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Management Summary

Vor dem Hintergrund der NeubaumaRnahmen des ,Verkehrsprojektes Deutsche Ein-
heit 8“ (VDE 8) wird Erfurt zu einem mafigeblichen Schienenfernverkehrsknoten
Deutschlands mit schnellen Anbindungen Richtung Berlin, Miinchen und Frankfurt ent-
wickelt.

Aus dem Ausbau ergeben sich Chancen fir die Stadte Erfurt, Weimar und Jena sowie fiir
die das Weimarer Land umfassende Impulsregion, denn die verbesserte Anbindung Er-
furts wird zu einer Attraktivitatssteigerung der Region beitragen. Der Reisezeitvorteil
greift jedoch nur, wenn die Anschlussmobilitat, d. h. die letzte Meile einer Reisekette,
gesichert ist.

Ziel der vorliegenden Studie ist die Bedarfsermittlung und Potenzialbewertung von in-
dividuellen Mobilitdtslésungen fiir die Anschlussmobilitat. Darauf aufbauend soll die
Studie notwendige Randbedingungen fiir den Erfolg von Mobilitdtslosungen aufzeigen
sowie Infrastrukturempfehlungen ableiten.

Die in die Studie einbezogenen individuellen Mobilitatslésungen umfassen die vier Kern-
produkte Car Sharing (klassisch sowie gewerblich), Fahrradverleihsysteme, Ladeinfra-
struktur sowie Mobilitdtsstationen.

In der Impulsregion bestehen bereits heute Car Sharing-Angebote. Die Fahrzeug-Flotte
konnte in der Impulsregion in den letzten Jahren ein stetiges Wachstum verzeichnen.
Auch der Einsatz von Elektrofahrzeugen ist in der Impulsregion bereits Realitdt: Im
Rahmen des Projekts EMOTIF stehen den Nutzern an den Stationen in Erfurt, Weimar,
Jena und Eisenach seit Ende 2013 je zwei Elektrofahrzeuge zur Verfligung.

Aufgrund des zu erwartenden technischen Fortschritts erfordert der wirtschaftliche Ein-
satz von E-Fahrzeugen im Car Sharing immer geringere Forderkulissen. Damit stellen
Elektrofahrzeuge eine ideale Option fiir Car Sharing-Flotten dar. Zudem geniefRen sie eine
hohe Akzeptanz nicht nur bei den Car Sharing-Kunden.

Die Potenzialermittlung zeigt, dass der Ausbau des Erfurter Hauptbahnhofes zum ICE-
Knoten zu einem erh6hten Fahrgastaufkommen fihren wird. Damit wird auch die Nach-
frage nach Anschlussmobilitat steigen.

Die vorliegende Studie identifiziert vier wesentliche Potenzialtreiber der Anschlussmo-
bilitat:

+ Begiinstigung der Dynamik des bereits bestehenden Car Sharing: Es ist davon
auszugehen, dass sich das Wachstum der bestehenden Flotte in der Impulsregion
dynamisch fortsetzt. Die Férderung von E-Mobilitat kann dabei als Katalysator wir-
ken und eine deutliche Erhéhung des Anteils von E- bzw. Hybridfahrzeugen bewir-
ken.

¢ ErschlieBung der Region durch Corporate und klassische Car Sharing Modelle:
Anschlussmobilitat kann die Anbindung wichtiger Gewerbe-/Tagungsstandorte in
der Impulsregion unabhangig vom Individualverkehr erheblich verbessern. Die
Studie weist ein bestehendes Nutzungspotenzial fiir Corporate Car Sharing nach,
das fur viele gewerbliche Unternehmen Kostenvorteile im Flottenbetrieb von
Fahrzeugen erwarten lasst. Corporate Car Sharing kann zur Erreichbarkeitsverbes-
serung der Gewerbestandorte in der Impulsregion beitragen.

+ ,Neue Mobilitat“ durch Stadtentwicklung: Die um den Erfurter Hauptbahnhof
entstehende ,ICE-City” sowie das stidtebauliche Entwicklungsgebiet ,, AuRere Ost-
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stadt” bieten Potenziale fir integrierte Mobilitdtsstationen und Ladeinfrastruktur.
Eine Kombination mit E-City-Logistik ermdoglicht ein weiteres Wachstum und eine
nachhaltige Gesamtmobilitdt. Die Etablierung von neuen Wohnformen kann die
Integration von E-Mobilitdtsangeboten als sogenannte ,Neue Mobilitdt” unter-
stiitzen. Damit kénnen deutliche Potenzialreserven fiir ein starkes Wachstum der
E-Mobilitat erzielt werden.

+ Potenziale der Hochschulstandorte nutzen: Die , digital erfahrenen” Studierenden
in der Impulsregion kdnnen als Potenzialtreiber fir individuelle Anschlussmobilitat
im ganzen Freistaat Thiringen dienen.

Sichtbarkeit ist ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir individuelle Mobilitatslosungen. Erfah-
rungen zeigen, dass dort, wo Car Sharing, Fahrradverleihsysteme, Ladeinfrastruktur oder
Mobilitatsstationen sichtbar sind, diese auch genutzt werden. Gleichzeitig macht An-
schlussmobilitat Elektromobilitat sichtbar, z. B. durch Elektrofahrzeug-Flotten.

Aus der vorliegenden Studie ergeben sich folgende wesentliche Empfehlungen:
Bahnhofsnahe Mobilitdtsstationen wachsen am starksten. Es wird empfohlen, eine
sichtbare Mobilitatsstation am Erfurter Hauptbahnhof zu etablieren und unter Beach-
tung bestehender Flachenrestriktionen sowie stadtebaulicher Aspekte Loésungen zu fin-
den.

Ladeinfrastruktur ist ein Standortfaktor, z. B. fiir touristische Ziele in der Impulsregion.
Ein dichtes und prasentes Ladesdulen-Netz unterstiitzt die Anschlussmobilitdt mit E-
Fahrzeugen. Es sollte zunachst ein Angebot an Ladeinfrastruktur geschaffen werden, aus
dem sich die Nachfrage induziert. Zudem sollte eine kommunale Zustandigkeit fiir die
Einrichtung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur geschaffen werden.

Anschlussmobilitit sollte integriert gedacht werden. Car Sharing und
Fahrradverleihsysteme werden ihre Position als Bestandteil einer zeitgemaRen Mobilitat
festigen. Die Anschlussmobilitdt wird eine wichtige Erganzung und ein Impulsgeber des
offentlichen Verkehrs. Daher sollten Vernetzungen ausgebaut werden. Es wird empfoh-
len, z. B. tarifliche Kooperationen bzw. Kombiticket-Lésungen zwischen OPNV und Sha-
ring-Anbietern zu entwickeln.

Die elektrische Mobilitat sollte fiir die Imagebildung der Impulsregion genutzt werden.
Ein schnelles Wachstum von E-Mobilitat ist in Deutschland realistisch und moglich. Dabei
fordert, wie bereits erwdhnt, die Sichtbarkeit auch das Wachstum von E-Mobilitat. Zu-
satzliches Potenzial fiir E-Mobilitat besteht in der Impulsregion durch die ,,Neue Mobili-
tat” rund um ambitionierte Leuchttiirme der stadtebaulichen Entwicklung in der , ICE-
City“/“AuRere Oststadt” sowie in der Ausweitung des Angebotes auf Gewerbe- und
Hochschulstandorte.

Die Entwicklung von Lésungen fur Anschlussmobilitdt sollte in einem gesamtheitlichen
Ansatz fiir Thiiringen erfolgen. Es sollte ein kommunales Bewusstsein fir ,,Neue Mobili-
tat” entwickelt und ein aktives Management etabliert werden, z. B. in Form von regiona-
len Mobilitdtskoordinatoren. Rahmenplanungen, wie etwa Nahverkehrsplane, sollten zu
umfassenden Mobilitdtsstrategien weiterentwickelt werden, um diese Entwicklungen zu
unterstutzen.

Es wird die Integration individueller Anschlussmobilitdt in den geplanten Infrastruktur-
plan E-Mobilitat sowie die Umsetzung von Projekten zu individueller Anschlussmobilitat
in Modellregionen im gesamten Freistaat empfohlen.

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen
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Beteiligte

IGES

In Abbildung 1 sind die in der Studie behandelten Themenfelder und erarbeiteten Stra-
tegien sowie die daraus abgeleiteten Einzelprojekte zusammenfassend dargestellt. Er-
ganzend werden jeweils die an der Umsetzung der Einzelprojekte beteiligten Akteure

benannt.

Abbildung 1:

jekte und Beteiligte

1. Intermodal vernetzen
(Vernetzung mit dem 6ffentlichen
Verkehr ausbauen)

* Ausbau des Stellplatzvolumens
am Hauptbahnhof Erfurt fir Car
Sharingund E-Car Sharing

* Steuerung Mobilitatsangebote
am Erfurter Hauptbahnhof

* Flachensicherung fuir Mobilitats-
stationen im 6ffentlichen Raum

* Entwicklung von Kombiticket-
Losungen

* Pilotprojekt: Infrastruktur-
konzept ICE-City

* Kommunen

* Stadt Erfurt

* LEG

* ThEGA

* Verkehrsverbiinde
 Verkehrsunternehmen
e CarSharing-Anbieter

* Tourismusverbande

* IHK

Quelle: IGES 2015.

Erreichbarkeitsverbesserung
durch individuelle Anschlussmobilitat

2.Image verbessern
(Elektrische Mobilitat fiir die
Imagebildung nutzen)

« Verbindliche Festlegung der
Anforderungen andie
Ladeinfrastruktur firdie
Immobilienentwicklung

* Ausweitungvon Car Sharing
Angeboten an Hochschulen
und Universitaten

* Pilotprojekt: E-Dienstwagen-
pool im 6ffentlichen Sektor,
z.B. fur Stadtverwaltungen
und Ministerien

e Landesregierung
* Kommunen
* ThEGA

3. Kommunen qualifizieren
(Leistungsfdhigkeit der Kommunen
starken)

* Weiterentwicklungvon
Nahverkehrsplanen zu
regionalen Mobilitatsstrategien

« Schaffungkommunaler
Zustandigkeit furdie Einrichtung
offentlicher Ladeinfrastruktur

* Erstellungregionaler
Elektromobilitatskonzepte

* Pilotprojekt: Etablierung
offentlicher Ladeinfrastrukturin
derImpulsregion

* Landesregierung
* Kommunen
* Stadtwerke

Zusammenfassende Ubersicht iiber Themenfelder, Strategien, Einzelpro-

4. Landesprojekte
(Einen gesamtheitlichen Ansatz fiir
Thiiringen schaffen)

* Workshops zur Umsetzung
individueller Mobilitats-
|6sungen (je Themenbereich)

* Beriicksichtigungindividueller
Anschlussmobilitatin konkreten
Nahverkehrsplanungen

* Pilotprojekt: Verbesserung der
Erreichbarkeitvon wichtigen
Gewerbe- und Hochschul-
standorten

e Landesregierung

* LEG

* Kommunen

* Stadtverwaltungen
* ThEGA

* Verkehrsverbiinde
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1. Einfuhrung

1.1 Hintergrund und Ziel der Studie

Bis 2017 wird der Erfurter Hauptbahnhof zu einem maRgeblichen Schienenfernver-
kehrsknoten Deutschlands ausgebaut. Zusammen mit der Fertigstellung des ,Verkehrs-
projektes Deutsche Einheit 8 (VDE 8) verkiirzen sich somit die Reisezeiten nach Berlin,
Miinchen, Frankfurt und Dresden deutlich.

Thiringen erwartet dadurch insbesondere eine Erhéhung der Attraktivitdt fir Tages-
und Geschaftsreisende. Um dieses Potenzial ausnutzen zu kdnnen, ist eine entsprechen-
de Anschlussmobilitdt notwendig. Denn Reisezeitverkiirzungen greifen nur, wenn die so-
genannte letzte Meile gesichert ist.

Ziel dieser Studie ist es, unter Einbeziehung der Elektromobilitatsziele der Bundesregie-
rung® fur die Impulsregion und die darin befindliche Landeshauptstadt Erfurt ein Kon-
zept fiir eine individuelle Anschlussmobilitat zu entwickeln.

Dies beinhaltet zunachst die Bedarfsermittlung und Potenzialbewertung von Mobili-
tatslosungen fiir Anschlussmobilitdt und darauf aufbauend das Aufzeigen von notwen-
digen Randbedingungen sowie die Ableitung von Infrastrukturempfehlungen (vgl. Ab-
bildung 2).

Abbildung 2: Hintergrund und Ziel der Studie

Chancen fur die

Hintergrund Ziel der Studie .
Impulsregion
e Ausbau der e Bedarfsermittlung und o Attraktivitats-
Verbindung Berlin- Potenzialbewertung steigerung fur Erfurt
Minchen von Mobilitats- und die Impulsregion
e Ausbau des Erfurter I6sungen fiir * Reisezeitvorteil wirkt
Hauptbahnhofs zum Anschlussmobilitat in die Region
Schienenfernverkehrs- e Aufzeigen von
knoten notwendigen

Randbedingungen

e Ableitung von
Infrastruktur-
empfehlungen

Quelle: IGES 2015.

Die Bundesregierung stellte im Jahr 2009 ihren Nationalen Entwicklungsplan Elektromobi-
litdt vor, der neben den technischen Voraussetzungen auch eine Zielsetzung hinsichtlich
Elektromobilitat darlegte. So ist es Ziel der Bundesregierung, bis 2020 eine Million und bis
2030 uber finf Millionen elektrisch angetriebene Fahrzeuge auf Deutschlands StralRen zu
bringen. Langfristig, so das Ziel der Bundesregierung, soll die Elektromobilitdt in Deutsch-
land nicht nur maRgeblich zur Umsetzung der Energie- und klimapolitischen Ziele beitra-
gen, sondern auch dabei helfen, Deutschland zum Leitmarkt fir Elektromobilitat aufstei-
gen zu lassen.

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen
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1.2 Verkehrspolitischer Hintergrund

Der Koalitionsvertrag fiir die 6. Wahlperiode des Thiringer Landtags beinhaltet u. a. fol-
gende verkehrspolitische Ziele, die Aspekte der Anschlussmobilitdt im Sinne der vorlie-
genden Studie thematisieren:

Car Sharing und Fahrradverleihsysteme

Koalition unterstitzt das Car Sharing
Vorgesehene Forderung von Konzepten fiir verbesserte Mobilitat auch im landli-
chen Raum

¢ Car- und Fahrradsharing-Erlass soll Kommunen die rechtssichere Ausweisung von
offentlichen Flachen ermdglichen

Starkung Radverkehr

+ Fortschreibung des Radwegekonzeptes mit dem Ziel der deutlichen Erhéhung der
Mobilitat mit dem Fahrrad
+ Erweiterung des Radwegekonzepts um Schnellradwege, Rad-Elektromobilitdt so-
wie Mountainbike-Konzepte
+ Verbesserte Mitnahmemaglichkeiten von Radern in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Elektromobilitat

Férderung der Elektromobilitit beim &ffentlichen- (OV) und Individualverkehr (1V)
Erarbeitung eines Infrastrukturplans Elektromobilitdt (E-Mobilitat) (inkl. elektri-
scher Schienenpersonennahverkehr (SPNV) als wesentlicher Bestandteil)

¢ Auch die Elektrifizierung von Bussen soll vorangetrieben werden

Offentlicher Verkehr

OV wird gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr Vorrang eingerdumt
Ziel ist die Schaffung bedarfsgerechter verkehrstrageriibergreifender Wegeketten

¢ Einflihrung eines angebotsorientierten Thiringentakts insbesondere zur Verbesse-
rung der Verknupfung zwischen Bus und Bahn/Fernverkehr

¢ Entwicklung neuer Angebote insbesondere fiir den landlichen Raum: Linientaxis,
Rufbusse, Bedarfshalte

¢ Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) inkl. einfacher und
barrierefreier Informationssysteme

+ Fernverkehrsanbindung in den Regionen verbessern, insbesondere die Anbindung
an den kiinftigen ICE-Knoten Thiringen

1.3 Untersuchungsgebiet: Landeshauptstadt Erfurt sowie
Impulsregion

Der Fokus der Untersuchung liegt auf der sogenannten Impulsregion, dariiber hinaus
wurden auch angrenzende Regionen betrachtet. Die Impulsregion umfasst die kreisfreien
Stadte Erfurt, Weimar und Jena sowie den Landkreis Weimarer Land. Die Region profi-
tiert von einer vielseitig ausgepragten 6konomischen Struktur, in der sich neben traditio-
nellen Wirtschaftszweigen stetig neue und innovative Branchen etablieren. In der Im-
pulsregion sind brancheniibergreifende Unternehmen mit internationaler Bedeutung
angesiedelt. Die drei Stadte und der Landkreis bilden zusammen eine attraktive Mi-
schung aus wirtschaftlichem Wachstum, zukunftsorientierter Forschung, kulturellem

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen
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Reichtum und hoher Lebensqualitat. Attraktive Wohn- und Arbeitsbedingungen sowie
ein reiches Kultur- und Freizeitangebot machen die Region zu einem beliebten Investiti-
onsstandort.

Die Bedeutung Erfurts fiir die Region erwéachst vorwiegend aus der Rolle als Landes-
hauptstadt Thiiringens. Dariber hinaus ist Erfurt einer der wichtigsten deutschen Logis-
tikstandorte und hat sich zu einem Zentrum der Halbleitertechnologie, aber auch der
Medienproduktion entwickelt. Die Stadt Weimar ist ein weltweit bekannter Symbolort,
der fiir europdische Kultur, Politik und den Aufbruch in die Moderne durch das Bauhaus
steht. Jena ist fihrender Technologie- und Wissenschaftsstandort, der in deutschland-
weiten Rankings stets vordere Platze belegt. Das Weimarer Land hat groRe Tradition in
der Strickwarenindustrie und mit dem Apolda European Design Award einen internatio-
nalen Designpreis geschaffen’.

Abbildung 3: Untersuchungsgebiet der Studie

Quelle: IGES 2015.

1.4 Aufbau der Studie

Methodisch und inhaltlich gliedert sich die Studie in drei Untersuchungsschritte, die im
Folgenden erlautert werden.

Im ersten Schritt wird die Ausgangslage in der Impulsregion anhand einer Bestandsauf-
nahme dargestellt. Dafiir erfolgt zunachst eine Status Quo-Analyse anhand von Litera-

2 Vgl. Landratsamt Kreis Weimarer Land 2015
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turrecherchen sowie die Sichtung und Auswertung von in der Impulsregion vorhandenen
Rahmenplanungen, Gutachten und Studien. Im Rahmen der Analyse wurden soziodko-
nomische Daten sowie Daten zum Verkehrsverhalten in der Impulsregion analytisch auf-
bereitet. Sie bilden eine wichtige Grundlage fiir die Untersuchung. Daneben erfolgte eine
Analyse von bereits in der Impulsregion vorhandenen Car Sharing-Angeboten und
Fahrradverleihsystemen, Ladeinfrastrukturen sowie Mobilitatsstationen.

Die in der Analyse ausgewerteten Datengrundlagen wurden durch Expertengesprache
mit zentralen Akteuren aus Wirtschaft, Verwaltung, Politik und Wissenschaft erganzt
(vgl. Abbildung 4).

AnschlieBend wurde anhand einer Konzeption individueller Mobilitatslosungen fiir die
Anschlussmobilitat der Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Studie detailliert be-
leuchtet. Hier wurden vier wesentliche Potenzialtreiber der Anschlussmobilitdt identifi-
ziert. Im weiteren Verlauf wurden die Trends und Entwicklungen individueller Mobili-
tatslosungen dargestellt. Ziel dieses Vorgehens war es, die Randbedingungen ableiten zu
kénnen, die fiir eine erfolgreiche Etablierung von individuellen Mobilitatsldsungen sowie
die dafiir erforderlichen Infrastrukturen notwendig sind.

Im zweiten Schritt erfolgte die Bedarfsermittlung sowie Potenzialbewertung fir indivi-
duelle Mobilitdtslésungen der Anschlussmobilitdt. Hier wurde zunachst das Potenzial ab-
geschatzt, das durch die Erreichbarkeitsverbesserungen vor dem Hintergrund des neu
entstehenden ICE-Knotens Thiringen fiir die Impulsregion zu erwarten ist.

AnschlieBend erfolgte die Potenzialbewertung der vier wesentlichen Treiber fiir die An-
schlussmobilitdt in der Impulsregion.

Im letzten Schritt wurden die jeweiligen Aufgabenfelder genannt, die die Umsetzung ei-
nes nutzerorientierten Angebots von individuellen Mobilitatsldsungen in der Impulsregi-
on unterstitzen und fordern kdnnen sowie konkrete Infrastruktur- und Handlungsemp-
fehlungen gegeben.

Abbildung 4: Im Rahmen der Studie durchgefiihrte Abstimmungen & Expertengespriche’

Verkehrsunter-
Car Sharing Bike Sharing nehmen und AT- Sonstige
Organisationen
eTeilAuto Mittel- eExtraEnergy *Verkehrs- eADAC
deutschland o|HK Berlin verbund e ADFC
*DB Rent GmbH eSenStadt Berlin Mittelthiringen *Quixxit
*Alphabet GmbH *GLG mbH *Verkehrs- eTechnologie-
eBundesverband eNextbike verbund Berlin- gesellschaft
Carsharing «Kompetenz- Brandenburg Thiiringen mbh
eCiteeCar R *Deutsche Bahn & Co. KG
eInstitut Neue Landliche AG *NAMOREG
Mobilitat Berlin Mobilitat *FH Erfurt

Quelle: IGES 2015.

Einzelne Institutionen werden im Glossar ndher erlautert.
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2. Ausgangslage in der Impulsregion

2.1 Trends der Einwohnerentwicklung

In der Impulsregion leben derzeit 456.572 Menschen, von denen rund 205.000 Einwoh-
ner in und um Erfurt wohnen (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Einwohnerzahl und Flache der Impulsregion

Erfurt Weimar Jena Weimarer Gesamt

Land
Einwohner” 205.112 65.233 104.449 81.778 456.572
Fliche [km?] 269,10 84,46 114,50 803,03 1.271,09

Quelle: Thiringer Landesamt fiir Statistik 2015.

Wie in Abbildung 5 dargestellt, verldauft die Einwohnerentwicklung seit den letzten flinf-
zehn Jahren auf einem relativ konstanten Niveau.

Abbildung 5: Einwohnerentwicklung in der Impulsregion zwischen 2000 und 2014°
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Quelle: Thiringer Landesamt fiir Statistik 2015.

Es wird prognostiziert, dass die Einwohnerzahl in Thiringen bis zum Jahr 2030 weiter
schrumpft (vgl. Abbildung 6). Ausnahmen bilden dabei die Universitatsstadte Erfurt,
Weimar und Jena.

¢ Bevolkerung jeweils am Stichtag 30.06.
> Bevolkerung jeweils am Stichtag 30.06.
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Abbildung 6: Prognose der Einwohnerentwicklung 2010 bis 2030 fiir den Freistaat
Thiiringen
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Quelle: Thiringer Ministerium flr Bau, Landesentwicklung und Verkehr 2014.

Die Einwohnerentwicklung in Erfurt zeigt ein stetiges Wachstum. Seit 2006 ist ein Posi-
tivtrend an Zuziigen aus Thiiringen erkennbar (vgl. Abbildung 7). Ebenfalls ist ein konti-
nuierlicher Zuwachs der Studierendenzahl an Hochschulen und Universitaten in Erfurt
zu verzeichnen. Der Aufbau und die Entwicklung von Gewerbegebieten im Umfeld von
Erfurt tragen ebenfalls zu einer positiven Einwohnerentwicklung bei.

Durch den Ausbau des Erfurter Hauptbahnhofes zum ICE-Knoten wird Erfurt zusatzlich
profitieren. Das Umfeld des Hauptbahnhofes bietet ideale Voraussetzungen zur stadte-
baulichen Neugestaltung und Erweiterung (,ICE-City“).
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Abbildung 7: Einwohnerentwicklung in Erfurt
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Quelle: Landeshauptstadt Erfurt, Stadtverwaltung 2015a°.

2.2 Wesentliche Pendlerstrome

Vorbereitend wurden die wesentlichen Pendlerstrome innerhalb der Impulsregion analy-
siert, um wichtige Verkehrsverflechtungen zu erkennen. Die Analyse der Pendlerdaten’
der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Bewohner erfolgte auf Grundlage von Da-
ten der Bundesagentur fir Arbeit (BA), erhoben am Stichtag 30.06.2013.

Neben der Impulsregion wurden auch die angrenzenden Landkreise in die Analyse ein-
bezogen, um einen umfassenden Uberblick iiber wichtige Pendlerstréme zu gewinnen.
Wie in Abbildung 8 und Abbildung 9 dargestellt, konzentrieren sich die groBen Pendler-
strome ab 1.000 Beschaftigten insbesondere auf die Landeshauptstadt Erfurt.

Werte fir die Jahre 2020 bis 2035 sind prognostiziert durch Landeshauptstadt Erfurt,
Stadtverwaltung 2012.

Im Weiteren wird der Begriff Pendler mit sozialversicherungspflichtig Beschaftigten gleich-
gesetzt, die ihrer Tatigkeit nicht an ihrem Wohnort nachgehen.
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Abbildung 8: Schematische Ubersicht (ber die wesentlichen Einpendlerstréme in die

Impulsregion
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Daten der BA 2014.

Abbildung 9: Schematische Ubersicht {iber die wesentlichen Auspendlerstréme aus der

Impulsregion
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Daten der BA 2014.

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen



IGES 18

2.3 Verkehrsverhalten in der Impulsregion

Der Modal-Split-Anteil eines Verkehrsmittels gibt an, wie hoch sein prozentualer Anteil
an der gesamten Verkehrsnachfrage ist. BezugsgroRen sind das Verkehrsaufkommen
oder die Verkehrsleistung.

Der Modal Split-Vergleich fur Erfurt, Jena und das Land Thiiringen zeigt, dass der Anteil
des offentlichen Verkehrs (OV) am gesamten Verkehrsaufkommen in Erfurt deutlich
héher ist als in Gesamt-Thiringen. Jena wiederum weist einen Uberdurchschnittlichen
Anteil des FuBverkehrs am Modal Split auf (vgl. Abbildung 10).

Der hohe OV-Anteil am Modal Split in Erfurt l4sst sich dadurch erkldren, dass die Lan-
deshauptstadt (iber ein sehr dichtes StraBenbahn- und Busnetz verfiigt. Demgegeniber
spielt der Radverkehr in Erfurt eher eine untergeordnete Rolle.

Es sind keine offiziellen Angaben zum Modal Split-Anteil im Car Sharing verfiigbar. An-
hand der in den Expertengesprachen genannten Daten zur Fahrleistung der Car Sharing-
Fahrzeuge in der Impulsregion konnten eigene Abschatzungen durchgefiihrt werden.

Es ist derzeit von einem Anteil des Car Sharing am Modal Split in der Impulsregion von
nur ca. 0,01% auszugehen. Im Vergleich zum Modal Split-Anteil des Car Sharing in Ber-
lin (0,1%) erscheint dieser Wert plausibel, da die Entwicklung der Car Sharing-Angebote
in der Impulsregion bisher noch nicht so weit fortgeschritten ist wie in den deutschen
Metropolregionen.

Abbildung 10: Modal Split in der Impulsregion
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Quelle: Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung Erfurt 2013.
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2.4 Weiterentwicklung des Bahnfernverkehrs durch die
Realisierung des ICE-Knotens

Erfurt ist gegenwartig im Wesentlichen durch eine IC-Linie im Nord-Siid-Verkehr sowie
eine ICE-Linie und eine IC-Linie im Ost-West-Verkehr an den Schienenfernverkehr ange-
bunden.

Nach Angaben der DB AG nutzen gegenwartig ca. 32.000 Besucher téaglich den Erfurter
Hauptbahnhof. Dies beinhaltet ca. 25.000 Ein- und Aussteiger pro Tag.

Bis 2017 wird der Erfurter Hauptbahnhof durch die Deutsche Bahn AG zu einem ICE-
Knoten ausgebaut und zusammen mit der Fertigstellung der NeubaumalRnahmen des
Projekts VDE 8 werden Direktverbindungen nach Niirnberg, Halle, Leipzig und Berlin
realisiert. Damit verkiirzen sich die Reisezeiten nach Berlin, Miinchen, Frankfurt und
Dresden deutlich.

Zusammen mit den SPFV-Zulaufstrecken

Minchen — Nirnberg

Stuttgart — Mannheim — Frankfurt/M. — Fulda — Erfurt
Berlin — Hamburg

Leipzig — Dresden

Hannover — Braunschweig — Magdeburg — Halle/S.

ergibt sich ein attraktives Angebot (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Derzeitige Fernverkehrs-Bahnangebote am Knoten Erfurt (links) und
Bahnangebote nach Inbetriebnahme VDE 82 (rechts)

Ozgseebai Ir?:i)nz .
aisonvel ’e r, &

——— ICE Berlin - Minchen

—— ICE Linie 50 » jeweils 2h-Takt
2h-Takt
s —— ICE Berlin - Frankfurt
IC Linie 50 2h-Takt
2h-Takt
ICE Dresden - Frankfi
IC Linie 50 2I1-Tak‘|t'es en - Frankfurt

2h-Takt

IC pusseldorf - Chemnitz
2h-Takt

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von aktuellen Fahrpldnen und DB AG 2015b.

8 Der IC Diisseldorf-Chemnitz wird vsl. nicht vor 2032 in Betrieb sein.

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen



- Frankfurt/M - Berlin — Hamburg 2h-Takt
~ Berlin  Halle —{Nirnberg ' {Miinchen!  2h-Takt
~ Dresden  Leipzig - Frankfurt/M 2h-Takt
o i R WEsEm WG bk

Erfurt

- Frankfurt/M ~ Berlin Sprinter nach Bedarf

Minchen — Nirnberg ~  Berlin Sprinter nach Bedarf

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Kérner 2014.

In Abbildung 13 sind die wichtigsten hier unterstellten Anderungen der Reisezeiten dar-
gestellt’.

Abbildung 13: Angebotsverbesserungen im Fernverkehr, Zielkonzept VDE 8
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Quelle: Kérner 2014.

° Vgl. ProgTrans, Prognos AG 2012
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2.5 Stadtentwicklungsprojekt , ICE-City“

Der Thiringer ICE-Knoten in Erfurt dient als Impulsgeber fiir die gesamte Stadtentwick-
lung in der Thiringer Landeshauptstadt. Die Anbindung an den Hochgeschwindigkeits-
schienenverkehr flhrt zu einer verbesserten Verkehrsanbindung der Impulsregion. Die
daraus resultierenden positiven Effekte kdnnen in die gesamte Impulsregion ausstrahlen
und fir vielfaltige Entwicklungen und wirtschaftliche Aktivitaten genutzt werden.

Das Stadtentwicklungsprojekt ,ICE-City“, das ein Leuchtturmprojekt in Thiiringen dar-
stellt, wird durch die Anbindung an den deutschen Hochgeschwindigkeitsschienenver-
kehr weiter an Dynamik gewinnen. Die Planungen sehen vor, die ,ICE-City” als Premium-
Standort fiir ein Geschaftsviertel mit Biroflachen, Kongress- und Tagungszentren, Hotels
und Boardinghdusern, regionalen Headquarters und Unternehmensvertretungen zu
entwickeln (vgl. Kapitel 5.4). Rund um den Erfurter Hauptbahnhof stehen dafiir Flachen
von Uber 30 Hektar zur Verfligung.

oy p
S |

Foto: LEG Thiringen 2014.
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3. Individuelle Mobilitatslosungen fiir
Anschlussmobilitat

Nach der erfolgten Analyse der Ausgangssituation werden in diesem Kapitel aktuelle
bzw. in Entwicklung befindliche individuelle Mobilitatslésungen fiir die Anschlussmobili-
tat dargestellt.

Individuelle Mobilitatslosungen fiir Anschlussmobilitat:

Als individuelle Mobilitatslosungen fiir Anschlussmobilitdt werden Mobilitatsformen ver-
standen, die Teil einer multimodalen Reisekette unter Einbeziehung individueller Ver-
kehrsmittel wie Kraftrader / Kleinkraftrader, Personenkraftwagen, Lieferwagen bis 3,5t
und Fahrrader, Pedelecs bzw. Elektrofahrrader sind.

Besonders beriicksichtigt werden u. a. Aspekte der gemeinschaftlichen Nutzung (Teilen
statt Besitzen), die mit bestehenden Konzepten wie Car Sharing und
Fahrradverleihsystemen in Metropolregionen Deutschlands erfolgreich etabliert werden
konnten.

Abbildung 15: Uberblick zu Produkten und Nutzergruppen der Anschlussmobilitat

Individuelle Mobilitatslosungen

Kraftfahrzeuge - Car Sharing Zweirader

&

III.III@, Nutzer
In‘ Bewohner, Pendler, Besucher

Handel & Gewerbe, ...

