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Autor*innen: Uta Bauer, Thomas Stein, Victoria Langer

City2Share:
vernetzte E-Mobilitat
in Wohnvierteln

Weniger Verkehr mit weniger Emissionen fiir mehr
Lebensqualitat bei gleichzeitig mehr Mobilitatsoptionen:
So kann das Ziel des Forschungsprojektes City2Share
auf eine Formel gebracht werden.

Foto: Vernetzte E-Mobilitat im Miinchner City2Share Modellquartier Zenettiplatz; Green City e.V.



Wie kann man in einer Stadt, die laufend wachst, die Mobilitat aufrecht-
erhalten, ohne dass der Verkehr kollabiert? Wie kann man verhindern,
dass immer mehr Lieferverkehr und immer mehr parkende Autos die
letzten freien Flachen belegen und damit die Sicherheit und Bewe-
gungsfreiheit von Menschen zu FuBB und auf dem Rad gefdhrden?

Antworten auf diese und weitere Fragen suchte das City2Share-
Projektteam im Zeitraum von 2016 bis 2020 in ausgewahlten innerstad-
tischen Modellquartieren in Minchen und Hamburg. Schwerpunkt des
Projekts war es, die Elektromobilitat Gber E-Carsharing-Fahrzeuge,
die Einbindung von Pedelecs in ein bestehendes Mietradsystem und
zusétzliche Ladestationen zu férdern. Die Angebote wurden im 6ffentli-
chen Raum an vier ,Mobilitdtsstationen” in den Minchner Stadtteilen
Untersendling und Isarvorstadt gebindelt und teilweise mit den Halte-
stellen des 6ffentlichen Nahverkehrs verknlpft. Weiterhin wurde in
Minchen ein stadtvertrégliches Logistikkonzept fur die ,Letzte Meile”
auf Basis von E-Lastenrddern erprobt. In Hamburg beteiligte sich die
Hamburger Hochbahn AG mit ihrem Mobilitatsprodukt ,switchh” an
City2Share, ohne jedoch finanziell geférdert zu werden. Zwei Mobili-
tatsstationen wurden in den dicht besiedelten Hamburger Quartieren
Barmbek-Nord und Eimsbdttel errichtet und im Vergleich zum Testfeld
Minchen evaluiert.

Im Einzelnen ging es um:

m den Aufbau von wohnungsnahen Mobilitatsstationen mit multi-
modalen Mobilitdtsangeboten, insbesondere um die Weiterent-
wicklung und Optimierung von Bike- und Carsharing-Ansétzen mit
elektrischen Fahrzeugen,

m die umweltvertragliche Gestaltung des innerstadtischen Liefer-
verkehrs auf Basis von Mikro-Depots und Lastenrad-Belieferung,

m die Reduktion des privaten Pkw-Besitzes, die Rickgewinnung wert-
vollen 6ffentlichen Raums und dazu parallel um dessen Aufwertung
gemeinsam mit einer umfassenden Birger*innenpartizipation,

m den Einsatz innovativer Sensorik und Informationstechnologien zur
Optimierung des Stadtverkehrs.

Das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
(BMU) férderte das Forschungsprojekt im Rahmen des Programms
.Erneuerbar Mobil”. An der Begleitforschung und Umsetzung beteiligte
sich ein Konsortium aus Industrie, Verwaltungen und Forschungs-
einrichtungen unter der Leitung von BMW. Konsortialpartner waren
neben BMW die Landeshauptstadt Minchen, die Stadtwerke Miinchen,
die Hamburger Hochbahn AG, Siemens, UPS, ShareNow (ehemals
DriveNow), die Universitat der Bundeswehr, die TU Dresden und das
Deutsche Institut fur Urbanistik (Difu). Die Frage, ob und wie die im
Forschungsprojekt gewonnenen Erfahrungen und Ergebnisse auf
andere Stadte lbertragen werden kénnen, war von Anfang an ein
wichtiger Baustein des Projektdesigns. Dazu wurde ein beratendes
Stadtegremium eingerichtet, welches das Projekt Giber drei Jahre kri-
tisch begleitete.

Handlungsleitfaden City2Share
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Abb. 1: Ubersicht Gber die

Ziele von City2Share A
11 Die Ausgangslage

Als Modellquartiere des Projekts City2Share wurden bewusst Miinchner
und Hamburger Stadtteile ausgewahlt, die gut mit den &ffentlichen
Verkehrsmitteln angebunden und die durch eine hohe Dichte und
starke Nutzungskonkurrenzen gekennzeichnet sind.

In Minchen wurden die Stadtteile Isarvorstadt und Untersendling
ausgewahlt. Beide Stadtbezirke sind baulich Gberwiegend durch
Blockrandbebauung aus der Griinderzeit - mit gréBtenteils gepfleg-
tem Altbaubestand ohne Tiefgaragen - gepragt, haben relativ enge
StraBenstrukturen und leiden unter hohem Parkdruck, obwohl der
Parkraum bewirtschaftet wird. Die Parklizenzen fur Anwohnende sind
mehrfach Uberzeichnet, das heif3t, im 6ffentlichen StraBenraum sind
weniger Stellplatze vorhanden als von den Anwohnenden nachgefragt
werden. Die ErschlieBung mit &ffentlichen Verkehrsmitteln kann mit
zwei U-Bahn-Linien und mehreren Buslinien als sehr gut bezeichnet
werden. Am sidwestlichen Rand Untersendlings ,Am Harras"” befindet

6 City2Share: vernetzte E-Mobilitat in Wohnvierteln



sich ein bedeutender Umsteigepunkt, der sowohl die U-Bahn-Linie als
auch die S-Bahn und den Regionalzug Meridian miteinander verknipft.
Durch Ausweitung von Cityfunktionen und Umnutzungen aufgegebener
Industrie- und Gewerbefldchen hat sich die traditionelle Gewerbestruk-
tur gewandelt und der Dienstleistungssektor als maBgeblicher Arbeit-
geberin diesen Vierteln etabliert.

Viele Haushalte im Umgriff der Untersuchungsrdume nutzen ihren

Pkw selten oder besitzen gar kein Auto. Der ,Motorisierungsgrad” der
Bevolkerung (257-298 Pkw je 1.000 EW) ist im Vergleich zum Miinchner
Durchschnitt (340 Pkw je 1.000 EW) gering (Stand 2018). Das Auto wird
nur bei ca. 19 % bis 30 % (Fahrende und Mitfahrende) der Wege genutzt.
GroéBere Bedeutung haben dagegen die Wege zu FuB3, mit dem Fahrrad,
Bussen und Bahnen (MID 2018).

Der Hamburger Stadtteil Eimsbuttel ist weitestgehend mit den Unter-
suchungsgebieten in Minchen vergleichbar, lediglich Barmbek-Nord
weist eine weniger dichte Bebauung auf und ist mit finf Kilometern
zum Stadtzentrum weniger zentral gelegen. Gleichwohl sind die Mobili-
tatskennziffern in Hamburg ahnlich. Die Motorisierung der Bevélkerung
ist mit 256-283 Pkw je 1.000 Einwohner (Stand: 2018) in den Untersu-
chungsgebieten verglichen zur Gesamtstadt niedriger (Hamburg: 334

je 1.000 EW).
Fahrrad MIV-Fahrer
. 24% 18% 24% 10%  24%
Stadt Miinchen I
Bezirk 6 25% 20% 20% 10% 25%
(Sendling) L B
Bezirk 2 32% 23%  12% 7% 26%

(Ludwigs-/Isarvorstadt) [ EE

27% 15% 26%  10%  22%
Stadt Hamburg I —
Hamburg-Nord 30% 16% 21% 8%  25%

(Barmbek-Nord)

Eimsbiittel 27% 19% 22% 9%  23%
(Schlump) EEEETE——

1.2 Untersuchungsmethodik

Um die MaBnahmen im City2Share-Projekt auf ihre Wirksamkeit, Uber-
tragbarkeit sowie die Mdglichkeiten der dauerhaften Umsetzung zu
untersuchen, wurde ein Mix aus quantitativen und qualitativen wissen-
schaftlichen Methoden eingesetzt. Zusétzlich zur Férderung des BMU
haben die Landeshauptstadt Minchen und die MVG das Projekt mit
eigenen Befragungen mafBgeblich unterstitzt.

Abb. 2: Modal Split der
Untersuchungsraume in
Miinchen und Hamburg
Quelle: MID 2017

Handlungsleitfaden City2Share



Abb. 3: Drei Modellprojekte zur
geteilten Mobilitdt in Minchen
Grafik: Infografik Oberlénder

Wirkungsevaluation

Eine der zentralen Fragen in City2Share zielte auf die Wirkungen der
erprobten MaBnahmen (insbesondere Lieferverkehrskonzept und
Mobilitatsstationen) in den innerstadtischen Wohnquartieren ab. Mit
einem Vorher-Nachher-Vergleich verschiedener Indikatoren wurden
mogliche Auswirkungen auf die Umwelt, den Verkehr und Stadtraum
sowie die Akzeptanz der Mobilitdtsangebote bei Birgerinnen und
Birgern untersucht. Neben den schon erwahnten Untersuchungsraumen
wurden sowohl in Minchen wie auch in Hamburg Kontrollquartiere
ausgewadbhlt, in denen keine MaBnahmen umgesetzt wurden und damit
keine Intervention stattfand. Folgende Methoden kamen zum Einsatz:

m Eine reprasentative schriftliche Haushaltbefragung im Oktober 2019
der Landeshauptstadt Minchen vermittelt ein Bild, wie die Anwoh-
nenden entsprechende Mobilitdtsangebote wahrnehmen, beurtei-
len und nutzen.

m Fokusgruppendiskussionen mit unterschiedlichen Zielgruppen (Ein-
und Zwei-Personen-Haushalte, Ruhestandler*innen, Familienhaus-
halte, geringverdienende Haushalte) gaben Einblicke in die Grinde
des jeweiligen Mobilitatsverhaltens und sollten dartber hinaus
denjenigen Haushalten ein Sprachrohr bieten, die in schriftlichen
Befragungen oder Biirger*innenversammlungen in der Regel un-
terreprésentiert sind.

2920 "/ CIVITAS ECCENTRIC:

ééfﬁf'g Neubaugebiet Domagkpark
e und Parkstadt Schwabing

SMARTER TOGETHER:
SMARTER | Stadtrandquartiere

TOGETHER

manchen - Neuaubing-Westkreuz und Freiham

. ;
i City2Share:
== .
City25hare Innenstadtrandquartiere‘
e Isarvorstadt / Untersendling
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m Parallel dazu wurden auch die MVG-Rad-Nutzenden sowie die
DriveNow- bzw. ShareNow-Nutzenden befragt und jeweils die
Betriebsdaten der beiden Mobilitatsangebote ausgewertet.

m Die Erfahrungen im Projekt City2Share werden gemeinsam mit
denen dhnlicher Projekten in Minchen, die jedoch andere Stadt-
rdume bzw. Themen untersuchen (Stadtrand: ,Smarter Together”;
Wohnungsneubau: Eccentric), ausgewertet (vgl. Abb. 3).

Prozessevaluation

Neben den Wirkungen sind auch Prozess- und Verfahrensfragen wichtig
fur die erfolgreiche Umsetzung von MaBnahmen. Wie werden Informa-
tionen ausgetauscht und laufen Kooperationen? Welche Hindernisse
tauchen in der Umsetzung auf? Wie kénnen sie geldst werden? Welche
rechtlichen Aspekte muissen beachtet werden? Diese Fragen wurden
mit verschiedenen Methoden beantwortet:

m regelméaBige Workshops zum Erfahrungsaustausch zwischen den
Projektbeteiligten,

m regelmafBige schriftliche Statusabfragen zum Projektverlauf,

m personliche ex-ante- und ex-post-Interviews mit Kommunalpolitik,
Verwaltung und beteiligten Unternehmen.

Weiterhin gab es mit dem begleitenden Stadtenetzwerk eine wichtige

Ebene, um Zwischenergebnisse mit anderen Kommunen zu reflektieren,

Ergebnisse einzuordnen und die Ubertragbarkeit der Erfahrungen auf

andere Stadte einschétzen zu kédnnen. Auf drei Stadtenetzwerktreffen
diskutierte das City2Share-Projektteam mit kommunalen Vertreter*innen
aus bis zu zehn deutschen Kommunen zu den drei Schwerpunktthemen
E-Lieferverkehr, Mobilitétsstationen und Partizipation.

Das Ergebnis von vier Jahren intensiver Planung, Umsetzung und Evalua-
tion halten Sie nun in der Hand. Der kommunale Handlungsleitfaden
fasst die wichtigsten Ergebnisse zusammen und soll als Mutmacher
und Inspirationshilfe fur die kommunale Politik und Verwaltung die
Verkehrswende voranbringen.

Handlungsleitfaden City2Share
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Quartierslogistik in
Wohnquartieren - Mikro-Depots
und Lastenrader als Losung

Ohne Wirtschaftsverkehr in all seinen Facetten ist eine
funktionierende Stadt nicht denkbar. In den letzten Jahren
wuchs insbesondere die Nachfrage in der Paketbranche,
gepragt durch den Online-Handel, sehr stark an. Der Trend
halt weiter an. Die Folge sind eine stetig wachsende Zahl
an Lieferfahrten von den Paket-Depots am Stadtrand in die
Innenstadte und zurick.

Foto: Mikro-Depot in Minchen; Kirstin Lindloff



Auf ihrem Weg verteilen die meist dieselbetriebenen Transporter
Abgase und Larm in der Stadt und konkurrieren um den begrenzten
stadtischen Raum. Okologisch und 6konomisch ist vor allem diese
sogenannte ,Letzte Meile"” eine gro3e Herausforderung sowohl fir die
privatwirtschaftlichen Kurier-Express-Paket-Dienste (KEP) wie auch fur
die Kommunen.

Als Gegenentwurf zu dieser Situation wurde in City2Share ein Logistik-
konzept auf Basis von Mikro-Depots und Lastenradern erprobt. Ziel war
es, die Belastungen konventioneller Paketlogistik zu senken. Zum einen
sollte Lkw-Verkehr verlagert werden, um die Luft- und Ladrmbelastungen
zu senken, und zum anderen sollten Fahrten in den hochverdichteten
urbanen Quartieren mit vielen illegalen Halte- und Parkvorgéngen
auf Geh- und Radwegen vermieden werden. Dazu wurden im Modell-
quartier Verteiler-Container installiert, von denen die Auslieferung auf

der ,Letzten Meile” mit zwei- oder dreirddrigen (Elektro-)Fahrradern
erfolgt (vgl. Abb. 4).

Foto: Maike van Harten

21 Umsetzung und Betrieb

Die Umsetzung des Projekts, das 2016 in Minchen im Glockenbach-
viertel, am Zenettiplatz und in Sendling startete, |asst sich in zwei Teile
gliedern.

In einem ersten Schritt musste die Kund*innenstruktur analysiert werden.
Endkund*innen, die mehr als ein Paket pro Zustellung erhalten (haufig
Unternehmen), sind in der Zustellung logischerweise rentabler als
beispielsweise der Konsument oder die Konsumentin, der nur ein Paket
erhalt. Anders formuliert: Gebiete, in denen wenig Gewerbe und mehr
private Wohnungen vorhanden sind, haben eine andere Kund*innen-
struktur als beispielsweise Innenstadte, die von Ladenlokalen und
weniger Wohneinheiten gepréagt sind. Diese Charakteristika galt es, bei
der Umsetzung der Tourenplanung genau zu analysieren. Die ausge-
wéhlten Quartiere sind sowohl von Wohnhé&usern als auch von kleinen
und mittelsténdischen Betrieben gepréagt (Dienstleistung und produ-
zierendes Gewerbe). Der Einsatz von Lastenfahrradern in Innenstadt-

Handlungsleitfaden City2Share

Abb. 4: Container am Zenettiplatz
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rdumen, wie im Projekt City2Share, macht eine andere Planung von
Zwischenlagern in der Stadt nétig. Diese sogenannten Mikro-Depots
unterscheiden sich von herkdmmlichen Verteilzentren, wie der Name
bereits erahnen lasst, in der GroBBe und der Funktionalitat. Sie sind
bedeutend kleiner, da mit Fahrrddern nur ein gewisser Radius um
ein solches Depot erreichbar ist. Zudem muss die Platzierung des
Containers mit dem Stadtbild vertréglich sein und es missen Sonder-
nutzungsgenehmigungen eingeholt werden. Geeignete Flachen im 6f-
fentlichen Raum fur die Mikro-Depots zu finden, stellte angesichts des
hohen Parkdrucks in den Modellquartieren eine erste groBBe Heraus-
forderung dar. Mit der Landeshauptstadt Minchen als Projektpartner
gelang es jedoch zligig, geeignete Standorte zu finden. Normalerweise
stellt gerade die Kommunikation zwischen Staddten und Logistikdienst-
leistern eine groBe Hirde dar.

Ein zweiter, eher praktischer Teil lag in der Beschaffung und Erstellung
des Equipments. Es wurden zwei Container zu sogenannten Mikro-
Depots mit Regalen und Rampen umfunktioniert. Dariiber hinaus

wurden verschiedene Modelle von Lastenfahrradern geprift, aus-
gewshlt und beschafft.

Der eigentliche Betrieb startete im Juli 2017 zunéchst an einem Standort
mit einer Pilotbesetzung von finf Mitarbeitenden sowie zwei elektrisch
unterstltzten und zwei konventionellen Fahrréddern. Die Container
werden abends abgeholt, im Logistikzentrum im Rahmen der lokalen
Sortierung neu befillt und morgens an die reservierten Standorte

im Modellquartier zurlickgefihrt. Um Probleme mit Falschparkern zu
vermeiden und einen reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten, sind die
Stellplatze permanent blockiert und durch eine Umzdunung gesichert.

Aufgrund der ersten Erfolge wurde fir das Weihnachtsgeschaft Ende

2017 das Personal auf acht Personen und das Equipment auf acht Lasten-
rader aufgestockt. In dieser Phase wurde ein weiteres Mikro- Depotim
Projektquartier eréffnet. Die folgenden Jahre 2018 und 2019 wurden

Abb. 5: Transportbox fur

das Lastenfahrrad
Foto: Paul Bickelbacher dazu genutzt, wann immer méglich, Verbesserungen und Feinabstim-

mungen vorzunehmen. UPS erweiterte unabhangig vom Forschungs-
projekt seine Fahrradlogistik auf benachbarte Quartiere.

2.2 Lessons learnt

Der Modellversuch der City-Logistik im City2Share-Projekt ist ein voller
Erfolg, fir die Umwelt, fir das Wohnquartier, fir die Stadt Minchen und
fur das Unternehmen UPS. Mit Stand April 2020 hatte das Unternehmen
UPS insgesamt 24 Lastenfahrréder in der Minchner Innenstadt im Ein-
satz und nutzte dabei acht verschiedene Mikro-Depots. Seit Projektstart
wurden 1,2 Mio. Pakete mit Lastenfahrradern zugestellt. Zusammen mit
dem in der Mlinchner FuBgangerzone gestarteten Projekt Smart City
Helpster werden inzwischen 60 % der Miinchner Umweltzone deutlich
emissionsreduziert beliefert.

12 Quartierslogistik in Wohnquartieren - Mikro-Depots und Lastenrdder als Losung



UPS-Logistikprojekte

Abb. 6: City2Share-

Modellquartier und Gebiete
Diesel-Zustellfahrzeuge um insgesamt 20 Stlck. Innerhalb eines Jahres mit UPS-Fahrradzustellung

Durch die Fahrradlogistik reduzierte sich der Einsatz herkémmlicher

(2019) wurden so 108 Tonnen CO2 eingespart, das entspricht etwa dem Grafik: Infografik Oberlander
Mittelwert der jéhrlichen CO2-Emissionen von 50 durchschnittlichen

Pkw. Auch Stickoxide in der GréBenordnung von 1.722 kg NOx und

10,5 kg Feinstaub wurden weniger emittiert.

Neben der erfolgreichen Skalierung des Projektes und den messbaren
positiven Umweltwirkungen sind noch folgende Erfahrungen interessant
und folgende Herausforderungen zu bewaltigen.

Standortsuche fiir Mikro-Depots erfordert gemeinsames Handeln

Ein Bereich, in dem UPS wertvolle Informationen sammeln konnte, war
die Standortsuche fir die sogenannten Mikro-Depots. Die Nutzung
offentlicher Stellplatze ist nicht unumstritten und aus gestalterischen
Grinden bzw. wegen vieler Falschparker an vielen Stellen keine optimale
Lésung. Zur Skalierung der Projektidee Uber die Modellquartiere hinaus
wurden deshalb auch Flachen auf Privatgrund gesucht. Die Anmietung
privater Flachen gestaltet sich haufig sogar unkomplizierter als die
Sondernutzung 6ffentlicher Flachen. Die Suche nach geeigneten
Flachen erweist sich jedoch als sehr zeit- und in der Folge haufig auch
kostenaufwéndig. Das Logistikgewerbe ist in aller Regel auf glinstige
Flachen angewiesen, die es vor allem vor den Toren der Stadte, nicht
jedoch in den Innenstadten gibt. Deshalb sind Logistikkonzepte, die
auf umweltvertragliche Mikro-Depot-Losungen setzen, auf wettbewerbs-
fahige Preise fur Lagerflachen auch in den Innenstéddten angewiesen.
Fiir die weitere Verstetigung des Konzepts und die Ubertragbarkeit auf
andere Stadte missten die Identifizierung, Sicherung und langfristige
Nutzung der Flachen vereinfacht werden. Von der Logistikbranche
kénnten auch kleinere Container entwickelt und gestaltet werden, die
sich besser in das Stadtbild integrieren lassen.

