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1. Das Projekt e-Quartier und die wissenschaftliche
Begleitforschung

1.1. Projekthintergrund

Das Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg, vom Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Rahmen des Programms ,,Modellregionen fiir Elektromobilitat” gefordert, verfolgt
den Ansatz, elektromobile Carsharing-Angebote sowohl im Bestand als auch im Neubau zu
integrieren. In zehn Quartieren im Hamburger Stadtgebiet werden durch zwei Carsharing-Anbieter
Elektrofahrzeuge im stationsbasierten Carsharing angeboten. Zudem werden an vier Standorten in
der Metropolregion Hamburg E-Fahrzeuge als Poolfahrzeuge eingesetzt. Eine Ubersicht iiber die
Standorte in Form von Standortsteckbriefen ist im Teilbericht E, Kapitel 2.2. enthalten.

Das Projekt e-Quartier Hamburg bringt Mobilitatsdienstleister und die Immobilienbranche als
Kernakteure fiir die Umsetzung von Elektromobilitdt auf der Quartiersebene zusammen. Das
Projektkonsortium  umfasst neben Carsharing-Unternehmen und Partnern aus der
Immobilienentwicklung auch eine Vielzahl assoziierter Partner, die den Bereich der
Wohnungswirtschaft sowohl von o6ffentlicher wie auch privater Seite abdecken sowie Partner aus
Verkehrsverblinden und andere strategisch relevante Akteure.

® Autarkes EnergiePlus Wohnsiegel-Haus
(Henstedt-Ulzburg)

@ KfW Effizienzhaus 40
(Kayhude)

@ Bargteheide

@ Erlenhof-Siid
(Ahrensburg)

® Am Weilenberge

® Quartier 21
8 el ® Stadtgarten Lokstedt
© OsterstraBe g pgjsteinischer kamp

® BehringstraRe ° @ Anckelmannsplatz

Hammer Kirche

@ Mimmelmannsberg

Verortung der e-Quartier-Standorte im Hamburger Stadtgebiet und Umland

Die HafenCity Universitdit Hamburg begleitet das Vorhaben wissenschaftlich und bewertet
insbesondere die Standorteignung, den Umsetzungsprozess und analysiert Nutzerverhalten und
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Nutzerakzeptanz mit Blick auf die standortspezifischen Mobilitatskonzepte. Die Analyse und
Bewertung der Zusammenarbeit der am Projekt beteiligten Akteure und das Herausfiltern von
Problemen ist ebenfalls Gegenstand der Begleitforschung und wird im Rahmen der Prozessevaluation
untersucht. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen einen Beitrag fiir die weitere Verstetigung und ggf.
den Ausbau der im Rahmen von e-Quartier geschaffenen Angebote respektive fir die Entwicklung
kiinftiger Mobilitdtskonzepte leisten.

1.2. Gesellschaftliche und politische Rahmenbedingungen

1.2.1. Umwelt und Klimaschutzerfordernisse

Mobilitadt basiert zum GroRteil noch immer auf endlichen fossilen Energietragern mit entsprechend
negativen Auswirkungen fiir Mensch und Umwelt (z.B. Held & Wiirdemann 2006), die mit Ldrm und
Schadstoffbelastungen besonders deutlich in den Stadten zu Tage treten. Die rdumliche Entflechtung
von Funktionen tragt erheblich zur Verkehrserzeugung bei, und mit dem Wohnstandort, als Start-
und Endpunkt der meisten verkehrlichen Handlung, wird die Verkehrsbelastung in das direkte
Wohnumfeld getragen. Die Verkehrsvermeidung, -verringerung und -verlagerung bietet einen
Losungsweg aus diesem mobilitatsbedingten Dilemma (z.B. Beckmann & Klein-HitpaR 2013). Ist eine
Verkehrsvermeidung nicht moglich, muss also konsequent auf umweltfreundliche Verkehrstrager
umgestiegen und klimaglinstige Energietrager missen eingesetzt werden.

1.2.2. Stddtewachstum als treibende Kraft fiir alternative Mobilititskonzepte

In dem Bekenntnis der Freien und Hansestadt Hamburg zur Unterstitzung klimagerechter
Mobilitatskonzepte auf Quartiersebene, wie sie bspw. im Hamburger Klimaplan (FHH/BGV 2014) zum
Ausdruck kommt, liegt ein groRes Potenzial, das gerade vor dem Hintergrund des anhaltenden
Stadtwachstums wichtige Impulse setzen kann. Dazu zdhlt, dass der stiddtische Wohnungsbau
erleichtert und das Wohnumfeld lebenswerter, vor allem aber die Flachenkonkurrenz und der
motorisierte Individualverkehr (MIV) reduziert und auf ein stadtvertrdgliches Niveau begrenzt
werden. Es wird davon ausgegangen, dass Hamburg bis zum Jahr 2030 von aktuell rund 1,82 Mio.
Einwohnern auf bis zu 1,85 Mio. wachsen wird (siehe ebd. S. 9). Um den Anforderungen einer
wachsenden Bevolkerung nach bezahlbarem Wohnraum gerecht zu werden, fordert die Freie und
Hansestadt Hamburg den Wohnungsbau seit 2011 mit dem ,,Biindnis fir das Wohnen“ intensiv. In
diesem Zusammenhang wurde die Stellplatzpflicht fir Pkw im Wohnungsbau abgeschafft, um
preiswerteres Bauen zu ermdglichen (siehe § 48, Abs. 1a HBauO).

Mehr Einwohner bedeuten im Regelfall aber auch mehr Verkehr. Die Handelskammer Hamburg
(2014, S. 64) rechnet ohne GegenmaBnahmen mit einer Zunahme des MIV um ca. 19% bis 2025 im
Vergleich zum Jahr 2004. Mehr Verkehr bei gleichzeitig weniger Stellplatzen im Neubau bedeutet
wiederum, dass die Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum zunimmt. Dadurch verscharft sich die
Stellplatzsituation vor allem in innenstadtnahen Quartieren. Ein erhéhter Parkplatzsuchverkehr und
weitere negative Folgen des Verkehrs wie Umweltbelastungen und Gesundheitsgefdhrdungen durch
Abgase, Larm, Unfallrisiken und Stress kénnen weiter zunehmen.

Nachhaltige, innovative Mobilitatskonzepte wie elektromobiles Carsharing konnen diese Entwicklung
unter bestimmten Voraussetzungen positiv beeinflussen. Die Bereitstellung von alternativen
Mobilitdtsangeboten im direkten Wohnumfeld kann bei reduziertem Flachenbedarf zu einer
Reduzierung des MIV fihren.
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1.3. Carsharing als Teil einer Losung im Verkehrsbereich

Seit 2012 ist eine deutliche Zunahme der Kundenzahlen im Carsharing zu verzeichnen und diese
Entwicklung wird sich voraussichtlich fortsetzen. Einen groRen Anteil an den hohen Zuwachszahlen
haben die bestehenden stationsunabhangigen bzw. flexiblen Carsharing-Angebote wie Car2Go und
DriveNow, die Uber ihre hohe Sichtbarkeit im Straenraum den Bekanntheitsgrad des Carsharings
stark erhoht haben. Von dieser zunehmenden Bekanntheit und Akzeptanz des Konzepts Carsharing
profitieren auch die stationsgebundenen Angebote (siehe Abb. 2) (vgl. Bundesverband CarSharing
e.V. 2016).

1.400.000 so00
1.300.000 I Fahrberechtigte der stationsbasierten Angebote
23000
B Fahrberechtigte stationsunabhingige Angebote Bundesverband CarSharing
1.200.000
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1.100.000
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Entwicklung der Carsharing-Varianten (Quelle: Bundesverband CarSharing e.V. 2016)

Wahrend im Bereich des flexiblen Carsharings wissenschaftlich noch nicht belegt ist, ob und in
welchem Male die Angebote eine Abnahme des privaten Pkw-Besitzes zur Folge haben, flihren
stationsgebundene Angebote nachweislich zu einer Reduzierung privater Pkw (Bundesverband
CarSharing e.V. 2016). Die Férderung von Carsharing-Angeboten ist daher ein wichtiger Baustein zur
Reduzierung der zunehmenden Flachenkonkurrenz - gerade in wachsenden Stadten.

Neben dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und der Fahrradinfrastruktur sind Carsharing und
Elektromobilitdt zwei wichtige Bausteine einer stadtvertraglichen Mobilitat. Stiddte haben die
Bedeutung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte auf der Quartiersebene inzwischen erkannt und
integrieren diese in planerische Losungsansatze. Carsharing kann langfristig dazu beitragen, den Pkw-
Bestand zu verringern und damit mehr Platz fiir stadtisches Leben zu schaffen. AuRerdem stofRen
Elektrofahrzeuge lokal keine Schadstoffe aus und sind gerade im Stadtverkehr mit seinen niedrigen
Geschwindigkeiten leiser als herkdmmliche Pkw. Zudem eroffnet die gemeinschaftliche Nutzung von
Elektroautos im Carsharing die Maoglichkeit, Elektrofahrzeuge trotz vergleichsweise hoher
Anschaffungskosten fiir viele Bevolkerungsschichten zuganglich zu machen. Mit einer dynamischeren
Entwicklung elektromobiler Angebote, z.B. mit neuen Modellen, hoheren Reichweiten und sinkenden
Kaufpreisen, werden sich Elektrofahrzeuge im Carsharing zukinftig vermutlich wirtschaftlich
betreiben lassen.
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1.4. Deckung von Mobilitits- und Energiebedarf auf Basis energetisch
qualifizierter Gebaude

Nicht nur die Betrachtung der Mobilitdt in den Stadten ist fir ein Umdenken im Verkehrssektor
wichtig, auch die Ein- und Auspendler aus dem suburbanen bis landlich gepragten Verflechtungsraum
haben groBen Einfluss auf den Verkehr in der Stadt. Elektromobile Anwendungen in Verbindung mit
Gebduden, die regenerative Energie ganz oder teilweise selbst erzeugen, sind inzwischen realisierbar.
Diese dezentralen Energiekonzepte sorgen fiir einen umweltfreundlichen und kostenglinstigen
Betrieb von Elektrofahrzeugen. Zudem kann der héhere Eigennutzungsgrad, z.B. der Energie von
Photovoltaikanlagen, die Wirtschaftlichkeit solcher Anlagen erhdhen. Fiir die Stadte liegt der Vorteil
in der Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen durch Pendlerfahrzeuge.

1.5. Die wissenschaftliche Begleitforschung

Die wissenschaftliche Begleitforschung im Projekt e-Quartier umfasst die Planungsphase mit der
Standortauswahl sowie die Evaluierung von Standorten im Betrieb. An erster Stelle stand zwischen
Anfang 2013 und Mitte 2015 eine Stadtstrukturtypenanalyse (Teilbericht A) mit dem Ziel der
Entwicklung einer standardisierten Methode fiir praxisbezogene Anwender zur ldentifizierung von
Standorten, die fiir die Planung und Umsetzung von Elektromobilitdtskonzepten besonders geeignet
sind. Des Weiteren wurde von Mitte 2014 bis Ende 2015 eine Bewertung (Praqualifizierung,
Teilbericht B) von 40 Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte
fliir E-Carsharing, um Mobilitatsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und
kommunalen Akteuren bei der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfligung
zu stellen. Erganzt wird die Arbeit durch das Planungsbiro ARGUS, das mit seinem Beitrag
(Teilbericht C) detailliertere Aussagen zur Dimensionierung und Flachenallokation von e-Carsharing
Flotten ermdoglicht und durch eine Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von
Elektromobilitdt von Dr. Cathrin Zengerling (Teilbericht D). Im Teilbericht E geht es um die Evaluation
der Erprobungsphase von E-Carsharing-Stationen mit dem Ziel der Identifikation erfolgskritischer
Rahmenbedingungen fir die  Umsetzung  elektromobiler  Carsharing-Konzepte.  Der
Untersuchungszeitraum war von Anfang 2016 bis Mitte 2017. Darlber hinaus werden im Teilbericht
F Ergebnisse aus dem projektbezogenen Mobilitaitsmanagement dokumentiert, welches von Mitte
2016 bis Mitte 2017 tatig war. Der Teilbericht G fasst die Prozessevaluation zusammen, und der
Teilbericht H stellt Thesen fir die kiinftige Entwicklung von Elektromobilitdtsangeboten vor.

2. Grundlagen des Mobilitaitsmanagements im Projekt e-Quartier

2.1. Die Stelle des Mobilititsmanagers / Vor-Ort-Analysten

Im Rahmen des Bundesforderprojektes e-Quartier Hamburg wurde an der HafenCity Universitat
Hamburg (HCU) die Stelle eines wissenschaftlich orientierten Mobilitdtsmanagers (altern. Bez.: Vor-
Ort-Analyst) eingerichtet. Die Tatigkeiten waren darauf ausgerichtet, bei der wissenschaftlichen
Begleitforschung, insbesondere bei der Teilnehmeransprache, zu unterstiitzen und dabei zu helfen,
einzelnen e-Quartier-Standorten zu einer besseren Entwicklung und Performance zu verhelfen sowie
das quartiersbezogene elektromobile Carsharing (E-Carsharing) zu fordern und im Rahmen der
Aufgaben angemessen zu prasentieren. Dabei wurde ein umfassender Ansatz des
Mobilitdtsmanagements und der Mobilitdtsberatung verfolgt, der auch nachhaltige Angebote Dritter
(OPNV, Leihrdder, Autoverleiher) im Hinblick auf eine nachhaltige, multimodale Mobilitat fiir
Privatpersonen sowie fiir Gewerbetreibende bericksichtigen sollte.
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Mit der Stelle des Mobilitdtsmanagers sollte erreicht werden, dass der persdnliche Kontakt zu den
Nutzenden gestarkt, Kommunikationsbedarfe vor Ort rechtzeitig erkannt und bewertet sowie
Erkenntnisse erhoben und bewertet werden kénnen, die eine sukzessive Angebotsoptimierung im
laufenden Prozess ermoglichen. Als Nutzende gelten einerseits vor allem die privaten
Bewohnerinnen und Bewohner im Quartier, aber auch dort beruflich Beschaftigte und ggf. auch
Besuchende wie bspw. Hotelgdste. Andererseits sollte im Rahmen des Mobilitdtsmanagements
gepruft werden, inwiefern Firmen und Institutionen fiir die Nutzung der Angebote in Frage kommen.

Die Stelle umfasste explizit die folgenden Arbeitsbereiche (AB):

AB 1: Koordinierende Begleitung und Unterstiitzung der vom Betreiber durchgefiihrten Nutzer-
akquise und Konzeption von Medien zur Nutzeransprache, differenziert nach Zielgruppen (z.B.
privat, gewerblich, touristisch etc.)

Erlduterung: Das Mobilitditsmanagement sollte durch die Mobilitdtsdienstleister am Prozess der
Nutzerakquise beteiligt werden und sich in die Ausgestaltung der AkquisemaBnahmen einbringen.
Folgende Punkte konnte dies beinhalten:

e Unterstlitzung bei der Identifizierung der Nutzergruppen vor Ort (Ortsbegehung, potenzielle
Nutzende ausfindig machen und kontaktieren, Kontakte pflegen)

e Beteiligung an der Strategiefindung zur Ansprache unterschiedlicher Nutzergruppen sowie der
Uberpriifung und ggf. Justierung der Strategien

e Mitwirkung an der Konzeption geeigneter Werbemedien

e Ansprache und Akquise von Menschen fir die Mitwirkung an der wissenschaftlichen
Begleitforschung (Flyer/Info-Broschiiren verteilen, Anwesenheit und PR auf Veranstaltungen)

e Vermittlung von wissenschaftlicher Expertise (Wissen aus Literatur, Referenzprojekten etc.)

e Direkte Ansprechbarkeit durch Nutzende fiir Feedbackgesprache, Beschwerden, Wiinsche und
Anregungen (diente als zusatzlicher Riickkopplungskanal und ersetzte nicht die Leistungen der
Mobilitatsdienstleister auf diesem Gebiet)

Das forschungsbezogene Ziel der Einbindung des Mobilitdtsmanagements in diese Aktivitaten war,
insbesondere im Hinblick auf die Analyse und Bewertung von Geschadftsmodellen, wichtige
Vorarbeiten zu leisten. Ein wesentliches Element war dabei eine moglichst liickenlose
Dokumentation von Sitzungen, Einzelgesprachen und Feedbackgesprachen mit Nutzenden. Dem
wurde, soweit diese stattgefunden haben, nachgekommen.

AB 2: Sicherstellung des wissenschaftlichen Anspruches innerhalb der Teilprojekte

Erlduterung: Carsharing-Angebote, die im Rahmen von e-Quartier Hamburg geférdert wurden,
mussten bestimmte Anforderungen erfiillen, um dem innovativen Charakter eines Forschungs- und
Entwicklungsprojektes gerecht zu werden. Im Vorfeld der Umsetzung bewertete die HCU die
geplanten Angebote daher im Hinblick auf ihren ,Innovationscharakter”. Zur vergleichbaren und
moglichst objektiven Bewertung dienten 15 Kriterien (siehe Anhang 1), die den folgenden vier
Bereichen zugeordnet sind:

e Organisation und Vermarktung

e Fahrzeuge

o Stellplatzkonzept und Ladeinfrastruktur
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e Multimodale Angebote

Damit ein Angebot die wissenschaftlichen, innovationsbezogenen Anforderungen des Projektes
erflllt, musste mindestens ein Innovationskriterium aus jedem Bereich erfiillt sein. Hier war es die
Aufgabe des Mobilitdtsmanagement, darauf hinzuwirken, dass alle Standorte diesen Anforderungen
genigen, indem er die Mobilitatsdienstleister immer wieder auf ihre Verpflichtungen hinwies und
darin Unterstiitzung bot, den Verpflichtungen nachzukommen.

AB 3: Mobilitdtsberatung zur Unterstiitzung von Einzelpersonen und Unternehmen in der
nachhaltigen Ausrichtung ihrer Mobilitat

Erlduterung: Die Mobilitatsberatung im Rahmen des Projektes e-Quartier Hamburg war darauf
ausgelegt allen Interessierten und potenziellen Nutzenden eines Quartieres die Vorteile einer
nachhaltigen Mobilitatsausiibung zu demonstrieren. Die Minimierung personlichen oder
betrieblichen Aufwandes fiir dieses Mobilitdtsangebot wurde hierbei vermittelt. Der Fokus lag auf
dem e-Quartier-Angebot und sollte auch Angebote Dritter einschliefen, die ergidnzend in die
Beratungen einbezogen wurden oder die Nutzung des e-Quartier-Carsharings Uberhaupt erst
ermoglichten. Es war vorgesehen die Kontaktaufnahme mit potenziellen Interessenten in
Abstimmung mit dem Mobilitatsdienstleister durchzufiihren, der am jeweiligen Standort aktiv war.
(Aufgrund mangelnder Resonanz, musste hier allerdings ein Strategiewechsel durchgefihrt werden,
der im Kapitel 3.3 naher beleuchtet wird.)

Fiir diesen Zweck sollten Medien erstellt werden, mit denen standortspezifisch fiir nachhaltige
Mobilitdt geworben wird. Als Inhalte waren u.a. Informationen lber konkrete Mobilitdtsangebote
vor Ort vorgesehen. Hierzu waren ein Blog sowie eine Facebook-Seite angedacht, was einerseits der
Information, andererseits der Interaktion mit Nutzenden und Interessierten dienen sollte. Der Idee
nach hatten Interaktionsergebnisse, die mithilfe dieser sozialen Medien erbracht worden waren, in
die Dokumentation einbezogen werden konnen. Inwieweit hierbei Erfolge verzeichnet werden
konnten, wird in Kapitel 3.7 dargelegt.