Beschiftigte Studierende Senioren Geschiftsreisende Touristen Privat

Quelle: IGES 2015.

Car Sharing bildet als zentraler Baustein der individuellen Anschlussmobilitit den
Untersuchungsschwerpunkt der vorliegenden Studie. Fahrradverleihsysteme als optio-
nale Mobilitdtslésungen fur die Anschlussmobilitdt sind ein weiterer Untersuchungsge-
genstand. Die individuellen Mobilitdtslosungen werden zunachst unabhangig von ihrer
Antriebsart betrachtet.

Der technische Fortschritt lasst zukinftig den wirtschaftlichen Einsatz von Elektromobili-
tat erwarten. Damit stellen Elektrofahrzeuge eine ideale Option fiir Mobilitatslosungen
der Anschlussmobilitat dar. Fir die erfolgreiche Etablierung von Elektromobilitat ist die
Vorhaltung von Ladeinfrastruktur erforderlich, die einen weiteren Untersuchungsgegen-
stand der vorliegenden Studie bildet.
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Individuelle Mobilitatslosungen der Anschlussmobilitdit werden innerhalb einer multi-
modalen Reisekette genutzt, die sich aus verschiedenen Verkehrstragern zusammen-
setzt. Die erforderliche Vernetzung zwischen den Verkehrstragern kann durch sogenann-
te Mobilitatsstationen sichergestellt werden, die ebenfalls Untersuchungsgegenstand
der vorliegenden Studie sind.

Vor dem Hintergrund des Ausbaus des ICE-Knotens Thiiringen ist ein Wachstum der
Fahrgastzahlen in Erfurt zu erwarten. Ein Teil dieser Reisenden kommt als mogliche Nut-
zer fiir die individuelle Anschlussmobilitat infrage, z. B. Besucher der Impulsregion (Ge-
schaftsreisende, Touristen, etc.) (vgl. Abbildung 15). Die Bewohner der Impulsregion sind
weitere relevante Nutzergruppen, an die sich die individuellen Mobilitdtslésungen rich-
ten. Dazu zadhlen z. B. Pendler, die in der Impulsregion beschaftigt sind, oder Studieren-
de, die an den Hochschulen in der Region eingeschrieben sind.

3.1 Anschlussmobilitat in Fach- und Rahmenplanungen in der
Impulsregion

In der Impulsregion ist eine Vielzahl von Fach- und Rahmenplanungen vorhanden, die im
Rahmen der Studie analysiert wurden. In Bezug auf individuelle Mobilitatsformen im
Sinne einer Anschlussmobilitat lassen sich daraus folgende beispielhafte Aussagen ablei-
ten:

Nahverkehrsplan der Stadt Erfurt

+ Konzipiert Nahverkehrsangebote vor Ort
¢ Schwerpunkt liegt auf einer fahrgastfreundlichen und wirtschaftlichen Anbindung
aller Stadtteile Erfurts

VMT-Rahmenplan 2013-2017

¢ Ausrichtung regionaler SPNV-Linien am entstehenden ICE-Knoten Thiiringen

¢ Konzept von 14 Expresslinien sowie 15 Regionallinien zur Anbindung der Flache
Thiiringens an den ICE-Knoten Thiiringen

¢ Erwdhnung Car Sharing im Bereich Verkniipfungspunkte

Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt der Stadt Erfurt

+ Zielkonzept Parken: Forderung von Angeboten flir Bewohner zur Reduzierung der
Fahrzeughaltungsquote, z. B. durch Ausweitung von Car Sharing und Umsetzung
von ,,Nachbarschaftsauto“-Konzepten als kurz- bis mittelfristige MaRnahme

Verkehrsentwicklungsplan Erfurt — Teilkonzept Radverkehr

¢ Empfehlung Fahrradverleihsystem fir Bundesgartenschau (BUGA) 2021
+ Ausweisung von Vorzugsrouten fiir den Radverkehr
+ Verbesserungen bei Bike&Ride-Anlagen

Leitfaden Gesamtstadtische Parkraumkonzeption der Stadt Jena

+ Entwicklung eines betriebsbezogenen Car Sharing-Angebots als moglicher Bau-
stein eines standortbezogenen Mobilitaitsmanagements

¢ Bereitstellung von Anwohnerparkausweisen flir Car Sharing-Fahrzeuge fir Nutzer
von Car Sharing
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3.2 Car Sharing als zentraler Baustein der individuellen
Anschlussmobilitat

Car Sharing:

Als Car Sharing wird die organisierte (gebuihrenpflichtige) Nutzung eines Autos von meh-
reren Personen verstanden. Bestehende Car Sharing-Losungen lassen sich in die zwei Be-
triebsformen , stationsbasiert” sowie , Free float/stationsunabhangig” einteilen.

Das stationsbasierte Car Sharing, wie z. B. CiteeCar, Flinkster, teilAuto etc., ist durch ei-
gene Stationen gekennzeichnet, wird entfernungs- oder zeitbezogen abgerechnet und
nicht nur in Grof3stadten angeboten.

Free float bzw. stationsunabhangige Car Sharing-Systeme, wie z. B. car2go, DriveNow,
Multicity etc., werden vor allem durch Pkw-Hersteller betrieben und sind stadtgebun-
den. Sie erlauben Einwegfahrten und flexibles Abstellen innerhalb eines Stadtgebietes
und basieren auf einem zeitabhéngigen Tarif. Free float-Systeme sind nur fiir Grof3stadte
mit mehr als 500.000 Einwohnern geeignet.

Wahrend die meisten Car Sharing-Systeme offentlich zugénglich sind, gibt es z. B. ge-
nossenschaftliche Modelle, Firmenflotten oder Peer-to—peerlO-Lésungen, die nur einem
geschlossenen Nutzerkreis zur Verfligung stehen (vgl. Abbildung 16).

Im Car Sharing ist ein Trend zu Mischformen zu beobachten. Stationsbasierte Systeme
werden um flexible Elemente erweitert, sodass Fahrzeuge in einem festgelegten Ge-
schaftsgebiet liberall abgestellt werden kénnen. Dieses Konzept betreibt z. B. der Anbie-
ter CiteeCar, der seine Car Sharing-Stationen zu sogenannten Heimatparkzonen erwei-
tert.

Abbildung 16: Generelle Optionen fir Car Sharing-Loésungen

Generelle Optionen fiir Car Sharing-Losungen

Betriebsformen Nutzerkreise
Free Float Stationsbasiert Offen Geschlossen
= car2go = CiteeCar, = DriveNow = Genossen-
= DriveNow = Flinkster, = teilAuto schaftliche
= Multicity « teilAuto .- Modelle

= Firmenflotten
= Peer-2-Peer

Nicht geeignet fur die
Impulsregion, weil
unter 500.000
Einwohner

Quelle: IGES 2015.

10 Peer-to-peer Car Sharing bezeichnet die gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeugs durch

einen kleinen Kreis einander bekannter Privatpersonen. Beispiele flir gemeinschaftliche
Autonutzung sind in Anhang A1 auf Seite 119 aufgefuhrt. In der Impulsregion bestehen be-
reits einige Projekte des gemeinschaftlichen Bauens und Wohnens, allerdings ist keine In-
tegration von Car Sharing-Ansatzen in diese Projekte bekannt.
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Der Untersuchungsschwerpunkt der vorliegenden Studie liegt auf dem klassischen sowie
gewerblichen Corporate Car Sharing (vgl. Abbildung 17).

Abbildung 17: Untersuchungsschwerpunkt Car Sharing und im Rahmen der Studie identi-
fizierte Mallnahmen

Klassisches Car Sharing / B2C Corporate Car Sharing / B2B
(Business-to-Consumer) (Business-to-Business)

= Zielgruppe: Verbraucher, " Zielgruppen: Beschaftigte
Reisende, ... (dienstliche oder private

Kostenglinstige Nut_zur_19)
Automobilnutzung ohne die = Optimierte Nutzung
Kosten des Besitzes Firmenflotten (Erganzung oder

(Beschaffung, Wartung etc.) Ersatz), geringere Kosten und
bessere Mobilitatsoptionen

Flr Pendeln nur bedingt geeignet

Ausbau bestehendes
Car Sharing Effekte durch ICE-
City Verbesserte
Erreichbarkeit

Gewerbestandorte
Neuetablierung

Car Sharing in thiir.
Hochschulstddten

Quelle: IGES 2015.

3.2.1 Klassisches Car Sharing

Das klassische Car Sharing richtet sich an die Zielgruppe privater Nutzer und Reisender.
Es bietet dem Nutzer die kostengiinstige Nutzung eines Pkw ohne die Kosten eines Besit-
zes (z. B. Beschaffung, Wartung, Wertverlust). Von Berufspendlern wird das klassische
Car Sharing bisher nur wenig genutzt.

Im Rahmen der vorliegenden Studie werden folgende MaRnahmen im Bereich des klassi-
schen Car Sharing identifiziert und hinsichtlich ihres Potenzials bewertet:

¢ Ausbau des bestehenden Car Sharing-Angebotes (vgl. Kapitel 5.6.1),

¢ Einbeziehung , Neuer Mobilitdt” in stadtebauliche Entwicklung in Erfurt (vgl. Ka-
pitel 5.4) sowie

¢ Neuetablierung von Car Sharing an Hochschulstandorten in Thiiringen (vgl. Kapi-
tel 5.7).

3.2.2  Corporate Car Sharing

Durch Corporate Car Sharing kann der Fuhrpark eines Unternehmens effektiver verwal-
tet bzw. dessen Nutzung optimiert werden. Die Umriistung einer vorhandenen Firmen-
flotte zu einer Car Sharing-Flotte kann entweder durch den Einsatz von klassischem Cor-
porate Car Sharing oder durch die VergroRerung von 6ffentlich nutzbaren Car Sharing-
Flotten erfolgen. In diesem Fall sichern feste Buchungszeitrdume den Firmenbedarf (z. B.
durch blockierte Nutzungszeiten).
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Unternehmen, die ihre Firmenflotten mit Corporate Car Sharing erganzen oder ersetzen,
kdnnen die Kosten fiir ihre Flotten senken. Die in der Tabelle 2 aufgefiihrten Tarifbei-
spiele zeigen, dass Corporate Car Sharing insbesondere flir Unternehmen mit geringem
Fahrtenaufkommen attraktiv ist.

Corporate Car Sharing kann fir eine Verbesserung der Mobilitidt der Beschéftigten sor-
gen, wenn der Arbeitsort kaum oder gar nicht an den OPNV angebunden ist.

Tabelle 2: Preisvergleich zwischen Fahrt mit Corporate Car Sharing und Fahrt mit Fir-

menwagen
Anbieter Tarifanteil LETEE Ca. Kosten Ca. Kosten
Zeit Entfernung Dienstfahrt mit Dienstfahrt mit
Firmenwagen11 Car Sharing12
CiteeCar ab 1,00 €/h 0,29 €/km 16,50 €
Flinkster ab 1,26 €/h 0,15 €/km 21,50 € ca. 14,00 €
teilAuto ab 2,70 €/h ca. 0,13 €/km ca. 14,20 €

Quelle: FirmenAuto.de 2015.

In Deutschland ist Corporate Car Sharing bisher nur in geringem Umfang verbreitet. Die
geflihrten Expertengesprache lassen zukiinftig jedoch eine starke Entwicklung in diesem
Segment erwarten.

Die Studie bewertet, wie durch Corporate Car Sharing eine verbesserte ErschlieBung
von Gewerbestandorten in der Impulsregion erreicht werden kann (vgl. Kapitel 5.5). Ge-
genwartig bestehen Defizite in der Erreichbarkeit der Gewerbestandorte in der Impuls-
region. Die Angebote des offentlichen Personennahverkehrs kénnen die Anforderungen
der Beschéftigten, die sie aufgrund des Trends flexibilisierter Arbeitszeiten an ihre Mobi-
litat stellen, nur bedingt berlicksichtigen.

Corporate Car Sharing als individuelle Mobilitatslosung richtet sich an die Anforderun-
gen der Arbeitgeber sowie Arbeitnehmer und kann eine bessere ErschlieBung der Ge-
werbegebiete unterstitzen.

Eine Erreichbarkeitsverbesserung kann sowohl durch den Aufbau von Car Sharing-
Stationen an den entsprechenden Gewerbestandorten als auch durch das Anbieten von
One-Way-Mieten (d. h. Ausleihe und Abgabe des Fahrzeugs an unterschiedlichen Statio-
nen) erreicht werden (vgl. Abbildung 18).

u Fahrt @ 2 Stunden und 50 km; Berlicksichtigung Betriebs- und Leasingkosten bei Firmen-

wagen (260 €/Monat = 6,50 € je Fahrt). Inkl. Versicherungskosten.
Fahrt @ 2 Stunden und 50 km; Berticksichtigung Betriebs- und Leasingkosten bei Firmen-
wagen (260 €/Monat = 6,50 € je Fahrt). Inkl. Versicherungskosten.

12
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Abbildung 18: Médoglichkeit der verbesserten ErschlieBung gewerblicher Standorte mit
Corporate Car Sharing

Etablierung von Car Sharing-Stationen in Option von
Gewerbegebieten One-Way-Mieten

e Erreichbarkeitsverbesserung Realisierung von One-Way-Mieten, um
e In Erganzung zur OPNV-Erreichbarkeit Nutzern die Moglichkeit einer teilweise
bzw. bei schlechter OPNV-Anbindung stationsunabhangigen Nutzung zu geben

Quelle: IGES 2015.

Neben der Potenzialbewertung fiir das klassische und Corporate Car Sharing in der Im-
pulsregion gibt die vorliegende Studie auch einen Ausblick auf die mégliche Entwicklung
der Elektromobilitat in der Impulsregion.

In diesem Zusammenhang kann die Etablierung von neuen Wohnformen im Zuge der
stadtebaulichen Entwicklung in Erfurt die Integration von E-Mobilitdtsangeboten unter-
stiitzen. Damit kdnnen deutliche Potenzialreserven fiir ein starkes Wachstum der E-
Mobilitat erzielt werden.

3.3 Car Sharing in der Impulsregion

In der Impulsregion wird seit dem Jahr 2002 Car Sharing durch teilAuto (Mobility Center
GmbH) angeboten®®. Die Nutzung von teilAuto berechnet sich aus einem Zeit- zuziiglich
eines Kilometerpreises. Die Preise enthalten alle Tankkosten, die Fahrzeugversicherung
und die gesetzliche Mehrwertsteuer. Es werden verschiedene Tarife angeboten™.

Im Rahmentarif wird ein monatlicher Grundpreis von 9,00 Euro erhoben. Zwischen 0 und
7 Uhr betragt der Zeitpreis 0,50 Euro pro Stunde fiir alle Fahrzeugklassen. Der Rahmen-
tarif bietet sich fir Personen an, die regelmaRig ein Auto benétigen.

Im Vielfahrertarif liegen die Kilometer- und Zeitentgelte 20% unter denen des Rahmenta-
rifs. Der monatliche Grundpreis betragt 30,00 Euro. Damit bietet sich dieser Tarif insbe-
sondere fur Nutzer an, die Uberdurchschnittlich viel fahren.

Der Starttarif eignet sich v. a. flir Car Sharing-Einsteiger oder fiir Nutzer, die sehr selten
fahren. Es fallt kein monatlicher Grundpreis an, dafiir liegen die Nutzungsentgelte 20%
Uber denen des Rahmentarifs.

Im Rahmen des Projektes EMOTIF wurde die Fahrzeugflotte um Elektrofahrzeuge er-
ganzt. Seit Ende 2013 stehen jeweils zwei Elektrofahrzeuge von Flinkster an den Bahnho-
fen in Erfurt, Weimar, Jena und Eisenach. In Abbildung 19 ist das gegenwartig verfligbare
Angebot an (konventionellen und Elektro-) Car Sharing-Fahrzeugen im Freistaat Thirin-
gen dargestellt.

B In Kooperation mit Flinkster der DB Rent GmbH.

Eine detaillierte Ubersicht zu den ausgewahlten Tarifen Rahmentarif, Vielfahrertarif sowie
Starttarif ist in Anhang A2 auf Seite 121.

14
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Abbildung 19: Status Quo Freistaat Thiringen: Car Sharing und E-Car Sharing
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Mobility Center GmbH 2015.

Die Fahrzeugflotte von teilAuto verzeichnete in der Impulsregion zwischen 2012 und
2014 ein Wachstum von ca. 39%. Aktuell umfasst die Flotte 103 Fahrzeuge, von denen
ca. 15 bis 20% an Bahnhofsstationen stehen.

Die befragten Experten prognostizieren fir das klassische Car Sharing ein jdhrliches
Wachstum von 20%. Allerdings besteht hier ein groRer Unsicherheitsbereich™.

Tabelle 3: Entwicklung Car Sharing-Flotte Impulsregion

Anzahl Fahrzeuge

2012
Erfurt 36 41 (davon 2 E-Fzg.) 47 (davon 2 E-Fzg.)
Jena 23 28 (davon 2 E-Fzg.) 38 (davon 2 E-Fzg.)
Weimar 11 15 (davon 2 E-Fzg.) 18 (davon 2 E-Fzg.)
Gesamt 70 84 (davon 6 E-Fzg.) 103 (davon 6 E-Fzg.)

Quelle: Mobility Center GmbH 2015.

> vgl. Mobility Center GmbH 2015
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3.4 Integration von E-Mobilitat in Car Sharing in der
Impulsregion

In der Impulsregion werden bereits Projekte durchgefiihrt, die Elektromobilitat férdern
und dem Nutzer vor Ort erlebbar bzw. praktisch anwendbar machen. Dazu gehoren das
Forschungsprojekt , Elektromobiles Thiringen in der Flache” (EMOTIF) sowie das Projekt
,Grine Mobilitatskette”. Nachfihrend werden diese naher erldutert.

Das Forschungsprojekt , Elektromobiles Thiiringen in der Flache” (EMOTIF)

Ziel des Ende 2012 gestarteten Projekts EMOTIF ist es, Elektromobilitdt in Thiringen,
insbesondere auch in den landlichen Regionen, erlebbar zu machen. Die Leistungsfahig-
keit elektrischer Fahrzeuge wird in einem Systemverbund von o6ffentlich zuganglichen
Fahrzeugflotten und dem o6ffentlichen Verkehr im landlichen Umland von Stadten er-
forscht und erprobt.

An den Bahnhofen der Stadte Eisenach, Erfurt, Weimar und Jena wird eine Flotte von
acht Autos positioniert und in das Car Sharing-Angebot der Deutschen Bahn AG inte-
griert. Die Nutzer haben so die Mdglichkeit, sich entlang einer vollstandig elektromobilen
Wegekette zu bewegen. So kann nach der Anreise mit der Bahn die weitere Reise mit ei-
nem Elektromobil fortgesetzt werden.

Das Angebot wird auf ausgewahlte touristische Attraktionen im landlich gepragten Um-
land der genannten Stadte ausgerichtet, die mit dem 6ffentlichen Verkehr schlecht oder
gar nicht erreichbar sind. Durch den Aufbau der neuen Elektroflotte kénnen diese Ziele
nun verlasslicher, schneller und zugleich umweltschonender erreicht werden.

Die Schaffung von Lademaglichkeiten in direkter Nahe der touristischen Sehenswiirdig-
keiten soll die Reichweitensicherheit erh6hen und zugleich einen weiteren Anreiz setzen,
diese Tagungs- und Ausflugsziele zu besuchen™.

Das Projekt ,,Griine Mobilitatskette”

Unter der Leitung der Nahverkehrsservice Sachsen Anhalt GmbH (NASA GmbH) gestaltet
das Verbundvorhaben , Griine Mobilitatskette” fiir die Menschen in der Region Sachsen-
Anhalt und Thiringen ein attraktives Mobilitatsangebot. Das Projekt ist Teil des Vorha-
bens ,Elektromobilitat Mitteldeutschland®, das durch das Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) geférdert wird.

Reiseziele sollen durch die Kombination der Elektromobilitdt und dem offentlichen Per-
sonennahverkehr komfortabler und glinstiger erreicht werden als bisher. Die ,Grline
Mobilitatskette” vernetzt nicht nur Elektrofahrzeuge mit der nétigen Energieversorgung
sowie offentliche Verkehrsmittel mit Car Sharing, sondern sie verkniipft auch den Wohn-
bereich mit Mobilititsangeboten®’.

Als Teilvorhaben erforscht und erprobt das Projekt , Elektromobilitat in der Praxis” mit 15
Bewohnern von Eigentumswohnungen in einem Neubau in Erfurt, ob sich zu Projektende
wenigstens 30% des gesamten Mobilitdtsbedarfs (auRer Fernreisen) der Bewohner in-
termodal und elektrisch abbilden lassen®. Im Rahmen des Teilvorhabens steht den Be-
wohnern u. a. eine mit einer Ladeinfrastruktur ausgestattete Parkgarage zur Verfligung.

te Vgl. FH Erfurt 2012
7 vgl. NASA 2015
18 Vgl. Herb 2015
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3.5 Fahrradverleihsysteme als Option fiir Anschlussmobilitat

Neben dem Untersuchungsschwerpunkt Car Sharing wurden Fahrradverleihsysteme in
die vorliegende Studie einbezogen.

Fahrradverleihsysteme:

Unter offentlichen Fahrradverleihsystemen wird ein Angebot an Leihfahrradern im o6f-
fentlichen Raum verstanden, das auf eine kurzfristige und kurzzeitige Nutzung ausgelegt
ist. Die Entleih- und Rickgabeorte sind automatisiert und unbemannt, der
Entleihvorgang sowie die Riickgabe erfolgen selbststdandig. In einigen Fallen sind eine Re-
gistrierung, eine Kaution bzw. Pfand und im Regelfall eine zeitabhangige Nutzungsgebihr
fallig.

Ziel der Untersuchung war es, zu priifen, ob Fahrradverleihsysteme als individuelle
Mobilitatslésung fiir die Impulsregion relevant sind und ein Potenzial fiir diese Form der
Anschlussmobilitdat besteht. Es wurden verschiedene Systeme untersucht, die sich wie
folgt einordnen lassen (vgl. Abbildung 20):

+ Klassische Fahrradverleihsysteme wie ,Call a Bike” oder ,nextbike” finden sich
Uberwiegend in urbanen Rdumen und kénnen sowohl stationsbasiert als auch fle-
xibel bzw. stationsunabhangig ausgestaltet sein.

¢ Touristische Fahrradverleihsysteme werden sowohl in urbanen als auch in landli-
chen Raumen angeboten und sind ausschliefllich stationsbasiert. Teilweise bieten
touristische Fahrradverleihsysteme die Moglichkeit von One-Way-Mieten, d. h. die
Ausleihe und Riickgabe von Fahrrdadern an unterschiedlichen Standorten.

+ Innovative Projekte: Es wurden in der vorliegenden Studie auch innovative Projek-
te im Sinne von Forschungs-und-Entwicklungsvorhaben mit intermodalen Ansat-
zen untersucht. Diese Projekte verknlpfen Fahrradverleihsysteme mit anderen
Verkehrstragern, kommen in urbanen sowie landlichen Raumen zum Einsatz und
sind stationsbasiert.

Abbildung 20: Einordnung von Fahrradverleihsystemen
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Quelle: IGES 2015.
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Stationsbasierte und flexible Fahrradverleihsysteme bieten jeweils unterschiedliche Vor-
und Nachteile:

¢ Stationsbasierte Fahrradverleihsysteme fiihren zu einer besseren Verfiligbarkeit
der Rader, da sie nicht beliebig innerhalb eines definierten Gebietes abgestellt
werden konnen. Zudem kann der laufende Wartungsservice schneller durchge-
flihrt werden, sodass defekte Rader den Nutzern schneller wieder zur Verfiigung
stehen. Fahrradverleihsysteme an Haltestellen des OPNV machen die Rider als
Teil des 6ffentlichen Verkehrs sichtbar und tragen zur Multimodalitat bei.
Ein Nachteil von stationsbasierten Systemen ist, dass Ausleihe sowie Rickgabe der
Rader nur an bestimmten Stationen moglich sind. Zudem erfordern stationsbasier-
te Fahrradverleihsysteme Flachen im o6ffentlichen Raum, die insbesondere in Bal-
lungsraumen oftmals nur beschrankt zur Verfligung stehen.

+ Flexible Fahrradverleihsysteme bieten den Vorteil einer spontanen Verfiigbarkeit

sowie eines spontanen Abstellens. Sie erfordern zudem ein geringeres Investiti-
onsvolumen als stationsbasierte Systeme.
Ein Nachteil flexibler Fahrradverleihsysteme ist die oftmals schwierige
Auffindbarkeit der Rader. Daher werden fiir das gleiche Gebiet im Vergleich zum
stationsbasierten Fahrradverleihsystem tendenziell mehr Fahrrader benétigt, da-
mit das System fiir die Nutzer attraktiv bleibt. Ein weiterer Nachteil flexibler
Fahrradverleihsysteme ist der teurere und zeitaufwendigere Wartungsservice.

Auch in Bezug auf Fahrradverleihsysteme wurde der Aspekt der Elektromobilitat in die
Untersuchung mit einbezogen. Elektromobilitdt im Radverkehr ist ein Wachstumstrend
und Wirtschaftsfaktor. Der Anteil von E-Rddern am kompletten Fahrradmarkt steigt
standig und liegt derzeit bei 12%". Durch die elektrische Tretunterstiitzung kann der
Nutzer mit dem E-Rad groBere Entfernungen bewaltigen als mit einem konventionellen
Fahrrad. Der Einsatz von konventionellen und  Elektro-Fahrradern in
Fahrradverleihsystemen bietet jeweils unterschiedliche Vor- und Nachteile:

+ Nachteile von E-Ridern liegen in den hohen Anschaffungs- und Betriebskosten.
Der Einsatz von E-Radern in Fahrradverleihsystemen erfordert das Vorhandensein
von Ladestationen. Zudem ist der Betrieb von E-Radern in der kalten Jahreszeit nur
eingeschrankt moglich, da es bei geringen Temperaturen zu einem Kapazitatsver-
lust des Akkus kommt.

+ Vorteile eines konventionellen Rads liegen in den geringeren Anschaffungs- und
Betriebskosten als beim E-Rad. Zudem profitiert ein konventionelles Rad von ei-
nem geringeren Gewicht. Ein Nachteil ist der geringere Aktionsradius des konven-
tionellen Rades gegenliber einem E-Fahrrad.

Unabhangig von der Antriebsart ist die Nutzung von Fahrradverleihsystemen aufgrund
von Witterungseinfliissen eingeschrankt.

3.5.1 Klassische Fahrradverleihsysteme

Die bundesweit bekanntesten klassischen Fahrradverleihsysteme sind , nextbike” sowie
,Call a Bike“. Die ,,nextbike” GmbH betreibt seit 2004 erfolgreich Fahrradverleihsysteme

% vgl. ACE 2014
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in iber 70 deutschen Stadten. Dabei sind die Betriebskonzepte regional angepasst und
sind stationsbasiert, flexibel und in Mischformen vertreten.

Das Verleihsystem zeichnet sich gegenilber (kommunalen) Wettbewerbern durch eine
hohe Effizienz sowie einen wirtschaftlichen Betrieb aus. Die Finanzierung des laufenden
Betriebs erfolgt ca. zur einen Halfte Gber Verleihgebiihren sowie zur anderen Halfte tGber
Werbeflachen an den Radern. Die Auslastung fordert ,,nextbike” u. a. mit Rahmenvertra-
gen, z. B. mit Hochschulen oder Corporate Ldsungen®.

»Call a Bike” wurde im Jahr 2000 von dem Betreiber DB Rent eingefiihrt. Das System ist
in vier Arten verfligbar:

+ ,Call a Bike” flix/StadtRAD (z. B. Hamburg),
+ ,Call a Bike” flex (z. B. Miinchen),

+ e-“Call a Bike” sowie

¢ Konrad Kassel

»,Call a Bike” gibt es in zwei Betriebsoptionen, die Ausleihe und Riickgabe kann entweder
stadtweit oder ausschlielRlich an Bahnhéfen moglich sein. Das System gibt es in 14 deut-
schen Grof3stadten sowie an bundesweit rund 50 ICE-Bahnhofen. Meist ist ,,Call a Bike”
im Saisonbetrieb von Marz bis Dezember nutzbar. In einigen Stadten sowie an den ICE-
Bahnhofen sind die Rader auch im Winter verfigbar.

Das Fahrradverleihsystem ,,MVGmeinRad“ der Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) fun-
giert als integrierter Bestandteil eines Verkehrsunternehmens. Den Nutzern steht ganz-
jahrig ein dichtes Netz mit 107 Stationen an 24 Stunden am Tag zur Verfligung. Die mo-
dular aufgebauten Stationen verfligen Uber mindestens zwolf Stellplatze. Die Nutzung
von ,,MVGmeinRad” erfolgt Gber eine integrierte Chipkarte. Seit Einfihrung des Systems
stiegen auch die Fahrten in den klassischen Verkehrsmitteln der MVG an.

Das Fahrradverleihsystem ,,GoBike“ in Kopenhagen soll die Reisekette der Pendler zwi-
schen Bahn und Zielort schlieBen. Die Rader sind mit fest installierten Tablet-Computern
am Lenker ausgestattet, (iber die u. a. aktuelle OV-Fahrpldne in Echtzeit abrufbar sind.
Die Rader sind auch als E-Bikes verfligbar und werden fir acht Jahre an die Kommunen
vermietet. Die Kosten fiir ein Rad werden iiber die Kommune und die Mieteinnahmen
gedeckt.

Aufgrund eines insolventen Fahrradlieferanten, der nur 350 von geplanten 2.000 Radern
liefern konnte, musste ,,GoBike” Anfang April 2015 Konkurs anmelden®,

3.5.2  Touristische Fahrradverleihsysteme

Best Practises aus Deutschland und Europa zeigen, dass im Hinblick auf touristische
Fahrradverleihsysteme insbesondere die Bereitstellung von E-Fahrradern sowie Lade-
stationen ein wichtiger Standortfaktor ist:

+ Der touristische Fahrradverleih ,Rhinpaddel” im Ruppiner Seenland nérdlich von
Berlin bietet seit 2014 an 15 Standorten (Bahnhotfe und Hotels) den Verleih von
Uber 100 hochwertigen Radern und E-Radern an. Durch die Vernetzung sind Ein-

20 Vgl. Rauchhaus 2015
2t Vgl. Neupert 2015
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wegtouren moglich, dieses Angebot ist insbesondere flir mit dem Zug anreisende
Tagestouristen interessant. Der Betreiber erwartet nach drei Jahren einen Gewinn
des ohne Foérderung betriebenen Verleihsystems.

+ ,movelo” ist der groRte europdische Anbieter fiir Elektromobilitdat im Tourismus.
In 80 Urlaubsregionen in Deutschland, Osterreich, Belgien, Frankreich, Spanien
und Italien ermdglicht ,,movelo” durch ein zusammenhangendes Netzwerk aus E-
Fahrradverleih- und Akkuwechselstationen Urlaub mit dem Elektrofahrrad. Insge-
samt stehen den Urlaubsgasten an tber 1.000 Verleihstationen ca. 3.500 Elektro-
fahrrader sowie liber 1.100 Akku-Ladestationen zur Verfligung.

3.5.3 Innovative Fahrradverleihsysteme

Das Forschungs- und Entwicklungsprojekt ,inmod” in Mecklenburg-Vorpommern be-
schaftigt sich mit der Verkniipfung von elektromobilen Fahrradverleihen mit dem 6f-
fentlichen Verkehr. Dieser multimodale OPNV-Modellversuch bezieht die Nutzung von
E-Fahrradern als Zubringer zum Bus ein. Das Forschungsprojekt lief von November 2011
bis Marz 2015 auf drei Korridoren im ldandlichen Raum in Mecklenburg-Vorpommern.

Die Nutzerzahlen wuchsen wahrend der Projektlaufzeit stetig an: Von 31 Nutzern im Jahr
2012 Gber 103 Nutzer im Jahr 2013 bis hin zu 203 Nutzern im Jahr 2014. Ebenso steiger-
ten sich die jahrlich im Rahmen des Projekts mit den E-Bikes durchgefiihrten Fahrten von
516 im Jahr 2013 auf 1.067 in 2014. Insgesamt wurden 1.583 Fahrten mit dem
E-Fahrrad durchgefiihrt, davon 544 Fahrten durch Touristen. Die durchschnittliche Stre-
ckenldange pro mit dem E-Fahrrad zurlickgelegter Fahrt betrug 6,4 Kilometer, die durch-
schnittliche Fahrzeit 24 Minuten.

Die fur ,inmod“ getatigten Investitionskosten je E-Fahrrad betragen 1.595,00 Euro (brut-
to). Pro Tag muss ein E-Fahrrad 1,90 Euro einspielen, um die investiven Kosten zu refi-
nanzieren. Die Kostenintensitat ist dabei abhangig vom Systemumfang und der Nutzer-
frequenz.

