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Vorwort

Aus der Mobilitatswende ergeben sich auch veranderte
Anforderungen der Gesellschaft und Wirtschaft an die
Mobilitat. Eine wichtige Rolle dabei spielen die Entwicklung
und die praktische Erprobung innovativer und integrierter
Losungen flr passgenaue Mobilitdtskonzepte. Diese missen
sich an den Bedurfnissen der Nutzerinnen und Nutzer orien-
tieren, die vorhandenen Verkehrsangebote sinnvoll verbinden
und wo erforderlich erganzen. Der Landliche Raum mit seinen
oftmals herausfordernden Rahmenbedingungen erfordert
dabei eine besondere Aufmerksamkeit.

Auch das Kfz-Gewerbe sieht sich durch die aktuellen Wand-
lungsprozesse vor umfangreiche Herausforderungen gestellt.
Es gilt, eine Win-win-Situation zu schaffen: mit neuen Ge-
schaftsmodellen fir das Kfz-Gewerbe, begleitet von einem
fahrzeugorientierten, professionellen Service, der die Mobili-
tatskonzepte flankiert.

Genau hier kntpfen die Projekte des Ideenwettbewerbs fir
»Kooperative Mobilitatskonzepte im Landlichen Raum« im
Rahmen des ressortlbergreifenden Impulsprogramms fir
den gesellschaftlichen Zusammenhalt erfolgreich an.

Passgenaue Mobilitatskonzepte zeichnen sich langfristig
dadurch aus, indem sie die Bedurfnisse der nachfrageschwa-
chen Regionen nach Mobilitat befriedigen und gleichzeitig
die Lebensqualitat durch eine Verbesserung der Erreichbar-
keitsverhaltnisse vor Ort erhéhen. Durch die Verknupfung
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Staatssekretarin Elke Zimmer MdL
Ministerium fir Verkehr
Baden-Wurttemberg

unterschiedlicher Organisationsformen und mithilfe einer
interkommunalen Zusammenarbeit, die nicht an Raum- und
Systemgrenzen endet, kann genau dies erreicht werden.

Alle im vorliegenden Leitfaden naher beschriebenen Konzepte
zeichnen sich durch neue Ansatze der Kooperation sowie die
Beteiligung von Bulrgerinnen und Blrgern aus. Indem neue
Geschaftsmodelle entwickelt sowie blrgerschaftliche oder
unternehmerische Mobilitatskonzepte durch professionelle
fahrzeugorientierte Services unterstitzt wurden, konnten
vielseitige Mehrwerte geschaffen werden. Im Vorder-

grund standen dabei auch der Erhalt von Arbeitsplatzen,

wie bespielsweise in Kfz-Betrieben, sowie die Festigung

des gesellschaftlichen Zusammenhalts.

Um die gewonnenen Erkenntnisse auch fir andere Kommunen
zur Verfligung zu stellen und zur Nachahmung anzuregen,
wurde dieser Handlungsleitfaden fir kooperative Mobili-
tatskonzepte erstellt — erarbeitet vom Fraunhofer-Institut fur
Arbeitswirtschaft und Organisation IAO gemeinsam mit den
Projektverantwortlichen und gefordert durch die Ministerien
fur Wirtschaft, Arbeit und Tourismus, fur Verkehr sowie fir
Erndhrung, Landlichen Raum und Verbraucherschutz.

Wir freuen uns, diesen Leitfaden nun zur Verfligung stellen zu
kénnen, und winschen uns, dass er zu innovativen Mobilitats-
konzepten fir den Landlichen Raum und auch dardber hinaus
inspiriert.
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Staatssekretarin Sabine Kurtz MdL
Ministerium fur Erndhrung, Land-
lichen Raum und Verbraucherschutz
Baden-Wirttemberg



1 Einfuhrung und Hintergrund

1.1 Mobilitat im Landlichen Raum

Der Landliche Raum umfasst in Baden-Wdrttemberg eine
Flache von ca. 70 Prozent des Landes. Rund 35 Prozent der
Bevolkerung Baden-Wirttembergs leben im Landlichen

Raum' — 15 Prozent mehr als im deutschlandweiten Vergleich.
Im Gegensatz zu anderen Bundeslandern ist der Landliche
Raum Baden-Wirttembergs auf Augenhdhe mit den Ballungs-
raumen in Bezug auf wirtschaftliche Leistungsfahigkeit, den
Arbeitsplatzen und bei den Einrichtungen der Daseinsvorsorge
vor Ort?. Durch die niedrige Bevolkerungsdichte sind jedoch die
Nahversorgung, Dienstleistungen und Arbeitsplatze raumlich
weniger konzentriert. Entsprechend mussen haufiger weite
Strecken zurtickgelegt werden, um grundlegende infrastruk-
turelle Einrichtungen zu erreichen?. Die zunehmende Urbani-
sierung fuhrt auBerdem dazu, dass sich dieser Trend in den
kommenden Jahren fortsetzen kénnte und die Uberalterung,
die Dezentralisierung von Infrastrukturen der Daseinsvorsorge
und die Verarmung des Landlichen Raums zunehmen*. Der
damit einhergehende hohe Mobilitatsbedarf wurde jedoch
bereits seit den 1970er-Jahren zunehmend schlechter durch
den o&ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) abgedeckt.

Die sukzessive Ausdinnung der Fahrplane und dadurch stark
fallende Fahrgastzahlen und Einnahmen setzten eine Abwarts-
spirale des OPNV im Léndlichen Raum in Gang®. Entsprechend
hoch ist der private Pkw-Besitz in landlichen Regionen — dieser
liegt mit 90 Prozent der Haushalte deutlich Gber dem Bundes-
durchschnitt. Nur drei Prozent der Haushalte mit mehreren
Haushaltsmitgliedern haben keinen eigenen Pkw zur Verfu-
gung. Auch Haushalte mit geringem Einkommen besitzen auf
dem Land meistens einen Pkw und nehmen die hohen Kosten
dafir in Kaufe. Dabei besitzt der Pkw auch emotional einen
hohen Stellenwert. Entsprechend hohe Anreize missen gesetzt
werden, um neben der objektiven Abhangigkeit auch die Gber
Jahrzehnte aufgebaute emotionale Abhangigkeit zum eigenen
Pkw aufzubrechen, die durch das Marketing der Automobil-
industrie’ beglinstigt wurde®.

Die hohe Bedeutung des eigenen Pkw wirkt sich auch unmit-
telbar auf die CO,-Emissionen aus: mit 6,3 Kilogramm CO, pro
Tag wird in landlichen Regionen 60 Prozent mehr CO, als in
GrofBstadten emittiert®. Neben diesen 6kologischen Auswir-
kungen werden durch die hohe Abhangigkeit vom Pkw auch
die Maglichkeiten der sozialen Teilhabe flr bestimmte Bevolke-
rungsgruppen erheblich eingeschrankt. Dies betrifft vor allem
Jugendliche und Rentnerinnen und Rentner, die noch nicht
oder nicht mehr fahrtlichtig sind und auf Dritte zur freien
Fortbewegung angewiesen sind. Unter anderem driickt sich
dies in der Differenz von 26 zurlickgelegten Kilometern pro
Tag zwischen Personen mit und ohne Pkw'® auf dem Land
aus''. Umso wichtiger ist es, das mangelhafte Angebot an
Alternativen zum Pkw durch innovative Mobilitatskonzepte zu
verbessern. Hohes Potenzial weisen dabei Ridepooling'? und
Carsharing-Angebote® auf. Wahrend der Betrieb einer eigenen
OPNV-Linie fir Kommunen aufgrund der geringen Auslastung
in der Regel nicht rentabel ist'*, kdnnen Ridepooling- und Car-
sharing-Dienste eine attraktivere und profitablere Alternative
darstellen.

Im Landlichen Raum sind mit der Planung solcher Konzepte
jedoch spezifische Herausforderungen verbunden. Fehlendes
Budget, Personalmangel und mangelnde digitale Infrastruk-
turen erschweren u.a. die Organisation, Zusammenarbeit

und den Erfahrungsaustausch mit relevanten Akteuren. Die
Interessen dieser Akteure variieren in sozialer, 6kologischer,
politischer und 6konomischer Hinsicht stark. Eine Beteiligung
und Kooperation der Verwaltung mit Mobilitdtsanbietern wie
Energieversorgungsunternehmen und Sharing-Anbietern sowie
der Offentlichkeit ist dabei entscheidend, um die Interessen
und Verhaltensweisen aller Beteiligten im Planungsprozess zur
Entwicklung neuer Mobilitatskonzepte im Landlichen Raum zu
bericksichtigen. Fir eine erfolgreiche Umsetzung muss auch
eine interkommunale Zusammenarbeit stattfinden, die durch

Vgl.
Vgl. Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg, 2022.
Vgl. VCD Fact Sheet, 2021, S. 4.

Vgl. Zwiers u. a., 2021, S. 89f.

Vgl. Derer und Geis 2020, S. 4f.
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Vgl. Schmidt, 2019, S. 71.

Vgl. Vogt, 2021, S. 2.

Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg, 2022.
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10 Personen mit PKW: 45 km, Personen ohne PKW: 19 km

11 Vgl. VCD Fact Sheet, 2021, S. 4.

12 Ridepooling = gewerblich organisierte Personenbeforderung, die

Passagiere auf Anfrage flexibel zwischen Haltepunkten beférdert

13 Carsharing = die organisierte gemeinschaftliche Nutzung eines oder
mehrerer Automobile auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung

14 Hahn u. a. (2020), S. 359.



die kommunale Selbstverwaltungsgarantie nach Art. 28 Il GG
gewahrleistet wird. Gerade im Landlichen Raum kénnen Mobi-
litatsangebote dabei oftmals iber Gemeinde- oder Kreisgren-
zen hinausgehen und zu Herausforderungen fihren, die die
Planung und Umsetzung des jeweiligen Angebotes verlangsa-
men. Umso wichtiger ist es, durch eine enge Kooperation und
den direkten Austausch aller Akteure hohere Planungssicher-
heit zu schaffen.

1.2 Der Ildeenwettbewerb

Zum Ausbau des Mobilitdtsangebots wurde der Ideenwett-
bewerb »Kooperative Mobilitatskonzepte im Landlichen Raum:
Wie lassen sich burgerschaftliche oder unternehmerische Sha-
ring-Konzepte durch Autohaduser/-werkstatten/-handler profes-
sionell unterstltzen?« initiiert. Im Rahmen des Ideenwettbe-
werbs wurden neue Ideen und Konzepte flr die Kooperation
und Entwicklung tragfahiger Geschaftsmodelle fir nachhaltige
Mobilitatskonzepte gefordert. Das Hauptziel des Ideenwett-
bewerbs stellte die Forderung der sozialen Teilhabe und des
gesellschaftlichen Zusammenhalts durch eine Verbesserung der
Erreichbarkeitsverhaltnisse vor Ort dar. Um eine Forderung zu
erhalten, mussten sich mindestens drei Partner aus verschie-
denen Bereichen zu einem Konsortium zusammenschlieBen:
Mindestens ein kooperativ ausgerichteter Mobilitatsanbieter
(zum Beispiel Carsharing-Anbieter, Blrgerbus-Initiative oder
Verein aus dem Mobilitatsbereich), ein KMU' als professionel-
ler Akteur aus der Wirtschaft (zum Beispiel Autowerkstatt/-
handler) und eine Gebietskdrperschaft als kommunaler Akteur
(zum Beispiel Stadt, Kommune, Gemeinde). Insgesamt wurden
sechs Pilotprojekte zur Férderung ausgewahlt:
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1.3 Die Begleitforschung

Wahrend der gesamten Projektlaufzeit wurden die Pilot-
projekte vom Fraunhofer-Institut fir Arbeitswirtschaft und
Organisation IAO wissenschaftlich begleitet. Nach dem Erhalt
des Zuwendungsbescheids starteten die sechs Pilotprojekte

im Mai bzw. Juli 2020 mit einem geplanten Projektende zum
31. Dezember 2021. Wahrend der Laufzeit wurden von der
Begleitforschung verschiedene Aktivitaten mit den Projektkon-
sortien durchgeflhrt. Zu Beginn fand im Juli 2020 eine digitale
Auftaktveranstaltung zur gegenseitigen Vernetzung der Pro-
jektkonsortien, zum Informationsaustausch und zur Vorstellung
der Ziele und gemeinsamen Aktivitaten der Begleitforschung
statt. Zum weiteren Austausch, insbesondere zur gemeinsa-
men Diskussion von Herausforderungen und Erfolgsfaktoren,
erfolgsfordernden Rahmenbedingungen und zur Entwicklung
von Handlungsempfehlungen, wurden drei Workshops mit
allen Projektkonsortien durchgefiihrt. Wahrend der erste
Workshop im November 2020 noch digital abgehalten wurde,
war beim zweiten Workshop im November 2021 ein Treffen in
Prasenz am Fraunhofer IAO mdglich. Zur Bearbeitung konsor-
tialspezifischer Fragestellungen und zur Analyse und Evalua-
tion der jeweiligen Projekte fand 2021 jeweils ein Termin pro
Konsortium mit allen beteiligten Partnern statt.

Da es zu teilweise erheblichen Corona-bedingten Verzdgerun-
gen und Einschrdnkungen im geplanten Ablauf der Pilotpro-
jekte kam, wurden die Projektlaufzeiten um bis zu einem Jahr
verlangert und die Aktivitaten der Begleitforschung ent-
sprechend angepasst, um die vollstandigen Projekterfolge zu
sichern. Daher wurden im Jahr 2022 ein weiterer gemeinsamer
Workshop mit allen Projekten zur abschlieBenden Ableitung
von Handlungsempfehlungen sowie erneute Einzeltermine mit
den jeweiligen Konsortien durchgefihrt.

s

Wirtschaftlichkeit
und Betreibermodelle

Regionale
Einbettung

1.4 Ziele der Begleitforschung und des Leitfadens

Die wissenschaftliche Begleitung durch das Fraunhofer IAO
diente der fachlichen Beratung der Projektkonsortien und der
Erstellung dieses Handlungsleitfadens, aufbauend auf den
gewonnenen Erkenntnissen. Dazu wurden die Pilotprojekte
hinsichtlich ihrer sozialen, 6kologischen und 6konomischen
Einbettung in die jeweilige Region untersucht. Dies wird durch
die Analysefelder »Regionale Einbettung«, »Wirtschaftlichkeit
und Betreibermodelle«, »Nutzungsbedarfe und -akzeptanz«
sowie »Okologische Effekte« abgebildet, die sich durch diesen
Leitfaden ziehen.