Handlungsleitfaden City2Share



Abb. 7: Zur Belieferung
eingesetzte Lastenrader
Foto: Maike van Harten

Viel positive Resonanz aus der Bevélkerung

Selbstverstandlich bleibt die Nutzung des 6ffentlichen Raums fir Mikro-
Depots teilweise kontrovers. In einem dicht bebauten Stadtviertel mit
hohem Parkdruck birgt jeder umgewidmete Parkplatz Konfliktpotenzial.
Auf der anderen Seite wird durch verédnderte Logistikkonzepte eine

Belieferung moglich, die ohne konventionelle Paketwagen und ohne
konventionellen Kraftstoffverbrauch auskommt.

Damit erfreut sich das Konzept bei der iberwiegenden Mehrheit der
Betroffenen (Bewohnerschaft der Modellquartiere), aber auch bei der
dortigen Kommunalpolitik (Bezirk, Stadt) groBer Beliebtheit.

Nutzen fiir die Logistikbranche

Qualifizierte Zusteller*innen mit Lkw-Fihrerschein sind in den Ballungs-
zentren Mangelware. Der Handlungsspielraum wird deutlich gréBer,
wenn der Kreis der einstellungsfahigen Zusteller*innen gréBer wird.
Zudem ist die Vergutung von Lkw-Fahrern geringfligig hoher als von
Zusteller*innen, die per Lastenfahrrad liefern.

Diese Faktoren hatten einen positiven Einfluss auf die Ausweitung des
Modellversuches in Miinchen. Der Pool méglicher Mitarbeiter*innen
wurde gréBer, der Arbeitsplatz des Zustellers bzw. der Zustellerin, auch
aufgrund des Imagegewinns, wieder attraktiver.

14 Quartierslogistik in Wohnquartieren - Mikro-Depots und Lastenrdder als Losung



Fazit

Die 6konomische und die 6kologische Tragfahigkeit stehen bei der
Umsetzung eines solchen Konzeptes immer im Vordergrund. Aus
unternehmerischer Sicht I3sst sich zwischen der Fahrradlogistik und
der konventionellen Zustellung mit Blick auf die Gesamtkosten im
Verhéltnis zu den Einnahmen kein groBer Unterschied ausmachen.
Dies war auch nicht das erklérte Ziel. Solange die Gesamtkosten
alternativer Zustellung die vergleichbaren Kosten der konventionellen
Zustellung nicht Ubersteigen, ist der Einsatz von Lastenfahrradern eine
sinnvolle Ergénzung. Die Bilanz der Kosten und Einsparungen war im
City2Share-Projekt ein Nullsummenspiel. Die eingesparten Kraftstoff-
kosten wurden durch andere Kosten wie Stellplatze, Investitionen fur
Ladestationen kompensiert. Nach heutigem Stand soll der Betrieb der
Mikro-Depots auch nach Projektende beibehalten und, wo es sinnvoll
erscheint, weiter ausgebaut werden.

Handlungsleitfaden City2Share
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(Elektro-)Mobilitatsstationen
in Miinchen und Hamburg

Ein zentrales Testfeld im Forschungsprojekt City2Share ist
die Umsetzung von vier Elektro-Mobilitatsstationen an den
Standorten ,Goetheplatz”, ,Zenettiplatz”, ,Kidlerplatz” und
,Am Glockenbach” in Minchen sowie an zwei Standorten
,Barmbek” und ,Schlump” in Hamburg.

Foto: Mobilitatsstation am switchh Punkt Barmbek in Hamburg; Hamburger Hochbahn AG



3.1 Das Konzept der Mobilitdtsstationen in Miinchen
Primé&res Ziel der MaBnahmen war die Bereitstellung von 6ffentlich
angebotenen, groftenteils elektrisch betriebenen Alternativen zum
privaten Pkw, so dass dieser mittelfristig Uberflissig wird und somit
der Parkdruck im 6ffentlichen Raum sinkt. Um die Potenziale des so
gewonnenen Raums aufzuzeigen, wurden am Zenettiplatz gleichzeitig
offentliche Parkplatze zu attraktiven Aufenthaltsbereichen umgestaltet.

Innenstadtklinikum '

N Gartnerpl.
Goetheplatz | /= %

Bavariapark y \
/I Glockenbach-

I

. Alter ; ] _
\ Sudfriedhof / viertel S
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'/ [AmGlockenbach
Herzog-Ernst-Pl. . " Y [ ]
| Zenettiplatz | -
/ = \
Dreimiihlen-
viertel Siidl. Au
Untersendling
Schyrenbad

[Harras / Kidlerplatz |

@ Mobilitatsstationen

Mit der Errichtung und dem Betrieb der Mobilitdtsstationen sollten
Erkenntnisse zu den Standorten, der unterschiedlichen Ausstattung
mit elektrischen Mobilitdtsangeboten, der Verknipfung mit wichtigen
OPNV-Umsteigepunkten sowie Erfahrungen mit dem gesamten Prozess
von Planung, Bau und Betrieb von Mobilitdtsstationen gewonnen werden.
Zusatzlich wurden an den Mobilitatsstationen innovative Technologien
wie hochwertige digitale Informationsstelen, Ladeinfrastruktur und
Parksensoren hinsichtlich ihrer technischen Funktionalitat und der
Nutzerakzeptanz bzw. des Nutzerbedarfes getestet.

3.1.1 Erfahrungen - Standortwahl und Ausstattung

Um einen umfassenden Lerneffekt zu erzielen, wurden die E-Mobilitats-
stationen bewusst in unterschiedliche stadtrdumliche Lagen, mit unter-
schiedlichen Randbedingungen und mit unterschiedlicher Ausstattung
geplant, um eventuelle Unterschiede bei der Akzeptanz der Stationen
zu erkennen. Alle Mobilitatsstationen in City2Share wurden auf 6ffentli-
chem Grund unter Inanspruchnahme und Umbau vorhandener Kfz-Stell-

plétze hergestellt.

Abb. 8: Elektro-Mobilitatsstationen
im City2Share-Modellquartier
Grafik: Infografik Oberlénder

Abb. 9: Die vier Miinchner
Mobilitatsstationen: v.l.n.r.:
Zenettiplatz (USP Projekte GmbH),
Am Glockenbach (USP Projekte
GmbH), Kidlerplatz (USP Projekte
GmbH), Goetheplatz (Thomas Stein)

Handlungsleitfaden City2Share 17



Ausstattung | Goetheplatz | Kidlerplatz | Am Glockenbach | Zenettiplatz

OPNV

Free-floating E-Carsharing *
Stationares E-Carsharing **
E-Bikesharing

Ladesaulen

QA3
QAd3dQ
Q339

Ladesaulen fiir private Fahrzeuge

QA

Platzaufwertung

* Das Fahrzeug kann innerhalb eines definierten Geschéaftsgebietes zuriickgegeben werden - dieses kann einzelne Stadtbezirke oder ein ganzes
Stadtgebiet umfassen.
** Das Fahrzeug muss wieder an den Ausgangsparkplatz zuriickgebracht werden.

Abb. 10: Ausstattung der

Mobilititsstationen Ladeinfrastruktur als Kernelement der vier Mobilitatstationen

Den E-Carsharing-Stellplatzen ist jeweils eine Elektro-Ladesaule zuge-
ordnet, die exklusiv diesen Fahrzeugen zur Verfligung steht. An allen
Stationen sind zusétzlich je zwei privilegierte Stellplatze fur private
Elektrofahrzeuge mit einer zugeordneten Elektro-Ladeséaule errichtet,
mit Ausnahme der Station ,Am Glockenbach”, wo dies aufgrund der
fehlenden Anschlussleistung des Stromnetzes nicht méglich war. Die
Ladesdulen wurden entsprechend dem aktuellen Stand der Technik
als 22-kW-Ladesaulen mit je zwei Ladeplatzen errichtet.

Um kirzere Ladezeiten zu ermoglichen, war im Projekt fur die Station
.Goetheplatz” eine Schnellladesaule (45 kW) angedacht. Auf Grund
der zentralen Lage mit einer hohen Nutzungsdichte und -mischung im
Umfeld sowie einem hochwertigen OV-Anschluss wurde hier ein Bedarf
fur wesentlich klrzere Ladezeiten angenommen. Wegen Auflagen des
deutschen Eichamtes, die im Projektzeitraum von Herstellern nicht
mehr erfullbar waren, konnte jedoch nur eine regulare Ladesaule mit
22 kW errichtet werden. Am Standort ,Zenettiplatz” wurde zusatzlich
ein Ladeplatz zum induktiven Laden vorgeristet. Zwar waren derartige
Ladetechniken wahrend des Projektzeitraums im 6ffentlichen Raum noch

nicht zugelassen, fur die Perspektive autonom fahrender Fahrzeuge ist
dies jedoch eine wesentliche Zukunftsoption.

Abb. 11: links: Lades3ule am
Kidlerplatz, rechts: induktives
Laden als zukiinftige Ladeoption
Fotos: USP Projekte GmbH
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Pedelecs im Test

Als neuartiges Mobilitdtsangebot wurden in City2Share eigens Pedelecs
entwickelt und in das bestehende stationdre MVG-Fahrradverleihsystem
integriert. Der Pedelec-Test sollte zum einen Aufschluss Uber die tech-
nische Machbarkeit liefern und zum anderen Erkenntnisse zu Nutzer-
erwartungen, moglichen Use-Cases, Preissensitivitdt und Nutzerakzep-
tanz generieren. Gegeniliber einem Wechselakkusystem entstehen so

wesentlich weniger Betriebskosten, allerdings konnen die Rader nur an
den vier City2Share-Mobilitatsstationen geladen werden. Die Stander
sind so gebaut, dass mit der Riickgabe des Rades automatisch die Miete
beendet, das Schloss verriegelt und die E-Réder geladen werden.

Abb. 12: Die Pedelecstander
haben zur Abgrenzung von
den konventionellen Raddern
ein eigenes Design

Foto: USP Projekte GmbH

Die technische Umsetzung des Pedelec-Tests war erfolgreich. Die
Rader selbst haben einen hohen Fahrkomfort, die Rickmeldungen
der Nutzenden sind Uberwiegend sehr positiv, so dass davon aus-
gegangen werden kann, dass ein ausreichendes Angebot eine hohe
Nachfrage generieren kann. Mit lediglich zehn Rddern an vier nah
beieinander liegenden Stationen ist das Angebot jedoch aktuell zu
gering, um alle méglichen relevanten Use-Cases abzubilden. Die
Zahl der unerlaubten, aber technisch méglichen freien Riickgaben
war hoch. Damit wird deutlich, dass das Angebot aktuell nicht den
Nutzer*innenbedirfnissen entspricht.

Handlungsleitfaden City2Share



Abb. 13: Digitale Stelen
Foto: USP Projekte GmbH

Digitale Stelen und einheitliches Design

Alle Stationen sind mit einer eigens entwickelten digitalen Informati-
onsstele als Fernhinweis und Informationsportal ausgestattet. Neben
allgemeinen statischen Hinweisen auf das értliche Mobilitdtsangebot
im Stelenkopf wurde ein interaktiver, Vandalismus-sicherer Touch-
screen-Bildschirm eingebaut. Eine weiterentwickelte Web-App der
MVG bildet die digitale Oberflache. So sind an den Mobilitatsstationen
nicht nur Informationen zur Ausleihe der vorhandenen Angebote ab-
rufbar, sondern auch eine stadt- bzw. jeweils systemweite Darstellung
der Angebote des OV mit Echtzeit-Abfahrtsanzeigen, Echtzeit-Stand-
orten von MVG-Rad, Carsharing, Taxi und Ladeinfrastruktur mit Frei-/
Belegt-Anzeigen. Zusétzlich kénnen Umgebungslagepléne aufgerufen
und die Standorte wesentlicher Umgebungsziele wie Geschafte, Gastro-
nomie, POls etc. gefunden werden.

Die Stelen haben sich im Projekt sowohl technisch als auch als Orientie-
rungs- und Informationselement bewé&hrt. Durch sie sind die Mobilitats-
stationen aus groBerer Entfernung wahrnehmbar. Sie dienen zudem als
eine stadtgestalterisch ansprechende bauliche Hille fur unverzichtbare
technische und digitale Einrichtungen an E-Mobilitétsstationen (u.a.
verschiedene Funkmodule, Puffer-Akku sowie Power-Distribution fur
die MVG-Rad- und MVG-E-Rad-Technik).

Trotz dieser Ergebnisse sollte dennoch fir jeden Standort einzeln
entschieden werden, welche Funktionalitaten (interaktiv, touchfahig)
bendtigt werden und ob ein Bildschirm Uberhaupt notwendig ist. An
ausgewdhlten Standorten intensiver verkehrlicher Verknlpfung und/
oder an Standorten mit wesentlicher Zielortsfunktion und Publikum
ohne Quartierskenntnis erscheint dieses Angebot noch am ehesten
als sinnvoll.

Herausforderung Parkraumsensorik

Als besonders herausfordernd erwies sich die Umsetzung der Parkraum-
sensorik. Mit ihr sollten an den Mobilitatsstationen Daten lber die
Stellplatzverfligbarkeit in Echtzeit erhoben werden, um Parkraum-
suchverkehr zu reduzieren. Die vom Projektpartner Siemens vorge-
sehenen neuartigen 77-GHz-Radarsensoren mussten an stromfihren-
den Masten untergebracht werden. Ein Zugriff auf die Stromleitungen
von Lichtmasten erwies sich als nicht machbar, da diese tagstber strom-
frei geschaltet werden. Gleichzeitig stehen nicht an allen Standorten, an
denen Sensoren montiert werden missten, Lichtmasten zur Verfiigung.
Der Aufbau gesonderter Masten, die in ihrer Ausfihrung auch fur den
Laien als stromflihrend erkennbar sein missen, wurde seitens der Landes-
hauptstadt aus stadtgestalterischen Griinden abgelehnt. Sensoren zur
Parkraumdetektion konnten daher nur an den Standorten ,Zenettiplatz”
und ,Am Glockenbach” umgesetzt werden.

Informations- und Buchungs-Apps als

Verkniipfungselement im digitalen Raum

Neben der physischen Biindelung verschiedener Mobilitdtsangebote an
Mobilitatsstationen wird die digitale Bindelung in Form eines integrier-
ten App-Zugangs als wichtige Voraussetzung fur die Akzeptanz neuer

20  (Elektro-)Mobilitétsstationen in Minchen und Hamburg
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Abb. 14: Bildschirmansichten
aus der MVG-More-App
Grafik: MVG/SWM

Mobilitdtsangebote gesehen. Ein wesentlicher Baustein des Projektes
war daher die Umsetzung verschiedener digitaler Informations- und

Buchungsservices.

Die Stadtwerke Miinchen/Munchner Verkehrsgesellschaft (SWM/MVG)
haben im Zuge des Projektes die bereits bestehenden Services in
der App ,MVG more"” wesentlich ausgebaut. Zu Projektbeginn war
das konventionelle Bikesharing-System MVG Rad bereits buchbar,
fur Carsharing-Angebote konnte bei Freigabe der persdnlichen
Daten ohne weitere Registrierung die Fahrzeugbuchung erfolgen.
Fur den offentlichen Verkehr liefert die App Echtzeit-Abfahrtsdaten an
allen Haltestellen, ein Ticket ist mit einfachem Absprung aus der App
buchbar. Inzwischen wurde - auBBerhalb des Projektes City2Share - ein
Single-Sign-On-Account (M-Account) implementiert, so dass das Ziel
eines einheitlichen Zugangs zu allen Angeboten erreicht ist.

Im Projekt City2Share wurden die Buchbarkeit der Pedelecs ergénzt
und - bisher einzigartig flr vergleichbare Apps - eine Buchungsoption
fur Taxis programmiert. Hierfir wurden mit Taxiunternehmen Koopera-
tionsvertrége geschlossen und Schnittstellen geschaffen. Nutzende
kénnen sehen, ob ein Taxi in der Nahe ist und dieses direkt in der App
rufen. Vorbereitet wird zudem eine Filterfunktion nach Antriebsart der
bestellbaren Taxis (mit/ohne Elektro).

Um den Parksuchverkehr von DriveNow-Nutzenden zu verringern und
den Komfort bei der Carsharing-Nutzung zu erhéhen, wurde im Projekt
erstmalig der sogenannte ,iPark Dienst” erprobt. Dieser Dienst besteht
aus zwei Komponenten: der Parkraumdetektion an den Mobilitats-
stationen ,Am Glockenbach” und ,Zenettiplatz” und dem Dienst in

Handlungsleitfaden City2Share
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Abb. 15: Pop-up in den
DriveNow-Fahrzeugen
Foto: DriveNow

11:04 «llBAYERN 3

Direkt in deiner Nahe befindet
sich eine Mobilitatsstation mit
parkmoglichkeiten.

1 freie Parkplatze

ren

den DriveNow-Fahrzeugen. Die von der Sensorik ermittelten Daten zur
Parksituation, werden dem oder der Nutzenden im DriveNow-Fahrzeug
anzeigt. Sobald der Erkennungsalgorithmus eine Parksuche bei einem
Fahrzeug erkennt (langsames Fahren) und sich das Fahrzeug in 500 m
Entfernung von einer Mobilitatsstation befindet, erhalt der Fahrer oder
die Fahrerin ein Pop-up mit dem Hinweis auf die Mobilitétsstation und
kann sich dorthin navigieren lassen (vgl. Abb. 15). Das System wurde so
ausgelegt, dass der Fahrer oder die Fahrerin nur ein Popup erhalt, falls
es fur seinen Fahrzeugtyp (Carsharing, E-Fahrzeug privat/Carsharing)
freie Parkplétze an den Mobilitatsstationen gibt. Das Popup zeigt zusétz-
lich die Anzahl der freien Parkplatze an.

Ebenfalls neuartig ist die Darstellung freier/belegter Ladeparkplatze in
der MVG-App. Mit der Programmierung freier/belegter Stellpléatze in
der App und dem Verschnitt der Daten der Ladesdulen kénnen an den
detektierten Ladeplatzen zudem auch Falschparkende an den Lades&u-
len erfasst werden, so dass ein eindeutiges Routing von E-Autofahrern
zu eindeutig freien Ladestellplatzen mdglich ist. Bisher laufen die hieraus
generierten Darstellungen jedoch noch nicht fehlerfrei.

3.1.2 Erfahrungen - Planung, Bau und Betrieb

Mit der Planung, dem Bau und dem Betrieb der Mobilitatsstationen

in City2Share wurden die SWM/MVG als 100-prozentige Tochter der
Landeshauptstadt Miinchen betraut. Im Zuge der Konzeptentwicklung
und Umsetzung wurde bei der Landeshauptstadt Minchen ein eigener
Arbeitskreis mit unterschiedlichen stadtischen Referaten (Baureferat,
Kreisverwaltungsreferat, Referat fir Stadtplanung und Bauordnung)
und den Stadtwerken Miinchen (SWM)/Miinchner Verkehrsgesellschaft
(MVG) als Steuerungsebene eingerichtet, in dem grundsatzliche konzep-
tionelle und strategische Fragen Gbergeordnet diskutiert und Entschei-
dungen getroffen werden.

Hilfreich fir die Standortwahl erwies sich die friihe Einbindung der
lokalen Bezirksausschiisse (Lokalpolitik). Gemeinsam mit den unter-
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schiedlichen stadtischen Referaten konnten im Rahmen von gemeinsa-
men Ortsbegehungen lokale Voraussetzungen gepriift und festgelegt
werden. Hier ist zu erwédhnen, dass die ortlichen Begebenheiten wie
Taxistellplatze, Mangel an Strom, FuB- bzw. Radwege es oft unméglich
gemacht haben, den Wunschstandort zu wéhlen.

Zur weiteren Klarung der Machbarkeit wurde ein sogenanntes ,Sparten-
und Erinnerungsverfahren” durchgefiihrt. Dieses entspricht einem Ge-
nehmigungsverfahren, bei dem sémtliche Fachstellen beteiligt werden,
deren Belange potenziell betroffen sein kdnnten. Aus den Stellungnah-
men im Spartenverfahren ergaben sich Plankorrekturen zur Mikrolage
der unterschiedlichen Angebote sowie zur Lage der geplanten Platzauf-
wertungen. Weitere intensive Abstimmungsprozesse waren notwendig,
da sich der Bau der Mobilitatsstationen mit den verschiedenen strom-
fuhrenden Infrastruktureinrichtungen (unterschiedliche Ladeinfrastruktur
fur Kfz und Pedelecs sowie Stromversorgung fur die digitale Informations-
stele) als komplexe planerische Aufgabe herausstellte, die jedoch viele
Lerneffekte fur zukiinftige gemeinsame Projekte mit sich gebracht hat.

Die Landeshauptstadt Minchen hat die Carsharing-Stellplatze in
City2Share erstmalig in Deutschland im Rahmen des neuen Carsharing-
Gesetzes angeordnet. Je nach Betriebs- (stationar vs. free-floating)
und Antriebsart (elektrisch vs. konventionell) wurde die Nutzung der
Stellplatze durch Beschilderung weiter spezifiziert. Die Ladestellpléatze
fur Privatfahrzeuge wurden wie in der gesamten Innenstadt mit dem
Verkehrszeichen 314 (und EmoG) so beschildert, dass tagsiber von
8 bis 20 Uhr nur im Ladezustand und mit einer Héchstdauer von vier
Stunden geparkt werden darf. Die fir E-Fahrzeuge privilegierten Stell-
platze (ohne Lades&ule) sind ohne Parkdauerbegrenzung.

