On-Demand-Verkehr miissen so kombiniert wer-
den, dass man von einem wirklichen Zusammenspiel sprechen kann.

Eine Studie der TU Darmstadt (Von Mérner und Boltze 2018) sieht im landlichen Raum gro-
Res Potential zur Verdnderung des OPNV bis 2030: Autonom fahrende On-Demand-Shuttles
kénnten Personen im 100 m-Radius abholen und den Mobilitdatsbedarf mit hoher Effizienz
wirtschaftlich tragfahig decken. Der héchste Kostenanteil im On-Demand-Verkehrs, die Fah-
rer*innen, wiirden durch die Technik des autonomen Fahrens wegfallen. Im beispielhaft be-
trachteten Landkreis Kronach (Franken) ware mit einem Zehntel an Fahrzeugen (4.200 statt
40.000) die Bevélkerung mobil. Perspektivisch kdnnte ein derartiges Verkehrssystem auch
fir den Odenwaldkreis in Frage kommen. In jedem Fall sollte das Voranschreiten der Technik
auf diesem Gebiet beobachten werden und die Option in langerfristigen Verkehrspldanen
mitgedacht werden.

Uber weitere Anreizstrukturen fiir Mitarbeitende, wie beispielsweise Betriebsbusse, kénnte
eventuell ein groRerer Interessent*innen-Kreis erreicht werden, um durch aufgezeigte Al-
ternativen eine Reduktion des MIV zu erzielen. Auch hier ware ein klares Aufzeigen der Vor-
teile essentiell, um die Begeisterung der angestrebten Nutzer*innen zu wecken.

,Im léndlichen Raum wird es um die Breite des Angebots gehen und auch darum, die
Nutzer*innen ein bisschen davon zu liberzeugen, flexibler zu sein, siehe Ruftaxi und
andere Mdglichkeiten, die man flexibel vorhdlt. Da geht es dann auch darum, die Nut-
zenden stdrker von anderen Angeboten zu begeistern, die aber auch die Mobili téts-
bediirfnisse der Nutzenden befriedigen miissen.” (WiF6 Bergstrafe)

Beispiele:

Nach Einfiihrung eines Rufbus-Systems belegte der Landkreis Ludwigslust-Parchim
(Mecklenburg-Vorpommern) in einer Verkehrsstudie jeweils den ersten Platz in den
Kategorien ‘Anzahl Fahrten je Einwohner’ und ‘Anzahl Fahrten je Quadratkilometer
bebauter Flache’. Die Angebotserweiterung bedeutet einen Stundentakt an 365 Ta-
gen im Jahr fiir alle Haltestellen im ldndlichen Raum?.

Im Rahmen des Mobilitatspaktes Heiloronn/Neckarsulm fahrt seit kurzem ein auto-
nomes Shuttle in Bad Wimpfen (Baden-Wiirttemberg) zwischen Bahnhof und der
Lidl-Hauptverwaltung. Ab August 2022 soll es Beschéftigte des Unternehmens im
Regelbetrieb beférdern?.
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https://www.zeit.de/news/2022-07/14/rufbusse-bringen-mv-landkreis-spitzenplatz-in-verkehrsstudie
https://www.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/aeltester-mobilitaetspakt-im-land-wird-um-fuenf-jahre-verlaengert-1
https://www.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/aeltester-mobilitaetspakt-im-land-wird-um-fuenf-jahre-verlaengert-1
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Verschiedene Angebotsformen digital miteinander verkniipfen

Status Quo: Insbesondere im urbanen Raum gibt es mittlerweile ein vielfaltiges und stets
wachsendes Mobilitdtsangebot, das neben dem klassischen OPNV verschiedenste Sharing
-Systeme und On-Demand-Verkehre umfasst. Die Verkettung der verschiedenen Optionen
flr eine Wegstrecke (Intermodalitat) kann fir viele Nutzende die effizienteste Mdoglichkeit
bezliglich Zeit, aber auch beziiglich Kosten darstellen.

Hiirde: Viele Verkehrsunternehmen veroffentlichen eigene Apps fir die eigenen angebote-
nen Mobilitatsdienstleistungen. Es gibt bisher zu wenig Vernetzung und Verkniipfung. Oft
wird eine eigene digitale Plattform mit Anmeldung etc. gebraucht, statt intermodale Wege-
ketten in einer App planen, buchen, bezahlen und vorweisen zu kénnen. Das von Mikromo-
bilitat bis hin zu Carsharing jeweils eigene Apps bendtigt werden, wurde von einem Stake-
holder stark kritisiert.

Empfehlungen: In groReren Stadten oder Regionen ware eine gemeinsame Plattform fir
alle Mobilitatsdienste von groRem Vorteil fiir die Nutzenden des OPNV. In der Betrachtungs-
region kdnnte diese Funktion der RMV als iberregionaler OPNV-Anbieter einnehmen. Damit
kénnten Angebote verschiedenster Leihsysteme, der Offentliche Verkehr und weitere
Dienste (z.B. Ruftaxen) zunehmend in eine Ubergreifende digitale Mobilitats-Plattform inte-
griert werden. Dies erlaubt Nutzenden, die Angebote starker in intermodale Mobilitatsket-
ten einzubinden. Gleichzeitig erhht sich dadurch die Sichtbarkeit der vielfaltigen verfligba-
ren Angebote und senkt damit die Hemmschwelle der Nutzung. Diese digitale Einbindung
ist aber noch zu verstarken, beispielsweise durch verbesserte Schnittstellen zwischen be-
reits bestehenden digitalen Plattformen.

,Nutzende kénnen sich zukiinftig (iber eine (iiber) regionale Maa$S [Mobility as a Ser-
vice] Plattform anmelden und auswdhlen, was sie nutzen méchten, also OPNV, Car-/
Bike-/ Scooter-Sharing.” (book-n-drive)

Beispiele:
Eine solche generelle Mobilitatsplattform wird derzeit durch den RMV als
BMDV-Forderprojekt unter dem Projektnamen RMVall-in entwickelt?.

In Berlin existiert mit ,Jelbi‘ bereits eine derartige App der Berliner Verkehrsbe-
triebe (BVG), die OPNV- und Sharing-Angebote vereint?.
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https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/modellprojekte-nahverkehr.html
https://www.jelbi.de/
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Expressbuslinien kundenfreundlich weiterentwickeln & ausbauen

Status Quo: Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs muss nach Meinung von Interviewten re-
levant erhéht werden. Insbesondere zwischen kleineren Gemeinden (landlichen Gebieten)
und den Ballungszentren. Im Untersuchungsgebiet bestehen bereits einige Expressbuslinien
(siehe Abbildung 20), welche von der Bevolkerung gut angenommen werden. Im weiteren
Ausbau der Expressbuslinien sowie verbesserten Services wird ein hohes Potenzial zur Ge-
winnung neuer Kunden gesehen.

Hiirden: Verlasslichkeit, Reisezeit, Komfort und Preis sind wichtige Parameter bei der Aus-
wahl des Verkehrsmittels. Gerade Verkehr zwischen landlichen Regionen und Stadten hat
der Pkw in Bezug auf Reisezeit und Komfort noch einen grofRen Vorsprung gegeniliber dem
konventionellen Linienbus. Auch der Transport von Kinderwagen, Fahrradern sowie die Mit-
nahme von Rollatoren ist im Uberlandbusverkehr oft nur schwer méglich.

Empfehlungen: In Direktverbindungen mit geringer Fahrzeit (Expressbus-Linien) werden
groRe Potentiale gesehen. Die Ausweitung des bestehenden Angebots wird von der DADINA
(Darmstadt-Dieburger-Nahverkehrsorganisation) gepriift. Ferner stellen Ausstattungsmerk-
male der Fahrzeuge wie W-LAN oder ein groRziigiges Platzangebot Komfortmerkmale dar.
Auch das Anbieten von Verpflegung in Form von Getranken und Snacks kénnte ein zusatzli-
ches Qualitatsmerkmal sein. Hierbei ist es wichtig, dass Busunternehmen und Aufgabentra-
ger sich abstimmen. Die Busunternehmen haben (iblicherweise den nétigen Praxisbezug,
um entsprechende Bedarfe aufzuzeigen, so dass die Aufgabentrager sie in den Ausschrei-
bungen beriicksichtigen kdnnen.

»Mein Ausgangspunkt ist einfach, dass die Menschen, wenn sie entsprechend zeitef-
fiziente Angebote bekommen, diese durchaus gerne nutzen. Wenn sie dazu dann noch
bequem sitzen und vielleicht auch morgens einen Kaffee bekommen kénnen, der
rechtzeitig an den Bus gebracht wird, und das ritualisieren kénnen, dann kann man
da viele dafiir gewinnen.” (TU DA — IVV)

Beispiele:

Das Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg férdert im Zuge seiner OPNV-
Offensive ,hochwertige und vertaktete Schnellbuslinien, welche die Landkreise
zur Anbindung von Mittel- und Unterzentren an das Schienennetz einrichten?.

Beim aktuell laufenden zweiten Férderaufruf ‘Modellprojekte zur Starkung des
OPNV‘ des BMDV kénnen interessierte Verkehrsunternehmen und -verbiinde
sowie Stadte, Kreise und Gemeinden Projektskizzen einreichen. Geférdert wer-
den u.a. MaBRnahmen zur Verbesserung der Angebots- und Betriebsqualitat
(z.B. Taktverdichtungen, Linienausbau und BeschleunigungsmaRnahmen)?.
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https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/oepnv-ausbauen-umsteigen-erleichtern-staus-abbauen/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/oepnv-ausbauen-umsteigen-erleichtern-staus-abbauen/
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/057-wissing-foerderaufruf-modellprojekte-oepnv.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/057-wissing-foerderaufruf-modellprojekte-oepnv.html
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3.5 Nutzfahrzeuge (NF2)

Leichte und schwere Nutzfahrzeuge haben einen Anteil von etwa 35 % an den CO-Emissio-
nen des Stralenverkehrs. Seit 1990 sind die THG-Emissionen der leichten und schweren
Nutzfahrzeuge (NFZ) von unter 40 Mt COz..q auf 55 Mt CO,-.q gestiegen. Bis 2030 sollen die
Gesamtemissionen im Verkehrssektor gegentiber 1990 um fast 50 % reduziert werden
(siehe Abbildung 3). Lastkraftwagen haben einen Anteil von Uber 70 % an der Guterver-
kehrsleistung. Neben der Verlagerung auf den Schienenverkehr und die Binnenschifffahrt
ist deshalb insbesondere eine deutliche Reduzierung der Emissionen im StraRengliterver-
kehr notwendig. Entsprechend wurde im Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung
das Ziel formuliert, bis 2030 ,,etwa ein Drittel der Fahrleistung im schweren StraBengiiter-
verkehr elektrisch oder auf Basis strombasierter Kraftstoffe” abzuwickeln (Bundesregie-
rung Deutschland 2019).

Das Bundesverkehrsministerium hat im ‘Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahrzeuge’
(BMVI 2020) MalRnahmen veroffentlicht, welche darauf abzielen, das im Klimaschutzpro-
gramm 2030 festgelegte Ziel fiir schwere Nutzfahrzeuge bis 2030 zu erreichen. Dabei stan-
den die Forderung von Nutzfahrzeugen mit alternativen Antrieben, Konzepte fiir Lademog-
lichkeiten flr Batterie-Lkw, Oberleitungen fir Lkw sowie Wasserstoff-Tankstellen und die
Anderung des regulatorischen Rahmens im Mittelpunkt (siehe Abbildung 21).

2020 2021 2022 2023 2024 | 2026 | 2028 | 2030 langfristig

Fahrplan Antriebstechnologien (Basis: Arbeitsgruppe 1 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitit)

Batterieelektrisch b Aufbau betriebliche Ladeinfrastruktur und Riumliche Verdichtung
BEV) Start initiales ffentlich zugangliches Netz und Kapazititserweiterung

Regionalverkehr
w—ﬁ@ eginnend im Vert Regionalverkehr

i Aufbau Ladenetze Fernstrecke
i Markthochlauf BEV im Fernverkehr

Wasserstoff Tests H,-Optionen, Technologiedemonstration Tankstelle(n) Aufbau H,-Versorgung,
(Hy) und H;-Transport, Standardisierung, Netzverdichtung, Skalierung Betrieb H,-Tankstellen Fernstrecke

BEV F&E Ultraschnellladen, Technologie-
Fernverkehr demonstration, Standardisierung, Skalierung

i
nks / H,-BZ fir Lkw / Fahrzeugintegration / ]
ierung; Test Kleinserien, Standardisierung |

Markthochlauf H,-BZ Lkw im Fernverkehr

Oberleitungs- .. Langfristige Nutzung der Pendelstrecken,
hybrid (OH) Aufbau Kernnetz, Anbindung Ausland

Markthochlauf OH-Lkw im Fernverkehr

B skalierungsphase ~w Pfadentscheidung Zeitfenster fir Pfadentscheidung
B Roll-Out-Phase i maéglicher Start Markthachlauf
2020 2021 2022 2023 2024 | 2026 | 2028 | 2030 langfristig

Fahrplan Manahmen des BMVI

Technologieoffene Fahrzeug-Férderung:
u.a. Forder-RL Nutzfahrzeuge, Demoprojekte, Ausschreibung,
F&E-Férderung, innovative Férderinstrumente

Auslauf der Forderung

bei Kostendegression

o Fahrzeugférderung

Konzepte Tank- und Ladeinfrastruktur - -
Infrastruktur- fur verschiedene Technologien und Klassen, o ﬁfa_g— TBiqi'ffir?hlir'tffl)E;J
aufbau Innovationscluster, Technologieprojekte El=che curEen Ll cesL L
Regulatorischer RevislanE R R Regulatorischer Rahmen:
Rahmen CCBLEUHRIDLEE SO T 1) insb. CO,-Differenzierung der Lkw-Maut

] MaRnahmenbeginn und -auslauf . Kernwirkungszeitraum

Abbildung 21: Zusammenspiel der Klimaschutzfahrplane fir Nutzfahrzeuge: Antriebstechnologien und MaRnahmen (BMVI 2020)
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Batterieelektrische Lkw (BEV), Oberleitungs-Lkw (O-Lkw), Brennstoffzellen-Lkw (FCEV)
und die Nutzung synthetischer Kraftstoffe, sogenannte Power-to-Liquids (PtL) in Verbren-
ner-Lkw machen prinzipiell erneuerbaren Strom im StraBengiiterverkehr nutzbar. Hierbei
stehen Strom und Wasserstoff aktuell im Fokus.

Die Energieeffizienz unterscheidet sich dabei jedoch sehr deutlich. Bei direkt-elektrischen
Antrieben (Oberleitungs- und Batterie-Lkw) treten nur geringe Verluste durch die Ubertra-
gung und gegebenenfalls Zwischenspeicherung in der Batterie auf. Der zuséatzliche Strom-
bedarf der Nutzung elektrolytisch hergestellten komprimierten Wasserstoffs liegt hingegen
etwa 2,5-mal so hoch. Bei Nutzung synthetischer Kraftstoffe wird iber die gesamte Um-
wandlungskette sogar die 3,5-fache Menge an zusétzlichem Strom bendtigt. So lange noch
(teilweise) fossile Energiequellen zur Stromerzeugung herangezogen werden missen, mul-
tipliziert sich entsprechend auch deren Klimawirkung fiir Brennstoffzellen-Lkw und strom-
basierte Kraftstoffe (Helms 2022). Im Jahr 2030 wurde ein CO,-Vorteil von Oberleitungs-Lkw
und Batterie-Lkw von bis Gber 50 % gegeniber einem Diesel-Lkw ermittelt (), auch unter
Beriicksichtigung der Herstellung der Batterien.

Verbrenner (Kanventioneller Diesel) Iz I N TN

Oberleitungs-HEV (Mix DE) EN 242 | 154 |

Oberleitungs-BEV (Mix DE) | 98 | 234 15

Batterie-Lkw (755 kWh) (Mix DE) (155 | 245 [

Brennstoffzelle (H, aus Erdgas) m 7
Brennstoffzelle (H, aus Elektrolyse Mix DE) m_ 7

Verbrenner (PtL aus Mix DE) m FKEE]

g CO,-Aquivalente pro Fahrzeug-Kilometer

m Herstellung/End-of-Life/Wartung m Auspuff (TTW) m Kraftstoffe/Strom (WTT) Zweite Batterie/Brennstoffzelle

Abbildung 22: Treibhausgasemissionen von in 2030 zugelassenen Sattelzugmaschinen (40 Tonnen zGG ) mit verschiedenen Antriebskon-
zepten flir typische Nutzungsparameter in Deutschland (Helms 2022)

Im urbanen und im regionalen Verkehr werden heute schon leichte Nutzfahrzeuge einge-
setzt. Hier besteht ein hohes weiteres Potential zur Lkw-Elektrifizierung (Link et al. 2021;
Pl6tz und Link 2021) in diesem Bereich .

Bei schweren Lkw wird Batterie-elektrischen Nutzfahrzeugen (BEV) das hochste Potential
zur Emissionsreduktion bescheinigt (Maur und Trachsel 2021). lhre Gesamtkosten (Total
Cost of Ownership TCO) kénnten bereits ab dem Jahr 2025 aufgrund von geringeren Ener-
giekosten unter denen von fossil betriebenen Lkw liegen (Kammel 2021). Auch fiir Oberlei-
tungs-Lkw wird fiir 2030 ein Kostenvorteil gesehen (J6hrens et al. 2022). Fiir 2030 wurde
ermittelt, dass in 99,6 % aller Einsatzzwecke im europdischen Glterverkehr Batterie-LKW
geringere TCO als Diesel-LKW aufweisen werden. Dabei werden gleiche Anforderungen an
Nutzlast, Reichweite und Laufzeit erfillt (Agora VW und T&E 2022). Cleanroom-Gesprache
des BMVD ergaben, dass im Jahr 2030 der von Herstellern geplante Anteil von batterie-
elektrischen Fahrzeugen am Absatz von schweren Lkw bei 56 % liegen wird (BMDV 2022) —
damit kann von einem stark wachsenden Markt von Fahrzeugen ausgegangen werden.

FCEV werden bedingt durch die geringere Energieeffizienz das Kosten- und Emissionsniveau
von BEV voraussichtlich nicht erreichen (Kammel 2021). Der Betrieb ist daher vermutlich nur
mit anhaltender staatlicher Subventionierung konkurrenzfahig (Johrens et al. 2022). Nur
unter der theoretischen Nutzung von importiertem, vollstidndig regenerativ erzeugtem
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Wasserstoff wird mit einer Emissionsminderung gerechnet. Fiir Spezialanwendungen mit
unglnstiger Elektrifizierbarkeit stellt die Nutzung griinen Wasserstoffs in FCEV jedoch mog-
licherweise eine wichtige Erganzung dar, die Verfligbarkeit marktfreier Fahrzeuge wird aber
erst ab 2023 erwartet (Pl6tz 2022).

3.5.1 Regionale Situation

Mit einer hohen Bandbreite an Demonstrationsprojekten und fortschrittlichen Produktions-
statten weist Hessen bereits eine grolRe technologische Vielfalt fur den Einsatz alternativer
Antriebe auf:

Auf der Oberleitungs-Teststrecke, dem ‘e-Highway‘ auf der A5 zwischen Langen
(Frankfurt) und Darmstadt, werden im Projekt ‘ELISA’ auf einer 10 km langen Stre-
cke schon seit mehreren Jahren Erfahrungen mit der Infrastruktur gesammelt. Ak-
tuell wird die Strecke um weitere 7 km verlangert. Aufgrund der hohen taglichen
Verkehrsbelastung, einem 10 %-igen Anteil von Schwerlastverkehr sowie zahlrei-
chen lokalen Logistik-Akteuren bietet dieser Autobahnabschnitt gute Rahmenbe-
dingungen fiir Erkenntnisse im Alltagsbetrieb der Technologie®.

Mit dem ‘Lkw-Innovationskorridor Rhein-Main/Rhein-Neckar’ ist eine Verlinge-
rung der OL-Infrastruktur der bisherigen e-Highway-Strecke geplant. Gleichzeitig
soll hier durch den Aufbau von H,-Tank- und Ladeinfrastruktur auch der Praxisbe-
trieb von Batterie- und Brennstoffzellen-Lkw eingehend untersucht werden 2.

Als Teil der Wasserstoffregion im Projekt ‘H2 Rivers’ soll bis 2030 eine Wertschop-
fungskette fir Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in der Mobilitdt etab-
liert werden. Das umfasst sowohl die Produktion und Distribution von Wasserstoff
als auch die Beschaffung von Pkw, Bussen und Nutzfahrzeugen mit Brennstoffzel-
len-Antrieb sowie den Aufbau von Netzwerken zwischen involvierten Akteuren 3.

Fir die Weiterentwicklung eines nachhaltigen und klimaschonenden Giiterverkehrs beste-
hen zudem eine Vielzahl von Férderprogramme fiir Nutzfahrzeuge, die laufend erweitert
werden (da sich diese Programme schnell &ndern wird hier auf eine Ubersicht verzichtet)s

Zusammenfassend zeigt sich, dass eine Dekarbonisierung des Nutzfahrzeugsektors dringend
notwendig und gleichzeitig technisch bereits moglich ist. Daflir bestehen mit den aktuell
verflgbaren Forderprogrammen und den lokalen Rahmenbedingungen bereits sehr gute
Voraussetzungen.
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https://ehighway.hessen.de/elisa
https://www.e-mobilbw.de/service/meldungen-detail/innovationscluster-fuer-klimafreundliche-lkw-antriebstechnologien
https://www.e-mobilbw.de/service/meldungen-detail/innovationscluster-fuer-klimafreundliche-lkw-antriebstechnologien
https://www.m-r-n.com/was-wir-tun/themen-und-projekte/projekte/h2rivers
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3.5.2 Zusammengefasste Ergebnisse der Stakeholder-Interviews

Um den Einsatz alternativer Antriebe bei Nutzfahrzeugen in der Region durch regionale Ak-
teure zu unterstiitzen und zu beférdern, wurden in den Interviews verschiedene Handlungs-
empfehlungen genannt, die im Folgenden ausgefiihrt werden:

Kommunale Verkehrsplanung starker auf
eine reduzierte Umweltwirkung des
Guterverkehrs ausrichten

Regionale Infrastruktur fir alternative
Antriebskonzepte nutzen & verstarken

Potenziale von E-Lkw
anwendungsspezifisch darstellen,
Forderung vereinfachen &
Forderinformationen transparent
kommunizieren

Lokale/ regionale Netzwerke der Logistik-
Akteure etablieren

Kommunale Verkehrsplanung starker auf eine
reduzierte Umweltwirkung des Giiterverkehrs ausrichten

Status Quo: Die Umweltbelastung durch den Lkw-Verkehr wurde von vielen Inter-
viewpartner*innen als wichtiges Problem angesehen. Von kommunaler Seite wurden Lkw-
Durchfahrtsverbote in Luftreinhalteplanen, wie sie beispielsweise in Darmstadt in Kraft sind,
genannt, um die Luftbelastung durch Lkw zu reduzieren. Interviewpartner*innen aus Logis-
tik und Industrie setzen Nutzfahrzeuge mit niedrigeren Abgasemissionen oder alternativen
Antrieben ein, um die Umweltbelastung zu reduzieren.

Zur Reduktion des Giiterverkehrsaufkommens in stadtischen Bereichen wurden Micro-Hubs
erwahnt, aus welchen KEP-(Kurier-Express-Paket-) Dienstleister das Nahumfeld, beispiels-
weise Wohnquartiere, mit elektrischen Kleinfahrzeugen oder E-Lastenradern beliefern.
Nach einem erfolgreichen Pilotversuch wird in Darmstadt geplant, einen Micro-Hub in eine
Quartiersgarage zu integrieren?.

Hiirden: Beauftragende Unternehmen stellen bisher kaum Anforderungen an die Umwelt-
wirkung oder Antriebsarten. Eine Umriistung der Flotten ist damit bisher kaum ein Wettbe-
werbsvorteil nach Aussagen der Speditionen. Zudem wurde kritisiert, dass lokale Lkw-
Durchfahrtsverbote keine Ausnahmeregelungen fiir E-Lkw enthalten und die existierenden
Beschrdankungen, haufig weder kontrolliert noch durchgesetzt und somit auch wenig Effekte
auf eine Umstellung der Flotten hatten.

In innerstadtischen Gebieten und Wohnquartieren sind nutzbare und wirtschaftlich tragfa-
hige Flachen fiir Micro-Depots begrenzt verfligbar. Ohne geeignete Flachen kénnen auch
die Diskussionen Uber elektrifizierte oder Lastenrad-basierte KEP-Dienstleister als verfriiht
erachtet werden. Problematisch fiir die Etablierung eines gemeinsamen Micro-Hubs durch
mehrere KEP-Dienstleister wird gesehen, dass die angestrebten Kooperationsmodelle
scheinbar an Befiirchtungen vor Konkurrenz und wirtschaftlichen EinbuRen durch geringere
Kundenbindung scheitern kénnten.

