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Dr. Maike Schdfer,
Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitét,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau

«Wir hoffen, dass der Gedanke des Carsharing

durch die Veranstaltung noch in viele andere

Stadte weitergetragen wird.

Wir sehen den enormen Parkdruck in den

Als Hafenstadt wissen wir in Bremen, dass die Seeleute
frher nach den Sternen navigierten. Auch im Hinblick
auf das Carsharing scheint uns das STARS-Projekt eine
gute Orientierung zu geben. Wir sind erfreut zu sehen,
dass lhre Forschungsergebnisse — was in den STARS
geschrieben steht — den Ansatz Bremens bestdtigen:
Carsharing bietet einen erheblichen Mehrwert fir die
nachhaltigen Verkehrsmittel ZufuBgehen, Radfahren
und &ffentlicher Verkehr. All dies tragt dazu bei, die Auto-
nutzung zu reduzieren.

Einer der Grinde, warum wir eine so breite politische
UnterstUtzung fur Carsharing in Bremen haben, ist, dass
wir alle verstehen, dass Carsharing ein wichtiger Teil der
Lésung des Problems der zu vielen geparkten Autos in
unseren Vierteln ist. Obwohl es eine Fahrradstadt ist, lei-
det Bremen wie viele andere europdische Stadfe unter
der endlosen Nachfrage nach Parkpl&atzen.

Bereits seit 1998 arbeitet Bremen an der Umsetzung von
nachhaltigen MobilitGtsangeboten, z.B. durch kombi-
nierte Angebote von OPNV und Carsharing. ,Use it —
don‘t own it", ,Mobilitdt als Dienstleistung® oder einfach
»sharing economy" sind einige der akfuellen Schlagworte
rund um die Mobilitat der Zukunft in Bremen.

StraBen und Stadten - weltweit."




STARS erforscht neue Wege

fur Carsharing in Europa

Marco Diana,
Politecnico di Torino/STARS Projektleiter

»Our hope is to share the good knowlede we have

in the STARS project and to share it with all the au-

dience. And to learn from them. We have people

from all around the world and expect to have a

good exchange."

Das von der Europdischen Union im Forschungspro-
gramm ,Horizon 2020" geférderte STARS-Projekt wur-
de im Oktober 2017 gestartet und steht for ,Shared
Mobility Opportunities And Challenges for European
Cities" (Geteilte Mobilit&dtsmdglichkeiten und -Heraus-
forderungen fUr europdische Stadte). Das europdische
Forschungsprojekt hat das Potential von Carsharing fir
eine nachhaltige Mobilitdt in verschiedenen Landern
der Europdischen Union analysiert. Ziel von STARS war
es, die Verbreitung von Carsharing in Europa, seine
Verbindungen zu technologischen und sozialen Inno-
vationen sowie seine Beziehung zu anderen Verkehrs-
mittel (Privatwagen, Fahrrad, zu FuB, Taxi, 6ffentliche
Verkehrsmittel, etc.) zu untersuchen.

Eine europaische
Carsharing-Gemeinschaft

In der mit Ober 100 Teilnehmer*innen ausgebuchten
Abschlussveranstaltung in Bremen am 13. und 14. Fe-
bruar 2020 stellten die Projektpartner inre Erkenntnisse

in einem Austausch mit weiteren internationalen Cars-
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STARS Projektkonsortium

haring-Expert*innen vor. Das STARS Abschluss-Event
zeigte weltweite Beispiele der Integration und die Wir-
kung von Carsharing auf. Redner*innen kamen unter
anderem aus Asien, Nordamerika, Australien und der
Schweiz, dem Mutterland des Carsharing. Vernetzung
und die Schaffung einer starken Carsharing-Gemein-
schaft in Europa sollten durch das Projekt und die Kon-
ferenz unterstUtzt werden. Weltweite Beispiele haben
gezeigt, wie nachhaltige Mobilitadt und Carsharing in
anderen Ladndern und Kontinenten praktiziert werden.
Von Nordamerika, Uber Asien und Europa - Carsha-
ring gewinnt Uberall an Bedeutung. Am 13. Februar
stellfen die internationalen Projektteilnehmer*innen
ihre Ergebnisse vor. Der Konferenztag und sdmtliche
Vortrdge fanden auf Englisch statt.

Am zweiten — deutschsprachigen — Veranstaltungstag
(14.2.2020) diskutierten Mobilitatsanbieter und Woh-
nungswirtschaftler gemeinsam darUber, wie Carsha-
ring in die Wohnungswirtschaft integriert werden kann,
um so fur anderes Mobilitatsverhalten aber auch Kos-
tenminderung im Wohnungsbau beizutragen.

[ B



STARS in Deutschland .
und Bremen

Vortrag von Gunnar Nehrke,

Geschdftsfihrer Bundesverband CarSharing

Carsharing ist ein universeller Begriff, es gibt verschie-
dene Ausprdgungen und Interpretationen des Begriffs.
Grundsatzlich kann man vier Arten von Carsharing im
Sinne der geteilten Nutzung des Autos (anders als Fahr-
gemeinschaften) unterscheiden:

« Stationsbasiert: Das Fahrzeug wird an einer festge-
legten Station in der N&he des Kunden abgeholt und
am Ende der Nutzung dorthin zurOckgebracht. Durch
die Moglichkeit zur vorherigen Reservierung ist eine
hohe Verl@sslichkeit gegeben.

* Free-floating: Das Fahrzeug steht in einem fest defi-
nierten Bereich, wird per App geortet und muss nach
Ende der Nutzung in diesem Bereich (,,Betriebsgebiet")
wieder abgestellt werden. Es sind nur relative spontane
Nutzungen moglich, was die Verldsslichkeit reduziert.

* Kombination: Ein Anbieter kombiniert sowohl stations-
basiertes, als auch free-floating Angebote.

e Peer-2-Peer Carsharing: Private Autohalter stellen
ihr Fahrzeug anderen Menschen Uber eine Plattform
fUr definierte ZeitrGume zur VerfOgung. Abholung und
RUckbringung ist Ublicherweise wie beim stationsge-
bundenen Carsharing.

Das stationsbasierte und kombinierte Carsharing bie-
tet sich besonders fUr I&ngere und geplante Fahrten
an, z.B. fUr einen Ausflug oder den GroBeinkauf. Es ent-
spricht in diesem Moment der klassischen Autonutzung
und ist die Alternative zum privatem PKW. Wohingegen
das free-floating eher fUr spontane und kurze Fahrten
im Betriebsgebiet geeignet ist. Es dient dann auch als
Ersatz fUr Taxi und OPNV. Es spricht andere Zielgruppen
an und kann so auch den Carsharing Gedanken fur
neue Nutzergruppen interessant machen.

Bremen war die erste Stadft, die 2009 einen Carsharing
Akfionsplan verabschiedet hat. 2020 gibt es in Bremen
20.000 Carsharing Mitglieder. Eine Untersuchung zeig-
te, dass jedes Carsharing Auto in Bremen rund 16 priva-
te Autos ersetzt. Dadurch wurden mehr als 6.000 Fahr-
zeuge ersetzt. Zudem wurde deutlich, dass Carsharing
Nutzer*innen lieber im Stadtteil oder der Innenstadt
einkaufen und hdufiger das Fahrrad oder den 6ffent-
lichen Personennahverkehr nutzen.

,Carsharing rocks" sagt Rebecca Karbaumer, Referen-
tin bei der Umweltsenatorin fUr Klimaschutz, Umwelt,
Mobilitét, Stadtentwicklung und Wohnungsbau.

Rebekka Karbaumer,
Verkehrsreferentin bei der

senatorischen Behérde Bremen



Worldwide Carsharing:
Australien und Sudamerika

e Carsharing wurde 2003 erstmals

in Melbourne etabliert

¢ 2020 gibt es in Australien sieben

Anbieter mit Ober 5.000 Fahrzeu-
gen und ca. 96.600 Mitgliedern

* Chile und Brasilien sind die Lander
SUdamerikas in denen Carsharing

am weitesten verbreitet ist.

Luisiana Paganelli Silva,
RMIT University

Carsharing ist eine Mobilitatsdienstleistung, die bei
guter Einbettung in nachhaltige urbane Mobilitét un-
terstUtzt. Art und Intensitdt des Carsharing-Angebots
unferscheidet sich weltweit. Die im STARS Konferenz
présentierte Forschungsfrage befasst sich mit der Fra-
ge wie Carsharing moglichst nachhaltig in das stéd-
tische MobilitGtsangebot eingebettet werden kann.
Hiermit sollen die Fakforen dargestellt werden, die es
Entscheidungstrégern in Verwaltung und Politik besser
ermdoglicht, mit den Planungsfragen um Carsharing
umzugehen.

