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Vorwort

Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

wenn wir in deutschen GroBstddten
mit offenen Augen umherlaufen, kon-
nen wir sie sehen: kleine, weil$-blaue
Stadtflitzer mit witzigen Werbesprii-
chen und flotte schwarze Cabrios, die
mal von Geschiftsleuten und mal von
der alleinerziehenden Mutter genutzt
werden. Einige Meter weiter entde-
cken wir etwas wuchtig anmutende
Fahrrédder, die wir iiber eine Code-Ein-
gabe entleihen konnen. Wahrend wir
mit unserem Smartphone beschaftigt
sind, um die richtige App fiir die Rou-
tenplanung zu finden, rauscht einer
der vielen neuen Fernbusse an uns
vorbei. Stddte verdndern sich stdndig
und auch die Fortbewegungsmoglich-
keiten im urbanen Raum.

ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitdtsstationen und Stadtgestalt

Diese Ausgabe der ExWoSt-Informa-
tionen stellt die Studie ,Neue Mobi-
litatsformen, Mobilitidtsstationen und
Stadtgestalt“ vor. Uber Fahrradver-
leihsysteme und Carsharing wird seit
vielen Jahren geforscht. Doch geschah
dies immer singuldr und somit relativ
unabhéngig voneinander. Gleichzeitig
stehen bei neuen Mobilitdtsformen
die Verkniipfung und die Sichtbarkeit
im Stadtbild im Vordergrund. Zuneh-
mend werden Stationen fiir Leihfahr-
rdader, Carsharingparkplédtze und die
Ubergénge zum 6ffentlichen Verkehr
lokal gebiindelt und immer hiufiger
als Mobilitdtsstationen ausgewiesen.
Hier haben die Nutzerinnen und
Nutzer dann die Moglichkeit, ganz
bequem und mit kurzen Wegen das
Verkehrsmittel zu wechseln. Die Stidte

werben inzwischen offensiv fiir diese
vielgestaltige Mobilitdt. Mancherorts
ergeben sich aber auch Konflikte, weil
sich die Stadtgestalt stark verdndert.

Die Broschiire stellt 20 Beispiele fiir
die Integration der neuen Mobili-
tatsformen in Stddte vor: Sie machen
deutlich, wie Planerinnen und Planer
die Verdnderungen gestalten kdnnen.

Ich wiinsche Thnen eine anregende
Lektiire.

Harald Herrmann
Direktor und Professor des BBSR
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Einleitung

Einleitung

Warum sind ,Neue Mobilitdtsformen”
Thema fiir eine ExXWoSt-Studie?

Die Klimaschutz- und Energieeinspar-
ziele der Bundesregierung sind nur zu
erreichen, wenn in allen relevanten
Handlungsfeldern die Moglichkeiten
zur CO,-Einsparung genutzt werden.
Jeder — zeitweilige oder dauerhafte
— Verzicht auf die Nutzung eines ei-
genen PKW liefert einen Beitrag zum
Klimaschutz. Neue Mobilitdtsformen
stellen damit einen wichtigen Beitrag
zur Substitution privater PKW-Fahrten
dar. Sie kénnen aber nur dann ihre
Wirksamkeit entfalten, wenn sie nied-
rige Zugangsbarrieren und eine hohe
Akzeptanz in der Nutzung aufweisen.

Die Rahmenbedingungen und An-
gebote fiir individuelle Mobilitat
verdndern sich seit einigen Jahren
grundlegend: Auf Anbieterseite sor-
gen das Entstehen von Fahrradver-
leihsystemen, die Entwicklung bei
der Elektromobilitét, der Einstieg der
grolen Automobilkonzerne in den
Carsharing-Markt sowie die Libera-
lisierung des Fernbuslinienverkehrs
fiir neue Optionen. Auf der Nachfra-
geseite ist eine Diversifizierung der
Mobilitdtsbediirfnisse insbesondere
jingerer Menschen festzustellen, de-
ren Neigung zu PKW-Eigentum und
Nutzung in Verdichtungsregionen
abnimmt. Zugleich begiinstigt eine
situationsbezogene und pragmatisch
vorgenommene Verkehrsmittelwahl
- unterstiitzt durch netzbasierte In-
formationen zu Kosten, Verfiigbarkeit
und Aufwand - das Entstehen neuar-
tiger Mobilitdtsformen.

Je umfangreicher sich diese neuen
Mobilitatsformen durchsetzen, desto

présenter werden sie im Stadtbild und
umso groBer ist ihr Flichenbedarf.
Die hohe Nutzungsdichte offentlicher
Flachen und die daraus folgende
Knappheit verfiigbarer Standorte fiih-
ren zu einem hohen Rechtfertigungs-
druck der neuen Mobilitdtsformen.
Sie kénnen mit ihren Stationen und
Standorten nur dann in der Fldchen-
konkurrenz bestehen, wenn sie fiir
ihre jeweilige Funktion geniigend Ak-
zeptanz erfahren. Die Art und Weise,
wie sie sich in ihr bauliches Umfeld
einfligen, stellt dabei ein wichtiges Kri-
terium zur Akzeptanzsteigerung dar,
wie sich z.B. bei der Einrichtung von
Fahrradverleihsystemen gezeigt hat.

Werden die Standorte fiir neue Mo-
bilitdtsformen intermodal — also fiir
einen bequemen Wechsel von einem
Verkehrsmittel auf ein anderes — aus-
gelegt, so steigt mit der Anzahl der Op-
tionen auch deren Alltagstauglichkeit
und damit Akzeptanz. Diese — haufig
auch als Mobilitédtsstationen bezeich-
neten - Standorte eignen sich zudem
als Marketingstrategie fiir nachhaltige
Mobilitét. Sie stellen mit ihrer Stand-
ortdichte, dem Verkehrsmittelangebot
sowie dem Serviceumfang ein wich-
tiges Bindeglied fiir moderne Mobi-
litditskonzepte dar; deren Funktion
und Bedeutung bisher noch wenig
erforscht wurden.

In der Studie sollen die bislang weitge-
hend getrennt voneinander diskutier-
ten Themen ,,Neue Mobilitdtsformen*,
»Mobilitdtsstationen“ und ,Einfluss
neuer Verkehrsinfrastruktur auf die
Stadtgestaltung” im Zusammenhang
betrachtet und die wechselseitigen
Abhingigkeiten untersucht werden.
Im Ergebnis sollen Handlungsemp-

ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitdtsstationen und Stadtgestalt

fehlungen fiir kiinftige Anforderungen
an Verkehrsinfrastrukturen sowie
potenzielle Kooperationsformen und
-moglichkeiten verschiedener Ak-
teure abgeleitet werden, die sich an
Kommunen und andere Partner neu-
er Mobilitdtsformen richten. Durch
das Aufzeigen guter Beispiele sollen
u.a. Ressentiments abgebaut und die
Akzeptanz insbesondere in stadtge-
stalterischer Hinsicht erhoht werden.
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Begrifflich-
keiten

Welches Verstdndnis neuer
Mobilitatsformen liegt dieser Studie
zugrunde?

Fiir den Begriff ,Neue Mobilitéts-
formen* existiert noch keine fest-
stehende Definition. Haufig werden
darunter innovative bzw. neuartige
Mobilitdtsformen und -dienstleis-
tungen verstanden, die auch unter
dem Begriff , 6ffentliche Individual-
verkehrsmittel“ gefasst werden kon-
nen. Zu diesen zdhlt das klassische
stationsbasierte Carsharing ebenso
wie die noch vergleichsweise jungen
stationsungebundenen (free-floating)
Carsharing-Angebote und offentliche
Fahrradverleihsysteme. Daneben
werden auch das private Carsharing
(peer-to-peer Carsharing) und Car-
Pooling-Angebote, also “moderne”
Fahrgemeinschaften darunter ver-
standen. Unter stadtgestalterischen
Aspekten spielen insbesondere die
stationsgebundenen Angebote eine
Rolle, da sie auf spezifische Standorte
im Stadtgebiet angewiesen sind. Aus
diesem Grund werden in der hier
bearbeiteten ExWoSt-Studie auch
Fernbusterminals untersucht.

Im Folgenden sollen die relevanten
Begriffe kurz abgegrenzt werden:
Zuerst Neue Mobilitdtsformen im
engeren Sinne, danach einige sie be-
einflussende neuere Entwicklungen.

Neue Mobilitdtsformen

Carsharing

Unter Carsharing wird die , organi-
sierte, [gebiihrenpflichtige] Nutzung
eines Autos von mehreren Personen®
verstanden.! Die Nutzer von Carsha-
ring-Angeboten kdonnen auf eines

oder mehrere Fahrzeuge verschie-
dener Fahrzeugtypen zuriickgreifen
(Lawinczak/Heinrichs 2008: 9). Am
30.01.2013 hat der Verkehrsausschuss
des Deutschen Bundestags erstmals
eine Definition fiir Carsharing-Fahr-
zeuge veroffentlicht, die es Kom-
munen erleichtern soll Carsharing-
Fahrzeuge von anderen Fahrzeugen
abzugrenzen und bei der Stellplatz-
ausweisung fiir Carsharing-Fahrzeuge
Rechtssicherheit zu schaffen. Hier
werden Carsharing-Fahrzeuge defi-
niert als ,Kraftfahrzeuge, die einer
unbestimmten Anzahl von Fahrerin-
nen und Fahrern auf der Grundlage
einer Rahmenvereinbarung zur selbst-
stdndigen Nutzung nach einem die
Energiekosten mit einschliefendem
Zeit- und/oder Kilometertarif ange-
boten werden®. Carsharing-Angebote
grenzen sich von Mietwagenangebo-
ten dadurch ab, dass auch Kurzzeit-
mieten durchgefiihrt werden kénnen,
nach Erstanmeldung der Zugriff auf
die Fahrzeuge ganztigig und autonom
moglich ist und die Standorte dezen-
tral, auch wohnungsnah verteilt sind.
Diese Standorte kdnnen stationér sein

free-floating Carsharing

Begrifflichkeiten

(stationsgebundenes Carsharing) oder
sich auf normalen Stellpldtzen im Stra-
Benraum befinden (stationsungebun-
denes oder free-floating Carsharing).

Offentliche Fahrradverleihsysteme

Unter dem Begriff 6ffentliches Fahr-
radverleihsystem ldsst sich ein Ange-
bot an Leihfahrrddern im 6ffentlichen
Raum beschreiben, das von verschie-
denen Kunden genutzt werden kann.
Die Entleih- und Riickgabeorte kom-
men ohne Personal aus, der Entleih-
vorgang sowie die Riickgabe erfolgen
selbststdndig. Die 6ffentlichen Fahr-
radverleihsysteme sind durch eine
hohe Verfiigbarkeit auf eine kurzfri-
stige und kurzzeitige Nutzung ausge-
legt. Normalerweise sind die Fahrrader
rund um die Uhr verfiigbar. In einigen
Féllen ist eine Registrierung, eine
Kaution bzw. Pfand und hiufig eine
zeitabhdngige Nutzungsgebiihr fillig.

Offentliche Fahrradverleihsysteme
funktionieren heute weitestgehend
automatisiert mit zentraler Registrie-
rung, bargeldloser Bezahlung und Bu-
chung der Rdder iiber Anruf, Internet,

Bedien-Terminal

! Definition gemdfs DUDEN. Empfohlene Schreibweise: Carsharing oder alternativ Car-Sharing (http://lwww.duden.de/rechtschreibung/Carsharing. Letzter Aufruf: 23.10.2013).
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mobile Zugangsgerite oder an einem
Terminal an der Station. In Deutsch-
land haben sich zwei grof3e und einige
kleine Anbieter etabliert. Neben der
Vermietung an festgelegten Abstell-
anlagen (meist an Bahnhofen und in
Innenstéddten) gibt es auch ortlich fle-
xible Systeme. In einigen Kommunen
werden zusitzlich Pedelecs verliehen.

Fernbusse

Fiir Fernbuslinien des nationalen und
internationalen Verkehrs existieren
Fernbusterminals, die aufgrund ihres
hohen Fahrgastaufkommens auch
als Schwerpunkthaltestellen bezeich-
net werden kdnnen. Sie dienen der
Biindelung von mehreren Buslini-
enanbietern. Durch die Biindelung
unterschiedlicher Anbieter haben
Fernbusterminals i.d.R. ein hohes
Fahrten- und Fahrgastaufkommen
und sie bieten Umsteigerelationen.
Im Gegensatz zu Fernbushaltestellen
zeichnen sich die wenigen bisher
vorhandenen Fernbusterminals durch
ein gewisses Serviceangebot — Gepéack-
aufbewahrung, Einkaufsmoglichkeiten
0.4. — und Anbindungsqualitidt an
offentliche Verkehrsmittel aus (vgl.
FGSV 2012: 6).

Bis Ende 2012 galt das sog. Parallelbe-
dienungsverbot, das den Betrieb von
Buslinien parallel zum Schienenper-
sonenfernverkehr generell untersagte
und nur fiir Berlin Sonderregelungen
vorsah. Mit dieser Regelung sollte der
innerdeutsche Schienenfernverkehr
vor Konkurrenz geschiitzt werden. Mit
der Novellierung des Personenbefor-
derungsgesetzes zum 01.01.2013 sind
Fernbuslinien jedoch dann generell
zuldssig, wenn ihre Haltestellen einen
Mindestabstand von 50 km aufweisen
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oder die Reisezeit zwischen diesen
Haltestellen im Schienenpersonen-
nahverkehr eine Stunde iiberschreitet.
Diese Lockerung hat bundesweit be-
reits zu einem deutlichen Wachstum
sowohl von Busunternehmen (derzeit
gibt es ca. 40 Anbieter) als auch Fern-
buslinienverkehren gefiihrt. Aufgrund
der derzeit hohen Dynamik verdndern
sich die Zahlen der Anbieter und des
Angebotes praktisch monatlich. Allge-
mein wird davon ausgegangen, dass
der Fernlinienbusverkehr in den nich-
sten Jahren noch weiter zunehmen,
die Zahl der Anbieter sich aber wieder
verringern wird (Pellmann-Janssen
2013; Leonard 2013).

