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l. Einleitung

Der Verkehrsentwicklungsplan fir den GroBraum Wirzburg aus
dem Jahr 1995 zeigt die Bedeutung des stadtischen Quell-
Zielverkehrs auf. Allein im Stadtgebiet konnten rund 223.000 Per-
sonenfahrten/Tag im motorisierten Individualverkehr (MIV) regist-
riert werden. Hinzukommen weitere 302.000 Personenfahrten pro
Tag im MIV in der Beziehung Stadt-Umland sowie 322.000 Per-
sonenfahrten pro Tag in der Umlandbeziehung (insgesamt
847.000 Personenfahrten pro Tag im MIV). Hauptknotenpunkt mit
einer hohen Verkehrsnachfrage ist hierbei der Innenstadtbereich.
Neue Berechnungen der Verkehrsforschung und Infrastrukturpla-
nung GmbH aus Braunschweig zeigen auf, dass mit einer Erho-
hung des Verkehrsaufkommens bis 2020 um bis zu 10 % zu
rechnen ist.

Der Bestand an Kraftfahrzeugen im Stadtgebiet Wirzburg ist von
1990 bis 2006 um rund 16 % von etwa 64.800 auf 75.500 gestie-
gen. Dabei sind der Bestand an PKW um ca. 11% und der Be-
stand an LKW um ca. 57 % gestiegen, wobei vermehrt mit Diesel
betriebene Fahrzeuge (PKW und LKW) im Betrachtungszeitraum
zugelassen wurden. Die Jahreskilometerleistung des Kraftfahr-
zeugbestandes kann fir das Jahr 2006 auf 964 Mio. km beziffert
werden. Dies entspricht einer Zunahme von 70 Mio. km bzw.
knapp 8 % gegenuber dem Referenzjahr von 1990.

Insgesamt ist zu konstatieren, dass der Verkehr zu den groBen
Umweltbelastungen in der Stadt Wirzburg gehért. Der hohe An-
teil an auf fossilen Kraftstoffen basierendem motorisierten Indivi-
dualverkehr fihrt nicht nur zu einer kaum mehr tragbaren CO.-
Emissionsbilanz, sondern auch zu grenzwertlberschreitenden
Belastungen mit Schadstoffen und Partikelemissionen, wie der
Luftreinhalteplan fir Wirzburg darlegte.

offentlich Seite
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Entwicklung der CO,-Emissionen 1990 bis 2006

@ 203 %

-102.100 t CO,

@ und - 353.900 t CO,

| Industrie

Quelle: Weber/Ebert/Bohnenschéfer: Wiirzburger Energie- und Klimaprogramm. Gutach-
ten im Auftrag WVV, Mai 2009, S. 68

Die Reduktion der Immissionen durch konventionelle MaBnahmen
scheint kaum noch mdoglich zu sein. Abzusehen ist bereits heute,
dass auch die Grenzwerte flir NOyx-Immissionen im Jahr 2010
Uberschritten wurden und das auch die Grenzwerte fir PM;o im
Jahr 2011 nur schwer einzuhalten sein werden. Abzuwarten
bleibt, wie sich die ab 2015 zu messenden PM,s Immissionen
verhalten werden.

Im Hinblick auf den Klimaschutz geht die Stadt Wirzburg Uber die
Klimaschutzanforderungen der EU sowie des nationalen Energie-
konzeptes 2050 der Bundesregierung hinaus. In Wirzburg gilt
das ehrgeizige Ziel, die CO,-Emissionen bis zum Jahr 2020 ge-
genliber dem Stand von 1990 zu halbieren und danach entspre-
chend den Erfordernissen der Klimaforschung sowie den Zielvor-
gaben der Bundesregierung ambitioniert weiter kontinuierlich zu
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senken (Beschluss des Wirzburger Stadtrats vom 03.12.2009).
Die Vorhabensbeschreibung zur Erstellung eines Klimaschutz-
konzeptes ab September 2011 beinhaltet ausdriicklich die Erar-
beitung von MaBnahmen zur Umsetzung eines abgestimmten
Mobilitatskonzeptes. Die Vorhabensbeschreibung traf bei der Er-
arbeitung und Vorstellung im Januar 2011 auf breiten Konsens
zahlreicher Akteure.

Derzeit sind in der Stadt und im Landkreis rund 80 Elektrofahr-
zeuge gemeldet, wobei rund 30 im Stadtgebiet und 50 Fahrzeuge
im Landkreis bewegt werden. Versorgungsinfrastrukturell hat die
WVV zwei Stellplatze mit Lademdéglichkeit in der Marktgarage
ausgewiesen.

Im Bereich des Car-Sharings existieren bislang nur drei Standorte
des drtlichen Anbieters ,KayBee" mit jeweils einem Fahrzeug so-
wie am Hauptbahnhof ein Standort des Car-Sharing-Anbieters
,DB-Flinkster“ mit vier Fahrzeugen.

Il. Definition und Abgrenzung

II.1. Elektromobilitat

Unter Elektromobilitdt wird die Nutzung von Elektrofahrzeugen,
Pedelecs, eBikes, Segways und Plug-In-Hybriden (Verbrennungs-
und Elektromotor mit externer Lademdglichkeit) zur Fortbewe-
gung sowie die fur die ordnungsgemaBe Nutzung erforderliche
Infrastruktur verstanden. Die Elektromobile kénnen hier sowohl im
Eigentum des Nutzers stehen oder auch einer Car-Sharing-Flotte
angehdren.

offentlich Seite
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Die Bundesregierung unterstreicht derzeit mit ihnrem Regierungs-
programm, dem ,Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat
sowie im ,Energiekonzept 2050 von September 2010: ,Bis zum
Jahr 2020 sollen mindestens eine Million und bis 2030 mindes-
tens sechs Millionen Elektrofahrzeuge auf den StraBen fahren®.

Die Elektromobilitdt hat Auswirkungen auf das gesamte Ver-
kehrssystem und die Stadtplanung. In den Ballungsraumen senkt
sie die lokalen Emissionen und verbessert die Umweltsituation.
Individuelle und kollektive Mobilitat kbnnen mit Elektrofahrzeugen
ideal verzahnt werden. Deshalb ist auch die Stadtplanung gefragt:
Sie muss Rahmenbedingungen fir die Schaffung von Infrastruk-
tur setzen, etwa flr Stellplatze und Ladepunkte fir elektrische
CarSharing-Fahrzeuge.

Das vorliegende Konzept soll einen Weg aufzeigen, in Synergie
mit einem flachendeckenden Car-Sharing-Angebot die Elektro-
mobilitdt in Wirzburg einzufihren sowie langfristig zu entwickeln
und zu etablieren.

1.2. Car-Sharing

Car-Sharing, auf Deutsch ,Auto teilen®, ist eine organisierte Form
der Nutzung von Fahrzeugen, die unabhangig vom Erwerb eines
eigenen Fahrzeuges Automobilitat fir den einzelnen Nutzer er-
maoglicht. Car-Sharing gibt es in unterschiedlichen Organisations-
formen, vom privaten Nachbarschaftsmodell, Gber die Genossen-
schaft, Uber einen Verein oder als kommerzielle
Mobilitédtsdienstleistung. In Deutschland gibt es Car-Sharing seit
dber 20 Jahren. In der Aufbauphase stellten 6kologische Griinde
die Hauptmotivation der Nutzer dar. Inzwischen sind es vorwie-
gend Okonomische Beweggrinde und die Bequemlichkeit, die
neue Kunden zum Car-Sharing locken. Die positiven verkehrli-
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chen und 6kologischen Auswirkungen werden als selbstverstand-

lich betrachtet.

1.2.1.

Abgrenzung von der konventionellen Autovermietung

Car-Sharing unterscheidet sich in wesentlichen Punkten von der
konventionellen Autovermietung und ist als Ergdnzungsdienstleis-

tung zu betrachtet.