Empfehlungen: Aktuell sind Logistik-Flotten lblicherweise zu Hauptverkehrszeiten unter-
wegs. Durch eine zeitliche Verlagerung der Distributionslogistik in die Nachtzeiten wird


https://www.dpd.com/de/de/2021/04/19/dpd-stellt-in-darmstadt-per-lastenrad-zu/
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Potential fiir eine Verkehrsentlastung sowie fiir eine stetigere Verkehrsbewegung mit weni-
ger Verkehrsbehinderungen erwartet, welche auch positive Auswirkungen auf die THG-
Emissionen des Verkehrssektors haben konnte. Im urbanen Raum kénnen Nachtfahrten auf-
grund von Larmbelastigungen problematisch darstellbar sein, fiir Lieferungen im regionalen
Raum wurde allerdings ein entsprechendes Potential erwartet. Dem entgegen stiinde je-
doch, dass sich insbesondere der Lebensmitteleinzelhandel mit einem hohen Transportauf-
kommen zunehmend wieder im urbanen Raum ansiedelt.

Es wurde empfohlen, beeintrachtigungsarme Logistik-Konzepte fiir den urbanen Raum zu
prifen, zu etablieren und zu intensivieren. Ein erster Ansatz in diese Richtung wére durch
den verstarkten Einsatz von BEV-Lkws moglich. Daher wird angeregt, urbane Lkw-Durch-
fahrtsverbote im Zuge von Luftreinhalteplanen auf Ausnahmeregelungen fiir BEV-Lkws zu
prifen.

In Bezug auf urbane Logistik wurde empfohlen, das Potential von Micro-Hubs zu nutzen und
lokal emissionsfreie Lieferungen der KEP-Dienste zu verstarken. Eine Elektrifizierung dieser
Logistik wiirde nicht nur die Emissionsbelastung (Larm, Schadstoffe, THG) im stadtischen
Raum reduzieren, sondern aufgrund der geringeren raumlichen Ausbreitung auch einen ein-
facheren Aufbau der benétigten Ladeinfrastruktur ermoglichen. Da in diesem Handlungsfeld
aktuell verschiedene Forderprogramme bestehen, kdnnte auch fiir Kommunen eine finan-
zielle Unterstiitzung mit entsprechender Ausgestaltung moglich sein.

,Nachtfahrverbote wdren im Urbanen eventuell problematisch, aber iiber Land weni-
ger - man erkennt eine urbane Konzentration des Lebensmitteleinzelhandels, daher
sind Nachtfahrverbote in urbanem Raum hier herausfordernder.” (Meyer Logistik)

Beispiele:

Landkreis Bergstrafle: Im ‘Integrierten Klimaschutzkonzept’ aus 2021 wird ab-
gezielt auf 5-10 %-Reduktion der Lkw-Verkehrsleistung und 30 % Verlagerung
der Lkw-Verkehrsleistung auf die Schiene?.

Frankfurt: Lastenrader und Zustellfahrzeuge, die als mobile Depots Pakete fiir
die Fahrradzustellung mitfiihren, werden kombiniert verwendet (Mobiles Hes-
sen 2030 2018).

Offenbach: iber einen Anhanger als Depot kann die Belieferung der Innenstadt
von einem KEP-Dienstleister mit dem Fahrrad erfolgen (Mobiles Hessen 2030
2018).

Drittmittelprojekt StadtQuartier4.1: Entwicklung und praktische Umsetzung
flexibler Quartiers-Hubs in der Metropolregion Berlin-Brandenburg, u.a. zur Er-
probung einer anbieteroffenen Paketstation und eines Micro-Depots?.
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https://www.kreis-bergstrasse.de/themen-projekte/nachhaltigkeit/bilder-und-dateien-nachhaltigkeit/klimaschutzkonzept-dateien/integriertes-klimaschutzkonzept-kreis-bergstrasse.pdf?cid=t2j
https://www.kreis-bergstrasse.de/themen-projekte/nachhaltigkeit/bilder-und-dateien-nachhaltigkeit/klimaschutzkonzept-dateien/integriertes-klimaschutzkonzept-kreis-bergstrasse.pdf?cid=t2j
https://leibniz-irs.de/forschung/projekte/projekt/stadtquartier41
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Regional vorhandene Infrastruktur fiir alternative Antriebskonzepte nutzen & verstdrken

Status Quo: Verschiedene Akteure im Betrachtungsgebiet haben mit Pilotstudien und we-
nigen Fahrzeugen Erfahrungen mit unterschiedlichen alternativen Antriebskonzepten ge-
sammelt, z.B. durch die Teilnahme am ELISA-Projekt zu Oberleitungs-Lkw oder durch den
Einsatz von CNG- und LNG-Lkw. Eine Umstellung der gesamten Flotte planen die Befragten
aktuell allerdings nicht.

Hiirden: Es besteht ein hoher Zeit- und Kostendruck in der Logistik-Branche bei hohen An-
spriichen auf Verlasslichkeit der Transporte. Daraus resultiert bei den Befragten eine Unsi-
cherheit zum Einsatz von neuen Technologien wie Elektro- und Brennstoffzellen-Lkw. Einige
Interviewpartner sehen die Elektrifizierung des Lkw als die Zukunftsoption, andere (insbe-
sondere wegen Ladezeiten und Reichweiten) sehen mit ('griinem') Wasserstoff angetrie-
bene Brennstoffzellen-Lkw als erfolgversprechender an und wiinschen den Aufbau von H»-
Tank-Infrastruktur. Trotz einer Elektrolyseur-Pilotanlage im Rahmen des Projektes Delta®
wird von ihnen aber in Darmstadt kein grof3-skaliger Ausbau der Wasserstoff-Infrastruktur
erwartet. Es wird kritisiert, dass die bendtigte Ladeinfrastruktur fiir BEV-Lkw noch nicht aus-
reichend verfligbar ist. Allerdings wird auch davon ausgegangen, dass Ladestrategien ent-
wickelt und etabliert werden bis entsprechende BEV-Lkw serienreif sind und genutzt wer-
den. Die konkrete Ausgestaltung, beispielsweise der Aufbau an Raststatten, auf Betriebsho-
fen oder nach ganzlichen anderen Konzepten, lasst sich nach Aussage der Interviewpartner
ohne ausreichende Praxiserfahrung vorab nur schwer zu entscheiden. Ladezeiten werden
jedoch nicht als groRe Hiirde gewertet, da sie in den vorgeschriebenen Pausenzeiten statt-
finden kénnten.

Empfehlungen: Da fiir den urbanen Bereich und auf regionalen Kurzstrecken elektrifizierte
leichte Nutzfahrzeuge bereits zuverlassig verfiigbar sind, wurde eine Verstarkung in diesem
Bereich als kurzfristig umsetzbar bewertet und empfohlen. Dariiber hinaus wurde fiir eine
Technikoffenheit und den moglichen Einsatz von Wasserstoff in der Logistik pladiert. Erfah-
rungen mit der Elektrifizierung von Lkw (BEV, Oberleitung, Brennstoffzelle) kbnnen zu einem
zukiinftigen Wettbewerbsvorteil fiihren. Neben dem bestehenden Oberleitungs-Projekt
(ELISA) sind weitere Projekte, z.B. zur Elektrifizierung von Flotten, aussichtsreich um zukiinf-
tig im Markt einer Logistik mit geringeren CO»-Emissionen zu bestehen (zum Thema Lkw-
Laden siehe auch Kapitel 3.1.2 , Integrierte Ansatze fiir das Laden von Lkw in der Region
entwickeln®).

Beispiele:

Uberlegungen, vorhandene LIS, beispielsweise fiir die Elektro-Lieferfahrzeuge der
Deutschen Post, anderen Nutzern zur Verfligung zu stellen.

Innovationscluster klima-freundliche Nutzfahrzeuge: Lkw-Innovationskorridor
Rhein-Main/Rhein-Neckar zur Optimierung von Planungs-, Genehmigungs- und
Vergabeverfahren sowie der technischen Gestaltung von Infrastruktur fiir Lkw mit
alternativen Antrieben auf langeren, stark befahrenen Streckenabschnitten sowie
Aufbau einer Tank-, Lade- und Oberleitungsinfrastruktur?.

Weiterer Ausbau und Nutzung der aufgebauten Oberleitungsinfrastruktur (Elisa)
far weitere Anwender.

Pilotprojekt: Urbanes (StraBenbahn-)Gleichstromnetz als geteilte Infrastruktur fur
OPNV und Elektroschnelladestationen nutzen.3


https://delta-darmstadt.de/
https://www.e-mobilbw.de/service/meldungen-detail/innovationscluster-fuer-klimafreundliche-lkw-antriebstechnologien
https://www.e-mobilbw.de/service/meldungen-detail/innovationscluster-fuer-klimafreundliche-lkw-antriebstechnologien
https://delta-darmstadt.de/
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Potenziale von E-Lkw anwendungsspezifisch darstellen,
Forderung vereinfachen & Forderinformationen transparent kommunizieren

Status Quo: Bisher liegen die TCO-Kosten von alternativer Antriebskonzepte — trotz der
Mautbefreiung — noch héher als bei Diesel-Lkw. Damit ist aus der Sicht der Logistik-Branche
eine Forderung notwendig, um den finanziellem Mehraufwand zu reduzieren. Auch wenn
diese nicht alle Mehrkosten decken, werden der Imagegewinn und die erzeugte Aufmerk-
samkeit als vorteilhafte Aspekte bei der Beteiligung an Férderprogrammen erwahnt. Es be-
stehen verschiedene Férderprogramme zur Anschaffung von Lkw mit alternativen Antrie-
ben. Hiertber informieren z.B. die Logistik- und Handwerksverbande.

Fur aktuell erhaltliche elektrische Serienfahrzeuge (kleine BEV-Lieferfahrzeuge) wurden For-
derprogramme von Handwerk und Logistik genutzt und kdnnen eine wirtschaftliche Be-
schaffung der Fahrzeuge erlauben.

Hiirden: In Bezug auf die Forderungen wurden Hemmnisse wie mangelnde Transparenz in
Fordervorgaben und die fehlende Kombinierbarkeit von Férderprogrammen, hohe Anforde-
rungen an die Férdergewahrung, sowie kurze Forderzeitraume kritisiert. Das erschwert den
Zugang zu entsprechenden Programmen. Weiterhin wurde erwahnt, dass teilweise relativ
hohen Fordersummen bei Pilotprojekten leider auch hohe, durch die Unternehmen selbst
zu tragende Kosten entgegenstehen. Entsprechende Projekte kdnnen Logistiker damit dann
dennoch nicht wirtschaftlich umsetzen.

Fir die Informationsbeschaffung bezliglich verfligbarer Fahrzeuge und entsprechender For-
derprogramme bestehen zwar Beratungsstellen des Landes. Kleinere Handwerksbetriebe
wenden sich allerdings dennoch bevorzugt an Fahrzeug-Handler und Handwerks-Innungen.

Empfehlungen: Die Ausschreibung und der Kauf von Lkw mit alternativen Antrieben findet
erst in groBerem Umfang statt, wenn ein hohes Vertrauen in die Verfiigbarkeit, Wirtschaft-
lichkeit und Zuverlassigkeit der Technologie besteht. Daher wird eine fundierte, neutrale
Information zu Potentialen und Grenzen der Technologie empfohlen. Zudem wurde ange-
regt, die Rahmenbedingungen der Foérderrichtlinien zu vereinfachen und zielgruppenspezi-
fischer zu kommunizieren. Dabei kdonnte z.B. die Kombinierbarkeit oder der gegenseitige
Ausschluss von Forderprogrammen klarer aufgezeigt werden.

,Etwa 70 % der Projekte scheitern an der Nicht-Durchsichtigkeit der Bedingungen der
Férderrahmen!” (Herbert GmbH)

Beispiel:
Im Rahmen des vom Bundesumweltministerium geférderten Projektes ,‘My
eRoads’ entwickelt das ifeu ein kostenloses Beratungstool fiir den Umstieg auf
Elektro-Lkw. Darin ist neben der Verfligbarkeit und den Kosten von Elektro-Lkw
auch eine Ubersicht relevanter Férderoptionen auf Bundes- und der jeweiligen
Landesebene enthalten®.
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https://www.my-e-roads.de/
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Lokale/ regionale Netzwerke der Logistik-Akteure etablieren

Status Quo: Vorreiter-Akteure haben bereits erste kleine Netzwerke unter Logistikern ge-
knilpft, um eine Plattform zum Erfahrungsaustausch zu etablieren und in gemeinsamen Pro-
jekten oder in der politischen Kommunikation kooperieren zu kénnen. Ebenso wird die rege
Kommunikation mit weiteren involvierten Akteuren, beispielsweise Fahrzeugherstellern
oder Energieversorgungsunternehmen (EVU) als relevant fiur die eigene Strategie-Planung
und fur langfristige und vertrauensvolle Kooperationen empfunden.

Hiirden: Beauftragende Firmen kommunizieren die Klimaschutz- und Nachhaltigkeitsaktivi-
taten der beauftragten Speditionen durch den Einsatz alternativer Antriebe noch zu selten.
Beflirchtet wird scheinbar ein Image-Verlust unter den Kund*innen. Hemmend ist gleichzei-
tig der Mangel an Informations- und Erfahrungsaustausch sowie den entsprechenden Aus-
tausch-Plattformen, iber welche beispielsweise auch Best Practice-Empfehlungen kommu-
niziert werden kénnen. Dadurch wird auch das Interesse an Innovationen und dem Einsatz
bisher noch weniger etablierter Technologien ausgebremst.

Zusatzlich fehlen gemeinsame Distributionslosungen und -plattformen. Dabei kénnten sol-
che Ansatze eine groRRe Hebelwirkung zur Verkehrsreduktion entfalten und die Transporte-
ffizienz steigern.

Empfehlungen: Der Aufbau von Wasserstoff- oder Ladeinfrastruktur ist sehr aufwandig. Lo-
kale Kooperationen wurden empfohlen, um gemeinsamen Projekte anzustoRen. Erfah-
rungsaustausch und gemeinsame Nutzung von Infrastrukturen waren Anreize fiir mogliche
Vorreiterakteure.

Fir eine umfassende Information zum aktuellen Stand der Technik wadren Kooperationen
und eine intensive Kommunikation zwischen Speditionen, Fahrzeug-Herstellern und beauf-
tragenden Firmen wertvoll. Diese sollten fiir einen umfangreichen Erfahrungsaustausch zu
Forderung, Technologie-Einsatz etc. in Netzwerken mit allen relevanten involvierten Akteu-
ren (Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung, Fordergeber, ...) verknipft werden.

Eine verstarkte Nachhaltigkeitskommunikation kénnte fir eine positive 6ffentliche Wahr-
nehmung sorgen und dadurch engagierte Versuche starker hervorheben. Auf diese Weise
kann auch offen Uber die Moglichkeiten und Grenzen der unterschiedlichen Technologien
diskutiert werden. Um einen Austausch zwischen gegensatzlichen Meinungen zu ermogli-
chen und alle Positionen zu integrieren, wurde hier auch das interagierende Potential von
Kommunalpolitik hervorgehoben.

,Im Schwerlastverkehr fiir Wasserstoff wdre es sinnvoll, Kooperationen mit anderen,
evtl. benachbarten, Firmen einzugehen, z.B. um teure Infrastruktur gemeinsam zu
stemmen, gegebenenfalls mit Férdergeldern.” (Alnatura)

Beispiele:

'First Mover': Als engagierte Vorreiter nehmen sie Multiplikator*innen-Rollen
fiir innovative Technologien ein. Damit einher geht eine entsprechend bend-
tigte Kommunikation, angestrebt wird eine zunehmende 6ffentliche Wahrneh-
mung.

Aufbau von eigenen Netzwerken: Mit anderen Technologie-affinen betroffe-

nen Firmen wurde in der Betrachtungsregion ein Netzwerk aufgebaut fiir Pro-
jektkooperationen, Lobby-Arbeit, Hersteller-Kkommunikation etc.

ifeu | ISOE
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Exkurs: Wasserstoffmobilitat

Mit der Nutzung von Wasserstoff in Brennstoffzellen-Fahrzeugen (FCEV) als alternativer,
lokal emissionsfreier Antriebstechnologie setzte sich bereits eine Vielzahl von Akteuren
auseinander. Im Betrachtungsgebiet wurden folgende Anwendungen genannt:

Pkw: Sechs H,-Pkws werden in der Carsharing-Flotte von b’n‘d im und um das
Betrachtungsgebiet eingesetzt. Besondere Leihgriinde fir diese Fahrzeuge um-
fassen sowohl das Ausprobieren der Technologie sowie Erfahrungsgewinne fiir
eine potentielle Kaufentscheidung durch die Carsharing-Nutzenden.

Busse: Der Omnibusbetrieb Winzenholer setzt seit 2017 Wasserstoffbusse im
Werksverkehr auf dem Gelande des Industriepark Hochst ein. Zudem wurden
Praxistests im OPNV auf einer Strecke des RNV durchgefiihrt!. Die Busse laufen
nach C. Winzenholer stabil und zuverlassig auf dem Niveau von Dieselbussen.
2019 hat der Omnibusbetrieb weitere 4 Wasserstoffbusse von der Hamburger
Hochbahn AG erworben. Zwei Busse werden als Ersatzteiltrdger genutzt, da
diese z.Z. relativ kostspielige Einzelanfertigungen sind und lange Lieferzeiten
haben?.

Nutzfahrzeuge: Ein allgemeiner Uberblick zum Stand der Wissenschaft und
Technik findet sich in Kapitel 3.5. Im Betrachtungsgebiet werden H,-Lkw von
keinem Akteur eingesetzt. Obwohl zum Zeitpunkt des Interviews fir H2-Lkws
noch kein hessisches Forderprogramm besteht, lasst sich ein grofles Interesse
daran unter den Logistik-Akteuren wahrnehmen. Es bestanden divergierende
Meinungen zum erwarteten Potential der Technologie: Wahrend FCEV von ei-
nigen Akteuren als zuverldssiger Antrieb fir (Langstrecken-) Logistik einge-
schatzt wurden, zweifelten andere Stakeholder eine ausreichende Wasserstoff-
Verfligbarkeit an.

Tank-Infrastruktur: Bisher besteht in DA-Weiterstadt eine H,-Tankstelle im Be-
trachtungsgebiet. Fiinf weitere H,-Tankstellen befinden sich nérdlich davon im
Rhein-Main-Gebiet, werden aber von Akteuren aus dem Betrachtungsgebiet
frequentiert. Zum Bedarf fiir H,-Tankinfrastruktur lasst sich im Betrachtungsge-
biet kein einheitliches Bild darstellen. Aufgrund der erwarteten zukiinftigen Be-
deutung von Wasserstoff in der Industrie wurde diesem aber auch in der Logis-
tik eine hohe Relevanz zugesprochen. Zum Uberkommen der unzureichenden
Tankstellen-Infrastruktur wurde fiir eine entsprechende Ausweitung von For-
derprogrammen argumentiert.

,Wir haben einfach grundlegende Probleme beim Wasserstoff mit der Energie-Effizienz |[...],
mit der Distribution und so weiter. Die Ansage [...], dass wir doch den Wasserstoff dort nut-
zen, wo wir nicht anderweitig elektrifizieren kénnen, die finde ich absolut nachvollziehbar.”
(Meyer Logistik)
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https://www.now-gmbh.de/aktuelles/pressemitteilungen/winzenhoeler-erster-brennstoffzellenbus-fuer-den-oepnv-in-hessen/
https://www.now-gmbh.de/aktuelles/pressemitteilungen/winzenhoeler-erster-brennstoffzellenbus-fuer-den-oepnv-in-hessen/
https://www.electrive.net/2019/02/27/hoechst-winzenhoeler-uebernimmt-bz-busse-der-hochbahn/
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3.6 Governance — Regionalpolitik

Kommunen und Landkreise spielen in der Umsetzung der Verkehrswende regional eine es-
sentielle Rolle. Dabei beziehen sich die Hauptfelder auf die Themen

Informieren, Initileren und Vernetzen
Planen, Gestalten und Umsetzen
Fordern sowie

Genehmigen und Regulieren.

Ein Mobilitatsleitbild ist eine oft genannte Grundlage zur strategischen Planung, verbindli-
chen Steuerung und orientierenden Begleitung dieser Tatigkeitsfelder. Entsprechend den
‘Leitlinien fiir nachhaltige urbane Mobilitatsplanung’ (FZ-NUM 2019), welche vom Fach-
zentrum Nachhaltige Urbane Mobilitat (FZ-NUM) des Landes Hessen mit veroffentlicht wur-
den, wird ein nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan definiert als "ein strategischer Plan, der
die Mobilitatsbedirfnisse von Menschen und Unternehmen in Kommunen und deren Um-
gebung mit dem Ziel einer besseren Lebensqualitat erfiillen soll. Er baut auf bewahrten Pla-
nungsansatzen auf und bericksichtigt in besonderem Male Zusammenarbeits-, Beteili-
gungs- und Evaluationsprinzipien." Indem das Leitbild auf eine verbesserte Erreichbarkeit
und Lebensqualitdt durch eine soziale und 6kologische Mobilitat abzielt, soll eine "fakten-
bezogene Strategieentwicklung" die langfristige Entwicklung des Mobilitatsleitbildes er-
moglichen. Dabei sollte das Leitbild "strategischen Leitziele und integrierte MaRnahmenpa-
kete mit regulativen, kommunikativen, finanziellen, technischen und baulichen Malinah-
men" umfassen. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass der Planungsprozess "von einer
guten Amterzusammenarbeit, Biirger*innen-Beteiligung und Evaluation der MaRnahmen
gepragt" sein sollte.

Die mogliche strukturelle Verkniipfung mit weiteren institutionellen Vorhabenplanen ist in
Abbildung 23 dargestellt.

Regionalplan, Stadtentwicklungsplan, Flachennutzungsplan

t Abstimmung von Zielen

Nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan (SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan)

l Strategische Koordination von Mobilitdtsaspekten

LA Nahverkehrs- Larmaktions- Luftreinhalte- Klimaschutz- Zu:satzl. Bl
MaBnahmen- plane auf komm.

plane Mobilitat el i Al Al Ebene

}

Bebauungsplane, Planfeststellungsbeschlisse

Abbildung 23: Struktur der Beziehungen zwischen Nachhaltigem urbanem Mobilitdtsplan (SUMP) und anderen Planen - Quelle: nach (FZ-
NUM 2019)
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Zahlreiche Kommunen haben bereits Mobilitatsleitbilder entwickelt und mit der Umsetzung
der MaRRnahmen begonnen, z.B.:

Mobilitatsleitbild der Landeshauptstadt Wiesbaden ?
Mobilitatsleitbild Hanau 2
Leitbild fiir die Mobilitdt der Zukunft im Kreis Offenbach 3

Uber 500 weitere Dokumente, die Mobilititsleitbilder flankieren kénnen, wie Nah- und Rad-
verkehrskonzepte oder Verkehrsentwicklungs- und Klimaschutzpldne sind auf der Wissens-
plattform ‘Mobilitatsplane Hessen* zusammengetragen. In dieser Datenbank finden sich
auch zahlreiche Konzepte aus der Betrachtungsregion.

Die Entwicklung eines Mobilitatsleitbildes kann z.B. auf Beschluss der Stadtverordnetenver-
sammlung oder eines Gemeinderates erfolgen. Dieses Leitbild kann dann als Grundlage fur
einen rechtlich bindenden Mobilitdtsplan, welcher die Umsetzung emissionsmindernder
MaBnahmen im Verkehrsbereich festlegt/ beschreibt (vergleiche Abbildung 23), dienen.

3.6.1 Zusammengefasste Ergebnisse der Stakeholder-Interviews
Flr eine erfolgreiche, schnelle und langfristige Wirksamkeit einer 6kologisch wirksamen und

sozial gerechten Verkehrswende ist es essentiell, dass Kommunen aktiv handeln. Dazu wur-
den in den Stakeholder-Interviews folgende Ansdtze genannt:

Verstarkte Offentlichkeits-
arbeit zu Mobilitatsthemen
- durch Partizipation
Betroffenengruppen
einbinden

Mobilitats-Leitbild als
Basis fur Kooperationen &
Kommunikation
entwickeln

Rahmenbedingungen fiir
Fachpersonal verbessern
& interkommunale Stellen
schaffen

Forderprogramme
aufsetzen, kommunizieren
& schnell Gber Forder-
Antrage entscheiden

Vernetzungsplattformen
fiir Erfahrungsaustausche
& Pilotprojekte schaffen
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https://www.mobilitaet365.de/videos/leitbild_365_web.pdf
https://zukunft-hanau.de/wp-content/uploads/2021/12/20220105_Mobilita%CC%88tsleitbild_Einzelseiten.pdf#page=1&zoom=90,-409,764
https://zukunft-hanau.de/wp-content/uploads/2021/12/20220105_Mobilita%CC%88tsleitbild_Einzelseiten.pdf#page=1&zoom=90,-409,764
http://www.leitbildmobilitaet.de/fileadmin/pdf-downloads/leitbild-mobilitaet/bericht-2013-2018/leitbild-mobilitaet-bericht-2013-2018.pdf?_=1583915865
http://www.leitbildmobilitaet.de/fileadmin/pdf-downloads/leitbild-mobilitaet/bericht-2013-2018/leitbild-mobilitaet-bericht-2013-2018.pdf?_=1583915865
https://www.mobilitaetsplaene.de/
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Rahmenbedingungen fiir Fachpersonal verbessern & interkommunale Stellen schaffen

Status Quo: Durch auftretende Unter- und Fehlbesetzungen, insbesondere in kleinen Kom-
munen, fehlt oft das notwendige Fachpersonal fiir die Bearbeitung von Mobilitdtsthemen,
beispielsweise fiir die Planung und den Bau von Radschnellwegen. Als Griinde wurden die
mangelnde Attraktivitdt von landlich gelegenen Arbeitsorten und ein oft geringeres Gehalt
als in der freien Wirtschaft genannt. Ebenso kénnen aber auch spezifische Randbedingun-
gen, wie eine hohe Themenvielfalt fiir Einzelpersonen bei seltener Teamarbeit die Attrakti-
vitat der Stellen schmalern.