Mit dem rasanten Anstieg des An-
gebotes kann die bendotigte ortsfeste
Infrastruktur insbesondere die Hal-
testellen vielerorts quantitativ und
qualitativ nicht mithalten und es
kommt zu Problemen. Hierin sehen
viele Anbieter ein Haupthemmnis
und Risiko fiir die Marktentwicklung.
Von den rund 53 Busbahnhéfen in
Deutschland konnen bisher lediglich
sechs (zwei davon in Bau) als Fernbus-
terminals klassifiziert werden.

Fernbusterminal Berlin

Entwicklungen, die neue Mobilitats-
formen beeinflussen

Mobilitdtsstationen

Zentrales Merkmal einer Mobi-
litdtsstation ist die multimodale
Verkniipfung verschiedener Ver-
kehrsmittel iiber die bisher vielfach
tiblichen bimodalen Verkniipfungen,
wie Park+Ride oder Bike+Ride, hi-
naus. Dabei ist die Verkniipfung so
gestaltet, dass ein ortlicher Wech-
sel zwischen den Verkehrsmitteln
durch rdumliche Konzentration der
Angebote einfach ermoglicht wird.
Im Regelfall wird dies mit einer ver-
kehrlichen Botschaft verkniipft und
mit entsprechenden Gestaltungs-
malnahmen verdeutlicht.

Elektromobilitat

Unter dem Begriff Elektromobili-
tdt werden mit Elektrofahrzeugen
durchgefiihrte Ortsverdnderungen
zusammengefasst. Neben den Hy-
bridfahrzeugen (HEV - Hybrid Electric
Vehicle), die lediglich zum Anfahren
durch einen Elektromotor zusitzlich
unterstiitzt werden und deren Energie
beim Bremsvorgang zuriickgewonnen
wird, fasst man mit dem Begriff Elek-
trofahrzeug verschiedene (auch hybri-
de) Antriebstechnologien zusammen,
die ihre Energie entweder aus auf-
geladenen Akkumulatoren beziehen
oder durch mit Wasserstoff betriebene
Brennstoffzellen selbst erzeugen.

Wiéhrend bei Pedelecs mit der elek-
trischen Unterstiitzung eine Vergro-
Berung des Aktionsradius und damit
ein Zusatznutzen verbunden ist, geht
bei elektromobilen Pkw — gemessen
an konventionellen Antrieben — eine
Verringerung der Reichweite einher,
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die bislang nur spezifische Einsatz-
zwecke zuldsst. In Verbindung mit
hohen Anschaffungskosten ist das po-
litische Ziel von einer Million Elektro-
fahrzeuge bis 2020 sehr ambitioniert.
Mitte des Jahres 2013 waren 10.401
zugelassene Elektrofahrzeuge (ohne
Pedelecs) gemeldet. Diesen standen
insgesamt knapp 4.400 o6ffentlich zu-
gingliche Ladepunkte zur Verfiigung.
Damit sind Elektrofahrzeuge und die
fiir sie bereitgestellten Infrastrukturen
mit Ausnahme von Pedelecs bisher
kaum im Stadtbild deutscher Stadte
sichtbar.

Carsharing-Stellplatz mit Ladesdule

Nutzung von Informations- und Kom-
munikationstechnologien (luK) fir
Mobilitdtsangebote

Neue Informations- und Kommunika-
tionstechnologien (z.B. fiir Buchung,
Abrechnung, Standortinformationen,
Routing etc.) und deren Verbreitung
ermoglichen innovative Mobilitédts-
formen. So wird das Konzept ,Nutzen
statt Besitzen“ deutlich erleichtert und
damit Sharing-Angebote im Mobili-
tatsbereich attraktiver. Technologien,
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die einen Beitrag zur Verbreitung

neuer Mobilitdtsformen leisten sind

zum Beispiel

e Ortungstechniken (insbesondere
GPS), die der Bestimmung des
Standorts von Fahrzeugen und
Personen dienen.

e Neue Kommunikationsmedien
auf der Nutzerseite, wie Internet,
Mobiltelefone und Smartphones.
Diese bieten den Mobilitdtsbe-
treibern neue Moglichkeiten der
Informationsiibermittlung. So
kénnen z.B. auch sog. On-Trip-
Informationen, also Informationen
zum bereits begonnen Weg, tiber-
mittelt werden.

* Mobilitdtsplattformen (wie z.B.
mobility map oder moovel). Diese
liefern mittels der neuen Kommu-
nikationsmedien Informationen
tiber multi- und intermodale We-
geoptionen und tragen insofern
dazu bei, dass Nutzer auch neue,
fiir sie unbekannte Mobilitidtsop-
tionen ausprobieren.

e Die moderne IuK-Technologie
ermoglicht mittlerweile in zahl-
reichen Stddten das sogenannte
Handy-Parken oder m-parking
(mobile parking). Der Nutzer ruft
zu Beginn des Parkvorganges beim
Betreiber an oder sendet eine SMS
mit der spezifischen Kennung des
Parkplatzes. Am Ende des Park-
vorganges muss sich der Nutzer
durch einen erneuten Anruf oder
das erneute Senden einer SMS
ausbuchen. Ein wesentlicher Vor-
teil des Handy-Parkens besteht
darin, dass die Parkdauer nicht im
Voraus bestimmt, sondern nur die
Hochstparkdauer beachtet werden
muss. Neuerdings kénnen iiber
Mobilitatsplattformen (wie z. B.

Begrifflichkeiten

ampido oder park2gether) in Ge-
bieten mit hohem Parkdruck auch
freie, private Parkpldtze gemeldet
und einer breiteren Offentlichkeit
zur Verfiigung gestellt werden.

e (o)

|_'_Zurl'.'|ck:

Vermittlung privater Parkplditze

Monomodalitat, Intermodalitat,
Multimodalitat

Multimodalitdt und Intermodalitat
stellen unterschiedliche Kombina-
tionsmoglichkeiten verschiedener
Verkehrsmittel dar. Multimodalitat
steht fiir die grundsétzliche Nutzung
vieler Verkehrsmittel (,multi modi“).
Die Intermodalitit stellt eine Sonder-
form der Multimodalitit dar, bei der
verschiedene Verkehrsmittel wihrend
einer Ortsverdnderung genutzt wer-
den. Intermodales Verhalten erfordert
also einen Umsteigevorgang an einer
Schnittstelle, wiahrend bei multimo-
dalem Verhalten die Entscheidung fiir
ein Verkehrsmittel fiir eine Ortsveran-
derung im Vorfeld durch Abwagen von
Alternativen stattfindet.

Neue Mobilitdtsformen, die der Idee
»Nutzen statt Besitzen“ folgen, sind
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grundsétzlich auf ein multimodales
Mobilitdtsverhalten ausgerichtet. So
eignet sich weder ein konventionelles
Carsharing-Angebot noch ein free-
floating-Angebot fiir den tdglichen
Weg zur Arbeit. Auch ein Bike-Sharing-
Angebot ersetzt nicht ausschlief3lich
das Fahrrad eines Alltagsradlers.
Konzeption und Tarifmodelle sind
meist auf eine gelegentliche Nutzung
der Mobilitdtsangebote ausgerichtet.
Basis fiir die Nutzung neuer Mobili-
tatsformen ist in der Regel ein gutes
OPNV-Angebot, das die tdgliche Mo-
bilitdt sicherstellt. Verleih-Fahrzeuge
ergdnzen fiir die Nutzer das Angebot
des OPNV, bieten aber dennoch in-
dividuell gestaltbare Mobilitdt. Das
Angebot des Offentlichen Personen-
verkehrs wird also durch Verleihfahr-
zeuge ergdnzt und gestdrkt. Allerdings
wird insbesondere auch das eigene
Fahrrad von Nutzern neuer Mobilitéts-
formen tiberdurchschnittlich hdufig
genutzt (vgl. Ahrens 2013: 15). Ein
spezifischer Aspekt der Nutzung neuer
Mobilitatsformen ist die intermodale
Verkniipfung von Verkehrsmitteln, also
die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel
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Multimodales Verkehrsverhalten
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Sonderform von Multimodalitat:
Intermodales Verkehrsverhalten

iy ™ G W (5 w i)

Abb. 1: Multimodales und intermodales Verkehrsverhalten
Quelle: Von der Ruhren et al., 2003 (zit. nach FIS 2013)

fiir einen Weg. So werden beispiels-
weise Carsharingstationen, die nicht
fulllaufig erreichbar sind, in der Regel
mit dem OPNV oder dem Fahrrad
angefahren.Unter diesem Aspekt
stellen gerade Mobilitédtsstationen als

physische Verkniipfungspunkte eine
gro8e Bedeutung fiir die Erreichbar-
keit und damit Akzeptanz von neuen
Mobilitdtsformen dar.
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Rahmen-
bedingungen

Welchen Einfluss haben gesellschaft-
liche und technologische Rahmenbe-
dingungen auf die Verbreitung neuer
Mobilitatsformen?

Die Entstehung neuartiger Mobili-
tdtsformen ist Ausdruck der gesamt-
gesellschaftlichen Entwicklung, die
einerseits die gesellschaftlichen und
technologischen Voraussetzungen fiir
sie schafft, andererseits aber auch die
Nachfrage nach ihnen generiert. Die
»Neuen Mobilitdtsformen* sind also
sowohl Ergebnis als auch Ursache
verdnderter Verhaltensmuster der
Verkehrsteilnehmer.

Einige neuere Studien und Untersu-
chungen belegen, dass sich das Mobi-
litdtsverhalten zumindest bei einigen
Bevolkerungsgruppen im Wandel
befindet. Dieser Wandel beruht zu
groBen Teilen auf demografischen
und gesellschaftlichen Entwicklungen
sowie auch auf grundsitzlich neuen
Moglichkeiten durch technologische
Fortschritte. Auch die politischen
Rahmenbedingungen, die sich ver-
dndernden Kostenstrukturen im Ver-
kehrssektor und ein gesellschaftlicher
Wertewandel spielen eine Rolle.

Demographischer und gesellschaft-
licher Wandel

Der demographische Wandel wirkt seit
langem als Megatrend in viele gesell-
schaftliche Bereiche hinein. Bisher trat
die Bevolkerungsalterung besonders
in den strukturschwachen ldndlichen
Rdumen der Neuen Bundesldnder
sowie in den altindustriellen Regionen
in Ost und Westdeutschland hervor.
Diese Entwicklung erreicht allméhlich
aber auch die landlichen Regionen im

Westen und die verstddterten Riume.
Lediglich die GroBstadtregionen wei-
sen aufgrund von Zuziigen aus dem
In- und Ausland eine gilinstigere Al-
tersstruktur auf. Der Alterungsprozess
wird mit groBer Wahrscheinlichkeit zu
folgenden Verdnderungen des Mobi-
litatsverhaltens fiithren (vgl. BMVBS

2012: 9 ff., Ahrens 2013: 7):

e Reduktion der Wegezahl und We-
geldnge, da die Mobilitdt von Se-
nioren durch weniger und kiirzere
Wege gekennzeichnet ist.

e Verschiebung der Wegzwecke
(weniger Arbeits- und Schulwege
und mehr Einkaufs-, Versorgungs-
und Freizeitwege) und damit eine
Reduktion der Nachfrage in den
Hauptverkehrszeiten und eine we-
niger stark gebiindelte Zunahme in
den tibrigen Zeiten.

e Sinkender Kfz-Besitz und Kfz-
Nutzung insbesondere bei den
Hochbetagten (vgl. Ahrens 2013)
und der (GroB-)Stadtbevilkerung
(ifmo 2011: 21).

Der Trend zur Reurbanisierung bzw.
zur ,Renaissance der Stdadte“ fiihrt
allgemein zu einer Bevolkerungsstabi-
lisierung grofler Stddte. Damit ist eine
tendenzielle Verbesserung der Aus-
gangssituation fiir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes (auch fiir neue
Mobilitdtsformen) und eine niedrigere
Motorisierung bzw. Pkw-Nutzung ver-
bunden. In schrumpfenden Regionen
verlduft die Entwicklung teilweise
gegenldufig.

Die Individualisierung der Lebens-
formen und die Verkleinerung der
Haushaltsgroe lassen sich erst in
Ansétzen in ihren Auswirkungen auf
das Mobilitdtsverhalten abschétzen.

Rahmenbedingungen

Die Zunahme von Armut bedrohter
Haushalte konnte sich bei der Mo-
bilitdt vor allem auf den PKW-Besitz
bzw. dessen Nutzung auswirken,
allerdings gibt es hierfiir bisher noch
keinerlei Anzeichen. Die absehbare
Preisentwicklung fossiler Energietra-
ger wird allerdings auch Menschen
mit gesicherteren Lebensverhiltnissen
dazu bewegen, zumindest teilweise
Alternativen zum privaten PKW zu
suchen. Ein einsetzender Wertewan-
del verstédrkt dies noch: So sind 21%
der Befragten der Meinung, dass das
Auto heute mehr Statussymbol als vor
etwa 20 Jahren ist, aber 32% denken,
es ist heute weniger ein Statussymbol
(Progenium 2010). Diese Einstellung
setzt sich gerade auch bei den jun-
gen Deutschen durch, denen das
Smartphone wichtiger ist als ein Auto
(Bratzel 2011).

