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Gemeinsam mobil

Zusammen planen und umsetzen

Der Verkehr ist die Quelle fiir rund ein Fiinftel des TreibhausgasausstoB3es in

Deutschland und zentral fiir die Erreichung der klimapolitischen Ziele. Dennoch

ist eine echte ,Verkehrswende“ noch nicht in Sicht. Die Treibhausgasemissionen

im Verkehr sind seit 2010 sogar tendenziell angestiegen. Nur im Jahr 2020 kam

es zu einem signifikanten Riickgang, der aber auf die Corona-Pandemie zuriick-

zufiihren ist. Rund 146 Millionen Tonnen (Mio. t) klimaschidlicher Gase wurden

ausgestoBen und somit 19 Mio. t weniger als im Vorjahr. Dennoch erscheinen

die Ziele der Energiewende beziiglich der Steigerung des Anteils Erneuerbarer

Energien und der Minderung des Endenergieverbrauchs weiterhin au3er Reich-

weite. Im Jahr 2020 wurden nur zaghafte Fortschritte erzielt. So erhohte sich der

Anteil der Erneuerbaren Energien im Verkehr von 5,6 auf 7,3 Prozent. Haupt-

grund fiir die tendenziell steigenden Emissionen ist die von Jahr zu Jahr zuneh-

mende Fahrleistung von Pkw und Lkw auf den deutschen StraBen. Effizientere

Motoren konnten diesen Trend nicht ausgleichen, da neuzugelassene Fahrzeuge

durchschnittlich schwerer und leistungsstiarker sind, was die Effekte techni-

scher Verbesserungen zunich-

temacht. Deshalb ist eine Kom-

bination aus technologischem

Wandel, dem Ausbau Erneuerba- Treibhausgasemissionen und Fahrleistung im Verkehr

rer Energien und der Verkehrs- Die Kohlendioxidemissionen im Verkehr hingen neben dem Flottenverbrauch u.a. eng damit

Verlagerung auf umweltfreund- zusammen, wie viel die Fahrzeuge auf den Stra3en unterwegs sind.
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und haben einen Anteil von fast
90 Prozent der Erneuerbaren
Energien in diesem Sektor. Auch
die Elektromobilitit konnte im Jahr 2020 wachsen, wenn auch auf niedrigem
Niveau. Reine Elektroautos machten 6,7 Prozent der neu angemeldeten Pkw in
Deutschland aus, was einem Anstieg um 4,9 Prozentpunkte entspricht. Nahezu
genauso viele Plug-in-Hybride kamen hinzu (6,9 Prozent). Trotz dieser steigen-
den Verkaufszahlen zeigt die Entwicklung der Fahrzeugflotten weiter in die fal-
sche Richtung: Wie im Jahr 2019 waren SUVs mit 21,3 Prozent die gro3te Gruppe

Quelle: UBA, BMVI; Stand: 6/2021



unter allen Neuzulassungen. Hinzu kommen echte Geldndewagen mit 10,5 Pro-
zent. Es werden also immer noch viele schwere, emissionsstarke Autos verkauft.
Die durchschnittlichen CO,-Emissionen von neuen Pkw sind zwar im Jahr 2020
gegeniiber 2019 von 157 auf 139,8 g CO,/km gesunken, lagen aber immer noch
weit {iber dem Grenzwert, der im Folgejahr eingefiihrt wurde. Seit 2021 diirfen
alle neu zugelassenen Pkw in der EU im Schnitt maximal 95g CO,/km ausstof3en.

Anteile der Erneuerbaren Energien in den Sektoren Strom, Warme
und Verkehr in Deutschland 1990-2020
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Das Auto hat den gréBten Anteil an den Klimagasemissionen im Verkehrssek-
tor. Deshalb erweisen sich neue Konzepte und neue Energietriger, die gerade
im Kontext von Mobilitit ansetzen, als besonders effektiv mit Blick auf die Er-
reichung der Klimaziele. Ein Beispiel dafiir, Mobilitidt anders zu organisieren,
ist das Carsharing. Die Zahlen stiegen nach Angaben des Bundesverbandes Car-
Sharing (bcs) im Jahr 2020 gegeniiber dem Vorjahr um 25,5 Prozent auf 2,9 Mil-
lionen. Die Carsharing-Flotte wuchs um 820 Fahrzeuge auf 26.220. In Carsha-
ring-Flotten hatten E-Fahrzeuge Anfang 2021 einen Anteil von 18,5 Prozent.
Der Anteil von Elektroautos ist hier also deutlich hoher als bei den Fahrzeugen
in Privatbesitz (1,2 Prozent). So leistet die Carsharing-Dienstleistung einen Bei-
trag zum Markthochlauf der Elektromobilitit. Mit der zunehmenden Beliebt-
heit von Carsharing geht hiufig die Deutung einher, es stelle sich ein Trend zum
,Nutzen statt Besitzen“ ein. Laut Umweltbundesamt ersetzt ein Carsharing-Auto
15 private Pkw, nach Angaben des bcs in innenstadtnahen Wohngebieten sogar
bis zu 20. Obwohl es bereits viele Unternehmen gibt, die kooperative Mobili-
tatsmodelle wie das Carsharing anbieten, fehlt ein solches Angebot im landli-
chen Raum. Diese Optionen gibt es aktuell iiberwiegend in Zentren und Bal-
lungsrdumen. Dabei miissen Ballungsraume nicht unbedingt der geeignete Ort
fiir Sharingangebote sein: Eine Studie des Oko-Instituts kommt zu dem Ergeb-
nis, dass eine Reduktion der Anzahl von Pkw in den Stddten kaum stattfindet.
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Vielmehr wiirden die Carsharing-Angebote vor allem von jiingeren Menschen
als Uberbriickung der Lebensphase genutzt, in der sie sich noch kein eigenes
Auto leisten konnen. Die Deutsche Umwelthilfe gibt zu bedenken, dass die in
Stddten zumeist stationsunabhingigen Carsharingangebote (free floating) vor
allem fiir kurze Wege genutzt werden und die Strecken stattdessen besser mit
dem Fahrrad oder mit dem OPNV zuriickgelegt werden konnten. Daher ist ein
sogenannter multimodaler Ansatz fiir das Carsharing sinnvoll, der in keiner
Konkurrenz zu OPNV, Fahrrad und Taxi steht. Auf einem anderen Blatt steht
die Energieversorgung der Fahrzeuge.

Der ldandliche Raum bietet durch die geringe Besiedlungsdichte auf den ersten
Blick eine schlechtere Ausgangssituation fiir kooperative Mobilitdtsmodelle.
Die Auslastung der Fahrzeuge scheint schwieriger erreichbar, da die Gruppe
der Nutzer:innen viel geringer ist. Dieser rein quantitative Vorteil der Ballungs-
rdume kann aber durch das konsistente Nutzungsverhalten im landlichen Raum,
die herausgehobene Stellung des Pkws sowie die lingeren Strecken ausgeglichen
werden. So ist die Nutzung des Pkws im ldndlichen Raum durch Pendeln zum
Arbeitsplatz, Einkaufsfahrten und Schulfahrten meist sehr gleichmiBig struk-
turiert. Auch der nachbarschaftliche Kontakt und Austausch sind im landlichen
Raum unter Umstinden ausgeprigter. Entsprechend dieser klaren Gegebenhei-
ten lassen sich Mobilitdtsmodelle einfacher und zielgerechter entwickeln und zu
Konzepten ausarbeiten, die auch auf Orte gut iibertragbar sind.

Die soziale Innovationskraft der genossenschaftlichen Organisationsform nut-
zen erste Energiegenossenschaften schon heute fiir Sharingangebote im lindli-
chen Raum. Sie haben in Pilotprojekten gemeinsam mit den Menschen einzelner
Nachbarschaften den Bedarf analysiert, stellen Ladeinfrastruktur fiir E-Mobi-
litdt bereit und schaffen biirgernahe Angebote an E-Car- oder E-Velo-Sharing.
Doch die Initiierung der kleinteilig organisierten Stellplitze und Fahrzeuge
verlangt einen groBen Arbeitsaufwand. Hinzu kommt die Vorarbeit mit direk-
ter Ansprache der Nutzer:innen und eine Analyse des Nutzungsverhaltens. Das
bereits bestehende technisch-kaufmannische Know-how dieser Energiegenos-
senschaften bietet fiir die Entwicklung praxisnaher und kooperativer Mobili-
tatskonzepte einen enormen Vorteil.

Der vorliegende Leitfaden zeigt die wichtigsten Schritte fiir eine erfolgreiche
Umsetzung kooperativer Mobilitidtskonzepte im lindlichen Raum, die - mit be-
reits aktiven Energiegenossenschaften - in dem Projekt mobileG iiber drei Jahre
gemeinsam entwickelt wurden. Diese wurden in fiinf ausgesuchten Regionen in
der Praxis erprobt. Die Konzepte werden zudem mit jeweils einem Erfolgsbei-
spiel veranschaulicht und die in der Umsetzung aufgetretenen Hiirden und L6-
sungswege aufgezeigt. Eingebunden sind die Konzepte in die grundlegenden
Schritte zur Umsetzung eines eigenen Mobilitdtsangebots. Hierzu zdhlen eine
anfingliche Analyse der Bedingungen vor Ort und daran anschlieBend die ver-
schiedenen Konzepte. Sobald ein passendes Konzept gefunden oder ein eigenes
Konzept - je nach Bedarf - entwickelt wurde, geht es dann in die Planung und
Umsetzung sowie den operativen Betrieb. Neben diesem Leitfaden finden sich
alle Informationen auch auf der Onlineplattform www.gemeinsam-mobil.net.



Inhalt
Gemeinsam mobil

Gemeinsam mobil 8—9
Inhalt

10 Schritt fiir Schritt zur
gemeinschaftlichen Mobilitit

12 Schritt 1: Analyse

Konzepte und Erfolgsgeschichten

14 E-Carsharing mit Ankermiete

20  Nachbarschaftliches Sharingangebot
26  E-Carsharing fiir Studierende

32 Ladeinfrastruktur fiir E-Autos

38  Arbeitsmobilitdt 2.0

44 Gemeinschaftsbasiertes E-Carsharing
48  Lastenradsharing

54 Schritt 2: Planung
57 Schritt 3: Umsetzung

59 Schritt 4: Operativer Betrieb

59 Ausblick




Schritt fiir Schritt zur
gemeinschaftlichen Mobilitit
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Erste Schritte

Die Planung und Umsetzung eines eigenen
Projekts erfolgt in mehreren Schritten.
Diese Schritte finden Sie in den einzelnen
Abschnitten.

Sie umfassen die Analyse der Ausgangs-
situation vor Ort und die anschlieBende
Festlegung auf ein Konzept zur Nach-
ahmung (jeweils mit Erfolgsbeispiel), die
vorbereitende Planung sowie Umsetzung
und den operativen Betrieb. Je nach Fort-
schritt und Stand des jeweiligen Projekts,
kann der Einstieg auch bei einem anderen
Schritt erfolgen.

Jeder Schritt enthilt Tipps, Werkzeuge
und Arbeitspakete. Haufig verlaufen die
Projekte nicht linear und vieles lauft
parallel.



Schritt 1: Analyse

Der erste Schritt hin zum eigenen Mobilitéts-
projekt ist die Analyse. Auch wenn wenig Vor-
kenntnisse im Bereich E-Mobilitit und Sharing
vorhanden sind, bietet sich der Einstieg hier an.
Falls die bestehenden Rahmenbedingungen noch
unbekannt sind, aber grundsitzliche Offenheit
beziiglich der verschiedenen E-Mobilitidtskon-
zepte besteht und die Zielgruppe, an die sich
das Mobilitdtsangebot richten soll, noch nicht
final geklart ist, ist die Analyse der erste Schritt.

Leitfragen
Ausgangspunkt fiir eine Analyse und eine Aus-

einandersetzung mit den grundlegenden The-
men bieten folgende Leitfragen:

@ Wer hat Interesse an einem gemeinschaftli-
chen Mobilititsprojekt?

Wie ist die Akzeptanz und die Vernetzung
vor Ort?

Gibt es bereits einen moglichen Standort?

©Od® o

Wie ist die Anbindung an den OPNV vor Ort,
insbesondere dort, wo das Angebot entste-
hen soll (Umkreis ca. 300 bis 500 Meter)?

Welches Problem soll mit dem Angebot in
erster Linie gelost werden?

Welchen Mehrwert hat das Projekt fiir die
zukiinftigen Nutzer:innen?

Was ist das Ziel und die Motivation hinter
dem Projekt?

@ © o o

An wen richtet sich das Mobilitdtsangebot
in erster Linie?

Stakeholder-Analyse

Je besser sich Projektverantwortliche mit ihrem
Projektumfeld auseinandersetzen, umso eher ist
ein Projekt erfolgreich. Die Stakeholder-Analyse
ist ein Baustein, um sich frithzeitig mit der Frage
zu beschéftigen, wer alles Beriihrungspunkte mit
einem Projekt hat. Sind diese Anspruchsgruppen
und ihr Interesse am Projekt definiert, konnen sie
rechtzeitig in mogliche Uberlegungen einbezo-
gen werden. Insbesondere dann, wenn einzelne
Stakeholder einen groBen Einfluss auf ein Pro-
jekt ausiiben konnen, ist ihre positive Einstel-
lung zum Vorhaben essenziell. Sobald Klarheit
iiber die agierenden Parteien und Anspruchs-
gruppen besteht, kénnen Strategien entwickelt
werden, um negative Konsequenzen fiir das Pro-
jekt moglichst zu vermeiden.