Die Betriebskosten (variable und fixe Kosten) betragen 1.181 Euro je E-Fahrrad pro Jahr.
Tabelle 4 zeigt, woraus sich die Betriebskosten im Einzelnen zusammensetzen?,

2 Vgl. Onnen-Weber 2015
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Tabelle 4: Betriebskosten ,inmod“ 2013, E-Fahrrad p.a.

Variable Kosten EUR
1. Wartung und Reparatur E-Fahrrad 48
2. Stromverbrauch 13
3. e Wartung und Reparatur der Stationen
e Hintergrundsystem
e Administration
o Wiederbeschaffung 328
o Aufteilung Personalkapazitaten (fiir Aufgaben der Pos. 4 - 6)
e Umdisposition
e Kommunikation Kunde (Werbung/Marketing)
e Verwaltung
Fixe Kosten EUR
4, Miete fir E-Bikes 684
5. Zinsen k. A.
6. Versicherungen 11
7. Sonstige Verwaltungskosten 97
= Summe Gesamtkosten (variable und fixe Kosten) 1.181

Quelle: Onnen-Weber 2015.
3.6 Fahrradverleihsysteme in der Impulsregion

3.6.1 Klassische Fahrradverleihsysteme

Bisherige Ansatze von klassischen Fahrradverleihsystemen in der Impulsregion konnten
sich nicht am Markt durchsetzen:

¢ Das System ,Call a Bike”, betrieben von der DB Rent GmbH, startete im Oktober
2008 in Gotha und Weimar. Die Station in Gotha, die zehn Rader umfasste, wurde
aufgrund der geringen Nachfrage im Juni 2012 geschlossen. Die zum Start der
Weimarer Station angebotenen sieben ,Call a Bike“-Rader wurden inzwischen
stark reduziert.

¢ Das Radverleihsystem ,nextbike” nahm im Jahr 2009 in Erfurt den Betrieb auf. Es
startete an acht Standorten mit insgesamt 35 Leihradern. Nach dem Riickzug eines
regionalen Sponsors stellte ,,nextbike” das Angebot im Jahr 2013 ein. Wahrend der
Betriebslaufzeit verzeichnete das Verleihsystem mit maximal 500 Ausleihen im
Jahr eine geringe Nutzungsintensitat.

In der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Erfurt (Teilkonzept Rad-
verkehr) wird die Etablierung eines offentlichen Fahrradverleihsystems zur 2021 in Er-
furt stattfindenden Bundesgartenschau (BUGA) empfohlen. Als mdgliche Standorte der
Verleihstationen werden z. B. BUGA-Standorte, die Erfurter Innenstadt sowie der Haupt-
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bahnhof genannt. Aufgrund der erfahrungsgemaR hohen Anzahl an alteren Besuchern
wird aullerdem eine Integration von Pedelecs in das Verleihsystem empfohlen.

3.6.2 Touristische Fahrradverleihsysteme

Die touristische Zweiradvermietung ist in der Impulsregion in Ansatzen bereits etab-
liert. Sowohl in Stadten wie Erfurt und Jena als auch in kleineren Umlandgemeinden im
[andlichen Raum sind bereits mehrere kleine und mittlere Unternehmen mit Fahrrad-
und E-Bike-Verleih vorhanden. In Abbildung 21 ist eine Auswahl® touristischer
Fahrradverleihstationen in der Impulsregion dargestellt.

Abbildung 21: Eine Auswahl vorhandener touristischer Fahrradverleihstationen in der
Impulsregion

Arnstadt

®

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Daten der Weimar GmbH 2015.

3.7 Flankierendes Handlungsfeld Ladeinfrastruktur

Der Ladeinfrastruktur kommt eine besondere Bedeutung zu, da sie Voraussetzung fiir die
Etablierung von individuellen Elektro-Mobilitdtslosungen ist. Eine moglichst flaichende-
ckende Verfligbarkeit von Lademoglichkeiten erhéht die Reichweite von Elektrofahrzeu-
gen und unterstitzt so die Akzeptanz und Verbreitung von Elektromobilitat.

Ladeinfrastruktur ist ein Standortfaktor. Eine sowohl im o6ffentlichen als auch privaten
Raum sichtbare Ladeinfrastruktur fordert die Akzeptanz von Elektromobilitat. Ein dich-

2 Da nicht sichergestellt werden kann, dass alle vorhandenen Fahrradverleiher in der Impuls-

region Uber einen Internetauftritt verfiigen, kann im Rahmen der Recherche kein Anspruch
auf Vollstéandigkeit erhoben werden.
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tes und prasentes Ladesdulen-Netz ist wichtig fiir Nutzer und Anbieter von Elektrofahr-
zeugen™

3.7.1 Ladebetriebsarten

Es wird zwischen zwei Ladearten fiir Elektrofahrzeuge unterschieden. Die haufigste
Ladeart ist das AC-Laden (kabelgebundenes Wechselstromladen), eine weitere Ladeart
ist das DC-Laden (kabelgebundenes Gleichstromladen). Es gibt vier Ladebetriebsarten:

¢ Ladebetriebsart 1 erfolgt Giber eine landesibliche Haushaltssteckdose (Schutzkon-
taktsteckdose bzw. Schuko) oder einen ein- bis dreiphasigen Industriestecker (CEE-
Steckdose) und wird fiir Pedelecs, E-Bikes und E-Scooter angewendet.

¢ In Ladebetriebsart 2 sind Steuer- und Schutzeinrichtungen in die Ladeleitung inte-
griert. Sie wird in den Fallen genutzt, in denen keine spezielle Ladestation der La-
debetriebsarten 3 oder 4 verfligbar ist.

¢ Ladebetriebsart 3 erfolgt liber eine zweckgebundene Steckdose einer am Netz
fest installierten Ladestation. Sie wird speziell fiir Elektrofahrzeuge empfohlen und
bietet ein hohes Mal} an elektrischer Sicherheit sowie Brandschutz.

¢ Ladebetriebsart 4 wird zum Laden von Elektrofahrzeugen empfohlen. Das Kabel ist
fest an die Ladestation angebracht. Ublicherweise wird diese Ladebetriebsart fiir
hohere Ladeleistungen verwendet.

Der Europaische Automobilverband ACEA empfiehlt das sogenannte Combined Charging
System (CCS) als zukiinftige Ladeschnittstelle fir alle E-Fahrzeuge bis 2017. CCS ermdg-
licht sowohl schnelles Gleichstromladen als auch Wechselstromladen mit nur einer
Schnittstelle am Fahrzeug®.

3.7.2 Ladeinfrastruktur

Es bestehen verschiedene Moglichkeiten, mit denen Elektrofahrzeuge geladen werden
kénnen:

¢ Schuko- oder CEE-Steckdose: Die gingigsten Lademdglichkeiten sind die Schuko
als landesibliche Haushaltssteckdose, sowie die CEE-Steckdose als wetterfeste
Schuko-Ausfiihrung bzw. Dreiphasendrehstromstecker. Um ein Elektrofahrzeug an
einer solchen Steckdose zu laden, sind i. d. R. keine oder nur geringe Investitionen
in die Ladeinfrastruktur erforderlich. Schuko und CEE unterstitzen die Ladebe-
triebsarten 1 und 2.

+ Wallbox: Die Wallbox ist die Verbindung zwischen dem Stromnetz und dem Lade-
kabel. Ihr Einsatz ist in witterungsgeschiitzten Bereichen vorgesehen und setzt die
Montage an einer Wand voraus. Meist sind verschiedene Steckdosen in einer
Wallbox kombiniert. Es kdnnen Spannungen bis zu 400 V realisiert werden, sodass
Ladezeiten an Wallboxen verkiirzt werden kénnen. Zudem ist eine Kommunikation

**vgl. NPE 2013
> vgl. NEP 2013
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zwischen Elektrofahrzeug und Wallbox moglich. Wallboxen unterstitzen fir ge-
wohnlich die Ladebetriebsarten 1 bis 3.

¢ Ladesdulen: Ladesdulen sind wetterfest und daher auch auf vor Witterung unge-
schitzten Platzen installierbar. Auch an Ladesaulen sind i. d. R. verschiedene
Steckdosen kombiniert. Eine Kommunikation zwischen Ladesdulen und Elektro-
fahrzeugen ist moglich.

¢ Solarcarport: Solarcarports sind aus Metall oder Holz bestehende Carport-
Konstruktionen mit einem wetterfesten Dach, auf dem eine Photovoltaikanlage in-
stalliert ist. Sie eignen sich besonders zur Installation auf Firmengeldanden nahezu
jeder GrolRe. Durch ihre modulartige Bauweise sind sie an den jeweiligen Standort
anpassbar. Die Ladung von Elektrofahrzeugen an Solarcarports erfolgt meist tGber
Ladesaulen. Der in den Photovoltaikanlagen erzeugte Strom kann zudem in Teilen
den Stromverbrauch des Unternehmens decken oder in das 6ffentliche Stromnetz
eingespeist werden.

+ Lademanagement: Ein intelligentes Lademanagementsystem ermdglicht die effizi-
ente Nutzung der Energie, die in Verbindung mit E-Fahrzeugen erzeugt, gespei-
chert und verbraucht wird. Dies kann z. B. die Nutzung von Nachtstrom beinhalten
oder die Verwendung der in den E-Fahrzeugen gespeicherten Energie zur Deckung
von Bedarfsspitzen in Unternehmen®.

3.7.3 Ladevarianten

Der durchschnittliche Verbrauch von Elektrofahrzeugen liegt heute bei ca. 15 bis 20
kWh/100 km. Beim Laden von Elektrofahrzeugen kann grob zwischen vier Varianten un-
terschieden werden:

+ Die Langsamladung (Privatbereich) erfolgt mit Wechselstrom und einer Leistung
von 2,3 bis 3,7 kW (230 V, 10 bzw. 16 A, 1-Phase). Das Laden wird an einer einfa-
chen Haushaltssteckdose (Schuko) oder an einem Industriestecker (CEE) vorge-
nommen. Die Ladezeit betragt ca. acht Stunden. Die Langsamladung wird an priva-
ten Stellplatzen, Carports oder Garagen eingesetzt.

+ Die Mittelschnellladung (Privatbereich, halboéffentlicher und offentlicher Be-
reich) wird mit Wechselstrom und einer Leistung bis zu 22 kW (400 V, 32 A, 3-
Phase) durchgefiihrt. Das Laden erfolgt an einer am Netz fest installierten Ladesta-
tion (Wallbox) oder an Ladesaulen mit spezifischem Ladestecker Typ 2 (derzeit nur
im Testbetrieb). Die Ladezeit betrdgt ca. 2 bis 3 Stunden. Einsatzbereiche fir die
Mittelschnellladung sind Unternehmensflotten, offentliche Stellplatze wie Park-
platze oder Stralenrand, halboffentliche Stellplatze wie Kundenparkplatze vor
Restaurants und Geschéaften oder Parkhduser sowie private Haushalte.

+ Die Schnellladung (6ffentlicher Bereich) erfolgt mit Gleichstrom und einer Leis-
tung von bis zu 50 kW (500 V, 125 A und hoéher). Das Laden wird an speziellen
Schnellladestationen (Stromtankstellen) mit spezifischen Ladesteckern (z. B. CCS)
vorgenommen. Die Ladezeit liegt unter 30 Minuten. Die Schnellladung wird an
Stromtankstellen eingesetzt.

*® Vigl. ThEGA, LEG Thiiringen 2015
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+ Batteriewechsel sind bisher nur in Testprojekten auBerhalb von Deutschland ver-
fugbar?’.

Schnell-Ladeinfrastruktur sollte vorzugsweise auf offentlichen Parkplatzen bzw. am Stra-
Renrand, Langsam-Ladeinfrastruktur vorzugsweise auf privaten Flachen mit langeren
Standzeiten der Fahrzeuge, errichtet werden (vgl. Abbildung 22).

Abbildung 22: Ubersicht iber mégliche Stellplatztypen, Lade-Anwendungsméglichkeiten
sowie die zu empfehlenden Lade-Geschwindigkeiten

Zu Hause (privat)

Am Arbeitsplatz

(halbprivat)

Bei Infrastruktur-
partnern (halbof-
fentlich)

Im o6ffentlichen
ParkstraBenraum

7

G

Standort-

typen
Eigene Garage Arbeitnehmer- Kundenparkpldtze,  Straenrand und
oder Stellplatz parkplatze auf z. B. Einkaufs- offentliche Park-

Firmengelande zentrum platze

Flache im Privat Privat Privat Gffentlich

Besitz von (Stadt/Gemeinde)
Uber Hausan- Uber Anschluss,  Uber Anschluss / Neu zu erschlie-
schluss/Anschluss  z. B. Arbeitge- Kundenanlage der Ren / Netz-
nehmer (Hausei- ber Liegenschaft oder anschluss vom

Stromver- gentlimer) separater Netzan- Netzbetreiber

sorgung schluss
Ggf. separater Ggf. separater Ggf. separater Lie- Ggf. Nutzung
Lieferpunkt / Lieferpunkt/ ferpunkt / Zhler vorhandener An-
Zahler Zdhler schliisse

Mégliche Langsamladun

Lade- .. & & Langsamladung  Mittelschnellladung Schnellladung

. Uber Nacht
varianten

Quelle: NPE 2013 mit eigenen Ergdnzungen.

3.74

Kosten fiir Ladeinfrastruktur

Die Kosten fiir die Errichtung einer Ladeinfrastruktur sind u. a. abhangig von der Art der
Ladeinfrastruktur, der Ladevariante sowie der Anzahl der zu ladenden Fahrzeuge.

+ Die Schuko- oder CEE-Steckdose ist die kostengiinstigste Variante, da i. d. R nur

Kosten fir eine Sicherheitsprifung anfallen.

+ Die Installation von Wallboxen ist die kostenglinstigste Variante fiir professionelles
und mittelschnelles Laden. Die Kosten betragen zwischen ca. 800 und 2.000 Euro.

%’ Vgl. ThEGA, LEG Thiiringen 2015
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+ Die Kosten fiir eine Ladesaule liegen bei ca. 4.000 bis 6.000 Euro.

¢ Ein Lademanagementsystem kann notwendig werden, wenn mehrere Wallboxen
oder Ladesaulen an einem Standort bzw. Hauptanschluss betrieben werden. Die
Kosten betragen ca. 4.000 bis 7.000 Euro.

+ Die Kosten fiir Ladestrom im offentlichen und halbéffentlichen Raum sind lokal un-
terschiedlich, da sie von dem jeweiligen Stromversorger festgelegt werden.
Ladenetz-Anbieter geben meist Prepaid-Karten aus, die einen Zugang zu den La-
depunkten ihres Netzwerks ermoglichen. Die Kosten reichen von 20 Euro fiir sie-
ben Tage tiber 50 Euro fiir 30 Tage bis hin zu 180 Euro fiir 365 Tage?®.

3.7.5 Ladesonderformen

Eine Sonderform des Ladens von E-Fahrzeugen stellt das Laternenladen dar, d. h. das La-
den an einer Ublichen Strallenlaterne. An diese wird eine Steckdose angebracht, sodass
parkende Fahrzeuge daran geladen werden kénnen. Es sind hierzu keine tiefgreifenden
InfrastrukturmalBnahmen durchzufiihren. Laternenladen bietet sich vor allem im urba-
nen Raum an.

E-Fahrzeughaltern stehen fiir das offentliche Laden in Deutschland aktuell ca. 2.500 La-
destationen zur Verfiigung. Aufzufinden sind diese lber Internetportale oder Smartpho-
ne-Apps. Die Nutzung der Ladestationen bzw. die Abrechnung des genutzten Stroms
setzt die Anmeldung bei einem lokalen Stromversorger oder einem der bestehenden
Anbieter von netzibergreifenden Abrechnungssystemen voraus. Zugang zu den Netzen
erhalten die Nutzer durch ihren lokalen Anbieter (iber ein Zugangsmedium, das zur Au-
thentifizierung an der jeweiligen Ladestation dient. Die Abrechnung erfolgt i. d. R. per
Rechnung oder (ber zeitlich befristete Prepaid-Karten®.

3.7.6  Erwartete Entwicklungen bis 2030

Die zwei wichtigsten Entwicklungen, die in Bezug auf die Ladeinfrastruktur fiir Elektro-
mobilitat bis 2030 erwartet werden, sind das induktive Laden sowie das gesteuerte La-
den:

Beim induktiven Laden startet der Ladevorgang automatisch, sobald das fiir induktives
Laden ausgeriistete Fahrzeug auf dem entsprechenden Ladepunkt steht. Die Integration
induktiver Ladepunkte ist vollig unsichtbar im 6ffentlichen Raum moglich (z. B. Parkh&u-
ser, Parkflachen). Das Laden erfolgt automatisiert, d. h. es ist keine Bedienung durch den
Fahrer nétig. Induktives Laden kann auch durch Privathaushalte genutzt werden.

Eine Elektronikbodenspule regelt die Positionserkennung des Fahrzeugs und die erfor-
derliche Nahfeldkommunikation, d. h. den fir den Ladevorgang notwenigen Informati-
onsaustausch. Die Energielibertragung erfolgt iber einen Luftspalt zwischen der fest in-
stallierten Bodenspule und einer Spule im Fahrzeugunterboden®.

%% Vigl. ThEGA, LEG Thiiringen 2015
% Vgl. ThEGA, LEG Thiiringen 2015
% vgl. NEP 2013
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Das gesteuerte Laden bietet gegeniiber dem ungesteuerten®' Laden Vorteile mit Blick
auf die Ladezeit, die Belastung der Batterie sowie den Strompreis und die Netzbelastung.
Gesteuertes Laden soll in mehreren Ausbaustufen realisiert werden:

+ Stufe 1 — Nutzergesteuertes Laden:
Der Kunde bestimmt Zeitpunkt, Dauer, benétigte Energie des Ladevorgangs sowie
die Wahl eines bestimmten Stromtarifs. Die Steuerung erfolgt iber den Nutzer
selbst, entweder Uber Eingaben im Fahrzeug oder am Ladepunkt. Am Ladepunkt
sind netzseitig Informationen Uber die zur Verfligung stehende maximale Ladeleis-
tung bereitzustellen. Die Technologien sind weitgehend vorhanden.

¢ Stufe 2 — Netzgesteuertes Laden:

Das netzgesteuerte Laden bericksichtigt neben den Kundenanforderungen ent-
sprechend Stufe 1 den Zustand des Versorgungsnetzes zu jedem gegebenen Zeit-
punkt. Nach Vorgaben aus dem Netz (z. B. drohende Uberlastung) wird die Lade-
leistung begrenzt oder der Ladezeitpunkt verschoben. Um dies ohne
Kundeneinschrankungen gewahrleisten zu kdnnen, muss das steuernde System die
Anforderungen aller Kunden eines Netzgebietes kennen, fiir das Netzgebiet eine
Ladestrategie entwickeln und diese fortlaufend anpassen.

+ Stufe 3 — Erzeugungsgesteuertes Laden:
Das erzeugungsgesteuerte Laden dient primar dem Ausgleich der fluktuierenden
Erzeugung durch vornehmlich Wind- und Solarenergie. Um dies zu erméglichen,
ist auf der einen Seite die Netzsituation und die Netzlast zu berlicksichtigen, die im
netzorientierten Laden bereits vorliegen sollte. Zum anderen werden Informatio-
nen zum aktuellen Erzeugungsmix bendtigt, um den Ladevorgang an deren Ange-
bot ausrichten zu kénnen.

¢ Stufe 4 — Bidirektionales Laden:
Das bidirektionale Laden ist eine Zukunftsoption. Beim bidirektionalen Laden wird
nicht nur Energie in die Fahrzeugbatterie eingespeist, sondern es kann auch wie-
der Energie aus der Fahrzeugbatterie entnommen werden (bidirektionale Verbin-
dung). Der Einsatz muss vor allem in Hinblick auf mégliche Auswirkungen auf die
Lebensdauer eng mit der Batterieentwicklung abgestimmt sein®.

Ungesteuertes Laden bedeutet, dass die Batterie vollstandig geladen wird, sobald das Elektro-
fahrzeug am Stromnetz angeschlossen wird.

> vgl. VDE 2014
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3.8 Ladeinfrastruktur in der Impulsregion

Wie in Abbildung 24 dargestellt, sind im Freistaat Thiringen bereits heute Ladestationen
fiir Elektrofahrzeuge vorhanden (z. B. in der Tiefgarage des Erfurter Hauptbahnhofes
(vgl. Abbildung 23)). Das Ladeinfrastruktur-Netz wird im Rahmen des Projekts EMOTIF
weiter ausgebaut, indem Lademadglichkeiten in direkter Nahe von touristischen Sehens-
wirdigkeiten errichtet werden.

Abbildung 23: Ladestation Erfurt Hauptbahnhof

Quelle: IGES 2015.

Abbildung 24: Status Quo Freistaat Thiiringen: Offentliche und halbéffentliche Ladestati-
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von smartlab 2015a; ChargeMap SAS 2015; ThEGA
2015.
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3.9 Handlungsfeld Mobilitatsstationen als Voraussetzung fiir
eine integrierte Mobilitdtsgestaltung

3.9.1 Definition von Mobilitatsstation

Mobilitatsstation:

Mobilitatsstationen sind im o6ffentlichen Raum sichtbare multimodale Verkniipfungs-
punkte bzw. Schnittstellen des Umweltverbundes®, die unterschiedliche Mobilititsan-
gebote auf engem Raum verknipfen.

Durch die Errichtung von Mobilititsstationen werden Bahnhofe oder OPNV-Haltestellen
in unterschiedlichen Kombinationen mit anderen Services — wie Car Sharing,
Fahrradverleihsystemen, Mitfahrgelegenheiten, Fahrradabstellanlagen, Ladepunkten fir
elektrifizierte Verkehrsmittel, Taxistanden, Fernbusterminals, Park&Ride- und Bike&Ride-
Flachen sowie Informationszentralen — zu Umschlagplatzen multimodaler Mobilitat.

Dadurch, dass Stationen fiir Leihfahrrider, Car Sharing-Stationen und die Uberginge zum
offentlichen Verkehr lokal gebiindelt werden, haben die Nutzer die Méglichkeit, bequem
und mit kurzen Wegen das Verkehrsmittel zu wechseln. Mobilitdtsstationen schaffen in
allen Ausgestaltungsformen immer eine raumliche Konzentration von Verkehrsleistungen
des o6ffentlichen Nah- und/oder Fernverkehrs sowie komplementarer Mobilitatsservices
und erleichtern somit den Wechsel zwischen den verschiedenen Fortbewegungsmitteln.
Wird eine Mobilitatsstation durch Stellflachen fiir Car Sharing-Fahrzeugflotten ergéanzt,
handelt es sich zumeist um eine permanente bauliche Losung. Hingegen kénnen modu-
lare Bauweisen flexibel an die Nachfrage vor Ort angepasst werden. Ein Beispiel fir ei-
nen modularen Ansatz bietet ein Pilotprojekt in Offenburg®.

Best Practice: Mobilitatsstationen in der Stadt Offenburg

Offenburg plant im Rahmen des Mobilitdtsmanagements den Aufbau eines Netzes von
Mobilitatsstationen in den Wohngebieten, Gewerbegebieten und an zentralen Stellen im
Stadtgebiet mit groRer verkehrlicher Bedeutung.

An den Mobilitatsstationen sollen Angebote des Car Sharing, Fahrradverleihsysteme,
Ladestationen sowie Fahrradabstellmoglichkeiten verkniipft werden. Die unmittelbare
Nahe zu Haltestellen des OPNV/SPNV erhoht die Attraktivitét.

Die eigene Stromversorgung der Stationen liber Photovoltaik-Anlagen ermdéglicht einen
umwelt- und klimafreundlichen Ansatz. Durch eine modulare Bauweise ist eine stufen-
weise erfolgende Erweiterung oder Reduzierung der Stationen maoglich®*(vgl. Abbildung
25).

* Der Begriff Umweltverbund bezeichnet in der Stadt- bzw. Verkehrsplanung die Gruppe der

umweltvertraglichen Verkehrsmittel. Hierzu zdhlen die nicht motorisierten Verkehrstrager (zu
FuR gehen und Fahrrad fahren), die 6ffentlichen Verkehrsmittel (OPNV und Taxi) sowie das Car
Sharing. Mit einer integrierten Betrachtung dieser Verkehrsmittel wird das verkehrs- und kli-
mapolitische Ziel verfolgt, den motorisierten Individualverkehr zum Umweltverbund zu verla-
gern (vgl. Verkehrswende e.V. 2015).

Vgl. von Berg 2015

Vgl. Stadt Offenburg 2015
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Abbildung 25: Beispiel fiir eine Mobilitatsstation in der Stadt Offenburg

Quelle: Stadt Offenburg 2015.

In der Region Stuttgart wird mit dem sogenannten ,Netz-E-2-R“ ein Projekt durchge-
fihrt, bei dem die Vernetzung von E-Bike-Verleihsystemen und Mobilitatsstationen im
Fokus steht.

Best Practice: ,Netz-E-2-R“ in der Region Stuttgart

Das Projekt ,Netz-E-2-R“ steht fiir vernetzte E-Bike-Anschlussmobilitdt an Bahnhalte-
punkten in der Region Stuttgart und verbindet E-Bike-Verleihsysteme und Mobilitats-
stationen.

Ziel ist es, das Fahrrad in Verkniipfung mit dem offentlichen Nahverkehr als eine beliebte
und nachhaltige Alternative zum Auto zu fordern. Dafiir errichtet die Geschaftsstelle der
,Nachhaltig mobilen Region Stuttgart“ (NAMOREG®) in Kooperation mit zahlreichen
Kommunen in der Region Stuttgart an deren Bahnhofen E-Bike-Stationen mit jeweils
zehn Ausleihpedelecs.

Auch das sichere Einstellen und Laden von bis zu zehn privaten Pedelecs ist kostengiins-
tig moglich. So sollen insbesondere Berufspendler motiviert werden, das oft fur die
,letzte Meile” verwendete Auto stehen zu lassen und bequem mit dem Pedelec zum
Bahnhof bzw. nach Hause zu gelangen®.

Die Stationen werden durch , nextbike” betrieben. Energie wird an den meisten Statio-
nen direkt vor Ort mittels Photovoltaik (PV) erzeugt und in einem stationaren Lithium-
lonen Speicher gespeichert.

Mobilitatsstationen kénnen dazu dienen, Car Sharing und Fahrradverleihsysteme einer
breiten Bevélkerungsschicht zugdnglich zu machen. Die Verknupfung von Car Sharing
sowie Fahrradverleih-Stationen mit den Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs ist
grundsatzlich zu empfehlen, denn so kénnen Synergien genutzt und die Multi- und In-
termodalitit geférdert werden®.

** Die ,Nachhaltig mobile Region Stuttgart” (NAMOREG) wurde im April 2011 gemeinsam vom

Land Baden-Wirttemberg, dem Verband Region Stuttgart und der Stadt Stuttgart gegriindet.
Ziel ist es, innovative und nachhaltige Mobilitdtskonzepte exemplarisch in der Region Stuttgart
zu entwickeln und umzusetzen. Die Konzepte kdnnen von anderen Regionen im Land (ber-
nommen werden (Vgl. MVI 2015).

Vgl. MVI 2015

Vgl. Rau 2014
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Multimodalitit:
Multimodalitat steht fiir die grundsatzliche Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, d.h
eine Person variiert Verkehrsmittel Giber unterschiedliche Wege und Wegeketten.

Intermodalitit:

Intermodalitat bedeutet, dass verschiedene Verkehrsmittel wahrend einer Ortsverande-
rung genutzt werden, d. h. eine Person kombiniert Verkehrsmittel innerhalb eines We-
ges. Intermodales Verhalten erfordert also einen Umsteigevorgang an einer Schnittstelle.

3.9.2 Mobilitatsstationen und E-Mobilitat

Mobilitatsstationen stellen fiir die E-Mobilitat einen idealen Einsatzbereich dar. Sie bie-
ten Uber die 6ffentlichen Nutzungssysteme einer breiten Klientel den Zugang zur E-
Mobilitat. Die Nutzer kdnnen somit Elektrofahrzeuge im Alltagsbetrieb testen, ohne Ei-
gentlimer sein zu mussen.

Fur Mobilitatsstationen, die Elektrofahrrader, Elektro-Pkw oder Ladeinfrastruktur anbie-
ten, gelten besondere Randbedingungen bzw. miissen u. a. folgende Aspekte beriicksich-
tigt werden:

¢ Ladeinfrastruktur: E-Mobilitdtsstationen benétigen eine besondere technische
(ggf. unterirdische) Infrastruktur. Es wird eine Ladeinfrastruktur mit Schnell-
Ladesystemen fir Elektro-Pkws sowie ein konduktives aber kabelloses Ladesystem
fiir Pedelecs empfohlen. Fir die konduktive kabellose Ladung lber die Vorderrad-
gabel ist noch Entwicklungsarbeit zu leisten®.

+ Information/Hintergrundsysteme: Informationssysteme sind so zu konzipieren,
dass sie den Ladezustand der Fahrzeuge anzeigen. Der Zugang zum Ladenetz sowie
die Form der Abrechnung der Stromkosten miissen geregelt werden.

+ Distributions- /Wartungssystem: Es sind geeignete Systeme notwendig, die dem
Nutzer unter Berlicksichtigung der Verflgbarkeitszeiten der Fahrzeuge (Reparatur,
Ladezeiten) ein geeignetes Fahrzeug zuweisen®.

3.10 Mobilitatsstationen in der Impulsregion

Als Mobilitatsstationen werden in der vorliegenden Studie sichtbare Verknipfungspunk-
te in direkter rdumlicher Verbindung verstanden. Dies kénnen z. B. OPNV-Haltestellen
mit Fahrradabstellmoglichkeiten, Stationen mit Car Sharing-Fahrzeugen oder Mietfahr-
radern sein.

Umfassende Mobilitatsstationen, die verschiedene Verkehrstrager in direkter Nahe mit-
einander verknlpfen, sind in der Impulsregion noch nicht vorhanden. Mit dem Radhaus
Erfurt existiert bereits ein gelungener Ansatz fiir Fahrradabstellmoglichkeiten in der
Impulsregion, auch wenn bisher keine Lademoglichkeit fiir E-Fahrrader und keine unmit-
telbare Verkniipfung z. B. mit Car Sharing etabliert wurden.

Das Radhaus ist eine moderne Fahrradstation neben dem Erfurter Hauptbahnhof mit
320 lberdachten und ca. 30 nicht Gberdachten Fahrrad-Stellplatzen. Es ermdglicht die
sichere und witterungsgeschiitzte Aufbewahrung von Fahrrddern und ist rund um die

3 Vgl. Stadt Offenburg 2015
40 Vgl. Molter 2014

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen



IGES 45

Uhr gedffnet. Eine Werkstatt und ein Radverleih sind vorhanden. Die Nutzung des Rad-
hauses ist kostenfrei.

Problematisch sind die Finanzierung der laufenden Betriebskosten sowie die fehlende
Bewachung im Sinne der Diebstahlsicherung.

Abbildung 26: Radhaus Erfurt

Quelle: IGES 2015.
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4. Trends, Entwicklungen und Randbedingungen der
individuellen Anschlussmobilitat

In diesem Kapitel werden die Trends, Entwicklungen und Randbedingungen dargestellt,
die fur eine erfolgreiche Etablierung von Car Sharing-Angeboten und
Fahrradverleihsystemen sowie die dafiir erforderlichen Infrastrukturen in der Impulsre-
gion bericksichtigt werden sollten.

4.1 Entwicklungstrends im Car Sharing in Deutschland

In den vergangenen fiinf Jahren konnte Car Sharing ein starkes Wachstum in Deutsch-
land verzeichnen (vgl. Abbildung 27). Laut , Bundesverband CarSharing e.V.“ (bcs) waren
Anfang 2014 ca. 757.000 Teilnehmer bei den etwa 150 deutschen Car Sharing-Anbietern
registriert. Dies entspricht im Vergleich zum Jahr 2013 einem Zuwachs von 67,1%. Bei
stationsbasierten Angeboten sind ca. 320.000 Teilnehmer angemeldet. Dies entspricht
einem Wachstum von 50.000 zum Jahr 2013. Free float-Angebote verzeichnen
ca. 437.000 Nutzer. Dies entspricht im Vergleich zum Jahr 2013 einem Zuwachs von
254.000. Diesen Nutzern stehen 7.700 Fahrzeuge an 3.900 Stationen im stationsbasier-
ten Car Sharing und 6.250 Pkws in stationsunabhingigen Angeboten zur Verfiigung®.

Abbildung 27: Car Sharing: Entwicklung in Deutschland
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Quelle: bcs 2014.

Der Besitz eines Autos verliert an Bedeutung — gerade in Ballungsraumen. Immer 6fter
werden Wege nicht mit dem eigenen Auto zuriickgelegt. Der Trend geht zu ,,Nutzen statt
Besitzen”. Den Menschen stehen unterschiedliche Verkehrsmittel zur Verfligung, aus
denen sie das jeweils fiir sie geeignete wahlen bzw. miteinander kombinieren.