Verdanderungen beim Fahrzeug- und
Filihrerscheinbesitz

Neuere Analysen zeigen, dass es seit
einigen Jahren eine Tendenz zum
Riickgang beim privaten Fahrzeug-
besitz gibt: Zwischen 2003 und 2008
gab es erstmals eine Zunahme des
Anteils der autolosen Haushalte von
34 auf 37% in den an der Erhebung
L2Mobilitdt in Stadten (SrV)“? teilneh-
menden Stddten. Auch der Anteil der
Zweit- und Mehrwagenbesitzer geht
zuriick. Es wird sich allerdings noch
zeigen miissen, ob dies ein gesamt-
gesellschaftlich stabiler Trend ist und
die Ursachen hierfiir (etwa: Werte-
wandel, Entstehen alternativer Mo-
bilitdtsformen, Kostensteigerung in-
dividueller Pkw-Mobilitdt) auch lang-
fristig wirksam sind. Die insgesamt
steigenden PKW-Zulassungszahlen

2 Die Verkehrserhebung Mobilitit in Stddten, 1972 als System reprdsentativer Verkehrsverhaltensbefragungen (SrV) begriindet, dient der Ermittlung von Mobilitditskennwerten der
stadtischen Wohnbevolkerung. Die SrV-Zeitreihe wird durch die Technische Universitdt Dresden durchgefiihrt und in den Jahren 2013 bis 2015 zum zehnten Mal fortgeschrieben.

ExWoSt-Informationen 45/1 - 09/2014
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1972 1977 1982 1987 1991

erfordern jedenfalls eine genauere
Betrachtung.

Besonders interessant sind in diesem
Zusammenhang die jiingeren Bevol-
kerungsgruppen, da deren heutiges
Verhalten auch das kiinftige Bild der
Mobilitdt prédgen wird. In verschie-
denen Untersuchungen (s.u.) konnte
nachgewiesen werden, dass diese

Altersgruppen hauptsdchlich zum

riickldufigen Pkw-Besitz beigetragen

haben:

e Nach Untersuchungen des Instituts
fur Mobilitatsforschung (ifmo) ist
der Pkw-Besitz bei jungen Haus-
halten (alle Haushaltsmitglieder
sind jlinger als 35 Jahre) von 80 %
(1998) auf 72% (2008) gesunken.
Kuhnimhof (2012: 223) schlussfol-
gert, dass ,besonders Personen in
der Lebensphase zwischen Auszug

70

1994 1998 2003 2008

bei den Eltern und Griindung der
eigenen Familie heute weniger
Pkw haben als vor zehn Jahren®.
Auf Basis der Daten des Kraftfahr-
bundesamtes kann festgestellt
werden, dass der Pkw-Besitz der
18- bis 29-Jdhrigen Deutschen
zwischen 2000 und 2010 um 43 %
zuriickgegangen ist.

Nach Berechnungen des Deut-
schen Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung (DIW) halbierte sich der
Pkw-Besitz junger Méanner (18 bis
29 Jahre) zwischen 1994 und 2011
beinahe, auch in der Gruppe der
20- bis 39-jdhrigen Ménner ist ein
deutlicher Riickgang feststellbar
(DIW 2012: 12).

Nach einer Studie von Arthur
D. Little ist der Anteil der unter
30-Jdhrigen an den Neuwagenkdu-
fern zwischen 1999 und 2008 von

ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitdtsstationen und Stadtgestalt

> 1 PKW
I 1 PKW, 1 mot. Zweirad
| 1 PKW, 0 mot. Zweirdder
I 0 PKW, 1 mot. Zweirad
BN 0 PKW, 0 mot. Zweirdder

Abb. 2: Entwicklung
des privaten Pkw-
und motorisierten
Zweirad-Besitzes
von 18 bis 29 Jahren
in den SrV-Stédten
Quelle: Ahrens 2013,
Folie 7

17% auf 7% und damit um mehr
als die Hélfte zuriickgegangen (zi-
tiert nach Knie 2012: 5).

Hinzu kommen erste Ansitze eines
Wertewandels in der Einstellung zum
Pkw vom , Heiligtum* zum alltdglichen
Konsumgut (Knie 2013: 259) und da-
mit auch einem Funktionswandel. Der
Riickgang des Pkw-Besitzes besonders
der jungen Haushalte resultiert zwar
liberwiegend aus sozio6konomischen
Verdnderungen in der betrachteten
Altersgruppe: Geringere Einkommen,
mehr Studierende, mehr Stadtbevolke-
rung, mehr von Frauen gefiihrte Haus-
halte und mehr Einpersonenhaushalte
fiihren insgesamt zu einer geringeren
Pkw-Affinitat. Ungefdhr ein Drittel
der Abnahme kann jedoch mit verdn-
derten Préferenzen erklédrt werden, die
auch bei steigenden Einkommen im
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Laufe der beruflichen Karriere weiter
wirksam bleiben kénnen.

Der Anteil der Fiihrerscheininhaber an
den jungen Erwachsenen von 18- bis
29 Jahren hat sich in den letzten Jah-
ren hingegen kaum veréndert (in 2008
rund 87 % gegeniiber 86 % in 2002)
(ifmo 2011: 8). Innerhalb dieser Grup-
pe wird der Erwerb des Fiihrerscheins
allerdings wegen der inzwischen sehr
hohen Kosten héufiger aufgeschoben.
Die Befdhigung zum Fiihren eines
Kraftfahrzeugs wird also weiterhin an-
gestrebt, der Wirkungsmechanismus
,Fuhrerschein und zeitnaher Pkw-
Erwerb“ scheint jedoch an Attraktivitit
verloren zu haben.

Die Pkw-Verfiigbarkeit (also Fiih-
rerscheinbesitz und Pkw-Besitz im
eigenen Haushalt) ist bei den jungen

ExWoSt-Informationen 45/1 - 09/2014

Erwachsenen zwischen 1997 und 2007
bzw. 2011 hauptsdchlich aufgrund
der oben festgestellten Abnahme des
Pkw-Besitzes riickldufig. Da aber die
Pkw-Verfiigbarkeit bei den Frauen
und bei den dlteren Mdnnern zum
Teil deutlich zugenommen hat, ergibt
sich in der Summe eine iiber die Jahre
konstante Pkw-Verfiigbarkeit (DIW
2012: 9ff).

Der riickldufige Pkw-Besitz jiingerer
Erwachsener wird sich also mogli-
cherweise positiv auf die Nutzung
neuer Mobilitdtsformen auswirken,
denn die Mobilitdtsbediirfnisse die-
ser Altersgruppe sind auch autolos
grofl und der weiterhin angestrebte
Fiihrerscheinbesitz erleichtert z. B. das
Carsharing. Das klassische stations-
gebundene Carsharing wichst denn
auch seit Jahren stetig. Noch hdhere

Wachstumsraten weist das stationsun-
gebundene Carsharing auf: Zu Beginn
des Jahres 2014 waren 437.000 fahrtbe-
rechtigte Nutzer registriert und 6.250
mit GPS ausgeriistete stationsunab-
hingige Carsharing-Fahrzeuge ange-
meldet (stationdr gebundene Anbieter:
320.000 Nutzer und 7.700 Fahrzeuge).
Aktuell gibt es bundesweit in 394
Stddten und Gemeinden Carsharing-
Anbieter. Prognosen gehen von einem
weiteren Anstieg aus. Privates Autotei-
len (Car Pooling, peer-to-peer Carsha-
ring) wichst ebenfalls.

Aktuelle Verdnderungen im Mobili-
tatsverhalten als férdernde Einfluss-
faktoren neuer Mobilitdtsformen

Auch beim Mobilitdtsverhalten sind

Verdnderungen vor allem im stdd-
tischen Kontext zu beobachten. So ist

71
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ADbb. 4: Verdnderung der Verkehrsmittelwahl und der spezifischen Verkehrsleistung
in den regelmdifSig an den Erhebungen ,Mobilitdit in Stdidten (SrV)“ teilnehmenden
Stéidten

Quelle: Ahrens, Liefske, Wittwer 2010, S. 468
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bei der Verkehrsmittelwahl in den re-
gelmillig an den Erhebungen , Mobi-
litdt in Stadten (SrV)“ teilnehmenden
Stddten eine Abnahme des MIV-An-
teils bei gleichzeitiger Zunahme des
OPNV- und Radanteils zu beobachten
(vgl. Abb. 4). Zudem scheint der Trend
einer zunehmenden spezifischen Ver-
kehrsleistung (gemessen in Kilometer
pro Person und Tag) in 2008 erstmals
gebrochen zu sein (vgl. Abb. 4).

Auch die altersgruppenspezifische
Betrachtung des Modal Split zeigt,
dass sich die Verkehrsmittelwahl ins-
besondere bei den 18- bis 24-Jdhrigen,
aber auch bei den 25- bis 44-Jahrigen
deutlich zugunsten des OPNV und zu-
lasten des MIV entwickelt hat. Es kann
davon ausgegangen werden, dass z. B.
ein weniger Pkw-affines und multimo-
daleres Verhalten dieser Gruppe auch
in spéteren Jahren nicht vollstdndig
aufgegeben wird, sofern damit positive
Erfahrungen gemacht werden. Bei den
tiber 60-Jdhrigen zeigt sich zwar ein
gegenldufiger Trend, dies allerdings in
deutlich abgeschwichter Form.

Wie beim Pkw-Besitz zeigen sich auch
beim Mobilitdtsverhalten bei den
jlingeren stddtischen Bevolkerungs-
gruppen die gro8ten Verschiebungen.
Tendenzen weg vom MIV und hin zum
OPNV sowie hin zu einem multimoda-
leren Verhalten (nicht mehr tdgliche
Pkw-Nutzung) werden durch mehrere
Studien belegt:

75% der jungen Erwachsenen haben
zwar einen Fiihrerschein, aber 45 Pro-
zent davon fahren kaum Auto (zitiert
nach Lampartner 2010).

Kuhnimhof zeigt anhand von Auswer-
tungen des Deutschen Mobilitédtspa-
nels, dass die Pkw-Fahrleistung junger
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Erwachsener seit Ende der 1990er
Jahre leicht riickldufig ist. Dieser
Riickgang erklért sich zu Teilen durch
ein multimodaleres Wegeverhalten
junger Pkw-Besitzer. So ist der Anteil
der tdglichen Pkw-Fahrer von 2/3 auf
unter die Hélfte gesunken (Kuhnimhof
2012: 225).

Im Zeitverlauf zeigt sich, dass insbe-

sondere auch Pkw-Besitzer zuneh-

mend andere Verkehrsmittel benut-

zen.

Ein multimodales Mobilitdtsverhalten

wird z.B. durch folgende Einflussfak-

toren befordert (Chlond o.].): 15ff):

¢ Je kleiner der Haushalt, desto
multimodaler agieren Personen.
Der langjédhrige Trend zur Verklei-
nerung der HaushaltsgroRe wirkt
demnach férdernd.

e MIV-Nutzer mit hoherem Bil-

ExWoSt-Informationen 45/1 - 09/2014

1972

1995 bis 1999

dungsabschluss agieren eher mul-
timodal.

e Altere MIV-Nutzer fahren hiufiger
auch mit dem OV. Der demogra-
phische Wandel mit zunehmender
Bevolkerungsalterung fiihrt also zu
starkerer Multimodalitét.

* Routine im Umgang mit IuK-Tech-
nologien erleichtert den Zugang
zu Informationen tiber multi-
modale Mobilitdtsangebote. Die
mitwachsende Durchdringung
der Gesellschaft mit derartigen
Technologien wirkt unterstiitzend
auf multimodales Verhalten.

Die beschriebenen Verdnderungen
finden tiberwiegend in urbanen Rau-
men, insbesondere in GroBstddten,
statt. Forderlich fiir ein multimoda-
leres Mobilitdtsverhalten sind also
kompakte, urbane Strukturen. Genau

2005 bis 2009

diese Strukturen benétigen aber auch
die neuen Mobilitdtsformen, da sie
auf eine gewisse Bevolkerungsdichte
angewiesen sind, um wirtschaftlich
betrieben werden zu kénnen.

Technologischer Fortschritt

Der Verkehrssektor wird ebenso wie
viele andere gesellschaftliche Bereiche
durch technologische Entwicklungen
geprégt. Die Fortschritte in den In-
formations- und Kommunikations-
technologien haben generell eine
unterstiitzende Wirkung auf alle Arten
von Mobilitdt. Allerdings gibt es bei
der Akzeptanz deutliche Unterschiede
zwischen den Altersgruppen: Fiir
Jiingere ist der Einsatz von TuK-Tech-
nologien eine Selbstverstidndlichkeit,
wihrend Altere eher Zugangshemm-
nisse haben.
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Rahmenbedingungen

Die neuen Mobilitdtsformen profitie-
ren insbesondere von integrierten Lo-
sungen fiir die Ortung, Verfiigbarkeits-
priifung, Reservierung, Buchung und
Bezahlung von Fahrzeugen. Auch die
Bereitstellung von Informationen zu
intermodalen Wegeketten spielt eine
wichtige Rolle. Teilweise ermdoglichen
die entsprechenden IuK-Technologien
erst die Bereitstellung neuer Mobili-
tatsdienste. Das Konzept ,Nutzen statt
Besitzen“ wird deutlich erleichtert,
damit werden Sharing-Angebote im
Mobilitatsbereich attraktiver.