Kriterium Autovermietung Car-Sharing
Vertragsabschluss | Fir die jeweilige Einmalig
Fahrt (in der Ge-
schéftsstelle)

Fahrtberechtigung | Kaution Aufnahmegebuhr/
Kaution/ Mindest-
einlage

Kosten Pauschalmiete inkl. | Monatliche Grund-

Frei-Km/ Km-Tarif gebuhr/ Stunden-
fir Zusatzkilometer/ | Tarif, Km-Tarif/ inkl.
zzgl. Kraftstoff Kraftstoff

Nutzungszeiten Tage- und wo- Ab 30 Minuten

chenweise

Standortkonzept zentral dezentral

Zugangszeiten Geschéaftszeiten Elektronisch rund
um die Uhr

Quelle: eigene Darstellung

Car-Sharing unterscheidet sich im Wesentlichen durch die dezen-
tralen Standorte in Wohnortsnahe, die Tarifstruktur, den elektroni-
schen Zugang rund um die Uhr und die Mdglichkeit der Kurzzeit-
mietdauer ab einer halben Stunde. Somit lassen sich die
Fahrzeuge als gleichwertiger Ersatz fir einen Privat Pkw flexibel
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nutzen. Erganzend sind jedoch die Pauschaltarife der konventio-
nellen Autovermietung mit Freikilometern durchaus fir langere
Zeitraume Uber ein ganzes Wochenende oder fir den Urlaub att-
raktiv und werden von Car-Sharing-Kunden ergénzend gerne
genutzt. Hier sind Synergieeffekte fir beide Dienstleistungstypen
erzielbar.

11.2.2. Trendstudien / neue Marketingmodelle

Car-Sharing erfahrt seit der Einfihrung in Deutschland Wachs-
tumsraten im prozentualen zweistelligen Bereich.

bcs Entwicklung des CarSharing in Deutschland

5500

200.000

4500

=
2
E

3500

CarSharing-Fahrzeuge

Fahrberechtigte

50.000 1500

500
1997 1996 1899 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012

jeweils zum 01.01.des Jahres

Quelle: 07.03.2012: http://www.carsharing.de/images/stories/pdf dateien/grafik_ entwick-
lung_carsharing_in_deutschland_1997 bis_2012_farbig.pdf

Trendstudien (z.B. Jugend und Automobil 2010) zeigen, dass
insbesondere bei jingeren Generationen inzwischen das Eigen-
tum an einem Automobil gegenliber Statussymbolen aus der Un-
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terhaltungs- und Kommunikationselektronik zurlickbleibt. Das
Automobil wird zunehmend niichterner mit seinem Nutzwert beur-
teilt.

WERTEWANDEL 13032010 | Avtor: Marco Dalan und Mikolaus Doll
Junge Deutsche verlieren Lust am teuren Auto

Auch ohne Auto mobil: Nach der groien Wirtschaftskrise kampfen die Hersteller mit einer neuen Unlust am Auto. Eine
Studie, die der "Welt am Sonntag” exklusiv vorliegt, zeigt: Jungen Menschen ist ein Fahrzeug nicht mehr so wichtig wie
friiher. Die Konzerne wissen das und suchen handeringend nach einer Ldsung.

FOTO: PACHRCMORANGE
Studie: Das Aute rangier! weiler hinten aul der Werteskala der Jugendliehen

Quelle: 06.12.2010: http://www.spiegel.de/fotostrecke/fotostrecke-46424-2.html

Inzwischen haben auch groBe Automobilkonzerne erkannt, dass
in Zukunft die Vermarktung einer ,Mobilitdtsdienstleistung” mehr
in den Vordergrund riicken wird. Beispiele wie ,,Car to go* (Mer-
cedes in Ulm und Hamburg), drive-now (BMW in Mlnchen), Qui-
car (VW in Hannover) oder ,Mu by Peugeot* zeigen den Trend.

11.2.3. Funktion

Nach der Vertragsunterzeichnung und der Uberweisung der Kau-
tion kann der Nutzer selbstandig Gber eine Buchungshotline tele-
fonisch, Gber das Internet von Zuhause aus oder vom Smartpho-
ne von Unterwegs aus einsehen, welche Fahrzeuge frei

offentlich Seite
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sind und diese fir den gewinschten Zeitraum buchen.

Offnen

Quelle: 06.12.2010: http://www.dbcarsharing-buchung.de/

Losfahren

Buchen

Ab diesem Moment ist das Auto in diesem Zeitraum fir ihn reser-
viert und fir andere Nutzer nicht verflgbar.

Buchungen aller Autos an Station Hauptbahnhof in Wiirzhurg

<+ Opel Astra Kombi 1,7 Diesel 81kW NAV] (F-R 4552) =» HBF - Hauptbahnhof

¢ ¢ o, 05122010 - S0, 12422010 = =3
G 1 |2 I3 |4 |5 |6 |7 18 |8 |10 |14 [12 |13 |14 15 16 |17 |15 [19 |20 |21 |22 |23
Ho 6.4, INNENEEE NN NN NN SN

D 0;,12.IlllllIIIlllllll“llll.lllllllllllllml"ll"ll
HE 05.12.

So 12.12.

Quelle: 06.12.2010: https://www.dbcarsharing-buchung.de/kundenbuchung/process.
php?proc=statbuché&station_id=400272&key=cd77458fd169845833f211b4a12a079c...000
01&stadt id=100012

Das Offnen des Fahrzeuges erfolgt mit der Kundenchipkarte, die
an den Empfénger (an der Windschutzscheibe) gehalten wird.
Nach einem Abgleich der Buchungsdaten werden die Turen des
Fahrzeuges automatisch vom Bordcomputer Uber die Zentralver-
riegelung gedffnet. Der Schlissel befindet sich im Auto.
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Quelle: 06.12.2010: http://media2.weser-kurier.de
/media/1037/80944216318859/0873827 _41.jpg

Die Buchung kann, sollte keine unmittelbare Anschlussbuchung
vorliegen, wahrend der Nutzung verlangert werden. Bei Rickgabe
des Autos auf den selben, reservierten Stellplatz, wird dieses mit
der Kundenchipkarte geschlossen und der Bordcomputer Gbermit-
telt automatisch die Daten (Zeit und gefahrene Kilometer) an das
Abrechnungssystem. Falls eine Betankung notwendig ist, befindet
sich hierflr eine Tankkarte in den Fahrzeugen.

11.2.4. Nutzergruppen / neue Zielgruppen

Typische Nutzer von Car-Sharing sind bislang gut situierte Perso-
nen in Ein- bis Zweifamilienhaushalten mit relativ hohem Bil-
dungsgrad und etwas Uberdurchschnittlichem Einkommen, die in
zentralen, stadtischen Lagen mit guter OPNV-Anbindung leben
und nicht auf den Einsatz eines Autos fur den Arbeitsweg taglich
angewiesen sind. Kunden aus gréBeren Haushalten steigen eher
im ersten Schritt mit dem Ersatz des Zweitwagens in die Nutzung
der Dienstleistung ein.

offentlich Seite
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Doch soll Car-Sharing kein Luxusgut des gehobenen Blrgertums
bleiben. Das vorliegende Wirzburger Konzept stellt die Integrati-
on des Car-Sharings in eine breite Bevdlkerungsschicht in den
Fokus. Das Car-Sharing wird so zielgruppenibergreifend alle
Gesellschaftsschichten mit seiner Mobilitatsdienstleistung bedie-
nen kénnen.

1.2.5. Vor- und Nachteile fiir den Nutzer

Vor- und Nachteile lassen sich fir den Nutzer wie folgt zusam-
menfassen:

e + Kosteneinsparung
e + Klimaschutz
e + Bedarfsgerechte und flexible Fahrzeugwahl
e + Bequemlichkeit / Service
e - Organisatorischer Aufwand
e - Kein exklusiver Zugriff
e - Kein Statussymbol
Kosteneinsparung

Der mit den Anschaffungskosten verbundene monatliche Wertver-
lust eines neuen oder neuwertigen Pkws als auch die Fixkosten
(Versicherung, Steuer, Parkplatzgebiihren) verursachen bei nied-
rigen Jahreslaufleistungen relativ hohe Kilometerkosten. Der Fix-
kostenanteil betragt bei Privatfahrzeugen mit geringen jahrlichen
Fahrleistungen bis zu 75% der Gesamtkosten.' Beim Car-Sharing
wird ein Fixkostenanteil in die variablen Kosten mit eingerechnet,

' Vgl. CIF Studie, S. 26
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sodass jeder Nutzer proportional zum Umfang seiner tatsachli-
chen Nutzung zur Tragung der Fixkosten beitragt. Fixkosten wer-
den von mehreren Schultern getragen, was fur den Einzelnen
unter dem Strich glnstiger ist.