Mogliche Anspruchsgruppen eines Mobilitéts-
angebots:

@ Privatpersonen, potenzielle Nutzer:innen,
Kiimmerer:innen, Multiplikator:innen

@ Genossenschaft/ Mitglieder der Genossen-
schaft, projektverantwortliche Personen

® Gemeinde / Landkreis / Kommunalverwal-
tung / Biirgermeister:in, Klimaschutzma-
nager:in

@ Landes- / Bundesbehdrden (vor allem wg.
Forderungen und politischen Rahmenbe-
dingungen)

@ Lokale Unternehmen (Elektroinstallateure,
ggf. auch EVU, Stadtwerke oder kommunale
Unternehmen, lokale Medien, Kooperations-
partner:innen)
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@ Externe Dienstleister:innen, z.B. fiir Soft-
ware, Abrechnung, Hotline etc.

@ Zulieferende Unternechmen (DRWZ Mobile,
lokales Autohaus)

©® Kapitalgeber:innen (Banken, Stiftungen etc.)

Kontaktaufnahme

Bevor ein neues Mobilitdtsangebot geschaffen
wird, ist es ratsam, Kontakt zu den potentiellen
Nutzer:innen aufzunehmen und ggf. ihre Bedarfe
abzufragen. Je nach Zielsetzung kann es entwe-
der darum gehen, offene Mobilititsbedarfe zu
decken, bestehende Fahrzeuge besser auszulas-
ten oder auch Menschen von dem Prinzip der ge-
meinschaftlichen Mobilitit zu iiberzeugen und
zum Umstieg zu bewegen. Grundsitzlich ldsst
sich sagen, dass neue Mobilitdtsvorhaben im-
mer dann besonders erfolgsversprechend sind,
wenn sich ein passendes Gelegenheitsfenster
fiir den Mobilitatsumstieg bei den potenziellen
Nutzer:innen bietet. Dazu gehoren zum Beispiel
ein Umzug, der Auszug von Kindern, die Ver-
rentung, aber auch gesellschaftliche und politi-
sche Dynamiken, die einen Umstieg begiinstigen
wie z.B. ein groBeres Klimaschutzbewusstsein.
Meist ist der Prozess nicht linear und erfordert
mehrere Schleifen.

Bestehen bereits personliche Kontakte zu Nach-
bar:innen oder auch zu Verantwortlichen in Ge-
meinde oder Unternehmen, sind hier informelle
Gespriche ein guter Start. Fiir die weitere Kon-
taktaufnahme mit einem gro3eren Personen-
kreis bietet sich eine erste Infoveranstaltung
an, die auch sehr gut digital durchgefiihrt wer-
den kann, z.B. iiber kostenlose Onlinedienste.
Die Einladung zur Infoveranstaltung kann so-
wohl per E-Mail, z.B. als Teil eines Newsletters,
als auch per Aushang oder Zeitungsanzeige er-
folgen. Weitere sinnvolle Wege sind das Vertei-
len eines Flyers in der Nachbarschaft sowie die
Nutzung von Social-Media-Kanilen (z.B. Posts
auf verschiedenen Plattformen).

12-13

Konzept erstellen

Je nach Rahmenbedingungen, Zielgruppe, Sta-
keholdern und Bedarf kommen unterschiedli-
che Konzepte in Frage. Auf www.gemeinsam-
mobil.net findet sich ein Online-Fragebogen
zu den Rahmenbedingungen, ein Excel-Tool
fiir die Stakeholder-Analyse sowie Materialien
fiir die Kontaktaufnahme zu potentiellen Nut-
zer:innen und fiir eine erste Informationsver-
anstaltung. Mit diesen kann ein eigenes Kon-
zept entwickelt werden. Doch nicht immer ist es
notig, das Rad komplett neu zu erfinden. Daher
finden sich im Abschnitt und auch auf www.ge-
meinsam-mobil.net mogliche Konzepte und in-
spirierende Beispiele.




E-Carsharing mit
Ankermiete

E-Carsharing mit Ankermieter 14-15
Konzept

Beim E-Carsharing mit Ankermiete
reserviert eine Kommune oder ein lokales
Unternehmen ein oder mehrere Carsha-
ringfahrzeuge zu bestimmten Zeiten.

Ublicherweise handelt es sich dabei um
Tageszeiten unter der Woche, zum Beispiel
Montag bis Freitag jeweils fiinf Stunden.
Dafiir bezahlen Ankermieter:innen einen
monatlichen Fixbetrag und ggf. noch einen
Preis pro gefahrenen Kilometer.

AuBerhalb der reservierten Zeiten stehen
die Fahrzeuge zur allgemeinen Nutzung
zur Verfugung.



Zielgruppe

Mitarbeiter:innen eines Unternehmens oder einer
kommunalen Einrichtung sowie Anwohner:in-
nen in der Nachbarschaft bzw. in kleinem Um-
kreis um die jeweilige Station

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Der Erfolg eines Carsharing-Angebots hingt an
der Auslastung der Fahrzeuge. Ohne eine aus-
reichende Nutzung fallen Kosten an, die nicht
gedeckt werden konnen. Um das Angebot nach-
haltig etablieren zu kénnen, braucht Carsharing
also eine moglichst regelmiBige Auslastung.
Da sich das Carsharing-Angebot erst etablie-
ren muss und laut bcs private Nutzer:innen sta-
tionsbasierte Carsharing-Angebote im Regelfall
nicht hiufiger als einmal im Monat in Anspruch
nehmen, sind feste Mietdauern erfolgsfordernd.
Das Problem ist, dass ein Carsharing-Angebot
mit relativ hohen Fixkosten verbunden ist, de-
nen liblicherweise fast nur variable Einnahmen
gegeniiberstehen. Entsprechend ist ein Ziel eines
Carsharing-Angebots mit Ankermiete, eine ge-
wisse feste Auslastung und damit eine teilweise
Fixkostendeckung zu erreichen. Dariiber hin-
aus kann die Auslastung von Fahrzeugen ins-
gesamt erhoht werden. Der Vorteil fiir Anker-
mieter:innen ist, dass ein Teil der Fahrten iiber
Fahrzeuge gedeckt werden kann und deren War-
tung iibernommen wird.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Ein E-Carsharing mit Ankermiete bietet sich
insbesondere dort an, wo Ankermieter:innen an
einem auch fiir andere Nutzer:innen attraktiven
Standort zu finden sind. Das kann ein besonders
zentraler Standort sein oder ein besonders stark
frequentierter Ort. Dies hilft dabei, dass mog-
lichst viele Privatpersonen auf das Fahrzeug zu-
greifen konnen. Im Fall einer Kommune ist dies
meist am Rathaus. Hilfreich ist auch, wenn rund
um den Standort (im Umkreis von 300-500 Me-
tern) Menschen mit unterschiedlichen Mobilitéts-

bediirfnissen wohnen, z.B. Familien mit Kindern
und Rentner:innen. Eine wesentliche Vorausset-
zung ist, dass bereits gute Kontakte zu potenzi-
ellen Ankermieter:innen bestehen, zum Beispiel
zur Kommune. Ebenfalls attraktive Ankermie-
ter:innen sind Sozialstationen oder Vereine mit
festen Nutzungszeiten.

Risiken

Das Risiko liegt insbesondere in der Gefahr,
dass durch die feste Reservierung ein wesentli-
cher Teil der Tageszeit durch die Ankermiete be-
setzt und dadurch die Nutzung im Rahmen des
offentlichen Angebots stark eingeschriankt wird.
Je nachdem, wie die Mobilitédtsbediirfnisse der
privaten Nutzer:innen vor Ort ist, kann das An-
gebot dadurch unattraktiv werden. Dadurch fal-
len variable Einnahmen neben den festen durch
die Ankermieter:innen weg. Es sollte daher ge-
meinsam mit den Ankermieter:innen abgewo-
gen werden, was eine sinnvolle Reservierungs-
dauer ist, um beiden Anforderungen gerecht zu
werden. Diese kann einmal pro Tag oder einen
Tag in der Woche sein.

Finanzierung und Kooperation

Je hoher die reservierte Zeit fiir Ankermieter:in-
nen pro Woche ist, umso héher muss die dadurch
erreichte Fixkostendeckung sein. Werden zum
Beispiel 40 Stunden pro Woche reserviert, sollten
mit dem Preis fiir Ankermieter:innen mindestens
70 Prozent der Fixkosten pro Fahrzeug gedeckt
sein. Wichtig ist, dass Ankermieter:innen neben
der festen Reservierung der Fahrzeuge auch fiir
eine umweltfreundliche und innovative Mobili-
titslosung sowie fiir einen ,,rundum-sorglos-
Fuhrpark“ bezahlen. Die Finanzierung erfolgt
zundchst durch das anbietende Unternehmen,
das finanzielle Risiko ist jedoch idealerweise
durch eine vertragliche Vereinbarung mit An-
kermieter:innen begrenzt. Forderungen sollten,
wenn moglich, in Anspruch genommen werden.
Dies konnte z.B. auch die Bereitstellung der La-
deinfrastruktur durch Ankermieter:innen sein.

E-Carsharing mit Ankermieter

Erfolgsgeschichte

Erfolgsgeschichte
E-Carsharing mit Ankermiete

Das Angebot

Wirme, Strom und umweltscho-
nende Mobilitit zusammenbrin-
gen: Das ist das Konzept der
Energiegenossenschaft Weiler
Wirme aus Pfalzgrafenweiler
im Schwarzwald. Im Sommer
2014 hat die Energiegenossen-
schaft ihr E-Carsharing Kon-
zept WeilerMobil gestartet.
Aktuell gehdren zur Fahrzeug-
flotte diverse elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge - vom kleinen
Renault Zoe bis zum Mercedes
eQV - sowie E-(Lasten)Bikes,
E-Roller und ein E-Motorrad.
Die ambitionierte Zahl der Au-
tos hat seinen Grund, denn es
ist wichtig, dass moglichst je-
derzeit Fahrzeuge verfiigbar
sind. Ein groBes Angebot bin-
det die Menschen. Die Kund:in-
nenbindung erfolgt auch {iber
Abonnements.

Im ,,Stidtchen“ Pfalzgra-
fenweiler stehen die Autos der
Genossenschaft an verschiede-
nen Standorten. Ein Teil wird
von der oOrtlichen Sozialstation
im tiglichen Einsatz genutzt.
Dafiir sind drei Fahrzeuge an
einem Standort wochentags von
morgens bis zum frithen Nach-
mittag fest fiir die Mitarbei-
ter:innen der Sozialstation re-
serviert. Die ibrigen Fahrzeuge
sowie die Fahrzeuge bei der So-
zialstation auBBerhalb der reser-
vierten Zeiten stehen den Mit-
gliedern der Genossenschaft

sowie der breiten Offentlich-
keit zur Verfiigung. Eine Viel-
zahl an Personen ist bei Weiler-
Mobil registriert und nutzt das
Angebot regelmiBig.

Mit dem Carsharing-Ange-
bot soll insbesondere der Zweit-
wagen ersetzt werden. Anfangs
waren die Biirger:innen skep-
tisch, da sie die fehlende Reich-
weite elektrischer Fahrzeuge
fiirchteten. Mittlerweile wichst
die Akzeptanz, die Fahrzeuge
werden tiglich genutzt. Am Wo-
chenende sind oft alle vergeben.
Viele Biirger:innen nutzen die
E-Fahrzeuge fiir kurze Erledi-
gungen, Einkiufe und Ausfliige.
Bei den allermeisten Fahrten
ist die Reichweite kein Thema,
da die neuen Elektroautos von
WeilerMobil oft mit einer La-
dung 200 Kilometer fahren.

Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

Die groBte Besonderheit und
einer der wesentlichen Erfolgs-
faktoren ist die Kooperation mit
der oOrtlichen Sozialstation, wel-
che sehr zentral gelegen ist und
mehrere E-Fahrzeuge zu festen
Zeiten reserviert und dafiir ei-
nen festen monatlichen Betrag
bezahlt. Aus Sicht der Weiler
Wirme ist diese Kooperation
sehr attraktiv, da die Fahrzeuge
aufgrund des guten Standorts
auch von Privatpersonen in der
Umgebung der Station genutzt
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@ Anbieterin

Weiler Warme eG

£9 Angebot
WeilerMobil

@ Ort

Pfalzgrafenweiler

Q?) Landkreis

Freudenstadt

%& Fahrzeuge / Ladepunkte
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werden kénnen. AuBerdem sind
die Zeiten, zu denen die Sozial-
station die Fahrzeuge fest reser-
viert hat, oft nicht die, zu denen
andere Menschen das Fahrzeug
nutzen mochten. Nicht zuletzt
tragt die Sozialstation einen we-
sentlichen Teil der Fixkosten,
was das Risiko seitens der Wei-
ler Wiarme deutlich verringert
hat. Dariiber hinaus kam die
Genossenschaft in den Genuss
verschiedener Férderungen, vor
allem des Landes Baden-Wiirt-
temberg, welche den Start er-
leichterten.

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

Wie bei anderen E-Carsharing-
Anbieter:innen im landlichen
Raum musste auch das Ange-
bot WeilerMobil verschiedene
Hiirden iiberwinden, insbeson-
dere zum Start des Angebots.
Im Jahr 2015 waren die Vorbe-
halte gegeniiber der Elektromo-
bilitit, insbesondere beziiglich
der Reichweite, noch deutlich
groBer als im Jahr 2023. Auch
ist die Offenheit gegeniiber dem
Teilen eines Autos insbesondere

im ldandlichen Raum deutlich
geringer ausgeprigt als in der
Stadt. Hiaufig haben Haushalte
bereits zwei Fahrzeuge und der
Schritt, eins davon durch ein
E-Carsharingfahrzeug zu er-
setzen, ist fiir viele sehr groB.
Angst vor zu geringer Verfiig-
barkeit und die starke Gewoh-
nung an das eigene Auto miis-
sen bei vielen erst iiberwunden
werden.