AB 4: Transfer der vor Ort gewonnenen Erkenntnisse in den Kontext der wissenschaftlichen Pro-
zessevaluation und Riicktransfer

Erlduterung: Entscheidend fiir die Arbeit des Mobilitditsmanagements sind die wissenschaftlich
orientierte Dokumentation der einzelnen Ablidufe und die Ubermittlung, sowohl der Rohdaten als
auch erster Interpretationsansatze, aus der Perspektive des Analysten. Diese Bestandteile werden
der wissenschaftlichen Begleitforschung der HCU zur Verfligung gestellt und dienen den Partnern,
insbesondere den Mobilitdtsdienstleistern, aber auch in der Wohnungswirtschaft als
Entscheidungshilfe, um besser auf aktuelle Entwicklungen zu reagieren. Diese Berichterstattung an
die Projektpartner ist ein Teil der Erkenntnisvermittlung. Die anderen Teile waren regelmafige Inputs
in den Lenkungskreisen des Projekts sowie direkte Gesprache (personlich, telefonisch,
schriftlich/digital) mit den Partnern.

Der wissenschaftliche Charakter des Mobilitdtsmanagements lag in der thesengeleiteten Ausibung

der Tatigkeiten. Der Arbeit lagen folgende Thesen zugrunde:

1. Durch quartiersbezogenes Mobilitatsmanagement kann die Nutzung elektromobiler Carsharing-
Angebote — gegeniiber vergleichbaren Angeboten ohne Mobilitdtsmanagement — erheblich
erhéht werden.
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2. In e-Quartieren mit Mobilitditsmanagement fallt es Bewohnenden und Gewerbetreibenden
leichter, herkdmmliche, auf den Pkw ausgerichtete Mobilitatsmuster, auf eine nachhaltigere Form
der Mobilitat umzustellen.

3. In e-Quartieren mit Mobilitdtsmanagement lasst der Parkdruck schneller nach als in Quartieren
ohne.

4. Mobilitatsdienstleister kénnen von der Stelle des Mobilitatsmanagers in betriebswirtschaftlich
relevantem AusmaR profitieren.

Grundlage der Verifizierung bzw. Falsifizierung der Aussagen bildete urspriinglich die Festlegung von
Quartieren, in denen Mobilitdtsmanagement stattfinden sollte und Vergleichsstandorten, an denen
dies nicht vorgesehen war. Bezogen auf die 1. These sollte festgestellt werden, ob die Nutzung des
Angebotes von e-Quartier Hamburg — also die Auslastung von Fahrzeugen, die Anzahl der
Ausleihvorgdnge und die zurlickgelegten Kilometer — in Stadtteilen mit Mobilitdtsmanagement
nachweislich héher war, als in vergleichbaren Stadtteilen ohne dieses Angebot.

Bei der 2. These sollte anhand des Vergleichs von Mobilitatsprofilen teilnehmender Personen
ermittelt werden, ob Unterschiede zwischen Stadtteilen, in denen das Management aktiv bzw. nicht
aktiv war, bestehen. Die Teilnehmerbefragungen wurden im Projekt e-Quartier Hamburg vor der
Nutzungsaufnahme und nach Ablauf des Beobachtungszeitraums (nach ca. einem Jahr) durchgefiihrt.

Fiir die Bearbeitung der Hypothese 3 hatte auf Experten zuriickgegriffen werden sollen, welche die
jeweilige Lage vor Ort aufgrund ihrer Tatigkeit dort, gut einschatzen konnen. Das Ziel der
Befragungen von Teilnehmenden war, Aufschluss (iber die Anderung des Parkierungsverhaltens und
die Parkplatzsuchdauer zu erhalten. Dariber hinaus hatten Verkehrszahlungen mit Fokus auf den
ruhenden Verkehr und besonders bezogen auf ,wildes Parken” durchgefiihrt werden kénnen. Uber
die Wohnungswirtschaft hatte die Entwicklung bei der Stellplatzvergabe analysiert werden sollen.

These 4 hatte Mobilitatsdienstleister gefordert, zu Uberpriifen, ob und durch welche MaRBnahmen
sich das Mobilitadtsmanagement positiv auf die Unternehmensbilanzen (z.B. durch Mehreinnahmen)
ausgewirkt hat.

Die Thesen haben grundséatzlich als Richtschnur fir das Handeln des Analysten gedient. Alle
MaRnahmen, die vom Mobilititsmanagement eingeleitet wurden, haben sich daran orientiert.
Kapitel 4 zeigt jedoch, dass eine Verifizierung bzw. Falsifizierung der Thesen nur begrenzt maoglich
war.

2.2. Inhalte des Mobilitatsmanagements

2.2.1. Uberblick

Mobilitdtsmanagement ist dem Mobilitdtsmanagement-Handbuch der ISB, IVV (2003, S. 17) zufolge
,ein Nachfrage-orientierter Ansatz im Bereich des Personenverkehrs, der neue Kooperationen
initiiert und ein MalRnahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und sozialvertragliche [...]
Mobilitdat anzuregen und zu férdern. Die MalRnahmen basieren im Wesentlichen auf Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination. Zu ihrer Verbreitung ist ein umfassendes Marketing
erforderlich.”

Die allgemeinen Ziele des Mobilitdtsmanagements sind ILS/ISB (2003, S. 17) zufolge:
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e die Starkung der Nutzung des Umweltverbundes,

e die Verbesserung des Zugangs zum Umweltverbund,

e die Verbesserung des Verkehrssystems und der Flachennutzung insgesamt,

e die Reduzierung des Verkehrs bzw. Einddmmung seines Wachstums durch Verringerung von
Fahrten, gerade mit privaten Pkw.

Carsharing wird im Rahmen des Mobilitdtsmanagements als unterstiitzendes Angebot verstanden,
das zum einen dann eingesetzt werden kann, wenn der OPNV zur Befriedigung eines
Mobilitatsbedirfnisses nicht ausreicht. Zum anderen, um die Notwendigkeit zur Nutzung des eigenen
Pkw zu reduzieren.

Da Carsharing mit Elektroautos das Kernelement im Projekt e-Quartier Hamburg darstellt, waren die
Ziele des Mobilitdtsmanagements, die im Rahmen von Lenkungskreissitzungen besprochen wurden,
hier etwas anders gelagert. Vor allem ging es um das Erreichen der folgenden Ziele:

e Sensibilisierung der Bewohner und Gewerbetreibenden fir E-Carsharing
e Unterstiitzung einer autoreduzierten Mobilitat
e Stirkung unterstiitzender Angebote wie OPNV und Fahrradfahren

Erreicht werden sollten diese Ziele durch folgende MaBnahmen:
e Prdsenzvor Ort

e Mobilitdtsberatung

o Networking

e Anregungs- und Beschwerdemanagement

e Thematisches und zielgruppenspezifisches Marketing

e Prifung und Umsetzung von Innovationskriterien

Diese MaRnahmen/Bestandteile und ihre Erflullungskriterien werden nachfolgend inhaltlich genauer
erlautert:

2.2.2. Prasenz vor Ort

Die urspringliche Stellenbeschreibung fiir das Mobilitditsmanagement ging davon aus, dass es
verlassliche Prasenzzeiten an ausgewahlten Standorten geben sollte. Leider waren im Budget fiir die
Stelle keine entsprechenden Raumkosten vorgesehen. Zudem ist es, trotz mehrfacher Anlaufe nicht
moglich gewesen, kostenlose geeignete Rdume zu akquirieren. Zwar hatte die Baugenossenschaft
Bergedorf-Bille die unentgeltliche Nutzung eines Mehrzweckraums im Bavaria-Quartier in Aussicht
gestellt. Da an diesem Standort aber letztlich — trotz der Bemihungen aller Beteiligten, keine e-
Quartier-Station realisiert werden konnte, bestand letztlich kein Bedarf. Nur in Mimmelmannsberg
konnte (ber die SAGA-Tochter ProQuartier auf einen Raum zuriickgegriffen werden, der letztlich
aufgrund mangelnder Resonanz im Quartier im Friihjahr 2017 vorzeitig zuriickgegeben wurde, um
andere Nutzungen nicht unnétig zu blockieren.

Alternativ wurde auch die Bereitstellung eines geeigneten Fahrzeugs mit Wiedererkennungswert
gepriift, aufgrund fehlender Mittel aber nicht durchgefiihrt. Dieses Fahrzeug hatte als mobiles Biiro
genutzt werden kénnen und die Menschen in den Quartieren auf das Projekt und sein Angebot
aufmerksam gemacht.
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Das Mobilitatsmanagement wurde aus diesem Grund vom Arbeitsplatz an der HCU Hamburg aus
koordiniert. Hier wurden Anfragen aus den Quartieren telefonisch und per E-Mail bearbeitet und
Termine mit Akteurinnen und Akteuren aus den Quartieren vereinbart, die dann meist in den
Quartieren stattfanden — in Ausnahmefallen auch an der HCU. AuRerdem wurde mit Ortsbegehungen
in den Quartieren Prdsenz gezeigt und mogliche Zielgruppen ausfindig gemacht.

Fir Ahrensburg, Bargteheide und die anderen GfG-Standorten ist anzumerken, dass fiir diese
Standorte keine Management-Aufgaben im engeren Sinn durchgefiihrt wurden. Es war jedoch
vorgesehen, die Projektpartnerin GfG wissenschaftlich zu unterstiitzen. Diese Orte im Hamburger
Verflechtungsraum kennzeichnen sich durch Quell- und Zielverkehre aus Richtung Hamburg sowie
den Einwohnerzuzug aus dem Hamburger Stadtgebiet. Aufgrund der verkehrlichen Situation im
Zusammenhang mit dem Neubaugebiet Erlenhof-Siid, wurden Gesprdache im Rahmen von
gemeinsamen Treffen durchgefiihrt.

2.2.3. Mobilititsberatung

Fiir Personen oder Unternehmen, die sich genauer lber das E-Carsharing-Angebot in ihrem Quartier
hatten informieren wollten, stand das Mobilitdtsmanagement auch fur Beratungen zur Verfligung.
Diese fokussierte auf das E-Carsharing, bezog aber weitere in und um das jeweilige Quartier
verfligbare Mobilitdtsangebote mit ein. In Vorbereitung auf die Beratungsaktivitdten wurden fir alle
e-Quartier-Standorte im Rahmen des Mobilitatsmanagements Karten (siehe beispielhaft Abb. 3 und
4) angefertigt, die das Mobilitdtsangebot, Nahversorgungsangebot sowie vorhandene Einrichtungen
zeigen, um darstellen zu kdnnen, welche Gelegenheiten in einem Quartier wahrgenommen werden
konnen, ohne dafiir auf den eigenen Pkw oder Dienstwagen zurlickgreifen zu missen. Thematisch
sollte es bei diesen Beratungsgesprachen um die Bereiche ,Beitrag zum Umweltschutz”,
,Kosteneinsparungspotenziale” und , Mobilitatsverhalten” gehen.

Karte Nahversorgung Quartier 21

Karte Nahverkehrsangebot Quartier 21

Nach der Umsetzung der Stationen ab Oktober 2016, stellte sich aber zeitnah heraus, dass die
Beratungsleistungen in der angedachten Form nicht nachgefragt werden. Deshalb wurde die
Strategie geandert. Der Mobilitatsmanager konnte (iber das Instrument der Expertengesprache an
Firmen und Institutionen herantreten (siehe hierzu Anhang 2: Liste kontaktierter Unternehmen und
Institutionen). Die Anndherung an die Anwohnerinnen und Anwohner in den Quartieren erfolgte z.B.
Uber Stadtteilgremien. Auf diese Weise konnten einige Gesprache gefiihrt und Firmen und
Institutionen grundsatzlich fiir das Thema E-Carsharing sensibilisiert werden. AuRerdem war damit
die Hoffnung verbunden, ggf. Mitstreiter fir den weiteren Ausbau vor Ort zu finden. Auch wenn die
Karten nicht wie angedacht eingesetzt werden konnten, dienten sie fiir ein tieferes Verstandnis der
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Quartiersstrukturen im Mobilitdtsmanagement, was fiir die Gesprache mit Anwohnerinnen und
Anwohnern, Gewerbetreibenden und weiteren Akteuren an den Standorten hilfreich war.

2.2.4. Networking

Mobilitdtsmanagement kennzeichnet sich durch den Versuch alle relevanten Akteursgruppen
einzubinden, damit Mobilitdtsmanagement Uberhaupt funktioniert. Hierflr ist in der Regel die
Bildung von stabilen Partnerschaften notig, bestehend aus der offentlichen Hand,
Verkehrsverursachern, Verkehrserzeugern und Anbietern von Verkehrsdienstleistungen (vgl. ISB, IVV
2003).

In diesem Zusammenhang hat der Mobilitdtsmanager die Akteure, die bereits bei der Einrichtung der
Stationen eine Rolle gespielt haben (Wohnungswirtschaft, Mobilitdtsdienstleister) in die weiteren
Prozesse eingebunden. Gleichzeitig wurde der Versuch gestartet, diesen Kreis kontinuierlich zu
erweitern. So ging es nicht nur um die Initiierung und Umsetzung von MaBnahmen, die in die
Projektlaufzeit bis Sep. 2017 fielen, sondern auch um eine Institutionalisierung des Netzwerkes. Ziel
war das Projekt e-Quartier Hamburg auch nach Ende der Projektlaufzeit in einer adaquaten Weise
fortzufihren, um die Netzwerke aus der Projektlaufzeit zu erhalten und nach Madglichkeit
auszubauen.

Folgende MaRBnahmen waren fir diesen Prozess vorstellbar:

e Monatliche Mobilitatsstammtische (quartiersbezogene, informelle Treffen in einem
ortsansassigen Gastronomiebetrieb fir alle Interessierten; dies dient dem zwanglosen
Austausch Gber Mobilitatsfragen)

e RegelmaBige Arbeitstreffen auf Akteursebene (quartalsweise)

e Mobilitdtswerkstatten (je nach Interessenlage ein- bis zweimal im Jahr; Inhalte: Stand der
Mobilitdt im Quartier, Probleme, Losungsvorschlage, Ausbauvorschlage)

e Initilerung eines standigen Mobilitatsgremiums oder Integration entsprechender Inhalte in
bereits bestehende Strukturen

Leider ist es in der verhaltnismaRig kurzen Laufzeit des Mobilitdtsmanagements nicht gelungen, diese
Formate zu initiieren, da zunachst eine grundlegendere Aufarbeitung notwendig war, um das Projekt
e-Quartier Uberhaupt bekannt zu machen. Auch wenn diese MaBnahmen nicht umfassend umgesetzt
werden konnten, sollten sie im Rahmen zukiinftiger Mobilitatskonzepte eingeplant und auf ihre
Eignung hin geprift werden.

2.2.5. Anregungs- und Beschwerdemanagement

Das Anregungs- und Beschwerdemanagement sollte der Aufnahme und effizienten Verarbeitung und
Weiterleitung entsprechender Kritik von Kundinnen und Kunden bzw. Teilnehmenden an der
Forschung dienen. Ziel war es die Kundenbindung zu stdrken und eine schnelle Reaktion auf
Probleme zu ermoglichen. Die Aufzeichnungen aus den Gesprdchen sollten in die Forschung
einflieBen und bei Bedarf auf kurzem Weg auch den Mobilitdtsdienstleistern ibermittelt werden. So
konnte schnell auf Probleme reagiert und ein hoher Standard sichergestellt werden. Mehrere Kanale
d. h. Telefon (Festnetz und Mobilfunknetz), E-Mail, und eine Facebook-Seite standen dafiir zur
Verfligung. Inwieweit das Anregungs- und Beschwerdemanagement umgesetzt werden konnte, wird
im Abschnitt 3.2 ausgefihrt.
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2.2.6. Thematisches und zielgruppenspezifisches Marketing

Marketing ist ein wesentlicher Bestandteil des Mobilitatsmanagements, der einerseits thematisch,
andererseits zielgruppenspezifisch erfolgt (vgl. ISB, IVV 2003). Fir das Mobilitditsmanagement in e-
Quartier Hamburg wurden die folgenden MaRBnahmen (bildliche Darstellung durchgefiihrter
MaRnahmen im Anhang 1) als moglich erachtet:

Medien allgemein

e Homepage ,www.e-quartier-hamburg.de” (informierte als Gbergeordnetes Medium lber das
gesamte Projekt — starkere Nutzung fiir Themen des Mobilitadtsmanagements angedacht)

e Broschiire ,,e-Quartier-Hamburg“ (informierte Gber das gesamte Projekt in analoger Form)

o Facebook-Auftritt (zusatzlicher Kontaktkanal und Medium zum Teilen interessanter Beitrage
zu den Themen Carsharing und Elektromobilitat, Verlinkung von Blog-Eintragen)

e Blog (Medium zur Veroffentlichung hochwertigerer Beitrdge aus dem Projekt e-Quartier
Hamburg)

e Newsletter (Zusammenfassung des Blogs, fachliche Beitrage, wichtige Termine, etc.)

Veranstaltungen

e Eroffnungsveranstaltungen (mit anschlieBenden Teilnehmer-Workshops)
e Infoveranstaltungen e-Quartier Hamburg

Thematisch

e Plakate als Aushdnge fiir Hauseingange und sonstige exponierte Orte informieren tber
Carsharing, Mobilitatsmanagement etc.

e Flyer informieren liber die wissenschaftlich Begleitforschung und Anreize
(Aufwandentschadigung)

e Mobilitdtsmanagementplan flir Mobilitditsmanagement-Standorte

e Werbekampagne Nahversorgung etc. (,e-Quartier: weil‘s nahe liegt”)

e Werbekampagne OPNV-Nutzung (Hinweis Proficard, ggf. Initiierung Mieterticket)

e Werbekampagne Fahrrad-Nutzung (Hinweis StadtRad, Nextbike, Jobrad, E-Bikes und
Lastenrader)

Zielgruppenspezifisch

¢ (Neu)MieterMarketing: Mobilitdtsmappe zum Mietvertrag/zur Zusendung bzw. Abholung im
Mobilitatsbiiro

e e-Quartier flir Gewerbetreibende: Mobilitatsmappe flir Gewerbetreibende

e Werbekampagne Familienmobilitat: E-Quartier: Mobilitat fiir Familien mit Kindern

e Mobilitatskampagne autofreier Schulweg: Pedibus/Pedalbus

e Mobilitdtskampagne gerontomobil — sicher und gemeinsam unterwegs im Alter

Die MalRnahmen konnten teilweise durchgefiihrt werden, wobei nicht alles direkt durch das
Mobilitdtsmanagement initiiert oder durchgefihrt wurde. Der Projektverlauf und begrenzte
Zeitrahmen hat eine vollstandige Umsetzung der MaBnahmen erschwert. Eine ausfiihrlichere
Beschreibung erfolgt im dritten Kapitel. Die thematischen und zielgruppenspezifischen
Werbemalnahmen konnten nicht umgesetzt werden. Daflir ware mehr Zeit, finanzielle Mittel und
ein Netzwerk an Akteuren noétig gewesen, das Interesse an der Umsetzung gehabt hatte.
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Quartiersbezogenen Netzwerke benodtigen andere und auch mehr Teilnehmer, als dies im
Partnerkreis von e-Quartier Hamburg der Fall war.

2.2.7. Priifung und Umsetzung von Innovationskriterien

Als Forschungsprojekt des Bundes bestanden im Projekt e-Quartier Hamburg Anforderungen
hinsichtlich des Innovationsgehalts. Dafiir wurden auf der Projektleitungsebene Innovationskriterien
entwickelt, die erfiillt werden sollten, damit ein e-Quartier auch als innovativ eingeordnet werden
kann. Das bedeutete, dass in den vier Innovationsfeldern ,Organisation und Vermarktung”,
,Fahrzeuge”, ,Stellplatzkonzept und Ladeinfrastruktur” sowie , Multimodale Angebote” mindestens
eins von je vier Innovationskriterien darin enthaltenen und erfiillt werden sollte. Mindestens acht
Innovationspunkte von 20 mussten erreicht werden, um den innovativen Charakter zu erfillen. Dies
entspricht einem Innovationsgehalt von 40%. Der Innovationsgehalt zum Projektstart sollte im
Projektverlauf in jedem Quartier gesteigert werden, um die Innovationskraft des Projektes zu
belegen.