Dass sich das Mobilitatsverhalten der Biirgerinnen und Blirger andert, spiegelt sich in
dem starken Wachstum des Car Sharing wieder.

Damit das Car Sharing als individuelle Mobilitatslésung der Anschlussmobilitat langfristig
ein Erfolgsmodell wird, ist ein Handeln seitens der Kommunalverwaltungen, ansassiger

*Lvgl. bes 2014
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Verkehrsunternehmen und der Politik erforderlich. So kann z. B. eine tarifliche Integrati-
on von Car Sharing in den offentlichen Verkehr oder die Etablierung von Mobilitatsstati-
onen die Weiterentwicklung von Car Sharing unterstitzen.

Die Sichtbarkeit von Car Sharing-Stationen sollte geférdert werden — denn nur, wer Car
Sharing-Angebote im eigenen Umfeld wahrnimmt, wird angeregt, sie auch zu nutzen.

4.2 Wirtschaftliche Randbedingungen fiir Car Sharing in der
Impulsregion

In Expertengesprachen mit Car Sharing-Betreibern konnten Kenntnisse lUber die wirt-
schaftlichen, rechtlichen und finanziellen Randbedingungen fiir Car Sharing und E-Car
Sharing in der Impulsregion spezifiziert werden. Die Randbedingungen sind fiir die spate-
re Potenzialbewertung relevant. Sie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

4.2.1 Leistungsdaten und Finanzierung

Die Fahrleistung je Car Sharing-Fahrzeug in der Impulsregion betragt ca. 20.000 km pro
Jahr. Die Fahrleistung von Elektrofahrzeugen ist ca. 10% geringer. Car Sharing-Fahrzeuge
an Bahnhofsstationen sind starker ausgelastet und verzeichnen mit ca. 40.000 km jahr-
lich ungefahr die doppelte Fahrleistung im Vergleich zur restlichen Flotte.

Die Jahresfahrleistung der Car Sharing-Flotte schwankt leicht, dennoch liegt sie durch-
schnittlich auf einem gleichbleibenden Niveau. Im Winter wird die Anzahl bereitgestell-
ter Fahrzeuge an einzelnen Stationen reduziert.

Die km-Fahrleistung bei konventionellen Fahrzeugen ist i. d. R. kostendeckend. Das Ni-
veau der Car Sharing Tarife ist seit 2006 konstant. Kostenschwankungen aufgrund von
Kraftstoffkosten konnten mit verbesserten Motorentechnologien aufgefangen werden.

4.2.2 Nutzungsdauer und Wegeldangen

Es sind keine genauen Angaben zu der Nutzungsdauer und den Wegeldangen im Car Sha-
ring fur die Impulsregion verfligbar. Laut Angaben aus der Literatur wird Car Sharing vor
allem fiir kurze Zeitraume bis zu 4 Stunden Dauer genutzt (vgl. Abbildung 28). Die
durchschnittlichen Wegeldangen betragen ca. 40 km in der Stadt sowie ca. 58 km auf dem
Land™®.

Abbildung 28: Nutzungsdauer Car Sharing in Impulsregion
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Quelle: DB FuhrparkService GmbH 2014.

*2vgl. Innoz 2013
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4.2.3 Anbieterkooperationen

Die Kooperation zwischen teilAuto und Flinkster ermdéglicht den Kunden eine Quernut-
zung, d. h. die Nutzung der Fahrzeuge des jeweils anderen Anbieters ohne zusatzliche
Registrierung.

In Jena betragt der Anteil an Quernutzungen ca. 6%, in Erfurt ca. 10% und in Weimar ca.
14% der Nutzungen durch teilAuto-Kunden auf Fahrzeuge von Flinkster. Der Anteil von
Quernutzungen ist an den Bahnhofen in der Impulsregion starker ausgepragt.

4.2.4  Erwartete Leistungsentwicklung

Die befragten Experten erwarten ein jahrliches Wachstum der Car Sharing-FlottengroBe
von ca. 15 bis zu 20%. Dies spiegelt in etwa den bundesweiten Trend der Entwicklung
des Car Sharing wieder.

Die lineare Fortschreibung der Entwicklung im Car Sharing hat jedoch Grenzen. Entgegen
einer nachfrageorientierten Entwicklung, wie sie z. B. in der Angebotsplanung des Schi-
lerverkehrs im OPNV erfolgt, sollte Car Sharing in der Impulsregion angebotsorientiert
weiterentwickelt werden. Durch die Schaffung eines Angebotes wird Nachfrage indu-
ziert und die Entwicklung unterstiitzt.

Besonderes Wachstumspotenzial fiir Car Sharing wird an den Bahnhofen in der Impuls-
region erwartet. Das Angebot an den Bahnhofen sollte entsprechend ausgebaut werden.

4.2.,5 Kosten- und Erlésentwicklung

Die Tarife im Car Sharing sind in den letzten Jahren nahezu konstant. Relevante Kosten-
treiber sind neben Investitions- und Betriebskosten vor allem auch Stellplatzkosten. Die
durchschnittlichen Kosten je Stellplatz sollten 30 Euro pro Monat nicht Gberschreiten. An
besonders attraktiven Standorten (z. B. bei ebenerdiger Anordnung) kénnten Kosten bis
zu ca. 50 Euro pro Monat und Stellplatz als Hochstgrenze angesehen werden.

Generell ist bei der Festlegung der Stellplatzkosten AugenmaR erforderlich, da ansons-
ten Grenzen des wirtschaftlichen Betriebs erreicht werden.

4.2.6 Problemfeld: Stellpldtze im 6ffentlichen Raum

Car Sharing-Angebote bendtigen auch weiterhin Stellplatze im 6ffentlichen StralRen-
raum. Car Sharing-Fahrzeuge missen an Stationen in der Nahe potenzieller Kunden an-
geboten werden, damit sie ihre Verkehrs- und Umweltentlastungseffekte realisieren
kdnnen. In vielen Stadtgebieten sind die Reserven auf Privatflaichen ausgeschopft und
damit das weitere Wachstum des Car Sharing gefahrdet.

Die zentrale Rolle der Kommunen besteht in der Ausweisung einer ausreichenden An-
zahl an Stellplatzen fiir Car Sharing-Fahrzeuge. In seinem ,Nationalen Entwicklungsplan
Car Sharing” beméngelt der ,,Bundesverband CarSharing e.V.” (bcs), dass es bis dato noch
keine bundeseinheitliche Regelung bzw. gesetzliche Grundlage zur Ausweisung von Car
Sharing-Stellplatzen und zu deren Schutz vor Falschparkern gibt. Der bcs fordert seit ei-
nigen Jahren von der Bundesregierung die Schaffung einer nationalen Rechtsgrundlage,
die es den Kommunen erlaubt, rechtssicher Car Sharing-Stationen im offentlichen Stra-
Renraum zu genehmigen und einzurichten.
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Die Koalitionsvereinbarung der Thiringer Landesregierung sieht die Erarbeitung eines
Car Sharing-Erlasses vor. Er soll Kommunen die rechtssichere Ausweisung von 6ffentli-
chen Flachen ermdglichen.

Nach Aussage der Stadt Erfurt wird derzeit geprift, inwieweit fir Car Sharing eine Son-
dernutzung moglich ist. Damit konnten bestimmte Stellpldatze im 6ffentlichen StraBen-
raum fiir Car Sharing reserviert werden®.

4.3 Besondere Randbedingungen fiir E-Car Sharing

Car Sharing mit Elektrofahrzeugen unterliegt im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen
besonderen Kostenrisiken. Damit Elektrofahrzeuge erfolgreich in Car Sharing-Flotten in-
tegriert werden kdnnen, ist eine hohe Auslastung erforderlich.

Mehrkosten der Elektrofahrzeuge gegeniiber konventionellen Fahrzeugen limitieren die
freiwillige Beschaffung durch Betreiber. Hier ist es sinnvoll, auch weiterhin monetare
Forderanreize zu schaffen.

Unwagbarkeiten bei der Restwertermittlung eines Elektrofahrzeuges sind nur schwer
kalkulierbar. Zusatzlich unterliegen Elektrofahrzeuge Leistungsfahigkeitsrisiken, dies be-
trifft insbesondere das Problem geringer Reichweiten.

Um die geringere km-Fahrleistung von Elektrofahrzeugen kompensieren zu kénnen, wer-
den sogenannte Ankerkunden* benétigt, um eine rentable Grundauslastung zu ge-
wabhrleisten.

4.4 Wirtschaftlicher Betrieb von Elektrofahrzeugen

4.4.1 Private Fahrten

Elektrofahrzeuge weisen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen wesentlich hdhe-
re Anschaffungskosten auf. Diese werden bei Elektrofahrzeugen insbesondere durch die
Batteriepreise bestimmt, die heute bei rund 600 bis 800 Euro/kWh liegen. Um Elektro-
fahrzeuge fir eine breitere Nutzergruppe wirtschaftlich nutzbar zu machen, missten die
Batteriepreise auf unter 300 Euro/kWh sinken. Nach Einschatzung von Experten der Na-
tionalen Plattform Elektromobilitit kann dieser Wert 2020 erreicht sein®.

Damit sich die hoheren Anschaffungskosten durch die niedrigen Verbrauchskosten
amortisieren kdnnen, missen Nutzer von Elektrofahrzeugen groRRe Jahresfahrleistungen
zuriicklegen. Die Mehrheit der Jahresfahrleistungen privater Fahrzeuge liegt allerdings
unter 20.000 km/Jahr. Fir Kaufer, die vergleichsweise hohe Jahresfahrleistungen zurtick-
legen, konnten Elektrofahrzeuge in naher Zukunft durchaus wirtschaftlich interessant
sein. Allerdings kommt einschrankend hinzu, dass lange Einzelfahrten mit Elektrofahr-
zeugen aufgrund ihrer begrenzten Reichweite nur schwer moglich sind.

* LEG Thiringen 2015a

Als Ankerkunde werden z. B. Kunden bezeichnet, die Car Sharing unter der Woche nutzen. Es
handelt sich hierbei meist um eine Firma oder die Kommune selbst, die durch Dienstfahrten
Umsdtze garantieren. Dagegen nehmen private Nutzer Car Sharing-Angebote eher am Feier-
abend und am Wochenende in Anspruch.

Vgl. TAB 2012
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4.4.2 Gewerbliche Fahrten

Fiir gewerbliche Fahrzeuge, d. h. Dienstwagen und rein gewerblich genutzte Pkws, kdnn-
ten Elektrofahrzeuge aufgrund der geringen Betriebskosten eine wirtschaftlich interes-
sante Alternative darstellen. Statistische Analysen des Mobilitatsverhaltens im gewerbli-
chen Pkw-Verkehr zeigen, dass gewerblich gehaltene Fahrzeuge teilweise deutlich
hohere Jahresfahrleistungen aufweisen als private Fahrzeuge®.

Dass sich Elektrofahrzeuge wirtschaftlich im Taxi-Betrieb einsetzen lassen, zeigt sich an
zwei europaischen Beispielen: In Amsterdam ist die erste rein elektrische Taxi-Flotte Eu-
ropas in Betrieb. Auch im englischen Cornwall stellte ein Taxi-Unternehmen seine Fahr-
zeug-Flotte inzwischen komplett auf Elektrofahrzeuge um.

4.4.3 Car Sharing-Fahrten

Der wirtschaftliche Einsatz von Elektrofahrzeugen im Car Sharing wird zunehmend rea-
listischer. Der technische Fortschritt, wie z. B. im Bereich Batterietechnik, wird zu verrin-
gerten Anschaffungskosten fiihren.

Das Biro fir Technikfolgen-Abschatzung beim Deutschen Bundestag berechnete die
Wirtschaftlichkeit von E-Fahrzeugen im Car Sharing Betrieb. Im Fall niedriger Batteriekos-
ten von 300 Euro/kWh*” und hoher Preise fiir mineralische Kraftstoffe ergeben sich Min-
destjahresfahrleistungen von 27.500 Euro®®, ab denen die pro Kilometer anfallenden Le-
benszykluskosten von Elektrofahrzeugen unter den entsprechenden Kosten
konventioneller Pkw liegen (inklusive der notigen Ladeinfrastruktur, ohne o6ffentliche
Subventionen).

4.5 Forderung von Elektromobilitat

4.5.1 Bundesweite Forderprogramme

Eine umfangreiche staatliche Férderung und Subventionierung des Kaufes bzw. der Nut-
zung von Elektrofahrzeugen erfolgt in Deutschland im Gegensatz zu einigen anderen
Landern nicht. Um die Ziele aus dem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt zu
erreichen, wird in Deutschland bislang nahezu ausschlieflich die Forschung und Entwick-
lung (FUE) im Bereich Elektromobilitat geférdert.

Im ,,Konjunkturpaket II“ hat die Bundesregierung hierfiir insgesamt 500 Millionen Euro
bereitgestellt, die unter anderem in Demonstrationsprojekte wie Modellregionen und
sogenannte ,Schaufenster” flieBen. Individuelle Kaufanreize fiir den Erwerb eines
Elektrofahrzeugs sind nach heutigem Stand fiir die nahere Zukunft nicht vorgesehen. Ein
urspriinglich geplantes Konzept der Bundesregierung einer direkten Bezuschussung in
Hohe von je 5.000 Euro fiir die ersten 100.000 Kaufer von Elektrofahrzeugen wurde nicht
umgesetzt. Bis heute profitiert der Kaufer eines Elektrofahrzeuges — neben den niedrigen

% vgl. TAB 2012

Nach Expertenschatzung kann dieser Batteriepreis ca. im Jahr 2020 erreicht sein.
® Dieser Wert bezieht sich auf eine Batteriekapazitat von 24 kWh.
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Verbrauchskosten — lediglich von einer Befreiung von der Kfz-Steuer fir einen Zeitraum
von fiinf Jahren®.

4.5.2 Forderprogramm Elektromobilitat Thiiringen

Das Thiiringer Wirtschaftsministerium startete im April 2013 das Forderprogramm
»Elektromobilitat Thiiringen” rickwirkend zum 01.01.2013. Das Férderprogramm lauft
bis zum 31.12.2015%.

Ziel des Programmis ist es, die Entwicklungsprojekte auf dem Gebiet der Elektromobilitat
in Thiringen zu unterstiitzen und gleichzeitig die Anzahl der Elektroautos zu steigern.

Das Forderprogramm richtet sich an Unternehmen und Forschungseinrichtungen in Thi-
ringen, die sich an Feldversuchen zur Erprobung von Forschungs- und Entwicklungser-
gebnissen beteiligen und zu deren Projekt mindestens drei Fahrzeuge zdhlen. Gefordert
werden z. B. die Anschaffung von Elektrofahrzeugen, der Kauf von Ladesystemen, Inves-
titionen in elektrische Pufferspeicher oder die Erprobung neuer Geschaftsmodelle.

Das Thiiringer Wirtschaftsministerium unterstitzt mit dem Forderprogramm die beim
Bund zur Forderung eingereichten Projekte mit Landesmitteln, indem es die technolo-
gisch bedingten Mehrkosten fordert. Diese werden im Rahmen der vorhandenen Bun-
desprogramme im Bereich Elektromobilitat nicht gefordert. Die Forderung betragt bis zu
75% der Ausgaben fiir Elektromobilitit und wird als De-minimis-Beihilfe®® bis maximal
200.000 Euro gewadhrt. Bei Unternehmen, die im Bereich des Strallentransportsektors
tatig sind, betragt dieser Schwellenwert 100.000 Euro®”.

Das Fordervolumen betragt sowohl in 2013 als auch in 2014 300.000 Euro. Laut Angaben
des Thiiringer Wirtschaftsministeriums wurde in den ersten 12 Monaten der Programm-
Laufzeit die Anschaffung von 55 Elektrofahrzeugen und 53 Ladepunkten — davon zehn im
offentlichen Raum — unterstiitzt. Die beteiligten Unternehmen investierten ca. 530.000
Euro®.

4.6 Touristische Nutzung individueller Mobilitatslésungen

Touristen in der Impulsregion stellen eine potenzielle Zielgruppe fiir die Nutzung von Car
Sharing und Fahrradverleihsystemen dar.

Es sind keine Informationen zum Mobilitdtsverhalten von Ausflugsgasten in der Impuls-
region vorhanden. Eine im Jahr 2014 erarbeitete Studie zum Ausflugs- und Mobilitats-
verhalten im Freizeit- und Urlaubsverkehr in der Region Berlin-Brandenburg zeigt, dass
die Bereitschaft der Befragten, alternative Mobilitdtsangebote wahrend einer Reise nach
Brandenburg zu nutzen, insgesamt relativ verhalten ist. Am ehesten kommen bekannte,
ytraditionelle” Verkehrsmittel infrage, wie z. B. das Leihfahrrad, Shuttle-Services oder Ta-

9 Vgl. Bachmann, Mayer 2015

Vgl. TMWAT 2013

De-minimis bedeutet, dass die offentliche Hand bis zu einer bestimmten (geringfigigen)
Schwelle Fordergelder gewadhren kann, ohne wettbewerbsverzerrend zu wirken. Seit Januar
2007 darf die Summe der bewilligten Fordergelder laut de-minimis Regelung innerhalb des
laufenden und der letzten zwei Kalenderjahre die Grenze von 200.000 Euro nicht Gbersteigen.
Im StralRenverkehrssektor liegt der de-minimis Schwellenwert flir Férdergelder innerhalb von
drei Steuerjahren bei 100.000 Euro.

Vgl. TMWWDG 2015

Vgl. Petrich 2014
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xis. Auch Kombitickets werden vergleichsweise haufig genutzt. Neuartige Mobilitatsfor-
men, wie Elektromobile oder Car Sharing, stoBen zunachst auf weniger Interesse.

Eine hohe Affinitat und Nutzungsbereitschaft neuartiger Mobilitdtsformen durch Tou-
risten zeigt sich in der Zielgruppe der 30- bis 49-Jahrigen. Dagegen sind die 18- bis 29-
Jahrigen besonders skeptisch gegenliber der Nutzunger neuer Mobilitdtsformen wah-
rend einer Reise (vgl. Abbildung 29).

Abbildung 29: Touristische Nutzungsbereitschaft neuer Mobilitatsformen
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Quelle: dwif-Consulting GmbH 2014.

Die Ausflugsgaste zeigen in der Untersuchung eine héhere Zahlungsbereitschaft fiir die
Nutzung von E-Fahrzeugen und E-Bikes im Vergleich zu herkdmmlichen Mobilitatsfor-
men (vgl. Abbildung 30)**. Daher l3sst die touristische Zielgruppe ein besonderes Poten-
zial fur individuelle Elektromobilitdts-Losungen erkennen.

>* Vgl. dwif-Consulting GmbH 2014
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Abbildung 30: Zahlungsbereitschaft fiir ,Neue Mobilitdt” im touristischen Verkehr

Leihfahrrad Pedelec/E-Bike Elektroauto Car Sharing Mietwagen

sofferf oo g2

Keine Nennun-
gen pro h

6,70 € proh 7,40 € proh 11,10€ proh 10,10€proh

11,10 € pro Tag 20,80 € pro Tag 44,90 € pro Tag 24,70 € pro Tag 42,50 € pro Tag

Quelle: dwif-Consulting GmbH 2014.

4.7 Wirtschaftliche Randbedingungen fiir Fahrradverleihsysteme
in der Impulsregion

Die Analyse zeigt, dass touristische Fahrradverleihsysteme bereits heute oft kostende-
ckend zu betreiben sind (siehe ,movelo”, ,Rhinpaddel“). Urbane Fahrradverleihsysteme
in Mittel- und GroRstidten erfordern nach derzeitigen Erkenntnissen die Ubernahme
von Betriebskostendefiziten durch den jeweiligen Mitinitiator oder Betreiber.

So finanziert z. B. die Senatsverwaltung in Berlin das dortige System mit einem jahrlichen
sechsstelligen Finanzbeitrag. Im Falle, dass Fahrradverleihsysteme etwa durch OV-
Unternehmen betrieben werden, ist ein Lastenausgleich dhnlich dem Modell des steuer-
lichen Querverbunds Ublich. Der steuerliche Querverbund erlaubt es auch kommunalen
Unternehmen, im Rahmen von Konzernstrukturen und Gewinnabfiihrungs- und Beherr-
schungsvertragen zwischen Mutter- und Tochtergesellschaften steuerliche Vorteile zu
nutzen. Zentrales Motiv fiir die Biindelung ist der steuerwirksame Ergebnisausgleich zwi-
schen den Sparten, da Gewinne zur Finanzierung defizitirer Bereiche (z. B. OPNV) ohne
Steuerbelastung verwendet werden kdnnen®.

Aufgrund fehlender Angebote sind keine Basiswerte fiir den wirtschaftlichen Einsatz von
Fahrradverleihsystemen in der Impulsregion vorhanden. Kritische Schwellenwerte wur-
den daher teilweise aus den analysierten Vergleichsfillen abgeleitet, wenngleich eine
generelle Ubertragung auf die Impulsregion nicht méglich ist.

> Vgl. Proeller 2011
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Ergebnisse aus den Expertengesprachen

Bei dem Fahrradverleihsystem , nextbike” beziffern sich die Fahrradkosten spezifisch je
nach Art des eingesetzten Rades (mit/ohne Bordcomputer, SchlieRsystem, etc.). Konkre-
te Zahlen wurden von , nextbike” nicht genannt, in der Literatur reichen die Angaben zu
den Investitionskosten fir ein Fahrrad von ca. 500 bis 2.500 Euro je nach technischer
Ausstattung. Die Betriebskosten liegen zwischen ca. 1.500 bis 2.500 Euro pro Rad>®. Die
Deckung der Betriebskosten ist abhdngig von dem kommunalen Anteil, von Werbeein-
nahmen, etc.
Das erfolgreiche Funktionieren eines Systems wie , nextbike” setzt u. a. folgende Erfolgs-
bedingungen voraus. Diese waren nach Aussage von ,nextbike” in Erfurt nicht ausrei-
chend gegeben:
¢ Entsprechend der Einschatzung von ,nextbike” ist es fiir den Erfolg eines
Fahrradverleihsystems von entscheidender Bedeutung, dass eine kommunalpoli-
tische Unterstiitzung besteht.
+ Neben einer politischen Unterstitzung ist ggf. eine finanzielle Unterstiitzung in
Form eines Zuschusses (Anschub- oder Dauerfinanzierung) notig.
¢ Sponsoring ist ein wichtiger Bestandteil des Finanzierungskonzeptes. In Erfurt zog
sich der Sponsor zurilick, womit eine wesentliche Erfolgsgrundlage fehlte.
¢ Esist ein Potenzial von Werbekunden fiir Flachen an Fahrradern erforderlich. Die-
ses Potenzial ist in Erfurt Gberschaubar.
¢ Das System erfordert klare Regelungen fiir Stellplatze sowie marktgdngige Stan-
dorte (z. B. Hauptbahnhof).”’

Ergebnisse aus der Best Practise-Analyse

Die Mainzer Verkehrsgesellschaft erwartet eine Kostendeckung des Systems
»,MVGmeinRad” bei ca. 600.000 Mietvorgangen pro Jahr. Dies entspricht durchschnittlich
2.000 Mietfahrten pro Tag. Eine Kostendeckung ist mittelfristig bis 2017 geplant. Ein dhn-
liches Geschaftsmodell, das auf einen kommunalen Betreiber aufbaut, ist nach gutach-
terlicher Einschatzung auf andere Stidte in der gleichen GroRenordnung tibertragbar®®.
Die durchschnittlichen monatlichen Einnahmen des Kopenhagener
Fahrradverleihsystems ,GoBike liegen nach Expertenschitzung™ bei ca. 178 Euro/Rad
und kénnen potenziell auf bis zu 350 Euro/Rad gesteigert werden, v. a. durch Werbung.
Die monatlichen Kosten liegen im Schnitt bei 170 Euro/Rad.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass eine Ubertragbarkeit der im Zusammenhang mit
,GOBike” genannten Zahlen auf Erfurt Grenzen unterliegt. Kopenhagen weist ein héheres
Potenzial fiir den wirtschaftlichen Betrieb eines Fahrradverleihsystems auf, da das Fahr-
rad einen weitaus hoheren Stellenwert in der Alltagsmobilitdt der Bewohner genieRt als
es in Erfurt der Fall ist.

*® Vigl. Ziehm 2012, Biittner et al. 2011
> Vgl. Rauchhaus 2015

% vgl. MVG 2014

> Vgl. Neupert 2015
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Der Betrieb von ,Call a Bike” scheint erst ab einer Mindesteinwohnerzahl von
ca. 500.000 Einwohnern wirtschaftlich moglich zu sein®. Andere Beispiele zeigen, dass
der Indikator Einwohnerzahl einer Stadt fiir den Erfolg eines Fahrradverleihsystems
nicht ausschlaggebend sein muss. Am Beispiel , nextbike” zeigt sich, dass auch kleinere
Stadte fiir den Einsatz von Fahrradverleihsystemen in Frage kommen.

Aus den Expertengesprachen sowie der Best Practise-Analyse wurde deutlich, dass vor
allem spezifische Faktoren fir den Erfolg von Fahrradverleihsystemen ausschlaggebend
sind. Dies betrifft z. B. den potenziellen Werbemarkt in einer Region, tiber den sich ein
System teilweise finanzieren lasst oder die Zuwendungen, die die 6ffentliche Hand in
Form von Dauerfinanzierung zu zahlen bereit ist. Die kommunale Kostenbeteiligung
kann zu den Rahmenbedingungen gezahlt werden, die generell fiir den Erfolg von
Fahrradverleihsystemen entscheidend sind.

Neben den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sind weitere Faktoren wie die Auspra-
gung der Pendlerstrome und die Siedlungsstruktur® einer Region sowie eine starke
Prasenz bzw. Sichtbarkeit von Leihradern im 6ffentlichen Raum von hoher Bedeutung.

4.8 Markttrend Zweirad-Elektromobilitat

Bei der Bewertung des Potenzials von klassischen Fahrradverleihsystemen spielt auch
der wachsende Markttrend zu E-Bikes eine Rolle. Wie in Abbildung 31 dargestellt, steigt
die Anzahl der in Deutschland verkauften E-Bikes stetig.

Der Marktanteil von E-Bikes an den Fahrradverkdufen in Deutschland lag in 2014 bereits
bei 12% (vgl. ACE 2014). Dies spielt auch im Hinblick auf touristische
Fahrradverleihsysteme eine Rolle — Elektrofahrrdder und Ladestationen sind wichtige
Standortfaktoren.

Abbildung 31: E-Bike-Marktentwicklung in Deutschland 2007 bis 2014
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten von Greenfinder UG 2015; ZIV 2014; ZIV 2015.

60 Vgl. Kosok 2014
ot Vgl. Kosok 2014
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4.9 Randbedingungen fiir Ladeinfrastrukturen

Ladeinfrastruktur ist ein Standortfaktor und sollte sowohl im 6ffentlichen als auch priva-
ten Raum sichtbar sein. Ein dichtes und prasentes Ladesdulen-Netz sowie eine gute Be-
schilderung im offentlichen Raum férdern die Akzeptanz von Elektromobilitat.
Stadtwerke sind als kommunale Unternehmen aufgrund ihrer wirtschaftlichen Struktur
und finanziellen Starke pradestiniert, um die Elektromobilitat zu férdern und die dafir
notige Ladeinfrastruktur aufzubauen.

So stellen z. B. die Stadtwerke Leipzig Ladesaulen auf Betriebsgelanden, auf 6ffentlichen
Flachen oder auf Parkpldtzen vor Einkaufszentren wie auch in Tiefgaragen zur Verfi-
gung®. Die Stadtwerke Ludwigsburg, Nirtingen und Schwabisch Gmiind haben ihre be-
stehenden Ladesaulen tber den Stadtwerkeverbund ladenetz.de vernetzt®.

Damit sich individuelle Elektro-Mobilitatslosungen erfolgreich etablieren und verbreiten
kénnen, sind verschiedene Entwicklungen in Bezug auf die Ladeinfrastruktur notwendig.
Diese werden im Folgenden naher erlautert.

4.9.1 Loésung des Reichweitenproblems

Die eingeschrankte Reichweite von Elektrofahrzeugen wird sich voraussichtlich erst nach
2020 durch effizientere Speichertechnologien verbessern. Um bis dahin die geringen
Reichweiten von Elektrofahrzeugen zu kompensieren, ist die Vergiinstigung insbesonde-
re von Schnell-Lademaoglichkeiten notwendig.

Die Elektromobilitdt kann nur dann zum Bestandsteil individueller und &6ffentlicher Mobili-
tat werden, wenn eine flachendeckende Ladeinfrastruktur auf den StraBen vorhanden
ist®*. Um die Verbreitung von Elektromobilitit auch Gberregional zu unterstiitzen, sollte
die Standardisierung von Ladeinfrastruktur (Interoperabilitdt) vorangetrieben werden.

4.9.2 Einfache und transparente Abrechnungsmodelle

Die Etablierung der Elektromobilitdt setzt neben strategisch platzierten Stromtankstellen
das Vorhandensein einer tUbergreifenden Plattform fiir die Suche, Reservierung und Ab-
rechnung voraus. Eine einheitliche Abrechnung mit komfortablen und sicheren Zah-
lungsmethoden ist fiir den Endkunden von enormer Bedeutung.

Fiir das private Laden kann eine Abrechnung des zu Hause getankten Stroms mit Hilfe
einer monatlichen Stromrechnung liber den lokalen Stromversorger erfolgen. Dort liegen
die Stammdaten des Kunden bereits vor und es ist keine erneute Registrierung erforder-
lich. Je nach Tageszeit oder Stromangebot sind unterschiedliche Tarife moglich. Beim Ar-
beitsplatz gelten dhnliche Grundvoraussetzungen, nur dass es hier noch keine einheitli-
che Lésung zur Abrechnung des verbrauchten Stroms an den Mitarbeiter gibt®.

Das Laden an &ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladesaulen® setzt einen barrierefreien
Zugang zur Ladesaule voraus, sodass nicht registrierte Kunden ebenso Strom tanken
kdnnen wie bereits registrierte Kunden. Hierbei konnte, dhnlich wie beim Mobilfunk, ei-

6 Vgl. Stadtwerke Leipzig GmbH 2015

Vgl. smartlab 2015

Vgl. Springer GmbH 2013

Vgl. BEM 2012

Anbieter sind hier die Betreiber von Parkplatzen und Parkhausern, aber auch Kommunen oder
Stadtwerke.
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ne Art Roaming-Verfahren in Frage kommen. Hierzu muss der Kunde zweifelsfrei identifi-
ziert werden, um die abrechnungsrelevanten Daten an seinen hauslichen Versorger wei-
tergeben zu kénnen®.

Gegenwartig stellt sich die Bezahlsituation als uneinheitlich und fiir den Nutzer nicht
optimal dar. An Ladesdulen gibt es kein Kassenhaus wie bei Tankstellen mit konventio-
nellen Kraftstoffen. Die Bezahlung des Stroms muss also auf einem anderen Weg erfol-
gen. Daflir haben sich Identifikationskarten mit RFID-Technik (Radio-Frequency ldentifi-
cation) etabliert. Die Karten werden vom lokalen Stromversorger an die Kunden heraus-
gegeben. Problematisch wird es, wenn die RFID-Karte nur in einem begrenzten Gebiet
funktioniert. Das Ziel muss sein, dass jeder Fahrer eines Elektrofahrzeugs uberall
deutschland- bzw. europaweit einfach, schnell und barrierefrei wie z. B. per Kreditkarte
bezahlen kann.

Eine weitere Moglichkeit ist das Laden via SMS und die Abrechnung iiber die Handy-
rechnung. Daflir schliellt der Nutzer sein Elektrofahrzeug an einen Ladepunkt an und
sendet eine Kurznachricht mit der Ladeanfrage an die Nummer des Betreibers. Das Fahr-
zeug wird automatisch fiir die gewahlte Dauer an der Ladestation angeschlossen. Die Ab-
rechnung des geladenen Stroms erfolgt (iber die Mobilfunkrechnung oder die Prepaid-
Karte des Nutzers.

4.9.3 Klarung energierechtlicher Fragestellungen

Gegenwartig gelten Ladestationen auf Privatgrundstiicken und in privaten Parkhdusern
energiewirtschaftsrechtlich als Kundenanlagen und nicht als Bestandteil des Stromver-
sorgungsnetzes. Die genaue Zuordnung einer Kundenanlage bedarf einer Klarung durch
den Gesetzgeber. Die rechtliche Einordnung 6ffentlicher und halb-6ffentlicher Ladepunk-
te ist durch den Gesetzgeber zu prazisieren.

4.10 Randbedingungen fiir Mobilitdtsstationen

Durch die Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel in direkter raumlicher Verbindung
kdnnen Car Sharing und Fahrradverleihsysteme einer breiten Nutzergruppe zuganglich
gemacht werden.

4.10.1 Sichtbarkeit

Damit sich neue individuelle Mobilitatsformen wie Car Sharing durchsetzen kénnen,
spielt neben der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln die Sichtbarkeit im Stadtbild
eine wesentliche Rolle. Die gute Prasenz einer Mobilitadtsstation ist entscheidend.

