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1. ZUSAMMENFASSUNG

1. ZUSAMMENFASSUNG

Sharing-Angebote entwickeln sich international zu ei-
ner neuen Angebotskomponente am Verkehrsmarkt.
Die Angebote decken mittlerweile viele Kombinationen
zwischen Nutzen und Besitzen ab: So kénnen neben
dem traditionellen, stationsbasierten CarSharing nun
auch Fahrzeuge fir (wenige) Minuten gemietet und be-
liebig geparkt werden (,free-floating-CarSharing”), als
auch private eigene Fahrzeuge Uber professionelle Ver-
mietungsplattformen vermietet werden (,Peer-to-Peer-
CarSharing”, ,P2P-Carsharing”). Mitfahrgelegenheiten
haben sich zu Smartphone-basierten ,RideShare-Platt-
formen” entwickelt, die Millionen Fahrtvermittiungen
pro Jahr durchfthren.

Allen Angeboten ist dabei gemein, dass sie die vor-
handene Verkehrsinfrastruktur effizienter nutzen als
der private Pkw - und das zu einem Bruchteil der not-
wendigen Investitionen eines Ausbaus der Infrastruktur.
Jedes CarSharing-Fahrzeug ersetzt mehr als funf private
Pkw und schont den knappen stadtischen Raum. Jede
vermiedene Autofahrt durch RideSharing spart ca. 120 g
CO, pro km. Bereits aus diesen Zahlen geht hervor, dass
diese Angebote einen wichtigen Beitrag zur Férderung
einer umwelt- und klimafreundlichen Mobilitat leisten.

In der Region Hannover haben sich in den vergange-
nen Jahren Sharing-Angebote etabliert und sind Teil
des Wirtschaftslebens und auch des StralRenbildes ge-
worden. Die Dienstleistungen sind Bestandteile eines
Angebotes, welches aufgrund seiner offenen Angebots-
strukturen als Teil des OPNV gesehen werden muss. Der
Erganzungscharakter zu einem sehr starken und quali-
tativ hochwertigen OPNV ist wissenschaftlich nachge-
wiesen. Dem wurde bereits vor zehn Jahren durch die
Integration in das Angebot HANNOVERmobil Rechnung
getragen - ein bundesweit beachtetes und mit Innova-
tionspreisen gewdirdigtes Angebot des GVH.

Die schnelle Weiterentwicklung dieser Angebote ist ein
deutschlandweiter Trend, zusatzlich unterstitzt durch
die Projekte zur Forderung der Elektromobilitat. Politik
und Verwaltungen in der Region Hannover sind nun ge-
fragt, diesen innovativen Angeboten den gebihrenden
Raum in den Planungen einzurédumen und aktiv Einfluss
auf die weitere Entwicklung zu nehmen.

Dieser Masterplan beschreibt Handlungsfelder zur
Starkung aller “Shared Mobility“-Angebote. Alle Mal-
nahmen liegen in den Handen der Beteiligten in der
Region, ohne dass auf bundeseinheitliche Regelun-
gen oder Finanzierungen gewartet werden muss. Die
Inhalte des Masterplans wurden gemeinsam mit den
handelnden Personen der Kommunen und Dienstleister
und Gber mehrere Beteiligungsstufen hinweg erstellt.

Kernziel des Masterplans ist die Steigerung der Fahr-
zeugzahl im CarSharing von derzeit knapp 400 auf ber
1.200 bis zum Jahr 2020. Uber 4.000 Pkw kénnen so
ersetzt werden und die Fldche entsprechend vieler
Parkplatze fur andere Zwecke genutzt werden.

Mit dem Masterplan ,Shared Mobility” hat die Region
Hannover eine Grundlage fur alle Akteure geschaffen,
CarSharing in der Region Hannover gezielt zu starken
und damit einen Beitrag zur Reduzierung des motori-
sierten Individualverkehrs im Sinne des Umwelt- und
Klimaschutzes zu leisten. Dabei wurde die Forderung
von Fahrgemeinschaften (,RideSharing”) erganzend
mit berdcksichtigt.

Durch gemeinsames Handeln konnen die aktuellen
Trends von Wachstum und Ausdifferenzierung des
Marktes genutzt und aktiv mitgestaltet werden.
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2. ZIELE UND NUTZEN
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Abbildung 1: Lage der Region Hannover (Quelle: Region Hannover)

2. ZIELE UND NUTZEN

Die Region Hannover wurde 2001 als Verwaltungs-
institution gegrindet, die wichtigsten Rahmendaten
sind wie folgt:

Flache: 2.291 km?

Einwohner: 1.112.675 (31. Dez. 2012)
Bevdlkerungsdichte: 486 Einwohner je km?
Regionsgliederung: 21 Kommunen

Die Region Hannover umfasst neben der Landeshaupt-
stadt Hannover 20 Kommunen. Mit Grindung der Region
2001 ging der Landkreis Hannover zusammen mit der
Stadt Hannover in der neuen Region Hannover auf.

Mobilitat in der Region Hannover

Die Region Hannover ist eine verkehrsintensive
Region: Neben den Binnenverkehren gibt es erhebliche
Transitverkehre ber das ,Drehkreuz Hannover”, das am
Schnittpunkt sehr wichtiger nationaler und internationa-
ler Verkehrsverbindungen auf Strafse und Schiene liegt.

Die Region setzt sich mit vielfaltigen Malsnahmen fur
ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten ihrer Birgerin-
nen und Burger ein. Die Grundlage fur die Verkehrspla-
nungen und damit auch fur diesen Masterplan bildet
das Klimaschutz-Ziel der Region, die CO,-Emissionen bis
2020 um 40% gegeniber 1990 zu reduzieren.

Abbildung 2: Kommunale Grenzen Region Hannover (Quelle: Region
Hannover)

Wahrend StralSenverkehrsplanung bisher - vereinfacht
formuliert - Infrastruktur bereitstellte fir den privaten
Pkw, wird nun das Verstandnis und die Unterstitzung
fur Dienstleister wichtiger, deren Angebote die Mobi-
litét der Bewohner der Region Hannover organisieren.
Die Steigerung der ,Systemeffizienz” ist einer der zen-
tralen Ansatze fur die zukunftige Verkehrsplanung, d.h.
mehr Verkehr mit der vorhandenen Infrastruktur - oder
gleich viel Verkehr mit weniger Infrastruktur.

Neben dem Kernbereich des OPNV-Angebotes, fir das
die Region Hannover als Aufgabentrager verantwort-
lich zeichnet, werden auch der Rad- und FuBverkehr
sowie die Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmit-
tel aktiv vorangetrieben. Ziel ist es, die verschiedenen
Mobilitdts-Angebote in enger Zusammenarbeit mit dem
Grofsraum-Verkehr Hannover (GVH) zu einem attraktiven
Mobilitatsverbund weiterzuentwickeln.

Die bundes- und sogar weltweiten Trends der (Re-)Ur-
banisierung und Ruckbesinnung auf Nahe und Nachbar-
schaft sowie die zunehmende Bedeutung von CO,-Ein-
sparungen bei gleichzeitiger Erhéhung der Kosten fir
Mobilitat wirken auch in der Region Hannover.

Dem CarSharing und allen verwandten Angeboten
kommt dabei eine wichtige Rolle zu, da es die Verfig-
barkeit eines Autos ohne den Besitz eines eigenen Pkw
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2. ZIELE UND NUTZEN

ermdglicht und nachweislich zu einer Reduzierung von
Pkw-Fahrten und -Besitz beitragt. Die Verkehrsforschung
hat binnen der letzten 20 Jahre die verkehrsreduzierende
Wirkung des CarSharing nachgewiesen: CarSharing-Nut-
zer fahren weniger Kilometer mit dem Pkw, nachdem
sie vom privaten Pkw auf die Kurzzeitmietwagen
umgestiegen sind - und nutzen dafir die Angebote
des OPNV intensiver. Zugleich werden die Fahrzeuge
besser ausgelastet: Ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt
(je nach Untersuchung) 5 - 8 private Fahrzeuge.' Der
durchschnittliche deutsche Pkw steht am Tag 23 Stunden
und fahrt im Jahr rund 10.000 km - hier ergeben sich
noch erhebliche Potenziale zur Effizienzsteigerung des
Verkehrssystems Pkw.

Die Region Hannover fordert CarSharing daher als ei-
nes der elementaren Mobilitdtsangebote im Umwelt-
verbund und stellt mit diesem Masterplan ,Shared
Mobility” einen Malnahmenplan zur Verfigung, um
eine weiterhin erfolgreiche Entwicklung des CarSharing
ZU unterstitzen. Das mit diesem Masterplan definierte
Marktpotenzial soll durch zielgerichtete Fordermafinah-
men gezielt und vollstdndig ausgeschopft werden.

Erstellung des Masterplans

Aktuelle Motivation fir die Erstellung sind die grundle-
genden Marktverdnderungen und massive Wachstums-
raten im Bereich des CarSharing, der Markteintritt neu-
er Anbieter mit innovativen Dienstleistungen, politische
Anfragen zum Ausbau der CarSharing-Angebote in den
Kommunen im Umland sowie die Ausdifferenzierung
der regionalen Angebote.

Fur die Erstellung des Masterplans wurden folgende

Schritte bearbeitet:

1. Bestandsaufnahme: Aufnahme und Darstellung
der aktuellen Situation des CarSharing in der Region
Hannover sowie intensive Diskussion mit den betei-
ligten Akteuren, teils in Form von leitfadengestitz-
ten Experteninterviews.

2. Ermittlung der Potenziale und Ziele: Eine Abschat-
zung der Potenziale ist fur die Formulierung eines
realistischen Zieles sowie evtl. fir die Gewichtung
der Einzelmallnahmen notwendig. Fur die Fachdis-
kussion wurden Szenarien entwickelt, die auf einfa-
cher und nachvollziehbarer Basis Entwicklungslinien
beschrieben.

3. Entwicklung des Handlungskonzepts: Darstellung
konkreter Mallnahmen zur Forderung von Angebot
und Nachfrage sowie Benennung der jeweils verant-
wortlichen Akteure und wichtiger Wirkungszusam-
menhange. Das Handlungskonzept wird erarbeitet
auf der Basis der vorhandenen Daten und der in den
Workshops vorgenommenen Abschatzungen, sowie
der sonstigen Erkenntnisse tber die Entwicklung des
CarSharing, der zu beseitigenden Hindernisse, der
lokal erforderlichen Malsnahmen und der politisch
getroffenen (oder noch zu treffenden) Beschlisse.

4. Empfehlungen fiir die Erfolgskontrolle: Vorschlag
geeigneter Kriterien zum Messen des Erfolgs bezlg-
lich der Umsetzung des Handlungskonzeptes und der
formulierten Zielsetzung.

5. Beteiligung von Akteuren bei den Kommunen
und Anbietern: Im Rahmen der Analysen und Re-
cherchen wurden in zwei Workshops im Mdrz 2014
sowie in gezielten Experteninterviews Fakten und
Meinungen gesammelt. Die Erstellung der Hand-
lungsfelder und Malsnahmen erfolgte in kontinuier-
lichem Austausch mit einzelnen Experten. Abschlie-
Bend wurde im September 2014 der vollstandige
Berichtsentwurf allen Beteiligten vorgestellt und zur
Kommentierung zur Verfiigung gestellt.

Nachste Schritte

Dieser Masterplan ist auf Initiative der Region Hannover
entstanden, die entwickelten Handlungsfelder und
Malsnahmenpakete sind Anregungen zur strategischen
Unterstiitzung eines jungen Marktes. Die Malsnahmen
sind jedoch nur auf lokaler Ebene in den Kommunen
umzusetzen und bendtigen lokales Engagement.

Im ersten Schritt zur Umsetzung von MaBnahmen
sollte deren ortliche Eignung bewertet werden. Fir
diese Bewertung steht die Region Hannover mit
dem im Hause vorhandenen Fachwissen zur Verfi-
gung, auch fir spatere Umsetzungen ist eine Un-
terstitzung und Begleitung durch die Region vor-
gesehen.

"' Einen sehr guten Uberblick Gber Wirkungen des CarSharing und insbesondere Wechselwirkungen mit dem OPNV geben die Studien dder Minchner
Verkehrs- und Tarifverbund GmbH, zu erreichen ber die Website eines Munchner CarSharing-Anbieters: www.stattauto-muenchen.de

6 © 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover



3. MARKT UND ANBIETER
3.1. CARSHARING IN DEUTSCHLAND
3.1.1. DEFINITION UND ENTSTEHUNG

,Carsharing”, auf Deutsch etwa: ,Auto-Teilen” oder
,Gemeinschaftsauto”, ist die organisierte gemein-
schaftliche Nutzung eines oder mehrerer Automobile.
CarSharing erlaubt anders als konventionelle Autover-
mietungen ein kurzzeitiges, sogar nur fir wenige Minu-
ten mogliches Anmieten von Fahrzeugen.

Die Idee der gemeinsamen Nutzung eines Fahrzeugs
und nachbarschaftliches Auto-Teilen werden im priva-
ten Bereich von jeher praktiziert. Die erste dokumen-
tierte CarSharing-Organisation ist die Schweizer Selbst-
fahrergenossenschaft (SEFAGE) in Zurich 1948.

Bereits in den 1960er Jahren sind im Zusammenhang
mit Studien zur zukinftigen, computergestitzten Ver-
kehrssteuerung Konzepte von CarSharing entstanden.
In den frihen 1970er Jahren gab es die ersten groReren
Projekte: Das ProcoTip-System in Frankreich Uberdauer-
te nur zwei Jahre. Ein weiteres ambitioniertes Projekt
aus Amsterdam hiell Witkar, das auf kleinen Elektro-
fahrzeugen und elektronischen Bedienelementen fir
Reservierung und Ruckgabe beruhte, sowie auf vielen
Standorten in der Stadt. Das Projekt wurde Mitte der
1980er Jahre aufgegeben.

Die 1980er Jahre konnen als Wendepunkt bezeichnet
werden. Mehrere kleinere CarSharing-Projekte entstan-
den in der Schweiz und Deutschland, in Norwegen (Bil-
kollektivet) und in den Niederlanden (CollectCar). Ab
den 1990er Jahren erlebten diese und weitere Projekte
wie CommunAuto und AutoShare in Kanada, Car Sha-
ring Portland (spater Flexcar) in Portland (Oregon) und
Zipcar bei Boston sowie CityCarClub in Grofsbritannien
eine deutliche Entwicklung.

1988 wurde in Berlin die StattAuto Berlin (seit 2006
unter dem Namen Greenwheels) als dlteste CarSha-
ring-Organisation Deutschlands gegrindet. 1990 und
1991 entstanden in Aachen, Bremen und Freiburg /
Breisgau weitere Organisationen. Seitdem entwickelt
sich der Markt dynamisch, anfanglich auf niedrigem

3. MARKT UND ANBIETER

Niveau, inzwischen jedoch mit einer Gréllenordnung,
die auch die Aufmerksamkeit groRer Unternehmen auf
sich zieht.

3.1.2. ENTWICKLUNG

Im Dezember 1994 wurde die damals grundlegende
Studie von Baum und Pesch zum Thema CarSharing
in Deutschland veroffentlicht, der 2004 eine zweite
Studie folgte, diesmal vom Oko-Institut Freiburg.

Aus diesen Untersuchungen war ablesbar, dass der
Trend zum Autoteilen sehr stark zugenommen hat.
In den letzten Jahren wurde dieser Trend noch ver-
starkt, denn nach Einschdtzung von Verkehrsexper-
ten, belegt durch zahlreiche neuere Untersuchungen,
verliert das eigene Auto langfristig an Bedeutung.
Vor allem fur junge Leute ist es schon jetzt nicht
mehr das Statussymbol wie etwa fur die “Generati-
on Golf”. Vieles deutet darauf hin, dass vor allem fur
junge Bevolkerungsgruppen das eigene Auto nicht
mehr in gleichem Malse wichtig ist wie noch vor 10
oder 20 Jahren: “Die Freiheit, ohne Auto leben zu
konnen, gewinnt heute an Wert”, beschreibt Gerd
Lottsiepen, verkehrspolitischer Sprecher des Ver-
kehrsclubs Deutschland, den Zeitgeist. Als offentli-
ches Fahrzeug sieht er fur das Auto aber eine glan-
zende Zukunft: Als Taxi, CarSharing-Fahrzeug oder
Leihwagen.

,Nutzen statt Besitzen” heillt die neue Devise, wie
sie 2012 von Maike Gossen (I0W - Institut fur oko-
logische Wirtschaftsforschung, Berlin) beschrieben
wurde. ,CarSharing ist einer der groen Trends fur
die Zukunft des Verkehrs”, schrieb das Manager Ma-
gazin schon im Juli 2012.

Die grofsen Autohersteller haben den Sinneswandel
erkannt und arbeiten an Lésungen, mit denen sie
verloren gehende Zielgruppen dennoch erreichen
konnen. Die Idee einer punktuellen und kurzzeitigen
Nutzung eines Autos fir spezifische Wegezwecke
ohne dessen Eigentum wird nun auch durch die Au-
tohersteller fur eigene Angebote genutzt. Daimler
startete 2008 sein CarSharing-Projekt “car2go” mit
dem Smart und hat es nach Versuchen in Ulm und
Austin (Texas, USA) auf mittlerweile 25 Stadte in
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3. MARKT UND ANBIETER

Europa und den USA ausgeweitet. Das im November
2012 in Stuttgart gestartete car2go-Projekt mit Elek-
tro-Smarts wuchs inzwischen von 300 auf 500 Fahr-
zeuge. Uber 30.000 registrierte Kunden (Stuttgarter
Zeitung, Juni 2014) haben bereits mehr als eine
Million Kilometer mit den Elektrofahrzeugen zurick-
gelegt. Im November 2012 meldete car2go allein
in Berlin nach 6 Monaten Geschéftsaktivitat 25.000
Kunden - das ist bereits ein Achtel des gesamten
bisherigen CarSharing Marktes (ca. 200.000 Kunden
bundesweit nach 20 Jahren Geschdftsaktivitdt). Das
belegt die Nachfrage nach neuen Angeboten und
beweist Zahlungsbereitschaft in einem véllig neu
entstandenen Markt.

Neben Mercedes-Benz sind inzwischen auch zahl-
reiche andere Automobilkonzerne im CarSharing-
Markt aktiv, wie z.B. Volkswagen mit Quicar, BMW
mit DriveNow, der franzosische Autokonzern Peu-
geot-Citroen, der nach einer Testphase in Berlin sein
Mietkonzept Multicity in ganz Deutschland anbieten
mochte, die Porsche-Holding mit VW e-Ups in Wien,
und schlielSlich gibt es noch unabhangige Anbieter
wie Citee(ar.

Damit machen die grolRen Konzerne den alteinge-
sessenen (arSharing-Anbietern massiv Konkurrenz,
greifen aber auch die Trends und neuen Nachfrage-
formen auf, indem sie sich von den stationsbasier-
ten Angeboten l6sen und frei im Stadtgebiet ver-

fugbare Fahrzeuge anbieten. Dennoch sind auch die
klassischen CarSharing-Anbieter wie Stadtmobil oder
Cambio weiterhin sehr erfolgreich im Markt aktiv,
ebenso die DB-Tochter Flinkster und book-n-drive.
Auch diese Anbieter haben die Zeichen der Zeit
erkannt und losen sich inzwischen von ihren aus-
schlielSlich  stationsbasierten Angeboten. So hat
Stadtmobil am 02.07.2014 sein Free-floating-Ange-
bot JoeCar auch in Heidelberg er6ffnet. In Mannheim
konnen die 30 JoeCars bereits seit Sommer 2013
genutzt werden. Dieses Konzept ging initial 2012
in der Landeshauptstadt Hannover an den Markt,
wo den Kunden seitdem 30 ,Stadtflitzer” zur Ver-
figung stehen.

3.1.3. MARKTGROSSE UND MARKTPOTENZIALE

Aus dem Jahresbericht 2013-14 (Stand 01.01.2014)
des Bundesverbandes CarSharing (bcs) geht hervor,
dass in Deutschland rund 757.000 Personen bei den
CarSharing-Anbietern registriert sind, ein Zuwachs
von 67 % gegeniber dem Jahresbeginn 2013. Da-
von 320.000 (Zuwachs rund 50.000 / 18,5 %) sind
bei den stationsbasierten Systemen registriert,
wadhrend die stationsunabhdngigen Anbieter einen
Zuwachs von 254.000 Nutzern (+ 138,8%) verzeich-
nen konnten (siehe Tabelle 1).

Jahr Gesamtnutzer stationsbasiert free-floating
01.01.2011 190.000 190.000 -
01.01.2012 262.000 220.000 (+16 %) 42.000
01.01.2013 453.000 270.000 (+23 %) 183.000 (+336 %)
01.01.2014 757.000 320.000 (+19 %) 437.000 (+139 %)

Tabelle 1: Wachstum CarSharing in Deutschland (Quelle: Bundesverband CarSharing e.V., www.carsharing.de)
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Diesem Zuwachs von 67 Prozent bei den Nutzern steht
ein Anstieq bei den Fahrzeugen von 24 Prozent auf
jetzt 13.950 gegenuber. Dies ist ein Wachstum deutlich
Uber den Verkehrszuwachsraten; wenn auch - nach wie
vor - auf einem niedrigem Niveau, bei einem relati-
ven Vergleich zu einem Fahrzeugbestand von rund 40
Millionen Fahrzeugen in Deutschland. Erstmals hat die
Quote der CarSharing-Nutzer einen Anteil von ber 1%
(1,13%) bei der Fihrerschein-fahigen Bevolkerung in
Deutschland erreicht.?

Im stationsbasierten CarSharing konnen die Nutzer
zuriickgreifen auf 7.700 Fahrzeuge an 3.900 CarSha-
ring-Stationen bei 110 CarSharing-Anbietern in jetzt
380 Stadten und Gemeinden in Deutschland. Anfang
2014 konnten die frei im Strallenraum verfigbaren An-
gebote 6.250 Fahrzeuge anbieten.

Im deutschen Stadteranking 2013 (nur GroBstadte
Giber 200.000 Einwohner) fihrt Karlsruhe mit 1,93
CarSharing-Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner klar
vor Stuttgart (1,38), Kéln (1,17), Disseldorf (1,00)
und Minchen (0,87). Berlin ist auf Platz sechs mit
0,82 CarSharing-Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner.

Hannover folgt auf dem siebten Platz mit 0,69 Fahr-
zeugen pro 1.000 Einwohner. Unter Nichtbeachtung
der Floating-Fleet-Angebote klettert Hannover auf
den vierten Platz mit 0,63 Fahrzeugen pro 1.000
Einwohner (siehe Anlage 6).

Durchschnittlich kommen auf jedes CarSharing-Fahr-
zeug stationsbasiert 41,6 Fahrtberechtigte, im Free-
floating-Bereich 69,9 Nutzer.*

Im internationalen Vergleich steht Deutschland da-
mit sowohl in absoluten Zahlen als auch im Verhalt-
nis der CarSharing-Nutzer zur Gesamtbevolkerung auf
Platz zwei. Bei den absoluten Teilnehmerzahlen wird
Deutschland lediglich von den USA Gberholt.

Eine 2013 erschienene Studie des Marktforschungs-
und Beratungsunternehmens Frost & Sullivan sagt fur
2020 europaweit 16 Millionen CarSharing-Nutzer vor-
aus, davon ein erheblicher Anteil in Deutschland.
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3.1.4. BEREITSTELLUNG VON STELLPLATZEN

Die entscheidende Grél3e fur den Erfolg von CarSharing-
Angeboten ist die Verfigbarkeit von Stellpldtzen. Dieser
Erfolgsfaktor ist zugleich auch die gréfste Herausforde-
rung. Da CarSharing dort erfolgreich ist, wo réumliche
Enge die Zahl der im Strallenraum verfligbaren Stellplat-
ze reduziert, steht das CarSharing immer auch im direk-
ten Wettbewerb mit allen anderen Personen oder Insti-
tutionen, die die knappen Stralenfléche beanspruchen.

Derzeit gibt es keine klare Regelung in der Stralsen-
verkehrsordnung, die es erlaubt, den CarSharing-An-
bietern direkte Parkplatze im StraRenraum zuzuwei-
sen, wie es bei Taxen problemlos mdglich ist. Diverse
Pilotprojekte bemuhen sich derzeit darum, Auswege
zu testen und rechtlich abzusichern. Hierbei sind die
Entwidmung und die Sondernutzung als Varianten
anzufuhren; in Anlage 7 werden diese Varianten und
relevante Umsetzungsbeispiele aufgefuhrt.

Die Anbieter bemihen sich ihrerseits, kreative Antworten
auf diese Einschrankung zu entwickeln. Besonders erfolg-
reich sind dabei Modelle, die auf einen festen Parkplatz
verzichten und das Fahrzeug innerhalb eines mehrere
Stralsen umfassenden Bereichs auf einem der frei verfig-
baren Stellplatze abstellen. Stadtmobil nutzt in Hannover
diese Maglichkeit, um seinen Kunden die Fahrzeuge des
One-Way-Angebotes ,Stadtflitzer” zur Verfigung zu stel-
len. Als Best Practice kann auch das Host-basierte Kon-
zept des Anbieters CiteeCar gelten (siehe 5.6.1.).

Sofern die Bereiche einem Parkraummanagement
unterliegen, kauft der Anbieter die fir den jeweiligen
Bereich notwendige Parkvignette, z.B. fur vollautoma-
tische ,Handy-Parken-Losungen”, und belegt damit ei-
nen der Parkpldtze mit einem CarSharing-Fahrzeug.

3.2. BETRACHTETE DIENSTLEISTUNGSKONZEPTE

3.2.1. TYPOLOGIE DER SHARING-ANGEBOTE

Der CarSharing-Markt hat sich nicht nur in der GroRe
verandert, sondern auch in den Angebotskonzepten. Es

sind Ideen als Produkte auf den Markt gekommen, die
alle auf der Idee des Teilens von Fahrzeugen beruhen,

2 7u beachten ist hierbei, dass die Zahlen Einzelpersonen, die mehrere Systeme nutzen, auch mehrfach zahlen. Die Zahl ist nicht bekannt und veran-
dert nicht die Zahl der Bestandskunden, aber der Anteil an den Fihrerscheininhabern liegt ggf. unter dem genannten Wert.
3 Die durch den bcs berechneten Kennzahlen beziehen sich auf Werte des Jahres 2013 und liegen damit niedriger als die Kennzahlen auf den folgen-

den Seiten, die sich auf Werte aus dem Jahr 2014 beziehen.
4 Quelle fur alle Daten: Bundesverband CarSharing, Jahresbericht 2013-14
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aber in der Angebotsausprégung doch sehr unterschied-
lich sind. Sie werden derzeit mit dem Terminus ,Sha-
red-Mobility“-Angebote zusammengefasst. Derzeit
konnen fur den deutschen Markt finf wesentliche Sau-
len bzw. Dienstleistungskonzepte identifiziert werden:

Mit der langsten Geschichte ist dies (1) das klassische,
stationsbasierte CarSharing. Dartber hinaus haben sich
in den letzten Jahren weitere Konzepte herausgebildet,
zum einen (2) das Free-floating-CarSharing als stations-
unabhdangiges System und (3) das Peer-to-Peer (,P2P"-)
CarSharing als Autoteilen zwischen Privatpersonen.

Im Sinne einer gemeinschaftlichen Nutzung von Fahr-
zeugen wird auch (4) das Angebot ,RideSharing” oder
,Trip-Sharing” mit betrachtet, dies umfasst die Ange-
bote unter den deutschen Sammelbegriffen Fahrge-
meinschaften und Pendlerportale.

Als neues Element entwickelt sich (5) das ,Corporate
CarSharing” als spezifische CarSharing-Losung fir Un-
ternehmen. Dieses Angebot ist einerseits Teil der An-
gebote der etablierten Anbieter, wird aber parallel ent-
weder durch neue Anbieter (z.B. Fleetster) angeboten
oder stellt eine Angebotserweiterung der etablierten
Fuhrparkmanagement-Unternehmen dar (z.B. AlphaCity).

3.2.2. STATIONSBASIERTES CARSHARING

Das klassische CarSharing wird in Deutschland in unter-

schiedlichen Organisationsformen betrieben:

(1) Kleinere Vereine und Nachbarschaftsgruppen: Diese
Gruppen legen lediglich die Kosten um, sind also
nicht gewinnorientiert und operieren meist in ei-
nem lokalen oder Stadtteil-bezogenen Umfeld, teils
in ehrenamtlicher Arbeit. Sie stellen die grofste Zahl
der CarSharing-Anbieter dar, bieten aber in der Re-
gel nur einzelne Fahrzeuge an.

(2) Kapitalgesellschaften (in Form einer GmbH oder
AG): Viele Gesellschaften sind Ausgrindungen aus
Vereinen oder professionell gefuhrte Vereine, die
mit CarSharing durch Professionalisierung grofliere
Teile der Bevolkerung erreichen wollen. Neben die-
sen privat organisierten Gruppen gibt es eine Reihe
kommerzieller Anbieter, in der Regel im Rahmen
von Automobil- oder Logistik-Konzernen.

Die grofsten Anbieter im Einzelnen:

Flinkster ist das stationsbasierte CarSharing-Angebot
der Deutsche-Bahn-Tochter DB Rent GmbH (bis 2011
auch unter dem Namen DB Carsharing). Das Unterneh-
men ist einer der Marktfuhrer in Deutschland: 250.000
registrierten Kunden werden rund 3.100 Fahrzeuge in
140 Stadten angeboten (darunter Gber 100 Elektrofahr-
zeuge). Hierbei ist jedoch anzumerken, dass ein Grof-
teil der Fahrzeuge Uber Franchisenehmer eingebracht
wird, die zudem unter eigenem Logo tétig sind (z.B.
teilauto in Dresden, Leipzig und Halle). Hierbei kommt
es auch zur Mehrfachzahlung von Kunden. Attraktiv ist
Flinkster vor allem fir Bahnreisende durch die Stand-
orte direkt an den Bahnhofen sowie eine (ansatzwei-
se) Einbindung in die Buchungsprozesse der Deutschen
Bahn. Dartber hinaus entwickelt und betreibt DB Rent
firmenspezifische CarSharing-Lésungen, beispielsweise
fur Fluggesellschaften und Service-Flotten.

Stadtmobil in Berlin, Rhein-Ruhr, Hannover und Um-
gebung, Rhein-Main, Rhein-Neckar, Stuttgart und
Umgebung, Karlsruhe und Umgebung sowie Pforz-
heim hat rund 42.000 Kunden und 1.900 Fahrzeuge.
Die Stadtmobil-Unternehmen in Mannheim, Heidel-
berg und Hannover kombinieren seit 2012 als neues-
tes Angebot stationsbasiertes mit dynamischem (free-
floating) CarSharing (siehe 3.2.3.).

cambio CarSharing hat rund 40.700 Kunden, 1.000
Fahrzeuge und eigene Stationen in 15 deutschen
Stadten (Aachen, Berlin, Bielefeld, Bonn, Bremen
(auch Standort der Buchungszentrale), Bremerhaven,
Hamburg, Koéln, Lineburg, Oldenburg, Saarbricken,
Uelzen, Winsen, Wuppertal) sowie in mehreren Stadten
in Belgien (Aarlen, Antwerpen, Bergen, Brigge, Brissel,
Chiney, Gent, Hasselt, Kortrijk, Lowen, Lier, Littich,
Mechelen, Mons, Namur, Oostende, Ottignies, Turnhout
und Zwijndrecht).

