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1. Ausgangslage und Zielsetzung

Die Neubebauung des bisher als 6ffentlicher Kurzzeitparkplatz genutzten Grundstu-
ckes ,Lindenhof* in Ahrensburg ermoglicht aufgrund seiner sehr zentralen Lage, d.h.
insbesondere durch die

fuBlaufige Anbindung an die Innenstadt

unmittelbar an das Grundsttck angrenzenden Radfernwege
hervorragende Anbindung an den &ffentlichen Nahverkehr (Bahnhof, ZOB)
Erreichbarkeit des Standortes ohne individuelle Pkw-Nutzung,

die Realisierung eines standortindividuellen Mobilitatskonzeptes.
Aufgrund dieser einmaligen Ausgangssituation ist eine Neubebauung mit

¢ cinem reduzierten StellplatzschlUssel von unter einem Stellplatz pro Wohnung
¢ hoher Fahrradstellplatzanzahl
e keinen 6ffentlichen Parkplatzen in der Tiefgarage und nur wenigen im &ffentlichen Raum

moglich.

Um den Mietern des Geb&udes eine hdchstmdgliche Reduzierung ihres individuellen
Pkw-Bedarfs zu ermdglichen, bieten sich Carsharing-Modelle im angrenzenden 6f-
fentlichen Raum sowie Mdglichkeiten von gemeinsamer Pkw-Nutzung innerhalb des
Gebaudes an.

Die wunschenswerte Bereitstellung von Carsharing-Modellen in der 6ffentlichen Um-
gebung durch private Anbieter, z. B. am ZOB oder Bahnhof, sollte wahrend der Bau-
phase des ,Lindenhof* durch die Stadt Ahrensburg weiter geprUft und forciert wer-
den. Als Anbieter stehen Firmen wie z. B. Flinkster, DriveNow, car2go, switch oder
diverse Autohersteller zur Verfligung. Ein entsprechender Praxisleitfaden fur Kommu-
nen liegt bei. AuBerdem ist eine Ausleihstation fur Fahrrader, z. B. durch stadtRAD
UberprUfenswert.

Die Bereitstellung von gemeinsam nutzbaren Pkw fur die Mieter kann zukunftig durch
eine Selbstorganisation der Mieter zusammen mit dem GebaudeeigentUimer erfolgen.
Durch den Projektentwickler sind dazu in der Tiefgarage Smart-Stellplatze vorgese-
hen, die bei Bedarf auch fur Elektromobilitdt vorgertstet werden konnen.

Die Erfahrungen in vergleichbaren Projekten des ,autoarmen Wohnens* zeigen, dass
das gewlnschte Mobilitatsverhalten nur erreichbar ist, wenn die Angebote der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes einen hohen Standard aufweisen. Dies erfordert in
der Regel einen attraktiven OPNV und eine gut ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur,
die sich nicht nur auf den unmittelbaren Nahbereich beschranken darf. Gleichzeitig
sind Angebote des Car-Sharings und Ansétze des Mobilitdtsmanagements mit zu
berticksichtigen.

Um fUr die kunftigen Nutzer die Vorteile des ,autoarmen Wohnens* spurbar zu ma-
chen, sind in der Regel straBenrdumliche Konzepte mit wenig Stellplatzen und dezen-
tralen Parkierungsanlagen erforderlich.
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2. Grundlagen
2.1.  Untersuchungsgebiet

2.1.1. Abgrenzung

ca. 32.000 Einwohner

groBte Stadt des Kreis Stormarn

reichster Kreis Norddeutschlands

gehort zum GroBraum Hamburg (norddstliche Stadtgrenze von Hamburg)
Verkehrsanbindung nach Hamburg

> Uber die A1 oder B7

> Bahn Linie Hamburg-Ltbeck (Hamburg Hbf in 14 Minuten)

> Ausbau Bahnstrecke S4 nach Hamburg in Planung

attraktives FuB- und Radwegenetz

Der Standort Ahrensburg wird zuklnftig weiter von der wachsenden Metropolregi-
on Hamburg profitieren. Die hervorragende verkehrstechnische Anbindung sowie ein
hoher Freizeit- und Wohnwert am Stadtrand von Hamburg bieten die Basis fUr stei-
gende Einwohnerzahlen.

oh S - I i

- Bh'enbarg i a
[a7] e !
AT fo o N el A e e e e E L
./ \‘\.J'L-‘\' ",“' ’
f AN
@ ),' Bergstedt J'i:.‘k Ahrensburg
zF i T o\pn a
(A7) [ !
7 T i Langenhorn Moy Tl
4 )
/\\ o ‘ - _!
e ] Sasel \
Sl i o O (T > 3
L e i Ring 3 | Volksdorf \
| Ring3 | {'
5 s .- [a1]
S [B433 ] o2
& sngsirare i
e ‘/,
1 (A1) g
J =
o~ [
2
3 r
s
£ [te2]
\.
\
a l Stapelfeld
\
X3 Winterhude v Y [Li60] Bru
It \. r—
%
]
it e
i 7 L222 |
e G =
Wandsbek 1
\ - Eimsbdttel !
] j
A hzal [aza i
4""4
a8 P 9 [Azd]
\ i (a2 by ot
a8 .
Hamburg
!
O |
| BS | AT Glinde
[a7] [B5 a

Abb.: 1 Verortung von Ahrensburg [OpenStreetMap]

BAUSTUDI® HOCHTIEF

Freies Wohnungsunternehmen BU I LDI NG
Objektmanagement HAMBURG




Beschlussvorlage 2016/102 S.34

Projektgesellschaft Lindenhof GbR Anlage Nr. 3.3: Mobilitatskonzept Mobilitatskonzept ,Lindenhof*, Ahrensburg
HOCHTIEF Infrastructure GmbH, Building Hamburg
Baustudio und Wohnungsbautrégergesellschaft mbH, Ahrensburg 6|49

SR 4 ) i . i el
Derzeitige Parksituation (Parkopedia: http://www.parkopedia.de/parken/ahrensburg/)

2.1.2. Stadtische Einbindung

Auf dem dreieckformigen Areal, dem sog. ,Lindenhof-Grundsttck®, ist die Realisierung
eines mischgenutzten Gebaudekomplexes vorgesehen.
Das Areal wird derzeit ausschlieBlich als unbefestigte Parkplatzflache genutzt.

2.2. Mobilitat und verkehrliche Infrastruktur in Ahrensburg

2.2.1. Ruhender Verkehr

Insgesamt wird die Gesamtkapazitat der offentlich zugéanglichen Parkmdglichkeiten im
Stadtzentrum als ausreichend gekennzeichnet, die nur an wenigen Tagen im Jahr Gber-
lastet wird. Die strategischen Leitlinien' sind insofern als raumliche Verlagerung bei gleich-
zeitiger Erhdhung der Flacheneffizienz zu verstehen — in der Summe soll dies demnach
zu einer Steigerung der Angebotskapazitat fthren. Ferner durfte eine Komplettierung der
Gebuhrenpflicht auch zu einer Beeinflussung der Parkchancen verschiedener Nutzer-
gruppen fuhren, wobei Berufspendler eher geringere und Kunden des Einzelhandels eher
bessere Parkchancen bekommen.

DarUtber hinaus wird die Auslastung des Parkplatzes Lindenhof dahin gehend bewertet,
dass Reserven vorhanden sind. Gleichzeitig gibt es Kapazitatsreserven im ca. 300 m ent-
fernten Parkhaus ,Alte Meierei“. Nach Betreiberangaben sind durchschnittlich ca. 70 %
der 160 Stellplatze unbelegt, d. h. ca. 100 Platze. In Zeiten der erhdhten Parkraumnach-
frage samstags ist zudem Kompensation im nahegelegenen P+R-Parkhaus mdglich, das
an Wochenenden deutlich geringer in Anspruch genommen wird.

Zusammenfassend kann der Parkraum-Wegfall im Zuge der geplanten Uberbauung als
vertretbar und der innerstadtischen Parkraumstrategie geman Masterplan entsprechend
eingestuft werden (Argus 2013 - Lindenhof ,Verkehrstechnische Stellungnahme zum
Neubauvorhaben®).

2.2.2. Derzeitige Parksituation

<

1 Masterplan Verkehr (MPV), Ahrensburg; Argus (Lindenhof - Verkehrstechnische Stellungnahme zum Neubauvorhaben (Stand: 09.04.2013))
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2.2.3. Mobilitdts- und ErschlieBungskonzept

Das Konzept flr den Lindenhof sieht 77 Stellplatze in der Tiefgarage vor, davon ca. 40
als Doppelparker. Zwei bis drei dieser Stellplatze sind als Smart-Parkplatze gedacht.
Diese kbnnen mit entsprechender Technik vorgertstet werden, um Elektro-Mobilitat
zu férdern. Durch Einbinden eines Car-Sharing Systems, flr die Nutzer des Linden-
hofes kann der Stellplatzschllssel signifikant verringert werden. Dabei ist hervorzu-
heben, dass ein Car-Sharing-Pkw sechs bis acht individuelle Pkw ersetzen kann,
was wiederum zu einer Verringerung der Standzeit und damit des ruhenden Verkehrs
beitragt. Durch die hohere Auslastung der Car-Sharing-Pkw wird in bedeutendem
MaBe die nachhaltige Mobilitat geférdert. Durch das Anbieten von alternativen Ver-
kehrsmitteln sowie dem geplanten Bau der S4 nach Ahrensburg wird der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs weiter gesenkt.

Grundsétzlich sind Reduktionspotenziale durch ein gezieltes Mobilitdtsmanagement
denkbar, z. B. Car-Sharing fur Bewohner oder Bringdienste durch Einzelhandler.

Bei einer Implementierung von ca. zwei Smarts kbnnen ca. acht bis 162 reguléare Pkw
ersetzt werden.

Bis zu 90 Fahrradstellplatze sind in der Tiefgarage vorgesehen, bei besonderen Quali-
taten der Stellplatze kdnnen weniger geschaffen werden. Derzeit sind drei Fahrradkeller
geplant. Die Fahrradkeller 2 und Fahrradkeller 3 weisen Stellplatze fur verschiedene Fahr-
radtypen auf, wie z.B. Lastenrdder oder Fahrradanhanger. DarUber hinaus sind Schliel3-
facher vorhanden fur Helme, Werkzeuge etc. Zusétzlich ist eine Servicebox vorhanden,
die zur Qualitatssteigerung der Fahrradkeller beitragen kann. Ergédnzend werden in den
Fahrradkellern 2 und 3 Steckdosen fur E-Bikes integriert. Dies ermdglicht den Bewoh-
nern die Anschaffung und Nutzung von privaten E-Bikes (Pedelecs).

Der Fahrradkeller 1 wird mit Hangevorrichtungen fur nicht alltéglich genutzte Rader aus-
gestattet.

In der WilhelmstraBBe werden durch die Neuanlegung der StraBBe nach der BaumaBnahme
sechs weitere AuBenstellplatze fur die Nutzer des Gebaudes zur Verfligung stehen.

2 Ein CarSharing Pkw ersetzt ca. 4-8 private Pkw.
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3. Trends der Mobilitatsentwicklung
3.1.  Mobilitdtsverhalten im ,\Wandel*

Umfragen zum Verkehrsverhalten sowie soziologisch oder 6konomisch ausgerichtete
Untersuchungen kénnen Hinweise zu den heutigen Trends der Mobilitatsentwicklung
geben. Aktuelle statistische Ergebnisse weisen dabei Tendenzen auf, die auf grund-
legende Veranderungen im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung schlieBen lassen und
auch die Mobilitat der Zukunft beeinflussen werden. Wie stark und in welche Richtung
sich das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung im Allgemeinen und in Gro3stadten wie
Hamburg im Speziellen verandern wird, ist von vielschichtigen Faktoren beeinflusst.
Wesentliche Faktoren mit Einfluss auf die zuklnftige Mobilitat sind demnach

e die Bevolkerungsentwicklung und die demografische Veranderung in der Bevolke-
rungsstruktur,

e wirtschaftliche Notwendigkeiten und Zwange sowie

e gesellschaftliche Veranderungen im Lebensstil.

Die Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur und der zugehorigen Lebensstile,
im Wesentlichen hinsichtlich der Verschiebung der Altersverteilung und steigender
Individualitat, haben Einfluss auf unsere zukUnftige Mobilitat.

e Der Anteil alter Menschen an der Bevdlkerung wachst. Die ,jungen Alten® nehmen
ihr i. d. R. kraftfahrzeugorientiertes Mobilitatsverhalten mit. Im héheren Alter ge-
winnt die Zu-FuB-Mobilitat allerdings an Bedeutung.

e Der Anteil an Einpersonenhaushalten nimmt mit der alternden Bevodlkerung weiter
zu. Deren Mobilitat ist unterdurchschnittlich.

® Die Lebensstile junger Menschen sind geprégt von einer Verschiebung des Eintritts
in die Erwerbstatigkeit und der Familiengrundung in spétere Lebensabschnitte
(> 30 Jahre). Damit verschiebt sich auch der Ubergang zu einer autoorientierten
Mobilitat.

e Der Trend zur Re-Urbanisierung hat den Zuzug i. d. R. hochmobiler und autoori-
entierter Menschen in zentrale Stadtbereiche zu Folge. Die Gruppe spaltet sich
in Menschen, die ihr Mobilitatsverhalten beibehalten oder bewusst in die Stadt
ziehen, um auf ein Auto verzichten zu kdnnen.

Untersuchungen zum Verkehrsmittelwahlverhalten zeigen, dass die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes langsam, aber kontinuierlich an Bedeutung gewinnen. Die
Anschaffung eines eigenen Kraftfahrzeugs wird in jlingeren, urbanen Generationen
zunehmend kritisch betrachtet. Daflr ist einerseits der wirtschaftliche Faktor stei-
gender Mobilitatskosten verantwortlich. Dies hemmt den Besitz eines eigenen Fahr-
zeugs bzw. allein schon der notwendigen Fahrerlaubnis. Andererseits verliert das
Statussymbol ,Auto” gegeniber der individuellen Wahl eines zur Fahrt passenden
Verkehrsmittels, ggf. eines Car-Sharing-Fahrzeugs, an Bedeutung. In Hamburg ist
bereits jeder Dritte Haushalt ohne Auto. Die Grinde hierfUr bleiben vielschichtig, wie
die Sonderauswertung von Mobilitat in Deutschland zeigt.

Ein weiterer Faktor ist die Zeit. Die Bevolkerung von Kernstadten benétigt im Ver-
gleich zur landlichen Bevolkerung fUr relativ kurze Strecken viel Zeit. Daftr verant-
wortlich ist u. a. die hohe Auslastung der vorhandenen Infrastrukturen, u. a. auch
durch Verkehrsstrome im Austausch zwischen Kernstéddten und umliegenden Rau-
men. Diese Zeit ist bei individueller Mobilitat i. d. R. nicht nutzbar. Die Nutzung &ffent-
licher Verkehrsmittel kann diese Zeit nutzbar machen oder Zeitvorteile bringen, was
in Kernstadten vielfach auch im Radverkehr maglich ist.
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3.2. Wohnen und Verkehr

Projekt- und Quartiersentwicklungen mit dem Ziel, moglichst wenig Kfz-Verkehr zu er-
zeugen, liegen im Trend. Die zugehdrigen Konzepte sind aber unterschiedlich ausge-
richtet und verfolgen im Detail abweichende Zielsetzungen. Eine einheitliche Definition
der in diesem Zusammenhang verwendeten Begrifflichkeiten liegt nicht vor. Daher ist
es wichtig, diese fur das Projekt ,Lindenhof* zu differenzieren und zu definieren.

Das Mobilitatskonzept fur den ,Lindenhof* sieht eine ,Autoreduzierung® vor, flankiert
durch MaBnahmen und Anreize der Stadt Ahrensburg. Durch die zur Verfligung Stel-
lung von Car-Sharing, Smart-Parkplatzen, Bringdiensten im Einzelhandel sowie der
Verbesserung des OPNV kann der Anteil der Pkw am Verkehrsaufkommen reduziert
werden.

3.3.  Beispiele moderner Mobilitdtskonzepte und Quartiersentwicklung

Die nachfolgend aufgeflihrten Beispiele geben eine Idee von modernen Mobilitats-
konzepten und Quartiersentwicklung. Sie sollen vermitteln, inwiefern ein an moderne
Bedurfnisse ausgerichtetes Mobilitatskonzept den Verkehr reduzieren und die Le-
bensqualitat innerhalb der Quartiere steigern kann. Dartber hinaus sind die aufge-
fUhrten Beispiele auch als Impulsgeber fur die Ubergeordnete Planung zu verstehen,
da die Systeme erst im Verbund mit begleitenden MaBnahmen ihre Leistungsfahigkeit
entfalten. Die im Neubauvorhaben ,Lindenhof* geplanten, innovativen Ideen sind be-
reits in anderen Projekten erprobt und folgend sind drei Beispiele aufgefuhrt.

3.3.1. Freiburg - ,Vauban*

Das Quartier ,Vauban® in Freiburg entsteht auf einem ehemaligen, 42 Hektar gro-
Ben Kasernenareal, welches bis 1992 von franzosischen Streitkraften genutzt wurde.
Das Gelande liegt am stdlichen Stadtrand, rund drei Kilometer vom Stadtzentrum
entfernt. Bisher sind in Vauban etwa 2.000 Wohneinheiten sowie Misch- und Ge-
werbeflachen entstanden und es leben dort bereits Uber 3.500 Menschen - 5.000
Einwohner sollen den neuen Stadtteil im Endausbau einmal bevolkern.

Das Gesamtprojekt wird im Rahmen einer stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahme
durchgefuhrt. Das Ziel ist, innerhalb der Stadtgrenzen Baugrundstlcke hoher Qualitat
fUr junge Familien anzubieten und der Abwanderung ins Umland (Landschaftszersied-
lung, Pendlerverkehre) entgegen zu wirken. Mit dem neuen Stadtteil sollte verdichte-
tes, flachensparendes Bauen in Innenstadtndhe ermaoglicht und eine Mischung von
Wohnen und Arbeiten, mit Wohnraum flir verschiedene soziale Gruppen, geschaffen
werden. Die Forderung der offentlichen Verkehrsmittel mit einem guten Bus- und
Stadtbahnanschluss sowie des FuBganger- und Fahrradverkehrs waren friihzeitige
Zielsetzungen. Mit der Entwicklung eines Stadtteilzentrums mit Geschéften fur den
taglichen Bedarf und der Integration einer Grundschule und Betreuungseinrichtungen
fur Kinder wurde die Nahmobilitat einbezogen und Familien- und Kinderfreundlichkeit
erreicht. Die Besonderheit des fur Vauban entwickelten Konzeptes liegt in der Kombi-
nation der beiden Wohnformen des Stellplatzes und autofreien Wohnens. Etwa je ein
Drittel aller Wohnungen in Vauban sind Stellplatz- oder Auto-frei. Grundlage hierfur
sind, neben der Auslegung auf Nahmobilitat und die gute Anbindung an den OPNV,
verschiedene Mobilitdtsdienstleistungen. Der integrierte Nahversorger bietet einen
Lieferservice an, Car- Sharing und ein Fahrradgeschaft mit umfangreichem Service-
angebot sind in den Stadtteil integriert.
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Der baurechtlich notwendige Nachweis von Stellplatzen erfolgt in Vauban auf einer
Freihalteflache und auf Basis einer finanziellen Sicherheit fUr die ggf. erforderliche,
nachtragliche Herstellung der Stellplatze. Diese wird notwendig, wenn das Konzept
scheitert und die Bewohner, ggf. folgende Generationen, nicht mehr autofrei leben.
FUr Wohnungen bzw. Bewohner mit Auto ist ein zentrales Parkhaus am Quartiersrand
errichtet worden, welches eine geringe Auslastung aufweist. Grund hierflr ist u. a. der
fur viele Nutzer lange Weg zwischen Wohnung und Parkhaus, infolgedessen Fahr-
zeuge am Quartiersrand abgestellt werden.

Die Ergebnisse vorliegender Studien zu Vauban machen deutlich, dass das Konzept
zur Entwicklung des Stadtteils funktioniert. In Vauban wurde ein lebenswertes und
familienfreundliches Wohnumfeld geschaffen, das StraBenbild ist gepragt von spie-
lenden Kindern. Der Motorisierungsgrad liegt bei lediglich 150 Pkw/I.000 Einwohner.
Dabei besitzen die Bewohner nicht schon seit langem kein Auto, sondern schafften
dieses zu 57 % erst mit dem Einzug in Vauban ab. Das Car-Sharing-Angebot wird
Uberdurchschnittlich gut angenommen. Auf ca. 350 bis 400 autofreie Haushalte auf
Vauban kommen 12 Car-Sharing-Autos. 81% der befragten autofreien Haushalte ge-
ben auf einer funfstufigen Skala an, dass ihnen die Organisation des Alltags ohne
eigenen Pkw sehr leicht oder leicht fallt.

3.3.2. Munchen - ,Am Ackermanbogen*

Nach der Freigabe der Waidmann- und der Stettenkaserne durch die Bundeswehr
lobte die Stadt Minchen einen stadtebaulichen und landschaftsplanerischen Ideen-
wettbewerb aus. Die zentrale Entwurfsidee der ausgewahlten Planergemeinschaft
(Vogel, Lex-Kerfers) war die Schaffung eines breiten Angebots unterschiedlicher
Wohnformen - vom Doppel- bzw. Reihenhaus bis zum Geschosswohnungsbau.

In exzellenter Lage, zwischen dem grunderzeitlichen Schwabing und dem Olym-
piageldnde, entsteht, eingebunden in die Topographie des Olympiaparks, das neue
Stadtquartier ,Am Ackermannbogen® mit ca. 2200 Wohnungen und ca. 500 Arbeits-
platzen. Der letzte Bauabschnitt wurde bereits begonnen und wird voraussichtlich bis
2015 umgesetzt sein.

Das Wohnungsangebot erflllt alle Winsche einer ausgewogenen Bevolkerungs-
struktur von Singles bis zur GroBfamilie oder zum Mehrgenerationenhaus.

Es gibt Wohnungen im freifinanzierten Wohnungsbau, aber auch Wohnungen, die
nach dem Munchen-Modell oder im Rahmen des sozialen Wohnungsbaus gefordert
werden. In die vier Quartiere des Viertels sind Kindertagesstatten sowie eine integrier-
te Kooperationseinrichtung fur Kinder integriert. Erganzend zum Wohnungsbau sind
héherwertige Gewerbeeinheiten sowie ein Arztehaus errichtet worden.

Um das neue Stadtviertel entsprechend zu versorgen, ist ein ,Marktplatz® mit Su-
permarkt und anderen Laden geplant. Hier sollen auch betreutes Wohnen fur altere
Menschen und eine weitere Kindertagesstatte realisiert werden. Ein Bestandsgebau-
de wurde zum Studentenwohnheim umgebaut. Ein inneres Wegenetz verbindet das
gesamte Viertel fUr FuBganger und Radfahrer unabhangig vom StraBennetz. Der An-
schluss an Tram und Bus ist im Suden bereits vorhanden; eine Buslinie wurde zur
besseren ErschlieBung in das Siedlungsgebiet gefuhrt. Die ErschlieBung ist so kon-
Zipiert, dass die Zufahrt in drei getrennte Abschnitte erfolgt. Getrennt werden diese
Abschnitte durch groBzlgige Grinflachen und Freirdume. Eine Durchfahrt ist nur mit
dem Fahrrad maoglich.

Das Thema Parken ist auch am Ackermannbogen viel diskutiert. In dem Neubaugebiet
ist gemal dem Stellplatzschlissel der Stadt MUnchen pro Wohnung ein neuer
Stellplatz gebaut worden.
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Zusétzlich gibt es im 6ffentlichen Raum zusatzliche Parkplatze (30 %) fUr Besucher
und Zweitwagen. Dennoch gibt es aus zweierlei Grinden Parkdruck von auB3en auf
das Viertel. Neben den GroBveranstaltungen im Olympiapark ist die EinfGhrung von
Anwohnerparkzonen im Umfeld hierflr verantwortlich. Die Bewohner selbst besitzen
i. d. R. kein Fahrzeug und teilen sich neun im Quartier vorhandene Car-Sharing-
Fahrzeuge. Auf ein Fahrzeug kommen im Schnitt 20 Nutzer, so dass etwa 170
Stellplatze eingespart werden. Dies dokumentiert sich auch in den entsprechend
Baurecht erstellten Tiefgaragen, die leer stehen.