Als zusatzliche Push-MaBnahme wurden die Parkgebihren von der
Landeshauptstadt Mlnchen fir Falschparkende ohne Parklizenz im

. . . Abb. 16: Differenzierung
Projektgebiet von sechs Euro auf zehn Euro pro Tag erhéht bzw. der

von Parkberechtigungen/

Stundentarif wurde entsprechend angepasst. Verkehrszeichen
Fotos: USP Projekte GmbH

auf diesem
Platz

werktags
]

mit Parkschein

oder
- Parkausweis .
_CarSharing Lindwurmstrae

STATTAUTO
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Die Erfahrungen hinsichtlich der Nutzung der Stationen waren im Projekt-
zeitraum teilweise recht ernlichternd, da viele Stellplatze durch Falsch-
parkende blockiert waren. Da die Rechtsgrundlage zur Ahndung von
Falschparken, das Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (CsgG),
erst Anfang 2020 in Kraft trat, wurden die Carsharing-Stellplatze man-
gels Ahndungsmaoglichkeit schnell und haufig von privaten Kfz-Besit-
zenden als kostenlose Parkplatze zweckentfremdet. Hiervon waren
Uberwiegend die Anbieter und Nutzenden des stationéren Carsharings
betroffen, da eine AGB-konforme Rickgabe der Fahrzeuge auf den
jeweils fir stationdres Carsharing ausgewiesenen Stellplatzen nicht
maglich war. Dies fuhrte fir das Unternehmen zu deutlich erhéhtem
Umparkaufwand sowie zu einem Nachfragerickgang. Mittlerweile
werden die Stellplatz tberwacht und Falschparken sanktioniert. Fur die
MVG und die free-floating Carsharing-Anbieter war der Aufwand fur
die Betriebssteuerung zunachst hoch. Zum einen lag es an der erfreu-
lich hohen Ausleihfrequenz, zum anderen waren genau deshalb aber
haufigere (mehrmals tédgliche) Reallokationen sowohl beim free-floating
Carsharing als auch bei MVG Rad und MVG E-Rad erforderlich.

Bei der Frage nach dem Instrument zur Flachenbereitstellung (Sonder-
nutzung versus verkehrsrechtlicher Anordnung nach CsgG) gibt es wei-
teren Untersuchungsbedarf, da beide Instrumente mit dem richtigen
Einsatz und den damit verfolgten verkehrlichen Zielen ihre jeweiligen
Vorteile haben. Wahrend es mit dem Carsharing-Gesetz inzwischen als
Alternative zur oft komplex zu regelnden Sondernutzung eine wirksa-
me Rechtsgrundlage und Steuerungsmaglichkeit zur Anordnung und
Uberwachung der Stellplatze gibt, bietet eine Sondernutzung den
Vorteil, Anbietern verbindliche Vorgaben zu machen. So kénnen der
Fahrzeugmix am Standort, die stadtweite Verteilung (auch Stadtrand)
sowie die Sicherung und Anpassung eines bestimmten Fahrzeugver-
fugbarkeits- und Service-Levels festgelegt werden. Gleichzeitig kénnen
Regelungen zur Datenlieferung oder zur Preisgestaltung getroffen
werden. Hieraus ergibt sich eine Einnahmeoption, die zumindest einen
Teil der Betriebskosten decken kdnnte. In welcher Konstellation die
beiden Regelungsméglichkeiten in Miinchen angewendet werden, ist
Gegenstand laufender Diskussionen - auch eine Integration, so dass
beide Instrumente mit der jeweils besten Wirkung und Zielstellung
umgesetzt werden konnen, ist denkbar.

3.1.3 Lessons learnt

Die Erfahrungen, die mit den Mobilitatsstationen im Rahmen des Projekts
City2Share gewonnen wurden, werden nun im Rahmen der AG Shared
Mobility weiter ausgewertet und vertieft.

Das geschaffene Angebot an den Mobilitatsstationen wird grundsatz-
lich akzeptiert und gut genutzt. Hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung
kénnen aufgrund der kurzen Laufzeiten noch keine belastbaren Aus-
sagen getroffen werden. Auch der Einfluss, den die Standortwahl
sowie die Biindelung der Angebote und ihre Verkniipfung mit dem OV
haben, ist noch offen. Tendenziell sind die Nutzungszahlen von Car-
und Bikesharing sowie der Ladeinfrastruktur an den Mobilitatsstationen
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Abb. 17: Stationéares Carsharing -

Foto: Kirstin Lindloff

héher als an vergleichbaren Standorten ohne Verkniipfung mit anderen
Verkehrsmitteln. Das Ziel, Sharing-Angebote im 6ffentlichen Raum

prominent zu platzieren, um so das Bewusstsein fir diese Angebote

zu stérken, hat besonders beim stationaren Carsharing funktioniert.

STATTAuto berichtet von Kunden, die sich explizit auf Grund der Pré-
senz der Fahrzeuge an der Mobilitatsstation angemeldet haben.

Mit Blick auf die Aussagen von Anwohnenden und Sharing-Nutzenden
werden allerdings noch Nutzungsbarrieren deutlich. Den Sharing-An-
geboten stehen viele grundsétzlich offen gegeniber. Dennoch werden
sie nur von einer begrenzten Zahl an Personen genutzt. Griinde fir die
Nichtnutzung waren Gberwiegend:

m Das Konzept der Mobilitétsstationen ist noch nicht allen bekannt.

m Das Anmeldeprozedere wird als zu kompliziert empfunden.

m Fir einige Zielgruppen gibt es nicht das passende Angebot (Kinder-
sitze oder Hundeboxen).

m Die Kosten von Carsharing fir bestimmte Fahrten (Ausflug Ubers
Wochenende) werden als zu hoch angesehen bzw. es gibt es keine
passenden Fahrzeuge und/oder Ausstattung (Sitzplatzanzahl,
Kindersitze).

m Die MVG-App und die Méglichkeit, sich die Sharing-Angebote von
verschiedenen Anbietern anzeigen zu lassen, sind zu wenig bekannt.
Teilweise wird das Angebot nicht verstanden oder der Nutzen des
Angebotes nicht gesehen.

Detaillierte Evaluationsergebnisse sind im Kapitel 6 aufgefihrt.

Um mit den Sharing-Angeboten und den Stationen verkehrliche Wirkun-
gen zu erzielen, sind die Einbindung in ganzheitliche Konzepte sowie
die zielgerichtete Ausrichtung des Sharing-Angebots an den jeweiligen
Rahmenbedingungen und den zu erwartenden Bedurfnissen vor Ort
unerlasslich. Ein erster Schritt dazu war die Erhéhung der Parkgebihren
in den finf Parklizenzgebieten des MaBnahmenraums. Diese Push-
MaBnahme fand politische Zustimmung nur durch die gleichzeitige
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Einfihrung der Pull-MaBnahme der Angebotsverbesserungen in
City2Share. Die Wirkung der MaBnahme ,Erhéhung der Parkgebihren”
im Zusammenspiel mit dem Ausbau von Sharing-Angeboten wird
aktuell evaluiert. Es ist zu hoffen, dass die aktuell vom Bundesrat
beschlossene Abschaffung des Gebiihrenrahmens fir das Bewohner-
parken kinftig den Kommunen Gber die jeweiligen Bundesléander
weiteren Handlungsspielraum eréffnet.

In Hinblick auf die Ausstattung und Gestaltung der Mobilitatsstationen
ergeben sich noch einige zentrale Diskussionspunkte:

m Die Parkraumsensorik hat sich in der Uberkopf-Ausfiihrung nicht als
flachenhaft umsetzbar erwiesen. Allerdings lassen sich durch diese
Daten in Zukunft sinnvolle Dienste entwickeln. Offen ist, wie und
mit welcher Technik eine Parkraumsensorik flachenhaft umgesetzt

werden kann.
m In welchen Féllen die Stelen Uber interaktive Informationsangebote
und touchféhige Bildschirme verfigen sollen, ist ebenfalls noch offen.

Abb. 18: Uberkopf-Sensorik

zur Parkraumdatenerfassung
Foto: Thomas Jell, Siemens m Esistzu lberlegen, ob die komplexe Differenzierung der Carsharing-

Stellplatze kiinftig eher entfallen kann. Hier wird insbesondere auch
zu Uberlegen sein, ob lberhaupt Ladeinfrastruktur exklusiv fir
E-Carsharing angeboten wird, da diese teilweise liber Tage blockiert
ist, wenn das Carsharing-Fahrzeug nicht schnell wieder ausgeliehen
wird. Hier kédnnen ggf. auch die Betreiber hinsichtlich einer zeitnahen
Reallokation in die Pflicht genommen werden. Eine Differenzierung
in Stellplatze fir stationéres und flexibles Carsharing erscheint jedoch
zielfihrend.

Eindeutig positive Resonanz kam aus den kommunalpolitischen Gre-
mien. Durch die Aktivitaten an der Piazza Zenetti und die errichteten
Mobilitatsstationen wurde die teilweise abstrakte Diskussion um die
Verkehrswende"” - auch fur die Presse - plastisch erlebbar und fihrte
so fraktionstbergreifend zu einer hohen Akzeptanz. Die modellhafte
Umsetzung des Projektes City2Share konnte so als Wegbereiter wei-
terer richtungsweisender politischer Beschlisse zur Verkehrswende in
der Landeshauptstadt Minchen wirken. Dazu gehért beispielsweise
ein Grundsatzbeschluss zur ,Shared Mobility”, in dem eine zu erarbei-
tende Gesamtstrategie fur das Stadtgebiet Miinchen vereinbart wurde.
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3.2 Das Konzept der Hamburger switchh Punkte

Die Hamburger Hochbahn AG richtete bereits im Jahr 2013 die ersten
Mobilitdtsstationen ein; anders als in Miinchen stand die HOCHBAHN
daher im Projekt City2Share mitten in der Umsetzungs- und Weiter-
entwicklungsphase des switchh Konzeptes. Bei der Teilnahme am
Projekt ging es insbesondere um den fachlichen Austausch mit ande-
ren Stadten, um die Auseinandersetzung mit moglichen zuséatzlichen
technischen Komponenten und um Fragen der Birger*innenbeteili-
gung. Die HOCHBAHN beteiligte sich mit zwei neuen switchh Punkten
(,Schlump” und ,Barmbek”), die beide an zentralen Umsteigehalte-
stellen der Schnellbahn in stark verdichteten Stadtteilen liegen.

..
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Abb. 19: Switchh-Stationen in den

Das Konzept der Hamburger switchh Punkte basiert darauf, dass Hamburger Modellquartieren
Mobilitdtsangebote wie Car- und Bikesharing an zentralen stadtischen Grafik: Infografik Oberlander /
Umsteigehaltestellen gebiindelt werden. 2017 folgten auch kleinere Kostiantyn Levin

switchh Punkte in Wohnquartieren. Inzwischen kénnen in Hamburg

insgesamt 73 groBere und kleinere switchh Punkte genutzt werden.

Ein wichtiger Erfolgsfaktor des Ansatzes ist, dass die switchh Punkte

das stationsbasierte und free-floating Carsharing miteinander verbin-

den. Auf diese Weise stehen den Kund*innen planbare und spontane

Mobilitatsmaoglichkeiten zur Verfiigung, die z.B. sowohl fir langere

Fahrten ins Hamburger Umland als auch kurze One-Way-Strecken in

der Innenstadt genutzt werden kdnnen.

Ebenso wie in Minchen waren in Hamburg die Sichtbarkeit der Stati-
onen und ein einheitliches Corporate Design wichtig. Bei den groBBen
switchh Punkten an Schnellbahn-Haltestellen wird ein griiner Pflaster-
stein verwendet, der zur Wiedererkennung beitrdgt und darlber hinaus
die Stellflachen gut abgrenzt. Dahinter steht die Idee, alle Mobilitats-
elemente durch diesen Bodenbelag wie durch einen Teppich miteinan-
der zu verbinden. An diesen switchh Punkten werden auch Infostelen
aufgestellt, die drei Meter hoch und beleuchtet sind. Sie haben damit
eine gewisse Fernwirkung und weisen auch OPNV-Nutzenden den Weg
von der Schnellbahnhaltestelle zum switchh Punkt. Auf interaktive Infor-
mationen an der Stele wird dabei bewusst verzichtet, da Information
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Abb. 20: switchh Punkt Barmbek
Foto: Hamburger Hochbahn AG

Mobilitat
ohne
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und Buchung der Services tber das Internet und die Apps der Mobili-
tatspartner sowie die Servicestelle der Hamburger Hochbahn AG am
Berliner Tor erfolgen.

3.21 Erfahrungen - Planung, Bau und Betrieb

Hinsichtlich der Umsetzung der im Rahmen des Projektes vorgesehenen
Uberkopf-Sensorik kénnen die Erfahrungen aus Miinchen bestatigt
werden. Auch in Hamburg ist die Technik kaum umsetzbar. Die Technik
erfordert einen stromfihrenden Mast oder einen anderen hochliegen-
den Punkt fiir den Sensor, der noch dazu mit dem richtigen Winkel und
ohne Hindernisse zu den Stellpldtzen platziert sein muss. Die Nutzung
von &ffentlichen Lichtmasten wurde vom Betreiber der Lichtmasten
abgelehnt, da die Sensorgeréate nicht Schutzklasse Il hatten. Darlber
hinaus hatten die Sensoren mit eigenem Strom versorgt werden missen,
was zu einem hohen baulichen Aufwand bis hin zum Austausch der
gesamten Leuchtmasten gefihrt hatte. Wie in Mlinchen wurde auch
in Hamburg tber die Aufstellung eigener Masten nachgedacht, diese
Idee wurde jedoch aus stadtplanerischen Gesichtspunkten verworfen.
Eine Anbringung war dann ersatzweise nur iber Sonderlésungen (z.B.
an einem Haltestellendach) zu realisieren. Damit wurde deutlich, dass
diese Technik keine flachendeckende Lésung fir die Gesamtheit der
switchh Punkte werden kann. Parallel hat die HOCHBAHN unabhéngig
vom City2Share-Projekt inzwischen eine Parkraumsensorik-Technik
gefunden, die Giber Batterien (daher kein Stromanschluss erforderlich)
erfolgt und im Boden verbaut wird.

Organisation der Stellplatze

Anders als in Minchen wird bei den switchh Punkten auf eine Differen-
zierung von Parkberechtigungen verzichtet und stattdessen nach dem
Prinzip gearbeitet, dass alle Platze fir alle Partner flexibel nutzbar sind.
Dabei spielt es keine Rolle, ob es sich um stationsloses oder stations-
basiertes Carsharing oder ob es sich um Elektrofahrzeuge handelt.
Mit diesem Prinzip kann der héchste Umschlag auf den Stellplatzen
erreicht und dadurch weniger &ffentlicher Raum in Anspruch genom-
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men werden. Zudem ist das Prinzip einfach und daher leicht zu verste-
hen. Mit diesem System wurden in Hamburg seit einigen Jahren gute
Erfahrungen gemacht. Auch die gesonderte Ausschilderung 16st in
Minchen nicht das Problem, dass Nutzende stationsbasierter Fahr-
zeuge bei Rickkehr zum Mobilitéts-Service-Punkt gelegentlich keinen
freien Stellplatz vorfinden, da dieser durch free-floating Fahrzeuge
oder Falschparker belegt ist. Durch den Verzicht auf unterschiedliche
Ausweisung innerhalb des switchh Punktes kann auBerdem ein ,Schil-
derwald” vermieden werden, und die switchh Punkte fligen sich besser
ins Stadtbild ein.

Im Unterschied zu Miinchen werden in Hamburg die Stellplatze nicht
auf Grundlage des Carsharing-Gesetzes eingerichtet, sondern tiber
eine Sondernutzungsgenehmigung. Das Carsharing-Gesetz gab es
zum Zeitpunkt der Einrichtung der ersten switchh Punkte noch nicht.
Aus dieser Herangehensweise folgt, dass die HOCHBAHN als Sonder-
nutzerin fir die Beschilderung verantwortlich ist und dafir Sorge tragt,
dass die Stellplatze von Falschparkenden freigehalten werden. Dies
verursacht einen nicht unerheblichen Aufwand, bietet gleichzeitig aber
auch die Chance, die Verfugbarkeit der Stellplatze fir den vorgesehenen
Zweck sicherzustellen. Gleichwohl hat die HOCHBAHN eine Balance zu
finden zwischen der klaren Botschaft, dass ,Falschparken” konsequent
geahndet wird, und den schmerzhaften Folgen fur die ,Erwischten”, die
die verhdngten Vertragsstrafen oder in Einzelfallen sogar die Kosten des
Abschleppens zu tragen haben.

Prozessorganisation und Biirger*innenbeteiligung

Ahnlich wie das in Minchen angewandte ,Sparten- und Erinnerungsver-
fahren” wird zur Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange in Hamburg
ein sogenanntes ,Verschickungsverfahren” im Zuge der Planungen
durchgefihrt. Je nach baulichem Umfang erfolgt eine mehrstufige
Verschickung, eine Kenntnisnahmeverschickung oder eine formlose
Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange. Die im Zuge des Verfahrens
erfolgenden Stellungnahmen der Fachbehérden und anderer Tréager
offentlicher Belange finden, soweit méglich, Eingang in die weiteren
Planungen und fihren nicht selten zu weiteren Abstimmungen. Dabei
ist es von Vorteil, die wichtigsten Behdrden bereits vor dem offiziellen
Verfahren einzubinden. Ganz generell kann gesagt werden, dass eine
enge Zusammenarbeit mit den Trégern &ffentlicher Belange wichtig fur
das Gelingen des Projektes ist.

Dariber hinaus ist auch die Politik einzubinden. Ein kontrovers diskutier-
tes Thema in den Ausschissen sind die Umwandlung von bislang von
privaten Pkw genutzten Stellplatzen in reservierte Carsharing-Stellplatze
und eine damit befirchtete Zunahme des ohnehin schon hohen Park-
drucks. Der Hinweis, dass die Einrichtung von Mobilitats-Service-Punkten
ein Lésungsansatz fir genau dieses Problem ist, ist fir die Anwohnenden
meist zu abstrakt, weil die Entlastungswirkungen sich erst langerfristig
einstellen und erst durch eine gewisse Menge an Punkten spirbar wer-

den. Letztlich ist aber die Diskussion Gber den ,Wegfall” von Parkplatzen
unumganglich, auch wenn es sich dabei nicht um einen tatséachlichen

Entfall handelt, sondern um eine Umwandlung von Stellplatzen bezo-
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Abb. 21: switchh Punkt Schlump
Foto: Hamburger Hochbahn AG

gen auf die dort zugelassenen Fahrzeuge. In diesem Zusammenhang
muss vermittelt werden, dass es keinen Rechtsanspruch auf einen
Stellplatz im &ffentlichen Raum gibt. Fir andere private Gegensténde
im &ffentlichen Raum waére eine Sondernutzung zu beantragen.

Eine weitere Flachenkonkurrenz ergab sich am geplanten switchh
Punkt Schlump, wo der identifizierte Standort mit der Flache eines
beliebten Wochenmarktes konkurrierte. Die Planungen mussten
aufgrund von Protesten der Marktbeschicker und von Birgerinnen
und Biirgern zunéchst zurlickgestellt werden. In verschiedenen Aus-
schusssitzungen, Informations- und Beteiligungsworkshops wurde
kontrovers diskutiert und nach einer Kompromisslésung gesucht. Im
Ergebnis des Prozesses wurde der switchh Punkt zwar im Umfeld der
Haltestelle, aber ohne den zunéchst vorgesehenen direkten Sichtbezug
errichtet. Eine direkt anliegende Grinflache wurde aufgewertet und
drei unansehnliche Sitz-Nischen wurden durch neue dem Markt zuge-

wandte Banke ersetzt.

Im Betrieb der switchh Punkte machen temporére Ereignisse wie Bau-
stellen, regelmé&Bige Arbeiten der Stadt wie z.B. Baumschnittarbeiten
und Veranstaltungen erheblichen Aufwand, da zeitweise Sperrungen
der switchh Punkte kommuniziert werden oder - bei lang andauernden
Sperrungen - temporére Ausweichstandorte gesucht werden missen.

3.2.2 Lessons learnt

Seit dem 29.06.2020 gibt es die neue ,hvv switch”-App. Dort kdnnen
Kundinnen und Kunden zunachst HVV-Tickets kaufen und MOIA-Shuttles
buchen; Car- und Bikesharing-Angebote werden in einem weiteren
Schritt folgen. Die Angebote sollen einfach, intuitiv und integriert
nutzbar sein. Das bedeutet, dass die Kundinnen und Kunden fir Anmel-
dung oder Buchung nicht auf andere Apps oder Webseiten weiterge-
leitet werden, sondern Registrierung, Buchung und Abrechnung fir
alle integrierten Angebote direkt in der App geboten bekommen. Ein
weiteres wesentliches Ziel ist die konsequente digitale Integration der
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switchh Punkte in die Plattform, um Fahrzeugverfugbarkeiten, Stellplatze,
Ladeinfrastruktur darstellen zu kdnnen sowie betriebsintern das Falsch-
parkenden-Management zu verbessern.

In Hamburg kann inzwischen mit insgesamt 73 switchh Punkten ein ver-
netztes Gesamtangebot bereitgestellt werden, das bereits die ersten
splrbaren verkehrlichen Wirkungen entfaltet. Das Angebot ist aber
bislang auf die eng besiedelten innenstadtnahen Stadtteile begrenzt
und auch hier noch nicht flachendeckend verfiigbar.

Um noch mehr Menschen erreichen zu kénnen und das Mobilitatsver-
halten nachhaltig zu verandern, sind eine weitere Verdichtung sowie
ein groBerer Radius vorgesehen. Dariber hinaus wird an der Angebots-
vielfalt sowie der Elektrifizierung und Digitalisierung des Angebotes

gearbeitet.
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Autor*innen: Julia Fielitz, Christina Pirner, Sebastian Rauch

Weniger parkende Autos -
mehr Lebensqualitat im
offentlichen Raum!