Greenwheels in Berlin, Braunschweig, Dresden, DUs-
seldorf, Hamburg, Nornberg, Pinneberg, Potsdam,
Regensburg, Rostock und mehreren Stadten im Ruhr-
gebiet hat rund 10.000 Kunden und wber 300 Fahrzeu-
ge. Greenwheels Deutschland und die niederlandische
Mutterfirma wurden im letzten Jahr von der Volkswa-
gen AG Uber Beteiligungsgesellschaften gekauft.
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book-n-drive ist ein weiterer Anbieter, der sich vor-
wiegend im Rhein-Main-Gebiet ausgebreitet hat. Sta-
tionsbasiert bietet dieses Unternehmen seinen 14.800
Kunden 450 Fahrzeuge in sieben Stadten an. Teilhaber
dieses Unternehmens sind die Mainova AG und die
ABG Frankfurt Holding (stadteigene Wohnungsbau-
gesellschaft) zu je 33%.

Quicar schlieBlich ist die CarSharing-Tochter der Volks-
wagen AG. Sie ist bislang nur in Hannover vertreten und
hat dort fir ihre 170 Fahrzeuge uber 10.000 Kunden
gewonnen.

3.2.3. FREE-FLOATING-CARSHARING

Free-floating-Systeme, auch One-Way- oder Punkt-zu-
Punkt-Systeme genannt, bieten Fahrzeuge an, die am
Zielort der Fahrt innerhalb eines abgegrenzten Stadt-
gebietes an jedem (legalen) Ort abgestellt werden
kénnen, also nicht an den Ausgangspunkt zuriickkeh-
ren missen. Da die Fahrzeuge somit mehrmals am
Tag den Standort wechseln und auch nicht an festen
Punkten stehen, werden die aktuellen Standorte dber
Smartphone-basierte Systeme (,Apps”) angezeigt und
gebucht. Diese technische Komponente sorgt fir eine
vergleichsweise junge Kundenstruktur. Die Angebote
im Einzelnen:

Stadtflitzer von Stadtmobil: Das Angebot existiert nur
in Hannover mit 30 Fahrzeugen. JoeCar, ein analoges
Angebot der Stadtmobil-Gruppe in Mannheim und Hei-
delberg (seit Juli 2014), setzt im dortigen Ballungsraum
One-Way-Fahrzeuge ein. Damit kombiniert Stadt-
mobil als erster groBer Anbieter stationsbasiertes
mit stationsunabhdngigem CarSharing und bietet
seinen Kunden die Flexibilitat, nahtlos zwischen
beiden Systemen zu wechseln.

car2go ist ein dynamisches Mietwagen-Konzept
(,free-floating”) des deutschen Automobilherstellers
Daimler sowie des Mietwagenunternehmens Europcar.
In Deutschland ist car2go in sieben Stadten mit 3.500
Fahrzeugen aktiv und verfugt inzwischen Gber 230.000
registrierte Nutzer. In einem Pilotversuch seit Mitte Fe-
bruar bietet car2go unter dem Namen ,car2go black”
Fahrzeuge der Mercedes B-Klasse an, die an festen Sta-
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tionen geparkt werden, aber dennoch One-Way zwi-
schen den Stationen fahren kénnen. Dieses Angebot
startete in Berlin und Hamburg, wobei es auch moglich
ist, Fahrzeuge von Berlin nach Hamburg und umgekehrt
zu fahren. In Stuttgart, Amsterdam und San Diego be-
treibt car2qo ausschliefslich elektrische Flotten.

DriveNow ist das Angebot von BMW und Sixt; die Flotte
besteht iberwiegend aus Minis und diversen Fahrzeu-
gen weiterer BMW-Baureihen, teils auch elektrischen
Fahrzeugen. Das Abstellen der Fahrzeuge erfolgt an
beliebiger Stelle innerhalb eines definierten Geschafts-
gebietes (,free-floating”) und ahnelt damit dem Ange-
bot von car2go. DriveNow verfugt aktuell ber 290.000
registrierte Nutzer, denen in derzeit funf Stadten uber
2.360 Fahrzeuge bereitgestellt werden.

Multicity ist ein stationsunabhdngiges System, das
derzeit nur in Berlin angeboten wird. Die Besonderheit
des CarSharing-Angebotes von Citroén besteht darin,
dass die Flotte allein aus ca. 350 batterie-elektrisch
betriebenen Citroén (-Zero besteht. Der Ladestrom aus
den Ladesdulen im Berliner Stadtgebiet wird dabei als
Okostrom beschafft. Rund 7.700 Kunden sind derzeit
bei Multicity registriert.

3.2.4. PEER-TO-PEER-CARSHARING
(PRIVATES CARSHARING)

Eine relativ neue Entwicklung stellen die privaten Au-
to-Teil-Systeme dar, die in den letzten Jahren im Markt
des Auto-Teilens in Erscheinung getreten sind. Die
Angebote sind weitestgehend identisch; die Differen-
zierung erfolgt zumeist Gber die Qualitat der Smart-
phone-Apps, die der entscheidende Schlissel fur die
Nutzung der Systeme sind. Die bekanntesten Portale, in
denen Privatpersonen ihre Fahrzeuge anbieten kénnen,
sind:

tamyca: tamyca (abgeleitet von ,take my car” - ,nimm
mein Auto”) ist Deutschlands erste und grofte Platt-
form fur privates CarSharing und bietet seinen Nutzern
die Moglichkeit, Autos von Privatpersonen zu mieten
oder sein eigenes Auto zur Vermietung einzustellen.
tamyca wurde 2010 von vier Aachener Studenten ge-
grindet und ging im November 2010 an den Markt.
Die tamyca-Community bietet bereits im Bereich von
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mehr als 650 Postleitzahlen CarSharing-Fahrzeuge von
privaten und gewerblichen Anbietern. Bemerkenswert
ist die Zusammenarbeit mit lokalen Opel-Autohdusern,
die Gber diesen modernen Weg Mietwagen fur Privat-
personen anbieten.

Autonetzer: Dieses Stuttgarter Unternehmen bietet
Fahrzeuge in ganz Deutschland an, auch im Grofsraum
Hannover. Auf der Seite von autonetzer.de heifst es
dazu: ,CarSharing ist mittlerweile ein riesiger Trend.
Die Gemeinschaft der Leute, die bei Autonetzer ihr
Auto von Privat an Privat vermieten und mieten wdachst
taglich, auch in Hannover. Mit jeder Woche wird die
Auto-Teiler-Welt in Deutschland vielfaltiger und bunter,
ganz nach den Bedurfnissen der Leute.”

Nachbarschaftsauto: ,Nachbarschaftsauto revolutio-
niert personliche Mobilitat. Wir sehen uns als Antreiber
dieses Wandels. Wir definieren die Art, wie Menschen
iber Transport nachdenken, neu”, so das Bekenntnis
der Berliner Unternehmer.

Rent-n-roll: Dieses 2011 in Hamburg gegrindete Start-
up bietet derzeit in funf deutschen Stadten rund 70
Fahrzeuge an.

3.2.5. CORPORATE CARSHARING

Corporate CarSharing, auch Business CarSharing oder
gewerbliches (CarSharing genannt, bezeichnet, wie
der Oberbeqriff CarSharing, die organisierte gemein-
schaftliche Nutzung eines oder mehrerer Fahrzeuge.
Signifikanter Unterschied zum ,klassischen” CarSharing
ist die Einbindung in das Flottenmanagement bei Un-
ternehmen und Behérden. Die mit CarSharing-Techno-
logie ausgerUsteten Fahrzeuge werden durch einen
spezialisierten Anbieter dem Unternehmen als Flotte
zur Verfigung gestellt.

Anders als ein fester personlicher Dienstwagen werden
Corporate-CarSharing-Fahrzeuge von mehreren Arbeit-
nehmern genutzt - ,gepoolt”. Das Unternehmen kann
die Fahrzeuge auch - sofern gewollt - den Mitarbeitern
fur die private Nutzung Uberlassen. Die Fahrzeuge wer-
den in beiden Fdllen ber das Internet gebucht und dann
fur die einzelne Fahrt per Chipkarte ge6ffnet. Die Nutzung
kann dann z.B. uber die Gehaltsabrechnung verrechnet

werden. Der Nutzen fur das Unternehmen ist nicht nur
die bessere Auslastung der Fahrzeuge durch den ge-
meinsamen Pool, sondern insbesondere die zuséatzliche
Refinanzierung der Fahrzeuge durch die private Nut-
zung der Mitarbeiter. Aufgrund dieser dkonomischen
Einsparungsmoglichkeiten und unter 6kologischen Ge-
sichtspunkten gilt Corporate CarSharing als ein hoch in-
novatives Flottenmanagementkonzept.

Diverse grofse Flottenmanagement-Unternehmen bie-
ten diese Dienstleistung im Zusammenhang mit ihren
Fahrzeugen an. Zudem gibt es verschiedene Anbieter
von Verwaltungs- und Buchungstools zum effektiveren
Einsatz bestehender Pool-Fahrzeuge.

3.2.6. FAHRGEMEINSCHAFTEN UND
MITFAHRZENTRALEN (,,RIDESHARING”)

Fahrgemeinschaften sind vor allen Dingen fur Mitarbei-
ter interessant, die keine attraktiven OPNV-Verbindun-
gen haben und uber relativ grole Distanzen pendeln.
Sie profitieren insbesondere von einer grofsen Reduzie-
rung der Mobilitatskosten. Weitere Vorteile sind eine
Reduzierung des Verkehrsaufkommens bzw. des Park-
platzbedarfs und der Luftschadstoffe. Eine Reihe von
Internetportalen bietet die Moglichkeit, Partner zu su-
chen und selbst Fahrten anzubieten. Zunehmend finden
auch Losungen Uber Smartphone-Apps Verbreitung.

Neben einigen grofRen Anbietern gibt es unzahlige klei-
ne Plattformen und Initiativen, die entsprechende Ver-
mittlungsangebote bereitstellen. Diese Fragmentierung
des Marktes fihrt dazu, dass sich die Nutzer auf viele
Plattformen verteilen und somit nur eine geringe Chance
besteht, geeignete Partner zu finden. Fir die Umsetzung
in einem Unternehmen oder in einer Region muss es
daher das erste Ziel sein, eine attraktive Plattform aus-
zuwadhlen und maoglichst alle Nutzer auf diese Plattform
zu fihren.

Speziell fur Berufspendler bieten in erster Linie drei Por-
tale ein umfassendes und professionelles Angebot fir
ganz Deutschland:

- www.flinc.org

- www.pendlerportal.de

- www.mitfahrgelegenheit.de
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Bei mitfahrgelegenheit.de gibt es eine kleine Einschran-
kung durch die groere Fokussierung auf einfache Fahr-
ten Uber langere Entfernungen. Dieses Portal bietet in
Zusammenarbeit mit dem ADAC Mitfahrmaglichkeiten
zwischen nahezu allen deutschen Stadten.

flinc ist etwas innovativer im Hinblick auf die Anbin-
dung von Smartphones und Social Media. Das Portal
bietet Mitfahrgelegenheiten von und nach wber 100
deutschen Stadten.

Das Pendlerportal ist im Vergleich etwas konservativer,
dafir aber gerade fur den weniger routinierten Nutzer
ubersichtlicher gestaltet. Das Pendlerportal bietet Mit-
fahrgelegenheiten in vielen Bundeslandern an und arbei-
tet mit zahlreichen Kreisen und Kommunen zusammen.

3.3. DER CARSHARING-MARKT IN DER
REGION HANNOVER

3.3.1. ANBIETER

CarSharing (Stationsbasiert & Floating Fleet)

Auch in der Region Hannover ist das CarSharing ein
Erfolgskonzept: Das Angebot wurde von Okostadt e.V.
initiiert und schlieRlich in die heutige Stadtmobil Han-
nover GmbH uberfuhrt. Inzwischen wird CarSharing In
der Landeshauptstadt Hannover von drei Unternehmen
angeboten. Der Grofsteil des Angebotes konzentriert
sich dabei auf das innere Stadtgebiet von Hannover.

Die Anbieter im Uberblick:

- Stadtmobil bietet stationsbasiertes CarSharing an rund
70 Standorten mit ca. 200 Fahrzeugen diverser Mar-
ken und Fahrzeuggrollen. Zudem bietet das Angebot
,Stadtflitzer” 30 Fahrzeuge der Marke Fiat 500 an, die
flexible Einwegfahrten zwischen mehreren Stadtteilen
ermaglichen (siehe www.stadtmobil.de).

- Quicar (Volkswagen AG) bietet stationsbasiertes
CarSharing an rund 70 Standorten mit ca. 140 Fahr-
zeugen, ausschlielich VW Golf BlueMotion (siehe
www.quicar.de).

- Flinkster (Deutsche Bahn AG): bietet stationsbasiertes
CarSharing an vier Standorten mit 20 Fahrzeugen ver-
schiedener Klassen (siehe www.flinkster.de).

In den Umlandkommunen der Region Hannover ist die
Verfugbarkeit von CarSharing-Fahrzeugen hingegen
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deutlich reduziert. Nach Angaben der Anbieter stehen

in folgenden Orten Fahrzeuge zur Verfigung (Stand Juni

2014):

- Burgwedel (Quicar)

- Garbsen (Quicar)

- Hemmingen (Stadtmobil)

- Isernhagen (Quicar)

- Laatzen (Quicar, Stadtmobil)

- Langenhagen (drei Stationen von Stadtmobil, vier von
Quicar, u.a. am Flughafen)

- Lehrte (Quicar)

- Neustadt am Ribenberge (Stadtmobil)

- Ronnenberg (Stadtmobil)

- Seelze (Quicar)

- Wennigsen (Stadtmobil)

- Wunstorf (Quicar): Die Stadt Wunstorf hat im Juni 2013
ein Klimaschutzkonzept verabschiedet, das u.a. auch
die Ausweitung des CarSharing fur die Burger und die
Stadtverwaltung vorsieht.

In Barsinghausen (ber 33.000 Einwohner), Burgdorf (ca.
30.000 Einwohner), Gehrden, Pattensen, Sehnde, Sprin-
ge (rund 30.000 Einwohner), Uetze und Wedemark (rund
30.000 Einwohner) sind aktuell keine Anbieter vor Ort.

Pendlerportale (RideSharing)

Folgende Ubersicht enthdlt die fuhrenden bzw. mark-
trelevanten Anbieter mit deutschlandweit verfigbaren
Pendlerportalen:

Anbieter Website

- flinc www.flinc.org

- Mitfahrgelegenheit.de www.Mitfahrgelegenheit.de
- mifaz www.mifaz.de

www.Pendlernetz.de
www.Pendlerportal.de
www.drive2day.de
www.Mitfahrzentrale.de
www.bessermitfahren.de

- Pendlernetz

- Pendlerportal

- Drive2day (mitfahren.de)
- mitfahrzentrale.de

- bessermitfahren.de

- BlaBlaCar www.blablacar.de

- fahrgemeinschaft.de www.Fahrgemeinschaft.de
- raumobil www.raumobil.de

- Matchrider www.matchrider.de

Eine Spezialisierung auf einen Ballungsraum lohnt sich
fur die Anbieter nicht, da die genutzte Technologie
ohne rdumliche Beschrankungen bundesweit genutzt
werden kann.
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Alle Portale sind auch in Hannover aktiv bzw. kénnen
hier aktiv werden. Dennoch geben die Anbieter keine
regional differenzierten Nutzerzahlen bekannt, daher
ist eine Spezifizierung der Einflussfaktoren in der Region
Hannover nicht moglich.

3.3.2. (CAR-) SHARING IN DEN OFFENTLICHEN
ENTWICKLUNGSPLANEN

Bereits der Nahverkehrsplan 2003 enthielt das Ziel,
integrierte Mobilitat zu ermoglichen und die Entwick-
lung entsprechender Angebote voran zu treiben. Aus-
gangspunkt fur die derzeitigen OPNV-Planungen ist der
Nahverkehrsplan der Region Hannover von 2008. Das
CarSharing-Angebot wird hierin explizit als Kooperati-
onspartner des OPNV und damit Teil des Umweltver-
bundes eingeordnet. Besondere Erwdhnung findet der
integrierte Ansatz HANNOVERmMoDbil.

Erganzend benennt der Verkehrsentwicklungsplan ,pro
Klima” der Region Hannover eine Vielzahl an Mal3nah-
menansdtzen zur Senkung der Klimabelastung durch
den Verkehr. CarSharing wird dabei wie folgt einge-
ordnet: ,Der massive Ausbau des CarSharings hin zu
einem flexiblen, Uberall verfigbaren Mobilitdtsangebot
(10.000 Fahrzeuge nach dem Pariser Modell des Autolib)
konnte eine CO,-Reduktion um 6% bewirken” (S. 23).

Unter Bezugnahme auf den Nahverkehrsplan 2008
wurde durch die Stadtverwaltung Hannover in 2009
ein ,Konzept zur weiteren Forderung der organisierten
gemeinschaftlichen Autonutzung (CarSharing)” vorge-
legt (Drucksache 0476,/2009 vom 02.03.2009). Als ein
wichtiges Ziel wurde herausgestellt, moglichst vielen

Menschen moglichst viele Mobilitdtsalternativen fur

unterschiedliche Wege zur Verfiigung zu stellen. Das

Konzept identifiziert u.a. Stellplatzdefizite in den Berei-

chen mit hohem Parkdruck wie in der List, der Stdstadt,

Linden und der Nordstadt. Zu den im Konzept genann-

ten Vorschlagen gehdoren:

- Teileinziehung von CarSharing-Stellplatzen im o6ffentli-
chen Raum auf Basis des Niedersachsischen Strafsen-
gesetzes.

- Steigerung des Bekanntheitsgrades von CarSharing
durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit und eine
standige Medienprdsenz

- Information aller Neubirger der Stadt iber die Ange-
bote umweltbewusster Mobilitat inkl. Informationen

zum CarSharing und zum Angebot HANNOVERmoDil.

Alle in dem Konzept benannten Mafsnahmen konnten
nach Aussage der Stadt Hannover umgesetzt werden.

Der weiter gehende ,Masterplan Mobilitét 2025" der
Landeshauptstadt Hannover aus dem Jahr 2011 fuhrt

aus: ,Das Handlungskonzept zum kommunalen Mo-
bilitdtsmanagement ist auf die Forderung der Mobili-

tatsalternativen zum Kraftfahrzeug ausgerichtet. Damit

verbunden sind weitere, strategische Ziele:

- Forderung einer effizienten, umwelt- und sozialver-
traglichen Mobilitat

- Gewahrleistung einer dem Kfz-Verkehr gleichwertigen
Alltagsmobilitat im Umweltverbund

- Forderung eines verantwortungs- und umweltbe-
wussten Verkehrsverhaltens” (S. 63)

CarSharing als wichtiges Element des Umweltverbun-

des wird im Rahmen multimodaler Ansatze erwahnt:

,Vorhandene Angebote wie

- Zugang zu allen Verkehrsmitteln im Umweltverbund
far HANNOVERmobil-Kunden,

- CarSharing-Stationen im gesamten Stadtgebiet,

- Fahrradverleihsysteme der Deutschen Bahn und von
Nextbike mit stadtweiten Standorten fur Leihrader,

werden als multimodale Ansatze weiter verfolgt und

im privaten, privatwirtschaftlichen und kommunalen

Bereich gefordert. In der Forderung von Elektromobili-

tat, als zukunftsfahige Mobilitdtsfacette auf kurzen Stre-

cken, tritt die Stadt als Kooperationspartner auf.” (S. 72)

Erganzend zu diesen Ubergeordneten Planen gibt es
kommunale Plane, die im Einzelnen hier nicht aufge-
fuhrt werden sollen. In den meisten Féllen sind dies
Klimaschutzprogramme (KSP), die die CarSharing-An-
gebote als Baustein des Klimaschutzes als Bausteine
des Klimaschutzes mit auffihren.

Allen Planen ist gemein, dass ausschlieBlich
das ,klassische” stationsbasierte CarSharing als
Bestandteil der MaBnahmen ausgefiihrt wird.
Dieser Masterplan soll mit der Beriicksichtigung
weiterer Sharing-Modelle wie z.B. RideSharing und
Peer-to-Peer-CarSharing den Blickwinkel vergro-
Bern und eine Erweiterung der MaBnahmenpalette
in den Kommunen anstof3en.

14 © 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover



4. POTENZIALE UND ZIELE FUR DIE REGION HANNOVER

4. POTENZIALE UND ZIELE FUR DIE REGION HANNOVER
4.1. BENCHMARKING

Stadt Hannover

In den deutschen Stadten mit ber 200.000 Einwohnern
liegt die Versorgungsrate bei CarSharing-Fahrzeugen im
Schnitt bei ca. 0,45 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner;
in der Landeshauptstadt Hannover wurde im Septem-
ber 2013 eine Rate von 0,69 Fahrzeugen erreicht. Dies
ist im direkten bundesweiten Stadteranking der siebte
Platz, bis zum Spitzenreiter Karlsruhe (1,93 Fahrzeuge)
ist also ein erheblicher Abstand zu konstatieren.®

Allein aus diesem Wert ist noch ein erhebliches
Potenzial fiir Wachstum in der Stadt ablesbar. 1,92
Fahrzeuge pro 1.000 Einwohner entsprachen in der

Stadt Hannover rein rechnerisch bei rund 514.000
Einwohnern ca. 1.000 Fahrzeugen, derzeit sind es
knapp 400 Fahrzeuge.

Fur Free-floating-CarSharing, P2P-CarSharing, RideSha-
ring und Corporate CarSharing gibt es keine belastbaren
Vergleichszahlen, weder auf nationaler noch auf regio-
naler Ebene. Ein Vergleich und ein Benchmarking sind
daher fur diese Angebote noch nicht maglich.

Umlandkommunen

Fur die Kommunen in der Region hat der Bundesver-
band CarSharing (bcs) Vergleichszahlen fur diesen Mas-
terplan bereitgestellt. Die Zahlen belegen, dass andere
deutsche Stadte bei gleicher GroRe ein bereits deutlich
umfangreicheres CarSharing-Angebot haben:

ommune | eowobner | Gt | crshaing- | 0
Einwohner
Garbsen 59.516 1 4 0,07
Bamberg 70.635 16 20 0,28
Weimar 63.315 17 20 0,28
Laatzen 39.090 2 2 0,05
NUrtingen 40.820 4 5 0,15
Ansbach 39.644 6 6 0,15
Seelze 31.940 1 2 0,06
Biberach 32.044 10 11 0,34
Isernhagen 22.742 1 2 0,09
Vaterstetten 21.892 17 21 0,96

Tabelle 2: Vergleichswerte CarSharing-Marktdurchdringung in Deutschland (Quelle: eigene Recherche, bcs)

>Quelle: Stadteranking 2013 des Bundesverbands CarSharing (bcs), siehe Anlage 6
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Internationaler Vergleich: Schweiz

Ausloser einer Studie der deutschen Bundesanstalt fur

Stralkenwesen im Jahre 2004¢ war das vergleichsweise

langsame Wachstum des CarSharing in Deutschland:

,Das Marktpotenzial fur CarSharing in Deutschland wird

in der Studie auf 1,5 bis 2 Millionen Nutzer oder etwa

zwei Prozent der Bevolkerung geschatzt. Um dieses

Potenzial zu realisieren, wdren gemald dem Autoren-

kollektiv unter anderem die folgenden Empfehlungen

umzusetzen:

- Starkere Kundenorientierung der CarSharing-Anbieter
und vor allem verbesserte Kommunikation

- Verstarkte Ausrichtung auf klar definierte Zielgruppen,
unter anderem auch auf gewerbliche Nutzer

- Professionalisierung der Strukturen der CarSharing-
Anbieter

- Entwicklung strategischer Perspektiven und Bekennt-
nis zur Markt und Gewinnorientierung

- Kooperationen mit Unternehmungen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

- Verbesserte gesetzliche Rahmenbedingungen fir
CarSharing, insbesondere muss die Maglichkeit von
reservierten Parkplatzen im 6ffentlichen Stralenraum
geschaffen werden.”

Unter den in der Studie genannten Pramissen haben
wir in Deutschland, aber auch in der Region Hannover,
noch einigen Nachholbedarf. Aus der Studie geht auch
hervor, dass es gemafl der Einschatzung der Marke-
tingverantwortlichen von Mobility (groRter CarSharing-
Anbieter in der Schweiz) schwierig ist, in Gemeinden
unter 5.000 Einwohnern ein tragfahiges CarSharing-
Angebot zu etablieren.

Ein Vergleich der Schweizer Marktzahlen mit deutschen
Werten wird in Diskussionen haufig genutzt, um Forde-
rungen oder Vorbilder zu formulieren. Aufgrund géanz-
lich anderer Rahmenbedingungen (Preisgefiige, raum-
liche und geografische Situation) ist die Schweiz jedoch
kein geeigneter Vergleich fur Deutschland. Eine Fokus-
sierung auf innerdeutsche Vergleichszahlen scheint
daher angeraten.

4.2. POTENZIALSCHATZUNG CARSHARING

In einer ersten Naherung sollen Potenziale anhand
der oben genannten Vergleichsdaten des Benchmar-

king abgeschatzt werden. Wenn das Wachstum des
Gesamtmarktes als Grundlage verwendet wird, ist in
der Region Hannover bei den stationsbasierten An-
geboten (einschlieflich Quicar) von einem jdhrlichen
Wachstum von rund 20 % auszugehen. Derzeitige Be-
schrankungen insbesondere bei der Verfugbarkeit von
Stellplatzen lassen dies als unwahrscheinlich erscheinen.
Zudem gehen die Anbieter von einem Wachstum von ca.
10 % aus, sofern keine Fordermaflinahmen greifen.

Entscheidend ist also die Festlequng eines Zielwertes,
der Gber dem ,natirlichen” Marktwachstum liegt, der
mit den im Folgenden genannten Maldnahmen erreicht
werden kann. An dieser Stelle werden daher nicht Ange-
bot und Nachfrage in Hannover fortgeschrieben und pro-
gnostiziert, sondern Werte aus der Benchmarking-Analy-
se abgeleitet. FUr die angebotsorientierte Abschatzung
wird von folgenden Entwicklungen ausgegangen:

(1) Fur die Stadt Hannover: Wachstums des CarSharing
von ca. 17 % pro Jahr. So wird in der Stadt Hannover
im Jahr 2020 mit 1.000 Fahrzeugen im CarSharing
eine Angebotsdichte erreicht, die derzeit bereits in
Karlsruhe verfugbar ist. Veranderungen in der Be-
volkerungszahl (laut Prognosen weiterer Einwoh-
nerzuwachs in der Landeshauptstadt, dafir aber
Stagnation oder Rickgang in einzelnen Kommunen
der Region) sind hier nicht bertcksichtigt.

(2) Fur die Kommunen der Region werden Fahrzeug-
quoten von 0,3 bis 0,8 pro 1.000 Einwohner bis
2020 erwartet, so dass alle Kommunen an bereits
heute existierende Marktangebote anschliefsen. In
den an die Landeshauptstadt angrenzenden Kom-
munen (z.B. Langenhagen, Laatzen, Isernhagen,
Ronnenberg, Hemmingen, Sehnde) wird eine
hohere Wachstumsrate erwartet als fur die aulsen
liegenden Kommunen. Die Steigerungsrate liegt mit
38 % deutlich Gber den Werten der Stadt Hannover.
Hiermit wird der Erwartung Ausdruck verliehen,
dass die Region insbesondere das CarSharing-Ange-
bot in dem Umlandkommunen férdern wird. Zum
anderen beruht die hohe Steigerungsrate mathe-
matisch bedingt auf dem sehr niedrigen Startwert.

(3) Fur die Benennung der Wachstumsziele ist die Tren-
nung in stationsbasierte und Free-floating-Fahr-
zeuge nicht relevant. Die erhebliche Steigerung
der Nachfrage nach Free-floating-Angeboten in
anderen Stadten lassen ein berdurchschnittliches

¢ W. Loose, M. Mohr, C. Nobis et al.: Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der Weiterentwicklung von Car-Sharing. In: Berichte der Bundesanstalt
fur StralBenwesen. Reihe Verkehrstechnik, Heft V 114. Hrsg. Bundesanstalt fur Stralsenwesen. Wirtschaftsverlag NW, Verlag fir Neue Wissenschaft,

Bremerhaven 2004.

16 © 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover



4. POTENZIALE UND ZIELE FUR DIE REGION HANNOVER

Wachstum auch in Hannover erwarten. In diesem Free-floating. CarSharing ist unwahrscheinlich und
Marktsegment stehen derzeit die 30 ,Stadtflitzer” eine parallele Forderung beider Systeme angeraten.
von Stadtmobil zur Verfugung. Nach derzeitigem  (4) Eine Prognose zum Wachstum bei dem privaten
Kenntnisstand der Forschung ergdnzen sich stati- Peer-to-Peer sowie dem gewerblichem Corporate
onsbasierte und Free-floating-Systeme, da beide CarSharing ist derzeit nicht seriés abzugeben, es
unterschiedliche Fahrtmuster abdecken. Eine Sub- kann aber von einem positiv verstarkenden Effekt
stitution des stationsbasierten CarSharing durch das ausgegangen werden.
Fahrzeuge Fahrzeuge
Einwohner Stationen Fahrzeuge pro 1.000 Fahrzeuge pro 1.000
Einwohner Einwohner
2011 Bestand 2014 Ziel 2020
Landeshauptstadt Hannover
exklusive 514.137 144 360 0,70
free-floating
—— 1.000 1,9
inklusive 514137 144 390 0,76
free-floating
Umlandkommunen
Barsinghausen 33.062 - - - 13 0,4
Burgdorf 28.863 - - - 11 0,4
Burgwedel 20.301 1 2 0,10 8 0,4
Garbsen 59.516 1 4 0,07 35 0,6
Gehrden 14.211 - - - 5 0,4
Hemmingen 18.434 1 1 0,05 9 0,5
Isernhagen 22.742 1 2 0,09 11 0,5
Laatzen 39.090 2 2 0,05 31 0.8
Langenhagen 51.045 7 12 0,24 41 0,8
Lehrte 42.668 1 3 0,07 17 0,4
Neustadt a.R. 43.516 1 3 0,07 17 0,4
Pattensen 13.750 - - - 4 0,3
Ronnenberg 23.241 1 2 0,09 12 0.5
Seelze 31.940 1 2 0,06 13 0,4
Sehnde 23.021 - - - 11 0,5
Springe 28.473 - 8 0,3
Uetze 19.880 - 6 0,3
Wedemark 28.356 - - - 8 0,3
Wennigsen 13.955 1 1 0,07 4 0.3
Wunstorf 40.670 1 1 0,02 16 0,4
Region Hannover
[ 1.110.871 | 163 | 425 [ 038 | 1280 | 1,15

Tabelle 3: Strukturdaten des CarSharing in der Region Hannover (Quellen: Zensus 2011, Wikipedia, bcs September 2013, Webseiten der Anbieter, eigene
Berechnungen, Werte teils geschatzt oder gerundet)
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4.3. POTENZIALABSCHATZUNG RIDESHARING

VerkehrsbeziehungenmitFahrtweitenjenseits der Reich-
weitevonFahrradernundabseitsderzentralen OPNV-Ach-
sen haben einen sehr hohen Pkw-Anteil. Fur diese Ver-
kehre bietet sich die ,Pkw-Mitfahrt” (,RideSharing”) als
L6sung an, die durch die steigende Nutzung von Smart-
phones und zunehmend zuverldssigen App-basierten
Angeboten immer attraktiver wird.