3.3.3. Hamburg - ,Saarlandstral3e*

Die Projektidee einer autofreien Siedlung fur Hamburg entstand durch den Verein
Neandertal e.V., der sich spater in Autofreies Wohnen e.V. umbenannte. 1995 wurde
das Gebiet ,SaarlandstraBe” von der Stadtentwicklungsbehdrde in Absprache mit
Autofreies Wohnen e.V. als geeignete Flache fur eine autofreie Siedlung festgesetzt.
Das Grundsttck wurde ehemals von der Stadt fur den Bau einer Autobahntrasse
erworben und freigehalten. Aus einem stadtebaulichen Wettbewerb ging ein Funkti-
onsplan hervor, der Grundlage fur den Bebauungsplan (Baubeginn 1998) wurde. Das
Projekt ,SaarlandstraBe - Wohnen ohne Auto am Osterbekkanal® liegt im Stadtteil
Barmbek-Nord an der SaarlandstraBBe / Wiesendamm, an zwei Seiten umschlossen
von Wasser, Osterbek- und Barmbeker Stichkanal. Die Flache des Projektes umfasst
etwa 3,5 ha und wird zu 1/3 mit Gewerbegebauden und zu 2/3 mit Wohngebauden
besetzt und bietet Raum fur 230 Wohneinheiten, errichtet in drei Bauabschnitten.
Den Kern des Projektes bilden drei funfgeschossige Wohnhofe mit innenliegenden
Mietergarten und Kinderspielplatzen. Zur Saarlandstra3e schirmt ein geschlossener
Riegel das Gebiet gegen StraBenlarm ab.

Der Standort SaarlandstraBe zeichnet sich durch eine auBergewdhnliche Wohnum-
feldqualitat aus. Verkehrssichere FuB- und Radwege durchziehen das Gebiet, die
Grunfl&chen sind frei von Abgasen und Motorenlarm. Ein Uberdrtlicher FuB- und Rad-
Wanderweg entlang des Osterbek- und des Barmbeker Stichkanals bindet die Flache
in stadtische Freirdume ein. Das Stadtteil-Zentrum Barmbek mit seinem vielfaltigen
Einzelhandelsangebot rund um den Barmbeker Bahnhof und das Ortsamt liegen in
unmittelbarer Nahe, nebenan 1adt die ,Jarrestadt” mit ihren zahlreichen kleinen Laden
und Kneipen ein. Der Stadtpark befindet sich in unmittelbarer Nahe. Das Projektge-
biet liegt zudem nur etwa 3 km von der AuBenalster und weniger als 20 Minuten von
der Hamburger City entfernt.

Die Angebote im Offentlichen Personen-Nahverkehr sind ausgezeichnet und machen
den Standort fUr ein autofreies Leben duBerst attraktiv. Die Wege sind kurz, zur U-
Bahn, Haltepunkt SaarlandstraBe ca. 300 m und U+S-Bahnhof Barmbek ca. 600
m. Verschiedene Buslinien verlaufen direkt am Quartier. Die U-Bahn am Haltepunkt
SaarlandstraBBe fahrt in den Hauptverkehrszeiten alle 5 Minuten und halt auch in den
Neben- und Schwachverkehrszeiten einen 10 Minuten-Takt. Die Wege und Platze
innerhalb des Quartiers sind weitgehend autofrei und kdénnen als Aufenthalts- und
Spielbereiche mit genutzt werden. Ein im Gebiet liegendes Geh-, Fahr- und Leitungs-
recht ermdglicht die Durchfahrt fir Feuerwehr-, Rettungs- und z. B. Mébelfahrzeuge.
Fahrzeuge von Besuchern, Behinderten und fur sogenannte Wechselfélle des Lebens
konnen auf Stellplatzen an den Zufahrten von der SaarlandstraBe untergebracht wer-
den. Von sonst Ublichen 0,8 Stellplatzen pro WE sind nur 0,15 nachgewiesen. Sie
sind jedoch erst bei tatséchlichem Bedarf auch baulich zu errichten. Bei Anschaffung
eines Autos muss ein Stellplatzabldsebeitrag gezahlt werden. Beim Scheitern des
Projektes wird eine Stellplatzablése von allen Bewohnern fallig.
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Beim autofreien Leben handelt es sich um einen freiwilligen Lebensstil, privatrecht-
liche Vertrdge geben die Garantie fur die Einhaltung; Juristen haben sie speziell fur
diese Wohnform erarbeitet. Im Rahmen des Bauantrages wurde der Autoverzicht
rechtlich bindend geregelt. Die Bauherren verpflichten sich, dafir Sorge zu tragen,
dass bei Miet- und Eigentumswohnungen kein Stellplatzbedarf durch die dauerhaf-
te Nutzung eines Kraftfahrzeugs erzeugt wird. Die Verpflichtung wird an die Mieter
bzw. Erwerber weitergegeben. Die baurechtliche Verpflichtung zur Herstellung der
notwendigen Stellplatze im Sinne Bauordnung ist bis zur Entstehung eines konkreten
Bedarfs in dieser Hohe ausgesetzt. Die Missachtung dieser Vereinbarung wird als
Ordnungswidrigkeit behandelt und kann mit erheblichen GeldbuBen geahndet wer-
den. Der Autoverzicht wird in das Grundbuch eingetragen, daraus folgt eine Beibe-
haltung der Verpflichtung auch bei Eigentimerwechsel. Das Angebot an Fahrradstell-
platzen ist sehr groBzlgig auf die Bewohnergruppe zugeschnitten. Je Wohneinheit
stehen im Mittel 3,3 Abstellplatze® zur Verflgung. Fahrradboxen/-schuppen wurden
vor den Hauseingangen platziert, und Uber Rampen besteht zu Fahrradkellern und
Abstellmdglichkeiten fur Fahrradanhanger, Karren und Kinderfahrzeuge.

3 Im Neubauvorhaben ,Lindenhof* sind es 2,6 Fahrradstellplatze, dies ist zurtickzufiihren auf den erhdhten Anteil kleinerer Wohneinheiten.
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4. Handlungsansatze nachhaltiger Mobilitat

Ein grundlegendes Kriterium ist die Lage des Projektes im Stadtgeflige. In einem Quartier
in zentraler Lage, wie der ,Lindenhof”, sind andere Voraussetzungen flr die Mobilitat gege-
ben als bei Projekten am Stadtrand, und es werden zugleich andere Ansprlche an diese
gestellt. Dafr ist die potentielle Zielgruppe zukunftiger Nutzer/Bewohner einzugrenzen, um
deren Erwartungen abzuschatzen.

Die Architektur und Gebaudetypologie nimmt in einem auto- und verkehrsreduzierten Quar-
tier Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ihrer Bewohner. Die Erwartungen der Zielgruppen
zukUnftiger Bewohner mussen erflllt werden. In separaten Rdumen mit Stromanschluss
kénnen einfach zugangliche und trotzdem sichere Fahrradstellplatze flr E-Bikes sein, die
den Antrittswiderstand herabsetzen und dazu animieren, 6fter das Fahrrad zu nehmen.
Es kdnnen aber auch Tiefgaragenplatze fur Eigentimer gehobenen Wohneigentums sein.
Diese Anspriiche mussen starker differenziert und quantifiziert werden.

Die &uBere verkehrliche Anbindung muss einerseits leistungsfahig sein, andererseits ist die
Qualitat der Anbindung aber auch ein Steuerungselement zur Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl; diese darf den Motorisierter Individualverkehr nicht fordern. Die Qualitatsan-
spriche sind in Abwagung mit den weiteren Zielen zu definieren.

Bei der Planung der inneren ErschlieBung sollten dabei einerseits alle Verkehrsarten be-
rUcksichtigt werden, aber andererseits auch Schwerpunktsetzungen erfolgen, die das ge-
wlnschte Mobilitatsverhalten der Bewohner aufgreifen.

Uber die Angebotsstruktur im OPNV lassen sich die Nutzungsanteile der &ffentlichen Ver-
kehrsmittel regulieren. Vor allem im innerstadtischen Bereich sind ein gut ausgebautes Netz
sowie eine hohe Taktung fur die Akzeptanz der Angebote notwendig. Den Zielen einer ver-
kehrsarmen Entwicklung entsprechend, ist der hohe Hamburger Standard in das Quartier
zu Ubertragen. Ein wesentlicher Faktor ist zudem die Erreichbarkeit - Entfernung, Zeitbe-
darf, Qualitat - der Angebote.

Die ErschlieBung im Radverkehr sollte als Angebotsplanung verstanden werden. Ausge-
hend von einer engmaschigen inneren ErschlieBung ist die Anbindung an weiterflinrende
Wege und Routen in das umliegende Stadtgebiet von Bedeutung, um den Aktionsradius
und die Attraktivitat des Radverkehrs zu erweitern. Daneben ist an die Mdglichkeiten zum
Abstellen des Fahrrades (ggf. mit Anhanger) ein hoher Anspruch an Sicherheit, Komfort
und Umfang zu stellen.

Neue Angebotsformen und Kooperationen innerhalb des Umweltverbundes erleichtern
den Verzicht auf das eigene Auto und tragen zur Wirtschaftlichkeit von Angeboten bei.
Maogliche Ansatzpunkte sind:

o Tarifkooperationen sowie weitergehende Kooperationen zwischen OPNV-Unternehmen
und Car-Sharing-Anbietern

0 Kooperationen zwischen Mobilitatsdienstleistern, wie z. B. Car-Sharing, Mietwagenfir-
men, Taxiverkehr, Fahrradausleihen

o Privat organisierte Mobilitdtsangebote, z. B. Autogemeinschaften oder Fahrgemein-
schaftsvermittlung, wie z. B. Uber die Mitfahrzentrale.

o Die Integration von logistischen Dienstleistungen, z. B. Lieferservice, Hol- und Bring-
dienste ins Quartier kdnnen dazu beitragen, das Verkehrsaufkommen zu reduzieren
und sind zugleich Voraussetzung um ein verkehrsarmes Quartier fur moglichst groRe
Bevolkerungsgruppen attraktiv zu machen. Dies erfordert

o Dienstleistungen flr besondere Zielgruppen, wie z. B. autofreie Haushalte oder Senio-
ren,

o die Integration dieser Funktionen ins Quartier, z. B. in Form einer zentralen ,Logistiksta-
tion®, Hilfsmitteln zum Gepack Transport (Lastenrader, etc.).

BAUSTUDI® HOCHTIEF

Freies Wohnungsunternehmen BU I LDI NG
Objektmanagement HAMBURG




Beschlussvorlage 2016/102 S.42

Projektgesellschaft Lindenhof GbR Anlage Nr. 3.3: Mobilitatskonzept Mobilitatskonzept ,Lindenhof*, Ahrensburg
HOCHTIEF Infrastructure GmbH, Building Hamburg
Baustudio und Wohnungsbautrégergesellschaft mbH, Ahrensburg 14|49

5. Mobilitatskonzept , Lindenhof*

Das Mobilitdtskonzept fur den ,Lindenhof* sieht die Implementierung von ca. zwei bis
drei Smart-Parkplatzen fur die Tiefgarage vor. Diese sollen Anreiz fur die Bewohner
und Nutzer des Lindenhofs sein, um das eigene Mobilitatsverhalten zu Uberdenken
und alternative Verkehrsmittel zu nutzen. Uberdies kénnen auch Anreize durch die
Stadt Ahrensburg gesetzt werden, indem das Angebot an Car-Sharing-Modellen in
der Umgebung erweitert und forciert wird. Hierzu bietet sich die Kooperation mit
bestehenden Car-Sharing-Anbietern an. Die Aufrlistung von Stellplatzen in der Tief-
garage des ,Lindenhof* fur die Elektromobilitdt fordert dazu die Entwicklung einer
nachhaltigen Mobilitdt. Durch das Anbieten von sicheren Fahrradabstellplatzen wird
dieses Konzept zuséatzlich unterstitzt. Die Implementierung eines Mieter-Car-Sha-
ring-Systems ist erstrebenswert und kann durch den Eigentimer und die Mieter re-
alisiert werden.

Durch die Kooperation mit einem bestehenden ,Car-Sharing“-Anbieter, wie z. B.
Cambio, kann dieses System professionalisiert werden und ermdglicht eine spéatere
Ausweitung des Car-Sharing Angebots.

Begleitend zum angestrebten Car-Sharing-System sind gemafi derzeitiger Planung
insgesamt 185 Fahrradstellplatze in der Tiefgarage und im AuBenbereich des Neu-
bauvorhabens ,Lindenhof geplant. Durch die hohe Qualitat und Quantitat der ge-
planten Fahrradstellplatze wird der Verkehr durch Bewohner und Besucher reduziert.
Die Qualitat wird im AuBBenbereich geschaffen durch Platz fur private Fahrradabstellooxen.
Die Flachen befinden sich auf der Traverse beim Fahrradweg im Norden, gegenuberlie-
gend zu den Eingangen im ndrdlichen Bereich. Diese bieten durch ihren Schutz gegen
Vandalismus sowie Witterung und inre AbschlieBbarkeit besondere Qualitaten gegentiber
herkdmmlichen Fahrradstellplatzen.

Weiterhin ist ein Teil der Traverse mit einer festen Uberdachung versehen. Die dort vorge-
sehen Stellplatze bieten durch die Kombination mit Fahrradblgeln Schutz gegen Dieb-
stahl und Witterung. Die direkte Lage an den Hauseingangen ermoglicht eine schnelle
Erreichbarkeit.

Eine Kombination der genannten Handlungsfelder ermdéglicht einen Verzicht von 6f-
fentlichen Stellplatzen in der Tiefgarage und nur wenigen im 6ffentlichen Raum. Durch
diese Kombination von Mdglichkeiten in der Projektentwicklung und den MaBnah-
men, die flankierend durch die Stadt Ahrensburg zu treffen sind, ist eine Reduktion
des ,motorisierten Individualverkehr-Anteils“ zu erwarten.
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6. Planungsleitfaden und Impulse flr ein modernes Mobilitatskonzept
6.1.  Planungsleitfaden

Mit dem Setzen von Anreizen kénnen und mussen weniger Parkplatzflachen vorge-
halten werden; die wiederum freiwerdenden Flachen kdnnen genutzt werden, um
den offentlichen Raum attraktiver zu gestalten oder diese Flachen fur alternative Ver-
kehrsmittel zu nutzen. Durch einen zielgerichteten Ausbau und einer Ausweitung der
Sharing-Mobility kann dieser Bedarf an Stellplatzflachen noch verringert werden. Auf
den vorhergehenden Seiten sind hierzu Beispiele anderer Kommunen aufgefthrt, die
diesen Schritt erfolgreich gemacht haben.

Infolge des Ausbaus von Fahrradstellplatzflachen und E-Bike-Stationen kénnen ins-
besondere die Kurz- bis Mittelstrecken-Fahrer entlastet und befriedigt werden.

Eine Kombination mit Cambio, Vorhalten von ca. zwei bis drei ,Smarts” fUr die Be-
wohner sowie die Unterstltzung bei der Einflhrung von privaten ,Pedelecs” durch
Ladestationen sind dazu geeignet, den Stellplatzschllssel zu senken.

6.2.  Impulse fUr ein modernes Mobilitdtskonzept

Verringerung des StellplatzschlUssels und gleichzeitiger Ausbau der alternativen Ver-
kehrsmittel, durch entsprechende Vertragswerke, sichert eine nachhaltige Mobilitat
und einen Wandel in der Mobilitdtsnutzung.

Durch die Einfuhrung und Einbindung von zwei bis drei ,Smart”-Stellplatzen mit La-
destationen fUr Elektromobilitdt durch den Projektentwickler wird ein erster Schritt ge-
tan, um Anreize zu setzen. Alternativ kann ein Mieter geflihrtes Car-Sharing System
integriert werden; dies senkt den Bedarf an privaten Stellplatzen weiter und ist auch
als Handlungsempfehlung fur den Innenstadtbereich von Ahrensburg zu sehen.

Durch die Stadt wére eine Kooperation mit ,Switchh* und ,car2go” denkbar, hierbei
konnte eventuell durch die Stadt das Aktionsfeld von ,car2go auf Ahrensburg erwei-
tert werden.

Ebenso ist es denkbar, eine ,Switchh“-Station in Ahrensburg zu realisieren, um die
Intermodularitat zu férdern. Hierbei kdnnte ein zentraler Mobilitatsknotenpunkt einge-
richtet werden, der die verschiedenen alternativen Mobilitatsformen bindelt und eine
niedrige Zugangsschwelle bietet.

Derzeit wird in Ahrensburg die Aufstockung des Parkhauses Lokschuppen sowie
dem Bau eines Fahrradparkhauses im Bahnhofsbereich diskutiert. Dies waren wich-
tige Bausteine im Verkehrskonzept von Ahrensburg und wuirden die angestrebten
MaBnahmen im Neubauvorhaben ,Lindenhof* begleiten und unterstutzen.

Dartber hinaus kénnen die vorhandenen multimodalen (Bahnhofe, etc.) und die bi-
modalen (z. B. Park+Ride- oder Bike+Ride-Anlagen) Anlagen durch entsprechen-
de MaBnahmen aufgewertet und unterstitzt werden. Diese mussen jedoch nicht als
Station gedacht oder geplant werden. Hierzu reicht oftmals schon eine Forderung
des ,06ffentlichen Individualverkehrs®. Dies sind Mobilitatsformen neuerer Art, z. B.
stationsungebundenes Car-Sharing (free-floating wie z. B. ,car2go“ oder ,DriveN-
ow"), klassische stationsbasierte Car-Sharing-Angebote, Car-Sharing auf zugeord-
neten Parkplatzen (z. B. ,Cambio®), privates Car-Sharing (peer-to-peer) oder auch
offentliche Fahrradverleinsysteme.

Der vorliegende Bericht und das Konzept fUr den ,Lindenhof* setzen erste wichtige
Impulse, die auch Uber das Neubauvorhaben hinausgehen kdnnen. In ein modernes,
Ubergeordnetes Mobilitdtskonzept fur Ahrensburg wirden sie sich unterstitzend ein-
fugen.
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VII. Anlagen

VIL.I. - WiMobil - Carsharing und Elektromobilitat
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Carsharing und
Elektromobilitat

Ein Praxisleitfaden
fir Kommunen &5
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hinterlassen ist eine Kernaufgabe des Bundesumweltministeriums. %) >
Beim Klimaschutz sind auch im Verkehr noch groBe Schritte erforderlich — S 2
und maoglich! Dies gelingt uns vor allem dann, wenn Instrumente und | 8
MaRnahmen Umwelt- und Lebensqualitét zugleich erhGhen. Der Umwelt- (0]
verbund ist in vielen Kommunen das Riickgrat nachhaltiger Mobilitat. Z
Und er ist heute starker denn je. Nicht trotz, sondern wegen der Bereiche- -
rung durch immer mehr Carsharing-Angebote und der Renaissance des w
Radverkehrs allerorten. Einer flexibleren Verkniipfung der Verkehrsmittel (,0
anhand ihrer jeweiligen Stérken gehort die Zukunft. é
Dabei liegt es nahe, die Potenziale der Elektromobilitdt und der ,Sharing O
Mobility” zu kombinieren. Fur die konkrete Umsetzung in der Praxis - =
ist dabei zu kldren, wie E-Carsharing-Systeme die erhoffte Wirkung auf 2 Q:
Mobilitdt und Umwelt in urbanen Raumen voll entfalten kénnen. 3 a
Angesprochen sind Bund und Kommunen gleichermaBen, um gemeinsam | g
gute Rahmenbedingungen fiir (E-)Carsharing zu setzen. Das geplante >
Carsharinggesetz (CsgG) etwa soll die Voraussetzungen dafiir schaffen, s
dass die jeweils ortlich zustandigen Behérden Carsharing-Fahrzeuge im ©
StraRenverkehr bevorrechtigen kénnen, etwa in Form von Parkraum- -
reservierungen oder bei den Parkgebiihren. Auch der Leitfaden aus dem
Projekt WiMobil, das mit Unterstiitzung des Bundesumweltministeriums
erfolgreich abgeschlossen werden konnte, soll dabei helfen. Er gibt den §
Stadten ein Instrument an die Hand, mit dem sie schnell und konkret O
Strategien fiir die Férderung von E-Carsharing entwickeln und umsetzen >
kénnen. a
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Stadte und
voran.

In Stadten leben viele Menschen auf engem Raum. Carsharing ist daher
ein geeignetes Mittel, um private Pkw in Stadten zu ersetzen, den
Flédchenbedarf fur den Verkehr zu reduzieren und um zum Klimaschutz
und zu einer lebenswerten Stadt beizutragen. E-Carsharing verbindet
dariiber hinaus die Vorteile der Elektromobilitat mit der Erméglichung

von individueller Mobilitdt ohne eigenes Auto.

Private Kraftfahrzeuge werden im Schnitt weniger als eine Stunde am
Tag bewegt. Geteilte Fahrzeuge kénnen viel mehr Mobilitatsbedirfnisse
befriedigen. Das haben auch die Automobilhersteller erkannt und

arbeiten an neuen Konzepten fiir urbane Mobilitat.

Stddte tauschen sich mit Carsharing-Anbietern aus, richten , Mobilitats-
stationen” im 6ffentlichen Raum ein und wiinschen sich, dass diese

zukinftig rechtssicher auch einzelnen Betreibern zugeordnet werden

konnen. Privilegien fiir die Carsharing-Fahrzeuge sollen im Ermessen

der Stadte und Gemeinden stehen.

Der vorliegende Leitfaden kann wertvolle Anregungen geben, mit
welchen Mitteln und planerischen Konzepten Stddte und Carsharing-
Anbieter gemeinsam das Angebot zu einem maglichst leistungsfahigen

Baustein urbaner Mobilitdt machen kénnen.
Der Deutsche Stddtetag hat die Entstehung des Leitfadens daher gern

unterstitzt, dem ich eine hohe Verbreitung bei Planern, Entscheidern

und Anbietern von Formen der neuen Mobilitat wiinsche.

Va

Anbieter gehen

Gefordert durch: Dr. Eva Lohse
beﬁ}m et Oberbiirgermeisterin der Stadt Ludwigshafen am Rhein
Bau und Reaktorsicherheit Prasidentin des Deutschen Stadtetags

Landeshauptstadt
Miinchen

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages
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Praambel

Dieser Leitfaden informiert Stadte und Kommunen, die vor der Aufgabe

stehen, die wachsende Vielfalt an Carsharing-Angeboten in ihr Mobili-

tatssystem zu integrieren und dabei E-Carsharing in besonderer Weise

fordern wollen, um die Lebensqualitat vor Ort zu steigern. Dazu zdhlen

Themen wie Aufenthaltsqualitat, Flaichenumwidmung, Parkraumsuch-

verkehr oder eine Senkung der lokalen Emissionen.

Der Fokus liegt auf Informationen
zu den beiden stadtischen Hand-
lungsfeldern Parken sowie Planung
und Betrieb von Ladeinfrastruktur.
Dabei wird jeweils vertieft auf die
Rahmenbedingungen, die Einfluss-
moglichkeiten der Stadte, die Er-
fahrungen aus den Stadten Berlin
und Miinchen sowie die abgeleite-
ten Empfehlungen eingegangen.

Empfehlungen zu Fragen der Ge-
biihrenerhebung und zur multi-
modalen Integration bieten eine
Grundlage fir die Anpassung an
lokale Gegebenheiten. Konkrete
Beispiele, Mustervertrage, Rats-
beschlusse und weiterfiihrende
Informationen liefern einen hohen
Praxisnutzen. Forschungsergebnis-
se aus dem BMUB-Forderprojekt
WiMobil ,Wirkung von E-Carsha-
ring-Systemen auf Mobilitat und
Umwelt in urbanen Raumen” sowie
weitere aktuelle Forschungs-
ergebnisse wurden in den Leitfaden
aufgenommen.

Dabei wird insbesondere auf das in
seinen Wirkungen noch relativ unbe-
kannte flexible Carsharing eingegangen.

Elektromobilitat und Carsharing
werden stets in Verbindung zueinan-
der betrachtet. Es geht in dem Leit-
faden also nicht um eine komplette
Bestandsaufnahme der Einzelbereiche
Elektromobilitdt und Carsharing.

Aufgrund der Dynamik dieses inno-
vativen Themenfelds verandern sich
die Anforderungen, Rahmenbedin-
gungen und Erfahrungen der Stadte
standig. Daher wird eine regelmaRige
Aktualisierung angestrebt.

Die jeweils aktuelle Ausgabe
finden Sie unter
www.erneuerbar-mobil.de/de/
projekte/wimobil

Abkiirzungsverzeichnis

cs Carsharing

THFEM Integriertes Handlungsprogramm zur
Forderung der Elektromobilitt in Minchen

u Ladeinfrastruktur

us Ladeinfrastrukturbiiro
L\% Motorisierter Individualverkehr
[e2N% Offentlicher Personennahverkehr
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E-Carsharing in Deutschland

Carsharing & Elektromobilitat:

Doppelte Innovation
fur urbane Mobilitat

Die Steuerung von konkurrieren-
den Nutzungsanspriichen im
offentlichen Raum zahlt zu den
zentralen Gestaltungsaufgaben
einer Kommune. Die Themen
Carsharing und Elektromobilitat
beriihren in besonderem Maf3e
diesen Komplex.