E-Carsharing mit Ankermieter
Erfolgsgeschichte
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Nachbarschaftliches
Sharingangebot

Nachbarschaftliches Sharingangebot 20-21
Konzept

Bei einem nachbarschaftlichen Sharing-
angebot, z.B. einem E-Carsharing, soll
die Station bzw. das Fahrzeug moglichst
nah an den Nutzer:innen stehen, also in
direkter Nachbarschaft. Ublicherweise ist
das ein Radius von wenigen hundert
Metern um eine Station.

AuBerdem spielt der Nachbarschafts-
gedanke eine wichtige Rolle und die
Nutzer:innen oder Teile davon verstehen
sich idealerweise als Gemeinschaft, die
ihre Mobilitat zusammen organisiert.



Zielgruppe

Alle Anwohner:innen oder ansissige Unterneh-
men, die in direkter Nachbarschaft bzw. einem
kleinen Umkreis um eine Station wohnen

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Statistisch gesehen stehen private Pkw den {iber-
wiegenden Teil des Tages und werden wenig ge-
nutzt. Haufig sind sie noch dazu nur mit einer
Person besetzt. Die Folgen von motorisiertem
Individualverkehr sind hinldnglich bekannt: ho-
her Flichenverbrauch, negative Klimaauswir-
kungen, hohes Verkehrsaufkommen, um nur ei-
nige zu nennen. Vor allem im Idndlichen Raum
ist der private Pkw mangels Alternativen hiu-
fig noch das Verkehrsmittel der Wahl und die
Mobilitatswende bleibt bisher weitestgehend
aus. Ziel eines nachbarschaftlichen Sharingan-
gebots sollte demnach sein, mit dem Angebot
einen Baustein zum multimodalen Verkehrs-
verhalten zu liefern und Menschen von den Vor-
teilen gemeinschaftlicher Mobilitdt zu iiberzeu-
gen. Carsharing sollte im besten Fall immer eine
Erginzung zum OPNV sein. Die Effekte liegen
neben den positiven Klimaeffekten auch in der
gemeinsamen Organisation von Mobilitit, wel-
che idealerweise nicht anonym abliuft, sondern
mit Kommunikation zwischen Nutzer:innen ein-
hergeht. So entsteht ein geteiltes bzw. gemein-
sames Verantwortungsgefiihl und keine bloBe
Inanspruchnahme einer Dienstleistung wie bei
rein kommerziellen Angeboten.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Ein nachbarschaftliches Sharingangebot bie-
tet sich insbesondere dort an, wo eine kritische
Masse von Leuten zu finden ist, die der Idee von
gemeinschaftlicher Mobilitit aufgeschlossen ge-
geniiberstehen. Diese Menschen sollten moglichst
nah um eine geplante Station herum wohnen und
idealerweise unterschiedliche Mobilitatsbediirf-
nissen aufweisen. Dies konnen z.B. Familien,
junge Menschen und Senior:innen sein, die ein

Fahrzeug voraussichtlich zu unterschiedlichen
Zeiten brauchen. Ein gutes Moglichkeitsfenster

bietet sich meist, wenn sich gerade Lebensum-
stinde dndern, d.h. wenn z.B. Kinder ausziehen
oder der Ruhestand beginnt. In diesen Situatio-
nen wird liber das Thema Mobilitdt meist noch-
mal neu nachgedacht. AuBerdem sollte ein neues
Angebot immer ein Liickenschluss sein und als
Erginzung zum OPNV fungieren.

Risiken

Das Risiko bei diesem Konzept liegt in einer zu
geringen Auslastung der Fahrzeuge und der Ge-
fahr eines nicht kostendeckenden Betriebs. Zwar
konnen die Tarife so gestaltet werden, dass eine
monatliche Grundgebiihr einen gewissen Teil der
Einnahmen ausmacht und damit die Planbarkeit
erhoht, allerdings stehen trotzdem hohe Fixkos-
ten iiberwiegend variablen Einnahmen gegen-
iiber. Wird das Angebot nicht wie geplant ange-
nommen, kann dies schnell zu hohen Verlusten
fithren. Das Risiko lédsst sich dadurch reduzie-
ren, dass im Vorfeld ein Commitment von mo-
tivierten Nutzer:innen eingeholt wird, von dem
Angebot in einem gewissen Umfang Gebrauch
zu machen. Alternativ konnen Sondertarife mit
einzelnen Nutzer:innen verhandelt werden.

Finanzierung und Kooperation

Die (dauerhafte) Finanzierung eines neuen Sha-
ringangebots ist gerade fiir kleine Anbieter:innen
eine Herausforderung. Simtliche Forder- und Fi-
nanzierungsmoglichkeiten sollten in Anspruch
genommen werden. Neben kommunalen oder
Bundesforderungen unterstiitzen lokale Banken,
Stiftungen oder Vereine immer wieder neue und
innovative Vorhaben finanziell. Auch sollten von
Anfang an Kooperationen angestrebt werden.
Eine Zusammenarbeit mit der Gemeinde ist fast
immer von Vorteil, insbesondere wenn das An-
gebot den 6ffentlichen Raum benétigt. Auch die
Zusammenarbeit und Unterstiitzung durch lokale
Vereine und Verbande ist wichtig und anzustre-
ben. Sie kdnnen das Angebot bekannt machen,
es selbst in Anspruch nehmen oder dem Vorha-
ben zu einer positiven Wahrnehmung verhelfen.

Nachbarschaftliches Sharingangebot

Erfolgsgeschichte

Erfolgsgeschichte
Nachbarschaftliches Sharingangebot

Das Angebot

Die Regional- und Energiege-
nossenschaft Aller-Leine-Weser
ist, wie der Name schon sagt,
an der Entwicklung des Aller-
Leine-Tals interessiert. Aus ei-
ner Initiative von aktiven Men-
schen, insbesondere aus Westen
bei Dorverden, ist das eCarSha-
ring allerauto entstanden, wel-
ches die Genossenschaft seit
2018 betreibt. Es besteht der-
zeit aus sieben Fahrzeugen, un-
ter anderem auch zwei Nissan
e-NV200, an drei Standorten.
Die Standorte befinden sich in
Dorverden-Westen (LK Verden),
Schwarmstedt (LK Heidekreis)
und Dorverden-Hiilsen (LK Ver-
den) und somit im l&ndlichen
Raum. Durch die Kooperation
mit dem SV Vorwirts Hiilsen
sind auch die beiden vollelektri-
schen 9-Sitzer des Sportvereins
iiber das allerauto buchbar. Das
ist insbesondere fiir Gruppen
und die anderen lokalen Vereine
interessant. Zu einheitlichen,
attraktiven Stundenpreisen kon-
nen die Fahrzeuge gebucht wer-
den. Die Nutzung am Standort
in Westen ist nachbarschaftlich
geprigt, das heif3t, dass es in
erster Linie von Menschen ge-
nutzt wird, die sich zum grof8en
Teil kennen und untereinander
vernetzt sind. Die Auslastung
ist hoch, ebenso die Anzahl der
angemeldeten Nutzer:innen pro
Standort. Die Fahrzeuge wer-

den vor allem fiir Schulfahrten
und kurzfristige Besorgungen
und Erledigungen gebucht. Be-
sonders ist bei diesem Projekt,
dass auf LEADER-Mittel (LEA-
DER steht fiir , Liaison Entre
Actions de Développement de
I‘Economie Rurale“, also die
neue Verbindung von Aktio-
nen zur Entwicklung der land-
lichen Wirtschaft) der Europai-
schen Union zuriickgegriffen
werden konnte. Das ermdglicht
unter anderem niedrige Preise.

Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

Die LEADER-Mittel der EU,
ohne die das Projekt in der
Form nicht moéglich gewesen
wire, stellen eine deutliche Be-
sonderheit des Vorhabens dar.
Wichtig war hier auch die Un-
terstiitzung durch die entspre-
chende ortliche Vernetzungs-
stelle, die insbesondere bei
der Mittelbeantragung unter-
stlitzt hat. Daneben ist die Auf-
geschlossenheit der Menschen
vor Ort gegeniiber dem E-Car-
sharing und alternativen Mobi-
litaitsangebote ein wesentlicher
Erfolgsfaktor. Dies fiihrt zu ei-
ner gro3en Anzahl an angemel-
deten Nutzer:innen und garan-
tiert so eine hohe Auslastung,
was wiederum die Wirtschaft-
lichkeit und die moderaten
Preise sicherstellt. Zum Gelin-
gen des Projekts tragt auch die
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regelméBige und gute Kommu-
nikation mit und zwischen den
Nutzer:innen bei. Durch das An-
gebot am Standort Westen wur-
den bereits mehrere private Au-
tos abgeschafft.

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

Die Beantragung der LEADER-
Mittel fiir das Projekt war eine
groBe Hiirde und mit sehr viel
Aufwand verbunden. Das damit
verbundene Risiko ist die Unge-
wissheit, ob die Forderung tat-
sdchlich gewahrt wird oder ob
viel Arbeit umsonst war. Ein
weiteres Hindernis im Projekt
ist die Schwierigkeit, weitere

Standorte zu realisieren, die mit
den Fordermitteln noch etab-
liert werden konnten. Hier fehlt
es haufig an motivierten Grup-
pen vor Ort, die den nicht un-
erheblichen zeitlichen Aufwand
aufbringen wollen. Weitere Ri-
siken sind das Wegfallen von so
genannten ,, Kiimmerer:innen®,
die sich an einzelnen Standor-
ten um die Fahrzeuge kiim-
mern, und die Tatsache, dass
der einheitliche Stundenpreis
bei lingeren Strecken (z.B. fiir
Lieferungen) ausgenutzt wer-
den kann, da damit gerade so
die Stromkosten gedeckt wer-
den. Ublicherweise wird dieses
Risiko durch einen Kilometer-
preis minimiert.

Nachbarschaftliches Sharingangebot
Erfolgsgeschichte
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E-Carsharing fiir
Studierende

E-Carsharing fiir Studierende 26-27
Konzept

Bei diesem Konzept wird ein E-Carsharing
als zusatzliches Mobilitatsangebot fiir
Studierende einer Universitiat oder einer
Hochschule etabliert.

Das Carsharing ist Teil des Semester-
tickets und kann von Studierenden gilinstig
als Ergianzung zu Bus und Bahn genutzt
werden.

Das bietet Studierenden insbesondere in
landlicheren Gebieten mehr Flexibilitat,
sodass auf ein eigenes Auto bestenfalls
verzichtet werden kann.



Zielgruppe

Studierende, alle Anwohner:innen in einer Nach-
barschaft bzw. einem kleinen Umkreis um eine
Station

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Das Semesterticket bietet eine gute Moglichkeit
fiir Studierende, mobil zu sein. Doch manche
Reiseziele lassen sich mit dem OPNV schwer er-
reichen und der Transport von gréBeren Gegen-
stinden ist schwierig. E-Carsharing bietet die
Moglichkeit als Ergdnzung zum Semesterticket
das Mobilitdtsangebot zu erweitern.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Voraussetzung fiir E-Carsharing fiir Studierende
ist der Wille der Universitdat oder des AStAs,
das Mobilitiatsangebot fiir die Studierenden zu
erweitern. AuBBerdem muss es von engagierten
Studierenden vorangetrieben werden. Insbeson-
dere dort wo Hochschulen nicht in urbanen Ge-
bieten liegen, kann ein geeigneter Kontext fiir
ein solches Projekt sein.

.
—

Risiken

Wenn die Initiative nicht von der Universitit
oder den Studierenden selbst ausgeht, ist es
meist schwierig ein solches Pilotprojekt zu rea-
lisieren. Je nach Umfang des Projektes ist eine
offentliche Ausschreibung notwendig. Bekom-
men andere Carsharing-Anbieter:innen den Zu-
schlag bei der Ausschreibung, ist eventuell schon
viel Planungsaufwand bei der Genossenschaft
entstanden.

Finanzierung und Kooperation

Bei dieser Art des Carsharings handelt es sich
um ein Vollkosten-Modell. Die kompletten mo-
natlichen Fixkosten werden durch die Universi-
tdt abgedeckt. Das E-Carsharing wird idealer-
weise iiber die Semestergebiihren finanziert und
den Studierenden zu einem giinstigen Preis zur
Verfiigung gestellt. Die Studierenden bezahlen
dann nur noch geringe nutzungsabhingige Ge-
biihren fiir Fahrzeit und Kilometer.

‘ﬂ&,
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Das Angebot

Das E-Carsharing fiir Studie-
rende an der TH-Bingen ist eine
der groBten Erfolgsgeschich-
ten der UrStrom BiirgerEner-
gieGenossenschaft. Nachdem
im Juni 2018 ihre erste E-Car-
sharing-Station in Mainz eroff-
net hatte, gab es die ersten Ge-
spriche mit dem Allgemeinen
Studierendenausschuss (AStA)
der TH-Bingen. Dieser hatte
sich schon lange ein E-Carsha-
ring fiir seine Studierenden ge-
wiinscht, wurde jedoch von
der Stadt Bingen nicht bei dem
Thema unterstiitzt. Da es keine
anderen Anbieter:innen gab, die
E-Carsharing zur Verfiigung
stellen konnten, wurde ein Kon-
zept entwickelt. Als ein Pilot-
projekt sollte das E-Carsharing
an der TH-Bingen fiir ein Jahr
getestet werden. Im April 2019
wurde das Pilotprojekt E-Car-
sharing fiir Studierende dann
mit zwei Kleinwagen gestartet
und hat direkt groBen Anklang
gefunden. Die Auslastung der
Elektroautos war direkt sehr gut
und die Studierenden gaben viel
positives Feedback. Nach einem
Jahr gab es eine 6ffentliche Aus-
schreibung fiir fiinf Jahre, auf
die sich insgesamt drei Carsha-
ring-Anbieter:innen beworben
haben. Es gelang schlieBlich der
Genossenschaft, die Ausschrei-
bung zu gewinnen und das E-
Carsharing an der TH-Bingen

wurde um fiinf Jahre verldngert.
Teil der Ausschreibung waren
zwei Fahrzeuge auf dem neus-
ten Stand der Technik. Des-
halb wurden im September 2020
Fahrzeuge mit mehr Reichweite
und Schnelladefunktion an der
E-Carsharing-Station an der
TH-Bingen in Betrieb genom-
men. Das E-Carsharing wird als
Teil der Semestergebiihren von
dem AStA der TH-Bingen finan-
ziert und den Studierenden zu
einem giinstigen Preis zur Ver-
fligung gestellt. Die Studieren-
den zahlen nur noch einen Euro
pro Stunde und 15 Cent pro Ki-
lometer fiir die Nutzung des E-
Carsharings. Anwohner:innen
aus Bingen, die keine Studie-
renden sind, kdnnen sich zum
normalen Tarif fiir das Carsha-
ring anmelden und die Fahr-
zeuge nutzen. Mitarbeiter:in-
nen der TH-Bingen kénnen sich
zu einem Mitarbeiter:innen-Ta-
rif registrieren. Der AStA in
Bingen fiihrt die Validierung
der Fiihrerscheine durch. Die
Fahrzeuge werden durch die
Genossenschaft betreut, gerei-
nigt und in die Werkstatt ge-
bracht. Das Angebot wird von
den Studierenden ausgiebig ge-
nutzt. Die Elektroautos legen
im Durchschnitt 1.700 Kilome-
ter im Monat zuriick und spa-
ren im Jahr 2,5 Tonnen CO:z ein
im Vergleich zu konventionel-
len Fahrzeugen.