Die Nutzung von Mobilfunk mit GSM
(Global System for Mobile Communi-
cations) in Verbindung mit RDS/TMC
(Radio Data System Traffic Message
Channel) und Satellitenortung durch
GPS (Global Positioning System) er-
moglichen es etwa, den Fahrweg von
Fahrzeugen zu verfolgen, so dass z.B.
Informationen iiber Verspdatungen
iibermittelt werden und damit auch
Anschliisse zu anderen Mobilitdtsan-
geboten sichergestellt werden kdnnen.
Ortungstechnik ist aber z.B. auch fiir
free-floating Carsharing-Angebote
und tlw. auch fiir Fahrradverleihsy-
steme zwingend erforderlich, um den
Kunden die Standorte der verfiigbaren
Fahrzeuge anzeigen zu konnen. Eine
Nachverfolgung des Fahrwegs ist al-
lerdings aus datenschutzrechtlichen
Griinden verboten.

Fir die Buchung und Abrechnung
von Mobilitdtsangeboten bei Car-
sharing, Fahrradverleihsystemen
und Fernbusangeboten stehen in-
ternetbasierte Buchungsportale (per
Smartphone-App und/oder PC) zur
Verfligung. Zunehmend bilden sich
auch angebots- und anbieteriiber-

14
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greifende Mobilitdtsportale heraus,
die Vergleiche und transparenten
Wettbewerb ermdoglichen kdonnten.
Hier zeigen sich aber teilweise noch
Schwéchen in der Datenqualitdt und
der Darstellungsneutralitit.

Auf der Nutzerseite bieten die neuen
Informations- und Kommunikati-
onsmedien auch im Hinblick auf die
Organisation von Mobilitdt neue Mo6g-
lichkeiten: Die Haushalte in Deutsch-
land sind mittlerweile mehr oder we-
niger flichendeckend mit Computern
und Internetzugédngen ausgestattet.
Im August 2013 besallen etwa 90 %
aller Deutschen tiber 14 Jahre ein
Mobiltelefon. Uber zwei Drittel (68 %)
der Senioren ab 65 Jahren und ca.
97 % der 14- bis 64-Jahrigen nutzten
ein Handy. Inzwischen besitzen mit
deutlich steigender Tendenz 40 %
aller Deutschen {iber 14 Jahren ein
internetfdhiges Smartphone. Lediglich
bei den Senioren ist der Besatz mit 7%
sehr gering (Bitkom 2013), wobei zu
vermuten ist, dass deren Verbreitung
in landlichen Regionen noch niedriger
als in urbanen Regionen ist.

Mobiltelefone und insbesondere
Smartphones stellen immer wichtiger
werdende Kommunikationsmittel
dar, die auch im Hinblick auf die
Sicherstellung der Mobilitidt genutzt
werden konnen. Insbesondere bei
der Ubermittlung von Verkehrsinfor-
mationen bieten sie grole Vorteile
gegeniiber konventionellen Medien
wie Printfahrpldnen, Schalter- oder
Telefonauskunft (Lenz 2011: 609 ff).
Die bereitgestellten Informationen
sind umfassender (z.B. zeitliche,
routenbezogene und modale Alterna-
tiven) und dynamischer (z.B. Angaben

zu Verdnderungen wie Verspatungen
gegeniiber dem Fahrplan oder Stau).

Auch beim ruhenden Verkehr nimmt
der Einsatz technologischer Hilfsmittel
zu, z.B. bei automatischen Parksy-
stemen, die eine Optimierung des
Parkplatzangebots auf der gegebenen
Flache ermoglichen. Der Nutzer gibt
sein Fahrzeug ,wie an einer Gardero-
be“ ab und erhélt es nach Parkende
automatisch an gleicher Stelle wieder
»ausgehdndigt“. Das Fahrzeug wird
automatisiert vermessen und auf
einen passenden Stellplatz transpor-
tiert. Der Platzbedarf fiir die Fahr-
zeuge in der Fliache und in der Hohe
wird dadurch reduziert, dass keine
Fahrgassen, Personenbereiche und
Entliftungstechnik benétigt wird.
Automatische Parksysteme kommen
bislang insbesondere in Stddten mit
sehr hohen Verkehrsdichten und/oder
wenig innerstddtischen Reservefla-
chen, wie zum Beispiel in Japan und
Korea zum Einsatz.

Bei konventionellen Parkvorgédngen
sollen Autofahrer/innen mit Park-
leitsystemen iiber Parkmoglichkeiten
an ihrem Fahrziel informiert und
dorthin gelenkt werden. Dies kann
sowohl iiber statische als auch iiber
dynamische Informationen erfolgen.
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Gestaltungs-
aspekte

Welche Bedeutung haben gestalte-
rische Aspekte bei der Implementa-
tion neuer Mobilitdtsformen?

Die gestalterischen Aspekte neuer Mo-
bilitdtsformen machen sich vor allem
am Standort (Mikro- und Makrolage),
ihrer rdumlichen Einbindung sowie
am duleren Erscheinungsbild von
Stationen und Fahrzeugen fest. Bei
den einzelnen Mobilitdtsformen treten
jeweils Besonderheiten auf.

Carsharing

Die stadtgestalterische Wirkung von
Carsharing wird iiber zwei Effekte be-
stimmt: Zum einen tiber die Substitu-
tion privater PKW, die den Parkdruck
verringert und langfristig die Umnut-
zung nicht mehr benétigter Stellplidtze
ermoglicht. Zum anderen stellen die
Carsharing-Stationen — wenn sie im
offentlichen Strallenraum liegen mit
Beschilderung, Parkplatzbiigeln und
ggf. Terminals oder Schliisseldepots
selber Gestaltungselemente dar. Car-

Stadtmobil in Hannover: Stellplatz am
Strafsenrand

sharing ist diejenige der neuen Mobi-
litatsformen, die in Deutschland am
langsten etabliert ist. Deshalb wird
hier auch die historische Entwicklung
deutlich - teilweise sind innerhalb
einer Kommune unterschiedliche
Ausprédgungen der Stellplatzgestaltung
vorhanden (Beschilderung, Boden-
markierung etc.).

Die Gestaltungsrelevanz von stations-

Gestaltungsaspekte

Elektromobiles free-floating Carsha-
ring in Amsterdam

ungebundenen Carsharing-Systemen
kann dagegen bisher noch nicht
gefasst werden, lediglich elektromo-
biles free-floating konnte durch die
notwendige Ladeinfrastruktur bzw.
stromnetznahe Abstellmoglichkeiten
gestaltungsrelevant sein. Moglicher-
weise ergeben sich durch rdumlich
konzentriertes Parken an besonderen
Zielorten weitere Gestaltungsaspekte.

Fernbusterminals

Fernbusterminals treten als sehr jun-
ges Phdnomen auf dem deutschen
Mobilitdtsmarkt auf und stehen mit
ihrer Standortbildung noch am Anfang
der Entwicklung. Unabhédngig von
der baulichen Gestaltung stellen sie
aufgrund der benotigten Flache eine
besondere stadtgestalterische He-
rausforderung dar. Die Bandbreite ist
groR: Es gibt sowohl die gestalterische
Betonung mit spektakuldrer Architek-
tur als auch die minimalistische offene
Platzgestaltung oder das auf wenige
Jahre angelegte Provisorium. Bei der
Standortfrage werden zwei gegensétz-
liche Alternativen favorisiert: Zentrale
Lésungen an innerstddtischen OV-
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Bus-Port in Hamburg: Préignante Ar-
chitektur

Knoten (z.B. in Ndhe zum Hauptbahn-
hof) oder periphere Losungen (z.B. an

ZOB Diisseldorf: Zuriickhaltendes
Auftreten

Autobahnausfahrten oder Flughifen).
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Gestaltungsaspekte

Mobilitdtsstationen

Auch bei den Mobilitdtsstationen gibt
es die Bandbreite zwischen gestalte-
rischer Betonung durch auffillige In-
frastruktur und funktionaler Minimal-
ausstattung. Bei der Verortung wurde
bislang vorrangig auf die Ndhe zu OV-
Haltestellen gesetzt. Dieses Konzept
wird mancherorts durch kleinteiligere
Standorte unter Verzicht auf eine OV-
Anbindung direkt in Wohnquartieren
ergdnzt (i.d.R. Carsharing-Stellpldtze
und (Leih-)Fahrradabstellanlagen).

ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitdtsstationen und Stadtgestalt

Mobil.punkt in Bremen: Zehn Jahre
Erfahrung

Geplante Mobilitdtsstation in Offen-
burg

Fahrradverleihsysteme
Fahrradverleihsysteme konnen Entla-
stungseffekte auf die Flichennutzung
haben, wenn durch sie auf PKW-
Stellpldtze verzichtet werden kann.
Form und Funktion der Abstellanla-
gen reichen von freier (im Regelfall
ungeordneter) Abstellung iber relativ
filigrane Metallsdulen zum Andocken
oder normale Anlehnbiigel bis zu
massiven Betonpollern und Quer-
tragern. Gestalterische Wirkung und
Durchléssigkeit unterscheiden sich
entsprechend.

Fahrradverleihsysteme konnen sich
durch Leihgebiihren alleine nicht fi-
nanzieren. Entsprechend grol ist der
Druck, durch Werbung an den Réadern
zusétzliche Einnahmen zu generieren.
Insbesondere die mit marktwirtschaft-
lichen Motiven betriebenen Systeme
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i
metropolradruhr (teilweise mit kom-
merzieller Werbung)

setzen auf einen hohen Werbeanteil
und akzeptieren auch kommerzielle
Werbung. Wenn es gelingt, sehr gro3e
Werbepartner zu gewinnen, bleibt die
Einheitlichkeit des Erscheinungsbilds

Die Barclays Bank als alleiniger Wer-

«

bepartner des ,,Barclays Cycle Hire*
London

weitgehend gewahrt. In vielen Fillen
tritt die Kommune oder das ortliche
Nahverkehrsunternehmen selber als
Werbepartner fiir das Fahrradverleih-
system auf.

ExWoSt-Informationen 45/1 - 09/2014



ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitatsstationen und Stadtgestalt

Elektromobilitét

Mit wachsender Durchdringung des
Marktes durch Elektromobilitdt — und
die elektromobilen Ziele der Bun-
desregierung legen dies nahe - er-
fordert Elektromobilitdt zunehmend
Platz fiir die Ladeinfrastruktur und
wird dadurch prasenter im Stadtbild.
Prognosen gehen bei einer (optimis-
tischen) Annahme von einer Million
Elektrofahrzeugen bis 2020 von ca.
150.000 Pkw-Ladestationen im 6f-
fentlichen Raum aus. Kommunale
Standortkonzepte fiir die Verortung
offentlicher Ladeinfrastruktur ob nun
fiir Fahrrader oder Pkw sind jedoch
bislang ebenso selten wie Ladestati-
onen im o6ffentlichen Raum.

Separate Ladesdule (bereitgestellt von
einer Krankenkasse)

Gestaltungsaspekte

Lichtmast als Ladestation

Stadtmobiliar

Neue Mobilitdtsformen benotigen
vielfach kleinteilige funktionsunter-
stiitzende Infrastruktur im offentli-
chen Raum, wie z.B. Fahrradabstell-
anlagen, Bedienungsterminals, Sitz-
gelegenheiten, Uberdachungen oder
Ladestationen. Damit unterscheiden
sich diese Elemente hdufig nur in
ihrer Funktion von anderen Formen
von Stadtmobiliar, also Elementen, die
im offentlichen oder halboffentlichen
Raum die Nutzung des Raums zielge-
richtet ermoglichen, erleichtern oder
aber verhindern.

Konsequenterweise haben gerade die
grof3en Firmen fiir AuBenwerbung und
damit in Zusammenhang stehender
Stadtmoblierung das Thema ,Neue
Mobilitatsformen* fiir sich entdeckt.
Das Geschaftsmodell ist tiberall 4hn-
lich: Die Unternehmen bewerben sich
in offentlichen Ausschreibungen fiir
die Nutzungsrechte an o6ffentlichen
Werbeflichen bzw. Standorten, die
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Haltestellen-Infrastruktur mit Werbetafel

sie fiir kommerzielle Werbung nutzen
und damit Einnahmen erzielen. Die
Kommunen werden an diesen Ein-
nahmen beteiligt, wobei viele Stadte
hierfiir das Erstellen, den Betrieb und
die Wartung der von ihnen gewliinsch-
ten Stadtmoblierungen beauftragen,
wie z.B. Wartehallen/-hduschen an
Straflenbahn- und Bushaltestellen, 6f-
fentliche Toiletten, Beschilderungssy-
steme, Infoterminals etc. In manchen

Werbetafel

Féllen wird von der Kommune auch
die Bereitstellung eines Fahrradver-
leihsystems gewtiinscht. Die Kosten fiir
die normale Stadtmdblierung sind im
Regelfall durch die Werbeeinnahmen
gedeckt, die Kosten fiir die Bereit-
stellung eines Fahrradverleihsystems
fallen je nach kommunal gewiinschter
Netzdichte und Servicequalitdt an und
konnen damit weitere kommunale
Zuschiisse erforderlich machen.
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Zwischenfazit

Die Verdffentlichung dieser ersten
Projektpublikation aus der Reihe
ExWoSt-Informationen erfolgt wéh-
rend der Phase der Gesprdche mit den
zu untersuchenden Fallstudien, von
daher kann nur ein unvollstdndiges
Zwischenfazit gezogen werden. Auch
mit Blick auf gestaltungsrelevante
Fragestellungen zeigen die bisher im
Rahmen dieser Studie durchgefiihrten
Untersuchungen jedoch folgendes:

Allgemein:
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Die Entwicklung der gesellschaft-
lichen und technologischen Rah-
menbedingungen unterstiitzt das
Entstehen und die Verbreitung
neuer Mobilitdtsformen. Entwick-
lungsrichtung und -geschwindig-
keit lassen vermuten, dass ver-
kehrliche und gesellschaftliche
Relevanz neuer Mobilitdtsformen
zukiinftig weiter zunehmen wer-
den.