Ein Marktsegment der RideShare-Anbieter sind Pendler-
fahrten. Dieses Segment ist in der Region Hannover mit
dem Zentrum Hannover und einem dinner besiedelten
Umland ein relevanter Markt. Ein wichtiger Indikator
ist daher die Pendlerbilanz der Region, Abbildung 3
enthalt die Darstellung der Werte von 2010.

Die Auswertung der Pendlerdaten erfolgte auf Grundla-
ge der Daten der Bundesagentur fir Arbeit. Die nach-

15.000

10.000
5.000 M Einpendler
0 I Auspendler

Ein- und Auspendler in den Kommunen 2010

[ Positiver Pendlersaldo >1.500 Pendler
Positiver Pendlersaldo <1.500 Pendler
[ Negativer Pendlersaldo

BURGWEDEL

ISERNHAGENl

Abbildung 3: Ein- und Auspendlerbeziehungen Region Hannover (Quelle: Region Hannover, Trends und Fakten 2011)

18 © 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover



4. POTENZIALE UND ZIELE FUR DIE REGION HANNOVER

folgende Tabelle zeigt die Anzahl der Einpendler aus
den Umlandkommunen in die Stadt Hannover.

Wohnort nsgesamt
Barsinghausen, Stadt 4216
Burgdorf, Stadt 3.469
Burgwedel, Stadt 2.152
Garbsen, Stadt 10.623
Gehrden, Stadt 2.274
Hemmingen, Stadt 3.439
Isernhagen 3.529
Laatzen, Stadt 7.110
Langenhagen, Stadt 8.752
Lehrte, Stadt 5.905
Neustadt am Rubenberge, Stadt 5.067
Pattensen, Stadt 2.244
Ronnenberg, Stadt 4.707
Seelze, Stadt 6.150
Sehnde, Stadt 3.796
Springe, Stadt 3.108
Uetze 1.947
Wedemark 3.698
Wennigsen (Deister) 2.088
Wunstorf, Stadt 4.637
88.911

Tabelle 4: Einpendler nach Hannover aus den Umlandkommunen
(Quelle: Bundesanstalt fur Arbeit)

Eine Nachfrageprognose zu erstellen ist aufgrund der
genannten Marktcharakteristika nicht moglich. Daher
soll an dieser Stelle ein Wert berechnet werden, der
eine Mindestzahl an Teilnehmern benennt, die fir ein
funktionierendes Fahrtvermittlungssystem in  EINEM
Portal notwendig sind. Die Berechnung der Fahrten aus
der Region Hannover in die Stadt Hannover erfolgte
unter Annahmen, die im Rahmen eines Experteninter-
views mit dem Betreiber des Mitfahrportals flinc ent-
standen sind.

Fur ein sehr gutes Fahrtenangebot wird angenommen,
dass zur Hauptverkehrszeit von 6:00 - 9:00 Uhr aus je-
der Verkehrszelle der Region Hannover alle 15 Minuten
ein Fahrzeug in die Landeshauptstadt fahrt und als Fahrt
im Portal angeboten wird. Demnach pendeln binnen
drei Stunden 12 Fahrzeuge aus jeder Verkehrszelle in
die Stadt Hannover. Bei 473 Verkehrszellen in den Um-
landkommunen ergeben sich 5.676 Fahrtangebote, die
Mitfahrern zur Verfigung stehen. Bei einem Pkw-Anteil
von 61 % am Modal Split und 89.000 Pendlern (aus
Tabelle 4) sind tdglich rund 54.290 Pkw-Fahrer unter-
wegs. Folglich miissen rund 10 % der Pkw-Pendler
aus der Region in die Landeshauptstadt erreicht
werden. Dies stellt nach Angaben des Anbieters flinc
ein realistisches Potenzial dar, welches mit entspre-
chenden Investitionen in eine Kommunikationskampa-
gne gewonnen werden kann.

4.4. POTENZIALABSCHATZUNG IM UMWELTVERBUND

Mit dem Begriff Umweltverbund verbindet die Stadt-
bzw. Verkehrsplanung die Gruppe der umweltver-
traglichen Verkehrsmittel - die nicht motorisierten
Verkehrstrager (zu Fuls gehen und Fahrrad), die of-
fentlichen Verkehrsmittel (Offentlicher Personen-
Nahverkehr OPNV und Taxi) sowie das CarSharing.
Die Zusammenfassung und gemeinsame Betrachtung
dieser Verkehrsmittel erfolgt mit dem planerischen und
verkehrspolitischen Ziel, es den Verkehrsteilnehmern
zu ermoglichen, weniger auf ein eigenes Auto an-
gewiesen zu sein und ihre (taglichen) Wege mit dem
Umweltverbund zurtcklegen zu kdnnen.

Seit Jahren steigen die Fahrgastzahlen von Bussen und
Bahnen, so wurde fur 2014 durch den Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) eine Steigerung
um rund 60 Mio. Fahrgdste (+0,6 %) gegeniber 2013
bekannt gegeben (Quelle: Pressemitteilung VDV vom
24.02.2015). In der Region Hannover wurde die Zahl
der jahrlichen Fahrgdste im Grollraum-Verkehr Hanno-
ver seit 2006 von 160 Millionen auf gegenwartig Gber
200 Millionen gesteigert.

Zur Prognose von Kundenzahlen im Bereich der inte-
grierten Mobilitat kann die OV-Wachstumsrate als
Referenz herangezogen werden, weil CarSharing und
OV naturliche, komplementédre Partner sind. Das in

© 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover 19



4. POTENZIALE UND ZIELE FUR DIE REGION HANNOVER

27 Fahrgisteim OPV 2004 -2013

110 Index
105
100
95
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Fahrgéste (Mio.) 9209 9276 9459 9487 9586 9595 9628 9756 9878 10026
Index 100,0 100,7 102,7 103,0 104,1 104,2 104,6 105,9 107,3 108,9

Abbildung 4: Entwicklung der Fahrgastzahlen im OPV, Deutschland, 2003 bis 2012, Quelle VDV

Hannover verfugbare Angebot HANNOVERmobil wird
derzeit von ca. 2.000 Kunden genutzt, die aktuelle
Weiterentwicklung in Zusammenarbeit mit Volkswa-
gen wird die Nutzerzahl entsprechend fir die gesamte
Region vervielfachen.

Der OPNV wird auch in der Zukunft das Ruckgrat der
nachhaltigen Mobilitat sein: Die dstra AG konnte in
2013 ihre Fahrgastzahlen um 3,1 % auf nunmehr 165
Mio. Fahrgdste steigern. Bei rund 400 Fahrten jahrlich
pro Person bedeutet dies einen Zuwachs von 12.500
Personen, die den OPNV zusatzlich nutzen. Wegen der
bereits hohen Auslastung werden in den Spitzenzeiten
ohne Anpassungen an die Infrastruktur keine grolden Zu-
wachse maglich sein. Die Zuwachse des OPNV werden
in Zukunft in den Einkaufs- und Freizeitverkehren liegen.

Es kann angenommen werden, dass insbesondere un-
ter den jungen und den qut verdienenden Neukunden
ein erheblicher Anteil sogenannter ,Multimodaler” ist,
und dass damit viele dieser Neukunden potenzielle
Nutzer von Sharing-Angeboten sind. Zahlen sind fur
diese Gruppen derzeit nicht verfugbar, aber der Anteil
der ,Multimodalen” kann auf 25 % geschatzt werden.

Sollten die Zuwachsraten des OPNV anhalten, wirde
dies bedeuten, dass eine Kooperation von OPNV und
CarSharing rund 3.000 neuen OPNV-Kunden auch die
Angebote der Sharing-Anbieter nahe gebracht werden
konnen. Ziel ist dabei nicht, Substitutionsangebote zum
OPNV zu schaffen, sondern durch eine komplementére
Aufstellung der Angebote den privaten Pkw uberflissig
zu machen. Die in Entwicklung befindliche HANNOVER-

mobil Card 2.0 wird diese Potenziale erschlieRen kon-
nen.

4.5. HEMMNISSE

Die Ergebnisse der Workshops und die Einzelgesprache
mit Vertretern der Kommunen und den CarSharing-
Experten aus der Region zeigten auch die Hemmnisse
fur die Entwicklung des Marktes sowie fur die Nut-
zung der Potenziale. Die genannten Hemmnisse im
Schnelliberblick:

Stellplatze

- Prozesse und Moglichkeiten der Einrichtung von Stell-
platzen im offentlichen Stralsenraum sind zu aufwan-
dig, eine bundesweit einheitliche Regelung fehlt

- Realisierung von Teileinziehungen / Sondernutzungs-
rechten / Entwidmungen sind administrativ aufwan-
dig und zeitintensiv

- Stellplatzproblematik insbesondere in den Innenstadt-
bereichen Hannovers

Nutzung

- Nutzungsanteil des Pkw in den kommunalen Verwal-
tungen ist zu hoch, aber fest etablierter Bestandteil
z.B. durch dienstlich anerkannte Privat-Pkw

-Nutzung und Beflrwortung neuer Angebote ist
nicht ausreichend, z.B. auf Grund der bequemen
Privat-Pkw-Nutzung
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Forderung in der Region

- Realisierung von Sharing-Angeboten in Flachenkom-
munen ist sehr schwierig

- Erfahrungen mit dem Thema sind kaum vorhanden

- Verwaltungspolitische Strukturen in den Kommunen
- Themen werden nach einmaliger politischer Ableh-
nung nicht weitergefhrt

Finanzierung

- Den Kommunen stehen keine finanziellen Haushalts-
mittel zur Verfigung

- Finanzielles Risiko zur Einfihrung eines CarSharing-
Pilotprojektes fur Kommunen nicht tragbar

- Kommunen sind auf Fordermittel bzw. Subventionen
angewiesen

- Kostenvergleich zwischen CarSharing und Leasing-
Fahrzeugen ist oft nicht eindeutig

- Auch Anbieter bendtigen finanzielle Unterstitzung um
(CarSharing weiter voranzutreiben

Kommunikation

- Kommunikationsaufwand ist auf Seiten der Anbieter
7u grofs, um potenzielle Nutzer in der Flache anzu-
sprechen

- Innerhalb der Kommunen gibt es zum Teil wenig Be-
reitschaft Thema kommunikativ zu férdern

4.6. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

Festlegung Ziele

Die in der Potenzialanalyse hergeleiteten Werte (siehe
Tabelle 3) kénnen in der Region Hannover realistisch
umgesetzt werden. Umgerechnet in absolute Zahlen
wurde sich bei dem angestrebten Wachstum die An-
zahl der CarSharing-Fahrzeuge wie in Tabelle 5 darge-
stellt entwickeln. Unbedingt zu beachten ist dabei die
positive Wirkung auf den Gesamtverkehr: Da CarSha-
ring-Fahrzeuge (wissenschaftlich nachgewiesen) priva-
te Fahrzeuge ersetzen, tritt eine entsprechende Entlas-
tungswirkung ein, die hier mit einer Substitutionsquote
von 1:5 angesetzt wird (siehe Spalte ,Effekte”).

Kunden Fahrzeuge Effekte
Jahr Hannover Umland Hannover Umland Reocy Ersetzte
Hannover Fahrzeuge
Stper'gj;%?g 17 % 38 06
31.12.2014 15.000 1.500 400 40 440 2.200
2015 17.550 2.070 468 55 523 2.615
2016 20.534 2.857 548 76 624 3.120
2017 24.024 3.942 641 105 746 3.730
2018 28.108 5.440 750 145 895 4.475
2019 32.887 7.507 877 200 1.077 5.385
2020 38.477 10.360 1.026 276 1.302 6.510
Tabelle 5: Entwicklung Fahrzeugzahlen CarSharing in der Region Hannover (Quelle: eigene Berechnung, Ausgangswerte gerundet)
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Bei einem Wachstum von durchschnittlich 17 % pro
Jahr ist das Ziel von 1.000 CarSharing-Fahrzeugen fur
die Stadt Hannover bis zum Jahr 2020 als realistisch zu
sehen. Hannover erreichte dann eine CarSharing-Dichte
wie heute bereits in Karlsruhe verfigbar - bei einem
Wachstum von durchschnittlich 17 % pro Jahr.

In der Region Hannover sollen zudem bis 2020 in allen
Kommunen CarSharing-Angebote am Markt sein. Bei
einem Wachstum (uber alle Fahrzeuge in den Kommu-
nen) von ca. 38 % werden Gberall Angebotsqualitaten
erreicht, die derzeit in den Best-Practice-Kommunen
bereits erreicht werden.

Ein RideSharing-Anbieter sollte gezielt fest in der
Region etabliert werden, dessen Leistungen gezielt be-
worben und gefordert werden. Im Gegenzug werden
die Nutzer- und Vermittlungszahlen durch den Anbieter
offen geleqt.

Fur die weiteren Sharing-Dienstleistungen werden
mangels Bezugskennwerten keine Wachstumskenn-
zahlen festgelegt. Diese konnen aber im Laufe der
ndchsten Jahre zusatzlich definiert werden, sobald ver-
lassliche Referenzzahlen bekannt werden.

Alle offentlichen Verwaltungen sollen mit dem Thema
bekannt sein und die Angebotsformen aktiv fur ihre
Mitarbeiter nutzen sowie die BUrger informieren und in
die Nutzung einbeziehen.

Herleitung und Erlduterung Handlungsfelder

Uber ein Fachgesprach, Experteninterviews sowie zwei
Expertenworkshops wurden Chancen und Hemmnisse
der derzeitigen Situation thematisiert. Durch die Dar-
stellung von in der Region Hannover existierenden
Ansdtzen und einer weitreichenden Recherche wurde
schlielSlich eine Vielzahl an Ansdtzen und Mafsnahmen
zusammengetragen.

Die Handlungsfelder werden im Folgenden kurz skiz-
ziert. Die Malsnahmen innerhalb der Handlungsfelder
werden dann im folgenden Kapitel detailliert beschrie-
ben, differenziert Uber eine Zeitachse und erganzt durch
Best-Practice-Beispiele und (grobe) Kostenschatzungen.
Anlage 1 enthdlt zudem einen stichwortartigen Uber-
blick tber die Mallnahmen in den jeweiligen Hand-

lungsfeldern, der als einzelnes Dokument auch sehr
qut zur Kommunikation des Malsnahmenspektrums des
Masterplans verwendet werden kann.

Handlungsfeld 1: Aktive Entwicklung der Nachfrage
Die vorstehend genannten Grinde haben neben einem
verdnderten Verhaltnis zum Fuhrerschein- und Autobe-
sitz gerade bei der jungeren Generation bereits jetzt zu
einem enormen Anstieq der Nachfrage nach nachhalti-
gen Verkehrslésungen beigetragen.

Diese Verhaltensanderungen kénnen von den Kom-
munen aktiv gesteuert werden, jede Kommune kann
die eigenen Mitarbeiter zu Nutzern der neuen Sharing-
Angebote machen und damit die Nachfrage entwickeln.
Dariber hinaus ist jeder Mitarbeiter natirlich auch
potenzieller privater Kunde und kann die eigene
Familie zur Nutzung der Angebote motivieren.

Dieser Personenkreis kann der Nukleus fir eine positive
Entwicklung der Nutzerzahlen in den Kommunen sein
und damit Vorbild und Motivator sein fur die Einwohner
der Kommunen. ,Aktiv” heilst daher, dass die Kommu-
nen die Nachfrage nach den neuen Dienstleistungen
aus eigenem Antrieb erhéhen konnen, indem die Mo-
bilitdat der kommunalen Mitarbeiter anders organisiert
wird.

Eine Vorbildfunktion ist elementar und unabdingbar fur
eine Aktivierung der Burger.

Handlungsfeld 2: Aktive Kommunikation /
Einbindung der Biirger

Der Mensch, insbesondere als Kunde eines CarSha-
ring-Systems, steht im Vordergrund der Uberlegungen.
Aber auch die Birger mit ihrem steigenden Interesse
an der Verbesserung der Lebensqualitat und an der
Verringerung von Larm- und Abgasbelastungen spielen
hier eine wichtige Rolle.

In Bezug auf die potentiellen Kunden sind im Rahmen
des Masterplans geeignete Mallnahmen zu definieren,
wie potentielle Kunden geworben werden kénnen und
allgemein die Information Uber alle Formen des ,Au-
to-Teilens” breit gestreut werden kénnen.
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Im Zuge eines verstarkten Umweltbewusstseins muss
es in diesem Handlungsfeld gelingen, neue Kunden-
gruppen fur das CarSharing zu gewinnen, auch durch
die Etablierung neuer CarSharing-Systeme. Die Auf-
geschlossenheit vieler Menschen fur ein gedndertes
Mobilitatsverhalten wurde in zahlreichen Studien nach-
gewiesen, allerdings fehlt oftmals die Information oder
der Anstofs zum praktischen Handeln. Durch gezieltes
Marketing und intensive Kundenansprache, z.B. durch
die Verkehrsunternehmen oder in den Kommunal-
verwaltungen, ergeben sich hier Ansatzmaéglichkeiten,
die zu einer Steigerung der Nutzungszahlen verhelfen
konnen.

Handlungsfeld 3: Vernetzung der Angebote /
Verkehrstrager

Zu den wesentlichen Grundlagen eines funktionieren-
den Marktes nachhaltiger Verkehrsmittel gehort die
enge Vernetzung der Angebote des Umweltverbundes.
Nur wenn in der gesamten Region Hannover OPNV,
Fahrrad, CarSharing und Taxi optimal miteinander ver-
zahnt sind, kann der Umweltverbund seine eindeutigen
Vorteile ausspielen.

Mit dem Fahrrad oder zu Fuls zur Regionalverkehrs-
station oder zur Stadtbahnstation, wo ausreichende
Stellplatze fur Fahrrader und Pedelecs zur Verfigung
stehen, nach der Fahrt mit der Bahn ein gesicherter An-
schluss an der innerstadtischen Station an ein Fahrrad-
verleihsystem oder ein CarSharing-Fahrzeug, so kann
der Umweltverbund auch Gber langere Strecken funk-
tionieren. Und dies alles mit einem einzigen 7Zugangs-
medium, der HANNOVERmobil-Card.

Dieses System funktioniert allerdings nur, wenn fir die-
se Wegekette die Verkehrsmittel zu allen Tageszeiten
zur Verfigung stehen, also auch abends und am Wo-
chenende. Integrierte Fahrplane, gesicherte Anschlis-
se und Erreichbarkeit jeder Kommune mittels eines
Grundangebotes an allen sieben Tagen der Woche
sind wesentliche Voraussetzung zum Umstieg auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Handlungsfeld 4: Verkehrs- und Stadtplanung

Im Bereich der Verkehrsplanung spielen Fragen zu den
Abstellanlagen und ihre Erreichbarkeit ebenso eine
Rolle wie die Schaffung von geeigneten Verknupfungs-

punkten der verschiedenen Verkehrstrager (Bahn, Bus,
Auto, Fahrrad, Vermietsysteme etc.). Optimal wére z.B.
die Anlage oder Ausweisung von Mobilitatsstationen an
Bahnhofen oder Stadtbahnstationen.

Die Stadtplanung ist in allen Kommunen miteinzu-
beziehen, insbesondere wenn es um die Festlequng
der Standorte fur Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur geht.
Hier sind vor allem Vorbehalte hinsichtlich der (zusatz-
lichen) Stadtmaoblierung wie auch der (eventuellen)
Umwidmung von Parkplatzen in CarSharing-Stellplatze
zu Uberwinden.

Handlungsfeld 5: Verkehrspolitik und Verkehrsrecht
Die Verkehrspolitik ist in den jeweiligen Kommunen
von der Nachhaltigkeit der Auto-Teil-Systeme zu Uber-
zeugen um die notwendige politische Unterstitzung fur
die geplanten Malsnahmen zu erhalten.

Im Bereich des Verkehrsrechts sind Fragen der Auswei-
sung von speziellen Parkplatzen fur CarSharing-Fahr-
zeuge ebenso zu betrachten wie die rechtlichen
Aspekte des privaten Auto-Teilens. Auch die Anlage
und Ausweisung von Mobilitatsstationen ist rechtlich zu
priufen, um eine optimale Wirkung der Verkehrstréager-
Verknipfung zu erreichen.

Handlungsfeld 6: Entwicklung Technik und
Angebot der Dienstleister

Im Handlungsfeld Technik sind neueste Entwicklun-
gen, z.B. bei den Fahrzeugen, der Zugangstechnik, den
Reservierungssystemen oder der Ladeinfrastruktur, zu
betrachten und auf ihre Umsetzbarkeit in der Region
Hannover hin zu untersuchen.

Die Dienstleister kénnen zudem ihre Angebote, z.B.
durch die Nutzung von Smartphone-Apps, transparent
und einfacher erreichbar machen und noch viel starker
als bisher mit den Lebensbereichen der Kunden ver-
knupfen.
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5. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN
5.1. AKTIVE ENTWICKLUNG DER NACHFRAGE
5.1.1. CARSHARING IN KOMMUNALEN VERWALTUNGEN

Kurzfristige MalBnahmen

Bewusstseinsentwicklung in den Kommunen: Ein wich-
tiges Element zur Einfihrung des CarSharing in den
Kommunen ist die Forderung des Selbstverstandnis-
ses der Kommunalverwaltungen fur CarSharing. Hierzu
ist eine intensive Beratung der einzelnen Kommunen
(Burgermeister, Amtsleiter, Ratsmitglieder etc.) erfor-
derlich, um eine breite Akzeptanz zu erreichen. Dazu
werden Infoveranstaltungen in den einzelnen Kommu-
nen durchgefthrt, die sich gezielt an die Spitzen von
Verwaltung und Politik richten. Auf der Basis dieser In-
formationen werden dann entsprechende Konzepte fir
die einzelnen Kommunen erarbeitet, um offentliches
und Corporate CarSharing einzufuhren.

Die Umsetzung von MaBBnahmen in der Verwaltung
ist elementar fir den Erfolg der MaBnahmen in der
gesamten Region. Die Glaubwiirdigkeit der Empfeh-
lungen der Region Hannover an die Unternehmen
steht und fallt mit der Umsetzung im eigenen Hause
und in den kommunalen Verwaltungen der Region.

CarSharing _ersetzt Poolfshrzeuge: In den einzelnen
Kommunen wird im Rahmen dieses Masterplans ange-
strebt, die bisherigen im Pool genutzten Fahrzeuge der
Kommunen Zug um Zug durch CarSharing-Fahrzeuge zu
ersetzen. Hier ist allerdings bei der Auswahl der Fahr-
zeuge mit den CarSharing-Anbietern ein Flottenmix zu
vereinbaren, der auf den Bedarf der jeweiligen Behor-
de oder Kommune abgestimmt ist. Wichtig ist hier der
Einsatz eines intelligenten internen Buchungssystems,
damit die benotigten Fahrzeuge rechtzeitig zur Verfi-
qung stehen und das CarSharing von den Mitarbeitern
akzeptiert wird. Somit kann die Anzahl der bendtigten
Fahrzeuge deutlich reduziert werden.

CarSharing_ersetzt Dienstwagen: Neben dem Ersatz
der Poolfahrzeuge durch CarSharing-Fahrzeuge ist
auch eine Reduzierung der Dienstwagen in den ein-
zelnen Behorden anzustreben. In vielen Fallen ist ein
Ersatz der personlich zugeordneten Dienstwagen durch

CarSharing-Fahrzeuge maglich. Hierzu ist eine Analyse
der Dienstwagenflotten erforderlich, um Reduzierungs-
potenziale zu ermitteln und alternative Moglichkeiten
aufzuzeigen. Durch auf den Bedarf der einzelnen Behor-
den abgestellte Vertrage mit den CarSharing-Anbietern
kann durch eine intensivere Nutzung der zur Verfigung
stehenden Fahrzeuge eine Kosteneinsparung erreicht
werden - bis zu einer Reduzierung der Gesamtzahl der
Fahrzeuge.

Mittelfristige MaBnahmen
Anderung von Beschaffungsregeln (,Car Policies”):

Eine Variante zur Forderung von CarSharing und E-Fahr-
zeugen ist die Anderung von behordlichen Beschaf-
fungsrichtlinien dahingehend, dass neue Fahrzeuge in
Regelfall CarSharing-Fahrzeuge und / oder E-Maobile
sind. Wenn andere Fahrzeuge bzw. Nutzungskonzep-
te gewdnscht sind, muss rechnerisch nachgewiesen
werden, dass diese andere Variante qunstiger ist.
Die Veranderung der Beschaffungsregeln ist dabei
nicht auf die offentlichen Verwaltungen beschrankt;
im Rahmen dieses Masterplans werden gleicherma-
Ben Privatunternehmen und Unternehmen im offent-
lichen Besitz auf die Veranderung ihrer ,Car Policies”
angesprochen.

Eine weitere Empfehlung ist die Erstellung einer Voll-
kostenrechnung bei Neubeschaffungen, ebenso wie
bei einem Abgleich mit der Nutzung dienstlich zugelas-
sener privater Pkw. Berechnungen mussen dabei z.B.
die Stellplatzkosten und die Arbeits- / Prozesskosten
zur Abwicklung enthalten.

Zur Herstellung einer transparenten, standardisierten
und damit vergleichbaren Regelung wird den Regions-
kommunen mit diesem Masterplan eine Excel-Datei zur
Berechnung von Beschaffungsszenarien zur Verfigung
gestellt. Die Nutzung dieser Softwarelosung ist mit die-
sem Projekt nur fir die Kommunen der Region zuldssig,
eine Weitergabe ist lizenzrechtlich nicht abgebildet.

Optimierung dienstliche Nutzung Privat-Pkw: Ein wich-

tiges Thema im kommunalen Bereich ist die Zulassung
der dienstlichen Nutzung fur private Pkw. Damit sparen
zahlreiche Kommunen Dienstfahrzeuge ein, weil ihre
Mitarbeiter gegen VergUtung dienstliche Fahrten mit
ihren eigenen Pkw durchfuhren.
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Im Rahmen des Masterplan ,Shared Mobility” soll diese
Maglichkeit aufgegriffen werden, indem innerhalb der
Verwaltungen das sogenannte Peer-to-Peer-Verfahren
eingefthrt wird. Hier handelt es sich um ein Autotei-
len auf privater Basis, indem einzelne Mitarbeiter
ihre Fahrzeuge fir ihre Kollegen zur Verfiigung stel-
len, sich diese Fahrzeuge also fur dienstliche Fahrten
teilen. Dies bedeutet eine Reduzierung der dienstlich
genutzten Privatfahrzeuge und kann somit zu einer
deutlichen Reduzierung der Fahrten zum Arbeitsplatz
fuhren.

Langfristige MaBBnahmen

Mischnutzung von Fahrzeugen etablieren: Viele Flot-
tenfahrzeuge sind nicht fur das CarSharing nutzbar, da
diese als Sonderfahrzeuge ausgertstet sind. Dies sind
z.B. Transporter mit Einbauten oder Kombifahrzeuge.
Eine Uberlequng zur Steigerung der Auslastung ware
die Trennung in Fahrzeug und Anhdnger mit den Ein-
bauten und Ausriistungsgegensténden. Die Fahrzeuge
wdren dann ldnger und ggf. aufwandiger zu parken,
es stinden dann jedoch in den Abendstunden und am
Wochenende vermietbare Fahrzeuge zur Verfigung.
Empfehlenswert ist ein Pilotprojekt mit einer interes-
sierten Kommune in der Region, um die Akzeptanz und
die tatsdchlichen operativen Anforderungen zu testen.

Best Practice
Hansestadt Bremen: Hier wird seit geraumer Zeit an der
Integration des CarSharing in die Mobilitat der Verwal-

Kostenschatzungs

tung gearbeitet. So ist einem Bericht des Senats vom
Oktober 2013 zu entnehmen, dass bereits 332 Be-
dienstete zur Benutzung von CarSharing-Angeboten zu
Dienstzwecken berechtigt sind. Ziel des Senats ist es,
die Zahl der CarSharing-Nutzer unter den 47.000 Be-
diensteten deutlich zu steigern und damit Dienstfahr-
zeuge und dienstliche Fahrten mit Privat-Pkw deutlich
7u reduzieren. Neben der effektiveren Nutzung von
Fahrzeugen und Stellplatzen sieht der Senat in diesem
Vorgehen eine eindeutige Vorbildfunktion der offentli-
chen Verwaltung.

Stadt Mannheim: Die Stadt Mannheim nutzt seit 2007
iber einen Rahmenvertrag CarSharing fur alle Fach-
bereiche der stadtischen Verwaltung. Zwei Drittel der
Fahrleistungen werden mit Kleinwagen abgewickelt,
gefolgt von Kombifahrzeugen, mit denen ein Funftel
der Fahrleistungen bewdltigt werden. Der Rest teilt sich
auf Mittelklassefahrzeuge, Kleintransporter bzw. Klein-
bus und Minis auf. Allein ein Fachbereich fuhr in 2009
18.000 Kilometer mit den Fahrzeugen.’

Kreis Ostholstein: Hier wurden drei der 19 Dienstfahr-
zeuge von StattAuto Kiel ibernommen. Die Verwaltung
ist am Umsatz der CarSharing-Anbietern beteiligt und
kann alle Fahrzeuge von StattAuto zu giinstigen Kondi-
tionen nutzen.

MaRBnahme

Kostenschatzung

Zustandigkeit

Bewusstseinsentwicklung
in den Kommunen

derzeit nicht abschatzbar

Region

CarSharing ersetzt Poolfahrzeuge

derzeit nicht abschatzbar

Region und Kommunen

(CarSharing ersetzt Dienstwagen

derzeit nicht abschatzbar

Region und Kommunen

Anderung von Beschaffungsregeln

rein interner Aufwand
ohne Investitionen

Region und Kommunen

7 http://www.carsharing.de /images/stories/pdf_dateien/broschre_business-carsharing_endversion_mailfhig.pdf
& Fur alle Kostenangaben qilt, dass dies erste Schatzungen sind, die bei Umsetzung erst im Rahmen von Preisanfragen oder Ausschreibungen genauer

beziffert werden konnen.
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5.1.2. MITARBEITER ALS PRIVATE KUNDEN

Mitarbeitermarketing: Um die Verbreitung des CarSha-
ring insbesondere in den kleineren Stadten und
Gemeinden zu erhohen, sollte nach Einfihrung der
Nutzung von CarSharing-Fahrzeugen fir Dienstfahr-
ten die Kenntnis der Vorteile von CarSharing bei den
Mitarbeitern dazu genutzt werden, diese auch aulser-
halb des Dienstes fur CarSharing zu gewinnen.

Dazu ist erforderlich, dass die zusatzliche private Nut-
zung der Fahrzeuge unkompliziert gehandhabt werden
kann (moglichst nur eine Chipkarte, schnelle priva-
te Registrierung per ,Knopfdruck”). Attraktive Kondi-
tionen, insbesondere fir Neueinsteiger, sollten den
Zugang auch finanziell erleichtern.

Neben den Mitarbeitern kommen auch deren Familien
als Zielgruppe fur besonders rabattierte Erstnutzer- oder
Multiplikatorenangebote in Frage. Ein rabattierter Preis
fur Mitarbeiter der Kommunen und deren Familien kann
der Beitrag der Anbieter zur Etablierung des CarSharing
in der gesamten Region sein.

