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1 Empfehlungen fiir die Implementation neuer Mobilitits-

formen

Die ExWoSt-Studie wurde mit dem ausdriicklichen Ziel beauftragt, Handlungsempfehlungen fiir Kommunen auszusprechen,
die in ihrem Zustidndigkeitsbereich den Einsatz neuer Mobilitdtsformen férdern wollen. Wie bei allen Empfehlungen, so sind
auch hier die jeweils konkreten Bedingungen vor Ort zu beriicksichtigen und es konnen keine allgemeingiiltigen Empfehlun-
gen fiir einen Konigsweg bei der Etablierung neuer Mobilitdtsformen formuliert werden.

Es ist jedoch durchaus moglich, einzelne Aspekte —und hier gerade diejenigen mit stadtgestalterischer Relevanz- soweit aus-
zudifferenzieren, dass eine fundierte Meinungsbildung stattfinden kann. Aufgeschliisselt nach den Kategorien Ziel und Stra-
tegie, Art der Modalitdt, Netzdichte und Stationsgrée, Standorte, Gestaltung, Akteure und Trager, Rechtliche Situation sowie
Finanzierung werden im Folgenden Aussagen getroffen, deren Berticksichtigung bei der Implementation neuer Mobilitéts-
formen helfen kann.

Die Empfehlungen sind {iberwiegend erfahrungsbasiert und resultieren aus:

e konkreten Hinweisen der Interviewpartner aus den Fallstudien auf verbesserungswiirdige Sachverhalte oder eigene Pra-
xiserfahrungen,

¢ Erfahrungen der Mitglieder des studienbegleitenden Expertenbeirats,

e Auswertung von wissenschaftlicher Literatur und Internetdarstellungen einzelner Mallnahmen,

¢ gutachterlichem Expertenwissen.

1.1 Mobilititsstationen

Es hat 10 Jahre gedauert, bis die ersten deutschen Mobilitdtsstationen Nachahmer in anderen Stddten gefunden haben. Ab
2013 sehen die Kommunen zunehmend das Potenzial, das bei Mobilitédtsstationen fiir die Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsan-
gebote und fiir ihren Beitrag zum Klimaschutz vorhanden ist.

Ziel und Strategie

e Mobilitédtsstationen sind keine revolutiondre Erfindung neuartiger Mobilitdt, sondern ,nur“ die sichtbare Ausprigung
eines multimodalen Mobilitdtskonzeptes mit (im Regelfall) Carsharing als zentralem Element. Vielerorts bringen sie die
Dienstleistung Carsharing erst nachfrageorientiert in die dicht bebauten Wohngebiete, wo sonst aufgrund der rdumlichen
Gegebenheiten keine Carsharing-Stationen méglich wédren. Daneben sind sie auch Marketinginstrumente, die bestehende
Konzepte ortlich biindeln und dffentlichkeitswirksam préisentieren.

e Mobilitédtsstationen eignen sich besonders dann als kommunale Strategie, wenn ein gesamtintegrativer Ansatz zur Forde-
rung aller Formen des Umweltverbunds verfolgt und dies sichtbar vor Ort dokumentiert werden soll.

e Mit Mobilititsstationen konnen unter Umstinden weitere Zusatznutzen generiert werden (z.B. Ordnung des ruhenden
Verkehrs, soziale Treffpunkte im Quartier etc.).

Art der Modalitit

e  Art und Anzahl der zu verkniipfenden Mobilitdtsformen muss sich an den ortlichen Gegebenheiten orientieren. Mogli-
che Modelle sind:
- Carsharing-Stationen in Wohngebieten —verkniipft mit Fahrradabstellmoglichkeiten — mit regelm&Qig nachgefragten
Fahrzeugtypen (v.a. Kompaktfahrzeuge)
- Carsharing-Stellplitze in rdumlicher Ndhe zu OV-Haltestellen in Kombination mit Fahrradanlehnbiigeln (und - falls
vorhanden - Fahrradverleihsystem) und einem breiteren Angebot an Fahrzeugen, wie Van, Minibus oder Kleintranspor-
ter
- Carsharing-Stellplédtze in Kombination mit Fahrradanlehnbiigeln (und - falls vorhanden— Fahrradverleihsystem)
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Netzdichte und Stationsgrofle

Die wichtigsten Anforderungen an Mobilitédtsstationen bestehen in der Praxistauglichkeit und der 6ffentlichen Wahr-
nehmbarkeit. Es empfiehlt sich, sie an ausgewdhlten, gut wahrnehmbaren Stellen einzurichten — sie miissen nicht das
Riickgrat des Netzes fiir das jeweilige System darstellen.