Die Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge und Carsha-
ring stellen zusatzliche Nutzungsanspriiche an den
offentlichen Raum in einem Umfeld wachsender
Nutzungskonkurrenzen. Aus kommunaler Sicht
stehen die lokalen, kleinrdumigen Effekte von
Ladeinfrastruktur und Carsharing auf die Nutzung
des o6ffentlichen Raums im Vordergrund. Die
lokale Bilanz des Stellplatzbedarfs, gebildet aus
steigendem Stellplatzbedarf durch Carsharing
und den Auswirkungen auf den privaten Fahr-
zeugbestand, bildet eine wesentliche Grundlage
fur die Bewertung von Carsharing aus kommu-
naler Sicht. Beim flexiblen Carsharing ist die
dynamische Bilanzierung des Stellplatzangebots
und der Stellplatznachfrage im Tagesverlauf

eine zusatzliche Bewertungsgrundlage. Das
Carsharing-Unternehmen hat durch sein Flotten-
management die Méglichkeit, lokale Schwerpunk-

te der Stellplatznachfrage zu vermeiden.

Carsharing-Fahrzeuge haben eine gréRere Fahr-
leistung im Vergleich zu Privat-Pkw. Damit ist
auch klar, dass eine durch Carsharing eingesparte
Flache uberproportional entzogen werden sollte,
damit sich in Summe die positiven Effekte sowohl
im ruhenden wie auch im flieBenden Verkehr

einstellen.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis 9
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Benutzen
statt
Besitzen!

E-Mobilitit und Carsharing
versprechen groBe Potenziale
fiir eine energieeffiziente,
emissionsarme und

Fliichen sparende Mobilitt.

10

Carsharing boomt. In vielen grof3en Stadten sind neue

Anbieterfirmen auf dem Markt, die das klassische

stationsgebundene Carsharing um das free-floating-

(flexible) Carsharing erweitern. Immer 6fter sind

elektrisch betriebene Fahrzeuge Teil des Carsharings.

Carsharing erlebt wie andere Bereiche der Sha-
ring-Economy (,,Benutzen statt Besitzen”) einen
Boom und kann in Stadten dabei helfen, Flachen
einzusparen. Die Kombination beider Elemente —
E-Mobilitit und Carsharing — verspricht groBe

Die Stadte missen entscheiden. lhnen kommt bei
der Entwicklung und Akzeptanz neuer (E-)Carsha-
ring-Angebote eine zentrale Rolle zu. Liegen die
neuen Angebote im 6ffentlichen Interesse, oder

unter welchen Bedingungen kdnnten sie es sein?

P iale fur eine ieeffiziente,

arme und Fldchen sparende Mobilitét in Ballungs-
raumen. Sollten diese positiven Wirkungen und
das &ffentliche Interesse nachweisbar sein, liegt
es (mit Unterstiitzung des Gesetzgebers) an den
Stadten, (E-)Carsharing entsprechend zu fordern

und dessen Potenziale zu nutzen.

Uber die verkehrlichen Wirkungen von Carsharing
wird jedoch heftig diskutiert. Sind die neuen Ange-
bote wichtige Bausteine einer kiinftigen nachhalti-
gen und multimodalen Mobilitit, die am Ende auf
eine Reduktion des privaten Fahrzeugbesitzes bei
gleicher oder gar verbesserter Mobilitét abzielt?
Oder sind sie nur Teil einer geschickten Marke-
tingstrategie, mit der die Automobilkonzerne um
Personengruppen kampfen, die sich immer mehr
emotional vom Auto I6sen, mit der sie ihren Flot-

tenverbrauch driicken und ihr Image verbessern?

Durch Evaluatic und den Nachweis
positiver Wirkungen kénnen Kommunen den
Carsharing-Unternehmen die gewiinschten Park-
sonderrechte einrdumen und damit im Zweifel
auch vor Gericht bestehen. Und nur dann lassen
sich auch kommunale Forderstrategien recht-

fertigen. Letztendlich bildet der Beitrag von

(E-)Carsharing zu einem Gesamtmobilitdtsan-
gebot, das den Besitz eines Privat-Pkw tberfliissig
macht, die Grundlage fir die Ermittlung der ver-
kehrlichen, energie-/klima- und umweltseitigen

Effekte.

Die Themen Elektromobilitidt und Carsharing sind
von auBerordentlichem politischem und medialem
Interesse. In beiden Themenkomplexen ist die
Entwicklung extrem dynamisch und innovativ.

Das gilt auch fiir den Bereich der Gesetzgebung.

Im Bereich der Elektromobilitét liegen die groRen

Herausforderungen in der Weiterentwicklung der

Speicher 1 von Energie (

der weiter vorhandenen Kostenliicke zum Pkw
mit Verbrennungsmotor sowie dem Aufbau von
Ladeinfrastruktur.

Durch das neue Elektromobilitatsgesetz besitzen
die Kommunen einen rechtlichen Rahmen bei
zahlreichen Privilegierungen fur Elektrofahrzeuge
im 6ffentlichen Raum (Parkraumnutzung, Park-
kosten, Nutzung von Sonderfahrstreifen etc.).
Handlungsunsicherheiten bei den Nutzern kdnnen
durch das Testen des E-Carsharing-Angebots
abgebaut werden, die Schwelle zur Erstnutzung

von E-Fahrzeugen sinkt.

Es wird erwartet, dass die E-Mobilitat potenziell
einen entscheidenden Beitrag zur Losung stadti-
scher Verkehrs- und Umweltprobleme (insbeson-
dere bei den Emissionen) leisten kann. Aufgrund
der Bedeutung des gewerblichen Verkehrs im
urbanen Raum und der vermeintlich schneller
umsetzbaren Durchdringung mit E-Fahrzeugen
werden positive Umweltwirkungen zunachst vor
allem durch den Einsatz von E-Fahrzeugen im
gewerblichen Bereich (dazu zéhlen auch die

Carsharing-Flotten) erwartet.

Im Bereich des Carsharings steht die Rechts-
sicherheit weiter aus. Insbesondere die von
Kommunen geforderte Moglichkeit der Auswei-
sung von Carsharing-Stellflichen im 6ffentlichen
Raum ist weiterhin nicht gegeben. Ein in der

Di ion befindliches Carsharing: tz wird

hier dringend erwartet. Gerade in hoch verdichte-
ten Gebieten mit entsprechendem Parkdruck
wird hierin ein Instrument gesehen, einen Anreiz
zur Nutzung des geteilten Autos gegeniiber dem

Privat-Pkw zu schaffen.

E-Carsharing in Deutschland
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Flexibles (E-)Carsharing
in Stadten — eine
Momentaufnahme

Hannover

Diisseldorf
Koin

Der Carsharing-Markt ist extrem in Bewegung.
Quasi wochentlich nehmen Betreiber neue Stadte
in ihr Portfolio auf, erweitern ihre Flotte oder

andern ihr itig treten

1.150
(2,6 %)

Voliflexible Carsharing-Fahrzeuge (davon E-Fahrzeuge), Stand August 2015

2.410 (15,9%)

Berlin

Im Rahmen von WiMobil wurden deutschland-

weit sowie in Wien Interviews mit den Stadten

durchgefiihrt, in denen flexibles (E-)Carsharing
b wird. Dabei standen die Sicht der

auch ganz neue Unternehmen in den Markt,
kommt es vereinzelt auch wieder zur SchlieRung
von Standorten bzw. dem Verschwinden von

Betreiberfirmen.

12

Stédte zu den neuen Formen des Carsharings
im Vordergrund sowie die Frage, inwieweit
diese sich etabliert haben und ggf. durch die
Stadte unterstutzt werden.

Berlin
car2go, DriveNow,
Multicity

Miinchen

DriveNow, car2go

Diisseldorf
DriveNow, car2go

Hamburg
DriveNow, car2go

Hannover
Stadtflitzer

Kéin

DriveNow, car2go

Stuttgart
car2go

Wien
DriveNow, car2go

Die wesentlichen Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Der (E-)Carsharing-Markt wird allgemein als sehr dynamisch betrachtet.

2. Das fiihrt zu einem gewissen Grad auch zu einer Verunsicherung und vorsichtiger

Zuriickhaltung der Stadte, da

— schwer einzuschatzen ist, wie sich der Markt dauerhaft entwickeln wird,

— kaum belastbare Evaluationen zu den Wirkungen vorliegen, die fiir das begriindete

Handeln der Stidte jedoch in vielen Féllen Voraussetzung sind,

— die Stadte unsicher sind tber die Nutzung der ihnen zur Verfiigung stehenden

(rechtlichen) Mittel im Umgang mit (E-)Carsharing.

Es besteht daher dringender Bedarf an (moglichst
ubertragbaren) Forschungsergebnissen aus dem
Bereich (E-)Carsharing (verkehrliche Wirkungen
sowie Einflussmoglichkeiten der Kommunen) und
an Erfahrungsaustausch zwischen den Kommunen
untereinander sowie zwischen den Kommunen
und den Stakeholdern. Insbesondere der Aus-
tausch zwischen Kommunen und Carsharing-

Unternehmen sollte weiter intensiviert werden.

Es gibt einige gute Ideen zur Férderung der

Angebote, die zu diskutieren wéren, z.B.:

o Zulassung der Carsharing-Nutzung schon ab
18 Jahren, nicht erst ab 21 Jahren

* Koppelung der Parkgebiihren aller Fahrzeuge
an den Ressourcenverbrauch; dies wiirde
insbesondere auch einen Anreiz fiir einen
verstérkten Einsatz von E-Fahrzeugen in

Carsharing-Flotten bieten

Jede Kommune wahlt im Umgang mit
(E-)Carsharing bislang einen eigenen Weg.
Dabei gibt es deutliche Unterschiede beim
Anspruch, bei den methodischen Vorarbeiten

Potenzial wird auch bei den Carsharing-

Unternehmen gesehen. Hier sind i e

}
t

i

)

Neues Verkehrszeichen des

Bundesverkehrsministeriums

zur Kennzeichnung von

einfachere Tarifmodelle und ein differenzierteres

Fahrzeugangebot gewiinscht.

sowie den strategischen Vor .

Eine explizite Carsharing-Forderstrategie
existiert bislang nicht oder nur ansatzweise,
haufig noch im Bezug auf die klassischen
Carsharing-Formen. Vieles ist in Planung und

abhangig von Forschungsergebnissen.

Bei allem Potenzial fiir die Zukunft wird der
verkehrliche Beitrag von Carsharing und E-
Mobilitdt derzeit noch als marginal empfunden.
Insbesondere das wirtschaftliche Betreiben von
E-Carsharing-Flotten wird auch fiir die Zukunft

als schwierig gesehen.

Die Verknuipfung zwischen Carsharing und
Elektromobilitat reicht von nicht existi d bis

hin zu deutlicher politischer und infrastruktureller

Unterstiitzung (Berlin, Stuttgart, Miinchen).

Es besteht der dringende Wunsch nach Rechts-
sicherheit, was die offensivere Bereitstellung von
offentlichen Fléachen fir das stationare und

flexible Carsharing angeht.

Wie zukiinftig beim Thema (E-)Carsharing ver-
fahren wird, hdngt von den Ergebnissen der

In Stadten mit relativ autark agierenden Bezirken

ist die Kommunikation mit den Bezirksinstitutio-

Pilotversuche sowie der wicklung

der Geschaftsmodelle ab (GroRe der Geschifts-
gebiete, Anzahl der Fahrzeuge etc.).

nen ausschlaggebend fur die Akzeptanz und die
weitere Umsetzung im Rahmen neuer MaRnah-

men (z.B. Mobilititsstationen).

Die Mehrheit der Stadte halt eine Férderung des
(E-)Carsharings ,von oben” (rechtlich, PR etc.) fir
notwendig und betont dabei den Aspekt der For-
derung des multimodalen Angebots (ein Baustein,

um Privat-Pkw-Besitz Uiberflissig zu machen).

Noch unbeachtet sind die Bedurfnisse der
kleinen Gemeinden im Umland der GroRstidte,
die aber zunehmend in die Geschiftsgebiete
integriert werden und mit einer relativ kleinen

Verwaltung starken Anbietern gegeniiberstehen.

Carshe -hen

Eine Zusammenstellung
ausgewahlter Aspekte der

Interviews finden Sie auf den

folgenden Seiten.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Ergebnisse aus den Interviews mit ausgewdhlten Stadten

(Stand August 2015)

Berlin Miinchen Diisseldorf Hamburg Hannover Kéln Stuttgart Wien
Einwohner 3,5 Mio. 1,5 Mio. 600.000 1,8 Mio. 525.000 1 Mio. 600.000 1,8 Mio.
Flache (km?) 892 310 217 755 204 405 207 415
Verkehrliche Fla , Fla renz, Lirm, Larm, NOx/ Hafenverkehr, Larm, NOx/ Flichenkonkurrenz, Larm, NOx/ Flachenkonkurrenz,
Probleme/ Larm, NOx/Feinstaub, NOx/Feinstaub, Parkdruck, Feinstaub, Parkraum, Feinstaub, Parken Feinstaub, Bevdlkerungswachstum

Rahmenbedingungen

Parkdruck

Parkdruck v.a. in

Anzahl Carsharing-Fahrzeuge/davon E-Fahrzeuge (Anbieter in Reihenfolge der FlottengréRe)

Parkdruck, Stau

Parkdruck, Stau

>
2

Vollflexibel

2.410/>400

744/30

500/0 (+350 in car2go-

1.150/30

30/0

447/0 (+250 car2go-Fahrzeuge

500/500

1.300/0

(car2go, DriveNow, (DriveNow, car2go) Partnerstadt Koln; (car2go, DriveNow) (Stadflitzer) aus Partnerstadt Diisseldorf; (car2go) (car2go, DriveNow)
Multicity) car2go, DriveNow) car2go, DriveNow)
Stationar und >200 >558 >50/>31 E-carflex, Flinkster, ~ >226/einige davon >400/0 540/5 >446 5 180/0

teilflexibel

Parken und Laden

(cambio, Citeecar, Hertz
24/7, Greenwheels,
Flinkster, Stadtmobil)

(Stattauto, Citeecar,
Flinkster, Hertz 24/7)

zusatzlich Fahrzeuge von-

Greenwheels, DriveCarsha-

ring und Stadtmobil

elektrisch (Citeecar,
Greenwheels, cambio,
Flinkster, Hertz 24/7)

(Stadtmobil, Flinkster, Quicar)

(cambio, Flinkster)

(Stadtmobil, Flinkster)

(zipcar, Flinkster)

Bingsusalyy ‘Hauw 1eyos|esabiabeneqsBbunuyop) pun olpnisneg

Parkraum-
bewirtschaftung

40 Parkzonen mit

ca. 105.000 Stellplatzen,
vereinzelt mit
Bewohnerparkzonen

62 Parkzonen;
und Mischparkzonen v.a.
innerhalb Mittlerer Ring,
Sonderregelung Altstadt:
hohere Gebiihren, Aus-
nahmeregelungen nur fir
Anwohnende

Parken in der Innenstadt,
26 Parkgebiete fiir Anwoh-
nende im Mischprinzip

Im h
flachendeckend,
auch Anwohner-
parkzonen vorhanden

Gebiihrenpflichtiges Parken
in der Innenstadt, Anwohner-
parken

In der Innenstadt und in Kern-

bereichen insg. 38 Gebiete mit
Bewohnerparken in Parkraum-

bewirtschaftungsbereichen
(Mischsystem); iiberwiegend

Héchstparkdauer zur Vermeidung

von Pendlerparken

Parken fir

Parkraum-

gebiihrenpflichtiges Parken in
Tarifzonen, Ausweitung geplant

bewirtschaftung

mit gebiihrenpflichtigen
Kurzparkzonen und
Lizenzen fiir Anwohnende

Offentliche
Carsharing-Park-
platze

Ziel 1.000, aktuell ca. 100
(markiert und beschildert),
Absprache mit Bezirken/
Amtern festgelegt, Ausbau
nur fir stationsbasiertes
Carsharing geplant

An der Mobilitatsstation
»Minchner Freiheit”,
weitere geplant

Keine (wegen fehlender
Rechtssicherheit)

7 ,switchh“-Mobilititspunkte
mit insg. 74 Stellplatzen, davon 5
(58 Stellplitze) mit Sondernut-
2ung, 2 (16 Stellplatze) mit Miet-
vertrag (P+R-Gesellschaft), Ende
2015 insg. 9 ,switchh“-Punkte
(92 Stellplatze)

Bisher 6, geplant 10, zur
Erhéhung dffentlicher
Sichtbarkeit, bei Rechtssicherheit
auf i

45 Stellplitze fiir
stationdres Carsharing;

fiir 17 weitere Stellplatze l3uft
das fahren

weiterer Stellplitze angestrebt

Aktuell 50 genehmigt

Ladeinfrastruktur

Aktuell ca. 190 Ladesaulen
(RWE, Vattenfall), davon
ca. 100 im offentlichen
Raum, 1.140 Ladepunkte
geplant, Férderung durch
das Land Berlin

Férderung und Evaluation

For
und Konzepte

Verkehr, Nahverkehrsplan,

Aktuell ca. 100 Ladeséulen,
meist auf lichem

40 Ladesaulen mit
100 L

und privatem Grund, im
Rahmen des Handlungskon-
zepts E-Mobilitat bis 2018
100 weitere Ladeséulen mit
200 Ladepunkten auf 5ffent-
lichem Grund geplant

Integriertes t

davon 3 im offentlichen
StraRenraum

50 Ladesaulen mit 100 Lade-
punkten im éffentlichen Raum,
40 weitere Ladepunkte

im halbsffentlichen Raum.
Ausbau auf insg. bis zu

600 Ladepunkte in Umsetzung

konzept Elektromobilitét

E-carflex-Business

Masterplan L uktur,
Masterplan Klimaschutz,

10 Ladesaulen, wenige
davon auf offentlichem
Grund

Masterplan Mobilitat 2025,

475 L

Geplant, wenn
vorhanden

Smart City Cologne,
Al

von

zusatzlich 45 Ladestationen

fiir Zweirader in Stadt und
Region (EnBW)

Grundsatzbeschluss und

Mobil*,

100 Ladesaulen

(meist nicht im 6ffentlichen
Raum), 200 Ladesé&ulen in
Stadtwerke-Garagen geplant

Fachkonzept Mobilitit STEP
2025 (entspricht VEP),

mit Bezug Energiekonzept 2020, (u.a. Aufbau Ladeinfrastruk- Partnerschaften mit im 6ffentlichen Raum, Par i lass fur dazu Carsharing- und
ili Luftrei tur und Férderung E-Carsha- Unternehmen, Forderung von Forderung von Ladesaulen értliche Verkniipfung von E-Fahrzeuge Elektromobilitatsstrategie
Carsharing Larmminderungsplan ring-Fahrzeuge), Vertrige Ladeinfrastruktur auf privat- und reduzierte Parkgebiihren Carsharing- und OV-Stationen
mit Carsharing-Anbietern, gewerblichen Flachen, weitere fiir E-Autos geplant
Pilotprojekt Mobilitits- Mobilititsstationen geplant
station, weitere in Planung
Marketing Information im Information und Verkniipfung Carsharing mit Wird Firmen iiberlassen, pilot- In Mobilittsberatung Uber die
Neubiirgerpaket, Gutscheine in neuen ilitatsdi artig erga intensive Partizi-  fiir i innen, ilita
im irgerbroschiire und multimodale Kooperationen, pation von Biirgerinnen, Biirgern und Unternehmen und Stadtwerke/
Familienpaket tber duesseldorf.de Carsharing im Neubiirger-Paket und Wirtschaft im Rahmen MaB- Wiener Linien
nahmenpaket Smart City Cologne
Eher isch, Angebot in  Mit Mii Verkehrs- kooperieren Mit Hamburger Verkehrs- Mit GVH (OPNV), Vergiinstigungen fiir Mit EnBW, Marketingkooperationen
Kundenzentren der Berliner und mit i und verbund; ,switchh“-Card Quicar kooperiert mit OV-Abokunden Fraunhofer Institut sowie aller vier Carsharing-Unterneh-
fer i gemein- L verbindet Hamburger Euromobil Burgermeisterinnen und men mit den Wiener Linien
same Registrierung, Abokun-  Buchungsmaéglichkeit in Verkehrsverbund und Carsharing Burgermeistern der Region
den erhalten Freiminuten multimodaler App
Evaluation Evaluation im Rahmen Ausfiihrliche Mar Erfolgt aus RegelmiRiger Kontakt Umfrage in der Bevélkerung, Nutzung der E-Parkplitze 3-jahrige Evaluierung der Stadt
von WiMobil sowie weiterer  des Pilotversuchs der Anbietenden, angerei- Eigeninteresse der mit Anbietern Evaluation im Rahmen von Smart ~ wird beobachtet Wien (2012-2015) mit Daten der
laufender Forschungs- Carsharing, mit  chert mit der Stadt, mit car2go City Cologne Anbieterfirmen und Befragungen
projekte, kein Zugriff auf der TU Miinchen zur Evalua- ~ Stadt gibt es unabhingige der Nutzerinnen und Nutzer,
Anbieterergebnisse tion der Mobilitatsstation Begleitforschung Fertigstellung Herbst 2015
14 Zuriick zum Inhaltsverzeichnis 15
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Situation der Stadte
Miinchen und Berlin

Im Rahmen dieses Leitfadens werden insbesondere
die Erfahrungen der Stadte Miinchen und Berlin
nadher betrachtet. Aus diesem Grund wird auf die
Ausgangssituation beider Stadte hier gesondert
eingegangen. Ausgewahlte Aspekte werden in den
weiteren Kapiteln detaillierter vorgestellt.

Die Stadt Miinchen (1,5 Mio. EW) sowie der
gesamte Ballungsraum (3 Mio. EW) sind gekenn-
zeichnet durch ein starkes Bevélkerungswachs-
tum sowohl in der Vergangenheit wie auch

prognostiziert fiir die weitere Zukunft bis 2030.

Alle zehn Jahre muss bei gleichbleibender Fliche
die Bevdlkerung einer Stadt wie Regensburg
(130.000 EW) integriert werden. Dies fiihrt heute
bereits zur hochsten Bevolkerungsdichte einer
Gemeinde in Deutschland (4.800 EW/km?) sowie
einer sehr groBen Flachenkonkurrenz im 6ffentli-
chen Raum. Eine Folge davon sind die im Bundes-
vergleich einmalig hohen Immobilienpreise.
Gleichzeitig ist der Verkehr nach der Wohnungsnot
eines der drangendsten Probleme in Miinchen.
Die Motorisierungsrate liegt mit tiber 500 Pkw pro
1.000 EW fiir eine GroBstadt sehr hoch, und tég-
lich pendeln Gber 300.000 Personen in die Stadt
(bei 150.000 Auspendlern). Die NO,-Grenzwerte
werden nach wie vor deutlich Giberschritten,
wodurch die Stadt Miinchen gerichtlich dazu ge-

zwungen ist, weitere Manahmen zu ergreifen.

16

Der Handlungsdruck ist also enorm. Carsharing
(gerade auch in Verbindung mit Elektromobilitét)
wird als ein moglicher Losungsansatz des Problems
gesehen. Die Bedeutung von Carsharing in
Miinchen ist in den letzten Jahren enorm gewach-
sen. Das spiegelt sich auch in den entsprechenden
Fachpldnen wider. Dazu zéhlen unter anderem

die ,Perspektive Miinchen®, der Verkehrsentwick-
lungsplan, das Verkehrs- und Mobilitdtsmanage-
ment sowie weitere Fachpldne mit Umweltbezug
(Luftreinhalteplan, Larmaktionsplan, Klimaschutz-
plan). Zentrale Aspekte sind dabei eine Verbesse-
rung der Ressourceneffizienz sowie die Nutzung
des Mediums Carsharing zur Reduzierung des

privaten Kfz-Verkehrs.

Im Bereich von Carsharing ist traditionell die Rolle
des klassischen stationsgebundenen Carsharings
anerkannt — wenn auch der kommunalpolitischen
Unterstltzung aufgrund der rechtlichen Rahmen-
bedingungen Grenzen gesetzt sind. Neben den
erwiesenermaRen positiven verkehrlichen

Wirkungen stand hier auch der soziale Aspekt

Wachsende Bevolkerung —
nach der Wohnungsnot ist
der Verkehr das dringendste
Problem in Miinchen.

car2go
Geschéftsgebiet

DriveNow
[ Geschftsgebiet

Wie in anderen Stéidten auch st der Carsharing-Markt in
Miinchen sehr dynamisch. In der Grundtendenz nehmen
Anbieter und Fahrzeuganzahl weiter zu. Allerdings kommt
es auch zum Ausscheiden von Anbietern aus dem Markt
und zu einzelnen Flottenreduzierungen. Die Karte zeigt
Geschftsgebiete der Anbietenden im Bereich flexibles und
teilflexibles Carsharing in Miinchen. (Stand Mai 2015)

(Carsharing als sozialer Betrieb und Arbeits-
férderungsmaRnahme) im Vordergrund. Der
kommunalpolitische Rahmen fiir das flexible
Carsharing wurde mit dem Grundsatzbeschluss
und Start des Pilotversuchs 2011 festgelegt
(zwischenzeitlich verlédngert bis 2016). Hierin gab
es eine mengenmaRige Begrenzung der flexiblen
Carsharing-Fahrzeuge sowie entsprechende
Gebiihrenvereinbarungen mit den Carsharing-
Unternehmen nach unterschiedlichen Modellen.
Das Vorhaben wurde begleitet durch eine wissen-
schaftliche Wirkungsermittlung. Fir die Durch-
fiihrung des Pilotversuchs war im Vorfeld die
politische Akzeptanz der betroffenen Bezirke

(hoher Parkdruck) ein entscheidender Faktor.