Km/ Jahr 5.0000 Km 10.000 Km 15.000 Km 20.000 Km
Kosten/

Km

Monatliche
Kosten

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an die ADAC Autokostenrechnung (Stand der
Autokosten fiir einen Kleinwagen 2012, Neuerwerb, Haltedauer 4 Jahre)

Car-Sharing lohnt sich in der Regel, wenn kein Fahrzeug taglich
fir den Arbeitsweg gebraucht wird und die mit dem Auto zurick-
gelegte Kilometerlaufleistung jahrlich nicht 10.000 bis 12.000 Ki-
lometer Uberschreitet.

privates Auto

Kosten

Fahrleistung

Quelle: 07.03.2012: http://stuttgart.stadtmobil.de/privatkunden/tarife/tarifvergleich/
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Klassische Car-Sharing Tarife bestehen, nach Fahrzeugklassen
gestaffelt, aus einem Zeit-Tarif und einem Kilometer-Tarif.
Beispieltarif Car-Sharing Bamberg:

Zeittarif: EUR 1,10 pro Stunde, 097 - 599 Unr frei.

Clio/CombolCorsallbizalKangoo/Modus| AstralMegane/Zafira Trafic (9-5Sitzer)
| | km ] Preis(EUR) | km [Preis (EUR)| km _[Preis (EUR)

| Kurzstreckentarif (IR 033 1.-50. 0,39 1-50. 0,43
Mittelstreckentarif R} 0,21 §1-100. 027 §1-100. 0,31
Langstreckentant LR iR 0,18 ah km 101, 018 ab km 101, 0,20

Quelle: 07.03.2012: http://www.oekobil.de/
Beispieltarif Teilauto TUbingen:

Tarif Zeittarif /Stunde Kilometer

Tarifklasse Standard Langzeit  Standard Langstrecke Langstrecke
=100km  =100kmiTag

=000km

AXS =060 €0.75 £0.27 £0.23 £ 0,17

£5 £1.80 €085 £0.29 £ 025 £0.13

5 £2.00 £0.95 £0.32 £0.23 €022

W1 £210 £1.00 €033 £0.30 £0.23

L = e 5]l £1.10 £0.35 £0.31 1025

#L £280 £1.20 €037 £0.33 €027

XHL £ 3.80 £250 €043 £042 €037

Alle Preise incl. samtlicher Betriehsstoffe (Benzin, Q1) und MwSt.

Quelle: 07.03.2012: http.//www.teilauto-tuebingen.de/index.php ?id=5

Far einen GroBeinkauf im Stadtgebiet Wirzburg muss mit einem
Kleinwagen (4 Stunden) mit. ca. 10 — 14 Euro gerechnet werden
und fur einen Tagesausflug in die Rhén mit ca. 60 — 80 Euro.
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Klimaschutz

Auch wenn o0kologische Griinde inzwischen nicht mehr die
Hauptmotivation der Nutzer darstellen, werden die positiven ver-
kehrlichen und 6kologischen Auswirkungen als selbstverstandlich
betrachtet und tragen bei den Nutzern zu einem guten Gewissen
bei. Siehe hierzu die Rubrik ,Entlastungseffekte fir die Umwelt
und fir den flieBenden Verkehr*.

Bequemlichkeit/ Service

Der ,Sorgenloseffekt” wirkt sehr entspannend: Keine (berra-
schenden Reparaturkosten, bzw. 100% kalkulierbare und vorher-
sehbare Kosten, keine Werkstattbesuche, keine Haupt- und Ab-
gasuntersuchungen, kein Reifenwechsel, keine
Fahrzeuganmeldeformalitaten usw.; das erledigt alles der Anbie-
ter. Der Kunde muss nur selbst buchen und fahren.

Organisatorischer Aufwand

Im Gegensatz zum Privat—Pkw ist mit jeder Fahrt der organisato-
rische Aufwand verbunden das Fahrzeug zu buchen. Durch inter-
netfahige Handys und entsprechenden Apps ist eine Buchung
inzwischen auch jederzeit und flexibel moglich.

Kein exklusiver Zugriff

Auch wenn die Flexibilitdt und die Freiheit im gebuchten Zeitraum
dieselbe ist als bei einem Privatwagen, ergeben sich in Einzelfal-
len beim Zugriff auf die Fahrzeuge Einschréankungen bezlglich
der Verflgbarkeit. So muss manchmal bei Spontanbuchungen ein
Car-Sharer flexibel bezlglich der Fahrzeugklasse oder des Ab-
holstandortes sein. Auch kénnen keinerlei Privatgegenstande im
Fahrzeug verbleiben.

offentlich Seite
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Bedarfsgerechte und flexible Fahrzeugwahl
Vom Mini bis zum Transporter: Welches Fahrzeug ist Ihr Typ?

Bei Stadtmobil stehen lhnen viele verschiedene Fahrzeugtypen zur
Verfligung:

Klasse A: Mini

Daihatzu Cuore Toyota Aygo
A4Stz
@ Sitzer ﬁ Stadtfltzer
sparsam
Klasse B: Klein
pel Corza Opel Agila pel Combo
Allrounder 2-Sitzer
s mit Kastenwagen
Q FMliounder erhdhter it
Sitzposition Laderaumflache
Klasse C: Mittel
Opel Astra Opel Tigra

= il spertlich
qﬁ der Klassiker ﬁ Caboio

Klasse D: Kleinbus
Opel Vivare

8-Sitzer
Gruppenausflug

Klasse F: Transporter
Ford Transit Transporter

F mit
= mit Laderaum

Quelle: 06.12.2010: http.//www.stadtmobil.de/stuttgart/index.htm!

Fiat Ducato Transporter
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Mit dem Beitritt zu einer Car-Sharing-Dienstleistung stehen dem
Nutzer samtliche Fahrzeuge aus der Flotte zur Verfigung. Das
kann des Ofteren der Kleinstwagen fir relative Kurzstrecken sein,
der groBe Kombi fir den Ausflug mit der Familie oder Freunden
ins Grine oder auch das schicke und spaBige Cabrio fir eine
Spritztour zu zweit an sonnigen Tagen.

Kein Statussymbol

Die Nutzung von Car-Sharing dient ausschlieBlich der Befriedi-
gung von Mobilitédtsbedurfnissen. Car-Sharing-Autos eignen sich
nicht dafir, sich in der Gesellschaft durch das Prasentieren von
Eigentum zu profilieren. Gleichzeitig ist es gut vorstellbar, dass
die Beherrschung einer modernen Dienstleistung ein positives
Image entwickeln kann.

lll. Ziel und Nutzen
des Innenstadtkonzeptes Mobilstationen

Das Innenstadtkonzept soll ein engmaschiges Netz an Mobilstati-
onen zur Verfugung stellen, welche ein umfassendes Angebot an
bedirfnisgerechten, individuellen Mobilitadtsdienstleistungen be-
reitstellen. Je nach gewinschter Aktivitdt und Reiseziel soll dem
Nutzer die Mdglichkeit gegeben werden, das enstsprechende,
umweltfreundliche Fortbewegungsmittel (StraBenbahn, Bus, Taxi,
konventionell betriebenes oder elektromobiles Car-Sharing-
Fahrzeug) zu wéahlen sowie auch das eigene Elektromobil an
ausgewahlten Standorten wahrend der Parkdauer aufzuladen.