Das Potenzial kann derzeit nur geschatzt werden: Bei
angenommenen 500 Mitarbeitern pro Kommune und
durchschnittlich  zwei weiteren Familienmitgliedern
kénnen rund 30.000 Personen Gber diesen Weg mit den
neuen Angeboten in Kontakt kommen. Bei einer Reich-
weite von 5 - 10 % konnen hier 1.500 - 3.000 Kunden for
die hier betrachteten Dienste aktiviert werden.

5.1.3. FORDERUNG KOOPERATIONEN UND
BURGERENGAGEMENT

Kurzfristige MalBnahmen

Unterstitzung von Kooperationen: Gerade CarSharing
lebt in hohem Mal3e von Kooperationen mit geeigneten
Partnern. Dies ist in vielen Fallen der OPNV, es konnen
aber auch viele andere Partner sein, die zur Steigerung
der Attraktivitat des CarSharing beitragen. Im Rahmen
der kurzfristigen Malsnahmen konnen die Kommunen
als glaubwdrdiger Akteur Kooperationen einfadeln und
unterstitzen, so z.B. zwischen den CarSharing-Unter-
nehmen und anderen Verleih-Organisationen (z.B.
(Call-a-Bike, Pedelec-Verleih), Wohnungsbauunterneh-
men und Parkplatzbetreibern. Auch ortliche Autohduser
kommen zunehmend als CarSharing-Anbieter auf den

Markt, siehe hier z.B. die Entwicklung bei Opel Rent
und Ford Carsharing.

Initiilerung und Unterstitzung birgerlichen Engagements:

In kleineren Kommunen entstehen ,Shared-Mobility”-An-
gebote zumeist durch burgerliches Engagement. Haufig
sind dies Ehrenamtliche, die unter Nutzung teils profes-
sioneller, teils manueller Buchungssysteme, z.B. CarSha-
ring-Fahrzeuge oder Mitfahrgelegenheiten in ihrer Kom-
mune verfigbar machen. Dieses Engagement gilt es zu
fordern und zu unterstutzen, auch und gerade im Kleinen
liegt hier haufig der Schlissel zum Aufbau langfristig
wirkender groerer Losungen. So kénnen die Initiativen
schon mit wenig Geld gute Dienste etablieren, ebenso ist
Unterstitzung in Form von Sachleistungen (Parkplatze)
und Kommunikationsleistungen (Pressearbeit) zumeist
unkompliziert vor Ort durch die Kommune zu leisten.

Mittelfristige MaBnahmen
Ausbildung von Mobilitdtsmanagern in den Betrieben:

Neben Klimaschutzmanagern werden in den Betrieben
der Region auch zunehmend Mobilitdtsmanager be-
nannt bzw. eingestellt, die in ihren Institutionen fur die
interne Mobilitat verantwortlich sind.

Mobilitatsmanager sind von ihrer Ausbildung her sehr
qut geeignet, die Aufgaben rund um das Thema ,Sha-
red Mobility” wahrzunehmen: Beratung der Firmen-
leitung zu Fragen der nachhaltigen Mobilitat sowie In-
formation der Mitarbeiter gehoren zu den wesentlichen
Aufgaben. Eine qute Ausbildung dieses Personenkreises
sorgt fur einen Advokaten fir die Integration der neu-
en Angebote des Unternehmens und erhoht damit die
Nachfrage nach den Angeboten.

Die Region Hannover baut seit August 2012 das Mo-
bilitatsmanagement als eigenstandiges Handlungsfeld
in ihrer Verwaltung auf. Neben der Entwicklung dieses
Masterplans, einem Neuburgerservice Mobilitdt (siehe
5.2.1.) sowie weiteren Projekten wird dort derzeit ein
Konzept zur Etablierung von Mobilitdtsmanagement
in Betrieben vorbereitet. In dieses Konzept sollte die
Qualifizierung von betrieblichen Mobilitdtsmanagern
eingebunden werden.

Langfristige MaBnahmen
Keine.
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Best Practice

book-n-drive Rhein-Main: Das in Wiesbaden ansdssige
Unternehmen wurde 2000 gegrindet und deckt inzwi-
schen die Rhein-Main-Region mit Uber 400 Fahrzeugen
ab, die an sehr vielen Stationen bereitgestellt sind. Schon
frihzeitig suchte book-n-drive die Kooperation mit dem
Offentlichen Nahverkehr. So ist das RMV-eTicket seit
2013 Zugangsmedium zum CarSharing. Seit Ende 2011
sind der Frankfurter Energieversorger Mainova AG und die
stadteigene Wohnungsgesellschaft ABG Frankfurt Holding
2u je 33 % Mitgesellschafter bei book-n-drive. Bereits
seit 2009 erhielten Mieter der ABG Holding vergunstigte
Konditionen bei book-n-drive.

Burgerengagement - Dorfauto Hubenthal: In Hibenthal,
einem kleinen Ortsteil von Witzenhausen in der Nahe von
Kassel, existiert kein OPNV. Alle Bewohner sind auf das
Auto angewiesen. Seit 2006 existiert ein CarSharing mit
zurzeit 3 Pkw, die von 30 Personen genutzt werden. Das
entspricht ca. einem Viertel der Bevolkerung Hibenthals.
Monatlich werden ca. 3.000 Kilometer mit den Dorfau-
tos zuriickgelegt. Die Idee macht Schule: Kirzlich haben
sich auch externe Nutzer aus Gertenbach, Blickershausen
und Ziegenhagen in das Angebot integriert. Vertragliche
Grundlage ist der Mustervertrag CarSharing des Verkehrs-
clubs Deutschland (VCD), die Buchungen erfolgen iber
eine einfache Kalenderwebsite.

Autohaus-CarSharing in Lunen: Im Dezember 2009 wurde
durch das Opel-Autohaus zusammen mit dem Anbieter
,Drive” ein CarSharing-Angebot fir Lunen initiiert. Im Fe-
bruar 2010 wurde mit der Stadt Linen gemeinsam ein
Standort zentral am Rathaus erdffnet. Die Fahrzeuge sind
damit an einem zentralen Standort ein sichtbarer Werbe-
trager fur das Angebot von Opel Rent. Die Kooperation mit
dem Anbieter ,Drive CarSharing” erméglichte dem Auto-
haus einen professionellen Auftritt im Internet inklusive
Buchungsplattform und Fahrzeugzugangstechnologie.

5.1.4. FORDERUNG PEER-TO-PEER-CARSHARING

Kurzfristige MaBnahmen
Partnerschaft fir die Mitarbeiter: Das P2P-CarSharing ist

derzeit noch in den Kinderschuhen in Deutschland. Diver-
se Anbieter sind jedoch sehr innovativ und partnerschaft-
lich aufgestellt. Daher ist kurzfristig eine Partnerschaft
mit einem oder mehreren Anbietern zu empfehlen. Als
Einstieg waren Sonderkonditionen fur die Mitarbeiter der
kommunalen Verwaltungen und Betriebe denkbar, um
Testnutzer und Multiplikatoren zu gewinnen.

Mittelfristige MalBnahmen
P2P-CarSharing fir dienstlich anerkannte Privat-Pkw:

Eine grofse Herausforderung ist die Reduzierung der
Zahl der dienstlich genutzten privaten Pkw. Haufig
werden diese Fahrzeuge fUr die Pendelwege genutzt
und um ein Fahrzeug vor Ort einsatzbereit zu haben
fur spontane Termine. Da diese jedoch eher selten
sind, parken diese Fahrzeuge dann die Parkplétze auf
dem Firmengeldnde zu.

Die Offnung dieser Fahrzeuge im Sinne eines Fahr-
zeugpools ist eine denkbare Variante: Mitarbeiter
kénnen dann die privaten Fahrzeuge ihrer Kollegen
nutzen. Gerade bei groleren Flotten existiert dann
eine hinreichende Wahrscheinlichkeit, dass ein Fahr-
zeug zur gewinschten Zeit zur Verfigung steht.

Da diese Fahrzeugibergabe ein privates Fahrzeug be-
trifft, gelten andere finanzielle und versicherungstechni-
sche Regeln als bei Firmenfahrzeugen. Die Problematik
dhnelt den Herausforderungen des privaten CarSharing,
das als Peer-2-Peer oder P2P inzwischen auch am deut-
schen Markt Ful$ gefasst hat (siehe 3.2.4.).

Dieser Ansatz ist hoch innovativ und noch nicht am
Markt verfugbar. team red hat exklusiv mit dem An-

Kostenschatzung
MaBnahme Kostenschatzung Zustandigkeit
Unterstutzung von Kooperationen 10.000 € Region
/-\usblldung von Mobilitats derzeit nicht abschatzbar Region
managern in den Unternehmen
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bieter tamyca eine Losung entwickelt, die an dieser

Stelle kurz skizziert werden soll:

- Buchungsplattform: Auf Basis von tamycas aktueller
Plattform ldsst sich zeitnah eine Losung zur Buchung
und Verwaltung geteilter Fahrzeuge einrichten. Uber
diese kénnen Mitarbeiter per Computer, Tablet oder
Smartphone jederzeit die Verfugbarkeit der Fahrzeuge
einsehen und das entsprechende Fahrzeug buchen.
Dabei kdnnen bei Bedarf auch direkt Kostenstelle, Ge-
schaftspartner und Ziel der Fahrt fur das Fahrtenbuch
erfasst werden. Eine handschriftliche oder Excel-basier-
te Fahrtenbuchfihrung oder Fahrzeugverwaltung ent-
fallt, und die Auslastung der jeweiligen Fahrzeuge ist
leicht einzusehen und optimierbar.

- Abrechnung: Die Fahrten kdnnen automatisiert mit den
jeweiligen Kostenstellen abgerechnet werden. Dies
umfasst auch Auszahlungen an private Fahrzeugbesit-
zer. Der Abrechnungsaufwand ist somit fur die Partner
minimal.

- Schlisselverwaltung: Seitens der tamyca-Plattform kén-
nen drei Schlusselverwaltungsmethoden angeboten
und unterstitzt werden: personliche Ubergabe durch
den Autobesitzer, durch einen Schlisselverwalter wie
bspw. Empfangspersonal und ohne Schlissel. Bei letz-
terem wird eine Telematikbox in das Fahrzeug einge-
baut und der Schlissel durch Smartphones ersetzt bzw.
erweitert.

- Telematikbox: Von tamyca kann eine Telematikbox an-
geboten werden, die Fahrzeug- und Fahrtenbuchfih-
rungsdaten tbermittelt und Fahrzeuge sicher und kom-
fortabel 6ffnen kann.

- Mietwagen: Bei Bedarfsspitzen kénnen iber die tamy-
ca-Plattform Mietwagen dynamisch dazugebucht und
automatisch  abgerechnet werden. Beispielsweise
besteht mit den Opel-Rent-Autohdusern bereits eine
Kooperation, sodass neue Fahrzeuge von regionalen
Autohdusern gemietet werden konnten. Dadurch konn-
te die Anzahl an vorgehaltenen Fahrzeugen nicht mehr
fur Bedarfsspitzen, sondern fur den ,normalen” Bedarf
ausgelegt werden.

beiter lielSen sich wie Dienstfahrten Gber die Plattform
buchen und abrechnen. Diese Moglichkeit konnte Mit-
arbeiter motivieren und gleichzeitig Fahrzeugbesitzern
/ Kommunen / Unternehmen erlauben mit den ent-
stehenden Einnahmen die Mobilitatskosten zu senken.

- Besonderheiten bei privaten Fahrzeugbesitzern: Neben

der Kilometerpauschale kénnten private Fahrzeugbesit-
zer auch noch durch zusatzliche Zeit- / km-Pauscha-
len zum Teilen ihrer Fahrzeuge motiviert werden. Die
Einnahmen kénnen bei hoheren Summen durch das
Finanzamt jedoch als gewerbliche Einkinfte eingestuft
werden (wie beim privaten CarSharing). Eine klare ge-
setzliche Grenze gibt es noch nicht und musste durch
einen Steuerberater geklart werden. Bei sehr haufigen
Verleihvorgangen und / oder entsprechenden Einnah-
men kann das Fahrzeug als Mietfahrzeug eingestuft
werden. Dann misste es zum einen als Selbstfah-
rer-Vermietfahrzeug angemeldet und zum anderen alle
12 anstelle von 24 Monaten zur Hauptuntersuchung.
Ob und wenn ja ab welcher Grenze es zu solch einer
Einstufung kommt, ist noch juristisch in Klarung.

- Autohauspartner: Regionale Autohduser konnten die

Fahrzeugverwaltung sowie Bereitstellung und / oder
technische Wartung von Dienstfahrzeugen (berneh-
men und entsprechend mit in die Plattform eingebun-
den werden. Dies ist noch mit dem Bedarf der Unter-
nehmen / Verwaltungen und nach Bedarf auch mit
dem Partner Opel Rent abzugleichen.

- Versicherung: tamyca befindet sich derzeit im Kontakt

mit seinem Partner, der R+V Versicherung, um eine
Klarung der versicherungstechnischen Moglichkeiten
herbeizufuhren.

- Forderprojektfahigkeit: Der Ansatz wurde bisher noch

nicht verfolgt. Eine Prufung der Forderfahigkeit als
technische Innovation im Mobilitatsbereich und die
Umsetzung eines entsprechenden Forschungsprojektes
erscheint vor dem Hintergrund der aktuellen Forder-
kulisse als angeraten.

Langfristige MaBBnahmen

- Privatfahrten: Fahrzeuge fur Privatfahrten durch Mitar-  Keine.
Kostenschatzung
MaBnahme Kostenschatzung Zustandigkeit
Partnerschaft fur die Mitarbeiter gering Kommunen
) o ‘ gezieltes Forderprojekt notwendig,
Pzpass;lfggglgggﬁ\r/iﬁlw'Ch ca. 50.000 € inkl. Technik und Kommunen
Kommunikation
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5.2. AKTIVE KOMMUNIKATION / EINBINDUNG DER
BURGER

5.2.1. MARKETINGKONZEPT

Kurzfristige MaBnahmen

Aufbau langfristige Kampagne ,Sharing Region Hanno-
ver”: Um Sharing-Konzepte starker in der Gesellschaft
zu verankern und neue Zielgruppen zu erreichen, ist
ein langfristig angelegtes und regional ausgerichtetes
Marketingkonzept erforderlich. Dieses Konzept muss
vorrangig die Argumente des okonomischen Nutzens
in den Vordergrund stellen (insbesondere die Dimensi-
onen Kapitalbindung und Zeitaufwand), erganzt durch
eine Darstellung der Umweltwirkungen des Umwelt-
verbundes, und die Nachhaltigkeit betonen. Gleichzei-
tig muss den kinftigen Nutzern Gberzeugend vermittelt
werden, dass sie durch die Beteiligung an Sharing-
Konzepten keinerlei Einschrankungen ihrer individuel-
len Mobilitat erfahren.

Ein gemeinsames Marketingkonzept der Region Hanno-
ver ist der Hauptwerbetrdger fir die Weiterentwicklung
der Sharing-Konzepte. Gerade im landlichen Raum an
der Peripherie der Region ist viel Uberzeugungsarbeit
erforderlich, um auch hier die potenziellen Kunden von
den Vorzigen des Auto-Teilens zu iberzeugen.

Wichtig ist die Anbieter-Gbergreifende Darstellung der
Vorteile von CarSharing in einer auf die verschiedenen
Nutzer (Privatpersonen, Behorden, Unternehmen) zu-
geschnittenen Form. So kénnen die 6kologischen, 6ko-
nomischen, stadtebaulichen und verkehrsplanerischen
Vorteile einer Reduzierung der privaten und offentlichen
Fahrzeugflotten dargestellt und die Vorteile und Ele-
mente des Umweltverbundes herausgestellt werden.
Gleichzeitig werden entsprechende Internetseiten der
Region erstellt bzw. aufbereitet. Testimonials / Erfah-
rungsberichte von bekannten CarSharing-Kunden oder
Personen des offentlichen Lebens sollten auf diesen
Seiten um neue Kundengruppen werben. Eine Darstel-
lung der Best-Practice-Beispiele aus Deutschland kann
diese Webseiten abrunden und zeigen, wie erfolgreich
CarSharing in anderen vergleichbaren Regionen ist.

Ein Marketingkonzept kann allerdings nur dann Uber-
zeugen, wenn das Angebot stimmt und dieses die Be-

durfnisse der Kunden erfullt. Daher muss es in Absprache
mit den Betreibern erstellt werden, damit die beworbe-
nen Leistungen verfigbar sind um die durch die Kom-
munikation erzeugte Nachfrage befriedigen zu kénnen.

Kampagne RideSharing: Wie in Kapitel 4.3. berechnet,

wirden rund 5.700 Fahrtangebote ein sehr gutes Er-
gebnis schaffen. Hierfir mussen 10 % der 54.290
Pendler aus der Region in die Landeshauptstadt erreicht
werden. Dies sollte mit Hilfe einer massiven Kampagne
erreichbar sein.

In vielen bisherigen Projekten wurden die Kampagnen
zu klein oder zu langfristig geplant. Entsprechend gab
es nur wenige Nutzer. Eine Kampagne sollte Gber zwei
Monate mit massiver Prasenz gefihrt werden statt Gber
zwei Jahre hinweg auf niedrigem Niveau prasent sein.

viert fiir

stadtmebil

carsharing

_3—2_r
Abbildung 5: Verschiedene Stationsbeschilderungen (Quelle: Region
Hannover)

L hannover.stadtmobil.de

Passend zur Kampagne missen Nutzer das Angebot
leicht im Internet finden und uber ihre personlichen
Vorteile informiert werden, um Nutzungs-barrieren ab-
zubauen. Wichtige Themen sind u.a.:

- Nutzen / Kosteneinsparungen (mit Beispielrechnung)
- Gebrauchsanweisung (Wie kann ich das System nutzen?)
- Sicherheitsthemen, Ausrdumen von Vorbehalten

Ein wesentlicher Hinderungsgrund ist die (gefhlte)
fehlende Flexibilitat von Fahrgemeinschaften. Daher
ist es wichtig darauf hinzuweisen, dass Fahrgemein-
schaften auch nur fur einzelne Fahrten oder fir einen
begrenzten Zeitraum vereinbart werden konnen. Ins-
besondere durch Smartphone-Losungen ist es heute
auch problemlos mdglich, spontan Fahrgemeinschaften
zu suchen oder anzubieten. Arbeitgeber konnen Heim-
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fahrt-Garantien per Taxi oder Firmenwagen anbieten,

fur den Fall, dass eine Fahrgemeinschaft einmal ausfal-

len sollte. Bei der Auswahl einer geeigneten Plattform

fur das RideSharing-Angebot sind folgende Indikatoren

relevant:

- Technische Qualitdt (angebotene Features, Zuverlas-
sigkeit)

- Ubersichtlichkeit und Nutzerfihrung

- Sicherheit fur den Nutzer

- Kosten fUr den Nutzer / den Anbieter

- Bestehende regionale Verbreitung / bestehende
Nutzerzahlen

- Zuverldssigkeit des Anbieters

Mittelfristige MaBBnahmen

Kontinuitdt und professionelle Prasentation: Mittelfristig
ist das Marketingkonzept auf die angestrebten Steige-
rungsraten abzustellen. Dies bedeutet eine verstarkte
offentliche Werbung, z.B. auf Fahrzeugen des OPNV, auf
Werbesaulen, an grofsen Verkehrsknoten. Dazu ist auch
ein symboltrachtiges Logo fir das gemeinsame CarSha-
ring-Konzept der Region zu entwickeln, mit dem alle
Aktivitaten versehen werden, um einen einheitlichen
Auftritt und den Wiedererkennungswert zu schaffen.

Einheitliche Beschilderung: Im Rahmen der mittel-
fristigen Marketingstrategie ist auch ein einheitli-
ches Erscheinungsbild aller CarSharing-Standorte bzw.
Buchungs- und Registrierungsstellen zu schaffen, z.B.
durch das einheitliche Logo und ein allgemeinverstand-
liches Symbol.

Burgerbeteiligung: Die Einbindung der Burger in die
neuen Mobilitatskonzepte kann auf vielfdltige Weise
erfolgen. Neben der Vorstellung von CarSharing z.B.
in offentlichen Veranstaltungen, Schnupperwochen
zum Testen der neuen Angebote, ist auch die Einbezie-
hung der Burger in die Entwicklungsstrategie von gro-
Ber Bedeutung. Gerade hinsichtlich der Bereitstellung
von Parkpldtzen oder der Grundung neuer CarSharing-
Anbieter in den kleineren Kommunen der Region
kann burgerschaftliches Engagement von grolem
Nutzen sein.

Neuburgerservice: Im Rahmen des von der Region
Hannover geplanten Neuburgerprojektes werden alle
Neuburger mit Informationen zu OPNV, Taxi, Rad- und

FuRverkehr sowie CarSharing versorgt. Zusétzlich zu
,Schnupper-Tickets” fir den OPNV soll auch im Be-
reich CarSharing fur NeubuUrger ein Einstiegsangebot
bereitgestellt werden, z.B. reduzierte Tarife oder drei
beitragsfreie Monate. Je nach Gegebenheit sollten auch
in den Rathdusern und Burgerbiros Plakate fir den Mo-
bilitétsverbund werben bzw. die HANNOVERmobil-Card
als umweltfreundliche Alternative zum Individualver-
kehr anpreisen.

Langfristige MaBBnahmen

Modellgebiet Sharing-Konzepte in Deutschland: Lang-
fristig kann sich die Region Hannover als ,Modellgebiet
fur Sharing-Konzepte” positionieren und damit ent-
sprechende Aufmerksamkeit erzeugen. Da die Region
sowohl stadtische als auch landlich geprdgte Gebiete
umfasst, bietet sich fur diesen umfassenden Ansatz
eine hervorragende Ausgangsbasis. Notwendig hierfar
ist die konsequente Umsetzung der genannten Mal3-
nahmen.

Best Practice

Mobilfalt in Nordhessen: Wegweisende Integration von
RideSharing-Angeboten in den Regelverkehr des OPNV
(siehe www.mobilfalt.de).

Quicars ,Hannovers Gesichter”: Auf der Facebook-Sei-
te des Anbieters gibt es einen offentlichen City-Guide.
Hier kann jeder seinen Insider-Tipp eintragen und dar-
ber diskutieren lassen. Einige ausgesuchte Aussagen
werden Uber Plakate und Screens in der Stadt weiter-
gegeben und mit den Hannoveranern geteilt.

Grundsatzlich nehmen Werbung und Marketing auch in
der CarSharing-Branche einen hohen Stellenwert ein.
Auffallig ist aber, dass sich die vergleichsweise junge
Branche mit einer so Internet-affinen Zielgruppe im
Online-Marketing schwer tut. Das Produkt CarSharing
ist exzellent geeignet fur die Kommunikation und den
Verkauf” iber Online-Medien.
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MaBnahme Kostenschatzung Zustandigkeit
Aufbau einer langfristigen Kampagne
,Sharing Region Hannover”, bestehend aus
z.B. folgenden Komponenten:
Infobroschire 20.000 €
Internetpr_ase.nz inkl. eines Anbieter- 40.000 €
unabhangigen Zugangsportals
Region
Entwicklung Kampagnenlogo 5.000 €
Entwicklung einheitliches Erscheinungsbild 20.000 €
Emfuhrung von S;hnupper—Anggboten £0.000 €
zum Einstieg in das CarSharing
Plakatkampagne fur den Umweltverbund 80.000 €
Werbekfimpagne RideSharing 100.000 € Region
im offentlichen Raum
Betrieb RideSharing-Portal derzeit nicht abschatzbar Region

5.2.2. OFFENTLICHE VERWALTUNG ALS VORBILD UND
MULTIPLIKATOR

Kurzfristige MaBnahmen

Aktion ,Sharing in der kommunalen Verwaltung”: Der
Erfolg des Masterplans ,Shared Mobility” fur die Re-
gion Hannover wird insbesondere durch eine Vorbild-
wirkung der offentlichen Verwaltung und ihrer Mitar-
beiter glaubhaft. Nur wenn es gelingt, moglichst viele
Behdrden und Verwaltungen zur Nutzung von (Car-
Sharing-Angeboten zu gewinnen, wird das Konzept der
nachhaltigen Mobilitdt ohne Autobesitz auch die
BUrgerinnen und Birger berzeugen.

Entsprechend der Malnahmen-Vorschldage in Kapitel
5.1.1. werden in einem ersten Schritt zwei bis drei
Kommunen der Region sowie mehrere Behdrden in
der Stadt Hannover fur die Teilnahme am Corporate
CarSharing gewonnen. Die Teilnehmenden missen die
Bereitschaft mitbringen, Veranderungen mitzutragen
und offentlich zu kommunizieren.

Um insbesondere die Mitarbeiter von den Vorteilen der
,Shared-Mobility”-Angebote zu Uberzeugen, werden in
den entsprechenden Kommunen und Behdrden Mobili-
tatstage durchgefuhrt, an denen uber nachhaltige Mo-
bilitat informiert wird und wo die CarSharing-Angebote
zum Testen bereitstehen. An diesen Tagen werden ins-
besondere die Protagonisten (siehe unten) prasentiert,
um eine breite Akzeptanz der Angebote sicherzustellen.

Burgernahes Zugangsverfahren zum CarSharing: Dies

bedeutet, dass in allen Kommunen der Region Re-
gistrierungsmaglichkeiten fur neue Nutzer eingerich-
tet werden, bei denen z.B. in den Birgeramtern alle
Formalia Anbieter-unabhdngig erledigt und auch die
Zugangsmedien (Karte, Chip 0.d.) ausgehdandigt wer-
den konnen. Idealerweise steht schon in absehbarer
Zeit die Weiterentwicklung der Hannover MobilCard zur
Verfiigung, die dann als einheitliches Tragermedium fur
unterschiedliche Mobilitatsformen (OPNV, CarSharing,
Leihfahrrader, Taxifahrten, Mietwagennutzung usw.)
genutzt werden kann.
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Multiplikatoren und Reprasentanten: Offentliche Prota-
gonisten mussen gewonnen werden, die als ,Gesichter
des CarSharing in der Region” werben und als authen-
tische Multiplikatoren in die Burgerschaft und die Un-
ternehmen und Behorden hinein wirken kénnen. Um
die Multiplikatoreffekte zu verstarken, mussen die BUr-
germeister der Kommunen gewonnen werden, Uber
die eigene Identifikation mit Sharing-Konzepten auf
Aktions- oder Mobilitatstagen die Burger von den Vor-
teilen des CarSharing zu Gberzeugen.

Mittelfristige MalBnahmen

Best Practice ,Sharing in der Verwaltung”: Auf Basis der
in der kurzfristigen Mallnahme ,Sharing in der kommu-
nalen Verwaltung” gesammelten Erfahrungen wird das
Programm auf alle Kommunen in der Region Hannover
ausgedehnt. Mit den Erfahrungsberichten und ersten
Einschatzungen zu realisierten Einsparungen werden
weitere Behorden und Unternehmen kontaktiert und
fur die Teilnahme am Corporate CarSharing gewonnen.
Ziel ist es, bis Ende 2017 die Halfte, und bis 2020 alle

Kostenschatzung

Kommunen @berzeugt zu haben, sowie finfzig Behor-
den und Unternehmen in der CarSharing-Community
begriRen zu konnen.

Langfristige MaBnahmen
Keine.

Best Practice

Klimaschutzsprechstunde: Die Gemeinde Walddorfhas-
lach bei Tubingen informiert in der monatlichen Klima-
schutzsprechstunde dber die CarSharing-Angebote des
Anbieters teilauto. In der Schweiz kénnen CarSharing-
Anmeldungen in vielen Gemeindeverwaltungen auch
in kleineren Orten durchgefuhrt werden.

MaRnahme

Kostenschatzung Zustandigkeit

Aktion ,Sharing in der kommunalen Verwaltung” -
Vorbildfunktion leben und offentlich machen,
7.B. durch folgende Komponenten:

Gewinnung von drei Partnerkommunen zur
Umsetzung von Sharing-Konzepten

5.000 €

Gewinnung von drei Unternehmen zur
Umsetzung von Sharing-Konzepten

10.000 € Region

Gewinnung von oOffentlich
sichtbaren Protagonisten

5.000 €

Durchfuhrung von Aktions- und
Mobilitdtstagen in den Kommunen

je 5.000 €

Schaffung von Registrierungsmaoglichkeiten
in allen Kommunen

10.000 € Kommunen

32 © 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover



5. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN

5.2.3. KONTINUIERLICHE KOMMUNIKATION MIT
PRESSE UND STAKEHOLDERN

Kurzfristige MaBBnahmen

Presseinformationen: Als kurzfristige Malinahme wer-
den regelmaRige Presseinformationen zur Umsetzung
des CarSharing-Masterplans in der Region Hannover
erstellt.

Stakeholder-Newsletter: Daneben wird ein regelma-
Biger Newsletter erscheinen, der insbesondere zur
Information der Blrgermeister und der Fihrungskréfte
in Behorden und Unternehmen gedacht ist, um die-
se Personen bei der Projektumsetzung mitzunehmen.

Inhalte kdnnen sein:

- Protagonisten und frihe Anwender einbeziehen, um
deren (positive) Erfahrungen in den Diskussionspro-
zess einbringen

- Best Practice-Beispiele aus der Region, aber auch aus
anderen Teilen Deutschlands oder Europas vorstellen

Mittelfristige MaBBnahmen
RegelmaRiger personlicher Austausch: Im Rahmen der

Gesamtkommunikation des Projektes muss ein regel-
maliger Austausch aller Beteiligten (Anbieter, Dienst-
leister, Kommunen und Nutzer) etabliert werden, gqf.
kann dieser an bestehende Runden angeknipft wer-
den. Wichtige Schritte bei der Malsnahmenumsetzung
sollten dabei in Vor-Ort-Terminen prasentiert werden,
um die Veranderungen und Fortschritte spurbar und
sichtbar zu machen.

Kostenschatzung
MaBnahme Kostenschatzung Zustandigkeit
Presseinformationen jahrlich 2.000 € Region
Stakeholder-Newsletter jahrlich 2.000 € Region
regelmalSiger Austausch bei 4 Veranstaltungen Region

aller Akteure

jahrlich 2.000 €
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“Keine freie Fahrt fiir Feuerw

\ Falschparker machen im Viertel den Rettungskriften zu schaffen

Abbildung 6: Artikel ,Keine freie Fahrt fur Feuerwehr”
Quelle: Weser-Kurier

5.2.4. THEMENVERKNUPFUNG / TRAGERTHEMEN

Kurzfristige MalBnahmen

Tragerthema Sicherheit: Um geeignete Sicherheitsthe-
men zu finden, wird ein Themenkatalog erarbeitet, der
sowohl Problemfelder im offentlichen StralRenraum be-
nennt als auch positive Imagetrdger identifiziert. Dies
kénnen neben der Feuerwehr und der Mallabfuhr auch
die offentlichen Verkehrsmittel sein, die immer wieder
in dicht zugeparkten Strallen am Fortkommen gehin-
dert werden.