Geteilte Mobilitatsangebote brauchen Platz im 6ffentlichen
Raum und mussen - wollen sie genutzt werden - fir alle sichtbar
sein. In der Regel reduziert das die Flachen fur den ruhenden
Verkehr und ruft Protest von Anwohnenden hervor.

Das City2Share-Projekt wollte unter anderem ein sichtbares
Zeichen setzen, dass nicht nur etwas genommen wird, sondern
im Gegenzug Lebens- und Aufenthaltsqualitat im Wohnviertel
gegeben wird.

Foto: Pflanzaktion am Piazza Zenetti; Green City e.V.



Das Zusammenspiel aus der Errichtung von vier (Elektro-)Mobilitats-
stationen auf der einen Seite und der Umgestaltung eines 6ffentlichen
Parkplatzes zu einem Stadtplatz - der ,Piazza Zenetti” - auf der ande-
ren Seite war bewusst gewahlt und wurde von einem umfassenden
Beteiligungsprozess begleitet. Die Vermittlung der Ziele war nicht ganz
einfach: Wer vermehrt Sharing-Angebote nutzt - wie an den Mobilitats-
stationen angeboten -, kann sein privates Fahrzeug abschaffen. Weniger
private Fahrzeuge fuhren zu mehr Platz fir Kommunikation, Begegnung,
Spiel und Aufenthalt.

Die im Zeitraum von 2016 bis 2019 durchgefihrten unterschiedlichen
Informations- und Beteiligungsformate sollten Erkenntnisse liefern, ob
die Mobilitatsstation wie auch die ,Piazza Zenetti” von den Anwohnenden
angenommen und genutzt werden. BegriiBen es die Bewohner*innen,
wenn ihnen - statt Parkplatze - 6ffentlicher Freiraum zur Verfigung ge-
stellt wird, oder kommt es zu massiven Konflikten? Verzichten Anwoh-
nende unter den gegebenen Umsténden auf einen privaten Pkw und
nutzen Carsharing als Alternative? Kénnen die Erfahrungen genutzt
werden, um Ahnliches in anderen Stadtvierteln umzusetzen?

41 Temporare Platzgestaltung

Der Zenettiplatz wurde bis 2018 ausschlieBlich als &ffentlicher Parkplatz
genutzt. Im Rahmen des Projektes wurde im September 2018 auf dem
stdlichen Teil des Zenettiplatzes eine Mobilitatsstation erdffnet. Gleich-
zeitig wurde auf der nérdlichen Seite eine sommerliche, saisonale
Aufenthaltsflache eingerichtet: die sogenannte ,Piazza Zenetti”. Statt
parkender Fahrzeuge (zehn Stellplatze) wurden hier temporar Stadt-
mé&bel aufgestellt, die zum Verweilen einladen sollten. Um mehr Gber
die Bedurfnisse und Erwartungen der Biirgerinnen und Birger zu
erfahren, fihrte das Projektteam zu Planungsbeginn eine Quartiers-
werkstatt und Quartierstische durch (vgl. Abb. 23). Die Anwohner*innen
wurden eingeladen, sich an der Gestaltung der ,Piazza Zenetti” zu be-
teiligen und sich in Aktionen einzubringen. Kulturelle Veranstaltungen,
Pflanzaktionen und nachbarschaftliche Events wurden initiiert.

Viele der vorgeschlagenen Gestaltungselemente fir den Zenettiplatz
konnten umgesetzt werden. Demgegeniiber konnten nur wenige Anre-
gungen zur Mobilitatsstation aufgegriffen werden. So ist die Wahl des
Standortes bereits durch sehr viele externe Faktoren wie Platzverfigbar-

keit, verkehrliche Lage, Strominfrastruktur, Ndhe zu Wohnorten limitiert. Abb. 22: Zenettiplatz
Auch ein erwiinschtes Miet-Lastenrad-Angebot konnte leider aufgrund vor dem Umbau
der schon festgelegten Anbieterstruktur nicht umgesetzt werden. Foto: Green City e.V.
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Projektstart Konzeption / Quartierstisch 1 Birgerwerkstatt
2017 Vorbereitung Webseite online Dialograd 1
Online Dialog 1
Dialograd 2 Quartierstisch 2 Partizipative Eréffnung
Enhear Gestaltung Mobilitétsstation
2018 Piazza Zenetti Piazza Zenetti und Piazza Zenetti
Aktionswoche /
Aktivitaten am Platz
Online Dialog 2
Winterruhe" Mehr Piazza Zenetti Aufsuchende Erfahrungs-
(I\Aeuge:taltung, Beteiligung aurétausc mit .
Fiz i FEy Aktivitaten auf Piazza SIS
2019 Wanderbdume) (Rasenexperiment, Herbstfest
S Griindung der
’ o Biirgerinitiative
Winterruhe” Evaluation Projektende
2020 Haustiirgespréche und Bericht

Abb. 23: Ablaufplan der
Birger*innenbeteiligungsformate
in City2Share

Grafik: Infografik Oberlénder

Kommunikation auf vielen Kanalen

Aus den Ideen der Birger*innen entstand ein Entwurf fir die temporére
Umgestaltung des Platzes. Nachdem die MaBnahmen zur Platzumgestal-
tung umgesetzt worden waren, konnten die Anwohnenden auf unter-
schiedliche Weise eine Riickmeldung geben. Neben zahlreichen zufal-
ligen Gesprachen auf dem Platz, die nicht gezielt ausgewertet wurden,
hatten die Anwohnenden mehrere Optionen, ihre Meinung zu duB3ern:

m Feedback-Postkarten (in einen Briefkasten auf der Piazza Zenetti zu
werfen)
E-Mail-Feedback an das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung
Dreiwdchiger Online-Dialog Uber eine speziell eingerichtete Online-
Dialog-Plattform

m Aufsuchende Beteiligung im Stadtraum an finf Terminen (jeweils ca.
drei bis finf Stunden) mit einem Stand in unmittelbarer Nahe zu den
Mobilitatsstationen

m Beteiligung in Form von Haustiirgesprachen im Marz 2020 zu den

MaBnahmen am Zenettiplatz

Abb. 24: Eroffnung der
,Piazza Zenetti” 2018
Foto: Green City e.V.
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Nach der feierlichen Einweihung der ,Piazza Zenetti” im September
2018 wurde der Platz in den folgenden Monaten gut angenommen,
sodass sich viele daflir aussprachen, den Platz auch im Jahr 2019
wieder zu nutzen.

Der Bezirksausschuss von Ludwigvorstadt-Isarvorstadt stellte fir die
Saison 2019 ein Budget zur Verfiigung, welches weitere Aktionen fir
und mit Anwohner*innen erméglichte. Die Pflege und die Aktivitaten
rund um die ,Piazza Zenetti” wurden sukzessive an die Anwohnenden
Ubergeben. Diese griindeten 2019 eine Blrgerinitiative, die sich zum
Ziel setzt, die Piazza auch 2020 in Eigenregie und mit Unterstiitzung
zu nutzen und zu bespielen.

4.2 Freiraum statt Parkplatz - eine Erfolgsgeschichte

Trotz der positiven Resonanz war die saisonale ,Piazza Zenetti” keines-
wegs unumstritten. Kritiker*innen meldeten sich vor allem zu Beginn
und in den frihen Phasen des Projektes zu Wort. Im zweiten Jahr der
Testphase nahmen die kritischen Stimmen deutlich ab. Der GroBteil
der Befragten begriBte die Initiative, den Zenettiplatz umzunutzen.
Generell konnten drei Spannungsfelder ausgemacht werden, in welchen
sich die Meinungen der Befragten gegenlberstanden.

Parkplatze fiir Autos versus Freiraum fiir Menschen
Der Verlust der Parkplatze wurde beklagt. Die Parkplatzsituation sei

ohnehin schon &uBerst angespannt und wiirde nun noch weiter verschérft.

Viele Autofahrer*innen kénnten beruflich bedingt nicht auf das Auto
verzichten und haben keinen Zugang zu einem eigenen Stellplatz.

Durch die Reduzierung der Parkplatze gébe es einen erhéhten Parksuch-
verkehr. Demgegenlber wurde der Umbau des Zenettiplatzes von den
meisten Personen begriif3t. Es gibt nun mehr Raum fur tatséchliche Be-
gegnungen in der Nachbarschaft. Es wurde 6fter darauf hingewiesen,

dass die Anwohner*innen ihre Umgebung zuriickerobern.

Abb. 25: Piazza Zenetti
im zweiten Jahr

Foto: Johann-Christian Hannemann/
raumzeug, CC BY-SA 4.0, 2019
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Abb. 26: Birgerbeteiligung
in der Quartierswerkstatt
Foto: Green City e.V.

Gentrifizierung versus Starkung der Nachbarschaft

Mit der Aufwertung des 6ffentlichen Raumes und dem gewonnenen
Platz fir Begegnung geht bei einigen Personen die Angst vor Gentrifi-
zierung einher. Als ,Normalverdiener” wiirde man sich aus dem Viertel
herausgedrangt fuhlen. In eine dhnliche Richtung geht die Kritik an den
Stellplatzen fir E-Autos, weil diese nur den Besitzerinnen und Besitzern
teurer E-Fahrzeuge zugutekdamen.

Auf der anderen Seite hoben einige Befragte positiv hervor, dass
mit der ,Piazza Zenetti” fir Anwohnende ein 6ffentlicher Treffpunkt
ohne Konsumzwang geschaffen wurde. Viele haben hier zum ersten
Mal Nachbar*innen kennengelernt. Befirworter*innen sprachen sich
zudem fir eine langere Nutzung der ,Piazza Zenetti” aus und boten ihr
Engagement fir den Erhalt und die Belebung des Platzes an.

Larmbelastigung und Vermiillung

Befiirchtet wurde zudem, dass es zu einer Lérmbeldstigung kdme, wenn
sich Menschen auch abends oder nachts auf dem Platz aufhalten. Auch
bestand die Sorge, dass der Platz Obdachlose anzieht oder durch Van-
dalismus schnell unattraktiv wird. All diese Befurchtungen waren in der
Praxis kein Problem.

Neben diesen Spannungsfeldern konnten kleinere Vorbehalte schnell
ausgerdumt werden. Die Kritik beispielsweise an der Farbgestaltung der
Platzmobel - ein kréftiges Magenta im ersten Jahr - konnte im zweiten
Jahr nach einer Abstimmung von Anwohnenden auf dem Zenettiplatz
mit einem anderen Farbanstrich leicht entkréftet werden.

4.3 Lessons learnt

Das argumentative Zusammenspiel der beiden Bausteine ,Mobilitats-
station” und ,Umwidmung des &ffentlichen Raumes” wurde nicht intuitiv
verstanden. Entweder waren die Blrger*innen an der Piazza Zenetti
oder aber an der gegenlberliegenden Mobilitatsstation interessiert.
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Der Zusammenhang zwischen beiden wurde von den Teilnehmenden
von sich aus nicht thematisiert.

Insgesamt hat sich die Platzumgestaltung - dank vieler gelungener
Beteiligungsformate - sehr erfolgreich entwickelt. Zum einen konnte ein
lebhafter Dialog mit den Birger*innen aufgebaut werden. Zum ande-
ren ist es gelungen, die MaBnahme zu verstetigen. Die Blrger*innen
haben sich den Platz angeeignet und werden ihn nach Projektende in
Eigenregie weiterbetreiben (die finale Entscheidung zur Umsetzung des
Vorhabens ist noch nicht gefallen). Die dargestellten Spannungsfelder
sind auch bei zukinftigen UmgestaltungsmaBnahmen zu erwarten und
missen moderiert und ggf. in der Konzeption bericksichtigt werden.
Gleichwohl sollte bspw. die berechtigte Angst vor steigenden Mieten
und Gentrifizierung auf Grund von Liicken im Mietrecht o.A. nicht zu
Lasten einer integrativen und umweltfreundlichen Quartiersgestaltung
gehen (vgl. Aichinger 2020: 45).

Basierend auf den Erfahrungen in City2Share |&sst sich schlieBen: Ob
eine Beteiligung bei der Planung von Mobilitatsstationen sinnvoll ist,
hangt von der Ausgangssituation ab. Eine Beteiligung auf der Mikro-
ebene, z.B. bei der Standortbestimmung, erscheint dann zielfihrend,
wenn sich grundsétzliche Probleme und Bedenken in der Bevolkerung
abzeichnen. Wenn externe Faktoren, wie die Platzverfliigbarkeit, verkehr-
liche Lage, Strominfrastruktur oder Nédhe zu Wohnorten, den Standort
bereits eingrenzen und auch die Anbieterstruktur bereits feststeht,
dann gibt es keinen ausreichenden Gestaltungsspielraum fir eine
Beteiligung. Wichtig ist, dass ein Beteiligungsprozess nicht Gefahr
lduft, Erwartungen zu wecken, die nicht erfillt werden kénnen. Ist eine
Beteiligung im Sinne der Konsultation oder Mitwirkung nicht méglich,

so sollte jedoch in jedem Fall auf eine transparente Information und
Kommunikation Gber die Planungen Wert gelegt werden.

Wesentlich erfolgreicher ist es, den Blirgerinnen und Birgern die
Qualitéten ihres Wohnviertels mit und ohne parkenden Pkw Uber
entsprechende Visualisierungen zu vermitteln und einen gesellschaft-
lichen Dialog zur Zukunft der Mobilitat anzustoBen.

Im Falle der ,Piazza Zenetti” hat Beteiligung dazu gefihrt, dass den
Menschen bewusst geworden ist, was man mit ,umgewidmetem”
Raum machen kann. Dies ist ein wichtiger Schritt hin zu einer gréBe-
ren Akzeptanz einer anderen Prioritdtensetzung in der kommunalen
Verkehrspolitik.
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Autor*innen: Tanja Niels, Florian Dandl, Ridiger Pape

Automatisiertes Fahren
im Carsharing-System

Mit automatisiertem und autonomem Fahren werden Hoffnungen
auf einen effizienteren und sichereren Kfz-Verkehr verbunden.

In City2Share haben die Projektpartner Universitat der Bundes-
wehr und BMW simuliert, welche potenziellen Auswirkungen
eine autonome Carsharing-Flotte auf den Betrieb, die Nutzenden
sowie Verkehr und Umwelt hatte.

Foto: Free-Floating Carsharing in Minchen; BMW PressClub



Neben dem Preis ist die raumlich-zeitliche Verfligbarkeit von Fahr-
zeugen eines der zentralsten Kriterien fir den Erfolg von free-floating
Carsharing-Systemen. Andere Einflussfaktoren wie FahrzeuggréBe,
-modell oder Antriebsart haben weit weniger Gewicht. In den meisten
Fallen (74 %) wurde das nachste verflighare Fahrzeug gebucht (Niels/
Bogenberger 2017). Vollautomatisierte Fahrzeuge kénnten damit die
Effizienz, Bedienqualitdt und damit die Nutzung von Carsharing-Syste-
men signifikant erhéhen. GroBraumige Reallokationen und Servicefahr-
ten kénnten deutlich glnstiger durchgefiihrt werden, da kein Personal
involviert ist. Da die Fahrzeuge selbst zu Kundenanfragen fahren
kénnen, stellt nicht mehr der maximale FuBweg, sondern die maximale
Wartezeit das Qualitatskriterium dar. Bei konventionellem Carsharing
begrenzt der maximale FuBweg der Kunden das Einzugsgebiet eines
Fahrzeugs auf ca. 300 bis 500 Meter (Seign/Bogenberger 2012). Bei
einer angenommenen Geschwindigkeit von 30 km/h und einer maxima-
len Wartezeit von sechs Minuten erhdht sich das Einzugsgebiet eines
Fahrzeugs auf drei km. Dies wiederum erlaubt es, Fahrzeuge einzuspa-
ren und diese zeitlich besser auszulasten.

Wie groB diese Effekte ausfallen kénnten, wurde im Projekt mit Hilfe
von Simulationen analysiert. Grundlage war die Studie von Dandl/
Bogenberger (2019). Aus Buchungsdaten von ungeféhr 550 Fahrzeugen
im Minchner Geschéftsgebiet wurden Fahrtwiinsche fir einen vollau-
tomatisierten Betrieb generiert, wobei der Abfahrtszeitpunktin den
Daten als Anfragezeitpunkt eines Kunden an den Betreiber des auto-
matisierten Systems angesehen wurde. Ab diesem Zeitpunkt hatte der
Betreiber je nach Szenario finf bis zehn Minuten Zeit, den Kunden bzw.
die Kundin abzuholen. Je Szenario wurden verschiedene FlottengréBen
zwischen 50 und 300 Fahrzeugen nach dem zu erwarteten Gewinn und
der Servicequalitat bewertet. Je nachdem, wie proaktiv der Betreiber
auf Basis der erwarteten Nachfrage die Fahrzeuge positionierte, wurden
mit der jeweils besten FlottengréBe 95-99 % der Anfragen bedient
und 10-13 % der gesamten Fahrstrecke ohne Passagier gefahren.
Die beste FlottengréBe war in allen Szenarien im Bereich zwischen
150 und 200 Fahrzeugen, d.h. dass in etwa drei bis vier gewdhnliche
Carsharing-Fahrzeuge durch ein autonomes Fahrzeug ersetzt werden
konnten. Dadurch wirden die Betriebskosten sinken, und der Minuten-
preis kdnnte um etwa ein Drittel reduziert werden, um den gleichen
Gewinn zu erzielen.

Wegen der zu erwartenden geringeren Kosten und des erhdhten
Komforts ist davon auszugehen, dass die Nachfrage an diesem auto-
matisierten Fahrdienst deutlich steigt. Gleiches gilt fir die gebindelte
Betriebsform des Ridehailings, vor allem da auch hier die teuerste
Komponente, némlich das Fahrpersonal, wegféllt. Im Folgenden wer-
den einige Punkte in diesem Kontext aus stadtischer Sicht beleuchtet.

5.1 Einsparpotenzial an Fahrzeugen

Zur Bewertung des Einsparpotenzials an Fahrzeugen wurden die Daten
der Studie von Dandl/Bogenberger (2017) zugrunde gelegt, die an-
nehmen, dass zehn % der Binnennachfrage innerhalb des Minchner
Autobahnrings durch einen autonomen Mobilitatsdienst mit 4.000
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Fahrzeugen ersetzt werden. Diese Fahrzeugzahl reicht ungeféhr aus,
um 40.000 Fahrten wéhrend den Morgenstunden (5-11 Uhr) zu ersetzen.
Damit kdnnten bis zu zehn private Pkw durch ein Fahrzeug eines autono-
men Mobilitatsdiensts ersetzt werden. Ahnliche Ersetzungsraten wurden
auch in anderen Studien gezeigt (Fagnant et al. 2015; Bdsch et al. 2016).

5.2 Entwicklung der Fahrleistung

Empirische Studien zeigen, dass bislang Fahrzeuge im aktuellen Ride-

hailing-Betrieb in einigen Stadten Uber 40 % der Zeit keinen Passagier

an Bord haben (Henau/Marshall 2019). Autonome Mobilitdtsdienste - so
die Ergebnisse der Simulationen - kénnten diese Leerfahrten erheblich
reduzieren. Der Effizienzunterschied |asst sich vor allem darauf zurtick-
fihren, dass die Fahrer im aktuellen Ridehailing-Betrieb groBtenteils

selbst bestimmen, wohin sie fahren, wéhrend sie keinen Fahrtwunsch
bedienen. Dies entspricht nicht dem systemoptimalen Verhalten.

Weitere Effizienzsteigerungen sind in der Kombination der Systeme von
Carsharing- und Ridehailing-Diensten méglich (Dandl/Bogenberger
2018). Vor allem die Fahrzeugauswahl und die Gbermittelten Informati-
onen kénnen einen erheblichen Einfluss auf die Effizienz des Betriebs
haben. Wenn - wie beim heutigen Carsharing - die Kund*innen aktuell
verfiigbare Fahrzeuge auf einer Karte auswahlen und dadurch unter-
bewusst auch Fahrzeugmodellpraferenzen bericksichtigen, werden
die Anfahrten im Durchschnitt langer sein als in einem System, in dem
der Betreiber die Fahrzeuge zuweist und dabei nicht nur aktuell verflig-
bare, sondern auch in Kiirze verfiigbare Fahrzeuge bericksichtigt. Die
unterschiedlichen Betriebsformen kénnen bei 3.000 Fahrzeugen im
Minchner Umland einen Unterschied zwischen 17 % (Kund*innenwahl)
und neun % (systemoptimierte Fahrzeugzuweisung) an Leerfahrten
bedeuten (ebd.). Generell gilt, je gréBer die Flotten und damit die
Fahrzeugdichte desto geringer der Leerfahrtanteil und der Unter-
schied zwischen den zwei genannten Betriebsformen.

Man muss also durch autonomes Carsharing mit einem Trade-off
zwischen Einsparungen von Flachen im ruhenden Verkehr und einer zu-
satzlichen Belastung im flieBenden Verkehr rechnen. Die Belastungen
durch Leerfahrten konnten deutlich reduziert werden, wenn Reisende
bereit sind, nicht nur das Fahrzeug, sondern auch Fahrten zu teilen.
Beim Pooling ist die Systemskalierung noch entscheidender als im
Einzelfahrtbetrieb.

5.3 Umweltwirkung

Die Umweltwirkungen des autonomen Carsharing-Systems wiirden
heute im Wesentlichen durch eine vollstédndig elektrisch betriebe-
ne Fahrzeugflotte erreicht werden. Die Elektrifizierungsquote ist in
aktuellen konventionellen Carsharing-Flotten bereits héher als in
der privaten Pkw-Flotte. Dieser ,Vorsprung” und damit die potenzielle
Umweltwirkung wird jedoch bis zur Zulassung vollstdndig autonom
fahrender Fahrzeuge (je nach Prognose zehn bis Uber 25 Jahre)
vermutlich geringer ausfallen. Ob weitere Umweltwirkungen wie z.B.
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Abb. 27: Autonomes Fahren
im stadtischen Testbetrieb
Foto: BMW PressClub

Flacheneinsparungen erzielt werden kénnen, hdngt maBgeblich von
der Verkehrsmittelwahl ab. Ersetzen Carsharing-Fahrten hauptséchlich
MIV-Fahrten oder ersetzen sie Wege, die vorher zu Fu3 oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt wurden? Sind die Menschen bereit, ihre Fahrt mit
anderen zu teilen, oder bevorzugen sie es, alleine beférdert zu werden?