Hiirden: Aufgrund der fehlenden personellen Kapazitaten kdnnen Férderprogrammen sel-
tener oder gar nicht beantragt und umgesetzt werden. Auch die stetige Zu- und Mitarbeit in
Kooperationsnetzwerken oder bei Abstimmungsprozessen in gemeinsamen Projekten wird
durch Personalmangel und hohe Auslastung eingeschrankt, wie es exemplarisch fiir Land-
kreis-Ubergreifende Radwegeplanungen kritisiert wurde. Insgesamt kdnnen dadurch wich-
tige Themen nicht bearbeitet werden, wahrend es gleichzeitig an Kapazitaten fiir Weiterbil-
dungen mangelt.

Empfehlungen: Empfohlen wurde, in Verwaltungen ein attraktives Beschaftigungsumfeld zu
schaffen und gleichzeitig die Aus- und Weiterbildung eigener Expert*innen aktiv zu unter-
stitzen. Dazu wurde vorgeschlagen, wenn moglich, Aufgabenstellungen kommuneniiber-
greifend von Fachpersonal bearbeiten zu lassen, um mit den vorhandenen Personalkapazi-
taten die Effizienz zu erhdhen und mehr Zufriedenheit der Mitarbeiter*innen zu erreichen.
Dabei konnten Landreis-Verwaltungen temporar Fachpersonal zur Verfluigung stellen oder
Aufgaben Gbernehmen, um spezifische Fach-Aufgaben in den jeweiligen Gemeinden in die-
sen Landkreisen zu Glbernehmen oder dabei zu unterstitzen.

Die externe Einbindung von Fachpersonen, beispielsweise aus Ingenieurbiiros, wurde nicht
einheitlich bewertet.

,Kooperationen in Kommunen haben eine hohe Relevanz, beispielsweise indem die
Kommunen gemeinsame Ordnungsdmter haben.” (Hochschule Darmstadt)

Beispiele:

Im Forschungsvorhaben LebensWert wurde am Beispiel des Werra-Meissner-
Kreises Ansatze interkommunaler Kooperationen, vor allem kleinerer Gemein-
den, sondiert und erprobt. Ein Beispiel war der Kommunen-lbergreifende Ein-
satz von Fachpersonal, insbesondere, wenn z.B. Aufgaben in der Verkehrspla-
nung, im Ordnungsamt oder im Bauhof gebilindelt werden kénnen, oder wenn
durch Forderprojekte Personen beschéftigt werden, deren interkommunaler
Einsatz sinnvoll ist (Bsp. Klimaschutzmanager, Nahmobilititsmanager etc.)™.

Empfehlung Agora Verkehrswende: Es sollten fir Mobilitats-, E-Mobilitats-
oder LIS-Manager*innen Personalstellen etabliert werden. Dies kann gegebe-
nenfalls als regionaler Zusammenschluss mehrerer Stadtverwaltungen gesche-

henZ.

1 Link zur Broschure:
2



https://daseinsvorsorge-kooperation.difu.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/E-Flotten_Kommunen/68_Faktenblatt_komunale_Flotten.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/E-Flotten_Kommunen/68_Faktenblatt_komunale_Flotten.pdf
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Verstirkte Offentlichkeitsarbeit zu Mobilititsthemen -
durch Partizipation Betroffenengruppen einbinden

Status Quo: Biirger*innen und zivilgesellschaftlichen Gruppen einzubinden, kann prinzipiell
zur Akzeptanz von Mobilitatsprojekten sowie deren verbesserter Ausgestaltung beitragen.
Auch im Betrachtungsgebiet fordern zivilgesellschaftliche Gruppen eine aktive Mitsprache
in kommunalen Prozessen ein.

Bisher werden partizipative Prozesse im Betrachtungsgebiet tendenziell eher bei kleinen
Projekten verfolgt. Es wird dabei argumentiert, dass Partizipationsprozesse die Gefahr einer
deutlichen Verzogerung haben und entsprechend Projekte ohne Beteiligung umgesetzt wer-
den.

Hiirden: Es zeigten sich hohe Widerstande in der Zivilgesellschaft bei einer mangelnden Ein-
bindung in kommunale Prozesse, die auch fir die allgemeine Bevolkerung eine hohe Rele-
vanz haben, beispielsweise beim Bau von Radschnellwegen oder der StraBenbahn in Wies-
baden. Bei Partizipationsprozessen ist es oft schwierig, eine reprasentative Mischung von
Teilnehmer*innen einzubeziehen. Erfahrungen mit neuen Mobilitdtskonzepten liegen zu-
dem bei vielen Personen nicht vor.

Empfehlungen: Wichtig sind fiir konkrete kommunale Verkehrswende-Projekte sowohl ein
friihzeitiges Initiieren von gut organisierten Dialog-Prozessen als auch eine intensive Vernet-
zung und integrierte Arbeitsprozesse mit moglichst klar messbaren Parametern. Dabei soll-
ten betroffene zivilgesellschaftliche Gruppen (beispielsweise Senior*innen, Menschen mit
Behinderung, Rollstuhlfahrende etc.) und NGOs langfristig und ab Projektbeginn einbezogen
werden. Begleitende niederschwellige Angebote helfen dabei neue Mobilitatskonzepte er-
fahrbar zu machen und kénnen eine Grundlage fiir die Diskussion bilden.

Ein relevanter Bedarf wurde in einer offenen gesamtgesellschaftlichen Diskussion zu den
Potentialen, finanziellen Rahmenbedingungen und Herausforderungen der Elektromobilitat
und der Verkehrswende gesehen sowie niedrigschwelligen Angeboten, um den Offentlichen
Verkehr oder auch Elektrofahrzeuge zu fahren bzw. zu erleben.

Es wurde empfohlen, dass auch Landespolitiker*innen mit positiver lokaler Reputation ihre
jeweilige Multiplikationsrolle nutzen, um eine transparente Kommunikation und mogliche
Leuchtturm-Projekte zu initiieren. Eine entsprechende Informationspolitik muss sich dabei
an den jeweiligen Zielgruppen orientieren und Bedenken abbauen. Allerdings darf sich das
Handeln nicht mit dem Kommunizieren erschépfen: Der Erfolg umgesetzter Projekte wird
hauptsachlich an errichteter Infrastruktur und dem Kosten-Nutzen-Verhaltnis gemessen.

,Menschen miissen den Wandel sehen, miissen Anderungen und direkt fiir sich Vor-
teile — das Café vor der Tiir statt tiberall Autos — spiiren.” (LEA)

Beispiele:

E-Fahrzeug-Testwochen GroRR-Umstadt: Um Hemmschwellen zu senken, fan-
den BEV-Testwochen fir die Verwaltungs-Mitarbeiter*innen statt. Sie sollen
danach als Multiplikator*innen wirken.

Niirnberg: Uber gezielte Offentlichkeitsbeteiligung und Online-Beteiligung wur-
den Mobilpunkte fiir Carsharing-Stellplatze definiert.

Radler-Brétchen: Beim Einkauf zu Full oder per Rad gibt es bei teilnehmenden
Backereien ein Brotchen gratis — ein Anreiz, der beispielsweise in GroR-Umstadt
positivangenommen wurde.
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Mobilitats-Leitbild als Basis fiir Kooperationen & Kommunikation entwickeln

Status Quo: Zur Kooperation von Kommunen wurde im Landkreis Offenbach ein Mobilitats-
Leitbild als handlungsleitendes Medium entwickelt und etabliert. Die Koordination der The-
men zwischen allen involvierten Kommunen und der Kreisverwaltung obliegt dabei einer
entsprechenden Stabsstelle im Landkreis.

Interkommunale Austauschplattformen mit entsprechenden Treffen auf Verwaltungsebene
bestehen bereits, beispielsweise zur Radschnellweg-Planung im Odenwald. Auch 'Runde Ti-
sche fir Nachhaltige/ Elektro-Mobilitit' werden, beispielsweise in Darmstadt'?, als etab-
lierte Formate bereits erfolgreich genutzt, um betroffene Akteure einzubinden, jeweilige
Bediirfnisse abzubilden sowie gemeinsame Auftrage zu initiieren.

Hiirden: Bei gemeindeiibergreifenden Querschnittsthemen sind Landkreis-Verwaltungen
haufig nur koordinierend und informierend, aber nicht bei der Planung und Ausfiihrung ein-
gebunden. Kommunen handeln bei einigen Themen lokal fokussiert und weniger Gbergrei-
fend denkend und méchten nur eine geringe Einflussnahme durch den Landkreis. Eine feh-
lende Ubergreifende (zentrale) Organisation der Mobilitats-Themen kann beispielsweise die
Entwicklung eines gemeindelibergreifenden Radwegenetzes verzogern oder dazu fiihren,
dass getrennte Arbeitsablaufe in verschiedenen Gemeinden zu héherem Arbeitsaufwand
fihren (z.B. bei Einfiihrung eines Car-Sharing oder der Beschaffung von E-Pkw).

Empfehlungen: Ein 'Mobilitats-Leitbild' wurde als wesentliche Grundlage zur strategischen
Planung der Mobilitdts-Entwicklung und Kooperation zwischen betroffenen Kommunen
empfohlen. Die entsprechende Prozess-Leitung und Kooperationspflege kénnte der Land-
kreis Gibernehmen. Ziele aus dem Mobilitats-Leitbild sollten in einen rechtlich verbindlichen
Mobilitatsplan aufgenommen werden, der durch kommunale Akteure umgesetzt wird. Falls
Ziele nicht erreicht werden, missen Anpassungen bei den MaRnahmen und Strategien statt-
finden, um die Ziele zeitnah zu erfillen.

Durch Kooperationen kdnnen Landkreis-weit vergleichbare Prozesse und Arbeitsaufgaben
vereinfacht und vereinheitlicht werden. Eine zentrale Schnittstelle kdnnte die Koordination
und Organisation von Prozessen, beispielweise zur Beschaffung, biindeln und verantworten.
Die entsprechenden Entwicklungsprozesse sind zeitintensiv, mit der Vernetzung sollte daher
friihzeitig begonnen werden.

,Das ,Leitbild Mobilitdt’ ist fiir uns ein wichtiges Medium fiir Kooperationen mit Kom-
munen, dazu kénnen auch alle einzelnen Akteure beitragen.” (LK OF)

Beispiele:
Mobilitats-Leitbild des Landkreises Offenbach als Einstieg in die gemeinsame
Umsetzung.

LandesEnergieAgentur (LEA) Hessen: Als landesweite Informations- & Vernet-
zungsplattform organisiert sie regelmaRig entsprechende landesseitige Veran-
staltungen.
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https://www.darmstadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/elektromobilitaet/netzwerk-elektromobiltaet
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Vernetzungsplattformen fiir Erfahrungsaustausche & Pilotprojekte schaffen

Status Quo: Unternehmen orientieren sich haufig an 'Vorreiter-Firmen'. Gegenseitige Ver-
trauensbeziehungen in erfolgreichen Geschaftskooperationen werden als essentielle Basis
fir Lern- und Wandlungsprozesse in Unternehmen erwahnt. Die Multiplikationswirkung der
'First Movers' ist daher nicht zu unterschéatzen.

Im Mobilititssektor gibt es haufig Themen-Uberschneidungen zwischen Projekten. Gleich-
zeitig ist eine zunehmende Zahl an kommunalen und privatwirtschaftlichen Akteuren im
Mobilitatssektor aktiv, deren Kerngeschéaftsfeld in einem anderen Bereich verortet ist, bei-
spielsweise im Anbieten von Carsharing oder im LIS-Aufbau.

Hiirden: Haufig bremsen unklare Aufgabenteilungen und Verantwortlichkeiten in Mobili-
tatsprojekten die Arbeitsprozesse, insbesondere bei einer mangelnden Kommunikation zwi-
schen den betroffenen Akteuren. Beispielhaft wurde hierfir die Abstimmung zwischen Nah-
verkehrs- und Energieversorgungsunternehmen (EVU) zur OPNV-Elektrifizierung genannt.

Empfehlungen: Eine bessere Vernetzung mit einem vertrauensvollen Austausch, gezieltem
Ansprechen und einer 'Kommunikation auf Augenhéhe' werden als Basis flir Kooperationen
und Uberzeugende Leitwirkung empfohlen. Insbesondere fiir den Elektromobilitats-Hoch-
lauf sollten Stromnetzbetreiber und EVU verstarkt in die Mobilitdtsplanung eingebunden
werden.

Fir konkrete Projekt-Kooperationen sind eine zentrale Steuerung und Koordination und
gleichzeitig ein enger Austausch mit klarer Aufgabenteilung wichtig. Dadurch kénnen sich
alle Projekt-Beteiligten auf ihr jeweiliges Unternehmens-Kerngeschaft konzentrieren.

Indem gute alltagstaugliche Inselbeispiele gezeigt und mogliche 'Visionen' sichtbar gemacht
werden, kdnnen auch ungewohnliche MaBnahmen initiiert und Pilotprojekte beworben
werden. Hier kdnnten sich insbesondere auch externe, gut vernetzte Akteure, wie beispiels-
weise EVU, profilieren.

»Man muss sehr friih in einen Dialog treten! Projekte in der Stadtwirtschaft sind sehr
anspruchsvoll. Die einzelnen Akteure mit lhren jeweiligen Zielen sind friihzeitig zu ver-
netzen, um Konzepte integriert zu planen, das ist erfolgskritisch.” (ENTEGA)

Beispiele:

Mobilitatspakt Heilbronn/ Neckarsulm: das Land Baden-Wirttemberg, der
Landkreis Heilbronn, die Stadte Heilbronn und Neckarsulm sowie zwei Nahver-
kehrsgesellschaften und zwei lokal ansassige groRe Unternehmen (Automobil-
bau und Einzelhandel) haben einen Mobilitatspakt geschlossen: Gemeinsam
werden InfrastrukturmaBnahmen im Bereich OPNV, Radverkehr und StraRen-
verkehr sowie Betriebliche Mobilitditsmanagement-MaBnahmen umgesetzt.
Gleichzeitig werden die Vorhaben regelmaRig evaluiert und liber Informations-
portale kommuniziert?.
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Forderprogramme aufsetzen, kommunizieren &
schnell liber Forder-Antrage entscheiden

Status Quo: Auf Kommunal-, Landes- und Bundesebene bestehen gezielte Férder- und Be-
ratungsangebote, beispielsweise seitens der LandesEnergieAgentur (LEA) Hessen. Einige Ak-
teure haben wirksame Kooperation mit Bundes- und Landes-Férderministerien. Nichtsdes-
totrotz ist die Beantragung von Forderprogrammen und Ausschreibungen haufig sehr auf-
wandig. Akteure aus der Wirtschaft verzichteten deshalb teilweise auf Férderprogramme.
Trotzdem besteht eine hohe Nachfrage nach aktuellen Forderungen im Mobilitdtsbereich.

Hiirden: Insbesondere fiir kleinere Kommunen ist es herausfordernd, die Anforderungen an
Forderantrage zu erflllen. Das bezieht sich aufgrund von geringen Personal- und Zeitkapa-
zitaten einerseits auf die aufwandigen Rahmenbedingungen zur Umsetzung. Ebenso werden
allerdings auch die formalen Kriterien als umfangreich und teilweise intransparent empfun-
dene. Ubergeordneten Behérden und Ministerien wurde dabei ein mangelndes Verstindnis
flr diese Kritik bescheinigt.

Als problematisch wird in der aktuellen Férderlandschaft die Fokussierung auf die Fahrzeug-
Anschaffung und nicht auf den Betrieb gedulRert. Ebenso scheinen Synergie-Effekte und Kli-
maschutzaspekte noch keinen hohen Stellenwert zu haben.

Spatestens seit der Corona-Pandemie haben Kommunen eine geringe finanzielle Ausstat-
tung. Daher bestehen aktuell kaum kommunale Férderpakte. Da ,Kommunen [als] der Mo-
tor des Klimaschutzes” (OB Michelstadt) gesehen werden, bendtigen sie eine tragfahige fi-
nanzielle Ausstattung fir Transformationsprozesse.

Empfehlungen: Angemessene Forderregelungen sollten geschaffen und vereinfachte, ein-
heitliche und konsistente Forderrahmen entwickelt werden. So haben Kommunen vielfal-
tige Handlungsspielrdume durch eine solide finanzielle Ausstattung. Bestehende Forderpro-
gramme sollten aufrechterhalten und ausgebaut werden. Diese Empfehlung bezieht sich
insbesondere auf eine Betriebs- und nicht nur auf die Anschaffungs-Férderung. Ebenso
sollte nicht nur die Pkw- sondern auch die Rad-Mobilitat unterstiitzt werden. Allerdings
sollte eine Technologie langfristig unabhangig wirtschaftlich sein und nicht nur durch die
,Forderung am Leben erhalten werden” (Meyer Logistik).

Kommunen kdnnten daflir auch eigene regionale Forderprogramme aufsetzen und diese
kommunizieren. Gleichzeitig kdnnten sie weiteren Akteuren Fordermdglichkeiten fir nach-
haltige Mobilitat aufzeigen, indem sie sie aktiv bei der Beantragung von Férderprogrammen
unterstutzen.

,Foérderméglichkeiten aufzeigen zur nachhaltigen Mobilitét wiirde fiir kleine Kommu-
nen als grofie Hilfe angesehen werden.” (LK OD)

Beispiele:

Klimageld-Rechner des Landkreises GieRen: Mit dem 2022 vom Kreistag be-
schlossenen Klimageld férdert der Landkreises GieRen energetische Gebiude-
SanierungsmaRnahmen durch Eigentiimer*innen?

Exkurs: Sozial gerechte Mobilitat
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Fir sozial gerechte Mobilitdt missen Sozial- und Mobilitdtsplanung intensiv verzahnt
werden, damit die Mobilitdtsbedirfnisse aller Menschen erfillt werden kénnen. Fur
diese Idee eines 'Grundrechtes auf Mobilitat' muss der Wandel von einer 'Auto-gerech-
ten' zu einer 'Menschen-gerechten' Stadt vollzogen werden®. Eine Mobilitatsplanung
sollte also soziale Aspekte institutionell verankern und verstetigen, um eine selbstbe-
stimmte Mobilitat fur alle zu ermdglichen. Mittels festgelegter Leitlinien und Zielvorga-
ben wird eine Vielfalt an Nutzungsanspriichen und -bedirfnissen bericksichtigt. Indem
Menschen mit vielfaltigen Hintergriinden in Planungs- und Umsetzungs-Teams mitar-
beiten, tragen sie zur Inklusion von sonst exkludierten Sichtweisen und Lebensrealitaten
betroffener Menschen bei. Ebenso wird (iber eine umfangreiche Offentlichkeitsbeteili-
gung und direkte Partizipation eine intensivierte soziale Teilhabe ermdglicht?. Damit for-
dert sozial gerechte auch eine Gender-gerechte Mobilitdt und reduziert verschiedenste
Barrieren: Sprachbarrieren, Barrieren fiir Menschen mit Geh-, Hor, oder Sehbehinde-
rung, fir Rollstuhlfahrer*innen, fiir Menschen mit kognitiven Einschrankungen, fiir Se-
nior*innen, fiir Kinder, finanzielle Barrieren fiir Menschen mit geringem Einkommen, ...
(Bohland et al. 2022).

Konkrete Hiirden, und Ansatze um diese zu reduzieren, umfassen in der Betrachtungs-
region beispielsweise folgende Aspekte:

Abbau von Kosten-Barrieren: Fiir das Pendeln in und aus Ballungsraumen be-
stehen insbesondere fiir prekar Beschaftigte und Menschen mit geringem Ein-
kommen hohe Mobilitdtskosten und hohe Zeitbedarfe fiir Mobilitat. Fur diese
Bevolkerungsgruppen ist der Anteil fiir Mobilitdt am Einkommen prozentual be-
sonders hoch, aber gleichzeitig unvermeidlich. Daher ist im Sinne der Elektrifi-
zierung eventuell abzuwégen zwischen potentiell kostenintensivem OPNV und
hochpreisiger BEV-Nutzung. Sozialtickets flir eine Mobilitats-Grundsicherung,
beispielsweise fiir eine vergiinstigte OPNV-Nutzung, wiirden dabei eine Ein-
kommens-unabhangige Mobilitats-Teilhabe ermoglichen und gleichzeitig einen
sozial gerechten Beitrag zur Mobilitdtswende erlauben. Das aktuell giiltige 9-
Euro-Ticket ermoglicht genau diese soziale Teilhabe und sollte daher unbedingt
auf einem &dhnlichen Preisniveau weitergefiihrt werden. Um eine individuelle
Mobilitatsteilhabe auch fiir Menschen mit geringem Einkommen sicherzustel-
len, kénnte ein Grund-Guthaben fiir E-Carsharing angeboten werden, womit
eine monatliche festgelegte Distanz bereits im Stromvertrag inkludiert ware.

Abbau von Anbindungsbarrieren des landlichen Raumes: Im landlichen Raum
nimmt die Infrastruktur zur Deckung der Grundbediirfnisse des taglichen Le-
bens bestandig ab. Die Notwendigkeit von Mobilitat steigt, es missen weitere
Entfernungen zurilickgelegt werden. Dadurch steigt auch die Abhangigkeit von
Transportmoglichkeiten, also beispielsweise einem angemessen getakteten
OPNV oder verfiigbaren Fahrer*innen. Die Versorgungs-Infrastruktur auch im
landlichen Raum muss also aufrechterhalten werden. Ebenso sind Zielgruppen-
orientierte Mobilitdtsangebote, gegebenenfalls mit kommunaler Férderung,
eine wesentliche Unterstitzung.

Abbau von Barrieren bei Mobilitatseinschrankungen: Fiir mobilitatseinge-
schrankte Menschen ist haufig bereits die Infrastruktur zur Mobilitats-Teilhabe
sowohl im urbanen als auch im landlichen Raum ungeniigend. Dies bezieht sich
nicht nur auf bauliche Infrastruktur, sondern beispielsweise auch auf den
OPNV-Zugang. Abhilfe schafft hier der verpflichtende Einsatz von Bussen, die
zu allen Zeiten und auf allen Linien die Nutzung auch mit Rollstuhl, Rollator oder
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Kinderwagen ermoglichen. Diese Forderung sollte standardmaRig in zukinfti-
gen kommunalen Ausschreibungen enthalten sein.

Abbau von Sprachbarrieren: Um alle Bevélkerungsgruppen teilhaben zu lassen
und in alle Mobilitatsformen einzubinden, ist eine niedrigschwellige und inklu-
sive Informationspolitik essentiell. Wichtig waren daher entsprechende Infor-
mationsmaterialien und -veranstaltungen in einfacher Sprache sowie gegebe-
nenfalls auch in mehrsprachiger Ausfiihrung.

Eine erfolgreich genutzte Methode um entsprechende Bediirfnisse und Befindlichkeiten
in der Nutzung sichtbar zu machen, sind Vor-Ort-Begehungen zwischen initiierenden,
planenden und ausfiihrenden Institutionen und Betroffenengruppen. Uber eine soge-
nannte Problemorientierte Bestandsanalyse kann das Alltagswissen der verschiedenen
Nutzungs- und Betroffenengruppen einbezogen und adaquat darauf reagiert werden
(Krause 2022).

»Mobilitét dient der Alltagsbewdiltigung. Flexibilitdt im Alltag sollte also nicht durch
den Besitz eines eigenen Fahrzeugs definiert werden!” (HS DA — fsemo)
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4 Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung

Im Folgenden wird zuerst auf Ergebnisse zu den libergreifenden Themen Verkehrsverhalten,
mobilitatsrelevante Ausstattung und Mobilitdtsorientierungen eingegangen. Daran ankniip-
fend werden sechs Mobilitatstypen vorgestellt, denen sich die Befragten zuordnen lassen.
Anschliefend werden Ergebnisse zu den spezifischen Themenbldcken privates Elektroauto
und Laden, private E-Bikes und E-Lastenfahrrader, Sharingsysteme und On-Demand-Ange-
bote im offentlichen Verkehr dargestellt. Dabei werden Erfahrungen, Bedarfe und Bereit-
schaften aufgezeigt.