{71 Anbieterin
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Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

Wenn das Engagement von der
Universitit oder den Studieren-
den selbst ausgeht, kann das
Projekt gut gelingen. Der AStA
vertritt die Interessen der Stu-
dierenden und setzt sich aus
Studierenden zusammen, die
sich freiwillig engagieren. So
hat der AStA der TH-Bingen alle
Hebel in Bewegung gesetzt, um
das Projekt E-Carsharing fiir
die Studierenden zum Erfolg
zu bringen. Die Universitit be-
ziehungsweise der AStA kann
den Semesterbeitrag leicht erho-
hen und damit das Carsharing
finanzieren. Dadurch haben
die Studierenden neben ihrem

normalen Semesterticket fiir
Bus und Bahn auch ein attrak-
tives E-Carsharing Angebot fiir
ihre Mobilitétsbediirfnisse.

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

Im konkreten Beispiel an der
TH-Bingen waren die Bedingun-
gen in der Ausschreibung sehr
ambitioniert: Zwei Fahrzeuge
fiir fiinf Jahre mit dem Recht
des AStA, nach zwei Jahren den
Austausch der Fahrzeuge durch
Fahrzeuge nach dem neusten
technischen Standard zu be-
auftragen. Dabei tragt die Ge-
nossenschaft das Risiko, die al-
ten Fahrzeuge an einer anderen
Carsharing-Station unterbringen

oder (mit eventuellem Verlust)
die Fahrzeuge verkaufen zu
miissen. AuBBerdem steht in der
Ausschreibung die Moglichkeit,
innerhalb der fiinf Jahre bis zu
drei weitere Fahrzeuge zusétz-
lich in das E-Carsharing (zu
dhnlichen Konditionen) aufzu-
nehmen. Durch eine sehr gute
Kommunikation zwischen dem
AStA und der Genossenschaft
konnten die Risiken aus diesen
Anforderungen minimiert und
der Nutzen fiir die Studierenden
maximiert werden. Damit steht
einem Austausch der Fahrzeuge
und einer eventuellen Aufsto-
ckung der Flotte nichts im Weg.

E-Carsharing fiir Studierende
Erfolgsgeschichte
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Ladeinfrastruktur
fur E-Autos

Ladeinfrastruktur fiir E-Autos 32-33
Konzept

Beim Aufbau und Betrieb von lokaler
Ladeinfrastruktur geht es darum, dass
ortsansassige Akteur:innen Ladesaulen
fiir E-Fahrzeuge an attraktiven Standorten
in ihrem jeweiligen Ortlichen Zusammen-
hang installieren.

Dies sind iiblicherweise die offentlichen,
eichrechtskonforme Normalladepunkte
(AC) mit bis zu 22 kW Leistung, alterna-
tiv jedoch auch Ladepunkte mit geringerer
Leistung.

Die softwareseitige Installation und
Betreuung tibernimmt ein Dienstleis-
tungsunternehmen.



Zielgruppe
E-Auto-Besitzer:innen

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Die Elektromobilitit ist eine bedeutsame Saule
in der Energiewende. Dabei ist insbesondere die
offentliche Ladeinfrastruktur von groBBer Bedeu-
tung. Vor allem im ldndlichen Raum sowie in
Wohnquartieren mit Mehrfamilienhdusern fehlt
es oft an einer offentlichen Ladeinfrastruktur
fiir E-Fahrzeuge. Der aktuelle Markthochlauf
von E-Fahrzeugen lidsst in naher Zukunft einen
steigenden Bedarf erwarten. Hier sind noch viele
Handlungsliicken und es gibt noch keine Markt-
konzentration auf einige wenige Anbieter:innen.
Damit besteht die Moglichkeit fiir Energiegenos-
senschaften, neben den klassischen Marktteil-
nehmer:innen ein Angebot aufzubauen. Hierzu
braucht es jedoch spezielles Wissen und Erfah-
rung {iber Technik und die rechtlichen Rahmen-
bedingungen. Das Ziel sollte es daher sein, eine
biirger:innengetragene Ladeinfrastruktur vor-
anzubringen und Wissen sowie Prozesse (Pla-
nung, Abrechnung, Hotline) gemeinsam zu biin-
deln und anderen Energiegenossenschaften zur
Verfiigung zu stellen.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Derzeit konzentrieren sich Energiegenossen-
schaften auf den Ausbau von Normalladeinfra-
struktur (bis 22 kW). Diese Ladeinfrastruktur ist
vergleichsweise giinstig (rund ein Zehntel im Ver-
gleich zu Schnellladesdulen) und kann besonders
die Versorgungsliicken im Idndlichen Raum und
Wohnquartieren schlieBen. Attraktive Standorte
sind Orte, die mindestens 30 Minuten zum Ver-
weilen einladen. Giinstig sind bspw. auch private
Parkriume, da Entscheidungsprozesse der Ge-
meinden meist relativ langwierig sind. Zukiinf-
tig werden auch Standorte in Wohnquartieren an
Bedeutung gewinnen, da nur sehr wenige Per-
sonen iiber private Wallboxen verfiigen, aber
trotzdem auch auf E-Autos umsteigen mochten.

Risiken

Derzeit ist der Markt stark in Bewegung. Viele
Akteur:innen buhlen um die besten Standorte.
Daher entwickelt sich ein starker Preiskampf,
der vor allem fiir kleinere Unternehmen grof3e
Risiken nach sich zieht. Diese konnen zumeist
nicht mit den niedrigen Angeboten der gro3en
Unternehmen konkurrieren. Gro3e Unternehmen
miissen beim Preiskampf nicht zwingend kosten-
deckend arbeiten, da eine groBere Kapitaldecke
anfingliche Defizite auffangen kann. Dadurch
entsteht in diesem wichtigen Zukunftsmarkt
eine Konzentration auf wenige Anbieter:innen

Hinzu kommt, dass die Férdermittelbeantragung
komplex ist und hier eher gro3e Unternehmen
Vorteile haben, da sich ganze Abteilungen auf
Fordermittel fokussieren konnen. Weitere Risi-
ken liegen in dem sich dndernden Rechtsrahmen
(bspw. Ladesdulenverordnung) und der stetig an-
gepassten technischen Hardware und Software.
Beispielsweise hat die Umriistung der Ladeinf-
rastruktur auf geeichte Zdhler hohe Zusatzkos-
ten verursacht.

Finanzierung und Kooperation

Mit der aktuellen Ladenachfrage ist ein wirt-
schaftlicher Betrieb von Ladepunkten ohne For-
derung noch nicht oder nur an sehr attraktiven
Standorten moglich, da sich die Investition nur
durch eine zeitlich begrenzte Anzahl der Lade-
vorgange Schritt fiir Schritt amortisiert und die
zusitzlichen Betriebskosten oft nur teilweise
durch den Ladevorgang gedeckt werden konnen.
Dadurch ist eine Finanzierung der Investitions-
kosten durch zumeist Bundes- oder Landesfor-
derungen zwingend notwendig. Diese variieren
zwischen 30 und 80 Prozent. Zumeist besteht
auch eine finanzielle Beteiligung an den Be-
triebs- sowie Installationskosten durch die oder
den Standortpartner:in (siehe oben), bei wel-
chem die Ladeinfrastruktur installiert wird. Es
kann davon ausgegangen werden, dass die La-
debedarfe in Deutschland zukiinftig starker an-
steigen werden, was sich positiv auf die Einnah-
men an Offentlichen Ladesdulen mit geeigneten
Standorten auswirken wird.

Ladeinfrastruktur fiir E-Autos
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Das Angebot

Die Inselwerke engagieren sich
bereits seit 2016 als Dienstleiste-
rin im Bereich Ladeinfrastruk-
tur fiir Elektroautos. Sie beglei-
ten bei allen Schritten von der
Planung iiber die Errichtung bis
zum Betrieb der Ladepunkte,
um ein nutzungsfreundliches
und einheitliches Ladeangebot
zu schaffen.

So wurden bisher fiir ver-
schiedene Auftraggeber:in-
nen insgesamt iiber 200 Lade-
punkte realisiert. Hier handelt
es sich iiberwiegend um 22 kW
AC-Typ2-Ladestationen. Der
Zugang zu den Ladestationen
erfolgt zumeist {iber eine La-
dekarte oder eine Lade-App
von Drittanbieter:innen. Diese
sind mit den Inselwerken {iber
ein europaweites Roaming an-
gebunden. Zusitzlich bera-
ten und unterstiitzen die Insel-
werke Energiegenossenschaften
im Bereich Ladeinfrastruktur.
Realisiert wurden bisher ca.
50 offentliche Ladepunkte im
Rahmen des Usedomer Lade-
netzes, ca. 100 Ladepunkte in
ganz Deutschland im Rahmen
des BiirgerLadeNetzes zusam-
men mit den Biirgerwerken und
ca. 30 Ladepunkte fiir das Bar-
nimer Ladenetz.

Die Aktivititen reichten von
Planung und Entwicklung iiber
Errichtung und Betrieb bis hin
zu Service.

Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

Die Verantwortlichen der In-
selwerke haben viel ehrenamt-
liches Engagement in die Ent-
wicklung des Projekts gesteckt
und dabei viel Know-how er-
worben. Das Personal arbei-
tet nun aber hauptamtlich, wel-
ches von hoher Bedeutung fiir
die professionelle Umsetzung
eines Ladenetzes ist. Der enge
Kontakt zu den potenziellen
Standortpartner:innen und das
damit einhergehende Vertrauen
hat sich insbesondere am An-
fang als wesentlicher Erfolgs-

@ Anbieterin
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%& Fahrzeuge / Ladepunkte
ca. 200 Ladepunkte

34-35



faktor erwiesen. Weiterhin
ist die starke Kooperation mit
der Biirgerwerke eG und de-
ren Mitgliedsgenossenschaf-
ten ein Erfolgsfaktor. Durch die
Unabhingigkeit der Inselwerke
gegeniiber groBen Marktan-
bieter:innen, entsteht mit dem
Biirgerladenetz eine gute Al-
ternative fiir Kommunen und
Unternehmen. Die starke re-
gionale Bindung der koope-
rierenden Genossenschaften
ermoglicht es, besser auf die
Bediirfnisse der Standortpart-
ner:innen und Ladekund:in-
nen einzugehen. Die Projekte

finanzieren sich durch eine Mi-
schung aus o6ffentlicher Forde-
rung, Genossenschaftsanteilen
und Nachrangdarlehen. Hinzu-
kommen Kostenbeteiligungs-
modelle durch die Standortpart-
ner:innen.

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

Der Aufbau des Ladenetzes er-
fordert sowohl technisches als
auch rechtliches Know-how.
Dieses Wissen muss auch stetig
aktualisiert werden, da es sich
um einen recht jungen Markt

handelt, der gerade erst regu-
liert wird. Durch die dynami-
sche Marktentwicklung muss
die Hardware und Software ste-
tig aktualisiert werden, was teil-
weise erhebliche Mehrkosten
mit sich bringt. Durch Koope-
rationen mit jungen Marktak-
teur:innen konnten diese Hiir-
den gemeistert werden. Neuland
war der Anschluss der Ladesiu-
len fiir Elektriker:innen, wel-
che hohe Risikozuschldge nah-
men und es zu Mehrkosten kam.
Hier haben die Inselwerke Wei-
terbildungen fiir Elektriker:in-
nen organisiert.

Ladeinfrastruktur fiir E-Autos
Erfolgsgeschichte
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Arbeitsmobilitit 2.0 38—39
Konzept

Arbeitsmobilitat 2.0 Die Arbeitsmobilitat 2.0 strebt eine
ganzheitlich umweltfreundliche
Gestaltung der Verkehrsmittelnutzung
aller Arbeitnehmer:innen in einem
Biirogebiude an.