Das Mobilitdtsmanagement hatte zusammen mit den Mobilitdtsdienstleistern die Aufgabe an einer
Erhohung dieses Niveaus zu arbeiten und Verbesserungen zu erzielen. Dem wurde durch die
Vereinbarung, Durchfihrung und Protokollierung dahingehender Gesprache mit den
Mobilitatsdienstleistern nachgekommen. In den Gesprachen wurden MaBnahmen eruiert, die den
Innovationsgehalt steigern sollten. Diese wurden teilweise auch umgesetzt, konnten aufgrund der
kurzen Laufzeit des Projektes bis zum Abschluss dieses Berichts jedoch keine Wirkung in Richtung
eines signifikant hoheren Kundenstammes oder gar der Reduzierung privater Pkw entfalten, um ein
héheres Innovationsscoring zu erzielen. Das bedeutet aber nicht, dass diese MaRnahmen
wirkungsfrei waren. Sie sorgten fir eine gute Wahrnehmung, waren o6ffentlichkeitswirksam und
steigerten die Kundenbindung sowie Informationsvermittlung. Diese Ergebnisse stellen einen
zusatzlichen Wert dar, der sich in dieser Form nicht im Scoring wiederfindet.

Zu den durchgefiihrten innovationssteigernden MalRnahmen zahlen:

e Ersatz von drei alten Nissan iMIiEV durch wesentlich leistungsfahigere Renault Zoe (betrifft die
cambio-Standorte Stadtgarten Lokstedt, BehringstraBe und Osterstralie)

e Durchfiihrung einer Probefahrt-Veranstaltung im Quartier 21 (cambio unter Beteiligung des
Mobilitdtsmanagements)

e Stand auf dem Osterstralenfest (cambio unter Beteiligung des Mobilitdtsmanagements)

e Anpassung des Webauftritts zugunsten von e-Quartier (SHARE A STARCAR)

e Information Uber e-Quartier-Aktionen tber Newsletter und Facebook (cambio und SHARE A
STARCAR)
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3. Konkrete Mafdnahmen des Mobilititsmanagements im Rahmen
von e-Quartier Hamburg

3.1. Unterstiitzung der wissenschaftlichen Begleitforschung

Eine der ersten MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements war die Unterstiitzung bzw. Durchfiihrung
der Eroffnungsveranstaltungen in den einzelnen Quartieren. Hierzu wurden interessierte Personen,
die sich im Rahmen der vorgelagerten Haushaltsbefragung bereit erklart hatten an der vertiefenden
Begleitforschung der HCU teilzunehmen, eingeladen. Zwar verfolgten die Workshops primar das Ziel,
Forschungsteilnehmende zu gewinnen, durch die Verbindung der Teilnahme mit der Notwendigkeit,
sich fur das lokale e-Quartier-Angebot zu registrieren, wurden Uiber diesen Ansatz zugleich auch neue
Kundinnen und Kunden fir die Carsharing-Dienstleister cambio und STARCAR akquiriert. Insgesamt
nahmen 59 Personen an der Begleitforschung teil, davon waren 18 Neukundinnen und Neukunden

und 41 Bestandskundinnen und Bestandskunden.

EinfUhrungsprésentatic;n durch den Diskussionsrunde anl&sslich des Er6ffnungs-
Mobilitdtsmanager anlasslich des Eréffnungsworkshops in workshops in Barmbek-Stid mit Unterstiitzung des
Barmbek-Sud Mobilitatsmanagers

Da die Auftakt-Workshops in den einzelnen Quartieren stattfanden, ging es anfangs um die
Organisation von Raumlichkeiten fir die Veranstaltungen. In diesem Zusammenhang wurde
gleichzeitig versucht, Raumlichkeiten fir eine physische Prasenz des Mobilitdtsmanagements vor Ort
zu akquirieren. Da dafiir jedoch kein Budget vorhanden war, konnten nur fiir die Workshops
Raumlichkeiten zum Teil auch unentgeltlich angemietet werden. Einzige Ausnahme bildete
Mimmelmannsberg. Hier stellte die SAGA-Tochter ProQuartier den Raum auch fir das
Mobilitatsmanagement kostenlos zur Verfligung.

Um die Menschen in den Quartieren Uber ein postalisch zugestelltes Anschreiben hinaus auf die
Workshops und die wissenschaftliche Begleitforschung im Projekt e-Quartier Hamburg aufmerksam
zu machen, erklarte sich die SAGA bereit, Plakate in geeigneten Objekten auszuhdngen und Flyer zu
verteilten, die unter Mitwirkung des Mobilitdtsmanagements angefertigt wurden und (ber die
Workshops informierten. So wurden in Langenhorn (Am WeiRenberge), in Mimmelmannsberg und
in Osdorf Plakate in den Geschaftsstellen und Hausmeisterbiiros ausgehangt und Flyer ausgelegt und
Am WeiRenberge zusatzlich in Treppenhdusern angebracht. Zudem wurden in Mimmelmannsberg
und in Osdorf Plakate in Geschaften ausgehangt, Passanten angesprochen und Flyer verteilt. An den
STARCAR-Standorten wurden Flyer in laminierter Form in die Fahrzeuge des Dienstleisters gelegt.
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Zur Unterstlitzung der wissenschaftlichen Begleitforschung wurden durch das Mobilitats-
management Workshops organisiert, vorbereitet und mit durchgefiihrt. Das beinhaltete die
Erstellung und das Austragen von Plakaten und Flyern, das Erstellen der Teilnahmevereinbarung fir
die vertiefende wissenschaftliche Begleitforschung, die von allen Teilnehmenden unterschrieben
werden musste, das Erstellen bzw. standortbezogene Anpassen der Einfilhrungsprasentationen, die
Planung und Leitung einzelner Workshops sowie deren Nachbereitung. Dass die Mitwirkung des
Mobilitdtsmanagers an diesem Punkt so intensiv war, liegt im sehr engen sachlich-raumlichen
Zusammenhang begriindet. Da die Workshops in den Quartieren stattfanden, verfligte der
Mobilitdtsmanager lber einen intensiven Bezug zu den Standorten.

3.2. Unterstiitzung der Mobilitiatsdienstleister

Die Ubergeordnete Leistung des Mobilitatsmanagements fir die Mobilitatsdienstleister bestand im
Hinblick auf die Organisation und Durchfiihrung der Workshops. Dadurch konnten Kunden akquiriert,
informiert und die Fahrzeuge in den Quartieren Am WeiRenberge, Quartier 21, Holsteinischer Kamp,
Hammer Kirche und Behringstralie einem grofSeren Publikum demonstriert werden. Gleichzeitig war
dadurch eine Vor-Ort-Einweisung z. B. an den Carsharing-Fahrzeugen und Ladepunkten moglich. Eine
Eiweisung in die Fahrzeuge wurde auch im Rahmen separat vereinbarter Termine an der Station
BehringstraBe und in den Stadtgarten Lokstedt durchgefiihrt.

Der Mobilitdtsmanager am Stand von
cambio CarSharing anldsslich des OsterstraRenfestes am
29.04.2017 (Quelle cambio CarSharing) »

Spontan vereinbarte Fahrzeugeinweisung
mit einem Interessierten in den Stadtgarten Lokstedt ¥

AulRerdem stand der Mobilitatsmanager auch fiir die Teilnahme an Quartiersveranstaltungen der
Mobilitatsdienstleister bereit und nahm diese auch war. Zu nennen sind hier das Osterstrallenfest
am 29.04.2017 und eine Probefahrtveranstaltung im Quartier 21 am 20.05.2017. Anldsslich dieser
Veranstaltungen wurde Interessierten auch Informationen fiir die Teilnahme an der
wissenschaftlichen Begleitforschung ausgehdndigt. Geplant und vorbereitet war zudem die
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Teilnahme des Mobilitaitsmanagements beim Sommerfest des ,Quartier 21“ am 08.07.2017, das
allerdings seitens des Mobilitatsdienstleisters aufgrund des G20-Gipfels in Hamburg abgesagt wurde.

Dariiber hinaus wurden Rickmeldungen aus den Quartieren an die Mobilitdtsdienstleister
Ubermittelt, um ggf. Lésungen fir bestehende Probleme wie geringe Ladestdnde, Beschwerden lber
blockierte Ladesaulen oder nicht besetzte Servicehotlines zu finden. Insgesamt bleibt aber
festzuhalten, dass solche Beschwerden nur vereinzelt an das Mobilitdtsmanagement herangetragen
wurden. Einerseits ist das darauf zurickzufihren, dass fiir die Nutzenden der jeweils zustandige
Mobilitdtsdienstleister der erste Ansprechpartner ist. Andererseits ist davon auszugehen, dass durch
die Tatsache, dass es keinen festen Anlaufpunkt fiir das Mobilitdtsmanagement in den Quartieren
gegeben hat, entsprechende Kontakte auch nur schwer aufgebaut werden konnten. Dafiir sprechen
einzelne Gesprache mit Gasten im Sanierungsbeirat Barmbek-Nord (e-Quartier Quartier 21) und im
Stadtteilbeirat Barmbek-Sid (e-Quartier Holsteinischer Kamp), die Bedauern dariber dullerten, dass
,hicht mal jemand da ist, der einen in die Fahrzeuge einweisen kann”. Der Hinweis, dass es die Stelle
des Mobilitatsmanagers gibt wurde dementsprechend sehr wohlwollend aufgenommen.

3.3. Gesprdche mit genossenschaftlich aufgestellter und stiadtischer
Wohnungswirtschaft

3.3.1. Anlass

Nachdem alle Stationen an den e-Quartier-Standorten ihren Betrieb aufgenommen hatten,
Teilnehmende an der Begleitforschung gewonnen werden konnten und verschiedenen MaRnahmen
ergriffen wurden, um Stationen bekannter zu machen und mehr Menschen an elektromobiles
Carsharing heranzufiihren, stellte sich fiir das Mobilitditsmanagement des Projektes die Frage, wie die
Anfange und ersten Erfolge in den einzelnen Quartieren verstetigt und weiterentwickelt werden
kénnen —auch liber den Forderzeitraum Ende September 2017 hinaus.

Bei den Standortbegehungen durch das Mobilitdtsmanagement des Projekts wurde deutlich, dass
neben den Wohnungsunternehmen, die ohnehin in das Projekt e-Quartier eingebunden wurden
(SAGA, Bergedorf-Bille, Team Hamburg), neben den privaten Grundeigentiimern noch eine
erhebliche  Anzahl weiterer, gréBerer Wohnungsunternehmen mit entsprechendem
Wohnungsbestand in den als e-Quartier ausgewdhlten Gebieten vertreten sind. Mdglicherweise, so
die Uberlegung, kommen diese Institutionen, z.B. aufgrund

e der eigenen Tatigkeiten in der Wohnungsvermietung, -verwaltung und Instandhaltung bzw.
e ihrer Mieterinnen und Mieter (in Wohnen und Gewerbe), die mit Carsharing bspw. ihre
Mobilitatsbedarfe effektiver, klimaschonender und umweltfreundlicher abwickeln kénnten,

flir die Nutzung von elektromobilem Carsharing-Angeboten in Frage. AulRerdem wurde davon
ausgegangen, dass groRere Bestandshalter leichter angesprochen werden kénnen als kleinere. Sie
sind aufgrund ihrer Prasenz und Erreichbarkeit leichter identifizierbar und in der Regel besser
ansprechbar.

3.3.2. Methodisches Vorgehen

Im ersten Schritt wurde mittels einer GIS-Analyse geprift, welche Wohnungsunternehmen im
Einzugsbereich der einzelnen Hamburger e-Quartier-Stationen Wohnungsbestande haben und dies in
Karten visualisiert. Damit wurde einerseits der grolRe Stellenwert dieser Akteursgruppe in Bezug auf
den Wohnungsbestand an den betrachteten Standorten deutlich, andererseits wurde hiermit die
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Grundlage fir eine gezielte Ansprache der Unternehmen geschaffen. Beispielhaft zeigt die
nachfolgende Karte (Abb. 9) farbig hervorgehoben jeweils alle identifizierbaren Flacheneigentiimer
im Radius von 1 km um das e-Quartier Holsteinischer Kamp.
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Einen hohen Anteil an Wohnungen des stadtischen und genossenschaftlichen Wohnungsbaus haben
die GroRwohnsiedlungen Miimmelmannsberg und Osdorfer Born sowie Barmbek Nord mit dem
Quartier 21. Aber auch in den anderen Stadtteilen haben diese Akteure Liegenschaften, was
Ankntpfungspunkte fir e-Quartier Hamburg bietet und wodurch das Angebot gestdrkt werden
konnte, sofern man diese Akteure als Multiplikatoren gewinnen kann. Zudem wurde deutlich, dass
mehrere Genossenschaften nicht nur an einem Standort Bestdnde haben, sondern an mehreren.
Zum Beispiel ist die Genossenschaft der Schiffszimmerer an flinf Standorten, die BVE an sechs und
die Baugenossenschaft der freien Gewerkschafter an neun e-Quartier-Standorten vertreten. Die
stadtische SAGA hat in allen e-Quartieren in Hamburg Liegenschaften. Damit haben diese
Unternehmen auch die Moglichkeit als Multiplikator bei der Umsetzung standortiibergreifend und
bei der Steigerung der Bekanntheit von MalRnahmen eine wichtige Rolle einzunehmen.

Im zweiten Schritt wurden Wohnungsunternehmen angesprochen, um herauszufinden, welches
Interesse sie an Elektromobilitat haben, welche Erfahrungen sie schon gesammelt haben und welche
Hindernisse bei der Umsetzung dieser Mobilitatsform bzw. bei der Integration in ihre Baubestdande
gesehen werden (siehe Fragebogen Anhang 3). Im Ergebnis sollte durch diese Methode eine
plausible und nachvollziehbare Einschatzung der Einstellungen und Moglichkeiten von
Wohnungsunternehmen bei der Verbreitung von Elektromobilitat erfolgen. Hier sollten Ableitungen
zeigen, was notwendig ist, um die Entwicklung in den Quartieren weiterhin positiv zu begleiten.
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Aus den Erfahrungen der Projektsteuerung des Projektes e-Quartier in ihrem langjahrigen Umgang
mit Wohnungsunternehmen erschien es sinnvoll Gber Verbdnde an die Wohnungsunternehmen
heranzutreten. Bei genossenschaftlichen Unternehmen, gelang dies auch sehr gut. Der Verband
Norddeutscher Wohnungsunternehmen fiihrt darliber hinaus selbst Veranstaltungen rund um das
Thema Elektromobilitdt durch, so dass ein effizienter Zugang zu den Mitgliedsunternehmen
hergestellt werden konnte.

Im Rahmen der Tagung , Elektromobilitdt und Immobilie” am 3. April 2017 stellte die HCU im Rahmen
des Mobilititsmanagements den anwesenden Verbandsmitgliedern die wissenschaftliche
Begleitforschung im Forschungsprojekt e-Quartier Hamburg vor. Im Nachgang der Veranstaltung
konnten Vertreter von neun verschiedenen Unternehmen flir Expertengespriache mit dem
Mobilitaitsmanagement gewonnen werden, darunter drei (SAGA, Bergedorf-Bille und Hansa) mit
denen bereits im Projekt zusammengearbeitet wurde. Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick
Uber die teilnehmenden Wohnungsunternehmen.

Tabelle 1: Uberblick Expert_Inneninterviews mit Vertreter_Innen der Wohnlungswirtschaft |
 Unternehmen |__Datum |
[ Baugenossenschaft Bergedorf-Bille  |IPEYIRIIY]
| Hansa Baugenossenschaft Hamburg (HBH)  |IENVERIY;
| Hanseatische Baugenossenschaft  [KEKERIIY
Evangelische Stiftung Alsterdorf | 11.05.2017
Bauverein der Elbgemeinden (BVE) | 17.05.2017
|
|
|

Allgemeine Deutsche Schiffszimmerer-Genossenschaft eG [EPyXiEWwlviy)
Kaifu-Nordland eG 31.05.2017

SAGA Gruppe 27.07.2017

Die leitfadengestiitzten Gesprache wurden inhaltlich zusammenfassend protokolliert und einer

Inhaltsanalyse unterzogen. Folgenden Kategorien konnten fiir die Aussagen in den Protokollen
zugeordnet werden:

e Interesse, Bereitschaft, Einstellung

e Bisherige MaRBnahmen mit Elektromobilitdatsbezug

e Erfahrungen

e Geplante/mdgliche MaRnahmen mit Elektromobilitdtsbezug

e Sonstige MobilitatsmalRnahmen

e Hindernisse bei der Umsetzung von Elektromobilitat

e Handlungsvorschlage

Im Folgenden werden die Ergebnisse aus den Gesprachen dargestellt.
3.3.3. Ergebnisse aus den Gesprichen

Interesse, Bereitschaft, Einstellung

Zentrale Erkenntnis war, dass sich ausschlieBlich Unternehmen an den Interviews beteiligt haben, die
ein Interesse fir die Thematik aufbringen und meist auch schon in spezifischer Weise einen
praktischen Bezug haben. Dabei ist das Interesse meist grundsatzlicher Natur. Es wird davon
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ausgegangen, dass Elektromobilitdt an Bedeutung gewinnen wird und auch Mobilitatskonzepte wie
Carsharing zukiinftig wichtiger werden.

Dariliber hinaus wurde der vorhandene bzw. erwartete Druck der Mieterinnen und Mieter aus
Wohnen und Gewerbe als Beweggrund angegeben, sich mit der Thematik Elektromobilitat und
Carsharing zu befassen sowie die Bewerbung um neue Baugebiete, bspw. in der 6stlichen HafenCity
benannt, die es aufgrund der Ausschreibungsmodalitdten zwingend erforderlich machen, sich mit
dem Thema zu befassen (siehe Exkurs1).

Exkurs 1: Elektromobilitit als Ausschreibungskriterium

[Dieser Exkurs basiert auf teils wortwértlichen Ubernahmen aus der Ausarbeitung von Dr. Cathrin Zengerling (2017), die ein
Rechtsgutachten fiir das Projekt ,,e-Quartier Hamburg“ angefertigt hat. Er stellt keine eigenstdndige Arbeit im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements dar.]

Mit verschiedenen Instrumenten kénnen Gemeinden rechtsverbindlich die Errichtung von Stellpldtzen mit Ladeinfrastruktur
steuern. Fiinf Instrumente wurden im Rahmen der Untersuchung von Frau Zengerling, ,e-Quartier Hamburg -
Elektromobilitdt in urbanen Wohnquartieren - Zentrale Ergebnisse des Rechtsgutachtens”, herausgearbeitet: Bauleitpldne,
Stddtebaulicher Vertrag, Stellplatzsatzung, Grundstiicksausschreibungen, Garagenverordnung.

Eine entsprechende Regelung ist fiir Bauleitpldne (Bebauungsplan und Fldchennutzungsplan) im BauGB nicht vorhanden. In
Fldchennutzungspldnen kénnen iibergeordnete Ziele fiir Bereiche der Stadt entsprechend verortet werden (§ 5 Abs. 2 Ziff. 2
b) BauGB). Fiir Bebauungspldne muss bei Bauvorhaben auf die Festsetzungsmadglichkeiten des § 9 Abs. 1 Nr. 4, 11, 12 oder
22 und Nr. 23b) BauGB zuriickgegriffen werden. Eine Kombination der Absdtze ist dabei notwendig, um die Planung von
Fldchen im offentlichen und privaten Raum zu steuern. Um die Umsetzung von Flédchen fiir Stellpldtze und Ladesdulen zu
steuern, muss der § 9 Abs. 1 Nr. 23b) BauGB angewendet werden. Voraussetzung ist, dass die Ladesdulen mir EE- oder KWK-
Strom betrieben werden. Derzeit wird dieses Instrument von den Kommunen noch nicht angewendet und daher ist noch
keine Rechtssicherheit fiir die Umsetzung gegeben.

Gemeinden kénnen beim Erwerb eines Grundstiickes mit dem zukiinftigen Eigentiimer mit einem stddtebaulichen Vertrag
elektromobilititsférdernde Mafinahmen projektbezogen und standortspezifisch festsetzen. Zu beachten sind das
Kopplungsverbot und das Erfordernis der Angemessenheit. Dieses Instrument kann zum einen bei neuen Planungen
eingesetzt werden und zum anderen auch bei Modernisierungen in Bestandsquartieren. Dies erméglicht eine Integration von
Stellpldtzen und der entsprechenden Ladeinfrastruktur im Bestand. Grundsdtzlich ist es bei der Anwendung empfehlenswert,
dass parallel ein Mobilitétskonzept entwickelt wird. Derzeit ist es noch nicht im beispielhaften Katalog von § 11 Abs. 1 Satz 2
BauGB aufgenommen.