4.1 Verkehrsverhalten und Mobilitatstypen

Die Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung zeigen, dass das Verkehrsverhalten im Aktions-
gebiet, analog zum bundesdeutschen Durchschnitt (siehe hierzu z.B. (Nobis und Kuhnimhof
2018)), durch eine starke Autoorientierung gepragt ist. So gaben 86 % der Befragten an, dass
ihr Haushalt ein oder mehrere Autos besitzt. Zudem ist das eigene Auto das Verkehrsmittel,
dass am haufigsten genutzt wird (siehe Abbildung 24). Dies gilt auch speziell fir den Weg
zur Arbeit. Entsprechend den Angaben der Befragten ist es bei 64 % der Berufstatigen, die
nicht dauerhaft von zu Hause aus ihrer Tatigkeit nachgehen, das Hauptverkehrsmittel fir
den Weg zur Arbeit.

eigenes Auto als (Mit)Fahrer®in 30% 23% 4% 21%
Fahrrad 13% @ 11% 12% 14% 33%
Offentlicher Verkehr bis 100 km 6880 6% [0S 13% 24% 38%
E-Bike/Pedelec [15% EEAS% B0 72%
Offentlicher Verkehr langer als 100 km @ 10% 37% A6%
geliehenes Auto als (Mit)Fahrer®in 5
im Auto anderer mitfahren 4% 11% 29% A8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

(Fast) taglich w4 oder 5 Tage pro Woche M 1-3 Tage pro Woche m 1-3 Tage pro Monat M seltener ®(fast)nie mkeine Angabe

Abbildung 24: Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel; Basis: Alle Befragten, n = 1029. Abweichungen von 100 % durch Run-
dungsdifferenzen.

Es verfligen aber auch viele Befragte tber ein funktionstiichtiges, konventionelles Fahrrad
(63 %). AuRerdem gaben 19 % an, dass sie ein Pedelec bzw. E-Bike besitzen. Trotzdem ist
der Anteil der Personen, der das Fahrrad oder E-Bike an der Mehrheit der Wochentage
nutzt, im Vergleich zum eigenen Auto deutlich geringer.
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Die Nutzungshaufigkeit des 6ffentlichen Verkehrs ist noch einmal etwas niedriger, als die
flr das Fahrrad. An mehr als drei Tagen pro Woche nutzen ihn 12 % der Befragten fiir Stre-
cken bis 100 km und 2 % fur Strecken Giber 100 km. Zudem besitzen 17 % der Befragten ein
Abonnement fir den 6ffentlichen Verkehr (z.B. Jahres-Abo, Job- oder Semesterticket). Die-
ser Wert diirfte ein wenig tiber dem bundesdeutschen Durchschnitt liegen (Anteil OV-Abo
laut MID 2017: 15 % fiir die Bevolkerung ab 14 Jahren (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 42)).

Noch seltener werden die Optionen ,geliehenes Auto” (Carsharing miteingeschlossen) und
,im Auto anderer mitfahren” genutzt. Der Anteil derjenigen, die diese Optionen zumindest
wochentlich nutzen, liegt bei 7 % bzw. 10 %.

Neben einer starken Autoorientierung besteht eine weitverbreitete Fahrrad-Affinitat

Uber Fragen zum Verkehrsverhalten hinaus umfasste der Fragebogen auch ein Biindel an
Aussagen zur Erhebung von Mobilitatsorientierungen. Mit Mobilitatsorientierungen sind
Einstellungen gemeint, die sich auf Verkehrsmittel oder Fortbewegungsformen beziehen
(Gotz et al. 2016). Die Betrachtung der Mobilitatsorientierungen ist wichtig, weil das Ver-
kehrsverhalten nicht nur durch soziodemographische, 6konomische und raumstrukturelle
Bedingungen, sondern auch durch Orientierungen beeinflusst wird. Dementsprechend
ergibt sich durch die Kenntnis der Mobilitatsorientierungen eine bessere Basis fiir MalRnah-
men zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat (Gotz und Sunderer 2020).

Einige Aussagen lassen sich, wie durchgefiihrte Faktorenanalysen unterstreichen, zu drei
Ubergreifenden Orientierungen zusammenfassen.!

Autoaffinitat wegen Freiheit und Flexibilitat: Diese Orientierung umfasst zum ei-
nen Aussagen, die die alltagspraktische Bedeutung des Autos zum Ausdruck bringen
(z.B.: ,,Ohne Auto kénnte ich meinen Alltag kaum organisieren”). Zum anderen aber
auch solche, die die Aspekte Spontanitat und Freiheit ansprechen (,,Nur mit dem
Auto fiihle ich mich wirklich unabhéngig”). Den Aussagen, die zu dieser Orientie-
rung gehoren, stimmt jeweils eine deutliche Mehrheit zwischen 60 % und 90 % ,,voll
und ganz“ oder ,eher” zu. Dementsprechend ergibt sich fiir den zusammenfassen-
den Faktor , Autoaffinitat wegen Freiheit und Flexibilitat” ein relativ hoher Mittel-
wert (siehe hierzu Abbildung 25). Damit wird deutlich, dass das autofokussierte Ver-
kehrsverhalten auf der Ebene der Einstellungen mit einer starken Autoorientierung
einhergeht, die auf den Motiven Freiheit und Flexibilitat fuRt.

Fahrrad-Affinitat: Zu dieser Orientierung gehdren Aussagen, die die emotionale
und alltagspraktische Bedeutung des Verkehrsmittels Fahrrad ansprechen (z.B. ,, Auf
kurzen Strecken ist das Fahrrad fiir mich das ideale Verkehrsmittel“). Die Ergebnisse
zeigen, dass es eine weit verbreitete Fahrrad-Affinitat gibt. Die Aussagen werden
jeweils von etwas mehr als 60 % der Befragten im Sinne einer positiven Fahrrad-
Affinitat beantwortet. Im Vergleich zur Autoaffinitat ist die Fahrrad-Affinitat aber
trotzdem schwacher ausgepragt. Dies wird anhand der Mittelwerte fiir die zusam-
menfassenden Faktoren deutlich.

Affinitat fir eine flexible, umweltorientierte Mobilitat: Bei dieser Orientierung fin-
den sich verschiedene Motive fiir die Nutzung von Alternativen zum eigenen Auto.
Neben Umweltmotiven sind dies die Aspekte Fahrzeitnutzung und Entspannung im
OV und dass man beim Carsharing zwischen verschiedenen Fahrzeugtypen wihlen
kann. Des Weiteren gehort zu dieser Orientierung auch eine positive Einstellung

1Zur Berechnung des Gesamtwertes wurde bei jeder dieser Orientierungen ein additiver Index gebildet, in
den alle zur Orientierung gehorenden Items gleichgewichtet miteinflieRen.
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gegeniliber der flexiblen und digitalen Organisation der eigenen Mobilitdt (,Ich
finde es toll mit Smartphone und Apps meine Mobilitdt zu organisieren®). Der Mit-
telwert zu dieser Orientierung zeigt, dass sie deutlich schwacher ausgepragt ist als
die anderen beiden. Anhand der Antworten zu den einzelnen Aussagen wird jedoch
deutlich, dass es zumindest eine starke Minderheit von 35 % bis 45 % ist, die jeweils
im Sinne einer solchen Orientierung antwortet.

Autoaffinitét wegen Freiheit und Flexibilit &t 2,1
Fahrrad-Affinitat 1,7
Affinitat fiir flexible, umweltorientierte Mobilitat 1,2
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Mittelwerte

77

Abbildung 25: Mittelwerte auf einer Skala von 0 (sehr niedrig) bis 3 (sehr hoch) fiir die Orientierungen , Autoaffinitat wegen Freiheit und
Flexibilitat”, ,Fahrrad-Affinitat” und , Affinitat fir flexible, umweltorientierte Mobilitdt”. Hohere Werte zeigen eine starkere Affinitat an;

Basis: Alle Befragten, n = 1029.

Einige weitere Aussagen, die zur Bewertung vorgelegt wurden, lassen sich - trotz gewisser
Zusammenhange - keiner der drei beschriebenen tbergreifenden Orientierungen (klar) zu-
ordnen. Sie werden daher fiir sich betrachtet. Hierzu gehéren Aussagen, die wahrgenom-
mene Barrieren ansprechen. So findet eine Mehrheit von 60 % es ,voll und ganz“ oder
»,eher” umstandlich, ein Auto zu teilen, wie beim Carsharing. Fiir 34 % stellen zudem Sau-
berkeits- und Hygienegriinde eine Barriere fiir die Nutzung von Carsharing dar. Und mit Blick
auf den 6ffentlichen Verkehr stimmen relativ viele (45 %) ,,voll und ganz“ oder ,,eher” zu, es
store sie, dass man hier oft mit als unangenehm empfundenen Menschen konfrontiert sei.

Ein weiterer Aspekt ist die Orientierung hin zur Multioptionalitét (,,Ich bin nicht auf ein be-
stimmtes Verkehrsmittel festgelegt, je nach Anlass wéhle ich mir das passende aus”). Eine
solche Orientierung schreiben sich einerseits relativ viele voll (29 %) oder eher (32 %) zu.
Andererseits gibt es aber auch einige, die es (eher) zu anstrengend finden, sich immer wie-
der Gber neue Mobilitdtsangebote und -moglichkeiten zu informieren (46 %). Dariber hin-
aus thematisiert eine Aussage noch, ob es fiir die Befragten vorstellbar sei, (auch in Zukunft)
ohne eigenes Auto zu leben und nur andere Verkehrsformen wie 6ffentliche Verkehrsmittel,
Carsharing oder Fahrrad zu nutzen. Mit Blick auf die starke Autoorientierung der Befragten
ist es wenig verwunderlich, dass diese Aussage mehrheitlich abgelehnt wird. Jedoch sind es
immerhin etwas mehr als ein Drittel, die sich das ,eher” oder ,voll und ganz“ vorstellen
kénnen.

Uber die Mobilitatsorientierungen hinausgehend enthielt der Fragebogen zudem noch Aus-
sagen zum Umwelt- und Klimabewusstsein. Die Antworten zu diesen Aussagen zeigen, dass
in Ubereinstimmung zu bundesweiten Studienergebnissen (Belz et al. 2022) auch in der Un-
tersuchungsregion ein ausgepragtes Umwelt- und Klimabewusstsein weit verbreitet ist. So
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sind 83 % der Befragten eher oder voll und ganz der Ansicht, dass der Klimawandel auch die
Lebensgrundlage in Deutschland bedroht. Und speziell mit Blick auf den Verkehrssektor ge-
ben 78 % an, die Politik tue noch immer viel zu wenig dafiir, dass der Verkehr umwelt- und
klimafreundlicher wird.

Sechs Mobilitdtstypen mit spezifischen Orientierungs- und Verhaltensmustern

Ausgehend von den drei libergreifenden Orientierungen, Autoaffinitdt wegen Freiheit und
Flexibilitat, Fahrrad-Affinitat und Affinitat fur flexible, umweltorientierte Mobilitat, lassen
sich die Befragten in sechs Mobilitatstypen aufteilen:!

Die multimodal Orientierten (Anteil in der Bevélkerung: 24 %)
Die Autofixierten (20 %)

Die Auto- und Radorientierten (20 %)

Die Radfokussierten (14 %)

Die Umweltbewussten (9 %)

Die Unentschiedenen (11 %)

Der Vorteil einer solchen Typologie ist zum einen, dass sie Orientierungs- und Verhaltens-
muster aufzeigt und damit Zusammenhéange aufdeckt. Zum anderen kann sie als Zielgrup-
penmodell fiir die Konzeption von MaRnahmen und Angeboten herangezogen werden (Gotz
und Sunderer 2020).

Im Folgenden werden die Mobilitdtstypen ndaher vorgestellt. Hierbei wird darauf eingegan-
gen, welches spezifische Muster bezogen auf die drei tGibergreifenden Orientierungen die
Typen jeweils kennzeichnet. Eine zusammenfassende Ubersicht zu diesen Mustern liefert
zudem Abbildung 26, in der die Mittelwerte zu den drei Orientierungen vergleichend darge-
stellt sind. Dariliberhinausgehend werden die Mobilitdtstypen aber auch anhand weiterer
Merkmale charakterisiert. Im Fokus stehen dabei das Verkehrsverhalten, die mobilitatsrele-
vante Ausstattung, soziodemographische Merkmale sowie erganzend zu den drei tGbergrei-
fenden Orientierungen weitere Einstellungen und subjektive Einschatzungen. Auf diese
Weise entsteht ein erstes Bild zu den Eigenschaften der Mobilitatstypen. Dieses wird an-
schlieBend, in den Kapiteln zu den spezifischen Befragungsthemen, noch weiter erganzt.

1 Die Ermittlung der Mobilitatstypen erfolgte mit einem kombinierten Verfahren aus systematischer Zuord-
nung und Clusteranalyse.
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Autoaffinitét wegen Freiheit und Flexibilitdt = Fahrrad-Affinitit B Affinitét fir flexible, umweltorientierte Mobilitat

Abbildung 26: Mittelwerte der Mobilitatstypen fiir die Orientierungen , Autoaffinitdt wegen Freiheit und Flexibilitat”, ,Fahrrad-Affinitat”
und , Affinitat fur flexible, umweltorientierte Mobilitat”. Die Mittelwerte konnen Werte von 0 (sehr niedrig) bis 3 (sehr hoch) haben. Hohere
Werte zeigen eine starkere Affinitat an; Basis: Alle Befragten, n = 1029.

Typ 1: Die multimodal Orientierten

Flr diese Gruppe ist charakteristisch, dass sie einerseits Anteil in der Bevélkerung:
eine hohe Autoaffinitdt wegen Freiheit und Flexibilitat
besitzt, andererseits aber auch eine (eher) hohe Fahrrad-
Affinitat und Affinitat far eine flexible, umweltorientierte
Mobilitat. In Ubereinstimmung zu diesem Orientierungs-
muster ist die Orientierung hin zur Multioptionalitat
Uberdurchschnittlich ausgepragt.

24%

Trotzdem steht die Nutzung des eigenen Autos (94 % ha-
ben eines oder mehrere im Haushalt) bei dieser Gruppe
weiterhin im Vordergrund, wihrend OV- und Fahr-
radnutzung nur ein wenig iber dem Durchschnitt liegen. Ein Grund hierfir dirfte sein, dass
bezogen auf Alternativen zum eigenen Auto trotz positiver Grundeinstellung verhaltnisma-
Rig haufig Barrieren wahrgenommen werden (z.B. Carsharing als umstadndlich oder unange-
nehme Menschen im OV). Dadurch (und weil zugleich eine hohe Autoaffinitit besteht)
konnte es fur diese Gruppe oft attraktiver erscheinen, das eigene Auto zu nutzen. AulRerdem
ist das Umwelt- und Klimabewusstsein nur durchschnittlich.

Im Hinblick auf soziodemographische Merkmale ist bei den multimodal Orientierten auffal-
lig, dass Personen unter 50 Jahren Uberreprasentiert sind (58 %), wahrend Gber 65-Jahrige
unterproportional vertreten sind (16 %).
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Typ 2: Die Autofixierten

Dieser Typus hat eine sehr hohe Autoaffinitat, wahrend Anteil in der Bevélkerung:
die anderen beiden tibergreifenden Mobilitatsorientie-
rungen eine niedrige Auspragung besitzen. Dazu pas-
send haben fast alle (98 %) ein eigenes Auto im Haushalt
und im Vergleich zu allen anderen Gruppen wird das ei-
gene Auto am héaufigsten als Verkehrsmittel genutzt.
Die OV- und Radnutzung sind dagegen deutlich unter-
durchschnittlich. Die Gruppe umfasst verhaltnismaRig
viele Personen, die nicht (mehr) Fahrrad fahren kénnen
(20 %).

20%

Passend zu diesem Einstellungs- und Verhaltensmuster ist die Affinitdt hin zur Multioptio-
nalitat deutlich unterdurchschnittlich und von allen Gruppen am niedrigsten. Das Umwelt-
und Klimabewusstsein ist dagegen nur geringfligig unterdurchschnittlich und befindet sich
damit absolut betrachtet ebenfalls auf einem hohen Niveau.

Der Anteil der Alteren iiber 64 Jahren ist im Vergleich zu allen anderen Gruppen am héchs-
ten (41 %). Zudem sind Frauen (60 %) und Personen aus dem kleinstadtischen/dorflichen
Raum (18 %) Uberdurchschnittlich vertreten. Personen unter 50 Jahren (31 %), Madnner
(40 %) und Personen aus Grof3stadten (18 %) sind dagegen unterproportional vertreten.

Typ 3: Die Auto- und Radorientierten

Neben der Autoaffinitat ist bei diesem Typus auch die
Fahrrad-Affinitat hoch. Die Ausprdagung bei der Affinitat
gegeniber einer flexiblen umweltorientierten Mobilitat
ist dagegen niedrig.

Anteil in der Bevolkerung:

20%

Fast alle Zugehdrigen dieses Segments haben ein eige-
nes Auto im Haushalt (99 %). Zudem wird das Auto liber-
durchschnittlich oft als Verkehrsmittel genutzt, wahrend
der OV nur wenig gewihlt wird. Trotz der hohen Fahr-
rad-Affinitat ist der Anteil an Personen mit sehr haufiger
Radnutzung etwas unterdurchschnittlich und das Fahr-
rad wird auch nur unterdurchschnittlich oft als Hauptverkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit
genutzt (bei 6 % versus 15 % fir gesamt; Basis: Berufstatige, die nicht dauerhaft von zu
Hause aus arbeiten). Die Radnutzung an 1 bis 3 Tagen pro Woche aber auch ,mehrmals im
Monat” ist dagegen lberdurchschnittlich. Die Fahrrad-Affinitat spiegelt sich auf der Verhal-
tensebene also in einer regelmaRigen Fahrrad-Nutzung wider; allerdings nicht in dem Male,
dass das Fahrrad im Vergleich zur Gesamtbevdlkerung haufiger als alltagliches Verkehrsmit-
tel eingesetzt wird. Dies lasst vermuten, dass sich die Radorientierung auf Freizeitzwecke
konzentriert.

Personen von 40 bis 64 Jahren sind bei den Auto- und Radorientierten liberreprasentiert
(59 %). Die jungste (< 30 Jahre) und die dlteste Altersgruppe (> 64 Jahre) sind dagegen
schwacher vertreten (7 % bzw. 19 %). Zudem ist der Manneranteil Uberdurchschnittlich
(57 %) und der Wohnort ist etwas haufiger auRerhalb von Stadten.



ifeu | ISOE ® Bausteine fiir multimodale und klimaschonende Mobilitét

Typ 4: Die Radfokussierten

Zentrales Merkmal dieser Gruppe ist eine hohe Fahrrad- Anteil in der Bevdlkerung:
Affinitat. Die anderen beiden Ubergreifenden Orientie-
rungen sind dagegen eher niedrig. Damit geht eine Uber-
durchschnittliche Fahrradnutzung einher. Anders als bei
der Gruppe der Auto- und Radorientierten ist der Anteil
an Personen, die das Rad an der Mehrheit der Wochen-
tage nutzen, vergleichsweise hoch. Zudem nutzt ein ver-
héltnismaRig hoher Anteil das Rad fiur den Weg zur Ar-
beit als Hauptverkehrsmittel (42 % der Berufstatigen,
die nicht dauerhaft von zu Hause aus arbeiten). Die
Radnutzung ist bei dieser Gruppe also deutlich breiter in
den Alltag integriert als bei den Auto- und Radorientierten.

14%

Im Vergleich zur Gesamtbevolkerung ist der Anteil an Personen ohne eigenes Auto etwas
hoher (28 %) und das eigene Auto wird deutlich seltener als Verkehrsmittel gewéhlt. Die
Nutzungshaufigkeit beim OV entspricht in etwa dem Durchschnitt.

Mit der starken Fahrrad-Affinitdt geht allerdings kein Gberdurchschnittliches Umwelt- und
Klimabewusstsein einher. Stattdessen ist dieses auf einem durchschnittlichen Niveau. Die
starke Fahrrad-Orientierung scheint bei dieser Gruppe somit nicht durch starkere Umwelt-
und Klimaschutzmotive begriindet zu sein, sondern eher durch andere Faktoren. So kénnten
zum einen andere Motive bei dieser Gruppe starker ausgepragt sein (z.B. gesundheitliche
oder emotionale wie SpaRR am Radfahren). Zum anderen ist aber auch denkbar, dass prakti-
sche Aspekte eine Rolle spielen — wie eine gute Fahrrad-Infrastruktur am Wohnort oder ein
hoher Anteil an Alltagswegen, die sich prinzipiell mit dem Fahrrad bewaltigen lassen.

Mit Blick auf soziodemographische Merkmale kann noch festgehalten werden, dass die Rad-
orientierten etwas haufiger in Stddten wohnen. Bei den Variablen Alter und Geschlecht gibt
es dagegen keine grofleren Abweichungen vom Durchschnitt.
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Typ 5: Die Umweltbewussten

Im Vergleich zu den Radorientierten ist bei dieser Anteilin der Bevélkerung:
Gruppe nicht nur die Fahrrad-Affinitat, sondern auch die
Affinitat fir eine flexible umweltorientierte Mobilitat
hoch. Dabei sind im Vergleich zu allen anderen Gruppen
diese beiden Orientierungen jeweils am starksten ausge-
pragt. Die Autoaffinitat ist dagegen eher niedrig.

9%

In Ubereinstimmung hierzu ist die OV- und Rad-Nutzung
Uberdurchschnittlich und von allen Gruppen am starks-
ten. Bezogen auf das eigene Auto ist sie unterdurch-
schnittlich. Ein vergleichsweise hoher Anteil besitzt kein
eigenes Auto (34 %).

Bezogen auf Alternativen zum eigenen Auto werden seltener Barrieren gesehen. Dieses Er-
gebnis lasst zwei Deutungen zu: Es liegen (bereits) bessere infrastrukturelle Bedingungen
fur die Nutzung von solchen Alternativen vor und/oder die Gruppe stuft solche Barrieren
aufgrund ihrer Orientierung als weniger bedeutsam ein. Zur ersten Erklarung passt, dass von
dieser Gruppe deutlich tiberdurchschnittlich viele in GroRstadten wohnen (50 %).

Zudem ist die Affinitat hin zur Multioptionalitat im Vergleich zu allen anderen Gruppen am
hochsten und vergleichsweise viele kdnnen sich ein Leben ohne eigenes Auto vorstellen
(,,stimme voll und ganz”/ ,,stimme eher zu”: 73 %). In Ubereinstimmung dazu (und auch zum
beschriebenen Muster bei den Mobilitdtsorientierungen und dem Verkehrsverhalten) ist
das Umwelt- und Klimabewusstsein tGiberdurchschnittlich und von allen Gruppen am héchs-
ten.

Bezogen auf das Alter ist auffallig, dass ein iberdurchschnittlich hoher Anteil an Personen
unter 30 Jahren alt ist (26 %).

Typ 6: Die Unentschiedenen

Dieser Typus besitzt absolut betrachtet bei keiner der
drei Ubergreifenden Orientierungen hohe Werte. Im
Verhaltnis zur Gesamtbevolkerung liegt aber zumindest
die Affinitat fiir eine flexible, umweltorientierte Mobili-
tat auf einem durchschnittlichen Niveau. Die Autoaffini-
tat wegen Freiheit und Flexibilitat und die Fahrrad-Affi-
nitat sind dagegen deutlich unterdurchschnittlich aus-

gepragt.

Anteil in der Bevolkerung:

11%

Zusammen mit den Umweltbewussten nutzt diese
Gruppe am wenigsten das eigene Auto als Verkehrsmit-
tel. Anders als bei den Umweltbewussten diirften hierfiir aber weniger Umweltmotive eine
Rolle spielen, sondern eher die bestehenden Mdglichkeiten. So handelt es sich um die
Gruppe mit der geringsten Fiihrerscheinquote (67 %) und dem héchsten Anteil an Personen
ohne eigenes Auto (41 %). Die Verfligbarkeit eines eigenen Pkw ist dadurch von allen Grup-
pen am geringsten (nur bei 35 % ,immer”). Zudem ist das Umwelt- und Klimabewusstsein
im Vergleich zum Durchschnitt etwas niedriger.
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Zugleich liegt eine sehr geringe Radnutzung vor, was mit einem relativ hohen Anteil an Per-
sonen einhergeht, die nicht (mehr) Fahrrad fahren kénnen (31 %).

Insgesamt wird mit Blick auf die Mobilitatsmoglichkeiten somit deutlich: Neben der Unent-
schiedenheit auf der Einstellungsebene ist diese Gruppe auch dadurch gepragt, dass sie re-
lativ viele OV-Gebundene umfasst. Es verwundert daher auch nicht, dass die OV-Nutzung
deutlich Gberdurchschnittlich ist.

Bei den Altersgruppen liegt ein Giberdurchschnittlich hoher Anteil an Personen unter 30 Jah-
ren (28 %) und etwas hoherer Anteil an Personen (iber 64 Jahren vor (30 %). Des Weiteren
zeigt sich, dass verhaltnismaRig viele Unentschiedene in GroRstddten wohnen (42 %).