Die vorldufigen Ergebnisse zeigen, dass es in erster Li-
nie an Erfahrungen, begrindeten Rahmensetzungen
und Handlungsanleitungen fehlt. Ein umfassendes und
strategisches Versténdnis der Potenziale des Carsha-
ring kann zu einer effekfiven und schnellen Integration
fGhren.

Weitere Schwerpunkte der Studie sind die Situationen
fUr Carsharing in Australien, Neuseeland und in SUd-
amerika.

Australien und Neuseeland

In Australien spielt das eigene Auto noch eine bedeu-
tende Rolle: die alltGgliche Mobilitdt wird durch das
Auto dominiert. Wie in vielen anderen St&dten welt-
weit, fOhrt das in australischen Stadfen zu einem ho-
hen Parkdruck. Der Parkplatz direkt vor der eigenen
HaustUr, im 6ffentlichen Raum, wird von vielen als per-
sonliches Recht angesehen. Es gilt das Moftto ,,Ich par-
ke, also bin ich®. Mittlerweile gibt es in vielen Staddten
fUr Carsharing-Fahrzeuge reservierte Parkpldtze.

In Neuseeland gibt es seit 2007 in Christchurch, Wel-
lington und Auckland ein Carsharing-Angebeot. Der
Markt wird von finf Anbietern dominiert, welche so-
wohl stationsbasiertes, als auch privates und free-floa-
ting Carsharing anbieten.



South American Trends (n=2)
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Sudamerika

In vielen Ldndern SUdamerikas spielt das eigene Auto
eine zentrale Rolle. Viele Kulturen leben héchst moto-
risiert und das eigene Fahrzeug gilt, wie in vielen Lan-
dern der Welt, noch immer als Statussymbol. DarUber
hinaus fUhren auch soziale und subjektive Sicherheits-
empfinden zu unterschiedlichen Mobilit&tsgewohn-
heiten. Haufig wird das eigene Auto als sicherer ange-
sehen, als z. B. der &ffentliche Nahverkehr. Der Umstieg
und der Verzicht auf den gefUhlten Sicherheitsraum
des privaten PKWs, erschweren damit hdufig die Ver-
breitung von Carsharing. Das fuhrt ebenfalls zu einer
ganz unterschiedlichen Verbreitung von Carsharing
in den Landern SGdamerikas. Grundsdatzlich 18sst sich
aber festhalten, dass die Anzahl der Mitglieder und
der Carsharing-Fahrzeuge in den letzten Jahren stark
gestiegen ist. Von 2017 auf 2018 stiegen die Mifglieder-
zahlen in SUdamerika um fast 42 %.

Insbesondere in Chile und Brasilien ist Carsharing weiter
verbreitet als im Rest SGdamerikas. Viele Stadte haben
ein gut ausgebautes Netz des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs, jedoch ebenfalls ein groBes Problem mit
dem motorisierten Individualverkehr. Die Integration
des Carsharing Konzeptes in den &ffentlichen Nah-
verkehr kann dabei helfen, die Verkehrsprobleme zu
mindern.

Die groBten Herausforderungen in SUdamerika liegen
in einem mangelnden Bewusstsein. Haufig fehlt es an
dem Wissen um die Vorteile des Carsharing, sowohl
bei den potfenziellen Nufzer*innen, als auch in Politik,
Planung und Verwaltung.



Worldwide Carsharing:
Nordamerika

* In den USA teilten sich 1,4 Millionen Carsharing Nutzer 2018 Uber 15.000 Fahrzeuge.

* Shared Mobility fUhrt in den USA hdufig zu einer geringen Nettoabnahme im 6ffent-

lichen Personennahverkehr. So nutzen beispielsweise Kunden des stationsbasiertes

Carsharing den o6ffentlichen Verkehr geringfugig weniger. Von zehn Mitgliedern die

weniger Busfahren, nutzen neun verstérkt den OPNV.

Sharing-Angebote kdnnen im Mobilitétsbereich ganz
unterschiedlich aussehen. Neben free-floating und
stationsbasierten Carsharing, gibt es ebenfalls das
Fahrrad- und/oder Lastenrad-Sharing. Ebenfalls dazu
gezdhlt werden auch klassische Mitfahrangebote,
,Carpooling” und ,Ride-Hailing". Klassischen Zei-
fungsanzeigen stehen heute einer stetig wachsenden
Anzahl von Apps gegenuUber. Immer mehr Menschen
ergdnzen ihre Reiseplanungen durch digitale Ange-
bote. Innovative Partnerschaften und neu entstehen-
de Technologien verdndern das MobilitGtsverhalten
von Verbraucher*innen. So bieten immer mehr Apps
die Option der multimodalen Integration, d.h. mit ei-
ner App biefen sich Verbraucher*innen mehr Méglich-
keiten, die eigene Mobilitét zu organisieren.

Grundsdtzlich wird zwischen Mobility on Demand
(MoD) und Mobility as a Service (Maa$) unterschie-
den. Ersteres dient vorwiegende der flexiblen Fahr-
gast- oder auch Frachtbeférderung direkt von Anach B,
wdhrend Mobility as a Service die Funktion einer weni-
ger autoabhdngigen, multimodalen Mobilitdtsgestal-
tung Ubernimmt. In den USA wird Mobility on Demand
vermehrt geférdert, wohingegen Europa (insbesonde-
re Finnland, Schweden und die Niederlande) verstarkt
auf Mobility as a Service sefzen.

Ein wichtiger Faktor zur Etablierung der verschiedenen
Carsharingsysteme und nachhaltiger Mobilitat ist die
rdumliche Einordnung. Die Anforderungen und Be-
dUrfnisse von Kunden an Mobilitétsdienstleister unter-
scheiden sich stark, je nachdem ob sie beispielsweise

Quelle: Shaheen et al. 2017




im Stadfzentrum, im Vorort oderinlandlicheren Gegen-
den wohnen. Ebenso sind die moglichen Geschdafts-
modelle stark unterschiedlich. Schlisselfaktoren bilden
die Nutzbarkeit der Stadt fur FuB- und Radverkehr als
auch das Netz des &ffentlichen Verkehrs mit Umsteige-
moglichkeiten fUr intermodale Mobilitétsketten.

Herausforderungen fur Carsharing

in Nordamerika

Parkgebuihren im 6ffentlichen Raum stellen eine spUr-
bare Herausforderung fUr das Geschaftsmodell von
Carsharing-Anbietern dar, wohingegen minutenba-
sierte Abrechnungssysteme bei Stau fUr die Nutzer*in-
nen als Problem gesehen werden.

In dem sich schnell verdndernden Markt mit hoher
Konkurrenz haben mehrere hochkaratige Anbieter vor
kurzem ihre Angebote reduziert oder auch den nord-
amerikanischen Markt komplett verlassen, was zu einen
groBen Vertrauensverlust auf Verbraucherseite fihrt.

Es bedarf weitere Forschung, um die Auswirkungen
von wachsenden Angeboten im Bereich Mobility on
Demand und Mikromobilitat auf das Carsharing zu
verstehen.

Die Carsharing-Industrie muss die 6kologischen und
sozialen Potenziale von Carsharing deutlicher hervor-
heben — zum Beispiel um Uber kostenlose oder ver-
gunstigte Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum zu
verhandeln.

Veranderte Verbrauchererwartungen
Verbraucher legen einen groBen Wert auf bequeme
Wegeketten. Hier bietet Shared Mobility eine effektive
Verbesserung hinsichtlich der Erreichbarkeit und Zu-
verldssigkeit. Mit den technologischen Entwicklungen
erwarten die Menschen heute zunehmend dynami-
sche, in Echtzeit verfolgbare Informationen vor und
wdhrend ihrer Reise.

Der Carsharing Markt muss sich an den untferschied-
lichen Bedurfnissen seiner Kunden orientieren. Eine
Lésung reicht nicht fUr das ganze Leben. Der technik-
affine Geschdaftsreisende hat andere Anspriche und
BeduUrfnisse als beispielsweise Senior*innen oder Fami-
lien. FUr erstgenannten bietet Carsharing eine alterna-
five zum eigenen Aufo. FUr Familien kann es den Zweit-
oder Drittwagen ersetzten.

AbschlieRende Gedanken

Der Marktanteil von Carsharing héngt von den Kosten
fUr die Verbraucher*innen, den Preisstrukturen und
den Angebotsstrukturen im Vergleich zu anderen Ver-
kehrstrégern ab. Es bedarf einer stetigen Weiterent-
wicklung, um am Markt mit neuen Mobilitdtsdiensten
und -technologien konkurrieren zu kdnnen.

Adam Cohen, Researcher
University of California,

Berkeley



Worldwide Carsharing: I L
Asien

Asien umfasst 47 international anerkannte Staaten und stellt mit Gber vier Milliarden Menschen mehr als die Halfte
der Weltbevolkerung. Carsharing gibt es in Asien bereits seit 1997, die Situation in den Ladndern unterscheidet sich
heute jedoch massiv voneinander. Im Allgemeinen kann man vier unterschiedliche Stadien der Entwicklung von
Carsharing in Asien unterscheiden, die Ubergénge sind in beide Richtungen flieBend.