Zum anderen wurden Herausforderungen und Erfolgsfaktoren
identifiziert, um relevante Rahmenbedingungen und entspre-
chende Handlungsempfehlungen abzuleiten, die den Kern
des Leitfadens bilden. Ziel dieses Leitfadens ist es, die gewon-
nenen Erfahrungen und Erkenntnisse aus den Pilotprojekten
darzustellen, um anderen Kommunen und Interessierten als
Inspirationsquelle zu dienen und den Aufbau eigener Mobili-
tatskonzepte zu unterstitzen und zu fordern. Dazu enthalt
diese Handreichung neben allgemeinen Empfehlungen auch
spezifische Informationen fir Kommunen, Mobilitdtsanbieter,
zivilgesellschaftliche Organisationen und birgerschaftliche
Gruppen sowie die Politik.

=
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Nutzerbedarfe
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2 Vorstellung der Pilotprojekte

Im Folgenden werden die ausgewahlten Pilotprojekte anhand
der vier Analysefelder vorgestellt. Nach einer Kurzbeschreibung
werden Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit, Ertrage und
Kosten je Akteur des Projektkonsortiums und Einflussfaktoren
auf die Nutzungsakzeptanz des Angebots dargestellt. AuBer-
dem wird darauf eingegangen, wie Blrgerinnen und Burger

beteiligt wurden.

Vereins-Shuttle Oftersheim

Elektro-mobiler Blrger
im Kreis Calw

Automatisierte
Burgershuttles
Kinzelsau

Geht's noch (besser)? —
alternativ mobil in Renningen

Mobilitatskonzept
Pfalzgrafenweiler

Burgerladenetz BW
Sigmaringen




2.1 Automatisierte Biirgershuttles Kiinzelsau

#AutonomesFahren

#0On-Demand-Verkehr /_J

#Fahrzeugumrustung (A {
V—

Kurzbeschreibung

Im Rahmen des Pilotprojekts sollte das bestehende Diesel-
BUrgershuttle durch ein elektrisch betriebenes Serienfahrzeug
mit entsprechenden Elektronik- und Sensorkomponenten fir
den automatisierten Fahrbetrieb ersetzt werden. Auf dem
raumlich gut abgrenzbaren Areal der Seniorenresidenz Schlo
Stetten sollte der Fahrbetrieb in GUberschaubarer Komplexitat
erprobt werden. Das geplante Fahrsystem soll Gber Sicher-
heits-Laserscanner die Personensicherheit im Fahrzeugumfeld
gewabhrleisten, sodass im Idealfall nach der Erprobung und
Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen auf das
Sicherheitspersonal an Board verzichtet werden kann.

Umsetzung in der Seniorenresidenz SchloB Stetten,
da das Shuttle dort unter kontrollierten Rahmen-
bedingungen einen Mehrwert bieten kann.

Entwicklung und Erprobung eines zuklnftigen
Geschaftsmodells flr automatisierte Mobilitat.

Sensibilisierung der regionalen Nutzerinnen
und Nutzer fur neuartige, nachhaltige
Mobilitatskonzepte.

Reduktion der Umweltbelastung durch den Umstieg
auf 100 Prozent lokal selbst erzeugten Strom.

Aufbau eines autonomen, nachhaltigen
Personentransportangebots

Ziel des Projekts war es, die Umsetzbarkeit eines autonomen
E-Blrgershuttles auf dem Areal der Seniorenresidenz SchloB
Stetten zu validieren. Um die Nutzungsakzeptanz zu steigern,
wurden Uber die gesamte Projektlaufzeit Sensibilisierungsmaf-
nahmen durchgefihrt. Dabei wurden Buchungs- und Bestell-
maoglichkeiten des Burgershuttles sowie Integrationsmaglich-
keiten in bereits vorhandene Systeme thematisiert. Bei der
Planung der Streckenverlaufe spielten die raumliche Verteilung
der Haltestellen, die Lademoglichkeiten sowie die Verkehrs-
sicherheit eine entscheidende Rolle. Von groBer Bedeutung

bei der Definition der Hardware war die Gewahrleistung der
Sicherheit der Nutzerinnen und Nutzer, weshalb zu Beginn eine
umfassende Nutzungsbeschreibung vorgenommen wurde.
Dazu wurden zur Softwarespezifikation und zur Modellierung
des Gelandes die Simulationsdaten ausgewertet sowie die

Lokalisationskomponente des Fahrzeugs analysiert. Die Aus-
wahl des Busses wurde anhand von Kriterien wie der Zugang-
lichkeit, den Anbaumdglichkeiten, dem CAN'-Zugriff und
dem Preis getroffen. Bei den UmbaumaBnahmen des Busses
wurden Lagermoglichkeiten fir Gehhilfen bertcksichtigt.

Regionale Einbettung

In Klinzelsau leben etwa 15.500 Menschen, wobei der Fihrer-
scheinanteil bei 65 Prozent mit ca. 15.700 angemeldeten Fahr-
zeugen liegt.

Die Residenz SchloB Stetten ist ein Altersruhesitz fir rund
300 Seniorinnen und Senioren mit Wohnungen fir betreutes
Wohnen. Das Areal zeichnet sich durch Angebote und Infra-
struktureinrichtungen aus, die speziell auf die Zielgruppe der
Seniorinnen und Senioren zugeschnitten sind. Unter anderem
findet sich dort ein Gesundheitszentrum, ein Dorfladen, eine
Bibliothek und ein Schwimmbad. Aufgrund der Lage und

des groBen Héhenunterschieds sind die Einrichtungen fr die
Bewohnerinnen und Bewohner zu Fu3 schwer erreichbar. Im
Rahmen des Pilotprojekts soll daher der temporar bestehen-
de, konventionelle Mobilitatsservice auf ein automatisiertes,
nachhaltiges »E-BUrgershuttle« umgerdstet werden. Dieses
»E-Burgershuttle« soll die Bewohnerinnen und Bewohner
On-Demand zu ihrem Zielort auf dem Areal der Seniorenresi-
denz sowie in die Innenstadt, zuzlglich zu dem sporadischen
OPNV-Angebot, bringen. Gleichzeitig soll dabei ein Beitrag
zur Verkehrssicherheit geleistet werden, indem Unfalle durch
menschliches Versagen vermieden werden. Dadurch wird die
gesellschaftliche Teilhabe auch fir diejenigen gewahrleistet,
die keinen Pkw und/oder Flhrerschein besitzen oder aufgrund
von korperlichen Einschrankungen nicht mehr mobil sind.
Perspektivisch ist zudem die Einbindung des »automatisierten
Blrgershuttles« in den OPNV maglich.

%% Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Das Konsortium besteht aus vier Konsortialpartnern. Die Emm!
solutions GmbH, ein Consulting- und Engineering-Dienstleister,
fungiert als Konsortialfihrer und Schnittstelle zwischen den
einzelnen Konsortialpartnern. Im Projekt ist Emm! solutions

fur die Koordination der Umristung des elektrisch betriebe-
nen Kleinbusses in ein hochautomatisiertes Shuttle zustandig.
Dieses Vorhaben wird durch die Stegmaier Nutzfahrzeuge
GmbH unterstltzt, die diese Erfahrungswerte bereitstellt und
als professioneller Ansprechpartner agiert. Die hfcon GmbH

16 CAN = Controller Area Network



und Co. KG fordert den Prozess der digitalen Transforma-
tion und betreibt Offentlichkeitsarbeit. Die Stadt Kinzelsau
stellt das Bindeglied zu den Blrgerinnen und Birgern sowie
den Unternehmen vor Ort dar, betreibt Offentlichkeitsarbeit
und SensibilisierungsmaBnahmen. Die Hochschule Heilbronn
forscht am Thema »autonomes Fahren« und stellt Expertise in
Bezug auf die Fahrzeugnavigation und -lokalisation sowie die
autonome Fahrfunktion zur Verfligung. Die Residenz Schlof3
Stetten stellt das Pilotgeldnde sowie die Nutzerinnen und
Nutzer fur die Testphase bereit und schafft geeignete
Rahmenbedingungen flr diese.

Geplant war, dass nach erfolgreicher Erprobung und Ende des
Pilotprojekts der Betrieb kostendeckend durch SchloB3 Stetten
finanziert wird. Der Preis des Shuttles soll langfristig glinstiger
als der des klassischen OPNV sein, wobei die Herstellungs-
und Entwicklungskosten gedeckt werden mussen. Sobald die
Rechtsprechung es zuldsst und keine Sicherheitsfahrerinnen
bzw. Sicherheitsfahrer an Bord nétig sind, wird eine Amor-
tisationsdauer von ca. zwei Jahren angestrebt. Solange die
Verpflichtung fir einen zur Sicherheit Mitfahrenden besteht,
ist das Konzept aufgrund der hohen Umrlstungskosten nicht
wirtschaftlich.

Ertrdge und Kosten je Akteur

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

= Rechtsgrundlage bzw. Notwendigkeit eines Sicherheits-
fahrers oder einer Sicherheitsfahrerin (hoher Kostenfaktor)

m Technische Notwendigkeiten flir den automatisierten
Fahrbetrieb

= Zeitbedarf fir Realisierung des Projekts

Eingesetzte Marketing- und WerbemaBBnahmen
Als WerbemaBnahmen wurde vor allem auf
Pressemitteilungen zurtickgegriffen.

Emm! Stegmaier Nutz-  hfcon GmbH Stadt Hochschule Residenz SchloB
solutions GmbH fahrzeuge GmbH und Co. KG Kiinzelsau Heilbronn Stetten
= Erprobung eines = Nach erfolgrei- = Mégliches = Sensibilisierung = Dissemination = Perspektivisch:
Drive-by-Wire- cher Erprobung Leuchtturmprojekt der Bevolkerung wissenschaftlich Bereitstellung eines
Systems besteht die = Anbindung von zum Thema und gesellschaftlich  automatisierten
= Pilotumsetzung M@dglichkeit des Mehrwertdiensten ~ »autonomes = Ergebnisse E-Bus als Alternative
fur weitere professionellen = Ausweitung auf Birgershuttle« multiplizieren auf zum Dieselbus
- »Kundenprojekte« Verkaufs von weitere Anwen- weitere Stadte/ = Attraktivitatssteige-
:g = Aufbau eines automatisierten dungsfelder in Anwendungen rung der Senioren-
E kompetenten Fahrzeugen Hielhamlilhe- = Transfer der residenz fUr poten-
Netzwerks flir FamleEn Ergebnisse zielle Bewohnende
Fahrzeugumbauten trotz der Entfernung
= Nach Projektende: zu Infrastrukturein-
Ubergabe des Fahr- richtungen
zeugs an SchloB
Stetten (geplant)
= Hoherinitialer Ent- . Arpaitskrafte = Erstellung des = Marketing-, = Eigenbeitrag: = Bereitstellung der
wicklungsaufwand . aterialkosten Projektantrags Veranstaltungs- Bestehende Haltestellen
zum Automatisieren Stellplatzkosten und Material- Softwareanpassung
des Fahrzeugs in Kfz-Werkstatt kosten etc. = Personeller
= Applikation der wahrend des Eigenbeitrag

Leitstelle

= Finale Ubernahme
der Fahrzeug- und
Materialkosten

= Bereitstellen der
Software-Kompo-
nenten

Umbaus

Kosten
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Nutzungsbedarfe und -akzeptanz

Nutzerinnen und Nutzer

0.0 Q

Besuch der
Seniorenresidenz

Bewohner und
Bewohnerinnen
der Seniorenresidenz

Beschaftigte der
Seniorenresidenz

Um die Nutzungsbedarfe zu evaluieren, wurde ein Fragebogen
erstellt und an die Bewohnerinnen und Bewohner der Residenz
SchloB Stetten sowie an die Klinzelsauer Bevolkerung verteilt.
Dieser fokussierte sich auf den Aspekt des autonomen Fahrens.
Es zeigte sich, dass die Kenntnis Uber das Projekt schon stark
ausgepragt ist und die Befragten diesem positiv gegentiber-
stehen. Neugierde und Offenheit Uberwiegen im Vergleich zu
Angstlichkeit oder Uberforderung. Die Sicherheitsfahrerinnen
und Sicherheitsfahrer sollen in der Anfangszeit als Multiplika-
toren eingesetzt werden und dadurch das Vertrauen zusatzlich
erhohen. Im Projekt waren folgende Datenanalysen geplant:
Fahrgastzahlen, fehlerfrei zurlickgelegte Kilometer, Energie-
verbrauch, durchschnittliche Geschwindigkeit und Reichweite.
Aufgrund von Lieferengpassen und anderweitigen Verzdgerun-
gen konnte das automatisierte »E Birgershuttle« zum Stand
der Veroffentlichung nicht fertiggestellt werden, weshalb der
Fahrbetrieb noch nicht aufgenommen wurde.

Einflussfaktoren auf die Nutzungsakzeptanz

m Sicherheit, Zuverlassigkeit und Komfort

= Einfache Buchung (Rufknopf an Haltestelle, per App
oder per Telefon)

® Barrierefreiheit (fir Senioren und Seniorinnen)

= Flexible Fahrtzeiten, durchgehende Verfligbarkeit und kurze
Wartezeiten

= Flexible Bezahlmdglichkeiten

Biirgerbeteiligung

Es wurden regelméaBige Infoveranstaltungen durchgefihrt, um
den aktuellen Projektstand zu prasentieren. Zudem wurden
die Blrgerinnen und Burger bei Versammlungen (»Kiinzelsau-
er Abend«) und den Strategieworkshops des Gemeinderates
involviert. Im Rahmen der SensibilisierungsmaBnahmen wurde
den Bewohnerinnen und Bewohnern durch erste Probefahrten
die Thematik des autonomen Fahrens nahergebracht. AuBBer-
dem wurden sie zu weiteren Nutzungsmaglichkeiten befragt.

Durch die Umstellung auf einen E-Bus, der ausschlieBlich mit
selbst erzeugtem Okostrom aus der eigenen PV-Anlage des
SchloB Stetten betrieben wird, wird eine geringere Schadstoff-
belastung erreicht. Zudem konnen die Schadstoffemissionen
durch eine Verldngerung der SpielstraBe sowie die Nutzung
des Burgershuttles und damit verbundene Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens von Besucherinnen und Besuchern einge-
schrankt werden.



2.2 Mobilitatskonzept Pfalzgrafenweiler

#Carsharing
#Mobilitatsabo
#Elektromobilitat

Kurzbeschreibung

Das bestehende Carsharing-Angebot der WeilerWarme eG aus
Elektroautos und -fahrradern wurde durch die Kooperation mit
der Gemeinde Pfalzgrafenweiler und dem Autohaus Service
Center Kossmann optimiert und professionalisiert. Zudem
werden Synergien erzeugt. Das Ergebnis ist ein erweitertes
Angebot an Fahrzeugen, sodass den Birgerinnen und Burgern
fur jeden Zweck das passende Fahrzeug zur Verfligung gestellt
werden kann. Daruber hinaus soll die Elektro-Flotte des Car-
sharings mit dem Mietfuhrpark herkémmlicher Fahrzeuge des
Autohauses zusammengelegt und Dauermietoptionen ange-
boten werden. AuBerdem soll es zukilinftig einfache Buchungs-
und BezahImdglichkeiten geben.