Dies spielt insbesondere im Hinblick auf den Erfurter Hauptbahnhof eine wichtige Rolle,
was in Kapitel 5.6.2 naher erldutert wird.

4.10.2 Flichenverfiigbarkeit

Fiir den Ausbau von Verknlpfungspunkten sowie die Errichtung von Mobilitdtsstationen
werden ausreichende Flachen bendtigt. Doch gerade in Stadten ist die Flachenverfiig-
barkeit begrenzt. Hier gilt es, Losungen zu finden, wie mit der eingeschrankten Flachen-

" vgl. BEM 2012
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verfligbarkeit umgegangen werden kann. Dies spielt auch in Bezug auf den Erfurter
Hauptbahnhof eine Rolle (vgl. Kapitel 5.6.3).

Dem Problem einer begrenzten Flachenverfligbarkeit kann z. B. durch die geeignete bau-
liche Gestaltung von Mobilitdtsstationen begegnet werden. Bei der Konstruktion sollte
auf eine modulare Bauweise geachtet werden. Diese ermdoglicht eine optimale Anpas-
sung an die unterschiedlichen Anforderungen und Randbedingungen der jeweiligen
Standorte. Durch das Baukastenprinzip besteht dariber hinaus die Moglichkeit, bei Be-
darf einen Standort stufenweise zu erweitern oder mit geringem Aufwand zu reduzie-
ren®,

4.10.3 Kosten

Bei den Kosten von Mobilitatsstationen muss zwischen den Investitions- und den laufen-
den Betriebskosten unterschieden werden.

Ergebnisse aus Expertengesprachen und Best Practise-Analyse

Die Investitionskosten der Stationen im Rahmen des Projekts ,Netz-E-2-R“ in der Region
Stuttgart betragen je Station ca. 130.000 Euro (ohne Speicher/PV) bzw. ca. 190.000 Euro
(mit Speicher /PV). Die Betriebskosten liegen bei ca. 1.000 Euro im Monat®”°.

Fiir die Mobilitatsstationen in der Stadt Offenburg sind fiir die Realisierung von vier Sta-
tionen Bau- und Einrichtungskosten in Héhe von ca. 240.000 Euro eingeplant. Daraus er-
geben sich durchschnittliche Kosten in Hohe von 60.000 Euro je Station. Die Kosten sind
abhangig vom Ausbaustandard einer Station und varrieren je nach Ausstattung. Bei dem
Offenburger Beispiel kostet eine Mobilitatsstation mit Grundausstattung ca. 35.000 Euro.
Die Grundausstattung umfasst zwei Car Sharing-Stellplatze sowie Stellplatze fir
Fahrradverleihsyteme und private Fahrrader’. Hier sei der Hinweis gegeben, dass die Er-
richtung von Mobilitatsstationen bei einer weiteren Verbreitung aufgrund von Skalenef-
fekten auch zu weit geringeren Kosten realisierbar sein sollte als es bei den geférderten
Projektbeispielen der Fall ist.

Ein zentrales Kriterium bei der Gestaltung der Stationen ist es, eine einfache, flexible und
damit kostenglnstige Konstruktion zu entwickeln. Dies kann durch den Einsatz modula-
rer Baukorper erreicht werden, die flexibel verknipft und angeordnet werden kénnen.
Dadurch kénnen nicht nur Kosten in der Entwicklungsphase gesenkt werden, die modu-
lare Bauweise ermoglicht auch je nach Bedarf bzw. Auslastung einen kostenglinstigen
Ruckbau oder eine Erweiterung der Mobilitatsstationen’ .

o8 Vgl. Stadt Offenburg 2015
% vgl. Stickel 2015
7 Vgl. Stadt Offenburg 2015
& Vgl. Pieper 2014
72 Vgl. Stadt Offenburg 2015
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4.10.4 Finanzierung

Bei der Finanzierung von Mobilitatsstationen muss zwischen den Investitions- und den
laufenden Betriebskosten unterschieden werden. Die Errichtung solcher Stationen wird
in erster Linie durch 6ffentliche Gelder finanziert.

Ergebnisse aus Expertengesprachen und Best Practise-Analyse

Das Projekt ,Netz-E-2-R“ ist Bestandteil des regionalen Forderprogrammes “Modellregi-
on fur Nachhaltige Mobilitdat” des Verbands Region Stuttgart (VRS). Es wird durch Zu-
schiisse von VRS und Kommunen finanziert sowie vom Land koordiniert’>.

Der Bau der Offenburger Mobilitatsstationen wird durch die Stadt Offenburg sowie tech-
nische Betriebe finanziert. Zudem erfolgt eine Forderung im Rahmen der Kommunal-
richtlinie , Klimaschutz”. Die Finanzierung der Betriebskosten soll durch die Konzessions-
abgaben, durch Einnahmen Uber Werbeflachen an den Buswartehallen der Stationen
und einer gegebenenfalls erforderlichen Fehlbetragsfinanzierung tiber den kommunalen
Haushalt erfolgen.

Fiir die Finanzierung des Baus von Mobilitdtsstationen bestehen z. B. folgende Moglich-
keiten:

¢ Ablésebetrage fiir PKW-Stellpldtze: Bauherren, die in Ballungsraumen ein Haus
errichten wollen, missen fiir jede Wohnung, jedes Biiro oder Ladengeschift eine
bestimmte Anzahl von Stellplatzen nachweisen. Es ist jedoch moglich, sich gegen
Bezahlung einer Ablésesumme von dieser Pflicht freizukaufen. Die Kommunen, die
dieses Geld erhalten, missen es fir den Bau von Stellpldtzen an anderer Stelle
verwenden.

+ Fordergelder: Eine Finanzierung von Mobilitdtsstationen kann bis 2019 ggf. durch
EntflechtG’*-Mittel erfolgen. Gegebenenfalls ist auch eine Férderung innerhalb der
Kommunalrichtlinie Klimaschutz moglich, die u. a. die ,Errichtung verkehrsiiber-
greifender Mobilitatssituationen” als férderfahig benennt.

¢ Eigenmittel: Eine Form der Finanzierung von Mobilitdtsstationen ist der Einsatz
von Eigenmitteln der Stadt, der Stadtwerke oder kommunaler Verkehrsunterneh-
men.

Eine Finanzierung des Betriebes (Unterhalt, Wartung) von Mobilitdtsstationen ist z. B.
moglich durch

+ Nutzungsgeblhren bzw. Konzessionsabgaben von Mobilitdtsdienstleistern,
* Werbung (z. B. JCDecaux/Wall, Stréer),

¢+ Mieteinnahmen aus Einzelhandelsflachen (z. B. Kiosk).

7 vgl. Stickel 2015

Auf Grundlage des Gesetzes zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen
(Entflechtungsgesetz, EntflechtG) erhalten die Lander jahrlich 1,335 Milliarden Euro vom Bund
fiir Verkehrsinvestitionen (StraBe/OPNV). Die horizontale Verteilung zwischen den Lindern
wird in § 4 Abs. 3 EntflechtG geregelt. Die friihere Zweckbindung ist zum 1.1.2014 weggefallen
(Art. 143c Abs. 3 Satz 2 GG; § 5 EntflechtG); festgelegt ist nun flr den Zeitraum 2014 bis 2019
nur, dass die Mittel des EntflechtG investiv zu verwenden sind.

74
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4.11 Zwischenfazit aus der Analyse der Randbedingungen fiir
Anschlussmobilitat

Im Folgenden werden die Randbedingungen zusammengefasst, die fiir eine erfolgreiche
Etablierung von individuellen Mobilitatslésungen der Anschlussmobilitdt erforderlich
sind.

4.11.1 Anschlussmobilitat integriert denken

Es ist auch zuklnftig kein vollstandiger Ersatz des privaten Pkws durch Car Sharing zu er-
warten. Dennoch werden Car Sharing und Radverleihsysteme ihre Position als Bestand-
teil einer zeitgemaRen Mobilitat festigen.

Car Sharing wird sich in den kommenden Jahren stetig weiterentwickeln. Um die Ent-
wicklungspotenziale von Car Sharing auszuschopfen, sollten Car Sharing-Unternehmen
u. a. durch die Kommunen unterstiitzt werden. Dies kann z. B. in der Form erfolgen, dass
Kommunalverwaltungen das Car Sharing fiir Dienstreisen nutzen und so als Ankerkunden
fungieren.

Flankierend ist z. B. eine tarifliche Integration mit dem OPNV anzustreben (Kombinati-
onsangebote, rabattierte Nutzung flir Zeitkartenkunden etc.). Dadurch kann Car Sharing
verstarkt in den stadtischen Umweltverbund eingebunden werden.

4.11.2 Stellplatzproblematik I6sen

Stellplatze flr Car Sharing werden zukiinftig starker in den 6ffentlichen Raum integriert.
Die zentrale Rolle der Kommunen besteht in der rechtssicheren Ausweisung einer aus-
reichenden Anzahl an Stellplatzen fiir Car Sharing-Fahrzeuge.

4.11.3 Sichtbarkeit schaffen

Sichtbarkeit ist fiir die Etablierung von individuellen Mobilitatslosungen ein entschei-
dender Faktor und betrifft sowohl die Mobilitdtsangebote selbst als auch die dafiir noti-
gen Infrastrukturen.

4.11.4 Anschlussmobilitdt angebotsorientiert weiterentwickeln

Es wird erwartet, dass das jahrliche Wachstum der Car Sharing-Flotte in der Impulsregi-
on ca. 15 bis 20% betragen wird. Dies entspricht in etwa der bundesweiten Entwicklung
des Car Sharing.

Die lineare Fortschreibung dieser Entwicklung hat Grenzen. Es ist eine angebotsorien-
tierte Weiterentwicklung erforderlich, um Nachfrage zu induzieren.

Dies gilt auch fiir die Ladeinfrastruktur. Diese ist teilweise bereits in der Impulsregion
vorhanden, dennoch fehlen weitere Ladeanschliisse im 6ffentlichen Bereich. Auch hier
sollte zunéchst ein barrierefreies Angebot geschaffen werden, aus dem sich eine weitere
Nachfrage induzieren kann.
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4.11.5 Nutzungsbereitschaft fiir touristisches Car Sharing erh6hen

Bisher besteht nur ein geringes Interesse von Ausflugsgasten an einer Nutzung neuarti-
ger Mobilitdtsformen. Gleichzeitig besteht eine hohe Zahlungsbereitschaft fiir die Nut-
zung von E-Autos und E-Bikes.

Die Nutzungsbereitschaft fiir Car Sharing sollte daher durch weiteres Engagement der
Touristikunternehmen und Verbande angesprochen und damit erhoht werden. Bisheri-
ges Engagement seitens der Touristikunternehmen besteht insbesondere im Projekt
EMOTIF, in dem die Erfurter Tourismus und Marketing GmbH zusammen mit den Stadt-
werken aus Jena, Weimar und Erfurt sowie der Thiiringer Energie AG kooperiert.

4.11.6 Forderung der Elektromobilitat fortsetzen

Elektrofahrzeuge sind eine gute Ergdanzung fiir Car Sharing-Flotten, da sie auf eine hohe
Akzeptanz bei Car Sharing-Kunden stol3en.

Forderungen fir Elektrofahrzeug-Investitionen werden aufgrund des zu erwartenden
technischen Fortschritts zukiinftig an Bedeutung verlieren. Dennoch erfordern die
Mehrkosten der Elektrofahrzeuge derzeit noch eine Finanzierungs- bzw. Forderwillig-
keit seitens der 6ffentlichen Hand. Der wirtschaftliche Einsatz von Elektrofahrzeugen im
Car Sharing ist bereits heute bei einer Forderkulisse unterhalb des ehemaligen Forder-
programms , Elektromobilitdt Thiringen“ denkbar.

4.11.7 Offentliche Ladeinfrastruktur etablieren

Um die Verbreitung von Elektrofahrzeugen im Car Sharing zu fordern, sollte die Einrich-
tung offentlicher Ladeinfrastruktur durch eine kommunale Zustandigkeit unterstiitzt
werden. Dies kann z. B. in der Form ausgestaltet sein, dass die ortlichen Stadtwerke La-
destationen auf Betriebsgelanden, auf 6ffentlichen Flachen oder auf Parkplatzen vor Ein-
kaufszentren wie auch in Tiefgaragen errichten und den Car Sharing-Nutzern zur Verfi-
gung stellen.
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5. Bedarfsermittlung und Potenzialbewertung fur
Mobilitatslosungen in der Impulsregion

In diesem Kapitel werden zunachst Effekte beschrieben, die in anderen deutschen sowie
franzésischen und spanischen Stadten mit Anschluss an den Eisenbahnhochgeschwin-
digkeitsverkehr identifiziert werden konnten. AnschlieBend wird das Potenzial abge-
schatzt, das Bahnreisende nach dem Ausbau des ICE-Knotens in Thiiringen und den da-
mit einhergehenden Erreichbarkeitsverbesserungen fiir die Anschlussmobilitdt in der
Impulsregion darstellen. Im nachsten Schritt wird das Potenzial bewertet, das fir indivi-
duelle Mobilitatslosungen der Anschlussmobilitdat in der Impulsregion besteht. Dies er-
folgt jeweils fiir die vier wesentlichen Treiber fiir individuelle Mobilitatslosungen der
Anschlussmobilitadt in der Impulsregion:

*

Effekte durch die stadtebauliche Entwicklung, die genutzt werden sollten

*

Verbesserte ErschlieBung gewerblicher Standorte

*

Ausbau des bestehenden Car Sharing-Angebots

*

Neuetablierung von Car Sharing an Hochschulstandorten

Der Untersuchungsschwerpunkt liegt dabei auf dem Car Sharing. Potenziale fir
Fahrradverleihsysteme als Form der Anschlussmobilitdt in der Impulsregion wurden be-
gleitend betrachtet (vgl. Kapitel 5.8).

5.1 Effekte anderer Standorte mit Anschluss an den Eisenbahn-
hochgeschwindigkeitsverkehr

Im Rahmen der Studie "High Speed Rail as a tool for regional development” im Auftrag
des Internationalen Eisenbahnverbandes (Union internationale des chemins de fer,
UIC)” wurde untersucht, wie sich der Anschluss an den Eisenbahnhochgeschwindigkeits-
verkehr auf die Entwicklung von Stadten und Regionen auswirkt. Die Studie analysiert
und beschreibt die Auswirkungen des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in funf ausgewahl-
ten Landern (Japan, Frankreich, Deutschland, Italien und Spanien). Methodisch wird je-
weils anhand der Benchmarks

* Image,
¢ Flachennutzung sowie
¢+ Umgebung der Stadt bzw. Region

die Situation von kleinen und mittelgrofen Stdadte und Regionen vor und nach deren An-
bindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr verglichen. Zusatzlich werden
die Stadte und Regionen mit Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr
mit sogenannten,Partnerstddten” verglichen. Diese Partnerstddte weisen eine dhnliche
Struktur und Einwohnerzahl wie die Stadte mit Anbindung an den Eisenbahnhochge-
schwindigkeitsverkehr auf, verfiigen aber selbst nicht tiber einen Anschluss an den Ei-
senbahnhochgeschwindigkeitsverkehr.

> vgl. UIC 2011
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Mittels qualitativer Analyse wurden zunachst jeweils das Image, die Flaichennutzung so-
wie die Umgebung der Stadt bzw. Region mit Anbindung an den Eisenbahnhochge-
schwindigkeitsverkehr untersucht. AnschlieBend wurde im Rahmen einer quantitativen
Analyse untersucht, inwieweit eine Beziehung zwischen der Inbetriebnahme eines Hoch-
geschwindigkeitsbahnhofs in einer Stadt bzw. Region und der mdglichen Veranderung
der untersuchten Benchmarks besteht.

Positive Effekte auf das Image und die Wirtschaftskraft einer Stadt bzw. Region

Zum einen kann sich das Image einer Stadt dadurch dndern, dass sich neue 6konomi-
sche Strukturen entwickeln, die durch die Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwin-
digkeitsverkehr angekurbelt werden. Dies ist z. B. im spanischen Puertollano oder in den
deutschen Stadten Fulda und Montabaur der Fall. Wahrend Fulda sich als Tagungsstand-
ort etabliert hat, profitiert Montabaur von der verbesserten Arbeitsplatzerreichbarkeit
der Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main.

Zum anderen kann sich das Image einer Stadt bzw. Region dahingehend andern, dass sie
nach ihrer Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr mit Werten wie
Modernitdt und Innovation verbunden wird. Beispielsweise nutzen Nantes, Le Mans
oder Vendome in Frankreich, Segovia oder Cordoba in Spanien, sowie Montabaur oder
Fulda in Deutschland ihre Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr in-
tensiv, um sich als moderne, innovative und aufgeschlossene Standorte fiir Touristen
oder Unternehmen zu prasentieren.

Weitere Faktoren, die sich positiv auf die Entwicklung von Stadten mit Anbindung an den
Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr auswirken, sind u. a.:

Direkter Anschluss an Autobahnen

Fir Pendler zumutbare Entfernungen zur nachsten GroRstadt
Kurze Wege zu den Stadtzentren

Zur Verflgung stehende Flachen fir notwendige Entwicklungen
Politische Unterstiitzung

* ¢ ¢ o o

Anderung der Flichennutzungen im Bahnhofsumfeld

Ein weiterer Effekt, der nach der Anbindung an das Eisenbahnhochgeschwindigkeitsnetz
in einigen Stadten beobachtet werden konnte, ist die Verdnderung der Flaichennutzung
in den Stadten und insbesondere in den Bahnhofsumfeldern. Dieser Effekt kann aller-
dings nicht allein auf den Eisenbahnhochgeschwindigkeits-Anschluss zuriickgefihrt wer-
den, sondern hangt von verschiedenen Faktoren ab.

Die UIC-Studie bericksichtigt zum einen die Effekte, die vollkommen neu gebaute Bahn-
hofe mit Eisenbahnhochgeschwindigkeitshalt auf die umgebenden Freiflachen haben. In
diesem Fall wird i. d. R. eine ehemals landwirtschaftlich genutzte Flache fiir Industrie,
Biiros, Dienstleistungen oder Einzelhandel genutzt. Beispiele hierfiir sind Le Creusot
(Frankreich), Montabaur (Deutschland) oder Segovia (Spanien). Auf der anderen Seite
hat sich in einigen Stadten die Flachennutzung nach der Anbindung an das Eisenbahn-
hochgeschwindigkeitsnetz gedndert, indem die bestehenden Flachen im Bahnhofsum-
feld entwickelt oder umgenutzt wurden. In Cordoba (Spanien) wurde z. B. durch den Bau
eines Eisenbahntunnels Platz fiir ein neues Viertel in der Innenstadt geschaffen. In Metz,
Le Mans, Nantes (alle in Frankreich) sowie in Puertollano und Ciudad Real (beide Spani-
en) wurden vormals stillgelegte Giterbahnhéfe oder Bahnlagen sowie ungenutzte stad-
tische Gebiete einer neuen Nutzung zugefihrt. In Einzelféllen zeigt sich auch in den Stad-
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ten ohne Eisenbahnhochgeschwindigkeits-Anbindung, dass sich die Flachennutzung im
Bahnhofsumfeld @ndert, wenn eine Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeits-
verkehr zumindest mittelfristig vorgesehen ist. Die im Umfeld des Erfurter Hauptbahn-
hofs vorgesehenen stddtebaulichen Entwicklungen zeigen, dass auch im vorliegenden
Fall der Impulsregion eine Anderung der Flichennutzungen geplant ist, sodass dieser Ef-
fekt den bisherigen nationalen und internationalen Erfahrungen entspricht.

Positive Entwicklung nach Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr

Die UIC-Studie kommt zu dem Ergebnis, dass Unterschiede zwischen Stadten bzw. Regio-
nen mit Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr und Stadten bzw. Re-
gionen ohne Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr bestehen.
Gleichzeitig ist die Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr nicht der
einzige Faktor, der Auswirkungen auf die Stadt- und Regionalentwicklung hat. Dennoch
kann die Anbindung an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr einen deutlichen
positiven Entwicklungsimpuls fiir die angeschlossenen Stadte bzw. Regionen auslésen.

Beispiele Wolfsburg und Fulda

Wolfsburg und Fulda sind Beispiele fiir deutsche Stadte, die sich nach ihrer Anbindung
an den Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr sehr positiv entwickelt haben. Dabei pro-
fitiert Wolfsburg v. a. von seiner Rolle als Produktionsstandort und Zentrale des Volkswa-
genkonzerns. Die Erreichbarkeit hat sich z. B. fiir Arbeitnehmer deutlich verbessert, so-
dass tagliches Pendeln aus den Metropolregionen Hannover oder Berlin moglich wurde.
Fiir Fulda wirken sich seine Lage innerhalb des deutschen Schienenverkehrsnetzes sowie
kurze Reisezeiten zum Finanzzentrum Frankfurt/Main positiv auf die Entwicklung aus,
sodass sich Fulda konsequent als Tagungs- und Konferenzstandort etabliert hat.

Beispiele Montabaur und Limburg

Weitere regionale Wirkungen fiir den Einfluss eines ICE-Anschlusses kdnnen an den
Standorten Montabaur und Limburg entlang der Eisenbahnhochgeschwindigkeitsstrecke
KéIn-Frankfurt gezeigt werden’®. Die Verbesserung des Anschlusses von Montabaur und
Limburg an die Metropolregionen K&ln bzw. Rhein-Main hat an beiden Standorten zu ei-
nem signifikanten Wachstumsschub gefiihrt. Untersucht wurde dabei das Wachstum
des regionalen Brutto-Inlandsproduktes im Zeitraum zwischen 2002 (Inbetriebnahme
des Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehrs) und 2006. Im Vergleich zu einer Kontroll-
gruppe wiesen dabei Montabaur und Limburg ein um 2,7% héheres Wachstum des regi-
onalen Brutto-Inlandsproduktes auf. Hafer”’ fiihrt dies insbesondere auf den positiven
Einfluss des ICE-Anschlusses auf die Entwicklung neuer Gewerbegebiete zuriick. So
konnte in Montabaur

+ ein ca. 30 ha groRes Gewerbegebiet entwickelt werden, das direkt zwischen dem
ICE-Bahnhof und der Innenstadt liegt. Dabei wurden 80 Unternehmen angesiedelt
und ca. 1.800 neue Arbeitsplatze geschaffen. Insgesamt wurden dabei mehr als

e Vgl. Hafer 2015 und Ahlfeldt; Feddersen 2010
7 Vgl. Hafer 2015
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110 Mio. Euro sowie etwa 21 Mio. Euro fiir private bzw. 6ffentliche Investitionen
aufgewendet,

+ die Attraktivitdat von kleineren Gewerbeparks gesteigert werden. Insgesamt wur-
den fiinf Gewerbeparks mit insgesamt etwa 80.000 m? Fliche etabliert. Insbeson-
dere kleine und mittlere Industrieunternehmen sowie Anbieter industrieorientier-
ter Dienstleistungen haben das neue Angebot wahrgenommen und dabei etwa
2.000 neue Arbeitsplatze geschaffen.

Bewertung der Ubertragbarkeit auf die Impulsregion

Die Beispiele zeigen, dass die mit dem Anschluss an Hochgeschwindigkeitsverkehre ge-
nerierte Erreichbarkeitsverbesserung in den meisten Fallen zu einer messbaren Wachs-
tumssteigerung des regionalen Brutto-Inlandsproduktes fiihrt. Es ist davon auszugehen,
dass nach dem Ausbau des Thiiringer ICE-Knotens in Erfurt auch positive Effekte auf die
Wirtschafskraft in der Impulsregion eintreten werden. Genaue Auswirkungen auf das
Brutto-Inlandsprodukt lassen sich jedoch nicht eins-zu-eins aus den genannten Beispie-
len auf Erfurt Gbertragen. Entscheidend fiir die Intensitat von Entwicklungseffekten sind
die jeweiligen Veranderungen durch reduzierte Reisezeiten, die Ansiedlungsentwicklung
von Unternehmen des produzierenden Gewerbes und von Dienstleistungsunternehmen
sowie begleitend umgesetzte politische MaRnahmen (6ffentliche Investitionen etc.).

5.2 Fahrgastpotenzial Bahn durch Erreichbarkeitsverbesserung
ICE-Knoten Thiiringen

Der ICE-Knoten in Erfurt wird die Erreichbarkeit der Impulsregion zukiinftig signifikant
verbessern, wobei der volle Effekt der MaBnahmen spatestens 2030 zu erwarten ist. Die
Verbesserung der Erreichbarkeit wird zu einem deutlichen Anstieg der Anzahl der Fahr-
ten zur Impulsregion und aus der Impulsregion fiihren und damit auch die Nachfrage
nach Anschlussmobilitdt erhéhen.

Um einen Eindruck von dem moglichen Anstieg der Reisendenzahl und damit auch der
potenziellen Nutzerzahl der Anschlussmobilitat zu geben, wurde ein eigener Schatzan-
satz zur Prognose der Reisendenzahl entwickelt. Die folgende Abbildung 32 zeigt die Vor-
gehensweise der Prognose auf.

Abbildung 32: Vorgehen der Potenzialabschatzung

1. Auswertung des Ist-Fahrplans und der relevanten Verkehrsstrome

2. Abschitzung der Anderung der Erreichbarkeit
nach Umsetzung des ICE-Knotens

3. Quantitative Abschitzungder Anderung der Fahrgastzahlen

Quelle: IGES 2015.

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen



IGES 66

Im ersten Schritt wurde der aktuelle Bahn-Fahrplan fiir die Impulsregion ausgewertet.
Dabei wurden Reisezeiten, Anzahl der Umstiege und Anzahl der Verbindungen pro Tag
zwischen der Impulsregion und den deutschen kreisfreien Stadten sowie Landkreisen er-
fasst. Bei Landkreisen wurde dabei jeweils die einwohnerstarkste Stadt mit Bahn-
anschluss verwendet.

Die Qualitat der Bahnverbindung ist ein zentraler Faktor flr die Intensitdt der Bahnnut-
zung. Der Umfang der gegenwadrtigen Bahnnutzung wurde anhand vorliegender IGES-
Auswertungen der Bundesverkehrswegeplanung ermittelt. Die Bundesverkehrswegepla-
nung enthalt Reisendenzahlen zwischen der Impulsregion und den Gbrigen Kreisen in
Deutschland fiir das Jahr 2010”%. Dabei werden die Reisendenzahlen sowohl nach dem
Reisezweck als auch nach dem gewahlten Verkehrsmittel differenziert ausgewiesen.

Die folgende Tabelle 5 zeigt die Ein- und Ausfahrten der Impulsregion, differenziert nach
Reisezwecken und den jeweiligen Anteil der Bahn. Fahrten innerhalb der Impulsregion
wurden dabei nicht mit einbezogen. Insgesamt zeigen die Daten die besondere Relevanz
Erfurts, sowohl bei der Zahl der Fahrten als auch bei dem Bahnanteil. Die hochsten Reis-
endenzahlen von und nach Erfurt sind bei dem Fahrtzweck Beruf/Ausbildung zu ver-
zeichnen, gefolgt von privaten und geschaftlich bedingten Fahrten. Urlaubsreisen sind
dagegen kaum relevant.

Tabelle 5: Reisende von der Impulsregion und in die Impulsregion (in Mio. pro Jahr) und
Anteil der Bahnreisenden 2010
Einkauf

Geschaftlich Urlaub

Beruf, Ausbildung

Reisende Reisende  Bahn Reisende  Bahn Reisende  Bahn Reisende

Privat

Erfurt 18,9 10,9% 3,1 8,6% 6,5 16,8% 0,3 15,8% 9,4 15,3%
Jena 9,8 6,3% 3,8 3,4% 5,4 8,5% 0,1 12,7% 6,5 9,6%
Weimar 2,3 6,9% 0,9 5,7% 1,8 8,4% 0,2 13,1% 3,4 10,5%
Weima-

rerland 3,9 4,2% 3,1 1,3% 1,2 1,1% 0,1 9,2% 4,2 4,3%

Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Bundesverkehrswegeplanung 2010.

Im zweiten Schritt der Prognose wurden die in Kapitel 2.4 dargestellten Verbesserungen
der Reisezeit, der Umstiegshaufigkeit und der Anzahl der Verbindungen ausgewertet. In
Anlehnung an Kérner wurde unterstellt, dass die dargestellten Anderungen im Rahmen
des Zielfahrplans umgesetzt werden”.

Der Zeitpunkt der vollstandigen Umsetzung des Zielfahrplans ist unsicher. Im Rahmen
der Prognose wurde unterstellt, dass die Umsetzung bis 2025 abgeschlossen sein kann.

% vgl. BVU 2014
7 Vgl. Korner 2014
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Im dritten Schritt wurden die Verbesserungen des Bahnangebots mit einem Elastizitats-
modell bewertet. Das Elastizititsmodell beschreibt die relative Anderung der Fahrten-
zahl in Abhingigkeit von den jeweils relativen Anderungen der Reisezeit, der Bedie-
nungshaufigkeit (Anzahl der Verbindungen pro Tag) und der Umstiegshaufigkeit.®

Es handelt sich um ein Nachfragemodell, das im Rahmen der Bedarfsplaniiberpriifung
der Bundesverkehrswegeplanung angewendet wurde. Nach Erfahrung des IGES unter-
schatzt das Modell die tatsachliche Nachfrageentwicklung tendenziell, sodass eine ro-
buste Schatzung des Mindesteffekts auftritt.

Insgesamt flhrt dieser konservative Ansatz zu einer tendenziellen Unterschatzung der
tatsachlichen Entwicklung der Reisendenzahl. Es handelt sich damit um die Abschdtzung
der Untergrenze der Entwicklung. So kdnnen im Rahmen des Modells

e attraktivitdtssteigernde MaRnahmen der Bahnhofs- und Umfeldgestaltung,

e induzierte Effekte, wie Aufbau von Tagungsstatten, die Erweiterung des Messe-
und Kongresszentrums, Aufbau einer Multifunktionsarena etc., die wiederum die
Attraktivitdt des Standorts erhohen und eine weitaus groRere Anzahl der ge-
schéftlich Reisenden erwarten lassen, sowie

e langfristige Verhaltensdanderungen, etwa bei der Standortwahl

nicht erfasst werden.

Zudem werden ausschliellich Verkehre erfasst, die die Impulsregion als Ausgangspunkt
oder Ziel haben. Daten zu Umsteigern — die z. B. den Umstieg flir Besprechungen nutzen
kdnnen — sind in der zugrundeliegenden Statistik nicht enthalten. Um dieser systemati-
schen Unterschatzung etwas entgegenzuwirken, wurde das Elastizitatsmodell fiir die Rei-
sezwecke ,,Privat” und ,Urlaub” erganzt. Diese Erganzung ist erforderlich, da die Impuls-
region in den Daten der Bundesverkehrswegeplanung speziell bei den Reisezwecken
»Privat” und ,Urlaub” extrem niedrige Fahrgastzahlen der Bahn aufweist. Da das Elastizi-
tatsmodell auf diesen sehr niedrigen Basisdaten aufbaut, fiihren selbst hohe relative An-
derungen der Fahrgastzahlen nicht zu einer deutlichen Anderung des Modal Split. Um
diesen modellbedingten Effekt abzumildern, wurde der Modal Split-Anteil vergleichbarer
Regionen ermittelt und eine Annaherung der Impulsregion an den durchschnittlichen
Modal Split unterstellt.

Insgesamt zeigt der Ansatz einen deutlichen Anstieg der Fahrten- bzw. Reisendenzahl
von etwa 15%. In der folgenden Tabelle werden die Anderungen der Zahl der Reisenden
nach Reisezweck differenziert aufgezeigt. Dabei wurden Urlaubs- und Privatfahrten ei-
nerseits und alle anderen Reisezwecke andererseits zusammengefasst. Wie die Tabelle 6
zeigt, werden Urlaubs- und Privatfahrten iberdurchschnittlich stark von dem verbesser-
ten Bahnangebot profitieren, aber auch die tibrigen Reisezwecke wachsen deutlich.

% vgl. BVU 2010
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Tabelle 6: Prognose 2025 der Anderung der Zahl der Bahnreisenden absolut und
relativ

Urlaub, Privat Andere Reisezwecke

Relative Relative
Prognose Prognose

Anderung Anderung

Erfurt 1.493.055 1.836.458 23,0% 3.407.527 3.850.506 13,0%
Jena 643.779 778.973 21,0% 1.209.307 1.342.331 11,0%
Weimar 375.748 432.110 15,0% 360.562 389.407 8,0%
Weimarer Land 191.602 220.342 15,0% 217.876 235.306 8,0%
Gesamt 2.704.184 3.267.883 20,8% 5.195.272 5.817.549 12,0%

Quelle: IGES 2015, eigene Prognose.