Als ein weiteres Anreizelement fiir den Umstieg
auf Sharing-Angebote wurde 2014 in Miinchen
die erste Mobilitétsstation im &ffentlichen Raum
in Betrieb genommen, die spéater in diesem
Leitfaden noch ausfuhrlicher beschrieben wird.
Weitere sind in Planung. Im Sinne eines kom-
pletten multimodalen Angebots sind hier die
Elemente E-Carsharing, flexibles und stationéres
Carsharing, Bikesharing, U-Bahn, Bus und Tram
sowie Taxi vereint. Im Bereich Elektromobilitat
hat sich die Stadt Miinchen mit dem Integrierten
Handlungskonzept Elektromobilitat (IHFEM) fiir
die nachsten Jahre anspruchsvolle Ziele gesetzt.
Dies betrifft beispielsweise die Bereiche Lade-
infrastruktur, die Férderung gewerblicher E-Fahr-
zeuge inkl. Carsharing-Fahrzeuge sowie die Imple-

mentierung zahlreicher Pilotprojekte. Damit sollen

auch die R ingungen fir E-| als

Bestandteil einer nachhaltigen Stadtentwicklung

verbessert werden.

Stationsgebundenes
Carsharing mit langer
Tradition in Miinchen

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis 17
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1,5

Durchschnittlich verfiigt
Jeder Haushalt iber
1,5 Fahrrader.

42 %

der Haushalte verfiigen
iber keinen Pkw.

Die Bundeshauptstadt Berlin stellt mit

ca. 3,5 Milli inwohnern die bevélkerung:
reichste Stadt Deutschlands dar.

Berlin ist durch ein ausgepragtes Bevélkerungs-
wachstum in der GréRenordnung einer mittleren
GroRstadt bis 2030 geprégt (Prognose wird aktuell
neu erstellt) und weist eine Bevolkerungsdichte
von derzeit rund 3.900 Einwohnern pro km? auf.
Das Bruttoeinkommen betrégt bei Frauen 2.547
Euro und 3.249 Euro bei Ménnern. Wie viele ande-
re GroRstédte ist auch Berlin mit dem Phanomen
stark steigender Mieten insbesondere in den
innerstadtischen Lagen konfrontiert. Wohnungen
sind im Vergleich zu anderen deutschen Stadten

aber noch verhaltnismaRig bezahlbar.

Der Berliner Verkehr ist durch einen vergleichs-
weise geringen Motorisierungsgrad (327 Pkw

je 1.000 EW, Meldestatistik 2015) und ein gut
ausgebautes OPNV-Angebot gepragt. 42 % der
Haushalte verfligen Uber keinen eigenen Pkw,
aber jeder Haushalt tiber 1,5 Fahrrader. Etwa 70 %
der 3,5 Wege pro Person und Tag werden mit
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (FuR, Rad,
OPNV) bestritten, dementsprechend gestalten
sich auch die Anteile des stadtischen Modalsplits:
MIV 30 %, OPNV 27 %, zu FuR gehen 31 % sowie
Fahrrad 13 %.

Taglich pendeln etwa 260.000 Personen in die
Metropole und 160.000 Personen hinaus. Dies
ist jedoch im Vergleich zur Einwohnerzahl trotz

steigender Tendenz weiter sehr moderat.

In der Metropolregion Berlin existieren bereits
etwa 400 bis 500 6ffentlich zugéngliche Ladepunk-
te fur Elektrofahrzeuge. Zum Jahresbeginn 2015
waren in Berlin 1,17 Millionen Pkw zugelassen,
wovon rund 8.000 auf Elektro- und Hybridfahr-
zeuge entfallen. Mit mehr als 2.400 vollflexiblen
sowie iber 200 stationdren und teilflexiblen Fahr-
zeugen verfiigt Berlin tber die groRte Carsharing-
Flotte unter den deutschen sowie europdischen
Stadten. Insgesamt werden darin rund 400 E-Fahr-
zeuge eingesetzt. Der Berliner Carsharing-Markt
hat sich in den vergangenen Jahren weitgehend

t. jenziell nimmt die Fahrzeug:

weiter zu, allerdings kommt es auch zum
Ausscheiden einzelner Anbieter aus dem Markt

(z. B. Firma Spotcar).

Als verkehrspolitische Handlungsgrundlage fiir
das Land Berlin dienen sowohl der langfristig ange-
legte , Stadtentwicklungsplan Verkehr” wie auch
das kurzfristiger ausgerichtete , Mobilitatspro-
gramm 2016". Ein wichtiges Ziel des Stadtentwick-
lungsplans ist es, den Anteil des Umweltverbunds
im Modalsplit bis 2025 auf 75 % aller Wege zu
erhéhen.

Aus Sicht der Berliner Verkehrspolitik ist daher der-
zeit vornehmlich die , Entscharfung” der Flichen-
nutzungskonflikte durch eine Reduzierung des
privaten Pkw-Bestands, zum Beispiel durch die Eta-
blierung von Carsharing, relevant. Dariiber hinaus
wird Carsharing mit E-Fahrzeugen als beste Mog-
lichkeit angesehen, um Elektromobilitat fir poten-

tielle Nutzerinnen und Nutzer erlebbar zu machen.

Larmbekampfung, Luftreinhaltung (vor allem NO, und Feinstaub) sowie die Einsparung von CO,

sind wesentliche Anliegen der Berliner Verkehrspolitik. In erster Linie gilt es aber, der durch neue

Mobill angebote (Bikesharing, Carsharing, Ladeinfrastruktur) zunehmenden Flichennutzungs-

konkurrenz, vor allem im Bereich des 6ffentlichen StraBenraums, adaquat zu begegnen. In diesem

Kontext wird die Aufteilung des Gutes ,6ffentlicher StraBenraum* gegenwirtig intensiv diskutiert.

Ergebnisse aus dem
Projekt WiMobil

In dem Forschungsprojekt ,,WiMobil — Wirkung
von E-Carsharing Systemen auf Mobilitat und
Umwelt in urbanen Rdumen“ werden am
Beispiel der Stadte Berlin und Miinchen die

Carsharing-Unternehmen DriveNow (Free-

mannlich, besitzen einen Hochschulabschluss,
sind vollzeiterwerbstatig und leben in Ein- oder
Zweipersonenhaushalten. Dementsprechend ist
das mittlere Nettoeinkommen der Nutzenden bei-
der Carsharing-Systeme mit tiber 2.500 Euro relativ
hoch. f

floating-Carsharing) und Flinkster
stationsgebundenes Carsharing) niher unter-
sucht. Vor allem mithilfe von Nutzerbefragungen
und der Analyse der Back-end-Daten der Carsha-
ring-Fahrzeuge wurden in diesem Projekt die

, Verkehrs- und L

fiir die beiden Stadte i Im

kungen

verdeutlichen die Ergeb-
nisse, dass Carsharing — unabhangig vom System —
uberwiegend nur von einer bestimmen Bevélke-
rungsgruppe genutzt wird. Innerhalb des Untersu-

ct itraums hat sich das

Profil der Carsharing-Nutzenden nicht gedndert.

Das dass Carsharing gegenwartig nicht

werden

send dargestellt.

Eine ausfiihrliche Dokumentation der Methodik

und der aus dem

WiMobil ist in dem verdffentlichten Abschluss-

bericht zu finden, der auf der Seite des Bundes-

ministeriums fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
heit (BMUB)

geladen werden kann.

i herunter-

Charakterisierung der
Carsharing-Nutzenden

Die Carsharing-Nutzenden weisen derzeit ein
einheitliches soziodemografisches Profil auf. Dabei
bestehen nur geringe Unterschiede zwischen der
DriveNow- und Flinkster-Kundschaft sowie zwischen
den Stadten Berlin und Miinchen. Das Durch-
schnittsalter ist bei DriveNow mit 36 Jahren rela-
tiv jung, wahrend die Flinkster-Kundschaft mit 45
Jahren im Durchschnitt &lter ist. Unabhangig vom
Carsharing-System sind die meisten Nutzenden

Now

36 Jahre Durchschnittsalter

die breite Bevélkerung erreicht. Altere Menschen,
Frauen, Familien oder Personen mit geringem

Einkommen nutzen Carsharing aktuell kaum.

Bei Betrachtung der Verkehrsmittelverfiigbarkeit
der Carsharing-Nutzenden wird deutlich, dass
viele Haushalte nicht tiber ein privates Auto im
Haushalt verfiigen. 43 % der DriveNow-Kundschaft
und sogar 72 % bei Flinkster gehéren zu der
Gruppe ohne eigenen Pkw. Stattdessen besitzen
die befragten Personen haufig eine Abokarte fiir
den offentlichen Nahverkehr (40 % bei DriveNow
und 51 % bei Flinkster). Hieraus resultiert, dass die
Carsharing-Nutzenden beider Systeme eine Affi-
nitat zum 6ffentlichen Nahverkehr aufweisen und
demnach Carsharing als Ergdnzung nutzen. Hierbei
ist zu beachten, dass Carsharing kaum regelméaRig
genutzt wird und vielmehr einzelne Wege mit
Carsharing durchgefiihrt werden. Die Nutzungs-
héufigkeit unterscheidet sich jedoch zwischen

den Systemen. Wéhrend DriveNow von 64 % der
Befragten mindestens monatlich genutzt wird,

sind es bei Flinkster nur 28 %.

kster
45 Jahre Durchschnittsalter

74 % mannliche Nutzer

80 % mannliche Nutzer

71 % mit Hochschulabschluss

78 % mit Hochschulabschluss

43 % der Haushalte besitzen kein Auto

72 % der Haushalte besitzen kein Auto

40 % besitzen ein OV-Abo

51 % besitzen ein OV-Abo

2.500€

Das mittlere
Nettoeinkommen der
Nutzenden beider
Carsharing-Systeme ist
mit iiber 2.500 Euro
relativ hoch.

1x

Wahrend DriveNow von

64 % der Befragten

mindestens einmal monatlich

genutzt wird, sind es
bei Flinkster 28 %.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Geschdftsgebiet von
DriveNow in Berlin (links)
und Miinchen (rechts).

Rot markiert sind die Gebiete

mit den meisten Buchungen
von DriveNow. In Berlin
kennzeichnen die blauen
Punkte die zehn meistge-
nutzten Flinkster-Stationen,
in Miinchen sind die fiinf
Gebiete mit der hichsten
Buchungsrate blau hervor-
gehoben.

10 %

der Fahrten im
free-floating-Carsharing
finden in Minchen
vom oder zum
Flughafen statt.

Carsharing-Nutzung

Free-floating-Carsharing wird hauptséchlich in
den innerstadtischen Gebieten genutzt, in denen
es viele Bars, Restaurants und Einkaufsméglich-
keiten gibt. Allerdings hangt die Verteilung auch
stark von den 6ffentlich verfiigbaren Parkplatzen
ab. Besonders attraktiv sind Orte, die durch den
offentlichen Verkehr nicht perfekt erreicht werden.
So fanden Gber 10% der Fahrten in Miinchen
vom oder zum Flughafen statt. Carsharing wird
in diesem Fall besonders in den friihen Morgen-
stunden genutzt, wenn die U- und S-Bahnen nur

sporadisch bedient werden.

Neben diesen langeren Fahrten wird free-floating-
Carsharing hauptséchlich fir kurze Distanzen ver-
wendet. Insgesamt 75 % der Fahrten waren unter
10 km. Ganz anders schaut die Nutzung des stati-
onsbasierten Carsharings aus. Hier liegt die Durch-
schnittslange einer Fahrt in Berlin bei 58,9 km

und in Miinchen bei 85,1 km. Die unterschiedliche
Nutzung der zwei Carsharing-Systeme zeichnet
sich auch in der zeitlichen Auslastung der Fahrzeu-
ge ab. Findet ein GroRBteil der Buchungen im stati-

ten Carsharing zwischen 9 Uhr

Die
einer Fahrt liegt in Berlin
beim stationsbasierten
Carsharing bei 58,9 km
und in Miinchen
bei 85,1 km.

20

und 16 Uhr statt, so konzentriert sich der Schwer-
punkt der Buchungen im free-floating-System auf
die Abendstunden zwischen 18 Uhr und 21 Uhr.

Dieser unterschiedliche Gebrauch erweckt den
Eindruck, dass die zwei Arten von Carsharing zu

verschiedenen Zwecken genutzt werden. Um-
fragen bestatigten die Vermutung, dass free-
floating-Carsharing vor allem zu Freizeitzwecken
und fiir Fahrten nach Hause gebucht wird, wah-
rend das stationsbasierte Carsharing-System fiir
Einkaufswege favorisiert wird. Die zwei Systeme
kénnen insofern nicht als gegenseitige Konkurrenz
gesehen werden, sondern als sinnvolle Erganzung
zueinander. Sie schlieBen auBerdem die Liicke
des offentlichen Verkehrs in angebotsschwachen
Zeiten wie beispielsweise nachts: Ungefahr 10%
der Fahrten des free-floating-Carsharings fanden

zwischen 0 Uhr und 6 Uhr morgens statt.

Die insgesamt 1.100 Fahrzeuge der in Berlin unter-
suchten Flotten stellen weniger als 0,1% der in der
Hauptstadt zugelassenen Fahrzeuge, werden aber
von knapp 3 % der Berlinerinnen und Berliner
mindestens einmal im Jahr genutzt. Sie bendtigen
insgesamt nur eine Parkflache von etwa drei FuB-
ballfeldern und nehmen auBerdem durch ihre ver-
gleichsweise hohe Auslastung gegeniiber einem
privaten Pkw weniger Parkraum in Anspruch. Die
effizientere Nutzung des Fahrzeugs wird auch in
der Gesamtfahrleistung deutlich. Ein durchschnitt-
liches Carsharing-Fahrzeug legt in Berlin jahrlich
18.500 km zurtick, in Minchen sogar 26.500 km.
Hingegen fahren nur 5% der Deutschen mehr

als 20.000 km im Jahr mit dem eigenen Auto.

Folgen fuir den Pkw-Besitz Akzeptanz von E-Carsharing

DriveNow

6,5 % haben einen Pkw aufgrund von
Carsharing abgeschafft

4,0 % planen, einen Pkw aufgrund von
Carsharing abzuschaffen

DriveNow
49 % haben schon einmal ein E-Auto im
Carsharing genutzt

51 % bevorzugen E-Autos im Carsharing

Flinkster

15,5 % haben einen Pkw aufgrund von
Carsharing abgeschafft

1,2% planen, einen Pkw aufgrund von

Carsharing abzuschaffen

Flinkster
34 % haben schon einmal ein E-Auto im
Carsharing genutzt

68 % bevorzugen E-Autos im Carsharing

Folgen fiir den
Pkw-Besitz

Eine wichtige Frage im Kontext der Bestimmung
der Umweltwirkungen von Carsharing ist, ob
Carsharing zu einer Abschaffung privater Pkws
fuhrt und somit die Stadte und Kommunen hin-
sichtlich umweltrelevanter Emissionen und des
Flachenbedarfs entlastet werden. Die Nutzerbe-
fragungen in Berlin und Minchen zeigen, dass
Carsharing eine Rolle bei der Pkw-Abschaffung
spielen kann, wobei Unterschiede zwischen den
beiden Carsharing-Systemen bestehen. Wihrend
6,5% der befragten DriveNow-Kundschaft angege-
ben haben, ein Auto aufgrund von Carsharing
abgeschafft zu haben, sind es bei Flinkster sogar
15,5 %. Dariiber hinaus planen bei DriveNow 4 %
eine Abschaffung aufgrund von Carsharing und
1,2 % bei Flinkster. Die Abschaffungsrate privater
Pkw ist also bei stationsgebundenem Carsharing
im Vergleich zum free-floating-Carsharing hoher.
Hierbei muss jedoch berticksichtigt werden,

dass DriveNow Uber viel mehr Kundinnen und
Kunden als Flinkster in den untersuchten Stadten
Berlin und Muinchen verfiigt, sodass bei DriveNow
in Summe mehr Pkws abgeschafft werden.
Zusammengefasst zeigt sich, dass Carsharing

die Abschaffung privater Pkws und damit eine
nachhaltige Mobils

fordern kann.

Akzeptanz von
E-Carsharing

Viele Carsharing-Nutzer kommen Uiber das Carsha-
ring zum ersten Mal in Kontakt mit Elektroautos,
obwohl nur ein geringer Anteil der Berliner und
Miinchner Fahrzeugflotte der untersuchten
Carsharing-Anbieter rein elektrisch angetrieben
wird. Bemerkenswert ist, dass Elektroautos von
den Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzern beider
Systeme Uberwiegend positiv wahrgenommen
werden. Bei DriveNow haben 49 % und bei
Flinkster 34 % bereits ein Elektroauto im Carsha-
ring genutzt. Von diesen Personen nutzen sogar
Uber die Halfte lieber Elektroautos im Carsharing
als konventionell angetriebene Autos. Als Haupt-
grinde geben die meisten Befragten an, Elektro-
autos testen zu wollen. Auch das Fahrgefiihl und
okologische Griinde spielen eine groBe Rolle. Hin-
gegen konnen Nutzungshemmnisse kaum ausge-
macht werden. Unkenntnisse, wie man Elektroau-
tos bedient, oder Angste wegen einer zu geringen
Reichweite spielen kaum eine Rolle. Vielmehr ist
lediglich die geringe Verfiigbarkeit die Ursache da-
fiir, dass nicht noch mehr Personen ein Elektroauto
bisher gefahren haben. In persénlichen Interviews
mit ausgewahlten Personen, die Carsharing nutzen,
wurde insbesondere das positive Fahrgefiihl von
Elektroautos hervorgehoben. Die Erfahrungen mit
dem Ladevorgang waren jedoch unterschiedlich.
Wihrend einige Personen keine Probleme hatten,
waren andere generell nicht bereit, eine Ladesaule

aufzusuchen und den Ladevorgang zu starten.

\

E-Carsharing-Fahrzeuge
erfreuen sich groger
Beliebtheit.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis 21

E-Carsharing in Deutschland

Parken

Laden

Empfehlungen

Bingsusalyy ‘Hauw 1eyos|esabiabeneqsBbunuyop) pun olpnisneg

67l.2

BinqureH Buiping ‘Hawin ainjonuiselyul 43| 1HOOH

€'¢ "IN 8bejuy

GG'S 201/910z obeuoassn|yoseg

499 Joyuspur] yeys|jasabiafold

Jdazuoysyey|iqojy

BaNgsualyy ‘,Joyuspurt 1dezuoysielicolN




slwzBeuewpRlo
UsLWyEWRUNSBUNUYSAA S218id

OdNaNvH
DNIaiing

22

auf das Parken

Die Forschungsergebnisse aus WiMobil und
anderen aktuellen Forschungsprojekten (z.B.
EVA-CS in Miinchen) deuten darauf hin, dass
durch alle Formen des Carsharings — auch durch

die il —inder i der private

Fahrzeugbesitz reduziert und damit 6ffentliche

Stellplitze frei werden.

Gleichzeitig ist bekannt, dass sich bei Personen,
die ihr Fahrzeug abschaffen, jenseits der ein-
zelnen Fahrt das gesamte Mobilitatsverhalten
grundsatzlich dndert und ihr im motorisierten

(MIV) zurii Verkehrs-
aufwand sehr stark zuriickgeht.

Dabei spielt es keine Rolle, ob es nun drei oder
funf oder mehr private Fahrzeuge sind, die durch
ein Carsharing-Fahrzeug ersetzt werden. Sich

auf eine genaue Zahl festzulegen ist angesichts
verschiedener méglicher Spannweiten schwierig.
Die jungsten Forschungsergebnisse zum Carsha-
ring in Minchen ergeben als Faustformel eine
mit vielen Sicherheitspuffern festgelegte Quote
von 1:3 tiber alle Carsharing-Betriebsformen.
Als weitere Faustformel wird bei den Personen,
die ihr Fahrzeug abschaffen, von einer Halbie-

rung des MIV-Verkehrsaufwands ausgegangen.

Wirkungen von Carsharing

Parkgebiihren richten
sich nach dem Wert des

Parkraums. Elektrofahrzeuge
oder Carsharing-Fahrzeuge
Kénnten zukiinftig im
offentlichen Interesse
bevorzugt werden.

Entscheidend fir die Sicherung dieser positiven

Wirkung ist, dass die frei werdenden Stellplatz-

kapazitaten dem 6ffentlichen Parken entzogen

und anderen Nutzungen zugefiihrt werden.

Geschieht das nicht, werden die frei werdenden

Stellplatzkapazitaten durch neu induzierten

Fahrzeugbesitz wieder aufgefiillt und es entsteht 1 L] 3
[]

ein Nullsummenspiel. Carsharing hatte in diesem
Ein Carsharing-Fahrzeug

Fall keine substanzielle Wirkung auf den Fahr- ersetzt mindestens
zeugbesitz. drei Privatfahrzeuge.
Das ist das Ergebnis
der Miinchner
Strategisch sind im Ubrigen auch die Carsharing- Carsharing-Evaluation.

Nutzerinnen und -Nutzer, die ihren Pkw (zunachst)
nicht abschaffen, wichtig. Denn sie gehoren zu
einer neuen Zielgruppe auRerhalb der klassisch
umweltbewussten Szene, die Gber die neuen
Angebote liberhaupt erstmals fiir das Thema
Carsharing gewonnen werden. Hier besteht die
Hoffnung, dass ein bestimmter Teil mittel- bis

langfristig den eigenen Pkw verkaufen wird.

Im Ergebnis muss jede Strategie zur Férderung
von Carsharing seitens der Stddte darauf ab-
zielen, Angebote und Anreize zur Abschaffung
des privaten Pkws bzw. zum Verzicht auf die
Anschaffung eines privaten Pkws zu setzen.

Dies gelingt vor allem durch eine hohe Angebots-
qualitdt (Zuverldssigkeit) der Carsharing-Dienste,
die durch eine hohe Zuganglichkeit und leichte

ichkeiten ichnet ist.
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Rechtliche Moglichkeiten
zum Parken von
Carsharing-Fahrzeugen

Grundsétzlich kénnen Carsharing-Fahrzeuge ge-

nau so wie private Fahrzeuge abgestellt werden:

* auf privatem Grund

o auf 6ffentlichem StraBengrund, soweit das
Parken nicht durch eindeutige Regelungen

eingeschrénkt oder verboten ist

Allerdings reichen diese Méglichkeiten nicht aus,
um Carsharing aus Sicht der Betreiber wirtschaft-
lich und aus Sicht der Stidte, Kundinnen und
Kunden in wiinschenswerter Qualitét und einfach
handhabbar zu betreiben.

Kundinnen und Kunden sollen Carsharing-Fahrzeuge
einfach abstellen kénnen, ohne gegen geltende
Regelungen zu verstoRen und ohne dass sie oder
das Unternehmen eine entsprechende Sanktionie-
rung und Kosten beflirchten mussen. Dabei sind
gerade die Gebiete als Ziele besonders attraktiv,

in denen der Parkdruck besonders hoch ist. Diese
sind daher zumeist im Rahmen eines Parkraumbe-

wirtschaftungssystems geregelt.

Zudem ist zu unterscheiden zwischen

o der Reservierung von Stellplatzen fiir das
klassische stationdre Carsharing oder fiir
Carsharing an Mobilitdtsstationen und

o der bloBen Méglichkeit des Abstellens
in regulierten Zielgebieten fiir das flexible

Carsharing

Nun ist die StraBenverkehrsordnung aus Gleich-
heitsgrundsétzen privilegienfeindlich. So hat
bereits das Bundesverwaltungsgericht in seinem
Urteil vom 22.01.1971 ausgefiihrt, dass eine
Beschrankung des offentlichen StraBenraums
fiir einen bestimmten Personenkreis mit Aus-

24

nahme fiir Schwerbehinderte und Anwohner,
sowie — unter besonderen Voraussetzungen —
fur Einsatzfahrzeuge (Polizei, Rettungsdienst)

nicht zuldssig ist.

Daran hat sich bis zur Drucklegung dieses
Leitfadens nichts Substanzielles gedndert. Nach
der geltenden Rechtslage scheiden damit die
Einrdumung von Parksonderrechten oder eine

,,Privilegierung” von Carsharing aus.