Das Angebot an Car-Sharing- sowie Elektroladestationen soll in
der Stadt Wirzburg als integrativer Bestandteil des 6ffentlichen
Verkehrsverbundes (Umweltverbund) etabliert werden und in
Form einer eigenen Marke der Stadt Wirzburg als Marketingin-
strument eingesetzt werden.
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Folgende, weitere Teilziele sollen Erreicht werden:
e Imagegewinn flr die Stadt
e Entlastungseffekte fir die Umwelt
e Entlastungseffekte fir den flieBenden Verkehr
e Entlastungseffekte im ruhenden Verkehr
e Mobilitatsgewinn fiir breite Gesellschaftsschichten

* Verknilpfung mit dem Verkehrsverbund (Umweltverbund)
und Starkung des OPNV

Ill.1. Imagegewinn fiir die Stadt

Car-Sharing und Elektromobilitat sollen als Marketinginstrumente
genutzt werden. Die Wettbewerbsféahigkeit der Stadt soll im Kon-
kurrenzgefiige zu anderen Stadten verbessert werden. Das An-
gebot multimodaler Mobilitédtsdienstleistungen wird sich zuneh-
mend, neben der bereits etablierten Standortfaktoren wie zum
Beispiel Autobahnanbindung oder ICE-Bahnhof als KenngréBe flr
die Attraktivitdt von Stadten etablieren. Im Bereich des Car-
Sharing- und Elektromobilitdtsangebotes liegt in Wirzburg im
Verhaltnis zu anderen Stadten ein Nachholbedarf vor.

lll.2. Entlastungseffekte fiir die Umwelt
und ftir den flieBenden Verkehr

Die Entlastungseffekte fir die Umwelt ergeben sich aus Aspekten
der Fahrzeugflottenzusammensetzung mit spezifischem, niedri-
gen CO, AusstoB und vorwiegend sparsamen Kleinwagen als
auch aus einer Veranderung des Mobilitatsverhalten der Kunden
nach Beitritt.
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Geringer CO, AusstoB

,Die bundesdeutschen Car-Sharing-Fahrzeuge haben im Schnitt
einen um 16 % niedrigeren spezifischen CO2-AusstoB als die
bundesdeutschen Neufahrzeuge unter den Privatwagen.” Dies
erklart sich dadurch, dass Fahrzeuge mit hohen Kraftstoff-
verbrauchswerten von den Car-Sharing-Kunden aufgrund der
Kostentransparenz (nach FahrzeuggrdBe gestaffelte Nutzungsta-
rife) verhaltnismaBig wenig nachgefragt werden und dass die
Fahrzeuge in Car-Sharing-Flotten aufgrund der relativ hohen
Laufleistung (hohe Auslastung der Fahrzeuge) entsprechend
schnell ausgetauscht werden. Dies fuhrt dazu, dass die Fahrzeu-
ge in Car-Sharing-Flotten immer Uber die modernsten Umwelt-
und Sicherheitsstandards verfligen.

Der Einsatz von privaten wie auch Car-Sharing-Elektrofahrzeugen
birgt zusatzlich ein enorm hohes Reduktionspotenzial an CO,-
Aquivalenten; Voraussetzung ist eine 100%-ige Versorgung mit
Erneuerbaren Energien/Okostrom. Ein Elektrofahrzeug selbst
emittiert kein CO,, da keinerlei chemische Verbrennungsprozesse
innerhalb des Motors ablaufen, welche Kohlenstoff zu Kohlen-
stoffdioxid oxidieren (allein vorgelagerte Prozesse wie Fahrzeug-
produktion, Materialtransport, Stromproduktion etc. sind anre-
chenbar).

Eine verstarkte Nutzung elektromotorbetriebener Fahrzeuge hat
ebenfalls positive Auswirkungen auf die innerstadtische Schad-
stoffbelastung. Bedeutsam im motorisierten Individualverkehr sind
vor allem folgende Stoffe bzw. Stoffgruppen, welche im Zusam-
menhang mit Verbrennungsprozessen in herkémmlichen Otto-
bzw. Dieselmotoren entstehen:

% Vgl. Loose 2010, S. 76
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e NMHC wie Benzol oder Hexan
e S02

e NOX

e PM10 und PM2,5

Treibhausgasemissionen verschiedener
Kraftstoffe und Antriebsarten

Der Einstieqg in die Elektromobilitét verspricht Klimaschutz im Verkehr,
wenn der Strom aus Erneuerbaren Energien stammt.

350 Gramm CO2-Aquivalent pro Kilometer I_ Elektromobilitit —

Betrieb: direkte Emissionen am Fahrzeug 309
300 Vorkette: Emissionen durch Férderung,

Produktion und Transport
250

Saldo: .| 162
50| 133 182 71 S99

| 107
100 |

[
.
| 4 s

Strom aus deutscher Strom aus synth.
IS‘ceinkohle Strommix Erneuerbaren Diesel
Energien aus Kohle

I
200

|

|

|

|

|
5°||I
0

=50

Biodiesel (B100) Bioethanol (E-85)
aus Raps* aus Getreide*

*Negative Vorkettenwerte durch optimale Nutzung der Nebenprodukte aus der
Produktion (Glyzerin, Stroh, Schlempe)

Energieverbrauch: 4 I/100 km Diesel, 5 /100 km Benzin, 18 kWh/100 km Strom 0.8) -

Quellen: BMU / IES, Stand 9/2008 B

www.unendlich-viel-energie.de
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Fahrzeugwahl / Flottenzusammensetzung beim Car-Sharing

Beim Erwerb eines eigenen Autos wird das Fahrzeug im aller-
meisten Fall nach dem gréBtmdglich anfallenden Bedarf ausge-
wahlt und letztendlich fur jede Fahrt eingesetzt oder es wird ein
kleinerer Zweitwagen angeschafft.

,Im Gegensatz hierzu gehért der GroBteil der in den deutschen
Car-Sharing-Flotten eingesetzten Fahrzeuge zur Klasse der
Kleinwagen und Minis (70 % der Fahrzeuge)*.

Die Fuhrparkzusammensetzung entspricht den Bedurfnissen der
Kunden und ihrer Fahrtzwecke. Sparsame Kleinwagen werden
von den Kunden aufgrund der Kostentransparenz (nach Fahr-
zeuggréBe gestaffelte Nutzungstarife) verstarkt nachgefragt. Die
meisten Fahrten werden alleine oder lediglich zu zweit im Um-
kreis des Wohnortes durchgefihrt. Hierfur reicht ein niedrig moto-
risierter Kleinwagen in der Regel vollig aus. Fur langere Fahrten,
fir Fahrten mit groBem Gepéack oder mehreren Personen halten
die Anbieter eine Auswahl gréBerer Fahrzeugmodelle bereit, die
je nach Komfortbedurfnis und Fahrtzweck gezielt ausgewanhlt
werden kénnen.®

Mobilititsverhalten

Die hohen Anschaffungskosten und Fixkosten (Versicherung,
Steuer) eines privaten Pkw bilden eine Hemmschwelle, welche
die Bereitschaft der Autofahrer zu einer wegespezifisch ange-
passten Verkehrsmittelwahl stark vermindert. Der mit den An-
schaffungskosten verbundene monatliche Wertverlust eines neu-
en oder neuwertigen Pkw als auch die Fixkosten werden als nicht
beeinflussbar angesehen, bzw. als "Sowiesokosten". Die Kosten

3 Vgl. Loose 2010, S. 73
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von alternativen Verkehrsmitteln werden als zusatzlich angese-
hen und im Vergleich h&ufig Uberschatzt. Das fuhrt dazu, dass
der eigene Wagen so oft wie mdglich genutzt wird und andere
Mdoglichkeiten, Wege zurlckzulegen, auBer Acht gelassen wer-
den. Die Auspragung der multimodale Verkehrsmittelnutzung wird
durch den Erwerb eines eigenen Fahrzeuges bereits durch 6ko-
nomische Gegebenheiten maBgebend erschwert.

MULTIMODAL

__ﬂ

Fur
Fahrrad

OPNV [ OPV
Taxi

Car-Sharing / eMobilitat

Quelle: Eigene Darstellung

Im Gegensatz hierzu fallen im Car-Sharing bis auf geringe Mo-
natsentgelte fast alle Kosten bei der konkreten Nutzung des Car-
Sharing-Fahrzeuges an (Kostentransparenz). Die Nutzungstarife
sind in der Regel in einen Kilometertarif und einen Zeittarif diffe-
renziert, die fur jede einzelne Fahrt mit der Monatsrechnung
transparent ausgewiesen werden.