Das Angebot kann die eingeschrankte Mobilitat der
Blrgerinnen und Birger, die aufgrund der schwa-
chen OPNV-Infrastruktur besteht, erhéhen.

Durch die Kooperation mit der Gemeinde und dem
Autohaus kdnnen Synergien geschaffen und die
Mobilitatssituation aller Nutzerinnen und Nutzer
verbessert werden.

Das Angebot ist niederschwellig und auf die Birge-
rinnen und Burger zugeschnitten. In dem verschie-
dene Nutzungsbedarfe Uber einen groBen sowie
diversen Pool an Fahrzeugen abgedeckt werden,
wird es moglich, komplett auf einen eigenen Pkw
zu verzichten.

Die nachhaltige Mobilitatslésung fur den Landlichen
Raum kann perspektivisch zu einer reduzierten
Gesamtanzahl an Fahrzeugen fihren.

Vom Carsharing zum Mobilitdtsabo

Ziel war es von Beginn an, kein gemeindelbergreifendes,
sondern ein Angebot mit lokalem Bezug zu schaffen, das auch
die bisherigen Nutzerinnen und Nutzer adressiert. Nach der
Kalkulation, ob mit den bestehenden Fahrzeugen ein Abo-
Modell angeboten werden kann, wurden zusatzliche Fahrzeu-
ge angeschafft. Der Grundgedanke war, mdglichst unter-
schiedliche Fahrzeuge je nach Weg und Zweck anzubieten,

die die gesamte Bandbreite an Fortbewegungsmaoglichkeiten
abdecken. Kriterien waren Reichweite, Preis und Verflgbarkeit.
Die E-Fahrzeuge der WeilerWarme werden aus Kostengriinden
geleast. Die Fahrzeuge des Autohauses werden gekauft. Das
Autohaus hat aufgrund der Nutzungsbedarfe seiner Kundinnen

und Kunden bessere Erfahrungen mit Hybrid-Fahrzeugen als
mit E-Fahrzeugen gemacht. Zur Flotte, bestehend aus E-Fahr-
radern, Klein- und Kompaktwagen, kamen auch ein Mittelklas-
sewagen, ein Bus sowie E-Roller, -Motorrader und -Lastenfahr-
rader hinzu. Diese kdnnen in vier verschiedenen Abo-Stufen
gebucht werden. Daneben sind weiterhin klassisches Carsha-
ring, sowie Dauermiet- und Testoptionen maglich. Die Kriterien
zur Standortwahl der Mobilitatsstationen waren neben der
Zentrumsnahe, die Lage der bestehenden Ladeinfrastruktur
sowie die Verteilung der Nutzerinnen und Nutzer im Ort.

Regionale Einbettung

In Pfalzgrafenweiler leben etwa 7.000 Menschen, die im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt etwas jinger sind. Auf

die Einwohnerzahl entfallen bei einem Fihrerscheinanteil der
Bevélkerung von 72 Prozent ca. 4.800 Pkws. Diese Zahl wachst
kontinuierlich.

Die bestehende OPNV-Infrastruktur bietet fir die Einwohne-
rinnen und Einwohner lediglich eine schwache Anbindung

an die Nachbarorte Pfalzgrafenweilers. Die Busverbindungen
sind teuer und haben lange Fahrtzeiten. Durch das Mobilitats-
konzept Pfalzgrafenweilers kdnnen Menschen ohne eigenes
Auto unabhéngig vom OPNV zu jeder Zeit an jeden beliebigen
Ort fahren und schlecht angebundene Ziele schnell und ein-
fach erreichen. Das vielfaltige Angebot an E-Fahrzeugen ist

im Ortskern und am Firmensitz der WeilerWarme eG fir alle,
die sich beim Carsharing angemeldet haben, verfligbar. Das
Angebot ist auch gut an die Busanbindung in Pfalzgrafenweiler
angeschlossen, sodass die Weiterfahrt vereinfacht wird. Die
Fahrzeuge sind barrierefrei erreich- und nutzbar. Zusatzlich
wurden im Ort an verschiedenen Stellen Parkplatze fir E-Autos
mit Ladesaulen eingerichtet.



%% Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Dem Konsortium gehdéren die WeilerWarme eG, eine Energie-
genossenschaft mit eigenem Nahwarmenetz, die Gemeinde
Pfalzgrafenweiler und das Service Center Kossmann, ein
Autohaus, an. Die WeilerWarme eG fungiert als Anbieter und
stellt somit die Mobilitatsdienstleistung sowie den Strom und
die Ladesauleninfrastruktur zur Verfigung. AuBerdem ver-
antworten sie MarketingmaBnahmen und die Aktivierung von
Zielkunden. Das Service Center Kossmann kiimmert sich um
Reparaturen und Wartungen an den E-Fahrzeugen sowie den
TUV. Die Gemeinde Pfalzgrafenweiler stellt Ladesaulen und
Fahrradboxen sowie die E-Autos im Carsharing zur Verfligung
und fihrt WerbemaBnahmen durch. Zudem schafft sie die
rechtlichen Voraussetzungen fir die Umsetzung von MaB-
nahmen, wie die Einrichtung der E-Auto-Parkplatze und bietet
dem Angebot Uber das Mitteilungsblatt eine Plattform.

Der Aufbau des Angebots wurde durch die Sparte als Nah-
warmeversorger der WeilerWarme eG quersubventioniert,

wahrend im laufenden Betrieb Kostendeckung durch die Erlose

angestrebt wird (Genossenschaftsgedanke).

Ertrage und Kosten je Akteur

WeilerWarme eG

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

Firma Service Center Kossmann

Beschaffung von Fahrzeugen, Ladeinfrastruktur und Schaf-
fung von Stellplatzen

Aufbau der technischen und digitalen Infrastruktur (Websei-
te, Buchungs- und Zugangssystem, Abrechnung)
Flottenzusammenlegung ist sehr kostenintensiv, birgt aber
viele Potenziale

Professionalisierung des Angebots deckt den Nutzen noch
nicht (Buchungs- und Zugangssystem manuell Gber Schlis-
selkasten auf Vertrauensbasis, handische Abrechnung der
Fahrten am Quartalsende, Abrechnungsbetrieb der Lade-
saulen ist nicht wirtschaftlich)

Schéaden an Fahrzeugen und Diebstahl

Personeller Aufwand und zusatzlich bendtigtes Personal
Eine Grundauslastung zum Beispiel Uber einen Zweckver-
band, wie in diesem Fall die Sozialstation, garantiert die
Wirtschaftlichkeit Gber gesicherte Einnahmen (weitere
maogliche Anwendungsfalle: Autohaus, Firmen, Kommune,
Hausmeisterservice, Pizzalieferdienst)

Leasing statt Kauf sowie Werbefinanzierung der Fahrzeuge
Integration bestehender Fahrzeuge in die Flotte

Nutzung des Angebots (ca. 25 Prozent wochentliche Aus-
lastung zur Deckung der laufenden Kosten)

Sonderfall: Eigene Herstellung von Strom

Gemeinde Pfalzgrafenweiler

g - Mieteinnahmen = Einnahmen durch Reparaturen = Miteinnahmen
’g (gehen zum Teil an WeilerWarme eG)
w
= Fuhrpark = Personal = Leasingkosten
c = Ladeinfrastruktur = Material = Werbekosten
% = Buchungsplattform und Abrechnung = Kosten fur Infrastruktur
o g . -
¥ = Personal (bestehendes und zusatzliches) = Kosten fur Kurgaste

= Werbekosten

Eingesetzte Marketing- und WerbemaBnahmen

Zur Verbreitung des neuen Mobilitatsabos wurde dieses

auf den Energiewendetagen vorgestellt und ein Flyer mit
relevanten Informationen erstellt. Daneben werden vorrangig
Mundpropaganda und Multiplikatoren wie die Sozialstation
als WerbemalBnahmen genutzt.
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Nutzerinnen und Nutzer
m
Burgerinnen
und Burger

PFALZGRAFENWEILER

Gemeinde
Pfalzgrafenweiler

Es hat vorab keine Analyse der Nutzungsbedarfe der Einwoh-
nerinnen und Einwohner Pfalzgrafenweilers stattgefunden.
Allerdings war die Nachfrage durch das bestehende Carsharing
bekannt. Um einen kompletten Verzicht auf das eigene Auto
zu erreichen, war der Bedarf noch nicht ausreichend gedeckt.

Nutzung und Nutzungspraferenzen

= Mobilitatsabo gut angenommen

® Hoher Bedarf an alltagstauglichen Fahrzeugen

(Reichweite > 30km)

Eher geringe Carsharing-Nutzung von Privatkundinnen und

-kunden; bisher keine weitere Akquise von Gewerbekunden

Haufig kurzfristige Buchungen

m E-Bike-Sharing sehr gut angenommen; geringere Nutzung
im Winter

Starkere Nutzung am Abend, bei erhohten Benzin- und Die-
selpreisen und wenn der eigene Pkw in der Werkstatt ist.

Geringere Nutzung von teureren Fahrzeugen und des Busses -
vermutlich stark coronabedingt

Einflussfaktoren auf die Nutzungsakzeptanz

= Nutzungsfreundlichkeit der Anmeldung (auch auf
Mobilgeraten)

= Einfachheit vom Buchungs- und Bezahlsystem (auch auf
Mobilgeraten und App-basiert)

= |adungsstand des Fahrzeuges

= Sicherheitsaspekte (Zugang der Fahrzeuge mittels Schlissel-
kasten, Uberwachung)

m Verlasslichkeit der Vormietenden

= Bekanntheit des Angebots

® | 3ange der Wege und damit verbundene Bequemlichkeit der
Nutzung

Biirgerbeteiligung

Coronabedingt fiel die Blrgerbeteiligung eher gering aus. Es
fand eine Umfrage der Bewohnerinnen und Bewohner des
WeilerWarme eG Gebaudes zu dem aktuellen Bestand, dem
potenziellen Nutzungsinteresse sowie zu deren Vorstellung der
zuklinftigen Flotte statt. Alternativ hatte dies auch online, in
einer groBeren Gruppe durchgefiihrt werden kénnen. Darlber
hinaus kénnen sich Mitglieder der WeilerWarme eG jeder-

zeit einbringen. Dieses Angebot wird allerdings eher sparlich
genutzt.

)

Ziel muss es sein, die Leute nicht zu missionieren,
sondern zu liberzeugen, indem dariiber geredet

wird und sie die Méglichkeit haben, das Konzept
niederschwellig auszuprobieren. Die Einfachheit
des Angebots sorgt dafiir, dass Nutzerinnen und
Nutzer, die mal dabei sind, auch dabei bleiben.«

Das Sharing-Konzept zeichnet sich durch die Einbettung in ein
integriertes Konzept aus regenerativer Energie- und Strom-
erzeugung sowie Mobilitat aus. Die Warme wird hierbei aus
erneuerbaren Energien erzeugt, wobei als Nebenprodukt auch
Strom anfallt. Mit diesem Strom werden die Fahrzeuge der
Sharing-Flotte geladen. Die Vision ist eine reduzierte Gesamt-
anzahl an Fahrzeugen im Ort bei einer gleichzeitig reduzierten
Standzeit.

"



2.3 Biirgerladenetz BW Sigmaringen
#Elektromobilitat BUrgerladenetz
#Ladeinfrastruktur Baden-Wurttemberg
#Sharing

Kurzbeschreibung

Um im Landlichen Raum ein Sharing-Konzept fir E-Auto-
Ladestationen zu etablieren, erarbeitet das Start-up char-

gelQ GmbH gemeinsam mit der Stadt und den Stadtwerken
Sigmaringen sowie dem Stadtmobil Stidbaden ein Konzept fur
ein Blrgerladenetz. Das Projekt wird wissenschaftlich von der
Hochschule Albstadt-Sigmaringen begleitet. Durch das Teilen
von gewerblichen und privaten Ladepunkten fir die 6ffentliche
Nutzung soll Gber die digitalgestitzte Plattform der chargelQ
die Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat erweitert werden. Das
Projekt tragt damit zu einer Steigerung der Attraktivitat fir den
Ausbau der Ladeinfrastruktur bei und férdert die Entstehung
eines kooperativen Ladenetzes von und fir Blrgerinnen und
Burger.

Starkung des lokalen Handwerks als Ansprech-
partner fur die Installation und Wartung der
Ladepunkte.

Erhéhung der Wertschdpfung im privaten und
%% gewerblichen Bereich durch die Direktvermarktung
regenerativer Energien.
Aufbau eines kooperativen Ladenetzes, das den
Bedarf von o6ffentlichen Ladepunkten im Landlichen
Raum adressiert.

Jo
o

Die Starkung der E-Mobilitat durch ein flachende-
ckendes Burgerladenetz: Dies gilt als Schllssel zur
Reduzierung von umwelt- und klimaschadlichen
Emissionen im Verkehrsbereich.

Aufbau eines Biirgerladenetzes

Ziel des Projekts stellte die Entwicklung und Erprobung einer
Gesamtlosung fur ein Burgerladenetz mittels einer ChargeS-
haring-Plattform dar. Diese Gesamtlosung soll Gber ein reines
Sharing-Konzept hinaus gehen und perspektivisch um weitere
Dienste wie zum Beispiel dynamische Stromtarife und die
Nutzungsmaglichkeit des PV-Ladestroms erweitert werden
kénnen. Dabei erhalten Privatpersonen, KMUs oder Vereine
einen Ladepunkt, den sie selbst nutzen, aber auch Dritten
gegen ein Entgelt zur Verfligung stellen kénnen. Anforderun-
gen an die 20 Pilotteilnehmerinnen und -teilnehmer, die zu
Beginn ausgewahlt wurden, waren unter anderem bestehende
Erfahrungen mit Elektromobilitat, der Besitz eines eigenen

E-Fahrzeugs sowie das Vorhandensein eines Stellplatzes fir das
Gastfahrzeug und die Installation einer PV-Anlage". Bei der
Auswahl wurde zudem die raumliche Verteilung der Lade-
punkte in Baden-Wirttemberg miteinbezogen. Anhand der
Ergebnisse der Befragung der Pilotkundengruppe erfolgte die
Priorisierung der weiteren Dienste.

Regionale Einbettung

Das Ladenetz fir das Pilotprojekt erstreckt sich Uber ganz
Baden-Wdrttemberg, wobei der Landkreis Sigmaringen mit
seinen 130.000 Einwohnerinnen und Einwohnern das Kern-
gebiet ausmacht. Dazu zahlt auch das Geschaftsgebiet des
Carsharing-Anbieters Stadtmobil Sidbaden AG mit Schwer-
punkt in Freiburg im Breisgau. Mit 0,2 Prozent war der Anteil
an E-Fahrzeugen in Sigmaringen im Jahr 2020 deutlich unter
dem des Stadtkreises Freiburg (0,49 Prozent). Diese Unters-
chiede sind vermutlich auf die jlingere Altersstruktur in
Freiburg zurlckzufihren.