Mittlerweile gibt es politische Bestrebungen, die
Rechtslage zugunsten des Carsharings in einem
eigenen Gesetz zu andern. Solange hier keine ab-
solute Rechtssicherheit besteht, beschreibt dieser
Leitfaden kurz die Méglichkeiten und Lésungsan-

s&tze im Rahmen der geltenden Rechtslage.

Diese umfassen im Grunde vier Losungswege:
o Erteilung von Ausnahmegenehmigungen

* Sondernutzungsvereinbarung

* Entwidmung/Teileinziehung

 Festsetzung im Bebauungsplan

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Rechts-
grundlagen der Bundesldnder zwar meist dhnlich
sind, aber im Detail dennoch voneinander
abweichen kénnen. Insbesondere in den Stadt-
staaten sind Losungen moglich, die aufgrund der
besonderen Verwaltungsstruktur und Zusténdig-
keiten auf einen anders gelagerten Rechtsrahmen

zuriickgreifen kdnnen.

Die Einschatzungen zu den jeweils praktikabelsten
Umsetzungen sind in den Stddten nicht einheitlich
und die bevorzugten Umsetzungsvarianten daher

unterschiedlich.

Mittlerweile gibt es
politische Bestrebungen, die
Rechtslage zugunsten des
Carsharings in einem eigenen
Gesetz zu Gndern.

Erteilung von Ausnahmegenehmigungen

(fiir flexibles Carsharing)

Fahrzeuge, die im Rahmen von flexiblen Systemen
angeboten werden, benétigen lediglich in Park-
lizenzgebieten eine Sonderregelung. Ihnen kann
das Parken am StraRenrand durch die Vergabe
von gewerblichen Ausnahmegenehmigungen auf
Grundlage des § 46 StVO ermdglicht werden.

Dies wird beispielsweise in Miinchen praktiziert.

Sondernutzung

(fiir stationéres und flexibles Carsharing)

Die Erteilung einer Sondernutzt h ing

einer &ffentlich gewidmeten StraRe (oder deren
Bestandteile) nur dann zuldssig ist, wenn sie
entweder fiir den Verkehr entbehrlich ist, d.h.
jede Verkehrsbedeutung verloren hat, oder auf
das Vorliegen tiberwiegender Griinde des Wohls
der Allgemeinheit gestutzt werden kann (Nach-
weis des offentlichen Interesses). Eine Argumenta-
tion, die vor allem auf die Bedeutung des Carsha-
rings fiir das Allgemeinwohl abhebt, wird durch
WiMobil und andere Forschungsergebnisse

(z.B. EVA-CS Munchen) nun deutlich gestiitzt.

Eine ilderung gemaR StraBenverkehrsord-

fiir den Betrieb von Carsharing auf 6ffentlichem
Verkehrsgrund ist eine flexible und pragmatische,
weil schnelle und reversible Losung. Dabei kann
beispielsweise durch eine stadtische Gesellschaft
ein offentlich-rechtlicher Vertrag zum Zwecke des
Betriebs von Carsharing abgeschlossen werden.
Durch diesen sogenannten Verpflichtungsvertrag
wird der Sondernutzungsnehmer auch zur Zah-
lung entsprechender , Entgelte” verpflichtet und
tibernimmt den Betrieb (Parkiiberwachung, Reini-
gung, Winterdienst etc.), die Verkehrssicherungs-
pflicht sowie die Haftung fiir die Flachen. Die
betreibende Gesellschaft kann ihrerseits Vertrage
mit interessierten Carsharing-Unternehmen ab-
schlieRen, in welchen die Nutzungsbedingungen
festgelegt sind. Die Gewéhrleistung der bestim-
mungsgemalken Nutzung wird durch eine klare
bauliche Gestaltung, (nicht amtliche) Markierung
und Beschilderung sowie eine intensive Offent-
lichkeitsarbeit gewéhrleistet. Ein Beispiel fir diese
Vorgehen ist die in diesem Leitfaden beschriebene
Mobi

itsstation an der Miinchner Freiheit.

nung (StVO) ist im Fall einer Entwidmung weder
maéglich noch erforderlich. Die Uberwachung und
Sanktionierung von Verst6Ren (Falschparker) kann
nicht durch die kommunale Verkehrsiiberwachung
erfolgen, sondern durch private Dienstleister im
Auftrag der Eigentiimerin/des Eigentiimers, z.B.
eine Betreiberfirma. Bei der Teileinziehung erfolgt
weiterhin eine amtliche Beschilderung. Zu beach-
ten ist bei der Entwidmung weiterhin, dass selbst
beim Vorhandensein stadtischer Privatfléchen mit
stattfindendem &ffentlichem Verkehr in der

Regel UmbaumaRnahmen erforderlich sind (z.B.
eine bauliche Abtrennung durch eine verénderte
Oberflachengestaltung). Dadurch wird diese
Flache gegeniiber den Gbrigen Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmer z.B. als Bereich fir
eine exklusive Carsharing-Nutzung erkennbar
gemacht. Lediglich das Aufstellen einer (nicht amt-
lichen) Beschilderung gentigt dem Erfordernis der
eindeutigen Erkennbarkeit nicht. Die Teileinzie-
hung wird u.a. in KéIn und Berlin zum Ausweisen

von Carsharing-Stellplatzen eingesetzt.

Entwidmung und Teileinziehung

(fuir stationares und flexibles Carsharing)

Durch die Entwidmung werden ehemals &ffentli-
che Verkehrsflachen fiir die allgemeine Verkehrs-
nutzung entzogen. Bei einer Teileinziehung (wie
2.B. in Berlin) gilt eine nachtrégliche Beschrankung
auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwe-
cke oder Benutzerkreise.

Entwidmung und Teileinziehung sind mit einem
groRen Verwaltungsaufwand verbunden (inkl. Ver-
offentlichung im Amtsblatt, Anhérung der Trager
offentlicher Belange etc.). Dies gilt auch fur die
Prozesse innerhalb der Verwaltung. Die StraRen-
baubehérde fiihrt die Widmung per Allgemeinver-
fugung und &ffentlicher Bekanntmachung durch.
Zu beachten ist, dass nach den meisten StraRen-

und Wegegesetzen der Lander die Einziehung

Festsetzung im Bebauungsplan

(fiir stationdres und flexibles Carsharing)

Bei der Bereitstellung einer gréReren Anzahl von
Stellplatzen an einer Vielzahl von Standorten
bietet sich die Festlegung der Nutzung tber die
Satzung in einem flachenhaften Bebauungsplan
an. Dies erfordert einmalig einen sehr groRen

und sorgfiltigen konzeptionellen, planerischen
und rechtlichen Aufwand durch die Planungsbe-
horde. Dafiir entfallen die vielen Einzelteilent-
widmungsverfahren. Beispiel fiir diese Vorgehens-
weise mittels Bebauungsplan ist die Stadt Freiburg
(Brsg.), die damit aktuell Giber 400 Stellpltze fir
stationdres Carsharing bereitstellt. Die Vergabe

an einzelne Anbietende erfolgt im Wege eines

Ausschreibungsverfahrens.

Kunden sollen Carsharing-
Fahrzeuge einfach abstellen
konnen - ohne gegen
Regeln zu verstofien und
ohne zusitzliche Kosten.
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Der Berliner Weg

Die steigend renzim & durch neue
Verkehrsangebote wie E-Carsharing erfordert auch in Berlin innovative
Antworten der Verkehrspolitik. Dem Thema Parken kommt dabei eine
entscheidende Bedeutung zu. Flexible Carsharing-Systeme benétigen
Parkplatze im &

Raum, das te Carsharing benotigt

groRere Flichen, und an Ladestationen miissen Stellplatze speziell fiir

Elektrofahrzeuge ausgewiesen werden.

26

Ml Parkraumbewirtschattungsgebiet [l u-sahn Bl s-8ahn B Regionalbahn

In bewirtschafteten HauptstraBen
ist in der Regel die Nutzung des
offentlichen StraBenraums zum
Parken zu Hauptverkehrszeiten
kostenpflichtig.

2.B..9 Uhr bis 19 Uhr werktags,
0,25 Euro pro Viertelstunde

Anwohnende kdnnen beim
zustandigen Bezirksamt einen
sogenannten Bewohnerparkaus-
weis beantragen, der fiir zwei Jahre
ausgestellt wird und das Parken in
einer Parkzone erméglicht

(in Haupt- und NebenstraRen).

Fiir bis zu 24 Monate 20,40 Euro

In Berlin gilt in fast allen Féllen

das sogenannte Mischprinzip
(Parken mit Parkschein oder per
Bewohnervignette). Reines An-
wohnerparken findet sich nur in
wenigen Fallen. Handwerksbetriebe
haben fir alle Bewirtschaftungs-
zonen in Berlin die Méglichkeit,
zentral den ,Handwerkerpark-
ausweis” zu beantragen.

Fiir bis zu 12 Monate 200 Euro

Konfliktpotenzial fiir Nut-
zende, die knapp auferhalb
der bewirtschafteten Areale
parken: der Ubergang von
bewirtschaftetem zu nicht
bewirtschaftetem Gebiet.

Im aktuellen Stadtentwicklungsplan (StEP)-Verkehr
wird ausdrucklich das Ziel verfolgt, vor allem die
Innenstadt innerhalb des S-Bahn-Rings von nicht
notwendigem Kfz-Verkehr zu entlasten. Dazu soll
neben einem attraktiven OPNV-Angebot vor allem
auch die Dampfung des Pkw-Zielverkehrs durch
Parkraumbewirtschaftung beitragen. So wird

in Berlin derzeit in rund 40 Gebieten Parkraum-
bewirtschaftung betrieben, die eine Gesamtfldche
von rund 2.980 Hektar und 103.210 Stellplitze
umfassen. Hierbei werden in den verschiedenen
Bezirken unterschiedliche Gebiihrensatze und

Nut i ankungen umgesetzt, in der Regel

differenziert nach Haupt-, Neben- und Anwohner-
straBen.

Viele Aspekte der Parkraumbewirtschaftung,

wie die prazise Festlegung der dafiir geeigneten
Gebiete oder die Uberwachung des ruhenden
Verkehrs, fallen in die Zusténdigkeit der Bezirke.
Die Berliner Bezirke entscheiden somit selbststan-
dig tiber die Planung und den Betrieb der Park-
raumbewirtschaftung. Fiir die verkehrspolitische
Einordnung (StEP-Verkehr), die Parkgebiihrenord-
nung und die Verteilung der Einnahmen aus den
BuRgeldern sind die Senatsverwaltungen zustan-
dig. In sieben Bezirken wird derzeit Parkraumbe-
wirtschaftung betrieben. Mit Ausnahme eines
einzigen Bezirks (Neukdlin) verfiigen alle Bezirke
mit Flachenanteilen innerhalb des S-Bahn-Rings
Uber bewirtschaftete Flachen im offentlichen
Raum. Vor allem am Rand von bewirtschafteten
und nicht bewirtschafteten Gebieten (hiufig an
Bezirksgrenzen) gibt es vermehrt Konflikte durch
Nutzende, die knapp auRerhalb der bewirtschaf-
teten Gebiete parken (,Verdrangungsparken®).

Stellpldtze an den Ladesdulen,
die das Parken ausschlieflich
fiir Elektrofahrzeuge weihrend
des Ladevorgangs erlauben.

28 %

der Gesamtficiche des

Bezirks Mitte liegen In
Parkraumbewirt-

schaftungsgebieten.

v

/]

2.980

Hektar der Fliche Berlins
sind Teil der Parkraum-
bewirtschaftung.

12-15

m? Fliiche belegt
ein parkendes Auto im
6ffentlichen Raum.
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Das elektronische Parkgebiihrenerhebungs-System

Handy-Parken als elektronische Einrichtung oder Vorrichtung im Sinne des § 13 Abs. 3 StVO

Das Land Berlin begriiBt grundsatzlich neue
Aktivitaten im Bereich des Carsharings. Dennoch
wurden den Anbietenden beim Thema Parken

Parkgebiihrenerhebungs-System mit GPS- und

mobilfunkbasierter Erfassung, Kontrolle und

Abrechnung von Gebiihren in Parkraumbewirt-

bisher keine Sonderrechte

Aufgrund der Einschatzung der aktuellen rechtli-
chen Rahmenbedingungen gelten in Berlin fir fle-
xible Carsharing-Angebote momentan die gleichen
Park- und Gebuhrenregelungen in den bewirt-

schafteten Gebieten wie fiir Pkw ohne Privilegien.

chaftur Dieses System ermoglicht die
kosten- und verwaltungseffiziente Erfassung der
Parkgebiihren per Smartphone-App, per Hotline-
Anruf, per SMS oder als Flottenservice (z.B. fir
Carsharing-Flotten). Hierbei wird vom Carsharing-
Fahrzeug oder Carsharing-Unternehmen dem

jeweils gewahlten Betreibenden des Handy-

Werden Carsharing-Fahrzeuge in bewir

Gebieten abgestellt, miissen die anfallenden Park-
gebiihren bezahlt werden. Damit dies nicht durch
die Nutzenden der Carsharing-Angebote erfolgen
muss, sind alle in Berlin operierenden flexiblen
Carsharing-Unternehmen dazu angehalten, am
sogenannten Handy-Parken teilzunehmen. Das

Handy-Parken bezeichnet dabei ein elektronisches

28

Parke ienstes die GPS-basierte Information
uber die Parkzone, den Beginn sowie das Ende
des Parkvorgangs jedes Fahrzeugs elektronisch
gemeldet, sobald ein Fahrzeug in einer bewirt-
schafteten Zone abgestellt wird. Dies wird auch
bei der Uberwachung genutzt, um zu priifen, ob
ein abgestelltes Fahrzeug korrekt auf der Plattform
des Erhebungssystems in der Parkzone gemeldet ist.

 Handy-Parken” mit GPS-
mobilfunkbasierter Erfassung,
Kontrolle und Abrechnung

MOBILE CITY

Die Carsharing-Fahrzeuge diirfen auch bei der
Teilnahme am Handy-Parken weiterhin nicht in
reinen fiir

werden, da sie wie nicht privilegierte Fahrzeuge
und nicht wie Fahrzeuge von Anwohnenden

behandelt werden.

Im Zuge des neuen Elektromobilititsgesetzes wird
der Weg eréffnet, StVG und StVO so zu dndern,
dass die Kommunen im eigenen Ermessen E-Fahr-
zeuge hinsichtlich der Parkgebiihren privilegieren
konnen. Ob Berlin diesen Spielraum ausnutzt,
muss allerdings noch verkehrspolitisch entschieden
werden. Wissenschaftliche Befunde zu méglichen
positiven Umwelteffekten von flexiblen Carsharing-
Konzepten konnten durch das Forschungsprojekt
WiMobil erstmals generiert werden. Hier besteht
jedoch weiterhin erheblicher Forschungsbedarf,
um eine qualifizierte Bewertungsgrundlage fiir

ver| itische Entscheidungen zu schaffen.

Fur stationsbasierte Systeme entfallen in der Regel
die Parkgebiihren, da die Carsharing-Stellpldtze
uber ein langwieriges Verfahren teilentwidmet
sind und somit nicht mehr zum &ffentlichen Park-
raum gehoren. Berlin hat zur Bereitstellung von
Flachen im 6ffentlichen Raum fiir Carsharing-

Fahrzeuge folgendes Modell entwickelt:

§ 4 Abs. 1 Berliner StraBengesetz (BerIStrG) lasst
die Teileinziehung einer StraBe bzw. eines StraBen-
teils bei nachtraglicher Beschrénkung auf be-
stimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke
oder Benutzerkreise aus Gberwiegenden Griinden
des 6ffentlichen Wohls zu. Da die gemeinsame
Nutzung von Fahrzeugen des stationsbasierten
Carsharings im Berliner Stadtgebiet zur Verminde-

Berlin hat zur Bereitstellung von
Fliichen im Gffentlichen Raum

fir Carsharing-Fahrzeuge

das , Berliner Modell” entwickelt.

rung des Kraftfahrzeugverkehrs und damit zu einer
Verminderung von Abgasen und Larm beitrégt,
wird dies als iberwiegender Grund des offentli-
chen Wohls gesehen, der die Teileinziehung von

Stellflachen fur Kraftfahrzeuge rechtfertigt.

Das Verfahren gestaltet sich wie folgt. Das Car-
sharing-Unternehmen stellt beim zustandigen
Bezirksamt einen Antrag auf Bereitstellung einer
definierten StraRenflache. Wenn keine verkehrli-
chen oder sonstigen Bedenken dagegensprechen,
betreibt die StraBenbaubehérde (Tiefbauamt)
das Einziehungsverfahren (Allgemeinverfiigung
mit Vorankiindigung, zwei Veréffentlichungen im
Amtsblatt erforderlich). AnschlieRend ordnet die
StraRenverkehrsbehorde ein Halteverbot mit der
Zusatzbeschilderung , Carsharing-Unternehmen
frei” sowie eine Markierung der Stellfliche an.
Das Tiefbauamt flihrt diese Anordnung aus, und
die Kosten hierfur ibernimmt das betreffende

Carsharing-Unternehmen.

E-Carsharing-Station in Berlin
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Der Miinchner Weg

Interessierten Carsharing-Unternehmen werden
unter Beriicksichtigung der verordnungsrechtlichen
Rahmenbedingungen zwei verschiedene Modelle
angeboten, die sich jedoch inhaltlich, aber auch

im Hinblick auf die anfallenden Kosten merklich
voneinander unterscheiden.

Die 6rtlichen Parkregelungen miissen immer

dem lokalen Carsharing-Markt und den lokalen

Par
werden. Fiir Miinchen lassen sich die beiden ent-

wickelten Modelle wie folgt darstellen.

Das Modell 1 beschreibt die Méglichkeiten,
mittels einer gewerblichen Ausnahmegenehmi-
gung auf allen Lizenzparkplatzen innerhalb eines
Quartierbereichs unentgeltlich und zeitlich
unbefristet zu parken. Modell 2 ermdglicht das
lizenzgebietibergreifende Parken, jedoch nicht
auf Parkplatzen die ausschlieRlich Bewohnerinnen
und Bewohnern vorbehalten sind. Um eine
Uberbeanspruchung von Parkraum durch Carsha-
ring-Fahrzeuge zu vermeiden, aber gleichzeitig
auch eine realistische Einschitzung der verkehr-
lichen Wirkungen im Rahmen der Evaluation zu
ermdglichen, wird die Anzahl der Ausnahmege-
nehmigungen wie nachfolgend beschrieben auf

insgesamt maximal 1.200 begrenzt.

30

Modell 1

(fiir teilflexibles Carsharing: ,wie Anwohner”)

Die einzelnen Carsharing-Fahrzeuge werden
mittels eines gebiets- und fahrzeugbezogenen
Parkausweises raumlich jeweils genau einem
Parklizenzgebiet zugeordnet. Die Fahrzeuge
erhalten eine Ausnahmegenehmigung gemaR

§ 46 Abs. 1 StVO zum kostenlosen und unbe-
fristeten Parken auf gekennzeichneten Bewohner-
platzen. Das heiRt, die/der Carsharing-Benutzende
findet das Fahrzeug in ihrem/seinem Parkbereich
vor und muss es im gleichen Gebiet nach Been-
digung der Fahrt auch wieder abstellen. Wird das
Fahrzeug in einem Fremdlizenzgebiet abgestellt,
in dem der Parkausweis nicht giiltig ist, fallen
Parkgebtihren an. Es wird eine Quote festgelegt,
nach der eine vorbestimmte Anzahl von Ausnah-
megenehmigungen auf interessierte Carsharing-
Unternehmen direkt proportional aufgeteilt wird.

Fiir jedes Parklizenzgebiet wird eine Gesamtanzahl
von zunachst maximal 20 gewerblichen Ausnah-
legt, diei bei

[ igungen fe

Mit gewerblicher Ausnahme-
genehmigung auf allen
Lizenzparkpliitzen im Quar-
tiersbereich kostenfrei und
zeitlich unbefristet parken

Fiir jedes Parklizenzgebiet
wird eine Gesamtanzahl

von zundchst maximal 20
gewerblichen Ausnahmege-
nehmigungen festgelegt.

1.200

Ausnahmegenehmigungen
maximal fiir das Parken
in Parklizenzgebieten

438

Monate Pilotversuch
mit zwei Modellen

Parkausweis der Landeshauptstadt Miinchen
(Carsharing-Parkmodell 1)

berechtigtem Interesse an qualifizierte Carsharing-
Unternehmen vergeben werden kénnen. Bezogen
auf die derzeit 58 Parklizenzgebiete, ergibt sich
damit bei Modell 1 eine rechnerische Héchstzahl
von 1.160 Parkausweisen. Die Gesamtzahl aller im
Rahmen der Modelle 1 und 2 ausgegebenen Aus-
nahmegenehmigungen darf jedoch 1.200 nicht
iibersteigen. Die festgelegte Mengenbegrenzung
kann nach Ablauf des Pilotprojekts verzichtbar
werden, wenn mittels einer geeigneten Evaluation
nachweisbar dargelegt werden kann, dass dieses
Carsharing-Modell zu einer tatsachlichen Redu-
zierung des Fahrzeugbestands in dem jeweiligen
Parkraummanagement-Gebiet gefiihrt hat und
insgesamt eine reduzierende Wirkung des motori-

sierten Individualverkehrs mit sich bringt.

Jede Anbieterfirma kann anfénglich bis zu vier
Parkausweise pro Lizenzgebiet nachfragen, die ab
Start des Pilotprojekts (Stichtag = 01.04.2011) mit
einer Geltungsdauer von mindestens 12 Monaten
bzw. maximal bis zum Ablauf des 48. Monats

(= 31.03.2015) ausgestellt werden kénnen. Die
Reihenfolge der Ausgabe richtet sich nach dem
dokumentierten Eingang der Antragstellung. Bei
gleichzeitiger, nachweisbarer Interessensbekun-
dung entscheidet das Los. Die Aufstockung um
jeweils zwei weitere Ausnahmegenehmigungen
pro Anbieterfirma und Gebiet kann friihestens
nach Ablauf von sechs Monaten nach Erhalt des
ersten Parkausweises desselben Gebiets erfolgen.

Die Gesamtanzahl von sechs Par isen pro

Auch die Ausnat igun-
gen haben eine maximale Geltungsdauer bis zum
Ablauf des 48. Monats nach dem Stichtag. Ist das
Limit von maximal 20 Parkausweisen pro Lizenzge-
biet und/oder von insgesamt maximal 1.200 Aus-
nahmegenehmigungen im Rahmen der Modelle 1
und 2 nach den genannten Vergabekriterien aus-
geschopft, besteht fiir andere interessierte Firmen
kein Anspruch auf Erteilung weiterer Ausnahme-
genehmigungen. Sollte aufgrund einer zeitlichen
Befristung oder vorzeitiger Riickgabe von Parkaus-
weisen bereits vor Ablauf des 48. Monats wieder
ein Kontingent an Ausnahmegenehmigungen zur
Verfiigung stehen, entscheidet hinsichtlich einer
Nachverteilung (von Parkausweisen beider

wiederum der ierte Eingang

der weiteren Antrége bzw. das Losverfahren.

Sollte im Fall eines negativen Evaluationsergebnis-
ses oder sonstiger rechtlicher Umstande eine dau-
erhafte Fortfiihrung nicht sinnvoll bzw. méglich
sein, tragt das unternehmerische Risiko vollum-
fénglich das jeweilige Carsharing-Unternehmen.
Einen rechtlichen Anspruch auf Fortbestand des
Pilotprojekts gibt es nicht. Die Gebuhr fiir die Aus-
stellung einer fahrzeugbezogenen Ausnahmege-
nehmigung betragt unter Berticksichtigung des
wirtschaftlichen Nutzens 240 Euro pro Jahr. Die
gesetzliche Grundlage zur Erhebung von Gebiih-

ren und lagen bei Ausnahr hmigungen

ist die Gebuihrenordnung fiir MaBnahmen im Stra-
Renverkehr. Die Tarifnummer 264 sieht fiir derar-
tige Ausnahmefille einen Gebiihrenrahmen von
10,20 Euro bis 767 Euro vor. Bei der Festsetzung
von Gebiihren sind gemaR § 6 in Verbindung mit
§ 9 Verwaltungskostengesetz der mit der Amts-
handlung verbundene Verwaltungsaufwand und
der wirtschaftliche Wert der Amtshandlung zu
berticksichtigen.