Die Verwendung einer Stellplatzsatzung ist inzwischen ein etabliertes Instrument, bei dem alle Akteure direkt regulieren
kénnen. Anwendung findet die Satzung in den folgenden Bereichen, sofern eine Stellplatzpflicht vorhanden ist: private und
gewerbliche Neu- und Umbauten, Stellplitze in privaten Wohnanlagen, an Arbeitspldtzen, im Einzelhandel und in
Parkhdéusern. Eine allgemeine rechtliche Grundlage gibt es zurzeit noch nicht, auf derer die Kommunen eine entsprechende
Satzung festsetzen. Eine Rechtssicherheit ist daher noch nicht gegeben. Durch die Aufnahme in allen Landesbauordnungen
kénnte eine entsprechende Rechtssicherheit geschaffen werden.

Die Garagenverordnung ist ein Instrument, das in der Kombination, z.B. mit dem stddtebaulichen Vertrag, genutzt werden
kann, um in einem Teil der Garagen Stellpldtze mit Ladeinfrastruktur zu regulieren. In Darmstadt (Lincoln-Siedlung) wurde
die eben genannte Kombination bereits angewendet. Fiir die entsprechenden Fldchen in Garagen wird den Bundeslédndern
im Rahmen des Rechtsgutachtens empfohlen, fiir die Férderung von Elektromobilitit die Garagenverordnung zu nutzen.
Fiir Grundstiicke, die sich in der Offentlichen Hand befinden, kann im Rahmen der Grundstiicksausschreibungen die
Festsetzung von Fldchen, die fiir E-Carsharing genutzt werden sollen, ermdglicht werden. In Mobilitétskonzepten kénnen
zum einen die Stellpldtze mit Ladeinfrastruktur reguliert werden und zum anderen auch das Benutzungsregime. Angewendet
wurde dieses Instrument bspw. in der HafenCity Hamburg, bei der auf privaten Fldchen bis 2025 ein Drittel der Stellpldtze fiir
E-Carsharing eingerichtet werden miissen. Sofern das Grundstiick sich in der 6ffentlichen Hand befindet, kann das
Instrument bei Ausschreibungen fiir Neu- oder gréfSere Umbauten genutzt werden.
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Trotz des Interesses und der grundsatzlichen Bereitschaft hinsichtlich Elektromobilitdt und
Carsharing aktiv zu sein, wird der derzeitige Status von Elektromobilitat im Wohnungsbau eher
kritisch gesehen bzw. die Haltung der Akteure kann dazu als eher abwartend beschrieben werden.
So wird seitens der Befragten festgestellt, dass die Entwicklungen bei Elektromobilitat derzeit eher zu
stagnieren scheinen oder zumindest nicht mehr so stark wirken, wie es in den letzten Jahren der Fall
gewesen ist. Mit Zukunftsprognosen tun sich die Befragten deshalb auch noch schwer, u.a. weil noch
kein Grundkonsens gefunden wurde, dass Elektromobilitdt die Mobilitatsform der Zukunft ist —
zumindest wurden Zweifel geduBert. Andererseits gab es auch optimistische Einschatzungen, die von
einer ohnehin dynamischen Entwicklung der Elektromobilitat ausgehen.

Bisherige MalRnahmen

Zu den MaBnahmen, die Baugenossenschaften im Bereich Elektromobilitdt durchfihren, zahlt die
Anschaffung eigener Elektrofahrzeuge, z.B. fiir die Hausmeistereien sowie fiir Regiebetriebe wie
Maler und Gartner ebenso wie die Schaffung der notwendigen Ladeinfrastruktur. Diese wird i.d.R.
auf eigenem Grund und Boden geschaffen, z.B. auf dem Betriebshof oder auch in Tiefgaragen. Zudem
wurde angegeben, dass sich auch interessierte Bestandsmieter melden kénnen, wenn sie ihren
gemieteten Stellplatz mit einer Lademdglichkeit ausriisten moéchten. Allerdings missen die
Mieterinnen und Mieter bisher die Kosten in Héhe von ca. 4.000 Euro fir die Anpassung sowie ggf.
fir den Rickbau selbst ({bernehmen. Ferner haben Rickfragen ergeben, dass die
Baugenossenschaften diese Moglichkeiten fiir ihre Mieterinnen und Mieter auch nicht aktiv
bewerben. Eine Anfrage musste aufgrund der GroRenordnung sogar abgelehnt werden. Ein
Interessent wollte eine Schnellladesdule fiir sein E-Fahrzeug der Marke Tesla bauen, was der
Baugenossenschaft jedoch zu weit ging, da dies einen zu groRen Widerspruch zwischen glinstigem
Wohnraum und teurer Mobilitatsform dargestellt hatte.

Im Neubau ist es meist leichter MaBnahmen umzusetzen. So riistet der BVE ca. 10 Prozent der zu
errichtenden Stellplatze immer so aus, dass sie mit geringem Aufwand zu Elektrostellplatzen mit
Lademoglichkeit umgestaltet werden kénnen.

Auch mit E-Carsharing wurden in einigen Fallen bereits Erfahrungen gesammelt. Bspw. sprach der
BVE von einer vertrauensvollen Zusammenarbeit mit dem Mobilitdtsdienstleister cambio
Carsharing. Auch die Hanseatische Baugenossenschaft stand schon in Kontakt mit einem Carsharing-
Unternehmen (STARCAR), um Kooperationsmoglichkeiten auszukundschaften. (Dieser Kontakt war
offenbar wieder abgebrochen, so dass der Mobilititsmanager dem Mobilitdtsdienstleister im
Nachgang zum Gesprach mit dem Wohnungsunternehmen einen entsprechenden Hinweis geben
konnte.)

Hindernisse bei der Umsetzung von Elektromobilitat

Als Hindernisse fiir die Durchsetzung von Elektromobilitdt wurden mehrere Aspekte angesprochen.
Neben allgemeinen fahrzeugseitigen Vorbehalten wie Reichweite, Schnellladefidhigkeit und
reduzierte Wahrnehmbarkeit durch fehlende Motorengerausche, wurden insbesondere die
begrenzten infrastrukturseitigen Moglichkeiten thematisiert. Nicht nur Bedenken an den
Kapazitaten im eigenen Bestand wurden gedullert, sondern auch stromnetzseitig Engpasse benannt,
sogar im Neubaubereich, da offenbar der E-Mobility gerechte Ausbau noch nicht geniigend
beriicksichtigt wird. Als Beispiel wurde durch einen Gesprachspartner die Neue Mitte Altona
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benannt. In diesem Gebiet sei offenbar nicht genug Anschlussleistung an den Gebduden vorgesehen,
um die geforderten E-Stellplatzzahlen zu realisieren. Der genaue Status, gerade bei groReren
Vorhaben sollte mit Stromnetz Hamburg auf den jeweiligen Fall bezogen geklart werden.

Den Carsharing-Ansatz betreffend, wurden Bedenken gegeniiber einer 6ffentlichen Nutzung von
Tiefgaragen  entgegengebracht.  Wa&hrend  die  einen nicht  ndher  konkretisierte
versicherungstechnische Erwadgungen ins Feld fiihrten, duBerten andere einen Rechtfertigungsdruck
gegenliber den Mieterinnen und Mietern solcher Wohnanlagen im Falle von Einbrichen und
Diebstdhlen, die ggf. mit dem Aufenthalt wohnortfremder Personen in Verbindung gebracht werden,
ohne dass es dafiir zwingend Beweise geben misste. Es reiche die Tatsache, dass Tiefgaragen
Fluchtmoglichkeiten lber die Treppenhauser haben missen und damit jeder, der Zutritt zu einer
Tiefgarage hat, letztlich auch bis vor die Wohnungen gelangen kann.

Ein anderer Aspekt, der auf Sicherheit und Versicherungsschutz abzielt, ist die Frage nach den
Gefahren durch einen Akkubrand. Dieses Thema wurde auch vor dem Hintergrund angesprochen,
dass schon schlechte Erfahrungen in diese Richtung gesammelt wurden. Offenbar ist im Fahrradkeller
einer Genossenschaft ein Pedelec-Akku in Brand geraten. Die Auswirkungen waren so groR, dass die
betroffene Baugenossenschaft das Laden in gemeinschaftlich genutzten Raumen untersagte. Die
Brandgefahr wird auch bei Elektroautos gesehen und eingeraumt, dass man noch nicht genau wisse,
wie das Problem zu l6sen sei (zum Umgang mit der Gefahr von Akkubranden im Zweiradbereich siehe
Exkurs 2).

Exkurs 2: Akkubréinde in Tiefgaragen

Das Institut fiir Schadenverhiitung und Schadenforschung der 6ffentlichen Versicherer (IFS) untersuchte die Brandgefahr
durch Lithium-Akkus, die z.B. fiir Elektrofahrréider und Pedelecs genutzt werden. Ausléser fiir die Brdnde sind technische
Modngel oder der unsachgemdfle Umgang mit den Akkus. Nicht kompatible Ladegerdte oder -kabel sowie beschddigte Akkus,
kénnen Ursachen sein. In der Ladephase steigt zudem das Risiko an. Zur Vorbeugung wird daher fiir die Nutzer ein
sachgemdfer Umgang empfohlen und Handlungsempfehlungen entsprechend definiert (vgl. IFS 2016, S.1f).

Verschiedene Normen und Gesetze existieren, um die Nutzung der entsprechenden Akkus sicher gewdhrleisten zu kénnen.
Das Gerdte- und Produktsicherheitsgesetz (GPSG) sowie die Maschinenrichtlinie 2006/42/EG, EMV-Richtlinie 2004/108/EG
(Elektromagnetische Vertrdglichkeit) und die Niederspannungsrichtlinie 2006/95/EG fiir das Ladegerdt, bilden eine
Rechtslage fiir die Nutzung von Pedelecs und der Ladegerdten dieser (vgl. ADFC 2011, S.11).

In der Veréffentlichung des IFS 2016 wurden verschiedene Empfehlungen formuliert, wie eine sicherere Nutzung von
Lithium-Akkus gewdhrleistet werden kann. In Wintermonaten wird in Garagen vom Laden von Akkus, aufgrund der kalten
Temperaturen, abgeraten. Zudem sollte der Ladevorgang nicht in der Nédhe von brennbaren Materialien erfolgen und der
Raum, in dem geladen wird, mit einem Rauchmelder ausgestattet sein (vgl. IFS 2016, S.3)

Auch wenn sich die Zahl der Unfdlle in Grenzen hdlt: Da ein gewisses Risiko fiir Akkubrdnde besteht, ist es zwecks
Gefahrenabwehr sicherlich zielfiihrender Pedelec-Akkus in Gemeinschaftsrdumen zu laden als in Wohnungen. Entsprechen
muss darauf geachtet werden, dass die Raumtemperatur im Winter nicht unter 5°C sinkt und Rauchmelder installiert und
einsatzbereit sind.

Die wesentlichen Griinde allerdings, warum sich Wohnungsbaugenossenschaften derzeit noch mit
Elektromobilitdt schwer tun, betreffen einerseits die Tatsache, dass sie inhaltlich nicht zum
Kerngeschift der Unternehmen gehort und andererseits steuerliche Probleme gesehen werden.
Inhaltlich wird Elektromobilitdit und Carsharing namlich als eine Art unternehmensfremde
Zusatzleistung betrachtet. Ein Befragter fasste das mit den Worten zusammen: ,Wir machen nur das,
was wir auch kénnen.” Dies ist, den AuRerungen der Gesprachspartnerinnen und Gesprachspartner
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folgend, auch von Bedeutung, weil es fiir Wohnungsunternehmen und insbesondere fiir
Genossenschaften steuerliche Bedenken gibt. So ist es sehr schwierig, Leistungen, die Uber das
wohnraumbezogene  Vermietungsgeschaft hinausgehen, im Rahmen der erweiterten
Gewerbesteuerkiirzung abzurechnen, ohne dass sich das steuerschadlich auswirkt. Hier sind oft
schon Mieterstromgeschéafte schwer durchfiihrbar. Im Bereich der Elektromobilitdt hat man damit,
den AuRerungen Befragter folgend, kaum Erfahrungen und wartet bspw. darauf, dass der
Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobilienunternehmen (GdW) auf Bundesebene
Klarheit schafft (siehe hierzu den Exkurs 3: ,Steuerschddlichkeit von Elektromobilitdtsangeboten in
der Wohnungswirtschaft”). AuBerdem wurden lange Entscheidungswege und eine teils schwerfallige
Verwaltung als Hemmnis bei der Integration von Elektromobilitdt gewertet.

Neben technischen und rechtlichen Unsicherheiten ist auch die bislang noch geringe Nachfrage —
besonders nach Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur ein Hindernis, das die Ambitionen fiir einen
Ausbau begrenzt. Jedoch erfolgt aktuell auch keine aktive Bewerbung der Moglichkeiten zur
Aufristung von Stellplatzen.

Exkurs 3: Steuerschddlichkeit von Elektromobilitdtsangeboten in der Wohnungswirtschaft

In den Gesprdchen mit Vertreterinnen und Vertretern der Wohnungswirtschaft in Hamburg wurde immer wieder darauf
hingewiesen, dass es insbesondere in steuerrechtlicher Hinsicht problematisch ist, Elektromobilitéit zu integrieren, weil sich
Geschdifte in diesem Bereich steuerschédlich auswirken, was bis zum Verlust der Steuerbefreiung fiihren kann. Insofern stellt
sich dieser Aspekt als relativ grofSes Hindernis dar, und bedarf deswegen auch einer genaueren Betrachtung. Besonders gilt
es zu kldren, wie grof3 das Problem tatsdchlich ist und welche Vorgehensweisen es gibt, um Elektromobilitidt dennoch
umsetzen zu kénnen.

Zur Kldrung dieser Fragen wurde Riicksprache mit Herrn Neumann, Mitarbeiter der Steuerabteilung des VNW sowie mit
Herrn Rudolph von der Finanzbehérde Hamburg gehalten. In diesen Gespréichen wurde die rechtliche Situation erértert und
Lekttireempfehlungen ausgesprochen.

Grundlegende Probleme bei der Umsetzung von Elektromobilitdtsangeboten bestehen fiir die meisten
Wohnungsbaugenossenschaften u.a. im Zusammenhang mit den fiir sie grundsdtzlich geltenden Befreiungsvorschriften der
§8 5 Abs. 1 Nr. 10 KStG und § 3 Nr. 15 GewStG bei der Kérperschaft- und Gewerbesteuer sowie dariiber hinaus bei der
Geltendmachung der sogenannten , erweiterten gewerbesteuerlichen Grundstiickskiirzung“ nach § 9 Nr. 1 Satz 2 ff. GewStG.

Gemdfs § 5 Abs. 1 Nr. 10 KStG sowie § 3 Nr. 15 GewStG sind Erwerbs- und Wirtschaftsgenossenschaften grundsdtzlich von
der Kérperschaftsteuer sowie der Gewerbesteuer befreit, soweit sie Wohnungen herstellen oder erwerben und sie den
Mitgliedern aufgrund eines Mietvertrags oder aufgrund eines genossenschaftlichen Nutzungsvertrags zum Gebrauch
lberlassen und, nach Nr. 10 b, im Zusammenhang mit einer Tdtigkeit im Sinne des Buchstabens a Gemeinschaftsanlagen
oder Folgeeinrichtungen herstellen oder erwerben und sie betreiben, wenn sie (iberwiegend fiir Mitglieder bestimmt sind
und der Betrieb durch die Genossenschaft oder den Verein notwendig ist.

Eine Ausnahme hiervon gilt dann, wenn "dltere" Wohnungsgenossenschaften 1990-1992 auf die vorgenannten
Steuerbefreiungsvorschriften verzichtet hatten und damit von vornherein mit dem gesamten erwirtschafteten
Jahresergebnis der Steuerpflicht unterliegen.

Die Steuerbefreiung ist nach § 5 Abs. 1 Nr. 10 Satz 2 KStG bei den unter diese Vorschrift fallenden Wohnungs-
genossenschaften dann ausgeschlossen, wenn die Einnahmen des Unternehmens aus den in Satz 1 nicht bezeichneten
Tdtigkeiten 10% der gesamten Einnahmen (ibersteigen. Sofern also mehr als 10% der Einnahmen aus sogenannten
"Nichtmitgliedergeschdften" erzielt werden, unterliegt das von der Genossenschaft erzielte steuerliche Ergebnis in voller
Héhe der Besteuerung mit Kérperschaft- und Gewerbesteuer. Bewegen sich die Einnahmen im Rahmen der 10%-Grenze, so
ist die Genossenschaft fiir diese Geschdfte verpflichtet, eine steuerliche Gewinnermittlung fiir die anschliefende
Besteuerung mit Kérperschaft- und Gewerbesteuer durchzufiihren.
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Da Umsdtze aus Angeboten im Bereich der Elektromobilitdt zzt. dem "steuerpflichtigen Geschdftsbereich" zuzuordnen sind,
sind die Einnahmen hieraus in die Ermittlung der 10%-Grenze einzubeziehen, was die Steuerbefreiung (je nachdem wie weit
die Grenze bereits ausgereizt wurde) u.U. geféhrden kénnte, dies insbesondere bei kleinen Genossenschaften mit
geringerem Gesamtumsatz.

Neben der steuerlichen Problematik der partiellen Steuerpflicht, einhergehend mit der laufenden Uberpriifung der 10%-
Grenze, gibt es eine weitere Vergiinstigung des Steuergesetzgebers, die fiir viele Wohnungsunternehmen (sowohl! voll als
auch partiell steuerpflichtige), eine hohe Relevanz hat. Gemdf3 § 9 Nr. 1 Satz 2 ff. GewStG kénnen Unternehmen, die
ausschliefSlich eigenen Grundbesitz oder neben eigenem Grundbesitz eigenes Kapitalvermégen verwalten und nutzen oder
daneben Wohnungsbauten betreuen oder Einfamilienhduser, Zweifamilienhduser oder Eigentumswohnungen errichten und
verdufSern, auf Antrag den steuerpflichtigen Gewerbeertrag um den Teil kiirzen, der auf diese Geschdfte entfdllt
(sogenannte erweiterte Gewerbesteuerklirzung).

Dieses Instrumentarium dient dazu, Unternehmen — insbesondere auch der Wohnungswirtschaft — steuerlich insoweit
entgegenzukommen, als dass sie nur aufgrund einer anderen Rechtsform (juristische Personen - z.B. GmbH, eG, AG) privaten
Grundeigentiimern gegentiber nicht schlechter gestellt sind, die Einkiinfte aus Vermietung und Verpachtung im Sinne des §
21 Einkommensteuergesetz erzielen, aber nicht der Gewerbesteuerpflicht unterliegen.

Um Umgehungstatbestinden vorzubeugen (z.B. — zugespitzt — ein grofser Energiekonzern wiirde sich als Wohnungs-
unternehmen betdtigen, um seinen Strom abzusetzen ohne dafiir Gewerbesteuern zu bezahlen), sind diesem
steuerrechtlichen Instrumentarium durch die Finanzbehérde sehr enge Grenzen gesetzt, die ggf. sehr genau gepriift werden.
So wird auf die oben genannte AusschliefSlichkeit der beglinstigten Geschdfte sehr viel Wert gelegt, was dazu fiihrt, dass der
Handlungsspielraum von Wohnungsunternehmen im Hinblick auf Nebentdtigkeiten stark eingeschrdnkt wird.
Nebentdtigkeiten in diesem Sinne umfassen u.a. Einnahmen aus Mieterstromgeschdften ebenso wie aus dem Betrieb von
Ladeinfrastruktur und Carsharing-Angeboten.