Neue Mobilitdtsformen stellen
neue Nutzungsanforderungen
an den offentlichen Raum und
erfordern insbesondere in inner-
stddtischen und innenstadtnahen
Lagen neue Strategien im Umgang
mit Nutzungskonkurrenzen.

Neue Mobilitdtsformen kénnen
mit ihren 6kologischen und rdum-
lichen Entlastungswirkungen noch
deutlich grolere Potenziale er-
schlieBen. Beispielsweise konzen-
trieren sich Carsharing-Angebote
bislang rdumlich auf Innenstadt-
gebiete, allerdings verlduft der
Zuwachs stetig. Carsharing kann
in der Zukunft also durchaus einen
wichtigen Beitrag zur Erreichung
der Klimaziele leisten.

Die Durchdringung des Marktes
mit per Smartphone gesteuerten

Buchungsvorgidngen konnte mit-
telfristig zum Verzicht auf ortliche
Bedienungsterminals und damit
zur Modifizierung eines Gestal-
tungsmerkmals fiihren.

Standorte neuer Mobilitdtsformen
konnten zukiinftig Zusatznutzen
generieren, indem sie etwa soziale
Funktionen (Kommunikation)
oder ordnungspolitische Aufgaben
(Ordnung des ruhenden Verkehrs)
iibernehmen.
Gestaltungsaspekte spielen bei
Grundsatzentscheidungen zur Eta-
blierung neuer Mobilitdtsformen
noch keine Rolle, hier sind ver-
kehrliche und finanzielle Aspekte
wesentlich wichtiger. Sie kommen
erst in spéteren Phasen ins Spiel,
wenn , der Teufel im Detail steckt*
und wenn Fragen des Mikrostand-
orts oder die stddtebauliche Ein-
bindung zu kldren sind. Dann
ist jedoch die Einbindung — oder
zumindest die vertrauensvolle Zu-
sammenarbeit — aller betroffenen
Stellen erforderlich.

Das Interesse, das alle interview-
ten Experten — nicht nur in den
Fallstudien - der Aufgabestellung
gegeniiber gezeigt haben, scheint
die fachliche Relevanz der ge-
stalterischen Integration neuer
Mobilitdtsformen in ihr Umfeld
und stddtische Strukturen zu be-
statigen.

Mobilitatsstationen:

Mobilitdtsstationen stellen eine in-
telligente Losung zur Prasentation
und Bereitstellung multimodaler
Mobilitdtskonzepte dar. Damit
sind sie vor allem Marketinginstru-
mente, die bestehende Konzepte
ortlich biindeln und 6ffentlich-

ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitdtsstationen und Stadtgestalt

keitswirksam vermarkten.

Thr Charakter als verkehrspolitische
,Botschafter” erfordert eine deut-
liche Wahrnehmbarkeit. Damit
weisen sie eine hohe Gestaltungs-
relevanz auf.

Carsharing:

Die rechtlich ungekldrte Situa-
tion iiber die Bereitstellung von
offentlichem Stralenraum fiir
Carsharing-Stationen wirkt sich
als Wachstumsbremse fiir stati-
onsbasiertes Carsharing aus und
erschwert die 6ffentliche Wahrneh-
mung dieser Mobilitdtsform.

Das stationslose free-floating Car-
sharing weist — bis auf die Prdasenz
im Stralenraum - bisher keine
gestalterischen Aspekte auf.
Elektromobile Carsharing-An-
gebote (stationsgebunden oder
free-floating) erfordern Ladein-
frastruktur im o6ffentlichen Raum
und sind dadurch in héherem
Malle gestaltungsrelevant als kon-
ventionelle Carsharing-Angebote.
Auch die Standortwahl ist auf-
grund zahlreicher zu erfiillender
Rahmenbedingungen deutlich
eingeschrankter.

Fernbusterminals:

Die Entwicklung des Fernbus-
marktes ist in seiner Dynamik nur
schwer abschitzbar, seine raum-
liche Steuerung scheint jedoch
bereits jetzt notwendig zu sein. Die
dafiir erforderlichen schnellen L6-
sungen zur Ordnung des Fernbus-
verkehrs konnten abgestuft — z. B.
als Provisorien oder kleinmal3sta-
bige Mallnahmen - eingesetzt
werden.

Fernbusterminals sind, wenn die
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Standortentscheidung getroffen
wurde, hdufig Grolvorhaben, die
nach Moglichkeit nicht ohne einen
Architektenwettbewerb durchge-
fiihrt werden sollten.

Fahrradverleihsysteme:

e Der Markt bei den Fahrradverleih-
systemen ist in Deutschland im
Wesentlichen zwischen zwei An-
bietern mit unterschiedlichen Kon-
zepten aufgeteilt: Ein System setzt
auf zusitzliche Einnahmen durch
Verkauf von Werbefldachen, das
andere auf kommunale Finanzie-
rung. Beides hat jeweils spezifische
gestalterische Folgewirkungen.

e Eine grundlegende, gestaltungs-
relevante Entscheidung bei Fahr-
radverleihsystemen besteht darin,
ob mobile Stationen (ohne Funda-
ment) oder verankerte Stationen
(mit Fundament) installiert wer-
den.

Im Rahmen der Studie wurde bislang
die Ausgangssituation fiir neue Mobi-
litditsformen betrachtet. Im néchsten
Schritt wurden auswihlte Beispiele
vertieft in Fallstudien untersucht.
Diese 20 Fallstudien wurden unter
Einbindung eines Beirats aus Exper-
ten verschiedener Disziplinen aus 45
aufbereiteten Vorschldgen im Hinblick
auf ihren innovativen Beitrag zu gestal-
terischen oder verkehrlichen Fragestel-
lungen ausgewdhlt. Grundlage hierfiir
waren die Kriterien: Stddtebauliche
Einbindung/Mikrolage, intermodale
Integration, Werbung/AuRendarstel-
lung, Sicherheit, Gestaltung des Stell-
platzes, Netzdichte, Ladeinfrastruktur,
Mehrfachnutzung, Architektonische
Qualitat, Sensitivitat des Umfelds,
Barrierewirkung, Akteurskonstellation.
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Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR

Geometrische Grundlage:

BKG/BBSR Raumordnungsregionen, 31.12.2012

Bearbeitung: plan-werkStadt

Im Folgenden werden diese Fallstudien
kurz vorgestellt.

Neben den in der Karte dargestellten
17 deutschen Fallstudien werden
dariiber hinaus folgende europi-

ische Fallstudien untersucht: Hel-
sinki (Fernbusterminal), Amsterdam
(elektromobiles Carsharing), London
(Fahrradverleihsystem), Kopenhagen
(Fahrradverleihsystem).
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Vorstellung der Fallstudien

Vorstellung
der Fallstudien

MS 1 - Mobilitatsstationen Bremen
(mobil.punkte)

Stadt-/Gemeindetyp: Grofsstadt
Einwohner: 548.000, schrumpfend

Beispiel fiir: Langjdhrige Erfahrung
beim Betrieb von Mobilitdtsstationen
Ziel: Forderung der Nahmobilitét, Re-
duzierung des privaten PKW-Besitzes,
Entlastung dicht bebauter Quartiere.

ExWoSt-Studie: Neue Mobilitatsformen, Mobilitatsstationen und Stadtgestalt

Die Analyse erfolgt vergleichend nach folgendem Schema:

o Strukturmerkmale: Stadt-/Gemeindetyp, Einwohnerzahl und
-entwicklung (Klassifikation nach BBSR)

* Beispiel fiir: Besonderheiten, die zur Auswahl gefiihrt haben

o Ziel des Systems: Welche planerischen Ziele sollen erreicht werden?

e Strategie: Mit welcher Strategie sollen die Ziele umgesetzt werden?

e Beschreibung: Wie ist das System aufgebaut und wie funktioniert es?

* Historie: Wie verlief die Entstehungsgeschichte?

e Planung: Welche Erweiterungs-/Anpassungsplanungen existieren?

e Organisatorisches: Welche Organisationsstruktur liegt zugrunde?

e Gestaltungsaspekte: Welche gestalterischen Aspekte sind relevant?

Strategie: Einbindung in den ersten
deutschen Aktionsplan fiir Carsharing.
Marketing fiir nachhaltige Mobilitdt
(,mobil.punkt“ ist ein markenrecht-
lich geschiitzter Begriff). Seit 2013 Er-
richtung neuer ,mobil.piinktchen mit
Zusatznutzen (Ordnung des ruhenden
Verkehrs an kritischen Einmiindungs-
bereichen).

Beschreibung: Sie bestehen aus
durchschnittlich fiinf Carsharing-Stell-
platzen, mehreren Fahrradanlehnbii-
geln zum Abstellen privater Fahrrader
sowie teilweise Uberdachungen und
Schliisseltresoren. Uberwiegend in
der Nihe von OV-Haltestellen gelegen,
einige aber auch in Wohngebieten mit
relativer Haltestellenferne.

Historie: 2003 erfolgte der Bau der
ersten mobil.punkte. Bis 2013 wurde
ihre Zahl auf zehn erweitert.

Planung: Seit 2013 wird eine Erwei-
terungsstrategie mit kleinteiligeren
,mobil.ptinktchen“ betrieben, mit
denen viele kleine Mobilitdtsstati-
onen (2 Carsharing-Stellplatze, einige
Fahrradanlehnbiigel) in sehr dicht
bebauten innenstadtnahen Wohn-
quartieren angesiedelt werden sollen.
Organisatorisches: Mobilitédtsstati-
onen werden per Sondernutzungs-
vertrag an die kommunale Parkraum-
bewirtschaftung-Gesellschaft iiber-
tragen. Diese baut, betreibt und ver-
mietet die Mobilitdtsstationen und
finanziert aus den Einnahmen die
Betriebskosten.
Gestaltungsaspekte: Gestalterisch
einheitliches Erscheinungsbild. Lage
immer im 6ffentlichen Stralenraum,
Umwandlung von bisherigen PKW-
Stellpldtzen in Mobilitédtsstationen.

MS 2 - Mobilitatsstationen Offenburg
Stadt-/Gemeindetyp: Mittelstadt
Einwohner: 57.000, wachsend

Beispiel fiir: Modulares System von
unterschiedlichen Bausteinen fiir
einzelne Mobilitédtsstationen

Ziel: Forderung der Nahmobilitit
Strategie: Beim verkehrstrédgeriiber-
greifenden Konzept werden die Wege
der Bevolkerung und der Pendler als
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Wegeketten verstanden, die mit un-
terschiedlichen Verkehrsarten zurtick-
gelegt werden. Die Verkniipfung der
Wegeketten soll auch an den neuen
Mobilitédtsstationen erfolgen.
Beschreibung: Als Grundausstat-
tung sind Carsharing-Stellplédtze so-
wie Stellplétze fiir Leih- und private
Fahrrdader vorgesehen. Die Stationen
sollen i.d.R. in unmittelbarer Nédhe
zu OPNV-Haltestellen liegen. Die
Mobilitédtsstationen setzen sich aus
modularen Baukdrpern zusammen,
die flexibel verkniipft und angeord-
net werden kénnen. Dies ermoglicht
neben einer optimalen Anpassung
an Randbedingungen der Standorte
auch eine einfache Anpassung an sich
verdndernden Bedarf.

Historie: Das System ist noch nicht
realisiert (Stand Juli 2014). Die erste
Ausbaustufe mit vier Stationen ist fiir

2014-16 geplant.

Planung: Eine zweite und dritte Aus-
baustufe soll in den Jahren 2017 - 2035
erfolgen,wenn die Pilotphase erfolg-
reich war. Mittelfristig sollen auch
Elektrofahrzeuge mit entsprechender
Ladeinfrastruktur angeboten werden.
Organisatorisches: In die Mobilitéts-
stationen sollen in der Pilotphase
die Angebote bereits existierender
Carsharing- und Fahrradverleihsy-
stem-Anbieter integriert werden. Der
dariiber hinausgehende Betrieb der
Infrastruktur der Mobilitédtsstation
soll als Betrieb gewerblicher Art von
den Technischen Betrieben Offen-
burg gefiihrt werden. Langfristig soll
der Betrieb ausgeschrieben werden.
Gestaltungsaspekte: Gestalterisch
sollen die Mobilitdtsstationen als ei-
genstdndige Elemente im Stadtgebiet
deutlich erkennbar sein.
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MS 3 - Mobilitdtsstation Mettingen
Stadt-/Gemeindetyp: Kleinstadt
Einwohner: 12.000, wachsend

Beispiel fir: Integration von elektro-
mobilen Leihfahrridern in den OV im
landlichen Umland einer Grofstadt

Ziel: Durchbrechen des ,Teufels-
kreises“ aus sinkenden Fahrgastzahlen
und Angebotsreduzierung durch das

Auffiillen einer Bedienungsliicke
Strategie: Pedelecs dienen als kom-
fortable Unterstiitzung fiir die ,letzte
Meile“ zwischen Bushaltestelle und
den dezentralen Wohnstandorten
der Kunden. Das System ist stark
auf im ldndlichen Raum wohnende
Arbeitsplatzpendler nach Osnabriick
ausgerichtet und wird als Ergdnzung
zum Bus-Abo angeboten.
Beschreibung: 50 Leih-Pedelecs wer-
den als intermodale Ergdnzung einer
Schnellbus-Linie (Osnabriick — Recke)
bereitgestellt. Der Takt betrdgt in den
Hauptverkehrszeiten 30 Minuten. Die
Pedelecs konnen im Zubringerverkehr
an vier iiberdachten Abstellstationen
entlang der Buslinien abgestellt wer-
den, abends werden sie mit nach
Hause genommen. Es gibt eine Mobili-
tatszentrale mit personlicher Beratung

Vorstellung der Fallstudien

und Ausleihe vor Ort.