5.4 Innovationen rund um das hochautomatisierte Fahren
Autonomes Fahren erméglicht Platzersparnisse insbesondere beim
Parken auf Betriebshéfen oder in Sammelgaragen, wo Fahrzeuge
wesentlich enger parken kénnen. Im Carsharing-Bereich kénnten zum
Beispiel am Miinchner Flughafen durch eine geschickte Anordnung
von Park- & Ladespuren Platzeinsparungen bis zu 43 % sowie zusatz-
liche Einsparungen durch geringere Investitionen in Ladeinfrastruktur
erreicht werden (Dandl|/Niels/Bogenberger 2020).

Grof3e Hoffnungen bestehen hinsichtlich optimierter Verkehrsflisse.
Diese kdnnen auf geraden Streckenabschnitten, aber vor allem an
Knotenpunkten realisiert werden. Frei gewordene Kapazitdten kdnnten
dem nichtmotorisierten Verkehr zur Verfligung gestellt werden, sodass
zum Beispiel FuBganger*innenwartezeiten reduziert werden kénnten
(Niels et al. 2019).

Handlungsleitfaden City2Share 41



Autor*innen: Maike von Harten, Uta Bauer, Thomas Stein

Vier Jahre City2Share -
Erkenntnisse und Wirkungen

City2Share hat in den Minchener Modellquartieren viele
Impulse gesetzt und zumindest mit Blick auf das Lastenrad-
Logistik-Konzept messbare Wirkungen entfaltet.

Erheblich schwerer sind die Wirkungen der Mobilitatsstationen
einzuschatzen, geht es doch um die Beeinflussung der alltagli-
chen Verkehrsmittelwahl von privaten Haushalten. In der Regel
wird sie von Routinen gepragt, die nur in Umbruchsituationen
eines Haushaltes grundsatzlich Gberprift werden.

Foto: Eroffnung der Elektro-Mobilitatsstation ,Am Glockenbach”; Thomas Stein



Zudem wurde das Projekt in einem fir die Mobilitatsbranche sehr dyna-
mischen Zeitraum zwischen 2016 und 2020 durchgefihrt. In diese vier
Jahre fallen der Aufstieg und Niedergang verschiedener free-floating
Bikesharing-Systeme, Carsharing und Elektro-Tretroller-Anbieter. Dies
geschah zusétzlich zu ganz alltédglichen Ereignissen in einer GroBstadt,
wie zum Beispiel Baustellen auf den StraBen und Schienen und verander-
ten politischen Weichenstellungen. Mégliche messbare Verdnderungen
lassen sich methodisch kaum einer einzelnen MalBnahme zuordnen.

Mit den MaBnahmen in City2Share sollten neben der Férderung der
Elektromobilitdt vor allem folgende Gbergeordnete Wirkungsziele in

den Bereichen ,Umwelt”, ,Stadtraum” sowie ,Mobilitatsverhalten von
Nutzenden und Anwohnenden” erreicht werden:

m Flédchen- und ressourcenschonenderes Mobilitatsverhalten bei
Nutzenden und Anwohnenden

= Minderung des Flachenanteils/-bedarfs fir Privat-Pkw

m Erhohung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum in den
Modellquartieren

= Minderung von CO2-Emissionen, Fahrzeugkilometern, Luftschad-
stoffemissionen und kumulierten Energieverbrauchen

Mit einem Multi-Methoden-Ansatz wurden die einzelnen MaBnahmen

in einem Vorher-nachher-Vergleich evaluiert (vgl. Abb. 28).
Abb. 28: Evaluierungsdesign

Modell- und Kontrollquartiere Fokusgruppen
in Hamburg (HH) und Ortsbegehungen
Minchenii) Analyse Verkehrs- / Umwelt-/
Verhaltensdaten
E-Mobilitatsstationen (HH/M) Parkraumuntersuchung,

Haushaltsbefragung

E-Carsharing (HH/M) Umsetzungs- und Analyse Lieferverkehrsdaten
Wirkungsevaluation S ———
E-Bikesharing (M) 4 2
Online-Befragung

E-Lieferverkehr (M) Analyse E-Sharing-Services
Weitere Methoden:

Umfeldatiraktivierung (M) Probandenbefragung autonomes
E-Carsharing, Testfahrten,
Blirgerpartizipation (HH/M) Mitarbeiterbefragung

E-Sharing-Services (HH/M) Online Statusabiragen

Simulation autonomes Experteninterviews

E-Carsharing (M
g (M) Erfahrungsaustausch

Stadtebeirat

Analyse Biirgerpartizipation
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6.1 Wirkungen auf das Mobilitatsverhalten

In den Modellquartieren werden teilweise nur zwolf % der Wege per
MIV zuriickgelegt. Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds sind bereits
die bevorzugte Art der Fortbewegung. Mit den City2Share-Aktivita-
ten sollte dieses Mobilitatsverhalten weiter gestérkt und in Richtung
autounabhéangige Mobilitét beeinflusst werden. Verdnderungen von
Mobilitatsroutinen bendtigen lange Zeitrdume und werden in der
Regel durch bestimmte Umbruchsituationen bzw. ,Zwange” ausgelost
(Umzug, Familiengriindung, Arbeitsstattenwechsel, Reparatur des Kfz)
(vgl. Clark et al. 2014; Jarass 2017: 30). Wie und ob Mobilitatsstationen
auf das Mobilitédtsverhalten wirken kénnten und wie Menschen vor
Ort mit und ohne Sharing-Angebote mobil sind, wurde sowohl mittels
qualitativer (Fokusgruppen, aufsuchende Befragung) als auch quan-
titativer Methoden (reprasentative Haushaltsbefragung in Minchen)
untersucht.

Neben den Nutzenden der Mobilitdtsangebote (Car- und Bikesharing)
waren die Meinungen und Einschdtzungen der Anwohnenden von
Bedeutung. Fir die Teilnahme an den durchgefihrten Fokusgruppen
wurden insbesondere Menschen angesprochen, die sich bei klassischen
Beteiligungsverfahren seltener zu Wort melden und zudem nicht zur
Hauptnutzendengruppe von Sharing-Mobilitét zdhlen. Die Gruppen
wurden auf Basis gemeinsamer Haushaltsmerkmale

Geringverdiener-Haushalte,
Seniorenhaushalte,
Ein- und Zweipersonenhaushalte,

Familienhaushalte

zusammengestellt und zu drei verschiedenen Projektzeitpunkten
(2017, 2018, 2019") zu Diskussionsrunden eingeladen und befragt. Die
Haushaltsbefragung in Miinchen fand im September und Oktober 2019
als Vollerhebung (29.170 angeschriebene Haushalte - Ricklaufquote
22,7 %) im City2Share-Projektgebiet statt. Im Folgenden werden die
Ergebnisse aus der Haushaltsbefragung und den Fokusgruppendiskus-
sionen vorgestellt. Die Zitate stammen von einzelnen Personen aus den
jeweiligen Fokusgruppen und Modellstadten.

Alltagsmobilitdt kommt ohne Sharing aus - mit Bus, Bahn und zwei Beinen
Die alltéglichen Mobilitdtsbedurfnisse werden von den meisten Diskus-
sionsteilnehmenden - selbst den Pkw-Besitzenden - mit Bus und Bahn,

dem Fahrrad oder zu FuB befriedigt. Besonders in der Gruppe der Ruhe-
standler*innen waren Wege zu FuB3 die haufigste Fortbewegungsart.

Signifikante Unterschiede zwischen den beiden Modellstddten und
den jeweiligen Modell- und Kontrollquartieren waren nicht zu ermit-
teln. Allerdings nutzten und bewerteten die verschiedenen Haushalts-
gruppen Verkehrsmittel und Mobilitdtsangebote unterschiedlich.
Geringverdienende nutzten haufiger den OPNV und bewerteten die

1 Die zweite Fokusgruppenrunde wurde in Minchen
durch eine ,aufsuchende Befragung” ersetzt.
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Sharing-Angebote hinsichtlich des Preises kritisch. Auch die Abhéngig-
keit von entsprechenden Endnutzungsgeréten wie einem Smartphone
schrankt fur diese Gruppe die Nutzung ein. Auch fir die Gruppe der
Ruhestandler*innen stellt die Technik eine Hiirde dar. Die Bezahlung
Uber eine App stoBt in der Gruppe auf erhebliche Skepsis. Wesentlich
experimentierfreudiger sind Familien mit Kindern und Paare ohne
Kinder.

Gefragt nach den Griinden der Verkehrsmittelwahl spielen Kriterien wie
Preis, Fahrzeit und Entfernung, Komfort, aber auch Gesundheit und
soziale Interaktion eine wichtige Rolle.

Far mich ist das Unterwegssein auch eine Art
,Freizeiterlebnis’, eine soziale Komponente, da man sonst

vereinsamen wirde.
Seniorenhaushalt, Minchen

Fir einige Pkw-Besitzende bedeutet das eigene Auto Unabhéangigkeit.
Besonders in Familienhaushalten mit Kleinkindern wird der Pkw als un-
abdingbar angesehen. Bei &lteren und selbstandigeren Kindern kann
wiederum eher auf das Fahrrad zurlickgegriffen werden.

Auf der anderen Seite beschreiben viele ihr Auto als ,Mobilitatsreserve”,
das fur gréBere Besorgungen, sporadische Nutzung und Wochenend-

. .. . . L . . auf einen Pkw verzichten? Welche
fahrten ins Grline vorgehalten wird. Die Freizeitnutzung ist auch in der

Abb. 29: Frage Haushaltsbefragung:
Warum kénnen Sie persénlich nicht

der folgenden Griinde treffen auf Sie
reprasentativen Haushaltsbefragung das meistgenannte Nutzungsmotiv zu? (Mehrfachnennungen maglich)

fur den privaten Pkw in den Modellquartieren (vgl. Abb. 29). Quelle: Landeshauptstadt Miinchen

Pkw wird fiir Freizeitaktivititen benétigt
Ao e
Erledigungen benétigt e

Ardiiindenubelg
Ausbildungs- oder Schulweg bendtigt =

Fahre ungern mit 6ffentlichen Verkehrs- —

ittel, Gk ufia voll
Fahre ungern mit 6ffentlichen Verkehrs- -

R s s

Ich nutze den Pkw, um ,raus zum See’ zu fahren.
Wir haben uns einen Camper fur Urlaube gekauft.

Meine Frau und ich haben eine Ferienwohnung in den
Ammergauer Alpen. Ein- und Zwei-Personen-

Haushalte, Miinchen

Deutlich wurde zudem, dass der Pkw(-Besitz) zu bequem und glinstig
ist, um sich ernsthaft Gber Alternativen Gedanken zu machen.

Ich benutze mein Auto zwar jeden Tag aus ,Bequemlichkeit’,
um zur Arbeit zu fahren, habe aber nicht das Gefihl, dass ich
das Auto dringend brauchte. Es wiirde mir nicht fehlen. Der

offentliche Verkehr innerhalb Hamburgs ist relativ bequem.
Familienhaushalt, Hamburg
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Familienhaushalt, Hamburg

Ein- und Zwei-Personen-
Haushalt, Miinchen

Familienhaushalt, Hamburg

Familienhaushalt, Hamburg

Ein- und Zwei-Personen-
Haushalt, Miinchen

Ich fahre einen Firmenwagen. Wenn der nicht so unglaublich
gunstig ware, wiirde ich den, glaube ich, abschaffen und
Carsharing nutzen.

Carsharing als flexible Alternative kdnnen sich viele Befragte vorstel-
len, wenngleich die Verlasslichkeit und Verfligbarkeit noch praktische
Hirden darstellen.

Es gibt nicht immer verfligbare Carsharing-Wagen, wenn ich
sie brauche. Das ist flir mich zu wenig berechenbar.

Des Weiteren sind auch unpassende FahrzeuggréBen oder fehlende
Ausstattung praktische Nutzungsbarrieren. Familien bendtigen bspw.
genligend Sitzplatze, ausreichend Kofferraumvolumen oder auch
Kindersitze. Des Weiteren werden auch einmalige Transportbedarfe
teilweise nur unzureichend in den Fahrzeugflotten bericksichtigt.
Besonders bei den free-floating Carsharing-Fahrzeugen werden diese
Kriterien meist nicht erfillt.

Die Autos mussen fur Familien ausreichend grof3 und
ausgestattet sein, d.h. bei drei Kindern drei Kindersitze.

Ich wiirde mir groBBere Autos wiinschen. Ich verstehe zwar das
Prinzip von Car2Go, mit einem Smart als kleines Stadtauto
schnell von A nach B zu kommen, aber wenn ich ein Auto
bendtige, dann brauche ich auch etwas zum Transportieren.

Viele Griinde fiir neue Routinen - Wirkung durch Push und Pull erzielen
Wahrend der Projektlaufzeit konnten keine Verédnderungen im Mobili-
tatsverhalten der Anwohnenden festgestellt werden, welche allein auf
die neuen Mobilitatsstationen zurtickzufihren wéren. Verédnderungen
fanden in den eingangs erwdhnten Umbruchsituationen statt. Eine
neue Wohnung, ein anderer Arbeitsplatz oder ein defektes Kfz fihrten
dazu, dass sich die Befragten mit ihrem Mobilitatsverhalten und ihren
Optionen auseinandergesetzt haben. An diesem Punkt ist es wichtig,
passgenaue und alltagstaugliche Mobilitdtsangebote vorzuhalten, um
den ,Ruckfall” in die monomodale Automobilitdt zu verhindern. Gute
Bedingungen fur FuB- und Radverkehr sowie ein pinktlicher und sau-
berer OV sind fiir einen GroBteil der Befragten die bevorzugten Ange-
bote. Vor allem in diesem Bereich sollten Verbesserungen umgesetzt
werden, um Auto-unabhangige Mobilitdt zu unterstitzen.

Ein Grundbedurfnis wére ein besserer Nahverkehr oder
bessere Fahrradwege.

Geteilte Mobilitdtsangebote an Mobilitatsstationen sind dann sinnvolle,
ergdnzende Bausteine, um insbesondere den sporadischen Bedarf an
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einem Pkw oder Transporter zu befriedigen. In diesem Zusammenhang
wurden von einigen Teilnehmenden Lastenrader als mogliche Alternative
bzw. sinnvolle Erganzung von Sharing-Angeboten diskutiert. Fiir viele

Transportbedarfe, wie bspw. Einkaufen oder Kinder-Hol- und Bringfahr-

ten, reichen die Transportkapazitdten durchaus aus und kénnen Pkw-Fahr-
ten ersetzen. Erfahrungen aus Hamburg, wo bereits Lastenrader in das
stédtische Leihsystem integriert sind, zeigen Potenziale. Auch in Minchen
wurde das im Projektrahmen angeschaffte Lastenrad positiv bewertet.

Ein Lastenrad konnte eine Alternative zum Auto beim
Einkaufen sein. Wenn ich das Auto nicht hatte, wirde ich

auch Lastenrader zum Transport in Anspruch nehmen.
Seniorenhaushalt, Minchen

Man kann bei den ,freien Lastenradern’ nur zu den
Offnungszeiten das Lastenrad ausleihen und wieder
zuriickbringen. Lastenrdader gibt es im Privatbesitz schon
viele, aber noch viel zu wenig 6ffentliche. Fir mich, die sehr
viel mit dem Fahrradkorb transportiert, ware ein stabileres
Fahrrad fir schwerere Sachen eine wichtige Alternative.
Wenn es zum Beispiel am Nordbad eine Lastenradstation

gabe, wiirde ich dort auch spontan eins holen. Ein- und Zwei-Personen-
Haushalte, Miinchen

Neben Angebotsverbesserungen wurde in den Fokusgruppendiskus-
sionen auch deutlich, dass fir ein verdndertes Mobilitatsverhalten auch
Restriktionen zu Lasten des MIV sinnvoll sind. Die Anzahl und der Preis
von &ffentlichen Parkflachen hat Einfluss auf die Attraktivitat eines pri-
vaten Pkw. Schlechte Parkplatzverfliigbarkeit wurde von den Befragten
als zentraler Grund fir die Aufgabe des eigenen Pkw angegeben.

Friher ist mein Mann mit dem Auto nach Ingolstadt
gependelt, weil die 6ffentliche Verbindung so zeitaufwandig
war. Aber es war klar, wenn mein Mann nach Minchen
kommt, wirden wir das Auto aufgegeben. Es wird nicht
gebraucht, und es gibt andere Angebote, wenn ein Auto zum
Beispiel fir den Urlaub oder fir auf das Land fahren bendtigt
wird. Wenn ich an die Parkplatzsuche denkt, bin ich froh,

dass es fur das Stattauto einen festen Parkplatz gibt.
Familienhaushalt, Miinchen

6.2 Umweltwirkung von City2Share -

schnelle Erfolge und langfristige Potenziale
Im Gegensatz zu den ProjektmalBnahmen im MIV, bei denen die Beschrei-
bung von Verhaltensverédnderungen der Nutzenden wegen der kom-
plexen Reaktionsmechanismen schwierig ist, lassen sich die Wirkungen
der LogistikmaBnahme sehr genau abgrenzen und quantifizieren.

Logistikkonzept fihrt zu deutlich weniger Belastungen

Das erfolgreiche UPS-Lieferkonzept mit Lastenrddern und Mikro-Depots
hat nachweisbar zu positiven Umweltwirkungen gefiihrt. Wirtschafts-
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verkehre haben in den Stadten im Vergleich zum privaten Individualver-
kehr zwar nur einen geringen Anteil?, da es sich aber meist um grof3e
Fahrzeuge handelt, verursachen sie pro gefahrenen Kilometer deutlich
héhere Luftschadstoff- und Larmemissionen als Pkw (UBA 2020). Mit
anderen Worten: Es lassen sich hier umfassendere und unmittelbare
Effekte erzielen.

Die Verlagerung der Fahrleistungen der konventionellen Zustellfahr-
zeuge auf Anliefer-Lkw und auf Zuliefer-Elektrolastenrader fihrte zu

m einer verringerten Fahrleistung von konventionellen Auslieferfahr-
zeugen

m einer erhdhten Fahrleistung von Lkw-Anlieferfahrzeugen

m einer erhdhten Fahrleistung von Zuliefer-Elektrolastenrader

Im Jahr 2019 wurden durch UPS Einsparungen von 960 Lkw-Kilometern
pro Tag mit dem Einsatz von 21 Lastenrddern dokumentiert. Die Umwelt-
effekte infolge der Verringerung der Fahrleistung der konventionellen
Auslieferungsfahrzeuge wurden dabei nur zum geringen Teil von den
Effekten aus der Erhéhung der Fahrleistung der Anliefer-Lkw und der
Lastenrader kompensiert, so dass letztlich ein deutlicher positiver Um-
welteffekt zu verzeichnen war. Abziglich der Mehremissionen durch
Anlieferfahrzeuge und den Stromverbrauch konnten 1.722 kg NOx
und 11 kg Feinstaub (PM10) eingespart werden. Die im Jahr 2019 durch
die MaBnahme E-Lieferverkehr in Minchen von UPS eingesparten
CO2-Emissionen von 108 Tonnen entsprechen etwa dem Mittelwert
der jéhrlichen CO2-Emissionen von 50 durchschnittlichen Pkw oder
80 Kleinwagen in Deutschland. Als Stromemissionsfaktor wurde der
Emissionsfaktor fir den deutschen Inlandsstromverbrauch 2019 nach
Angaben des Umweltbundesamtes verwendet (Icha 2019). Mit zuneh-
mendem Anteil erneuerbarer Energien ist in zuklinftigen Jahren ein
Absinken dieses Emissionsfaktors zu erwarten.

Insgesamt st6Bt diese MaBnahme sowohl bei Anwohnenden als auch
innerhalb der Firma UPS auf ein weitgehend positives Echo, da den
Entlastungen durch die wegfallenden Lieferwagenfahrten kaum spur-
bare zusatzliche Belastungen an anderer Stelle gegeniberstehen.
Neben den geringeren direkten Emissionen der Fahrzeuge waren fir
die Anwohnenden deutlich weniger Behinderungen durch in zweiter
Reihe haltende Lieferfahrzeuge zu verzeichnen. Da das Belieferungs-
gebiet mittlerweile Gber den City2Share-Projektbereich hinausgewach-
sen ist, konnten die positiven Effekte bereits wéhrend der Projektlauf-
zeit in weiteren Teilen der Miinchner Innenstadt zum Tragen kommen.

2 Genauere Untersuchungen, wieviel Prozent des Verkehrs auf die Paket-
dienstleister zurlickzufiihren sind, liegen leider nicht vor. Den Autoren ist
lediglich eine Studie aus dem deutschsprachigen Raum, aus Wien, bekannt:
https://www.verkehr.co.at/singleview/article/paketlogistik-am-gesamtver-
kehr-nur-08 (Zugriff am 8.4.2020). Hier wird fir die Stadt Wien lediglich ein
Anteil von 0,8 % der KEP-Dienstleister am Gesamtverkehr angenommen.
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_ . " . Abb. 30: Anzahl der Buchungen
Mobilitatsstationen erh6hen Carsharing-Nutzung

Fur eine Betrachtung der Nutzung des free-floating Carsharing an Flichen der Mobilitstsstationen
den Mobilitatsstationen wurden die Buchungsdaten (bereitgestellt Quelle: TU Dresden
durch DriveNow) auf den Flachen der Mobilitatsstationen analysiert.