Weiterhin offen ist die Frage, ob sich eine unentgeltliche Nebentdtigkeit schddlich auswirken wiirde. Ein
Wohnungsunternehmen kénnte z.B. planen, dienstlich genutzte Elektroautos nach Dienstschluss den Mieterinnen und
Mietern kostenfrei zur Verfiigung zu stellen. Herr Rudolph von der Finanzbehérde Hamburg sieht dies in Bezug auf die
Kérperschaftsteuer (siehe oben zur partiellen Steuerpflicht und der 10%-Grenze) kritisch, da "[...] diese Leistungen als
verdeckte Gewinnausschiittungen gewertet werden kénnten" (Rudolph in einer E-Mail vom 27.07.2017), selbst wenn keine
Einnahmen erzielt werden. Hef3 (2015, S. 530) stellt fest, dass "fiir die Immobilienpraxis [...] nur der Schluss gezogen werden
[kann], auch unentgeltliche Nebentdtigkeiten durch den Grundstiickseigentiimer zu unterlassen".

Derzeit wird, Rudolph zufolge, im Rahmen der Mieterstromnovelle darum gestritten, die 10%-Klausel bei der
Kérperschaftsteuer (§ 5 Abs. 1 Nr. 10 KStG) auszuweiten, wenn es um Mieterstromgeschdfte geht. Dies wdre insofern von
Vorteil, als dass dieser Mieterstrom dann umfangreicher auch fiir das Laden von Elektroautos verwendet werden kénnte,
und die Wohnungsunternehmen héhere Einnahmen fiir die Bereitstellung des Stroms erzielen diirften. Ob das die
Unternehmen dann aber auch durchfiihren, ist zweifelhaft, da sie bislang eher dazu neigen, alles zu vermeiden, was nach der
bestehenden aktuellen Rechtslage (10%-Grenze bei der Koérperschaftsteuer sowie ‘'erweiterte Kiirzung" bei der
Gewerbesteuer) als steuerschddlich eingestuft werden kénnte. Vor dem Hintergrund, dass schon bei der kleinsten
Ubertretung der Einnahmen-Obergrenze, die Kérperschaftsteuer zu 100% greift bzw. bei der Gewerbesteuer Einnahmen aus
schddlichen Geschdften die gesamte erweiterte Kiirzung (Befreiung von der Gewerbesteuer) zerstért, kann die
Zurtickhaltung als verstdndlich gewertet werden.

Modchten Wohnungsunternehmen ihren Mieterinnen und Mietern Elektromobilitdtsangebote zugdnglich machen ohne ihre
steuerlichen Vorteile aufzugeben, so kann das zum jetzigen Zeitpunkt nur durch eine so genannte "Risikominimierung durch
Strukturierung" (Hef3 2015, S. 533) erfolgen. Dafiir bieten sich drei Gestaltungsansdtze an, die in der Immobilienpraxis als
gdingig gelten:

- Auslagerung auf einen externen Dienstleister ("Vertreter-L6sung")
- Auslagerung auf den Mieter ("Mieter-Lésung")

- Auslagerung auf eine separate, ohnehin gewerbliche Gesellschaft (FixtureCo-L6sung)
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Auf Elektromobilitdtsangebote (ibertragen, wiirde das bedeuten, dass fiir ein elektromobiles Carsharing-Angebot am
ehesten die "Vertreter-Losung" in Frage kommt. Ein entsprechendes Carsharing-Unternehmen wiirde das elektromobile
Carsharing aus einer Hand anbieten und den Betrieb und die Abrechnung in Eigenregie ausfiihren. Der Vertreter wiirde dem
Wohnungsunternehmen allenfalls Stellplatzkosten erstatten (die hingegen aber auch in den steuerpflichtigen Bereich (10%-
Grenze) fallen, aber eine mdégliche erweiterte Kiirzung bei der Gewerbesteuer nicht gefdhrden wiirden (da Nutzung eigenen
Grundbesitzes (Vermietung)). Der Strom wird vom Vertreter direkt beim Stromanbieter bezahlt.

Die "Mieter-L6sung" kann greifen, wenn Ladevorrichtung, Stromzéhler etc. vom Mieter selbst angeschafft und auch in
dessen Besitz bleibt, was auch die Verantwortung fiir den Riickbau beinhaltet. Die Einrichtungsgegensténde bleiben damit
als Scheinbestandteile einer tempordren Nutzung sonderrechtsfihig. Im Mietvertrag sollte das entsprechend, zusammen mit
der Riickbauverpflichtung, festgeschrieben werden.

Eine andere Modglichkeit wiére die Ubereignung benannter Sachen an den Mieter. Damit wiirden auch Wartung,
Instandhaltung, Reparatur und ggf. auch der Ersatz der Sachen in die Verantwortung des Mieters (ibergehen. Sie sind damit
nicht Teil des Mietgegenstands und werden auch nicht der Nutzung liberlassen.

Fiir gréfsere E-Mobilitdtslosungen, bspw. die komplette oder teilweise Ausriistung und der Betrieb einer Tiefgarage als E-
Garage kommt ggf. die "FixtureCo-Lésung" in Betracht. Hierzu wiirde man die Anlagen, die fiir das Laden von Elektroautos
notwendig sind, auf eine vom Wohnungsunternehmen gegriindete gesonderte Betriebsvorrichtungsgesellschaft
(typischerweise Kapitalgesellschaft in Rechtsform der GmbH) lbertragen. Wie bei der Vertreter-Lésung wiirde dieser
gewerbliche Dritte dann die Leistungen fiir den Mieter erbringen.

Die hier getroffenen Aussagen stellen als Teil der wissenschaftlichen Begleitforschung im Projekt ,e-Quartier Hamburg“ nur
eine erste Einordnung dar. Fiir Wohnungsunternehmen ist die Riicksprache mit dem Steuerberater vor Umsetzung
vorbeschriebener Angebote zur Elektromobilitét unerldsslich.

Handlungsvorschlidge

Insgesamt sind die Wohnungsunternehmen der Auffassung, dass sie allein nicht die Voraussetzungen
erfullen, die Mobilitdt zu reformieren. Politik und Verwaltung werden in der Pflicht gesehen,
Vorgaben zu vereinfachen und Akzente fiir Elektromobilitdt zu setzen, bspw. in Form einer
flichendeckenden Uberland-Ladeinfrastruktur, um Reichweitensicherheit zu geben — auch wenn die
eigenen Mitarbeitenden oder Mieterinnen und Mieter weitere Strecken zuriickzulegen oder mehrere
Termine an einem Tag haben.

Dariber hinaus wiinscht man sich mehr Unterstiitzung fiir die Einfilhrung von Elektromobilitat —
besonders im Bestand, vorzugweise in der Form fertiger Mobilitdtslosungen, die ohne grofRen
Aufwand fur die Unternehmen implementiert und ggf. skaliert werden kénnen. Dies sollte am besten
so geschehen, dass die Wohnungsunternehmen selbst nicht in Abrechnungs- und Betriebsprozedere
fir elektromobile Angebote involviert sind. AuRerdem wurde deutlich, dass Mobilitdtslésungen
weiter gedacht werden sollten, da punktuell die Nachfrage nach Abstellmdglichkeiten fiir Pedelecs
viel groBer ist als die Nachfrage nach E-Pkw-Stellplatzen — vor allem bei Menschen im Rentenalter,
deren Anteil in der Mieterschaft wachse, so die Gesprachspartner.

Flankierend wiinscht man sich zweckdienlichere und leistungsfihigere Fahrzeuge zu akzeptablen
Preisen, so dass Elektromobilitat als ernstzunehmende Alternative eingesetzt werden kann. Hier wird
noch ein grofRer Handlungsbedarf bei der Industrie gesehen. Das gilt auch fir die Gesamtokobilanz
von Fahrzeugen und fiir die Zusammensetzung des deutschen Strom-Mix‘. Dies erscheint besonders
vor dem Hintergrund wichtig, dass entsprechende Anschaffungen gegeniiber der Mieterschaft oder
auch unternehmensintern vertreten werden mussen, auch wenn sich dieser Bereich dem direkten
Einfluss durch die Wohnungsunternehmen entzieht.
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Auf der Mikroebene wiinscht man sich weiterhin finanzielle Férderung, da sich fiir die Unternehmen
Elektromobilitdt bislang noch nicht rechnet. Verwiesen wurde dabei auf den Einsatz von Fahrzeugen
im eigenen Betrieb, die Uber das Projekt ,Wirtschaft am Strom“ angeschafft wurden. AuRerdem
wurde es kritisch gesehen, dass die Rahmenbedingungen in der Stadt, dem Empfinden nach, nicht
stimmen und u.a. der Stellplatzschlissel gesenkt wurde, ohne ausreichende finanzielle aber auch
baulich-infrastrukturelle Anreize zu setzen - bspw. die Planung und Umsetzung einer
quartiersbezogenen o6ffentlichen Stromversorgung, die Elektromobilitit in einem erheblichen
Umfang aufnehmen kann. Ein Standpunkt, der Gberpriift werden sollte.

Darliber hinaus wurde das Mobilitatsmanagement als sinnvoll erachtet, in Form einer Zustandigkeit
fir Mobilitatsbelange vor Ort, die aber auch als Schnittstelle bei Kooperationen mit anderen
Baugenossenschaften und weiteren Akteuren wie Mobilitdtsdienstleistern fungiert. Kooperationen
zwischen Genossenschaften untereinander sowie mit Mobilitdtsdienstleistern finden bereits statt. So
sicherte der BVE zusammen mit der Lehrerbau die Umsatzgarantie flir cambio in den Stadtgéarten
Lokstedt, Bergedorf-Bille hat einen Werbekooperation mit cambio und die SAGA stellt STARCAR
Parkplatze zur Verflgung. In diesen Kooperationen wird ein Weg gesehen, elektromobiles Carsharing
weiter zu entwickeln. Die Bereitschaft mit Kolleginnen und Kollegen anderer
Wohnungsbaugenossenschaften zusammenzuarbeiten, war allgemein vorhanden.

Sofern es die Steuerschadlichkeit anbelangt, wurden seitens der Unternehmen durchaus Anséatze
gesehen, bei denen entweder ein guter Steuerberater dabei unterstitzen kann, die Moglichkeiten,
die die Steuergesetzgebung lasst, auszuschopfen. Die Griindung einer eigenen Gesellschaft wird
ebenfalls als zielflihrend angesehen. Im Rahmen von Energieerzeugungsanlagen fiir Mieterstrom
wird das bspw. durch den BVE bereits praktiziert. Diese Gesellschaft darf ndmlich Gewinne erzielen,
ohne dass sich das auf die Muttergesellschaft negativ auswirkt.

3.4. Gespriche mitlokal ansdssigen Unternehmen

Geplant war, so viele Unternehmen wie moglich im Einzugsbereich der Stationen zu kontaktieren, um
Ihnen die Idee des E-Carsharings vorzustellen und zu ergriinden, welche Meinung sie dazu haben,
und ob sie schon aktiv in diesem Bereich sind. Die Fragen, die den Unternehmen gestellt wurden,
waren denen dhnlich, die den Unternehmen der Wohnungswirtschaft gestellt wurden.

Die Kontaktaufnahme erfolgte folgendermallen: Auf seinen Vor-Ort-Terminen machte der
Mobilitdtsmanager Gebietsbegehungen und erfasste die ansdssigen Firmen an den jeweiligen
Standorten. Durch Internet-Recherche wurden spater Unternehmen und bestehende
Kontaktmoglichkeiten ermittelt und auf die jeweiligen Unternehmen zugeschnittene Anschreiben via
E-Mail versendet. Aus zeitlichen Grinden und aufgrund des als grofer eingeschatzten
Entwicklungsbedarfs der STARCAR-Standorte, erfolgte dieses Vorgehen bisher ausschlieBlich Am
WeiBenberge, in Barmbek-Nord (Quartier 21) und in Barmbek-Sid (Holsteinischer Kamp). Ein
Gesprach wurde auch in Hammerbrook (Anckelmannsplatz) gefiihrt.

Die Rickmeldungen und Einladungen zum Gesprach aus den Quartieren waren vergleichsweise
gering, die Gespréache selbst lieferten aber qualitativ wichtige Erkenntnisse. Zusammenfassend kann
festgehalten werden, dass viele Unternehmen ihre Geschéafte Gber Filialen und dhnliches abwickeln.
Das trifft bspw. auf Denn’s Biomarkt und die Fa. STOLLE Sanitétshaus GmbH & Co. KG zu. So konnte
mit dem Marktleiter von Denn’s am Quartier 21 zwar ein Gesprach gefiihrt und der Fragebogen

30



H C U HafenCity Universitat
Hamburg

Teilbericht F: Mobilititsmanagement im Projekt ,,e-Quartier Hamburg“:
Erfahrungen und Empfehlungen

ausgefiullt werden, im Gesprach wurde aber deutlich, dass er keinen Einfluss auf die
Mobilitdtsausibung des Unternehmens hat, da die Entscheidungsbefugnisse dariiber beim
Fuhrparkmanagement des Unternehmens, aber nicht bei der Filiale liegen. Wenn der Leiter ein
Fahrzeug braucht, dann meldet er das entsprechend an und kann es sich aus der Zentrale holen. Bei
der Fa. Stolle wird die Mobilitdt ebenfalls Gber das zentrale Fuhrparkmanagement organisiert.
Telefonisch wurde dem Mobilitdtsmanager von e-Quartier vom Fuhrparkmanager der Firma
mitgeteilt, dass aufgrund der Haufigkeit von Fahrten im Unternehmen Carsharing nicht infrage
kommt, da die Fahrzeuge immer verfiigbar sein missen. Aus zeitlichen Griinden seitens des
Fuhrparkmanagers, konnte das Gesprach leider nicht vertieft werden. Insgesamt stellte es sich als
schwierig dar, Fuhrparkmanagerinnen und Fuhrparkmanager zu erreichen. Hierfiir ist eine intensive
Kontaktpflege und Nacharbeit notwendig, die im Rahmen des wissenschaftlichen
Mobilitatsmanagements nur ansatzweise geleistet werden konnte. Es wurde deutlich, dass die
Ansprache von Filialbetrieben, die in der Tendenz zunehmen, wahrend inhabergefiihrter
Einzelhandel auf dem Riickzug ist, keine einfache Aufgabe darstellt und auch eine bessere Form der
Ansprache entwickelt werden muss, um in diesem Segment etwas zu erreichen. Das muss dann auch
guartierstibergreifend und hinreichend professionell geschehen.

Auf Basis der Gesprache mit den Unternehmern im Bereich der Quartiere kann festgehalten werden,
dass Elektromobilitat als positiv empfunden wird und man sich diese Form der Mobilitdt, gerade im
innerstadtischen Bereich, gut vorstellen kann, auch wenn man sich mehr Reichweite wiinscht. Dem
Carsharing-Gedanken wird allerdings doch eher Skepsis entgegengebracht. Diese bezieht sich vor
allem auf die vermutete geringe Verfligbarkeit der Fahrzeuge durch die geteilte Nutzung, die als
gering empfunden Fahrzeugzahlen sowie auf die weiten Wege zur Station. Ein Fahrzeug misste
demnach immer verfiigbar sein und die Wege dahin kurz, so dass kaum Arbeitszeit oder zumindest
nicht mehr Zeit als bisher, fir das Erreichen des Fahrzeuges aufgewendet werden muss, so die
Einschatzung.

Allerdings muss das nicht bedeuten, dass Carsharing Uberhaupt nicht fiir Unternehmen infrage
kommt. Eine Firma in der Startphase am Standort Am Weillenberge &dullerte grofles Interesse,
bezweifelte aber auch, dass ein Dienstleister allein wegen dieser Firma ein Angebot schaffen wirde.
Vielmehr wurde angeregt zu versuchen, auch andere Firmen des Gewerbegebietes (darunter bspw.
Philips) zu gewinnen. Start-Ups oder Unternehmen, die an einem neuen Standort eréffnen, kénnten
eine interessante Zielgruppe sein. Ein entsprechendes Marketing sollte ggf. zusammen mit der
Handelskammer, Innungen und anderen in Frage kommenden Verbanden aufgelegt werden.

3.5. Gesprdche mit Institutionen

Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements wurde auch mit vier Institutionen gesprochen, alle aus
Barmbek-Stid (Holsteinischer Kamp), namentlich das Gemeindezentrum Barmbek Basch, die
Kreuzkirche, die Christusgemeinde und der Blinden- und Sehbehindertenverband Hamburg (BSBV
HH). Wahrend die Christusgemeinde tatsachlich keinen eigenen Bedarf an E-Carsharing hat, weil die
beiden Mitarbeitenden vor Ort wohnen und ihre Arbeit keinen hohen Verkehrsaufwand verursacht
und der BSBV HH &hnliche Anforderungen an Mobilitédt stellen wie die interviewten Unternehmen,
war der Dialog mit den Vertretern der ev.-luth. Einrichtungen Basch und Kreuzkirche intensiver, was
zum einen daran liegt, dass die Nordkirche einen recht ambitionierten Klimaplan verfolgt, der auch
an kirchliche Einrichtungen und Kirchengemeinden Forderungen stellt und sie flir entsprechende
Themen offen sind, aber auch an persénlichen Kontakten des Mobilitditsmanagements zum Pastorat
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der Gemeinde. Diese Kontakte gaben den Ausschlag dafiir, das Projekt im Stadtteilrat Barmbek-Sid
vorzustellen.

3.6. Vorstellung des Projektes in Stadtteilgremien

Der Idee, das Projekt e-Quartier iber Stadtteilgremien bekanntzumachen, wurde durch das Gesprach
mit dem Pastor der Kreuzkirche, Roland Einfeldt, neuer Anschub verliehen. Herr Einfeldt warb dafur,
auch im Hinblick auf neue Bautatigkeiten, die den Stadtteilrat aktuell beschaftigen, fiir eine
entsprechende Kontaktaufnahme. Daraufhin wurden im Rahmen des Mobilitditsmanagements die
Stadtteilrate in Osdorf (Borner Runde), Mimmelmannsberg, Barmbek-Nord, Barmbek-Sid sowie der
Sanierungsbeirat Barmbek-Nord (letzterer auf Empfehlung eines Vertreters des Stadtteilrates
Barmbek-Nord), angeschrieben. Besucht wurden alle Gremien aufler Miimmelmannsberg, da kein
Kontakt trotz mehrerer Kontaktierungsversuche, zustande gekommen war.

| H C U HafenCity University Universitiit fiir Baukunst
Hamburg und Metropolenentwicklung

e-Quartier

Hamburg Einfﬂhrung
Ausgangslage

Entwicklungen wirken sich auch auf Quartiersebene aus
*  Neubauaktivitdten bringen u.a.:

o mehr Einwohner

o mehr Verkehr

o verstarkte Flachenkonkurrenz

*  Reduzierung der Stellplatzschliissel birgt Chancen (glinstigeres
Bauen), erhoht aber ggf. auch den Parkdruck

Visualisioning Bobauungsplan

= Ausgleich zwischen verschiedenen Anforderungen wird wichtiger === : B Nord 1

(Mors-Ost-Perspakiig)

Sormaratand T1. Waz. 10010

@ Landesbetrieb Immobilienmanagement und Grundvermigen

Parken nicht mehr erwiinscht: Auf dem Park+Ride-Plaz an der W

verein [Quelle: schreberrebaliende) sollenWohnungen entstehen @ Leuschen [Hamburger Wocherb ar)
05.09.2017 HCU — Projekt e-Quartier Hamburg 5

Auszug aus der Prasentation zum Vortrag ,,Qua vadis, e-Quartier Hamburg“

Vom Ablauf her wurde die Vorstellung des Projektes so organisiert, dass auf der Grundlage einer fir
jedes Gremium angepassten PowerPoint-Prdsentation (siehe Abb. 10) das Projekt vorgestellt wurde
und wahrenddessen, bzw. im Anschluss daran, in die Diskussion mit den Anwesenden lbergegangen
wurde. Der Zeitansatz lag dafiir bei ca. 20 min, wobei die Diskussionen meist etwas mehr Zeit in
Anspruch genommen haben. Dieses Vorgehen galt nicht fir Osdorf, da bei dieser ersten
Veranstaltung noch nicht klar war, wie der Ablauf einer solchen Sitzung ist, was prasentiert werden
kann und die Sitzung auch relativ kurzfristig aufgesucht wurde. Entsprechend schwierig war es auch,
die wichtigsten Inhalte zu vermitteln.
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Der Charakter der einzelnen Vorstellungsrunden war sehr unterschiedlich, was einerseits darin
begriindet liegt, dass der Mobilitdtsmanager dieses Sitzungsformat vorher noch nicht als
Prasentationsplattform genutzt hatte, aber auch die Settings der Gremien differierten. So waren
Unterschiede zwischen Stadtteilraten, die mit E-Carsharing schon Kontakt im Rahmen ihrer Arbeit
hatten, der Thematik gegeniliber anders eingestellt als solche, bei denen keine entsprechenden
Berihrungspunkte vorlagen. Und auch der Sanierungsbeirat steht den prasentierten Inhalten offener
gegentber, da Stadt-und Verkehrsplanung hier die wichtigsten Themen sind.