13 von 25 02/6800-0294/2012



Innenstadtkonzept Mobilstationen Stand 15.03.2012

Diese Kostentransparenz fuhrt dazu, dass keine unnétigen Kilo-
meter mit dem Auto gefahren werden und die Fahrzeuge auch
nicht unnétig vom Nutzer blockiert werden. Der Car-Sharing-
Nutzer hat vor Antritt jeder einzelnen Fahrt die volle Wahlfreiheit
zwischen allen zur Verfigung stehenden Verkehrsmitteln und
wabhlt fir den jeweiligen Bedarf das geeignete aus.

,2Untersuchungen haben ergeben, dass die persénliche jahrliche
Fahrleistung eines Nutzers nach Zutritt zum Car-Sharing im
Durchschnitt zwischen 2.000 und 4.000 Kilometer (ca. 25-50 %)
abnimmt. Diese Abnahme bezweckt eine positive Veranderung
des Modal Split zugunsten des FuB-, Fahrrad-, OPNV- und Taxi-
verkehrs. Nach Beitritt zum Car-Sharing nimmt zum Beispiel die
Nutzung des OPNV um ca. 10-60 % zu.“* Zusammenfassend
kann festgestellt werden, dass die ,Entkoppelung der Nutzung
vom Eigentum eines Fahrzeuges der Schlissel zum multimoda-
len, rationalen und umweltvertraglichen Verkehrsverhalten* ist. In
Fachkreisen wird von der so genannten ,Lernkurve des Car-
Sharing“ gesprochen.

1ll.3. Entlastungseffekte im ruhenden Verkehr

Privatfahrzeuge stehen in der Regel im Durchschnitt 95 % der
Zeit und blockieren in dieser Zeit wertvolle Flache. Deren Auslas-
tung betragt im Umkehrschluss ca. 5%.

Car-Sharing Fahrzeuge werden im Gegensatz hierzu effizient
genutzt, da mehrere Personen im Durchschnitt im Tagesverlauf
auf das gleiche Fahrzeug zu unterschiedlichen Zeiten zugreifen.
,50 kommen in Deutschland statistisch ca. 35 Nutzer auf ein

*Vgl. bast Heft V 114, S. 107 / CIF Studie, S. 45 / IZT Studie, S. 49
* Vgl. Reindl, S. 122
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Fahrzeug.“® Im Vergleich zur Auslastung von Privatfahrzeugen
sind Car-Sharing Fahrzeuge ab einer Auslastung von ca. 25%
rentabel.

In Kundenbefragungen wurde regelmaBig festgestellt, dass Car-
Sharing-Teilnehmer im Vergleich zu sonstigen Privathaushalten
unterdurchschnittlich wenige Privat-Pkws pro Haushalt besitzen.
Der Besitz von privaten Fahrzeugen vor und nach dem Beitritt zu
einer Car-Sharing-Dienstleistung wurde hierzu untersucht.

.iIm statistischen Durchschnitt ergibt die Reduzierung des
Autobesitzes durch Car-Sharing einen Schllissel von ca. 4
bis 8 Privat-Pkw je Car-Sharing-Auto.*’

,Pro eingespartes Privatfahrzeug verringert sich der Stellplatzbe-
darf fir den ruhenden Verkehr um ca. 12,5 Quadratmeter. Aus
dem Ersatzschlissel von 4-8 zu 1 ergibt sich ein Flacheneinspar-
potenzial von ca. 37 bis 90 Quadratmetern.*®

Ausgerechnet in den Stadtteilen mit hoher stadtebaulicher Dichte
und Nutzungsdichte kann Car-Sharing groBe Flachenentlas-
tungseffekte im &ffentlichen StraBenraum bewirken, da gerade an
diesen Standorten ein groBes Potenzial an Nutzern fir Car-
Sharing vorzufinden ist. Der hohe Parkdruck tragt auch dazu bei,
dass die Nutzung des Car-Sharings attraktiv ist, da ein reservier-
ter Car-Sharing-Stellplatz viel bequemer ist als die regelméaBige
Suche nach einem freien Stellplatz im Anwohnerparkausweisbe-
reich. Das Mobilitédtsverhalten der Car-Sharing-Teilnehmer und ihr
Verzicht auf ein eigenes Fahrzeug kommt allen Verkehrsteilneh-
mern zugute, insbesondere den weiter das private Auto nutzen-

%Vgl. Loose, S. 84
! Vel. Loose, S. 78-80
¥ Vgl. CIF Studie, S. 29
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den Nachbarn, die hierdurch mehr Stellplatze im o&ffentlichen
StraBenraum zur Verfigung haben. Frei werdende Flachen brin-
gen auch das Potenzial mit, diese fur MaBnahmen der Verbesse-
rung von Aufenthaltsqualitat in den Stadtteilen im Zusammenhang
mit stadtebaulichen Entwicklungen zu nutzen.

1ll.4. Mobilitdtsgewinn fiir breite Gesellschaftsschichten

Der Kostenvergleich zwischen der Haltung eines Privat-Pkw und
den Kosten fir Car-Sharing-Nutzung in Kombination mit &ffentli-
chen Verkehrsmitteln ergibt ein sehr deutliches Kosteneinspa-
rungspotenzial flr den einzelnen Nutzer. Insofern kann der Aus-
bau einer Car-Sharing-Infrastruktur gleichermaBen als der
Ausbau des OPNV bei den heutigen Mobilitdtsbedirfnissen als
freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge aufgefasst werden.
Car-Sharing sichert in Kombination zum OPNV voll umfas-
sende Mobilitat zu erschwinglichen Preisen fir Menschen, die
sich kein eigenes Fahrzeug leisten kénnen und verbessert mogli-
cherweise sogar ihre Chancen auf dem Arbeitmarkt.

ll.5. Verknipfung mit dem Verkehrsverbund

Mit der Entwicklung der Mobilstationen soll eine Biindelung der
Mobilitdtsbedurfnisse von Kunden an den StraBenbahnstationen
erzielt werden. Durch eine geschickie Integration des Car-
Sharings in den Verkehrsverbund und die rdumliche Zuordnung
zu den StraBenbahnhaltestellen soll der OPNV gestérkt werden.
Die typische Win — Win — Situation erméglicht den Nahverkehrs-
betrieben bei entsprechendem Marketing eine Kundenneugewin-
nung und eine Kundenbindung.

,Die VerknlUpfung der Verkehrstrager sowie die physische, infor-
matorische und organisatorische Vernetzung der Verkehrsmittel*
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ist eine zentrale KenngréBe zur Férderung nachhaltiger, multimo-
daler Mobilitét.*

Ueerwags ol Corbas=
nZu Ful zu weit?
StadiTeilAuto
und Bus sind

fahrbereita 8

Quelle: 06.07.2011: Présentationen der Fachtagung "Offentlicher Nahverkehr und Car-
Sharing" am 20.01.2011 in Bremen http://www.carsharing.de/images/stories/pdf  datei-
en/20110113_vortrag_kluck_kraenzke_osnabrueck.pdf

,Als Best Practice Beispiel ist die Stadt Bremen mit der Entwick-
lung von Mobilpunkten im &ffentlichen StraBenraum Vorreiter.*'°

Far ein erfolgreiches Ineinandergreifen von Elektromobilitat, Car-
Sharing und OPNV sind jedoch folgende Rahmenbedingungen
bei der Entwicklung des Car-Sharingangebotes maBgebend:

e Offenes System

e Elektronischer Zugang rund um die Uhr
e Kurzzeitbuchung ab einer halben Stunde
e Dezentrales Netz

e Breites Angebot an Elektroladesaulen

e Zeit- und Kilometertarif

e Keine Einwegfahrten (feste Stationen)

? Vgl. Vernetzung im Verkehr, S. 5
' Vgl. Vernetzung im Verkehr, S. 60
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e Kooperation im Marketing mit dem OPNV
e Tarifliche Kooperation mit dem OPNV
Offenes System

Dies bedeutet, dass der Zugang zu den Fahrzeugen fir jeden und
jede mdglich sein muss, der/die einen Nutzervertrag abgeschlos-
sen hat. Exklusive, abgeschottete Nutzergruppen sind nicht im
Sinne des verfolgten 6ffentlichen Interesses.