Den Anstof3, sowie die notige Infra-
struktur dafiir, konnen lokale Energie-
genossenschaften geben. Mit Vor-Ort-

' Versorgungskonzepten kann der lokal
ﬂ erzeugte Strom zum Laden verwendet
werden.
Durch besonders giinstige Konditionen
\

wird klimabewusste Mobilitat am
Arbeitsplatz attraktiv gemacht und zur

|
schlichtweg besseren Alternative zum
¢ \ ! Weg zur Arbeit im eigenen Pkw.
H N
l [ |



Zielgruppe
Mitarbeiter:innen eines Unternehmens

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Um den motorisierten Individualverkehr zu re-
duzieren, muss er durch andere Verkehrsformen
ersetzt werden. Der GroBteil der Pendler:innen
nutzt fiir den Arbeitsweg den Pkw. Die dabei
entstehenden CO:z-Emissionen wiren mit an-
deren Mobilititsverhalten vermeidbar. Die kli-
mafreundlicheren Alternativen sind jedoch oft
entweder (finanziell) nicht attraktiv genug oder
einfach noch nicht bekannt. Unternehmen haben
aber die Moglichkeit, das Mobilititsverhalten
ihrer Mitarbeiter:innen positiv zu beeinflussen,
indem sie klimafreundliche Mobilitiatsangebote
verfiigbar und unter den Pendler:innen bekannt
machen. Denn Klar ist: Je einfacher und giins-
tiger ein Verkehrsmittel nutzbar ist, desto stir-
ker wird es frequentiert. Die Weichen fiir eine
Verhaltensdnderung zu stellen und den Aufbau
einer neuen Infrastruktur genau da zu fordern,
wo sie gebraucht wird - nimlich am Arbeitsplatz,
unterstiitzt durch die dort ansissigen Arbeitge-
ber:innen - ist das Ziel des Konzepts Arbeits-
mobilitit 2.0. Es soll hier individuell erlebbar
gemacht werden, dass eine nachhaltige Mobili-
tat die bessere Losung ist. Das Konzept soll sich
unter Kolleg:innen herumsprechen und Nachah-
mer:innen finden.

Eine Energiegenossenschaft, die das Be-
ratungspaket zur Arbeitsmobilitit 2.0 anbie-
tet, kann dies zum Beispiel auch als Tiir6ffner
fiir die Akquise von Dachflidchen fiir PV-Anla-
gen-Projekte nutzen: Im Zuge einer Beratung
fiir Besitzer:innen von Gewerbegebiduden-, die
am klimafreundlichen Ausbau ihrer Mobilitéts-
infrastruktur interessiert sind, konnen hierbei
ebenso die Vorziige einer Kombination mit ei-
ner Photovoltaikanlage vorgebracht werden. So
bekommen die Energiegenossenschaften Mog-
lichkeiten, weitere Unterstiitzer:innen fiir die
Energiewende vor Ort zu finden und Folgedienst-
leistungen wie zum Beispiel die Stromlieferung
ins Gesprich zu bringen.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Die Etablierung einer neuen Mobilitit ist dort
besonders sinnvoll, wo einerseits eine Infra-
struktur zum Umstieg auf Elektromobilitét vor-
handen ist und auBerdem viele Menschen regel-
mafBig von A nach B kommen miissen. Wenn es
bereits eine Kooperation mit einer Energiegenos-
senschaft zur Installation einer Solaranlage auf
dem Dach sowie einer Ladestation vor dem Ge-
biude gibt, ist der Umstieg auf Elektromobilitéit
bereits vorbereitet. Wenn sowohl Gebaudebesit-
zer:innen als auch die dort ansissigen Unterneh-
men ein gesteigertes Interesse an Nachhaltigkeit
und einer positiven Umweltbilanz haben, sind
das ideale Voraussetzungen, um das Mobilitéts-
konzept vor Ort weiter auszubauen. Die Arbeits-
mobilitit 2.0 bietet klare Vorteile fiir alle Sei-
ten: Arbeitgeber:innen profitieren davon, dass
sie sowohl ihre Umweltbilanz positiv beeinflus-
sen konnen als auch zusitzliche attraktive An-
gebote fiir ihre Belegschaft bieten und so zu ei-
nem attraktiveren Arbeitsplatz werden konnen.
Arbeitnehmer:innen profitieren von den guten
Konditionen finanziell. Zudem wird durch eine
Reduktion von Pkw-Stellplitzen Platz frei fiir
eine griine AuSenraumgestaltung und es konnen
attraktive Freiflichen entstehen. Das Konzept
richtet sich auch an Energiegenossenschaften, die
selbst Gebdude betreiben oder Eigentiimer:innen
von Biirogebduden als Projektpartner:innen ge-
wonnen haben. Attraktiv ist die Kooperation fiir
Unternchmen, die Wert auf Nachhaltigkeit legen.
Mit dem Konzept werden sie von der Energiege-
nossenschaft darin unterstiitzt, in ihrer Beleg-
schaft eine klimafreundlichere Arbeitsmobili-
tét als neuen Standard zu setzen.

Risiken

Eine Schwierigkeit fiir die Ubertragbarkeit des
Konzepts sind die je nach Bundesland unter-
schiedlichen Tarif-Konditionen, die von den
Verkehrsunternehmen angeboten werden. Au-
Berdem ist es fiir das Anmeldeprozedere teil-
weise wichtig, Zustindige zu beauftragen, klas-
sischerweise aus dem Personalbereich, die die

Arbeitsmobilitit 2.0
Konzept

Abwicklung begleiten und das jeweilige Ange-
bot mitverwalten. Unternehmen miissen bereit
sein, die personelle Verfiigbarkeit von Zustin-
digen zu gewihrleisten. Zudem sind die vor Ort
sehr individuell gehandhabten Baugenehmi-
gungsprozesse zu beachten.

Finanzierung und Kooperation

Die Kooperation mit Akteur:innen des lokalen
OPNV oder anderer Mobilititsdienste ist zent-
raler Bestandteil des Konzepts. Je nach Bundes-
land konnen die Konditionen stark variieren. Es
sind Vorteile und Sonderkonditionen in Form
von Tarifrabatten oder Leistungserweiterungen
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moglich. Diese individuell mit den jeweils zu-
stindigen Anbieter:innen vor Ort auszuhan-
deln, ist Aufgabe der Energiegenossenschaften
und im Vorfeld zu leisten. Arbeitgeber:innen ha-
ben durch die Bereitstellung der Dienste meis-
tens einen Kostenaufwand, da sie einen Anteil
sowie eventuell anfallende Grund- oder Mietge-
bithren zu zahlen haben. In einigen Bundeslin-
dern oder Stiadten gibt es Forderprogramme, um
hier Entlastung zu bieten.



Erfolgsgeschichte
Arbeitsmobilitat 2.0

Das Angebot

Mit dem e+KUBATOR entsteht
auf dem Heidelberg Innovation
Park (hip), ein Biirogebédude fiir
junge und nachhaltig orientierte
Unternchmen. Die Heidelberger
Energiegenossenschaft schafft
dort eine Anlaufstelle und ein
Kompetenzzentrum fiir die
Energie- und Verkehrswende
in Heidelberg, das auf meh-
reren Ebenen ein Vorzeigeob-
jekt ist: Das Gebiude wurde
nicht nur durch die Sanierung
auf den KfW-Effizienzstandard
40 EE gebracht (also den hochs-
ten KfW-Standard in Sachen
Energieeinsparung) und durch
einen Anbau im Passivhausstan-
dard erginzt, dariiber hinaus
soll auch die Nutzung nachhalti-
ger Verkehrsmittel durch die im
e+KUBATOR ansissigen Mit-
arbeiter:innen konsequent un-
terstiitzt werden. Die Idee zum
e+KUBATOR entstand bereits
2015. Nach dem Kauf der Fla-
che Ende 2019, starteten An-
fang 2022 die Bauarbeiten. Der
Einzug in den e+KUBATOR ist
fiir Sommer 2023 vorgesehen.
Konkret werden hier diverse
bauliche MaBnahmen fiir die
konsequente Umsetzung der
Verkehrswende eingeleitet: Da-
mit macht der e+KUBATOR die
Umstellung auf klimafreund-
liche Mobilitét fiir die dort ar-
beitenden Menschen moglichst
bequem. Die Anzahl der Pkw-

Stellplitze ist durch ein Mobi-
litdtskonzept reduziert, dafiir
sind diese grofBteils mit Lade-
moglichkeiten ausgestattet,
um den Umstieg auf E-Mobi-
litat zu fordern. Zudem gibt es
eine erhohte Anzahl kosten-
freier Fahrrad-Stellplitze und
ein Fahrrad-Parkhaus mit La-
demoglichkeiten fiir E-Bikes.

Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

Neben diesen architektonischen
MaBnahmen gibt es auch or-
ganisatorische Unterstiitzung.
Die attraktivsten Pkw-Stell-
plitze sind fiir Carsharing vor-
gesehen, zudem wird die Nut-
zung des OPNV geférdert. Die
Kooperationen stehen hierbei
im Vordergrund. Durch die Zu-
sammenarbeit mit dem lokalen
OPNV-Unternehmen erhalten
die Angestellten im Gebiude
zum Beispiel giinstige Jobti-
ckets. Der Arbeitgeber:inne-
nanteil wird vom e+KUBATOR
iibernommen. Mit dem lokalen
Carsharing-Angebot von stadt-
mobil wird vor Ort eine Alter-
native zum privaten Pkw zur
Verfiigung gestellt. Neben ei-
nem reichen Informationsange-
bot steht den Mieter:innen auch
ein gemeinsamer Pool an Las-
tenrddern und Fahrrad-Trans-
port-Anhingern fiir die Mit-
arbeiter:innen zur Verfiigung.

EE[ Anbieterin
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%31 Fahrzeuge / Ladepunkte
Ladepunkte fiir E-Autos und E-Bikes,
E-Autos, E-Bikes (Lastenrader,
Transportanhanger)

Arbeitsmobilitit 2.0
Erfolgsgeschichte

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

Die Vision fiir die innovative
Gewerbeimmobilie ist es, eine
produktive Begegnungsstitte
fiir die Umsetzer:innen der
Verkehrs- und Energiewende
in Heidelberg zu schaffen und
konkret zu zeigen wie ein zu-
kunftsweisendes und integrier-
tes Mobilititskonzept gestaltet

werden kann. Allerdings han-
delt es sich hierbei noch um ei-
nen ersten Versuch, so dass die
Risiken erst noch im Betrieb
erfahren werden miissen. Der
Erfolg steht und fillt mit den
Unternehmen und den Mitar-
beiter:innen. Das erarbeitete
Mobilitatskonzept konnte als
Blaupause genutzt werden, um
auch andernorts dhnliche Mo-
delle zu implementieren und
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nachhaltige Mobilitét zu befor-
dern. Genossenschaften kon-
nen hier sowohl als beratende
Instanz als auch als Betreiber-
innen von Ladeinfrastruktur,
Vermieterinnen von Elektro-
autos oder bei der Stromliefe-
rung titig werden.



Gemeinschaftsbasiertes
E-Carsharing

Gemeinschaftsbasiertes E-Carsharing 4445
Konzept

Eine Gruppe von 6 bis 10 Personen pro
Haushalt teilt sich ein E-Carsharing-
Fahrzeug und iibernimmt die monatlichen
Fixkosten, welche solidarisch innerhalb
der Gemeinschaft verteilt werden.

Damit ist das Carsharing fiir die Genos-
senschaft ab dem ersten Tag wirtschaft-
lich rentabel und die Gemeinschaft hat
die Sicherheit, dass das Carsharing Bestand
hat und nicht nach ein paar Monaten ein-
gestellt wird.



Zielgruppe
Solidarische Gemeinschaften / Mobilitidtskreise

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Konventionelles Carsharing wird oft nur in gro-
Ben Stddten angeboten. Fiir Menschen in klei-
neren Stidten oder im lindlichen Raum gibt
es damit oft keine Alternative zu einem eige-
nen Fahrzeug. Mit dem Konzept E-Carsharing
in Gemeinschaft kann ein marktunabhingiges
Angebot an Carsharing fiir eine bestimmte Ge-
meinschaft in einer bestimmten Region geschaf-
fen werden, um die Mobilitit selbst zu gestal-
ten und damit unabhingiger von einem eigenen
Fahrzeug zu werden.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Die Voraussetzung fiir ein funktionierendes E-
Carsharing in Gemeinschaft ist eine gute Vernet-
zung in der Nachbarschaft und die Bereitschaft,

Kosten solidarisch zu verteilen. Finden sich ge-
nug Interessierte in der Nachbarschaft kann das
Projekt realisiert werden.

Risiken

Finden sich nicht genug Leute in der Nachbar-
schaft, kann das Projekt nicht gestartet werden.
Oft dauert es eine Weile, um genug Menschen
fiir die E-Carsharing-Gemeinschaft zu begeis-
tern. Der Vertrag lduft dann fiir ein Jahr. Stei-
gen nach einem Jahr zu viele Menschen wieder
aus, muss das Projekt eventuell eingestellt wer-
den. Es konnen aber jederzeit neue Mitglieder
in die Gemeinschaft aufgenommen werden, wo-
durch die Bestindigkeit des Angebots verfestigt
werden kann.

Finanzierung und Kooperation

Sobald die Gemeinschaft gebildet ist, steht die
Finanzierung fiir das Projekt. Die kompletten
Fixkosten werden solidarisch in der Gemein-
schaft aufgeteilt. Nur noch die variablen Kos-
ten werden in Rechnung gestellt.