Die Stationsgrofle muss sich an der o6rtlichen Situation orientieren: Nachfrage/Bevolkerungsdichte, Erreichbarkeit, Ent-
fernung zur nichsten Station, Flachenverfiigbarkeit etc. Die Bandbreite kann dabei -analog zu normalen
Carsharingstationen - recht grof8 sein und in Abhéngigkeit von der beabsichtigten Funktion (Wohnungsnihe, Angebots-
breite, Sichtbarkeit etc.) variieren.

Standorte

Um ihre Marketingwirkung entfalten zu kénnen, sollten Mobilitdtsstationen generell im 6ffentlichen Raum liegen.

Die Sichtbarkeit fiir Passanten/Vorbeifahrende sollte gesichert sein. Dies konnte insbesondere bei einer Ausdehnung von
Carsharing-Angeboten in stiddtisch-periphere Lagen sinnvoll sein, um optische Werbewirksamkeit fiir Umweltverbund
und Carsharing zu erzielen.

Die Standortentscheidung fiir die Einrichtung einer Mobilitétsstation ist im Regelfall mit einem Aufwand verbunden (Ers-
tellungskosten, ggf. erforderliche Umnutzung von bestehenden Pkw-Stellpldtzen durch Sondernutzungsgenehmigung
oder Teileinziehungsverfahren), der eine nachtrigliche Aufgabe oder Verlagerung des Standorts — im Gegensatz zu vielen
Stationen bei Fahrradverleihsystemen — erschwert.

Gestaltung

Mobilitatsstationen sind verkehrspolitische ,Botschafter” fiir umweltvertrégliche Mobilitdt. Damit erfordern sie eine deut-
liche Wahrnehmbarkeit und mdoglichst eindeutige Verstdndlichkeit der zentralen Aussage: ,An diesem Standort findet die
Verkniipfung mehrerer umweltfreundlicher Mobilitdtsformen statt.“

Dies kann durch Namensgebung (z.B. Mobilitédtsstation, Mobilpunkt [Markenschutz, aber Nutzungsrecht erhéltlich], Mo-
bilstation 0.4.), durch verstdndliche bzw. beworbene Signets oder (auffillige) einheitliche Farbgebung geschehen.

Ggf. konnen an ausgewéhlten Standorten gestalterisch anspruchsvollere Stationen gebaut werden.

Hilfreich ist es, wenn erkennbare Elemente ortlicher Mobilitdtsformen des Umweltverbunds (Schriftarten, Farben, For-
men, Signets) im dulleren Erscheinungsbild der Mobilitédtsstationen aufgenommen werden.

Akteure und Triger

Die Trédgerschaft durch die Kommune, eine kommunale Gesellschaft oder den 6rtlichen Nahverkehrsbetrieb stellt den
Regelfall dar. Denkbar sind jedoch auch private Trégerschaften, auch wenn es hierfiir noch keine Vorbilder gibt.
Moglicherweise kann ein gro8es Interesse privater Betreiber (z.B. Energieversorger, free floating-Anbieter, Entsorgungsun-
ternehmen, Krankenkassen) am Betrieb von Ladestationen vorausgesetzt werden, so dass diese nicht kommunal bereit ge-
stellt werden miissten.

Rechtliche Situation

Rechtlicher Handlungsbedarf ergibt sich bei Mobilitdtsstationen vorrangig aus der Stellplatzproblematik. Sollen — was der
Regelfall sein diirfte — Carsharing-Stellplétze in die Mobilitidtsstationen integriert werden, so muss die derzeit noch unbe-
friedigende Regelung fiir Stellplédtze von stationsbasiertem Carsharing im 6ffentlichen StraBenraum im Sinne einer einfach
anwendbaren Rechtsgrundlage geldst werden.

Sollte sich dies als nicht machbar oder nur als unbefriedigende Losung herausstellen, so kénnten die Bundesldnder ihre
Landesstrallengesetze dahingehend dndern, dass Sondernutzungen fiir Carsharing-Stellpldtze méglich werden. In diesem
Fall ist die Schaffung 6rtlicher Akzeptanz durch offensive Kommunikation iiber die riumliche Entlastungswirkung von sta-
tionsbasiertem Carsharing hilfreich.