Elektronischer Zugang rund um die Uhr

Erst durch die eigenstandige Moglichkeit des Nutzers, Fahrzeuge
spontan rund um die Uhr zu buchen und zu nutzen, ohne an Off-
nungszeiten von Verkaufsstellen gebunden zu sein, entsteht die
vollwertige Ersatzméglichkeit des eigenen Fahrzeuges.

Kurzzeitbuchung ab einer halben Stunde

Erst durch die Méglichkeit des Nutzers, Fahrzeuge spontan fir
kurze Zeit zu buchen und zu nutzen, entsteht die vollwertige Er-
satzmdoglichkeit des eigenen Fahrzeuges.

Dezentrales Netz

Die Fahrzeuge sollten in der Stadt verteilt, in Wohnortnahe sich
befinden. Der Weg zum Fahrzeug sollte nicht weiter sein als zur
OPNYV Haltestelle.

Breites Angebot an Elektroladesaulen

Der Einzug und die Etablierung privater Elektromobilitat und elekt-
romobiler Car-Sharing-Fahrzeuge kann nur dann gewahrleistet
werden, wenn an den Mobilstationen Lademdglichkeiten in Zu-
sammenhang mit kostenfreiem Kurzzeitparken vorhanden sind.
Die Stellplatze fur private Elektrofahrzeuge sind hierbei mittels
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eines Zusatzzeichens zur Vorhaltung der Parkflachen zu kenn-
zeichnen: ,Elektrofahrzeuge frei“ bzw. ,Elektrofahrzeuge wéhrend
des Ladevorgangs frei“.

Zeit- und Kilometer Tarif

Die konventionelle Tarifstruktur von klassischem Car-Sharing mit
Zeit- und Kilometertarif ist ein wesentliches Kriterium, das eine
effektive Einbindung des Car-Sharings in den Umweltverbund
gewahrleistet. AusschlieBlich zeitbasierte Minutenpreise, die in-
zwischen in neu auf den Markt gekommenen Marketingmodellen
angeboten werden, bewegen sich im Kurzstreckenbereich im Ge-
gensatz zum klassischen Car-Sharing-Tarif preislich in Konkur-
renz zum OPNV und Taxi. Jedoch gerade flr Fahrten, die eine
klassische Ergédnzung des OPNV darstellen, sind diese rein zeit-
basierten Tarife unbrauchbar, da diese im Vergleich zum klassi-
schen Car-Sharing viel zu teuer sind.

Keine Einwegfahrten (feste Stationen)

Mit der Entwicklung der Mobilstationen soll eine Blndelung der
Mobilitatsbedirfnisse von Kunden an den StraBenbahnstationen
erzielt werden. Durch eine geschickte Integrierung des Car-
Sharings in den Verkehrsverbund und die rdumliche Zuordnung
zu den StraBenbahnhaltestellen soll der OPNV gestarkt werden.
Dieses Konzept schlieBt Einwegfahrten mit den Car-Sharing-
Autos aus. Zudem waéren bei einem flexiblen System eine viel
héhere Anzahl an Fahrzeugen erforderlich um eine realistische
Verfugbarkeit in Wohnortnahe gewéhrleisten zu kénnen. Fur eine
solche GréBenordnung an Car-Sharing Fahrzeugen ist die Stadt
Wirzburg zu klein. Mit den festen Stationen kénnen Kunden bes-
ser planen, da sie ein Fahrzeug an der Station im Voraus garan-
tiert reservieren kénnen. Dies ist bei flexiblen Einwegfahrtensys-
temen nicht méglich.
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Kooperation im Marketing mit dem OPNV

Damit das Zusammenwirken von Elektromobilitat, Car-Sharing
und OPNV dem Kunden klar kommuniziert werden kann, ist eine
Kooperation im Rahmen der AuBendarstellung erforderlich.

TUN SIE ETWAS FUR DAS KLIMA.
ERWEITERN SIE IHREN FUHRPARK.

VG

Mainzer Verkehrsgeselfschaft

Ein Untermehaven der e

Quelle: 06.07.2011: Présentationen der Fachtagung "Offentlicher Nahverkehr und Car-
Sharing" am 20.01.2011 in Bremen http://www.carsharing.de/images/ sto-
ries/pdf_dateien/vortrag-20-1-2011-hiltmann-heinrichs.pdf

Dies kann zum Beispiel durch Werbung fir die Mobilstationen an
den Haltestellen, in den Fahrzeugen, auf den Fahrzeugen und
durch Ansage der Mobilstation in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
an der entsprechenden Haltestelle erreicht werden. Auch die
Mdéglichkeit zur Information und zum Vertragsabschluss einer
Car-Sharing-Nutzung kann fur Kunden in Geschaftsraumen der
Nahverkehrsbetriebe erfolgen.
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Tarifliche Kooperation mit dem OPNV

Eine Integration des Car-Sharings in den Verkehrsverbund kann
bei tariflicher Kooperation mit dem OPNV erfolgreich umgesetzt
werden.

Erweitern Sie Ihren Fuhrpark mit NU

HANNOVERmobil 1955

Zusatzlich zum GVH-Abo erhalten Sie:

kostenlose Bahncard 25
- Stadtmobil-CarSharing
- 20% Rabatt beim Taxifahren

" HANNOVERMOLH

S
= F Dos kombinkerte Mobiltatsvergndgen

![Qf - viele weitere Vorteile

I

x Q’”‘
b =

Stand 01.07.2011 e

Quelle: 05.07.2011: http://www.gvh.de/fileadmin/gvh/downloads/Flyer

_PDFe_2011/HANNOVERmobil_DINlang_Web_30_06_2011.pdf

Hierzu gibt es unterschiedlich intensive Méglichkeiten. Die Zulas-
sungskriterien zur Vergabe der Stellplatze der Mobilpunkte in
Bremen verlangen mit dem Qualitatssiegel ,Blauer Engel* RAL-
UZ 100 zum Beispiel, dass Kunden des OPNV mit Monats und
Jahrestickets auf jeden Fall von Car-Sharing-Anbietern vergiins-
tigte Konditionen erhalten.“"

Dartber hinaus gibt es die Méglichkeit ein kombiniertes Mobili-
tatsangebot, bzw. multimodales Mobilitatspaket in Form einer
Monatskarte fir den OPNV inklusive des Zugangs zum Car-

"' Vgl. Glotz-Richter, S. 3/ RAL-UZ 100
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Sharing anzubieten. Gute Beispiele hierfir sind die Bremer Auto-
Karte und das Produkt HANNOVERmobil."? Hier besteht die Mdg-
lichkeit, durch die Bezahlung eines Aufpreises zum Monatsticket
far den OPNV einen Zugang zum Car-Sharing, eine BahnCard 25
und 25%igen Rabatt bei Taxifahrten zu erhalten.

lll.6. Einstufung als gemeinnlizige Dienstleistung

,Die Gesamtschau der Ergebnisse verdeutlicht, dass Car-Sharing
einen nennenswerten Beitrag zur Verkehrs- und Umweltentlas-
tung leistet. Im integrativen Zusammenwirken mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad
und ZufuBgehen) stellt Car-Sharing einen stadt- und umweltver-
traglichen Autobaustein dar, der von seinen Nutzern sehr gezielt
und sparsam eingesetzt wird. Car-Sharing tragt in einem zu-
kunf'ggféhigen Verkehrssystem zum Wohle der Allgemeinheit
bei.”

IV. Bestandsaufnahme in Wiirzburg / Vergleichsstadte

IV.1: Car-Sharing

Im Vergleich mit anderen Stadten zeigt sich, dass in Wirzburg ein
Nachholbedarf an CarSharing und Elektromobilitdt besteht. Die
bestehenden Stationen des oértlichen Anbieters ,Kay-bee“ befin-
den sich in den Stadtteilen Altstadt, Frauenland und Sanderau.
Zuséatzlich halt die Bahn vier Flinkster Fahrzeuge am Bahnhof
bereit.