Historie: Der Projektstart war 2013.
Planung: Die Angebotsausweitung auf
weitere Kommunen sowie die Fortfiih-
rung ohne Fordermittel ist geplant.
Organisatorisches: Der Mietpreis
(Leihpedelec) bzw. der Anschaffungs-
preis (Kauf eines eigenen Pedelecs)
wird fiir Kunden mit Monatsabonne-
ments subventoniert. Integration in
das Tarifsystem. Trager ist der Regio-
nalverkehr Miinsterland. Es erfolgte
eine Anschubfinanzierung von Land
und Landkreis. Bisher ist das System
noch nicht selbst tragend.
Gestaltungsaspekte: Standorte und
Pedelecs weisen ein auffilliges Corpo-
rate Design auf und die Stationen sind
im Ort optisch sehr prasent.

MS 4 - Mobilitdtsstation , BeMobility”
Berlin

Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 3.461.000, wachsend

Beispiel flir: Mobilitdtsstationen mit
Car- und Bikesharing sowie E-Lade-
sdulen fiir Carsharing-Fahrzeuge im
offentlichen Raum; Temporédre Aus-
gestaltung der Bikesharing-Stationen
Ziel: BeMobility erprobt innovative
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Mobilitdtslosungen durch intelligente
Vernetzung von Elektrofahrzeugen
und o6ffentlichem Personenverkehr.
Strategie: Kern von BeMobility ist es,
unterschiedliche Mobilitdtsdienstlei-
stungen, Fahrzeuge und Infrastruktur
(Ladestationen, Parkpldtze) sowie
Informationssysteme zu integrieren.
Fiir die Nutzer sollen unterschiedliche
Verkehrstrager zur Auswahl stehen
und mdoglichst einfache Uberginge
zwischen ihnen ermdglicht werden.
Beschreibung: Es gibt 18 Stationen
mit 37 elektrischen Carsharing-Autos
und konventionellen Leihfahrridern
(2012). Die tarifliche Integration der
Angebote erfolgt tiber die BahnCard
25 mobil plus. Die Lage ist durch die
unmittelbare Ndhe zum lokalen Schie-
nenverkehr gekennzeichnet.
Historie: Das Projekt BeMobility 1.0
wurde im September 2009 im Rahmen

eines Forschungsprojektes initiiert,
endete 2011 und wurde Anfang 2012
bis Ende 2013 mit BeMobility 2.0
fortgesetzt. 2010 standen den Kunden
erste Elektroautos zur Verfiigung. Die
Anzahl von Fahrzeugen und Carsha-
ring-Stationen mit Ladeinfrastruktur
wurden sukzessive ausgebaut.
Planung: Die Fortfithrung des Systems
nach der Evaluation ist noch offen.
Organisatorisches: Das Projekt um-
fasst neun Konsortialpartner und
sieben assoziierte Partner. Die Kon-
sortialfiihrung liegt bei der Deutschen
Bahn.

Gestaltungsaspekte: Durch die Anbie-
ter Flinkster und Call-a-Bike verfiigen
die Fahrzeuge iiber ein Corporate De-
sign. Die Carsharing-Stellpldtze sind
beschildert, die Bikesharing-Stellplt-
ze bestehen aus flexibel aufstell- und
abbaubaren Betonstdndern.
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CS 1 - Carsharing ,.e-mobilSaar”
Saarbriicken

Stadt-/Gemeindetyp: Grofsstadt + Region
Einwohner: 991.000 (Saarland),
schrumpfend

Beispiel fiir: Elektromobiles Carsha-
ring mit Stellpldtzen und Ladestati-
onen im offentlichen Stralenraum;
Regionales System

Ziel: Ziel ist eine intensive und schliis-
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sige Vernetzung von Elektrofahrzeu-
gen mit dem Saarlédndischen Verkehrs-
verbund (saarVV).

Strategie: Die Carsharing-Stationen
liegen immer in der Ndhe von gro-
Reren OPNV-Haltestellen oder Bahn-
hofen.

Beschreibung: Es existieren 20 Carsha-
ring-Stationen in zwolf verschiedenen
Stddten des Saarlands (davon sechs
in Saarbriicken) sowie 34 Ladesdulen,
die von e-mobilSaar genutzt werden
konnen.

Historie: E-mobilSaar wurde 2011 vom
Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit,
Energie und Verkehr des Saarlandes
im Rahmen eines Forschungsprojekt
initiiert. Das Forschungsvorhaben ist
seit 31.05.2014 abgeschlossen.
Planung: Die Fortfithrung des Projekts
wird derzeit gepriift. Unabhidngig
vom Carsharing-Angebot werden die

Ladestationen in Betrieb bleiben und
offentlich zugénglich sein.
Organisatorisches: Der Betrieb wird
durch DB Fuhrpark-Service und die
VGS Verkehrsmanagement-Gesell-
schaft Saar mbH durchgefiihrt.
Gestaltungsaspekte: Die Stationen
verfiigen {iber eine einheitliche Gestal-
tung. Die Stellplédtze sind markiert und
beschildert. Auch die Fahrzeuge und
Ladesdulen weisen ein einheitliches
Design auf.

CS 2 - Carsharing Berlin-Pankow
Stadt-/Gemeindetyp: Grofsstadt
Einwohner: 3.461.000, wachsend

Beispiel fiir: Kombiniertes Carsharing-
Angebot mit Fahrzeugen mit konven-
tionellem bzw. elektrischem Antrieb.
Ziel: Ziel des Systems ist die Redu-
zierung des Anteils privater Pkw. Es
werden auch die Ziele des Mobili-
tdtskonzeptes Pankow 2015 sowie
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des Stadtentwicklungsplans Verkehr
aufgegriffen.

Strategie: Durch eine groRe Stati-
onsdichte soll eine hohe Priasenz von
Carsharing-Fahrzeugen im 6ffentli-
chen Strallenraum erzielt werden.
Beschreibung: Es gibt 37 Carsharing-
Stationen mit rd. 100 Stellpldtzen im
offentlichen Strallenraum in Prenzlau-
er Berg sowie weitere Stationen iiber-
wiegend in Alt-Pankow.

Historie: Der Bezirk Pankow richtete
2008 erstmals auf Initiative eines
Carsharinganbieters zehn Carsha-
ring-Parkpldtze auf 6ffentlichem
StraBenland ein. In der Folge zeigten
auch andere Anbieter Interesse, die
Stellplatzanzahl deutlich zu erh6hen.
Darauthin schloss sich das Bezirksamt
Pankow einer Arbeitsgemeinschaft
der Carsharing-Anbieter an und ent-
wickelte mit dieser ein Konzept zur

Ausweitung der Stellpldtze. Dieses
miindete 2009 in einem Antrag fiir 50
Stationen mit iiber 100 Stellpldtzen
in Prenzlauer Berg und Alt-Pankow.
Aktuell erfolgt die Installation von
Ladesédulen fiir Elektro-Carsharing
und die Verkniipfung mit dem Fahr-
radverleihsystem Call-a-Bike.
Planung: Ausbau bei zunehmender
Carsharing-Nachfrage méglich.
Organisatorisches: Die Stellplédtze
werden iiber Teileinziehungsverfah-
ren bereit gestellt und sind fiir alle
Carsharing-Anbieter nutzbar (hoher
Falschparkeranteil)
Gestaltungsaspekte: Die Stellplitze
sind tiber das Stralenschild ,Carsha-
ring Unternehmen frei“ beschildert,
eine Markierung der Stellflachen
erfolgt nicht. Weitere gestalterisch re-
levante Elemente sind die an einigen
Stellpldtzen installierten Ladesédulen.
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CS 3 - Carsharing , stadtmobil”
Hannover

Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 523.000, wachsend

Beispiel fiir: Klassisches Carsha-
ring im Zentrum und angrenzenden
Stadtteilen mit durch Beschilderung
ausgewiesenen Stellplédtzen, teilweise
im o6ffentlichen Raum; Ergdnzungsan-
gebot von free-floating-Fahrzeugen

fiir flexible Nutzung; Elektromobiles
Carsharing

Ziel: Verbesserung des regionalen
Mobilitidtsangebots bei gleichzeitiger
Umweltentlastung

Strategie: Lage der Stationen iiber-
wiegend auf privat angemieteten
Fldchen (z.B. auf privaten Parkplédtzen
oder in Parkhdusern), einige auch im
offentlichen Stralenraum. Standorte
moglichst mit Anbindung an den
lokalen Schienen- und Busverkehr.
Im Juni 2012 erfolgte die Erweiterung
des Angebots durch das free-floating
Carsharing ,stadtflitzer* mit einer An-
zahl von 30 Fahrzeugen zur flexiblen
one-way-Nutzung und Abstellung
innerhalb des Geschiéftsgebiets.
Beschreibung: Das System umfasst
insgesamt 70 Stationen mit ca. 200
Fahrzeugen unterschiedlicher Fahr-
zeugklassen (Kleinwagen, Limousine,
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Transporter).

Historie: 1992 entstand aus 6kolo-
gischer Motivation der urspriingliche
Griindungsverein Okostadt/teilAuto.
Ab 2002 erfolgte die Integration in den
bundesweiten Carsharing-Verbund
stadtmobil (Berlin, Hannover, Karlsru-
he, Rhein-Neckar, Rhein-Main, Rhein-
Rubhr, Stuttgart).

Planung: Evtl. Fortfithrung des elek-
tromobilen Carsharings iiber das
Ende des Forschungsprojekts hinaus
geplant.

Organisatorisches: Kooperationen mit
dem Verkehrsverbund Region Han-
nover, der Hannoverschen Verkehrs-
betriebe AG, Okostadt Hannover e.V,,
Wohnungsunternehmen Gundlach.
Gestaltungsaspekte: Nur Beschilde-
rung, keine weitere Gestaltung.

CS 4 - Carsharing Freiburg im Breisgau
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 220.000, wachsend

Beispiel fiir: Carsharing mit nicht
eindeutig definierten Stellpldtzen im
offentlichen Strallenraum,; Stellplatz-
reservierung iiber Bebauungsplan
Ziel: Die Stadt Freiburg will Carsharing
starken und damit weitere Potenziale
im Umweltverbund erschlieBen.
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Strategie: Die Stadt Freiburg hat im
Rahmen eines Carsharing-Aktions-
plans ein Stellplatz-Konzept und ein
flichendeckendes CS-Angebot im
Stadtgebiet erarbeitet.

Beschreibung: In Freiburg gibt es ca.
144 Fahrzeuge und 81 Stellplédtze von
drei Carsharing-Anbietern. Bisher
werden keine Carsharing-Stellpldtze
im offentlichen Stralenraum aus-
gewiesen. Die Fahrzeuge werden in
einem definierten Gebiet auf nor-
malen Stellpldtzen oder privaten
Flachen abgestellt. Aufgrund der
bislang fehlenden strallenrechtlichen
Moglichkeiten zur Beschilderung von
Carsharing-Stellpldtzen, soll die Aus-
weisung von Carsharing-Stellpldtzen
im 6ffentlichen Stralenraum iiber ein
Bebauungsplanverfahren erméglicht
werden.

Historie: Der Bedarf fiir Stellpldtze im
offentlichen StraBenraum wird bereits
seit vielen Jahren von den Carsharing-
Unternehmen formuliert. 2012 wurde
ein , Car-Sharing-Aktionsplan Frei-
burg“ erarbeitet. Geplant sind etwa
130 CS-Standorte mit 400 Fahrzeugen.
Zur Umsetzung des Konzepts werden
fiir alle Standorte Bebauungsplanin-
derungen vorgenommen, mit denen
die entsprechenden Fldchen als ,pri-
vate Strallenverkehrsflichen (Car-
Sharing-Stellplatz)“ definiert werden.
Planung: Der Carsharing-Aktionsplan
soll zeitnah umgesetzt werden.
Organisatorisches: Stellplatzkon-
zept und Bebauungsplan dienen als
Grundlage fiir das Entwidmungsver-
fahren.

Gestaltungsaspekte: Beschilderung
(Wiedererkennung) sowie Markierung
der Stellplédtze geplant.
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CS 5 - Carsharing Amsterdam
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 799.000, stark wachsend

Beispiel fiir: Elektromobiles free-
floating Carsharing

Ziel: Ziel des Programms ,Amsterdam
elektrisch“ ist die Verbesserung der
innerstadtischen Luftqualitdt durch
10.000 Elektrofahrzeuge bis 2015.
Elektromobiles Carsharing soll einen
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Anreiz dazu geben.