Gemeinschaftsbasiertes E-Carsharing

Erfolgsgeschichte

Erfolgsgeschichte
Gemeinschaftsbasiertes E-Carsharing

Das Angebot

Mit Hilfe der UrStrom Biirg-
erEnergieGenossenschaft aus
Mainz haben Biirger:innen aus
Budenheim das erste gemein-
schaftsbasierte E-Carsharing
in der Region realisiert. Sechs
Haushalte aus Budenheim tei-
len sich die monatlichen Kos-
ten fiir ein E-Auto. Die Station
wurde im August 2021 eroff-
net. Das E-Carsharing Ange-
bot wird ausgiebig genutzt. Das
Fahrzeug ist im Durchschnitt
1.400 Kilometer im Monat un-
terwegs. Gemeinschaftsbasier-
tes E-Carsharing ist eine gute
Moglichkeit, Carsharing-Pro-
jekte an Standorten zu reali-
sieren, an denen marktbasierte,
konventionelle Carsharingan-
gebote keinen wirtschaftlichen
Nutzen bieten oder auch den
Bediirfnissen der Biirger:innen
mit dem bestehenden Angebot
nicht entsprechen. Mit E-Car-
sharing in Gemeinschaft kon-
nen die Biirger:innen ihre Mobi-
litat selbst in die Hand nehmen.
Die Gemeinschaft schafft so ein
neues Angebot, um die Mobili-
tit im landlichen Raum selbst zu
gestalten. Die Genossenschaft
stellt der Gemeinschaft alle n6-
tigen Hilfsmittel zur Verfiigung,
um das Carsharing zu betrei-
ben. In den monatlichen Fix-
kosten sind enthalten: Kosten
fiir Elektrofahrzeug, Vollkas-
koversicherung, Inspektion,

Reinigung, Stellplatz, Lade-
sdule, Netzanschluss, Carsha-
ring-App, Kund:innenbetreu-
ung, Fiihrerschein-Validierung,
Hotline und Abrechnung. Die
Genossenschaft unterstiitzt die
Gemeinschaft beim Gemein-
schaftsaufbau z.B. mit dem Mo-
bilitdts-Hub. Das ist eine Vi-
deokonferenz, die alle zwei
Wochen angeboten wird, um
den Austausch verschiedener
E-Carsharing-Gemeinschaft in
ganz Deutschland zu ermog-
lichen.

Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

In der Nachbarschaftsgemein-
schaft in Budenheim gab es
zwei ,,Kimmerer*, die das Pro-
jekt E-Carsharing in Gemein-
schaft vorangebracht haben. Sie
haben ihre bestehenden Netz-
werke genutzt, um ihre Nach-
barschaft zu aktivieren und sie
fiir die Idee zu begeistern, Teil
der neuen Gemeinschaft zu wer-
den und ihre Mobilitatswende
selbst in die Hand zu nehmen.

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

Oft finden sich eine Hand voll
engagierter Biirger:innen, die
das Konzept unterstiitzen.
Die Hiirde besteht darin, ge-
nug Leute zu finden, um die
monatlichen Fixkosten abzu-
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decken. Durch Online-Veran-
staltungen konnte diese Hiirde
teilweise liberwunden werden.
Jedoch sind die Zielgruppen von
Priasenz- und Onlineveranstal-
tungen meist unterschiedlich,
wodurch man eventuell weni-
ger Menschen vor Ort erreicht.
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Lastenradsharing
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Lastenradsharing 48-49
Konzept

Die Idee hinter einem Sharingangebot mit
Lastenrad ist, Menschen die Moglichkeit
zu bieten, kleinere Einkaufe oder Trans-
portfahrten mit einem (E-)Lastenrad zu
erledigen statt mit dem Auto.

Damit wird insbesondere fiir kurze
Strecken eine weitere Mobilititsoption
geschaffen, sodass noch ofter das eigene
oder auch das Carsharingauto stehen
gelassen werden kann.

Da Lastenrdder oft relativ teuer sind und
haufig nur punktuell benotigt werden,
macht die gemeinsame Nutzung besonders
viel Sinn.



Zielgruppe

Alle Anwohner:innen (oder Quartierbewohner:
innen) in einer Nachbarschaft bzw. einem klei-
nen Umkreis um eine Station

Beschreibung des Problems, des Ziels
und der Vision

Wenn Menschen einen eigenen Pkw besitzen,
werden auch kleinere Transportfahrten zum
Supermarkt oder zum Baumarkt im kleinstad-
tischen oder stdadtischen Umfeld hdufig mit dem
Auto erledigt. Dies fiihrt zu einem hoheren Ver-
kehrsaufkommen und mehr klimaschéadlichen
Emissionen. Als Alternative dazu bietet sich die
Nutzung eines (E-)Lastenrads an. Wird dieses nur
selten genutzt, ergibt die private Anschaffung
aufgrund der nicht unerheblichen Kosten wenig
Sinn. In diesem Fall bietet sich die Nutzung ei-
nes gemeinschaftlich genutzten Lastenrads an.
Ziel eines Lastenradsharing-Angebots ist es da-
her, eine Alternative zum Auto auch fiir Trans-
port- oder Ausflugsfahrten zu bieten.

Damit ist es ein weiterer Baustein der multi-
modalen Mobilitdtswende und kann dazu beitra-
gen, ein klimaneutrales Verkehrssystem zu er-
reichen. Auch der Nachbarschaftsgedanke kann
eine wichtige Rolle bei dem Angebot spielen, so
dass sich die Nutzer:innen beziehungsweise ein
Teil davon als Mobilitdtsgemeinschaft verstehen.

Geeigneter Kontext und wichtige
Voraussetzungen

Ein nachbarschaftliches Lastenradsharing bietet
sich insbesondere dort an, wo Menschen zu fin-
den sind, die der Idee einer multimodalen Mo-
bilitidt aufgeschlossen gegeniiberstehen. Diese
Menschen sollten idealerweise bereits regelma-
Big Carsharing statt eines eigenen Autos nut-
zen und moglichst nah um eine (geplante) Sta-
tion herum wohnen. Da sich ein Lastenrad eher
fiir kurze Strecken anbietet, eignet es sich dort,
wo die iliblichen Versorgungseinrichtungen (Su-
permarkt etc.) mit kurzen Wegen zu erreichen
sind. Das ist meist im stadtischen bzw. kleinstiad-
tischen Kontext der Fall, teilweise aber auch in

landlichen Gebieten. AuBBerdem sollte die Fahr-
radinfrastruktur gut ausgebaut sein, um ein ent-
spanntes und sicheres Fahren zu ermdglichen.
Dies ist nicht immer der Fall. Da Sharingange-
bote in einer multimodalen Mobilitét als Liicken-
schluss beziehungsweise als Ergdnzung zum
OPNV dienen, bietet sich ein Lastenradsharing
dort an, wo eine gute OPNV-Anbindung gege-
ben ist. Daher ergibt auch die Kombination mit
einer vorhandenen E-Carsharingstation Sinn.

Risiken

Das Risiko bei diesem Konzept hingt unter an-
derem davon ab, wie das Angebot ausgestaltet
ist. Falls durch die Zusammenarbeit mit lokalen
Kooperationspartner:innen die Investitionskos-
ten fiir die Lastenrdder nicht durch die betrei-
bende Genossenschaft getragen werden miis-
sen, werden iiblicherweise keine oder nur sehr
geringe Nutzungsgebiihren erhoben. Dies kann
dazu fiihren, dass einzelne Nutzer:innen eine
lange Ausleihdauer in Anspruch nehmen und
das Angebot dadurch nur selten zur Verfiigung
steht. AuBerdem konnen Reparaturkosten an-
fallen, die aufgrund der nicht vorhandenen Ein-
nahmen nicht gedeckt sind. Bei Gratisangeboten
ist hiufig auch der Anreiz fiir einen pfleglichen
Umgang niedriger als bei bezahlten Systemen.

Falls die Investition in Lastenrdder und In-
frastruktur selbst getragen wurde, besteht das
Risiko in erster Linie in einer zu geringen Aus-
lastung der Rader und der damit einhergehenden
Gefahr eines nicht kostendeckenden Betriebs.
Falls das Lastenradsharing nicht Teil eines be-
stehenden Sharing-Angebots ist, diirfte die Be-
reitschaft zur Zahlung einer Grundgebiihr seitens
der Kund:innen eher gering sein. Dann stehen die
monatlichen Fixkosten ausschlieBlich variablen
Einnahmen gegeniiber, die bei zu geringer Nut-
zung schnell zu Verlusten fiihren. Da es in vie-
len Orten in Deutschland inzwischen auch kos-
tenlose Lastenrad-Verleihsysteme gibt, diirfte
zudem der Spielraum fiir einen hohen Stunden-
preis eher gering sein.

Lastenradsharing
Konzept

Finanzierung und Kooperation

Wie bei anderen Sharingangeboten miissen einer-
seits Fahrzeuge, also die Lastenridder inklusive
Zubehor, sowie ggf. die dazugehorige Hardware
an der Station finanziert werden. Andererseits
fallen laufende Kosten fiir den Betrieb sowie fiir
Reparaturen und Wartung an. Die Kosten hén-
gen stark vom Konzept ab und sind iiblicher-
weise hoher, wenn es sich um ein Lastenrad mit
E-Antrieb und vollautomatischer, app-basier-
ter Ausleihe handelt. Wird ein Lastenrad ohne
E-Antrieb angeschafft und erfolgt der Ausleih-
vorgang durch ein lokales Unternehmen, konnen
die Investitionskosten deutlich geringer sein, da
kein Extra-Standort erschlossen werden muss.
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Will man die Kosten gering halten, findet man
idealerweise eine:n Sponsor:in wie einen Fahr-
radverein, einen Supermarkt, die Kommune, die
ortliche Volks- und Raiffeisenbank oder ein
Fahrradgeschift, die bei Anschaffung unter-
stiitzen und bestenfalls als Standortpartner:in-
nen dienen. Auch eine Kooperation fiir Pflege
und Wartung kann von gro3em Vorteil sein. Na-
tiirlich bieten Kooperationspartner:innen, z.B.
Wohnungsbaugenossenschaften, auch eine ho-
here Sichtbarkeit und helfen bei der Bekanntma-
chung und bei der positiven Wahrnehmung des
neuen Angebots. Im besten Fall nutzen sie oder
ihre Kund:innen oder Mieter:innen das Lasten-
radsharing sogar selbst.



Erfolgsgeschichte
Lastenradsharing

Das Angebot

ScherMyBike steht fiir das Las-
tenradsharing in Schermbeck.
Die Kooperation zwischen der
Gemeinde Schermbeck, einem
ortlichen Fahrradgeschift und
der Energiegenossenschaft, er-
moglicht den Schermbecker
Biirger:innen die kostenfreie
Ausleihe eines E-Lastenrads.
Mit ScherMyBike wollen die
Akteur:innen die neue Mobi-
litdt ohne Auto in Schermbeck
fordern. AuBerdem mdchten sie
den Menschen vor Ort die M6g-
lichkeit bieten, ohne groBe Hiir-
den ein Lastenrad zu testen, sich
mit Freude und unverbindlich
von den Vorteilen zu iiberzeu-
gen und bestenfalls selbst lang-
fristig umzusteigen.
,Schermbeck ist ein Ort mit
einer hohen Anzahl an Pkw.
Dies liegt sicherlich an unse-
rer ldndlichen Lage und der
Tatsache, dass Schermbeck
eine groBe Flichengemeinde
ist, aber auch an der Gewohn-
heit und teilweise der Bequem-
lichkeit der Menschen. Wenn
wir eine echte Mobilititswende
mochten, reicht es nicht aus,
Verbrenner gegen Elektroau-
tos auszutauschen., so die eh-
renamtliche Vorstindin der
Schermbecker Energiegenos-
senschaft Annika Dahlhaus.
Ihre Vorstandskollegin Petra
Menting erginzt: ,,Nur durch
eine Reduzierung der Pkw-An-

zahl konnen wir die Klimaziele
erreichen und unseren Ort le-
benswerter machen. Wir fin-
den es immer wieder erstaun-
lich, wenn wir uns vor Augen
halten, welche Flichen durch
Reduzierung der Pkw-Anzahl
klimafreundlich und positiv fiir
die Gemeinschaft umgenutzt
werden kdnnten.“

Das E-Lastenrad gibt Men-
schen die Moglichkeit, Erledi-
gungen oder Familienausfliige
klimaschonender und umwelt-
freundlicher zu gestalten. Es
bietet geniigend Stauraum fiir
den Wocheneinkauf oder auch
zwei Sitzplatze fiir Kinder.
Auch Gurt-Vorrichtungen sind
vorhanden. Konzepte, welche
die Idee der ressourcenscho-
nenden gemeinsamen Nutzung,
statt individuellen Konsums
verfolgen und dariiber hinaus
flexibel sind, sind ein wertvol-
ler Beitrag zur dringenden Mo-
bilitdtswende.

Erfolgsfaktoren und
Besonderheiten

Die Kooperation der Scherm-
becker Energiegenossenschaft
mit der Gemeinde Schermbeck
und einem Ortlichen Fahrradge-
schift fiir ein kostenfreies E-
Lastenradsharing schafft einen
wichtigen neuen Baustein fiir
die Mobilitdtswende vor Ort in
Schermbeck. Durch das Enga-
gement der drei Akteur:innen

EE[ Anbieterin

Schermbecker Energiegenossenschaft eG
gemeinsam mit der Gemeindeverwaltung
Schermbeck

£ Angebot
ScherMyBike

@ Ort

Schermbeck

& Landkreis

Wesel

%31 Fahrzeuge / Ladepunkte

E-Bikes (E-Lastenrad mit einem
Ladepunkt)

Lastenradsharing
Erfolgsgeschichte

kann es gelingen, die Anwoh-
ner:innen fiir eine nachhaltige
Mobilitdt zu begeistern. Nied-
rigschwellige Angebote wie
ScherMyBike machen die Mo-
bilitatswende in Schermbeck er-
lebbar und motivieren dazu, die
eigene Mobilitét zu {iberdenken.
Die Registrierung erfolgt da-
bei einfach und unkompliziert
iiber die Homepage der Ener-
giegenossenschaft oder iiber
die App, welche die Vianova
eG als Kooperationspartnerin
fiir die Buchung stellt. Die App
bildet neben dem Lastenrad-
Sharing auch das E-Carsharing
der Schermbecker Energiege-
nossenschaft ab und soll so-
mit einfach und unkompliziert
fiir alternative Mobilitdt im Ort
Schermbeck stehen.