Zwischenfazit zu den Mobilitatstypen

Anhand der Mobilitatstypen wird deutlich, dass die autoaffinen Personen keine homogene
Gruppe darstellen. Sie teilen sich in drei Gruppen auf (multimodal Orientierte, Autofixierte
sowie Auto- und Radorientierte), die sich in ihren Ausprdagungen bei den anderen Mobili-
tatsorientierungen unterscheiden. Mit Blick auf eine nachhaltige Mobilitat ist dabei von be-
sonderem Interesse, dass zwei dieser Gruppen nicht einseitig auf das Auto fokussiert sind
(die multimodal Orientierten und die Auto- und Radorientierten). Stattdessen geht bei die-
sen die Autoaffinitat mit anderen Orientierungen einher, die Ansatzpunkte fir eine starkere
Nutzung von Alternativen zum eigenen Auto liefern. Dabei dirfte insbesondere bei den mul-
timodal Orientierten ein vielversprechendes Potential bestehen. lhr Verkehrsverhalten ist
zwar bislang noch relativ Auto-lastig. Zugleich besitzen sie aber eine gute Einstellungsbasis
fir Verdanderungen in Richtung einer nachhaltigeren Mobilitat, bei der je nach Situations-
umstanden flexibel auf unterschiedliche Verkehrsmittel zurtickgegriffen wird. Bei den Auto-
und Radorientierten besteht ebenfalls Potential. Es konzentriert sich aber in erster Linie auf
eine starkere Radnutzung.

Die Autofixierten sind bezogen auf eine geringere Autonutzung dagegen eine schwierige
Zielgruppe. Sie machen jedoch nur etwa ein Drittel der autoaffinen Personen aus. Damit
wird deutlich, dass bei einer Mehrheit der Autoaffinen gute Mdoglichkeiten der Ansprache
im Hinblick auf umweltfreundliche Alternativen zum Auto bestehen.

Des Weiteren gibt es aber auch drei Mobilitatstypen, die als gemeinsames Merkmal eine
eher niedrige Autoaffinitat aufweisen (die Radfokussierten, die Umweltbewussten und die
Unentschiedenen). Die Umweltbewussten sind dabei im Vergleich zu allen anderen Grup-
pen im Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitat bereits am weitesten. Trotzdem gibt es bei
ihnen Potential fiir weitergehende Veranderungen, insbesondere in Richtung Autoabschaf-
fung bzw. eine Mobilitdt ohne eigenes Auto.

Die Radfokussierten nutzen das Fahrrad entsprechend ihrer ausgepragten Rad-Affinitat be-
reits relativ haufig. Uberzeugungsbedarf besteht dagegen bezogen auf die Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs. Zudem scheinen Umweltmotive bei dieser Gruppe (im Gegensatz zu
den Umweltbewussten) keine GiberméRige Rolle zu spielen, was flr die Ansprache beachtet
werden sollte. Fiir die Unentschiedenen ist anzunehmen, dass das Verkehrsverhalten insge-
samt eher wenig durch Einstellungen gepragt ist, sondern eher durch bestehende Moglich-
keiten.
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4.2 Privates Elektroauto und Laden

Der weitere Ausbau der Elektromobilitat ist eine der Kernstrategien fiir die Verkehrswende.
Dementsprechend waren Fragen zur Einstellungen gegentber der Elektromobilitdt, dem
Kauf von Elektro-Pkw und dem moglichen Ladeverhalten ein Schwerpunkt der Bevolke-
rungsbefragung. Im Folgenden werden die Ergebnisse zu diesen Themen vorgestellt. Dabei
ist zu beachten, dass in der Befragung mit dem Begriff ,,Elektroauto” ausschlieRlich vollelekt-
rische Fahrzeuge (BEV — Battery Electric Vehicle) gemeint waren, was den Teilnehmer*innen
entsprechend erldutert wurde. Bei der Darstellung der Befragungsergebnisse wird der Be-
griff ,Elektroauto” daher ebenfalls in diesem Sinne (und damit synonym zum Begriff ,voll-
elektrisches Auto”) verwendet.

Die Mehrheit hat sich bislang noch nicht intensiv mit dem Thema auseinandergesetzt

Als Einstieg in diesen Befragungsblock wurden die Studienteilnehmer*innen gefragt, wie
stark sie sich bislang mit dem Thema ,,Elektromobilitdt und Elektroauto” beschaftigt haben.
Eine sehr starke oder starke Beschéaftigung gab nur ein Drittel der Personen an. Die Mehrheit
der Befragten sagte dagegen, dass sie sich bislang erst ,,ein wenig” (38 %) oder ,gar nicht”
(28 %) mit dem Thema auseinandergesetzt hat. An dieser Antwortverteilung dndert sich
auch dann wenig, wenn ausschlielich Personen betrachtet werden, bei denen ein Auto im
Haushalt vorhanden ist.

,Wie stark haben Sie sich bislang mit dem Thema
Elektromobilitdt und Elektroauto beschdftigt?”

gesamt 12% 22% 38% 28%
Auto im Haushalt vorhanden 12% 24% 39% 24%
kein Auto im Haushalt vorhanden 8% 6% 33% 52%

0% 10%  20% 30% 40%  50% 60%  70% 80% 90%  100%

sehr stark stark M ein wenig gar nicht

Abbildung 27: Beschaftigungsgrad mit dem Thema ,,Elektromobilitdt und Elektroauto”; Basis: Alle Befragten, n = 1029. Abweichungen von
100 % durch Rundungsdifferenzen.

Die Fahrerfahrung mit einem Elektroauto ist noch geringer ausgepragt. Nur wenige der Be-
fragten besitzen bislang ein Elektroauto (2 %). Uber diese Personen hinaus gaben 17 % der
FUhrerscheinbesitzer*innen an, dass sie bereits ein Elektroauto gefahren haben. Zuséatzlich
konnten diese Personen angeben, bei welcher Gelegenheit das war. Die hdufigsten Antwor-
ten lauteten ,bei Freunden/ Bekannten” (38 Nennungen) und ,beim Arbeitgeber bzw. be-
ruflich” (26). Weitere Antworten mit mehr als zwei Nennungen waren: , beim Autohandler”
(15), ,,Mietwagen/ Carsharing (7) und ,bei einer Veranstaltung” (3).
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Zweifel an der Umweltfreundlichkeit, aber Optimismus beziiglich der Ladeinfrastruktur

Eine weitere zentrale Frage ist, welche Einschatzungen gegeniiber der Elektromobilitat in
der Bevolkerung vorliegen. Dazu wurde den Befragten ein Bindel an Aussagen zur Bewer-
tung vorgelegt. Die Antworten zeigen, dass in einem relativ breiten Ausmal} Zweifel daran
bestehen, ob Elektroautos wirklich umweltfreundlicher sind als herkémmliche Pkw. Fast
60 % der Befragten duflern solche Bedenken. Zudem ist eine starke Minderheit von 43 %
(tendenziell) der Ansicht, dass der Umstieg auf Elektroautos nicht der richtige technologi-
sche Weg sei.

Ich bezweifle, dass Elektroautos wirklich
umweltfreundlicher sind im Vergleich zu herkdmmlichen 28% 31% 10% I
Autos

Ich bin liberzeugt, dass sich die Ladeinfrastruktur fiir
Elektroautos in der nichsten Zeit flichendeckend gut 18% 41% 11% I
entwickeln wird
Den Umstieg auf Elektroaut.os halte Ech fir den richtigen e g P e
technologischen Weg

0% 10% 20% 30% 40% 50% ©60% 70% 80% 90% 100%

trifft voll und ganz zu trifft eherzu W trifft eher nicht zu trifft iiberhaupt nicht zu M keine Angabe

Abbildung 28: Einschatzungen zur Elektromobilitat; Basis: Alle Befragten, n = 1029. Abweichungen von 100 % durch Rundungsdifferenzen.

Bezogen auf die Entwicklung der Ladeinfrastruktur sind die Einschdtzungen positiver. Eine
Mehrheit von 59 % stimmt ,,voll und ganz” oder ,eher” zu, dass diese sich in den nachsten
Jahren flachendeckend gut entwickeln wird.

Zugleich sehen jedoch fast 60 % eine Barriere fiir die Anschaffung eines Elektroautos darin,
dass es schwierig sei, bei ihnen zu Hause eine Lademaéglichkeit einzurichten (siehe Abbildung
29). Dabei nannten Mieter*innen und Bewohner*innen von Mehrfamilienhdusern (MFH)
mit mehr als vier Parteien diese Barriere etwas hdufiger als Personen im Wohneigentum
bzw. Bewohner*innen von Ein-/ Zweifamilienhdusern und kleineren MFH. Dieses Ergebnis
ist einerseits nachvollziehbar, weil Mieter*innen und Bewohner*innen von Mehrfamilien-
hadusern (MFH) seltener einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstiick haben. Andererseits
kénnten E-Auto-Interessierte solchen Schwierigkeiten aber auch begegnen, indem sie aus-
schlielich an anderen Orten laden. Da trotz dieser Moglichkeit wohnformspezifische Un-
terschiede vorliegen, scheint die Bereitschaft fiir ein solches Ladeverhalten oder auch die
Uberzeugung, dass es alltagstauglich funktioniert, jedoch nicht in ausreichendem MaRe vor-
handen zu sein.

Ausgehend von den wohnformspezifischen Unterschieden liegt zudem die Vermutung nahe,
dass die Wahrnehmung dieser Barriere auch mit dem Raumtyp des Wohnortes variiert — sie
von Personen aus Stadten also eher genannt wird, weil hier der Anteil an Mehrfamilienhau-
sern hoher ist. Entgegen dieser Vermutung zeigen sich zwischen den Raumtypen (GroRstadt,
zentrale Stadt/Mittelstadt, stadtischer Raum, kleinstadtischer/ dorflicher Raum) jedoch
keine relevanten Unterschiede.
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Ein Elektroauto kommt fiir mich nicht in Frage, weil es

schwierig ist, bei mir zu Hause eine Ladem&glichkeit _ 28% 19% I

einzurichten

Bei Elektroautos und den darin eingebauten Batterien _ .
habe ich Sicherheitsbedenken 28% 24% 4%
Elektroautos haben fir mich eine zu geringe Reichweite _ 35% 17% .
Im Vergleich zu herkd lichen Autoshalte ich
m Vergleich zu e.r ommlic en“ utoshalte ic _ 359 13% %.
Elektroautos immer noch fiir zu teuer

Ein E-Auto kommt fir mich nur dann in Frage, wenn die
Gesamtkosten nicht teurer als bei vergleichbaren _ 34% 14% .
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

herkémmlichen Autos sind

MW trifft voll und ganz zu trifft eherzu W trifft eher nicht zu trifft iiberhaupt nicht zu M keine Angabe

Abbildung 29: Barrieren fiir die Anschaffung eines Elektroautos, Basis: Alle Befragten, n = 1029. Abweichungen von 100 % durch Rundungs-
differenzen.

Noch kritischer zeigen sich die Befragten, wenn es um den Preis von Elektroautos geht. So
halten drei Viertel der Befragten Elektroautos noch fiur zu teuer. Zudem gaben 63 % an, dass
flr sie ein Elektroauto nur dann in Frage komme, wenn die Gesamtkosten nicht héher als
bei vergleichbaren herkdmmlichen Autos seien. Aber auch die Reichweite wird von zwei
Dritteln beméngelt und nicht ganz so viele, aber immer noch etwas mehr als die Halfte, ha-
ben Sicherheitsbedenken bezliglich der Batterien.

Am Elektroauto finde ich interessant, dass man seinen )
. 38% 21% 12%
eigenen Strom aus der Solaranlage nutzen kann

Umweltgesichtspunkte sind fir mich ein wichtiger Grund,

der fiir den Kauf eines Elektroautos anstelle eines - 34% 15% l

herkémmlichen spricht

Elektroautos finde ich attraktiv, weil es eine innovative -
.. 35% 26% 16%
Technologie ist
Die Fahreigenschaften von Elektroautos finde ich toll - 29% 9% -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B0% 950% 100%

B trifft voll und ganz zu trifft eherzu W trifft eher nicht zu trifft iiberhaupt nicht zu M keine Angabe

Abbildung 30: Wahrgenommene Anreize fir ein Elektroauto; Basis: Alle Befragten, n = 1029. Abweichungen von 100 % durch Rundungs-
differenzen.

Neben den Bedenken und wahrgenommenen Schwierigkeiten gibt es aber auch Anreize. So
finden die Befragten am Elektroauto besonders interessant, dass man seinen eigenen Strom
aus der Solaranlage dafiir nutzen kann. Etwas mehr als 60 % stimmen bei dieser Aussage
,vollund ganz” oder ,eher” zu. Zudem gaben 56 % an, dass Umweltgesichtspunkte ein wich-
tiger Grund fir sie seien, der fiir ein Elektroauto spricht. Die geduBerten Zweifel an der
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Umweltfreundlichkeit (siehe hierzu bereits oben) missen somit bei einem Teil vermutlich
so gedeutet werden, dass Umweltgesichtspunkte ein Kaufanreiz wdéren, sobald die diesbe-
zlglichen Zweifel ausgerdumt sind. Des Weiteren gibt es Motive, die auf die Technik der
Elektroautos fokussieren. Hierzu gehort zum einen, dass etwas mehr als die Hélfte der Be-
fragten Elektroautos aufgrund ihrer innovativen Technik als attraktiv ansehen. Zum anderen
finden fast genauso viele die Fahreigenschaften der Elektroautos toll. Da bislang nur relativ
wenige eigene Fahrerfahrung haben, konnten diese Bewertungen auf die von aullen wahr-
genommenen leisen Fahrgerdusche abzielen.

Etwa jede(r) Siebte hat konkrete oder ernsthafte Anschaffungspldne fir ein vollelektri-
sches Auto

Doch wie hoch ist der Anteil derjenigen, die in der nachsten Zeit eine Anschaffung eines
Elektroautos planen oder es sich zumindest vorstellen kénnten? Hierzu wurde die Frage ge-
stellt, ob in Erwagung gezogen wird, in den nachsten finf Jahren ein vollelektrisches Auto
anzuschaffen. Aus den Antworten geht hervor, dass bei 4 % der Befragten konkrete und bei
10 % ernsthafte Anschaffungsiiberlegungen vorliegen. Uber dieses Kernsegment hinaus gibt
es zudem eine groRere Gruppe von 27 %, bei denen eine Anschaffung durchaus denkbar ist.

Anschaffung eines vollelektrischen Autos in den nachsten
5 Jahren
Ist fest beabsichtigt 4%
Wird ernsthaft in Erwégung gezogen 10%
Ist durchaus denkbar 27%
Kommt eher nicht in Frage 14%
Kommt sicher nicht in Frage 23%
Ist nicht relevant, da keine Autoanschaffung absehbar 20%
keine Angabe 1%
Elektroauto bereits vorhanden 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Anteile
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Abbildung 31: Anschaffungsplane fir ein vollelektrisches Auto in den nadchsten 5 Jahren, Basis: Alle Befragten, n = 1029. Abweichungen

von 100 % durch Rundungsdifferenzen.

Wie oben bereits festgestellt, sind Mieter*innen und Bewohner*innen von groReren Mehr-
familienhdusern haufiger der Ansicht, dass ein vollelektrisches Auto fiir sie nicht in Frage
komme, weil es bei ihnen schwierig sei, zu Hause eine Lademoglichkeit einzurichten. Eine
naheliegende Vermutung ware, dass diese Gruppen demzufolge auch seltener Anschaf-
fungsplane haben. Interessanterweise bestétigt sich diese Vermutung nicht. Bei den Ant-
worten zu den Anschaffungsplanen zeigen sich keine wesentlichen Unterschiede in Abhan-
gigkeit von der Wohnform — also weder zwischen Mieter*innen und Personen im Wohnei-
gentum noch zwischen Ein-/ Zweifamilienhausbewohner*innen und Personen, die in Mehr-
familienhdusern wohnen. Bei der Betrachtung der Anschaffungsplane differenziert nach
dem Raumtyp zeigt sich jedoch, dass im dorflichen Raum der Anteil der Personen mit An-
schaffungsplanen etwas niedriger ist.
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Diejenigen, die eine Anschaffung eines vollelektrischen Autos in den nachsten funf Jahren
fest planen oder zumindest fiir denkbar halten, wurden gefragt, wo sie das Auto in erster
Linie laden wiirden. Dabei konnten die Befragten auch mehrere Orte nennen. Am haufigsten
gaben die Befragten ,,zu Hause” an (77 %). Darauf folgten jeweils mit circa 30 % , Arbeits-
bzw. Ausbildungsplatz®, , Parkpldtze von Geschaften” und ,6ffentlichen Parkplatze“. Perso-
nen aus dem dorflichen Raum, EFH/ ZFH-Bewohner*innen und Personen im Wohneigentum
gaben etwas haufiger die Ladeoption ,zu Hause” an; Personen aus GroRstadten, MFH-Be-
wohner*innen und Mieter*innen etwas seltener. Dieses Ergebnis entspricht den Erwartun-
gen, da die letztgenannten Gruppen haufiger keinen eigenen Stellplatz auf dem Grundstiick
zur Verfligung haben.

Lademaoglichkeiten am Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz sind nach Angabe der Befragten bis-
lang eher selten vorhanden. So gaben von denjenigen Befragten, die zur Arbeit- bzw. Aus-
bildung pendeln und zugleich einen Fihrerschein besitzen, lediglich 26 % an, dass eine La-
demoglichkeit am Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz vorhanden ist. Die librigen verneinten die
Frage (66 %) bzw. antworteten mit ,weil nicht” (8 %). Zugleich geht aus der Befragung auch
hervor: Ausreichend vorhandene Lademoglichkeiten am Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz sind
bzw. wéren fir viele eine wichtige Voraussetzung dafiir, ein Elektroauto fiir den Pendelweg
zu nutzen. Von den Pendler*innen mit Flihrerschein stimmten der entsprechenden Aussage
50 % ,,eher” oder ,voll und ganz” zu.

Zudem wurde gefragt, inwieweit Interesse an Beratungsangeboten besteht. Ein Drittel der
Befragten dullerte Interesse an einem personlichen Beratungsgesprach zum Thema E-Mo-
bilitdt oder an einem Ladeinfrastrukturcheck zu Hause — 6 % an beiden, 12 % nur am Bera-
tungsgesprach und 14 % ausschlieBlich am Ladeinfrastrukturcheck. Unter den Interessierten
sind Uberproportional viele Mieter*innen, MFH-Bewohner*innen und Personen unter
50 Jahren sowie Personen, die eine Anschaffung eines vollelektrischen Autos fest geplant
haben oder in Erwagung ziehen.

Als Bedingung fiir das gesteuerte oder bidirektionale Laden werden am haufigsten finan-
zielle Vorteile genannt

Flr die Planung eines nachhaltigen Mobilitatskonzeptes ist mit Blick auf das Ladeverhalten
nicht nur von Interesse, wo in Zukunft geladen wird, sondern auch inwieweit ein Potential
flr eine intelligente Steuerung der Ladevorgénge existiert (siehe hierzu Kapitel 4.1.1). Daher
wurde in der Befragung erhoben, an welche Bedingungen eine Akzeptanz von Lademanage-
ment gekoppelt ist. Die Fragen wurden den E-Auto-Besitzer*innen sowie denjenigen vorge-
legt, die in den nachsten fiinf Jahren eine Elektroauto-Anschaffung fest planen oder es sich
zumindest vorstellen kénnen. Aus den Antworten geht zunachst hervor, dass sowohl das
gesteuerte Laden als auch die Option, das eigene Auto als Stromspeicher zur Verfligung zu
stellen, von relativ wenigen grundsatzlich abgelehnt wird (12 % bzw. 18 %). Darliber hinaus
wird anhand der Ergebnisse fir die abgefragten Bedingungen deutlich, dass bei beiden Op-
tionen eine finanzielle Vergiitung bzw. finanzieller Vorteil die wichtigste Voraussetzung dar-
stellt (Zustimmung 46 % bzw. 42 %). Knapp dahinter folgen die Bedingungen ,Erfolgt nur zu
Zeiten, die ich selbst festlegen kann” (42 % bzw. 36 %) und , Kann einen Mindestwert fiir die
Aufladung/ Maximalwert fiir die Entladung festlegen” (jeweils 38 %). Die Einrichtung eines
»,Notknopfes”, mit dem man sofort weiterladen kann, gaben die Befragten dagegen jeweils
am seltensten als Bedingung an (28 % bzw. 27 %).
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Auch bei den Mobilitatstypen, die der Elektromobilitdt skeptischer gegeniiberstehen, se-
hen relativ viele positive Anreize fiir ein Elektroauto

AbschlieBend zu diesem Kapitel stellt sich noch die Frage, inwiefern sich die vorgestellten
Mobilitatstypen in ihrer Sichtweise auf das Thema , Elektromobilitat” unterscheiden.

Auffillig ist, dass die Umweltbewussten sich insgesamt am aufgeschlossensten gegeniiber
der Elektromobilitit zeigen. Uberdurchschnittlich viele von ihnen halten den Umstieg auf
Elektroautos fiir den richtigen technologischen Weg und sehen positive Aspekte fiir die Nut-
zung von Elektroautos. Dabei betonen sie insbesondere Umweltgesichtspunkte und die
Moglichkeit, den eigenen Strom aus der Solaranlage nutzen zu konnen. lhre Umweltorien-
tierung spiegelt sich also auch bei diesem Thema wider. Barrieren sehen sie im Vergleich
zum Bevdlkerungsdurchschnitt seltener — es liegen aber trotzdem noch recht hohe Zustim-
mungswerte vor. Besonders gilt dies fiir den Aspekt ,Elektroautos halte ich immer noch fiir
zu teuer” (66 % stimmen eher oder voll und ganz zu) und , Kommt nicht in Frage, weil es
schwierig ist, zu Hause eine Lademadglichkeit einzurichten” (52 %). Passend zu ihrer insge-
samt aufgeschlosseneren Haltung ist der Anteil derjenigen, der eine Anschaffung eines voll-
elektrischen Autos fest beabsichtigt/ ernsthaft in Erwagung zieht (23 %) oder zumindest fur
denkbar hélt (34 %), jedoch hoher als in der Gesamtbevélkerung.

Ebenfalls Gberdurchschnittlich aufgeschlossen, aber nicht ganz so stark wie die Umweltbe-
wussten, sind die multimodal Orientierten. Diese Haltung spiegelt sich darin, dass haufiger
eine Anschaffung eines vollelektrischen Autos fest geplant, ernsthaft in Erwagung gezogen
wird oder zumindest denkbar ist. Sie liegen hier sogar auf gleichem Niveau wie die Umwelt-
bewussten, was mit der starkeren Autoaffinitat der multimodal Orientierten zusammenhan-
gen diirfte. Daher passt es insgesamt auch ins Bild, dass der Anteil derjenigen, die sich (sehr)
stark mit dem Thema Elektromobilitdt beschaftigt haben, im Vergleich zu allen anderen
Gruppen am grofSten ist (44 %).

Eine im Vergleich zur Gesamtbevolkerung kritischere Haltung zeigen dagegen die Autofixier-
ten sowie die Auto- und Radorientierten. Das heiRt, sie sehen seltener positive Anreize und
haufiger Barrieren fiir die Anschaffung eines Elektroautos. Absolut betrachtet gibt es aber
auch bei diesen beiden Gruppen relativ viele, die positive Anreize sehen. Den abgefragten
Anreizen (siehe Abbildung 30) stimmt jeweils ein Anteil von 34 % bis 62 % voll und ganz oder
eher zu. Hierzu passt, dass es bei diesen Gruppen zwar einen (leicht) unterdurchschnittli-
chen, aber durchaus relevanten Anteil an Personen gibt, die eine Anschaffung eines voll-
elektrischen Autos in den ndchsten Jahren plant, ernsthaft in Erwagung zieht oder zumin-
dest fir denkbar halt — bei den Autofixierten 23 % und bei den Auto- und Radorientierten
37 %.

Die Radfokussierten haben insgesamt betrachtet keine klare Tendenz. Anreize sehen sie im
Vergleich zum Bevodlkerungsdurchschnitt etwas weniger haufig. Zugleich trifft das aber auch
auf die Barrieren ,zu geringe Reichweite” und ,,Sicherheitsbedenken” zu, wahrend bei den
Ubrigen Barrieren und auch bezogen auf die Anschaffungsplane in etwa durchschnittliche
Werte vorliegen. Ahnlich ist die Situation bei den Unentschiedenen. Allerdings zeigen sich
hier durchgehend unterdurchschnittliche Zustimmungswerte (egal ob Barriere oder Anreiz),
was Ausdruck einer Meinungslosigkeit sein konnte.
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4.3 Private E-Bikes und E-Lastenrader

Die Fragen rund um das Thema E-Bike und E-Lastenrad wiesen drei Schwerpunkte auf: In-
wiefern die Bewohner*innen der Region sich Lademdglichkeiten fiir elektrounterstiitzte
Fahrrader wiinschen, welche Anschaffungsplane sie diesbeziiglich haben und wie sie elekt-
rounterstitze Rader nutzen, bzw. Hemmnisse fiir die Nutzung sehen.

Es besteht ein erheblicher zusatzlicher Bedarf an Lade- und sicheren Abstellméglichkei-
ten —vor allem in Ortszentren

Diejenigen Befragten, die bereits ein E-Bike besitzen, wurden zu verschiedenen Orten be-
fragt, ob es dort mehr Lademaoglichkeiten geben sollte, damit sie ihr E-Bike oder E-Lastenrad
haufiger nutzen konnen. Die héchsten Zustimmungswerte erreichen Orts-/Stadtzentren
(46 %), Bahnhofe/ Haltestellen (38 %) sowie groRe Geschifte am Ortsrand bzw. in Gewer-
begebieten (35 %).