"2 Vgl. Vernetzung im Verkehr, S. 64
13 Vgl. Loose, S. 93
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Stadt Fahrzeuge Stationen

Minchen (4 Anbieter) 475 148
Stuttgart (Region) 340 155
Tlbingen 80 45
Freiburg (Region) 160 Keine Angabe
Bamberg 15 15
Wirzburg 3 3

Quelle: Eigene Darstellung, Erhebung der értlichen Anbieter (iber das Internet und Telefo-
nate im Mérz 2012 (Ca. Angaben - ohne Flinkster — ohne Drive now)

1V.2: Elektromobilitat

Aufgrund der Bedeutung des Landkreises Wirzburg beim Pend-
ler- und Durchgangsverkehr werden die dortigen Zulassungszah-
len ebenso berlcksichtigt. Demnach sind derzeit in der Stadt und
im Landkreis rund 80 Elektrofahrzeuge gemeldet, wobei ca. 30 im
Stadtgebiet und 50 Fahrzeuge im Landkreis bewegt werden. Ver-
sorgungsinfrastrukturell hat die WVV zwei Stellplatze mit Lade-
moglichkeit in der Markigarage ausgewiesen. Momentan liegen
keine verlasslichen Vergleichswerte anderer Stadte vor.

V. Sondierung des Interesses von Anbietern

Die Erwartung aus der Planung, in der Universitatsstadt Wiirzburg
gabe es ein erhebliches Potenzial fur Car-Sharing wurde durch
eine Umfrage bei potenziellen Anbietern im Februar 2012 verifi-
ziert. Das Ergebnis fallt sehr positiv aus. Fur die Teilnahme an
einer spateren Ausschreibung haben zwei groBe Anbieter, ein
mittlerer Anbieter und ein kleiner Anbieter ihr Interesse bekundet.
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VI. Projektbeschreibung / Mobilstationen

INTEGRIERTE MOBILITAT

EM 1 EM 2 EM 3 EM 5 EM 6

2 5 b 4 K
Parkraum- Fahrrad Fahrrad

bewirtsch. - Struktur - - Verleih -

eMobilitat CarSharing

MULTIMODALPUNKTE

Quelle: Eigene Darstellung

Das Innenstadtkonzept Mobilstationen bettet sich als EinzelmaB-
nahme in einen Gesamtzusammenhang von mehreren MaBnah-
men, welche Wechselwirkungen untereinander haben, ein.

VI.1. Bestandteile der Mobilstationen

Riickgrat der Mobilstation ist jeweils die OPNV Haltestelle. Samt-
liche Mobilitdtsdienstleistungen werden an dieser Stelle im Ver-
bundsystem geblindelt, sodass dem Nutzer an einer zentralen
Anlaufstelle, welche als mutlimodale Mobilitatsplattform ausges-
taltet ist, auf ein moglichst breites Portfolio an Mobilitatsoptionen
zugreifen kann. Der Weg von der Wohnung zur Mobilitatsstation
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(im Schnitt 500 Meter) ist immer derselbe. Das geeignete Ver-
kehrsmittel wird situationsbedingt vom Nutzer ausgewahlt. Fol-
gende Bestandteile sollen die Mobilstationen beinhalten:

e OPNV Haltestelle
e Car-Sharing
e Bike-Sharing
e Taxi (entweder Taxistand oder Rufmdglichkeit)
e E-Mobil-Stellplatz mit Ladesé&ule
(optional in ausgewahlten Stationen)
VI.2. Analyse / Standortbewertungskriterien

Zur erfolgreichen Implementierung von Elektromobilitdt und Car-
Sharing bedarf es einer griindlichen ,Prifung von relevanten Kri-
terien“':

e Zielgruppendichte

e OPNV Angebot

e Parkdruck im 6ffentlichen Raum

e Nahversorgung
Zielgruppendichte

Wichtigstes Kriterium ist die Zielgruppendichte, die sich aus einer
Uberschneidung aus der Siedlungsdichte und der vorhandenen
Zielgruppe (soziodkonomische Eigenschaften der Haushalte) er-
gibt. In Stadtteilen mit einer relativ hohen stadtebaulichen Dichte
(Indikatoren: Grundflachenzahl, Geschossflachenzahl) und einem

14 Vgl. Cochet-Weinandt, S. 82
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hohen Anteil an Single- und Zweipersonenhaushalten ist mit einer
hohen Nachfrage nach Car-Sharing zu rechnen.

OPNV Angebot

Da Car-Sharing als integrierter Bestandteil des Verkehrsverbun-
des entwickelt werden soll und das Mobilitatsverhalten der Nutzer
zu einer relativen hohen Auslastung, bzw. Nutzung des OPNV
fuhrt, ist eine gute Qualitat des OPNV-Angebotes maBgebend fir
eine zu erwartende Nachfrage nach einer Car-Sharing-
Dienstleistung. Hierbei spielen die Indikatoren der ErschlieBungs-
qualitdt (Linienflhrung) und Bedienungsqualitdt (Taktung und
Fahrzeiten) eine bedeutende Rolle. Schienengebundener Nah-
verkehr wird tendenziell vom Kunden als hochwertiger empfun-
den.

Parkdruck im offentlichen Raum

Ein hoher Parkdruck birgt zwar ein hohes Konfliktpotenzial mit
Anwohnern, welche die Mobilitatsdienstleistung nicht in Anspruch
nehmen, jedoch ist der hohe Parkdruck gleichzeitig ein wesentli-
ches Kriterium flr eine hohe Nachfrage nach Car-Sharing. So ist
ein reservierter Car-Sharing-Stellplatz viel attraktiver als die re-
gelméaBige Suche nach einem freien Stellplatz im Anwohnerpark-
ausweisbereich. Im statistischen Durchschnitt ergibt die Reduzie-
rung des Autobesitzes durch Car-Sharing einen Schliissel von ca.
4 bis 8 Privat-Pkw je Car-Sharing-Auto. Dies kommt allen Ver-
kehrsteilnehmern zugute, insbesondere den weiter das private
Auto nutzenden Nachbarn, die hierdurch mehr Stellpldtze im 6f-
fentlichen StraBenraum zur Verfligung haben.

Nahversorgung

Eine gute Nahversorgung (eine Nahversorgung bedingt eine 10-
minutige fuBlaufige Entfernung von der Wohnung aus) wirkt sich
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positiv auf die Nachfrage nach Car-Sharing aus, denn in diesem
Fall wird ein Fahrzeug nur fir GroBeinkdufe bendtigt und kleine
Versorgungen des taglichen Bedarfes kénnen zu FuB oder mit
dem Rad erledigt werden.

Ergebnis

"
e

« Zellerau ; -
Grombiihl

= Mobilitatsstrange
' Linien 1, 2 und 4

L

abon
it

\ Sanderaq ) .

»erg Maks ! _ i wt s “ flaciog \

Nach einem Vergleich aller Stadtteile in Wirzburg ergibt sich bei
der BerUcksichtigung der vor genannten Kriterien flr folgende
Stadtteile ein deutlich héheres Potenzial fur Car-Sharing (Reihen-
folge nach Prioritat):

e Altstadt (inkl. Bahnhof)

e  Grombdhl
e Sanderau
o Zellerau
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Fir eine erste Phase wird eine Anzahl von zwischen zwei und
vier Mobilstationen je Stadtteil angestrebt.

VI.3. Vernetzungskonzept

Der Vernetzungsgedanke ist in zweierlei Hinsicht eine zentrale
Eigenschaft des Konzeptes:

e Verkniipfung mit dem OPNV
e Vernetzung der Einzelstandorte
Verkniipfung mit dem OPNV

Das Car-Sharing wird klar durch die raumliche und funktionale
Zuordnung zu den StraBenbahnhaltestellen in Erganzung und in
Kombination mit dem 6ffentlichen Nahverkehr verknUpft.