Aufgrund des starken Anstiegs an E-Fahrzeugen in den ver-
gangenen Jahren besteht auch im Landlichen Raum der Bedarf
nach E-Ladestationen. Der Landliche Raum ist fir kommerzielle
Ladeinfrastrukturanbietende wirtschaftlich gesehen weniger
interessant, weshalb das Blrgerladenetz eine sinnvolle Alter-
native darstellt. Fir die Installation und Wartung der Wallboxen
sind regionale Elektrofachbetriebe verantwortlich, wodurch das
lokale Handwerk gestarkt wird.

%% Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Das Konsortium setzt sich aus der Firma chargelQ GmbH, der
Stadt und den Stadtwerken Sigmaringen, der Stadtmobil Std-
baden AG sowie der Hochschule Albstadt-Sigmaringen zusam-
men. Das Start-up chargelQ GmbH bietet als Dienstleister die
ChargeSharing-Plattform fir private, gewerbliche und 6ffent-
liche Ladepunkte an und liefert die dafir bendtigten Hard-
ware-Komponenten an die Ladestationsherstellerinnen und
-hersteller. Zudem stellt die chargelQ GmbH als Konsortialfth-
rer die Schnittstelle zwischen den anderen Konsortialpartnern
und externen Partnern sowie den Ladesaulenbetreiberinnen
und -betreibern dar. Der Mobilitatsanbieter Stadtmobil Std-
baden AG und der kommunale Energieversorger Stadtwerke
Sigmaringen vermarkten die Hardware-Komponenten und
Software-Losungen der chargelQ GmbH. Die chargelQ GmbH
profitiert von der Expertise der Stadtwerke Sigmaringen in den
Bereichen der Netzregulation, -simulation und -berechnung.

17 PV = Photovoltaik



Die Hochschule Albstadt-Sigmaringen unterstltzt die Vermark-
tung und Weiterentwicklung der Plattform durch wissenschaft-
liche Analysen zur Zielgruppe, Akzeptanz und Verwendbarkeit.
Als wichtiger Treiber der Innovations- und Wirtschaftskraft der
Region und durch ihre langjahrige Praxiserfahrung im Bereich
der Energiewirtschaft, ist die Hochschule ein professioneller
Ansprechpartner im Bereich der Netzplanung, Wirtschaftlich-
keitsberechnungen und Systemanalysen. Fur die Installation,
Wartung und Reparatur der Ladesdulen sind lokale Elektro-
fachbetriebe verantwortlich, wodurch neben der Geschafts-
modellentwicklung im Vordergrund des Projekts, auch die
Wertschopfung des lokalen Handwerks gesteigert werden
konnte. Zu dem Projektkonzept konnten keine Best-Practices
gefunden werden, weshalb viel Pionierarbeit und Austausch
untereinander notwendig waren.

Das Vertriebsmodell der chargelQ GmbH folgt dem B2B2C'®-
Prinzip, das heiBt, sie lizensieren die Technologie an Ladesau-
lenherstellende, die die Technologie mit dem Ladepunkt an die
Endkundinnen und -kunden mitverkaufen. Ein eigener Vertrieb
ware zu aufwandig.

Die Ladestation wurde den ersten 20 Pilotteilnehmerinnen
und -teilnehmern als Ladesaulenbetreibende kostenfrei zur
Verfligung gestellt und darf nach dem Projektende behalten
werden. Bezahlen mussten sie lediglich die Installation vor Ort.
FUr die Vermarktung des Ladestroms sind die Pilotteilnehmer
und -teilnehmerinnen selbst verantwortlich. Das heif3t, diese
bestimmen wie viel die Kundinnen und Kunden bezahlen und
wann die Ladestation verflgbar ist. Die Abrechnung erfolgt
beim Peer-to-Peer-Verkauf Gber die chargelQ GmbH, wobei
ein externer Zahlungsdienstleister flr den Zahlungsverkehr
beauftragt wird. Die chargelQ GmbH erstellt die Rechnung
im Auftrag der Ladesaulenbetreiberinnen und -betreiber und

Ertrage und Kosten je Akteur

chargelQ GmbH

Uberweist das Entgelt abzuglich der Transaktionskosten an den
Betreibenden, der den Strom an den Ladesaulennutzenden
verkauft. Bei der Selbstnutzung der Ladesaulen fallen fir den
Ladesaulenbetreibenden keine Transaktionskosten, sondern
lediglich die Stromkosten an. Die Ladesaulenbetreiberinnen
und -betreiber zahlen nach der Pilotphase fir die Nutzung

der share-1Q-Plattform eine monatliche Grundgebihr in Hohe
von 2,95 Euro. Perspektivisch soll die Bezahlung mithilfe einer
Ladekarte Uber einen Roaminganbieter erfolgen.

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

= Lieferengpasse

= Verzdgerte Installation der Wallboxen aufgrund erhéhter
Nachfrage nach Elektrofachbetrieben (Uberlastung)

= Rechtliche Rahmenbedingungen bzw. gesetzliche Vorgaben
und dadurch bendtigte Rechtsberatung

FUr die chargelQ GmbH:

= Bereitstellung der Ladepunkte fir Pilotteilnehmerinnen
und -teilnehmer

= Wettbewerbsdruck aufgrund neuer Software- und
Plattformanbietenden

FUr die Pilotteilnehmerinnen und -teilnehmer:

= Energiepreise

m  Mehrkosten durch Verpflichtung zum Aufbau eines
physischen Bezahlterminals (neue Ladesaulenverordnung
in Deutschland)

= Wettbewerbsdruck aufgrund neuer Ladesaulenanbietenden

18 Business-to-Business-to-Consumer

Stadt Sigmaringen Stadtwerke Sigmaringen HS Albstadt-Sigmaringen Stadtmobil Siidbaden AG

= Grundgebuhr fur
sharelQ 2,95 €/Monat
inkl. MwsSt. (ab 2022)

= Transaktionsgebuhr
i.H.v. 10 % inkl. MwsSt.
auf den »Nettolade-
strompreis« des Lade-
saulenbetreibers

Ertrage

= |n Pilotphase (PP):
Drittmittel/
Forschungsgelder

= |T-Infrastruktur = |n PP:
= |n PP: Ubernahme
eines Teils der Kosten

der Ladesaulen

= |n PP:
Personalkosten

Kosten

Personalkosten

= |n PP: Kosten flr
Inbetriebnahme der
Ladepunkte

= |n PP: Bereitstellung von
Verwaltungstatigkeiten
und Professorenstunden



Eingesetzte Marketing- und WerbemaBnahmen
Als Marketingkanale wurden vor allem Presseartikel und
Social-Media-Plattformen genutzt.

0oo ) Nutzungsbedarfe und -akzeptanz
2

e

Die Nutzungsbedarfe beziehen sich im Fall dieses Projekts auf
die Pilotteilnehmerinnen und -teilnehmer, das heif3t die Anbie-
ter der Ladestationen und nicht auf die Endkundinnen und
-kunden, die den Strom bei diesen einkaufen.

Pilotteilnehmerinnen und -teilnehmer

Gewerbeanbieterinnen und
-anbieter, Kfz-Betriebe, Arzt-
praxen, Vereinsstatten

Privatanbieterinnen und -anbieter
Privathaushalte, Innehabende von
MFH'", Anbietende von Ferien-
wohnungen

Es gab anfanglich Uber 40 Interessenbekundungen zur Teil-
nahme am Projekt, davon 15 aus dem Landkreis Sigmaringen.
Schlussendlich wurden 20 Pilotteilnehmerinnen und -teilneh-
mer ausgewahlt. Die genannten Pilotkundengruppen unter-
scheiden sich in der Lage der geplanten Ladeinfrastruktur,
wobei sowohl der landliche als auch stadtische Raum vertreten
waren und die Ladesaulen in Wohn- und Industriegebieten

oder in der Nahe von Sehenswdrdigkeiten angebracht wurden.

Die Bedarfe, Einstellungen und Erfahrungen der Pilotgrup-

pe wurden im Rahmen einer Umfrage zum Burgerladenetz
evaluiert. Diese haben sich vor allem fur das Projekt entschie-
den, um einen innovativen Beitrag zur Energie- und Mobili-
tatswende zu leisten. Es zeigt sich, dass aus deren Sicht auBer
den gesetzlichen Regularien und administrativen Prozessen
kaum etwas gegen das Teilen des Ladepunktes spricht. Die
rechtlichen Aspekte erschweren die Inbetriebnahme allerdings
maBgeblich.

Es wird von drei bis sieben Selbstladungen pro Woche durch
die Ladepunktbetreiberinnen und -betreiber ausgegangen.
Dazu sollen durch Externe anfanglich ein bis zwei Ladungen
und bei gréBerer Bekanntheit ein bis drei Ladungen taglich
dazukommen.

19 MFH = Mehrfamilienhaus

Einflussfaktoren auf die Akzeptanz der

Pilotteilnehmerinnen und -teilnehmer

m Bedienungsfreundlichkeit der Software

m  Technische Schwierigkeiten

= Erhohter Arbeitsaufwand (zum Beispiel Gewerbeanmel-

dung, Abstimmung mit lokalen und Uberregionalen Netz-

betreibern, Zollamt, ...) fir die Umsetzung aufgrund der

rechtlichen Vorgaben

Unterstltzung bei (steuerlichen) Herausforderungen

Verbesserung der Haptik, Optik und Widerstandsfahigkeit

der Ladesadule, um Professionalitat zu gewahrleisten

m Zuverlassigkeit der Nutzerinnen und Nutzer

= Etablierung von zeitabhangigen Tarifen sowie Tarifen fur
Solar-/Netzstrom

m  Erweiterung der Bezahlmdglichkeiten (PayPal, EC-Karte oder
mobiles bezahlen)

m  Eichrechtskonformitat erschwert zukinftiges Angebot bzw.
erfordert ggf. eine Nachrlstung der Infrastruktur

Biirgerbeteiligung

Die Ladesaulenbetreibenden (Pilotteilnehmerinnen und
-teilnehmer) wurden in regelmaBigen Abstanden Uber den
Projektstand informiert und Informationsmaterialien kostenlos
zur Verfligung gestellt. Um die Ladesaulenbetreiberinnen und
-betreiber in die neue Technik einzuweisen und beim Aufbau
zu betreuen, wurden Schulungen zu Beginn der Pilotphase
durchgefiihrt. Zudem sollen die Ladesaulennutzenden zukinf-
tig anhand einer QR-Code-Umfrage zu ihren Nutzungserfah-
rungen befragt werden.

Das Projekt soll durch die Bereitstellung eines flachendecken-
den Ladenetzes zur Attraktivitatssteigerung von E-Fahrzeugen
und der E-Mobilitat beitragen. Als Ergebnis soll die Anzahl an
E-Fahrzeugen erhéht und dadurch der Verbrauch an fossi-

len Brennstoffen vermieden werden. Die Entwicklung eines
bidirektionalen Ladesystems tragt perspektivisch zur Losung
des Problems der Lastspitzen im Netz bei und gewahrleistet die
Netzstabilitat.



Exkurs

Zentrale rechtliche Aspekte

Das Konsortium wurde wahrend der Projektlaufzeit mit zahl-
reichen rechtlichen Hirden konfrontiert. Damit die Umsetzung
des Teilens von Ladepunkten mit der Offentlichkeit rechtlich
maoglich ist, war ein sehr hoher Aufwand flr die Pilotteilneh-
menden natig. Das hat die Akquise der Pilotteilnehmenden,
trotz des urspringlich hohen Interesses, sehr erschwert. Dabei
war es dem Konsortium besonders wichtig, die Pilotteilneh-
menden nicht mit den Herausforderungen allein zu lassen,
sondern sie adaquat zu untersttitzen. Im Folgenden sind die
wesentlichen Hiirden sowie entsprechende Handlungsempfeh-
lungen zusammengefasst.

Uberblick liber die gréBten rechtlichen Hiirden?®

Eine Hirde besteht darin, dass Ladestationen unter 11 kW Leis-
tung beim Netzbetreiber anzumelden sind und alle Ladepunk-
te Uber 12 kW Leistung zusatzlich durch den Netzbetreiber
genehmigt werden missen. Offentliche Ladepunkte missen
gemal der Ladesaulenverordnung (LSV) bei der Bundesnetz-
agentur durch den Eigentimer gemeldet werden.

Ein weiterer Aufwand entsteht bei der Zusammensetzung der
Stromsteuer und der Anmeldung beim Hauptzollamt. Nach
Anderung des EEG?' im Jahr 2019 dirfen Strommengen von
Dritten nun nicht mehr geschatzt, sondern mussen gemessen
werden. Das bedeutet, dass zum einen Stromverbrdauche von
Nutzerinnen und Nutzern genauestens protokolliert werden
mussen. Zum anderen sind jene Strommengen, bei denen

von einer gesenkten Stromsteuer profitiert wird, durch mess-
und eichrechtskonforme Messeinrichtungen abzugrenzen

und fristgerecht zu melden. Diese hohen Anforderungen an
die Hardware und Software der Ladestationen sorgen dafr,
dass die installierten, nicht eichrechtskonformen Ladesaulen
nach dem Pilotzeitraum nicht mehr entgeltlich geteilt werden
dirfen. Zudem benétigen neue 6ffentliche Ladesdulen ab dem
01.07.2023 ein Kreditkartenterminal gemaB der Ladesaulenver-
ordnung fir 6ffentlich zugangliche Ladepunkte. Auch missen
Ladepunkte im &ffentlichen Raum eichrechtskonform ausge-
fihrt und zertifiziert sein fir die Abrechnung mit Dritten. Dies
verteuert die Anschaffung von Ladepunkten. In diesem Zusam-
menhang mussen fir alle Bezahlmdglichkeiten AGB?? und
Nutzungsbedingungen erstellt werden, welche zusatzlichen
personellen und zeitlichen Aufwand erfordern. Ladesaulenbe-
treiberinnen und -betreiber sowie Dienstleister sind auBerdem
verpflichtet, Melde-, Abwicklungs- und Genehmigungspflich-
ten einzuhalten.

Weitere Herausforderungen entstehen durch das Bilanzkreis-
management. Demnach darf jeder Ladepunkt von nur einem
Stromlieferanten beliefert werden. Kleinstanbieterinnen und
-anbieter werden zu einer entgeltlichen Nutzung eines Bilanz-
kreis-Dienstleisters verpflichtet, wodurch die Wirtschaftlichkeit
bedroht wird. Darliber hinaus mindert die Versteuerung der
Einnahmen der Ladestationsbetreiberinnen und -betreiber die
Wirtschaftlichkeit.