Finanzierung

Mobilitdtsstationen erfordern Investitionskosten zur baulichen Erstellung von Stellflichen und Stationsinfrastruktur.
Danach fallen relativ geringe Unterhaltungskosten an, die sich aus den Mieteinnahmen der an die Carsharinganbieter
verpachteten Stellplédtze refinanzieren lassen.

Zur Finanzierung konnen ggf. Férdermittel (z.B. EU, GVFG, Nahverkehrsmittel, Umsetzung Klimaschutzkonzepte) einge-
setzt werden. Hier ist die intensive Abstimmung mit den Férdergebern erforderlich, unter welchen Bedingungen Mobili-
titsstationen die jeweiligen Férderbedingungen (z.B. Baustein im Zuge der OPNV-Férderung) erfiillen.
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Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative der Bundesregierung konnen in 2015 und 2016 Foérderantrige fiir ver-
kehrsmitteliibergreifende Mobilitdtsstationen gestellt werden, wenn

- die dort stationierten Carsharing-Fahrzeuge mit dem Blauen Engel zertifiziert sind,

- die parkraumentlastende Wirkung des zusétzlichen Carsharing-Angebots mit einer Vorher-Nachher-Befragung nachge-
wiesen wird und

- qualitativ hochwertige Radabstellanlagen und eine — wenn moglich — hochwertige OPNV-Haltestelle sowie ggf. auch ein
Taxihalteplatz integriert werden.

Der Fordersatz betrégt bis zu 50%.

Bei der Integration von Werbefldchen in die Mobilitdtsstationen stellt sich die Grundsatzfrage, ob sie fiir das Erzielen von
Einnahmen durch kommerzielle Werbung oder fiir Eigenwerbung genutzt werden sollen.

1.2 Carsharing

Carsharing stellt eine bereits sehr lang praktizierte und die bisher am weitesten verbreitete der hier untersuchten neuen
Mobilitdtsformen dar. Damit liegen hier die fundiertesten Erfahrungen vor, aber auch die groBten rechtlichen Zwinge. An
dieser Stelle ist u.a. auch der Bundesgesetzgeber gefordert.

Ziel und Strategie

Carsharing konzentriert sich aus wirtschaftlichen Griinden rdumlich bislang auf Innenstadtgebiete. Es kann mit seinen
okologischen und rdumlichen Entlastungswirkungen noch deutlich grofere Potenziale erschliefen und in Zukunft also
durchaus einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele leisten. Hierfiir bietet das Konzept der Sharing Economy
(,Nutzen statt Besitzen®) in seiner Gesamtheit gute Ansatzpunkte.

Mit den free floating-Systemen kénnen - in Ergdnzung zu stationsbasiertem Carsharing - zusitzliche Zielgruppen fiir die
Carsharing-Idee sensibilisiert werden. Ihr Ziel sollte aus kommunaler Sicht jedoch sein, verkehrliche und stadtrdumliche
Entlastungseffekte zu erbringen. Nur dann kann ein 6ffentlicher Mehrwert entstehen. Der Nachweis muss iiber entspre-
chende Studien/Befragungen gefiihrt werden. Da der Betrieb von free floating-Carsharing an eine Vereinbarung mit der
Kommune iiber die zentrale Gebiihrenerhebung (pauschal oder orts- und zeitexakt) in Gebieten mit Parkraumbewirt-
schaftung oder mit Anwohnerparken angewiesen ist, sollten die Kommunen ihr Entgegenkommen an diesen Nachweis
koppeln.

Es bedarf weiterer Untersuchungen zu den Auswirkungen von Carsharing-Angeboten auf den PKW-Besitz und das Mobili-
tatsverhalten, um den Begriindungszusammenhang zwischen Ausweitung des Carsharing und lokalem Folgenutzen durch
abgeschaffte private Pkw zu untermauern.

Carsharing wird zunehmend als 4. Sdule des Umweltverbundes verstanden und sollte entsprechende Berticksichtigung in
den kommunalen Mobilitédtsstrategien, Verkehrsentwicklungspldnen usw. finden. Auch ein Carsharing-Aktionsplan o.4.
kann die Verbreitung und Akzeptanz von Carsharing unterstiitzen. Dazu bedarf es eines Bewusstseinswandels in den
Kommunalverwaltungen, da z.B. das zur Verfligung stellen von Carsharing-Stellpldtzen hédufig noch nicht als kommunale
Aufgabe verstanden wird.

Art der Modalitit

Carsharingstationen unterliegen mindestens einer inter-, hdufig auch einer multimodalen Nutzung. Haben die Stationen
einen groReren Einzugsbereich, so sollten sie gut per OPNV oder mit dem Fahrrad zu erreichen sein. Stationen mit klei-
nem Einzugsbereich erfordern dagegen lediglich eine gute Erreichbarkeit zu Fuk oder per Fahrrad.