Zuversichtlicher Ausblick  Umsetzung/Durchfihrung Festigung des Marktes Wachstum und Profit
auf die Entwicklung

Optimistic Realisation Consolidation Growth
(Hope) (Truth) (Fight/Exit) (Profit)

Quelle: Lewis Chen

»Car sharing is meant to compli-

ment the public transport.

In the end of the day we want
to provide the whole of mobility
ecosysteme and to make peo-
ple feel like ,hey why do | need
to own a car*

Lewis Chen,
Grinder und erster Vorsitzender

des Carsharing Verbands Singapur
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* Mehr als 20 Millionen Carsharing-

Nutzer in 9 Landern

e Bereits 1997 gab es den ersten
Carsharing Anbieter in Singapur

* Mehr als 200.000 Carsharing Autos
in China

« Singapur hat es geschafft, sein Ziel

von 0 % Wachstum an Autos in 2019

ZU erreichen

Singapur

Singapur ist das drittkleinste Land in Asien und ent-
spricht mit seiner Fi&che von 719 km?2 ungefdhr 2,2 Mal
der GréBe Bremens. Mit 7.842 Einwohner pro km? ist es
nach Macau und Monaco zudem das am dritt-dich-
testen besiedelte Land weltweit. 12% seiner Fldche
sind der StraBe gewidmet, 14% dem Wohnraum. Neue
StraBen zu bauen, um vorhandene zu entlasten, ist
nicht mehr moéglich. Es fehlt schlicht an Platz.

Die Zukunft liegt daher in alternativen Verkehrsmitteln
und nachhaltiger Mobilitat. Bereits 1997 wurde die ers-
te Carsharing Station in Singapur eréffnet, heute gibt
es sieben Anbieter mit insgesamt mehr als 2.000 Fahr-
zeugen. Der Carsharing Markt befindet sich in der Kon-
solidierung. Etablierte Anbieter wachsen und erwirt-

&

schaften Profite.

Consolidatian
{Fight/Exit)

Japan

2002 etablierte sich Carsharing in Japan. Heute (2020)
gibt es 31 Anbieter mit Uber 29.000 Fahrzeugen. Der
Markt wird von drei groBen Anbietern dominiert. Wie in
Singapur auch, hat sich der Markt konsolidiert und es
wird im Regelfall Profit erwirtschaftet. Eine der Herausfor-
derungen in Japan sind die hohen Kosten fir Parkraum.

Korea

In Korea gibt es seit 2009 Carsharing. Mit vier Anbietern
und mehr als 23.000 Fahrzeugen ist es der am schnells-
te wachsende Markt in Asien.

China

Das Carsharing in China wurde unter anderem durch
die Expo in Shanghai etabliert. 2010 stellten Vertreter
der Stadt Bremen dort die Idee vor. Heute gibt es sie-
ben Anbieter mit mehr als 200.000 Fahrzeugen. Der
chinesische Markt wdchst sehr schnell und befindetf
sich zurzeit zwischen der Umsefzung bzw. DurchfUh-
rung und Konsolidierung.

Consalidation
(Fight/Exit)

R=allsation
{Truih)

Malaysia und Taiwan

In Malaysia und Taiwan befinden sich beide Mdarkte
gerade in der Etablierung und dem zuversichtlichen
Ausblick auf die Zukunft des Carsharing.

In Malaysia kann man seit 2016 eines von mehr als
3.000 Fahrzeugen von vier Anbietern nufzen. Taiwan
etablierte 2017 Carsharing mit vier Anbietern und
mehr als 2.500 Fahrzeugen.

Herausforderungen und Aufgaben

Die Aufgabe von politischen Entscheidungstragern ist
es, die Implementierung von Carsharing zu erleich-
tern. In ihrem Fokus sollte daher weniger der politische
Aspekt von Carsharing stehen, sondern viel mehr die
Artund Weise wie es genutzt wird. Dazu bedarf es Ge-
setzesdnderungen, um Carsharing zu einem Teil des
zukUnftigen Mobilitats-Okosystems werden zu lassen.

Das Ziel ist es, den Besitz von privaten PKWs zu redu-
zieren. Dabei ist Carsharing ein Baustein von vielen.
Es darf keine Konkurrenz zum &ffentlichen Nahverkehr
sein, vielmehr soll es eine sinnvolle Erg&nzung von be-
stehenden nachhaltigen MobilitGtsangeboten sein.



Worldwide Carsharing:
Italien

Im Rahmen des STARS-Projekfes fanden in Mailand
und Turin Feldstudien hinsichtlich der Auswirkungen
von Carsharing statt. Mit telefonischen und online-
basierten Interviews, wurde unter anderem nach den
Mobilitédtsgewohnheiten und dem Autobesitz gefragt.
Aufgrund des Feedbacks (Mailand: 2 % von Mitgliedern
des stationsbasierten Carsharing und 91% Mitglieder
von free-floating Anbietern; Turin 0% stafionsbasiert
und 83% free-floating) konzentriert sich die italienische
Studie ausschlieBlich auf free-floating Angebote. Ins-
gesamt zeigten die Befragungen eine reprdsentative
Stichprobe der Mail&nder und Turiner Bevdlkerung hin-
sichtlich Geschlecht und Alter.

Ergebnisse

Die Ergebnisse zeigen, dass Carsharing Nutzer*innenin
Mailand unterdurchschnittlich viele Autos pro Haushalt
haben. Im Schnitt hat ein Carsharing-Haushalt 1,22 Au-
tos, wohingegen nicht-Carsharing Haushalte 1,43 Au-
tos besitzen. Ahnliches zeigte sich in Turin, hier war das
Verhdltnis 12,9 zu 1,40. In beiden St&dten gab es keine
signifikante Verdnderung in der gesamten Anzahl der
Autos in den Stadten, die Neuanschaffung von PKWs
verringerte sich jedoch.

Stationsbasiertes Carsharing scheint im Vergleich zu
free-floating Angeboten stdrkere Auswirkungen auf
den Autobesitz zu haben, in Mailand und Turin haben
stationsbasierte Anbieter jedoch eine deutlich gerin-
gere Zahl an Nutzer*innen.

»It is important that with
Carsharing offers we build
a reliable transport service.”

Andrea Chicco,
Politecnico di Torino

» Mitglieder von free-floating Carsharing-Anbietern in Mailand und Turin besitzen

weniger Autos als der durchschnittliche Maildnder/Turiner

* Free-floating Carsharing hat die Anzahl an Autos in Mailand und Turin zwar nicht

reduziert, aber die Neuanschaffung von PKWs verringert.




Car sharing members breakdown

Members of different CS variants from
operators' feedback

Clry Car sharing variant Mimbers
interviewed (%)

Roundirip station- 9 (2%)
based [RT5E}
Free-floating with an 438 (91%)
operational area (FFOW)

WL T foating with e R
stations (FFPS)
Multi-subscribars a7 (B%)
Total 485 (100%)
Roundtrip station- 0 (0
based [RTSEB)
Free-floating with an 151 (53%)
operational area (FFOA)

Turin
Free-floating with poal it (B%)
stations (FFPS)
Multi-subscriars 16 (9%)
Total 181 (100%)

Milan

Turin

Quelle: ,Italian case study results" - Prdsentiert bei: STARS final event, Bremen 13 February 2020, Andrea Chicco (POLITO)

In der Untersuchung wurde deutlich, dass Car-
sharing-Nutzer*innen in den norditalienischen
Metropolen eher dazu neigen nachhaltige Mo-
bilitGtsangebote zu nutzen. So besitzen bei den
Carsharing-Nutzer*innen in Mailand rund 65%
und in Turin ca. 58 % eine Jahreskarte fir den of-
fentlichen Personennahverkehr. In der Konfroll-
gruppe lagen die Zahlen bei ca. 52 % (Mailand)
und knapp Uber 45 % (Turin). In der Nutzung von
Fahrradleihsystemen ist ein noch deutlicherer Un-
terschied zu erkennen. So gaben knapp 50 % der
Mail&nder Carsharing-Nutzer*innen an das Bikes-
haring zu nutzen, aber nur etwas Uber 10% der
Kontrollgruppe. In Turin ist das Verhdltnis ahnlich:
knapp 45% der Carsharing-Mitglieder stehen
10 % der Nicht-Mitglieder gegenUber. Aus diesen
Zahlen Iasst sich erkennen, dass sich Carsharing-
Nutzer*innen in Mailand und Turin multimodaler
fortbewegen als der Bevolkerungsdurchschnitt.