Als wichtigster Erfolgs-
faktor ist die Zusammenarbeit
mit dem Fahrradgeschift des
Schermbecker Handlers Domi-
nik Spahn zu nennen. Er bietet
die Moglichkeit, das Lasten-
rad in seinem Shop unterzustel-
len. Die Nutzer:innen des Sha-
rings holen das Rad hier ab und
bringen es auch wieder dort-
hin. Herr Spahn kiimmert sich
um die Wartung und Instand-
haltung des Rades. Da es sich
um ein kostenloses Angebot fiir
die Schermbecker Biirger:innen
handelt, ist dieses Ehrenamt
sehr wichtig und hier beson-
ders wertschitzend zu nennen.

Hiirden, Hindernisse und
Risiken

,Tatsachlich hatten wir iiber-
haupt keine Schwierigkeiten,
Uberzeugungsarbeit zu leisten,
ganz im Gegenteil“, berichtet

Annika Dahlhaus. ,Wir haben
teilweise Wartezeiten von bis zu
acht Wochen, wenn das Rad mal
ausgeliehen werden soll“, fiigt
Petra Menting hinzu.

Hier sehen die Vorstands-
mitglieder der Schermbecker
Energiegenossenschaft eher das
Problem: Es wiirden definitiv
mehr Rider ausgelastet sein.
Hier stellt sich jedoch das Pro-
blem, dass ein Ort zum Unter-
stellen bendtigt wird und zudem
ein:e , Kiimmerer:in“. Mit Herrn
Spahn haben die Akteur:innen
dies fiir das erste Lastenrad pro-
blemlos 16sen kdnnen.

Der einzige Haken ist natiir-
lich, die weniger hoher Flexibi-
litdt. Die Ausleihe und Riick-
gabe ist an die Offnungszeiten
des Fahrradgeschifts gebun-
den. Mit offentlichen Lade-
punkten, welche rund um die
Uhr zugénglich sind, wiirde die
Flexibilitat erhoht werden. Da-
fiir wire das Rad aber Wind
und Wetter ausgesetzt und auch
mogliche Beschidigungen kon-
nen nicht ausgeschlossen wer-
den.

Derzeit stellen sie dennoch
die Uberlegung an, ein zweites
Rad anzuschaffen. Hierzu ist
der Gedanke, Sponsor:innen in
der Schermbecker Handler:in-
nen-Gemeinschaft zu finden.
Moglicherweise kann ein Las-
tenrad dann mit entsprechenden
Aufdrucken als Werbefliche fi-
nanziert werden. Kontakt zu
einem anderen Schermbecker
Fahrradgeschift soll herge-
stellt werden, um hier mogli-
cherweise die Unterstellung und
Instandhaltung zu organisieren.
Auf die Frage, ob die Scherm-
becker Energiegenossenschaft
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mit Vandalismus zu kdmpfen
hat, konnen die beiden Vor-
standsmitglieder Menting und
Dahlhaus entschieden antwor-
ten. ,Nein - damit hatten wir
noch iiberhaupt keine Prob-
leme bei unserem Lastenrad.
Dadurch, dass das Rad person-
lich abgeholt und auch person-
lich bei Herrn Spahn wieder
abgegeben wird, glauben wir,
dass es hier auch in Zukunft
nicht zu Problemen kommen
wird. Die Schermbecker:innen
wissen das kostenlose Angebot
sehr zu schitzen.”

N




Schritt 2: Planung

Der zweite Schritt hin zum eigenen Mobilitéts-
projekt ist die Planung. Der konkreten Planung
sollte die Entscheidung fiir ein Konzept voraus-
gehen. Ziel einer erfolgreichen Planung ist es,
moglichst detailliert vorzugehen, indem zunéchst
anhand einer Kalkulation die Wirtschaftlichkeit
basierend auf moglichen Nutzungsszenarien be-
trachtet wird. AuBBerdem sollen mogliche Risi-
ken des Vorhabens analysiert werden. Wichtig ist
auch, sich mit Partner:innen zu vernetzen. Um
die Finanzierung des Projekts sicherzustellen,
konnen in der Regel Forderungen in Anspruch
genommen werden. Schlussendlich muss die Um-
setzung geplant werden, insbesondere im Hin-
blick auf mogliche Hindernisse.

Kalkulation

Die Grundlage einer guten Kalkulation ist die Er-
stellung eines Mobilitdtskonzepts. Einige Kon-
zepte werden in diesem Leitfaden vorgestellt. Je
nach Konzept dndern sich die anfallenden Kos-
ten und auch die moglichen Einnahmen. Hin-
sichtlich der Kosten miissen folgende Punkte
beachtet werden:

@ Abschreibung der Ladeinfrastruktur

@ Abschreibung der Anschaffungskosten der
Fahrzeuge

@ Betriebskosten wie Versicherung, Wartung
und Reinigung oder Buchungssysteme

@ Variable Kosten fiir Marketing und Personal

Die Einnahmen sind deutlich schwieriger zu kal-
kulieren und hingen von folgenden Punkten ab:

@ Anzahl der Nutzer:innen

@ Nutzungsverhalten der Nutzer:innen nach
Zeit und Strecke

© Tarifdetails (Grundgebiihr, Kilometerpreis,
Stundenpreis)

Risikoanalyse

Ziel der Risikoanalyse ist die Erfassung und Be-
wertung der Risiken, die mit dem Projekt ver-
bunden sind. So wird Klarheit und Transparenz
iiber Art und Umfang von bestehenden Risiken
geschaffen. Das wiederum ermoglicht, dass
rechtzeitig entsprechende MaBBnahmen ergrif-
fen werden konnen, z.B. um Risiken durch Pra-
ventionsmaBnahmen zu vermeiden oder zu re-
duzieren. Des Weiteren werden die Ergebnisse
fiir die Risikokommunikation verwendet, um die
Wahrnehmung der Risiken bei Projektbeteilig-
ten und anderen Stakeholdern auf ein realisti-
sches Ausma@ zu bringen. Dafiir eignet sich eine
Risikomatrix, in der die erfassten Risiken bezo-
gen auf ihr Schadensausmaf und ihre Eintritts-
wahrscheinlichkeit abgetragen werden.

Eine Risikoanalyse sollte folgende Punkte
beachten:

@ dic einzelnen Risiken und die damit verbun-
denen Schédden

@ das Schadensausmaf
@ die Eintrittswahrscheinlichkeit
@ der Trend jedes einzelnen Risikos

@ cine Strategie mit MaBnahmen und
Verantwortlichkeiten
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Forderung und Finanzierung

Die Themen Finanzierung und Foérderung sind
wesentlicher Bestandteil der Planung eines neuen
Mobilitidtsprojekts. Meist wurden im Rahmen
der Kalkulation bereits erste Uberlegungen an-
gestellt, wie die geplanten Ausgaben finanziert
werden konnen. Trotzdem lohnt es sich, noch-
mal im Detail zu priifen, welche Férder- und Fi-
nanzierungsmoglichkeiten in Frage kommen
und wie sie akquiriert werden kdnnen. Grund-
sdtzlich ldsst sich sagen, dass eine Forderung
seitens lokaler Partner:innen oder Unterstiit-
zer:innen hiufig leichter zu bekommen ist als
Bundes- oder gar EU-Forderungen.

Kooperation und Vernetzung

Den Themen Kooperation und Vernetzung kommt
im Rahmen eines Mobilitdtsvorhabens besondere
Bedeutung zu. Ohne die Unterstiitzung von Ko-
operationspartner:innen - in welcher Form auch
immer - und ohne die Vernetzung mit anderen
Institutionen, Projekten, Verantwortlichen oder
begeisterten Menschen, ist ein Projekt selten von
Erfolg gekront. Insbesondere das Lernen von den
Erfahrungen anderer sollte essenzieller Bestand-
teil sowohl bei der Projektplanung als auch bei
der Umsetzung und im laufenden Betrieb sein.
Aber auch die frithzeitige Beschéftigung mit der
Frage, welche Partner:innen fiir eine Zusammen-
arbeit geeignet sein konnten, ist von hoher Re-
levanz. Haufig braucht der Aufbau solcher Ko-
operationen Zeit, wenn nicht schon wertvolle
Kontakte und eine groB3e Bereitschaft zur ge-
genseitigen Unterstiitzung bestehen.

Kooperationen konnen z.B. beinhalten:

o Unterstiitzung bei der Planung, Umsetzung und
bei organisatorischen Fragen

o Unterstiitzung durch zur Verfiigung stellen von
Flachen fiir Ladeinfrastruktur oder
Sharing-Stellfldchen, z.B. auch durch Kommunen

e Quernutzung: das Ermoglichen der gegensei-
tigen Nutzung des anderen Mobilitdtsangebots
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o Kommunikation, z.B. Unterstiitzung bei der
Vorstellung und Bekanntmachung des Angebots
oder auch Sponsoring

e Finanzielle Unterstiitzung in unterschiedli-
chen Formen

Mogliche Kooperationspartner:innen und ihre
denkbaren Rollen:

o Gemeinde: Finanzielle Unterstiitzung, Bekannt-
machung und Bewerbung, Glaubwiirdigkeit / Re-
putation, Bereitstellung von Stellplitzen, Netz-
anschluss und Ladeinfrastruktur, Nutzung des
Angebots (Ankermiete)

e Lokale Unternehmen: Nutzung des Angebots
(z.B. Ankermiete), Sponsoring, Unterstiitzung
durch Zuschiisse, Nutzung ihrer Reichweite zur
Bekanntmachung, Kund:innengewinnung und
zur Erh6hung der Glaubwiirdigkeit

e Vereine vor Ort, z.B. Sportvereine: Nutzung des
Angebots (z.B. Ankermiete), Nutzung der eige-
nen Reichweite zur Bewerbung, geteiltes Inter-
esse an der Starkung und Entwicklung der Region

o Andere Mobilitdtsanbieter:innen in der Region,
insbesondere OPNV-Anbieter:innen: Quernut-
zung, Integration des Angebots in Ticketkon-
zepte (Freifahrten im Rahmen von Jahresabos
etc.)

e Lokale Gruppen / Privatpersonen: Kiimme-
rer:innen, Initiator:innen von neuen Projekten,
,Antreiber:innen“ / Pionier:innen

o Stiftungen, idealerweise vor Ort: Geldgeberin,
Unterstiitzung durch Nutzung der eigenen Reich-
weite, Erhohung der Glaubwiirdigkeit

e Hochschulen: Ankermieter:innen, Mobilititsan-
gebot fiir Studierende, Kooperationspartner:in-
nen fiir Forschungsvorhaben / Begleitforschung

e Lokalpresse: Unterstiitzung durch Bekannt-
machung im Rahmen von Artikeln



Umsetzungsplanung

Sobald das Konzept fiir ein Vorhaben im Detail
ausgearbeitet ist, beginnt die Phase der Umset-
zung. Um nicht unvorbereitet in die Umsetzung
zu starten, ist es sinnvoll, einen Umsetzungsplan
zu erstellen. Natiirlich wird auch dadurch nicht
alles genau wie vorhergesagt ablaufen, da auf-
grund verschiedener Abhiangigkeiten und Wech-
selwirkungen, die Umsetzung meist nicht so li-
near wie geplant verlauft.

Trotzdem ist es ratsam, sich bewusst zu machen,
was im Laufe der Umsetzungsphase alles erle-
digt werden muss, worauf besonders zu achten
ist und welche Fehler vermieden werden soll-
ten. In der Umsetzung laufen viele MaBnahmen
gleichzeitig ab und sind voneinander abhingig.
Hier ist eine gute Umsetzungsplanung wichtig,
da die MaBBnahmen teilweise unterschiedlich viel
Zeit in Anspruch nehmen. So wird vermieden,
dass das ganze Vorhaben aufgrund einer einzel-
nen MafBnahme , hingt“, obwohl sich dies auch
bei bester Planung nicht ginzlich ausschlieBen
bzw. verhindern l4sst.

Welche Schritte bzw. Arbeitspakete stehen in der
Umsetzungsphase an und wie lange brauchen sie?

@ standortwahl und -einrichtung

In vielen Fillen sind bereits im Vorfeld vielver-
sprechende Standorte identifiziert worden oder
sie ergeben sich von Anfang an aus der Art des
Projekts. Im besten Fall besteht eine Auswahl an
Standorten und der beste kann gew#hlt werden.
Daher ist es schwierig, einen zeitlichen Rahmen
zu definieren. Falls noch kein Standort gewéhlt
oder gefunden wurde, hingt die Suche auch von
der Frage ab, ob es ein 6ffentlicher oder ein pri-
vater Standort sein soll.

@ Aufbau Ladeinfrastruktur (wenn nétig)

Ist ein Angebot geplant, fiir welches E-Fahrzeuge
mit Strom versorgt werden sollen, muss an der
Station die entsprechende Ladeinfrastruktur in-
stalliert werden. Dieser Schritt ist mitunter am
schwierigsten zu planen, da hier verschiedene
Faktoren schnell zu einer starken Verzogerung

fiihren konnen. Auch hier kann die Unterschei-
dung zwischen einem offentlichen und einem
privaten Standort entscheidend sein. Idealer-
weise kann bereits vorhandene Ladeinfrastruk-
tur genutzt werden.

@ Fahrzeugbeschaffung

Falls fiir das Projekt ein Fahrzeug benétigt wird,
steht zunichst, falls noch nicht geschehen, die
Modellentscheidung an. Diese hingt von den Er-
fordernissen und Bediirfnissen der zukiinftigen
Nutzer:innen ab. Ist die Modellentscheidung ge-
troffen, hingt die Beschaffung in erster Linie
von der Lieferzeit ab. Manche Modelle sind so-
fort verfiigbar, auf andere muss linger gewartet
werden. Es ist ratsam, sich friihzeitig bei (Ortli-
chen) Handler:innen zu erkundigen.