So wurden die rechtlichen Hiirden gemeistert

= Verstarkter Personaleinsatz zur Recherche in Fachliteratur,
Veroffentlichungen und Gesetzen

= Juristische Konsultation

= Beratung der Pilotkundinnen und -kunden

m  Angebot zum kostenpflichtigen Wechsel auf eichrechtskon-
forme Ladesaulen

Unsere Top Tipps fiir Projekte, die vor

ahnlichen rechtlichen Hiirden stehen

m  Gesetze und Verordnungen friihzeitig prifen und sich der
Konsequenzen bewusst sein

= Kontaktaufnahme zum Hauptzollamt

m Kontaktaufnahme zum zustandigen Netzbetreiber

m Juristische Konsultation

= Teilnehmenden die Scheu nehmen einen Ladepunkt
aufzubauen

= frlhzeitig mit Akquise anfangen,

= |nfoveranstaltungen & Erfahrungsaustausch ermdglichen

=>» Hurden sind da, um Sie zu nehmen. Mit dem richtigen
Team, der richtigen Herangehensweise, einer gewissen Aus-
dauer und eines gewissen juristischen Verstandnisses (oder
Beistands) lassen sich auch diese Herausforderungen meistern.

Der Abbau von rechtlichen Hiirden und Meldepflichten
durch den Gesetzgeber bei der Peer-to-Peer-Energiever-
sorgung kann als ein Zukunftsmodell der Energiewende
gesehen werden.

20 Stand Oktober 2022
21 EEG = Erneuerbare-Energien-Gesetz

22 AGBs = Allgemeine Geschaftsbedingungen



2.4 Geht’s noch (besser)? -
alternativ mobil in Renningen

#BUrgerbeteiligung
#Carsharing

#lLastenrad
#ZusammenrUcken von
Ehrenamt und Verwaltung

Kurzbeschreibung

Um zukunftsorientierte Losungen vor Ort zu entwickeln,
bedarf es eines Zusammenrlckens von Verwaltung, Ehrenamt
und Wirtschaft. Nur durch eine breite Akzeptanz in der Bevol-
kerung kann eine Mobilitatswende gelingen. Das Projektziel in
Renningen war es, durch eine friihzeitige und kontinuierliche
Burgerbeteiligung gemeinsam mit den Blrgerinnen und Buir-
gern innovative Mobilitdtsangebote zu entwickeln, bestehende
Mobilitatslésungen zu verkntpfen und das bestehende Car-
sharing-Angebot zu professionalisieren.

Steigerung der Sichtbarkeit und dadurch Erhéhung
der Nutzung und Akzeptanz durch Ausbau, Ver-
besserung und Erganzung der Mobilitatsangebote
in der Stadt.

Durch die Vernetzung der beteiligten Akteure
werden Kompetenzen aufgebaut, Alternativen zum
eigenen Pkw geschaffen und Professionalisierung
vorangetrieben.

Die Beteiligung der Burgerinnen und Burger schafft
Raum fUr neue Ideen. Sie steigert die Akzeptanz,
starkt die Gemeinschaft und regt zur Reflexion des
Mobilitatsverhaltens an.

Jo
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Nachhaltigere Mobilitatslosungen senken die
Abhangigkeit vom Privatfahrzeug und férdern eine
umweltfreundlichere Fortbewegung.

Biirgerbeteiligung und Aufbau von Projektteams

In Renningen wurde die Einbindung der Blrgerinnen und
BUrger nicht nur als beildufige Méglichkeit angesehen, sondern
als elementarer Teil des Projektes. Einerseits wurde ein breit-
gefacherter Birgerbeteiligungsprozess initiiert. Andererseits
konnte auf das bereits bestehende ehrenamtliche Netzwerk
des Carsharings zurtickgegriffen werden. Der Beteiligungspro-
zess fand coronabedingt digital statt. Im Sommer 2021 wurden
die Ergebnisse der Bevolkerung bei einer Prasenzveranstaltung
prasentiert.

Regionale Einbettung

Die Stadt Renningen liegt im Landkreis Boblingen und setzt
sich aus den Stadtteilen Renningen und Malmsheim zusam-
men. Insgesamt sind ca. 18.500 Personen in Renningen wohn-
haft. Das OPNV-Angebot ist dabei fir den landlichen baden-
wirttembergischen Raum Uberdurchschnittlich gut ausgebaut.
Die direkte S-Bahn Anbindung nach Stuttgart mit drei Halte-
stellen (Renningen, Renningen-Std und Malmsheim), ermdg-
licht eine relativ gute Erreichbarkeit. Diese wird fur klrzere
Strecken durch RegioRad-Stationen und die im Projekt realisier-
ten Lastenrad-Stationen erganzt. Ein Alleinstellungsmerkmal
Renningens in Bezug auf das Mobilitatsangebot ist die lange
Carsharing-Historie, bei der bereits 1992 erste gemeinschaft-
lich genutzte Fahrzeuge eingesetzt wurden. Aktuell teilen sich
rund 900 Fahrberechtigte 32 Autos, davon 14 Elektroautos,

in Renningen und Weil der Stadt. Das Carsharing nutzt ein
Smartphone-fahiges Buchungssystem, gekoppelt mit einem
elektronischen Zugangssystem.

Die Standortwahl der Mobilitdtsangebote erfolgt dabei anhand
von Bedarfsanalysen, dem Potenzial fir neue Nutzerinnen und
Nutzer, der Anbindung an bestehende Verkehrsknotenpunkte
und der Zuganglichkeit sowie der Sichtbarkeit. Fir den Ausbau
der Sharing-Angebote ist auBerdem die Verfligbarkeit von
Ladepunkten essenziell.

Ein gesellschaftliches Ziel ist in Renningen die Rickeroberung
des offentlichen Raums fir das soziale Miteinander. Wenn
weniger Platz fur den Individualverkehr eingeplant werden
muss, kann mehr Platz fir Begegnung entstehen.
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Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Dem Projektkonsortium gehorten die Stadt Renningen, der
Okostadt Renningen e.V. und der Kihnle KFZ-Meisterbetrieb
e.K. an. Die Stadt Renningen und die Okostadt Renningen e.V.
initiierten und begleiteten gemeinsam die Blrgerbeteiligung.

Ehrenamtliche Strukturen wurden erganzt durch professionelle
Unterstltzung, die bei Bedarf angefordert werden kénnen. In
diesem Kontext konnte neben der Schnittstelle zum Abrech-
nungsprogramm, ein modulares Werbekonzept fir die Ange-
bote Carsharing und Lastenrad aufgebaut werden, das den
aktuellen Erkenntnissen und Anforderungen gerecht wird.

Im Projekt ist es gelungen, die bisher ehrenamtlich betriebene
Hotline umzustellen. Als direkter Ansprechpartner bei tech-
nischen Fragestellungen steht nun die Firma Kihnle bereit.
Die Firma Kihnle Gbernimmt auBerdem die Organisation und
Verantwortung fir die Inspektion der Kfz sowie die daflr
bendtigte Ausbuchung, Abholung und Auslieferung. Fir alle
Beteiligten entstehen daraus Synergieeffekte.

Durch das Projekt konnte die Zusammenarbeit zwischen der
Stadtverwaltung und der Okostadt Renningen intensiviert und
ein gegenseitiges Verstandnis fir Ablaufe und den Blick auf
Kosten, Risiken und Gesetze geschaffen werden.

Ertrage und Kosten je Akteur

Stadt Renningen

Okostadt Renningen e. V.

)

Das Geheimnis des Renninger Erfolges
beim Carsharing besteht darin, die
betriebswirtschaftliche Liicke durch das
Ehrenamt bzw. Beteiligung zu schlieBen.«

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

Die grundsatzlichen Parameter der Wirtschaftlichkeit des
Renninger Carsharings entsprechen anderen Carsharing-Verei-
nigungen und wurden an anderen Stellen bereits umfangreich
untersucht. Aktuell deutet nichts darauf hin, dass sich die enor-
men Anschaffungskosten der beiden Lastenrader durch die
Ausleihgebthren kurz- oder mittelfristig amortisieren lassen.
Entsprechend missen solche Vorhaben in naher Zukunft sub-
ventioniert werden.

Kiihnle Kfz-Meisterbetrieb

= Netzwerk = Netzwerk = Hohere Flexibilitat in der Auslastung G

= Erfahrung mit Birgerbeteiligung = Feedback durch Noch-Nicht- = Ertrdge aus Wartung (bereits schon
o * Imagegewinn Nutzerinnen und -Nutzer vor dem Projekt) ¢l
2 = Bewusstseinsbildung = Hohere Sichtbarkeit = Anschluss an die Technik
'E' (Mobilitat hat anderen Stellenwert = Verbessertes Angebot = Kompetenzgewinn émn
“ bekommen) = Motivation der Ehrenamtlichen

durch professionelle Unterstiitzung
= Verstandnis = Kosteneinsparungen égas

= Personal = |astenrader = Personal Gn

= Projektleitung = viele Ehrenamtliche Arbeitsstunden

= Moderation = Ausfalle durch kostenlose
< " Burgerbeteiligung (Mailing) Probemitgliedschaft
g T = Halten des Niveaus nach Projektende
g = Umfrage

= Postkarten an alle Burgerinnen

und Burger

(Falls Prasenz: Raume & Catering)

@@ = Bezugsfaktor: Carsharing
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o | Nutzungsbedarfe und -akzeptanz
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Um die Bedarfe der Bevdlkerung Renningens zu ermitteln,
wurden Ende des Jahres 2020 alle Burgerinnen und Birger

zu einer anonymen Online-Umfrage aufgerufen. Insgesamt
nahmen 763 Personen an der Umfrage teil — 150 boten darauf-
hin ihre Mitarbeit an, 50 davon fanden sich im spateren Betei-
ligungsprozess wieder. Durch die Befragung und Beteiligung
konnten Informationen hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens,
der genutzten stadtischen Angebote und der Wiinsche der
Blrgerinnen und Blrger Renningens fur neue Mobilitatsan-
gebote beziehungsweise zur Verkehrsvermeidung gesammelt
werden.

Nutzerinnen und Nutzer

StADT RENNINGEN

o)

Carsharerinnen
und Carsharer

Burgerinnen
und Burger

Um die Birgerinnen und Burger aktiv in die Entscheidung
einzubeziehen und ihnen die Chance zu geben, Ideen ein-
bringen zu kénnen, wurden folgende Themen auf Basis der
Umfrage identifiziert: »Carsharing besser machenc, »Lastenrad
& Anhangerverleih«, »Kommunikation in der Stadt«, »Gemein-
sam bewegen«, »Anschlussmobilitat« und »Dienstleistung und
Handel und Lieferservice vor Ort«. Es schloss sich eine Pilot-
phase an, die bis Ende September 2022 erprobte, was
umsetzbar ist.

Nutzung und Nutzungspraferenzen des Carsharings

m  Gesellschaftlicher Zusammenhalt durch gemeinschaftliche
Zustandigkeit sowie direktes Rickmeldesystem, da die
Machenden den Nutzenden entsprechen

= Diverse Nutzende und Nutzungsgruppen des Carsharing-
Angebots mit unterschiedlichen Nutzungsanforderungen
und -praferenzen. Es werden unterschiedliche Fahrzeug-
typen zur Verfligung gestellt, um der Lebenswirklichkeit des
Einzelnen gerecht zu werden

= Mdglichkeit der Quernutzung mit dem Carsharing von
Stadtmobil Stuttgart und teilAuto Neckar-Alb

Einflussfaktoren auf die Nutzungsakzeptanz
des Carsharings

= Bekanntheit der Angebote

= Probe-Mitgliedschaft ohne Kaution

Verflgbarkeit des gewtinschten Pkw-Modells
Leichtigkeit des Buchungsvorgangs

Personliches Interesse fir neue Mobilitdtsangebote
Nachhaltigkeitsbewusstsein

Bereits heute besteht das Carsharing-Angebot in Renningen
zu Uber 50 Prozent aus vollelektrischen Fahrzeugen und spart
somit im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor CO,
und die Ressourcen ein, die flr die Herstellung der gesparten
Pkws notig waren. Ein Carsharing Pkw ersetzt nach aktuellen
Erkenntnissen in Renningen zehn private Pkws. Das neue Las-
tenrad-Konzept erganzt das Angebot, so dass weniger Fahrten
mit Pkws zurlckgelegt werden mdssen. Durch eine starkere
Nutzung der Mobilitatsangebote wird das Angebot attraktiver:
mehr Standorte, mehr Fahrzeuge, groBere Nahe zu den Nutze-
rinnen und Nutzern.

Die BUrgerbeteiligung hat das Bewusstsein fir nachhaltigere
Mobilitat in der Bevolkerung verbessert. In Zukunft werden
deshalb griinere Mobilitdtsangebote fiir die Fortbewegung
haufiger in Erwdgung gezogen — ob Parkplatze umfunktioniert
und als Grinflachen, Spiel- oder Begegnungsraume ausgewie-
sen werden konnen, wird sich zeigen.
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2.5 Elektro-mobiler Biirger im Kreis Calw

#Elektromobilitat
#Carsharing
#Mobilitatsstationen
#0n-Demand-Verkehr

Kurzbeschreibung

Die Gemeinde Oberreichenbach ist bereits durch Projekte

wie das Elektro-Burgerauto und die Elektro-mobile Schule

als Vorbild fur 6kologische Mobilitat im Landlichen Raum
bekannt und mochte durch das Projekt eine Basis fur die
vernetzte E-Mobilitat schaffen. Dazu wurde das bestehende
E-Carsharing-Angebot der deer GmbH in Kooperation mit der
Gemeinde Oberreichenbach und dem Autohaus Alfred Lohre
GmbH & Co. KG auf alle vier Ortsteile ausgeweitet. Das Mobili-
tatsangebot wurde zudem durch ein weiteres E-Fahrzeug im
Carsharing erganzt, welches Vereinen, dem Gemeinderat, der
Verwaltung und der freiwilligen Feuerwehr jederzeit zur Ver-
flgung gestellt wird.

Das Projekt starkt den Zusammenhalt zwischen der
Gemeinde und regionalen Akteuren und verbessert
die Mobilitat im Landlichen Raum durch die Aus-
weitung des E-Carsharing-Angebots.

Die Kooperation der drei Konsortialpartner schafft
neben Synergieeffekten auch eine erhohte Bekannt-
heit der Region sowie der Akteure durch verliehene
Auszeichnungen (zum Beispiel: Kommunaler Klima-
schutzpreis Deutschland).

Das umfassende E-Mobilitatsangebot deckt ver-
schiedene Nutzungsbedarfe ab und fihrt die Nutze-
rinnen und Nutzer an die Elektromobilitat heran.

Reduktion der CO,-Emissionen, da mittelfristig auf
Zweit- und Drittwagen verzichtet werden kann.
Zudem wird durch Synergieeffekte die Nutzung der
OPNV-Angebote verbessert.