Ebenfalls untersucht wurden die Auswirkungen
des Carsharing auf die aktuelle Parksituation.
Dabei wurden die einzelnen Parkvorgdnge von
privaten PKWs und nicht die Anzahl der Parkpldt-
ze untersucht. Auf einem Parkplatz kénnen meh-
rere Parkvorgdnge stattgefunden haben. Quan-
fitativ wurde ebenfalls die Anzahl an reduzierten
Parkvorg&ngen miteinberechnet. Dabei wurden
Parkpldtze mit einbezogen, die aufgrund des
Umstiegs zum Carsharing nicht ldnger durch
einen privaten PKW besetzt wurden. Sichtbar
wurde, dass Carsharing eine positive Auswirkung
auf den o6ffentlichen Raum haben kann. Insbe-
sondere in zentralen Gebieten kénnen Parkvor-
gdnge durch Carsharing reduziert werden.

Um den Maximalnutzen von Carsharing zu errei-
chen, ist eine gegenseitige Ergdnzung von sta-
tionsbasierten und free-floating Angeboten sinn-
voll, um die Vorteile Systeme k&nnen alle Vorteile
zu erschlieBen.



// Switzerland‘s National Public Transport System:!
Full Integration of all Modes — Timetable, Ticketing,... //

Mainline Rail Private Rail Ops.




Worldwide Carsharing:
Schweiz

Das erste Carsharing Europas gab es in Zirich. Hier
wurde bereits 1948 eine sogenannten ,Selbstfahrge-
nossenschaft” gegrindet. 2020 gibt es in jeder Stadt
mit mehr als 10.000 Einwohnern mindestens eine Car-
sharing Station und schweizweit 140.000 Carsharing
Nutfzer*innen des landesweiten Carsharing-Anbieters
,mobility’. Insgesamt gibt es ungefdhr 3.000 Fahrzeu-
ge, davon stehen 1.150 an Umsteigeknotenpunkten.
Die Stationen umfassen zwischen einem und 50 Fahr-
zeuge. Eine Besonderheit ist dabei, dass ein Viertel al-
ler Stationen nicht kostendeckend arbeiten — aber be-
wusst weiter betrieben werden. Carsharing wird dabei
als Dienst an der Offentlichkeit angesehen.

In der Schweiz gibt es sowohl ein landesweites stations-
bezogenes Carsharing System, als auch One-Way An-
gebote, bei denen man das Auto an Stafion A abholf
und an Station B wieder abgibt. Zusatzlich gibt es u.a.
in Basel und Genf lokale free-floating Angebote. Car-
sharing ist dabei vollstdndig in den &ffentlichen Perso-
nennahverkehr integriert. Das umfasst unter anderem
die Aspekte Marketing, Standorte und Preismodelle.

Erfolgsfaktoren

Der Kernbestandteil des Schweizer Erfolgsmodells ist
seine Einfachheit und Benutzerfreundlichkeit. Es gibt
ein Ticket, ein Nefzwerk — landesweit! Die Idee ist es,
alternative und nachhaltige Mobilitat so einfach wie
moglich zu gestalten. Dazugehért die vollstdndige
Integration aller Mobilitatsformen, so das eine Inter-
bzw. Multimodalitat gesichert ist. Die Zahlen sprechen
fUr sich: Die Schweiz hat 8 Millionen Einwohner, davon
hatten 2016 480.000 Einwohner eine Jahreskarte fur
den Nah- und Fernverkehr, d.h. 1 von 17 BUrger.

Auf dem Gebiet der Taxiservices gibt es noch Verbes-
serungspotenzial. Bei den Taxiunternehmen mangelf
es an Qualitadt und Koordination einerseits, anderer-
seits werden sie als zu teuer wahrgenommen. Sie sind
das einzige Verkehrsmittel, welches nicht als Teil des
offentlichen Personenverkehrs wahrgenommen wird,
d.h. sie sind nicht in dem gesamten Konzept integriert.

¢ In ZUrich gab es bereits 1948

Carsharing

* Ein Carsharing Fahrzeug ersetzt
in der Schweiz bis zu 18 private
PKWs

* 25% der Stationen arbeiten mit
Verlust

» Carsharing wird in der Schweiz
als Teil des Verkehrsdkosystems

wahr- und angenommen

Arnd Bdtzner,
Mitglied des Verwaltungsrates,

Mobility Carsharing Schweiz

ting Car Shaging:
gal Parking Space within Porimetes




>t
— ein Walkshop

Besichtigung der Wichtig ist die Sichtbarkeit, Erreichbarkeit und die deutliche Kennzeich-
nung der Carsharing Platze. In Bremen werden zwischen Mobil.Punkten

Bremer CarSharlng und Mobil.Pinkichen unterschieden. Sie alle haben die deutlich sicht-
l nfrastru ktu r bare Stele gemeinsam - ebenso die FahrradbUgel.

Der Mobil.Punkt

ist eine groBe Station, mit direktem
Anschluss an den o6ffentlichen Nah-
verkehr und Fahrradabstellanlagen.

Das Mobil.Pinkichen

ist eine kleinere Station
in Wohngebieten.




Y
EO STA% — ein Planspiel

Entscheidungsfindung und Umsetzung
von Carsharing in der Praxis

Die Teilnehmer wurden in vier
Interessensvertretungen eingeteilt:

Gruppe 1: Stadtpolitiker*innen
Gruppe 2: Fuhrparkmanagement
Gruppe 3: éffentliche Verkehrsbetriebe
Gruppe 4: Wohnungsbauunternehmen

Die Teilnehmer*innen kamen dabei aus
unterschiedlichen Bereichen der Praxis
und Wissenschaft.

Das Planspiel umfasste drei Schritte:

Schritt I:  Welche Position hat die jeweilige
Gruppe im Verkehrsentwicklungs-
plan Bremen 20252

Schritt Il:  Erstellung eines Projektplans

Schritt Ill: Beweist das Wissen-Quiz




STARDUST:
Die Vision des Carsharing

Eine Diskussion mit finf Expert*innen und Projeki-
partnern aus Singapur, Spanien, Belgien, Deutsch-
land und Schweden.

r.—._
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-

»5 Panellists discussed:

which policy implements can
help? Can we imagine a world

without car ownership?*

Esti Sanvcente,

LGl consulting

Die einzelnen Elemente der nachhaltigen Mobilitat
muUssen, wie bei einem Puzzle, ineinandergreifen. Da-
fUr bedarf es einer umfassenden Mobilitatspolitik, wel-
che die Rahmenbedingungen festlegt. Sogenannte
Push & Pull-Faktoren kdnnen dabei helfen. Wichtig ist
es vor allem, das Ziel von Anfang an klar zu definieren
und zu beziffern.

Carsharing ist eine Alternative zum privatem Aufo,
insbesondere wenn es andere Verkehrsarten, z. B. gu-
ten offentlichen Nahverkehr ergdnzt. Die Menschen
mochten, dass ihr Leben reibungslos verlduft, gleich-
zeitig spielt das Thema Nachhaltigkeit eine immer grd-
Bere Rolle. Die Aufgabe der Politik und des Carsharing
ist es, den Umstieg vom privatem zum geteilten PKW so
leicht wie méglich zu machen.

opporTunities
And challenges
foR European citieS

www.stars-h2020.eu

STARS is 2 30-manth Horizon

2020 project that alms to

explore the diffusion of car " - — — — -

sharing in Europe, Its STARS ook at

ardmda]hgﬂhﬁramﬂl how Innovation can boost
: muobility as a service, whie

A5 S5 EC e e trapon taking into consideration energy

savings (elactric mobility), costs,
and enviranmental and social
factors.

29999+ 9:4

STARS main expected
impacts

Increasad environmental
and social benafits for
citizens, car sharing customers
and other travellers.
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STARS Ergebnisse

Das Konzept des Carsharing verbreitet sich auf
der ganzen Welf, das Wachstumspotenzial ist gut.
Um jedoch zu einer massiven Nutzung zu kom-
men, bedarf es einer Verbesserung der verkehr-
lichen aber auch sozialen und politischen Rah-
menbedingungen. Die Veranstaltung zeigte, wie
unterschiedlich Carsharing zwischen verschiede-
nen Ladndern und Stddten ist. So hat beispielsweise
die italienische Studie gezeigt, dass das Carsha-
ring ein Anreiz fUr die verstarkte Nufzung des 6f-
fentlichen Nahverkehrs ist, insbesondere dort, wo
die Infrastruktur des ONV bereits ausgebaut ist.
Cleichzeitig wurden lokale Unterschiede in den
rechtlich regulatorischen und soziobkonomischen
Rahmenbedingungen deutlich.