@ Versicherung, Mitgliedschaften

Im Falle eines Mobilitdtsangebots mit Fahrzeu-
gen muss eine Versicherung abgeschlossen wer-
den. Handelt es sich um ein Carsharing, lohnt
sich die Mitgliedschaft im Bundesverband Car-
Sharing e.V. (bcs), durch welche der Abschluss
einer Versicherung zu sehr guten Konditionen
moglich ist. Fiir die Mitgliedschaft sind neben
Angaben zum betreibenden Unternehmen auch
der Nutzungsvertrag / die AGB sowie das Ta-
rifmodell n6tig. Sobald die entsprechenden Do-
kumente zusammengetragen sind, geht der Ab-
schluss der Versicherung relativ schnell, meist
innerhalb weniger Tage.

6 Buchungs- und Abrechnungssystem

Die Wahl des Buchungs- und Abrechnungssys-
tems hingt von wenigen grundsitzlichen Fra-
gen ab, z.B. was das System leisten soll, welche
Funktionalititen und Services enthalten sein
sollen und welchen Preis man bereit ist dafiir
zu zahlen. Ist die Entscheidung getroffen, dau-
ert die Einrichtung iiblicherweise zwei bis drei
Wochen und kann eher gegen Ende der Umset-
zungsphase erfolgen.

@ Kommunikation und Bekanntmachung

Auch diese MaBnahmen koénnen noch relativ
kurzfristig vor dem Start des Angebots realisiert
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werden, da idealerweise bereits der Kontakt zu
einem Grundstock an potenziellen Nutzer:innen
des Angebots hergestellt ist. Die Bewerbung im
Rahmen einer Er6ffnungsfeier, idealerweise in
Anwesenheit von Gemeinde und lokaler Presse,
sollte in jedem Fall angestrebt werden.

@ Inbetriebnahme und Probebetrieb

Bevor das Projekt endgiiltig an den Start geht,
ist die Inbetriebnahme und der Probebetrieb
durchzufiihren. Erst dann ist klar, ob alles wie
geplant funktioniert.

Weiterfithrende Informationen

Weitere interaktive Tools zur Kalkulation, Ri-
sikoanalyse und Umsetzungsplanung sowie ein
Communitybereich zur Vernetzung finden sich
auf der Onlineplattform www.gemeinsam-mo-
bil.net.

Schritt 3: Umsetzung

Der dritte Schritt hin zum eigenen Mobilititspro-
jekt ist die Umsetzung. Ziel bei der Umsetzung
ist es, das geplante Konzept so auf den Weg zu
bringen, dass der tatsdchliche Betrieb gestartet
werden kann.

Bevor die Umsetzung des eigenen Mobilitdtspro-

jekts starten kann, sollten die folgenden Punkte
erfolgt sein:

@ Finanzierung gesichert

@ Mobilititskonzept definiert

@ Szenarien zur Kostenentwicklung erstellt
@ Ressourcen decken die erwarteten Aufwinde

® Mogliche Kooperationspartner:innen sind
gefunden
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Bei der Umsetzung werden die Analysen und
Planungen hinsichtlich der Standortwahl, der
Fahrzeugbeschaffung, der Kommunikation, des
Buchungs- und Abrechnungssystem Realitit.
Trotzdem ist es auch wiahrend der Umsetzung
wichtig, die einzelnen Teile des Mobilitédtspro-
jekts noch einmal zu priifen.

Standortwahl

Ein optimaler Standort zeichnet sich durch die
folgenden Kriterien aus:

@ Zentral, das heiBt gut erreichbar fiir die Men-
schen, die das Angebot nutzen sollen

@ Zuginglich, also moglichst rund um die Uhr
und barrierefrei zu erreichen

@ Ssichtbar, da dies auch einen Werbeeffekt fiir
das Angebot haben kann.

(4

Verfiigbar, das hei3t nicht nur temporir son-
dern moglichst langfristig

Fahrzeuge und Hardware

Kaufen und leasen sind auch fiir Sharingfahr-
zeuge die beiden Optionen an die entsprechen-
den Autos oder Fahrrider zu kommen. Uber
lokale Héandler:innen kénnen durchaus auch Ko-
operationsmodelle zu Stande kommen, die be-
giinstigte Konditionen oder Entgegenkommen
(wie zum Beispiel das Erledigen von Wartungs-
arbeiten) hervorbringen konnen. Auf3erdem gibt
es liber bestimmte Rahmenvertragsabkommen,
zum Beispiel iber den bcs, hiufig Sonderkondi-
tionen. Handelt es sich bei dem geplanten Pro-
jekt um ein Angebot mit E-Fahrzeugen, muss
auch die Ladeinfrastruktur beschafft werden.
Soll der Ausleihvorgang automatisiert erfolgen,
ist die Beschaffung und der Einbau der entspre-
chenden Hardware (Telematikbox) erforderlich.
Unterstiitzung hierbei bekommt man in der Re-
gel durch den:die Anbieter:in des Buchungs- und
Abrechnungssystems.



Versicherung, Mitgliedschaften, Vertragswesen

Ganz ausschlieBen, dass Schidden an den Fahr-
zeugen im Betrieb entstehen, kann man nicht.
Um die Risiken durch die Nutzung von vielen
verschiedenen Nutzer:innen abzudecken, gibt
es extra auf den Sharing-Betrieb zugeschnittene
Fahrzeugversicherungen. Bei der Beschaffung
der Fahrzeuge sollten die Versicherungsoptio-
nen beachtet werden und mit den Héndler:innen
direkt abgesprochen werden. Hiufig lohnt sich
ein individuell ausgehandelter Versicherungs-
vertrag nicht und es ist vorteilhafter, auf eine
Poolversicherung, z.B. iiber den bcs, zuriickzu-
greifen. Dafiir ist eine Mitgliedschaft in diesem
Verband noétig, die aber auch sonst sehr lohnens-
wert ist. Auch durch eine entsprechende Tarifge-
staltung konnen Versicherungsmodelle fiir die
Nutzer:innen angeboten werden. Nutzer:innen
konnen z.B. den Anteil der Selbstbeteiligung
durch teurere Tarife deckeln. Diese und andere
dhnliche Detailfragen hingen jedoch stark vom
gewihlten Versicherungsmodell ab. Alle Details
und Regelungen zur spéiteren Nutzung des An-
gebots werden im Nutzungsvertrag, den AGB
und der Preisliste geregelt. Dafiir gibt es hiu-
fig Vorlagen, an denen man sich gut orientieren
kann. Zum Start des Angebots miissen alle Ver-
triage vorliegen.

Buchungs- und Abrechnungssystem, Tarif

Damit ein Sharingbetrieb reibungslos funktio-
niert, bedarf es eines Buchungs- und Abrech-
nungssystems. Dieses kann je nach Angebot
einfach (Schliisselbox, Excelliste) oder auch
komplexer sein (komplett automatisierte Bu-
chungen iiber App / Keycard, Abrechnung auf
Knopfdruck). Grundsitzlich sind die Erwartun-
gen seitens der Kund:innen an ein solches System
eher gestiegen, was hiufig fiir eine moderne, un-
komplizierte und einfach zu bedienende Technik
spricht. Hier gibt es verschiedene Anbieter:in-
nen, wobei fiir Genossenschaften die Vianova
eG besonders zu empfehlen ist. Auf Basis der
Kalkulationen wihrend der Planung, konnen die
Tarife abschlieBend festgelegt werden und durch
Plattformbetreiber:innen in einem Sharingsys-

tem eingerichtet werden, wenn ein solches ge-
nutzt wird. Die Buchungen und Abrechnungen
werden dann automatisiert erstellt. Entscheidend
fiir die Umsetzung ist eine verantwortliche Per-
son, die sich insbesondere mit den technischen
Details auskennt und als Ansprechpartner:in fiir
den:die Plattformbetreiber:in dient. Daneben ist
es auch wichtig, eine oder mehrere Personen ge-
zielt als Kiimmerer:in festzulegen und dafiir ein-
zuplanen, die anfallenden Aufgaben rund um die
Fahrzeuge sowie die Betreuung der Nutzer:in-
nen zu iibernehmen. Dazu zdhlen u.a. die Prii-
fung und Validierung der Fiihrerscheine sowie
die Einweisung ins Sharing.

Kommunikation und Nutzer:innengewinnung

Materialien wie Flyer, Broschiiren etc. konnen
fiir die allgemeine Aufmachung des geplanten
Sharingbetriebs genutzt werden. Wichtig ist die
Beriicksichtigung der geplanten Nutzer:innen-
Gruppen. Bei geschlossenen Nutzer:innengrup-
pen ist die direkte Ansprache durch Mails oder
eigens eingerichtete Treffen niitzlich, um inte-
ressierte Personen zu erreichen und nachhaltig
fiir das Sharingangebot zu gewinnen. Offentli-
che Nutzer:innengruppen sind iiber physische
Informationen, die in der unmittelbaren Umge-
bung der Sharingstationen ausgeteilt werden, zu
erreichen. Dazu kommen Anzeigen in Lokalzei-
tungen und online auf Social Media. Ein weiterer
Weg, um Nutzer:innengruppen zu erschlieBen
und das Angebot lokal vorzustellen und bekann-
ter zu machen, ist der Weg iiber Vereine, Genos-
senschaften, Interessengruppen und so weiter,
die am Ort des Sharingbetriebs ansissig sind.

Probebetrieb

Bevor das Projekt endgiiltig an den Start geht,
ist die Inbetriebnahme und der Probebetrieb
durchzufiihren. Erst dann ist klar, ob alles wie
geplant funktioniert.

Gemeinsam mobil
Erste Schritte

Schritt 4: Operativer
Betrieb

Das Mobilititsprojekt ist umgesetzt, doch damit
ist die Arbeit nicht getan. Der vierte Schritt ist
der operative Betrieb. Die Stirke eines gemein-
schaftlichen Betriebs ist die Unterstiitzung und
der Zusammenhalt bei aufkommenden Schwie-
rigkeiten, Problemen oder Defekten. Beim Be-
trieb sind Kennwerte fiir die technische und wirt-
schaftliche Situation wichtig. Entsprechend kann
das Angebot angepasst und verbessert oder sogar
erweitert werden. Bestenfalls lauft der Regelbe-
trieb (das heiBt, die Buchungs- und Ausleihvor-
ginge sowie die monatliche Abrechnung) wei-
testgehend automatisiert ab. In der Praxis treten
jedoch hdufig kleinere Schwierigkeiten auf, ins-
besondere zu Beginn des Angebots. So braucht es
in der Regel ein paar Monate, bis sich alles einge-
spielt hat und Startschwierigkeiten beseitigt sind.
Wichtig ist die Moglichkeit fiir Nutzer:innen,
sich bei Problemen schnell und unkompliziert
helfen zu lassen, was meist iiber eine Telefon-
hotline abgewickelt wird. Wahrend des operati-
ven Betriebs sollte ein regelmiBiges Priifen der
Fahrzeugnutzung vorgenommen werden. Hier-
fiir ist die Einsicht in die Stammdaten der Nut-
zer:innen, der Fahrzeuge, der jeweiligen Tarife
und in die Vertrige der Fahrer:innen zur Uber-
priifung der Buchungsprozesse fiir die automa-
tische Abrechnung notwendig. Dabei kann auch
herausgefunden werden, wie viele Nutzer:innen
wie viele Fahrten machen. Informationsmateri-
alien und Gespriche mit potentiellen Nutzer:in-
nen helfen dabei, weitere Menschen fiir das vor-
handene Angebot zu begeistern. Dariiber hinaus
ist das Ziel, einen positiven Einfluss auf das in-
dividuelle Mobilitdtsverhalten der Menschen zu
haben. Daher ist der Austausch mit Nutzer:innen
elementar, um ein Gespiir fiir die richtige Nach-
frage zu erhalten. Zwar lassen sich anhand der
Anzahl von Buchungen und Nutzer:innen fiir
jedes Fahrzeug Auswertungen erstellen, die die
Auslastung beschreiben, aber falls die Verfiig-
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barkeit durch eine hohe Auslastung ungewisser
wird, hilft eine direkte Kommunikation dabei,
hoheren Bedarf zu erkennen. Das Angebot kann
dann weiter auf die Bediirfnisse vor Ort ange-
passt und ggf. erweitert werden.

Pflege und Wartung der Fahrzeuge

Die Pflege, Wartung oder der TUV der Fahr-
zeuge sind Leistungen, die iibernommen werden
miissen. Fiir manche Sharingfahrzeuge gibt es
,Kimmerer:innen“, die verantwortlich fiir die
Betreuung des jeweiligen Fahrzeugs sind. Dar-
tiber hinaus besteht die Moglichkeit Anreize zu
schaffen, Fahrten zur Waschanlage oder sonstige
Reinigungsaufgaben durch die Nutzer:innen er-
ledigen zu lassen. Diese Anreize konnen in Form
von Gutscheinen oder Vouchern fiir giinstigere
Nutzungspreise oder Freikontingente vergiitet
werden. Auch fiir den Fall eines Schadens am
Fahrzeug sollte Schritt fiir Schritt ein entspre-
chendes Schadensmanagement aufgebaut wer-
den, um Abldufe moglichst reibungslos zu ge-
stalten und zu verhindern, dass Fahrzeuge iiber
langere Zeit nicht zur Verfiigung stehen.

Gemeinsam mobil
flir ein gemeinsames
Ziel

Demographischer Wandel und Strukturverar-
mung in lindlichen Regionen erfordern neue
Ideen fiir den Individualverkehr. Gemeinschaft-
liche Mobilitiatsprojekte sind hierfiir eine viel-
versprechende Moglichkeit. Denn fiir einen er-
folgreichen Klimaschutz im Verkehrssektor wird
nicht nur eine Verkehrsart benétigt, sondern alle
Formen der Fortbewegung: zu FuB3, per Rad, in
Bus und Bahn und auch im Auto. Nur so werden
wir gemeinsam mobil.