Als Erkenntnis aus den Gesprachen kann festgehalten werden, dass der Kenntnisstand um die e-
Quartier-Angebote selbst bei Menschen die sich ehrenamtlich stark flir ihren Stadtteil engagieren,
eher gering war. Die Anwesenden duBerten dahingehend vor allem Unverstandnis dariber, dass die
Angebote nicht prasent genug im Stadtteil waren und keine Werbung daflir gemacht wurde.
Skeptisch wurde mitunter die Notwendigkeit einer Smartphone-App erachtet, da nicht jeder Mensch
ein Smartphone hatte. Und auch dem Angebot selbst standen einige kritisch gegeniber. So wurden
Zweifel daran laut, dass man seine Mobilitdt wirklich auf ein Konzept stitzen kann, das darauf
aufbaut, dass viel Menschen ein Fahrzeug gemeinsam nutzen, welches dann aber stundenlang
geladen werden misste.

TOP 3: Vorstellung Projekt ,,e-Quartier in Barmbek-Nord durch Herrn Prill
(HCU Hamburg)
Herr Prill ist wissenschaftlicher Mitarbeiter an der HafenCity / \

Universitat Hamburg, wo er zum Thema ,e-Quartier/e-
e-Quartier: Die systematische
Integration von Elektromobilitat
Nutzbarkeit und die Zukunftsfahigkeit von ,e-Mobilitat*. und Carsharing in Wohnquartiere
kann dazu beitragen, das Leben
in der Stadt umweltgerecht und
Ein wichtiges Ergebnis seiner Studien besteht darin, dass lebenswert zu gestalten. ,e-
Quartier Hamburg“ wird neue
Konzepte fiir urbane Rdume ent-
Gedanke der e-Mobilitat starker bertcksichtigt werden wickeln, wissenschaftlich beglei-
ten und Elektromobilitat fir den
Alltag nutzbar machen: Carsha-
auf das Fordergebiet Barmbek Nord empfiehlt Herr Prill die ring mit Elektrofahrzeugen, einge-
bettet in Wohnquartiere, hat hier-
fur eine Schltsselfunktion.

Neubauquartieren gleichermafllen wie auch die Implemen- \ /

Mobilitat* forscht. Dabei untersucht er ,e-Quartiere” auf die

sowohl bei Bestands- als auch bei Neubauquartieren der

muss, um die Zukunftsfahigkeit zu gewahrleisten. Bezogen

Berucksichtigung von ,e-Mobilitat® bei der Planung von

tierung der Angebote in bestehende stadtebauliche Geflge.

Auszug aus dem Protokoll des Sanierungsbeirates Barmbek-Nord, 16.05.2017 (Quelle: BIG
Stadtebau GmbH)

Eine weitere Schwierigkeit bestand darin, den Gremienteilnehmenden zu vermitteln, in welche
Richtung sich e-Quartier zukinftig entwickeln soll. Dass dieses Thema allein durch die Vorstellung
von e-Quartier nun angemessen, also effektiv in die Gremienarbeit eingebunden wird, ohne dass sich
jemand offiziell dafiir stark macht, kann nach den Riickmeldungen, die es in den Diskussionsrunden
gegeben hat, angezweifelt werden — auch weil fir die Teilnehmenden letztlich nicht ersichtlich war,
ob und wie das Projekt e-Quartier weitergehen kann. Vor Ort hat sich niemand gefunden, der
eigeninitiativ koordinierend tatig werden wollte, so dass das Mobilitditsmanagement letztlich nur
anbieten konnte, sich weiterhin um diese Arbeit zu kiimmern. Fraglich ist, dass sich nach Ende der
Projektlaufzeit ein Rahmen bildet, in dem dieser Prozess verselbststandigt werden kann.
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3.7. Sonstige Beitrage des Mobilitaitsmanagements

Sonstige Beitrdge, die durch das Mobilitdtsmanagement geleistet wurden, betreffen insbesondere
Marketing-MaBnahmen. Zu erwdhnen ist dabei die Beteiligung an der Erstellung der Projekt-
Broschire , Quartiere im Aufbruch — Mobilitdt neu erfahren” als Zulieferer von Inhalten und als
Modell flr die in der Broschiire verwendeten Bilder sowie das Schreiben von Blog- und Facebook-
Beitragen. Wahrend die Broschire durch Auslage bei e-Quartier-Veranstaltungen und eine
Weitergabe anldsslich von Expertengespriachen eine relativ weite Verbreitung unter der
interessierten Fachoffentlichkeit sowie in Unternehmen und Institutionen erfahren hat, konnte die
Arbeit im Bereich Social Media kaum Erfolge erzielen. Mit Facebook wurde keine Reichweite erzielt,
was aber auch daran lag, dass die personellen Ressourcen fiir eine addaquate Pflege dieses Mediums
nicht ausreichten. Blogbeitrdage erforderten fiir eine angemessene Aullendarstellung,
Rickkopplungsschleifen, die mitunter so lange dauerten, dass die Inhalte der Beitrdge zum
moglichen Veroffentlichungszeitpunkt nicht mehr aktuell waren. Unter diesen Voraussetzungen
wurde auf Bedienung dieser Medien dann auch weitgehend verzichtet, da Nutzen und Aufwand nicht
verhaltnismaRig waren.

Fotoshooting fir die Image-Broschiire des Projektes , e-Quartier Hamburg” (Quelle: STARCAR 2016)

Gewinnbringend war noch die Erstellung von Plakaten anlasslich des Studiogesprachs in Barmbek-
Sid am 04.05.2017, auf denen die wissenschaftliche Begleitforschung prasentiert wurde. Von der
Projektleitung und der HCU wurden diese Plakate fiir weitere Veranstaltungen verwendet.
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Abbildung 13: Eines von vier Postern flir das Studiogesprach am 04.05.2017

4.  Ableitungen aus dem Mobilititsmanagement

4.1. Grundsatzliche Einschiatzung zum Mobilititsmanagement

Das Instrument des Mobilititsmanagements, inklusive des Bereichs Mobilitdtsberatung, wird
ausgehend von den Erfahrungen, die damit im Projekt gesammelt wurden, als leistungsstark
eingeschéatzt. Es ermdglichte einen sehr direkten, vertrauensbildenden Kontakt zu Nutzenden und
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weiteren Akteuren vor Ort. AulRerdem konnten die lokalen Begebenheiten intensiver studiert werden
und in das eigene Vorgehen einflieRen. Wenn es kompetent, engagiert und mit den nétigen Mitteln
ausgestattet durchgefiihrt wird, kann Mobilititsmanagement positive Impulse fir nachhaltige
Mobilitat auf Quartiersebene setzen.

Im Rahmen des Projektes ,e-Quartier Hamburg” musste das Mobilititsmanagement, trotz aller
gewonnenen Erkenntnisse, hinter seinen selbstgesteckten Zielen zuriickbleiben. Das hat zeitliche,
organisatorische und finanzielle Griinde. Diese haben letztlich dazu gefiihrt, dass Aussagen zu den
anfangs aufgestellten Hypothesen nur eingeschrankt moglich sind. Wichtige Erkenntnisse aus dem
Mobilitdtsmanagement im Projekt e-Quartier konnen jedoch fiir die Verbesserung dieses
Instruments fir kiinftige Projekte und MaRRnahmen berticksichtigt werden.

4.2. Mehr Zeit, Ressourcen und Kompetenzen fiir Mobilitaitsmanagement

Der Austausch mit Akteuren, Bewohnern und Gewerbetreibenden in den Quartieren hat gezeigt,
dass die Aufstellung eines E-Carsharing-Fahrzeugs und ggf. einer Ladesdule nicht zwangslaufig
bedeutet, dass E-Carsharing allgemein als Mobilitdtsoption anerkannt wird, mit der sich
vorherrschende Mobilitatsprofile grundlegend Uberdenken oder andern lieBen. Allein die
Bereitstellung von Fahrzeug und/oder Ladesaulen ist fir alle Beteiligten mit erheblichen Aufwinden
verbunden. Mobil zu sein bedeutet fir die meisten Nutzer sowohl im privaten als auch im
geschaftlichen Bereich ein motorisiertes, komfortables Fahrzeug unbegrenzt einsetzbar zur
Verfliigung zu haben. Andererseits zeigten die Untersuchungen auch, dass es entgegen dieser
allgemeinen Einschatzung dennoch Ansatzpunkte fiir eine Anderung des Mobilititsverhaltens und fiir
E-Carsharing geeignete Einsatzprofile gibt. So haben einige Gesprachspartner erst im Interview
erkannt, dass bspw. ein schlecht ausgelastetes Fahrzeug im eigenen Fuhrpark ggf. durch Carsharing
ersetzt werden konnte. Auch die Unterscheidung zwischen stationsungebundenem und
stationsgebundenem Carsharing und die jeweiligen Moglichkeiten sind vielen Menschen noch nicht
ausreichend gelaufig und bediirfen der Erklarung.

Hierbei gibt es offenbar Vermittlungsprobleme, die durch das Mobilitditsmanagement geldst werden
kénnen. Im Rahmen von ,e-Quartier Hamburg” konnte eine Grundlage fiir weitere Gespradche
geschaffen werden. Dass an einer Vertiefung der Thematik in den Stadtteilen Interesse besteht,
wurde durch miindliche Bekundungen von Mitgliedern der Stadtteilrdte deutlich. Diese gingen
teilweise dariber hinaus, zu einem spateren Zeitpunkt die Ergebnisse der Begleitforschung héren zu
wollen. Mitunter flhrten sie direkt in einen intensiveren Austausch in gesonderten Terminen bzw.
zur Inaussichtstellung eben solcher. Auch die Einbindung des Mobilitaitsmanagers in Diskussionen
Uber zukinftige bauliche Entwicklungen konnte vereinbart werden. Zudem haben auch
Baugenossenschaften ihre Bereitschaft und auch ihren Bedarf signalisiert, im Rahmen von Formaten
mitzuarbeiten, deren Ziel die Umsetzung von Elektromobilitdt und Carsharing auf Quartiersebene ist.

Insgesamt ist in den Stadteilen und bei der Wohnungswirtschaft eine groRe Offenheit gegeniber E-
Carsharing zu verzeichnen, die nun allerdings auch bedient werden misste, um die geschaffene Basis
weiter nutzen zu koénnen. An dieser Stelle ware es von erheblichem Vorteil, kdonnte das
Mobilitdtsmanagement auch eine Perspektive flir den e-Quartier-Ansatz aufzeigen. Ohne diese fehlt
flr weitere Gesprache die Grundlage. Das wurde an den Reaktionen (meist erniichtert zur Kenntnis
nehmend) in den Gesprachen deutlich, wenn das Mobilitdtsmanagement bei der Frage nach der
Weiterfihrung des Projektes einrdumen musste, dass es hierfiir noch keine Optionen gibt. Es wird
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deutlich, dass es groRerer Zeitrdume bedarf, um potenzielle Kundinnen und Kunden fir ein solches
mobilitdtsbezogenes Projekt gewinnen zu kénnen.

Eine langere zeitliche Perspektive ware auch fiir die standortbezogenen Management-MalRnahmen
zwischen Inbetriebnahme der Stationen und dem Abschluss der Aktivitditen gewinnbringend
gewesen. Es hat sich herausgestellt, dass der Zeitraum von ca. neun Monaten (Oktober 2016 bis Juli
2017) nicht ausgereicht hat, um in allen Quartieren so aktiv sein zu kdnnen, dass festzustellen ware,
dass quartiersbezogenes Mobilitatsmanagement die Nutzung elektromobiler Carsharing-Angebote,
im Vergleich zu Quartieren ohne Mobilitdtsmanagement, nachweislich zu erhéhen vermag.
Quantitativ Gber die Anmeldezahlen zum Carsharing lasst sich fiir diesen Zeitraum und in Anbetracht
des geringen Neukundenzuwachses, nach Aussage der Mobilitatdienstleister nicht feststellen, ob und
wie stark sich eine spezifische MaBnahme (z.B. die Workshops, Beitrage in Newslettern oder
Anpassung der Homepage) auf die Kundenzahlen ausgewirkt hat.

Auch kann aufgrund der zeitlichen Restriktionen nicht geklart werden, ob es in e-Quartieren mit
Mobilitdtsmanagement den Bewohnern und Gewerbetreibenden leichter fallt, herkémmliche, auf
den Pkw ausgerichtete Mobilitatsmuster auf eine nachhaltigere Form der Mobilitdt umzustellen.
Hierflir war die Strahlkraft, Ausstattung und Laufzeit der Stelle des Mobilitdtsmanagers zu gering.
Parkdruck kann in Quartieren nur dann nachweisbar reduziert werden, wenn geniigend Menschen
ihren privaten Pkw abschaffen bzw. nicht mehr im 6ffentlichen Raum abstellen. Dass dies wahrend
der Projektlaufzeit passiert ware, kann nicht belegt werden. Es muss davon ausgegangen werden,
dass die Abschaffung des eigenen Pkw ein langerer Prozess ist, der nicht allein durch die
Verfligbarkeit eines E-Fahrzeuges abgeschlossen werden kann.

Dass Mobilitatsdienstleister in betriebswirtschaftlich relevantem Ausmall von der Stelle des
Mobilitdtsmanagers profitieren konnen, zeigt folgendes: Einige Neukundinnen und Neukunden
konnten im Zuge der Akquisition von Forschungsteilnehmenden gewonnen werden. Wie viele
Neukundinnen und Neukunden in den einzelnen Quartieren wahrend des Werbezeitraumes
hinzugekommen sind, die zwar das Angebot nutzen, aber nicht an der Begleitforschung
teilgenommen haben, konnten die Mobilitdatsdienstleister nicht eindeutig klaren. Hierzu wurde
mitgeteilt, dass sich Effekte von e-Quartier in diesem Zeitraum nur schwer von Effekten eigener
MaRBnahmen der Dienstleister unterscheiden lassen.

Trotz der Restriktionen im Mobilititsmanagement des Projektes ,e-Quartier Hamburg” kann
folgendes Fazit gezogen werden: Die Gesprdache mit Unternehmen, Institutionen und Vertreterinnen
und Vertretern der Wohnungswirtschaft haben hilfreiche Erkenntnisse erbracht, die bei der
zuklnftigen Umsetzung von e-Quartieren, unbedingt Beachtung finden sollten. Ausgehend von den
Erfahrungen des Mobilitatsmanagements in e-Quartier Hamburg ist festzustellen, dass die
Einrichtung eines quartiersbezogenen Mobilitdtsmanagements sinnvoll ist, jedoch einer Ausstattung
mit genlgend Zeit, finanziellen und personellen Ressourcen und Kompetenzen bedarf. Letzteres
wiirde z.B. die eigenstdndige Durchfihrung von Werbemalinahmen, Vertragsabschliissen fiir das
Carsharing-Angebot vor Ort sowie die selbststandige Ansprache von Akteuren und potenzieller
Geschaftskunden beinhalten.
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Grundsétzlich sollte wie bei anderen Projekten (bspw. in der HafenCity in Hamburg oder in der
Lincoln-Siedlung in Darmstadt) Mobilitatsmanagement (zumindest fir eine Anfangsphase) als fester
Bestandteil quartiersbezogener Mobilitdtskonzepte vorgesehen und mit den nétigen materiellen und
personellen Ressourcen ausgestattet werden. Um effektiv arbeiten zu koénnen, sollte das
Mobilitdtsmanagement raumlich im jeweils zu entwickelnden Quartier verankert werden. Um die
notwendige Sichtbarkeit zu erzielen und Vertrauen aufzubauen, sollte das zu festen Zeiten
geschehen, ggf. mehrmals pro Woche. So kdnnen vor Ort leichter Gesprache gefiihrt, Interessenten
aufgesucht und unterstiitzt sowie der Kontakt zu Akteuren und Multiplikatoren aufrechterhalten
werden. Auch passende Raumlichkeiten muissen finanziert sowie ein Budget z.B. fiir effiziente
KommunikationsmalRnahmen bereitgestellt werden.

Folgende Aspekte kénnen fiir einen Bedarf an Mobilitditsmanagement angefiihrt werden:
- Zunehmende Komplexitdt des Mobilitdtsverhaltens und der MaBnahmen zu seiner
Verdanderung
- Informations- und Wissensdefizite vor Ort
- Wunsch lokaler Akteure nach einem Mobilititsmanagement, um innovative und
nachhaltige Mobilitatskonzepte umzusetzen

Mittels einer hier noch nicht ndaher bestimmten Tragerschaft fiir Mobilititsmanagement kdnnten
Projekte der Elektromobilitdit und des Carsharings entwickelt und vorangetrieben werden.
Insbesondere wenn es darum geht, mehrere Akteure in einem Stadtteil an einen gemeinsamen Tisch
zu bringen, wird eine solche Institutionalisierung als hilfreich erachtet. Mobilitdtsmanagement ist als
Koordinationsstelle fiir Aktivitaten lokaler Akteure besonders geeignet. Durch seine Bekanntheit in
den Quartieren und die personlichen Kontakte, die das Mobilititsmanagement wahrend seiner
Arbeit vor Ort aufbaut, durch die Partizipation an Gremien- und Ausschusssitzungen und deren
Unterstitzung durch Fachbeitrage und wissenschaftliche Analysen wird das Vertrauen der lokalen
Akteure in diese Position gestarkt.

Flir e-Quartiere wird daher generell Mobilitditsmanagement empfohlen. Seine Aufgabe bestiinde
darin dafiir Sorge zu tragen, eine nachhaltige Quartiersentwicklung im Bereich Mobilitat zu
gewadhrleisten. Aufgabenschwerpunkte sollten im Bereich Marketing flr nachhaltige
Mobilitatskonzepte, Netzwerkaufbau und —pflege sowie der Stimulierung der Anderung des 6rtlichen
Mobilitatsverhaltens liegen.

4.3. Mafigeschneiderte Mobilititskonzepte als Grundlage fiir die Umsetzung

E-Carsharing wird weitestgehend positiv bewertet, hat aber den Nachteil, dass fir diese
Mobilitdtsform Vorleistungen wie Ladeinfrastruktur erbracht werden missen, fir die nur wenige
Wohnungsunternehmen und private Akteure bereit und in der Lage sind, Investitionen zu tatigen.
AuBerdem mochte die Wohnungswirtschaft keine zusatzlichen Aufwande durch Buchungs- und
Abrechnungsmodalitdten, und aus steuerrechtlichen Gesichtspunkten sind dem Engagement der
Wohnungswirtschaft ohnehin enge Grenzen gesetzt. Bei privatwirtschaftlichen Unternehmen werden
zudem erhohte Anforderungen an die Verfligbarkeit und Einsatzbereitschaft der Fahrzeuge gestellt.

Sofern die Absicht verfolgt wird, E-Carsharing als Mobilitdtsform zu etablieren, die tber die bisherige
Ergdanzungsfunktion hinausgeht und die zukiinftig dabei helfen soll, einen wesentlichen Beitrag zur
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Reduzierung des Pkw-Anteils in den Quartieren zu leisten, missen entsprechende Angebote
entwickelt und umgesetzt werden. Diese funktionierenden, leicht zu implementierenden und
skalierbaren Angebote missen so entwickelt werden, dass sie den Anforderungen der
Nutzergruppen entsprechen, die heute im Regelfall noch nicht Carsharing praktizieren, sondern
hauptsachlich mit dem privaten Pkw oder Dienstwagen unterwegs sind. Dies zeigen die Erkenntnisse
aus dem Mobilitatsmanagement.