Carsharing ist vielseitig. Unterschiedliche Ange-
bote und Programme kénnen fur verschiedene
Gruppen atfraktiv sein. So findet man in ltalien
oder Nordamerika eine Mehrheit von free floating
Anbietern (am besten geeignet fur Fahrten in eine
Richtung), wéhrend in Nordeuropa andere Lésun-
gen weiterverbreitet sind, wie stationsbasiertes
Carsharing. Die Studie des bcs im Rahmen von
STARS zeigt deutlich: Das free-floating System hat
alleine wenig Vorteile in der Reduktion des stdd-
tischen Parkdrucks, kann bei kombinierten Ange-
boten jedoch als Einstieg in eine weitergehende
Carsharing-Nutzung fungieren. Zur Reduktion des
Parkdrucks ist daher eher das stationsbasierte An-
gebot geeignet.

Die Ergebnisse von STARS sollen zum
Nachdenken dariiber anregen,
welche Betriebs- und Geschafts-
modelle sich in welchen Bereichen
anwenden (und férdern) lassen.

Dariiber hinaus zeigten sie,

wie Carsharing sich vorteilhaft

auf das Verkehrsaufkommen

und den 6kologischen FuBabdruck
auswirken kann.




Integration
von Carsharing
in Wohnanlagen






Eine deutsche Perspektive:

Neue Mobilitat halt Einzug in den Wohnungsbau

~Neue Mobilitat ist gepragt

von einem Miteinander der
Verkehrsarten. Bei dieser
Tagung geht es um die Frage
wie Mobilitat, insbesondere
beim innerstadtischem Woh-
nungsbau, aussehen kann.”

Gabriele NieBen,
Baustaatsrétin Bremen

Quelle: VCD/Sinnwerkstatt
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Wir befinden uns in einer Umbruchphase: zwischen
dem Muff der Reichsgaragenverordnung von 1939
und einem Umdenken in Bezug auf neue und nachhal-
tige Mobilitat. Auch fUr die Wohnungswirtschaft spielf
nachhaltige Mobilitdt eine immer gréBere Rolle. Die
Anlage von Tiefgaragenpldtzen kann leicht zehn bis
fUnfzehn Prozent der Baukosten im Wohnungsbau aus-
machen. Stellplatze kosten Geld, verbrauchen Platz
und erzeugen Verkehr. Ist das alternativios? Welche
Auswirkungen hat die Integration von Carsharing im
Wohnungsbau? Welche Erfahrungen wurden mit den
ersten Modellprojekten gemacht2 Welche Potenzia-
le bestehen zur Kostensenkung im Wohnungsbau, zu
mehr Qualitadt im AuBenraum - ohne die Mobilitats-
bedurfnisse zu vernachldssigen? Welche innovativen
Mobilitdtsangebote treffen auch die BeduUrfnisse der
(kUnftigen) Bewohner*innen?

Kooperation zwischen der Wohnungs-

bauwirtschaft und Mobilitatsanbietern

Mobilitat ist auch fir die Wohnungswirtschaft ein wich-
tiges Thema, sowohl im Neubau, als auch im Bestand.
Auf der einen Seite veradndern sich Mobilitatsbedurf-
nisse und -verhalten, das Auto verliert an Bedeutung
und es wird sich zunehmend individuell und multimo-
dal fortbewegt. Gleichzeitig wird die Forderung nach
mehr Wohnungsbau immer lauter, 6ffentlicher Raum
ist Mangelware. Die Wohnungswirtschaft sieht sich als

-
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u u u u u Jan Lange,

Verkehrsclub Deutschland

wichtigen Akteur in der Bereitstellung von Mobilitét in
ihren Best&dnden und Neubauten. Die finanzielle Haupt-
verantwortung liegt jedoch bei der Kommune. Dazu
z&hlt insbesondere die Bereitstellung einer guten Ver-
kehrsinfrastruktur. Wichtig sind in erster Linie integrierte
Konzepte. Einerseits mUssen die Wohnungsunterneh-
men von Beginn der Planung miteinbezogen werden,
andererseits muss sich ein quartierspezifisches Mobili-
tatsangebot sinnvoll in das dffentliche OPNV-Netz und
stadtweite Carsharing-Konzepte einbinden lassen. FUr
Bestandsbauten sind die Rahmenbedingungen deut-
lich schwieriger. Es gibt weniger Umsetzungsmoglich-
keiten in baulicher Hinsicht. Bestehende Vertrdge und
bereits vorhandene Stellpldtze kommen erschwerend
dazu. GewuUnscht wird eine flexible Stellplatzverord-
nung, die es erlaubt auf Stellpldtze zu verzichten, und
stattdessen alternative Konzepte umzusetzen.

Best Practise: Wohnen leitet Mobilitat -
Ein Projekt des VCD

Ziel des Projektes war es den Zugang zu klimavertrag-
lichen Verkehrsmitteln am Wohnstandort als Alterna-
five zum Auto zu erleichtern und dadurch den mobili-
tatsbedingten CO2-AusstoB zu senken. Um langfristig
Erfolg zu haben, war die Initiierung und Verstetigung
der Vernetzung und der Dialog ein wesentlicher Be-
standteil des Projektes. ,Wohnen leitet Mobilitat" hat
gezeigt wie wichfig es ist, von Anfang an auch Mo-

Intelligente
Mobilitat

bilitdtsangebote beim Bauvorhaben mitzudenken.
Gerade bei Neubauten muUssen oft erst starke Mobi-
litdtsachsen gebildet werden. Der Dialog und eine
Zusammenarbeit zwischen Akfteuren der Wohnungs-
wirtschaft, Mobilité&tsdienstleistern und der Kommune
ist dabei von zentraler Bedeutung. Gleichzeitig gilt es
rechtliche und ordnungspolitische Instrumente voll

auszuschopfen.

80% aller Mobilitatsentscheidungen werden vor der
Haustir getroffen. Angebote mUssen daher, im Ideal-
fall, zusammen mit dem Bewohner*innen erstellt wer-
den. Dazu gehdrt auch die Sicherstellung der Transpa-
renz und Planbarkeit von Mobilitdtskonzepten. Diese
gilt es nicht nur fUr das einzelne Wohnquartier, sondern
gesamtstddtisch zu denken und zu erstellen.

b
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Carsharing L R R R
in Deutschland

Carsharing aktuell -

Entwicklungen am Carsharing Markt

Am 01.01.2020 gab es deutschlandweit 25.400 Car-
sharing Fahrzeuge und 2.290.000 Kund*innen. Dabei
beschrénkt sich Carsharing nicht auf die GroBst&dte.
In 46,8% aller Gemeinden mit einer Einwohnerzahl zwi-
schen 20.000 und 50.000 gibt es Carsharing-Dienstleis-
fungen. Und auch in 445 Orten mit weniger als 20.000
Einwohnern gibt es mittlerweile stationsbasierte Car-
sharing-Angebote. Diese Zahlen zeigen, dass Carsha-
ring auch im léandlichen Raum maéglich ist. Anders als
in den Staddten ist Carsharing im I&ndlichen Raum je-
doch in der Regel kein aus sich heraus tragfahiges Ge-
schaftsmodell. Die Angebote werden oft von ehren-
amtlichen Vereinen organisiert oder von Kommunen
mitfinanziert. Im stédtischen Raum kann ein Carsharing Bund, Lander und Kommunen
Fahrzeug bis zu 20 private PKWs ersetzten. Gleichzeitig sollten das Carsharing als vierte
dndert sich das Mobilitétsverhalten der Nutzer*innen: -
32% gaben an, nun o&ffers mit dem Fahrrad und 70 %
seltener mit dem Auto zu fahren. 40% der Carsharing -
Mitglieder nutzen nun héufiger den éffentlichen Nah- muss es sein, dass kein Bewohner
verkehr. : eines innenstadtnahen Wohnge-

~Carsharing ist die 6kologische
Alternative zum privaten Pkw.

Sdule des Umweltverbunds end-
lich systematisch fordern. Ziel

biets weiter als 400 m von einer

Gunnar Nehrke, Carsharing-Station entfernt lebt."
Geschdftsfihrer

Bundesverband CarSharing

Quelle: bcs 2016
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Entlastet Carsharing wirklich?

Zu den Entlastungswirkungen von Carsharing gibt
es unterschiedliche Studien und Ergebnisse. Eine
Analyse von team red des (stationsgebundenen)
Carsharing in Bremen hat gezeigt, dass ein Car-
sharing Fahrzeug hier insgesamt 16 private PKW
ersetzt. Einerseits werden PKWs aktiv abgeschafft,
andererseits kaufen sich gerade jongere Nuf-
zer und Fahranfénger keine eigenen Fahrzeuge
mehr. In der Bremer Studie wurden die Anbieter
Cambio und Move about untersucht, beide bie-
ten stationsbasiertes Carsharing an.