Diese Beispiele werden im Rahmen einer Positivkam-
pagne offentlich gemacht und als Leitmotiv fur punktu-
elle Veranderungen genommen. In diesem Sinne steht
CarSharing fur ,weniger Autos = weniger Probleme =
besseres Durchkommen”. Die Kampagne ist somit auch
ein sichtbares ,Dankeschon” der Busfahrer und der Fah-
rer der Feuerwehr an die umweltbewussten Birger.

Mittelfristige MaBBnahmen

Entwicklung des Trégerthemas Mobilitdtsmanagement:
Im Rahmen des mittelfristigen Handlungskonzeptes
kann das Tragerthema Mobilitdtsmanagement genutzt
werden, um CarSharing langfristig zu verankern. Die
Region Hannover wird die Etablierung von CarSharing
in Unternehmen im Rahmen des geplanten Konzeptes
fur betriebliches Mobilitstsmanagement vorantreiben.

Langfristige MaBBnahmen
Entwicklung des Tragerthemas enerqgieautarke Kommune:

,Energieautarkie” heifst die Zukunftsvision, von der sich
in Deutschland immer mehr Ortschaften und auch Stad-
te begeistern lassen. Strom, (Haus)Wdrme, Gas und
mitunter auch Treibstoff sollen innerhalb der Ortsgren-
zen oder Regionen produziert werden, und zwar genau
in der Menge, wie sie verbraucht werden. Ziel ist dabei,
sich von den groRen Energiekonzernen sowie und den
Ol und Gas fordernden Staaten zu losen. Als wichtiger
Nebeneffekt sollen die Wirtschaftskraft der Region ge-
starkt und Arbeitsplatze geschaffen werden.

Wenn Kommunen heute den Autarkiegedanken for-
dern, wollen sie ihre Burger insbesondere zur Minimie-
rung der mit der Energieerzeugung verbundenen Um-
weltbeeintrachtigungen (insbesondere  CO,-Ausstols)
motivieren. Dazu muss vor allem der Ausbau der Tech-
niken fur erneuerbare Energie vorangetrieben werden.
Das Umweltbundesamt (UBA) halt solche Projekte zwar
generell fir begrilSenswert; dass sich aber zunehmend
Kommunen vom bundesweiten Ubertragungsnetz ab-
koppeln, glauben seine Experten indes nicht. In der
bislang umfassendsten Untersuchung zu diesem The-
ma kommt Deutschlands zentrale Umweltbehorde zu
einem erntchternden Ergebnis: Zwar werde die Strom-
produktion immer dezentraler - Energie-autarke Stadte
aber rechneten sich kaum, heifSt es in der Erhebung,
die im September 2013 veroffentlicht wurde (Quelle:
Spiegel-Online, 06.09.2013).

Positive Beispiele sind die Kommunen Morbach (Huns-
rick, siehe unten), Feldheim in Brandenburg, Wildpolds-
ried (Allgau), Furth (Niederbayern) und Rainau (Ostalb-
kreis). In Rainau wurde dazu der erste umfassende re-
gionale Masterplan in Deutschland entwickelt (Prof. Dr.
Martina Hofmann, Hochschule Aalen).

Durch die Herstellung eigener Energie kdnnen die Kom-
munen in der Region Hannover eine gute Grundlage
schaffen, um den Betrieb von Elektrofahrzeugen im
Bereich CarSharing zu fordern und insgesamt die Elek-
tromobilitat voranzubringen und damit gleichzeitig die
Verringerung des CO,-AusstoRes lokal zu fordern.
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Best Practice

Bremen und Verkehrssicherheit: Die Hansestadt Bre-
men hat im Rahmen ihrer Kampagne zur Errichtung von
Mobilitatspunkten und zur Ausweitung des CarSharing
erfolgreich das Thema freie Durchfahrt fur die Feuer-
wehr als Tragerthema der Kampagne etabliert. In die-
sem Rahmen wurden an vielen Stellen Einmindungen
sicherer gemacht, so dass sowohl die Einsatzfahrzeuge,
Busse und Ver- und Entsorgungsfahrzeuge davon pro-
fitieren als auch die schwdacheren Verkehrsteilnehmer
Fulgdnger und Radfahrer (siehe Abbildung 6).

Energieautarkie in Morbach (Hunsrick): Dass Kommu-
nen am raschen Ausbau erneuerbarer Energietechni-
ken partizipieren koénnen, ohne selbst die minimalen
wirtschaftlichen Risiken schultern zu mussen (durch
20 Jahre garantierte Fordersétze), zeigt das Morbacher
Modell: Als hier 1995 das grofste Munitionslager der

amerikanischen Streitkrafte gerdumt wurde, entschied
man sich fur den Aufbau einer Energielandschaft auf
dem von asphaltierten Wegen durchzogenen Gelande.
Wind, Sonne und Biomasse werden heute auf nur etwa
vier Prozent der 146 Hektar groRRen ehemaligen Depot-
flache genutzt. Die Kommune erhdlt Pachtertrage von
knapp 300.000 Euro im Jahr. Der Maschinenpark der
Morbacher Energielandschaft erzeugt mittlerweile 50
Millionen kWh jahrlich, das entspricht dem Energiever-
brauch von rund 15.000 Einwohnern. Eine Biogasanlage
erzeugt Biogas (Methan), das zwei GroRmotoren an-
treibt; 3,8 Millionen kWh lassen sich so im Jahr gewin-
nen. Die Abwdarme der Verbrennungsmaschinen wird
zudem in ein eigenes Holzpelletwerk geleitet, wo aus
den Abfallen lokaler Sagewerke 12.000 Tonnen Kleinst-
briketts pro Jahr gepresst werden. Der gewonnene
Strom oder das Biogas lielen sich auch fir den Betrieb
von Fahrzeugen nutzen (Quelle: FAZ vom 20.10.2010).

Kostenschatzung
MaBnahme Kostenschatzung Zustandigkeit
Erarbeitung eines Themenkatalogs £ 000 € Reqion
von Tragerthemen ’ 9
Entvwcqung Tragerthema derzeit nicht abschatzbar Region
Sicherheit
Entvw_ckl}png Tragerthema derzeit nicht abschatzbar Region
Mobilitatsmanagement
Entvw_cklung Tragerthema derzeit nicht abschatzbar Region
Energieautarke Kommune
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5.3. VERNETZUNG DER ANGEBOTE / VERKEHRSTRAGER
5.3.1. INFORMATIONS- UND BUCHUNGSSYSTEME

Kurzfristige MalBnahmen

Nutzung unabhdngiger Informations- und Buchungs-
plattformen: Schon 2011 hat das Fraunhofer-Institut fur
System- und Innovationsforschung ISI festgestellt: ,Als
Alternative zum privaten Pkw konnten umfangreiche
Mobilitatspakete uberall verbreitet sein und die ansons-
ten gestiegenen Mobilitatskosten erheblich senken.
Ruckgrat der vernetzten Mobilitdt wdre der barrierefreie
Zugang zu allen Verkehrsmitteln im Personenverkehr
durch einfache und standardisierte Informations- und
Buchungssysteme. Bausteine der neuen Multi-Modali-
tat waren moderner offentlicher Verkehr, Car-Sharing,
Mietwagen, BikeSharing, Mitfahrdienste inklusive Mo-
bilitdtsgarantien, Lieferdienste und Taxi.” Von diesem
Idealbild sind die Angebote noch weit entfernt, auch
wenn inzwischen erste Ansatze zu anbieteriibergrei-
fenden Buchungsplattformen realisiert werden. Derzeit
gibt es keine unternehmensibergreifenden Buchungs-
systeme, mit denen ALLE in einer Stadt oder Region
zur Verfigung stehenden Mobilitdtsangebote gebucht
werden konnen.

Im Rahmen eines Schaufensterprojektes Elektromobi-
litét entwickeln Ustra, VW und cantamen derzeit eine
multimodale Mobilitatsplattform, die zum Ziel hat Infor-
mation, Buchung, Zugang und Abrechnung der individu-
ellen Mobilitat zu gewahrleisten. Dieses Projekt ist eng
verkntpft mit der Weiterentwicklung von HANNOVER-
mobil (siehe 5.3.2.). Die multimodale Mobilitatsplatt-
form wird in die Internetseite des Verkehrsverbunds
GVH integriert und sollte nach Abschluss des Projektes
als zentrale Informations- und Buchungsplattform rund
um die Mobilitdt in der Region Hannover bereitgestellt
und laufend weiterentwickelt werden.

Mittelfristige MaBBnahmen

Querbuchungen: Um die Flexibilitat der Nutzung der
unterschiedlichen Mobilitatsangebote zu erhéhen und
die Bedurfnisse der Zielgruppen zu erfullen, missen
zum einen Querbuchungen zwischen den verschiede-
nen Anbietern bzw. zwischen verschiedenen Standor-
ten dezentral organisierter Anbieter ermoglicht wer-
den. Gleichzeitig sollen die Anbieter motiviert werden,

derartige Systeme zu unterstitzen und in ihre Plattfor-
men zu integrieren.

Hindernisse sind zum einen die Kosten fir die Integra-
tion, die kaum durch die Zahlungsbereitschaft der Kun-
den abgedeckt werden kann. Hier konnen ggf. Férder-
projekte im Rahmen der Schaufenster Elektromobilitdt
(oder entsprechender Folgeprojekte) genutzt werden.
Zum anderen werden durch die Anbieter unterschied-
liche Kartensysteme genutzt fur den Zugang zum Fahr-
zeug, so dass die Quernutzung nicht moglich ist. Abhilfe
kann hier die neueste Generation der Zugangssysteme
bieten, die auf Karten verzichtet und die Offnung des
Fahrzeugs ber das Smartphone ermdglicht. Diese
technische Weiterentwicklung muss von den Anbietern
geleistet werden, siehe hierzu 5.6.1.

Langfristige MaBnahmen
Keine.

Best Practice

Mobility Map und Carjump: Die Entwicklung wird der-
zeit massiv durch die Verbreitung von Smartphones und
den spezifischen Softwarelosungen (,App”) vorange-
trieben. Anbieterunabhdngige Informationsplattformen
wie Carjump oder Mobility Map bieten einfache Apps, die
die Informationen zu den einzelnen Anbietern und deren
Fahrzeugstandorte in einer Kartenanzeige bindeln.

Die Besonderheit: Uber diese Systeme konnen auch
Buchungen ausgelost werden, die die App direkt uber
die Buchungssysteme der Anbieter durchfuhrt. Die
Anbieter zeigen dabei alle Systeme an, d.h. Free-flo-
ating-CarSharing, stationsbasiertes CarSharing, Peer-
2-Peer-CarSharing und auch Leihfahrradsysteme wie
NextBike und Call-a-Bike sind integriert.

Diese Systeme entwickeln sich derzeit (Beispiel Mobility
Map) zu intermodalen Auskunftsplattformen weiter.

,Quernutzung”: Stadtmobil bietet seinen Mitgliedern
bereits die Nutzung der Fahrzeuge anderer Stadtmobil-
und auch Cambio-0Organisationen an sowie grenziber-
schreitende Nutzungen in der Schweiz, Osterreich und
in Frankreich. car2go (Daimler) und Flinkster (Deutsche
Bahn AG) haben die Zusammenarbeit bei Buchung und
Nutzung ihrer Fahrzeuge fur Mitte 2014 vereinbart.
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Kostenschatzung

Die Kosten fur die Erstellung einer Anbieter-unabhan-
gigen Buchungsplattform sind oben bereits aufgefuhrt
worden. Diese sollte im Rahmen des Aufbaus der
CarSharing-Webseite der Region mitentwickelt werden.

5.3.2. INTERMODALE ANGEBOTSVERKNUPFUNG /
HANNOVERMOBIL

Kurzfristige MaBBnahmen

Einfihrung eines Leihfahrradsystems: ,Sharing” ist nicht
nur ein Thema fur Fahrzeuge mit vier Radern, auch
Fahrréder und Pedelecs kénnen von mehreren Nutzern
geteilt werden. Fahrradverleihsysteme sind weltweit
erfolgreich, auch in Deutschland. Kunden, die Autos tei-
len, sind tendenziell auch dem BikeSharing gegenuber
positiv eingestellt, daher sollte das CarSharing in der
Region Hannover durch ein Leihfahrradsystem erganzt
werden. Dieses wendet sich sowohl an Touristen wie
an Nutzer des Umweltverbundes, die mit den Leihfahr-
radern die letzten Meter bzw. Kilometer ihrer Wegstre-
cke zuricklegen konnen. Um eine intensive Nutzung
zu erreichen und erst gar keine Zugangshemmnis-
se aufkommen zu lassen, sind die Leihfahrrader mit
dem gleichen Medium zuganglich zu machen wir die
CarSharing-Fahrzeuge.

Die derzeitigen Planungen fir ein Pedelec-Verleihsys-
tem sollten frihzeitig auf eine Verknipfung mit den
CarSharing-Anbietern hin ausgelegt werden. Insbeson-
dere die technische Verknipfung Gber Informationspor-
tale, Zugangssysteme und maglichst auch Abrechnung
sind von elementarer Bedeutung.

Gemeinsame Vermarktung des Umweltverbundes: Der
Verkehrsverbund GVH - Grofsraum-Verkehr Hannover
hat bereits im Jahr 2004 sein Angebot HANNOVERmMOobil
eingefuhrt. Fir dieses Angebot ist der GVH im Okto-
ber 2014 als erstes Unternehmen bundesweit mit dem
Blauen Engel fur Mobilitatskarten ausgezeichnet wor-
den. Das Angebot HANNOVERmobil kann zum GVH-Mo-
bilCard-Abonnement hinzugebucht werden. Es bietet
dann zusétzlich zur Nutzung von Bussen und Bahnen
eine kostenlose BahnCard 25, CarSharing bei Stadtmo-
bil ohne Anmeldegebihr und Monatsbeitrag, 20 Pro-
zent Rabatt auf Taxifahrten bei Hallo Taxi 3811 und
Sonderkonditionen bei der HERTZ-Autovermietung.

Im Rahmen der Schaufenster Elektromobilitat wird die
Weiterentwicklung des Angebots HANNOVERmobil ge-
fordert. ,Das Ziel muss sein, ein Ticket und integriertes
Marketing nicht nur fir Busse und Bahnen, sondern fur
,die ganze Welt der Mobilitat zu entwickeln”, so Pro-
jektleiter Martin Rohrleef (DECOMM 2012, Hannover).

Die Region Hannover sollte hierbei dahingehend Ein-
fluss nehmen, dass die weiterentwickelte HANNOVER-
mobil Card fur alle Sharing-Angebote offen und in der
gesamten Region verfigbar ist.

Im Zuge der Markteinfuhrung kann die Region unter-
stitzend wirken durch intensives Marketing im eigenen
Umfeld fir dieses Premium-Angebot des Umweltver-
bundes. Im Gegenzug kénnen die Betreiber zur Neu-
kundengewinnung attraktive Einstiegsangebote ma-
chen, um die Multiplikatoren in den Verwaltungen und
der Politik von den Vorziigen der Kombiangebote zu
iberzeugen.

1234567

Maximilian Mustermann

Abbildung 7: Werbung fur das Angebot HANNOVERmobil
(Quelle: GVH)

Langfristige MaBnahmen

Vollintegration des multimodalen Ticketing: Der Abbau

von Zugangshemmnissen zu Alternativen zum eigenen

Pkw stellt nicht nur im OPNV eine wichtige Herausfor-

derung dar, auch bei alternativen Verkehrsformen ist

der leichte Zugang zwingend erforderlich. Um die Ver-
breitung und Nutzung einer multimodalen Zugangskar-
te zu fordern, sind folgende Elemente erforderlich:

- Die ,HANNOVERmobil Card” wird zu einer Zugangs-
karte zu den Dienstleistungen der Region, wobei nicht
nur Mobilitdtsangebote enthalten sind, sondern auch
Dienstleistungen wie Bichereien, Schwimmbdader, Ki-
nos und weitere Freizeitangebote. So soll das Fahrtziel

© 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover 37



5. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN

direkt mit der Fahrt verknipft werden und uber die
Attraktivitat des Zieles die Attraktivitdt des Umwelt-
verbundes mitgetragen werden.

- Fur den einfachen Zugang zum Umweltverbund ist die
Implementierung einer zentralen Plattform fur Informa-
tionen zu CarSharing, BikeSharing und OPNV-Fahrpla-
nen sowie weiteren Mobilitdtsdienstleistungen zwin-
gend erforderlich. Auf dieser Plattform mussen auch
alle kundenrelevanten Aktionen wie Anmeldung und
Abrechnung abgewickelt werden konnen (siehe 5.3.1.).

Best Practice

switchh Hamburg: switchh ist eine elektronische Mo-
bilitdtsauskunfts- und Buchungssoftware fiir den Raum
Hamburg. Die Software kann Uber Web-Anwendungen
oder die App genutzt werden. Uber die Online-Anwen-
dungen konnen die Nutzer den Startpunkt und das
Fahrtziel eingeben, und das System zeigt alternative
Maoglichkeiten der Verkehrsmittelnutzung. Der Anbieter
switchh kooperiert mit dem Hamburger Verkehrsver-
bund (HVV), der Hamburger Hochbahn AG, dem CarSha-
ring-Anbieter car2go, dem Autovermietungsunterneh-
men Europcar und mytaxi. Bei einer Zuzahlung von
10,00 Euro zum HVV-Abonnement, zur ProfiCard sowie
zum SemesterTicket erhalten die registrierten Kunden
Nachlasse bei der Nutzung von car2go (60 Freiminu-
ten pro Monat in Hamburg) und Europcar (20,00 Euro
Preisnachlass pro Fahrzeuganmietung in Deutschland).
Die Kombination aus OV, CarSharing, Taxi und und Au-
tovermietung bietet den Kunden eine multi- und inter-
modale Verkehrsmittelnutzung uber eine Anwendung
(Quelle: Website switchh, www.switchh.de).

Mobil in Dusseldorf: Das Kombiticket der Rheinbahn
AG ,Mobil in Dusseldorf” verkntpft Bus, Bahn, car2go
und das Fahrradverleihsystem nextbike. Fir 74,90
Euro monatlich kann das MonatsTicket1000 erworben
werden, welches alle OPNV-Leistungen fur das Stadt-
gebiet DUsseldorf beinhaltet sowie eine Mobilitatsga-
rantie bis zu 25,00 Euro, 90 Freiminuten pro Monat
bei car2go und taglich vier Stunden Fahrradfahren mit
Nextbike. Um das Angebot ,Mobil in Dusseldorf” nut-
zen zu kénnen, muss sich der Kunde bei car2go an-
melden und den Bestellschein der Rheinbahn AG ein-
reichen. Die Registrierung fur nextbike erfolgt damit
automatisch (Quelle: Website Rheinbahn AG, www.
rheinbahn.de/tickets/weitere_ticketangebote/Sei-

ten/Mobil-in-Dusseldorf.aspx).
5.4. VERKEHRS- UND STADTPLANUNG
5.4.1. STELLPLATZE IM OFFENTLICHEN RAUM

Kurzfristige MaBnahmen

Identifikation potenzieller Stellfldchen: Ein grundlegen-
der Ansatzpunkt zur Unterstitzung der Realisierung des
Masterplans ist die Bereitstellung einer ausreichenden
Zahl an Parkplatzen in zentraler Lage. Parkpldtze fur
CarSharing-Fahrzeuge sind der wichtigste Erfolgsfaktor.
Wahrend Stellfléchen in Wohngebieten iber Regelun-
gen fur das Anwohnerparken und Hostingkonzepte
erschlossen werden kénnen, sind Stellflichen an zen-
tralen Umsteigepunkten zumeist nur dber rechtlich ab-
gesicherte Planungseingriffe zu realisieren.

Zentrales Problem ist die fehlende bundesweit einheitliche
Regelung auf Basis der Stralsenverkehrsordnung (siehe
Anlage 7). Diese ist seit Jahren auf der Bundesebene
erwartet, aber auch die jVariante einer ,Verkehrsblattlo-
sung” wurde bisher nicht umgesetzt.

Die Anbieter schatzen den dringenden Bedarf auf 60

- 100 dezentral verteilte Stellplatze alleine in der In-

nenstadt von Hannover. Zu den fir die Anbieter interes-

santen Flachen gehdéren:

- Flachen im offentlichen Stralenraum

- Offentliche Flachen auRerhalb des StraRenraums

- Gewerblich genutzte Fldchen in der Nahe interessan-
ter Standorte, z.B. an Bahnhofen und wichtigen Um-
steigepunkten

- Private Stellflachenin der Ndhe interessanter Standorte

Die Kommunen sind zur Erfullung der Wachstumsziele
gefordert, die CarSharing-Anbieter bei der Suche nach
Stellplatzen aktiv zu unterstitzen. Dies qilt fur alle oben
genannten Varianten, so koénnen z.B. Kooperationen
mit ortlichen Unternehmen in der Innenstadt eingelei-
tet und moderiert werden.

Fur Flachen in Privatbesitz bietet sich die Anmietung
durch die Kommunen an, die dann diese Flachen den
CarSharing-Anbietern gegen Kostenerstattung zur Ver-
fugung stellen kénnen.

Trotz des administrativen Aufwands sollten in zen-
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tralen Bereichen die rechtlichen Moglichkeiten fir die
Ausweisung der CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen
Strallenraum genutzt werden, z.B. durch Teileinziehung
dieser Flachen gemals § 8 Niedersdchsisches Strallen-
gesetz. Alternativ bietet sich auch die deutlich einfa-
chere Sondernutzungserlaubnis statt einer Teileinzie-
hung an (siehe Anlage 7).

Mittelfristige MaBnahmen

EinfGhrung von Mobilitatsstationen: ,Weil CarSharing
den Parkraum in den Stadten entlastet, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel und das Rad erganzt und zur Luftreinhal-
tung beitragt, brauchen viele Stadte CarSharing-Statio-
nen auch im offentlichen Strafsenraum. Die Einrichtung
einer Station ist in der bisherigen Strallenverkehrsord-
nung (StV0) noch nicht enthalten. Mit den 2003 gestar-
teten Pilotvorhaben der ersten beiden ,mobil.punkte* in
Bremen konnte belegt werden, wie intensiv die Entlas-
tung durch CarSharing-Stationen im 6ffentlichen Stra-
Benraum sein kann. Seither wird das Angebot konse-
quent ausgebaut und konzeptionell weiterentwickelt.”
(Quelle: www.mobilpunkt.info)

Die Optimierung von intermodalen Verknipfungspunk-
ten steht dabei an erster Stelle: Mobilitatsstationen
sollten in naher Zukunft an allen Bahnhofen den Fahr-
gasten zur Verfigung stehen. Hier kann dann auf kur-
zem Wege vom Zug oder der Stadtbahn auf den Bus,
das Fahrrad oder das CarSharing-Fahrzeug umgestiegen
werden. Auch kénnen hier Leihfahrrader vorgehalten
sowie Einrichtungen zur Ladung von Elektro-Fahrradern
und Elektroautos installiert werden. Erganzt werden die
im Angebot umfassenderen Mobilitatsstationen durch
kleinere Mobilpunkte mit einer geringeren Auswahl an
Verkehrsmitteln.

Ziel ist die Schaffung von Mobilitatsstationen an allen Stadt-
bahn-Endhaltestellen in der Region, zudem sollte in jeder
Kommune mindestens ein ,Mobilpunkt” eingerichtet wer-
den, d.h. in der Region Hannover wird bis 2020 eine Ziel-
grole von 20 grolseren Mobilitatsstationen und 40 kleine-
ren Mobilpunkten angestrebt. Genutzt werden kénnen ggf.
auch ParkaRide-Anlagen, sofern diese giinstig gelegen sind.

Langfristige MaBnahmen
Stellplatze in GroRsiedlungen: Gerade Neubausiedlun-
gen bieten sich fir neue Mobilitatsformen an. Daher soll-

te bereits im Planungsstadium fir alle Neubauprojekte
ein integriertes Verkehrskonzept mitentwickelt werden.
Dieses Verkehrskonzept kann dann u.a. Festlequngen
zur Reduzierung der Stellplatze fur Privat-Pkw und zur
Ausweisung von Standorten fur CarSharing-Fahrzeuge
treffen. Auch Standorte fur Leihfahrréder und optimal
angebundene OPNV-Verbindungen sollten in diesem
Konzept enthalten sein.

Bereits bestehende GrofRsiedlungen werden daraufhin
uberpruft, ob gesonderte Fldchen bzw. Parkplatze fur
Leihfahrrader und CarSharing-Fahrzeuge und ausgewie-
sen werden kénnen.

Best Practice

Mobilpunkte Bremen: Optimale Verknipfung zwischen
CarSharing und OPNV bietet die Stadt Bremen mit ihren
,mobil.punkten” und ,mobil.pinktchen”. Hier handelt
es sich um intermodale Mobilitatsstationen, die ver-
schiedene Verkehrstrager einschlielSlich Fahrrad ver-
netzen und die im offentlichen Strallenraum deutlich
wahrnehmbar sind.

Abbildung 8: Mobilpunkt in Bremen (Quelle: Michael Glotz-Richter, Bre-
men)

Stellplatze im offentlichen Strallenraum, Landeshaupt-
stadt Hannover: Die Stadt Hannover hat die Mdglich-
keiten nach § 8 Niedersachsisches Strafsengesetz um-
fassend genutzt, wie als Zielvorgabe im Konzept von
2009 definiert (siehe Kapitel 3.3.2.). Derzeit sind sechs
Stellplatze im offentlichen StraBenraum fur CarSharing
reserviert, weitere vier werden derzeit teileingezogen.
Eine Teileinziehung weiterer Stellplatze ist aufgrund des
erheblichen administrativen Aufwands nicht geplant.
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Langenhagen-Weiherfeld: Hier entsteht seit ein paar
Jahren im Stadtteil Kaltenweide ein Wohngebiet, das
besonders Familien mit Kindern ein komfortables 7u-
hause bietet, umgeben von Grin mit sehr guter Ver-
kehrsanbindung an die Zentren von Langenhagen und
Hannover. Gemeinsam mit der Ustra und Stadtmobil
Hannover GmbH bietet die Entwicklungsgesellschaft
Langenhagen mbH Neubirgern zudem ein Mobilitdts-
paket mit besonderen Konditionen zur Nutzung des
CarSharing-Angebots an. Derzeit sind im Weiherfeld ein
Pkw und ein Transporter stationiert.

5.4.2. STATIONEN ALS TEIL DER STADTPLANUNG

Berlcksichtigung von Stellpldtzen in Bebauungsplanen:
Ein wichtiges Element bei der Steigerung der Nutzer-
zahlen im CarSharing ist neben der ausreichenden Ver-
fugbarkeit von Fahrzeugen auch die Zugangssituation
zu den Stellplatzen. Versteckte Parkpldtze, dunkle Stra-
Ben und nur schwer zu findende Schlisselkasten stellen
Hindernisse fUr viele Benutzer dar.

Je friher die Anlage von Stellpldtzen bericksichtigt
wird, desto einfacher ist die Angebotsentwicklung an
den Standorten. Neben der angesprochenen ,Mobil-
punkt“-Losung an zentralen Umsteigestandorten muss
in jeder Art Bebauungsplan eine der Nutzungsart ent-
sprechende Anzahl an Stellplatzen berucksichtigt wer-
den. Hier ergibt sich ebenfalls eine Planungsschnittstelle
zur Bericksichtigung der Ausstattung mit Elektroversor-
qung zur Etablierung einer Ladeinfrastruktur.

Zur Qualitatssicherung gehort in diesem Zusammen-
hang auch, dass die Beschilderung der Mobilitatssta-
tionen gut erkennbar, die Wegweisung eindeutig und
Sauberkeit gewdhrleistet ist.

Kostenschdatzung

5.5. VERKEHRSPOLITIK UND VERKEHRSRECHT
5.5.1. POLITISCHE ZIELVORGABEN
Klare politische Willensbekundung: Wichtigste Grundlage

fur Unterstitzung aus den Verwaltungen ist eine klare
unterstitzende Haltung der fihrenden lokalen Politiker.

Zwar ist die Forderung von CarSharing in zahlreichen
Planen der Region sowie der Kommunen enthalten,
bisher fehlt jedoch ein ausdrickliches Bekenntnis der
kommunalen Politik zur Férderung von CarSharing. Der
vorliegende Masterplan ,Shared Mobility” der Region
Hannover soll als Grundlage fur entsprechende politi-
sche Bekenntnisse bzw. Beschlisse der Region Hanno-
ver sowie ihrer Kommunen dienen.

Best Practice

Hansestadt Bremen: Hier wurde im Leitbild 2020 die
Vorgabe gemacht, bis 2020 20.000 CarSharing-Nutzer in
der Stadt zu erreichen. Dazu sollen u.a. weitere CarSha-
ring-Standplatze im offentlichen Strallenraum ausge-
wiesen werden, Neubaugebiete gleich mit CarSharing
versorgt werden, die Integration in den OPNV verstarkt
und umfassende Informations- und Marketingkampag-
nen durchgefthrt werden.

MaRBnahme

Kostenschatzung

Zustandigkeit

politische Willensbekundung

Hauptverwaltungsbeamte

Errichtung von
ca. 40 Mobilpunkten

3.200.000 €

Region und Kommunen

Errichtung von
ca. 20 Mobilitatsstationen

8.000.000 €

Region und Kommunen
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5.5.2. FORDERPROGRAMME UND DASEINSVORSORGE

Kurzfristige MaBBnahmen

Einwerbung von Foérdermitteln: Diverse Férderpro-
gramme auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene fordern
die Einfihrung moderner Mobilitatsdienstleistungen
oder deren Vermarktung. Die Region sollte die Forder-
moglichkeiten intern oder extern strukturiert auf For-
derchancen durchleuchten lassen und entsprechende
Antragsplanungen realisieren, die Investitionen hierfur
sind entsprechend im Haushalt zu beriicksichtigen.

Zur Umsetzung der in diesem Masterplan vorgeschla-
genen Mafsnahmen sollen Férdermittel aus den ver-
schiedenen Forderprogrammen eingeworben werden.
Hier bieten sich die unterschiedlichsten Programme an,
die von Land, Bund und EU angeboten werden. CarSha-
ring-Konzepte, insbesondere verbunden mit Elektro-
mobilitat, sowie multimodale Mobilitatsstationen kon-
nen z.B. aus dem Bundesprogramm Elektromobilitat
(,Schaufenster Elektromobilitat in der Metropolregion
Hannover Braunschweig Gottingen Wolfsburg”) finan-
ziert werden, das noch bis einschliefSlich 2016 13uft.
DarGber hinaus plant die Bundesregierung mit dem
neuen Elektromobilitdtsgesetz, dessen Entwurf noch
im Laufe des Jahres 2014 vorgelegt werden soll, ,zur
Unterstitzung des Markthochlaufs” der Elektromobilitat
weitere Nutzer-orientierte Anreize.

Eine andere Forderschiene ergibt sich aus dem Euro-
pdischen Fonds fur Regionale Entwicklung (EFRE). Im
Entwurf des Niedersdchsischen Landesprogramms
2014 - 2020 heifst es dazu in Punkt 2: ,Forderung der
Bestrebungen zur Verringerung der CO-Emissionen in
allen Bereichen der Wirtschaft. Hier reicht das Spek-
trum von der Forderung der Energieeffizienz und der
Nutzung erneuerbarer Energien in Unternehmen uber
die Forderung einer nachhaltigen multimodalen stad-
tischen Mobilitat bis hin zum intelligenten Energiema-
nagement und der Nutzung erneuerbarer Energien in
offentlichen Gebduden und im Wohnungsbau.”