Das Wachstum wird insbesondere in Erfurt erwartet. Die wachsende Zahl der Reisen-
den, die nach Ausbau des Thiiringer ICE-Knotens in Erfurt erwartet wird, stellt ein Poten-
zial fir die Nutzung individueller Mobilitatslésungen der Anschlussmobilitdt dar. Weite-
re in der Impulsregion vorhandene Nutzungspotenziale werden in den folgenden
Kapiteln untersucht.

5.3 Szenarien fiir die Potenzialabschatzung

Zunachst wird abgeschatzt, welche Potenziale fir die Nutzung von Car Sharing-
Angeboten durch

+ stddtebauliche Entwicklungsprojekte im Umfeld des Erfurter Hauptbahnhofs (vgl.
Kapitel 5.4) sowie

+ die Erreichbarkeitsverbesserung der Gewerbegebiete (vgl. Kapitel 5.5)

in der Impulsregion bestehen. Die Potenzialabschatzung erfolgt anhand von drei Szenari-
en, in der jeweils unterschiedliche Entwicklungen des Modal Split-Anteils im Car Sharing
angenommen werden:

1. Konservatives Szenario

Das konservative Szenario geht von einer Fortschreibung des Status Quo derzeiti-
ger Car Sharing-Nutzung (Modal Split) aus. Der Modal Split-Anteil des Car Sharing
betragt in Erfurt derzeit 0,01%.

2. Moderates Szenario

Das moderate Szenario rechnet mit einer Zunahme des Anteils von Car Sharing am
Modal Split von 0,01% bis 0,05%.
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3. Optimistisches Szenario

Das optimistische Szenario unterstellt dem Anteil von Car Sharing am Modal Split
eine Zunahme von 0,05% bis 0,1%.

Die Einordnung der Skalierung orientiert sich an derzeitigen Vergleichswerten. In Berlin
liegt der Modal Split-Anteil des Car Sharing gegenwartig bei ca. 0,1% (vgl. Kapitel 2.3),
Dieser Wert wird fur die Impulsregion als optimistisch eingeschatzt. Die im moderaten
und optimistischen Szenario angenommene Entwicklung des Modal Split-Anteils des Car
Sharing erfolgt unter der Annahme, dass ein angebotsorientierter Ausbau von Car Sha-
ring in der Impulsregion eine Nachfrageerhéhung zur Folge hat.

Die Potenzialabschatzung wird mit Blick auf den Ausbau Erfurts zum ICE-Knoten in 2017
jeweils flir den Zeitraum der Jahre 2017 bis 2030 durchgefihrt.

Fiir die Abschatzung der Entwicklung der Beschéftigtenzahlen in den einbezogenen Ge-
werbegebieten der Impulsregion wird ein Wirtschaftswachstum von 1,7%" in Erfurt un-
terstellt.

Das Verkehrsaufkommen in den untersuchten Gewerbegebieten in der Impulsregion so-
wie in den neu entstehenden Quartieren um den Erfurter Hauptbahnhof wird in Anleh-
nung an die Beschaftigtenanzahl unter Anwendung des Bosserhoffverfahrens abge-
schatzt. Die Zahl der Personen, die in einem Gebiet leben, arbeiten, etc. und dadurch
Verkehr erzeugen, ist von zentraler Bedeutung fiir das Verkehrsaufkommen. Das Verfah-
ren nach Bosserhoff nimmt fiir Gewerbegebiete pro Beschaftigtem 3,0 bis 4,0 Wege pro
Tag an (inkl. Besuchsverkehr).

Nachfolgend wird das Potenzial abgeschatzt, das durch die

+ Weiterentwicklung des bestehenden Car Sharing-Angebotes (vgl. Kapitel 5.6) so-
wie
+ die Neuetablierung von Car Sharing an Hochschulstandorten (vgl. Kapitel 5.7)

in der Impulsregion besteht.

Die Abschatzung des Potenzials der Weiterentwicklung des bestehenden Car Sharing-
Marktes erfolgt anstelle von Szenarien aufbauend auf die durch die Experten skizzierte
realistische Wachstumsentwicklung fiir das Car Sharing. Dies beinhaltet bereits Teilmark-
te wie umsatzstarke Stationen an Bahnhofen (z. B. Erfurt Hauptbahnhof) sowie touristi-
sche Car Sharing-Nutzungen.

Zusatzlich wird auf potenzielle Nutzergruppen wie Studierende eingegangen, die auf-
bauend auf verdnderte Mobilitdtsanforderungen der Nutzer als Chance zur Etablierung
von individuellen Mobilitdtslésungen gesehen werden kénnen. Eine Quantifizierung ist
hierbei jedoch im Rahmen der Studie nicht vorgesehen.

5.4 Potenzial fiir ,Neue Mobilitat” durch Stadtentwicklung

Das Nutzerpotenzial, das sich aus der stadtebaulichen Entwicklung von ,ICE-City” und
,AuBerer Oststadt” in Erfurt ergibt, wurde anhand vorhandener Planungsgrundlagen ab-
geschatzt.

8 GemiR der Wirtschaftsprognose 2030 des Hamburgischen WeltWirtschaftsinstituts (vgl.

Biermann et al. 2013).
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Hier sei jedoch der Hinweis gegeben, dass aufgrund des aktuellen Planungsstandes und
derzeit noch laufender Beteiligungsverfahren lediglich eine grobe Schatzung der poten-

ziellen Bewohner-, Beschaftigten- sowie Besucherzahlen moglich war.

Das stadtebauliche Konzept der ,,ICE-City” (Teilbereich Ost) umfasst sowohl Brach- als
auch Nachnutzungsflachen 6stlich des Erfurter Hauptbahnhofes. Insgesamt stehen ca.
300.000 gm Stadtentwicklungsflache zur Verfligung. Speziell die bereits verkaufte, 7.000
gm grol3e Flache im direkten Bahnhofsumfeld steht bereit zur Umsetzung. Geplant sind:

Moderne Biiroflachen

4 Sterne Business-Tagungs-Hotels
Konferenzraume

Restaurants

Fitness- und Wellnessbereiche
Kleinteilige Einzelhandelsbereiche
Hochwertiger Wohnraum

® 6 6 ¢ 0+ 0 o

Abbildung 33: ,ICE-City” und ,AuRere Oststadt”
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Quelle: Landeshauptstadt Erfurt 2015.

Insgesamt ergeben sich durch die grobe Nutzungsplanung der ,ICE-City” Ost ca. 1.800
Personen, die dort wohnen, arbeiten oder zu Gast sind und als potenzielle Nutzer von
Car Sharing-Angeboten in Frage kommen. Durch eine optionale 6stliche Erweiterung
kdnnen weitere Gewerbeflachen sowie hochwertige Wohn- und Biroflachen entstehen.
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Tabelle 7: Nutzungsplanungen fir die ,ICE-City”, Teilbereich Ost, aus aktuellen Pla-
nungsunterlagen sowie eigene grobe Abschatzung der Nutzerzahlen

Business- und Ta- Restaurants und Ein-  Biiroflachen und Optionale Erweite-

gungshotels zelhandel hochwertes Wohnen rungsflache

Planung von ca.

Zwei Restaurants mit Vermarktung als Ge-

180 —220 Zimmer fur | . . 15.000 gm Burofla- .
bis zu 400 Giste jeweils ca. 400 Plat- che filr ca. 600 Per- werbeflachen ge-
zen plant
sonen
Kapazitat der Konfe- Ca. 200 gm Einzel- Hochwertiger Wohn-  Optional weitere
renzraume: ca. 400 handelsflachen ge- raum in den oberen Wohn- und Birofla-
Personen plant Geschossen chen

Quelle: Eigene Schatzungen nach Daten der Landeshauptstadt Erfurt 2013.

Die ,, AuBere Oststadt”, die direkt an die ,ICE-City“ Ost angrenzt, umfasst weitere vier
Quartiere. Dazu zdhlt das nordlich gelegene Quartier der BlumenschmidtstralRe, das da-
runter angesiedelte Posthof Quartier sowie das Quartier der Iderhoffstralle und das der
Stadtwerke.

In allen vier Quartieren der ,AuReren Oststadt” gibt es einen erhaltenswerten Gebiude-
bestand, der durch zusitzlichen Neubau ergénzt werden soll. Tabelle 8 gibt einen Uber-
blick tiber die in der ,,AuReren Oststadt” geplanten Nutzungen.

Tabelle 8: Nutzungsplanung der ,, AuReren Oststadt”

Quartier Blumen- Quartier Quartier Quartier
schmidtstralle Posthof IderhoffstraRe Stadtwerke

Mischquartier mit

GroRer Anteil an GroRer Neubauanteil GroRtes Quartier mit
o Alt- und Neubauten. . ..
erhaltenswerten mit Tiefgaragen- . .. direkter Lage am 0Ost-
. - Tiefgaragenstellplat- .
Altbauten, wenig stellplatzen und Stadt- . . lichen Ende der ,,ICE-
Neubau geplant bahnnahe geplant ze im Neubaugebiet City” Ost
gep gep geplant y

s . .1 Wohnun-
Kapazitat fir ca. Ca. 900 Wohnungen Kapazitat fur ca. C:n f[?roc?a zolg; ;e-
500 Bewohner fiir ca. 1.800 Bewohner 1.500 Bewohner & o

wohner

Quelle: Eigene Schatzungen nach Daten der Landeshauptstadt Erfurt 2015b.

Wird das urbane Wohnkonzept der , AuBeren Oststadt” wie geplant umgesetzt, kann es
Wohnraum fir ca. 5.900 Bewohner bieten. Diese grobe Schatzung resultiert daraus, dass
das Konzept aktuell kein Bestandteil der verbindlichen Bauleitplanung ist und vielmehr
als Grundlage fir eine spatere detailliertere Planung dient.

In Tabelle 9 sind die abgeschatzten Nutzerpotenziale aus der stadtebaulichen Entwick-
lung aufgefiihrt. Im konservativen Szenario kénnten im Jahr 2030 in ,,ICE-City” und , Au-
Rerer Oststadt” insgesamt ca. sieben Car Sharing-Nutzungen pro Tag stattfinden. Die
durchschnittlichen Wegelangen im Car Sharing betragen in der Stadt ca. 40 km (vgl. Kapi-
tel 4.2.2), somit wiirden im konservativen Szenario ca. 277 km taglich im Umfeld des Er-
furter Bahnhofes mit Car Sharing-Fahrzeugen zuriickgelegt. Im optimistischen Szenario
kénnten in 2030 die Car Sharing-Fahrzeuge in ,,ICE-City” und ,AuRerer Oststadt” insge-
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samt ca. 41-mal pro Tag genutzt werden. In diesem Szenario wiirde eine Gesamtfahrleis-
tung im Car Sharing von ca. 1.649 km pro Tag im Bereich der ,ICE-City” und ,,AuBeren
Oststadt” erbracht. Dabei ist davon auszugehen, dass deutliche Potenzialreserven fir
einen weiteren Anstieg der Nutzung neuer Mobilitdtsformen sowie fiir ein starkes
Wachstum der E-Mobilitét in der ,ICE-City“ und , AuReren Oststadt” vorhanden sind.

Tabelle 9: Nutzungspotenzial fiir Car Sharing in der ,ICE-City“ und , AuBeren Oststadt”
im Jahr 2030 unter Zugrundelegung jeweils unterschiedlicher Entwicklungen
des Modal Split-Anteils im Car Sharing

Szenarien fiir die Ent- AuRere Oststadt ICE-City
wicklungen des Modal
Split-Anteils im Car Nutzungen/ Fahrleistung Nutzungen/ Fahrleistung
Sharing in 2030 Tag in km/Tag Tag in km/Tag
Konservatives Szenario ca. 4 ca. 172 ca.3 ca. 105
Moderates Szenario ca. 16 ca. 622 ca.7 ca. 283
Optimistisches Szenario ca. 29 ca. 1.164 ca. 12 ca. 485

Quelle: Eigene Berechnung.

Die Planungen fiir die , Auere Oststadt” sehen jeweils die Errichtung quartiersbezoge-
ner Mobilitatsangebote vor, deren genaue Ausgestaltung in den 6ffentlich zugénglichen
Planungsunterlagen nicht naher erlautert wird. Wie in Abbildung 34 dargestellt, sind —
Uber die ,ICE-City” und ,AuRere Oststadt” verteilt — bis zu sechs Flichen fiir Mobilitats-
angebote geplant. Diese kdnnten zu Mobilitatsstationen flir Car Sharing / E-Car Sharing
Stationen, Radstationen sowie Lademaglichkeiten® fur Elektrofahrzeuge ausgebaut wer-
den. Dadurch wird die Etablierung individueller Mobilitdtslosungen in der ,ICE-City” und
»AuBeren Oststadt” und deren Verkniipfung mit dem OPNV (Stadtbahn) erméglicht.

8 |m 6ffentlichen Raum sollte insbesondere Schnell-Ladeinfrastruktur errichtet werden.
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Abbildung 34: Im integrierten Rahmenkonzept ,AuRere Oststadt“ vorgesehene quar-
tiersbezogene Mobilitdtsangebote

Quelle: Landeshauptstadt Erfurt, Stadtverwaltung 2015b.

Erhebliches Potenzial wird in der moglichen Etablierung von héherwertigem Wohnen
mit einer Integration von E-Mobilititsangeboten gesehen. Die ,ICE-City“ und die , Au-
Rere Oststadt” konnten zu einer Art ,,Showroom E-Mobilitat” entwickelt werden.

Zum einen kénnten potenzielle Tiefgaragenstellplatze unter den Neubaukomplexen zum
optionalen Ausbau des Car Sharing-Angebotes beitragen, indem diese fir Car Sharing-
Fahrzeuge zur Verfligung gestellt werden. Fir die Umsetzung von privaten Ladeinfra-
strukturen — speziell bei Tiefgaragenstellplatzen — sollten Ausstattungsanforderungen
bereits bei der Vermarktung vertraglich festgehalten werden. Die in die neuen Wohn-
formen integrierten Mobilitdtsanschliisse kbnnen als Vermarktungsvorteil dienen und
das Nutzerpotenzial von E-Car Sharing weiter erhdhen.
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Zum anderen ware die Ansiedlung eines Showrooms von einem oder mehreren Herstel-
lern von Elektrofahrzeugen denkbar. Dort kdnnten Elektro-Pkws und -Fahrrader ausge-
stellt, Probefahrten durchgefiihrt und Elektrofahrzeuge verkauft werden.

Eine Kombination von E-City-Logistik-Ansétzen in der ,,ICE-City” und der ,, AuReren Ost-
stadt” ist ebenfalls denkbar. Moglich ware z. B. die Erprobung elektrischer Nutzfahrzeuge
und Logistikkonzepte zur Belieferung des Einzelhandels und von Privathaushalten, um
die Auswirkungen auf den Verkehr sowie die energie- und umweltseitigen Potenziale
elektrisch angetriebener Nutzfahrzeuge im innerstadtischen Belieferungsverkehr zu de-
monstrieren und die Sichtbarkeit von Elektromobilitat in der Impulsregion zu verstarken.

5.5 Potenzial durch die Erreichbarkeitsverbesserung wichtiger
Gewerbestandorte

Anschlussmobilitat kann die Anbindung wichtiger Gewerbestandorte in der Impulsregion
verbessern. Die Ziele der Potenzialabschatzung bestehen darin, vorhandene Erreichbar-
keitsdefizite (vgl. Kapitel 3.2.2) zu I6sen und die Erreichbarkeit von Gewerbe- bzw. Ta-
gungsstandorten unabhangig vom Individualverkehr zu verbessern.

In den groRten Gewerbegebieten Erfurts sind insgesamt ca. 26.460 Personen beschaftigt
(vgl. Tabelle 10). Darunter zahlt allein das Gewerbegebiet Erfurter Kreuz ca. 12.400 Be-
schaftigte. In Abbildung 35 sind die wichtigsten Gewerbegebiete in Erfurt schematisch
dargestellt.

Neben Erfurt gibt es noch weitere wichtige Gewerbestandorte in der Impulsregion, die
ca. 22.260 Beschaftigte zdhlen (vgl. Tabelle 11). Hier sind insbesondere groRere Standor-
te um Jena zu bericksichtigen (vgl. Abbildung 36).

Die groRten Gewerbestandorte im Untersuchungsgebiet zdhlen damit insgesamt
ca. 48.720 Beschiftigte.

Tabelle 10: Beschaftigtenzahlen der wichtigsten Gewerbegebiete in Erfurt

Gewerbegebiet Beschiftigte
Erfurter Kreuz ca. 12.400
Burostadt Airfurt ca. 2.500
FIZ Erfurt-Stdost ca. 600
Gefahrenschutzzentrum ca. 500
GVZ Erfurt ca. 4.500
ILZ Erfurt ca. 700
KalkreiRe ca. 1.000
Ludwigstein ca. 250
Nordlich Sulzer Siedlung ca. 1.200
Schwanseer StraRe ca. 250
Stotternheimer Stralle ca. 400
Thiiringengewerbepark ca. 90
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Gewerbegebiet Beschiftigte

Unterm Fichtenwege Kerpsleben ca. 1.600
Vor den Streichteichen Vieselbach ca. 270
Uberm Feldgarten ca. 200
Gesamt ca. 26.460

Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Stadt Erfurt 2015, Initiative Erfurter Kreuz e.V. 2015.

Abbildung 35: Schematische Darstellung der wichtigsten Gewerbegebiete in Erfurt

A Erfurter Kreuz

Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Landeshauptstadt Erfurt, Stadtverwaltung 2015c;
Initiative Erfurter Kreuz e.V. 2015.
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Tabelle 11: Beschaftigtenzahlen der wichtigsten Gewerbegebiete in der Impulsregion

Gewerbegebiet Beschiftigte

Gewerbepark B 87 (Apolda) ca. 1.800

Industriegebiet Utenbacher StraRe (Apolda) ca. 130

Gewerbe-Zentrum Weimarer Berg (Apolda) ca. 300
Rottdorfer StralRe (Blankenhain) ca. 410
Ulla-Nohra-Obergrunstedt U.N.O. (Nohra) ca. 2.000
Weimar-Nord (Weimar) ca. 900
Kromsdorfer StralRe (Weimar) ca. 550
Weimar-West (Weimar) ca. 320
Tatzendpromenade (Jena) ca. 4.500
Goschwitz/Am Felsbach (Jena) ca. 4.800
Saalepark (Jena) ca. 2.500
Beutenberg (Jena) ca. 2.300
JenA4 (Jena) ca. 800
Maua (Jena) ca. 750
Jena21-Technologiepark Sidwest (Jena) ca. 200

Gesamt ca. 22.260

Quellen: Eigene Darstellung nach Daten der Stadt Jena 2014, Stadt Weimar 2015, LEG Thiiringen
2015.
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Abbildung 36: Schematische Darstellung der wichtigsten Gewerbegebiete in der
Impulsregion

Quelle:  Eigene Darstellung nach Daten der Stadt Jena 2014, Stadt Weimar 2015, LEG Thiiringen
2015.

Um abzuschatzen, wie viele der 48.720 Beschaftigten ein Car Sharing-Angebot in den
Gewerbegebieten in der Impulsregion nutzen wiirden, wurden die in Kapitel 5.3 erlau-
terten drei Szenarien angewendet.

Die Potenzialabschatzung lasst in den Gewerbegebieten ein Potenzial von bis zu 260
Nutzungen pro Tag im Car Sharing erwarten (vgl. Abbildung 37). Voraussetzung fiir diese
Entwicklung ist eine angebotsorientierte Weiterentwicklung des Car Sharing-Angebotes
in der Impulsregion.

Abbildung 37: Potenzialabschatzung fiir Car Sharing in den Gewerbegebieten
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Quellen: Eigene Berechnung.

Damit Corporate sowie klassisches Car Sharing in der Impulsregion als Potenzialtreiber
wirken konnen, ist der stufenweise zu erfolgende Aufbau von Car Sharing-Stationen in
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den Gewerbegebieten der Impulsregion sinnvoll. Dies kann die Nachfrageerh6hung der
Anschlussmobilitadt unterstitzen.

Ein moglicher Ansatz ist die Errichtung von Car Sharing-Stationen an Standorten mit
mehr als 1.000 Beschaftigten. Derzeit betrifft dies zwolf Gewerbestandorte, so dass zu-
nachst der Aufbau von ca. zwolf Stationen mit jeweils zwei Fahrzeugen ab 2017 vorge-
schlagen wird (vgl. Abbildung 38). Durch einen stufenweise erfolgenden Ausbau ist es
moglich, bis zum Jahr 2030 die Verfligbarkeit von Car Sharing-Stationen auch auf kleine-
re Gewerbestandorte auszuweiten, sodass insgesamt bis zu 50 Stationen entstehen wiir-
den. Entsprechend der tatsachlichen Nachfrageentwicklung an den einzelnen Stationen
sind Ausweitungen der Anzahl stationierter Fahrzeuge lber das Startangebot von zwei
Fahrzeugen hinaus denkbar.

Abbildung 38: Schematische Darstellung moglicher Standorte der ersten zwolf Car Sha-

ring-Stationen in den grofRiten Gewerbegebieten der Impulsregion in
2017%
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Quelle: IGES 2015.

Mit diesem Ansatz eines Startangebotes von zwei Fahrzeugen je Station und einer nach-
fragegerechten Ausweitung der angebotenen Fahrzeuge je Station ist es realistisch, dass
die Car Sharing-Flotte von 24 Fahrzeugen in 2017 auf Gber 100 Fahrzeuge bis zum Jahr
2030 wachst (vgl. Abbildung 39) und damit zu einer stark verbesserten Erreichbarkeit der
Gewerbegebiete in der Impulsregion beitragt. In dem im Rahmen der Studie betrachte-
ten Modell sind in 2030 ca. 110 Fahrzeuge zu erwarten, da Angebotserweiterungen an
nachfragestarken Stationen wie beschrieben bereits beriicksichtigt wurden.

# Jeweils eine Station an zwéIf Gewerbegebieten der Impulsregion.

Konzeptionelle Studie tber ein nutzerorientiertes Angebot von individuellen Mobilitatslésungen



IGES 79

Abbildung 39: Médgliche Entwicklung der Car Sharing-Flotte in den groRten Gewerbege-
bieten der Impulsregion unter Annahme eines angebotsorientierten Sta-
tionsausbaus
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5.6 Potenzial durch die Weiterentwicklung des bestehenden Car
Sharing

5.6.1 Organisches Wachstum des bestehenden Car Sharing-Angebots

Als ein erwarteter Potenzialtreiber fir die Anschlussmobilitat in der Impulsregion wurde
das mogliche Wachstum des bestehenden Car Sharing-Angebotes untersucht. Fir die
Abschdtzung der Entwicklung der Car Sharing-Flotte wurden folgende Randbedingungen
angenommen:

Wie in Kapitel 3.3 beschrieben, prognostizieren die befragten Experten fir das klassische
Car Sharing in der Impulsregion ein jahrliches Wachstum von 20%, wobei dieser Wert ei-
nem groBen Unsicherheitsbereich unterliegt.

Nach Fertigstellung des Thiringer ICE-Knotens in Erfurt in 2017 ist eine Ausweitung der
Car Sharing-Angebote in der Impulsregion zu erwarten. Daher wird fiir die Jahre 2017
bis 2020 ein Wachstum von 20% p.a. angenommen. Um die Unsicherheiten der Wachs-
tumsprognose der Experten zu bericksichtigen, wird flr die Folgejahre ab 2020 entspre-
chend der bisherigen Erfahrungen der Marktentwicklung im Car Sharing ein konservati-
ver Ansatz mit einem Wachstum von 10% p.a. angesetzt.

Fiir die Abschatzung der Entwicklung der Car Sharing-Fahrzeuge an Bahnhofen wurde
unter Berlicksichtigung der Prognose der Fahrgaste durch den neuen ICE-Knoten ein
stirkeres Wachstum von 32% p.a. angenommen. Dieser Wert setzt sich wie folgt zu-
sammen: Zum einen wird aufgrund der starkeren Auslastung an Bahnhofsstationen (ca.
doppelte Fahrleistung) das flr die Gesamtflotte prognostizierte jahrliche Wachstum von
20% vor dem Hintergrund der Fertigstellung des ICE-Knotens als realistisch eingeschatzt.
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Zum anderen wird die in Kapitel 5.2 prognostizierte Steigerung des Fahrgastaufkommens
von 12% bericksichtigt.

Unter diesen Annahmen wird erwartet, dass die gesamte Car Sharing Flotte in der Im-
pulsregion ausgehend von heute rund 100 auf bis zu ca. 600%* Fahrzeuge in 2030 steigen
kann (vgl. Abbildung 40).

Abbildung 40: Prognostiziertes Wachstum der Car Sharing-Flotte in der Impulsregion
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Mobility Center GmbH 2015.

5.6.2  Wachstumstreiber Car Sharing am Hauptbahnhof Erfurt

Wie in Abbildung 40 dargestellt, wird insbesondere das Wachstumspotenzial der Car
Sharing-Flotte am Erfurter Hauptbahnhof als hoch eingeschatzt. Daher ist eine Auswei-
tung des Car Sharing-Standortes am Erfurter Hauptbahnhof zu empfehlen.

Gegenwartig befindet sich eine E-Flinkster-Station mit zwei Elektrofahrzeugen in der ers-
ten Ebene der Tiefgarage des Hauptbahnhofes. Diese Station bietet den Vorteil kurzer
Wege zum Bahnhof, gleichzeitig ist aufgrund der Tiefenlage der Station nur eine einge-
schrankte Prasenz bzw. Sichtbarkeit fur potenzielle Nutzer gegeben.

In rund 200 Metern Entfernung zum Hauptbahnhof, an der Kurt-Schumacher-StraRe, be-
findet sich eine Flinkster-Station mit sechs Fahrzeugen. Nach derzeitigem Kenntnisstand
wird diese Station aufgegeben werden missen, sobald die Bauvorhaben im Zusammen-
hang mit der Realisierung der ,,ICE-City” umgesetzt werden. Dies unterstreicht die Dring-
lichkeit, mit der eine Losung im Bereich Erfurt Hauptbahnhof gefunden werden sollte.

 Exklusive der 110 Fahrzeuge der Car Sharing-Flotten in den groRten Gewerbegebieten.
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Die notige Suche nach einem geeigneten Ersatzstandort wird durch die Wachstumsprog-
nose verstarkt. Es wird dringend empfohlen, hier eine Losung fiir ausreichend dimensio-
nierte Ausweichflachen zu realisieren. Gleichzeitig sollte ein ausreichendes Angebot an
Ladeinfrastruktur am Standort Erfurt Hauptbahnhof sichergestellt werden.

Abbildung 41: Optionen fir eine Mobilitatsstation am Erfurter Hauptbahnhof
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Quelle: IGES 2015.

5.6.3 Diskussionsansatz fiir Lésungsoptionen fiir die Standortproblematik

Die Ausweitung des Car Sharing-Angebotes am Erfurter Hauptbahnhof unterliegt starken
Restriktionen der Flachenverfligbarkeit. Abbildung 41 veranschaulicht vier maogliche
Standortoptionen:

1. Bahnhofsvorplatz (Vorzugslosung):
Die Errichtung einer Mobilitatsstation auf dem Bahnhofsvorplatz wird priorisiert
empfohlen. Dieser Standort schafft Sichtbarkeit und Prdasenz und vernetzt Car
Sharing mit dem o6ffentlichen Verkehr. Allerdings unterliegt diese Option den
starksten Restriktionen hinsichtlich der Flachenverfiigbarkeit.
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2. Parkhaus des Hauptbahnhofs:

Alternativ ware eine Ausweitung derzeitiger Flachen im vorhandenen Parkhaus
des Erfurter Hauptbahnhofes denkbar. Kommunaler Betreiber des Parkhauses ist
die SWE Parken GmbH. Aufgrund der unsichtbaren Tiefenlage ist diese Losung
nicht optimal. Bei einer Realisierung dieser Losungsvariante empfiehlt sich z. B. die
Anbringung von Werbung bzw. Hinweisen im Treppenaufgang des Parkhauses, die
Beschilderung im Hauptbahnhof, auf dem Vorplatz und im Tiefgaragenzugang oder
das Aufstellen von Werbepylonen im Hauptbahnhof selbst.

3. Tiefgarage des Kurt-Schuhmancher-Forums:
Eine weitere Option ist die Sicherung von Stellpldtzen im etwas weiter entfernten
Kurt-Schumacher-Forum. Da es sich hier ebenfalls um eine Tiefgarage handelt, ist
diese Losung weniger optimal als Variante 2.

4. Parkhaus in der ,ICE-City“ Ost:
Auch das Parkhaus in der ,ICE-City” Ost als vierte Option ist aufgrund der weiten
FuBentfernung zum Hauptbahnhof nicht optimal.

5.6.4  Car Sharing ist zur Erreichbarkeitsverbesserung touristischer Ziele
geeignet

Um die Entwicklung des bestehenden Car Sharing in der Impulsregion abschatzen zu
kdénnen, wurde auch die touristische Zielgruppe in die Potenzialbewertung einbezogen.
Die Touristen in der Impulsregion stellen eine wachsende Nutzergruppe fiir Angebote
der Anschlussmobilitdt dar. Touristisches Nutzungspotenzial besteht dabei sowohl in
den Stddten als auch innerhalb der Region. Wie in Abbildung 42 dargestellt, verzeichne-
ten die Ubernachtungszahlen in der Impulsregion in den vergangenen Jahren ein konti-
nuierliches Wachstum.

Allerdings muss in der Potenzialbewertung die bisher verhaltene Nutzungsbereitschaft
individueller Mobilitatslosungen durch Touristen bericksichtigt werden (vgl. Kapitel 4.6).
Dennoch ist es moglich, die Erreichbarkeit von touristischen Zielen in der Impulsregion,
ausgehend vom ICE-Knoten, insbesondere in den landlichen Bereichen durch eine Aus-
weitung der Car Sharing-Angebote zu verbessern. Das Projekt EMOTIF zeigt, dass in der
Impulsregion touristisches Potenzial fiir die Nutzung von Car Sharing besteht. Die Nut-
zerzahlen und die Wahrnehmung der EMOTIF-Flotte steigen nach Angaben der Projekt-
verantwortlichen stetig®.

Um das touristische Nutzerpotenzial zu erhéhen, ist die Vernetzung von touristischen
Anbietern mit Car Sharing-Anbietern zu empfehlen, z. B. unter Einbeziehung von Tou-
rismusverbanden oder der Industrie- und Handelskammer (IHK).

Zudem ist die Vorhaltung bzw. der Ausbau von Ladeinfrastruktur an touristischen Zie-
len erforderlich, um die Nutzung von Car Sharing /E-Car Sharing Angeboten durch Touris-
ten zu fordern.

% vgl. Ludwig 2015
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Abbildung 42: Entwicklung der Ubernachtungen in der Impulsregion
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Quelle: TLS 2015.

5.7 Potenzial Car Sharing an Hochschulstandorten

In der Impulsregion sind mehrere Hochschulstandorte vorhanden, an denen aktuell
ca. 40.000 Studierende eingeschrieben sind (vgl. Tabelle 12). Daneben befinden sich wei-
tere Hochschulstandorte in den Nachbarlandkreisen, z. B. die TU lImenau mit ca. 6.700
Studierenden und die Fachhochschule Gotha mit ca. 400 Studierenden.

Tabelle 12:  Studierendenzahlen der wichtigsten Hochschulstandorte

Hochschulen und Universitdaten Studenten

Universitat Erfurt ca. 5.700
Fachhochschule Erfurt ca. 4.650
IUBH Duales Studium Erfurt ca. 200
Bauhaus-Universitdat Weimar ca. 4.200
Hochschule fiir Musik Franz Liszt Weimar ca. 820
Friedrich-Schiller-Universitat Jena ca. 18.900
Ernst-Abbe-Hochschule Jena ca. 4.700

Gesamt ca. 39.170

Quelle: IGES 2015.
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Abbildung 43: Standorte von Hoch-, Fachschulen und Berufsakademien im Freistaat Thi-
ringen und in der Impulsregion
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Quelle: IGES 2015.

Studierende bilden eine digital erfahrene Zielgruppe mit neuen Mobilitdtsanspriichen
und bieten damit ein natirliches Reservoir an potenziellen Nutzern von individuellen
Mobilitatslosungen. Dies gilt nicht nur fir die Impulsregion, sondern kann auf den ge-
samten Freistaat Thlringen ibertragen werden.

Diese Sichtweise wird durch die durchgefiihrten Expertengesprache in der Form besta-
tigt, dass Hochschulstadte wie limenau fiir den Aufbau von Car Sharing Stationen als
geeignet eingeschitzt werden. Uber llmenau hinaus wird die Priifung weiterer Standor-
te wie z. B. Gotha oder Gera empfohlen, da auch hier ein Nutzerpotenzial zu erwarten
ist.

Durch die Errichtung von Mobilitatsstationen inklusive Ladeinfrastruktur an Campus-
Standorten kann die Sichtbarkeit von individuellen Mobilitatslésungen sowie Elektromo-
bilitat im ganzen Freistaat Thiringen weiter unterstitzt werden.