Free-floating Carsharing-Fahrzeuge konnten auch vor Er6ffnung der

Mobilitatsstationen hier abgestellt werden. Erst durch die Mobilitats-

stationen sind an diesen Standorten jedoch exklusive Stellplatze fur

stationéres und free-floating Carsharing bzw. E-Carsharing verfiugbar.

Am Goethe- und Kidlerplatz stehen seitdem je zwei exklusive Stellplatze

fur free-floating E-Carsharing zur Verfligung, die auch von DriveNow Kun-

den genutzt werden kénnen. Am Glockenbach und Zenettiplatz steht

jeweils ein weiterer Stellplatz fir free-floating Carsharing zur Verfligung.

Die Anzahl der Buchungen ist an diesen beiden Stationen deutlich héher
als vorher ohne exklusive Stellplatze (Abb. 30). An der Station Zenetti-
platz ist die Buchungsanzahl beginnender Fahrten 43 % hoher als die
Buchungsanzahl endender Fahrten (seit Eré6ffnung der Mobilitatsstati-
on bis September 2019); Fahrzeuge werden also haufiger ausgeliehen
als abgegeben. Im gesamten Modellquartier ist der Unterschied der
Anzahl beginnender und endender Buchungen mit einem % hingegen
vernachlassigbar. Die Entwicklung der Buchungszahlen zeigt weiterhin,
dass die neuen Angebote intensiv genutzt wurden, sobald das tech-
nisch méglich war, also teilweise bereits vor der offiziellen Eréffnung
der Mobilitatsstationen.

An der Station Zenettiplatz fanden im Ex-post-Zeitraum (seit Eréffnung
der Mobilitatsstation bis September 2019) 0,71 und Am Glockenbach

0,62 Buchungen pro Stellplatz und Tag® statt. Am Goethe- und Kidler-
platz wird im Mittel hingegen nur alle zwei bzw. drei Tage ein Fahrzeug

3 Ausdieser Kennzahl |&sst sich keine Fahrzeugauslastung ableiten,
da den Mobilitétsstationen keine Fahrzeuge zugordnet werden und
die Fahrzeuge im gesamten Stadtgebiet genutzt werden kénnen.

Handlungsleitfaden City2Share

von DriveNow-Fahrzeugen auf den

49



50

ausgeliehen. Insbesondere an den Stationen Goethe- und Kidlerplatz
- hier durfen nur Elektrofahrzeuge ausgeliehen oder abgegeben
werden - ist die eher geringe Buchungshaufigkeit auch auf den noch
geringen Anteil von Elektrofahrzeugen in der DriveNow-Flotte zurlck-
zuflhren. In der DriveNow-Flotte betrug der Anteil von E-Fahrzeugen
unter 10 % (10/2018-09/2019), wurde jedoch ab August 2019 auf 19 %
im September 2019 gesteigert.

STATTAUTO hat im Bereich der jetzigen Mobilitétsstationen Kidlerplatz,
Zenettiplatz, Am Glockenbach und Goetheplatz in der Zeit von Septem-
ber 2017 bis August 2018 zwdlf Fahrzeuge im teilflexiblen Carsharing
eingesetzt*, die mit Betriebsbeginn der Mobilitatsstationen in den sta-
tionéren Betrieb an den Mobilitatsstationen Uberfihrt wurden. Ab Marz
2019 war die Anzahl der monatlichen Fahrzeugbuchungen an den Mobi-
litdtsstationen bereits teilweise hoher als an den Vergleichsstationen.
Die Fahrzeuge Am Glockenbach werden am haufigsten gebucht, mit
max. 36 monatlichen Buchungen pro Fahrzeug im Marz 2019°. Die Bu-
chungshéaufigkeit dieser Fahrzeuge liegt teils deutlich héher als an den
bereits etablierten Vergleichsstationen sowie hdher als im teilflexiblen
Betrieb ex ante (Flex-Betrieb). Wahrend beim free-floating Carsharing
die meisten Buchungen in den Wintermonaten stattfinden, sind beim
stationdren Carsharing deutliche Spitzen in den Ferien zu beobachten.
Die Fahrzeuge des stationaren Carsharing werden in der Ferienzeit also
auch fir langere Urlaubs-/Freizeitfahrten ausgeliehen ¢.

Ein Vergleich der Mobilitatsstationen untereinander zeigt, dass die
Station Am Glockenbach sowohl beim free-floating wie auch beim
stationdren Carsharing von den Kund*innen sehr gut angenommen
wird. Beim free-floating Carsharing werden die Nutzungszahlen im
Vergleich zur Station Zenettiplatz sogar noch tGbertroffen (0,71 Buchun-
gen/Fz*Tag), wéhrend letztere Station beim stationaren Carsharing am
wenigsten genutzt wird.

Hinsichtlich der Bekanntheit unter und Nutzung der Mobilitétsstationen
von den Anwohnenden des City2Share-Projektgebiets ergibt sich ein
etwas veréndertes Bild. Bisher sind die Stationen Giberwiegend nicht
bekannt. Auch jene, die die Stationen kennen, nutzen sie bisher nur zu
einem kleinen Anteil. Diese Zahlen passen auch zu den bisher erhobe-
nen Nutzungszahlen von Sharingangeboten bspw. in der MiD, die im
niedrigen einstelligen Prozentbereich liegen.

Mobilitatsstationen und Sharing wirken im System
Carsharing wurde bereits in zahlreichen Studien (EVA-CS, WiMobil,
share-Studie, STARS u.a.) untersucht, wobei mehrheitlich positive

4 Teilflexibles Carsharing bedeutet, dass die Fahrzeuge auf 6ffentlichen
Stellplétzen innerhalb definierter Gebiete abzuholen und abzustellen sind.

5 Dieser Peak stehtim Zusammenhang mit einer Rabattaktion fiir Fahr-
zeugbuchungen an den Mobilitatsstationen durch den Betreiber.

6 Da an den Mobilitatsstationen ausschlieBlich Kleinwagen fir sta-
tiondres Carsharing gebucht werden kénnen, ist dieser Ferienef-
fekt an den Mobilitatsstationen weitaus weniger ausgepragt.
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Abb. 31: Frage Haushaltsbefragung:
unbekannt bekannt, nutze nutze ich keine Angabe / £ elrme! ZV,:IA n;AlAzte“: Ite i N 5
sie aber nicht nicht zutreffend olgenden Viobiiitatsstationens

Quelle: Landeshauptstadt Minchen

Wirkungen im Hinblick auf Verkehrsleistung, Pkw-Besitz, Parkraument-
lastung sowie Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsmitteln aus-
gewiesen werden. Der Umfang der Umweltwirkungen ist jeweils von
der Betriebsform abhangig, wobei von stationsbasierten Systemen
die groBten Wirkungspotenziale ausgehen, gefolgt von kombinierten
Systemen (Nehrke/Loose 2018).

Die Verkehrsdatenanalyse der Daten von DriveNow und STATTAUTO
zeigt ein Jahr nach Inbetriebnahme, dass beim stationédren Carsharing
von einer sechsmonatigen Eingewdhnungszeit ausgegangen werden
kann, wéhrend das free-floating Angebot bereits nach einem Monat
intensiv genutzt wird. Es zeichnet sich bereits ab, dass stationéres
Carsharing an den Mobilitatsstationen sehr gut genutzt wird, auch wenn
eine langfristige Bewertung noch aussteht. Vom Betreiber STATTAUTO
wird zudem der Werbungseffekt (durch die Prasenz im &ffentlichen
Raum) positiv hervorgehoben.

Positive Umweltwirkungen durch die Mobilitétsstationen ergeben sich
vor allem durch ein verdndertes Mobilitdtsverhalten. Diese Verédnderun-
gen sind nach der kurzen Betriebszeit der Stationen noch nicht messbar.
Aus der Analyse des Kfz-Besitzes im Modellquartier l&sst sich ein Jahr
nach Eréffnung der Mobilitatsstationen noch keine durch die Mobilitats-
stationen induzierte Wirkung ableiten. Positiv zu bewerten ist die in den
Modellquartieren lberwiegend gesunkene Motorisierung gegeniber
einem Anstieg von einem % in der Gesamtstadt. Ein kausaler Zusam-
menhang mit der Eré6ffnung der Mobilitatsstationen lasst sich jedoch
nicht nachweisen, da auch im Kontrollquartier ohne MaBnahmen ein
deutlicher Riickgang der Motorisierung zu beobachten war.
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Das wirkliche Potenzial verkehrlicher Verlagerungseffekte wird sich
jedoch erst bei einer ausreichenden Angebotsdichte in der Stadt ent-
wickeln kdnnen (multi- und intermodales Netz). Nachdem die Nutzung
des eigenen Kfz noch immer attraktiv und preiswert ist, werden Mobi-
litatsstationen ihre verkehrliche Wirkung nur bei ausreichendem An-
gebot und im Zusammenspiel mit restriktiven (Push/Pull-)MaBnahmen
entfalten kénnen. Hierzu kénnte eine Verknappung und Verteuerung
des offentlichen Parkraums ebenso gehéren wie z.B. Road-Pricing oder
Zufahrtsbeschrankungen fir innerstadtischen Verkehr. Die Einbindung
in ganzheitliche Konzepte ist deshalb unerlasslich.

6.3 Flachenumwandlung - mehr Platz

fur Begegnung und Sharing
Fur die Betrachtung der Veranderungen beim Parkraum wurden zum
einen die veranderte Flachennutzung durch die Mobilitatsstationen
betrachtet und zum anderen Parkraumerhebungen von 2017 und 2019
gegenibergestellt.

Durch die Mobilitatsstationen entfallen je nach Standort auch einzelne
Parkstande im 6ffentlichen Raum, die vorher vor allem den privaten
Fahrzeugen der Bewohnerschaft zur Verfligung standen. Die Flachen
werden nun der geteilten Fahrzeugnutzung (Bikesharing und Carsharing)
sowie fir das Laden von E-Fahrzeugen und fur Fahrradparken zur Verfi-

Abb. 32: Parkstande an den
Mobilitatsstationen vor und nach
Errichtung der Mobilitétsstation

gung gestellt. Abb. 32 zeigt die Verdnderungen der Flachennutzungen
durch die Mobilitatsstationen. Die Art der Parkraumbewirtschaftung
wurde im Jahr 2019 gegeniiber 2017 nicht wesentlich verédndert. Die

Kidlerplatz Zenettiplatz ~ Am Glockenbach  Goetheplatz ~ Summe

Stellpldtze nach Errichtung der Mobilitatsstation**

Fahrradstellplatze
6 9
4 4
20 -
30 13

Carsharing

Bikesharing
E-Bikesharing

'Fahrradstellp[étze

Stellplatze gesamt

Carsharing stationar
Carsharing free-floating
E-Carsharing stationér
E-Carsharing free-floating

Carsharing gesamt

E-Fahrzeuge privat

* Die Stellplatzkapazitat vorher wurde durch die visuelle Analyse der Aufnahmen von Google Street View ermittelt.
** Die Flachenaufteilung der Mobilitatsstationen wurde Lagepldnen der Stadtwerke Miinchen GmbH vom 23.01.18 entnommen
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Zunahme der Stellplatze fur Elektrofahrzeuge von acht auf 41 sowie der
Carsharing-Stellplétze ist zum Teil auf den Bau der Mobilitatsstationen
zurlickzufihren. Aber auch im Kontrollquartier ist die Anzahl der Stell-
platze fur Elektrofahrzeuge von sechs auf 16 gewachsen. Stellplatze fur
Carsharing wurden im Kontrollquartier keine erfasst.

Die beobachteten Auslastungen sind bei der Erhebung 2019 in fast
allen Parklizenzzonen des Modellgebietes niedriger als bei der Erhe-
bung im Jahr 2017. In der Parklizenzzone Alter Stdfriedhof hat die
Auslastung legaler Stellplatze am deutlichsten abgenommen. Die
Auslastung war hier je nach Betrachtungsintervall zwei (20 Uhr) bis elf
Prozentpunkte (15 Uhr) geringer (vgl. Abb. 33). Im Dreimihlenviertel
ist die Auslastung legaler Stellplatze jedoch um bis zu vier Prozent-
punkte gestiegen (10 Uhr).

Parkraumauslastung Parklizenzzone Alter Siidfriedhof

5:00 Uhr

10:00 Uhr

15:00 Uhr

20:00 Uhr

Abb. 33: Parkraumauslastung
legale Stellplatze 2017 legale Stellplatze 2019 in der Parklizenzzone Alter
Sudfriedhof 2017 und 2019

Die leichte Abnahme des Parkdrucks deutet auf eine positive Tendenz
hin. Eine eindeutige Aussage zur Entwicklung des Parkdrucks im Modell-
und Kontrollquartier (SchleiBheimer StraBBe) kann jedoch noch nicht
getroffen werden. Zum einen sind die Verdnderungen sehr gering und
zum anderen waren auch die Kapazitaten bei beiden Erhebungen in
einigen Zonen unterschiedlich.

Kurzfristig tragt der Ausbau der Mobilitatsstationen zunéchst einmal zu
einer (sehr geringen bzw. nicht messbaren) Erhéhung des Parkdrucks
im Quartier bei, weil die Anzahl der frei verfugbaren Stellplatze durch
die Mobilitatsstationen verringert wird. Die Anzahl der Stellplétze, die
durch die Mobilitatsstation beansprucht werden (56), ist jedoch sehr
gering im Vergleich zur Anzahl verfigbarer Stellplatze im Modellquar-
tier insgesamt (8.361 Stellplatze tagstber, ergibt ca. 0,7 %). Langfristig
kénnen Mobilitatsstationen dagegen dann zu einer Verringerung des
Parkdrucks beitragen, wenn private Fahrzeuge wegen Carsharing abge-
schafft oder nicht angeschafft werden. Die Studie EVA-CS kommt zum
Ergebnis, dass durch jeden Stellplatz fir Carsharing andernorts zwei
Stellplétze frei werden (Schreier et al. 2015). Da die mittlere Tagesfahr-
leistung der stationdren Fahrzeuge an den Mobilitatsstationen mit 58 km
(04/2019-09/2019) wesentlich hdher ist als bei privaten Pkw mit 25 km
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(BMVI 2018), ist zu erwarten, dass auch die Carsharing-Fahrzeuge an
den Mobilitatsstationen mehrere private Pkw ersetzen 7.

Neben der Fahrzeuganzahl haben sich auch die Anteile verschiedener
Antriebsarten in der Flotte gedndert. Die Verdanderung der lokalen
Bedingungen sowie bundesweite FérdermalBnahmen (Férderprogramm
Elektromobilitat (FEM) - Umweltbonus) und der aktuelle Trend haben die
zunehmende Zahl von elektrisch angetriebenen Pkw ebenfalls beein-
flusst. Durch die Bereitstellung von Ladestationen an den Mobilitatssta-
tionen werden im Modellquartier zusétzliche Anreize im Hinblick auf die
Elektrifizierung der privaten Pkw-Flotte geschaffen. Positiv zu bewerten
istin diesem Zusammenhang, dass die Anzahl der Elektrofahrzeuge im
Modellquartier starker zugenommen hat (Faktor 3) als im Kontrollquar-
tier (Faktor 2,6) oder in der Gesamtstadt (Faktor 2,4), auch wenn die
Fallzahlen insgesamt noch gering sind. Eine Zunahme des Anteils von
alternativen Antrieben kann in Verbindung mit dem Ausbau erneuerba-
rer Energien fur den Strommix zur Verringerung der betriebsbedingten
Fahrzeugemissionen beitragen.

6.4 Weitere Impulse aus dem Modellprojekt

Auch jenseits der drei Wirkungsbereiche (Umwelt, Verkehr und Stadt-
raum) lassen sich wichtige prozessbezogene Erkenntnisse zusammen-
fassen.

Innovation trifft auf Kommunalpolitik

Besonders positiv war die Resonanz des City2Share-Projektes im
kommunalpolitischen Raum. Statt beflirchteter Proteste der Anwoh-
nenden gegen den Wegfall vieler privater Stellplatze Gberwiegt die
Begeisterung, einen attraktiven Freiraum gewonnen zu haben, der
das nachbarschaftliche Miteinander starkt. Statt Gegenwind wurde
Zustimmung und Engagement aus der Blrgerschaft geerntet. Diese
positive Resonanz ist von der Bezirkspolitik auf die Minchner Stadt-
politik Ubergesprungen und hat geholfen, zuvor umstrittene verkehr-
spolitische Entscheidungen wie die Verdopplung der Parkgebihren
im City2Share-Projektgebiet zu beschlieBen. Im Minchner Stadtrat ist
die Erkenntnis gewachsen, dass die Ergebnisse aus City2Share in die
Flache Ubertragen werden kénnen.

Neue Produkte (Innovation) treffen auf Verwaltungsroutinen

Einige der umgesetzten MaBBnahmen in City2Share waren fiir die Geneh-
migungsstellen in der Miinchner Verwaltung eine neue Aufgabe, die von
allen Beteiligten einen - manchmal mithsamen - Abstimmungsprozess
erforderte. So mussten beispielsweise fur die Mikro-Depots Standorte
im 6ffentlichen Raum gefunden werden - angesichts der dichten Bebau-
ung, Wohnnutzung, stddtebaulich-asthetischer Fragen und der Sicher-
stellung der Zufahrten mit entsprechenden Lkw keine einfache Aufgabe.
Was in einem Forschungsprojekt mit Modellcharakter noch mit viel

7 Die mittlere Fahrtweite an den Mobilitatsstationen betragt 80 km
(04/2019-09/2019), sodass davon ausgegangen werden kann, dass diese
Fahrten vor allem Kfz-Fahrten ersetzen und keine FuBwege oder Radfahrten.
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Aufwand Uber entsprechende Ausnahmegenehmigungen gelingt, muss
nach Abschluss des Projektes in Verwaltungsroutinen Gberfihrt werden.
Dieser Prozess ist noch nicht abgeschlossen, aber fir eine Verstetigung
der erfolgreichen Lésungen eine wichtige Voraussetzung. Um hier fir
die Unternehmen und Betreiber einerseits ,Ansprechpartner*innen” in
der Verwaltung bereitzustellen und andererseits die Kommunikation zwi-
schen verschiedenen Fachstellen méglichst effektiv zu gestalten, hat die
Landeshauptstadt Miinchen eine amteribergreifende Arbeitsgruppe
.Mobilitatsstation” gegriindet, deren Arbeit sich sehr bewahrt hat.

Neue Mobilitdtsangebote brauchen Betreiberkonzepte

Auch wenn die Mobilitatsstationen in Minchen - wie auch in vielen
anderen Stadten - beweisen, dass ein solches Konzept funktionieren
kann und einen Mehrwert bietet, sind gleichzeitig noch einige Fragen
offen. Die verschiedenen Mobilitdtsangebote (free-floating, stationares
Carsharing, Bikesharing, E-Scooter) werden bislang (noch) von unter-
schiedlichen Unternehmen angeboten. Im Verlauf des Projekts hat sich
zudem die Anbieterstruktur sehr dynamisch entwickelt. Zu Projektbe-
ginn gab es ein Unternehmen, das quasi Gber Nacht Miinchen mit einer
groBBen Anzahl Leihfahrrédder Giberraschte. In den Folgejahren haben
sich Anbieter ebenso schnell vom Markt zurlickgezogen, sind mit neu-
en Mobilitdtsangeboten aufgetreten (E-Tretroller) oder sind fusioniert.
Gleichzeitig fehlen bisweilen Anbieter fiir gewiinschte Angebote wie
beispielsweise ein Lastenradsharing. Verlassliche Vertragspartner sind
fur eine zielgerichtete und langfristige Entwicklung des multimodalen
Mobilitdtsangebots in der Stadt unerlasslich.

Der Laborcharakter des Projekts hat Raum fiir Experimente geschaffen
und gleichzeitig aber auch ,Licken im System” offenbart.
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Zusammenfassung und
Empfehlungen aus City2Share

71 Nachhaltige Zustellung auf der ,Letzten Meile”

Die Verkehrsbelastung auf der ,Letzten Meile” wéchst durch immer gré3ere Marktanteile des Online-Han-
dels. Die meist dieselbetriebenen Lieferfahrzeuge der konkurrierenden Unternehmen sind nacheinander
mit einzelnen Paketen unterwegs, nutzen den 6ffentlichen Raum zum Lieferparken, verteilen Abgase und
Larm in der Stadt und konkurrieren um den begrenzten stadtischen Raum. Welche Lésungen kénnen helfen,
die Belastungen durch konventionelle Paketlogistik zu senken?

Zentrale Ergebnisse

Neue Lieferkonzepte in innerstadtischen Wohnquartieren wirken

m Verkehre der KEP-Dienstleister haben in den Stadten im Vergleich zum privaten Individualverkehr zwar
nur einen geringen Anteil, da es sich aber meist um grof3e Fahrzeuge handelt, verursachen sie pro gefah-
renen Kilometer deutlich hohere Luftschadstoff- und Larmemissionen als Pkw (UBA 2020). Es lassen sich
also unmittelbare Effekte erzielen.

m Das erfolgreiche UPS-Lieferkonzept mit Lastenrddern und Mikro-Depots in den Miinchner Untersuchungs-
gebieten hat nachweisbar zu positiven Wirkungen gefiihrt. UPS konnte in Miinchen die Zahl der eingesetz-
ten herkdmmlichen Diesel-Zustellfahrzeuge um insgesamt 20 reduzieren. Innerhalb eines Jahres (2019)
wurden so 108 Tonnen CO2 eingespart, das entspricht etwa dem Mittelwert der jdhrlichen CO2-Emissio-
nen von 50 durchschnittlichen Pkw. AuBerdem wurden weniger Stickoxide in einer GréBenordnung von
1.725 kg NOx und 10,5 kg Feinstaub emittiert.



m Neben den 6kologischen Wirkungen hatte das neue Lieferkonzept fir UPS auch wirtschaftliche Vorteile.
Zustellende mit Lkw-Flhrerschein sind in den Ballungszentren mittlerweile Mangelware. Der Handlungs-
spielraum wird deutlich gréBer, wenn auch Beschaftigte ohne (Lkw-)Fihrerschein eingesetzt werden
kénnen.