Weitere Fordermaglichkeiten ergeben sich im Rahmen
kommunaler Projekte z.B. aus den diversen EU-Pro-
grammen INTERREG, CIVITAS, Urbact. Hier ist jeweils
gezielt zu prufen, ob ein lokales Projekt in ein Forder-
projekt einbezogen werden kann. Ein Schwerpunkt ist

auch hier die Forderung der Reduzierung von CO,-Emis-
sionen.

Mittelfristige MaBnahmen

Anschubfinanzierung fir neue Stationen: Um neue
Standorte fir CarSharing-Fahrzeuge auszuweisen und
auch neue Anbieter (insbesondere im Free-floating-Be-
reich) in die Region zu holen, sollten die Region Han-
nover und die einzelnen Stddte und Gemeinden ein
Programm zur Anschubfinanzierung neuer Stellpldtze
auflegen. Die vorgeschlagenen Mobilpunkte bieten
sich vorrangig fur die o6ffentliche Finanzierung an, bei
der Anmietung von privaten Stellflachen bzw. bei der
Bereitstellung von Parkpldtzen im o6ffentlichen Stralsen-
raum sollte ein Teil der Kosten zumindest im mittelfris-
tigen Zeitfenster bis 2020 von der o6ffentlichen Hand
ibernommen werden.

Langfristige MaBBnahmen

Sharing-Angebote als Teil der Daseinsvorsorge und
OV-Erganzung: Im langfristigen Zielhorizont mussen die
Sharing-Angebote sowohl in der politischen wie in der
offentlichen Wahrnehmung als Teil des umweltfreund-
lichen Nahverkehrs etabliert und als Erganzung zum
OPNV verstanden werden. Sharing-Angebote kénnen
im Rahmen ihrer spezifischen Vorteile systembeding-
te Nachteile des OPNV ausgleichen und langfristig den
OPNV im dinn besiedelten Raum und in verkehrsar-
men Zeiten malgeblich ergdnzen. Im Rahmen der Da-
seinsvorsorge konnen diese Angebote helfen die Mo-
bilitat der Bevolkerung zu gewadhrleisten. Daher ist die
Diskussion notwendig, ob Sharing-Angebote im Iandli-
chen Raum auch zur Daseinsvorsorge gehéren und da-
mit entsprechende Subventionen zur Aufrechterhaltung
des Betriebes zugewiesen bekommen sollen.

Best Practice

Mobilfalt Nordhessen: Mobilfalt ist ein einzigartiges
und wegweisendes Projekt des Nordhessischen Ver-
kehrsverbundes zur Verbindung von Linienfahrten des
traditionellen OPNV mit Mitfahrgelegenheiten bei priva-
ten Personen. Das Angebot wurde fur die schwach be-
siedelten Regionen Nordhessens entwickelt. Es beruht
auf der Integration regelmafsiger Pkw-Pendelfahrten in
den OPNV-Fahrplan, d.h. private Pkw-Fahrten werden
iber die Fahrplanauskunft des NVV als Fahrtauskunfte
angezeigt. Realisiert wird das Projekt in Kooperation mit
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dem Werra-Meildner- und dem Schwalm-Eder-Kreis. Fi-
nanziert und unterstutzt wird Mobilfalt vom Land Hessen.

Unter www.mobilfalt.de werden die Mobilfalt-Strecken
angezeigt. Dort kann man angeben, zu welcher der
vorgesehenen Zeiten man eine Fahrt anbieten moch-
te. Gibt man diese Fahrt ins System ein, gilt Fahrt und
Fahrer als fest eingeplant. Fahrer einer Mobilfalt-Fahrt
erhalten fur jeden zurickgelegten Kilometer, bei dem
jemand mitfahrt, eine Kilometerpauschale von 30
Cent. Dies entspricht der aktuellen steuerrechtlichen
Pauschalabgeltung fur Fahrzeugkosten (Quelle: www.
mobilfalt.de).

CarSharing Vaterstetten: Der eingetragene Verein Va-
terstettener Auto-Teiler (in der Nahe von Muinchen)
hat in 20 Jahren ein flachendeckendes Netz von Stell-
platzen mit nun 22 Fahrzeugen aufgebaut und inzwi-
schen auch die Gemeindegrenzen berschritten. Das
Erfolgskonzept ist hier ein starkes ehrenamtliches En-
gagement, verbunden mit einer Unterstitzung aus der
Gemeinde und der gemeinsamen Suche nach Forder-
moglichkeiten.

Kostenschatzung
MaBnahme Kostenschatzung Zustandigkeit
. : 10.000 € .
Strategieentwicklung davon 50 % Fordermittel Region
Finanzierung neuer Standorte Je ca. 5.000 € Kommunen

davon 50 % Fordermittel

Ausbau eines flachendeckenden
Netzes von Ladestationen (ca. 100
Ladesaulen im offentlichen Raum)

2.000.000 €
davon 50 % Fordermittel

Region und Kommunen
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5.5.3. VERANDERUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN

Kurzfristige MaBBnahmen

Ubersichtsplan Parkzonen: Die im Rahmen dieses Mas-
terplans durchgefuhrten Recherchen zeigten, dass kein
Ubersichtliches Kartenmaterial mit einer Darstellung der
Parkplatzzonen Gber die Stadt oder die Region Hannover
verfigbar ist. Dies ist ein Hemmunis fir die Ausgestal-
tung von neuen Parkplatzregelungen fur bestehende
und potenzielle CarSharing-Anbieter. Die Bereitstellung
von einfach zuganglichen und hochwertigen Karten
beziglich der Parkplatzregelungen, vorzugsweise iber
Online-Medien, ist daher als Marktzugangsinformation
fur neue Anbieter dringend angeraten.

Mittelfristige MaBnahmen

Ausbau des Parkraummanagements: In allen verdichte-
ten Bereichen der Region sollte ein Parkraummanage-
ment eingefuhrt werden, um Langzeitparken durch
Nichtanwohner zu verhindern und damit Parkplatz-
reserven zu aktivieren. Diese konnen dann z.B. durch
Teileinziehung oder Umwidmung dem CarSharing als
Stellplatz im offentlichen Raum zur Verfigung gestellt
werden.

Kostenschdatzung

Langfristige MaBBnahmen
Keine.

Best Practice

Parkraummanagement Graz: Hier ist unter vielen ande-
ren die Stadt Graz zu nennen, die in allen Innenstadt-
strallen ein Parkraummanagement eingefuhrt hat und
damit die Zahl der Pkw-Einpendler in die Innenstadt
deutlich reduzierte. Gleichzeitig nahm die Zahl der OPNV-
Fahrgdste erheblich zu, denen an den Aufenstationen
attraktive Park&Ride-Platze geboten werden.

Parkraummanagement Berlin-Pankow: Der Bezirk Pan-
kow in Berlin baut die Parkraumbewirtschaftung seit
funf Jahren schrittweise aus. Die Zahl der Pkw-Einpend-
ler, die bisher ihr Fahrzeug ganztagig im Bezirk geparkt
haben, ist massiv zuriickgegangen, und die Zahl der
verfugbaren Parkplatze erhohte sich entsprechend. In
den bewirtschafteten Zonen ist nun tagsuber jederzeit
ein Parkplatz verfugbar, wodurch die Nutzung der Floa-
ting-Fleet-CarSharing-Angebote (in Berlin vier Anbieter:
car2go, DriveNow, Multicity, Spotcar) deutlich attrakti-
ver wurde.’

MaRBnahme

Kostenschatzung

Zustandigkeit

Ausbau des Parkraummanage-
ments (Parkscheinautomaten etc.)

konnen derzeit nicht
beziffert werden

Kommunen

% Der Abschlussbericht fur das Projekt ,ParkenBerlin” gibt hierzu vertiefende Informationen und Analysen
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5.6. DIENSTLEISTER: ENTWICKLUNG TECHNIK UND
ANGEBOT

5.6.1. SYSTEMZUGANGE UND STELLPLATZREGELUNG

Kurzfristige MaBnahmen

Dezentrale Registrierung: Die Prifung der Gultigkeit
des Fhrerscheins ist ein versicherungstechnisch hoch
relevanter Vorgang. Er kann jedoch auch durch geschul-
te Dritte durchgefuhrt werden, und damit kann der
Anmeldeprozess auch aullerhalb der jeweiligen Ge-
schaéftsstellen durchgefuhrt werden.

Die Anbieter konnen mit den vorhandenen technischen
Mitteln die Prafung der Fihrerscheine in den kommu-
nalen Verwaltungen der Region durchfthren lassen und
sollten dies aktiv mit der Einrichtung von Stellplatzen in
der Region verbinden.

Der Vorteil fir den Kunden ergibt sich aus den kurzen
Wegen und der lokalen Erreichbarkeit der Ansprech-
partner und des Registrierungsvorgangs. Die Prasenz
der Kommune zeigt zusatzlich, dass das Thema CarSha-
ring lokal an Bedeutung gewinnt.

Mittelfristige MaBBnahmen

Nutzung von Anwohnerparkausweisen: Das Beispiel
von CiteeCar (siehe Best Practice) ist nach erster Ana-
lyse auch auf Hannover Gbertragbar. Ein am Stellplatz
wohnhafter Host / Nutzer Gbernimmt das Fahrzeug und
hat damit Anrecht auf einen Anwohnerparkausweis.
Das Fahrzeug wird dann nicht an einem festen Stell-
platz abgestellt, sondern innerhalb eines meist auf ein
bis zwei Querstrallen begrenztes Gebietes. Der Standort
wird dem Nutzer uber SMS / Smartphone-App mitge-
teilt. Die Kommunen sollen prifen, ob ein derartiges
Verfahren maglich ist und ggf. Malnahmen ergreifen
zur Freigabe dieser sehr einfachen und kostenarmen
Regelung.

Fahrzeugzugang per Smartphone: Neuere Buchungs-
systeme verwenden ausschlieBlich das Smartphone als
Zugangssystem zum Fahrzeug, d.h. die Ausgabe und
Nutzung einer Plastikkarte mit eingebauten Chip ist
nicht mehr notwendiq. Eine derartige Technik wird z.B.
bei dem neuen One-Way-Anbieter SpotCar in Berlin ver-
wendet. Der Beweis der technischen Reife steht noch

aus, wird aber mittelfristig zu erwarten sein. Der Vorteil
ist ein einfacherer Systemzugang fur den Kunden bei
gleichzeitig niedrigeren Kosten fur den Anbieter.

Langfristige MaBBnahmen
Keine.

Best Practice

Registrierung car2go Berlin: Der Betreiber bietet priva-
ten Unternehmen an, gegen eine Aufwandsentscha-
digung die Registrierung von Kunden durchzufihren.
Durch die Umsadtze ist die Finanzierung einer Stelle
nicht zu erwarten, dennoch kann dies ein attraktiver,
zusatzlicher Umsatz fur Unternehmen mit regelmali-
gen Kundenkontakten sein.

Fahrzeugzugang car2go black und Spotcar: Zwei der
neuesten Anbieter am Markt, zum einen das Free-floa-
ting-Angebot Spotcar und zum anderen die stationsba-
sierte Variante von car2go (car2go black). Beide nutzen
keine Chipkarten mehr als Zugangsmedium zum Fahr-
zeug, sondern ausschlielSlich das Smartphone des Nut-
zers. Die Anndherung an das Fahrzeug wird registriert,
ggf. ein am Fahrzeug eingeblendeter Code abgefragt,
und dann die Verriegelung des Fahrzeugs freigegeben.

Stellplatzregelung CiteeCar: Fir Innenstadtbereiche mit
reinen Anwohnerparkzonen ist eine sehr innovative Lo-
sung am Markt entstanden, die von dem Anbieter Ci-
teeCar in mehreren Stadten umgesetzt wird: Ein ,Host”
betreut das Fahrzeug. Ein Host wohnt in einer der An-
wohnerparkzonen und hat damit Anrecht auf eine Park-
vignette. Das Fahrzeug wird durch den Anbieter Cite-
eCar gekauft, gewartet und vermietet, aber dem ,Host”
zur Nutzung Uberlassen, der somit Anrecht auf eine
Parkvignette hat. Diese Losung sorgt ohne aufwandige
Umwidmung oder infrastrukturelle Mallnahmen auch in
dicht besiedelten Gebieten fir ein CarSharing-Angebot.
5.6.2. ELEKTROMOBILITAT

Kurzfristige MaBBnahmen

Vorhandene E-Fahrzeuge in Sharing-System einstellen:

Bisher werden Elektrofahrzeuge aufgrund der hohen
Beschaffungskosten und langen Standzeiten wahrend
der Ladevorgdnge nicht ohne Fordermittel in CarSha-
ring-Flotten eingestellt. Im Regelfall sind derzeit Elektro-
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fahrzeuge in CarSharing-Flotten durch Forschungspro-
jekte subventionierte Losungen.

Zur Erhéhung der Fahrzeugzahl in den Flotten kénnen
vorhandene, bisher nicht integrierte Elektrofahrzeuge
der kommunalen Flotten mit CarSharing-Technologie
ausgeristet und Uber die értlichen CarSharing-Anbieter
der Bevolkerung zur Verfigung gestellt werden. Dies
erhoht die Sichtbarkeit der Fahrzeuge und eréffnet in-
teressierten Mitburgern eine sehr einfache Maglichkeit
zur Nutzung von Elektrofahrzeugen direkt in den Kom-
munen der Region. Versicherungstechnisch stellt dies
kein Problem dar, sofern das Fahrzeug Gber das CarSha-
ring-Anbieter versichert ist.

Mittelfristige MaBnahmen

Klare Zielvorgaben fir die Beschaffung: Verlgssliche Pla-
nungen und Beschaffungsvorgaben sind wichtige Sig-
nale fur Mitarbeiter und Burger. Ziel der Planung in der
Region Hannover kann z.B. sein, dass im Jahr 2020 50 %
aller kommunalen Fahrzeuge elektrisch angetrieben
sind. Erganzend konnen diese Fahrzeuge tber (Corpo-
rate) CarSharing-Losungen den Mitarbeitern abends
und am Wochenende angeboten werden. Parallel dazu
ist die Entwicklung eines flachendeckenden Netzes von
Ladestationen erforderlich. Im Rahmen der Férderpro-
jekte Elektromobilitat konnten dazu entsprechende For-
dermittel eingeworben werden.

Kostenschatzung

Entsprechende Signale fir diese Entwicklung werden
bereits gegeben: “Sobald der Bund die gesetzlichen
Vorgaben dafur definiert hat, werden die Kommunen
in der Metropolregion freies Parken fur Elektroautos be-
schlieRen und damit einen weiteren Anreiz fir den Um-
stieg vom Verbrenner zum Stromer schaffen,” kindigte
Dirk-Ulrich Mende an, Vorsitzender des Vereins ,Kom-
munen in der Metropolregion e.V.”, am 18.06.2014 im
Rahmen einer Mitgliederversammlung. Die Vertreter
der 56 Kommunen beschlossen dabei ein Positionspa-
pier zur weiteren Entwicklung der Elektromobilitdt.

Langfristige MalBnahmen
Keine.

Best Practice

car2go Stuttgart: Einfuhrung einer flachendeckenden
Versorgung mit CarSharing-Fahrzeugen mit Elektroan-
trieb, Aufbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur
mit derzeit uber 230 Stromtankstellen und uber 400
Ladepunkten, Ausdehnung des Bedienungsgebietes
sukzessive Uber die Stadtgrenzen hinaus in die Region.

MaRBnahme

Kostenschatzung

Zustandigkeit

vorhandene E-Fahrzeuge in
Sharing-System einstellen

derzeit keine Kostenschatzung
moglich, da keine Forderung
vorhanden

Kommunen

klare Zielvorgaben fur
die Beschaffung

kostenneutrale
Ausgestaltung maglich

Region und Kommunen

exklusives, kostenloses Parken
fur Elektrofahrzeuge

keine Kosten,
aber Mindereinnahmen

Kommunen
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6. ERFOLGSKONTROLLE

Fur eine kontinuierliche Erfolgskontrolle ist die Bereit-
stellung vergleichbarer Zahlen Uber einen ldngeren
Zeitraum die wichtigste Grundlage. Daher missen die
Parameter mit Vorsicht gewahlt werden, da einige
Grundlagendaten nicht immer oder vollstandig erho-
ben werden konnen. Von komplizierten Berechnungs-
formeln ist zudem abzuraten, da Transparenz und Nach-
vollziehbarkeit fur die Diskussion der Bewertungen von
erheblicher Bedeutung sind.

Neben reinen Nutzungsfaktoren ist das Marketingkon-
zept regelmalSig auf seine Wirkung hin zu Gberprifen
und ggf. an zwischenzeitlich eingetretene Marktveran-
derungen anzupassen.

Folgende Messwerte und Erhebungsmethoden werden
empfohlen, nach Maglichkeit sollten diese getrennt fur
die einzelnen Kommunen der Region erhoben werden:

Erfolg der CarSharing-Anbieter

- Messwert  Fahrzeugzahl:  Wissenschaftlich  wurde
mehrfach nachgewiesen, dass CarSharing zu Reduzie-
rungen bei Pkw-Nutzung und -Besitz fihrt, der exakte
Effekt fur einen Anbieter oder ein Angebot ist jedoch
nur schwer quantifizierbar. Empfehlenswert ist daher
die direkte Befragung von Kunden, die ein bis zwei
Jahre die Dienstleistung nutzen, um deren Verande-
rungen bei Verkehrsmittelwahl und Pkw-Besitz fest-
zustellen. Besonders nitzlich sind Panel-Befragungen,
bei denen die gleichen Kunden zweimal befragt wer-
den - einmal zum Zeitpunkt des ,Neuzugangs” und
dann nach den genannten ein bis zwei Jahren.

- Messwert Fahrzeugauslastung: Die Fahrzeugauslas-
tung zeigt direkt, ob Fahrzeuge intensiver genutzt
werden als private Fahrzeuge, deren durchschnittliche
Auslastung 60 Minuten pro Tag betrdgt.

- Messwert Kundenzahl: Wichtig ist bei diesem Mess-
wert die Zahl der aktiven Kunden. Anbieter ohne Mo-
natsbeitrage haben erfahrungsgemal$ eine hohe An-
zahl passiver Kunden, die die Dienstleistung nur sehr
selten benutzen.

Bekanntheit des CarSharing
- Messwert Presseschau: Uber unabhdngige Anbieter
kann die Reichweite der bearbeiteten Themen in der

Presse gemessen werden. Insbesondere bei den in
Kapitel 5.2.4 genannten Tragerthemen (Sicherheit /
Mobilitdtsmanagement / Energie) ist dies sinnvoll.
Unbedingt zu beachten ist dabei, dass Onlinemedien
eine angemessene Bericksichtigung finden.

Nutzung RideSharing

- Messwert ,Nutzer und eingestellte Fahrten”: Die Zahl
der Nutzer und potenziellen Fahrten zeigt die Reich-
weite und damit die allgemeine Nutzung eines Sys-
tems, allerdings nicht unbedingt den Erfolg im Sinne
dieses Masterplans.

- Messwert ,Erfolgte Vermittlungen”: Dieser Messwert
ist zu empfehlen, da nur eine Vermittlung als tatsach-
licher ,Erfolg” zu bewerten ist. Zu beachten ist, dass
eine Vermittlung mitunter nur einmal stattfindet, die
dann miteinander bekannten Personen im Weiteren
direkte Verabredungen ohne Nutzung einer Plattform
treffen. Der Erfolg der Plattformen fur Pendlerverkeh-
re ist somit zumeist hoher als es auf den ersten Blick
erscheint.

Kommunikation

- Teilnahme der Burger und Multiplikatoren an Veran-
staltungen wie z.B. Roadshows

- Abonnentenzahlen und Klickraten der Newsletter

- Nutzung der dezentralen Registrierungsmaglichkeiten
in den Kommunen

Elementar ist die Erstellung eines regelmaRigen Mo-
nitoring / Reporting, damit Entwicklungen sichtbar
werden und ein Abgleich zu den Planungen hergestellt
werden kann. Im Idealfall werden diese Reportings
mit den Dienstleistern im Moment einer Forder-
mafBnahme vereinbart, um deren Wirksamkeit pri-
fen zu kdnnen.
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7. VERZEICHNISSE
7.1 STICHWORTVERZEICHNIS

(Re-)Urbanisierung

Der gesellschaftliche Wandel, die Veranderung von
Lebensstilen, neue Berufssituationen etc. haben in
jungerer Vergangenheit zu einem Aufkommen neuer
Haushaltsformen gefuhrt, die eine neue Dynamik u.a.
insbesondere in die innerstadtischen Altbaugebiete
groer deutscher Stadte bzw. Stadtregionen induziert
haben. Hierbei ist ein Trendbruch im Wanderungsver-
halten zu beobachten, der durch eine neue hohe At-
traktivitat innerstadtischen Wohnens und eine Bedeu-
tungszunahme der inneren Gebiete gekennzeichnet
ist. Haufig geht der Reurbanisierungsdiskurs mit dem
Phanomen der Gentrifizierung einher. Die Reurbanisie-
rung stellt die Gegenbewequng zu Stadtflucht und ex-
tensiver Wohnsuburbanisierung der 1990er Jahre dar.
Vorwiegend gepragt wird das zu beobachtende neue
Wanderungsverhalten durch die Altersgruppe der 18-
bis 30-Jahrigen.

Aufgabentrager

Aufgabentrager tragen in Deutschland, als von den Lan-
dern benannte Behorde und Organisationseinheit, die
Verantwortung fur eine ausreichende Versorgung mit
OPNV-Verkehrsleistungen (Daseinsvorsorge).

Bundesverband CarSharing

Der Bundesverband CarSharing e.V. (bcs) ist der Dach-
verband der in Deutschland aktiven CarSharing-Anbie-
ter (ca. 110 Mitglieder). Er betreibt bundesweite Offent-
lichkeitsarbeit und vertritt die politischen Interessen der
Branche. Zudem wird die wissenschaftliche Auseinan-
dersetzung mit dem CarSharing durch die Beauftragung
oder Durchfihrung von Studien vorangetrieben.

Business CarSharing

Auch Corporate CarSharing genannte Form des CarSha-
ring speziell fir Unternehmen. Hierbei werden Mitar-
beitern Dienstwagen aus einem Pool fur dienstliche und
private Zwecke (gegen Gebuhr) zur Verfigung gestellt.
Dabei werden Optimierungs- und Auslastungs-Potenzi-
ale des Unternehmens-Fuhrparks erschlossen und da-
mit Einspareffekte erzielt.

1. VERZEICHNISSE

CarSharing

CarSharing ist eine Form des Gemeinschaftsautos, bei
der Automobile eines CarSharing-Anbieters organisiert
und gemeinschaftlich geteilt und gegen Gebuhr ge-
nutzt werden. Im Unterschied zur klassischen Autover-
mietung ist CarSharing explizit auf kurze, minuten- oder
stundenweise Nutzung eines Fahrzeugs ausgerichtet.
Es eignet sich fur die seltene Nutzungsnotwendigkeit
eines Pkw und ist qut fur die Kombination mit dem
OPNV geeignet.

Free-floating-CarSharing

Das Free-floating-CarSharing oder auch stationsun-
gebundene (CarSharing bezeichnet eine Form des
CarSharings, bei der Fahrzeuge eines entsprechenden
Anbieters innerhalb eines definierten Geschaftsgebie-
tes spontan oder Uber eine App vorab reserviert, an-
gemietet und wieder auf allen offentlichen Stellplatzen
abgestellt werden konnen. Die Mietzeit wird haufig mi-
nutenweise abgerechnet, und es fallen iberwiegend
keine monatlichen Grundgebthren oder eine Kaution
als weitere Kosten an.

Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung

Diese Planungen sind nach Vorschriften des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes zu erstellen und beinhalten
Malinahmenkataloge, die die durch den Verkehr ver-
ursachte Emissionen (Feinstaub, Stickstoffoxide, Larm
etc.) dauerhaft vermindern helfen sollen. In diesem
Rahmen kann z.B. Mobilitdtsmanagement als Malinah-
me wirksam werden.

Mobilitatsverhalten

Verhalten eines Individuums bzw. einer Gruppe von In-
dividuen, das in Bezug auf die eigene Mobilitat durch
demographische und soziodkonomische Faktoren, Einstel-
lungen, Praferenzen und Werthaltungen beeinflusst wird.
Mobilitatsverhalten wird in hohem Mafe habitualisiert.

OPNV

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) umfasst
in Deutschland als Teil des offentlichen Verkehrs (OV)
die Grundversorgung im Nahbereich auf Schiene, Stra-
Re oder zu Wasser. Im OPNV werden somit verschie-
dene Verkehrsmittel, wie z.B. Strallenbahnen, Nah-
verkehrszige, Busse oder Fahren unterschiedlicher
Beférderungskapazitdt, eingesetzt.
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Peer-to-Peer-CarSharing

Wird auch als privates CarSharing bezeichnet und ist die
gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeugs gegen eine
Gebuhr, die der Fahrzeugeigner erhebt. Neben der Nut-
zung eines Fahrzeuges innerhalb eines Kreises einander
bekannter Menschen etablieren sich seit kurzem auch
Plattformen im Internet, auf denen registrierte Nutzer
Autos in einem deutlich groReren Kreis von Menschen
teilen. Der Mietvorgang und die Versicherung werden da-
bei durch die Plattform-Anbieter zentral organisiert und
geregelt.

Pendlerbilanz

Die Pendlerbilanz wird aus der Differenz der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten Ein- und Auspendler
einer Kommune oder Region gebildet. Pendeln mehr
Beschaftigte ein als aus, spricht man von einem Pend-
leriberschuss. Der Pendlersaldo bzw. die Pendlerbilanz
ist ein Indikator fur die Arbeitsplatzdichte einer Region
und damit zugleich fir deren Wirtschaftskraft.

Stadtplanung

Im Rahmen einer Stadtplanung werden Planungskonzep-
te unter Abwdgung offentlicher und privater Belange er-
arbeitet, die Bautatigkeit (6ffentlich und privat) sowie die
infrastrukturelle Entwicklung einer Stadt gesteuert. Den
rechtlichen Rahmen hierfur bildet die Bauleitplanung.

Umweltverbund

Der Umweltverbund umfasst stadt- und umweltfreund-
liche Verkehrsmittel und ist Teil eines an Nachhaltigkeit,
Flachensparsamkeit, Emissionsarmut orientierten stadt-
und verkehrsplanerischen Paradigmas. Der motorisierte
Individualverkehrist daher nur als erganzende Verkehrs-
artin Form von CarSharing und Fahrgemeinschaften Teil
des Umweltverbundes.

Verkehrsentwicklungsplan
Verkehrsentwicklungsplane (VEP) sind Planungskon-
zepte, die das verkehrliche Leitbild eines Landes, ei-
ner Region oder einer Kommune vorgeben sowie Ziele
und Strategien fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
enthalten. Die langfristige Planung dient der Steuerung
des Verkehrsaufkommens sowie einer Verminderung
und Verlagerung unerwinschter / nicht-nachhaltiger
Verkehrsleistungen. Grundlage sind Daten der Einwoh-
ner- und Mobilitdtsstatistik
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Ausgangssituation

Anfang 2013 gab es nach Aussagen des Bundesverband CarSharing (bcs) in 343 Stadten insge-
samt 145 stationsbasierte Car-Sharing Anbieter mit 270.000 Teilnehmern und in 8 Stadten 3
stationsunabhangige CarSharing-Anbieter mit 183.000 Teilnehmern. hnen standen mehr als
10.000 Kfz zur Verfligung. Nachfrage und Angebote im Bereich des Car-Sharing sind in den
letzten Jahren kontinuierlich angestiegen, in den letzten drei Jahren haben sich Fahrzeug- und
Nutzerzahlen mehr als verdoppelt.

Mobilitatsangebote wie klassisches Car-Sharing und vergleichbare Mietangebote kénnen eine
tragende Rolle in der intermodalen, nachhaltigen Mobilitat der Zukunft iibernehmen. Ein
Hemmschuh ist die eingeschrankte Verfluigbarkeit skalierbarer Stationsnetze in Stadten. Deren
Einrichtung scheitert haufig an der mangelnden Flachenverfugbarkeit.

Statistisch gesehen teilen sich nach Auskunft des bcs 40 Car-Sharing Kunden ein Car-Sharing
Fahrzeug. Von 40 Car-Sharing Neukunden schaffen knapp 25 % mindestens ein eigenes Fahr-
zeug ab. Somit kann davon ausgegangen werden, dass der Stellplatzbedarf durch Car-Sharing
generalisiert von 10 Stellplatzen auf einen Stellplatz sinkt und damit zur Reduzierung des
Parkdrucks in innerstadtischen Quartieren beitragen kann.

Car-Sharing Fahrzeuge konnen auf privaten Flachen, auf 6ffentlich gewidmeten Flachen oder
am Fahrbahnrand abgestellt werden. Wahrend private Eigentumer entsprechend reservierte
Pldtze fiir bestimmte Personen- oder Nutzerkreise zur Verfligung stellen kénnen (bspw. fiir
Mieter), ist dies im 6ffentlichen StraBenraum gemaR Straenverkehrsgesetz bzw. Straenver-
kehrsordnung nur fur bestimmte Nutzerkreise erlaubt. Insbesondere in GroRstadten sowie in
Zentren von Mittelstadten fiihren ParkraumbewirtschaftungsmalRnahmen dazu, dass ein kos-
tenfreies Abstellen von Kraftfahrzeugen aller Art nicht moglich weil aus stadtebaulichen sowie
Verkehrssteuerungs- und -lenkungsgriinden nicht erwiinscht ist. Somit bestehen die Problem-
felder

J kostenfreies Abstellen von Car-Sharing Fahrzeugen in Stadtstrukturen mit Parkraum-
bewirtschaftung

. Abstellen von Car-Sharing Fahrzeugen auf speziell reservierten Stellplatzen

L Konkurrenz verschiedener Car-Sharing / Mietwagenunternehmen hinsichtlich derarti-
ger Stellplatze

Diese Problemfelder erschweren eine groRere Verbreitung dieses Ansatzes zur Reduzierung
des individuellen Kfz-Aufkommens.

Dieser Bericht beschreibt die aktuelle Situation bei der Bereitstellung dedizierter Stellplatze fur
Car-Sharing Betreiber. Bezuiglich der Begrifflichkeiten nutzt dieser Bericht folgende Standards:

. Wenn nicht wortlich zitiert, wird die Schreibweise ,Car-Sharing“ praferiert.

o Zwischen den Begriffen ,Parkplatz‘ (vom flieBenden Verkehr abgegrenzte Parkflache /
Legalbezeichnung flr Abstellflache) und ,Stellplatz’ (baulich angelegter Parkplatz) wird
aus pragmatischen Griinden nicht trennscharf unterschieden.

. Die Frage, ob Free Floating-Systeme zum Car-Sharing zahlen, wird vor dem Hintergrund
der hier behandelten Thematik bejaht.
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2. Rechtliche Rahmenbedingungen

Derzeit sieht das Strallenverkehrsrecht die stellplatzbezogene exklusive Reservierung fiir Be-
hinderte mit entsprechendem Ausweis vor (one to one). Eine Nutzung derartiger Flachen fiir
Behinderte, fiir Taxen und andere 6ffentliche Verkehrsmittel (many to one) ist lediglich fur
wenige Verkehrsarten und -nutzer rechtlich moglich. Hinweisschilder auf Stellplatze fiir Car-
Sharing Fahrzeuge haben keine verkehrsrechtliche Verbindlichkeit und werden folglich kaum
beachtet. Eine Ahndung entsprechender Fremdparker ist nicht moglich.