Strategie: Bis zu 350 Elektroautos je
Carsharing-Anbieter, Geschiftsgebiet
ist das erweiterte Stadtzentrum.
Beschreibung: Nicht stationsgebun-
denes, elektrisches Carsharing-Ange-
bot mit 300 E-Fahrzeugen innerhalb
mehrerer verdichteter Geschafts-
gebiete (80 km?, sowohl Wohn- als
auch Gewerbegebiete). Es gibt 17.500
registrierte Nutzer mit etwa 10.000
Buchungen je Woche (Stand Januar
2014). Das Aufladen erfolgt an {iber
260 offentlichen Ladesédulen. Die Er-
satzquote ist sehr gering, d. h. es gibt
praktisch keine Flacheneffekte durch
Abschaffung privater PKW.

Historie: Der Start des Systems erfolgte
2011.

Planung: Massiver Ausbau der Lade-
infrastruktur durch die Stadt Amster-
dam.

Organisatorisches: In drei Parkhédu-
sern sind 18 Stellpldtze mit Ladein-
frastruktur exklusiv fiir car2go Nutzer
reserviert. Die Fahrzeuge kénnen zu-
dem an allen 6ffentlich zugénglichen
Ladepunkten innerhalb des Geschafts-
gebiets geladen werden. Angaben zum
Ort des nédchstgelegenen freien Fahr-
zeugs und zum Batteriestand erhalt
der Kunde durch eine Smartphone-
App oder Internet per GPS-Ortung.
Gestaltungsaspekte: car2go ist durch
seine blau-weilen Smart Fortwo elec-
tric drive im Stadtbild sichtbar, ebenso
das immer dichtere (kommunale) Netz
an Ladestationen.

FBT 1 - Bus-Port Hamburg
Stadt-/Gemeindetyp: Grofsstadt
Einwohner: 1.786.000, stark wachsend

Beispiel fiir: Fernbusterminal in zen-
tral exponierter Innenstadtlage mit
der Moglichkeit, lokal auf unterschied-
lichste Verkehrstrdager zu wechseln;
Spektakulédre Architektur

Ziel: Zentrale Haltestelle fiir den
Fernbusverkehr in Kombination mit
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Buslinien im Nahverkehr.

Strategie: Innerstiddtische bahnhofs-
nahe Konzentration der Fernbuslinien
Beschreibung: 14 {iberdachte Fern-
bustaschen (beiderseitige sichere
Beladung). Anzeigetafeln. Zentrales
Servicegebdude (Sanitdranlagen,
Gastronomie, Reiseveranstalter, In-
ternetcafés, Post, Kreditinstitut). OV-
Anschluss in direkter Ndhe (Haupt-
bahnhof Hamburg, U- und S-Bahn-
linien, verschiedene Metro-, Stadt-,
Schnell-, und Nachtbuslinien). Weitere
Verkehrstrager am Bus-Port sind kom-
merzielle Autovermieter, Taxis und
Bikesharing-Stationen. Fahrradab-
stellanlagen.

Historie: Der Bau erfolgte am Stand-
ort des alten ZOB bereits 2003 — und
damit weit vor der Liberalisierung des
nationalen Fernbusmarktes — unter
Berticksichtigung moderner Anforde-

rungen an den Fernbus-Reiseverkehr.
Damit existieren langjdhrige Erfah-
rungen im Betrieb eines modernen
Fernbusterminals.

Planung: Erweiterung um weitere Bus-
stellplédtze fiir Elektrobusse im Nah-
verkehr in rdumlicher Nédhe geplant.
Organisatorisches: Betreiber ist die
,ZOB*“ Hamburg GmbH (eine Tochter
der Hamburger Hochbahn AG) in Ko-
operation mit weiteren Fernbus- und
Dienstleistungsunternehmen.
Gestaltungsaspekte: In der Planungs-
phase wurde ein Architektenwett-
bewerb ausgelobt, aus dem mit der
Glastiberdachung eine spektakulére
Architektur mit einem hohen stadt-
gestalterischen Anspruch hervorging.
Es folgten verschiedene Architektur-
preise.
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FBT 2 - Fernbusterminal Hannover
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 523.000, wachsend

Beispiel fiir: Fernbusterminal in zen-
traler Innenstadtlage im Bahnhofsum-
feld; Spektakulédre Architektur

Ziel: Ersatzneubau des abgidngigen
alten ZOB, Optimierung der Fldchen-
nutzung im Umfeld des Hauptbahn-
hofs

Strategie: Biindelung der Fernbusver-
kehre in Ndhe zum Hauptbahnhof mit
stddtebaulich attraktiver Anlage
Beschreibung: Vorgesehen sind elf
iiberdachte Bustaschen mit beider-
seitigem Buszugang und ein rund 300
Quadratmeter groes Servicegebdude
mit Wartebereich und Sanitdranlagen
sowie Ticketschaltern. Der ZOB be-
findet sich In direkter Nachbarschaft
zum Hauptbahnhof Hannover. Damit
gibt es einen komfortablen Zugang
zu den S-Bahn, Stadtbahn und Regi-
obuslinien.

Historie: Das Terminal befindet sich
seit Juli 2013 im Bau. Er6ffnung er-
folgte im September 2014.

Planung: Keine Erweiterungsplanung
vorgesehen, da geniigend Nutzungs-
reserven vorhanden sind (u.a. durch
Betriebsoptimierung).
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Organisatorisches: Betreiber wird die
Deutsche Touring GmbH werden.
Gestaltungsaspekte: Die spektaku-
lare Dachkonstruktion mit hohen
stadtgestalterischen Anspruch ist
das Ergebnis eines stddtebaulichen
Wettbewerbs.

FBT 3 - Fernbusterminal Helsinki
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 600.000, stark wachsend

Beispiel fiir: Integration eines Fern-
busterminals in ein innerstiddtisches
Einkaufszentrum; Multifunktionale
Nutzung des Gebdudes

Ziel: Biindelung unterschiedlicher
verkehrlicher und wirtschaftlicher
Nutzungen, effektive Nutzung knap-
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pen innerstddtischen Raums.
Strategie: Hoher Grad an Nutzungs-
mischung, Integration von zwei Bus-
terminals in das Geb4ude: a) Fernbus-
terminal (35 Busdocks, 700 Abfahrten
taglich), b) Regionalbusterminal (1000
Abfahrten téaglich).

Beschreibung: Die Busterminals bein-
den sich im Tiefgeschoss des Kom-
plexes. Dariiber befindet sich ein
Einkaufszentrum und dariiber Biiros
und Wohnungen. Auf den Bau eige-
ner Versorgungsinfrastruktur konnte
weitgehend verzichtet werden, da
Gastronomie und Dienstleistungen
im Einkaufszentrum vorhanden sind.
Der Hauptbahnhof mit weiteren Nah-
verkehrsangeboten ist ca. 500 m weit
entfernt. Im Untergeschoss befindet
sich eine U-Bahnstation mit direktem
Zugang zum Fernbusterminal.

Historie: Die Fertigstellung erfolgte
2005 (Fernbusterminal) bzw. 2006
(Einkaufszentrum).

Planung: Keine weiteren Planungen
vorhanden.

Organisatorisches: Der Gebdude-
komplex wurde von einer privaten
Entwicklungsgesellschaft errichtet.
Die verschiedenen Nutzungseinheiten
(Terminal, Einkaufszentrum, Woh-
nungen etc.) werden an die jeweiligen
Nutzer verpachtet.
Gestaltungsaspekte: Das Fernbus-
terminal ist baulich vollstdndig in ein
Einkaufszentrum integriert. Damit
bestehen attraktive Transit- und Auf-
enthaltsmoglichkeiten. Es gibt eine
funktionale Trennung (Schleusen) zwi-
schen Passagier- und Bussteigbereich.
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FBT 4 - ZOB Diisseldorf
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 588.000, stark wachsend

Beispiel fiir: Zuriickhaltende Halte-
stellengestaltung unter Verzicht auf
pragnante Architektur; Integration von
Serviceeinrichtungen in benachbarte
Bestandsgebdude.

Ziel: Geordnete Biindelung der Fern-
busverkehre, stddtebauliche Aufwer-
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tung des Bahnhofsumfelds durch
Platzgestaltung

Strategie: Zentrale Haltestelle fiir
den Fernbusverkehr in Diisseldorf in
Fulgidngerentfernung zum Haupt-
bahnhof.

Beschreibung: Es sind acht Haltestel-
len vorhanden. Ein Reisezentrum mit
Ticketverkauf, Aufenthaltsbereich und
Toilettenanlagen befindet sich im Erd-
geschoss der benachbarten Paketpost.
Historie: Die Fertigstellung erfolgte
2009 (und damit vor der Liberalisie-
rung des nationalen Fernbusmarktes).
Planung: Keine weiteren Planungen
vorhanden.

Organisatorisches: Investor war die
Stadt Diisseldorf. Der ZOB ist unbe-
wirtschaftet und gebiihrenfrei. Die
Reinigung wird im Rahmen der {ib-
lichen Stralenreinigung erledigt. Das
Reisezentrum wird von der Deutschen

Touring GmbH betrieben.
Gestaltungsaspekte: Die Gestaltung
erfolgt sehr dezent mit Unterstdnden,
die sich am Design der Diisseldorfer
OPNV-Haltestellen orientieren. Baum-
pflanzungen, die fiir ein attraktives
Nachtbild durch Bodenstrahler ange-
strahlt werden, sorgen fiir schattige
Bereiche. Zusammen mit den MaR-
nahmen zur Barrierefreiheit ergibt sich
eine sehr reduzierte und funktionale
Gestaltung.

FVS 1 - MVGmeinRad Mainz
Stadt-/Gemeindetyp: Grofsstadt
Einwohner: 201.000, wachsend

Beispiel fiir: Fahrradverleihsystem
mit eigenentwickeltem Fahrradtyp
und Abstellanlagen; Betrieb durch ein
kommunales OPNV-Unternehmen;
Forderung mit Bundesmitteln

Ziel: Ziel des Systems ist es, OPNV-
Netzliicken zu schlieen und dadurch
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den OPNV insgesamt attraktiver zu
machen. Die Stadt Mainz strebt eine
Erhohung des Radverkehrsanteils an.
Strategie: Es soll ein moglichst fla-
chendeckendes Mobilitdtsangebot
erreicht werden. Aus diesem Grund
wurde eine sehr hohe Stationsdichte
und hohe Fahrradanzahl realisiert.
Das System soll eine Ergdnzung zum
OPNV darstellen. De Standorte befin-
den sich in der Regel nicht an OPNV-
Haltestellen.

Beschreibung: Das System umfasst
iiber 100 Abstellanlagen mit insge-
samt 1.440 Stellpldtzen im gesamten
Verkehrsgebiet der MVG.

Historie: Start des Testbetriebs im
August 2011, seit 2012 vollstiandig
ausgebaut und im Regelbetrieb.
Planung: Es wird ein kostendeckender
Betrieb des Systems angestrebt. Dazu
soll voraussichtlich eine Anpassung

des Tarifsystems erfolgen. Aufgrund
von Erfahrungswerten erfolgt auch
weiterhin eine Anpassung der Stati-
onsstandorte und -groBen.
Organisatorisches: Das System wird
im Rahmen des Modellversuchs ,In-
novative 6ffentliche Fahrradverleihsy-
steme“ vom BMVI (ehemals BMVBS)
gefordert und evaluiert. Es wurde vom
kommunalen Verkehrsunternehmen
geplant und wird von diesem auch
betrieben. Die Stadt Mainz ist nicht
an der Finanzierung beteiligt.
Gestaltungsaspekte: Die hochwer-
tigen Fahrrdder und Abstellanlagen
wurden eigens fiir Mainz entwickelt
und haben ein einheitliches Design.
Die Rdder verfiigen entweder tiber
Korbe oder Koffer fiir den Gepack-
transport. Die Abstellanlagen sind in
Form von Querriegeln ausgefiihrt.
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FVS 2 - Fahrradverleihsystem , Stadt-
RAD” in Hamburg
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 1.786.000, stark wachsend

Beispiel fiir: Sehr gut angenommenes
Fahrradverleihsystem (mit der héch-
sten Ausleihfrequenz Deutschlands)

Ziel: Verbesserung der Nahmobilitét
fiir Einheimische, Pendler und Tou-
risten; hohere Prdsenz des Fahrrades

im Stralenbild (Stdrkung des Fahr-
rades als Verkehrsmittel, Werbung fiir
die Fahrradnutzung); Stirkung des
Umweltverbundes

Strategie: Bereitstellung eines der
ersten Offentlichen Fahrradverleihsy-
steme Deutschlands mit vollstindiger
Finanzierung aus dem kommunalen
Haushalt.

Beschreibung: Aktuell 130 Stationen
mit 2.800 Stellpldtzen und 1.650
Fahrrddern, iiberwiegend im Kern-
bereich der Stadt (Innenstadt plus
angrenzende Wohnstadtteile). Die
Stationen befinden sich oft an lokalen/
regionalen OV-Haltestellen und/oder
Carsharing-Standorten.

Historie: Die Vorbereitungen began-
nen schon Ende 2007, die Eréffnung
erfolgte am 10. Juli 2009. In den fol-
genden Jahren wurde das System
durch Stationsverdichtung weiter
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ausgebaut.