Viel positive Resonanz

m Insgesamt stofBt das Logistikkonzept sowohl bei der Landeshauptstadt Minchen, bei den Anwohnen-
den als auch innerhalb der Firma UPS auf ein sehr positives Echo, da es sich als 6konomisch tragféhig,
okologisch wirksam wie auch als verkehrlich vertraglich erweist. Fiir die Anwohnenden waren deutlich
geringere Behinderungen durch in zweiter Reihe haltende Lieferfahrzeuge maBgeblich.

Empfehlungen

Flachen fiur Mikro-Depots und Logistik sichern

m Kommune: Mikro-Depots als Voraussetzung flir eine umweltvertrégliche Zustellung auf der ,Letzten
Meile” brauchen geeignete Flachen und Standorte. Die Flachenverfligbarkeit ist fir die Verstetigung
des Miinchner Modellvorhabens ein zentrales Erfordernis. Diese Flachen stehen jedoch in den dicht
bebauten Stadtquartieren in erheblichem Wettbewerb mit anderen Nutzungen. Da der Bedarf an Logistik-
flachen zuklnftig weiter zunehmen wird, sollte die Kommune aktive Flachenvorsorge betreiben und ein
stadtweites Netz geeigneter Flachen ausweisen.

m Kommune: Kurzfristig kann die Kommune KEP-Unternehmen durch eine aktive Fléchen- und Liegen-
schaftspolitik unterstiitzen. Sie stellt (eigene) Flachen bereit, unterstiitzt bei der Flachensuche zum
Beispiel in kommunalen Parkhdusern oder leerstehenden Immobilien.

m Lander + Kommune: Mittelfristig sollten komplementar zu den Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP)
die Erstellung von Sustainable Urban Logistic Plans (SULP) geférdert und unterstitzt werden, in denen
geeignete Logistikflachen - auch Uber die Flachennutzungsplanung - gesichert und vorgehalten werden.

m Bund + Lénder: Zu klaren ist weiterhin, ob der bestehende bau- und planungsrechtliche Rahmen (LBO,
BauGB, BauNVO) ausreicht, stadtvertrégliche Logistikflachen in Wohnquartieren und in &ffentlichen
Gebauden festzusetzen.

Stadtvertragliche Logistik - verbindlich statt freiwillig

m Kommune: Stadtischer Guterverkehr ist eine kommunale Steuerungsaufgabe, wird aber bislang selten
aktiv gestaltet. Kommunen sollten dafur aktiv personelle Ressourcen bereitstellen, Zusténdigkeiten fest-
legen und Ansprechpartner*innen benennen.

m Kommune: Stadtvertragliche Citylogistik darf nicht vom freiwilligen Engagement einzelner Unternehmen
abhangen. Daher sollten Kommunen klare Regeln fir die Belieferung besonders belasteter Gebiete, wie
innerstadtische Wohngebiete und Geschéftszentren, einfihren. Solche Vorgaben kénnen die Art der
Lieferfahrzeuge (Lkw, Transporter, Lastenrad) sowie deren Antriebsart (konventionell, elektrisch) oder
auch Anlieferzeiten betreffen.

7.2 Mobilitatsstationen als Drehscheiben multimodaler Verkehrsangebote
Mobilitatsstationen bindeln geteilte Verkehrsmittel zur gemeinsamen Nutzung sichtbar im &ffentlichen
Raum. Dadurch sollen Bewusstsein fir die Angebote geschaffen und die Nutzung verbessert werden, um
privaten Pkw-Besitz deutlich zu reduzieren und wertvolle Flachen im 6ffentlichen Raum fir andere Nutzun-
gen zu gewinnen. Wie missen Mobilitatsstationen ausgestattet und organisiert sein, um die erwiinschte
Wirkung zu erzielen?

Zentrale Ergebnisse

Die private ,Mobilitatsreserve” Giberfliissig machen - eine anspruchsvolle Aufgabe

m In den Minchner Untersuchungsgebieten nutzt die Bevélkerung ihren Pkw selten, rund 40 % der Haus-
halte besitzen gar kein Auto. Der ,Motorisierungsgrad” der Bevélkerung ist mit unter 300 Pkw/1.000
EW bereits unterdurchschnittlich. Nur 19 % bis max. 30 % der Wege werden in den Wohnquartieren mit
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dem Pkw gefahren (MID 2018). Haufig wird das eigene Auto nur als ,Mobilitatsreserve” fir bestimmte
Gelegenheiten wie gréBere Einkdufe, Besuche von Verwandten am Stadtrand oder Ausfliige ins Umland
genutzt. Damit Carsharing-Angebote den privaten Pkw-Besitz ersetzen kénnen, sind die zuverlassige

Verfligbarkeit der Fahrzeuge in Wohngebieten und der richtige Fahrzeugmix als Ergéanzung zum OPNV

eine wichtige Voraussetzung.

Mobilitatsstationen sind ein geeignetes Instrument der stadtischen Verkehrswende

m Mobilitadtsstationen machen Alternativen zum eigenen Auto sichtbar, bindeln und ordnen sie mit Erfolg.
Sie werden von der Bevélkerung als Alternative wahrgenommen und h&ufiger genutzt als nicht gebin-
delte, vergleichbare Angebote.

Noch keine belastbaren Aussagen zu den Wirkungen einzelner Merkmale maglich

m Die analysierten Mobilitatsstationen in Miinchen waren unterschiedlich an den OPNV angebunden und
ausgestattet. Alle Stationen verzeichneten nach der Eréffnung zwischen Mitte bis Ende 2018 deutlich
mehr Buchungen als vor dem gebiindelten Mobilitdtsangebot. Allerdings kdnnen wegen der kurzen
Betriebszeit noch keine belastbaren Aussagen zur moglicherweise unterschiedlichen Akzeptanz einzel-
ner Stationen (Lagemerkmale) oder Angebote gemacht werden. Gleichwohl hat der Praxistest gezeigt,
dass die Integration von Ladeinfrastruktur fir elektrisch betriebene private Fahrzeuge funktioniert. Die
Ladesaulen fiir private E-Autos wurden besonders an OPNV-Umsteigepunkten rege genutzt. Auch die
Technik fir ein stationéres Miet-Pedelec-System hat sich bewéhrt, allerdings misste ein Netz an Statio-
nen aufgebaut werden, um ein bedarfsgerechtes Angebot zu schaffen. Die radargestitzte Parkraumsen-
sorik hat technisch einwandfrei funktioniert. Allerdings war es sowohl in Hamburg wie auch in Minchen
nicht méglich, die Technik flichendeckend in Lichtmasten zu integrieren. Die Ubertragbarkeit dieser
Lésung ist deshalb fraglich.

Die Funktionsfahigkeit der Mobilititsstationen steht und fallt mit der Uberwachung und Freihaltung der

Carsharing-Stellplatze

m Erst mit der straBenverkehrsrechtlichen Anordnung nach CsgG kann die Kommune (in Bayern ab April
2020) fur das Carsharing ausgewiesene Stellplatze ordnungsrechtlich Gberwachen. In Hamburg tGber-
wacht die Hamburger Hochbahn AG ihre Switchh Punkte in Eigenregie und bewirtschaftet die Flachen
im Rahmen einer vertraglich geregelten Sondernutzung.

Verbindliche Regelungen im 6ffentlichen Raum festlegen

m Neue Mobilitdtsangebote im &ffentlichen Raum werden zunehmend durch private Unternehmen
betrieben. Die Regulierung der Flachen sowie der Rechte und Pflichten an Mobilitatsstationen kann
durch Ausschreibung oder Sondernutzungsgenehmigung erfolgen. Kommunen haben mit § 5 CsgG
die Moglichkeit, Stellflachen fur (stationéres) Carsharing im 6ffentlichen Raum auszuschreiben und
Uber die Nutzung verbindlich zu steuern. So kénnen beispielsweise der Fahrzeugmix am Standort oder
die stadtweite Verteilung (auch Stadtrand) festgelegt werden. Die Betreiber der Mobilitétsstationen
(SWM in Minchen, Hamburger Hochbahn AG) favorisieren die vertraglich geregelte Sondernutzung,
die ihnen mehr Handlungsspielraum bietet. Welche der beiden Regelungsméglichkeiten vorzuziehen
ist, hat Minchen noch nicht entschieden und ist Gegenstand laufender Diskussionen. Auch eine Inte-
gration, so dass beide Instrumente mit der jeweils besten Zielstellung und Wirkung umgesetzt werden
konnen, ist denkbar.

Empfehlungen

Mobilitatsstationen wirken langfristig und nur im System

m Bund, Land, Kommune: Noch immer ist die Nutzung des eigenen Kfz vergleichsweise attraktiv und preis-
wert. Mobilitatsstationen (pull) werden ihre verkehrliche Wirkung nur im Zusammenspiel mit restriktiven
(push) MaBnahmen entfalten. Hierzu zdhlen eine Verknappung und Verteuerung des 6ffentlichen Parkraums
(flachendeckende Parkraumbewirtschaftung, deutliche Anhebung der GebUlhren fir Bewohnerparken)
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ebenso wie z.B. Road-Pricing oder Zufahrtsbeschréankungen fir innerstédtische Bereiche. Die Kappung
der Gebulhrenhdhe fir das Bewohnerparken auf Bundesebene eréffnet den Kommunen nach MaBgabe
der Bundeslénder entsprechenden Handlungsspielraum.

m Kommune: Vereinzelte Angebote schaffen noch keinen Umstieg. Fir eine spirbare verkehrliche Wir-
kung muss ein ausreichendes und vernetztes Gesamtangebot bereitgestellt werden. Die Stadt Minchen
beabsichtigt, unter anderem aus den Erkenntnissen aus den Projekten (City2Share, Eccentric, Smarter
Together) Uber die Modellquartiere eine gesamtstadtische Sharing-Strategie zu erarbeiten. Diese ist ein-
gebunden in die gesamtstadtische Verkehrsentwicklungsplanung und bezieht eine regionale Angebots-
strategie in die Uberlegungen ein.

Mobilitatsstationen sind nicht gleich Mobilitatsstationen

= Kommune: Mobilitdtsstationen bedirfen hinsichtlich ihrer Makro- und Mikrolage, ihrer Gestaltung,
ihrer Ausstattung und ihrer Kombination mit anderen MaBnahmen der Einbindung in eine stadti-
sche Gesamtstrategie zur Verkehrsentwicklung. Jede Kommune muss deshalb genau tiberlegen, an
welchem Ort potenzielle Nachfrage besteht, welche Standorte welche Funktionen Gbernehmen (eher
Zubringer zum OV, eher multimodaler Kfz-Ersatz, eher Bedienung der ,Letzten Meile”) und fiir welche
Zwecke die Angebote genutzt werden. Entsprechend umféanglich ausgestattete Mobilitatsstationen
- wie in den realisierten Minchner City2Share-Modellquartieren - werden durch kleinere Stationen
ergénzt werden.

Nutzungshemmnisse zielgruppenspezifisch abbauen

m Verkehrsbetriebe + Mobilitatsdienstleister: Nach wie vor lassen sich allgemeine und gruppenspezifische
Nutzungshemmnisse identifizieren, die aktiv abgebaut werden sollten. Obwohl z.B. Rentner und Pensio-
nare neben Erwerbstatigen den groften Teil der Pkw-Fahrleistung verursachen, nutzen sie Sharing-Fahr-
zeuge kaum (Sommer 2016: 200). Als Hirden werden die kommunikationstechnischen Voraussetzungen
sowie ein kompliziertes Anmeldeprozedere genannt. Die sowohl in Mlnchen als auch in Hamburg

laufenden Bestrebungen, verschiedene Mobilitdtsangebote in einer App der Verkehrsbetriebe zu inte-
grieren, werden zuklnftig die Anmeldung und Nutzung geteilter Verkehrsmittel erheblich vereinfachen.
m Kommune, Verkehrsbetriebe, Mobilitédtsdienstleister: Die Ausstattung der Mobilitdtsstationen sollte die

Bedarfe unterschiedlicher Zielgruppen berticksichtigen. Als komplementéres Angebot wird die Kombi-
nation von free-floating und stationdrem Carsharing gewtlinscht, das spontane (free-floating) und plan-
bare Fahrten mit gréBeren Fahrzeugen fir Einkdufe und Wochenendausflige (stationédres Carsharing)
ermoglicht. Mit einem Kleinwagen ist die Fahrt zum Mébelmarkt beispielsweise keine Option. Ebenso
sind Lastenrader haufig gewlinschte Angebote, die durch ihre Transportkapazitat viele Pkw-Fahrten
ersetzen kdnnen (Walter 2018). Auch wenn private Haushalte Gberzeugt und entschlossen sind, das Auto
abzuschaffen, warten sie in der Regel auf einen konkreten Anlass, z.B. dass das Auto kaputt geht oder
der TUV abgelaufen ist.

= Kommune, Verkehrsbetriebe, Mobilitatsdienstleister: Mobilitatsstationen bendtigen ein mit der digitalen
Angebotswelt verknlpftes Gestaltungskonzept, damit Birgerinnen und Birger die Zusammenhénge
erkennen. Die intensive Begleitung durch Information und Kommunikation, zielgruppenspezifisches
Direkt- und Dialogmarketing sowie Test- oder Schnupperangebote kénnen einen wichtigen Beitrag
leisten, Einstiegshirden zu Gberwinden.

Innovationsférdernde Rahmenbedingungen in der Verwaltung schaffen
m Kommune: Der Aufbau von Mobilitatsstationen, die Standortsuche fur Mikro-Depots und der Einsatz

neuer digitaler Technik wie z.B. der Parkraumsensorik waren fir die Miinchner Genehmigungsbehdorden

neue Aufgaben. Was in einem Forschungsprojekt mit Modellcharakter noch mittels entsprechender
Ausnahmegenehmigungen gelingt, muss nach Abschluss in Verwaltungsroutinen Gberfihrt werden.
Dieser Prozess ist noch nicht abgeschlossen, aber fir eine Verstetigung der erfolgreichen Lésungen
eine wichtige Voraussetzung. Bewéhrt hat sich die Grindung einer &mteribergreifenden ,Arbeitsgruppe
Mobilitatsstation”. Aber auch fur zukiinftige digitale Innovationen braucht es in der Verwaltung klare
Ansprechpersonen. Als Vorbild fir den Umgang mit neuen, digitalen Aufgaben kann die Stadt Wien
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gelten, die eine neue Abteilung (MA 01 - Wien Digital) geschaffen hat, die als zentrale Drehscheibe auch
die ,Digital Officer” in jeder Verwaltungseinheit sowie die ,Steuerungsgruppe Digitalisierung” koordi-
niert.

7.3 Autonome Fahrzeuge im Sharing-Betrieb
Im Rahmen des Projekts wurde der Einsatz autonomer Fahrzeuge simuliert. Dabei wurde untersucht, welche

besonderen Potenziale, aber auch negativen Effekte automatisierte Carsharing-Systeme fiir Betreiber,

Kundschaft und Kommunen haben kénnen.

Zentrale Ergebnisse

Vorteile fir Carsharing-Betreiber und Nutzende

Autonome Fahrzeuge im Carsharing bieten in der Simulation sowohl fir Kundinnen und Kunden als auch
fur Betreiber deutliche Vorteile im Vergleich zum heutigen System. So kénnten insbesondere die Probleme
der Reallokation der free-floating-Systeme reduziert und damit die Verfigbarkeit der Fahrzeuge fir Kun-
dinnen und Kunden wesentlich verbessert werden. Die Simulation hat Einsparpotenzial beim Einsatz von
Personal und der Fahrzeuganzahl ergeben. So fallen Reallokations- und Servicefahrten weg, und durch die
automatisierte Verteilung der Fahrzeuge kénnten die Fahrtwiinsche mit lediglich einem Viertel der Flotte
eines konventionellen Systems bedient werden. Die daraus entstehenden Kostenvorteile kénnten an die

Nutzenden weitergegeben werden - somit lieBe sich auch die Fahrzeugverfigbarkeit fir sie verbessern.

Positive Effekte auf den Flachenbedarf

Je mehr private Pkw auf Grund autonomer Carsharing-Angebote (in Verbindung mit weiteren Mobili-
tatsangeboten) abgeschafft werden, desto geringer ist der Flachenbedarf fur parkende Privat-Pkw. Bei
geringerer FlottengréBe und kirzeren Standzeiten sinkt der Flachenbedarf zusétzlich. Demgegentber
werden durch Leerfahrten neue Belastungen hervorgerufen. Effizienzgewinne im System kénnen durch
Fahrten-Pooling erreicht werden.

Empfehlungen

Autonomes Fahren braucht regulative Leitplanken

Bund, Land, Kommune: Um autonome Fahrzeuge im Sinne der verkehrlichen und umweltpolitischen Ziele
zu nutzen, missen Gesetzgeber und Kommunen klare Regeln definieren. Beispiele sind eine Pflicht fur
Mobilitatsdienste zur Nutzung von Elektrofahrzeugen, die streckenabhangige Bepreisung des motori-
sierten Individualverkehrs, die Bepreisung von Leerfahrten, Bevorzugung von stérker besetzten Fahrzeugen,
Bevorzugung des nichtmotorisierten Verkehrs oder gar Einfahrverbote fur private oder alle Pkw.

7.4 Biirgerinnen und Biirger an der Verkehrswende beteiligen
Wo Flachen fir neue Mobilitdtsangebote (Mikro-Depots, geschiitzte Radwege, Fahrradstellplatze, Mobilitats-
stationen) zulasten des ruhenden und flieBenden Verkehrs im &ffentlichen Raum geschaffen werden, muss in

der Regel mit Anliegerinnen und Anliegern sowie Anwohnenden kommuniziert werden, die ihren Anspruch

auf diese Flachen geltend machen. Wie gelingt eine erfolgreiche Information und Partizipation?

Beteiligungsmethoden mixen, ,leisen Stimmen” eine Biihne bieten

Haufige Herausforderung bei 6ffentlichen Birger*innenveranstaltungen ist es, Meinungsvielfalt abzu-
bilden; ,lautstarke” Stimmen verzerren das Bild. Um Letzterem entgegenzuwirken, kdnnen Meinungen
zu Beginn einer Burger*innenversammlung z.B. per Punktabfrage erhoben werden, um unterschiedliche
Positionen (Pro und Contra) auch quantitativ sichtbar zu machen. Stadtteilfeste, Marktstande, Haustur-
gesprache und Fokusgruppendiskussionen eignen sich ebenso, um ,leise” Stimmen zu erfassen.
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Alternativen erlebbar machen

m Um mit Burgerinnen und Birgern in einen Diskurs zu neuer Mobilitédt und anderen StraBenraumnutzungen
zu kommen, sind erlebbare, temporare UmgestaltungsmaBnahmen hilfreiche Mittel. Bilder und personli-
che Erfahrungen sind meist pragender als abstrakte Zielbilddiskussionen. Zudem lasst sich am ,lebenden”
Objekt besser diskutieren. Auch werden Starken und Schwéchen im laufenden Betrieb besser sichtbar.

Beteiligung am Gegenstand ,Mobilitatsstation” gut iberlegen

m Beim Aufbau von Mobilitdtsstationen ist eine Birger*innenbeteiligung nicht zwingend erforderlich und
oft auch nicht zielfihrend. In erster Linie geht es um die Information. Besonders die Standortfrage hat
viele fachliche Dimensionen (bauliche, infrastrukturelle Voraussetzungen), so dass am Ende nicht mehr
viel Freiraum fir ,Wunschstandorte” bleibt. Birger*innenbeteiligung kann dementsprechend eher zu
Frust fihren, wenn Erwartungen geschiirt und Wiinsche nicht erfillt werden kénnen.

m Eine Auswahl an méglichen Standorten kann jedoch durchaus zur Abstimmung gestellt werden. Ebenso
ist ein Burgerfeedback hinsichtlich der Ausstattung von Mobilitatsstationen wertvoll.

Empfehlungen

Nutzungskonflikte verhandeln und Ziele definieren

= Kommune: In der Kommunikation mit den Anwohnenden sollten nicht nur einzelne lokale MaBnahmen
thematisiert werden, sondern die Kommunikation sollte in stadtweite Beschlisse zur Verkehrswende
eingebettet sein. Sichere Radwege, mehr Griin und Lebensqualitdt im Wohnviertel kénnen nur hergestellt
werden, wenn andere Nutzungen Flachen abgeben. Diese Nutzungskonflikte sind der Bevélkerung durch-
aus bewusst. Begleitet werden sollte die Kommunikation von mutigen kommunalpolitischen Beschlissen,
die das Ziel definieren (von Parkplatzreduzierung bis zur Verkehrsberuhigung) und entsprechend quantifi-
zierte ZielgroBen (jedes Jahr x % weniger Parkplatze) festlegen.

Keine Angst vor Experimenten und Provisorien

m Kommune: City2Share und aktuell Pop-up-Radwege beweisen es: Experimente und temporére Projekte
(Piazza Zenetti, Minchner SommerstraBBen) kénnen Veranderungen beschleunigen. Was gut funktioniert,
kann dauerhaft umgesetzt werden. Dort, wo Probleme auftauchen, kann nachgebessert werden.