© Gemeinde Oberreichenbach

Ausbau des E-Mobilitatsangebots

Im Rahmen des Forderprojekts wurde das E-Mobilitatsangebot
durch den Aufbau von zwei weiteren Mobilitatsstationen in
den Ortsteilen Igelsloch und Oberkollbach ausgeweitet. Bei
der Auswahl der Standorte fur die Mobilitatsstationen waren
die Nahe zum OPNV und eine 6ffentliche Flache mit Stroman-
schluss (fir den Ladevorgang) sowie Maglichkeiten fir Fahrrad-
stellplatze ausschlaggebend. AuBerdem sollten die Mobilitats-
stationen gut sichtbar im Zentrum liegen. Die Ersatzfahrzeuge
der Alfred Lohre GmbH & Co. KG sollten idealerweise auch
E-Autos sein und die Firma sollte durch die angebotenen
Dienstleistungen zum Stltzpunkt fUr E-Fahrzeuge werden. Die
Lieferbarkeit, Reichweite, Geschwindigkeit und die Automarke
(hier wurden hauptsachlich Fahrzeuge der Marke Renault ver-
wendet) stellten Auswahlkriterien bei der Bereitstellung eines
neuen Fahrzeugs dar.
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Regionale Einbettung

In Oberreichenbach mit den vier Ortsteilen Igelsloch, Ober-
kollbach, Oberreichenbach und Wirzbach leben rund 2.850
Einwohnerinnen und Einwohner.

Die bestehenden Infrastruktureinrichtungen sind nur schwach
ausgepragt, sodass fur Einkaufe oder Arztbesuche haufig
langere Strecken zurlickgelegt werden mussen. Der OPNV

war bis 2012 stark eingeschrankt, weshalb einige Haushalte
sogar auf einen Drittwagen angewiesen waren. Daraufhin
wurde die Mobilitat der Blrgerinnen und Burger durch ein
Elektro-Blrgerauto, welches die Menschen zu den notwendi-
gen Infrastruktureinrichtungen bringt, verbessert. Durch die
Elektro-mobile Schule, ein E-Auto, welches als Anschauungs-
material dient, wird der jingeren Generation das Thema Elek-
tromobilitat nahergebracht. Zudem wurde in zwei Ortsteilen
ein Elektro-Carsharing-Angebot der deer GmbH etabliert. Im
Rahmen des Projekts wurde das bestehende E-Carsharing-
Angebot flachendeckend auf alle vier Ortsteile ausgeweitet
und vernetzt. AuBBerdem sollten das Elektro- Burgerauto und
die Elektro-mobile Schule am Wochenende fur ¢ffentliche Ein-
richtungen und Korperschaften zur Verfigung gestellt werden.
Da die beiden Gemeinde-Fahrzeuge aus technischen und
wirtschaftlichen Griinden nicht in das Carsharing-Angebot der
deer GmbH integriert werden konnten, wurde stattdessen ein
neues E-Fahrzeug fir den durchgéangigen Betrieb bereitgestellt.
Die Standorte der Mobilitatsstationen sind dabei so gewahlt,
dass der OPNV durch die rdumliche Néhe zu OPNV-Haltestellen
sowie multimodales Mobilitatsverhalten durch zusatzliche Fahr-
radabstellplatze gezielt gestarkt werden.

Ertrage und Kosten je Akteur

%% Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Das Konsortium setzt sich aus drei Partnern zusammen, die
bereits im Vorfeld gemeinsam verschiedene Mobilitatskon-
zepte entwickelt und erprobt haben: der deer GmbH, der
Gemeinde Oberreichenbach und dem Autohaus Alfred Lohre
GmbH & Co. KG. Das Renault-Autohaus fuhrt Reparaturen und
Wartungen der Fahrzeuge durch und stellt kurzfristig Ersatz-
fahrzeuge zur Verflgung. Die Gemeinde Oberreichenbach
bezieht Fahrzeuge vom Autohaus, bestellt Mobilitatsstationen,
organisiert die Buchung der Mobilitatsangebote und fungiert
als Bindeglied zwischen den Akteuren der freien Wirtschaft
und den Birgerinnen und Burgern. Zudem stellt die Gemeinde
Parkplatze flr Privat- und Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung
und bietet die Nutzung des E-Burgerautos und des neuen
E-Fahrzeugs an. Der Carsharing-Dienstleister deer GmbH stellt
das Carsharing-Angebot und die Ladesaulen fir die Gemeinde
sowie die Kundinnen und Kunden bereit.

Die beiden Gemeinde-Mobilitatsangebote, das Elektro-Bur-
gerauto und die Elektro-mobile Schule, dirfen aus rechtlichen
Gruinden keine Vollkostendeckung durch die Erldse anstreben.
Das gesamte landliche E-Carsharing-Projekt der deer GmbH,
Uber die Gemeinde Oberreichenbach hinaus, das anfangt sich
im stadtischen Raum auszubreiten, wird bereits kostendeckend
betrieben. In der Testphase konnen Vereine und andere Grup-
pen das Carsharing-Fahrzeug kostenlos nutzen.

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

= Kooperationen und Sponsoren

= Ehrenamt

m Beschaffungspreis von Fahrzeugen, Ladeinfrastruktur,
Strom und Gas

Alfred Lohre GmbH & Co. KG deer GmbH Gemeinde Oberreichenbach
= Ertrage durch Reparatur- und Wartungs- = Monetdr: Ertrage Carsharing und Ertrége = Monetar nicht berechenbar,
° aufgaben sowie Unfallinstandsetzung Ladevorgange (privat) aber deutliche »Wertsteigerung«
2 = Marketing fir Autohaus tber Herstellung = Ausweitung des E-Carsharing-Netzwerks der Gemeinde
£ = Offentlichkeit durch zusatzliche Standorte
w = Starkung der Rolle als E-Mobilitats-
anbieter der Region
= Entstehende Kosten flr Reparatur- = Fahrzeugleasing = FUr Leasing der Fahrzeuge,
und Wartungsaufgaben sowie fir die = Lizenzen Chargecloud Wartung und ein kleiner Beitrag
Unfallinstandsetzung (Ladesaulenbackend) interne Kosten
5 = Lizenzen Fleetster (Carsharing Backend)
g = Technik-Ausbau Fahrzeuge (INVERS)
~

= Disposition der Fahrzeuge (Personal)

= Reinigung, Wartung, TUV, Versicherung
etc. Fahrzeuge



Eingesetzte Marketing- und WerbemaBnahmen

Der Bekanntheitsgrad des Projekts wurde zum GroBteil durch
die beteiligten Projektpartner sowie Akteure (zum Beispiel
ehrenamtliche Fahrerinnen und Fahrer) gesteigert, die sich fur
das Projekt einsetzen und dieses als Multiplikatoren anpreisen.
Neben der vorrangig genutzten Mundpropaganda tragen auch
Veroffentlichungen Uber das Projekt im Amtsblatt, in Zeitun-
gen und auf der Gemeinde-Homepage zur Verbreitung des
neuen Mobilitatskonzepts bei. Zudem haben der Film tber die
Gemeinde Oberreichenbach mit Schwerpunkt auf das moder-
ne und nachhaltige Mobilitdtsangebot und die Werbung durch
den Arbeitskreis »Nahversorgung & Mobilitat« einen positiven
Einfluss auf die Einstellung der potenziellen Nutzerinnen und
Nutzer.
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Nutzungsbedarfe und -akzeptanz

Nutzerinnen und Nutzer

§8 P&

Gemeinderat, Freiwillige
Feuerwehr, Vereine

Privatnutzende
(Burgerinnen und Brger)
Nutzung des E-Carsharing-
Angebots der deer GmbH
und des Mobilitdatsangebots
der Gemeinde

Nutzung des Mobilitats-
angebots der Gemeinde

Es hat vor Projektstart keine Abfrage der Nutzungsbedarfe
der Einwohnerinnen und Einwohner stattgefunden. Allerdings
wurde vom Arbeitskreis fr Nahversorgung und Mobilitat der
starke Wunsch nach einem verbesserten Mobilitatsangebot
geaulBert.

Nutzung und Nutzungspraferenzen

= Obwohl Igelsloch mit unter 400 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern den kleinsten Ortsteil darstellt, ist die Auslastung
des Carsharings an dieser Mobilitatsstation mit durch-
schnittlich sieben Stunden pro Tag am hochsten

= Corona-bedingt geringere Auslastung aller Angebote

®  Carsharing wird Gberwiegend von 18—-35-Jahrigen genutzt,
nur vereinzelt von Familien oder Rentnerinnen und Rentnern

Einflussfaktoren auf die Nutzungsakzeptanz
= Barrierefreiheit

OPNV-Anbindung

Flexibilitat

Bequemlichkeit

SpaBfaktor

Biirgerbeteiligung

Durch Projekte wie die Elektro-mobile-Schule wurde den
BUrgerinnen und Bulrgern die Thematik der Elektromobilitat
aktiv nahergebracht. Im Laufe des Projekts wurden die E-Autos
und die Projektziele den zukinftigen Nutzenden vorgestellt
sowie Testfahrten durchgefiihrt. Burgerbeteiligungsformate
wurden aufgrund der COVID-19-Pandemie nur sporadisch
durchgefihrt.

Durch die Erweiterung des E-Carsharing-Angebots auf die feh-
lenden zwei Ortsteile von Oberreichenbach sowie erganzende,
flexible Mobilitatsangebote wie das E-Burgerauto sollen die
Einwohnerinnen und Einwohner mittelfristig auf Zweit- oder
Drittwagen verzichten konnen, wodurch die Umweltbelastung
reduziert wird. Durch die raumliche Nahe der Mobilitatsstand-
orte zu OPNV-Haltestellen werden Synergieeffekte erzeugt, die
zur Starkung des OPNVs beitragen. Zudem sollen die E-Fahr-
zeuge zukUnftig mit regenerativ erzeugtem Strom betrieben
werden.



2.6 Vereins-Shuttle Oftersheim

#0n-Demand-Verkehr
#Alterenfahrdienst
#Vereinsanbindung

Kurzbeschreibung

Mit dem Vereins-Shuttle sollte ein Fahrdienst etabliert werden,
welcher die Mitglieder von Vereinen und Organisationen zu
Hause abholt, zu den entsprechenden Angeboten hinfahrt und
danach wieder nach Hause bringt. Das Shuttle sollte eingesetzt
werden, um ein Mobilitatsangebot hin zu Sportangeboten,
ortsansassigen Vereinen sowie wohltatigen Einrichtungen
innerhalb Oftersheims und der Nachbargemeinde Plankstadt
sicherzustellen.

Hinweis: Das Vereins-Shuttle wurde aufgrund einer Corona-
bedingt stark zurlick gegangenen Nachfrage des ortlichen
Angebots zum 31.12.2021 eingestellt, ohne den vollstandigen
Projekterfolg realisiert zu haben. Da die Notwendigkeit weiter-
hin gesehen wird, soll das Projekt gegebenenfalls zu einem
spateren Zeitpunkt in einer angepassten Form fortgesetzt
werden. Um die Sichtbarkeit der Idee zu erhohen und Ansatz-
punkte aufzuzeigen, wird das Projekt dennoch, in gekdrzter
Form, dargestellt.

Aufbau eines Vereinsshuttles

Treiber fir das Projekt war die Erkenntnis, dass kommunale
Vereinsangebote von Seniorinnen und Senioren haufig nicht
genutzt werden konnen, da diese in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind. Zudem ist die OPNV-Abdeckung oftmals nicht
ausreichend und privat organisierte Taxifahrten sind zu teuer.
Besonders Angebote von Sportvereinen sowie von gemeinn(t-
zigen und kirchlichen Organisationen, die speziell auf Senio-
rinnen und Senioren zugeschnitten sind, sollten von diesen
unabhangig von ihrer individuellen Mobilitat erreicht werden
konnen. So kann die gesellschaftliche Teilhabe aller Personen-
gruppen sichergestellt werden.

In der ersten Phase, dem initialen Fahrbetrieb, wurden die
Fahrten, die von der PROSUMUS UG koordiniert wurden, von
einem Taxi-Anbieter Gbernommen. Aufgrund der zu geringen
Auslastung durch die Nutzung von Mitgliedern einzelner Orga-
nisationen war dies wirtschaftlich noch nicht durch ein eigenes
Shuttle-Fahrzeug abbildbar.

In der nachsten Phase sollte durch den Zugewinn an weiteren
Vereinen und Organisationen als Projektpartner eine kritische
Masse an Nutzerinnen und Nutzern des Angebots erreicht
werden, sodass ein eigenes Fahrzeug sinnvoll eingesetzt
werden kann. Je nach Bedarf sollten einzelne Fahrten weiterhin
durch ein Taxiunternehmen abgebildet werden. Diese Phase
wurde in diesem Projekt aufgrund mangelnden Interesses wei-
terer Organisationen, trotz anfanglicher Interessenbekundung,
nicht erreicht. Die Hauptursache hierflir wird in der COVID-
19-Pandemie gesehen.

In weiteren Phasen ware ein standiger Betrieb mit mehr
Fahrzeugen und Automatisierung denkbar gewesen, da die
Prozesse durch die eigens entwickelte Softwareldésung effizient
durchfihr- und skalierbar waren. So kénnten sich auch Nach-
bargemeinden ahnlich organisieren und ein ortstbergreifendes
Angebot geschaffen werden. Eine zentrale Geschaftsstelle
konnte dabei das Mobilitdtsangebot fir mehrere Standorte
organisieren und verwalten. Dadurch kénnte auch die Ver-
teilung von Sportangeboten in den verschiedenen Orten
optimiert werden. Auch weitere Angebote konnten dadurch
wieder aufleben oder neue ins Leben gerufen werden.

Regionale Einbettung

Oftersheim hat etwa 12.000 Einwohnerinnen und Einwohner
und weist siedlungsstrukturelle Charakteristika einer modernen
Wohngemeinde in der Nahe zu einem Ballungszentrum (Met-
ropolregion Rhein-Neckar) auf.

Besonders mobilitatseingeschrankte Seniorinnen und Senioren,
die nicht mehr in der Lage sind, einen Pkw zu fihren, sind auf
Unterstlitzung in ihrer Mobilitdt angewiesen. Der 6ffentliche
Nahverkehr in der Region kann diese nicht ausreichend abbil-
den. Trotz einer guten bis sehr guten Anbindung an andere
Gemeinden und Stédte, verkehrt der OPNV nicht regelmaBig
genug und erreicht zudem nicht alle notwendigen lokalen
Ortlichkeiten. Das Vereinsshuttle sollte diese Liicke flllen sowie
die barrierefreie Mobilitat individuell unterstitzen.



Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Dem Konsortium gehorten die PROSUMUS UG, die Sportver-
eine HG Oftersheim/Schwetzingen Spielbetriebsgesellschaft
mbH sowie TSV 1895 Oftersheim e.V., die evangelische und
katholische Kirchengemeinde, die Gemeinde Oftersheim und
das Taxiunternehmen TAXI on TOUR an. Die PROSUMUS UG
ist ein fUr den Zweck als gemeinnitziger Dienstleister gegriin-
detes KMU, das sich um das operative Geschaft der Fahrtenab-
wicklung, die Organisation, die Softwareentwicklung und Mar-
ketingaktivitaten kiimmerte. Die Sportvereine und kirchlichen
Organisationen nahmen eine Vermittlerrolle ein und nutzten
Uber ihre Mitglieder das Angebot. Sie sollten dadurch ihre
Wettbewerbsfahigkeit sowie die Gesundheit der Teilnehmen-
den verbessern und die Anzahl der Gottesdienstbesucherinnen
und -besucher erhdhen. Die Gemeinde unterstltzte bei der
Kommunikation als Multiplikator und bei der Finanzierung des
Angebots. TAXI on TOUR Ubernahm als Auftragnehmer zu
Beginn die Fahrten und konnte dadurch die eigene Auslastung
der Fahrzeuge durch zusatzliche Fahrten optimieren.