Die Ausstellung von Parkausweisen ist — wie bei
allen anderen Arten von Parkausweisen auch —
jeweils nur im Zwdlfmonatsrhythmus bzw. im
letzten Jahr monatlich anteilig bis zum Ablauf
des 48. Monats méglich. Die Begleichung der
Gebiihren muss in Abhéngigkeit der beantragten
Gliltigkeit der Parkerleichterung jeweils im
Voraus erfolgen. Fiir die verwaltungsmaRige

einer Anderung oder Umschreibung

Anbieter und Gebiet darf jedoch in keinem Fall
Uberschritten werden. Das Interesse allein an
einer Aufstockung um zwei weitere Ausnahme-
genehmigungen ist nachrangig gegentiber der

Erstnachfrage weiterer Bewerbungen.

von Ausnahmegenehmigungen (Kennzeichen-
oder Gebietswechsel) wird pro Ausweis eine

Verwaltungsgebihr von 10 Euro berechnet.
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betréigt die Gebibr fiir
die Ausstellung einer
fahrzeugbezogenen
Ausnahmegenehmigung
und richtet sich nach der
Hohe des anfallenden
Verwaltungsaufwands
fiir die Ausstellung
eines gewshnlichen
Parkausweises.

Fahrzeuge, die im Rahmen von
flexiblen Systemen angeboten
werden, bendtigen in
Parklizenzgebieten eine
Sonderregelung (Modell 2).

Modell 2

(fiir ibles Ca ing: ,wie )

Die einzelnen Carsharing-Fahrzeuge erhalten
einen fahrzeugbezogenen Parkausweis in Form
einer Ausnahmegenehmigung gemaR § 46

Abs. 1 StVO zum kostenlosen und unbefristeten
Parken auf gebuihrenpflichtigen oder mittels

einer Parkscheibenregelung bewirtschafteten
Mischparkplatzen, die auch fiir Anwohnende mit
Lizenz zum dauerhaften Abstellen ihrer Fahrzeuge
zur Nutzung zur Verfligung stehen. Der Regelungs-
bereich erstreckt sich dabei auf Mischparkzonen
in sdmtlichen Parklizenzgebieten. Vom Geltungs-
umfang der Ausnahmen ausgenommen bleiben
also neben reinen Parkbereichen, die auch weiter-
hin nur fur Lizenzinhabende zur Verfiigung stehen,
alle gebuhrenpflichtigen Kurzzeitparkbereiche,
auf denen Parkausweise fiir Bewohnerinnen und
Bewohner und gewerbliche Anlieger ebenfalls
nicht gelten. Wie auch beim Modell 1 gelten die
eingerdumten Parkvorrechte nicht auf éffentlichen
Parkflachen der Sonderparkgebiete , Altstadt”

und ,Hauptbahnhof”.

Jede Anbieterfirma konnte bis zu 300 Parkaus-
weise nachfragen (zwischenzeitlich erhéht auf
500), die ab Start des Pilotprojekts (Stichtag =
01.04.2011) mit einer Geltungsdauer von mindes-
tens zwolf Monaten bzw. maximal bis zum Ablauf
des 48. Monats (= 31.03.2015) ausgestellt werden
konnen. Zwischenzeitlich wurde der Pilotversuch
bis Marz 2016 verldngert. Hinsichtlich der Reihen-
folge der Ausgabe der Parklizenzen gelten die

zuvor im Modell 1 getroffenen Aussagen analog.

Auch dieses Modell ist erprobungsweise auf eine
Dauer von insgesamt 48 Monaten angelegt. Soll-
te im Fall eines negativen Evaluationsergebnisses
oder sonstiger rechtlicher Umstdnde eine dauer-

hafte Fortfiihrung nicht sinnvoll bzw. méglich sein,

trégt das unternehmerische Risiko vollumfénglich
das jeweilige Carsharing-Unternehmen.

Einen rechtlichen Anspruch auf Fortbestand des
Pilotprojekts gibt es nicht. Die Gebiihr fir die
Ausstellung einer fahrzeugbezogenen Ausnahme-
genehmigung richtet sich allein nach der Héhe
des anfallenden Verwaltungsaufwands fir die
Ausstellung eines gewohnlichen Parkausweises
und betrégt 30 Euro. Dabei unberiicksichtigt bleibt
der Anteil des wirtschaftlichen Nutzens. Dieser
berechnet sich und ergibt sich aus der Multiplika-
tion der im Normalfall anfallenden, fiir einen
ganzen Tag gedeckelten Parkgebiihr in Héhe von
6 Euro und der durchschnittlichen Anzahl an
Werktagen pro Jahr (300 Tage).

Damit belauft sich die Hohe des wirtschaftlichen
Nutzens pro Ausnahmegenehmigung jéhrlich auf
insgesamt 1.800 Euro. Dieser Betrag ist im Rah-

men eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrags einmal

pro Jahr im Voraus zu begleichen.

1x Carsharing

Stationdr

Carsharing als Teil einer
Mobilitdtsstation

(Multimodale Integration)

Mobilitdtsstationen sollen Biirgerinnen und
Biirgern die spontane und unkomplizierte Nutzung
des o6ffentlichen Verkehrs, Carsharings und
Bikesharings sowie des Park+Ride- und Bike+Ride-
Angebots aus einer Hand in Wohnortnahe und

an wichtigen Schnittstellen fiir Pendlerinnen und
Pendler erméglichen, sodass der Besitz eines
eigenen Fahrzeugs
tendenziell Gberflussig

wird.

anderen deutschen Mobi

Eine solche Mobilitats-
station wurde auf den
ehemaligen unmittelbar
nordlich an den Bus-
bahnhof ,Miinchner
Freiheit” angrenzenden
zehn Kurzzeitstellplatzen
an der Leopoldstrae

Systems
(Ostseite) errichtet.

Die Flichenbereitstellung erfolgte Uber eine
Sondernutzungsgenehmigung fir die Minchner
Verkehrsgesellschaft, die vom Stadtrat mit dem

Betrieb der Mobilitatsstation betraut wurde.

Diese wurden in Stellplatze fir E-Carsharing-
Fahrzeuge, konventionelle Carsharing-Fahrzeuge
sowie Bikesharing-Fahrrader umgewandelt.

Das Angebot des &ffentlichen Verkehrs (U-Bahn,

StraBenbahn und Busse der Station ,Miinchner

Im Rahmen der ersten Miinchner

* Integration von (E-)Carsharing und

Mobilitdtsangebote

* Anbieteroffenheit des (E-)Carsharing

7 S -
Offentlicher Verkehr MVG
(U-Bahn, Tram, Bus) und Taxi

Mietradsystem
MVG-Rad"”

Freiheit”“) sowie des Taxistands grenzt direkt daran

an und ist Teil der Mobilitatsstation.

Zur Gewdbhrleistung eines sicheren Ein- und
Aussteigens und zur Entzerrung des konfliktbehaf-
teten Mischverkehrs auf dem gemeinsamen

Rad- und FuBweg wird

der Radverkehr vom

Mobilitatsstation
an der Minchner Freiheit
in Miinchen

Miinchner Freiheit

U] s ] s

e
T

Mobilitatsstation:

Verkniipfungspunkt
Busbahnhof auf die multimodaler Angebote
Mobilitétsstation bestehen im Vergleich zu LeopoldstraRe verlegt
stsstationen und nérdlich der Mobi-
folgende besondere Herausforderungen: litatsstation wieder auf
den baulichen Radweg
(E-)Bikesharing mit bereits bestehenden gefihrt. Die baulichen
Angeboten des offentlichen Verkehrs Umgestaltungen fallen
o Integration der Buchungsméglichkeit aller von Umfang und gestal-
terischer Wirkung her
mit Blick auf das
architektonisch sensib-
le Dach der Busstation
sehr dezent aus.
Vor Ort weist eine Stele mit Informationen auf
die Mobilita ion hin. Eine L ion fir
Elektromobile rundet die infrastrukturellen Ein-
richtungen ab. Das Niveau der bisherigen Stell-
platze wird im Bereich der Fahrradstellplatze auf
Gehwegniveau angehoben. Die vorgesehene
Nutzung ausschlieRlich fiir Carsharing-Fahrzeuge
wird durch geeignete Markierungen und Beschil-
derung deutlich gemacht.
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Rechtliche Regelung und
Betrieb der Mobilititsstation

Die rechtliche Regelung an der Pilot-Mobilitats-
station stellt sich wie folgt dar. Es wurde eine
Sondernutzung im Sinne des Art. 18 BayStrWG

mithilfe eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrags zum

Das Umsetzungskonzept funktioniert wie folgt:
* 1 Carsharing-Stellplatz ist fir stationdres

Carsharing (Stattauto) reserviert.

Die beiden Carsharing-Stellpldtze an der

Lades&ule sind fur E-Carsharing-Fahrzeuge teil-

Zwecke des Betriebs der ilita ion durch

oder i Anbieter reserviert. Aktuell

die SWM GmbH/MVG mbH erteilt. Die Zuld

eines offentlich-rechtlichen Sondernutzungsver-
trags ergibt sich aus Art. 54 BayVwVfG. Durch
diesen sogenannten Verpflichtungsvertrag wird der
Sondernutzungsnehmer auch zur Zahlung entspre-
chender ,Entgelte” verpflichtet und tibernimmt
den Betrieb (Reinigung, Winterdienst etc.), die
Verkehrssicherungspflicht sowie die Haftung fiir
die Flachen. Die betreibende Gesellschaft soll ihrer-
seits Vertrage mit interessierten Bikesharing- und
Carsharing-Unternehmen abschlieRen, in welchen
die Nutzungsbedingungen festgelegt sind. Die
betreibende Gesellschaft reicht die anfallenden
Sondernutzungsgebiiren an die an der Station
vertretenen Carsharing- und Bikesharing-Anbieter-
firmen weiter. Die Kosten fiir Betrieb und Unter-
halt werden iber Nutzungsgebiihren von den
Carsharing-Unternehmen gegenfinanziert. Die Nut-
zungsgebiihren werden von den Carsharing-Unter-
nehmen getragen. Entwicklung und Umsetzung des
Betriebskonzepts und die Erfahrungen, die damit
gemacht werden, sind Gegenstand des Pilotpro-
jekts und der Evaluation. Geplant ist, allen Carsha-
ring-Unternehmen grundsétzlich die Nutzung der
Mobilitdtsstation zu ermdglichen. Bis auf Flinkster
nutzen alle Anbieterfirmen diese Maglichkeit, also

DriveNow, Stattauto, Citeecar und car2go.

34

bietet hier nur DriveNow E-Fahrzeuge an.

* Die tibrigen drei Carsharing-Stellplatze stehen
ohne Einzelzuweisung allen voll- und teilflexiblen
Anbieterfirmen offen, die an der Mobilitats-
station vertreten sind und Nutzungsgebuhren
abfiihren. Sollten alle Plitze belegt sein, haben
diese die Moglichkeit, im Rahmen der geltenden

Regelungen im Umfeld zu parken.

Die Gewahrleistung der bestimmungsgemaRen
Nutzung wird durch eine klare bauliche Gestal-
tung, Markierung und Beschilderung sowie eine
intensive Offentlichkeitsarbeit gewihrleistet.

In der StraRenverkehrsordnung existiert trotz
langjahriger Diskussion auf Bundesebene keine
Rechtsnorm, die eine rechtsverbindliche Beschil-
derung fiir solche Nutzungen erméglicht. Méglich-
keiten der Ahndung missbrauchlicher Nutzung
2.B. durch Verwarnungen oder Abschleppen
werden pilothaft getestet werden. Die Erfahrungen
werden als Teil des Pilotversuchs ausgewertet.
Fur mogliche weitere Mobilitatsstationen sollte
die gegebenenfalls bestehende rechtliche
Méglichkeit einer sogenannten Einziehung nach

Art. 8 BayStrWG in Betracht gezogen werden.

Parkrdume durch

Bodenmarkierungen

qut erkennbar

Lademéglichkeit fiir
E-Carsharing an der
Miinchner Freiheit

Neben Citeecar (Bild) wollen
auch car2go, DriveNow und
Stattauto die Méglichkeit der
Mobilitétsstation nutzen.

Erdffung der ersten
Miinchner Mobilititsstation
durch Oberbilrgermeister
Dieter Reiter (Mitte)

Offentlichkeitsarbeit,
Evaluation & Finanzierung

Wichtig fiir die Zielerreichung und die gewiinschte
verkehrliche Wirkung ist die begleitende Offent-
lichkeitsarbeit. Das neu geschaffene Angebot wird
durch ein dreistufiges Kommunikationskonzept
bekanntgemacht, und fir seine Nutzung wird
geworben. Die Miinchner Mobilitatsstation wird
wissenschaftlich vom Fachgebiet Siedlungsstruk-
tur und Verkehrsplanung der TU Minchen (Prof.
Wulfhorst) evaluiert. Dabei wird nicht nur unter-

Okostrom der
Stadtwerke Miinchen

sucht, welche verkehrlichen Wirkungen die Station
mit sich bringt, sondern auch welche fachlichen,
rechtlichen, betrieblichen und wirtschaftlichen
Prozesse notwendig sind, um eine Mobilitatsstation

erfolgreich zu entwickeln und umzusetzen.

Die Gesamtkosten des Pilotprojekts belaufen
sich auf 358.000 Euro (brutto). Davon entfallen
120.000 Euro auf die Evaluation und Offentlich-

keitsarbeit und 238.000 Euro auf Planung und Die Minchner
Mobilitatsstation wird
wissenschaftlich vom
Fachgebiet ,Siedlungsstruktur
und Verkehrsplanung” der
TU Miinchen evaluiert.

Bau. Die Kosten kénnen nicht als Kostenbeispiel
fiir weitere Mobilitatsstationen herangezogen
werden, da geschétzt mindestens 90 % auf
einmalige Sonderkosten durch den Pilotprojekt-
charakter und die besondere bauliche Situation
des Standorts zuriickzufiihren sind. Die durch-
schnittlichen Kosten fiir weitere Mobilitdts-
stationen werden je nach Standort und Ausstat-
tung auf 20.000 Euro bis 40.000 Euro geschatzt.
Die Finanzierung erfolgte aus Stellplatz-Ablose-
mitteln, Budgetresten sowie anteilig durch die
Miinchner Verkehrsgesellschaft. Fiir die Betriebs-
kosten sind nach derzeitigem Stand 5.000 Euro

pro Jahr veranschlagt.
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Ein wegweisendes

Ladekonzept muss vielfdltige

Antworten liefern

E-Carsharing verspricht durch die Kombination
aus innovativer Fahrzeugtechnik und Sharing-
Economy zweifach positive Umweltwirkungen:
Reduktion von Emissionen sowie Reduktion des
Verbrauchs an o6ffentlichem urbanem Raum.

Damit verdoppeln sich jedoch auch die Herausfor-
derungen fir Unternehmen und 6ffentliche Hand,
gemeinsam die Bedingungen fiir ein leistungsfahi-
ges und wirtschaftliches Angebot zu schaffen.

Es miissen gesetzgeberische Grundlagen, Verwal-
tungsverfahren, Investitionsprogramme und Be-
triebsformen entwickelt werden, die das Parken
und Laden von E-Carsharing-Fahrzeugen in ausrei-

chender Qualitat ermaglichen.

Unter derzeitigen Rahmenbedingungen gibt es —
im Gegensatz zum Tankstellennetz — kein pri-
vatwirtschaftliches Geschaftsmodell fiir den Be-
trieb von Ladeinfrastruktur. Lademdglichkeiten
fur E-Fahrzeuge werden daher in absehbarer Zeit
nicht in ausreichender Qualitat und Quantitét auf
privaten Flachen zur Verfligung stehen. Es sind da-

her auch Lésungen im 6ffentlichen Raum gefragt.

Wesentliche EingangsgréRen fir ein Standortkon-
zept sollten die Anforderungen und Wiinsche der
E-Carsharing-Unternehmen zusammen mit den
grundsitzlichen Uberlegungen zum Ladeinfra-
strukturnetz (dichte Versorgung bestimmter/zent-
raler Bereiche oder flichendeckende Versorgung)
sowie die jeweilige verkehrliche und stadtplaneri-
sche Eignung sein. AnschlieBend ist zu priifen,
mit welchen rechtlichen, verwaltungstechnischen
und politischen MaRnahmen daraus ein —auch
aus Sicht der Allgemeinheit — passendes Konzept

entwickelt und umgesetzt werden kann.

Die vorgestellten Konzepte missen immer
wieder dem sich &ndernden Markt angepasst
werden. Und sie miissen in tibergeordnete
Elektromobilitatskonzepte auch auBerhalb des

E-Carsharings eingebettet werden.

Aufgrund mangelnder Erfahrungen und lokal-
spezifischer Unterschiede kann an dieser Stelle
kein fr alle Stadte und Marktkonstellationen
passendes Vorgehen fir die Entwicklung eines
Ladekonzepts fiir E-Carsharing empfohlen
werden. Es wird daher in erster Linie von den
beiden doch sehr unterschiedlichen Vorgehens-

weisen in Berlin und Miinchen berichtet.

Ein Ladekonzept fiir E-Carsharing muss

Antworten auf folgende Fragen liefern:

* Wo, mit welcher Zugénglichkeit und in
welcher Zahl miissen Lademdoglichkeiten
vorgehalten werden?

* Welche Ladetechnologie sollte zum
Einsatz kommen?

* Mit welchem Betreibermodell sollten
die Lades&ulen betrieben werden?

o Auf welcher Rechtsgrundlage kénnen
Ladesdulen im &ffentlichen Raum

eingerichtet und betrieben werden?

* Wie kann die nétige Infrastruktur

finanziert werden?

Lésungen fiir das Laden
im ffentlichen Roum
milissen auch Fragen des
privilegierten Abstellens
Kidren.

Lademéglichkeiten kénnen
auch an Beleuchtungsmasten
geschaffen werden.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Politische und rechtliche Grundlagen

Das Land Berlin hat das Ziel, den Einsatz von
Elektrofahrzeugen in unterschiedlichsten
Einsatzbereichen und fir unterschiedlichste
Verkehrszwecke zu erproben und zu férdern.
Innerhalb des ,Schaufensters Elektromobilitat
Berlin-Brandenburg” sind die Erweiterung des
Angebots an Lademoglichkeiten sowie die
Ertiichtigung von bestehenden Ladeséulen fiir
Elektrofahrzeuge eines der vorrangigen von
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung

und Umwelt verfolgten Vorhaben.

Fur das Parken und Laden von Elektrofahrzeugen
an Ladeeinrichtungen im 6ffentlichen StraRen-
land wurde seit 2009 zur Erprobung ein Pilot-

projekt durchgefiihrt. Stellplitze an Ladesdulen
wurden speziell fir Elektrofahrzeuge ausge-
wiesen. Die bezirkliche StraBenverkehrsbehérde
trifft die Anordnung zur Markierung der Stell-
flache und Beschilderung (Halteverbot mit
Zusatzschild ,Elektrofahrzeuge wahrend des

Ladevorganges frei“).

38

Speziell fiir Elektrofahrzeuge
konnen Stellplitze an
Ladesiulen ausgewiesen
werden.

2009

Seitdem werden Parken
und Laden von Elektroautos
im 6ffentlichen StroRenraum

im Pilotprojekt erprob.

E-Carsharing-Fahrzeuge
werden noch héiufiger

als andere Elektrofahrzeuge
im verdichteten
Innenstadtbereich geladen.

Alle bisherigen Umsetzungen zur Privilegierung
von Elektrofahrzeugen erfolgten jedoch auf einer
unklaren Rechtsgrundlage. Die Bundesregierung
hat durch eine Verkehrsblattverlautbarung vom
21. Februar 2011 das Zusatzzeichen zur Vorhaltung
von Parkflachen fiir Elektrofahrzeuge im Rahmen
von Modellvorhaben bekannt gemacht. Trotz
allgemeiner Unsicherheit, ob dies als hinreichend
sichere Erméchtigungsgrundlage angesehen
werden kann, besteht zumindest eine vom zu-
standigen Bundesministerium getragene Lésung
zum Parken von Elektrofahrzeugen im 6ffentlichen
StraBenland. StraRenverkehrsrechtlich hat Berlin
daher weiterhin die Moglichkeit, wie bisher
Stellplatze zum Laden von Elektrofahrzeugen
auszuweisen. Zurzeit ungelést ist allerdings noch
das Problem, dass der Abschluss des Ladevor-
gangs derzeit nicht klar definiert und erkennbar
ist. Ein Missbrauch der Flache zum reinen Parken

des Elektrofahrzeugs ist daher bisher oft nicht

uberpriifbar.
Noch ungelst ist das

Problem, dass der Abschluss
des Ladevorgangs derzeit
nicht klar definiert und nicht
immer klar erkennbar ist.

BMW ActiveE lddt an
einer Vattenfall-Ladesdule.

Parken in Berlin,
Prenzlauer Berg

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Ladeinfrastrukturstandorte (24/7) in Berlin nach: . offentlicher Zugang

E-Carsharing-Alltag in
Berlin - Fahrzeug des
Anbieters Multicity an
einer der zahlreichen

offentlichen Ladestationen
der ersten Generation

Reinickendorf

Gharlottenburg-Wilmersdorf

Steglitz-Zehlendorf

40

Lichtenberg

Marzahn-
Hellorsdorf

halbéffentlicher Zugang

Vergabeverfahren fiir Ladepunkte —
der ,,Berlin-Standard”

In Berlin gibt es derzeit eine Vielzahl von Ladeeinrichtungen fiir Elektro-

fahrzeuge von unterschiedlichen Betreiberunternehmen mit wiederum

und ver

(nur fiir begrenzten Nutzerkreis zuganglich).

Diese finden sich sowohl im 6ffentlichen als auch im 6ffentlich zugénglichen
privaten Raum. Mithilfe des Vergabeverfahrens sollen hier eine Vereinheit-
lichung und Erweiterung der Ladeeinrichtungen erfolgen. Zur Etablierung
eines stadtweit einheitlichen LI-Systems hat Berlin eine Reihe von Grund-
sétzen fiir dessen Errichtung konzipiert, die in den sogenannten Berlin-

Standard miinden.

Die Erweiterung und Ertiichtigung einer allge-
mein zuganglichen Ladeinfrastruktur im Stadt-
gebiet sollen in der Startphase nicht allein der
Planung der Anbieterseite liberlassen bleiben.
Daher soll der Aufbau auf Grundlage eines
nachfragegerechten Standortkonzepts erfolgen,
das dem Bedarf hinsichtlich Anzahl und Stand-
orten der Ladeeinrichtungen Rechnung tragt.
Ferner sollen durch die Wahrung der techni-
schen Neutralitat (etwa Zulassung aller
Ladetechniken, unterschiedliche Stecker etc.)
,Pfadabhéngigkeiten” vermieden werden.
Hierzu sollen neben unterschiedlichen

Ladetechniken (1- und 3-phasiges AC-Laden

* Eine ejj andige Aut ungsplattform
soll hierbei sicherstellen, dass einerseits ein

hoher Datenschut:; d erreicht

wird und andererseits die Kundschaft aller
Mobilitétsanbieterfirmen und LI-Betreiberfirmen
diskriminierungsfrei Zugang zur Berliner LI
erhalten. Ferner soll mithilfe der anbieteriiber-
greifenden Plattform die Nutzung der gesamten
Ladeinfrastruktur nach dem ,,Berlin-Standard”
ermdéglicht werden. Alle kundenrelevanten
Informationen zur LI, wie der aktuelle Belegungs-
stand, die verfugbare Ladeleistung oder die
nutzbaren Steckertypen, werden betreiberfirmen-
neutral auf der Plattform der Verkehrsinfor-

mit Typ-2-Stecker, DC-Schnelllad

mit CCS-Stecker und CHAdeMO-Stecker) auch
verschiedene Typen von Ladeinfrastruktur,

wie ,Wall-Boxen®, Ladepunkten an Beleuch-
tungsmasten und klassischen Lades&ulen,
eingesetzt werden.

Durch ein wettbewerbliches Vergabeverfahren
soll dartber hinaus sichergestellt werden,

dass der Zuschussbedarf seitens der 6ffent-
lichen Hand maglichst gering bleibt. Die Vergabe
der Betreiberlizenzen soll durch die Verteilung
der Leistungen auf mehrere auszuschreiben-
de Lose den Nachweis der Interoperabilitat im
,Berliner Modell” trotz unterschiedlicher
LI-Betreiber liefern. Zudem gilt es, dadurch
das Potenzial des halbéffentlichen Raums zur
Errichtung von Ladeeinrichtungen auszuschép-
fen. Nach Vertragsende gehen die Ladestatio-

nen in Landeseigentum uber.

fahrCard" des Verkehrsverbunds
Berlin-Brandenburg, die in Berlin
auch zum Laden benutzt werden kann

rale des Landes Berlin bereitgestellt.
Im Gegensatz zu den meisten Roaming-Plattfor-
men wird auf den Austausch umfangreicher
Kundendaten zwischen den Akteuren verzichtet.
Bei diesem Ansatz kann jede Betreiberfirma

(weiterhin) ihr eigenes Back-end nutzen.

Zudem werden auf der Webseite des Fachiiber-
greifenden Informationssystems von der Senats-
verwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin und der be-emobil-Webseite beantragte,
genehmigte und neu errichtete Standorte tages-

scharf veréffentlicht.