Gewonnene Flachen im 6ffentlichen Raum ziigig neu nutzen und den Mehrwert vermitteln

m Kommune: Besonders positiv war die Resonanz des City2Share-Projektes im kommunalpolitischen
Raum. Die Uberzeugenden Bilder und Mut machenden Ergebnisse zur Umnutzung des Zenettiplatzes
fuhrten dazu, dass aus anfanglicher Skepsis in den Bezirksausschiissen fraktionsiibergreifende Unter-
stltzung wurde. Statt der befirchteten Proteste der Anwohnenden Gber den Wegfall privater Stellplatze
Uberwiegt die Begeisterung, einen attraktiven Freiraum gewonnen zu haben, der das nachbarschaftli-
che Miteinander starkt. Diese positive Resonanz ist von der Bezirkspolitik auf die Minchner Stadtpolitik
Ubergesprungen und hat geholfen, zuvor umstrittene verkehrspolitische Beschlisse wie die Erhéhung
der Parkgebihren in den funf Parklizenzgebieten des MaBnahmenraums zu fassen. Diese Push-MaBnah-
me fand politische Zustimmung nur aufgrund der gleichzeitigen Einfihrung von Angebotsverbesserun-
gen im Rahmen von City2Share.

m Bund + Lénder: Beteiligung ist aufwandig, sie sollte deshalb gezielt eingesetzt werden und mit ausrei-
chend finanziellen und personellen Ressourcen ausgestattet sein. Birger*innenbeteiligung und Kom-
munikation sollten unbedingt als Férderbestandteil in Forschungsprojekten bericksichtigt werden.
Samtliche Beteiligungsaktivitaten in City2Share wurden mit Eigenmitteln der Stadt Minchen auB3erhalb
der Bundesférderung durchgefiihrt.
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r 4
Herrn DIE GRﬂ'NEN
Oberbiirgermeister ROSA LISTE
Dieter Reiter STADTRATSFRAKTION MONCHEN
Rathaus

Miinchen, den 14.01.2020

Attraktive Innenstadt 4: Logistikkonzepte fiir Lieferdienste
Antrag

Fur die Innenstadt (Altstadt und angrenzende Teile der Stadt) — aber auch darlber hinaus — wird ein
Konzept entwickelt, wie die Anzahl der fossil betriebenen Fahrzeuge bzw. Fahrten fir Lieferdienste
reduziert werden kdnnen.

Dabei soll besonders das City2Share-Konzept (mit Micro-Depots, von denen aus mit E-Lastenr&dern
weiterverteilt wird) ausgeweitet werden — sowohl im Umgriff als auch durch weitere Anbieter.

Begriindung:

Bei dem Stadtratshearing ,Autofreie Altstadt“ hat UPS gezeigt, dass mit dem City2Share-Konzept der
Micro-Depots, von denen aus mit E-Lastenradern die Pakete weiterverteilt werden, sowie dem smart
helper project (drei grof3e Lkw in der Altstadt mit mehreren Arbeitskréften statt vieler kleinerer Autos)
emissionsintensive Fahrten in der Isarvorstadt reduziert werden konnten (2019: CO,-Reduktion von
107.639 kg, NO«-Reduktion 1.245 kg, Feinstaubreduktion 6,9 kg).

Auch die IHK spricht sich in ihrem Mobilitatsgrundsatzpapier fiir das City2Share-Konzept aus:

“Wir engagieren uns daher flr ein neues, stadtweites Logistikkonzept, das den Lieferverkehr
zeitgemal regelt und eine tragféahige Losung fur die sich abzeichnenden Entwicklungen darstellt.
Dazu gehdrt die Einfiihrung eines zweistufigen Zustellverfahrens fir Paketsendungen: Vorsortiert
werden Pakete an so genannte Micro-Depots im Innenstadtbereich geliefert, von denen dann die
Feinverteilung bis zur Tir des Kunden mit E-Fahrzeugen oder Lastenrader erfolgt. Auch
Stadtklima und Verkehrssituation profitieren davon, weil vor Ort kein fossiler Kraftstoff bendtigt
wird, Rader flexibler im StralRenverkehr unterwegs sein konnen und nicht zwingend in zweiter
Reihe parken missen. Ideal wéare, wenn diese Micro-Depots von allen Anbietern genutzt werden
kdonnten. “

Deshalb sollte das Konzept aus der Isarvorstadt in weitere Innenstadtstadtviertel ausgeweitet werden.
AuRerdem sind Vorschlage zu machen, wie weitere Anbieter dazu bewegt werden kdnnen, sich diesem
Konzept anzuschlieRen.

Wir bitten, wie in der Geschéaftsordnung des Stadtrates vorgesehen, um eine fristgemale Beantwortung
unseres Antrags.

Fraktion Die Griinen - Rosa Liste
Initiative:
Dr. Florian Roth, Katrin Habenschaden, Herbert Danner, Anna Hanusch, Paul Bickelbacher, Oswald Utz.

Mitglieder des Stadtrates

Die Griinen — Rosa Liste, Marienplatz 8, 80331 Miinchen, Tel. 089/233-92620, Fax 089/233-92 684
www.gruene-fraktion-muenchen.de, gruene-rosaliste-fraktion@muenchen.de
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CSU: ¢

Herrn ) _ Stadtrat Manuel Pretzl
Oberburgermeister Stadtrat Sebastian Schall
Dieter Reiter Stadtratin Alexandra GalRmann
Rathaus i Stadtratin Heike Kainz
80331 Munchen

ANTRAG

27.01.2020

Paketboxen zentral oder dezentral in neuen Wohnarealen

Die Verwaltung verhandelt mit den ublichen Versanddienstleistern die Aufstellung von
Paketboxen dezentral oder zentral in neuen Wohnarealen.

Begriindung:

Neubauten werden zukunftig nicht nur mit den Ublichen Briefkasten, sondern auch mit
Paketboxen entweder im Eingangsbereich oder bei grof3eren Anlagen auch dezentral
ausgestattet. Sie bieten sichere Verwahrmoglichkeiten fur Pakete im ful3laufigen Umfeld
und sparen den Zustellern Zeit bei der Auslieferung. Im besten Fall reduzieren sich auch
die Fahrten (mehrfache Zustellversuche sowie die Abholung in Postfilialen durch die
Empfanger entfallen). Dieser Service ist aus dkologischen, wirtschaftlichen sowie
zeiteffizienten Erwagungen grundsatzlich zu uberlegen.

Initiative:
Manuel Pretzl, Stadtrat Sebastian Schall Alexandra Galdmann
Fraktionsvorsitzender Stadtrat Stadtratin

2. Burgermeister

Heike Kainz
Stadtratin

Bildquelle: privat
Seite 1 von 1

CSU-Fraktion, Rathaus, Marienplatz 8, 80331 Miinchen
Tel. 233-92650, Fax: 233-92747, csu-fraktion@muenchen.de, www.csu-rathaus-muenchen.com


thomas.asbeck
Textfeld
Anlage 3


SPDE ralquo

i emfall reich. burgernah

pe
Bezwoiz ?en

17.07.2019
Lastenrad-Projekt fur City-Logistik
ZuTOP6.2.2

Antrag

Der BA 5 fordert das RAW auf, folgende Standorte als City-Logistik-Standorte zu prifen
und diese auch UPS anzubieten.

Neue Stell

1. latze Kirchenstralle/Seerieder Stralte

Au-Haidhausen
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10. Parkhaus in der Pariser Str. 48

Fraktionssprecherin
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Anlage 5

im Bezirksausschuss 3 Maxvorstadt

Minchen, den 12.11.2019
Forderung von Mini-Hubs fiir Logistikunternehmen
Antrag

Die Landeshauptstadt Minchen wird aufgefordert, Logistikunternehmen die vermehrte
Aufstellung von Mini-Hubs mit der damit verbundenen Nutzung von E-Lastenfahrradern zu
ermdglichen. Darlber hinaus soll dieser Baustein einer modernen, o6kologischen und
nachhaltigen City-Logistik diesen Unternehmen, insbesondere in der stark verdichteten
Maxvorstadt, verstarkt angeboten werden.

Begriindung

Seit Uber einem Jahr nutzt das Logistikunternehmen UPS einen Mini-Hub in der Turkenstralie,
zu dem vorsortierte Sendungen gebracht werden, die dann mit E-Lastenfahrradern an die
Kunden in der Maxvorstadt ausgeliefert werden. Diese Form der Paketzustellung entlastet
sowohl den StraRenverkehr als auch die Umwelt und sollte deshalb dringend weiter ausgebaut
werden.

Durch den Mini-Hub in der Tirkenstral’e konnten bereits groRere Mengen an Emissionen von
Luftschadstoffen und treibhausrelevanten Gasen verhindert werden, da die E-Lastenfahrrader
den Betrieb mehrerer konventionell angetriebener kleiner Lastkraftwagen ersetzt haben, die
sonst in einem standigen Stopp-and-Go Liefereinsatz in der Maxvorstadt eingesetzt waren.
Gerade bei einem permanenten Stopp-and-Go Einsatz kénnen auch die modernsten
Abgasreinigungsanlagen in Kraftfahrzeugen nicht optimal arbeiten.

Neben dieser dkologischen Komponente bedeutet der Ersatz von Kleintransportern durch E-
Lastenfahrrader auch weniger Behinderungen und Gefahrdungen des Strallenverkehrs.
Aufgrund ihrer deutlich geringeren Groéfe kdnnen E-Lastenfahrrdder besser und
platzangepasster in der Nahe der Lieferadressen abgestellt werden. Typische und alltaglich
oft auftretende Szenarien durch nicht vorhandene Abstellmdglichkeiten fir Kleintransporter,
wie 2. Reihe Parken, verparkte Geh- und Radwege, blockierte Ein- und Ausfahrten oder
problematisches Parken im Kreuzungsbereich kénnten so deutlich reduziert werden, was
wiederum einer generellen Verbesserung der Sicherheit im Stralenverkehr in der Maxvorstadt
dienen wurde.

Der Einsatz von Mini-Hubs ist somit eine gute Mdglichkeit, die Herausforderungen eines stark
die Waren-Bestellbranche nutzenden Verbraucherverhaltens in einer Grof3stadt zu bewaltigen.

Antragsteller:
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Anlage 6

SPD Fraktion im Bezirksausschuss 1 der Landeshauptstadt
Minchen

Verkehrsberuhigende MaRnahmen In der Altstadt

Einrichtung von Logistik Depots anstelle von Parkplatzen

Der Bezirksausschuss Altstadt-Lehel fordert die Verkehrsplanung sowie ds KVR auf, in
Zusammenarbeit mit dem BA sowie den Vertretern des Einzelhandels Orte vorzuschlagen,
an denen anstelle von Parkplatzen Depots flir Pakete/Packchen zu errichten.

Von diesen Verteilstationen konnen diese dann z.B. mit Lastenfahrradern weiter ausgeliefert
oder verteilt werden.

Begriindung:

Das Ziel einer Verkehrsreduzierung muss es sein, den motorisierten Lieferverkehr sowie den
Parksuchverkehr zu reduzieren und die CO 2 — und Feinstaubbelastung zu reduzieren. Dazu
muss den Gewerbetreibenden auch 6ffentlicher Raum zur Verfigung gestellt werden, um
entsprechende Depots auf bisherigen Parkplatzen zu schaffen.

Minchen den 08.01.2020
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Anlage 7

Biirgerversammiung deslzl. Stadtbezirkes am 25 ”’O. 018

Betreff (Wiederholung von Seite 1 - bitte nur 1 Thema pro Wortmeldebogen):

Ui Jwidpsenp Aniwohnw peske perecl deedless
u [

Antrag (Bitte formulieren Sie so, dass mit "ich stimme zu" oder "ich stimme nicht zu" abgestimmt
werden kann) oder Anfrage:

é%'%féé Sie Q/‘E/ J"’f/ﬁgﬂ/ et Abscbnd? ra
Wor Kl eShe zepsilen. Linclec -
é“péz/m/%ﬂ?’}ffz/g{ il //l‘wg%gﬂfm ‘
I Cntie Necnen  AunWoline posloc
Wwd&aw'a/mef werlen sole <

Raum fiir Vermerke des Direktoriums - bitte nicht beschriften -

| DohneGegenstimmeangenommén i 'erit Mehrheit angenommen

Dohné Ge.genstimme,abge[ehnt ‘ ; D mit Mehrheit abgelehnt

Ty r\
Textfeld fiir Kontaktdaten
Texteld ten >
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Antrag an die Biirgerversammlung Stadtbezirk 6 — Sendling
am Donnerstag, 25.10.2018 um 19.00 Uhr:

Antragstext:

Hiermit beantrage ich die Kidlerstrasse im Abschnitt zwischen
Lindenschmidtstrasse und Valleystrasse zu einem reinen | A2 ]
Anwohnerparkbereich umzuwidmen. | 2K j2wV[ R [Wy.jAbL{Va. [Dui]

Begriindung:

Die neu entstandene Mobilitatsstation am Kidlerplatz ist in jedem Fall eine
unterstiitzenswerte Initiative zur Férderung einer umweltvertréaglicheren Stadt.
Allerdings hat sich, seit die Mobilitatsstation installiert wurde, die
Parksituation im oben genannten Bereich der Kidlerstrasse deutlich
verschlechtert. Ziel sollte es meiner Meinung nach sein, dass nicht nur
Anwohner*innen die Station nutzen. Allerdings gibt es insbesondere fiir
anwohnende Familien mit kleinen Kindern gute Griinde fiir ein eigenes Auto.
Gerade diese miissen nun jedoch noch &fter sehr weit weg parken, was den
ohnehin belasteten Alltag von Familien deutlich erschwert.

Die Nutzung der e-sharing Autos séhe fiir eine Familie z.B. wie folgt aus: Ich
musste meine Kinder allein daheim lassen, um ein e-sharing Auto zu holen,
damit ich die Kindersitze einbauen kann. Dann miisste ich die Sitze einbauen
und dann meine kleinen Kinder holen. Das ganze Gepéack inklusive
Kinderwagen passt dann auch nicht gut in das kleine e-sharing Auto. Ich
denke, es ist einzusehen, dass das wenig sinnvoll ist. Aber gerade Familien
sind darauf angewiesen auch mit Auto z.B. in den Ferienzeiten ohne
Kinderbetreuung ihre Kinder zu Omas und Opas zu fahren oder einen
Grofeinkauf riickenschohnend und mit den Kindern zu meistern.

Datum: 11.10.2018
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Blrgerversammlung des 02. Stadtbezirks am 07.11.2019

Betreff - Antrag
Piazza Zenetti 2020

Antrag zum Themengebiet Umwelt/ Griinflachen

- Beibehaltung des nérdlichen Zenettiplatzes als Aufenthaltsbereich fiir Anwchner*innen von Mitte
April 2020 bis Anfang Oktober 2020.

- Férderung von sozialem Miteinander im Viertel durch Erhalten des Platzes als Begegnungsort.

- Weiternutzung der im Rahmen City2Share entstandenen temporédren Platzmoblierung und
Begriinung.

Raum fir Vermerke des Direktoriums
[0 ohne Gegenstimme angenommen [E mit Mehrheit angenommen

O ohne Gegenstimme abgelehnt (3 mit Mehrheit abgelehnt
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Biirgerversammlung des 2 . Stadtbezirkes am 07 . 41.2049

Bitte: Formblatt vollstéindig und gut leserlich ausfiillen und umseitige Erlduterungen beachten!

- [XAntrag (zur Abstimmung) J Anfrage/Anliegen
Méchten Sie mundlich vortragen? ¥ja  Onein

. Name: : Vorname: : Staatsagfehbr' keix

StraRe.Nr: .° PLZ,0rt: Telsfon: (Angabe freiwillig)
& - .

Wohnen Sie im Stadtbezirk? . ' ‘ - Hja O nein
Haben Sie einen Gewerbebetrieb bzw. eine berufliche Niederlassung im Stadtbezirk? Oja lZ'nem
* 8ind Sie mit einer Veroffentlichung - auch im Internet - einverstanden? ja Onein A

Diskussionsthemen in Stichworten:
1. |

2.

3.

Text des Antrages / der Anfrage / des Anliegens (Bitte formulieren Sie einen Antrag so, dass er -
mit "ich stimme zu” oder "ich stimme nicht zu“ beantwortet werden kann):

Baulivhe Mwae.su}wnﬁ oles ﬁe;,\e)éhpuftaes afa

m{-w‘“mus‘o@"e‘d’\ #w" Bar wrqel; bis zur
o@_‘&% oles, vwksb ealers, | sq:’c 2024

WLJ"EI LMQ eﬂs\' qe Nu*a«md oles PCw['ws
oogll awauead‘ e wedhen.
- IN.HPM'(-\- olu' :(—MJM ML%, sz’l&/ yu.e.f

SeLcO‘u' en

- untersennn

a e’rmerke des Direktoriums — Bitte nicht beschriften

ohne Gegenstimme angenommen
it Mehrheit angenommen

ohne Gegenstimme abgelehnt

mit Mehrheit abgelehnt
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Anlage 11

Bezirksausschuss des 2. Stadtbezirks 'ﬁr Landeshauptstadt

Ludwigsvorstadt-lsarvorstadt =/ Minchen

Vorsitzender

Landeshauptstadt Miinchen, Direktorium, Benoit Blaser
BA-Geschéftsstelle Mitte, Tal 13, 80331 Miinchen

E-Mail:
. benoit.blaser@muenchen.de
Referat fir Stadtplanung und Bauordnung

PLAN-HAI-11-1 Geschiftsstelle:

Tal 13, 80331 Munchen
Telefon: 089/22802673
Telefax: 089/22802674
ba2@muenchen.de

Minchen, den 17.11.2020

Stellungnahme des BA 2 zur Beschlussvorlage
,Modelquartiere in Minchen — Pilotprojekt ,City2Share*®

Sehr geehrte

Der BA2 begriitt die Uberfiihrung in der Regelbetrieb der E-Mobilitatstationen und die kiinftige
dauerhafte Umgestaltung des Zenettiplatzes. Insbesondere unterstitzt der BA2 die Burgerbe-
teiligung fur die Erarbeitung der Konzeptstudie, damit der nordéstliche Bereich des Zenettiplat-
zes dauerhaft als Aufenthaltsbereich fur FuRganger*innen umgestaltet wird. Der BA2 begruft,
dass die aktuelle temporare Umwidmung bis zu einer dauerhaften Umgestaltung fortgesetzt
wird und der Bereich von der Burgerinitiative somit weiterhin bespielt werden kann.

Der BA2 begruf3t die Fortflhrung des Logistikkonzepts der Fa. UPS, jedoch betrachtet die
Fortfihrung des aktuellen Standorts als Mikro-Logistikverteilstelle auf 6ffentlicher Flache am
Glockenbach als kritisch: Eine Verlegung der Mikro-Logistikverteilstelle und der Mobilitatssta-
tion sowie ein Ruckbau der Stellplatze zwischen der Kindereinrichtung KUBU und dem Spiel-
platz wirde mehr Platz fur Kinder und Jugendliche schaffen. Sowohl der BA2 als auch die Kin-
der- und Jugendversammlung des 2. Stadtbezirks hat in der Vergangenheit mehrere Antrage
dazu gestellt.

Mit freundlichen GriiRen,

Benoit Blaser
Vorsitzender
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Re: DRINGEND BA-Anhérung City2Share - — https://mail.muenchen.de/owa/#viewmodel=ReadMessageltem&ltem..

Anlage 12

Re: DRINGEND BA-Anhérung City2Share

Markus S. Lutz <ba@markus-lutz.com>
Do 19.11.2020 21:04
An:

Ccl

Sehr geehrte
sehr geehrte |

vielen Dank fur Thre Schreiben zur BA-Anhérung City2Share in Sendling.
Anbei meine Stellungnahme dazu (auf Grund der Dringlichkeit als Eilentscheidung des BA-Vorsitzenden des BA 6 Sendling):
Der Sendlinger Bezirksausschuss begriiBt es sehr, dass die im Projekt City2Share errichteten Anlagen erhalten bleiben sollen. Dem Entscheidungsvorschlag aus der Beschlussvorlage wird grundsatzlich zugestimmt.

Der Umwandlung der durch den Riickzug von UPS frei gewordenen Flachen am Kidlerplatz zu Anwohnerstellplatzen (im Rahmen des Parkraummanagements) wird nur unter Vorbehalt fiir einen geringen Zeitraum zugestimmt, so lange bis sehr zeitnah ein Plan fiir
den Umbau des Kidlerplatzes vorgelegt wird

Eigentlich hatte der Kidlerplatz, so wie der Zenettiplatz, entsprechend fiir die Anwohnerinnen und Anwohner im Rahmen von City2Share attraktiver gestaltet werden sollen, so dass auch die Mobilitatsstationen besser in das Wohnviertel integriert werden. Unter
anderem sollten weitere Banke zur Verweilmaoglichkeit, eine Fahrrad-Repair-Station sowie eine Quartiersbox und eventuell ein Biicherschrank errichtet werden. Dies alles wurde auf Grund der Baustelle des RBS fiir die Kindertagesstatte am Kidlerplatz aufgeschoben
Wir bestehen nun darauf, dass hier nun, nach Beendigung der Baustelle, die fehlenden MaBnahmen umgesetzt werden, um den Kidlerplatz auch fur die Nachbarschaft attraktiver zu gestalten.

Es besteht auch der Wunsch, die Mobilitatsstation nun im Rahmen von Smarter Together entsprechend anzupassen.

Eine angepasste Planung soll zeitnah dem Bezirksausschuss 6 Sendling vorgelegt werden.

o

Fur Rickfragen dazu stehe ich lhnen gerne zur Verfiigung.
Mit den besten Griien aus Sendling

Markus S. Lutz

Vorsitzender des Bezirksausschusses 6 Sendling

E-Mail: ba@markus-lutz.com

1von 1 20.11.2020, 09:38
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