Die Studie des Bundesverbandes CarSharing e.V.
(bcs) im Rahmen des STARS Projektes untersuchte
die verkehrsentlastenden Auswirkungen aller ver-
flgbaren Carsharing-Varianten (stationsbasiert,
free-floating, kombiniert) in ausgewdhlten inner-
stadtischen Wohngebieten von Frankfurt, Kéln und
Stuttgart. Hier sind die verschiedenen Carsharing-
Varianten und die Angebote des OPNV sehr gut
verfigbar. Die Bedingungen, den eigenen PKW
abzuschaffen, sind bereits gut. Dennoch sind die
Auswirkungen der verschiedenen Carsharing-Vari-
anten sehr unterschiedlich: Der Autobesitz liegt bei
Nutzern des stationsbasierten Carsharing bei nur
108 PKW pro 1.000 Personen in Carsharing-Haus-
halten, 81% der Haushalte hat kein eigenes Auto.
Bei den Kund*innen des free-floating Carsharing
wurden hingegen 485 PKW pro 1.000 Personen fest-
gestellt, nur 32% der Haushalte sind autofrei. Wah-
rend sich der Aufobestand in den Haushalten der
Free-floating-Kund*innen im Zeitraum 12 Monate
vor der Anmeldung bis heute nurum 5 % verringert
hat, schafften Nutzer*innen des stationsbasierten
CarSharing in diesem Zeitraum zwei Drittel, d.h.
66 % des urspringlichen Autobestands ab.

Neue kombinierte CarSharing-Angebote, die sta-
tionsbasiertes und free-floating Carsharing aus ei-
ner Hand anbieten, sind in der Lage, die Vorteile
der Verl@sslichkeit des stationsbasierten Carsha-
ring mit einer Attraktivitat des free-floating Car-
sharing zu verknipfen. Ahnlich, wie im stationsba-
sierten CarSharing ist der Motorisierungsgrad der
Nufzer*innen mit 104 Autos pro 1.000 Personen
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sehr niedrig, der Anteil autofreier Haushalte mit
78 % @hnlich hoch.

Diese Zahlen zeigen, dass das stationsbasierte
CarSharing die Basis der verkehrsentlastenden
Wirkung ist. Kund*innen stationsbasierter und
kombinierter CarSharing-Angebote liegen heute
schon unter der Zielmarke von 150 Pkw pro 1.000
Einwohner, die das Umweltbundeamt fir einen
nachhaltigen, fldchensparsamen Pkw-Stadtver-
kehr der Zukunft empfiehlt.

Weitere Untersuchungen zeigten, dass Nutzer*in-
nen von stationsbasierten Anbieternim allgemei-
nen zufriedener mit der Fahrzeugverfigbarkeit
und den Kosten der Nutzung sind als Nutzer*in-
nen von free-floating Anbietern.

Um die Potenziale des Carsharing weiter zu er-
schlieBen, bedarf es eines weiteren Ausbaus von
Carsharing-Stationen im &ffentlichen Raum und
in Neubauvorhaben, einer besseren Verknip-
fung mit anderen Verkehrsangeboten und der
Integration in das Mobilitdtsmanagement von
Betrieben.

* Die starkste Verkehrsentlastung
erzeugt stationsbasiertes Car-
sharing sowie kombinierte
stationsbasiert/free-floating

Angebote.

¢ Wichtige Aspekte aus Kunden-

sicht sind Verl@sslichkeit des An-
gebots sowie die Sichtbarkeit
und Zugdanglichkeit von

Stationen.




Carsharing und stadtische
Mobilitatsstrategien

Carsharing in Bremen:
Alternative zum Autobesitz

Die fUr Umwelt und Verkehr zustdndigen Senatsressorts
in Bremen standen von Anfang an dem Carsharing
sehr unterstUtzend gegenuber. Bereits 1995 wurde mit
der gemeinsamen Akfion ,,Minus1i00" eine Strategie
in einem dicht bebauten und bereits damals Uber-
parkten Viertel umgesetzt, mit einem Gemeinschafts-
angebot von OPNMV und Carsharing ausdricklich
eine Alternatfive zum eigenen Aufo anzubieten. Der
Parkdruck in vielen innerstadtischen Quartieren war
und ist ein wesentlicher Treiber, Carsharing von Seiten
der Stadt zu unterstUtzen. 1998 gab es mit der ,,Bremer
Karte plus AutoCard" die feste Kooperation mit dem
OPNV, seit 2003 mit den ,mobil.punkten' Carsharing-
Stationen im &ffentlichen StraBenraum. Der 2009 poli-
fisch beschlossene Carsharing-Aktionsplan hat das
Ziel, bis 2020 die Zahl der Carsharing Nutzer*innen von
damals gut 5.000 auf 20.000 zu vervierfachen, um da-
mit den StraBenraum um 6.000 PKW zu entlasten.

Auswirkungen des Carsharing

in Bremen untersucht

Um verl&ssliche Daten zu den Auswirkungen des Car-
sharing in Bremen zu erhalten, wurden 2017 alle Car-
sharing-Nutzer*innen in Bremen der Anbieter cambio
und Move About (alles stationsgebundene Angebote)
befragt. Die Ergebnisse zeigen, dass rund 80 % der
Haushalte mit Carsharing kein eigenes Auto besitzen -
und dass jedes Carsharing Auto insgesamt 16 private
PKW ersetzt — aus der Summe von abgeschafften und
auch nicht angeschafften PKW. Dieser Entlastungsef-
fektist ein wichtiger Ansatz, um mit mobil.punkten und
mobil.pUnktchen im o&ffentlichen StraBenraum eine
Entlastung des Stadtverkehrs zu erreichen.

AR RAR
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"'ﬂ;”" ersetzt 16 Privatautos %3»

26

» Carsharing in Bremen seit 1990
» Carsharing-Aktfionsplan
von 2009: erste politisch
beschlossene Strategie zur

Carsharing Integration

* Mobilitdtsmanagement statt

PKW-Stellplatznachweis ist seit
2013 in Bremen gesetzlich

maoglich




Verlasslichkeit des Angebots

und Nahe der Stationen

Die Befragung zeigt auch deutlich Winsche und Pra-
ferenzen der Nufzer*innen: Neben dem einfachen
Prozedere (99 %) wird Wert gelegt auf Verlasslichkeit
(98 %) und der N&he zur Station (96 %). Hier zeigt sich
der Wert des stafionsgebundenen Angebots, das
auch vorherige Reservierungen ermdglicht und damit
aus Kundensicht verldsslich ist. Die Zufriedenheitsgra-
de der Bremer Nutzer*innen liegen hier bei Uber 80%.
Der Wunsch nach ,frendigen' Fahrzeugen ist dagegen
sehr nachrangig, nur 9% der Befragten sahen hierin
einen wichtigen Aspekt.

Hieraus folgt fUr den Ausbau des Carsharing, dass das
verldssliche stationsgebundene Carsharing ein groBes
Potenzial hat, auch im Wohnungsbau zu einer Redu-
zierung des Bedarfs an Kraftfahrzeugen zu fUhren -
um damit die Anlage von Kfz-Stellpldtzen reduzieren
zu kdnnen.

Weniger Stellplatze - Beitrag zu

kostengunstigem Wohnungsbau

Mit dem neuen Stellplatzortsgesetz hat die Stadt Bre-
men bereits seit 1.1.2013 die Mdglichkeit geschaffen,
statt Stellplatzbau oder Abldse ein MobilitGtsma-
nagement im Neubau umzusetzen. Carsharing ist hier-
bei eine Sdule, um den Stellplatznachweis zu senken.

Gerade in innerstédtischen Lagen mit Tiefgaragen
sind die Beitrdge zum kostenginstigen Wohnungs-
bau extrem - machen doch Tiefgaragenpldtze leicht
10 - 15% der Baukosten einer Wohneinheit aus. Doch
trotz der offenkundigen finanziellen Einsparungen war
die Nachfrage aus der Wohnungswirtschaft zundchst
eher verhalten. Mit der Diskussion um familienfreund-
lichen Wohnungsbau in der Stadft, Klimaschutz und ei-
ner ver&nderten Wahrnehmung von Mobilitatsfragen
einerseits und der qualitativen und quantitativen Ver-
besserung von ,alternativen” Mobilitdtsangeboten
andererseits ist hier eine neue Dynamik entstanden.

Michael Glotz-Richter,
Referent fur "nachhaltige Mobilit&t”

bei der Senatsbehdérde Bremen
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Carsharing und stadtische
Mobilitatsstrategien

* Betreiber von stationsbasiertem Carsharing seit 1992

* Mobilitatszentrale im Wohnprojekt DomagkPark wurde 2016 erdffnet,

seitdem konstant erweitert

« StellplatzschlUssel DomagkPark reduziert auf 0,5

STATTAUTO Munchen:

Carsharing und Wohnungswirtschaft

STATTAUTO Minchen betreibt stationsbasiertes Car-
sharing seit 1992. Mehr als 16.000 Kunden k&nnen Uber
450 Fahrzeuge an 130 Stationen in MUnchen und dem
MUnchener Umland nutzen. Die Buchungen erfolgen
per App, Website oder Telefon. Seit 2013 ist STATTAUTO
Minchen ein gemeinnUtziger Geschdftsbereich der
gemeinnUtzigen Spectrum Mobil GmbH.