Zu Projektbeginn unterstitzte die Gemeinde Oftersheim die
teilnehmenden Vereine mit einer monatlichen Grundfinanzie-
rung in Hohe von 1.500 €, sodass das Angebot fir deren Mit-
glieder zunachst kostenlos angeboten wurde. Perspektivisch
hatte das Angebot bei einer guten Auslastung fur einen Preis
von maximal 5 € kostendeckend angeboten werden sollen.
Damit sollte es durch die Bindelung von Fahrten zu Gruppen-
fahrten glnstiger als eine Taxifahrt angeboten werden.

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

= Fahrzeugbelegung: Einzelfahrten statt der geplanten
Gruppenfahrten (Taxiunternehmen entscheidet Gber
Gruppierung der Fahrten); Losungsansatz: Optimierung der
Fahrzeugbelegung durch eine Software

® Auslastung: corona-bedingt sehr gering

= Kosten pro Fahrt: sehr hoch durch die niedrige Auslastung
und unerwartet hohe Preise fUr die Taxifahrten, wobei ein
eigenes Fahrzeug ebenfalls wirtschaftlich nicht tragbar
gewesen ware aufgrund der zu geringen Auslastung

Nutzungsbedarfe und -akzeptanz

o

T

Nutzerinnen und Nutzer

Nutzerinnen und Nutzer waren zunachst Seniorinnen und
Senioren Uber 65 Jahren sowie mobilitatseingeschrankte
Menschen des TSV Oftersheim und der Kirchengemeinden.
Das Angebot sollte aber auch auf Kinder und Jugendliche aus-
geweitet werden.

Die initiale Bedarfsanalyse erfolgte in Absprache mit den
zustandigen kommunalen Amtern wie Seniorenbiros und
weiteren Stakeholdern der Gemeinde Oftersheim und den
umliegenden Gemeinden. Der Bedarf wurde ausgehend von
der Situation, dass Seniorinnen und Senioren die ortlichen
Angebote nicht erreichen, gesehen. Es fand keine Befragung
potenzieller Nutzerinnen und Nutzer statt, diese haben sich
direkt bei den Verantwortlichen geduBert.

Nutzung und Nutzungspraferenzen

= Aktive Nutzung des Angebots durch die Projektpartner und
die katholische Kirchengemeinde

= Corona-bedingt fast kein Bedarf aufgrund der damit einher-
gehenden Beschrankungen des Angebots der Sportvereine
und der karitativen Einrichtungen bzw. kein Interesse an der
Nutzung aufgrund der Sorge einer Ansteckung
(ca. 20 Fahrten in der Woche)

= Kurzstrecken von ein bis zwei Kilometern zu den kommuna-
len Sporteinrichtungen und Kirchen

m  Mebhr Einzelfahrten statt der geplanten Gruppenfahrten

Einflussfaktoren auf die Nutzungsakzeptanz

= Negatives Image der Taxiabholung; ein eigenes Fahrzeug
(Shuttle) kann die Akzeptanz erhéhen

= Feststehender Projektname und Branding, zum Beispiel des

Fahrzeuges, hat einen Einfluss auf die Wahrnehmung des

Angebots

Seniorinnen und Senioren favorisieren ein Angebot, bei

dem ein personlicher Bezug zur fahrenden Person besteht;

haufige Wechsel der Fahrerinnen und Fahrer sollten ver-

mieden werden

Das Vereins-Shuttle sollte sich durch die Ermoglichung der Nut-
zung von gebindelten Gruppenfahrten statt Individualfahrten
Okologisch nachhaltig gestalten.



3 Gewonnene Erkenntnisse

Die Projektkonsortien wurden wahrend der Laufzeit durch das Fraunhofer IAO wissenschaftlich
begleitet, um allgemeine Handlungsempfehlungen ableiten und formulieren zu kénnen. Die
gewonnenen Erkenntnisse kdnnen anderen Akteuren und Konsortien, die ein Mobilitatsangebot
im Landlichen Raum planen, als Inspirationsquelle dienen. Zunachst werden Barrieren, Hemm-
nisse und Herausforderungen dargestellt, die von den Pilotprojekten Giberwunden werden muss-
ten. Die groBten bzw. wichtigsten Herausforderungen werden zuerst genannt. AnschlieBend
werden die Erfolgsfaktoren fur den Aufbau eines erfolgreichen Mobilitatsangebots betrachtet.
Auch hier werden die starksten bzw. wichtigsten Erfolgsfaktoren zuerst genannt.

Auf Basis dieser Erkenntnisse werden schlieBlich allgemeine Handlungsempfehlungen zum
Aufbau eines Mobilitdtsangebots gegeben, die in den gemeinsamen Workshops der Pilot-
projekte mit dem Fraunhofer IAO erarbeitet wurden. Die gewonnenen Erkenntnisse lassen sich
entweder den vier bekannten Analysefeldern zuordnen oder stellen Rahmenbedingungen fir
den Aufbau eines Mobilitdtsangebots dar.



3.1 Barrieren, Hemmnisse und Herausforderungen

Folgende Barrieren, Hemmnisse und Herausforderungen
traten bei den Pilotprojekten auf:

= Unzureichende Vernetzung /Absprachen der Konsortialpartner
= Veraltete technische Losungen
Personelle Einschrankungen und Aufwande

Rahmenbedingungen

= Geringe Verflgbarkeit von Daten Uber die Bevolkerung
= [nsellésungen, oftmals ohne (regionale)
Verbindung zu weiteren Angeboten

Regionale Einbettung

= Zeitaufwand und Kosten der Professionalisierung

Hohe Kosten fir die Anschaffung eines eigenen Fahrzeugs oder Nutzung
von Fremdfahrzeugen (Vereinsshuttle)

Zulassungsbehorde (Vorgaben an Fahrzeuge/ Sicherheit)

Viele verschiedene Stakeholder mit unterschiedlichen Winschen
Verzogerungen zum Beispiel durch ldngere Lieferzeiten

Unterschiedliche Erwartungshaltungen der Partner oder der Offentlichkeit
Corona-bedingt erschwerte Burgerbeteiligung

Wirtschaftlichkeit und
Betreibemodelle

®)

Fehlende Barrierefreiheit

Definition der relevanten Zielgruppe

Teilweise Ansicht, dass noch Verbrenner angeboten werden mussen,
behindert breitere Zielgruppe wegen potenzieller Vorbehalte

= Corona-bedingt geringere Nachfrage
m Bekanntheit und Prasenz des Angebots
m Bequemlichkeit potenzieller Nutzerinnen und Nutzer
Nutzerbedarfe und [[E=J\ = Rechtliche Grundlagen /Rechtsprechungen
-akzeptanz (Q%Qn m  Misstrauen der Nutzerinnen und Nutzer gegenlber neuer Technik
n
n
n

= Teilweise geringe Reichweiten von E-Fahrzeugen bzw. Vorbehalte
gegenlber den Reichweiten




3.2 Erfolgsfaktoren fiir den Aufbau eines Mobilitdtsangebots

Folgende Faktoren trugen bei den Pilotprojekten
zum Aufbau eines erfolgreichen Mobilitdtsangebots bei:

Klare, messbare Vorgaben (Meilensteine) flr Projekterfolge und Projektende
definieren
Komplexitat des Projektes nicht unterschatzen

e e e T = Enge Abstimmung Figr Projektpartner f('jrdgm .
= Klare Problemdefinition zu Beginn des Projektes formulieren
= Professionelle Projektleitung, die bei allen Phasen des Projektes dabei ist
= Schnittstellen vereinbaren
= Realistische Ziele zu Beginn des Projektes formulieren
= An OPNV anbinden
= Bestehende Lade- und OPNV-Infrastruktur bei Standortwahl beachten
T = Gemeinde beteiligen und ansassige Unternehmen einbinden
® Ladeinfrastruktur nicht von den Carsharing-Anbieterinnen und -Anbietern
selbst, sondern von den Stadten oder Energieversorgungsunternehmen zur
Verfligung stellen
= Dauernutzerinnen und Dauernutzer akquirieren flr gesicherte Einnahmen
® |easing statt Kauf
® Zusammenarbeit und Kooperationen wahrnehmen
. . . ® Sponsoren finden
ertschaftl.lchkelt und % = Gemeinsame Werbung der Konsortialpartnerinnen und -partner
statlmneetls ® Frihzeitig mit Behorden in Kontakt treten und offen Gber Vorhaben reden
= Alternative Betriebskonzepte bertcksichtigen
= Potenzielle Interessenskonflikte frihzeitig klaren und dokumentieren
®  Geeignete Rechtsform zur Durchflihrung finden
® Finfache Bezahlsysteme umsetzen
= Einfachheit der Nutzung bei gleichzeitiger Professionalitat der Systeme
gewahrleisten
= Uberzeugungsarbeit leisten und Gber geanderte Nutzung sprechen
= Mobilitdtsbedlrfnisse ermitteln und angepasstes Angebot erstellen
= Vielfaltiges Angebot und stetige Angebotserweiterung ermdglichen
= Reinigungsdienst integrieren
Nutzerbedarfe und %] = Zuverlassigkeit und Sicherheit des angebotenen Mobilititskonzepts gewahr-
-akzeptanz \ %

leisten (Kontinuitat)

Infoveranstaltungen und Heranflihrung an neue Thematiken anbieten
Branding/Sichtbarkeit a eigene Website erstellen (nicht die Webseite anderer
nutzen) und Werbung auf Fahrzeugen anbringen

Personlicher Bezug (zum Beispiel Bindung zur Fahrerin und Fahrer) und Ein-
bindung der Gemeinde gibt Sicherheit

Multiplikatoren

Vom Verbrenner auf E-Fahrzeuge umsteigen
100 % lokal & emissionsfreie Energie gewinnen
On-Demand-Verkehr anbieten




3.3 Handlungsempfehlungen fiir den Aufbau eines Mobilitdtsangebots

Gemeinsam mit den Konsortialpartnern der Pilotprojekte hat das Fraunhofer IAO in Work-
shops und bilateralen Gesprachen Handlungsempfehlungen fiir den Aufbau eines kooperativen
Mobilitatsangebots erarbeitet. Im Folgenden werden spezifische Empfehlungen fir Mobilitats-
anbieter, Kommunen, Institutionen und zivilgesellschaftliche Organisationen sowie fiir die Politik
dargestellt.

Die Handlungsempfehlungen sollen als Hilfestellung fir Akteure dienen, die selbst ein Mobili-
tatsangebot planen bzw. aufbauen wollen. Die Empfehlungen kdnnen helfen, Fehler zu vermei-
den und Herausforderungen zu Uberwinden. Sie verstehen sich als Ideenpool und geben Anre-
gungen fir die Angebotsplanung, fir die Suche der richtigen Partner und fur die Schaffung von
maoglichst idealen Rahmenbedingungen zur Unterstitzung kooperativer Mobilitatsangebote.

3.3.1 Handlungsempfehlungen fiir Mobilitatsanbieter

Rahmenbedingungen

Bilde stabile Partnerschaften (mdoglichst regional)

Schure keine Erwartungen, die nicht einhaltbar sind

Habe Mut flr neue Mobilitatsangebote

Erfrage und dokumentiere maogliche Interessen der Beteiligten friihzeitig

Regionale Einbettung

Integriere das Angebot in den OPNV-Verkehrsbund (zum Beispiel Anzeige in App)
Stelle Infomaterial Gber Anforderungen fir die Anbietenden kooperativer Lade-
infrastrukturen bereit

= Binde die Nutzerinnen und Nutzer ein

m Schaffe ein »Wir-Geflhl« rund um das Carsharing-Auto

= Biete Uberregional an, aber mit groBem 6rtlichem Bezug

Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

® Finde Losungen fir das betriebswirtschaftliche Delta

m Bedenke: Ohne Wirtschaftlichkeit geht es nicht (rechne konservativ)

= |nformiere dich Uber Forderungen und nutze diese

= Sei bereit, in die Zukunft zu investieren

= Kldre wer was will/braucht und wer was kann

= Schaffe neue Geschaftsmodelle und nachhaltige Losungen durch die Kooperation und
Vernetzung verschiedener Akteure

= Erhohe sukzessive die Grundauslastung und steigere die Wirtschaftlichkeit des Angebots



=
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o ) Nutzungsbedarfe und-akzeptanz
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Sorge fur Barrierefreiheit

Gestalte Einstiegshirden fir das Ausprobieren neuer Mobilitatslosungen so

niedrig wie maglich

Schaffe einfache Bezahimaoglichkeiten

Schaffe Erreichbarkeit ohne technische Hiirden

(kein App-Zwang)

Entwickle mit zuklnftigen Nutzerinnen und Nutzern bedarfsorientierte Ldsungen

Finde aktive Nutzerinnen und Nutzer bzw. Macherinnen und Macher, die sich engagieren
Personliches Engagement ist erfolgsversprechend = Beteilige Personen, die flr das Thema
»brennen«

Beachte: Zu Beginn sind Leidenschaft, Vision und Kreativitat wichtiger als ein hoch-
professionelles Angebot

Nutze klimafreundliche Technologien wie E-Mobilitat und zukinftig auch Brennstoffzellen-
fahrzeuge oder E-Flugtaxis

Beachte: Je mehr das Carsharing-Fahrzeug genutzt wird, desto besser

Sorge flr Ausbau und verbesserten Zugang zur Ladeinfrastruktur



3.3.2 Handlungsempfehlungen fiir Kommunen

Rahmenbedingungen

Sei bereit in die Zukunft zu investieren

Habe Mut fir neue Mobilitdtsangebote

Beteilige Blrgerinnen und Blrger aktiv

Unterschatze nie das Ehrenamt und integriere es wo mdglich

Sorge fur Austausch zwischen den Projektbeteiligten — oft reicht auch Austausch bei Bedarf
Schaffe vertrauensvolle, langjahrige Kooperationen

Regionale Einbettung

Bleib in der Region

Schaffe Sichtbarkeit und steigere die Bekanntheit der Mobilitatslosungen in der Kommune
Generiere Vertrauen in neue Mobilitatslosungen durch die Einbindung von regionalen
Akteuren sowie lokalem Ehrenamt

Nutze Multiplikatoreneffekte zur Erhéhung der Nutzung des Mobilitatsangebots

Sorge flr gemeinsame Werbung der verschiedenen

Partnerinnen und Partner

Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Informiere dich und andere Uber Forderungen und nutze diese