Als einen weiteren Grundsatz gilt es, den inter-
und multimodalen Verkehr durch die Integration
der Ladefunktion in das Berliner e-Ticket, Fahr-
Card” zu stirken und dieses somit zur
,Mobilitatskarte Berlin“ weiterzuentwickeln.
Dies entspricht dem republikweit empfohlenen
Standard. Zudem sollen kompatible Ladekarten
von Mobilitat ietenden werden

kénnen.

Top-down-/Bottom-up-Ansatz

Berlin verfolgt bei der Planung von LI-Standorten
eine Kombination aus einem Top-down- und einem
Bottom-up-Ansatz. Das Top-down-Vorgehen dient
dabei der Grobfilterung potenzieller Standorte durch
reine Datenanalyse, liefert jedoch aufgrund fehlen-
der kleinraumiger Informationen keine hausnum-
merngenaue Mikrostandorte. Ortsbegehungen (im
Sinne eines Bottom-up-Vorgehens) zur Bewertung
verkehrlicher, baulicher und weiterer Aspekte sind

somit in jedem Fall erforderlich. Eine bestehende

LI soll moglichst integriert oder umgeriistet werden.

Neue, nicht geforderte Ladeangebote im &ffentli-
chen Raum, die nur fiir einen beschrénkten Perso-

nenkreis nutzbar sind, sollen vermieden werden.

Laden

Unterschiedliche

Stecker sollen vermieden

werden.

Der Ladezustand der
Ladestiulen kann online
abgerufen werden.
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Das Standortkonzept

Dem Vergabeverfahren liegt ein Standortkonzept zugrunde,
in dem ein erster Bedarf hinsichtlich der Anzahl,
technischen Ausfiihrung und rdumlichen Verteilung der
Ladeeinrichtungen ermittelt wurde, um eine effiziente
Verwendung der éffentlichen Mittel zu gewahrleisten.

Bedarfsermittlung Ladeinfrastruktur

Je stéirker eingefrbt, desto haufiger
Ziel potenzieller E-Carsharing-Fahrten

Je stérker eingeférbt, desto héufiger Start
bzw. Quelle potenzieller E-Carsharing-Fahrten

Ermittlung des Bedarfs an Ladeinfra-
struktur durch Simulation der Quellen,
Verkniipfung der Start- und Zielgebiete
und Ubertragung auf Wegeketten

von E-Carsharing g

Ziele und Wegeketten potenzieller

Carsharing-Fahrten

Ermittelter Bedarf an Ladepunkten (LP):
1P W2(P W3LP

22

Ergebnis: Finale Suchrdume nach
Anpassung des ermittelten Bedarfs

Suchréume mit Bedarf firje zwei Ladepunkte

Einweihung der ersten
geforderten Ladesiule

In Phase 1 der geférderten Ladeinfrastruktur-
Erweiterung zielt das zugrunde gelegte Berliner
Ladeinfrastruktur-Konzept vorrangig auf den
Bedarf von Elektrofahrzeugen der Carsharing-
Flotten ab.

Zum Zeitpunkt der Ausschreibung planten zahlrei-
che Flottenunternehmen, ihr Angebot maRgeblich
zu erweitern. Grundlage der Planung ist eine von
der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und
Umwelt Berlin beauftragte Bedarfsanalyse fir den
Ladebedarf von Elektrofahrzeugen in Carsharing-
Flotten. Im Ergebnis wurde fiir die Startphase

ein Bedarf von rund 340 Ladepunkten mit einem
rdumlichen Schwerpunkt innerhalb des S-Bahn-
Rings und in daran angrenzenden Bereichen sowie
in einigen bezirklichen Zentren ermittelt. Die Analyse
zeigt auf der kleinrdumigen Planungsebene der
,Verkehrsbezirke” Rdume mit einem Bedarf von

einem, zwei oder drei Ladepunkten.

Aufbauend auf dem planerischen Ansatz in

Phase 1 (geférderte Ladeinfrastruktur-Erweiterung),
erfolgt in Phase 2 eine Erweiterung der in

Phase 1 errichteten Ladepunkte bei nachge-

wiesenem Bedarf.

Als Anschubprojekt wird daher die finanzielle
Forderung von zunéchst ca. 340 Ladepunkten und
in einer zweiten Phase von weiteren ca. 460, das
heiBt insgesamt ca. 800 Ladepunkten vorbereitet.

Die waltung fir icklung

und Umwelt Berlin hat ein zentrales Ladeinfra-
strukturbiiro (LIB) eingerichtet, um erstmals
alle Informationen tiber die in Berlin kiinftig
errichtete Ladeinfrastruktur zu biindeln, die
Antrags- und Genehmigungsprozesse berlinweit
einheitlich zu gestalten und Transparenz hin-
sichtlich des Angebots zu schaffen.
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Verfahren im Dialog
mit potenziellen
Bieterfirmen erarbeitet

Wettbewerblicher Dialog

Das férmliche Vergabeverfahren begann im
Oktober 2012 mit der Bekanntgabe des EU-weiten

b fahrens im EU. blatt. Fir die Er-

abhangigen Authentifizierungsplattform. Der Be-
darf an Ladepunkten wurde zunéchst auf drei
unterschiedliche Lose aufgeteilt. Diese Lose hatten

g wurde ein b-
liches Dialogverfahren gewahlt, bei dem die

mit i Bietern

gemeinsam entwickelt werden. Dieses Verfahren
wurde gewihlt, da zu diesem Zeitpunkt weder
Verwaltung noch Energieunternehmen und
Mobilititsanbieter ein genaues Bild von den

technischen, gestalterischen und konzeptionellen

ungen der zu erri Ladeinfi

struktur hatten. Zudem ist in Deutschland erst-

unterschiedliche Schwerpunkte zum Aufbau der
Ladestationen im 6ffentlichen oder halboffentli-
chen Raum sowie beim Anteil von Schnellladesta-
tionen. Letztlich hat jedoch aufgrund der besten
Eignung das niederlandisch-deutsche Konsortium
Alliander/Allego/The New Motion alle drei Lose
fiir den 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum
gewonnen. Daneben wurden mehrere ,Call-
Optionen” fir das Land Berlin vereinbart, wie
zum Beispiel die Option zur Errichtung zusatzli-

cher keiten bei erkennbarem

malig eine Ausschreibung fiir L i ur
mit diesen Grundsatzen durchgefiihrt worden.
Die gesamtstédtische Verortung der Lademéglich-
keiten wurde ausdriicklich nicht mit den poten-

ziellen Bieterfirmen erarbeitet.

Interessierte Unternehmen und Konsortien konnten
sich nach der Bekanntgabe in einem Teilnahme-
wettbewerb bis Ende 2012 bewerben. Anfang
2013 begann der Dialog mit sieben Konsortien,

die aus 28 Inter
wurden. Alle konzeptionellen und inhaltlichen

1dungen at

Elemente des Vertrags wurden in unterschiedlichen
Phasen des Dialogverfahrens gemeinsam mit den
potenziellen Bieterfirmen entwickelt. Innerhalb
dieses Verfahrens wurden auch die Anforderungen
zur Schaffung der Interoperabilitit zwischen poten-
ziell mehreren Betreiberfirmen und der barrie-
refreien Nutzung aller Ladepunkte fir die Kund-
schaft aller Mobilitdtsanbieter diskutiert. Daraus

entstanden die Kernelemente einer betreiberun-

Bedarf. In einer zweiten, nachfrageorientierten
Phase kdnnen ab 2016 unabhéngig vom Standort-
konzept Ladestationen nach Zustimmung errichtet
werden, sofern eine konkrete Nachfrage beispiels-
weise durch Kauf- oder Leasing-Vertrage fiir

E-Autos nachgewiesen werden konnte.

Um ein zentrales Ziel der Vergabe zu erfiillen und
eine fiir alle Nutzen/Zwecke einfache und einheit-
liche Ladeinfrastruktur in Berlin herzustellen,

wurden fiir die Ladestationen Kriterien fir einen

»Berli “ definiert und vor . Dem-
nach sollen alle Ladestationen in einem einheitli-

chen und traglichen Design
von der jeweiligen Betreiberfirma errichtet werden
(kleine Betreiberlogos und Hinweise zur jeweiligen
Notfall-Hotline vorhanden). Stationen im &ffentli-
chen und halboffentlichen Raum sollen nach dem

,Berlin-Standard” a hmslos zu jedem

ohne Einschrankung nutzbar sein.

Umsetzung

Mit einer zwischen allen zw6lf Bezirken und
SenStadtUm geschlossenen Kooperationsverein-
barung wurde versucht, Vereinbarungen fiir eine
effiziente Umsetzung des Konzepts festzulegen.

Darin wurde wiederum ein bezirkstibergreifend

Die 6rtliche und fachliche Zusténdigkeit der Be-
zirksémter bleibt von der koordinierenden Funk-
tion des LIB unberihrt. Insbesondere bleiben die
jeweiligen Bezirksamter fur die Erteilung einer

konkreten Sondernutzungserlaubnis, Antrage auf

harmonisiertes Antrags- und igungsver-
fahren vereinbart. Zudem sollen die Auflagen
der Bezirke fiir Ladeinfrastruktur-Unternehmen
berlinweit gleichlautend festgelegt werden.
Daneben wurde fiir die Antragsstellung eine
Arbeitshilfe fiir die Planung, Beantragung und
Genehmigung von LI im &ffentlichen Raum

bereitgestellt.

Das bei SenStadtUm anséssige Ladeinfrastruktur-
biiro (LIB) Gbernimmt die Koordination der
Erweiterung sowie die Férderung. Hier gehen
2.B. Antrage zur Weiterleitung an die jeweiligen
Bezirksdamter auf Sondernutzungserlaubnis ein,
hier wird tiber die Vergabe von Fordermitteln
entschieden. Dies dient der planerischen Koor-
dination und der einheitlichen Handhabung von

Planungen zur E-Mobilitat im Land Berlin.

In Berlin sind die Bezirke fur die Nutzung des
offentlichen Raums und die dafir erforderlichen
Genehmigungen zusténdig; dies gilt ebenso fiir
die Erweiterung der Ladeinfrastruktur. Da die
Kofinanzierung zur Erweiterung und zum Betrieb
aus Landesmitteln erfolgt, sind auch Aufgaben
der Hauptverwaltung beriihrt.

1men sowie Anfragen fir eine etwaige
straBenverkehrsrechtliche Anordnung fiir den

ruhenden Verkehr zustindig.

Die bislang in Berlin errichtete Ll ist aufgrund der
unterschiedlichen Zugangs- und Abrechnungssys-
teme nicht miteinander kompatibel. In der bishe-
rigen Praxis haben die Bezirksamter eigenstandig
und individuell Gber die Befristung der Geneh-
migungen entschieden. Mittelfristig wird jedoch
der ,Berlin-Standard” stadtweit fir die gesamte
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum und da-
mit auch bei den Standorten auRerhalb der Verga-
be umgesetzt. Betreiberfirmen der bestehenden
LI missen ihre Ladeséaulen bis Mitte 2016 an den
Standard angleichen. Ab diesem Zeitpunkt diirfen
im offentlichen Raum Berlins nur noch Ladestatio-

nen nach dem Berlin-Standard vorhanden sein.

Bei der geférderten Ladeinfrastruktur-

Erweiterung in Berlin werden nach Tageszeit

und Ladetechnologie differenzierte Gebiihren

fiir die Nutzungsdauer erhoben.

Ein Carsharing-Fahrzeug wird

an der Ladesdule nach

Berlin-Standard geladen.

Alle Ladestationen sollen in
einem einheitlichen und

stadtbildvertréiglichen Design

umgesetzt werden.
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Der Miinchner Weg

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur ist ein wichtiger
Bestandteil des Grundsatzbeschlusses zum neuen
Elektromobilitdtskonzept der LH Miinchen
(Integriertes Handlungsprogramm zur Férderung
der Elektromobilitdt in Miinchen — IHFEM).

Elekt: ilitd fiir die Stadt

Bislang folgte die Entwicklung der Ladeinfra-
struktur in Miinchen nicht einem vorgegeben
Plan, sondern entstand aus Pilotprojekten und
einzelnen privatwirtschaftlichen Initiativen. Mit
dem IHFEM vom Mai 2015 mit einem Umfang
von ca. 30 Millionen Euro andert sich dies:
 Es werden bis 2017 100 zustzliche 6ffentliche
Lades&ulen mit 200 Ladepunkten errichtet

Fiir deren Planung und Umsetzung wird eine
Arbeitsgruppe ,Laden und Parken” unter
Federfiihrung des Referats fiir Stadtplanung
und Bauordnung und Beteiligung aller
wesentlichen Stellen eingerichtet

* Zur Finanzierung der Ladeséulen wird ein
eigenes kommunales Férderprogramm in Hohe

von 3,8 Millionen Euro aufgelegt

46

¢ Neben der Ladeinfrastruktur werden auch
gewerblich genutzte Elektrofahrzeuge mit
einem Zuschuss gefordert, dazu gehoren

explizit auch Carsharing-Fahrzeuge

Samtliche Fragen rund um das Thema Elektro-
mobilitét werden im Rahmen der neu zu
grundenden E-Allianz in einem breiten fachli-
chen Dialog politisch vorabgestimmt, sodass
ein abgestimmtes konzeptionelles Vorgehen
und eine hohe Umsetzungsgeschwindigkeit
gegeben sind

Die genauen Verfahren zur Realisierung
werden in einzelnen Umsetzungsbeschliissen

des Stadtrats zeitnah festgelegt.

200

100 Ladesdulen mit
200 Ladepunkten

30 Mio.

Euro zur Forderung der
Elektromobilitit

Masterplan E-Infrastruktur: Modellgestiitzte
Ladeinfrastruktur-Planung
Grundlage fur die planerische Vorgehensweise ist

ein Mc der von der Bund hrhoch-

schule Miinchen-Neubiberg im Rahmen des For-
schungsvorhabens ,E-Plan Miinchen” entwickelt
und im Rahmen von ,WiMobil“ mit Blick auf die
spezifischen Anforderungen des E-Carsharings
konkretisiert wurde. Dabei geht es zunéchst noch
nicht allein um E-Carsharing, sondern insgesamt
um die Frage, wie fir einen Ballungsraum die
Verteilung von Ladeinfrastruktur optimal geplant
werden kann. Fiir ein Stadtquartier (Schwabing)
erfolgte ein Demonstrationsbetrieb der gewahl-
ten Ladeinfrastruktur-Verteilung und -technologie.
Hierbei wurde ein sogenanntes E-Parkhaus, aber
auch die Ladeinfrastruktur fir straBenseitiges
Parken aufgebaut und betrieben. Wéhrend der
Modellentwicklungs- und Planungsphase wurden
die Anforderungen von privaten E-Fahrzeugbesit-
zerinnen und -besitzern und E-Carsharing-System-
Betreiberfirmen explizit beriicksichtigt. Es wurden
unterschiedliche Services fir eine zentrale Ladein-
frastruktur erarbeitet. Aber auch der vollstindige
nachgeordnete Betrieb der Stromversorgung und
Abrechnung wurde ausfiihrlich untersucht. An-
hand von 20 E-Carsharing-Fahrzeugen von Drive-
Now wurde zudem ein Modell zur Reallokalisie-
rung der Fahrzeuge entwickelt. Dieses wurde im
Rahmen des Projekts auch im Demonstrationsfeld

getestet und bewertet.

Die Ladeinfrastruktur
wird in den néichsten Jahren
in Minchen ausgebaut.

Im Ergebnis zeichnet sich ab, dass auch bei
Berlcksichtigung von raumlichen Schwerpunkten
bei Ausleihen und Abstellen und entsprechen-
dem Ladebedarf eine einigermaBen gleichméaRige
raumliche Verteilung von 6ffentlichen Ladesaulen
im Geschéftsgebiet des E-Carsharing-Unterneh-

mens anzustreben ist.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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@ Gxistierende Ladesdulen
@ Ladesdulen nach
Prioritdt Carsharing

Ladesdulen nach
Prioritiit Haushalte
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Mobility Station
IV @ e iheit

Die Miinchner ,E-Allianz“

Im Handlungsfeld Elektromobilitat
sind derart viele Entwicklungen
angestoRRen worden, dass es fiir alle
Beteiligten zunehmend schwierig

ist, den Uberblick zu behalten, eine
strukturierte fachliche und politische
Diskussion zu fiihren und im Ergebnis
ein abgestimmtes Vorgehen fiir eine
Stadt und ihre wichtigsten Akteure
zu gewabhrleisten.

Stakeholder-Dialog
in Miinchen

48

In der Tradition der Miinchner ,Inzell-Initiative”,
einer sehr erfolgreichen informellen mobilitéts-
politischen Diskussionsplattform fiir alle Themen
rund um Mobilitat und Verkehr in Minchen,
wurde beschlossen, eine kommunale Plattform
unter dem Namen ,E-Allianz” ins Leben zu rufen.
Die Hauptaufgabe der E-Allianz besteht in der
Entwicklung und Abstimmung von Strategien und
MaRnahmen fiir ein ganzheitliches Elektromo-
bilitatskonzept in Miinchen. Die Griindungsmit-
glieder der E-Allianz sollen daher die LH Minchen
(einschlieBlich der SWM GmbH), die Industrie,
Anbieterfirmen von Ladeinfrastruktur, Carsharing-
sowie Taxiunternehmen und die Wissenschaft
sein. Die Erarbeitung von Strategien und MaR-
nahmen zur beschleunigten Forderung der Elek-
tromobilitdt in Miinchen ist mit den beteiligten
Institutionen verbindlich festzulegen. Dabei sind
die verkehrlichen, stadtentwicklungsplanerischen
und stadtgestalterischen Ziele der LH Miinchen
zu beachten. Nach dem derzeitigen Stand werden
von den Griindungspartnern der E-Allianz folgende

Beitrage erwartet:

Zusammensetzung
und mogliche Beitrage
der Partner der
Miinchner , E-Allianz“

andeshauptstadt
Miinchen

* Beschleunigte Planung bzw.

Genehmigung des bedarfsgerechten
Ausbaus der Ladeinfrastruktur
Bevorrechtigte Lademéglichkeiten
fiir die Anwohnerschaft
Beschleunigte Elektrifizierung von
Dienstfahrzeugen

Beschleunigte Einfiihrung von
E-Bussen im OPNV

Finanzielle Forderung gewerblicher

E-Fahrzeuge, (halb)offentlicher

Ladeinfrastruktur sowie entsprechender

Offentlichkeitsarbeit
Forderung der Lade- und

Einsatzméglichkeiten im Taxiverkehr

Industrie

* Beschleunigte Elektrifizierung

von Firmenfahrzeugen im

Personen- und Giiterverkehr

* Beschleunigte Elektrifizierung von

Carsharing- und Taxiflotten

Energieversorger
Sicherstellung der Versorgung der
offentlichen Ladesdulen mit griinem
Stromangebot von Ladeinfrastruktur:
Bedarfsgerechter Ausbau der Lade-

infrastruktur

Wissenschaft

© Monitoring der Auslastung der
Ladeséulen
Beobachtung der Entwicklung der
Ladeinfrastruktur-Technologien
Beobachtung der Entwicklung der
Antriebstechnologien
Mitwirkung an der Optimierung des

E-Mobilititskonzepts

Alle

Gemeinsame bzw. abgestimmte
Offentlichkeitsarbeit aller Partner zur
verstarkten Nutzung von Elektrofahr-

zeugen in Stadt und Region

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Die Stadte hingegen sind dem Allgemeinwohl
verpflichtet und haben zudem aus Marketing-
sicht einen Schatz, den kein Unternehmen der
Welt in dieser Form vorzuweisen hat: Sie genieRen
das Vertrauen ihrer Birgerinnen und Birger.

Die Menschen identifizieren sich in hohem MaRe
mit ihrer Stadt. Und sie darf sie auf der Grundlage
ihrer Meldedaten direkt und personlich anspre-
chen, wenn es dem Allgemeinwohl dient. Offizielle
Informationen der Stadt genieBen eine hohere
Glaubwiirdigkeit als Informationen von kommer-
ziellen Unternehmen.

Noch etwas spricht dafir, dass sich die Stadte beim
Marketing fur das E-Carsharing ganz massiv enga-
gieren. Die Zielsetzung ist ja nicht, die Biirgerinnen

und Brger lediglich zu mehr Carsharing-Nutzung

zu bewegen. Zi ist, die L
in den Stéddten durch eine nachhaltigere Mobilitéit
zu verbessern. Das gelingt zum Beispiel Gber eine

Reduktion des privaten Fahrzeugbesitzes.

Und dies wiederum gelingt nur, wenn das Carsha-

ring sehr gut in den Umweltverbund und in das
Parkraummanagement integriert ist und das Ge-
samtangebot des ,neuen Umweltverbunds” da-

durch noch leistungsfahiger und attraktiver wird.

Verkehrsmittel- und anbieteriibergreifendes
Marketing erfordert noch mehr als aus den
eingangs geschilderten Griinden eine starke und
neutrale Position. Dafiir sind die Stadte als
Eigentiimer der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe,
die nach wie vor das Riickgrat auch des neuen
Umweltverbunds bilden, in besonderer Weise

pradestiniert.

Informationen der Carsharing-
Unternehmen sind wichtig. Sie
konnen ergéinzt werden durch
die (anbieterneutrale) direkte
Ansprache der Biirgerinnen und
Biirger durch die Kommunen,

Ziel ist nicht nur, die Biirge-
rinnen und Biirger zu mehr
Carsharing zu bewegen,
sondern durch die Ver-
Gnderung des gesamten
Mobilitétsverhaltens die
Lebensqualitit insgesamt
2uverbessern.
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Dabei empfiehlt sich fir Stadte, die E-Carsharing

fordern wollen, ein zweigleisiges Vorgehen:

* Zum einen konnen sie mit klassischer PR-Arbeit
neue Angebote in Kooperation mit den Anbie-
tern (iber ihre Medienkanéle ganz allgemein
der Stadtgesellschaft bekannt machen.

Im Idealfall sitzt eine Biirgermeisterin oder ein
Birgermeister in einem neuen E-Carsharing-
Fahrzeug, liefert die entsprechenden Bilder und
schiebt die Botschaft aus Sicht der Stadt Hand
in Hand mit den neuen Anbieterfirmen im
Rahmen einer gut gemachten Pressekonferenz

auch mundlich und schriftlich hinterher.

Anspruchsvoll ist es, eine echte Verhaltens-
anderung auf breiter Front auch von den
Personengruppen, die nicht zu den neugierigen
Pionieren geharen, zu erreichen. Dies kann
erfolgreich tiber ein systematisches, intensives
und dauerhaft angelegtes Direkt- und Dialog-
marketing erfolgen. Dies sollte personalisiert
und individualisiert sein und in ein Angebot fiir
eine personliche Mobilitatsberatung miinden.
Als besonders hilfreich hat sich die Schaffung
einer Dachmarke herausgestellt, die verkehrs-
trageriibergreifend und abgestimmt alle
weiteren Informationen iiber die Alternativen

zur Nutzung des privaten Pkws anbietet.

Pressekonferenz zur
Ertffnung der Mobilitdts-
station mit dem

Miinchner Oberbiirgermeister
Dieter Reiter.

Beispiel: ,Miinchen -
Gscheid Mobil“

Die Landeshauptstadt Minchen betreibt seit
2006 gemeinsam mit der Miinchner Verkehrs-
gesellschaft ein breit angelegtes Marketing-
programm zur Férderung nachhaltiger Mobilitat
unter der Dachmarke ,Miinchen — Gscheid Mobil*“.
Der Slogan vermittelt die Botschaft, dass in
Miinchen ein attraktives (bayerisch: ,a gscheids”)
Angebot im Umweltverbund besteht und dass
seine intelligente (bayerisch: ,gscheide”) Nutzung
zu Vorteilen in der persénlichen Mobilitatsge-
staltung fiihrt. Zudem wird vermittelt, dass die
Landeshauptstadt Minchen aus Sicht der
Burgerinnen und Birger und Kundschaft fir die
notige Qualitat birgt und ,alles aus einer Hand"
anbietet. Zielgruppen sind alle rund 90.000 Neu-
burgerinnen und Neubdrger eines jeden Jahres,
Kinder und Jugendliche an Schulen und Unterneh-
men. Fiir den Migrantenanteil und die Seniorinnen
und Senioren werden in Pilotprojekten eigene

Ansétze erprobt.

Jeder Haushalt
bekommt ein individuell

angepasstes Angebot.

Das groRte und auch am besten evaluierte

Teilprojekt ist das , Direkt- und Dialogmarketing

fir Neubiirgerinnen und Neuburger”.

* Jene, die in Miinchen erstmals ihren Wohnsitz
anmelden, werden mit Name und
Adresse persénlich von der Stadt und den
Verkehrsbetrieben angeschrieben und mithilfe
eines Neublrger-Ordners, der alle grundlegen-
den Informationen rund um das Thema
Mobilitit in Minchen umfasst, willkommen

geheiRen.