Auf Quartiersebene kommen unter Berlcksichtigung von Umsetzungshemmnissen und
Wirtschaftlichkeitsaspekten derzeit drei Angebotstypen fiir elektromobile Anwendungen aus den
Ergebnissen des Projektes e-Quartier Hamburg in Betracht:

1. Stationsgebundenes elektromobiles Carsharing (bei Bedarf in Kombination mit
Pedelecs und E-Lastenradern)
Stationsungebundenes elektromobiles Carsharing
Individuelle Elektromobilitat, ggf. als geschlossenes Carpooling

Die dargestellte Priorisierung ergibt sich aus den Anspriichen an ein nachhaltiges Mobilitatssystem,
der festgestellten Notwendigkeit hoher Verfiligbarkeit und Flexibilitat und den verfligbaren lokalen,
technischen und infrastrukturellen Moéglichkeiten zur Schaffung einer geeigneten Infrastruktur fir
Elektromobilitat.

Im stationsgebundenen Sharing-Ansatz bestehen die grofSten Potenziale, Elektromobilitdt nachhaltig
— ressourcenschonend, flaichensparend, preisgiinstig — zu betreiben und zu nutzen. Zudem kann bei
oberirdischen Anlagen und attraktiver Gestaltung der Stationen eine wesentlich hohere
guartiersbezogene — bei entsprechend flaichendeckendem Ausbau auch stadtweite — Sichtbarkeit und
Prasenz erzielt werden, als mit stationsungebundenen Sharing-Fahrzeugen. Dies ist flir die Steigerung
des Bekanntheitsgrades und eine maximale Durchdringung der potenziellen Nutzergruppen
notwendig. Da die Verfligbarkeit stationsgebundener Angebote nachweislich zu einer Abnahme des
Pkw-Besitzes fihrt und damit zu einer Entlastung der Quartiere (vgl. z.B. Bundesverband CarSharing
2016), ist dieser Angebotsform die hochste Prioritdt einzurdumen. Sicherzustellen ist eine hohe
Verfligbarkeit und Flexibilitdt der Angebote. Diese kénnen durch ausreichend Fahrzeuge oder durch
eine gute Verkniipfung mit anderen Modi wie dem OPNV oder Leihfahrridern erreicht werden. Mit
einem so umgesetzten stationsgebundenem Angebot konnen fast alle Wegezwecke (Einkaufen,
Bringen und Holen, viele Freizeitfahrten und sonstige Besorgungen) abgedeckt werden.

Neben einem gut ausgebauten, sicheren und zuverldssigen OPNV stellt fiir einfache Fahrten von A
nach B das stationsungebundene Carsharing eine durchaus sinnvolle Ergdanzung dar, sofern das
Geschaftsgebiet entsprechend umfassend ist. Auch in e-Quartier Hamburg werden die Angebote der
flexiblen Anbieter wie DriveNow oder Car2Go genutzt und schlieRen insbesondere auf Wegen zu
Arbeit oder auf bestimmten Freizeitwege Liicken bei stationsgebundenen Carsharing-Anbietern.

Durch die Erganzung der Stellpldtze fiir stationsgebundenes Carsharing um Stellplatze fir flexible
Angebotsformen und ggf. durch Moglichkeiten der einfachen Kombination stationsgebundener und
stationsungebundener Angebote, kann die Akzeptanz fiir E-Carsharing moglicherweise nochmals
erhoht. Dies scheint plausibel, weil viele Untersuchungsteilnehmenden in e-Quartier Hamburg
ohnehin schon Zugang zu beiden Angebotsformen haben und diese auch nutzen. AuRerdem liel3e
sich durch eine Kombination dieser Angebotstypen, die durch die Angebote verursachte
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Flicheninanspruchnahme besser regulieren. Uber Preise und Steuern kénnte die Nachfrage nach den
unterschiedlichen Geschaftsmodellen im Sinne einer stadtvertraglichen Mobilitat zusatzlich reguliert
werden. Durch eine einheitliche Umstellung auf ein flexibles stationsgebundenes System (dhnlich z.B.
Autolib in Paris oder StadtRad in Hamburg), kénnte quartiersbezogenes E-Carsharing zu einer
stadtvertraglichen, konkurrenzfihigen Alternative gegeniiber dem MIV aufgebaut werden. Hier
bedarf es natiirlich weiterer Forschungen, die eine entsprechende Wirksamkeit bezogen auf e-
Carsharing belegen.

Auch bei flachendeckender Verfligbarkeit von Typus 1 und Typus 2 wird es weiterhin Bedarfe fiir den
privaten Pkw oder Dienstwagen geben, selbst wenn diese vor dem Hintergrund der Etablierung eines
leistungsfahigen Sharing-Systems sukzessive reduziert werden kodnnten. Es besteht daher das
Erfordernis, individuelle Mobilitdtslésungen auf geeigneten Flachen nutzbar zu machen, ggf. auch in
der Form des geschlossenen Carpoolings fiir Unternehmen oder fiir mehrere Mietparteien.

Bei dem individuellen oder auf einen (berschaubaren Nutzerkreis beschriankten Einsatz von
Elektrofahrzeugen bietet es sich an, mit der Integration in den Energiekreislauf des Gebaudes, die
damit verkniipften energetischen Potenziale zu nutzen. Dazu sind Wohnungsunternehmen, wie das
Beispiel des Projektpartners GfG zeigt, durchaus bereit, sofern sie dadurch keine Nachteile erfahren.
Im Fokus stehen hierbei aktuell die Erhéhung des Eigennutzungsgrades erneuerbarer Energien und
die Potenziale zur Zwischenspeicherung bei Erzeugungsspitzen.

Wahrend aufgrund des hohen gesamtgesellschaftlichen Nutzens fiir Typ 1 und 2 auch 6ffentliche, vor
allem aber gestalterisch optimierte, gut sichtbare und erreichbare Flachen durch die Stadte verfiigbar
gemacht werden sollten, ist fiir Typ 3 eine Ausriistung privater Flachen ausreichend. Dies sollte
entsprechend der stadtebaulichen Situation vor Ort (Neubau vs. Bestand), aber auch der finanziellen
Rahmenbedingungen der Bestandshalter bzw. Projektentwickler (Unterschied zwischen
kleinen/groRen Baugenossenschaften oder Projektentwicklern) erfolgen.

Masterplan fiir elektromobiles Carsharing und elektromobile Stellplatze

Ein erster Ansatz, um dem Gestaltungwillen von Stadten und Gemeinden Ausdruck zu verleihen und
diesen Willen auch auf andere Fachbereiche wie Recht und Bauleitplanung zu Ubertragen, besteht in
der Aufstellung eines libergeordneten Masterplans fiir elektromobiles Carsharing und elektromobile
Stellplatze. Dieser Masterplan skizziert, in welche Richtung sich Elektromobilitdt und Carsharing im
stadtischen MaRstab entwickeln sollen. In diesem kdnnen e-Quartiere und ihre Grenzen, mogliche
Standorte fiir e-Mobilitdtsstationen, nutzbare oder neu zu schaffende Stellplatze und sonstige
bauliche Ausbaubedarfe (Stromanschlisse, Ladeinfrastruktur, Zuwegungen) bestimmt werden.

AuBerdem konnten Ausbaupotenziale auf privaten Flachen erhoben und dargestellt werden. So wird
aufgezeigt, welche Entwicklungsmoglichkeiten fir privat genutzte Elektromobilitdt besteht und
welche Diskrepanzen ggf. Gberbriickt werden missen. Nur so kann ein Wohnquartier ein e-Quartier
werden, in dem die Uberwiegende Mehrheit der Bewohner umwelt- und klimafreundlich unterwegs
ist. Das in e-Quartier Hamburg entwickelte ,dreistufige Verfahren”, bestehend aus
Stadtstrukturtypenanalyse, einer Standortortpraqualifikation und einem Tool zur Ermittlung
bendtigter Fahrzeugzahlen und Flachen, kann dabei helfen, einen entsprechenden Masterplan zu
entwickeln.
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Mit diesem Instrument kann sowohl groReren, aber auch kleineren Wohnungsbaugesellschaften und
Projektentwicklern mehr Planungssicherheit gegeben werden. Notige Vorbereitungen fir
Elektromobilitat in den Quartieren kénnen unter Bericksichtigung der Entwicklung von Stationen
und ihres Umfeldes sukzessive eingeleitet werden. Der Masterplan sollte demnach stufenweise mit
der Option umgesetzt werden, dass die Entwicklung im jeweiligen Quartier schneller oder auch
langsamer vorangeht.

Es ist davon auszugehen, dass der auf individuellen Bedarf ausgerichtete Ausbau im Bestand eher
begrenzt umgesetzt werden kann. Bisher ist auch nicht absehbar, wie sich dieser Bedarf entwickeln
wird. Deshalb liegt im Ausbau der gemeinschaftlich genutzten Elektromobilitdt ein groReres
Potenzial, als im Ausbau der individuellen, da sie auf ein quartiersvertragliches bzw.
gebdudebezogenes MaR beschrankt werden kann.

Rechtstragerschaft Mobilitat

Durch die Intensivierung der Kooperation verschiedener Genossenschaften und u.U. auch privater
Grundeigentimer vor Ort, konnte die Flachenallokation erleichtert und Investitionen besser
aufgeteilt werden. Gemeinsames Auftreten gegentliber der Stadt und den Bezirken kénnte bei einer
Aktivierung des offentlichen Raumes, aber auch 6ffentlicher Mittel helfen.

Da sowohl die Errichtung von E-Stellplatzen und der dazugehorigen Ladeinfrastruktur sowie das
Mobilitdtsmanagement Kostenfaktoren sind, die kein Unternehmen auf Dauer allein tragen mdchte
und kann, wird folgendes vorgeschlagen: Fiir jedes zu entwickelnde e-Quartier — egal ob Bestand
oder Neubau — sollte eine Rechtstragerschaft fir Mobilitdtsbelange gegriindet werden. Finanziert
werden konnte sie anfangs aus Beitrdgen interessierter Wohnungsunternehmen, ortsansassiger
Betriebe und aus Investitionsmitteln des kommunalen Haushalts. Auch Fordermittel aus
Programmen der EU oder des Bundes sind ggf. einsetzbar.

Gegenstand der Rechtstragerschaft ware die Abwicklung aller anfallenden Rechtsgeschafte — von der
Anmietung von Stellflachen, Gber Vertragsabschliisse mit Carsharing- und anderen Betreiberfirmen
und Energielieferanten bis hin zur Aufstellung von Ladeinfrastruktur. Die Institution der
Rechtstragerschaft sollte so organisiert werden, dass moglichst viele Interessierte daran teilnehmen
konnen, aber moglichst wenig Aufwand leisten mssen, abgesehen von regelméaRigen Treffen (z. B.
guartalsweise) zur Besprechung und BeschlieRung von MalRnahmen und ihrer Finanzierung.

Anpassung des rechtlichen Rahmens

SchlieRlich sind steuerrechtliche Anpassungen erforderlich, die sicherstellen, dass sich das
Engagement im Rahmen der Entwicklung von Elektromobilitit und Carsharing fir die
Wohnungsunternehmen nicht steuerschadlich auswirkt und sie auch zuklnftig von der erweiterten
Gewerbesteuerklirzung profitieren konnen. So sollte es beispielsweise ohne Steuerschadlichkeit
moglich sein, dass Genossenschaften Elektrofahrzeuge fiir den eigenen Gebrauch anschaffen, diese
auBerhalb der Dienstzeit aber gegen ein Entgelt auch an ihre Mieterinnen und Mieter verleihen
durfen. Auch sollte es kein Problem darstellen, Strom aus eigenen Ladesdulen zu einem
angemessenen Preis zu verkaufen. Z. B. sollte auch selbst produzierter Strom zum Laden von
Fahrzeugen verwendet werden kdénnen.
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Da eine Anderung des Steuerrechts auf Bundesebene geregelt werden muss, sollten Ersatzweise bzw.
als Zwischenlosung Ansdtze wie die Rechtstrdagerschaft Mobilitdit in  Verbindung mit
Vertreterlésungen oder FixtureCo-Losung (siehe Exkurs 3) zur steuerrechtlichen Absicherung gewahlt
werden, mit denen Konflikte in diesem Bereich umgangen werden kénnen.

5. Fazit

Die Einrichtung der Stelle des Mobilitditsmanagements hat nach objektiven Malstaben positiv zum
Gelingen des Projektes e-Quartier-Hamburg beigetragen. Aufgrund der besonderen Projektumstande
konnten die urspringlich gestellten Anforderungen nur teilweise erzielt werden. Es wurden aber
wichtige Kontakte gekniipft und Netzwerke aufgebaut, hilfreiche Rlickmeldungen aus den Quartieren
eingeholt und Erkenntnisse darliber gewonnen, welche Elemente in quartiersbezogenen
Mobilitatskonzepten vorgesehen bzw. berlicksichtigt werden sollten.

Die Fragestellungen und unterschiedlichen Interessenlagen, die mit der Umsetzung
quartiersbezogener Mobilitdtsangebote verbunden sind, sind mitunter so komplex und
problembehaftet, dass es sich fir zukiinftige Projekte empfiehlt, Mobilitdtsmanagement auf lokaler
Ebene grundsatzlich vorzusehen. In welcher Form das geschehen sollte, bleibt an dieser Stelle noch
offen. Neben dem Aufbau eines eigenstdandigen Mobilitdtsmanagements vor Ort ist sicher auch die
Integration in bestehende Strukturen wie das Quartiersmanagement denkbar oder auch die
Einrichtung einer eigenen stadtweit tatigen Gesellschaft. Im Hinblick auf die Beratung interessierter
Nutzender, erscheinen auch digitale Losungen, bei denen ggf. Terminals an den Quartiersstationen
eingerichtet werden, lber die eine zentrale, moglicherweise stadtweit agierende Mobilitdtsberatung
kontaktiert werden kann, moglich. Durch eine entsprechende App flir Smartphones kdnnte vit. auch
auf Terminals verzichtet werden. Die Moglichkeiten fiir Mobilitdtsmanagement, insbesondere auch
wegen der zunehmenden Digitalisierung, sind noch nicht ausgeschopft.
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Anhang 1

Visualisierung weiterer in e-Quartier-Hamburg umgesetzten bzw. vorbereiteter, fir das

Mobilitatsmanagement relevanten MaRnahmen
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Abbildung 14: Aktueller (Zugriff am 28.04.2018) Stand der Internetprasenz des Projektes e-Quartier Hamburg. Wahrend der
Projektlaufzeit erreichbar unter www.e-qauartier-hamburg.de, heute unter https://elektromobilitaethamburg.de/laufende-
projekte/carsharingprojekte/quartiere/ (Quelle: Regionale Projektleitstelle Elektromobilitdt Modellregion Hamburg)
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Promotions verwalten Liebe e-Quartierler und E-Mobility-Interessierte,

im Projekt e-Quarterier widmen wir uns mittlerweile dem Berichiswesen.
Bis Ende September bin ich noch in den Quartieren unterwegs. Wer
also mit mir Gber E-Mobilitat sprechen oder gern einen Einweisung fiir
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Ansatze, die mit e-Quartier bislang erbracht worden sind, weitergefihrt
werden konnen. Ich winsche weiterhin einen schonen Sommer.

MfG Thomas Prill

Abbildung 15: Facebook-Auftritt des Mobilitadtsmanagements. Die Seite wurde nach Projektende deaktiviert
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des Bundes zur Umsetzung von Mobi its-
konzepten mit Elekiroautos in Hamburger
Wohngebieten. Die HafenCity Universitat
Hamburg fuhrt die wissenschaftliche Be-
gleitforschung durch und braucht dabei
Ihre Unterstitzung. Die Mitwirkung kann
sich fir Sie auszahlen.

Hamburg
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UNSERE FORSCHUNG

In unsaren beiden Workshops zu Beginn und
zum Ende des einjahrigen Forschungszeitrau-
mes haben Sie die Moglichkeit, Ihren Vorstael-
lungen von einer quartiersbezogenen Mobilitat
der Zukunft Ausdruck zu verleihen und aus
Ihrem Umgang mit den Elektroautos zu berich-
ten. Mobilitatstagebiicher, die Sie varteilt iber
den Forschungszeitraum ausfullen, helfen uns
dabei, Veranderungen in lhrem Mobilitatsver-
halten nachzuvollziehen und zu bewerten.

AUFWANDSENTSCHADIGUNG

Allen Bewohnern gewahran wir eine geld-
werte Aufwandsentschadigung durch Frai-
minuten bei SHARE-A -STARCAR im Gegen-
wert von bis zu 240 Euro. Wenn Sie dabei
sain wollen, melden Sie sich gern unter
e-Quartier@hcu-hamburg de an oder
kommen Sie direkt zur Auftaktveranstaltung

Wir erforschen gemeinsam mit Ihnen
Elektromobilitat im Carsharing
im e-Quartier Osdorfer Born

Einladung zur Eroffnung und zum 1. Workshop
Datum, Uhrzeit: 22.9.2016, 17 Uhr

Ort: Geschaftsstelle SAGA GWG, Bornheide 10 Mehr Infoa: www.e-quartier-hamburg.defbegleitforschung

Verantwortlich fir die Begleltforschung: Ansprechpartmer:
HatenCity Universitat Hamburg Dipl-ing. Danke! Kubu:
Urnrwatigerach - urd Infrastrukturplanung  Tal, 040 42 a

Lesilung: Prod. D g Dickhaut a-CluartierGhou-bamburg,de.
Uberssealze 16, Haenbury

Wissenschaftliche Begleitforschung @

Wissenschaftliche Begleitforschung

Abbildung 16: Vorbereiteter aber nicht umgesetzter Werbeflyer fir die Wissenschaftliche Begleitforschung
zur Einlage in Werbemedien der Carsharing-Unternehmen (Quelle: Eigene Darstellung)
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Elektromaobilitdt und Carsharing im Projekt ,e-Quartier Hamburg”
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Cediodert Gurci Ewsrdiniert dussh Uber den OR-Code y
1

“O W | NTTW HalenCity Uniecesitar  SHARE A direkt auf unsere *
N |'&'.‘3..'.‘."'..*.:':‘u.. Sy HCU | 5=t STARCAR " viebsite gelangen

und anmelden! E

Abbildung 17: Beispiel fiir einen durch die Wissenschaftliche Begleitforschung in Zusammenarbeit
mit dem Mobilitdtsmanagement erstellten und im Zielgebiet verteilten Treppenhausaushang.
Koordination und Verteilung der Aushange durch das Mobilitdtsmanagement (Quelle: Eigene
Darstellung)
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Mobilititsmanagementplan HCU ™= Mobilititsmanagementplan HCU ™
e-Quartier e-Quartier
Hamburg Hamburg
Mobilitditsmanagement im Quartier 21 - Reduzierung des Verkehrs brw. Einddmmung seines Wachstums durch Verringerung

‘von Fahrten - gerade mit privaten Pkw
Im Rahmen des Projektes e-Quortier Homburg wurde ur Unterstiitzung der Forschung
sowie des Projektes insgesamt die Stelle eines Mobilititsmanagers eingerichtet. Dies dient
einerseits daqu Erkenntnisse die in den e-Quartieren gewonnen werden, direkt in die
Forschungsarbeiten der HafenCity Universitit einflieBen lassen zu kénnen und die
Mobilititsdienstieister beim Aufbau und Betrieb ihrer Carsharing-Angebote zu unterstiitzen.

Carsharing wird im Rahmen des inhin als

Angebot verstanden, das zum einen dann eingesetzt werden kann, wenn der OPNV zur
Befriedigung eines Mobiliitsbedirinisses nicht ausreicht, zum anderen, um die
Notwendigkeit zur Nutzung des eigenen Pkw zu reduzieren.