Bewohnerparkregelungen (one to many) werden nicht weiter betrachtet, da sie das Problem-
feld des Suchens und Auffindens des gebuchten Car-Sharing Fahrzeugs zumindest bei stand-
ortbezogenen Systemen nicht I6sen kénnen.

Voraussetzung fiir die Anordnung von Car-Sharing Stellplatzen im 6ffentlichen Strallenraum
waére eine Anderung von

. § 6 Abs. 1Nr. 14 StVG: Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
wird ermachtigt, Rechtsverordnungen mit Zustimmung des Bundesrates zu erlassen
Uber die Beschrankung des Haltens und Parkens zugunsten der Bewohner stadtischer
Quartiere mit erheblichem Parkraummangel sowie die Schaffung von Parkméglichkei-
ten fur Schwerbehinderte mit auRergewohnlicher Gehbehinderung und Blinde, insbe-
sondere in unmittelbarer Nahe ihrer Wohnung oder ihrer Arbeitsstatte. Dieser Katalog
konnte durch Einfligung von ,,Car-Sharing Fahrzeuge® erganzt werden.

Dadurch ware eine Moglichkeit geschaffen, die StVO zu erweitern, etwa in
. § 41 Abs. 2 StVO: Vorschriftzeichen

. § 42 Abs. 4 StVO: Parken, insbesondere S. 2: Durch ein Zusatzschild kann die Parkerlaub-
nis beschrankt sein, ... zugunsten der mit besonderem Parkausweis versehenen Anwoh-
ner, Schwerbehinderten mit auBergewdhnlicher Gehbehinderung und Blinden. Hier
kann Anlage 2 zu Abs. 2 durch ein Schild ,Parken nur fiir Car-Sharing Fahrzeuge mit
Ausweis” erganzt werden (vgl. Guber / Scherer 2013, 5.22)

. § 45 Abs. 1b StVO, Erweiterung um Nr. 2b, wonach die StralRenverkehrsbehorden im Zu-
sammenhang mit der Kennzeichnung von Parkmoglichkeiten fur ausgewiesenen Car-
Sharing Fahrzeuge in der Nahe von zentralen oder wichtigen Verkehrsknotenpunkten,
bei Bedarf in Gebieten mit hoher Bevolkerungsdichte oder in Bereichen von Wohn- und
Arbeitsstatten mit Parkraummangel - die notwendigen Anordnungen treffen kénnen
(vgl. Guber / Scherer 2013, S.22).

. § 46 StVO: Nach geltendem Recht konnen zumindest fiir stationsgebundene Car-
Sharing Varianten kostenpflichtige, zeitlich begrenzte Ausnahmegenehmigungen er-
teilt werden, so wie dies etwa bei Handwerkern der Fall ist. Geringe Kosten und regel-
maRige Verlangerung der zeitlichen Begrenzungen kénnten eine Veranderung tiberflis-
sig erscheinen lassen, doch bilden Ermessensentscheidungen des zustandigen Amtes
stets ein Wagnis.

. Z.314 (Parken) mit Zusatzzeichen: Hier gelten ausschlieRlich die derzeit durch die StVO
zugelassenen Privilegierungen (ZZ 1044-10/ -11/ -30). Die Systematik der StVO muisste
eine zusatzliche Privilegierung etwa nach Antriebsart und/oder Fahrzeugnutzung vor-
sehen.
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21.  Grundlagen

An einem allgemeinen Grundsatz der Praferenzfeindlichkeit des StraBenverkehrsrechts wird
eine gesetzliche Neuregelung zugunsten stationsbasierter Car-Sharing-Angebote nicht schei-
tern, da dieser keinen Verfassungsrang besitzt und dem Gesetzgeber daher keine Beschran-
kungen auferlegt.

Was den allgemeinen Gleichheitssatz (Art. 3 Abs. 1 GG) betrifft, so liegt eine verfassungswidri-
ge Ungleichbehandlung nicht vor, wenn Car-Sharing-Fahrzeuge oder Car-Sharing-
Unternehmen gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern beim Parken bevorzugt werden, um
dadurch den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr zu reduzieren. Als Vergleichsfalle kommen
insbesondere die bereits im geltenden Recht vorgesehenen Regelungen fiir Behindertenpark-
platze (§ 45 Abs. 1b Nr. 2 StVO) und Anwohnerparkzonen (§ 45 Abs. 1b Nr. 2a StVO) in Betracht.

Dementsprechend ist auch eine ermessensfehlerfreie Entscheidung liber die jeweilige Einrich-
tung von Car-Sharing Stellplatzen moglich. Die Bevorrechtigung der Bewohner stadtischer
Quartiere durch Parkraumreservierung verstoRt ebenfalls nicht gegen den Gleichheitssatz des
Art. 3 Abs.1 Grundgesetz. Die nach dieser Vorschrift erlaubte sachgerechte Differenzierung
ergibt sich daraus, dass die innerstadtische Wohnbevélkerung von der Parkraumnot in starke-
rem Maf3e betroffen ist als der Besucherverkehr.

MaRnahmen der Parkvorsorge konnen jedoch leicht in den Bereich anderer verfassungsrechtli-
cher Grenzziehungen geraten; sie bedlrfen deshalb in der Praxis einer sorgfaltigen Planung
aufgrund einer genauen Priifung der Verkehrsverhaltnisse in dem Gebiet, in dem sie durchge-
flhrt werden sollen.

Aus den Grundsatzen der VerhaltnismaRigkeit und Erforderlichkeit folgt, dass Sonderparkbe-
rechtigungen im Einzelfall nur angeordnet werden dirfen, wenn und soweit hierfiir ein echtes
Bediirfnis besteht und der Parkraummangel anderweitig, zum Beispiel durch Schaffung zu-
satzlicher Parkflachen, nicht beseitigt werden kann. Dem verdrangten ruhenden Verkehr mis-
sen Parkmaglichkeiten in angemessenem Umfang erhalten bleiben. Diese Uberlegungen las-
sen sich auch auf die Anordnung von Parkberechtigungen fiir Car-Sharing-Fahrzeuge ubertra-
gen (vgl. Guber / Scherer 2013, S.15ff).

Bei Car-Sharing Privilegien ist zu beachten, dass eine Regelung diskriminierungsfrei und wett-
bewerbsneutral sein muss. Hierflir ist zumindest eine einheitliche Definition erforderlich. Ein
Entwurf aus dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI lautet wie
folgt: ,Kraftfahrzeuge, die einer unbestimmten Anzahl von Fahrerinnen und Fahrern auf der
Grundlage einer Rahmenvereinbarung zur selbstandigen Nutzung nach einem die Energiekos-
ten mit einschlieBenden Zeit- und / oder Kilometertarif angeboten werden.”

Bei einem entsprechenden Gestaltungswillen bieten das StVG und die StVO den StraBenver-
kehrsbehorden somit umfassende Moglichkeiten, bedarfsgerecht und einzelfallbezogen recht-
lich und tatsachlich geschiutzte Parkmoglichkeiten fiir Car-Sharing Fahrzeuge zu schaffen, in-
klusive eventueller Verwaltungsgeblhren fiir die Fahrzeug-Ausweise, deren Befristung oder
ahnlicher SteuerungsmalRnahmen zur Vermeidung von Fehlentwicklungen. Die Anforderun-
gen und Rahmenbedingungen kann die Bundesregierung hierbei mit Zustimmung des Bun-
desrats in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-5tVO)
vorgeben (vgl. Guber / Scherer 2013, S.22f).
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2.2.  Sondernutzungen unter besonderer Fokussierung von Elektromobilitdt

Sondernutzungen kommen im Bereich der 6ffentlichen Stralen in Betracht und liegen vor,
wenn die Strafe lber den Gemeingebrauch hinaus in Anspruch genommen werden soll. Die
einschlagigen Regelungen finden sich fiir Bundesstraen im BundesfernstraBengesetz (FSTrG),
fiir Landes-, Kreis- und Gemeindestral3en dagegen in den StraRengesetzen der Lander. Zu den
Sondernutzungen zahlen zum Beispiel AuRengastronomie, Warenauslagen, Verkaufsstande,
Volksfeste, Markte oder StraRenmusik auf der StraRe.

Die Sondernutzung bedarf grundsatzlich der Erlaubnis durch die zustandige StraBenbaube-
horde. Stadte und Gemeinden kénnen die Sondernutzung im Stadtgebiet durch Satzung re-
geln und darin auch bestimmte erlaubnisfreie Sondernutzungen vorsehen. Sofern die Son-
dernutzung erlaubnisbediirftig ist, muss die Sondernutzungserlaubnis bei der zustandigen
StraRenbaubehorde beantragt werden.

Die Erlaubnis ergeht durch Bescheid gegentiber dem Antragsteller und kann mit Auflagen, Be-
dingungen und Befristungen versehen werden. Ob und mit welchen Nebenbestimmungen die
Erlaubnis erteilt wird, liegt im pflichtgemadRen Ermessen der Behorde. Der Antragsteller hat
keinen Anspruch auf eine Erlaubnis; er kann bei Ablehnung lediglich die Uberpriifung der Er-
messensfehlerfreiheit fordern.

Im Zusammenhang mit der Genehmigung einer Sondernutzung konnen Kosten entstehen. Ei-
nerseits wird vom Antragsteller nach der stadtischen Verwaltungskostensatzung eine Verwal-
tungsgebiihr fiir die Erteilung der Erlaubnis erhoben. Dariiber hinaus kann fiir die Sondernut-
zung selbst eine Sondernutzungsgebiihr erhoben werden, sofern die Stadt / Gemeinde eine
entsprechende satzungsrechtliche Grundlage geschaffen hat.

Da sich die Bestimmungen in den Stadten / Gemeinden teils stark unterscheiden, sind allge-
meingiiltige Aussagen dariiber, was erlaubnisbedurftig und erlaubnisfahig ist und in welcher
Hohe Verwaltungs- und Sondernutzungsgebiihren anfallen, schwierig. Trotzdem gilt fur alle
Falle, dass die Sondernutzungen nur voriibergehend ausgetibt werden diirfen, dass also Ein-
bauten in die StraRenoberflache (auRRer in speziell festgelegten Fallen) nicht moglich sind, dass
die Nutzungen den Verkehr nicht tiber Gebuihr bzw. Giber das notwendige MaR hinaus behin-
dern oder Menschen gefahrden diirfen und dass der Sondernutzer fiir die Reinigung und ggf.
Reparatur der StraRRe zustandig ist bzw. die Kosten tibernehmen muss. Selbst bei Zulassung
von E-Fahrzeugen durch o6rtliche Energieversorgungsunternehmen kann nicht ohne weiteres
von einer straBenrechtlichen Sondernutzung ausgegangen werden.

Diese Auffassung, dass eine Regelung tiber Sondernutzungstatbestande nicht moglich ist,
wird von Guber / Scherer 2013 (S.24) gestitzt.

Grundsatzlich hilt die StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) bislang weder in § 39 noch in § 41 ein
Instrumentarium fur die Vorhaltung von Parkflachen fiir Elektrofahrzeuge insbesondere wah-
rend des Ladevorgangs an Ladestationen im 6ffentlichen Verkehrsraum vor. Nach § 6 Abs. 1 Nr.
3 StVG konnen fiir Elektrofahrzeuge Sondernutzungserlaubnisse geschaffen werden, die wah-
rend des Parkvorgangs elektrischen Strom laden. Nach Ansicht der Bundeslander schafft diese
Sondernutzungserlaubnis allerdings keine Rechtssicherheit fuir den Betrieb dieser Stellplatze.
Der Bundesrat hat am 24. September 2010 eine entsprechende Anderung des StVG beschlos-
sen, um Parkprivilegien fur Elektrofahrzeuge im 6ffentlichen Straenraum zu schaffen.

Mit Konstituierung der neuen Bundesregierung fordert das Land Baden-Wiirttemberg lber
den Bundesrat die Bundesregierung auf, zeitnah Regelungen vorzulegen, die begrenzte und
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befristete Privilegien fiir besonders schadstoffarme Fahrzeuge beinhalten. Insbesondere sei es
erforderlich, eine Ausweisungsmoglichkeit von Parkplatzen — inklusive eines entsprechenden
Verkehrszeichens — fur das Laden von Elektrofahrzeugen im 6ffentlichen StraBenraum zu
schaffen. Die EntschlieBungsvorlage wurde in der Plenarsitzung am 11. Oktober 2013 vorgestellt
und den Ausschiissen zur weiteren Beratung liberwiesen. Ergebnisse dieser Beratungen waren
im Internet nicht zu finden.

In NRW ist zuvor eine Ausnahmeregelung gemal3 § 46 StVO fiir die Errichtung von Ladestatio-
nen fur Elektrofahrzeuge erteilt worden, wahrend Schleswig-Holstein eine derartige Losung
ablehnte.

Um mithin bei der Beschilderung von Parkplatzen fiir Elektrofahrzeuge zum Zwecke des Aufla-
dens/ Parkens vereinheitlichte Vorgaben zu geben, wurden nach Anhérung der fiir den Stra-
RBenverkehr und die Verkehrspolizei zustandigen obersten Landesbehdrden Zusatzzeichen, die
in Verbindung mit den Zeichen 314, 315 und 286 angeordnet werden konnen, mit Verkehrs-
blattverlautbarung Nr. 59 (VkBI. 199, Heft 5-2011) bekannt gemacht.

Weitere Losungen wie Verkehrsbeschrankungen nach § 45 StVO zum Schutze der Wohnbevél-
kerung vor Larm und Abgasen und Ausnahmen fiir (E-)Car-Sharing wurden im Zusammenhang
mit Sondernutzungen untersucht, aber verworfen.

23. Teileinziehungen

Von einer Teileinziehung wird gesprochen, wenn der Widmungsumfang, also die 6ffentliche
Nutzung einer StraBe, nachtraglich auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke, Be-
nutzerkreise oder in sonstiger Weise beschrankt wird. Die Teileinziehung ist ebenso wie die
Einziehung beziehungsweise Entwidmung einer Stralle ein Verwaltungsakt (Allgemeinverfi-
gung).

Die zustandige Stelle fiir die Teileinziehung ist die Behorde, die liber die Widmung entscheidet.
Eine Strale kann teileingezogen werden, wenn sie fiir den Verkehr entbehrlich ist oder tiber-
wiegende Griinde des Wohls der Aligemeinheit (etwa Reduzierung von Ldrm und Abgasen) die
Einziehung erfordern. Die Absicht einer Teileinziehung ist den beriihrten Gemeinden mindes-
tens drei Monate vorher mitzuteilen und von diesen 6ffentlich bekannt zu machen. Dadurch
soll von der Teileinziehung Betroffenen Gelegenheit gegeben werden, Einwande zu erheben.

Die offentliche Bekanntmachung ist nicht notwendig, wenn die einzuziehende Stral3e in den
ausgelegten Planen in einem Planfeststellungsverfahren als solche kenntlich gemacht ist. Die
offentliche Bekanntmachung ist aulRerdem nicht erforderlich, wenn beim Ausbau oder Umbau
einer Strafl3e ein StrafRenteil auf Dauer dem Gemeingebrauch entzogen wird und der Zugang
zu einem angrenzenden Grundstiick nicht beeintrachtigt wird.

Wenn die zuvor &ffentliche Verkehrsflache (teil-) entwidmet wird und diese dem Gemeinge-
brauch damit nicht mehr (vollstandig) zur Verfligung steht, erscheint aktuell allenfalls dann
eine Privilegierung moglich. Hierbei ist jedoch nach dem jeweiligen Landesrecht zu priifen, ob
ein offentliches Interesse fiir eine solche Einziehung begriindbar ist. Sodann konnten be-
stimmte stadtische oder private Unternehmen die teileingezogene Flache betreiben.
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2.4. Umwidmung / Entwidmung

Eine Umwidmung (Anderungswidmung) liegt vor, wenn der Status oder Zweck einer éffentli-
chen Sache durch einen Hoheitsakt geandert wird, etwa wenn eine allgemeine Verkehrsstralle
zu einer FuRgangerzone umgewidmet wird. Widmungen und Umwidmungen sind Hoheitsak-
te, die fur Strallen, Wege und Platze die Eigenschaft einer 6ffentlichen Stral3e begriindet und
zugleich ihre Zweckbestimmung festlegt.

Allgemein ist die Widmung eine Erklarung mit dem Inhalt, dass eine bestimmte Sache einem
bestimmten &ffentlichen Zweck dienen soll. Sie kann durch Gesetz oder Einzelakt (Verwal-
tungsakt als Allgemeinverfiigung) erfolgen. Im Straenrecht erfolgt die Widmung in der Regel
durch Einzelakt (bspw. nach § 2 BundesfernstraRengesetz, FStrG). Im Rahmen der Widmung
wird auch der Umfang des Gemeingebrauchs festgelegt (z. B. Widmung eines Weges nur fiir
FuBganger). Sonderfalle der Widmung im Stralen- und Wegerecht sind:

J die Umstufung (Einordnung in eine andere Straenklasse)

. die vollstandige Einziehung, durch die eine Strafe die Eigenschaft einer 6ffentli-
chen Strale verliert (Entwidmung)

. die Teileinziehung, bei der die Widmung nachtraglich auf bestimmte Benut-
zungsarten, Benutzungszwecke oder Benutzerkreise beschrankt wird ( § 2 Absatz 4
FStrG)

Die RechtmaRigkeit der straRenrechtlichen Widmung richtet sich nach den besonderen Regeln
der StraBengesetze des Bundes und der Lander sowie den allgemeinen Vorschriften der Ver-
waltungsverfahrensgesetze (VwVfG) liber Verwaltungsakte. Voraussetzung ist in jedem Fall,
dass die StraRenbaubehdrde Eigentlimerin ist oder der Eigentlimer der Widmung zustimmt.

Soweit Grundstiicke, die derzeit noch fiir den 6ffentlichen Verkehr gewidmet sind, als Car-
Sharing-Parkflachen benétigt werden, kann eine vollstandige Einziehung (Entwidmung) dieser
Flachen auf der Grundlage des Landesstralenrechts erfolgen. Die LandesstraBengesetze der
meisten Lander lassen dies zu; andere Landesstrallengesetze mussten entsprechend gedndert
werden (vgl. Guber / Scherer 2013, S.27f).

2.5.  Stadtebauliche Regelungen
In der Fachwelt wurden weitere Ansatze aus dem Stadtebaurecht heraus geprift:

J Ausweisung von Verkehrsflachen mit besonderer Zweckbestimmung im B-Plan (§ 9 Abs.
1Nr.11 BauGB): ,,Die Abgrenzung zwischen Verkehrsflachen und solchen mit besonderer
Zweckbestimmung ... hat nur methodischen Sinn. Damit soll sprachlich der gesetzliche
Beispielkatalog (,wie“) eingeleitet werden.” (Berkemann / Halama 2005, 5.233). Interes-
santer erscheint die Moglichkeit zur Festsetzung privater Verkehrs- und damit auch
Parkflachen in B-Planen seit 2004, die nicht fiir die Nutzung durch den allgemeinen Ver-
kehr freigegeben werden miissen. Dies ware ein Ansatz fiir Neuplanungen, wiirde aller-
dings bei der Anderung von B-Plinen in Innenstédten einen Aufwand erfordern, der
nach allgemeiner Einschatzung nicht in Relation zum Ergebnis steht.

J Ausweisung von Versorgungsflachen im B-Plan (§ 9 Abs. 1 Nr. 21 BauGB): Bislang werden
darunter im Baurecht Flachen fir die Energie- und Wasserversorgung gefasst. Inwieweit
im Rahmen von ,smart grids“ und der Entwicklung der Elektromobilitat im Rahmen sog.
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virtueller Kraftwerke Fahrzeuge als Teil der Energieversorgung gesehen werden konnen
muss die zukilinftige Entwicklung zeigen.

J Sonstige Sondergebiete gem. § 11 BauNVO: Die Darstellung und Festsetzung bezieht sich
auf groRRere Gebiete wie Hafen- oder Klinikgebiete und Einzelhandel. Eine Anwendung
dieses Paragraphen zur Schaffung kleinteiliger Stellplatzanlagen ausschlieRlich fiir be-
stimmte Nutzergruppen ist nicht bekannt.

3. Politische Entwicklung

In seiner Sitzung am 3. April 2009 hat der Bundesrat die Bundesregierung aufgefordert, den
seit Marz 2007 vorliegenden Gesetzentwurf des Bundesverkehrsministeriums in den parla-
mentarischen Beratungsgang zu bringen (s.a. 2.1). Er folgte damit einem EntschlieRungsantrag
der Bundeslander Bremen und Sachsen zugunsten einer Anderung des StVG und der StVO.
Diese Gesetzesanderung soll Kommunen die Ausweisung von Car-Sharing-Stellplatzen im of-
fentlichen StraBenraum ermoglichen. Dies konnte beispielsweise durch Zeichen 283 (Haltever-
bot), 286 (eingeschranktes Halteverbot), Zeichen 314 (Parkplatz) oder Zeichen 315 (Parken auf
Gehwegen) in Kombination mit einem neuen Zusatzzeichen ,Car-Sharing Fahrzeuge mit be-
sonderem Aufkleber” umgesetzt werden.

Nachdem dieser Vorschlag tiber Jahre bei den Regierungsfraktionen von CDU/CSU und FDP
nicht weiter verfolgt und entsprechende Antrage der SPD-Fraktion (23. Februar 2010) sowie der
Fraktion Blindnis go/Die Griinen (6. Oktober 2010) von den Regierungsfraktionen abgelehnt
wurden, erfolgte in der Sitzung des Verkehrsausschusses des deutschen Bundestages am 13.
Juni 2012 eine Wende.

Der Verkehrsausschuss forderte die Bundesregierung auf, in einem neuen Anlauf nach einer
gesetzlichen Loésung zu suchen, die Kommunen die Genehmigung von Car-Sharing-
Stellplatzen im 6ffentlichen Raum erlaubt. In einer Pressemitteilung nach der Ausschusssit-
zung schrieb die CDU/CSU-Bundestagsfraktion: ,Die CDU/CSU-Bundestagsfraktion fordert ei-
ne schnelle bundeseinheitliche Regelung zur Privilegierung von Car-Sharing-Stellplatzen im 6f-
fentlichen Verkehrsraum. Dies entspricht der steigenden verkehrs- und umweltpolitischen Be-
deutung des Car-Sharings in deutschen Gro3stadten.” Sie begriiSte, dass die Bundesregierung
die zeitnahe Prifung und Erstellung einer rechtsverbindlichen Definition von Car-Sharing-
Fahrzeugen zugesagt habe.

Im Januar 2013 kiindigte das Bundesverkehrsministerium im Verkehrsausschuss des Deut-
schen Bundestages an, relativ zeitnah eine sogenannte Verkehrsblattlosung (durch Verkehrs-
schild angeordnete Parkplatze oder kleine Parkzonen flr ausgewiesene Car-Sharing Fahrzeu-
ge) zu erlassen. Damit wiirde auf der Basis bestehender gesetzlicher Grundlagen ein amtliches
Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Car-Sharing Stellplatzen geschaffen werden, verbun-
den mit einer Definition, welche Fahrzeuge berechtigt sind, diese Stellplatze zu nutzen.

Es deutete sich hierbei jedoch an, dass die angekiindigte Verkehrsblattlosung im aktuellen
Entwurf insbesondere in den Punkten unternehmensbezogener Zuordnung und dem Schutz
gegenuber Fremdparkern die Bedurfnisse der stationsbasierten Angebote nicht gentigend be-
riicksichtige. Der Betrieb von stationsbasierten Car-Sharing-Angeboten benétigt zwingend ei-
ne unternehmensbezogene Zuordnung eines Stellplatzes zu einem bezeichneten Fahrzeug.
Anders kann nicht gewahrleistet werden, dass teilweise auf langere Zeit vorab reservierte
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Fahrzeuge auch tatsachlich am vom Kunden erwarteten Ort zur Verfligung stehen. Dies wie-
derum ist eine maRgebliche Voraussetzung fir die zuverlassige Verfligbarkeit der Angebote.

Der Bundesrat hat in seiner Sitzung am os. Juli 2013 einstimmig eine EntschlieRung an die
Bundesregierung verabschiedet, in der der Wunsch nach einer anbieterspezifischen Zuord-
nung der Stellplatze aufgegriffen wurde:

,1. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung erneut, zeitnah Regelungen vorzulegen, die eine
Vereinfachung und Starkung der Nutzung von Car-Sharing in Stadten und Gemeinden zum
Ziel haben. Dafiir ist es aus Sicht des Bundesrates insbesondere notwendig, eine rechtssichere
und den Praxiserfordernissen entsprechende Ausweisungsmoglichkeit von Car-Sharing-
Stellplatzen im 6ffentlichen Stralenraum mit einem an die Ausweisung von Taxi-
Haltestanden angelehnten Verkehrszeichen vorzusehen.

2. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, Moglichkeiten anbieterspezifischer Ausweisun-
gen zu priifen.” (Bundesrats-Drucksache 553/13 — Beschluss)

In der Legislaturperiode bis September 2013 kam es auf Bundesebene nicht mehr zu einer Um-
setzung.

Im Koalitionsvertrag der gegenwartigen Bundesregierung wurde die Thematik wie folgt liber-
nommen: ,Im StraRenverkehrsrecht schaffen wir die Moglichkeit, dass Kommunen Parkplatze
rechtssicher fir Car-Sharing-Autos und Elektroautos ausweisen kdnnen.” (S.32).

Obgleich die Gesetzgebungsbefugnis eindeutig beim Bund liegt (vgl. Guber / Scherer 2013,
S.a1f), wurde auf Bundeslanderebene dieser Aspekt in mehreren Regierungsvereinbarungen
aufgenommen, von denen drei exemplarisch erwahnt werden:

Nordrhein-Westfalens Landesregierung formulierte in ihren Vereinbarungen wie folgt: ,Das
Strallen-Wegegesetz des Landes werden wir mit Blick auf Radschnellwege und die Forderung
von Car-Sharing-Platzen modernisieren.” (S. 70).

In Hessens schwarz-griner Koalitionsvereinbarung 2014 — 2019 wird Car-Sharing ein eigener
Abschnitt gewidmet: , Autos sind vielfach fir die Mobilitat unverzichtbar, wir wollen sie in Zu-
kunft effizienter nutzen. Aus diesem Grund wird die Landesregierung das ,Car-Sharing" for-
dern. In einem ersten Schritt soll geprift werden, auf welchen Landesliegenschaften entspre-
chende Stellplatze ausgewiesen werden konnen. Wir unterstiitzen die Bundesregierung darin,
Uber eine Anderung des StraRenverkehrsrechts die Maglichkeit zu er6ffnen, dass Kommunen
Parkplatze rechtssicher fir ,Car-Sharing“-Autos und Elektroautos ausweisen kénnen.” (S.64).

Der Koalitionsvertrag der Landesregierung von Niedersachsen 2013 - 2018 spricht lediglich
von einer Weiterentwicklung von Zukunftskonzepten fiir Ballungsraume und fiir die Flache
wie z.B. Car-Sharing.

4. Ausnahmeregelungen

4. Einfihrung

Gewohnlich werden Car-Sharing Stellplatze rechtssicher auf halbéffentlichen Privatflachen
von Wohnungsbaugesellschaften, Kirchengemeinden, 6ffentlichen Verkehrsunternehmen o-
der kommunalen Flachen ausgewiesen. Diese Flachenangebote befinden sich in der Regel
nicht an den Stellen starker Nachfrage.
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Daher wird seit Jahren nach anderen Losungen gesucht, die sich im Rahmen der oben be-
schriebenen Rechtssituation bewegen, aber immer als lokale L6sungen umgesetzt sind. Einige
Fallbespiele werden im Folgenden beschrieben.

4.2.  Fallbeispiel Bremen

Im Bundesland Bremen wurden im Jahr 2003 im Rahmen eines Modellversuchs erstmals Car-
Sharing-Stellplatze auf 6ffentlichem StraBenland eingerichtet. Man beruft sich dabei auf das
Bremische LandesstraBengesetz (§ 18), indem man den Gebrauch der Flachen fir derartige
Stellplatze als ,,Sondernutzung* deklariert. Uber das Erteilen der Erlaubnis entscheiden Ortspo-
lizeibehorde und der Trager der StraBenbaulast.

Kritiker dieses Ansatzes monieren, dass Sondernutzung laut § 18 Absatz 1den ,,Gebrauch der
Stralle liber den Gemeingebrauch hinaus“ bedeute; dies meine auch tber den verkehrlichen
Gebrauch hinaus. Der Gebrauch durch Car-Sharing-Fahrzeuge habe jedoch durchaus verkehrli-
chen Charakter. Der Zweck sei oftmals nach wie vor derselbe — die Flache werde als Stellplatz
genutzt. Es handele sich demnach nicht um eine besondere Nutzung.

Ein zweiter Punkt, der die Bremer Variante angreifbar macht, ist, dass zu einer Sondernutzung
in § 18 Absatz 4 festgelegt ist: ,Die Erlaubnis darf nur auf Zeit oder auf Widerruf und kann un-
ter Bedingungen und mit Auflagen erteilt werden.” Aktuell weist die Bremer Stellplatzsatzung
folgenden Passus auf: ‘Die Pflicht zur Herstellung notwendiger Stellplatze kann anteilig ausge-
setzt werden, solange [...] zu erwarten ist, dass sich der Stellplatzbedarf durch besondere MaR-
nahmen eines Mobilitdtsmanagements, insbesondere durch die [...] Errichtung und Einbin-
dung von Car-Sharing-Stationen[...] verringert.’

Die ersten drei Bremer mobil.punkte, die OPNV, Radverkehr, Taxenstandorte und Car-Sharing
verbinden, sind verkehrsrechtlich als Sondernutzungsflache gewidmet und halten zudem
durch die Beschilderung, durch die blaue Stellflaichenmarkierung und insbesondere durch Bi-
gel Fremdparker weitgehend ab. Ein Gewdhnungseffekt tritt jedoch bereits ein: Selbst wenn
vergessen wird, den Bligel als Sperre aufzustellen, bleibt der Stellplatz frei.

1.600 private Autos seien seit Einrichtung der Car-Sharing-Stationenabgeschafft worden, sagte
Michael Fromming, ein Mitarbeiter der Stadt Bremen. Ob hier ein direkter Zusammenhang be-
steht, ist wissenschaftlich nicht erwiesen. Die sehr positiven Erfahrungen haben letztlich dazu
gefiihrt, dass zehn Jahre nach Eréffnung des ersten mobil.punkts mittlerweile rund 50 Car-
Sharing Autos an 10 Punkten bereit stehen.