Vernetzung der Einzelstationen

.Die Entfernung zur Station und die Verfligbarkeit der Fahrzeuge
sind fiir Kunden wichtige Eigenschaften.“'> Um eine breite Anzahl
an Kunden erreichen zu kdnnen ist eine dezentrale Verteilung der
Standorte in Wohnortnéhe erforderlich. Gleichzeitig werden in der
Regel mehrere Fahrzeuge an einem Standort angeboten, um eine
gute Verfugbarkeit gewahrleisten zu kénnen. Das vorgesehene
Vernetzungssystem durch die StraBenbahnlinien erméglicht es,
mit weniger Fahrzeugen eine gute Verflgbarkeit aufgrund der
schnellen Zugriffsmoglichkeit auf eine Ausweichstation zu ge-
wahrleisten. So befindet sich im Schnitt von einer Station aus
betrachtet immer eine Ausweichstation in ca. 500 Metern Entfer-
nung. So ist auch fir Spontanbuchungen immer ein Auto schnell
mit der StraBenbahn zu erreichen.

'3 Vg. CIF Studie, S. 45 / Huber, S. 32
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Quelle: Eigene Darstellung (Stadftteil Zellerau)

VI.4. Einzelstandortpriifung

Die einzelnen Standorte werden hinsichtlich folgender Kriterien
untersucht:

e Status/ Widmung der Flache

e Entfernung des Stellplatzes zur StraBenbahnhaltestelle
(Verknipfung mit dem Umweltverbund)

e Entfernung zur nachsten Mobilstation (Ausweichstation)
e Nutzung im Umfeld

e Stédtebauliche Dichte

e Parkdruck
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e Baulicher Aufwand — Absperrung

e Erweiterbarkeit

e Kombinierung mit E-Mobilstellplatze/ Ladesaule
o Attraktivitat/ Offentliche Wirksamkeit

Ergénzend hierzu sind folgende Kriterien bei der Implementierung
von Elektroladestationen an ausgewahlten Standorten zu berlck-
sichtigen:

e Elektrotechnischer Aufwand
e Erreichbarkeit, Erkennbarkeit, Zuganglichkeit
o Attraktivitdt als Ladeort/ Zentralitat / Standortwiinsche

Nach ersten Untersuchungen und Vor-Ort-Begehungen kommen
als Pilotstandorte fUr ergdnzende Bereitstellung von Elektrolade-
saulen bislang 3 Innenstadtstandorte in Betracht.

Die Analyse der Einzelstandorte soll zuklnftig in einer entspre-
chenden Anlage zum Konzept dokumentiert werden. Die Einzel-
standortprifung ist noch mit den relevanten Akteuren und stadti-
schen Dienststellen abzustimmen.

Eine noch zu bestimmende Rangordnung soll definieren, welche
Stationen flr eine erste Entwicklungsphase des Konzeptes Vor-
rang genieBen werden und welche Stationen in einer zweiten
Phase nachgeristet werden sollen.
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LU W ==

Multimodalpunkt Ulmer Hof

Lage des Steliplatzes Langs/- Parkdruck sehr hoch
Schragparker Baulicher Aufwand Sicherung/

Status der Stellplatzflache Verkehrsflache Absperrung

Entfernung dles Stellplatzes Erweiterbarkeit ja

von der Haltestelle 22m Kombinierung mit

Entfernung nichste Station 600 m E-Mobilstellplatz ja

Umgebencde Nutzung M, WA Offentliche Wirksamkeit sehr hoch

Stécdtebauliche Dichte sehr hoch

Quelle: Eigene Darstellung (Beispielmatrix)

VI.5. Umsetzungsvarianten der Mobilstationen / Stell-
platzreservierung im o6ffentlichen StraBenraum

Die Mobilstationen schaffen durch ihre Entlastungseffekte flr den
flieBenden und den ruhenden Verkehr Raum. Dennoch wird zur
Realisierung der Mobilstationen o&ffentlicher StraBenraum bend-
tigt.

Eine Bevorrechtigung von Car-Sharing ist analog zur inzwischen
bestehenden Md&glichkeit fir Elektromobil-Stellplatze straBenver-
kehrsrechtlich gemaB StVO (Ordnungsrecht) noch nicht méglich.
Entsprechende Bemiihungen des Bundesverbandes fir Car-
Sharing waren bislang in Berlin noch nicht erfolgreich.
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Die zur Verfigung stehenden straBenrechtlichen Méglichkeiten
gem. BayStrWG (Regelungen zur Widmung, spezifischen Ver-
kehrsfunktion und den Nutzungsrahmen der StraBen) sollen im
weiteren Projektverlauf mit den relevanten Akteuren und stadti-
schen Dienststellen geprift werden (z.B. Teileinziehung, Sonder-
nutzung, Entwidmung).

Als Beispiel dienen unter Anderem die Stadte Berlin, Bremen,
Aalen und Saarbriicken, die unterschiedliche L&sungsansatze
hierzu bereits umgesetzt haben.

VI.6. Best Practice Beispiel Mobilpunkte Bremen

,In Bremen wurde bereits im Jahr 2009 ein Car-Sharing Aktions-
plan, mit dem Ziel bis zum Jahr 2020 mindestens 20.000 Nutzer
zu akquirieren, beschlossen. Eine Entlastung des o6ffentlichen
StraBenraumes soll durch eine Vervierfachung der Car-Sharing-
Nutzung erreicht werden. Die Einrichtung von Mobilpunkten mit
Car-Sharing wurde im 6ffentlichen StraBenraum geplant und um-
gesetzt. Eine Modellberechnung konnte darstellen, dass die im
Jahr 2009 durch die bereits vorhandenen ca. 5.100 Car-Sharing-
Nutzer eingesparten ca. 1.000 Fahrzeuge einen Kostenrahmen
von ca. 12 — 25 Millionen Euro bedeutet wirde, wenn die Stadt
entsprechende Stellplatze in Parkhdusern errichten hatte wollen.
Bremen wurde mit dem Thema Car-Sharing zur Prasentation auf
der Weltausstellung 2010 in Shanghai ausgewahit.“'®

VI.7. Mégliche Kooperation mit WVV und SVG

Die Mdglichkeiten einer Kooperation mit der WVV im Marketing-
bereich (siehe Ziffer IIl.5. ,Verknipfung mit dem Verkehrsver-

'® Vgl. Glotz-Richter, S. 1-4
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bund“) und der SVG hinsichtlich der Parkraumbewirtschaftung
sind im weiteren Projektverlauf auszuloten. Erste Gesprache hier-
zu wurden bereits gefuhrt und verliefen sehr positiv.

VI.8. Kriterien fiir die Vergabe der Stellplatze an
Anbieter gemaB dem Siegel RAL-UZ 100

Um die hohen 6kologischen Standards der Fahrzeugflotten (siehe
Ziffer 111.2. ,Entlastungseffekte fur die Umwelt und fir den flieBen-
den Verkehr®) zu sichern und den Eingriff in den 6&ffentlichen
StraBenraum zu legitimieren, ist es unabdingbar, Qualitatskrite-
rien zu definieren.

Hierzu wurden bereits die Vergabegrundlagen fir das Umweltzei-
chen ,Car-Sharing RAL-ZU 100“'” vom Deutschen Institut fir G-
tesicherung und Kennzeichnung e. V. ,RAL“ entwickelt. Diese
sehen u.a. folgende Anforderungen vor:

e Qualitat der Mobilitatsdienstleistung

e Technik der Fahrzeuge
(CO2 AusstoB im Flottendurchschnitt)

e Kooperation mit dem OPNV

Das Gutesiegel RAL-ZU 100 soll als Bedingung zur Vergabe der
Car-Sharing-Stellplatze an potenzielle Anbieter dienen.

7 vgl. RAL-UZ 100
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VII. Projektbeteiligte

Das Innenstadtkonzept Mobilstationen, insbesondere die Einzel-
standortprifung, ist mit den relevanten Akteuren und stadtischen
Dienststellen abzustimmen um eine integrierte Planung gewahr-
leisten zu kdénnen.

Stadtisches Umfeld

Projektiitung
G

FA Stadtentwicklung
FB Umwelt- und Klimaschutz
FB Tiefbau Stadtbau

Polizei / Feuerwehr
FA Bauleitplanung

Behindertenbeauftragter

Mobilpunkt Externe
CarSharing Bremen Anbieter

Quelle: Eigene Darstellung (Organigramm)

Bundesverband
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