Andererseits besteht damit aber auch die Mgl , auf eine i tigere, d.h. Da Carsharing mit Elektroautos im Projekt e-Quartier Hamburg das Kernelement darstellt,
umwelt- und sowie wir sinnvolle Mobilitdt in den Quartieren sind die Zieke hier etwas anders gelagert. Vor allem geht e um folgendes:
hinzuarbeiten

- Begeisterung der Bewohner und Gewerbetreibenden fir E-Carsharing
- Unterstitzung einer autoreduzierten Mobilitat

- Stirkung unterstitzender Angebote wie OPNV und Fahrrad

- Stirkung der Nahversorgung

= Initiierung und Unterstitzung von verkehrsmindernden MaBinahmen

Die Stelle des Mobilititsmanagers wird won Thomas Prill
wahrgenommen, der seit Dezember 2015 Wissenschaftlicher

Mitarbeiter an der HafenCity Universitit Hamburg im Fachgebiet L
L Stadt- und ist. Thomas Prill hat
Stadtplanung an der HCU Hamburg studiert und promovierte 2015 an
der sonmnwoﬂ;arq,-eoetr-e Universitat Frankfurt am  Main,

Erreicht werden sollen diese Ziele durch:

o h ot okew “,mm:ﬂ Titel  seiner «  Prisent vor Ot
- Mobilititsberatung
fir eine stadtvertrigliche Integration im Spannungsfeld von - Networking
Nachhaltigkeit,  Ladeinfrastrukturverfigbarkeit und  Netzan: ih Mobibtstsmansger il B
forderungen aus i Sicht” und seine Dis on tragt o il & b R
den Titel Pedelecs als Beitrag fir ein nad:hakqu Mohlnl%sﬂum? Eine Analyse zu - Prafung und Ulseumgmlnmnljomhiuﬁen
Akzeptanz, Nutzung und Wirkung einer “. Sein fiir
nachhaltige Elektromobilitit bringt Herr Prill nun als Mobilititsmanager in das Projekt e- Diese Ziele werden nachfolgend inhaltlich genauer erliutert:
Quartier Hamburg ein.
Prisenz vor Ort
ist dem il (IS8, Vv 2003, 5. 17)
sufolge .ein nachirage-orientierter Ansatz im Bereich des Personenverkehrs, der neue Der Mobilitatsmanager ist einmal je Woche fiir zwei bis vier Stunden (abhdngig von den
Kooperationen initiiert und ein Mafnahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- Aufgaben) im Quartier, daven sind zwei Stunden feste Bdrozeit im Mobilititsbiro.
Liad sk L] Mobilitat und zu fardern. Die Manahmen basieren im Interessenten und Kunden kinnen wahrend dieser Zeit Termine mit dem Mobilitatsmanager
W auf ion, ikation, Organis und iation. Zu ihrer wvereinbaren konnen oder, sofern das Biro besett ist, auch spontan auf ein Gesprich
ftungist ein " - vorbeikommen.
Die Ziele des (ebd.) sind im JFest Birozeit™ bedeutet nicht dass der im Biro
angutreffen ist. Er ist aber im Quartier unterwegs und telefonisch erreichbar, um sich zu
Stirkung der Nutzung des Umweltverbundes verabreden oder eine Klirung per Telefon herbeizufihren.

Verbesserung des Zugang zum Umweltverbund
Verbesserung des Verkehrssystems und der Flichennutzung insgesamt

Abbildung 18: Auszug Entwurf eines Mobilitdtsmanagement-Handbuches. Ziel war es, fiir jedes
Quartier ein eigenes Handbuch zu erstellen. Die Idee wurde aufgrund unklarer
Einsatzmoglichkeiten zurlickgestellt und konnte innerhalb der Projektlaufzeit nicht wieder
aufgegriffen werden (Quelle: Eigene Darstellung)

1
Erfahrungen aus den e-Quartiéren ; i @
0 chsel: Neue Mobilitét wird qlich

! e-Quartier ©
'1.__._ ‘_Hll‘.l

Hamburg

Abbildung 19: Cover der zweiten Imagebroschiire des Projektes
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Anhang 2

Liste kontaktierter Unternehmen und Institutionen (nur flr internen Verwendung)

HCU

Hamburg

HafenCity Universitat

Unternehmen/Institution

Datum Kontaktaufnahme

Status

1 Philips Hamburg 31.01.2017 ohne Antwort

2 Shell Hamburg 31.01.2017 ohne Antwort

3 Accor Hotel Fuhlsbittel 31.01.2017 ohne Antwort

4 Airport Hotel Hamburg 31.01.2017 ohne Antwort

5 Airport Hostel Hamburg 31.01.2017 Ruckfrage beantwortet — keine
weitere Reaktion

6 Richter & Helm 31.01.2017 Antwort mit Verweis auf
Weitergabe an Kollegen —
nochmalige Nachfrage — keine
weitere Antwort

7 Firma Klih 31.01.2017 Interview gefuihrt

8 Veekim AG 31.01.2017 ohne Antwort

9 Firma Beate Uhse 31.01.2017 ohne Antwort

10 | VW Betrieb Fuhlsbuttel 31.01.2017 verwiesen an Hauptzentrale
Hamburg

11 | X-Alliance GmbH 31.01.2017 ohne Antwort

12 | Continentale BKK 31.01.2017 ohne Antwort

13 | Bilfinger SE 31.01.2017 ohne Antwort

14 | AMARAS AG 31.01.2017 ohne Antwort

15 | Audio-Ton Medizinisch-Technische Systeme GmbH 31.01.2017 ohne Antwort

16 | CBRE GmbH 31.01.2017 ohne Antwort

17 | Luftfahrt Bundesamt 01.02.2017 ohne Antwort

18 | eDOC Aviation Service GmbH 01.02.2017 ohne Antwort

19 | Simba Computer Systeme GmbH 01.02.2017 Interview gefuhrt

20 | I-SEC Nord GmbH 01.02.2017 ohne Antwort

21 | Gamesa Wind GmbH 01.02.2017 ohne Antwort

22 | KG Ohlsdorf-Fuhlsbuttel 15.02.2017 ohne Antwort

23 | Christusgemeinde Barmb.-Sud 15.02.2017 Interview gefuihrt

24 | Blinden- und Sehbehindertenverband Hamburg 15.01.2017 Interview gefiihrt am

25 | Firma Voss Autoteile 15.02.2017 ohne Antwort

26 | KG St. Anskar 15.02.2017 ohne Antwort

27 | Barmbek Basch 20.02.2017 Interview gefiihrt

28 | KG Alt-Barmbek 20.02.2017 Interview gefiihrt

29 | Firma Labor Heidrich 20.02.2017 ohne Antwort

30 | Beauty Paradise Barmbek 20.02.2017 ohne Antwort

31 | Mega Copy Barmbek 20.02.2017 Interview gefiihrt

32 | Worldwide Food 20.02.2017 ohne Antwort

33 | Friseursalon Beauty-Style 20.02.2017 ohne Antwort

34 | Dehnhaide Grill 20.02.2017 ohne Antwort

35 | Louis’ Kitchenbar 20.02.2017 ohne Antwort

36 | DJBen Sound & Light 20.02.2017 ohne Antwort

37 | Stadtteilfriseur Barmbek-Sud 20.02.2017 Man kann zu den
Offnungszeiten hingehen

38 | Schlosserei Schnabel & Sass.de 20.02.2017 ohne Antwort

39 | NORDELBE Grundstiicksgesellschaft mbH 20.02.2017 ohne Antwort

40 | Wirth GmbH 20.02.2017 ohne Antwort

41 | Autosattlerei Hanemann 20.02.2017 ohne Antwort

42 | Labor Duen 20.02.2017 ohne Antwort

43 | QUARTER MEDIA GmbH 20.02.2017 ohne Antwort

44 | EQUIPRENT Andreas Teichmann GmbH 20.02.2017 ohne Antwort

45 | Fahrzeugtechnik 20.02.2017 ohne Antwort

Uli Sandmeier

46 | Mai Mai GmbH 20.02.2017 ohne Antwort

47 | Matteo Dosso GmbH & Co. KG 20.02.2017 ohne Antwort

48 | Hundefriseurin Simone Bruhns 20.02.2017 ohne Antwort

49 | Kulturelle Vereinigung Volksheim e.V. 20.02.2017 ohne Antwort

50 | WIladimir Sinkin Brétchenschmiede 20.02.2017 ohne Antwort

51 | Nonstop Lieferbar 20.02.2017 ohne Antwort

52 | Firma Gluck 20.02.2017 ohne Antwort

53 | Restaurant Thessaloniki 20.02.2017 ohne Antwort

54 | Bernsteinmanufaktur Hamburg-Amberworld-Jens von Holt. e.K. 20.02.2017 ohne Antwort

55 | Autolackiererei Wiipper 20.02.2017 ohne Antwort

56 | RetroBrain R&D UG 20.02.2017 ohne Antwort
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57 | Capera Immobilien 20.02.2017 ohne Antwort
58 | Café Elbe 20.02.2017 ohne Antwort
59 | Firma Cubus 20.02.2017 ohne Antwort
60 | Intega Kaffeemaschinen oHG 20.02.2017 ohne Antwort
61 | Wohnstudio Steinkamp 20.02.2017 ohne Antwort
62 | Otto Lemke Immobilien OHG 20.02.2017 ohne Antwort
63 | BUHL Gastronomie-Personal-Service GmbH 20.02.2017 ohne Antwort
64 | BAUM Retec AG 20.02.2017 ohne Antwort
65 | Regale Center Hamburg 20.02.2017 ohne Antwort
66 | Apotheke Marschner Str. 20.02.2017 ohne Antwort
67 | Lorenz Training 20.02.2017 ohne Antwort
68 | Urbana Energiedienste 20.02.2017 Interview gefiihrt
69 | tambula Fahrservice GmbH 20.02.2017 ohne Antwort
70 | Fight Gym Hamburg 20.02.2017 ohne Antwort
71 | Undenkbar 20.02.2017 ohne Antwort
72 | HUK Versicherung Barmbek 20.02.2017 Ruckfrage, danach kein Kontakt
73 | Denn’s Biomarkt Barmbek 20.02.2017 Interview gefiihrt am
74 | HochTief Barmbek 20.02.2017 ohne Antwort
75 | Stolle Sanitatshaus Barmbek 20.02.2017 Verwiesen an Zentrales
Fuhrparkmanagement, Kurzes
Telefonat mit FM gefiihrt
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Anhang 3

Fragebogen Unternehmensbefragung

Befragung zum Thema Carsharing in ausgewahlten Hamburger Betrieben im
Rahmen des Projektes e-Quartier Hamburg

Befragungsbogen fiir den Einzugsbereich Quartier 21/Barmbek

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen des Bundesfoérderprojektes e-Quartier Hamburg fihrt die HafenCity Universitat
Hamburg (HCU) eine Befragung in Betrieben durch, die sich im Einzugsbereich neu
eroffneter Carsharing-Stationen befinden.

An der Station ,Am Weillenberge” wird derzeit das Elektroauto BMW i3 durch die Firma
SHARE A STARCAR (eine Tochter des Autoverleihers STARCAR) angeboten, der von
registrierten Nutzern gebucht und gefahren werden kann.

Die Verfugbarkeit dieses Angebotes nehmen wir zum Anlass, um die Begleitforschung im
Projekt e-Quartier Hamburg weiter auszudifferenzieren und uns, liber die private Nutzersicht
hinaus, auch mit der Moglichkeit der verstarkten gewerblichen Nutzung elektromobilen

Carsharings zu befassen.

Im Mittelpunkt der Forschung stehen dabei die Fragen, ob und inwiefern elektromobiles

Carsharing fiir Gewerbebetriebe interessant ist, welche Potenziale damit einhergehen,
welche Voraussetzungen erfillt sein miissten, um solch ein Angebot zu nutzen und welche
Verbesserungen an den derzeitigen Angeboten erforderlich waren, um die Akzeptanz und
Nutzung zu erhéhen bzw. Gberhaupt attraktiv zu machen?

Das Team der HCU Hamburg (Fachgebiet Umweltgerechte Stadt- und Infrastrukturplanung)
freut sich sehr Gber Ihre Teilnahme und lasst Ihnen die Ergebnisse der Befragung zu einem
spateren Zeitpunkt gern zukommen.

Mit freundlichen GriiRen,
Ilhr e-Quartier-Team der HafenCity Universitat Hamburg
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1. Wie lautet der Name lhres Unternehmens?

2. Wie viele Mitarbeiter arbeiten hier am Standort?

Anzahl der Mitarbeiter: DDDDDD

3. Wieist Ihr Unternehmen aufgestellt?

O Betrieb an einem Standort O Betrieb an mehreren Standorten
Dieser Standort ist: O Hauptsitz O Niederlassung/Filiale

4. Welche Tatigkeitsfelder werden in |hrem Unternehmen in welcher Intensitat
wahrgenommen? (Skala von 1 = schwache Intensitat bis 5 = starke Intensitat)

Produktion

Handel

Handwerk

Transport/Logistik

Kunden-/AuBendienst

Beratung

Verwaltung

Dienstleistung

|
|
|
|
Hausl. Pflege |
|
|
|
|
|

N | | N | PN | PN | RN | PN | RN | SN | SN

NIINNININ|NIN[N]N[N

WHWIW|W[W|[W|W[W|[WwW]|Ww
IR R I I IR I IESIES
viiLnjgjuvjiin|vijiviiu|iiuo|luv

Sonstiges

Sonstiges bedeutet:

5. Wie viele Dienstfahrzeuge sind diesem Standort zugeordnet, und wieviel Kilometer
werden mit ihnen jahrlich circa zurlickgelegt?

Anzahl der Fahrzeuge: I:”:”:”:l Jahrl. Fahrleistung insg. @: DDDDDDka
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6. Denken Sie nun bitte an |hre maximal 8 meistgenutzten Fahrzeuge und fiillen Sie die

nachfolgende Tabelle moglichst vollstandig aus.

Fahrzeugklasse Antriebsart | km/a Uberwiegende Nutzungs-
Art der Fahrten art
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner |:| I:l I:l I:l I:l I:l 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw O Gas 0O 50-100 km/Fahrt O beides
Fz1 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner D I:l I:l I:l I:l I:l 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw 0O Gas 0 50-100 km/Fahrt O beides
Fz2 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner I:l I:l I:l I:l I:l I:l 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw O Gas 0 50-100 km/Fahrt O beides
Fz3 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner |:| |:| |:| I:l |:| |:| 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw O Gas 0O 50-100 km/Fahrt O beides
Fz4 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
0O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner |:| I:l I:l I:l I:l I:l 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw O Gas 0O 50-100 km/Fahrt O beides
Fz5 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner D I:l I:l I:l I:l I:l 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw 0O Gas 0 50-100 km/Fahrt O beides
Fz6 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner I:l I:l I:l I:l I:l I:l 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw O Gas 0 50-100 km/Fahrt O beides
F27 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
O > 200 km/Fahrt
O Klein/Kompakt O Kombi | O Verbrenner |:| |:| |:| I:l |:| |:| 0 1-10 km/Fahrt O dienstl.
O Mittelkl. O Transporter | O Hybrid 0 10-50 km/Fahrt O privat
O Oberkl./SUV O Lkw O Gas 0O 50-100 km/Fahrt O beides
Fz8 O Elektro 0 100-150 km/Fahrt
0 150-200 km/Fahrt
0O > 200 km/Fahrt
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Zusatzfrage: Sofern Sie angegeben haben iiber Elektroautos zu verfiigen, haben Sie fiir
diese Autos auf lhrem Grundstiick auch entsprechende Lademaoglichkeiten?

Oja

O nein

O das Laden erfolgt Gberwiegend an o6ffentlichen Lades&ulen

7.

Fir welche der nachfolgenden Fahrtzwecke werden in Ihrem Unternehmen die Fahrzeuge
eingesetzt? (Mehrfachnennung moglich)

O Personenbeforderung

O Materialtransport

O Warentransport

O Kundendienst/Hausbesuche

O Dienstfahrten innerhalb der Stadt
O Dienstfahrten aulRerhalb der Stadt
O Geschaftsreisen

Haben Sie bereits von dem Carsharing-Angebot in ihrer Ndhe gehort? Wenn ja, wie?

O ja, schon davon gehort O nein, noch nicht davon gehort

Wenn ja, wie haben Sie davon erfahren?

Haben Sie in lhrem Unternehmen schon mal Uber die Nutzung von Carsharing/E-
Carsharing nachgedacht?

Oja O nein

Wenn ja, welche Uberlegungen gibt es dazu?




H C U HafenCity Universitat
Hamburg
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10. Koénnen Sie sich zum jetzigen Zeitpunkt vorstellen, Carsharing in |hrem Unternehmen
nutzbar zu machen? Uber ndhere Angaben im Freitextbereich wiirden wir uns freuen.

Oja O nein

Bitte erlautern Sie hier lhre Antwort.

11. Hatten Sie als Unternehmen schon mal Kontakt mit einem Carsharing-Anbieter?

Oja O nein

Wenn ja, wie ist der Status bezogen auf den Kontakt?
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12.

13.

Bestehen in lhrem Unternehmen Mallnahmen zur nachhaltigen Abwicklung der
Mobilitatsbedirfnisse?

Oja O nein

Bitte notieren Sie hier stichpunktartig, welche Uberlegungen es gibt, bzw. welche
MalRnahmen seit/ab wann umbesetzt werden (sollen).

Sofern lhre Firma hier am Standort Uber eigene Stellplatze verfiigt, kénnen Sie sich
vorstellen, einen Teil davon fiir Carsharing zur Verfligung zu stellen und ggf. auch
Infrastruktur bereitzustellen?

0 ja, Stellplatzvergabe moglich O nein, Stellplatzvergabe nicht moglich
O keine eigenen Stellplatze O Bereitstellung von Infrastruktur denkbar

Wirden Sie Ihre Antwort bitte ein wenig erlautern?

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Sollten Sie Interesse am Ergebnis dieser Befragung haben, dann tragen Sie hier bitte Ihre E-

Mail-Adresse ein.

E-Mail:
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Integration von Elektromobilitdatsangeboten in Neubau und
Bestand aus der Perspektive der Stadtplanung und -
entwicklung

Abschlussbericht der wissenschaftlichen Begleitforschung im
Bundesférderprojekt ,.e-Quartier Hamburg“

Das Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg, vom Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Rahmen des Programms ,,Modellregionen fiir Elektromobilitat” gefordert, verfolgt
den Ansatz, elektromobile Carsharing-Angebote sowohl im Bestand als auch im Neubau zu
integrieren. In zehn Quartieren im Hamburger Stadtgebiet werden durch zwei Carsharing-Anbieter
Elektrofahrzeuge im stationsbasierten Carsharing angeboten. Zudem werden an vier Standorten in
der Metropolregion Hamburg E-Fahrzeuge als Poolfahrzeuge eingesetzt.

Die wissenschaftliche Begleitforschung im Projekt e-Quartier umfasst die Planungsphase mit der
Standortauswahl sowie die Evaluierung von Standorten im Betrieb. An erster Stelle stand eine
Stadtstrukturtypenanalyse (Teilbericht A) mit dem Ziel der Entwicklung einer standardisierten
Methode flr praxisbezogene Anwender zur Identifizierung von Standorten, die fur die Planung und
Umsetzung von Elektromobilitatskonzepten besonders geeignet sind. Im Rahmen der
wissenschaftlichen Begleitforschung wurde eine Bewertung (Praqualifizierung, Teilbericht B) von 40
Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte fir E-Carsharing, um
Mobilitatsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und kommunalen Akteuren bei
der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfligung zu stellen. Erganzt wird die
Arbeit durch das Planungsbliro ARGUS, das mit seinem Beitrag (Teilbericht C) detailliertere Aussagen
zur Dimensionierung und Flachenallokation von e-Carsharing Flotten ermdglicht und durch eine
Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von Elektromobilitdt von Dr. Cathrin Zengerling
(Teilbericht D). Im Teilbericht E geht es um die Evaluation der Erprobungsphase von E-Carsharing-
Stationen mit dem Ziel der Identifikation erfolgskritischer Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung
elektromobiler Carsharing-Konzepte. Darliber hinaus werden im Teilbericht F Ergebnisse aus dem
projektbezogenen Mobilitditsmanagement dokumentiert, der Teilbericht G fasst die Prozessanalyse
zusammen und der Teilbericht H stellt Thesen fir die kinftige Entwicklung von
Elektromobilitatsangeboten vor.

Gefordert durch: Koordiniert durch:

% Bundesministerium
4 fiir Verkehr und
@ Nationale Organisation Wasserstoff

assers
und Brennstoffzellentechnologie

digitale Infrastruktur
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