STATTAUTO und die
Wohnungswirtschaft

Die Stadt MUnchen bietet die Moglichkeit zur Redu-
zierung des StellplatzschlUssels, wenn ein Mobilit&ts-
konzept vom Bauherrn beim Bauantrag eingereicht
wird. STATTAUTO betreibt derzeit neun Stationen mit
multimodalen Mobilitdtskonzepten. Neben dem Car-
sharing-Fahrzeugen werden an diesen Stationen 34
zus@izliche Buchungsobjekte, wie zum Beispiel Lasten-
rader, E-Bikes oder Zeitkarten des 6ffentlichen Nahver-
kehrs bereitgestellt.

Vortrag von
Markus Lange-Stuntebeck,
StattAuto Minchen
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Mobilitatsstationen DomagkPark

Im DomagkPark wurde ein neues Mobilitdtsangebot
geschaffen. Die Mobilitdtszentrale wurde am 31. Mai
2016 durch Oberbuirgermeister Dieter Reiter eréffnet.
Den Bewohner*innen stehen verschiedene Mobilitats-
optionen zur Verfigung, die je nach Bedarf flexibel
genutzt werden kdnnen. Zurzeit werden an der Station
sieben PKWs, drei davon elekirisch, vier Pedelecs, drei
E-Lastenr&der, ein E-Scooter und drei Ubertragbare
Monatskarten fUr den 6ffentlichen Nahverkehr bereit-
gestellt. Die Vermietung erfolgt Uber die Buchungs-
plattform von STATTAUTO Minchen. Die Mobilitatsstati-
on kann von allen Quartiersbewohner*innnen genutzt
werden. Zurzeit gibt es Uber 240 Nutzer*innen aus der
unmittelbaren Umgebung.




Die Besonderheit am DomagkPark ist, dass sich zum
ersten Mal in MUnchen bereits in der Planungsphase
ein Konsortium aus Bauherren und Baugemeinschaf-
ten gefunden hat, um gemeinsam ein multimodales
Mobilitdtskonzept im Quartier umzusetzen.

Das Mobilitatskonzept ist auf 74 Wohneinheiten ausge-
legt, dadurch gelang eine Reduzierung des Stellplatz-
schlssels auf 0,5, d.h. es wurden nur 39 PKW-Stellpl&t-
ze errichtet. Das Angebot hat sich demnach seit 2016
stetig ausgeweitet.

Die Mobilitatsstation ist eine enge Kooperation zwi-
schen STATTAUTO und WOGENO: Der Vertragsab-
schluss ist bei beiden moglich, die Buchung, Ausleihe
und Abrechnung erfolgt allein Uber STATTAUTO, dem
Unternehmen gehdren ebenfalls die PKWs. Alle Zwei-
und Dreiréder sind Eigentfum der WOGENO.
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Markus Lange-Stuntebeck,
StaftAuto Minchen

Gelernte Lektionen und Ausblick

Das wichtigste in der Zusammenarbeit zwischen Car-
sharing-Anbietern und der Wohnungswirtschaft ist die
frOhzeitige gemeinsame Planung neuer Mobilitétsan-
gebote. Die Dimensionierung und die Erfordernisse fir
den Betrieb einer Mobilitétsstation sollfen mdglichst von
Anfang an in der Bauplanung bericksichtigt werden.
Ein frUhzeitiges Quartiersmanagement in Neubauge-
bieten durch die &ffentliche Hand ist notwendig, um
die verschiedenen Akteure (Bauherr, Mobilitatsanbie-
ter) einzubinden, bevor die Bauanitrége in die Geneh-
migungsphase gehen. Die frihzeitige Koordination von
Stadtverwaltung und Wohnungswirtschaft ist auch von
besonderer Bedeutung, um ein geplantes Carsharing-
Konzept von Anfang an in das stadtweite Mobilitats-
konzept zu integrieren. Geschieht das nicht, entstehen
oft ,,Carsharing-Inselldsungen”, die keine Verbindung
zum Ubrigen Carsharing-Angebote in der Stadt haben
und dies nicht sinnvoll erg&nzen.

STATTAUTO MUnchen hat vor kurzem die erste Aus-
schreibung fUr eine Konzession bei einer groBen Woh-
nungsgesellschaft aus MUnchen gewonnen. Bis 2025
sollen so ca. 15 neue Mobilitdtsstationen mit ca. 89
Fahrzeugen entstehen.
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Stellwerk 60 — Autofreie
Siedlung in Koln-Nippes

Stellwerk 60 ist die erste autofreie Siedlung in KéIn. Sie
befindet sich rund 2,5 Kilometer nérdlich der Innen-
stadt im Bezirk Nippes. Das 2006 gebaute Quartier
auf einem ehemaligen Eisenbahn-Areal umfasst 440
Wohnungen und Einfamilienhduser. Es ist deutschland-
weit eines der ersten langfristig gedachten, autofreien
Wohnprojekte.

Ey Mann, wo ist mein Auto?

80 private Stellplatze, 30 Gdasteparkplatze und 10
Carsharing Stellplatze sind in einer Sammelgarage
am Rande der Siedlung gebUndelt. Im Stellwerk 60
selbst gilt ein striktes Fahr- und Parkverbot — rechtlich
als FuBgd&ngerbereich ausgewiesen. Die rechtlichen
Rahmenbedingungen sind in einer notariellen Urkun-
de geregelf. Bestandteil der Notarurkunde sind u.a.
ein stddtebaulicher Vertrag, in dem die wesentlichen
Merkmale der autofreien Siedlung benannt sind. Dazu
gehort auch, dass die Eigentimer nicht berechtigt
sind, die Siedlung mit moftorisierten Fahrzeugen aller
Art zu befahren, sie dUrfen auBerdem keine Stellpldtze
und Garagen im Wohnbereich errichten.

Autofreier Siedlungsraum

+Wir haben gezeigt, dass es
moglich ist den Autobesitz zu
reduzieren. Die Voraussetzung
ist, dass die Rahmenbedingun-
gen stimmen. Das Angebot zur
Alternative muss von vornerein
da sein, damit es die neuen Be-
wohner direkt erreicht.”

Jans-Georg Kleinman,
Stellwerk 60, K6In

Fahrradabstellanlagen




Use it, don't own it

Carsharing, Bikesharing und Fahrradinfrastruktur
Neben den stationsbasierten Carsharing Angeboten
(inklusive Neunsitzer und Kastenwagen) am Siedlungs-
rand, gibt es ebenfalls zwei free-floating Anbieter in
KéIn. DarUber hinaus praktizieren einige Haushalte
auch privates Carsharing.

Anstelle von PKW Parkpldtzen gibt es in dem Gebiet
mehrere Tiefgaragen fUr Fahrréder, mit 2-5 Stellpl&t-
zen pro Wohneinheit. Zuséizlich gibt es frei zugdng-
liche, oberirdische Fahrradabstellmdglichkeiten und
Fahrradgaragen fUr bis zu sechs Rader. FUr gréBere
Transporte kdnnen mehrere Elekfro-Lastenr&der aus-
geliehen werden.

Mobilitatsstation

Die Mobilitatsstation ist fUr alle Bewohner*innen frei zu-
gdnglich. Hier kdnnen rund um die Uhr Bollerwagen,
Paketkarren, Fahrradanhdnger, Fahrradpumpen und
vieles mehr ausgeliehen werden. Neben Transport-
und Fahrmdéglichkeiten gibt es auch Zelte, Spielzeuge
und Biertischgarnituren. Die Ausleihe und auch die
RUckgabe werden durch die selbsténdige Eintragung
in einem Ausleihbuch dokumentiert.

* Von BUrger*innen initiiert und

durch private Projektentwickler
realisiert

* Rund 1.500 Bewohner in 440
Wohnungen und Hausern auf
4,2 ha Flaeche

* 80 % der Bewohner*innen

leben autofrei

Fahrradports fir Einfamilienhduser
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Mobilitat und Wohnen -
Beispiel aus den Niederlanden

Offentlicher Raum muss wertgeschdtzt und neu be-
wertet werden. Anstelle der momentanen Trennung
zwischen langsamem und schnellem Verkehr bedarf
es einer Neuordnung hinsichtlich des Plaftzverbrau-
ches. Nimmt man den Menschen als Ausgangspunkf,
so kann man zwischen platzarmen und platzverbrau-
chenden Verkehrsmitteln unterscheiden. Ein wichtiger
Schritt dazu ist, bei Neubauten von Wohnungen und
Infrastruktur, nicht l&nger autozentriert zu arbeiten.
Beginnt man beispielsweise bei den Bedurfnissen der
FuBgdnger*innen und Fahrradfahrenden, ergibt sich
ein ganz neues StraBenbild. In der jetzigen Art und
Weise rdumen wir dem ruhenden und fahrenden Auto-
verkehr unverhdltnismdaBig viel Platz ein.