5.8 Einschatzung zu Chancen im Bereich von
Fahrradverleihsystemen

5.8.1 Privatwirtschaftliche Initiativen im Bereich Tourismus unterstiitzen

Das Potenzial fiir Fahrradverleihsysteme im Sinne von Anschlussmobilitdt wird in der
Impulsregion als begrenzt eingeschitzt. Ein moderates Wachstum wird privatwirt-
schaftlich vor allem im Segment Tourismus moglich sein.

Fahrradverleih-L6sungen kénnen zu Erreichbarkeitsverbesserung von touristischen Zie-
len in der Impulsregion ausgehend vom ICE-Knoten beitragen, insbesondere wenn sta-
tionsbasierte Losungen in der Region ausgeweitet werden.

Dass sich der Einsatz von Elektro-Fahrradern in der Impulsregion eignet, wurde durch
bestehende Angebote nachgewiesen. Fiir einen weiteren Ausbau des Angebotes ist eine
weitere Einbindung von Radverleih/E-Radverleih in touristische Konzepte, z. B. tber
Verleihstationen an den Hauptbahnhofen und an Hotelstandorten, erforderlich.
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Generell ist die Vernetzung von Fahrradverleih-Anbietern mit touristischen Anbietern
eine wichtige Erfolgsvoraussetzung fiir die Etablierung von Fahrradverleihsystemen. Dies
kann ggf. (iber Tourismusverbande, IHK, etc. erfolgen.

5.8.2  Zukunftspotenzial fiir Fahrradverleihsysteme in Hochschulstadten —
Neubewertung anhand von Modellstandorten sinnvoll

Eine Eignung von Fahrradverleihsystemen fiir die Zielgruppe Studierende ist vor allem
fur Standorte wie Jena, Erfurt, Illmenau, etc. durch stationsbasierte
Verleihsystembetreiber denkbar. Hier kdnnten Radverleih-Lésungen zu einer verbesser-
ten Anbindung zwischen den Bahnhofen und Hochschulstandorten bzw. Wohnorten der
Studenten beitragen. Wie in Tabelle 13 dargestellt, eignen sich die Distanzen zwischen
den Hochschulstandorten und den nachstgelegenen Bahnhofen durchaus fir den Einsatz
von Fahrradern.

Die Einschatzungen einzelner kommunaler Vertreter, aber auch von Betreibern wie
,hextbike”, unterstreichen diese Empfehlung, auch wenn frithere Fahrradverleihsysteme
wie etwa in Erfurt zumindest bisher nicht langfristig erfolgreich etabliert werden konn-
ten.

Die Trends zu verdandertem Mobilitatsverhalten, wie etwa eine Tendenz zur starkeren
Nutzung verschiedener Verkehrstrager (multimodales Verkehrsverhalten), sollten zu ei-
ner Neubewertung der Moglichkeiten fiir Fahrradverleihsysteme fiihren.

Tabelle 13:  Entfernung der wichtigsten Hochschulstandorte in der Impulsregion zum
nachstgelegenen Bahnhof

Hochschulen und Universitaten Entfernung zum ndchsten Bahnhof
Universitat Erfurt ca. 4,1 km
Fachhochschule Erfurt ca. 1,8 km
IUBH Duales Studium Erfurt ca. 1,4 km
Bauhaus-Universitat Weimar ca. 2,2 km
Hochschule fuir Musik Franz Liszt Weimar ca. 2,0 km
Friedrich-Schiller-Universitat Jena ca. 1,5 km
Ernst-Abbe-Hochschule Jena ca. 2,4 km

Gesamt @ ca. 2,2 km

Quelle: IGES 2015.
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5.9

Zusammenfassung der Potenzialbewertung fiir

Mobilitdtslosungen in der Impulsregion

Die untersuchten individuellen Mobilitatslésungen kénnen zusammenfassend unter Be-
ricksichtigung der Entwicklungsszenarien wie folgt bewertet werden:

Tabelle 14: Zusammenfassung der Potenzialbewertung

Nachfragepotenzial

Realisierbarkeit

Umweltfreundlich-
keit

Nutzbarkeit

»Neue Deutliche Potenzial-  Aufgrund des aktu- Mogliche Demonst- Fir Jedermann
Mobilitat” reserven flr einen ellen Planungs- ration energie- und nutzbar.
durch weiteren Anstieg stands nur grobe umweltseitiger Po-
Stadtent- der Nutzung neuer Potenzialschatzung tenziale elektrisch
wicklung Mobilitatsformen moglich. angetriebener Fahr-
vorhanden. Ggf. Anderungenim  zeuge.
Planungsprozess Sowohl Pkw als auch
moglich. Nutzfahrzeuge, z. B.
City-Logistik oder
Lieferverkehr.
Erreichbar- Potenzial vorhan- Voraussetzung ist Einsatz von Elektro- Fiir Jedermann
keitsver- den. die angebotsorien- fahrzeugen moglich.  nutzbar.
besserung tierte Weiterent- Voraussetzung ist Zielgruppe insbe-
wichtiger wicklung des Car der Ausbau von La- sondere Beschaf-
Gewerbe- Sharing-Angebotes. deinfrastruktur in tigte sowie Nut-
standorte der Impulsregion. zungen im
Geschaftsverkehr.
Weiterent- Wachstumspotenzi-  Ausweitung des Car Einsatz von Elektro- Fiir Jedermann
wicklung al der verfuigbaren Sharing-Standortes fahrzeugen in der nutzbar.
des beste- Car Sharing- am Erfurter Haupt- Car Sharing-Flotte
henden Car  Fahrzeuge in der bahnhof unterliegt moglich. Fihrt zu
Sharing Impulsregion realis- starken Restriktio- deutlicher Erhéhung
tisch. nen der Flachen- des Anteils von
verfligbarkeit. Elektrofahrzeugen in
Kompensation der der Impulsregion.
Investitions- Voraussetzung ist
Mehrkosten fiir Be- der Ausbau von La-
treiber im Fall E- deinfrastruktur in
Mobilitat. der Impulsregion.
Losung Stellplatz-
problematik im 6f-
fentlichen Raum
(auf Bundes-/
Landesebene).
Car Sharing  Vor allem Studie- Potenzial ist unab- Errichtung von Lade-  Fir Jedermann
an Hoch- rende als digital er- hangig von Impuls- infrastruktur an nutzbar.
schulstan- fahrene Zielgruppe region vertiefend zu ~ Campus-Standorten
dorten mit neuen Mobili- untersuchen. unterstitzt Einsatz

tatsanspriichen an
individuelle Mobili-
tatslosungen.

von Elektromobili-
tat.

Quelle: IGES 2015.
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Im Ergebnis der Potenzialbewertung der untersuchten individuellen Mobilitatslésungen
werden die Erreichbarkeitsverbesserung der Gewerbestandorte sowie die Weiterent-
wicklung des bestehenden Car Sharing als Vorzugslésungen empfohlen. Die wesentli-
chen Ergebnisse der Potenzialbewertung werden wie folgt zusammengefasst:

+ Das Potenzial, das aufgrund der stadtebaulichen Entwicklungen im Umfeld des Er-
furter Hauptbahnhofs identifiziert werden konnte, wurde nach aktuellem Pla-
nungsstand bewertet. Sollten im weiteren Planungsprozess Anderungen, z. B. in
der Nutzungsplanung, vorgenommen werden, ware das Potenzial gegebenenfalls
neu zu bewerten.

¢ Die Studierenden in der Impulsregion stellen eine zusatzliche potenzielle Nutzer-
gruppe flir Car Sharing an Hochschulstandorten dar. Um das Potenzial einzelner
Hochschulstandorte konkret abschatzen zu kénnen, sind jedoch vertiefende Un-
tersuchungen notwendig, die sich nicht auf die Impulsregion beschranken.

¢ Durch individuelle Anschlussmobilitdt kann die Anbindung wichtiger Gewerbe-
standorte in der Impulsregion verbessert werden. Das Potenzial ist insbesondere
in den groflen Gewerbestandorten in der Impulsregion vorhanden. Damit das Po-
tenzial im Segment klassisches Car Sharing sowie Corporate Car Sharing ausge-
schopft werden kann, wird u. a. der stufenweise zu erfolgende Aufbau von Car
Sharing-Stationen in den Gewerbegebieten der Impulsregion empfohlen.

+ Die vorhandene Car Sharing-Flotte in der Impulsregion zeigt bis zum Jahr 2030 ein
deutliches und realistisches Wachstumspotenzial. Um dieses Potenzial (auch hin-
sichtlich der Unterstlitzung alternativer Antriebstechnologien, wie der Elektromo-
bilitat) zu unterstltzen, sollten einige Rahmenbedingungen, wie die Losung der
beschriebenen Standortproblematik z. B. am Erfurter Hauptbahnhof oder die
Etablierung o6ffentlicher Ladeinfrastruktur in der Impulsregion, geschaffen werden.
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6. Infrastrukturbedarf fiir zukiinftige
Mobilitatslosungen

6.1 Aspekte fiir die Ermittlung eines bedarfsgerechten Aufbaus
von Ladeinfrastruktur

Die Wahl strategisch sinnvoller Standorte zur Errichtung von Ladestationen ist erforder-
lich, um die Ausweitung alternativer bzw. elektrischer Antriebsformen zu ermdéglichen
und eine alltagstaugliche Nutzung von Elektrofahrzeugen zu gewahrleisten. Eine generel-
le Systematik zur Standortbestimmung der Ladeinfrastruktur sollte sich an realistischen
Bedarfen ausrichten, aber angebotsorientiert angewendet werden. Unter ,bedarfsge-
recht” wird eine ausreichende Anzahl verfliigbarer Ladepunkte verstanden, die den tat-
sachlichen Strombedarf fur das Laden vorhandener und zukiinftiger, elektrisch betriebe-
ner Fahrzeuge, decken. Im Unterschied dazu werden bei einem ,flachendeckenden”
Ausbau von Ladeinfrastruktur die Ladepunkte rdumlich mehr oder weniger gleich ver-
teilt. In dem Fall sind Ladepunkte dann auch dort vorhanden, wo womdéglich keine Be-
darfe bestehen. Eine flaichendeckende Ladeinfrastruktur geht (derzeit noch) Gber den
tatsachlichen Bedarf hinaus. Der Wunsch nach einer flaichendeckenden Ladeinfrastruktur
kann moglicherweise durch die bestehende Reichweitenproblematik von Elektrofahrzeu-
gen begriindet werden und scheint daher eher Bediirfnis als Bedarf zu sein.®

Folgende Aspekte sind zur Ermittlung eines bedarfsgerechten Aufbaus von Ladeinfra-

struktur zu beriicksichtigen (vgl. Abbildung 44):

Abbildung 44: Zu beriicksichtigende Aspekte zur Ermittlung eines bedarfsgerechten
Aufbaus von Ladeinfrastruktur

Mengengerust Verortung Technik

Nutzergruppen
und Zeitliche Aspekte
Anwendungsfalle

Quelle: IGES 2015 in Anlehnung an BMVI 2014.

+ Mengengeriist: Neben der Ermittlung der konkreten Anzahl der zu errichtenden
Ladepunkte ist die Entwicklung von Geschaftsmodellen vorzunehmen, die unter
Bericksichtigung verschiedener Anwendungsfille einen kostendeckenden Betrieb
der Ladeinfrastruktur ermoglichen.

+ Verortung: Je nach offentlichen, halboffentlichen oder privaten Standorten erge-
ben sich unterschiedliche Nutzeranforderungen. Dementsprechend ist fiir einen

% vgl. BMVI 2014
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bedarfsgerechten Ladeinfrastrukturaufbau die Betrachtung der Zielverkehre, unter
gleichzeitiger Berlicksichtigung der Quellverkehre, sinnvoll. In diesem Zusammen-
hang sollten z. B. auch intermodale Verknipfungen bericksichtigt sowie der Zu-
gang zum Energieversorgungsnetz bzw. das Vorhandensein ausreichender Netzka-
pazitaten sichergestellt werden.

¢ Technik: Die aktuell vorhandenen Lademoglichkeiten weisen unterschiedliche La-
deleistungen und unterschiedliche Techniken (vgl. Kapitel 3.7) hinsichtlich Zugang
und Abrechnung auf. Die unterschiedlichen Anforderungen und Bediirfnisse soll-
ten bei der Ermittlung eines bedarfsgerechten Aufbaus von Ladeinfrastruktur Be-
ricksichtigung finden.

+ Nutzergruppen und Anwendungsfille: Die an der Elektromobilitat beteiligten Ak-
teure (u. a. Nutzer, Anbieter, Kommunen) kdnnen grundsatzlich unterschiedliche
und teilweise auch gegensatzliche Interessen verfolgen. So steht z. B. der Wunsch
des Nutzers nach einer flaichendeckenden Infrastruktur im Widerspruch zu den In-
teressen des Betreibers, der i. d. R. nur eine limitierte und damit profitable Anzahl
von Ladepunkten errichten wird. Ebenso erfordert ein bedarfsgerechter Aufbau
eine Differenzierung nach unterschiedlichen Ziel- bzw. Nutzergruppen (z. B. priva-
te/gewerbliche Kunden, kommunale/private Flotten), die unterschiedliche Lade-
bedarfe und somit Anforderungen an eine bedarfsgerechte Infrastruktur haben.

¢ Zeitliche Aspekte: Dies betrifft zum einen den Zeithorizont, fiir den der Bedarf
ermittelt wird. Wird fiir den heutigen Status Quo geplant, sind Anforderungen und
Stiickzahlen an eine bedarfsgerechte Infrastruktur andere, als wenn eine auf die
Zukunft ausgerichtete Infrastruktur geplant wird, die auf Markthochlaufszenarien
beruht. Zum anderen spielt der Aspekt der Parkverweildauer eine relevante Rolle
(Laden Uber Nacht, Laden wahrend der Arbeitszeit, Schnellladung etc.).”’

6.2 Systematik zur Ermittlung geeigneter Standorte fiir Ladeinf-
rastruktur

In Wissenschaft und Praxis sind verschiedene methodische Anséatze fiir den Aufbau von
Ladeinfrastruktur bekannt. Unabhangig von den methodischen Ansatzen wird empfoh-
len, den Prozess des bedarfsgerechten Aufbaus von Ladeinfrastruktur in mindestens zwei
Schritten durchzufiihren: Zunachst sollte die Ermittlung des lokalen Bedarfs und darauf
aufbauend die Umsetzungsphase erfolgen.

Im Folgenden werden ausgewdhlte methodische Ansatze fiir den Aufbau von Ladeinfra-
struktur kurz vorgestellt.

6.2.1  Siedlungsstruktureller Ansatz zur Standortermittiung

Ein Losungsansatz flr eine bedarfsgerechte Verteilung von Ladeinfrastruktur ist die An-
wendung siedlungsstruktureller Indikatoren®. Der Ansatz beruht auf der Annahme, dass
innerhalb einer Kommune unterschiedliche Bedarfe fiir 6ffentlich zugdngliche Ladeinf-
rastruktur bestehen. Den verschiedenen Gebietstypen einer Kommune (z. B. Stadtkern-

¥ vgl. BMVI 2014

Dieser Losungsansatz fir eine bedarfsgerechte Verteilung wurde im Rahmen des Projektes
,Siedlungsorientiertes Modell fiir Nachhaltigen Aufbau und Férderung der E-
Ladeinfrastruktur” (SIMONE) entwickelt.
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gebiet, reine Wohngebiete, Gewerbegebiete etc.) wird mit Hilfe von Standortkriterien
ein Bedarf an 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur zugeordnet.

Zunachst werden die Untersuchungsgrundlagen wie Nutzergruppen, Fahrzeugtypen
und Nutzungsbedingungen definiert. Der gesamtstadtische Bedarf an offentlich zugdng-
licher Ladeinfrastruktur wird anhand der Hochlauf- und Planzahlen fiir Elektromobilitat
der Bundesregierung berechnet. Der sich daraus ergebende Bedarf an 6ffentlich zugang-
lichen Ladepunkten wird anhand von sechs verkehrlichen Standortindikatoren auf der
Ebene der Verkehrszellen® (VZ) im Rahmen eines kleinrdumigen Verteilungsmodells ver-
ortet (vgl. Abbildung 45).

Abbildung 45: Ubersicht tiber die methodische Vorgehensweise des siedlungsstruktu-
rellen Ansatzes

Definitionen und Festlegung von
relevanten

e Nutzergruppen

e Fahrzeugtypen

e Nutzungsbedingungen

e Ladeinfrastrukturen

Untersuchungs-
grundlagen

e Bedarfsermittlung

e Ermittlung relevanter Standort-
kriterien

e Bewertung der Potenziale fiir La-
deinfrastruktur je Verkehrszelle
Uber
o Standortkriterien (u. a. Park-

dauer- und Endnutzeranalyse)

o Syntheseverfahren

Gesamtstadtische Bedarfsermittlung und
kleinraumiges Verteilungsmodell

e Definition/Entwicklung von
Gebietstypen

e Zuordnung von Verkehrszellen zu
den Gebietstypen

e Ableitung einer Regel zur Be-
stimmung des Ladeinfrastruktur-
Bedarfs je Gebietstyp

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVI 2014.

¥ Der Begriff ,Verkehrszelle” definiert in der Verkehrsplanung eine theoretische Raumeinheit,

die einen Teil einer Stadt oder Siedlung reprasentiert. Eine Stadt bzw. Siedlung wird in gleich-
wertige Verkehrszellen aufgeteilt. Jeder dieser Verkehrszellen sollte moglichst die gleiche Gro-
Re sowie die gleiche Bevdlkerungsdichte besitzen, um ein direktes Vergleichen verschiedener
Verkehrszellen zu erméglichen. (Vgl. Natzschka 2003)
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Flr die Auslastung der Ladepunkte (LP) werden

intermodale Verkniipfungspunkte,
die Hohe des Zielverkehrsaufkommens in der Verkehrszelle,
der Anteil der Fahrzeuge mit laderelevanter Verweildauer in der Verkehrszelle
sowie

¢ der Anteil 6ffentlicher und halboffentlicher Stellplatze an der Gesamtzahl der
Stellplatze

abgeschatzt. Fir jede Verkehrszelle werden die in verschiedenen Einheiten ermittelten
Ergebnisse der Standortindikatoren (z. B. Zielverkehrsaufkommen in Kfz/24 h; Anteil la-
derelevantes Parken in Prozent) mit Hilfe einer Funktion in dimensionslose Nutzenpunk-
te umgewandelt. Eine Gewichtung der Standortkriterien erfolgt durch die Uberfiihrung
der Nutzenpunkte in sogenannte Nutzwertpunkte. Eine Addition der Nutzwertpunkte
ergibt fir jede Verkehrszelle einen spezifischen Potenzialwert, der ins Verhaltnis zu den
Potenzialwerten der anderen Verkehrszellen gesetzt werden kann. Uber diese Potenzial-
werte kann der gesamtstadtische Ladeinfrastrukturbedarf auf die Verkehrszellen ver-
teilt werden. Das Standortkriterium , Intermodale Verknipfungspunkte” stellt innerhalb
dieses Verfahrens eine Besonderheit dar. Da intermodale Verknipfungspunkte exakt be-
stimmt werden kdnnen, ist eine Uberfiihrung der Ergebnisse dieses Indikators in Nut-
zenpunkte bzw. Nutzwertpunkte wenig zielfiihrend. Daher werden die Lademoglichkei-
ten an intermodalen Verknipfungspunkten vorab ,verortet“ und deren Anzahl vom
Gesamtbedarf an Ladeinfrastruktur abgezogen. Das oben dargestellte nutzwertanalyti-
sche Verfahren wird dann fiir die Gbrigen zu verortenden Ladepunkte angewendet (vgl.
Abbildung 46).”°

% Vgl. Bonan 2014
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Abbildung 46: Vorgehensweise des Verteilungsmodells

Legende:

LP = Ladepunkt

VZ = Verkehrszelle Summe der 6f-
fentlich zugangli-
chen Ladepunkte

1. Intermodale Ver-

R ST Direktverortung

2. Zielverkehrs-
aufkommen
a) der VZ (ge-
samt)
b) der VZ (Erst-
nutzer)

3. Laderelevante
Verweildauer in
der Vz
a) Alle Fahrzeuge
b) Erstnutzerfahr-

zeuge

Nutzwertanalyse

4. Anteil 6ffentl.
und halbéffentl.
Stellplatze an der
Gesamtzahl Stell-
platze

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVI 2014.

6.2.2 Identifikation von Infrastrukturbedarfen in Stadtraumen

Im Rahmen eines im Land Berlin durchgefiihrten Projektes® wurde ein wissenschaftlich
fundiertes Vorgehen zur Bestimmung von Standorten flir Ladepunkte fiir Elektrofahrzeu-
ge im Berliner Stadtgebiet entwickelt und umgesetzt. Es wurden Stadtraume identifiziert,
in denen ein Bedarf an Lademaoglichkeiten fiir spezielle Nutzungsprofile erwartet wird.
In Abbildung 47 ist das Ablaufschema zur Ermittlung der erforderlichen Ladeinfrastruktur
dargestellt.

Die im ersten Schritt vorgenommene Definition von Nutzerprofilen dient als wesentliche
AnfangsgrofRe. Im Ergebnis wird der Fokus auf flexible E-Car Sharing-Fahrzeuge ohne fes-
te Station gelegt. AnschlieRend erfolgt die Analyse empirischer Verkehrsdaten aus der
Mobilitatserhebung SrV aus dem Jahre 2008 sowie von Daten aus der MIV-Matrix des
Verkehrsmodells Berlin 2008.

' Das Projekt lautet ,Konzept zur Identifizierung von Ladesdulenstandorten fiir stationsunge-

bundene Car Sharing-E-Fahrzeuge”.
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Die Verortung der relevanten Verkehre fiihrt zu einer Feinverteilung Gber das Stadtge-
biet, die mit einer abschlieBenden Simulation evaluiert wird. Die Simulation dient dazu,
die rdumlichen Schwerpunkte des Ladebedarfs sowie der benétigten Anzahl von Lade-
punkten ableiten zu kénnen. Die Simulation bildet auch die Einzelfahrten je Tag ab, die
anschlieRend als Wegeketten verknlpft werden. Dies erlaubt Riickschlisse auf den La-
debedarf der Fahrzeuge. Wichtige Eingangsparameter fiir die Simulation sind auch die
FlottengrofRe, technische Rahmenbedingungen und Betreibermodelle der potenziellen
Betreiber der flexiblen Car Sharing-Flotten. Im Ergebnis der Auswertungen der Simulati-
on kénnen z. B. die durchschnittlichen taglichen Ladebedarfe je Verkehrsbezirk fiir un-
terschiedliche Szenarien und damit auch der vorrangige Bedarf an Lademdglichkeiten
ermittelt werden. *?

Abbildung 47: Ablaufschema zur Ermittlung der erforderlichen Ladeinfrastruktur in
Stadtrdumen

Einbeziehen von:

Dialog mit: Definition von Nutzerprofilen

E-Car Sharing-
Unternehmen Analyse empirischer
Verkehrsdaten

Wissenschaftlicher
Literatur

Energieversorgern

Ergebnissen und
Erfahrungen bis-

Verortung relevanter Verkehre
Automobil- &

herstellern

heriger Projekte

Senat Feinverteilung

Simulation

Quelle: Eigene Darstellung nach Leal Filho; Kotter(2015).

6.2.3 Bewertungsschema zur Beurteilung der Standorteignung

Die Ermittlung geeigneter Standorte fiir Ladeinfrastruktur kann unter Anwendung eines
Bewertungsschemas erfolgen, das mehrstufig aufgebaut ist (vgl. Abbildung 48).

In einem ersten Schritt wird die grundsatzliche Eignung eines Standortes untersucht und
der jeweilige Standort nur solange behandelt, bis er durch ein Ausschlusskriterium (z. B.
Flachenverfligbarkeit, bauliche Eignung der Flache, rechtliche Hinderungsgriinde wie
Denkmalschutz) durch das Raster fallt. Liegen keine Hinderungsgriinde fiir den Standort
vor, so wird im zweiten Schritt die Bewertung der Standorteignung vorgenommen. Dies
erfolgt im Rahmen einer gleichgewichteten Bewertung aus Anbieter- und Nutzersicht.
Faktoren aus Anbietersicht sind z. B. geringer baulicher, elektrotechnischer und verwal-
tungstechnischer Aufwand sowie eine hohe Attraktivitat der Lage und die Moglichkeit
zur Erweiterung der Infrastruktur. Faktoren aus Nutzersicht sind u. a. eine gute Erreich-
barkeit, Erkennbarkeit und Zuganglichkeit sowie eine hohe Attraktivitdt des Ladeortes.
Weitere Faktoren sind eine gute Verkniipfung zum OPNV, Barrierefreiheit sowie ein mog-
lichst geringer Parkdruck durch andere Fahrzeuge. Das Bewertungsschema kann eine gu-

%2 vgl. Leal Filho; Kotter(2015)
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te Entscheidungsbasis darstellen, um Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge an moglichst
hoch bewerteten konkreten Ladestandorten umzusetzen.

Die fir die grundsatzliche Standorteignung maBgeblichen Kriterien werden anhand ei-
nes ja / nein-Schemas bewertet und dienen einem Ausschlussverfahren. Die Kriterien,
die fur die vergleichende Standorteignung herangezogen werden, sind anhand einer
Punkteskala von 1 bis 5 zu bewerten. Die Ergebnisse werden fiir die Auswahl der Lade-
standorte und die Reihenfolge ihrer Realisierung herangezogen. Die Kriterien werden vor
der Bewertung mit einheitlichen Gewichtungsfaktoren versehen, die fiir alle moglichen
Standorte gelten. Am einzelnen Standort wird dann fiir die Bewertung bei jedem Ziel ein
Wert zwischen 1 (Kriterium sehr schlecht erfillt) und 5 (Kriterium sehr gut erfillt) einge-
tragen. Im letzten Schritt werden die einzelnen Zielbewertungen mit dem Gewichtungs-
faktor multipliziert und die Ergebnis-Werte addiert. Daraus ergibt sich eine Gesamt-
punktzahl bzw. Bewertungszahl fiir den Standort, die zwischen 1 und 5 liegt. %

> vgl. Lindlahr 2013
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Abbildung 48: Bewertungsbogen zur Beurteilung der Standorteignung

Standort: Standort-Nr.

Lagebeschreibung (Lagetypus)

| Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf ...

Al die Verfligbarkeit der Fldche

die bauliche und technische Eignung der Flache
(z. B. Gripe, Zugang, erforderliche Leitungslange)

A.3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde in Hinblick auf ...

A.4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)
A5 spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz, Griinflachen)

Il Bewertung der Standorteignung

. . Bewertung :
... aus Anbieterperspektive 50% . Ergebnis
(1 bis 5)
B.1  geringer baulicher Aufwand 10%
B.2  geringer elektronischer Aufwand 10%
B.3  geringer Aufwand Verwaltungsverfahren 5%
Attraktivitat/Reprasentativitat der Lage,
B.4 ) o ; 20%
Wahrnehmbarkeit fur die Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
_ Bewertung .
... aus Nutzerperspektive 50% 50% (1 bis 5) Ergebnis
is

C1  Erreichbarkeit, Erkennbarkeit, Zuganglichkeit 10%

Attraktivitat als Ladeort/Zentralitat oder
c.2 25%
Standortwiinsche konkerter Nutzer

Verkniipfung zum OV und anderen Formen des
Cc3 10%
Umweltverbundes

C.4 geringer ,Parkdruck” durch andere Fahrzeuge 5%
Gesamtpunktzahl (Minimum 1,00; Maximum 5,00) m

Quelle: Lindlahr 2013.

6.2.4 Elektromobile Quartierstypologie als Ansatz zur Standortermittiung

Nach dem Ansatz der , Elektromobilen Quartierstypologie“®* werden die Potenziale und

Erfordernisse der Elektromobilitdt nach Quartieren differenziert abgeschatzt. Die Iden-
tifikation von typischen Quartiersstrukturen soll eine Ubertragbarkeit auf andere Stidte
ermoglichen.

Im ersten Schritt erfolgt die Erstellung einer Quartierstypologie, d. h. eine flachende-
ckende Zuordnung der Siedlungsflachen zu verschiedenen Kategorien (wie z. B. Ein- und

* Die Methodik zum bedarfsgerechten Ladeinfrastrukturaufbau wurde als Teilaspekt des Projek-

tes ,,EMIS - Elektromobilitdt im Stauferland” erarbeitet.
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Mehrfamilienhduser, Geschosswohnungsbau oder innerstadtischer Bereich). Dazu wer-
den Geo-Daten (Baubldcke und Gebaude inklusive Daten zu Nutzung und Hohe) von der
Kommune bereitgestellt. Die Klassifizierung erfolgt fiir Baublécke anhand weniger, einfa-
cher Kriterien (Anteil der Wohnnutzung, Geschossflachenzahl, Entfernung zum Zentrum
sowie Gebdudevolumen). Fir jeden bestimmten Quartierstyp lassen sich allgemeine
Aussagen treffen.

Im zweiten Schritt werden Standortvorschlage unter Beriicksichtigung der Quartiersty-
pologie entwickelt. Die Vorschlage werden mit einem geeigneten Bewertungsschema
evaluiert. Ein wichtiger Aspekt bei der Beurteilung konkreter Standorte ist die Auslas-
tung. Um die Auslastung abschatzen zu kdnnen, werden vier Nutzergruppen (Anwohner,
Beschéftigte, Besucher, Intermodale) differenziert und deren Nutzungspotenzial in ge-
trennten Kriterien aufgenommen (z. B. Beriicksichtigung von Laden wahrend der Arbeits-
zeit, hohe Besucherfrequenz potenzieller Nutzer).

Die entwickelten Standortvorschldage sollten abschlieBend im Zuge einer Multi-
Stakeholder-Diskussion mit den relevanten Akteuren diskutiert werden. Durch die Vor-
gabe von Evaluationskriterien (z. B. Intermodalitat bzw. Kombination mit OV, gute Zu-
gangsmoglichkeit, Freihaltung von offentlichem Raum) wird der Prozess gesteuert und
strukturiert. Gleichzeitig kann durch die Einbindung lokaler Akteure sichergestellt wer-
den, dass viele detaillierte und relevante Informationen Uber Standorte in die Entschei-
dungen zur Standortwahl einflieRen. *°

6.2.5 Ubertragbarkeit der Systematik zur Ermittlung geeigneter Ladeinfra-
strukturstandorte auf die Impulsregion

Prinzipiell eignen sich die vorgestellten Ansatze zur Ermittlung geeigneter Standorte fir
Ladeinfrastruktur fiir eine Ubertragung der Methodik auf andere Stidte oder Kommunen
und somit auch auf die Impulsregion. Voraussetzung ist, dass die jeweiligen regionalen
Besonderheiten bzw. Ausgangssituationen Beachtung finden.

Der siedlungsstrukturelle Ansatz zur Standortermittlung ist auf unterschiedliche Kom-
munen mit Top-Down-Ansatz skalierbar und Gbertragbar.

Der Ansatz zur Identifikation von Infrastrukturbedarfen in Stadtrdumen ist allgemein
umsetzbar und Ubertragbar. Wichtige Parameter, wie z. B. Fahrzeug-Anzahl und Ladeinf-
rastruktur-Technik, sind skalierbar und auch die Integration bereits vorhandener Ladeinf-
rastrukturen ist moglich. Auch wenn der Fokus des Projektes auf Car Sharing liegt, ist die
Betrachtung anderer Nutzergruppen in dem Modell ebenfalls moglich. Der Ansatz ist
bisher lediglich in Berlin umgesetzt und tendenziell eher fir GroRstadte geeignet.

Die Anwendung des Bewertungsschemas zur Beurteilung der Standorteignung ist auf-
grund der einfachen Systematik und pragmatischen Vorgehensweise gut (bertragbar
und auch fir kleinere Kommunen i. d. R. moglich.

Der vorliegende Ansatz der elektromobilen Quartierstypologie bewegt sich sehr nah an
der planerischen Praxis und ldsst sich daher einfach anwenden. Zudem ist er erweiterbar
und lasst sich prinzipiell auf andere Stadte bzw. auf die Impulsregion anpassen. Bei Be-
darf kdnnen weitere Evaluationskriterien oder Quartierstypen erganzt werden. Insbe-
sondere fir Stadte mittlerer GréRe bietet der Ansatz die Moglichkeit einer ziigigen, aber
dennoch strukturierten und fundierten Errichtung von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur. *®

* vgl. Rid 2015

% vgl. BMVI 2014
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Fiir die Ermittlung geeigneter Ladeinfrastrukturstandorte in der Impulsregion wird daher
die Anwendung der elektromobilen Quartierstypologie in Kombination mit dem Bewer-
tungsschema zur Beurteilung der Standorteignung und unter Beteiligung der relevanten
Akteure im Rahmen einer Multi-Stakeholder-Diskussion empfohlen.