2006 gewann der Senat mit den Mobilpunkten den ADAC-Preis im Wettbewerb ,Luftqualitat
verbessern — Mobilitat sichern.” 2010 wurde das Konzept als ,,Urban Best Practice” auf der EX-
PO 2010 in Shanghai prasentiert, auRerdem erhielt Bremen im gleichen Jahr den Deutschen
Verkehrsplanungspreis des SRL. Bremen hat sich in einem ,Car-Sharing Aktionsplan‘ zum Ziel
gesetzt, bis 2020 mindestens 20.000 Car-Sharing ,Nutzerlnnen” (wie auch immer die definiert
werden) gewonnen zu haben. Aktuell zdhlt Cambio Car-Sharing 7.500 Kundinnen, die ca. 190
Fahrzeuge an 49 Stationen nutzen kénnen. Von den — deutlich kleineren Anbietern - Flinkster
und Move About liegen keine Zahlen vor.
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Als Erganzung der Mobilpunkte werden seit Oktober 2013 so genannte Mobilplinktchen in den
zentral gelegenen, haufig engen Bremer Wohngebieten mittels Sondernutzungsgenehmigun-
gen eingerichtet. Hintergrund bildet eine Bedarfsanalyse, die ergab, dass ein kleinteiliges, de-
zentrales Netz fehlt, welches innerhalb der Quartiere wohnortnahe Angebote bereitstellt.

Diese sollen als Car-Sharing Station mit zwei Stellplatzen sowie Fahrradstandern eine weitere
Funktion besitzen: Falschparken (durch geschicktes Aufstellen der mobil.punkt-Stele auf einer
sog. Gehwegnase) verhindern. Hierzu fanden u.a. Fahrversuche mit Entsorgungsfahrzeugen
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statt. Vier ,,Pinktchen® wurden zeitnah
eingerichtet, mindestens weitere 32 sollen
folgen. In Findorff, Schwachhausen und der
Neustadt sind 15 in konkreter Planung und
sollen im Friihjahr 2014 in Betrieb genom-
men werden. Die mobil.plinktchen betreibt
der Anbieter cambio Car-Sharing.

4.3.  Fallbeispiel Berlin

Berlin richtete 2006 erstmals 21 Car-Sharing-Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum ein, im
Juli 2011 sind es rund 140. Die Bezirke Friedrichshain-Kreuzberg, Tempelhof-Schoneberg, Pan-
kow und Charlottenburg-Wilmersdorf genehmigen dafiir eine sogenannte Teileinziehung von
,StraRenland®”.

Diese ehemals 6ffentlichen Parkplatze dirfen jetzt nur noch die fiinf privaten Car-Sharing-
Anbieter vor Ort benutzen. Eine Projektgruppe unter Federfiihrung des difu hatte Car-Sharing
Stationen auf der Rechtsgrundlage des Berliner StraBengesetzes im 6ffentlichen StraRenraum
eingerichtet. Die rechtliche Grundlage ist das Berliner StraBengesetz (BerlStrG) § 4 Einziehung,
Teileinziehung. Darin heilt es in Absatz (1): ,Wird eine 6ffentliche StralRe fiir den 6ffentlichen
Verkehr nicht mehr bendtigt, so kann sie eingezogen werden. ... Die Teileinziehung einer Stra-
Be ist zulassig, wenn nachtraglich Beschrankungen auf bestimmte Benutzungsarten, Benut-
zungszwecke oder Benutzerkreise aus Uberwiegenden Griinden des 6ffentlichen Wohls festge-
legt werden sollen.”

Dass Griinde des 6ffentlichen Wohls im jeweiligen Fall vorliegen, muss ein Abwagungsprozess
ergeben. Im Falle Berlins wurde die Teileinziehung damit begriindet, dass Car-Sharing zur Ver-
kehrs- und dadurch auch zur Umweltentlastung beitragt. AuRerdem nutzen Car-Sharing-
Kunden nachweislich verstarkt die Mobilitatsangebote des Umweltverbunds. Man kann also
davon ausgehen, dass ein gutes Car-Sharing-Angebot dem Wohle der Allgemeinheit dient.
Damit liegt es im Interesse des Senats und der Bezirke, das Car-Sharing zu fordern. Die bis
2008 lber 40 Stellplatze werden im &ffentlichen StraBenraum mit dem Zeichen 283 (Haltver-
bot) in Kombination mit dem Zusatzzeichen ,Car-Sharing-Unternehmen frei“ ausgewiesen.

Nachdem der Bezirk Pankow 2008 erstmalig zehn Car-Sharing-Parkplatze auf 6ffentlichem
StraBenland eingerichtet hatte, gab es ein Interesse von Anbietern, die Stellplatzanzahl in
Prenzlauer Berg deutlich zu erhéhen. Um hier alle Interessen unter einen Hut zu bekommen,
wurde eine Arbeitsgemeinschaft aus den fiinf Anbietern (stadtmobil, greenwheels, DB Rent
GmbH, cambio und Sixti Car Club) und dem Bezirksamt gebildet. Denn zwischenzeitlich gab es
ein Gerangel unter den konkurrierenden Firmen, wer wo welche Platze fir sich belegen sollte.
So kam es schon mal vor, dass Car-Sharing-Anbieter ihre Wagen gegenseitig von den Platzen
abschleppen lieRen.

Das Ergebnis der Arbeitsgemeinschaft miindete 2009 in einem Antrag fiir 5o Stationen mit
Uber 100 Stellplatzen in Prenzlauer Berg und Alt— Pankow des Bezirks Pankow. Im kommunal-
politischen Entscheidungsprozess wurde beschlossen, dass pro Station mindestens zwei und
maximal drei Stellplitze anzuordnen sind. Nach Uberarbeitung des Antrages im Jahre 2010

© 2014 | team red | Masterplan “Shared Mobility” | Region Hannover



ANLAGE 7/
BERICHT — PARKPLATZREGELUNGEN e

mrmead

werden ab Mai 2011 35 neue Stationen mit letztlich Gber go (urspriinglich geplant: 78) Stell-
platzen in Prenzlauer Berg eingerichtet (Orte der Stationen unter http://www.prenzlberger-
stimme.de/?p=20415).

Alle Stationen sind mit entsprechenden Schildern ausgewiesen, dennoch gibt es erhebliche
Probleme mit falsch abgestellten Fahrzeugen. Mitunter werden Privatfahrzeuge widerrechtlich
geparkt und - in zunehmendem Maf3e - Fahrzeuge der One-Way Car-Sharing Anbieter car2go,
DriveNow und Multicity. Die Folge: Car-Sharing Nutzer missen in der Nahe einen Standort su-
chen. Weil in groRRen Teilen von Prenzlauer Berg Parkraumbewirtschaftung gilt, mussten sie
ggfs. einen Parkschein ziehen. Hinzu kommt, dass die Fahrer, wenn sie das Fahrzeug an einem
anderen Ort abstellen, dem Anbieter mitteilen miissen, wo das Fahrzeug zu finden ist. Das al-
les bedeutet Mehraufwand.

Wie sich bei Kontrollen zeigte, stellen die Fremdparker oftmals ihr Fahrzeug gar nicht mutwil-
lig auf dem Car-Sharing-Platz ab. Etliche haben sogar einen Parkschein fiir die betreffende
Parkraumbewirtschaftungszone im Fahrzeug hinterlegt. Méglicherweise tibersehen sie das
Schild "Car-Sharing-Stellplatz" oder deuten es falsch. Daher sollen die Stellplatze deutlicher,
zum Beispiel auf dem StralRenbelag, markiert werden. Die Kosten fiir solche Markierungen, die
das Bezirksamt anordnen kdnnte, waren von den Car-Sharing-Unternehmen zu tragen.

Fur die Fehlbelegung durch die One-Way Car-Sharing Anbieter gibt es derzeit keine Losung.
Deren Nutzer werden durch die Beschriftung der Schilder dahingehend fehlgeleitet, dass Park-
platzflache auch fiir One-Way Car-Sharer zur Verfiigung stehen. Einzig eine konkrete Anbie-
terausweisung auf den Schildern konnte Abhilfe schaffen, ist aus oben genannten Griinden je-
doch nicht moglich.

Der Anbieter Cambio veroffentlichte Anfang 2014 dazu folgendes: ,In Prenzelberg wer-
den die Car-Sharing-Parkpldtze im offentlichen Raum immer wieder von Fremdparkern
blockiert. Leider diirfen wir die fiir cambio reservierten Flachen nicht durch Klappbligel
oder andere MalSnahmen sichern. Auch Schilder mit dem Hinweis auf einen CarSharing-
Parkplatz helfen nur begrenzt, denn auch die Nutzer anderer CarSharing-Anbieter stel-
len die Fahrzeuge auf den fiir cambio reservierten Flachen ab. Da eine detaillierte Kenn-
zefchnung der einzelnen Parkplatze untersagt ist, wissen nur eingeweihte Car-Sharing-
Kunden, auf welcher Stellflache welches Fahrzeug eines stationsbasierten Car-Sharing-
Anbieters abgestellt werden soll. Nutzer der Angebote von carzgo oder DriveNow wis-
sen also oftmals nicht, dass sie eine cambio-Station blockieren. Wir haben die Anbieter
gebeten, die Kunden entsprechend zu informieren, mehr kénnen wir in diesem Fall le/-
der aktuell nicht unternehmen.”

Das Teileinziehungsverfahren fiir die Flachen im 6ffentlichen StraBenland auf Rechtsgrundla-
ge des Berliner StraBengesetzes durch die Bezirksverwaltung Prenzlauer Berg wurde zwischen-
zeitlich abgeschlossen.

Die MaBBnahme war und ist in der Bevolkerung nicht unumestritten, da trotz Parkraumbewirt-
schaftung die Anzahl der Stellplatze im StraBenraum nicht ausreicht.

4.4. Fallbeispiel Hannover

teilAuto als hannoverscher Car-Sharing-Anbieter wurde 1992 gegriindet und 2005 in die Stadt-
mobil Hannover GmbH ausgegriindet. Derzeit verfligt Stadtmobil in Hannover Giber mehr als
100 Fahrzeuge an 51 Stationen. 21 Stellplatze an acht Standorten werden von der Stadt Hanno-
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ver angemietet. Dabei handelt es sich um Stellpldtze an stadtischen Gebauden wie Verwal-
tungsgebauden, Schulen und Museen. Zusatzlich werden durch Exklusivnutzungen einzelner
Fachbereiche der Stadt Hannover funf Stellplatze an vier Standorten Stadtmobil unentgeltlich
Uberlassen. 14 Stellplatze werden in der Tiefgarage am Raschplatz von der stadtischen Tochter
Union Boden angemietet. Insgesamt stehen damit 40 Fahrzeuge auf Stellplatzen der Stadt
bzw. der Union Boden. 35 davon werden zu marktiiblichen Konditionen gemietet, funf Fahr-
zeuge stehen via Dienstwagennutzung auf kostenlosen Stellplatzen. Die librigen Car-Sharing-
Stellplatze wurden auf privaten Flachen eingerichtet.

Die Stadtverwaltung der Stadt Hannover hatte 2009 ein Konzept entwickelt, wie fur die , Teil-
autos” 6ffentliche Parkplatze am StralRenrand reserviert werden kdnnen, obwohl die Son-
dernutzungssatzung der Stadt das eigentlich verbietet. Weil das Bundeswirtschaftsministeri-
um ein Veto dagegen eingelegt hat, dass 6ffentliche Parkplatze fur private Zwecke genutzt
werden - und darum handelt es sich formal bei Car-Sharing Anbietern - ging die Stadt den ju-
ristischen Umweg einer , Teileinziehung® der Flache: Sie bleibt 6ffentlich, ist aber nur fir eine
Nutzung freigegeben.

Dieses Konzept ist noch nicht umgesetzt.

4.5.  Fallbeispiel Dresden

In Dresden organisiert teilAuto in Kooperation mit dem Partner Deutsche Bahn das lokale wie
zudem das regionale Car-Sharing. Deren liber 50 Dresdener Standorte befinden sich auf 6f-
fentlichen Parkplatzen, an Haltestellen oder auf kommunalen, halboffentlichen (wie Sparkas-
se, Theater, Kirche) oder privaten Flachen. Lediglich zwei Standorte wurden laut Standortauf-
listung im 6ffentlichen StraRenraum platziert.

Die Stadt Dresden verweist in einer aktuellen Stellungnahme auf ungeklarte rechtliche Rah-
menbedingungen, die eine entsprechende Stellplatzausweisung nach Riicksprache mit dem
Sachsischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) als nicht genehmi-
gungsfahig bezeichnen.

Eine Moglichkeit, die Problematik der rechtlichen Rahmenbedingungen zu umgehen, bestande
in der Flachenausweisung und -nutzung neben Bus- oder StraBenbahnhaltestellen, die offiziell
flir Wartungs- und Reinigungsarbeiten der Dresdener Verkehrsbetriebe (DVB) vorgehalten
werden, aber in der Regel durch Car-Sharing Fahrzeuge genutzt werden kénnen. Diese Flachen
mussten fur einen derartigen Zweck gewidmet werden.

Vorteilhaft bei dieser Losung ware, die DVB als Partner zu gewinnen. Aktuelle Beispiele fiir ei-
nen nicht gewidmeten, aber entsprechend genutzten Standort bildet die Haltestelle Bischofs-
platz 1im Hechtviertel.

Neben den bereits auf Privatgrundstiicken befindlichen Car-Sharing-Stationen ist vorgesehen,
zundchst probeweise 17 Standorte im 6ffentlichen StraBenraum und auf 6ffentlichen Parkplat-
zen auszuweisen. Das sind zum Beispiel: Bischofsplatz (drei Platze), Martin-Luther-Platz (zwei
Platze), RingstralRe (vier Platze). Das Projekt Iauft bereits (vgl. Dresdner Amtsblatt Nr. 15/2009,
S.3.(s.a. Anhang).

Die Kooperation zwischen der DVB und teilAuto bzw. greenwheels besteht nach wie vor. Die
probeweisen drei Standorte im 6ffentlichen StraBenraum wie am Bischofsplatz 1 existieren
dagegen nicht mehr. Im April 2012, als Uber einen stadtebaulichen Rahmenplan diskutiert
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wurde, wurden diese noch von beiden Car-Sharing Organisationen genutzt. Der letzte von
vormals drei Platzen wurde ,,im Zuge von Bauarbeiten“ am 1. Januar 2014 entfernt.

4.6.  Fallbeispiel Hamburg

4.6.1. Allgemeine Situation

In Hamburg kénnen Stellplatze im Grundsatz liber die Teileinziehung von StraBenflachen zur
Verfugung gestellt werden. Allerdings wurden bis Juli 2009 keine Antrage gestellt. Ggfs. not-
wendige Investitionen kénnen uiber einen GVFG-Nachfolger finanziert werden. Parkgeblihren
an bestimmten Standorten sollen zwischen Car-Sharing-Unternehmen und Kommune aufge-
teilt werden.

Hintergrund: Die SPD-Fraktion hatte am o4. Juni 2007 einen einstimmig angenommenen An-
trag an die Blrgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg gestellt (Drs. 18/6302), in dem
der Senat u.a. aufgefordert wird,

»~Nach Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen fiir Car-Sharing extra gekennzeich-
nete Stellplatze im StralSenraum zur Verfigung zu stellen — ahnlich dem Taxi-Verkehr.
Das Ziel sollte dabei die Schaffung eines dichten Car-Sharing-Stationsnetzes mit woh-
nortnahem Zugang und an Knotenpunkten des OPNV sein. Die Héhe einer dafiir mogli-
chen Nutzungsgebiihr ist mit den Car-Sharing-Unternehmen zu verhandeln.” (2.)

und dariiber hinaus

,Zu priifen, ob im Rahmen der Férderung von Umsteigeparkpldtzen zur Verringerung
des motorisierten Individualverkehrs nach § 2 Abs. 1 Nr. 1 Buchstabe f des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes auch die Einrichtung von Car-Sharing-Stellplatzen gefordert
werden kann und ggf. die Schaffung weiterer Car-Sharing-Stellplatzen mit GVFG-
Mitteln zu finanzieren.” (3.)

Etwa zwei Jahre spater, am 13. Juli 2009, erfolgte eine Nachfrage der SPD-Fraktion zur Umset-
zung des erwdhnten Antrags. Die Senatsverwaltung antwortete wie folgt (Ausziige):

,Mit der 46. Verordnung zur A’nderung stralBenverkehrsrechtlicher Vorschriften hat der
Bundesrat am 3. April 2009 die EntschlieSung gefasst, die Bundesregierung aufzufor-
dern, die Anderung von StraBenverkehrsgesetz und StralSenverkehrsordnung hinsicht-
lich der Moglichkeit zur Ausweisung von Car-Sharing-Stationen im offentlichen Stra-
Benraum ziigig auf den Weg zu bringen. Mit einer Verabschiedung des Gesetzes in die-
ser Legislaturperiode des Bundestages ist nach Auffassung des Senats nicht zu rechnen.

Eine Priifung der rechtlichen Grundlagen ergab, dass unabhéangig von einer rechtlich
vorzugs-wiirdigen Anderung der straenverkehrsrechtlichen Vorschriften die Moglich-
keit besteht, den Betreibern Stel|platze fiir Car-Sharing iber eine Teileinziehung von
StralSenflachen zur Verfigung zu stellen. Die Priifung der Eignung von Stellplatzflachen
fiir Car-Sharing soll im Einzelfall mit Blick auf den Bedarf der Betreiber erfolgen. Konkre-
te Antrage liegen noch nicht vor.

Das Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen (Entflech-
tungsgesetz - EntflechtG) gestattet die Verwendung der Betrdge fiir Investitionen, die
zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden erforderlich sind. Dies
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schlielSt grundsatzlich die Finanzierung von Car-Sharing-Stellplatzen im StralSenraum

“«

ein.

Bezuglich einer erfolgreichen Umsetzung finden sich keine konkreten Nachweise.

4.6.2. switchh

Mit switchh wurde in Hamburg eine multimodale Karte eingefiihrt, die die OPNV-Angebote
des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) mit dem Car-Sharing Angebot von car2go und dem
Fahrradverleih von Nextbike verkniipft. Ende Dezember waren 1500 Personen registriert.

Die individuellen Fahrzeuge stehen an sogenannten ,switchh-Punkten® in direkter Nahe von
U-Bahn-Haltestellen. Dort kann der Besitzer zwischen kurz- und langfristigen Kfz-
Anmietungen und z.T. Leihfahrradern auswahlen oder die P+R-Anlage nutzen. Mit der ersten
Anlage Berliner Tor (Eréffnung Mai 2013) sowie Harburg und Bergedorf (Er6ffnung Dezember
2013) wird dieses Angebot an drei derartigen Mobilstationen vorgehalten. car2Go kann je
sechs, Europcar je zwei Stellplatze nutzen. Wandsbek-Markt wird der vierte von insgesamt
zehn Mobilitats-Service-Punkten, die bis Ende 2015 entstehen sollen. Folgen sollen die Bahnho-
fe Altona, Schlump und Kellinghusenstral3e. Planungen fiir einen Ausbau laufen auch fir
Sternschanze, Dammtor/ Stephansplatz, Barmbek/ SaarlandstraRe.

Derzeit stehen 700 car2go Fahrzeuge des grundsatzlich stationsunabhangigen Systems zur
Verfugung.

Die genutzten Flachen befinden sich jeweils im Besitz der Hamburger Hochbahn und kénnen
daher ohne gesonderte rechtliche Regelungen in Anspruch genommen werden.

4.7.  Fallbeispiel Frankfurt

Frankfurt hat ein sehr restriktives Parkraummanagement, das in weiten Bereichen ausschlief3-
lich Anwohnern das Parken erlaubt. Parkvignetten fiir mehrere Stadtbezirke sind nicht verfiig-
bar, daher kdnnen One-Way Car-Sharing Anbieter in Frankfurt nicht operieren.

Im Rahmen der stadtischen Biirgerbeteiligung (via Internet) kamen immer wieder Forderun-
gen auf, Car-Sharing Stellplatze im 6ffentlichen Raum — ggfs. als Modellprojekt — anzubieten.

Ein Beispiel Oberursel aus der FR belegt indirekt, dass Teileinziehungen nicht vorgenommen
werden: Biirgermeister Hans-Georg Brum (SPD) bot dem Betreiber Book-n-Drive 2009 zwei
Stellplatze an der S-Bahn-Station an. Da der Parkplatz der stadteigenen Entwicklungsgesell-
schaft SEWO gehore, werde ein Schutz gegen Fremdparker kein Problem sein. Zuvor stand der
Wagen auf dem Parkplatz der Volkshochschule - doch die hatte den Carsharern gekindigt und
Book-n-Drive wandte sich an die Stadtverwaltung Oberursel. Doch man kam zu keinem Ergeb-
nis. Das Liegenschaftsamt hatte immer wieder Vorschlage gemacht, zumeist hatte dann ein
anderes Amt Vorbehalte, hief8 es bei Book-n-Drive. Letztlich hatte man sich noch 2009 geei-
nigt: Auf dem P+R-Platz Ost am Bahnhof, direkt in Richtung Personenunterfiihrung, wurde
zwei Car-Sharing Stellplatze eingerichtet.

Citee Car mit seinem innovativen Ansatz ist mit 70 Fahrzeugen in Frankfurt vertreten. Fir zwei
Drittel dieser Fahrzeuge haben Privatleute (Hosts) eine Stellplatzlésung geschaffen, darunter
mehrere in Bewohnerparkzonen. Wenn der Antragsteller eines entsprechenden Nutzerauswei-
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ses der Hauptnutzer eines Fahrzeugs ist, konnte er auch einen Gebietsausweis fiir ein Car-
Sharing Fahrzeug beantragen. Dies wiirde, so der Wirtschaftsdezernent Markus Frank, lber die
Abrechnungen der Car-Sharing Anbieter kontrolliert werden kénnen.

4.8.  Fallbeispiel Miinchen

Die Landehauptstadt Miinchen hat ebenfalls ein sehr strenges Parkplatzregime, das 60 soge-
nannte ,Parkzonen® definiert. Eine Nutzung einzelner Parkplatze fiir Car-Sharing Fahrzeuge ist
nicht vorgesehen und wird auch nicht umgesetzt.

One-Way Car-Sharing: DriveNow, das gemeinsame Car Sharing-Joint-Venture der BMW Group
und der Sixt AG, startete im Juni 2011 in Miinchen. Im Innenstadtbereich des Mittleren Rings
stehen 300 Autos der Marken MINI und BMW (1er) zur Verfiigung. Fir die Parkzonen werden
gebiets- und fahrzeugbezogene Parkausweise durch die Stadt an One-Way Car-Sharing Unter-
nehmen ausgegeben, maximal 20 pro Gebiet. Ausgenommen sind Anwohnerparkzonen, das
Hauptbahnhofviertel und das Altstadtviertel. Fiir diese Bereiche stellt DriveNow zukiinftig
Stellflachen in Parkhdusern und Tiefgaragen zur Verfligung.

Ein Gesamtuberblick tiber diese Regelung ist komplex und nicht fiir jeden Nutzer leicht nach-
vollziehbar (siehe Tabelle, Quelle: DriveNow).

2 DriveNow
Parkregein Miinchen Innarhalb des Geschiftsgebiotes Auderhalb des Geschiftegebiotes
Parken® Bt heerulis Parkon Burtussg bepniien
F u g Fanpliin - . & "
R ot Py v - ¥ N
Boaronnpsaye - L L L L
Wt Beaabmerparten - " o e il W

] . n - u
et bemrtuiskin Pangiiye = = x £
Pt Laatahpac il e Bkl * X ¥
Sevapariciare s u
Feahain o = P x

S

B B B &
(=]

Es wird derzeit extern evaluiert, ob diese Regelung zur Entlastung der Miinchner Verkehrssitu-
ation fihrt oder Mehrverkehr erzeugt. Ergebnisse werden Ende 2014 erwartet.
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4.9. Fallbeispiel Stuttgart

Die Stadt reserviert keine bereits vorhandene &ffentliche Stellplatze fur Car-Sharing Anbieter,
unterstltzt diese aber bei der Suche nach privaten und stadtischen Flachen fir deren Fahrzeu-
ge. In Gebieten eines Parkraummanagements konnten die Entwidmung von 6ffentlichen
Parkplatzen und eine Vergabe an Car-Sharing Firmen grundsatzlich nur in Betracht kommen,
wenn insgesamt das Verhaltnis von Parkraumangebot und —nachfrage in etwa ausgeglichen
sei. Andernfalls wiirden sich die vorhandenen Spannungen mit den Inhabern von Parkauswei-
sen verschlimmern.

Der Rat der Stadt Stuttgart hat am 29. Marz 2012 beschlossen, das System e-car2go mit zu-
nachst 300 Fahrzeugen der Daimler AG u.a. dadurch zu unterstiitzen, dass vom 1. Oktober 2012
bis 31. Dezember 2014 das Parken vollelektrischer Fahrzeuge auf stadtisch bewirtschafteten
Parkplatzen kostenfrei gestattet wird; ein Vorteil, der allen weiteren vollelektrischen Fahrzeu-
gen zugute kommt. Die Stadt kalkuliert mit einem GebUlhrenausfall von ca. 14.000 € / Monat
(3% der Parkgebiihreneinnahmen).

In der Vorlage wird allerdings auch darauf hingewiesen, dass die Zurverfligungstellung von
Stellplatzen fur Car-Sharing Anbieter in Form einer Reservierung von o6ffentlichen Parkierungs-
flachen zugunsten von Car-Sharing Firmen eine verkehrsrechtlich nicht zulassige Sondernut-
zung darstellt und insofern nur auf straRenrechtlich entwidmeten Verkehrsflachen denkbar
sei. Bei einer Bereitstellung von Flachen im 6ffentlichen StraRenraum missten diese so der 6f-
fentlichen Nutzung entzogen werden. Es sei zudem zu definieren, nach welchen Kriterien die
dann verfligbaren Stellplatze den verschiedenen Car-Sharing Unternehmen zur Verfligung ge-
stellt werden kénnten.

Der Ausweisung von allgemein nutzbaren Elektro-Ladestationen auf &ffentlichen Verkehrsfla-

chen stiinde verkehrsrechtlich nichts entgegen. Sofern Car-Sharing Unternehmen Elektrofahr-

zeuge anboten, konnten dies wie alle anderen Elektrofahrzeuge die hierfiir kiinftig reservierten
Stellplatze im Stadtgebiet nutzen.

Die Verwaltung wird bei der Planung groRerer Neubaugebiete verstarkt Flachen fur oberirdi-
sche Car-Sharing Stellplatze vorsehen. Bei aktuellen Planungen und Wettbewerben wird fest-
gelegt, dass zusatzlich zu den baurechtlich notwendigen Stellplatzen Stellplatze fiir Car-
Sharing einzuplanen sind.

4.10. Fallbeispiel Braunschweig

In Braunschweig wurde Mitte Januar 2011 ein Pilotprojekt begonnen, das sechs Stellflachen fiir
den Car-Sharing Anbieter Stadtmobil auf 6ffentlichen Flachen bereitstellt.

Offizielle Erfahrungswerte lUber die Akzeptanz dieser Markierungslosung sind noch nicht ver-
offentlicht.

4.m. Sonstige Beispiele

Die Stadt Aachen hat fiir den Car-Sharing Anbieter cambio 2008 die Sondernutzungssatzung
fir offentliche Strallen geandert. Derzeit sind 59 Stellplatze entsprechend nutzbar, fir die das
Unternehmen zwischen 36 und 45 € je Platz und Monat an die Stadt zahlt. Ahnliches gilt seit
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2007 in Koln, wo in Ehrenfeld eine Sondernutzung eingerichtet wurde sowie in Oldenburg und
Leverkusen.

Andere Stadte wahlen teils dhnliche, teils andere Wege:

] In Saarbriicken wurden Flachen umgewidmet.
. Wie in Bremen legen Oldenburg und Kéln Sondernutzungen fest.
o Leverkusen genehmigt wie Berlin eine Teileinziehung 6ffentlicher Fldchen. Nahere In-

formationen Ulber die Stationen des neuen Anbieters Flexicar finden sich nicht.

Alle diese Regelungen sind nicht gerichtlich bestatigt. Gegen sie konnten Betroffene wie An-
wohner oder Autovermietungen klagen. Nach einer Internetrecherche bestehen diese Rege-
lungen auch Anfang 2014 noch.

5. Ubertragbarkeit

Eine allgemeinverbindliche, rechtssichere Regelung existiert derzeit nicht. So kann ein
Falschparker vor Gericht vermutlich erfolgreich gegen das Abschleppen seines Fahrzeugs von
einem markierten, nicht gewidmeten Car-Sharing Stellplatz klagen. Auch das Anbringen von
Parkbiigeln, die das Parken fiir bestimmte Nutzerkreise regeln bzw. das Falschparken verhin-
dern sollen, ist rechtlich nicht geregelt.

Beziiglich der Gestaltung ist die Bremer Vorgehensweise empfehlenswert. So lassen sich
die Fahrzeugfarbe und die Car-Sharing Hinweisschildfarbe vereinheitlichen sowie die Car-
Sharing Stellpldtze und den Buigel entsprechend farblich visualisieren. Damit wird der optische
Eindruck einer Sonderflache erweckt. Des Weiteren sollten stets zwei bis drei Stellplatze ne-
beneinander angelegt werden, um die optische Wirkung auch dann zu erzeugen, wenn ein
Fahrzeug unterwegs und nur eines abgestellt ist. Dasselbe gilt fir einen Bligel, der stets signa-
lisiert, dass es sich dabei um einen Sonderstellplatz handelt — egal, ob dieser aufgestellt ist o-
der nicht.

Teileinziehungen und Flachenumwidmungen beispielsweise eines singuldren Stellplatzes
mit anschlieBender Ausweisung als kommunale Sonderfldche dauern erfahrungsgemaR
etwa ein Jahr und eignet sich zudem nur fiir besondere Standorte. Zudem ist davon auszu-
gehen, dass Anwohner oder Kommunalpolitiker dieser Vorgehensweise dann nicht zustimmen
werden, wenn sie massive Kritik flirchten miissen. Sondernutzungen gelten aufgrund ihrer
zeitlichen Befristung zumindest als heikel.

Eine sogenannte ,Verkehrsblattiosung” wiirde nach Einschdtzung von Guber / Scherer
vorwiegend Car-Sharing-Modellen nicht stationsbasierter Anbieter zugute kommen. Die
anbieterunabhangige Ausweisung von Car-Sharing-Stellplatzen, angelehnt an die Praxis bei
Taxistanden, gewahrleiste den erforderlichen festen, gleich bleibenden Kfz-Standort nicht.

Je nach bundesgesetzlicher Regelung miissen Regelungen gefunden werden, wie mit unter-
schiedlichen Anbietern sowie One-Way Car-Sharing Systemen, deren Fahrzeuge gleichfalls auf
derartigen Flachen abgestellt werden kdnnten, in einer Stadt diskriminierungsfrei umgegan-
gen werden kann.
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6. Fazit

Fir Car-Sharing Fahrzeuge exklusiv reservierte Stellplatze im 6ffentlichen Raum sind im Sinne
einer Forderung dieses Angebotes empfehlenswert.

Dies gilt insbesondere in Innenstddten und innenstadtnahen Stadtvierteln sowie in unmittel-
barer Nahe von SPNV-Haltestellen oder OPNV-Verkniipfungspunkten — also genau dort, wo
auch die Nachfrage nach dem Angebot Car-Sharing am hochsten ist.

Derzeit basiert die Umwidmung von 6ffentlichem StraRenraum in Car-Sharing Stellplatze auf
der Nutzung von Ermessensspielraumen einzelner Vorschriften, die damit als nicht rechtssi-
cher gelten mussen.

Ausnahmegenehmigungen und Beschilderungen verfehlen jedoch ihre Wirkung, wenn ein
Verstof gegen deren Nutzung nicht geahndet werden kann.
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