Sei bereit ein wirtschaftliches Risiko einzugehen, wenn das Mobilitdtsangebot Potenzial hat
Schaffe neue Geschaftsmodelle und nachhaltige Losungen durch die Kooperation
verschiedener Akteure

Frag die Profis

Stelle notwendige Infrastrukturen bereit

=]

060 ) Nutzungsbedarfe und-akzeptanz
TaD

Erhohe die Nutzungsakzeptanz durch Birgerbeteiligungsformate und 6ffentlichkeitswirksa-
me MaBnahmen, die potenzielle Nutzerinnen und Nutzer aktiv ansprechen und einbinden
Generiere Vertrauen in neue Mobilitatslosungen durch die Einbindung von regionalen Akteu-
ren sowie lokalem Ehrenamt

Beriicksichtige positive 6kologische Effekte bei Mobilitatskonzepten
Fordere multimodales Verhalten und Nutzung des OPNV durch neue Mobilitatsidsungen



3.3.3 Handlungsempfehlungen fiir Institutionen und
zivilgesellschaftliche Organisationen

Rahmenbedingungen

Prife die rechtliche Einordnung des Konzepts (oder lass prifen)

Suche und nutze Netzwerke

Finde gute und passende Beispiele — kopiere sie oder passe sie an

Schaffe und gehe Partnerschaften ein

Berlcksichtige aktuelle und zuklnftige Mobilitatsbedarfe bei der Schaffung von neuen
Mobilitdtsangeboten

Sorge flr eine professionelle Projektleitung, die bei allen Phasen des Projektes dabei ist

Regionale Einbettung

Identifiziere potenzielle, Gberregionale Partner auBerhalb der Kommune bzw. des
Projektgebietes
StoBe einen Uberregionalen Austausch an

% Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

= Informiere Uber Férderungen
= Stelle notwendige Infrastrukturen bereit

%]O o0 Nutzungsbedarfe und-akzeptanz
TaD

= Finde aktive Nutzerinnen und Nutzer bzw. Macherinnen und Macher, die sich engagieren

= Erlautere 6kologische Effekte auf objektive Art und Weise
m Zeige 6kologische Potenziale auf



3.3.4 Handlungsempfehlungen fiir die Politik

Rahmenbedingungen

Empfehlung fur zukinftige Mobilitat: Schaffe oder unterstitze ein Abo, mit dem man alle
Mobilitatsangebote nutzen kann

Klare den Betrieb Uber die Projektlaufzeit hinaus

Sorge fur ein einfaches Konzept, das jeder versteht, mit langfristig gleichen Regeln
Gestalte Forderprogramme einfach

Prife die rechtliche Einordnung des Konzepts

Regionale Einbettung

Schaffe Sichtbarkeit der Mobilitatsldsungen in der Region

Vorsicht bei der Zuschussfalle! Bedenke die Finanzierung tber die Férderung hinaus

Sorge fir Anschlussférderungen fir zundchst unwirtschaftliche Betreibermodelle, die jedoch
ein zukunftiges Potenzial nachweisen kdnnen, um ein flachendeckendes Carsharing-Angebot
zu bekommen

Schaffe die sinnvolle Integration in bereits bestehende Mobilitatsinfrastrukturen und -ange-
bote, um bedarfsorientierte und funktionierende Lésungen zu entwickeln

Wirtschaftlichkeit und Betreibermodelle

Informiere Uber Férderungen

Klare den Betrieb Uber die Projektlaufzeit hinaus
Schaffe Anschubfinanzierungen

Stelle notwendige Infrastruktur bereit
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Gestalte Einstiegshiirden fir neue Mobilitatslosungen so niedrig wie moglich
Schaffe Plattformen, die auch Mobilitdtsmadglichkeiten fir die »erste oder letzte Meile«
anzeigen

Sorge flr Ausbau und verbesserten Zugang zu Ladeinfrastruktur

Bericksichtige positive 6kologische Effekte bei Mobilitatskonzepten

Fordere multimodales Verhalten und Nutzung des OPNV durch neue Mobilitatsidsungen
Ermdgliche 6kologisch nachhaltige Alternativen zur Fahrt mit dem eigenen Pkw durch neue
Mobilitatsangebote mit alternativem Antrieb



3.4 Biirgerbeteiligung: Gewusst-wie

Ein Bestandteil der Pilotprojekte war es, die Interessen der Blrgerinnen und Birger beim Aufbau
der Mobilitatskonzepte zu berticksichtigen. Die Pilotprojekte wahlten verschiedene Herange-
hensweisen, die einen unterschiedlich starken Einfluss auf den Projekterfolg zeigten. Die Covid-
19-Pandemie und die daraus resultierenden InfektionsschutzmaBnahmen haben dazu gefihrt,
dass geplante Blrgerbeteiligungselemente nicht stattfinden konnten oder in anderer Form
umgesetzt wurden. Im Folgenden werden wichtige Eckpunkte von Birgerbeteiligungsprozes-
sen beschrieben. Dabei wird sowohl auf Literatur als auch auf, in den Pilotprojekten, erprobte
Elemente verwiesen.

Im Idealfall erfolgt die Einbindung von Birgerinnen und Birgern bereits in der Initialphase eines
Projektes. Dann besteht der gréBte Handlungs- und Diskussionsspielraum fir Offentlichkeits-
beteiligung?. Realisiert werden kann eine Teilhabe an politischen Willensbildungs- und Ent-
scheidungsprozessen auf zweierlei Wege: Durch formelle direktdemokratische Instrumente wie
Wahlen, Blrgerentscheide, Birgerbegehren und Volksabstimmungen, die gesetzlich verankert
und demnach im Planungsprozess verbindlich umzusetzen sind?*. Oder durch informelle Betei-
ligungsformate, die Uber die gesetzlichen Vorgaben hinaus gehen und empfehlenswert sind,

da hierdurch die Voraussetzungen fir einen angemessenen Austausch aller Beteiligten erreicht
werden konnen.

Durch die Schaffung eines gemeinsamen Verstandnisses fir die gesellschaftspolitischen Ziele
kann die Ausgestaltung gelingen und gemeinsam mit den Bilrgerinnen und Blrgern entwi-
ckelt werden. Der Erfolg einer Offentlichkeitsbeteiligung ist jedoch nicht allein durch die bloBe
Durchfiihrung gesichert. Die Beachtung folgender Punkte kann entscheidend zum Gelingen
beitragen:

1. Adressierung

Ein Faktor, der ber das Gelingen einer Offentlichkeitsbeteiligung entscheidet, ist die maB-
nahmen- und zielgruppenspezifische Adressierung. Ob die Auswahl der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer spezifisch oder zufallig erfolgt, sollte konkret anhand der Ziele der Beteiligung
definiert werden. Sinnvoll ist es, verschiedene, an die Zielgruppe angepasste, Informationswe-
ge zu nutzen. Zwar kann auf bereits bestehende Kanale mit hoher Reichweite zurtickgegriffen
werden, bei alleiniger Nutzung dieser Kanale besteht jedoch die Gefahr, die stets gleiche Inter-
essensgruppe zu erreichen. Online-Beteiligungsformate kdnnen hierbei als sinnvolle Erganzung
dienen, um die Beteiligungslandschaft zu diversifizieren und zeit- und ortsunabhdngige Ansatze
verfolgen zu kénnen?. Gezwungen durch die Covid19-Pandemie hat ein Pilotprojekt seine vor
Ort geplanten Blrgerbeteiligungsworkshops auf Online-Workshops umgestellt. Da die Blrge-
rinnen und Burger durch Lock-downs sowie Reise- und Kontaktbeschrankungen viel mehr zu
Hause waren als sonst, gab es eine erfreulich starke und vor allem gleichbleibende Beteiligung
an den Workshops.

23 Vgl. Rademacher und Lintemaier, 2015, S. 10.
24 Vgl. BMVI, 2014, S. 62.
25 Vgl. BMBF, 2016, S.4.



2. Information und Mitgestaltung

Eine kontinuierliche und rechtzeitige Information der Bevolkerung Uber die geplanten MaBnah-
men der Kommune ist entscheidend fir den Erfolg einer Blrgerbeteiligung. Dabei sollen auch
wahrend des Verfahrens Zwischenergebnisse veréffentlicht werden. Diese sollen jedoch nicht
nur den aktiv beteiligten Birgerinnen und Blrgern zur Verfligung gestellt werden, sondern
bewusst an die breite Masse gegeben werden. Die Pilotprojekte wahlten hierfir Publikationen
in der kommunalen Presse, Informationsveranstaltungen und regionale Feste. Fir eine erfolgrei-
che Burgerbeteiligung sollte die Einbindung der Blirgerinnen und Blrger jedoch Uber das bloBe
Informieren hinaus gehen. Die Pilotprojekte haben zu diesem Zweck Befragungen durchgefihrt.

3. Rahmenbedingungen

Falsche Erwartungen und Missverstandnisse der Beteiligten an den Planungsprozess kdnnen mit-
unter Frust auslosen oder zu Zweifeln an der Sinnhaftigkeit des Planungsprozesses im Allgemei-
nen fUhren. Umso wichtiger ist es, friihzeitig die Beteiligten Uber deren Gestaltungs- und Ent-
scheidungsspielrdume aufzuklaren - also konkret aufzuzeigen, wo, wann und innerhalb welcher
Grenzen eine Beteiligung moglich und geplant ist. In den Pilotprojekten hat sich gezeigt, dass
das Schaffen eines »Wir-Gefuhls« und das Vermitteln des Images »die Blrgerinnen und Birger
sind ihrer Stadt wichtig« eine Bindung schaffen und positive Effekte weit Gber die Mobilitdtsan-
gebote hinaus erzeugen.

4. Grenzen der Biirgerbeteiligung

Neben den direkt betroffenen Birgerinnen und Blrgern spielt der Planungsprozess, insbesonde-
re das Verfahren der Beteiligung fur politische Gremien, Trager ¢ffentlicher Belange, Interessen-
gruppen aus Wirtschaft und Fachorganisationen und weiteren Akteuren eine wesentliche Rolle.
Grundvoraussetzung einer Zusammenarbeit ist die integrierte Planung, die neben den tatsach-
lichen Expertinnen und Experten, die Blrgerinnen und Birger in den Mittelpunkt rickt, um eine
nachhaltige und bewohnerfreundliche Umgebung zu schaffen?®.

Die erfolgreiche Birgerbeteiligung in den Pilotprojekten zeigt, dass die inhaltliche und zeitliche
Uberschaubarkeit des Themas sowie die Herausarbeitung eines konkreten Ziels entscheidende
Erfolgsfaktoren darstellen. Weitere Faktoren, die zum Erfolg beigetragen haben, waren die
Prifung der Machbarkeit eines Themas und die professionelle Moderation und Begleitung des
Beteiligungsprozesses. Besonders entscheidend fir den Erfolg sind Personen, die mit Leiden-
schaft dabei sind und sich persénlich stark engagieren.

26 Vgl. Krause, 2013, S.215.



4  Ausblick

Im Verlauf der ausgewahlten Pilotprojekte hat sich gezeigt,
dass kooperative Mobilitatskonzepte im Landlichen Raum eine
echte Erfolgsgeschichte darstellen konnen. Uber alle Projekte
hinweg konnten Faktoren identifiziert werden, die den Erfolg
des Mobilitatsangebots deutlich beglnstigen. Wichtig fur den
Aufbau eines kooperativen Mobilitdtsangebots sind stabile
(langjahrige), vertrauensvolle Partnerschaften und eine Projekt-
leitung, die alle Phasen des Aufbaus begleitet. Durch die Betei-
ligung und die Zusammenarbeit regionaler Partner steigt nicht
nur das Erfolgspotenzial, sondern auch der Bekanntheitsgrad
des neuen Mobilitatsangebots sowie die damit verbundene
Identifikation der Burgerinnen und Birger. Personen, die mit
Leib und Seele dabei sind und sich personlich fiir das Angebot
engagieren, tragen in hohem Maf zum Erfolg bei — ob dieses
Engagement ehrenamtlich oder im beruflichen Kontext erfolgt,
ist dabei unbedeutend.

Wichtig bei der Planung und dem Aufbau sind ein realistisches
und klar definiertes, gemeinsames Ziel sowie Transparenz

der Chancen fir die Kooperationspartner. Fir den optimalen
Aufbau missen die Blrgerinnen und Blrger von Beginn an
eingebunden werden, und zwar sowohl zur Bedarfsanalyse fir
eine passgenaue Angebotsentwicklung, als auch zur Aufmerk-
samkeits- und Akzeptanzsteigerung.

Entscheidend flr den Erfolg ist es, ein moglichst einfaches,
niederschwelliges Mobilitatsangebot zu schaffen, verbun-
den mit einer hohen Sichtbarkeit des Angebots. Diese kann
insbesondere durch die Integration in etablierte Mobilitats-
systeme, wie zum Beispiel eines regionalen Verkehrsverbun-
des erhoht werden. Durch eine Einbindung in ein regionales

oder Uberregionales Verkehrsangebotssystem kénnen sich fir
die Nutzerinnen und Nutzer erstmalig neue Mobilitatsketten
ergeben. So kdnnen neue Kombinationsmaoglichkeiten mit
bestehenden Mobilitdtssystemen entstehen, welche den Nut-
zerinnen und Nutzern bislang aufgrund von Mobilitatsliicken
verwehrt geblieben sind.

Die Ideen und Winsche flr zukinftige Angebote und Ver-
knUpfungen von Mobilitdtsangeboten sind vielfaltig. Als
besonders wiinschenswert erachten die Partner der Pilotpro-
jekte die zuklnftige Verknipfung von neuen mit bestehenden
Mobilitatsangeboten in einer Mobilitats-App. Die App sollte
dabei sowohl die zentrale Angebotssuche, inklusive »erster
und letzter Meile«, als auch die Bezahlung bzw. Abrechnung
aller Mobilitatsdienstleistungen enthalten. Dies konnte die
Einstiegshlrde fir neue Nutzerinnen und Nutzer entscheidend
senken und die Nutzungsakzeptanz neuer Mobilitdtsangebote
deutlich erhéhen.

Kooperative Mobilitdtsangebote werden in Zukunft einen
hoheren Stellenwert einnehmen. Schon wahrend der Projekt-
laufzeit deutete sich ein potenzieller Umbruch im Mobili-
tatsverhalten bzw. der Mobilitatsnachfrage an. Verstarktes
Arbeiten im Homeoffice, gewachsenes Nachhaltigkeits- und
Umweltbewusstsein, sowie die Auswirkungen der stark
steigenden Inflation sind Beispiele fir eine Reihe an Motiven,
welche zukilinftig die Nachfrage nach privaten Pkws senken
und das Potenzial neuer, nachhaltiger Mobilitatskonzepte erho-
hen kénnen. Diese Entwicklungen sowie der bisherige Erfolg
kooperativer Mobilitatskonzepte geben den nétigen Mut und
AnstoB fur hoffentlich viele Nachahmer im Landlichen Raum.
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