Verdndert man die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums, so verdndert sich auch das Mobilitétsverhal-
ten und die Einstellung von Menschen. Die bestehen-

» Offentlicher Raum muss

wertgeschatzt werden

e Ziel ist ein StellplatzschlUssel

von 0,3-0,5

de Infrasfruktur bestimmt maBgeblich, wie wir uns
fortbewegen. Wird bei Neubauten beispielsweise ein
Parkplatz mitgebaut, so wird dieser auch genutzt. Wo-
hingegen ein Mangel an Parkraum eher zu einem Um-
stieg auf nachhaltige Mobilitatsformen motiviert. Ins-
besondere bei Neubauten gilt es zukunftsorientiert zu
denken. Der Fokus sollte daher auf Maa$ (Mobility as a
Service/ Mobilitat als Dienstleistung) liegen.

Design your home like an average city and watch the proportions:

Kitchen

Dining

Living room
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Schlachthof Haarlem

Ziel ist es, Mobilitét zu einem integralen
Bestandteil der Immobilienentwicklung
zu machen.

Das Beratungsunternehmen Advier bie-
tet ebenfalls Mobilitat als Service fir die
Wohnungswirtschaft an. Dabei geht es
um Mobilitdtsangeboten, die von den
EigentUmer*innen und Nutzer*innen
gemeinsam erworben und verwaltet
werden, zugeschnitten auf die ganz
konkreten, individuellen Bedurfnisse.
Dieses flexible und zukunftsorientierte
Konzept soll die dauerhaft angeleg-
ten privaten Parkplatze ersetzen. Die
BUndelung der Angebote in solchen
Mobilitétspaketen ermdéglicht eine indi-
viduelle Zusammenstellung. Mit einem
solchen Konzept ist es mdglich auf 0,3
bis 0,5 Parkpldtze pro Wohneinheit zu
kommen.

Das Mobilitatspaket kannu. a. enthalten:
car-/bike-/scootersharing, hochwertige
Fahrradabstellanlagen,  Parkraumma-
nagement, efc. Der Schlachthof Haar-
lem ist eines der Gebiete in denen sich
nachhalfige Mobilitdtspaket umsetzten
lieBe. Wichtig ist dabei eine fldchende-
ckende Abdeckung des Angebofs.

Minze Walvius,

Grinder von Advier (Delft)

»The Situation in the Netherlands
is promising for carsharing.
When it is part of a concept

of complete mobility offer."
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* Die GEWOBA betreut den

gréBten Wohnungsbestand in

Bremen, betreibt aber auch
Neubau
» Kooperation der GEWOBA mit

Carsharing und Bikesharing

Quelle: Trends & Themen der Stadtentwicklung, GEWOBA

Bremen -
Projekte der GEWOBA

Das Wohnungsunternehmen GEWOBA hat einen An-
teil von ca. 17,4 Prozent am Bremer Wohnungsbestand.
Machten in den 50er und 60er Jahren Reihenhduser ca.
80 Prozent des Wohnungsbestandes aus, sind es heute
zur Halfte 3-Zimmer Wohnungen. In der Stadtentwick-
lung hat sich in den vergangenen Jahren viel getan. Die
Stadt der Zukunft kann viele Gesichter haben. Wo bis
vor kurzem noch das Leitbild der autozentrierten Stadt
herrschte, steht nun die mobile Stadt im Vordergrund.

Jérn Ehmke,
GEWOBA
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Lass es

2030

werdewn

WOHNEN 4.0: Sharing-Konzepte fur
Wohnen und Quartier

Die wohnortnahe Mobilitat ist ein Gegenwarts- und
Zukunftsthema der Wohnungswirtschaft, das sich
mafBgeblich auf die Entwicklung der Wohnquartiere
auswirkt. Ziel ist die Entwicklung von umwelt- und so-
zialvertréglichen Mobilitdtskonzepten. In den Quar-
tieren hat die GEWOBA alternative Mobilitétskonzep-
te zundchst als Pilotprojekte eingefUhrt, zum Beispiel
durch Kooperationen fur E-Mobilitdt im Carsharing
oder Elektrofahrrédder zum mieten. Inzwischen geho-
ren MobilitGtskonzepte zu fast allen Neubauprojekten
und haben sich in Bremen als Alternative fUr den er-
forderlichen Stellplatznachweis etabliert. Hierzu zah-
len sowohl Carsharing-Stationen auf eigenem Grund
als auch die Férderung &ffentlicher Stationen oder die
Bereitstellung von Zeitkarten fir den OPNV.

Wohnen plus Mobilitat — Vahr

Die Neue Vahr wurde im Jahr 1961 als gréBtes Bauvor-
haben in Europa mit 9.200 Mietwohnungen und knapp
800 Eigenheimen fertig gestellt. Konzipiert als ,,Stadf

gememsam E;MUE;n
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Quelle: Potenzial GroBsiedlung - Leitbildprozess Vahr, GEWOBA

der Zukunft® nach den stadtplanerischen Leitsétzen
der ,,Charta von Athen" und den Ideen der Garten-
stadt galt die Neue Vahr in der Entstehungszeit als
bundesweites Modellprojekt fir modernen GroBwoh-
nungsbau. Seit der Erbauungszeit wurde das Quartier
kontinuierlich durch bauliche, soziale und stddtebau-
liche MaBnahmen weiterentwickelt. Im Jahr 2017 geht
die GEWOBA mit der Initiierung des Leitbildprozesses
»Vahr 2035" neue Wege, um einen Denkprozess Uber
die zukUnftige Entwicklung der Neuen Vahr im Hin-
blick auf die sich verdndernden sozialen, gesellschaft-
lichen, wirtschaftlichen und kulturellen Rahmenbedin-
gungen anzustoBen.

Die Nachfrage nach Carsharing Angeboten wéchst
kontinuierlich, auch in GroBsiedlungen. Sowohl bei Be-
stands- als auch bei Neubauten stellen sich die Fra-
ge, wie ein Gebdude und dessen Umfeld gestaltet
sein mUssen, wenn das vorherrschende Prinzip ,,Teilen
statt Besitzen" lautet. Welche flankierende Infrastruktur
brauchen Menschen und Haushalte im Rahmen von
neuen Mobilitatsformen?e



Publikumsanregungen — I L
Carsharing und
Wohnungswirtschaft

Wir missen die Flachenkonkurrenz
um den offentlichen Raum zugun-

sten von Fahrradern und FuBgangern
Der Wert des Parkraums, also des

Raumes, den ein ruhendes Auto im

verschieben. Das fordert das Car-

. sharing automatisch mit.
offentlichen Raum einnimmt, muss

monetarisiert werden.
Eine Moglichkeit dazv sind Ge-
bihren fir das Bewohnerparken.

Die Prozesse

missen dringend

auf Bundesebene
Wie gelingt es, Menschen in etabliert und ver-
bestehenden Quartieren zum einfacht werden.
Carsharing zv motivieren?

Ist das Aufgabe der Stadt?
Wichtig ist vor allem

ein Zusammenspiel
Die Ndhe zu einer Carsharing-Station kann zwischen den Car-
als Anreiz dienen. Der Ort der Station und sharing Anbietern
damit die Sichtbarkeit der Fahrzeuge kann und den Kommunen.
von den Kommunen bereitgestellt werden.
Lusatzlich bedarf es weiterer Push & Pull-
Faktoren, z. B. Parkraumiberwachung und
-bepreisung.

In 30 Jahren viel erreicht -

Wir missen uns Uberlegen, ob unser Infrastruktur- trotzdem noch ein Nischen-

ausbau sowie dessen Finanzierung, so wie wir produkt. Welche politischen
dies im Moment betreiben, eigentlich noch zu- Hebel brauchen wir?
kunftsfahig ist. Mogliche Hebel zum Umsteuern

wdaren vu.a. eine City-Maut oder die stdarkere Park-

raumbewirtschaftung.
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Erkenntnisse, Ausblick = .
und Dankeschon

Die Herausforderungen der Zukunft
werden E-Commerce und Logistik!

Es gibt eine groBe Schnittmenge zwischen den Interessen
von Carsharing Anbietern und Wohnungsbaugesellschaften.

Carsharing alleine ist nicht die Losung —
es muss eingebettet werden, in den Wohnbau, in das Gesamt-Okosystem.

Danke

an Bremen fur
die tolle Gast-
freundlichkeit :-)

Das war ne

Vielen Dank an alle
Beteiligten!

auBerst wichtig

Bremen

als Vorbild
nehmen!
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