,Wo sollte es mehr Lademéglichkeiten geben, damit Sie
hdufiger Ihr E-Bike oder E-Lastenrad nutzen kénnen?”

Im Ortszentrum 46% A0%
An Bahnhé&fen/ Haltestellen 38% A8%
Bei grofen Geschéften am Ortsrand/in Gewerbegebieten 35% 50%
An &ffentlichen Gebduden 32% 54%
An Freizeiteinrichtungen und Ausflugszielen 30% 55%
Bei Ubernachtungsméglichkeiten 27% 59%

An meinem Arbeits- oder Ausbildungsort 18%
Die bisherigen Ladepunbkte reichen mir g GGG e

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

trifft zu W trifft nicht zu W keine Angabe/ weil nicht

Abbildung 32: Bedarf an Lademoglichkeiten, um Pedelecs oder E-Lastenrdder hadufiger nutzen zu kénnen; Basis: Alle Befragten, die ein E-
Bike oder E-Lastenrad besitzen, n = 202. Abweichungen von 100 % durch Rundungsdifferenzen.

Der Bedarf an zusatzlichen Lademoglichkeiten wird weiter dadurch unterstrichen , dass die
Anzahl der E-Bikes in Zukunft weiter steigen dirfte (vgl. E-Bike-Kaufzahlen?). Die Befra-
gungsergebnisse zu den Anschaffungspldanen deuten an, dass insbesondere bei den jlinge-
ren und mittleren Altersgruppen die Besitzquote weiter steigt (siehe hierzu Abbildung 34).
Darliber hinaus zeigen auch Ergebnisse zu Kaufmotiven, dass das vorhandene Potential noch
nicht ausgeschopft ist: Die erhobenen Motive fiir ein E-Bike werden jeweils von etwas mehr
als der Halfte (eher) gesehen - beim Lastenrad sind die Werte ein wenig niedriger (siehe
hierzu Abbildung 35).

Zudem sehen die Befragten einen hohen Handlungsbedarf im Hinblick auf sichere Abstell-
moglichkeiten, um das E-Bike haufiger nutzen zu kénnen. Im Vordergrund stehen auch hier

1 Das Jahr 2021 war fir Fahrrader das beste Verkaufsjahr der letzten 10 Jahre. So wurden im Jahr 2021 20
% mehr E-Bikes in Deutschland gekauft als in 2020 (ca. 2 Mio. E-Bikes). Quelle:
sowie


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2021/PD21_38_p002.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2021/PD21_38_p002.html
https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/ZIV_Marktdatenpraesentation_2022_fuer_Geschaeftsjahr_2021.pdf
https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/ZIV_Marktdatenpraesentation_2022_fuer_Geschaeftsjahr_2021.pdf
https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/ZIV_Marktdatenpraesentation_2022_fuer_Geschaeftsjahr_2021.pdf

ifeu | ISOE ® Bausteine fiir multimodale und klimaschonende Mobilitét

Bahnhofe (45 %) und Ortszentren (44 %). GroRe Geschafte am Ortsrand/ in Gewerbegebie-
ten und 6ffentliche Gebdude werden von ca. einem Drittel genannt. Darauf folgen Freizeit-
einrichtungen/ Ausflugsziele (26 %), Ubernachtungsmoglichkeiten (25 %) und der Arbeits-
bzw. Ausbildungsplatz (18 %).

Wie eingangs aufgezeigt besitzen bereits 19 % der Befragten ein E-Bike. Von den Befragten,
die noch keines haben (und Fahrrad fahren kénnen), haben 9 % die feste/ernsthafte Absicht
eines anzuschaffen; fiir weitere 18 % ist dies durchaus moglich. Gleichzeitig geben 45 % an,
sich auf keinen Fall ein E-Bike anschaffen zu wollen (vgl. Abbildung 33).

~Ziehen Sie in Erwdgung ein E-Bike fiir sich selbst
anzuschaffen?”

Habe feste Absicht
keine Angabe/ weilk nicht 3%
1% Ziehe ich ernsthaft
in Erwdgung
6%

Ist durchaus

moglich
auf keinen Fall 18%

45%

eher nein
27%

Abbildung 33: E-Bike Anschaffungspldne; Basis: Personen, die Rad fahren kénnen und noch kein E-Bike besitzen, n = 763.

Auffallig ist, dass Personen im dorflichen Raum haufiger eine feste Kaufabsicht haben, das
erweiterte Potential (,Ist durchaus moglich”) hier aber niedriger ist (siehe Abbildung 34).
Bei den Altersgruppen ist die Kaufabsicht insbesondere unter den 40- bis 49-Jahrigen starker
ausgepragt, zumindest bezogen auf ein eher vages Interesse aber auch bei den unter 40-
Jahrigen.
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Anschaffungsplane fur ein E-Bike nach verschiedenen

Subgruppen
GroRstadt |
Mittelstadt/Klein stadt |
stédtischer Raum |
dérflicher Raum ]
18-29 Jahre ]
30-39 Jahre 1
40-49 Jahre ]
50-64 Jahre ]
65 Jahre und slter —
gesamt |
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Habe feste Absicht Ziehe ich ernsthaft in Erwdgung B Ist durchaus méglich

Abbildung 34: E-Bike-Anschaffungsplane nach verschiedenen Subgruppen; Basis: Personen, die Rad fahren kénnen und noch kein E-Bike
besitzen, n = 763.

Zudem wurde nach Anschaffungsplanen fiir ein E-Lastenrad gefragt. Dies kommt fiir 6 % der
Befragten, die Rad fahren kénnen und noch kein E-Lastenrad besitzen, fest/ ernsthaft in
Frage, weitere 9 % geben an, dass dies fir sie durchaus denkbar ist. Der Anschaffungsge-
danke ist Gberdurchschnittlich in den jingeren Altersgruppen (18-39 Jahre) verbreitet. Zu-
dem zeigt sich bei den Raumkategorien, dass er in Grof3stadten, Mittelstadten und im stad-
tischen Raum hoher ausgepragt ist als im kleinstadtischen/ dérflichen Raum. Insbesondere
Jingere und Personen in Stadten bzw. verstadterten Gebieten kénnten also fiir MaRnah-
men/ Angebote die primare Zielgruppe sein.

Umfassende Einsatzwecke und Vorteile — aber auch Barrieren

Als moglichen Einsatzzweck fiir das E-Bike sehen die Befragten, die eine Anschaffung planen
oder zumindest als durchaus moglich ansehen, am haufigsten Freizeitzwecke (66 %). Aber
auch Einkaufe/ Erledigungen mit 54 % und die Fahrt zur Arbeit/ Ausbildung mit 39 % sind
stark vertreten.

Anreize fir die Nutzung von E-Bikes und E-Lastenradern werden in einem groReren Komfort
gesehen (Radfahren ohne schwitzen, langere Strecken méglich) und in der Maoglichkeit mit
Lastenradern Transportwege ohne Auto zu erledigen (vgl. Abbildung 35). Zudem ist die
Halfte der Befragten der Ansicht, dass es fir Arbeitgeber mit gentigend Stellflache verpflich-
tend sein sollte, eine Lademoglichkeit fiir E-Bikes anzubieten.
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Am E-Bike/Pedelec finde ich besonders toll, dass man
! o, 07
nicht so verschwitzt ankommt* s HEE ALi

Am E-Bike/Pedelec ist fiir mich besonders praktisch, dass
ich damit im Alltag langere Strecken mit dem Rad 22% 32% 18% 23%
erledigen kann*
Fiir Arbeitsgeber mit geniigend Stellfliche sollte es
verpflichtend sein, dass sie eine Lademdglichkeit fiir E- 21% 29% 22% 23%
Bikes anbieten®

Fiir mich liegt ein groBer Vorteil eines Lastenfahrrads
darin, dassich kurze Transportwege ohne Auto erledigen 17% 29% 19% 29%
kann*

Ein Lastenrad kommt fiir mich nur dann in Frage, wenn es

eine attraktive und unbirokratische finanzielle Forderung  NEE§ 21% 39% .

gibe**
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

trifft voll und ganz zu trifft eher zu W trifft eher nicht zu trifft iiberhaupt nicht zu M keine Angabe

93

Abbildung 35: Anreize fiir ein E-Bike oder Lastenrad; Basis: *Alle Befragten, die Rad fahren konnen, n = 954. ** Alle Befragten, die Rad
fahren kénnen und noch kein Lastenrad besitzen und keine feste Absicht haben, eines anzuschaffen, n = 916. Abweichungen von 100 %

durch Rundungsdifferenzen.

Es werden aber auch Barrieren wahrgenommen. Die Unhandlichkeit und das Gewicht bei
Lastenradern bewerten etwas mehr als die Halfte als problematisch. Fiir fast ebenso viele
ist der hohe Kaufpreis eine Barriere und fehlende Abstellmdglichkeiten sind bei 41 % ein
Hindernis fiir die Anschaffung eines Lastenrades.

Insbesondere unter den multimodal Orientierten gibt es ein zusatzliches Potential

Der Anteil an Personen, die ein E-Bike/ Pedelec besitzen, ist insbesondere unter den Auto-
und Radorientierten (35 %), aber auch ein wenig unter den Radfokussierten héher (25 %).
Vergleichsweise niedrig ist er dagegen bei den Unentschiedenen und den Autofixierten, was
zu ihrer niedrigen Fahrrad-Affinitat passt (7 % bzw. 3 %).

Mit Blick auf das zusatzliche Potential ergibt sich ein etwas anderes Bild. Hier stechen die
multimodal Orientierten mit iberdurchschnittlichen Werten hervor. Bei dieser Gruppe ha-
ben von denjenigen, die noch kein E-Bike besitzen, 6 % konkrete Anschaffungsplane, 11 %
ziehen eine Anschaffung ernsthaft in Erwagung und weitere 26 % halten sie fiir durchaus
moglich. AuBerdem zeigt sich bei den Umweltbewussten ein etwas groReres Potential (4 %
feste Absicht; 9 % ernsthaft in Erwagung; 20 % durchaus moglich).

Die E-Lastenradradbesitzquote ist - wie insgesamt - bei allen Gruppen niedrig, wobei die
multimodal Orientierten mit 4 % noch den hochsten Wert aufweisen. Dariber hinaus sind
die multimodal Orientierten auch beim E-Lastenrad diejenige Gruppe mit dem grofRten An-
schaffungspotential (4 % feste Absicht; 8 % ernsthaft in Erwagung; 12 % durchaus maoglich).
Dahinter folgen die Umweltbewussten und die Radfokussierten.

Insgesamt wird damit deutlich, dass fir die weitere Verbreitung von E-Bikes und E-Lasten-
radern insbesondere die Gruppe der multimodal Orientierten eine interessante Zielgruppe
darstellt.
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4.4 Sharingsysteme und On-Demand-Angebote im o6f-
fentlichen Verkehr

Neben den klassischen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes spielen fiir ein multimodales
Verkehrssystem Sharingangebote eine wichtige Rolle. Bislang sind diese jedoch weitgehend
auf eher stadtische Kontexte begrenzt. Am weitesten verbreitet sind Carsharing-Angebote
(CS), inzwischen bestehen Angebote neben den GroRstadten auch in Kleinstaddten und Ge-
meinden. Meist auf Stadte beschrankt sind Fahrradverleihsysteme (Bikesharing), Lastenra-
der- sowie E-Scooter-Verleihsysteme. Die Bewohner*innen der Region wurden befragt, in-
wiefern sie solche Angebote nutzen oder gerne nutzen wiirden. Dabei wurde auf Carsharing,
Fahrradverleihsysteme und E-Scooter-Verleihsysteme eingegangen.

Carsharing — fiir jede sechste Person eine Option

Von den Befragten, die einen Fiihrerschein haben, gaben 5 % an, Carsharing zu nutzen. Die
Nutzungshaufigkeit liegt dabei im Schwerpunkt auf sporadischen Nutzungen: Etwas mehr
als ein Drittel der Nutzer*innen greift auf Carsharing mehrmals im Jahr oder seltener zurick,
ein weiteres Viertel ein- bis dreimal im Monat. Aber auch die regelmaRige Nutzung ist aus-
gepragt — 36 % nutzen Carsharing einmal oder mehrmals pro Woche. In Ubereinstimmung
zur raumlichen Verbreitung des Angebotes konzentrieren sich die Nutzer*innen auf Perso-
nen aus Stadten und dem stadtischen Raum. Zudem sind Personen unter 40 Jahren Uber-
proportional und Personen lber 50 Jahren unterproportional vertreten.

.Ist eine Nutzung von Carsharing in Zukunft flir Sie
denkbar?”

ja, auf jeden Fall
5%

eher ja
11%

eher nein
nein, auf 21%
keinen Fall
63%

Abbildung 36: Potentielle Nutzung von Carsharing; Basis: Befragte, die einen Fiihrerschein haben und noch nicht Carsharing nutzen, n=850.

Diejenigen, die Carsharing nicht nutzen, wurden gefragt, inwiefern sie sich eine Nutzung
vorstellen kénnen. Hier antworteten 16 % mit ,,auf jeden Fall” oder ,eher ja”. Diese Gruppe
kann als aktivierbares Potential gesehen werden. Bei der Aufschliisselung nach Raumtyp des
Wohnortes und nach Alter zeigen sich hier kaum Unterschiede. Dies bestarkt die bisherigen
Schliisse aus den Stakeholder-Interviews, dass Carsharing auch in landlichen Raumen gleich-
ermaBen mitgedacht werden sollte. Zudem ist die Nutzung eines E-Autos als Carsharing-
Fahrzeug flir knapp 80 % der Interessierten denkbar.



ifeu | ISOE ® Bausteine fiir multimodale und klimaschonende Mobilitét 95

Offentliche Fahrradverleihsysteme — mit E-Bikes noch attraktiver

Offentliche Fahrradverleihsysteme nutzen 8 % der Befragten. Von diesen Befragten gaben
45 % an, dass sie Bikesharing mindestens wochentlich nutzen. 20 % nutzen es ein- bis drei-
mal im Monat und 33 % seltener als monatlich. Viele Nutzer*innen kombinieren Fahrrad-
verleihsysteme mit dem o6ffentlichen Verkehr. 39 % machen dies einmal pro Woche oder
haufiger, 17 % ein- bis dreimal im Monat und 26 % mehrmals im Jahr oder seltener.

38 % der Befragten, die Bikesharing nutzen, gehen davon aus, solche Angebote in Zukunft
h&ufiger zu nutzen. Die Halfte gibt an, Bikesharing gleich oft nutzen zu wollen und nur 11 %
nehmen eine seltenere Nutzung fir sich an.

Veranderung der Attraktivitdt, wenn bei einem
Fahrradverleihsystem auch E-Bikes/Pedelecs zu mieten sind

erhoéht sich stark 25%
erhoht sich etwas 35%
bleibt gleich 34%

verringert sich etwas 3%

verringert sich stark 2%
keine Angabe/ weill nicht 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Anteile

Abbildung 37: Veranderung der Attraktivitdt von Bikesharing, wenn auch E-Bikes angeboten werden; Basis: Befragte, die Fahrradverleih-
systeme nutzen, n = 85. Abweichungen von 100 % durch Rundungsdifferenzen.

Diejenigen Befragten, die bislang keine Fahrradverleihsysteme nutzen und Fahrrad fahren
kénnen, wurden zur potentiellen Nutzung von Bikesharing-Fahrradern gefragt. Hier geben
18 % an, dass dies fur sie ,auf jeden Fall”/ ,,eher ja“ denkbar sei. Bei weiteren 10 % ist die
Nutzung denkbar, wenn auch E-Bikes angeboten werden. Etwa ein Drittel der Interessierten
kann sich eine Nutzung am Wohnort und in anderen Orten vorstellen, ein weiteres Drittel
nur am Wohnort und das tbrige Drittel nur in anderen Orten.
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.Ist eine Nutzung von Fahrradverleihsystemen mit
konventionellen Fahrrddern fir Sie in Zukunft

denkbar?”
keine Angabe / weil nicht ja, auf jeden Fall
1% 2%
eher ja
16%

nein, auf
keinen Fall eher nein
52% 29%

Abbildung 38: Potentielle Nutzung von Fahrradverleihsystemen; Basis: Befragte, die Fahrrad fahren kénnen und bislang keine Fahrradver-
leihsysteme nutzen, n = 861.

Als mogliche Nutzungszwecke sehen die Interessierten vor allem Freizeitaktivitdten (65 %)
und Einkaufs- und Erledigungswege (50 %). Relativ oft wurden aber auch soziale Kontakte
(Familie/ Freunde besuchen mit 40 %) und Wege zur Arbeit/ Ausbildung (37 %) als Zweck
genannt. Dariber hinaus geben 65 % der Interessierten an, dass es fir sie interessant ware,
Fahrradverleihsysteme in Kombination mit dem OV zu nutzen.

E-Lastenradverleihsysteme werden von 3 % der Befragten genutzt. Von diesen Personen
nutzen 30 % offentliche E-Lastenrdder mindestens wochentlich, weitere 10 % mehrmals im
Monat und eine groRe Gruppe von 60 % mehrmals im Jahr oder seltener.

Diejenigen Befragten, die bislang kein E-Lastenradsharing nutzen und Rad fahren kénnen,
wurden zu ihrer potenziellen Nutzung befragt. Fiir 5 % ist dies ,auf jeden Fall“ und fur wei-
tere 14 % ,eher ja” denkbar. Etwa ein Drittel der Interessierten kann sich eine Nutzung am
Wohnort und in anderen Orten vorstellen. Knapp 50 % wiirden es nur am Wohnort und 18 %
nur in anderen Orten nutzen. Der Transport von Lasten ist bei etwa 80 % der Interessierten
ein moglicher Nutzungszweck, der Transport von Personen fiir 30 %. Zudem zeigt die Aus-
wertung nach Raumkategorien, dass in den GroRstddten (,,auf jeden Fall”/ ,eher ja”: 24 %)
und mittleren Stadten (25 %) das Interesse etwas starker ist und im doérflichen Raum gerin-
ger (9 %).

E-Scooterverleih mit Potential fiir die erste und letzte Meile

Ausleihbare E-Scooter nutzen 8 % der Befragten. Von den Nutzer*innen geben 44 % an, dass
sie diese mindestens einmal wochentlich ausleihen. 16 % nutzen sie ein- bis dreimal pro
Monat und 39 % seltener. Zudem werden sie, analog zu den Fahrradverleihsystemen, von
vielen in Kombination mit dem OV genutzt. 37 % machen dies mindestens wochentlich oder
haufiger, 15 % ein- bis dreimal pro Woche und 22 % mehrmals im Jahr oder seltener.
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Von den Befragten, die bislang keine E-Scooter nutzen, ist fiir 4 % eine zukiinftige Nutzung
»auf jeden Fall” denkbar und fiir weitere 10 % ,,eher ja”. Knapp 30 % der Interessierten kann
sich eine Nutzung am Wohnort und an anderen Orten vorstellen; ungefdhr ein Drittel nur
am Wohnort und etwas mehr als ein Drittel nur in anderen Orten. Als mogliche Nutzungs-
zwecke geben die Interessierten insbesondere Freizeitaktivitdten (68 %) an. Darauf folgen
Wege zur Arbeit/ Ausbildung (45 %), Einkaufen & Erledigungen (43 %) und Familie/ Freunde
besuchen (40 %). E-Scooter-Verleihsysteme in Kombination mit dem OV zu nutzen, ist fur
78 % der potentiellen Nutzer*innen interessant.

Sharingsysteme werden von den Mobilitdtstypen unterschiedlich stark genutzt

Bei jedem der drei betrachteten Sharingsysteme (Fahrrad, E-Scooter, Carsharing) sind die
Umweltbewussten und die multimodal Orientierten diejenigen, die sie bislang am ehesten
nutzen. Allerdings nehmen die Nutzenden auch bei diesen Gruppen bislang nur einen relativ
kleinen Anteil ein (je nach Sharingsystem zwischen 7 % und 17 %). Dahinter folgen jeweils
die Unentschiedenen und die Radfokussierten. Die Autofixierten sowie die Auto- und Rad-
orientierten nutzen Sharingsysteme am seltensten. Dabei ist auffallig, dass sie Carsharing
und Fahrradverleihsysteme bislang fast gar nicht nutzen. Mit Blick auf die Auto- und Radori-
entierten ist letzteres ein interessantes Ergebnis, da diese Gruppe mit ihrer hohen Radaffi-
nitat eigentlich eine gute Einstellungsbasis fiir Fahrradverleihsysteme aufweist.

Bezogen auf die Potentiale (,,Zukiinftige Nutzung denkbar?”) gehoren die Umweltbewuss-
ten und die multimodal Orientierten ebenfalls jeweils zu den Gruppen mit den hdchsten
Werten. Im Falle des Carsharing trifft dies auch fiir die Autofixierten zu. Damit wird deutlich:
Obgleich diese Gruppe bislang kaum Carsharing nutzt, gibt es ein relevantes Nutzungspo-
tential (,ja“: 7 %; ,eher ja“: 10 %). Bei den anderen beiden Sharingsystemen besitzen die
Autofixierten dagegen sehr geringe und von allen Gruppen die niedrigsten Werte. Die ande-
ren drei Gruppen zeigen fast immer ein gewisses, im Vergleich zur Gesamtbevdlkerung aber
nicht ibermaRiges Potential. Lediglich bei den Radfokussierten ist es bezogen auf die Fahr-
radverleihsysteme leicht Gberdurchschnittlich. Zudem ist eine weitere Abweichung, dass
das Carsharing-Potential bei den Unentschiedenen sehr gering ist.

On-Demand-Angebote — insbesondere in GroRstadten und bei Jiingeren gibt es Potential

Mit Blick auf den Themenbereich OPNV gab es in der Befragung schlieRlich noch einen Ver-
tiefungsblock zu On-Demand-Angeboten im 6ffentlichen Verkehr. Auch hier ging es darum,
bisherige Erfahrungen und Potentiale zu ermitteln.

Von den Befragten gaben 7 % an, dass sie schon einmal ein On-Demand-Angebot genutzt
haben. Ungefahr ein Drittel dieser Personen macht dies mindestens wdchentlich, weitere
16 % mindestens monatlich und die Gbrigen seltener.

Diejenigen, die das Angebot bislang noch nicht nutzen, wurden auch in diesem Fall gefragt,
ob eine Nutzung fir Sie in Zukunft denkbar sei. Aus den Antworten geht hervor, dass es
unter diesen Befragten ein Kernpotential von 4 % gibt (,,ja, auf jeden Fall“) und ein erwei-
tertes von zuséatzlichen 19 % (,,eher ja“). Zudem zeigen Subgruppenanalysen, dass Personen
aus Grofistadten und Jiingere eher Interesse zeigen — bei diesen Personengruppen also ein
hoheres Potential vorliegt.
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Nutzung von On-Demand-Angeboten denkbar
nach verschiedenen Subgruppen

GroBstadt
Mittelstadt/Kleinstadt
st&dtischer Raum

dorflicher Raum

18-29 Jahre
30-39 Jahre
40-49 Jahre
50-64 Jahre

65 Jahre und &lter

gesamt

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

ja, auf jeden Fall MW cher ja

Abbildung 39: Potentielle Nutzung von On-Demand-Angeboten nach Subgruppen; Basis: Alle Befragten, die On-Demand-Angebote noch
nicht genutzt haben, n = 954.

Der Anteil an Personen, die On-Demand-Angebote schon einmal genutzt haben, ist unter
den multimodal Orientierten, den Unentschiedenen und den Umweltbewussten hoher (An-
teilswerte zwischen 10 % und 13 %). Die letztgenannte Gruppe sticht zudem bezogen auf
das zusatzliche Potential hervor. Von denjenigen, die On-Demand-Angebote bislang nicht
nutzen, kénnen sich hier 14 % eine zukiinftige Nutzung ,auf jeden Fall”“ und weitere 39 %
»,eher ja“ vorstellen. Bei den Ubrigen Gruppen liegt das Kernpotential (,ja, auf jeden Fall“)
jeweils ungefahr auf dem gleichen Niveau (2 % bis 5 %), wahrend es beim erweiterten Po-
tential (,eher ja“) Unterschiede gibt. Dieses ist bei den multimodal Orientierten und den
Radfokussierten deutlich groRer (33 % bzw. 21 % versus 9 % bis 12 %).