Planung: In 2014 ist die Erweiterung
um ca. 40 Stationen (davon im neu
versorgten Stadtteil Harburg sieben
bis acht Stationen) und 500 Rader
geplant. Eine Ausweitung auf den
randstddtischen Stadtteil Bergedorf
wurde bisher aus finanziellen Griin-
den abgelehnt.

Organisatorisches: Projekttriger des
Systems ist die Behorde fiir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation. Betreiber ist
die DB Rent GmbH.
Gestaltungsaspekte: Die Farbgestal-
tung folgt dem Farbguide der Stadt
Hamburg; die Ridder fallen durch
einen hohen Rotanteil ins Auge. Sie
entsprechen dem Standardtyp von DB
Rent und sind werbefrei. Die Stationen
befinden sich auf Fulgéngerflachen,
in Griinanlagen und teilweise auf
ehemaligen PKW-Stellfldchen.

FVS 3 - Fahrradverleihsystem
~metropolradruhr” im Ruhrgebiet
Stadt-/Gemeindetyp: Region
Einwohner: 5.100.000, schrumpfend

Beispiel fiir: Deutschlands grotes
regionales Fahrradverleihsystem; For-
derung mit Bundesmitteln

Ziel: Schaffung einer umweltfreund-
lichen Mobilitdtskette aus Fahrrad-
verleih und 6ffentlichen Nah- und
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Fernverkehrsmitteln, Entlastung der
Innenstddte vom motorisierten Indi-
vidualverkehr.

Strategie: Die Stationen befinden
sich an lokalen/ ({iber)regionalen OV-
Haltestellen, Museen oder Standorten
der Route der Industriekultur. Mit be-
sonderem Augenmerk auf touristische
und Naherholungsziele.
Beschreibung: Das System umfasst
uber 200 Stationen mit 2.300 Fahrra-
dern in den Stddten Bochum, Bottrop,
Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsen-
kirchen, Hamm, Herne, Miihlheim an
der Ruhr und Oberhausen.

Historie: Als Teilnehmer am Modell-
vorhaben des BMVI (ehemals BMVBS)
zur Realisierung empfohlen startete
das Fahrradverleihsystem 2010 in
Dortmund.

Planung: Nach Auslaufen der Forde-
rung erfolgt der Ubergang zum sich

selbst tragenden System.
Organisatorisches: Projekttriger ist
der Regionalverband Ruhr, Forder-
geber war das BMVI. Betreiber ist die
nextbike GmbH. In Zusammenarbeit
mit der Ruhr-Universitdat, dem Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr und den
lokalen Tourist-Infomations-Zentren
werden Tarifvergiinstigungen und
Erleichterungen angeboten.
Gestaltungsaspekte: Fahrzeuge mit
grolen Werbeflichen und wechseln-
den Werbebotschaften, Stationen mit
auffilligem Corporate Design. Die
Stellpldatze befinden sich fast aus-
schlieBlich auf Fullgdangerflachen.
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FVS 4 - Fahrradverleihsystem ,, Konrad”
in Kassel

Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 196.000, wachsend

Beispiel fiir: Fahrrad-Stationen im
offentlichen Raum mit auffilligem
und ausgeprédgtem Corporate Design;
Forderung mit Bundesmitteln

Ziel: Ziel des Systems ist die For-
derung der Nahmobilitidt sowie der
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Verkniipfung von Radnutzung und
Nutzung des offentlichen Personen-
nahverkehrs.

Strategie: Die Stationen befinden sich
vorwiegend an lokalen/ (iiber)regio-
nalen OV-Haltestellen.
Beschreibung: Das System umfasst
58 Stationen mit 500 Fahrrddern im
Kasseler Stadtgebiet. In Zusammenar-
beit mit der Universitdt Kassel (Anteil
studentischer Nutzung ca. 80%), dem
Nordhessischen Verkehrsverbund, der
Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG und
der Deutschen Bahn werden vielfaltige
Tarifvergiinstigungen und Erleichte-
rungen ermoglicht.

Historie: Als Teilnehmer am Modell-
vorhaben des BMVI (ehemals BMVBS)
zur Realisierung empfohlen, startete
das Fahrradverleihsystem nach meh-
reren Verspdtungen am 29.Mérz 2012.
Planung: Nach Auslaufen der Forde-

rung erfolgt der Ubergang zum sich
selbst tragenden System.
Organisatorisches: Projekttriger ist
die Stadt Kassel, Fordergeber war das
BMVI (ehemals BMVBS). Betreiber
ist die DB Rent GmbH. Weitgehende
Trennung von Eigentum an Fuhrpark/
Stationen und Betrieb des Systems.
Gestaltungsaspekte: Die Fahrzeuge
sind werbefrei, haben jedoch ein fast
auffélliges Design. Die Gestaltung der
Fahrradverleihstationen entspricht
derjenigen der OPNV-Haltestellen.
Die Stationen bestehen aus einfachen
Anlehnbiigeln, die Leihtechnik steckt
im Fahrrad.

FVS 5 - Fahrradverleihsystem Use-
domRad

Stadt-/Gemeindetyp: Region
Einwohner: 30.000, schrumpfend

Beispiel fiir: Fahrradverleihsystem
mit Mitnahmeregelung im OPNV;
Einbindung privater Dienstleister in
das Betreiberkonzept, Forderung mit
Bundesmitteln

Ziel: Es sollen die existierenden Pri-
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vatverleiher unter einer Dachmarke
vernetzt, die Usedomer Biaderbahn
entlastet und die Nachfrage im Bus-
verkehr gestiarkt werden.

Strategie: Die Stationen liegen bevor-
zugt an Radwegen sowie an Haltestel-
len der Usedomer Baderbahn und der
Busse, aber auch an grollen Hotels.
Beschreibung: Das System liegt in
einer attraktiven Ferienregion (3
Mio Ubernachtungen pro Jahr). Es
umfasst rd. 1.000 Fahrriader an 108
Stationen auf der Insel Usedom und
dem angrenzenden Festland. Darunter
sind auch 38 bemannte Stationen mit
zusitzlichen Leistungen (z.B. Verleih
von Elektrofahrradern, Akkutausch).
Historie: Die Projektidee entstand
2006 im integrierten Verkehrskonzept
,Insel Usedom* (IVK), im Dezember
2009 wurde das Projekt als Modell-
vorhaben des BMVI (ehemals BMVBS)

ausgewdhlt, 2011 startete das System
und wurde kontinuierlich bis zur heu-
tigen Grofle ausgebaut.

Planung: Eigenwirtschaftlicher Betrieb.
Organisatorisches: Betreibergesell-
schaft ist die UsedomRad GmbH, ein
Zusammenschluss der einheimischen
Fahrradverleiher mit der Usedomer
Fahrradgesellschaft mbH. In deren
Auftrag werden die Rédder iiber die
nextbike-Systemplattform verliehen.
Die Stationsbetreiber sind unabhéngig
und erbringen den Service eigenver-
antwortlich.

Gestaltungsaspekte: Sehr unter-
schiedliche Fahrradtypen mit dhn-
lichem Design (Farbgebung und
Schriftzug UsedomRad) sowie teil-
weise Werbefldchen. Die Stationen
sind sehr unterschiedlich gestaltet,
der Vertrieb erfolgt jedoch unter der
einheitlichen Dachmarke.
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FVS 6 - Fahrradverleihsystem Leipzig
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 523.000, wachsend

Beispiel fiir: Systemwechsel von freier
zu stationdrer Aufstellung der Fahr-
rdder

Ziel: Mit dem System soll ein Beitrag
zur Forderung stadtvertraglicher und
umweltfreundlicher Mobilitét geleistet
werden.

Strategie: Das Leipziger Fahrradver-
leihsystem ist durch eine Verkniipfung
mit dem OPNV gkennzeichnet, die
sich sowohl in der Lage der Stationen
an OPNV-Haltestellen als auch in der
Kooperation von nextbike mit den
Leipziger Verkehsbetrieben zeigt.
Planung: Fiir das Jahr 2014 sind Mo-
dernisierungen des Systems geplant,
d.h. die Aufstellung von Stationen mit
Verleihterminal, vorerst vor allem in
der Innenstadt und rund um den in-
neren Ring. Geplant ist dariiber hinaus
der Aufbau von 20 Mobilitédtsstationen
nach dem Vorbild der Bremer mobil.
punkte. Damit soll den Kunden fiir
ihre Wege das jeweils beste Fortbewe-
gungsmittel angeboten werden: Stra-
Benbahn oder Bus, Fahrrad, Teilauto
oder Taxi fiir individuelle Fahrten.
Organisatorisches: Betrieben wird das
System von nextbike in Kooperation

Vorstellung der Fallstudien

mit den Leipziger Verkehrsbetrieben.
Gestaltungsaspekte: Derzeit befinden
sich die Réder in freier Aufstellung und
werden per App oder Anruf verliehen.
Die Stationen weisen keine besondere
Gestaltung auf. Die Fahrrdder ver-
fiigen tiber grofle Werbefldchen, die
fiir teilweise sehr auffillige Fremd-
werbung genutzt werden. Durch die
Werbefldchen sind die Fahrrdader
windanféllig und fallen hdufig um.
Dies hat zusétzliche Auswirkungen auf
das Stadtbild.

FVS 7 - Fahrradverleihsystem Bar-
clays Cycle Hire in London
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 8,3 Mio., stark wachsend

Beispiel fiir: Von sehr groffem Wer-
bepartner mafgeblich kofinanziertes
Fahrradverleihsystem

Ziel: Das Fahrradverleihsystem dient
dazu, die Verkehrsinfrastruktur in Lon-
don vom PKW-Verkehr zu entlasten.
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Strategie: Systembaustein innerhalb
des massiv ausgebauten Umweltver-
bunds als Alternative zum erschwer-
ten und verteuerten PKW-Verkehr.
Integraler Bestandteil des Systems ist
die Einrichtung von Fahrradrouten
(Barclays Cycle Superhighways). Sie
fithren aus den Innenstadtrandbezir-
ken in und durch die City. Vier Routen
sind realisiert, weitere sollen folgen.

Beschreibung: Insgesamt umfasst
das System 10.000 Fahrrdder an ca.
570 Stationen. Die Stationsterminals
bieten einige Zusatznutzen an, wie
etwa den Verweis auf frei Stellpldtze
an anderen Stationen bei Uberfiillung
oder die Meldung eines reparaturbe-
diirftigen Fahrrads an das Fahrzeug-
management. Die Nutzung erfolgt
mit Zeitabonnements: 24 Stunden,
sieben Tage oder ein Jahr. Die erste
halbe Stunde der Fahrradnutzung ist

kostenlos.

Historie: Das System wurde 2010 ein-
gerichtet.

Planung: Der Vertrag mit dem Sponsor
(Barclays Bank) lauft bis August 2015,
so dass ein anderer GroBsponsor ge-
funden werden muss.
Organisatorisches: Auftraggeber ist
Transport for London, eine die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel in London
koordinierende 6ffentliche Dachor-
ganisation. Betreiber ist die private
Serco Group.

Gestaltungsaspekte: Die Barclays
Bank hat sich mit ihrem finanziellen
Beitrag von 25 Mio. Pfund die Na-
mensrechte (Barclays Cycle Hire) ge-
sichert. Die Fahrrédder, die Beschilde-
rung und die Terminals tibernehmen
das Corporate Design der Bank. Viele
Stationen befinden sich auf ehema-
ligen PKW-Stellplédtzen.
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FVS 8 - Fahrradverleihsystem
GoBike in Kopenhagen
Stadt-/Gemeindetyp: GrofSstadt
Einwohner: 560.000, stark wachsend

Beispiel fiir: Ausstattung der Leih-
fahrrdder mit Tablet-Computer fiir
Ausleihmanagement, Routing und
touristische Informationen sowie
Elektroantrieb mit innovatiem Lade-
management.

Ziel: GoBike richtet sich vorrangig an
Pendler fiir die , letzte Meile“ sowie an
Touristen.

Strategie: Verleihstationen an wich-
tigen OPNV-Haltstellen. Fahrrider mit
sehr hohem Komfort und die Preis-
politik sorgen fiir zielgruppengenaue
Verfligbarkeit.

Beschreibung: Insgesamt soll das Sys-
tem in der Ausbauversion bis zu 2.000
Fahrrdder an 65 Stationen umfassen.
Ausstattung der Rdder: In den Fahr-
radlenker integrierter Touch-screen-
Computer mit Real-time-In formati-
onen zu Routenplanung, Fahrplanan-
gaben, Dockingstationen im Umfeld
und vorhandene Aufnahmekapazitit,
touristische Hinweise entlang der
Route. Zuschaltbarer Elektroantrieb.
Pannensichere Reifen. Sattelstiitze mit
Gasdruckfeder.
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Historie: Das System l6ste Ende 2013
das 17 Jahre lang mit Pfandmiinzen
betriebene Verleihsystem ab, das eine
zu geringe Verldsslichkeit aufwies. Das
Kopenhagener GoBike-System ist eine
komplette Neuentwicklung.
Organisatorisches: Auftraggeber des
Fahrradverleihsystems sind die Stadte
Kopenhagen und Frederiksberg, Tra-
ger sind die Dénischen Staatsbahnen
DSB. Das System ist vollstindig in
das OV-System integriert. Hoher An-
schaffungspreis der Réder (ca. 7.000
Euro/Rad), relativ teure Miete (ca.
2,70 Euro/Std., 3,35 Euro/Std. mit E-
Motorunterstiitzung).
Gestaltungsaspekte: Auffélliges Fahr-
raddesign (u.a. mit Tablet-Computer
am Lenker), relativ grole Stations-
groflen.
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