Sie bekommen mithilfe einer Servicekarte die
Moglichkeit, sich gemaR ihrer Lebenssituation
und ihrer Wiinsche individuell zusétzlich
vertiefendes Material zu bestellen.

* Wenn sie bereit sind, ihre Telefonnummer
anzugeben, bekommen sie ein kostenloses
Ticket, mit dem sie eine Woche den &ffentlichen

Verkehr in Miinchen testen kénnen.

Nach einiger Zeit werden sie telefonisch von
geschulten Mobilitdtsberatern kontaktiert

und nach ihren Erfahrungen gefragt. Dabei
wird weitere Unterstitzung fiir die persénliche
Mobi

kommt es dabei auch zum Abschluss eines

itsplanung angeboten. Nicht selten

neuen Abonnements fiir den &ffentlichen
Verkehr oder zu einer Registrierung fiir ein

Carsharing-Angebot.

Neubiirger pro Jahr
als Zielgruppe

Nachhaltige
Mobilitiitsoptionen
aus einer Hand

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Neubilrgerinnen und
Neubiirger kénnen eine
Woche lang den offentlichen
Verkehr in Miinchen

mit einem kostenlosen
Ticket testen.

Start des MVG-
Leihradsystems
in Miinchen

Die Einnahmen allein
aus zusdtzlichen Ticket-
verkéiufen iibersteigen
die Ausgaben um etwa
das Doppelte.

54

Ein Beispiel fiir gute ergdnzende PR ist die

der

station. Die ,Eurocities“-Jahrestagung im
2014 bot den um das

Produkt in der Fachéffentlichkeit und den
lokalen Medien ins rechte Licht zu riicken,
zunidchst noch ohne MVG-Leihradsystem,
das im Sommer 2015 folgte. Partner und
Sponsoren waren BMW, die Stadtwerke

[l dere BMW
als Miteigentiimerin des einzigen E-Carsharing-

und Siemens.

und als P von

modernen Elektromobilen wie i3 und i8 nutzte
die Chance, mit einem extra eingerichteten

einer i ierten

und einer

vor Ort unter Beisein des Miinchner Ober-
biirgermeisters Dieter Reiter zusatzliche Auf-
merksamkeit sowohl bei den Medien als auch
bei den lokalen ,Stakeholdern” zu erzeugen.

Im Ergebnis wurde 2007 im Auftrag der Landes-
hauptstadt Minchen evaluiert, dass allein durch
diese Form des Marketings, ohne Veranderung
auf der Angebotsseite, bei der Zielgruppe eine um
mehr als 7% hohere Nutzung des OPNVs erreicht
werden konnte. Ausschlaggebend fir die Verhal-
tensanderung ist dabei erfahrungsgemaB das per-
sonliche telefonische Gesprach und dass die ge-

samte Aktion sehr professionell umgesetzt wird.

Zwischenzeitlich wurde festgestellt, dass dieses
Verfahren auch bei bereits anséssigen Personen-
gruppen in etwa die gleiche Wirkung hat. Zwar
besteht hier nicht die spezielle Lebenssituation
eines Umzugs. Aber auch bei anséssigen Biirger-
innen und Biirgern ergeben sich haufig mobilitats-
relevante Verdnderungen im Leben. Und nicht
zuletzt verdndert sich auch das Verkehrsangebot
vor Ort standig. Bestes Beispiel sind die jahrlichen
Fahrplanwechsel, Angebots- und Tarifinderungen
im 6ffentlichen Verkehr oder eben die neuen
Carsharing-Angebote und Méglichkeiten der
Elektromobilitat.

Nicht zu vernachldssigen ist der positive wirt-
schaftliche Effekt: Die Einnahmen allein aus
zusétzlichen Ticketverkdufen tbersteigen die
Ausgaben um etwa das Doppelte, was auch aus
kaufménnischer Sicht zu einem Nutzen-Kosten-
Effekt von 2:1 fiihrt.

Aufgrund der positiven Erfahrungen ist geplant,
auch die Miinchner Mobilitatsstation nach diesem

Konzept zu bewerben.

Personliche
Ansprache,
Dialog vor Ort
PR
Presse/Medien
Mobilitats-
struktur
Marketing-
aktivitdten der
Diensteanbieter
Web-App &
Internetauftritt

Am Beispiel der Miinchner Mobilitatsstation
konnte gezeigt werden, wie E-Carsharing physisch,
sichtbar und erlebbar in ein zukunftsweisendes
multimodales Angebot integriert werden kann.
Birgerinnen und Biirgern, Gasten und Unterneh-
men soll das neue Angebot auf dreifache Weise
néhergebracht werden:

* Direkt vor Ort: Passanten sowie Zu-, Um- und
Aussteigerinnen und Austeiger von U-Bahnen,
StraRenbahnen und Bussen der Miinchner Frei-
heit sollen mit klassischer persénlicher Anspra-
che durch die Mobilitatsanbieterfirmen und die

beauftragte Agentur vor Ort geworben werden.

Im unmittelbaren Umfeld: 5.000 private Haus- private Haushalte

halte im direkten Umkreis werden nach der werden im direkten
" . " Umki hen.
geschilderten Methode des Direkt- und Dialog- mirels angesprochen.
marketings angesprochen. Dabei werden die

Inhaber von Parklizenzen besonders umworben.

Die Pendlergruppe aus der europdischen
Metropolregion Miinchen, die an der Miinchner
Freiheit aus- oder umsteigen, werden Uber die
Kommunikationskanale von MVG und MVV

uber das neue Angebot informiert.

Fur den mobilen Zugang zu den verschiedenen
multimodalen Diensten entwickelt die Minchner
Verkehrsgesellschaft eine eigene Web-App, die
zunéchst Informationen und Registrierungs-

maoglichkeiten bereitstellt, perspektivisch aber
Erfolgreiche
Umsetzung mit optimaler
Umweltwirkung

alle notwendigen Schritte der Nutzung von OPNV,
Carsharing, Bikesharing und Taxi in sich vereint.

Direkt- &
Dialogmarketing
im Umfeld

Pendleransprache
iber
Kommunikations-
standorte
MVG/MVV

All diese zentral durch die Landeshauptstadt
Minchen und die Miinchner Verkehrsgesellschaft
gesteuerten und finanzierten Marketingaktivitdten
erfolgen in enger Abstimmung mit den Dienste-
anbietern der Station und deren eigenen Marke-
tingaktivitaten.

Und damit ist der dritte wichtige Baustein des
Marketings insbesondere fur E-Carsharing
angesprochen, die Information und Pflege der
lokalen und tiberregionalen , Stakeholder®,
Entscheidungs- und Vertretungspersonen von
Institutionen, die fir ein dauerhaftes Gelingen
eines neuen Angebots unverzichtbar sind. Hier
wird Miinchen gemaR Stadtratsbeschluss eine
sogenannte E-Allianz aus Produktanbieterfirmen,
offentlicher Hand und Wissenschaft einrichten,
die gezielt alle Aspekte und Erfordernisse von
Elektromobilitit sammelt, aufbereitet, diskutiert
und im vorpolitischen Raum abstimmt. Dabei
wird das E-Carsharing einen besonderen

Schwerpunkt bilden.

Die Ergebnisse der E-Allianz werden zudem als
Teilprojekt des mobiliatspolitischen Forums in
der ,Inzell-Initiative” in den Gesamtkontext

der Mobi

tspolitik und Verkehrsplanung in
Miinchen gestellt. Bei derart vorbereiteten
Projekten ist von einer hohen positiven Ent-

scheid inli it in den offizi !

Gremien auszugehen und damit von einer
hohen Wahrscheinlichkeit einer erfolgreichen

Umsetzung mit dann optimaler Umweltwirkung.
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Biirgerveranstaltung in
Berlin-Friedenau

Beispiel: Berlin

Im Hinblick auf die kommunikativen Méglich-
keiten zur bestméglichen ,Vermarktung” eines
kommunalen LI-Angebots stehen verschiedene

sich erganzende Optionen zur Auswahl.

Zum einen ist es wichtig, den potenziellen Nutzer
(iber die bereits vorhandene und geplante LI
sowie deren Nutzung zu informieren. Eine neu-
trale Kundenplattform mit Echtzeitinformationen
zur Belegung wie auch zu technischen Infor-
mationen, eignet sich dafiir besonders gut. Die
Darstellung der Parksuchrdume und des aktuellen
Ausbaustatus der LI mittels eines Geoinformati-

onsdienstes kann dabei ebenfalls sinnvoll sein.

Zum anderen muss sich auch die Bedienung

der Ladeeinrichtungen fiir die Nutzung vor Ort
moglichst einfach gestalten — selbsterklarende
Piktogramme kénnen hierbei hilfreich sein.

Durch Anbringung eines sich farblich abhebenden
Stickers (auf Ladesaule) mit einem pragnanten,
leicht verstandlichen Verweis (etwa auch mit QR-
Code) kann zudem auf maogliche Erweiterungen
des Ladeséulennetzes sowie Nutzerplattformen

hingewiesen werden.

56

Die Finanzierung von LI im 6ffentlichen Raum

kann neben den klassischen Ansatzen auch mittels
Crowdfunding erfolgen. Eine teilweise finanzielle
Bezuschussung der Errichtung oder des Betriebs
durch die 6ffentliche Hand ist hierbei denkbar,
jedoch mit haushélterischen Schwierigkeiten ver-
bunden. Durch ein entsprechendes Internetportal
kénnen Kontakt und Austausch zwischen den
beteiligten Parteien (Kommune, Betreiberfirma,

Nutzergruppen etc.) erméglicht werden.

Erfahrungen haben gezeigt, dass friihzeitige Biir-
gerveranstaltungen ein probates Mittel sind, um
lokalen Vorbehalten gegeniiber der Errichtung von
LI und dem gleichzeitigen Wegfall von &ffentlichen
Stellpldtzen zu begegnen. Hierbei sollten die neu-
en Moglichkeiten von LI positiv herausgestellt und
zum Beispiel in Kombination mit E-Carsharing-
Systemen erlebbar gemacht werden, um somit

maogliche neue Nutzen zu verdeutlichen.

Vorstellung eines
lokalen Ansatzes zur
Errichtung von Lade-
stationen fiir E-Car-
sharing im Laborgebiet

mit leicht verstandlichen
Verweisen,

beispielweise mit
QR-Code

Als ein weiterer wichtiger Themenpunkt steht
der grundsétzliche Diskussionsbedarf beziiglich
der Erfahrungen mit Fehlbelegungen von Stell-
platzen an Lades&ulen. Daraus kdnnten gezielte
KommunikationsmaRnahmen gegen das Falsch-
parken entwickelt werden. Bei einer Vielzahl von
beteiligten Akteuren hat sich die Einrichtung von
runden Tischen als sehr hilfreich herausgestellt,

um allgemeine und tagesaktuelle Probleme in

vertrauensvoller Umgebung zu klaren. Dabei kann
ein gewisses MaR an Informalitat sogar sinnvoll
sein, um auch kontroverse Themen besprechen
zu kénnen, ohne dass diese unmittelbar an die
Offentlichkeit gelangen. Uber gezielte Echtzeitin-
formationen tber freie Stellplatze im 6ffentlichen
und halboffentlichen Raum konnte eine effekti-
vere Nutzung des knappen Gutes ,6ffentlicher

Raum” geférdert werden.

Gezielte Informationen
in Echtzeit
iber freie Stellplitze
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Kommunale Strategie

Um die Potenziale des Carsharings und der

ilitat fiir eine leistt ke und

nachhaltige urbane Mobilitiit zu nutzen,
empfiehlt sich ein entschlossenes strategisches
Vorgehen, das vor allem auf die Integration
der neuen Technologien und Dienste in das

bestehende Verkehrsangebot setzt.

Oberstes Ziel muss die Reduktion des privaten
Fahrzeugbesitzes bei verbesserter Mobilitat und
Lebensqualitét sein. Wer sein privates Fahrzeug
abschafft, spart nicht nur immense Kosten,
sondern gibt den Stadten das Wertvollste zuriick,
was sie haben: 6ffentlichen Raum. Um dieses Ziel
zu erreichen, muss in den Stadten jederzeit fur
jede Personengruppe spontan, leicht und zuver-
l4ssig jedes Verkehrsmittel jenseits des Privatfahr-

zeugs fiir jeden Fahrtzweck zur Verfligung stehen.

Es gilt daher, durch die Kommune auch zu
priifen, ob die lokalen Voraussetzungen vor-
handen sind, Carsharing als Teil des Umwelt-

verbunds zu fordern.

Dabei spielen zwei Komponenten eine
entscheidende Rolle:
* Einrdumung von Parkprivilegien fir alle Arten

von Carsharing

Umwandlung der durch das verbesserte
Carsharing-Angebot frei werdenden Stellplatze
im offentlichen Raum fur andere Nutzungen,
dabei kann folgende vereinfachte Faustformel als
MaRstab gelten: Anzahl der umzuwandelnden
Stellplatze ergibt Anzahl der Carsharing-Fahr-

zeuge mal zwei

Dabei kann bis zur Neuregelung des rechtlichen
Rahmens beispielsweise mit den Instrumenten
Umwidmung und Sondernutzungsgenehmigung
gearbeitet werden. Im Zweifel sollten diese
Vorhaben als reversible Pilotprojekte tiber einen
Zeitraum von rund fiinf Jahren angelegt sein.

Die Stadte kénnten sich gemeinsam mit ihren lo-
kalen offentlichen Verkehrsbetrieben im Zentrum
des multimodalen Angebots des Umweltverbunds
positionieren. Sie sollten alle Angebotskomponen-
ten koordinieren und, soweit es irgendwie geht,
mit dem o6ffentlichen Verkehr verkniipfen —
rdumlich, organisatorisch und bei Marketing und
Vertrieb. Dabei sind lokal den spezifischen Ver-
héltnissen angepasste Losungen zu entwickeln.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis

Faustformel:
Anzahl der umzuwandelnden
Stellpléitze = Anzahl der
Carsharing-Fahrzeuge x 2
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E-Carsharing
unterstiitzen

E-Carsharing als besonders férderwiirdige Form
des Carsharings benétigt zur Unterstiitzung des
Markteintritts zwei wesentliche Bedingungen:

* Berei einer ausreich. und richtig

verorteten Ladeinfrastruktur

* (Wirtschaftliche) Vorteile und Privilegierungen
gegeniiber Fahrzeugen mit Verbrennungs-
motor, um die zundchst ungiinstigere betriebs-

wirl iche Kostenstruktur

Rechtssicherheit

schaffen

Kommunen, die Carsharing fordern wollen,
miissen derzeit relativ umsténdliche
Verwaltungsprozesse in Gang setzen oder
experimentelle (Zwischen-)Lésungen mit

Pilotcharakter entwickeln, um Stellplétze

r

und

Parken zu erlauben.
Dabei ist es unvermeid-
lich, ein

Fur die Erarbeitung eines Ladeinfrastruktur-Kon-
zepts, das insbesondere auch durch E-Carsha-
ring-Fahrzeuge genutzt werden soll, empfiehlt
sich eine enge Abstimmung mit den Carsharing-
Unternehmen, um kommunale Fehlinvestitionen
zu vermeiden. Neben der verkehrlichen und
stadtplanerischen Eignung kénnen so die Aspekte
Kundennutzung und Fahrzeugdisposition ent-
sprechend beriicksichtigt werden.

Neben Investitionskostenzuschiissen zum gewerb-
lichen E-Fuhrpark eines Carsharing-Unternehmens
kénnen Kommunen durch den vélligen Verzicht
auf Parkgebiihren und exklusive und besonders
attraktive Standorte einen gewissen Anreiz fur
E-Carsharing setzen. Und natirlich genieRen
E-Carsharing-Fahrzeuge die gleichen Exklusivrechte

derbedi wie sie k it und

und
ortlich im Zuge des Elektromobilitdtsgesetzes
und weiterer Férderprogramme auch fiir private

Elektrofahrzeuge eingefthrt werden.
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rechtliches Restrisiko
einzugehen, dessen sich
sowohl die Kommunen
wie auch die Betreiber
bewusst sein missen.
Dieser Missstand kann
nur durch eine belast-
bare Rechtsgrundlage,
ein Bundes-Carsharing-
Gesetz, beseitigt wer-

den, das den Anforde-

Offene Punkte:

Trotz der Dynamik und der Potenziale des
Carsharings, sind einige Punkte offen,

die durch Kommunen, Betreiberfirmen,
Gesetzgeber und Wissenschaft angegangen

werden miissen, wenn Carsharing einen

echten Masseneffekt erzielen soll:

* Belastbarer rechtlicher Rahmen

* VergréBerung der Reichweite von Carsharing
 Langzeitbeobachtung

rungen von Kommunen und Betreiberfirmen

entspricht.

Im Kern muss den Kommunen die Privilegierung

von Carsharing-Fahrzeugen beim Parken im

offentlichen StraRenraum im Wege einer einfachen
verkehrlichen Anordnung und mit den Mitteln der

StraRenverkehrsordnung erméglicht werden.

Reichweite von Carsharing
vergréBBern

So préasent, wie Carsharing derzeit in den Medien ist, und so attraktiv die
konzeptionellen Visionen auch sind — momentan ist besonders das flexible
Carsharing von seiner verkehrlichen Bedeutung her noch vernachlassigbar
klein. Flexibles Carsharing gibt es lediglich in wenigen GroRstédten, und dort
auch nur in einem kleinen tberschaubaren Geschéftsbereich in den dicht
besiedelten zentralen Gebieten mit einigen kleinen Satelliten, wie Flughéafen
oder Campus-Universititen. Dort, wo die Mobilititsprobleme der Stadte und
Agglomerationen am groRten sind, in den Randbereichen und in der Region,
ist flexibles Carsharing bislang nicht existent. Es fehlt schlicht an Dichte,

um es wirtschaftlich zu betreiben.

Um aber auch dort leistungsfihige Mobilitit ohne eigenes Auto zu

ermdglichen, miissen Il neue Wege werden:

* Mit der Entscheidung tiber Erleichterungen der Rahmenbedingungen
fur die Carsharing-Unternehmen und gezielter Férderung besteht
die Erwartung, dass die Betreiberfirmen des flexiblen Carsharings ihre

Gesché k i L I sollten Verein-
barungen getroffen werden, die die Férderung an Zusagen fiir bestimmte

Qualitatsstandards kntpfen.

Da aber auch durch noch so giinstige Konditionen nicht in allen urbanen
Gebieten ein klassisches flexibles Angebot geschaffen werden kann, sollte
gepruft werden, ob nicht durch eine Konzentration unterschiedlicher
Mobilitdtsangebote im &ffentlichen Raum (etwa durch Mobilitétsstationen),
die stationére und flexible Angebote gleichermaBen bereitstellen,

eine Mindestversorgung fiir die Bevolkerung gewdhrleistet werden kann
und gleichzeitig die Dispositionskosten fiir die flexiblen Carsharing-Unter-

nehmen reduziert werden kénnen.

Betrachtet man Carsharing als 6ffentlichen Individualverkehr, sollte ggf.
gepriift werden, ob und unter welchen Voraussetzungen wirtschaftlich
nicht tragfahige Leistungen, die aber der Daseinsvorsorge dienen, dhnlich
dem 6ffentlichen Verkehr, ausgeschrieben und von den Kommunen
bezahlt werden konnen.

Um darber hinaus (E-)Carsharing weiter zum Durchbruch zu verhelfen,
konnen Modellvorhaben gemeinsam mit den Bewohnerinnen und Bewoh-
nern durchgefiihrt werden. Dabei erhalten zum Beispiel diejenigen ein
attraktives Anreizangebot, die bereit sind, von ihrem Privat-Pkw auf ein dich-
tes Angebot an (E-)Carsharing-Fahrzeugen in ihrer Ndhe umzusteigen. Diese
Forschungsexperimente sollten wissenschaftlich begleitet und bei Erfolg ent-

sprechend vervielfaltigt werden, ggf. unter Anpassungen des Projektdesigns.

Ein Netz von Mobilitits-
stationen mit flexiblen und
stationdren Angeboten
kénnte die Mindestver-
Sorgung der Bevélkerung mit
(E-)Carsharing-Angeboten
besser gewhrleisten.

Langzeitbeobachtung

Die bislang im Rahmen von WiMobil

und anderen Forschungsprojekten, wie
EVA-CS (Miinchen), festgestellten positiven
verkehrlichen Wirkungen der Carsharing-
angebote stellen lediglich Momentauf-
nahmen zu einem sehr frithen Marktzeit-
punkt dar.

Es ist denkbar, dass die Wirkungen noch
deutlich groBer werden, wenn sich die
Angebotsqualitat iber die Jahre weiter
stark verbessert. Dann mégen auch die
Biirgerinnen und Biirger Vertrauen in die
Zuverldssigkeit und Leistungsfahigkeit der
neuen Angebote entwickeln, die nicht zu
den experimentierfreudigen Pionieren,
sondern zu den eher abwartenden Kunden-
gruppen zihlen, aber grundsatzlich offen
fiir einen Umstieg von privater zu 6ffentli-
cher (Auto-)Mobilitét sind.

Genauso konnte es sein, dass die Kund-
schaft, die bislang ihre Mobilitit ohne
Privat-Pkw gestaltet hat, durch die posi-
tiven Erfahrungen mit den neuen Carsha-
ring-Fahrzeugen und méglicherwei
Kombination mit dem Eintritt in einen
neuen Lebensabschnitt mit gréBeren
finanziellen Moglichkeiten dazu gebracht
werden, ein eigenes Fahrzeug anzuschaffen.

Welche dieser beiden moglichen Entwick-
lungen eintritt, kann nur ermittelt werden,
wenn im Rahmen unabhéngiger wissen-
schaftlicher Untersuchungen iiber einen
lingeren Zeitraum von mindestens fiinf
Jahren die immer gleichen Personen und
Personengruppen (Paneldesign) in ihrem
Verhalten, besonders was die Entwicklung
des Fahrzeugbesitzes angeht, beobachtet

werden.

Es ist gemeinsame Aufgabe der 6ffentlichen
Hand, der Carsharing-Unternehmen und
der Wissenschaft, eine solche Langzeit-
beobachtung in ausreichender Qu:
durchzufiihren.

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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Niitzliches als

Online-Anhang

Der gesamte Leitfaden
»E-Carsharing” steht auch
online unter

www.erneuerbar-mobil.de/

de/projekte/wimobil
zum Download bereit.

Dariber hinaus finden sich dort eine Sammlung
weiterer niitzlicher Dokumente sowie verlinkte
Webseiten zum Thema E-Carsharing, die die
Kommunen im Umgang mit dem Thema unter-
stiitzen sollen. Dazu zéhlen zum Beispiel:

Mustervertrage und Kooperationsverein-
barungen einer Kommune mit Carsharing-
Unternehmen zum Thema Parken

* Mustervertrage zum Thema Ladeinfrastruktur

Musterausschreibungstexte

* kommunale Beschliisse und Strategien zum

Thema Carsharing und Elektromobilitat

« Evaluati stze und Forsc

zum Thema (E-)Carsharing

aktuelle themenverwandte Leitfaden anderer
Herausgeber
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Neue Ladestationen fiir Berlin
http://www.be-emobil.de/

Die Berliner Agentur fiir Elektromobilitit eMO
koordiniert im Auftrag des Landes Berlin die Projekte im
»Schaufenster Elektromobilitat”
www.emo-berlin.de/de/

ZH—

T W

e — e beogmm
N

= -

fiir die
http://u berlin.

e_mobilitaet/index.shtm!

WIRKUNG VON E-CAR-SHARING
SYSTEMEN AUF MOBILITAT UND
UMWELT IN URBANEN RAUMEN

Wirkung von E-Car-Sharing Systemen

auf Mobilitét und Umwelt in urbanen Raumen
(Préisentationen von WitMobil-Halbzeit- und
Abschlusskonferenz)

UM nTLSS DIR

STRATHGARCH (i BECHTLIESS FRASH:

e
JELENTROMOBILITAT®
[———
it it
Integriertes Handlungs- Allianz fiir
konzept zur Férderung der Beschaffung

Elektromobilitit in Miinchen

.
Elektromobilitit in Berlin Elektromobilitit in der Genehmigungsprozess
(Senatsverwaltung fiir adt- un der E-Ladei
Stadtentwicklung und (BMVI/NOW/difu) in Kommunen
Umwelt) (BMVI/NOW/difu)
i
4 !
Hastersint
Carbaring -
= — - Ragsin Fepadier) Rhoipn
i Carsharing
Pilotprojekt Carsharing, WilMobil (ivm)
Miinchen

Checkliste zur Standortvorpriifung
Ladeinfrastruktur-Erweiterung Berlin

www. >_mobilitaet/
download/Checkliste_Standort-Vorpruefung.pdf

Endbericht Evaluation
Carsharing, Miinchen

share: Wissenschaftliche Begleitforschung zum Carsharing-
Konzept car2go mit batterieelektrischen Fahrzeugen

b-2012/

begleitforschung/car2go

Zuriick zum Inhaltsverzeichnis
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