4.5 Zentrale Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung

Im Rahmen der Bevolkerungsbefragung wurden 1.029 Personen ab 18 Jahren im Aktionsge-
biet der ENTEGA befragt. Die Ergebnisse der Befragung verdeutlichen, dass das Verkehrs-
verhalten im Aktionsgebiet analog zum bundesdeutschen Durchschnitt durch eine starke
Autoorientierung gepragt ist. Passend dazu zeigt sich auf der Ebene der Einstellungen eine
weit verbreitete Auto-Affinitat, die auf den Motiven Freiheit und Flexibilitat fullt. Die Auto-
affinen sind jedoch keine homogene Gruppe. Dies wird anhand der sechs Mobilitatstypen
deutlich, die auf Basis von drei Ubergreifenden Mobilitatsorientierungen ermittelt wurden
(der Autoaffinitat wegen Freiheit und Flexibilitat, der Fahrrad-Affinitat und der Affinitat fir
eine flexible, umweltfreundliche Mobilitdt). Die Autoaffinen teilen sich in drei Gruppen auf.
Eine ist einseitig auf das Auto fokussiert (die Autofixierten), wahrend dies bei den anderen
beiden (den multimodal Orientierten und den Auto- und Radorientierten) nicht der Fall ist.
Die drei librigen Gruppen der Typologie haben als gemeinsames Merkmal eine ehe niedrige
Autoaffinitat (die Umweltbewussten, die Radfokussierten und die Unentschiedenen). Ver-
gleicht man die Bevolkerungsanteile der Gruppen, zeigt sich, dass die drei autoaffinen Grup-
pen die groReren Gruppen sind (Anteile von 20 % bis 24 %) und in der Summe fast zwei
Drittel der Befragten umfassen.
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Mit dem Thema Elektromobilitdt hat sich die Mehrheit der Befragten noch nicht intensiv
beschaftigt. Zudem bezweifeln viele Befragte, dass Elektroautos umweltfreundlicher sind als
herkdmmliche Autos. Bezliglich einer flaichendeckenden Weiterentwicklung der Ladeinfra-
struktur sind die Befragten dagegen lGberwiegend optimistisch. Feste oder zumindest ernst-
hafte Anschaffungsplane fiir ein Elektroauto gibt etwa jede*r Siebte an. Insbesondere im
Preis sehen die Befragten eine Barriere fiir die Anschaffung eines Elektroautos. Aber auch
die Aspekte ,,zu geringe Reichweite”, ,Schwierigkeiten, zu Hause eine Lademadglichkeit ein-
zurichten” und ,,Sicherheitsbedenken beziiglich der Batterie” werden von vielen genannt.
Als besonders interessant am E-Auto wird dagegen angesehen, dass man Strom aus der ei-
genen Solaranlage daflir nutzen kann. Weitere Anreize liegen in Umweltgesichtspunkten,
der als innovativ empfundenen Technik und den Fahreigenschaften. Von den Mobilitatsty-
pen sind die Umweltbewussten und die multimodal Orientierten am aufgeschlossensten ge-
geniber der Auto-Elektromobilitat. Die Autofixierten sowie die Auto- und Radorientierten
zeigen dagegen im Vergleich zum Bevolkerungsdurchschnitt eine skeptischere Einstellung.
Trotzdem gibt es auch bei diesen Gruppen relativ viele, die Anreize fir ein E-Auto sehen.

Besitzer*innen von privaten E-Bikes und E-Lastenrader sehen einen erheblichen zusatzlicher
Bedarf an Lade- und sicheren Abstellmdglichkeiten fiir E-Bikes. Die Befragungsergebnisse
deuten zudem an, dass die Verbreitung von E-Bikes weiter zunehmen wird. Griinde fiir das
Interesse an E-Fahrradern sind der Fahrkomfort sowie die Moglichkeit langere Strecken im
Alltag mit dem Fahrrad zuriicklegen zu kénnen. Ein Blick auf die Mobilitatstypen zeigt, dass
bei den multimodal Orientierten das groRte Anschaffungspotential fir E-Bikes und E-Lasten-
rader besteht.

5 % der Befragten mit Flihrerschein nutzen Carsharing. Zudem gibt es ein aktivierbares Po-
tential von 16 %, das sich zwischen den unterschiedlichen Raumtypen kaum unterscheidet.
Dies unterstreicht, dass Carsharing auch in landlichen Raumen mitgedacht werden sollte.
Flr Fahrrad- und E-Scooter-Verleihsysteme weisen die Befragungsergebnisse ebenfalls auf
ein kleines, aber relevantes Potential an zusatzlichen Nutzer*innen hin. Zudem zeigt die Be-
fragung, dass Fahrradverleihsysteme durch die Integration von E-Bikes noch attraktiver wer-
den. Die Umweltbewussten und die multimodal Orientierten gehdren bei den Sharingsyste-
men bezogen auf die Potentiale jeweils zu den Gruppen mit den hochsten Werten. Im Falle
des Carsharing trifft dies zusatzlich auch auf die Autofixierten zu.

On-Demand-Angebote im 6ffentlichen Verkehr haben 7 % der Befragten schon einmal ge-
nutzt. Bislang werden sie insbesondere von den multimodal Orientierten, den Unentschie-
denen und den Umweltbewussten genutzt. Die Umweltbewussten stechen zudem bezogen
auf das Potential an zuséatzlichen Nutzer*innen hervor. AuRerdem zeigt sich, dass bei Perso-
nen aus Grol3stadten und Jiingeren ein hoheres Potential vorliegt.
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5 Strategische Empfehlungen

Ziel dieser Studie war es, Empfehlungen fir lokale Akteure zu entwickeln, um die Verkehrs-
wende in der Region Rhein-Main-Neckar voran zu bringen. Hierzu wurden tber 40 Stake-
holder aus der Region interviewt und eine reprasentative Bevolkerungsbefragung mit Gber
1.000 Personen durchgefiihrt. Von den befragten regionalen Stakeholdern wurden viele
konkrete Handlungsmaglichkeiten und Beispiele genannt (siehe Kapitel 3). Die Ergebnisse
der Bevolkerungsbefragung (Kapitel 4) bilden eine weitere Grundlage der Empfehlungen.

Die Interviews und Befragungsergebnisse zeigen, dass das urspriinglich im Mittelpunkt ste-
hende Thema Elektromobilitdt unbestritten ein wichtiger Baustein fiir die Verkehrswende
ist. Fiir eine klimafreundliche und ressourcenschonende Mobilitat ist aber die Berlicksichti-
gung weiterer Bausteine dringend notwendig. Es geht auch darum, ein multioptionales An-
gebot aufzubauen, also ein System das Mobilitatsbediirfnisse der Bevélkerung Uber ver-
schiedenste Verkehrsmittel, Angebote und Informationen abdecken kann und eine klima-
schonende Mobilitat fordert. Um ein solches Angebot in der Region zu ermoglichen, miissen
die technischen und organisatorischen Voraussetzungen, eine verstandliche Kommunikati-
onsstrategie und eine enge Zusammenarbeit der regionalen Akteure geschaffen werden.

5.1 Regionale Akteure: Gemeinsam zu einer multimoda-
len und klimaschonenden Mobilitat beitragen

Die Interviews mit Stakeholdern aus Kommunalpolitik, Verwaltung, Unternehmen und Zi-
vilgesellschaft sowie die Ergebnisse der Bevdlkerungsbefragung zeigen, dass ein effizientes
Zusammenspiel der lokalen Akteure die Grundvoraussetzung fiir die Weiterentwicklung ei-
ner multimodalen und klimaschonenden Mobilitdt in der Region ist. Alle Akteure miissen
aus ihrer Kompetenz heraus und innerhalb ihrer Méglichkeiten einen Beitrag zur Umsetzung
der Verkehrswende leisten (siehe Abbildung 40). In der vorliegenden Studie wurde somit
das gesamte Mobilitatssystem betrachtet.
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Abbildung 40: Zusammenspiel und Tatigkeitsbereiche der Akteure fiir eine regionale Verkehrswende

Durch die EU-, Bundes- und Landespolitik wird der Rahmen fiir die lokalen Akteure gesetzt
(z.B. Abgasgesetzgebung der EU, Forderung und Regulierung durch Bund und Land, natio-
nale und Landesgesetzgebung). Diese Rahmenbedingungen allein garantieren jedoch noch
keine erfolgreiche Verkehrswende. Eine klimafreundliche und sozial gerechte Mobilitat ist
vielmehr in dem bestehenden Rahmen von lokalen Akteuren aktiv zu beférdern und zu ge-
stalten.

Zentraler Ansatzpunkt hierfir ist die Kommunalpolitik. Diese muss die lokalen Rahmenbe-
dingungen fiir eine emissionsarme Mobilitat schaffen. Vertreter*innen in den Gemeindera-
ten und Kreistagen kdnnen viel bewirken, wenn sie sich ambitionierte und verbindliche Ziele
im Mobilitatsbereich setzen, konkrete Umsetzungsplane erstellen lassen und Mittel und
Personal zur Umsetzung dieser Ziele bereitstellen. Die Kommunalpolitik hat zudem direkten
Einfluss auf die Art und Weise der Umsetzung in den kommunalen und den Landkreis-Ver-
waltungen:

Die Kommunalpolitik und -verwaltungen kénnen multimodale Angebote und
Dienstleistungen selbst ausweiten (z.B. 6ffentlicher Verkehr On-Demand oder Sha-
ringmobilitdt) oder Anreize in Form von lokalen Férderprogrammen und Regulatio-
nen schaffen (z.B. Bebauungsplane und Stellplatzverordnungen).

Kommunen sind verantwortlich fiir Planung und Ausbau von lokalen Infrastruktu-
ren (z.B. Fahrradwege, 6ffentlichen Nahverkehr und dessen Knotenpunkte, Ladein-
frastruktur).

Zudem kann die Bevolkerung (iber strategische und zielgruppengerechte Kommu-
nikationsmaRnahmen (z.B. fiir Pendler*innen, junge Familien, Neuzugezogene, Ei-
genheimbesitzer*innen) und -kampagnen besser tiber multimodale Angebote in-
formiert und zu Verhaltensverdnderungen motiviert werden. Die Informationsan-
gebote sollten einerseits niedrigschwellig sein, andererseits auch Moéglichkeiten fur
eingehendere Beratung einschlieRen.

Ebenso sollte es Ziel sein, langfristige Kooperationen der Kommunen mit lokalen
Akteuren aus Wirtschaft und Zivilgesellschaft zu initileren. Kommunale
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Verwaltungen haben eine Schlisselrolle in der Umsetzung der Verkehrswende.
Netzwerke von Kommunen kdnnen helfen von guter Praxis zu lernen und Finanzie-
rungsmoglichkeiten zu erschlieBen (z.B. vom Land/Bund) oder auch Personal fur ge-
meinsame Fachaufgaben effektiv einzusetzen.

Unternehmen in der Region haben teilweise bereits heute sehr kreative Losungen auf dem
Weg zu einer klimaschonenden Mobilitdt entwickelt. Dies betrifft sowohl private als auch
offentliche Unternehmen. Die Studie hat verschiedene Aktivitdten der regionalen Unterneh-
men aufgezeigt, die in Zukunft weiterentwickelt und ergéanzt werden sollten:

Schon heute werden von verschiedenen Anbietern in der Region Sharingsysteme
(Pkw, Fahrrader, Lastenrdder) - (iberwiegend in den groRReren Stadten - angeboten.
Sharing-Unternehmen in der Region nutzen neben Elektro-Pkw auch Brennstoffzel-
len-Pkw. Die vielféltigen Erfahrungen (siehe Kapitel 3) sind ein guter Ausgangspunkt
um die Angebote auszuweiten.

In vielen Unternehmen sind Elektro-Pkw in den Fahrzeugflotten und als Dienstwa-
gen bereits verbreitet. Umweltkriterien werden in der Car Policy verankert. Von
diesen Erfahrungen und Verfahren sollten weitere Unternehmen iber MalRnahmen
zum Austausch und Vernetzung profitieren.

Unternehmen konnen zudem fiir die eigenen Mitarbeitenden ein ambitioniertes
betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM) anbieten und so einen wirksamen
Beitrag zur Veranderung des Verkehrsverhaltens auf geschaftlichen Wegen und bei
der Pendelmobilitat leisten.

Insbesondere Energieversorger, Wohnungswirtschaft und Verkehrsunternehmen
spielen eine elementare Rolle bei der Weiterentwicklung eines nachhaltigen Perso-
nenverkehrs. Energieversorger kénnen Elektromobilitdt mit passenden Angeboten
voranbringen. Integrierte Mobilitatskonzepte sollten von der Wohnungswirtschaft
sowohl im Neubau als auch im Bestand erstellt werden, um verkehrsreduzierende
MaBnahmen umzusetzen und multimodale Angebote fiir die Bewohner*innen zu-
ganglich zu machen. Dies sollte in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen
erfolgen.

Auch im Giter- und Wirtschaftsverkehr miissen umweltfreundlichere Ansatze wei-
terentwickelt werden. Neben der weiteren Elektrifizierung von Lkw im Regionalver-
kehr und urbane Verkehren (Logistik und Lieferdienste) sind Lastenfahrrader eine
mogliche Ergdnzung. Aus den Stakeholder-Interviews wurde deutlich, dass wegen
der niedrigen Nachfrage nach umweltfreundlichen Logistikdienstleistungen, fehlen-
den schweren batterieelektrischen Lkw sowie deren Ladeinfrastruktur kaum groRe
elektrische Lkw eingesetzt werden. Lokale Unternehmen als auch die Kommunen
kénnten durch entspreche Ausschreibungen mit Beriicksichtigung von Umweltbe-
dingungen dazu beitragen, dass umweltfreundlichere Fahrzeuge (Elektro-Lkw, Las-
tenfahrrader) eingesetzt werden.

Deutlich wurde aus den Stakeholder-Interviews, dass eine bessere Zusammenarbeit zwi-
schen Unternehmen und Kommunen gewiinscht wird, damit Informationen ausgetauscht
und Kooperationen eingegangen werden kdnnen, um passgenaue Lésungen zu entwickeln.

Um Birger*innen als Nutzende einzubeziehen und in eine Diskussion mit ihnen zu treten ist
ein regional geflihrter Diskurs und die kontinuierliche Information tiber MaRnahmen, Mog-
lichkeiten und Ziele sowie die Weiterentwicklung zielgruppenspezifischer Angebote not-
wendig. Zivilgesellschaftliche Initiativen sind schon heute in der Region wichtige Wissens-
trager und Stakeholder der kritischen Auseinandersetzung mit der Verkehrswende und da-
mit ein Sprachrohr fiir die Blrger*Innen.

ifeu | ISOE



ifeu | ISOE ® Bausteine fiir multimodale und klimaschonende Mobilitit 103

5.2 Wesentliche Handlungsansatze: Lokal kann die Ver-
kehrswende in vielen Feldern vorangebracht werden

Akteure im kommunalen Bereich kdnnen insbesondere beim Ausbau der Infrastruktur (z.B.
Radverkehrsinfrastruktur, Ladestationen und Busspuren) und der Entwicklung und Unter-
haltung von zielgruppenspezifischen Angeboten aktiv werden. Mit entsprechendem politi-
schen Willen und Mut neue Losungen zu finden, konnen Rahmenbedingungen von den
Kommunen gesetzt, finanzielle Mittel zur Verfiigung gestellt und das Personal verstarkt
werden. Im Rahmen von Experimentierklauseln und Verkehrsversuchen kénnen ungewéhn-
liche Lésungen und Ideen temporar in die Realitdt umgesetzt und so getestet werden.
Dadurch kann Verstandnis entstehen und Biirger*innen und Unternehmen kénnen durch
aktive Beteiligung fur die Verkehrswende gewonnen werden.

Dabei ist darauf zu achten, dass Angebote sich an den Mobilitatsbediirfnissen und vielfalti-
gen Lebensrealitdaten der Menschen orientieren. Die in der Studie identifizierten Mobilitats-
typen liefern hierfiir einen Ansatzpunkt, da sie als Basis flir eine zielgruppenspezifische An-
sprache und die Entwicklung von zielgruppengerechten Angeboten herangezogen werden
kdénnen. So zeigt die Auswertung der Biirgerbefragung, dass die Autoaffinitat zwar weit ver-
breitet ist (60 % bis 90 % stimmen bei den entsprechenden Aussagen (eher) zu), sie aber
haufig mit anderen Orientierungen einhergeht, die Anknipfungspunkte liefern.

Hervorzuheben sind hier die multimodal Orientierten. Neben einer hohen Autoaffinitat be-
sitzt dieser Typus auch eine (eher) hohe Auspragung bei der Rad-Affinitat und der Affinitat
fir eine flexible, umweltorientierte Mobilitat. Daher besteht bei dieser Gruppe Potential fir
eine starkere Nutzung von Alternativen zum eigenen Auto. Zugleich handelt es sich mit ei-
nem Anteil von 24 % um eine grof3e Gruppe. Fir die Realisierung dieses Potentials sind at-
traktive und leicht zugédngliche Angebote notwendig, denn es ist anzunehmen, dass diese
Gruppe in Folge ihrer zugleich vorhandenen Autoaffinitdt dazu neigt, bei (wahrgenomme-
nen) Barrieren auf das eigene Auto zurlickzugreifen.

Bei den nicht-autoaffinen Gruppen stechen vor allem die Umweltbewussten hervor (Anteil
in der Bevolkerung: 9 %). Doch auch hier ist noch Potential zur vollstandigen Autoabschaf-
fung bzw. einer Mobilitdt ohne eigenes Auto vorhanden. Zusatzlich geht es bei dieser
Gruppe auch darum, das niedrige Niveau der Autonutzung zu erhalten. Eine sehr herausfor-
dernde Gruppe sind dagegen die Autofixierten (20 %). Ein moglicher Ansatzpunkt kann bei
dieser Gruppe aber zumindest die Auto-Elektromobilitat sein.

Abbildung 41 zeigt die zentralen Bausteine, die fir die Weiterentwicklung der lokalen Ver-
kehrswende als besonders relevant identifiziert wurden. Im Folgenden werden zu diesen
Bausteinen Handlungsempfehlungen und Beispiele guter Praxis zusammengefasst. Kon-
krete Ansatze, die sich aus der Stakeholderbefragung zu den verschiedenen Handlungsfel-
dern ergaben, sind zudem detaillierter in Kapitel 3 dargestellt.
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Rahmenbedingungen
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Abbildung 41: Bausteine fiir eine regionale Verkehrswende

Rahmenbedingungen schaffen -

Ziele und konkrete Umsetzungsplane fiir die Verkehrswende
Die Kommunen und Landkreise kdnnen die Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Mo-
bilitat schaffen. Hierzu werden insbesondere folgende Punkte als wichtig angesehen:

Mobilitatsleitbilder und -plane aufstellen: Politik und Birger*innen brauchen einen ver-
bindlichen Mobilitatsplan, der ambitionierte und tGberprifbare Ziele fiir die Verkehrswende
in einem partizipativen Prozess definiert, konkrete Umsetzungsschritte beschreibt, Verant-
wortlichkeiten regelt und zeitliche Begrenzungen festlegt. Solche Instrumente dienen der
Ausrichtung konkreter Planungen (z.B. Infrastrukturausbau und Mobilitatsangebote, aber
auch kommunikative MalRnahmen) sowie Zuteilung finanzieller und personeller Ressourcen
und missen regelmaRig evaluiert werden. In der Untersuchungsregion wurde ein solcher
Plan beispielsweise im Kreis BergstraRe! erstellt. Das Land Hessen unterstiitzt die Aufstel-
lung? solcher Pldne.

Innerhalb der libergeordneten gesetzlichen Vorgaben von Bund und Land kénnen die Kom-
munen Anreize und Regulierungen (Push- & Pull-MaBBnahmen) schaffen. Dies betrifft z.B.
die Priorisierung und Ausstattung des Umweltverbundes, die Einflihrung einer Parkraumbe-
wirtschaftung und Ausgestaltung von StraRenrdumen (z.B. Fahrrad- und Spielstrallen oder
auch Tempo 30-Zonen). Auch eine Siedlungsplanung (inkl. verkehrsreduzierender Malinah-
men im Bestand), die die Verkehrswende unterstltzt zahlt hierzu. Ein ausgewogenes Zu-
sammenspiel von Push- und Pull-MaRnahmen ist fiir einen Umstieg vom motorisierten Indi-
vidualverkehr auf den multimodal konzipierten Umweltverbund insbesondere im landlichen
Raum notwendig.
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Als ein Kernelement fiir die Verkehrswende in der Region zeigt sich eine gute Ausstattung
mit qualifiziertem Personal in den Bereichen Planung und Umsetzung. Neben den Heraus-
forderungen der Kommunen bei der Finanzierung von investiven MaRnahmen ist es gerade
durch den aktuellen Fachkraftemangel schwierig qualifiziertes Personal zu finden. Hier ste-
hen vor allem kleinere Kommunen in Konkurrenz zu oft besser bezahlten Positionen in der
freien Wirtschaft. Die Rahmenbedingungen (z.B. Vielfalt der Aufgaben, keine Teams) — ge-
rade in kleinen Kommunen — werden von vielen Bewerber*innen als wenig attraktiv ange-
sehen. Erste MaBnahmen in der Region, wie z.B. das Zusammenlegen von Planungsaufgaben
in verschiedenen Kommunen oder auch (iber die Landkreisverwaltungen, scheinen aus-
sichtsreiche Ansatze zur Abmilderung.

e Kommunikation und Kooperation —
~o durch lokale Zusammenarbeit Hiirden abbauen

Die Verkehrswende erfordert eine aktive Beteiligung aller Akteure. Verstandnis fiir die Her-
ausforderungen sowie Mitgestaltung und Mittragen von Lésungen sind elementar fiir eine
erfolgreiche Verkehrswende. Eine gute und zielgerichtete Kommunikation sowie Koopera-
tionen der institutionalisierten Akteure (z.B. Amter, Unternehmen, Verbénde) sind Grund-
lage fir die Akzeptanz und die Umsetzung der fiir eine lokale Verkehrswende notwendigen
MalRnahmen und Planungen. Hierbei sollten verschiedene Zielgruppen mit jeweils eigen-
standigen Formaten bericksichtigt werden:

Kommune - Biirger*innen: Biirger*innen kdnnen von der Verkehrswende profitieren, mis-
sen sich aber auch auf groBe Anderungen ihrer bisherigen Mobilitdtsroutinen einstellen.
Eine wichtige Aufgabe der Kommunen ist es, die Herausforderungen und mogliche Losungs-
wege fiir die Biirgerschaft verstandlich zu kommunizieren. Die im Projekt durchgefiihrte Be-
volkerungsbefragung verdeutlicht, dass die Vorteile von umweltfreundlichen Alternativen
den Biirgern vermittelt und fiir sie erfahrbar gemacht werden missen. Die Kommunen kén-
nen hier aktiv einwirken:

Mit gezielten Kampagnen fiir verschiedene Zielgruppen, konzentrierte Offentlich-
keitsarbeit Giber Mobilitatszentralen oder —beauftragte, Informationen tber die lo-
kale Presse und Internetseiten der Gemeinden kdnnen die Vorteile multimodaler
Mobilitatsalternativen vermittelt werden. Auch offentlichkeitswirksame Mobili-
tatstage und Probierangebote sind Moglichkeiten der Informationsvermittlung und
dienen der Meinungsbildung. In Darmstadt wurden beispielsweise die ‘Elektromo-
bilitatstage’ von Biirger*innen als interessant und hilfreich empfunden — hier kon-
nen z.B. Vorbehalte gegen Elektromobilitat abgebaut werden. Die Mobilitatszent-
ralen in Michelstadt oder in der Darmstadter Lincoln-Siedlung werden zur Informa-
tion Uber bestehende Angebote sehr gut angenommen.

Flexible Angebote im OPNV (wie On-Demand-Verkehre oder auch das Angebot der
OREG ‘Garantiert mobil!‘) sollten zielgruppenspezifisch kommuniziert werden. Vor-
urteile missen abgebaut und die Angebote den Birger*innen erlebbar gemacht
werden, denn oft kennen die Blrger*innen die bestehenden Angebote nicht.

Angepasste Beteiligungsformen kdénnen Planungsprozesse transparenter machen
und neue Ideen fir Mobilitdtsangebote oder den Infrastrukturausbau generieren.
Ein Feedback aus der Birgerschaft — z.B. durch Begehungen gemeinsam mit Biir-
ger*innen - kann z.B. die Attraktivitdt von Rad- und FuBwegen deutlich erhéhen. In
einigen Kommunen werden auch Biirgerrate gefordert (Darmstadt) oder wurden
bereits eingerichtet (Mannheim).
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Interkommunale Kommunikation und Kooperation: Viele Verkehrsprojekte fiir multimo-
dale Angebote gehen Uber die Grenzen einzelner Kommunen hinaus. Der Ausbau von
Uberortlichen Fahrradnetzen oder auch des offentlichen Verkehrs kann nur Hand in Hand
mit allen beteiligten Kommunen gehen. Eine gemeinsame Planung und Umsetzung, unter-
stltzt von den Landkreisen und den Regionalverwaltungen, ist hier wichtig. So hat z.B. der
Regionalverband FrankfurtRheinMain neben der gemeinsamen Flachennutzungsplanung
ein Radverkehr und Radschnellwegekonzept erstellt, das schrittweise in den beteiligten
Kommunen umgesetzt wird. Die Landkreise sind wichtige Akteure in diesem Netzwerk, um
die Kommunen bei ihren Bestrebungen zu unterstiitzen und Planungen voranzutreiben oder
die Umsetzung (z.B. Sammelbeantragung und -bestellungen von Fahrradabstellanlagen,
Mobilitatsstationen) zu forcieren.