6.3 Infrastrukturempfehlungen fiir die Impulsregion

Aus den Erfahrungen beim Aufbau von Ladeinfrastruktur, z. B. aus laufenden oder abge-
schlossenen Elektromobilitatsprojekten”, lassen sich allgemeine Ansatze fiir die Stand-
ortwahl ableiten:

+ Versorgungsstatten mit guter verkehrlicher Anbindung und hohem Verkehrsauf-
kommen

Andere Einzelhandelskonzentrationen (z. B. Shoppingmalls, Raststationen)
Veranstaltungshallen, Kongresszentren, Sportstadien

Zentren des Tourismus und der Freizeit (z. B. Vergnigungsparks, Thermen, beson-
dere Ausflugsziele)

Kliniken und Arztezentren

Bildungszentren (z. B. (Berufs-)Schulen, Hochschulen)

Knotenpunkte des Offentlichen Verkehrs (insbesondere Bahnhéfe)
Park&Ride-Parkplatze

grofRflachiger Einzelhandel in Gewerbegebieten (z. B. Einkaufszentren, Baumarkte)

*

* & & o o

Bei dem Aufbau offentlicher Ladeinfrastruktur in der Impulsregion sollten jeweils geeig-
nete Standorte fiir Schnell-, Mittel- und Langsam-Ladeinfrastruktur bzw. deren Kombi-
nation gewahlt werden.

6.3.1 Geeignete Standorte fiir Schnellladung in der Impulsregion

Die Ladezeit bei einer Schnellladung betrdagt rund 30 Minuten. Infrastruktur fur die
Schnellladung von Elektrofahrzeugen sollte in der Impulsregion vornehmlich in 6ffentli-
chen Bereichen installiert werden, in denen die Fahrzeugnutzer nur eine geringe Aufent-
haltszeit planen. Dies kdnnen insbesondere Autobahnraststatten oder gastronomische
Einrichtungen sein, an denen nur kurz zum Essen und Rasten gehalten wird.

Auch fiir E-Car Sharing bietet sich Schnelllade-Infrastruktur an, da diese Fahrzeuge meist
geringere Standzeiten aufweisen als private Elektrofahrzeuge und daher eine kurze La-
dedauer von Vorteil ist. Mit Blick auf den Thiringer ICE-Knoten in Erfurt wird hier insbe-
sondere der Standort Erfurt Hauptbahnhof von hoher Relevanz sein. Die Errichtung meh-
rerer Ladesdulen mit Schnellladung am bzw. um den Hauptbahnhof herum kann fir die
Verbreitung individueller elektrischer Anschlussmobilitat mit Ausstrahlung in die Impuls-
region unterstitzend wirken.

GrolRere Gebaude im Bereich des Einzelhandels oder der Verwaltung bieten neben einer
geeigneten Anzahl an Parkplatzen auch die Moglichkeit der dezentralen Energieerzeu-
gung, z. B. durch Solarenergie. Jedoch ist davon auszugehen, dass gréRere offentliche

% Modellprojekte zum Aufbau von Ladeinfrastruktur sind z. B. ,EMIS - Elektromobilitat im Stau-

ferland”, ,,colognE-mobil“ oder ,BeMobility — Berlin elektroMobil“.
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Einrichtungen nicht in jedem Fall iber eine ausreichende Netzanbindung verfligen, um
mehrere Ladesaulen mit Schnellladung betreiben zu kénnen®.

6.3.2 Geeignete Standorte fiir Mittelschnellladung in der Impulsregion

Die Mittelschnellladung dauert ca. zwei bis drei Stunden. Sie bietet sich z. B. fir stark
durch Besucherverkehr frequentierte Gewerbegebiete in der Impulsregion an, sodass
Besucher ihre Elektrofahrzeuge wahrend ihrer Termine laden kénnen.

Auch touristische Ziele in der Impulsregion sind gut fir Mittelschnellladung geeignet. So
kdnnen Touristen ihre Elektrofahrzeuge z. B. in der Zeit laden, in der sie ein Museum be-
suchen oder Besichtigungstouren unternehmen.

Als weitere Standorte fiir Mittelschnelllade-Infrastruktur bieten sich die Universitdten
und Fachhochschulen in der Impulsregion an, um z. B. von Studierenden genutzte E-Car
Sharing-Fahrzeuge wahrend der Vorlesungen zu laden.

6.3.3  Geeignete Standorte fiir Langsamladung in der Impulsregion

Die Langsamladung bietet sich v. a. bei langeren Standzeiten der Elektrofahrzeuge an, da
die Ladedauer ca. acht Stunden betragt. Langsamlade-Infrastruktur wird insbesondere
im privaten Bereich empfohlen, da hier i. d. R. Gber Nacht geladen werden kann. Dies
spielt v. a. im Hinblick auf die ,ICE-City” sowie die , AuBere Oststadt” eine Rolle, da hier
im Rahmen der Vermarktung Ladeinfrastruktur-Ausstattungsanforderungen an Tiefgara-
gen vertraglich festgeschrieben werden kdonnten.

Dariber hinaus kommen als 6ffentliche Bereiche alle gréReren Halte- bzw. Verknip-
fungspunkte des OPNV in den Stidten und Gemeinden der Impulsregion als mégliche
Standorte fiir Langsamlade-Infrastrukturen in Betracht. So kdnnen z. B. Pendler ihre
Elektrofahrzeuge an den Haltepunkten abstellen und in den OPNV umsteigen, wahrend
ihr E-Auto tagstber ladt.

Des Weiteren bietet sich 6ffentliche Langsamladung z. B. auf Mitarbeiterparkpldtzen an,
an denen eine langere Standzeit der Elektrofahrzeuge gewahrleistet ist.

6.3.4 Geeignete Standorte fiir die Kombination von Ladearten

Langsamladung und Schnellladung kénnen tiber das Combined-Charging-System (CCS)
kombiniert werden. Da die Kosten fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur mit der Komple-
xitdt der Ladestation zunehmen, ist es allerdings wenig zielfiihrend, jede Station mit dem
CCS auszustatten. Die Technik ist v. a. im Bereich des Car Sharing interessant, da durch
die Reservierung und Buchung der Elektrofahrzeuge die Standzeit im Voraus exakt be-
stimmt werden kann. Auch an einigen Stellen im landlichen Raum sind CCS-Stationen
von Interesse, da hier sowohl kurze als auch lange Standzeiten vorkommen konnen®. In
der Impulsregion bieten sich dafiir insbesondere touristische Ziele mit hohem Besucher-
verkehr an.

% vgl. Tolle 2014
* vgl. Tolle 2014
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7. Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden Handlungsfelder genannt, die die Umsetzung eines nutzerorien-
tierten Angebots von individuellen Mobilitatslosungen in der Impulsregion unterstitzen
und férdern kénnen. Konkrete Handlungsempfehlungen sind jeweils grau hinterlegt.

7.1 Vernetzungen mit dem o6ffentlichen Verkehr ausbauen

Die Anschlussmobilitit wird eine wichtige Ergidnzung des Offentlichen Verkehrs sowie
der touristischen Anbieter in der Impulsregion. Um die daraus entstehenden Chancen
fiir die Impulsregion zu nutzen, werden folgende Handlungsempfehlungen gegeben:

Es wird der Ausbau von tariflichen und vertrieblichen Kooperationen'® zwischen OPNV
und Sharing-Anbietern empfohlen. So sollten z. B. Kombiticket-Losungen entwickelt so-
wie Car Sharing-Angebote und Fahrradverleihsysteme in OV-Informationsplattformen
integriert werden.

Dariber hinaus wird empfohlen, die Vernetzung von touristischen Anbietern mit Car
Sharing-Anbietern, z. B. durch Kooperationen, zu fordern (ggf. (iber Tourismusverbande,
IHK).

Die Etablierung von Mobilitatsstationen wird empfohlen, um die intermodale Vernetzung
in der Impulsregion voranzutreiben. Bahnhofsnahe und sichtbare Mobilititsstationen
wachsen am starksten — daher sollten Losungsansatze fiir die Mobilitatsstation am Er-
furter Hauptbahnhof erarbeitet werden.

Konkrete Einzelprojekte zur Umsetzung dieser Handlungsempfehlungen lauten:

¢ Der Ausbau des Stellplatzvolumens am Hauptbahnhof Erfurt ftr Car Sharing und E-
Car Sharing:

In der vorliegenden Studie kdnnen die gezeigten mdglichen Lésungswege zwar an-
gedeutet werden. Es ist im Rahmen der Analysen und Bewertungen jedoch nicht
moglich, eine erforderliche breite Beteiligung aller denkbaren betroffenen Akteure
vorwegzunehmen.

Offen bleibt zunachst auch, in differenzierter Form Abwagungen zu den deutlich
bestehenden Nutzungskonflikten der wenigen verfligbaren 6ffentlichen und priva-
ten Flachen im und um den Hauptbahnhof herum darzulegen.

Hierzu sollte zeitnah ein Steuerungsprozess eingeleitet werden, um bereits kurz-
fristig eine konsensuale und machbare Losung zur Weiterentwicklung des Car Sha-
ring-Standorts Erfurt Hauptbahnhof zu garantieren.

+ Die Steuerung von Mobilitdtsangeboten am Erfurter Hauptbahnhof.

+ Die Flachensicherung fir Mobilitatsstationen im 6ffentlichen Raum in der Impuls-
region.

1% Nach Aussage des Verkehrsverbundes Mittelthiiringen laufen im Hinblick auf tarifliche und be-

triebliche Kooperationen bereits Abstimmungsgesprache mit teilAuto (vgl. LEG Thiringen
2015a).
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¢ Die Entwicklung von Kombiticket-Losungen.

¢ Die Durchfiihrung eines Pilotprojekts, in dessen Rahmen ein Infrastrukturkonzept
fir die ,,ICE-City”“ entwickelt wird, z. B. mit dem Ziel der Etablierung von Mobili-
tatsstationen in der ,ICE-City” Ost bzw. in der ,AuBeren Oststadt”.

7.2 Elektrische Mobilitat fiir die Imagebildung der Impulsregion
nutzen

Elektrische Mobilitat wird nicht erst kommen — Sie ist bereits Realitdt. Ein schnelles
Wachstum von E-Mobilitat ist auch in Deutschland realistisch und moglich. Experten-
schatzungen gehen von einem Marktanteil der elektrisch angetriebenen Fahrzeuge von
ca. 30% im Jahr 2030 aus (vgl. KlimAktiv 2014).

In der Impulsregion bestehen besondere Chancen,
¢ durch den Ausbau bzw. die Weiterentwicklung des bestehenden Car Sharing,

¢ durch die Etablierung von Formen ,Neuer Mobilitat“ rund um ambitionierte
Leuchttiirme der stadtebaulichen Entwicklung (,|CE-City*“/,AuRere Oststadt”),

¢ durch die Ausweitung des Angebotes auf Hochschulstandorte sowie
¢ durch die verbesserte ErschlieBung der Gewerbestandorte durch Car Sharing

zusatzliches Nutzerpotenzial zu generieren und in diesem Zusammenhang die Verbrei-
tung der Elektromobilitat in der Impulsregion sowie dartiber hinaus zu férdern.

Elektrofahrzeuge sind prinzipiell sehr gut fiir den Einsatz in Car Sharing-Flotten geeig-
net. Sie genieBen eine hohe Akzeptanz nicht nur bei Car Sharing-Kunden. Der Einsatz von
E-Car Sharing kann fiir die Impulsregion eine Chance sein, das Image einer klimafreund-
lichen und innovativen Region zu festigen.

Aufgrund des technischen Fortschritts sind in Zukunft sinkende Investitionskosten fiir
Elektromobilitat zu erwarten. Eine Investitionsférderung von Mehrkosten, die aufgrund
der Batterietechnologie anfallen, sollte fortgesetzt werden.

Die Forderung kann als Katalysator fiir eine deutliche Erhéhung des Anteils von Elektro-
fahrzeugen dienen. Ein Leitziel fur die Impulsregion kann z. B. darin bestehen, dass alle
in der Impulsregion eingesetzten bzw. einzusetzenden Car Sharing-Fahrzeuge bis zum
Jahr 2030 Elektrofahrzeuge sind. Komplementar mit dieser Entwicklung ist die flachen-
deckende Etablierung von Ladeinfrastrukturen in der Impulsregion auszubauen. Die
Elektromobilitdt kann somit als Katalysator fiir die Anschlussmobilitat in der Impulsre-
gion dienen. Die Car Sharing-Flotte in der Impulsregion kann im Jahr 2030 moéglicherwei-
se bis zu 710" Fahrzeuge umfassen. Wiirde sich diese Flotte bis zu 100% aus Elektro-
fahrzeugen zusammensetzen, konnte dies einen grofen Imagegewinn fir eine
klimafreundliche und innovative Impulsregion bzw. den ganzen Freistaat Thiiringen be-
deuten.

%% pie zahl ergibt sich aus ca. 600 Fahrzeugen an den Car Sharing-Stationen in den Gewerbege-

bieten und der auf ca. 110 Fahrzeuge gewachsenen Flotte aller in der Impulsregion eingesetz-
ten bzw. einzusetzenden Car Sharing-Fahrzeuge.
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Es wird eine gezielte Weiterentwicklung von Car Sharing an Gewerbe-/Tagungs- und
Hochschulstandorten sowie die Etablierung von Mobilitatsstationen an diesen Stan-
dorten empfohlen.

Zur Unterstlitzung des gesamthaften Ansatzes fiir Thiringen sollte ,,Neue Mobilitat”
in stadtebaulichen Konzepten etabliert werden, indem neue Anforderungen an Lade-
und Mobilitatsinfrastruktur vorbereitet bzw. in Planungen integriert werden.

Diese Handlungsempfehlungen koénnen durch folgende Einzelprojekte umgesetzt
werden:

+ Die vertragliche Festschreibung von Ladeinfrastruktur-Ausstattungsanforderungen
an Tiefgaragen bei der Vermarktung der ,,ICE-City“ / ,AuReren Oststadt” bzw. fiir
die Immobilienentwicklung in der Impulsregion.

+ Die Ausweitung von Car Sharing-Angeboten an Hochschulen und Universitaten.

+ Die Durchfiihrung eines Pilotprojekts, in dessen Rahmen ein E-Dienstwagenpool
im offentlichen Sektor entwickelt wird, z. B. fur Stadtverwaltungen und Ministeri-
en.

7.3 Leistungsfahigkeit der Kommunen starken

Die Umsetzung eines nutzerorientierten Angebots von individuellen Mobilitatslésungen
in der Impulsregion setzt eine Unterstiitzung durch die Kommunen voraus und erfordert
ein kommunales Bewusstsein fiir ,,Neue Mobilitat“. Dieses Bewusstsein gilt es zu entwi-
ckeln, aktiv zu betreuen und regional zu koordinieren.

Das Vorhandensein von Ladeinfrastruktur ist ein wichtiger Standortfaktor und tragt zur
Etablierung der Elektromobilitadt bei. Die 6ffentliche Hand kann hier Chancen nutzen und
als Vorreiter fir die Férderung, Errichtung und Bereitstellung von Ladeinfrastruktur auf-
treten.

Es wird empfohlen, ein aktives Management z. B. in Form von regionalen Mobilitats-
koordinatoren zu etablieren, die u. a. bei der Entwicklung und Umsetzung von Mobil-
itatsstrategien und Elektromobilitatskonzepten mitwirken. Darliber hinaus sollten sie
eine Koordinationsfunktion zwischen den unterschiedlichen beteiligten Akteuren ein-
nehmen, als Kontaktperson zu 6ffentlichen Stellen dienen und fiir die AuBendarstel-
lung der entwickelten MaRBRnahmen zustandig sein.

Es sollte ein gesamthafter Ansatz entwickelt werden, indem Car Sharing als ein
kommunales Aufgabenfeld etabliert sowie in Fachplanungen integriert wird.

Fiir die Umsetzung der Handlungsempfehlungen sind folgende Einzelprojekte moglich:
+ Die Weiterentwicklung von Nahverkehrspldanen zu regionalen Mobilitatsstrategien.

+ Die Einrichtung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur durch kommunale Betreiber.

+ Die Erstellung nachhaltiger regionaler Elektromobilitdtskonzepte, die u. a. den
Aufbau bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur beinhalten.

¢ Die Durchfiihrung eines Pilotprojekts zur Etablierung offentlicher Ladeinfrastruktur
in der Impulsregion:
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Es wird ein zweistufiger Ansatz vorgeschlagen. Im ersten Schritt sollte ein Stand-
ortkonzept fir offentliche Ladeinfrastruktur in der Impulsregion erarbeitet wer-
den. Flankierend dazu empfiehlt sich die Entwicklung eines Betreiberkonzeptes
unter Einbeziehung der ortlichen Stadtwerke. Aufbauend auf die Ergebnisse sollte
die Realisierung der Konzepte erfolgen, indem an den als sinnvoll identifizierten
Standorten in der Impulsregion Ladeinfrastruktur errichtet und z. B. von den 6rtli-
chen Stadtwerken betrieben wird.

7.4 Einen gesamtheitlichen Ansatz fiir Thiiringen schaffen

Wie in Kapitel 1.2 beschrieben, beabsichtigt die Thiiringer Landesregierung, die For-
schung auf dem Gebiet nachhaltiger Verkehrssysteme zu intensivieren. Im Koalitionsver-
trag vom 4. Dezember 2014 wurde zudem die Erarbeitung eines , Infrastrukturplans E-
Mobilitat” vereinbart.

Die Untersuchung des gesamten Freistaates Thiiringen war nicht Gegenstand der vorlie-
genden Studie. Dennoch wurde wahrend der Erarbeitung der Studie deutlich, dass sich
das Untersuchungsgebiet bzw. die Impulsregion nicht trennscharf abgrenzen lasst. Um
Potenziale fir individuelle Mobilitatslésungen zu ermitteln, ist der ,,Blick Giber den Teller-
rand hinaus” erforderlich. So kam z. B. in mehreren der im Rahmen der Studie gefiihrten
Expertengesprache der stdlich an das Untersuchungsgebiet angrenzende lim-Kreis (ins-
besondere mit lImenau) zur Sprache, der Potenziale erkennen lasst (vgl. Kapitel 5.7).

Im Ergebnis der Studie zeigt sich, dass in der Impulsregion und dariiber hinaus Potenziale
fir individuelle Mobilitatslésungen bestehen. Daher sollte eine Konkretisierung der Stu-
die anhand von Modellregionen erfolgen.

Fiir die Schaffung eines gesamtheitlichen Ansatzes wird die Integration der individu-
ellen Anschlussmobilitdt in die Erarbeitung des vorgesehenen , Infrastrukturplans E-
Mobilitat“ empfohlen.

Um Potenzial fir individuelle Mobilitatslosungen tber die Impulsregion hinaus identi-
fizieren zu konnen, wird die Umsetzung von Projekten zu individueller Anschlussmo-
bilitat in Modellregionen im gesamten Freistaat angeregt.

Um die Verbreitung von Elektromobilitdt zu unterstltzen, wird der gezielte Ausbau
von Ladeinfrastruktur im gesamten Freistaat Thiringen empfohlen.

Konkrete Einzelprojekte zur Umsetzung dieser Handlungsempfehlungen lauten:

¢ Die Durchfihrung von Workshops zur Umsetzung individueller Mobilitatslésungen
(je Handlungsfeld).

¢ Die Beriicksichtigung individueller Anschlussmobilitdt in konkreten Nahverkehrs-
planungen.

¢ Die Durchfiihrung eines Pilotprojekts zur Verbesserung der Erreichbarkeit von
wichtigen Gewerbe- und Hochschulstandorten:

Aufbauend auf die grundsétzlich ermittelten Potenziale, sollte der Ansatz der Er-
reichbarkeitsverbesserung von Gewerbestandorten z. B. im Sinne von einem
oder mehreren Modellprojekten konkretisiert bzw. vertieft werden. Das Konzept
sollte dabei auf das Leitziel einer elektrisch betriebenen Mobilitdt ausgerichtet
sein.
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Ziel sollte die konkrete Umsetzung der Modellprojekte sein. Dabei sollte eine enge
Abstimmung mit Gewerbestandorten bzw. Gewerbegebieten sowie mit einem
oder mehreren potenziellen Betreibern von Car Sharing-Losungen bzw. Leasing-
Anbietern von Sharing-Flotten angestrebt werden.

Es wird vorgeschlagen, einen zweistufigen Ansatz zu verfolgen. Im ersten Schritt
sollte die konkrete Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit geprift und die Konzeption
detailliert erarbeitet werden. Aufbauend darauf sollte entsprechend der Zwi-
schenergebnisse die Realisierung umgesetzt werden.

Die durchgefiihrten Analysen und Potenzialermittlungen zeigen, dass sich in der
Impulsregion und im engeren Umfeld, wie z. B. im Bereich Erfurter Kreuz, weitere
Gewerbestandorte fiir konkrete Modellprojekte anbieten.
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Abkiirzungsverzeichnis

Abkiirzung Erlduterung

ACEA Association des Constructeurs Européens d'Automobiles

AC-Laden Kabelgebundenes Wechselstromladen

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

BA Bundesagentur fir Arbeit

BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

bcs Bundesverband CarSharing e.V.

BUGA Bundesgartenschau

BVWP Bundesverkehrswegeplan

CCs Combined Charging System

ct/kWh Cent pro Kilowattstunde

DB AG Deutsche Bahn AG

DC-Laden Kabelgebundenes Gleichstromladen

E-Mobilitat Elektro-Mobilitat

EMOTIF Elektromobiles Thiringen in der Flache

FH Erfurt Fachhochschule Erfurt

Fuk Forschung und Entwicklung

GIS Geografisches Informationssystem

GLG Barnim Gesellschaft fir Leben und Gesundheit mbH

IC InterCity

ICE Intercity-Express

v Individualverkehr

IHK Industrie- und Handelskammer

inmod Elektromobil auf dem Land

Innoz Innovationszentrum fiir Mobilitdt und gesellschaftlichen Wandel
GmbH

kw Kilowatt

kWh Kilowattstunde

LEG Landesentwicklungsgesellschaft

LG-ICE Lenkungsgruppe zum Thiringer ICE-Knoten

MiD Mobilitdt in Deutschland

MVG Mainzer Verkehrsgesellschaft

NAMOREG Nachhaltig mobile Region Stuttgart

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

P&R Park&Ride
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Abkiirzung Erlduterung

Pkw Personenkraftwagen

PV Photovoltaik

RFID Radio-Frequency ldentification

SenStadt Berlin Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SWE Stadtwerke Erfurt

SWM Stadtwerke Miinchen

TAB Biiro fir Technikfolgen-Abschatzung beim Deutschen Bundestag
ThiirStrG Thiiringisches StralRengesetz

TMIL Thiiringer Ministerium fir Infrastruktur und Landwirtschaft
TU Technische Universitat

uiC Union internationale des chemins de fer

VBB VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik
VDE 8 Verkehrsprojekt Deutsche Einheit 8

VMT Verkehrsgemeinschaft Mittelthiiringen GmbH

VRS Verband Region Stuttgart

A4 Verkehrszelle

ZP Zugpaar
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Glossar

Bezeichnung
GLG mbH

Kompetenzzentrum
Landliche Mobilitat

ExtraEnergy e.V.

Institut Neue

Mobilitat Berlin

NAMOREG

Erlduterung

Die GLG — Gesellschaft fir Leben und Gesundheit mbH ist ein
von den Landkreisen Barnim und Uckermark sowie der Stadt
Eberswalde getragenes Gesundheitsunternehmen, zu dem vier
Krankenhduser an den Standorten Eberswalde, Angermiinde
und Prenzlau gehdren. Ein Drittel der iber 2.400 Mitarbeiter
sind Pendler. Durch das betriebsinterne Projekt , GLG-Bike” sol-
len diese ermuntert werden, das Auto stehen zu lassen und
den OPNV zu nutzen. Fir den Weg zum Arbeitsort stellt die
GLG kostenlos Dienstfahrrader zur Verfligung. Derzeit verfiigt
das Unternehmen lber 100 Dienstfahrrader. An den Bahnhofen
in Eberswalde, Angermiinde sowie Prenzlau stehen den Mitar-
beitern abschlieRbare Fahrradunterstande kostenlos zur Verfi-
gung.

Das Kompetenzzentrum Landliche Mobilitat ist an der Hoch-
schule Wismar angesiedelt. Tatigkeitsschwerpunkte sind Pro-
jekte und Gutachten zu Alltags- und Freizeitmobilitat, Elektro-
mobilitat sowie Tourismus. Ziel des Kompetenzzentrums ist es,
Losungen fir die Weiterentwicklung des strukturschwachen
landlichen Raums in Mecklenburg-Vorpommern zu suchen und
die soziale und wirtschaftliche Lage dieser Bereiche durch in-
novative Mobilitatsansatze zu verbessern.

ExtraEnergy e.V. besteht seit 1992 als unabhangiger Verein. Ziel
ist die Verbreitung und nachhaltige Entwicklung von Leicht-
Elektro-Fahrzeugen, wie z. B. Pedelecs und E-Bikes, weltweit.
Mit Produkttests, mobilen Testparcours und Infoangeboten
zeichnet ExtraEnergy Qualitdt aus und hilft bei der nachhalti-
gen Entwicklung des Leicht-Elektro-Fahrzeugmarktes.

Der Bundesverband eMobilitat (BEM) mochte seine Mitglieder
Uber die reine Verbandsarbeit hinaus in konkrete Projekte und
Geschaftsmodelle integrieren. Vor diesem Hintergrund nahm
das Institut Neue Mobilitdt in Kooperation mit dem BEM ab Ja-
nuar 2013 seine Arbeit auf. Ziel ist es, insbesondere den Mittel-
stand in der aktuellen Phase der Neuorientierung zu begleiten,
um im Wachstumsbereich Elektromobilitat erfolgreich Geschaf-
te zu generieren.

Die ,Nachhaltig mobile Region Stuttgart” (NAMOREG) wurde
im April 2011 gemeinsam vom Land Baden-Wiirttemberg, dem
Verband Region Stuttgart und der Stadt Stuttgart gegriindet.
Ziel ist es, innovative und nachhaltige Mobilitatskonzepte
exemplarisch in der Region Stuttgart zu entwickeln und umzu-
setzen. Andere Regionen im Land konnen diese Konzepte
Ubernehmen.
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Al Beispiele fiir Car Sharing bzw. gemeinschaftliche
Autonutzung durch einen geschlossenen Nutzerkreis

Bsp. Gemeinschaftsauto, Genossenschaft Regional Versorgt eG (Uffenheim, Bayern)

In dieser Form der gemeinsamen Autonutzung kauft die in Uffenheim im mittelfranki-
schen Landkreis Neustadt Genossenschaft das Auto, (bernimmt die Verwaltung und be-
zahlt alle laufenden Kosten (Versicherung, Steuer und Kraftstoff).

Voraussetzungen fiir die Nutzung des Gemeinschaftsautos ist die Mitgliedschaft bei der
Genossenschaft Regional Versorgt eG. Zudem missen die Nutzer auf mindestens 800 km
im Monat bzw. etwa 100 Stunden monatliche Autonutzung kommen. (Vgl. Kramer 2015)

Tabelle 15: Nutzungsgebihren fir Gemeinschaftsauto der Genossenschaft Regional Ver-

sorgt eG
Grundgebiihr 6,00 €/Monat
Pro gefahrenem km (inkl. Treibstoff) 0,30 €/km
Stundentarif 2,10 €/h
Verspatung der Fahrzeugriickgabe ab 10min. 15,00 €

Quelle: Kramer 2015.

Bsp. Amaryllis eG (Bonn, Nordrhein-Westfalen)

Bei der Amaryllis eG handelt es sich um eine alternative Wohnform, in der gemeinschaft-
lich gewohnt und geteilt wird.

Die Bewohner erklaren sich bereit, entweder ohne einen eigenen Pkw auszukommen
oder ihr Auto im Rahmen eines vertraglich geregelten Nutzer- oder Miteigentliimer-
Modells mit anderen Bewohnern zu teilen.

Derzeit nutzt eine Gruppe von zehn Personen gemeinsam zwei Autos. Die jahrliche Kilo-
meterleistung betragt etwa 25.000 bis 30.000 km (vgl. Schneider 2015).

Tabelle 16: Nutzungsgebiihren fiir gemeinschaftliche Autonutzung der Amaryllis eG

Nutzungsgebiihren

Grundgebiihr 6,00 €/Monat
Pro gefahrenem km (inkl. Treibstoff) 0,30 €/km
Stundentarif 2,10 €/h
Verspatung der Fahrzeugriickgabe ab 10min. 15,00 €

Quelle: Schneider 2015.
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Bsp. Wohnprojekt Europaplatz (Stuttgart, Baden-Wiirttemberg)

In Stuttgart-Fasanenhof stellt die Gesellschaft fir Wohnungs- und Gewerbebau Baden-
Wirttemberg beim Wohnprojekt Europaplatz in Stuttgart-Fasanenhof mit rund 300
Wohneinheiten drei E-Smarts, eine gréRere Anzahl Pedelecs sowie Ladeinfrastruktur zur
Verfligung.

Neben den Eigentiimern und Mietern sollen vor allem die Kurzzeitmieter in Boarding-
wohnungen'® angesprochen werden, die oft nur wenige Wochen oder Monate in Stutt-
gart leben. Die Bezahlung der Fahrzeugnutzung erfolgt Gber die Nebenkostenabrechnung
(vgl. Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH 2015).

Mit dem Projekt sollen innovative Abrechnungssysteme erprobt werden und Fahrten mit
den zur Verfligung gestellten Mobilitatsangeboten dokumentiert werden kénnen. Au-
Rerdem soll es der Erkenntnisgewinnung dienen, ob die Anzahl der erforderlichen Stell-
platze durch die Integration von Car Sharing-Angeboten reduziert werden kann.

Status Quo Impulsregion

In der Impulsregion bestehen bereits einige Projekte des gemeinschaftlichen Bauens und
Wohnens, wie z. B.

+ Wohnopia e.V. (Gemeinschaftliches und Generationen Ubergreifendes Wohnen in
Selbstverwaltung),

+ wohnopolis Erfurt (Ein Wohnprojekt im Mietshauser Syndikat-Verbund),
¢ Mehr-Generationen-Wohnen in Jena,

¢ Wohnhaus e.G. Weimar ,Sackpfeife” (Altersiibergreifendes Wohnen in einer Ge-
nossenschaft),

¢+ Wohnprojekt Ro70 eG i.G (Neues Wohnen und Arbeiten im alten Klinikum Wei-
mar)

* Etc.

Allerdings ist keine Integration von Car Sharing-Anséatzen in diese Projekte bekannt.

102 . . . . . . . . .
Im Gegensatz zu einer Pension oder einem Hotel ist in einer Boardingwohnung ein langerer

Aufenthalt geplant. Boardingwohnungen werden vor allem von Firmen genutzt, die lber lan-
gere Zeit Mitarbeiter fiir bestimmte Projekte in andere Stadte entsenden.
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A2 Ubersicht ausgewihlter Tarife von teilAuto

Alle Tarife beinhalten eine Kaution von 100€ sowie einen einmaligen Startpreis von 25 €.

Rahmentarif (Grundgebiihr 9,- pro Monat)

Zeitpreis Zzgl.  Kilometerpreis (in €)
1.- 300.- Ab
Oé /t:];‘r 7'(22'/:)” 24h(€) 7Tage 299.  999. 1000
km km km
Minis 1,90 19, 114, + 0,23 0,20 0,17
Kleine 2,20 22~ 132,~ + 0,24 0,20 0,17
Lieferwagen
Kombis 0,50 2,40 24,— 144,- + 0,28 0,22 0,19
Mittelklasse 2,70 27,— 162,— + 0,30 0,24 0,19
Transporter, 3,20 32— 192,- + 0,35 0,30 0,24
Busse

Vielfahrertarif (Grundgebuihr 30,- pro Monat)

Zeitpreis Zzgl. Kilometerpreis (in €)
1.-  300.- Ab
-7Uhr  7-24 Uh
0( . /l;:)r € /:) " 2an(€)  7Tage 299.  999. 1000
km km km
Minis 1,52 15,20 91,20 + 0,18 0,16 0,13
Kleine 1,76 17,60 105,60 + 019 0,16 0,13
Lieferwagen
Kombis 0,40 1,92 19,20 115,20 022 0,17 0,15
Mittelklasse 2,16 21,60 129,60 0,24 0,19 0,15
Transporter, 2,56 25,60 153,60 + 028 0,24 0,19
Busse

Starttarif (ohne monatliche Grundgebiihr)

Zeitpreis Zzgl. Kilometerpreis (in €)
1.- 300.- Ab
-7 Uh 7-24 Uh
0(€/L;)r (€/:) " 24h(€)  7Tage 299.  999. 1000
km km km
Minis 2,28 22,80 136,80 + 0,28 0,24 0,21
Kleine 2,64 26,40 158,40 + 0,29 0,24 0,21
_Lieferwagen
M 0,60 2,88 28,80 172,80 0,34 0,27 0,23
M 3,24 32,40 194,40 0,36 0,29 0,23
Transporter, 3,84 38,40 230,40 + 042 0,36 0,29
Busse
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