Unternehmen: Unternehmen in der Region haben vielfaltige Ansatze und Ideen fiir ein Wei-
terbringen der Verkehrswende.

Eine umfassende Information der Beschaftigten zu Moglichkeiten einer nachhalti-
gen Mobilitat ist elementar. Hier kénnen z.B. betriebliche Mobilitatsbeauftragte un-
terstutzen.

Ebenso ist der Austausch zwischen Unternehmen und Kommunen erfolgverspre-
chend bei der Entwicklung des offentlichen Nahverkehrs (z.B. Haltestellen, Be-
triebsbuslinien und an Schichtzeiten angepasste Fahrplane und Taktzeiten). Der
Ausbau von Carsharing kann durch Ankernutzer, Lastenradsharing durch Konzepte
von Wohnbaugesellschaften vorangebracht werden.

Netzwerke und organisierte Veranstaltungen ermdglichen den Austausch zwischen
Unternehmen. Sie helfen bei der Identifizierung von Herausforderungen und Chan-
cen der Verkehrswende zur gemeinsamen Kommunikation mit den Kommunen und
kénnen auch Grundlage fiir gemeinsame Projekte und Fordermoglichkeiten sein.

P | Elektromobilitat fir Pkw und Lkw
&= weiterentwickeln und ausbauen

Trotz der erheblichen Anstrengungen in den letzten Jahren zum Aufbau von Ladeinfrastruk-
tur ist ein weiterer beschleunigter Ausbau der Elektromobilitdt notwendig, um die im Rah-
men der Klimaschutzbemiihungen der Bundesregierung gesetzten Ziele fiir Elektro-Pkw- zu
erreichen. EU, Land und Bund haben hier Aktivitaten angestoflen — aber auch auf lokaler
Ebene missen die Weichen gestellt und Aktivitdten fortgesetzt werden. Einige Beispiele:

Mit steigendem Bestand von Elektrofahrzeugen ist, insbesondere im Bereich der
Stadte, ein weiterer Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur notwendig. Dazu ist
eine transparente Grundlage zu Bedarf, Stromnetzen und ihren Kapazitdten sowie
moglichen Standorten fir die 6ffentliche Ladeinfrastruktur notwendig. Mit dem
‘StandortTOOL’ des BMDV steht bereits ein Instrument fiir eine integrierte Planung
und Steuerung des Ladeinfrastrukturaufbaus bereit. Eine erweiterte Version soll bis
Mitte 2023 auch die Bedarfe fiir Lkw aufzeigen und bereits laufende Ausbauaktivi-
taten abbilden?.

Die Netzkapazitdten sind den Energieversorgungunternehmen (EVU) flr das ge-
samte Netz prinzipiell bekannt. Aktuell zeigen sich sowohl im stadtischen als auch
im landlichen Bereich potenzielle Netz-Engpéasse bei einem weiteren Ausbau der
Ladeinfrastruktur, die behoben werden missen. Eine systematische Analyse der


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/pm-048-anlage.pdf?__blob=publicationFile
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Engpdsse ist notwendig. Mit kleinskaligen Veroffentlichungen der verfiigbaren
Netze kdnnte mehr Transparenz geschaffen werden fiir anliegende und nutzbare
Kapazitaten.

Kommunen, Firmen und andere Institutionen (z.B. Universitaten) kdnnen entspre-
chende Parkplatze mit Ladeinfrastruktur bereitstellen und ausweisen. Dabei
kommt hier den Standorten kommunaler Flotten, Carsharing-Stellplatzen und Ein-
kaufmoglichkeiten oder anderen groReren Parkflachen (z.B. Supermarkte, offentli-
che Parkplatze im Stadtzentrum oder Park + Ride-Platzen) die gréRte Bedeutung zu.
Die Bevolkerungsbefragung zeigte, dass ausreichend vorhandene Lademoglichkei-
ten am Arbeitsplatz flr viele eine wichtige Voraussetzung dafiir waren, ein Elektro-
auto fur den Pendelweg zu nutzen. Das aufgebaute Angebot ist daher entsprechend
zu bewerben. Gleichzeitig muss der LIS-Ausbau auf den Mitarbeiter*innen-Park-
platzen verstarkt werden, um eine entsprechende Elektrifizierung der eingesetzten
Pendelfahrzeuge (BEV, E-Bikes, ...) zu unterstiitzen.

Kleinere Lieferfahrzeuge werden heute schon als reine Batterie-Fahrzeuge einge-
setzt. Mit dem ‘e-Highway‘ werden Moglichkeiten fiir schwere Lkw in der Region
getestet — einzelne regionale Unternehmen sind hier Vorreiter. Der Markt fir
schwere BEV-Lkw entwickelt sich dynamisch. Erste Speditionen in der Region be-
schaftigen sich mit diesem Thema und kdnnen so bei der Fahrzeugbeschaffung und
der Ladeinfrastruktur einen Vorsprung aufbauen.

Integrierte Losungen von lokaler regenerativer Stromerzeugung und Laden von E-
Fahrzeugen werden als ein wichtiger Baustein fiir die Weiterentwicklung einer
nachhaltigen und bezahlbaren Elektromobilitdt angesehen. Die Verknilipfung von
Stromerzeugung und Ladeinfrastruktur sowie eine rechtskonforme Abrechnung
sind komplex und liberfordern viele private Nutzer und auch Unternehmen. Spezi-
alisierte Anbieter und EVU kénnen hier einen wichtigen Beitrag zur Antriebswende
leisten.

Die Weiterentwicklung von Geschaftsmodellen zum Betrieb und der Nutzung von
Ladeinfrastruktur ist notwendig, um die (bisher noch) defizitare Ladeinfrastruktur
langfristig zu betreiben. Hierbei kdnnen zukiinftig starker integrierte Losungen (Ei-
genstromerzeugung, Abrechnungssysteme, Fahrzeugleasing) eine wichtige Rolle
spielen. Neben spezialisierten Beratungsfirmen wird hier ein Betatigungsfeld fir die
Energieversorger gesehen. Eine enge Zusammenarbeit mit Kommunen und Wohn-
bauunternehmen ist dabei unerlasslich.

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass die Moglichkeit Ladestrom aus der eigenen
Solaranlage zu gewinnen fir viele Blirger ein interessanter Anreiz zum Kauf eines E-
Autos ist. Dies konnte damit ein vielversprechender Zugangsweg fiir die Ansprache
von Birgern —z.B. durch die Energieversorger — sein.

Ein weiteres wichtiges Instrument sind Beratungs- und Informationsangebote zum
Thema Laden und E-Autos. Viele befragte Blrger*innen sehen mit der Schwierigkeit
zu Hause eine Lademoglichkeit einzurichten, eine Barriere fiir die Anschaffung eines
Elektroautos. Zudem duBern insbesondere Personen, die eine E-Auto-Anschaffung
fest vorhaben oder ernsthaft in Erwagung ziehen, einen entsprechenden Bera-
tungsbedarf. Hier kénnten z.B. Energieversorger und E-Carsharing-Anbieter tatig
werden.

Aus der Bevolkerungsbefragung geht weiter hervor, dass viele Autofahrer*innen
noch keine Fahrerfahrung mit E-Autos haben und sich auch noch nicht intensiver
mit dem Thema auseinandergesetzt haben. Es sollten daher mehr Gelegenheiten
zum Ausprobieren von E-Autos geschaffen und das Thema aktiv an die Blrger*in-
nen herangetragen werden. Dabei sollte insbesondere das Thema
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Umweltfreundlichkeit aufgegriffen werden, denn hier bestehen den Befragungser-
gebnissen zufolge verbreitet Vorbehalte und somit erheblicher Uberzeugungsbe-
darf.

E-Carsharing bietet wichtige Voraussetzungen fiir ein zukiinftiges Mobilitatssystem
sowohl im stadtischen als auch im Iandlichen Bereich. Kommunen kénnen E-Car-
sharing in den Stellplatzordnungen beriicksichtigen und Wohnbauunternehmen
kénnen durch das Anbieten von E-Carsharing fir die Bewohner einen relevanten
Beitrag zur Reduktion des Verkehrs leisten. Im landlichen Bereich stellt sich insbe-
sondere die Frage nach der Rentabilitdt eines E-Carsharing-Systems. Vielfaltige
Ideen aus der Region - von Kommunen als Ankernutzer bis zu Vereinen als Trager
des E-Carsharing - sollten fur weitere Standorte geprift werden. Beispiele aus an-
deren Stadten (Barmin in Brandenburg) zeigen, dass ein E-Carsharing mit Ankernut-
zern und einem erweiterten Pooling auch im landlichen Raum funktionieren kann.
Carsharing wird jedoch von vielen Blrger*innen und Birgern als umstandlich be-
wertet. Daher ist auch wichtig, dass der Zugang zu den Fahrzeugen moglichst nied-
rigschwellig ist und der einfache Zugang gut kommuniziert wird.

& 1 Multimodale Angebote schaffen und einen
&7 0 attraktiven Umstieg auf den Umweltverbund erméglichen

Die Verkehrswende erfordert Mobilitatsroutinen, die auf einer an die jeweilige Situation an-
gepasste Kombination von verschiedenen Fortbewegungsformen des Umweltverbundes,
also dem Bus-, Bahn-, Fahrrad-, Carsharing, und FuBverkehr basieren. Grundbedingung hier-
flr ist eine komfortable, einfache und vernetzte Nutzung des Umweltverbunds. Um den
Umstieg sowie die Nutzung attraktiv zu gestalten, muss das Angebot in vielen Regionen er-
weitert und deutlich besser vernetzt werden.

Im Mittelpunkt steht ein erweitertes Angebot von o6ffentlichen Verkehrsmitteln, (in Rand-
zeiten und diinner besiedelten Gebieten sowie auf der ‘letzten Meile‘) sowie die Schaffung
von attraktiven Verkniipfungspunkten der Verkehrsmittel. An sogenannten ,Mobilitatssta-
tionen” oder ,,Mobilitatspunkten®, die an attraktiven Knotenpunkten aufgebaut werden,
soll ein einfacher Umstieg gewahrleistet werden.

Dabei sollten neben dem klassischen OV, Car-Sharing sowie Fahrradabstellplitzen auch
Fahrrad- und Scooter-Verleihsysteme mitgedacht werden. Die Befragung zeigt, dass es hier-
flr ein kleines aber relevantes zusatzliches Potential gibt. Laut Befragung werden Fahrrad-
und Scooter-Verleihsysteme von vielen Nutzer*innen auch als intermodale Erganzung zum
OV genutzt oder zumindest als interessante Option hierfiir angesehen. Ein Ausbau solcher
Systeme und MaRRnahmen muss gut Gberlegt werden und sollte vor allem eine intermodale
Nutzung begiinstigen und langlebige Scooter-Modelle nutzen. Bei Fahrradverleihsystemen
weist die Bevoélkerungsbefragung darauf hin, dass diese durch die Integration von E-Bikes
attraktiver werden.

Grundlage fiir alle Vernetzungsaktivitaten ist der Ausbau der von digitalen Angeboten zur
Information und nahtlosen Nutzung. Intuitiv nutzbare Apps, die auch eine einfache Buchung
der verschiedenen Systeme erméglichen, sind hierfiir u.a. eine wichtige Grundlage.

Unternehmen und Kommunen kdnnen zudem ihre Mitarbeitenden durch ein betriebliches
Mobilitditsmanagement in der Nutzung des Umweltverbundes unterstiitzen. Die Einfiihrung
von Job-Tickets, Job-Bikes, Unternehmens-Carsharing oder Carpooling sowie Mitfahrzentra-
len kénnen - unterstiitzt durch Mobilitatsbudgets - hier die Verkehrswende voranbringen.

ifeu | ISOE



ifeu | ISOE ® Bausteine fiir multimodale und klimaschonende Mobilitit 109

Unternehmen und Kommunen kdnnen dabei als Ankernutzer von Carsharing auch in kleinen
Kommunen den Aufbau und Betrieb von Carsharing ermaoglichen.

_ Offentlicher Personennahverkehr
als Grundpfeiler der Verkehrswende
Ein gut ausgebauter 6ffentlicher Verkehr ist die Grundlage fir eine multimodale und klima-
schonende Mobilitdt. Neben einer guten Erreichbarkeit, Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit und
Taktung spielt hier auch der Komfort eine wichtige Rolle. Der OV muss hier, wenn er von
vielen Personen genutzt werden soll, konkurrenzfahig zum Pkw sein und attraktive Ange-
bote fiur die verschiedenen Zielgruppen anbieten. Insbesondere ist eine barrierefreie Nut-
zung des OV Voraussetzung um diesen fiir neue Gruppen, die Privat-Pkw nicht nutzen kdn-
nen, zugdnglicher zu machen.

Nahverkehrsplane aus der Untersuchungsregion zeigen, auf welchen Relationen die Schie-
neninfrastruktur (StraBenbahn, Regionalbahnen (Odenwaldbahn), S-Bahn) ausgebaut wer-
den muss, um hohere Passagieraufkommen bewadltigen zu kénnen. Kommunen und Land-
kreise missen als Gesellschafter der Verkehrsverbiinde den Bedarf zum Ausbau der Infra-
struktur beim Land anmelden, um entsprechende Mittel fiir Fahrzeuge und Angebote zu
erhalten. Tarifsysteme missen vereinfacht werden, insbesondere bei Fahrten lber bishe-
rige Tarifgrenzen hinaus. Neue Angebote sollten auch unregelmaRigere Fahrten als Abo er-
moglichen, z.B. bei hybriden Arbeitsmodellen (Mischung aus Biiro-Arbeit und Homeoffice).
Hier sind klassische Monatskarten oft nicht mehr attraktiv.

Es mussen insbesondere weitere Losungen fir diinnbesiedelte Gebiete und Randzeiten ge-
funden werden (wie z.B. On-Demand-Verkehre) und schon entwickelte Losungen (wie z.B.
‘Garantiert mobill‘) besser kommuniziert werden um den Umstieg vom Pkw-Verkehr zu er-
hohen. Die Bevolkerungsbefragung zeigt gerade bei Jiingeren ein groRes Potential fiir On-
Demand-Angebote.

Schnell-/Expressbuslinien kénnen fir einige Relationen — z.B. im Odenwald — eine attraktive
Alternative zum Pkw-Verkehr sein. Dazu kénnten Park + Ride-Stellplatze ausgebaut und die
Anbindung dieser Pldtze optimiert werden.

Schon heute werden — in enger Abstimmung mit Unternehmen an peripheren Standorten —
Buslinien zwischen Bahnhofen und Unternehmen angeboten. Dieses Angebot kann durch
weitere Buslinien erganzt und in den Liniennetzplan integriert werden. Herausforderung
sind hier u.a. Randzeiten bei der Schichtarbeit und damit die Anbindung an den gesamten
OVv.

Die weitere Elektrifizierung des 6ffentlichen Verkehrs — von der Odenwaldbahn (ber den
stadtischen Verkehr bis hin zu Uberlandbuslinien — muss konsequent vorangetrieben und
von den Kommunen eingefordert werden. Dabei spielen die Gestaltung von Ausschreibun-
gen, die Vergabe und die entsprechende Finanzierung eine elementare Rolle.

Rad- und FuBverkehrs-Infrastruktur
ausbauen und neue Angebote schaffen.
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Die Erhohung des Rad- und FuBverkehrs wird gerade im Nahbereich als ein wichtiger Teil
der Verkehrswende angesehen. Der Umstieg auf das Fahrrad sowie verstarkter FuRverkehr
bendtigt dabei attraktive Wege.

Der Ausbau eines sicheren Radverkehrsnetzes ist ein zentraler Baustein fir den Umstieg.
Hierbei muss sowohl der innerortliche alltdgliche Radverkehr (z.B. Arbeitsweg, Einkaufen,
Schulwege) als auch der Pendelverkehr tiber einzelne Kommunen hinweg sowie Freizeitver-
kehre betrachtet werden. Konkrete Unterstiitzung fiir den weiteren Ausbau liefern bei-
spielsweise Radverkehrskonzepte (Beispiel Landkreis Darmstadt-Dieburg). Eine Umsetzung
wird mit Geldern des Landes Hessen ermoglicht. Fiir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur spricht zudem die weit verbreitete Radaffinitat in der Bevolkerung. Die Befragungser-
gebnisse zeigen aber auch, dass diese Affinitat sich noch nicht in entsprechendem Umfang
in der Radnutzung widerspiegelt. Diese Diskrepanz wird insbesondere anhand der Gruppe
der Auto- und Radorientierten deutlich. Der Ausbau der Radinfrastruktur wiirde die Umset-
zung einer positiven Radorientierung in entsprechendes Verhalten erleichtern.

Eine nicht nur an Autoverkehr ausgerichtete StraBenraumgestaltung mit Begegnungszonen
macht sowohl den Aufenthalt als auch das Bewegen im o6ffentlichen Raum attraktiver. So-
wohl im Bestand als auch in der Neuplanung sollten FuRganger*innen und Radfahrer*innen
entsprechend sichere und nach Méglichkeit baulich getrennte Infrastruktur haben, z.B. wet-
tergeschiitzte und sichere Abstellanlagen. Hier konnen sowohl Kommunen als auch Woh-
nungsunternehmen aktiv werden.

Sichere und attraktive Abstellanlagen fiir Fahrrider an Bahnhéfen und anderen OPNV-Kno-
tenpunkten, an weiteren hochfrequentierten Orten und direkt in Wohngebieten bzw. an
Mehrfamilienhdusern sind Voraussetzung fiir die Nutzung von Fahrradern und auch der Ver-
kniipfung des Rades mit dem 6ffentlichen Verkehr. Hier kénnen die Kommunen, z.B. in Zu-
sammenarbeit mit der ‘Infostelle Fahrradparken am Bahnhof‘!, Konzepte entwickeln. Wie
die Ergebnisse aus der Bevolkerungsbefragung unterstreichen, miissen hier zunehmend die
Anforderungen fiir Pedelecs und Lastenfahrrader berticksichtigt werden.

Die Bevolkerungsbefragung weist aber auch darauf hin, dass fir viele der hohe Kaufpreis
eine Barriere fiir die Anschaffung eines E-Bikes oder Lastenrades darstellt. Der Ausbau von
Angeboten zum E-Bike- und Lastenradsharing kann die Nutzung fiir weitere Gruppen er-
moglichen. Die Einrichtung von Forderprogrammen als sozialer Ausgleich zwischen unter-
schiedlichen Einkommensschichten sowie verbesserte Informationen tGiber bestehende Pro-
gramme (z.B. Dienstradleasing, bundesweite KfW- und BAFA-Férderprogramme) sind wei-
tere MaRnahmen zur Uberwindung der finanziellen Hiirden.


https://radparken.info/
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6 Anhang

6.1 Stakeholder-Uberblick

Tabelle 2: Uberblick tiber befragte Expert*innen in Stakeholder-Interviews sowie zugeordnete Akteursgruppe, jeweilige Funktion und ver-

wendete Abkiirzung im Text

Akteursgruppe Organisation Funktion Abkiirzung
Politik Landkreis Gro3-Gerau Landrat GroR-Gerau

Politik Landkreis Odenwaldkreis Landrat Odenwaldkreis LK OD

Politik Landkreis Offenbach Landrat LK Offenbach LK OF

Politik Stadt Michelstadt Blrgermeister Michel-  BM Michelstadt

stadt

kommunale Ver- Wirtschaftsférderung Berg-Geschaftsfiihrung

waltung stralle GmbH

Wifo Bergstrale

kommunale Ver- Wissenschaftsstadt Darm-
waltung stadt

Leitung Mobilitatsamt

kommunale Ver- Landkreis Darmstadt-Die-
waltung burg

Fachbereich Wirtschaft,
Standort- und Regional-
entwicklung

kommunale Ver- Wissenschaftsstadt Darm-
waltung stadt

Amt fur Wirtschaft und
Stadtentwicklung, Abt.

Stadt- und Regionalent-
wicklung

Stadtentwicklungs-
amt DA

kommunale Ver- Landkreis BergstraRe
waltung

Abteilung Grundsatz und KSM LK BergstraRe
Kreisentwicklung (L-3/1) -
Klimaschutzmanagement

LK Bergstralle

kommunale Ver- Landkreis Odenwaldkreis
waltung

Kreisausschuss des Oden-
waldkreises - Klima-
schutzmanagement LK
Odenwaldkreis

kommunale Ver- Stadt GroR-Umstadt
waltung

Grin, Umwelt, Energie-
und Klimaschutz-Abtei-
lung: Stellv. Abteilungslei-
tung, Energiebeauftragter
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kommunales Un- Nassauische Heimstdtte =~ Kompetenzcenter Nach- NHW
ternehmen Wohnungs- und Entwick- haltigkeitsmanagement,

lungsgesellschaft mbH Handlungsfeld Mobilitat
kommunales Un- HEAG mobilo GmbH Geschaftsfiihrung HEAG mobilo
ternehmen
kommunales Un- OREG Odenwald-Regional- Geschaftsfiihrung OREG
ternehmen Gesellschaft mbH
kommunales Un- LEA LandesEnergieAgentur FB Wasserstoff und LEA
ternehmen Hessen GmbH & strom be- Brennstoffzelle/ Ge-

wegt schaftsstellenleitung

Elektromobilitat

kommunales Un- ivm Integriertes Verkehrs- Geschaftsfiihrung ivm
ternehmen und Mobilitdtsmanage-

ment Region Frankfurt

RheinMain GmbH
kommunales Un- DADINA Darmstadt-Die-  Geschaftsfiihrung DADINA
ternehmen burger-Nahverkehrsorgani-

sation
kommunales Un- KVG Kreisverkehrsgesell- Geschéftsfihrung KVG OF
ternehmen schaft Offenbach
kommunales Un- VRN Verkehrsverbund Abteilungsleitung VRN

ternehmen

Rhein-Neckar GmbH -
Nextbike

Planung und Angebot

kommunales Un-

ternehmen

Odenwald Tourismus
GmbH

Geschaftsfiihrung

OD Tourismus

Wirtschafts-un-
ternehmen

Alnatura Produktions- und Leitung Logistik & IT /
Handels GmbH Mobilitats-Verantwort-
lichkeit

Alnatura

Wirtschafts-un-
ternehmen

Geschaftsfiihrung und
Gesellschafter-Position

Omnibusbetrieb Winzen-
holer GmbH & CO. KG

Wirtschafts-un-
ternehmen

Ludwig Meyer GmbH & Co.Geschaftsfiihrung
KG

Meyer Logistik

Wirtschafts-un-

Helmut Herbert GmbH & Bereich E-Ladeinfrastruk-

Herbert GmbH

ternehmen Co tur, Energiemanagement
und Erneuerbare Ener-
gien
Wirtschafts-un- e-netz Stidhessen AG Vorstand
ternehmen
Wirtschafts-un- ENTEGA Plus GmbH Geschaftsfihrung, Ver- ENTEGA
ternehmen triebs- & Handelsvor-
stand
Wirtschafts-un- AKASOL AG Vorsitz der Geschaftsfiih- AKASOL

ternehmen

rung (Managing Director)
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Wirtschafts-un-
ternehmen

Riese & Miiller GmbH

Geschaftsfiihrung

Wirtschafts-un-
ternehmen

sigo GmbH

CEO / Geschaftsfihrung  sigo

Wirtschafts-un-

Lieferrad DA

Projektkoordination /

ternehmen Projektleitung

Wirtschafts-un- KommMiit - mobiler Pflege-Geschaftsfiihrung KommMiit
ternehmen dienst GbR

Wirtschafts-un- Handwerkskammer Frank- Abteilungsleitung HWK FRM

ternehmen

furt-Rhein-Main

Wirtschaftspolitik

Wirtschafts-un-
ternehmen

book-n-drive mobilitats-
systeme GmbH

Geschaftsfiihrung

book-n-drive

Wirtschafts-un-
ternehmen

Evonik Operations GmbH | Standortleitung Darm-

Technology & Infrastruc-
ture

stadt und Weiterstadt

Wirtschafts-un-

Merck KGaA

Executive Vice President -

o 113

ternehmen Site Manager Darmstadt /
Leitung Vehicle Manage-
ment / Head of Commu-
nity Relations
F&E TU Darmstadt Leitung Blro Nachhaltig-
keit / Leitung Bauen
F&E TU Darmstadt — Institut fir Institutsleitung TU DA-IVV
Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik
F&E IWU - Institut Wohnen und Geschaftsfiihrung IWU
Umwelt GmbH
F&E HS Darmstadt / For- Sprecher*in Forschungs- HS DA - fsemo
schungsschwerpunkt Elekt-schwerpunkts Elektromo-
romobilitat bilitat
F&E HS Darmstadt — FB Bau- & Dekanatsleitung HS DA —-FB BU

Umweltingenieurwesen

Zivilgesellschaft

VdK Hessen-Thiringen

stellvertr. Landesvorsitz  VdK
des VdK Hessen-Thirin-

gen, Mitglied des ge-
schéaftsfihrenden Vor-

stands im Kreisvorstand

des Kreisverbands Oden-
waldkreis

Zivilgesellschaft

VCD Darmstadt-Dieburg

Kreisverbands-Vorsitz/ VCD
Regionalbeauftragung
Wohnen & Mobilitat
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