Fiir die Anfahrt mit dem eigenen Fahrrad sind geeignete Abstellanlagen (z.B. Anlehnbiigel) vorzusehen, an denen das Rad
wéhrend der Autofahrt sicher abgestellt werden kann.

Netzdichte und Stationsgrofle
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Die Netzdichte wird sowohl von der Nachfrageseite (wie grof$ ist der 6rtliche Bedarf an Carsharing?) als auch von baulich-
rdaumlichen Strukturen vor Ort (wo gibt es geeignete Flachen?) beeinflusst.

Die Stationsgrof3e ist zum einen abhingig von der Netzdichte (kurze Entfernungen zwischen den Stationen ermdéglichen
kleinere Stationsgrofien, z.B. mit ein bis zwei Pkw), zum anderen von der Angebotsbreite der Stationen (Stationen mit un-
terschiedlichen Fahrzeugtypen [Kleinwagen/Kombi/Transporter] miissen grof3er sein, z.B. vier bis zehn Autos).
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Standorte

Bei der Netzdichte gilt es, die Vor- und Nachteile unterschiedli- Abh5“9‘9'“”::;'E;‘;:;;";’::r':i’;:‘;:2?&‘:"&%;‘;“ Netzdichte
cher Netzkonzepte abzuwédgen. Dichte Netze mit vielen kleine-

ren Stationen in fullliufiger Entfernung zueinander kénnen an
ihren Standorten im Regelfall nur Standardfahrzeuge vorhalten,
weitmaschigere Netze mit grofleren Entfernungen zwischen den
Stationen bieten dagegen mehr und verschiedene Fahrzeugty-
pen. Aulerdem kann an groflen Stationen eher die Mdglichkeit
einer open-end-Ausleihe geboten werden, da geniigend Aus-
weichfahrzeuge vorhanden sind. Eine Mischform scheint —in
Abhéngigkeit von Stadtstruktur und Nachfrageverhalten - am
ehesten angebracht zu sein.

hoch

Bedeutung Zubringerverkehrsmittel
mittel
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v

Netzdichte
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= Lage / Bedeutung der Stationen
Besondere Stationen, Stationen an zentralen

Stationen an zentralen Standorten im Staditteil Stationen im Wohnquartier
Standorten der Stadt

Carsharing ist fiir einen wirtschaftlichen Betrieb auf eine groe Nachfragedichte angewiesen, die sich bisher nur in Gebie-
ten mit hoher Bevolkerungsdichte und Bewohnern mit groBer Aufgeschlossenheit dem Autoteilen gegeniiber realisieren
lasst. Von daher konzentrieren sich viele Carsharing-Stationen in und um die Innenstéddte sowie in wichtigen Nebenzen-
tren. Eine Ausdehnung auf andere Gebietskategorien ist mit wirtschaftlichen Risiken verbunden, die ggf. anders ausgegli-
chen werden miissen.

Um ihre Marketingwirkung entfalten zu kdnnen, sollten Carsharingstationen nach Moglichkeit im 6ffentlichen Raum
liegen. Auch halboffentliche Rdume — wie etwa Parkpldtze von Supermérkten — haben eine entsprechende Aulenwirkung,
unterliegen aber der privaten Verfligungsgewalt der Eigentiimer und sind somit in ihrer Eignung nicht kalkulierbar.

Es ist sinnvoll, iiber Biirgerbeteiligung bei der Standortsuche fiir Carsharingstationen nachzudenken und somit die vor-
handenen Ortskenntnisse der Biirger zu nutzen. Dazu kdnnten Biirgerumfragen gemacht werden (Beispiel: Aachen). Der
Effekt bestiinde zum einen in der Identifikation sonst verborgen gebliebener Standortpotenziale, zum anderen in der akti-
ven Auseinandersetzung der Bewohnerschaft mit dem Thema Carsharing.

Um die Akzeptanz von Carsharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen StraBenraum in der Bevolkerung zu erhohen, sollte die
Einrichtung von Carsharing-Stationen in Bereichen mit sehr groBen Nutzungskonflikten (z.B. vor Schulen oder in Berei-
chen mit einem sehr hohen Kurzparkeranteil wie in der direkten Ndhe von Einzelhandelskonzentrationen) besonders sen-
sibel gehandhabt werden. Die Abwdgung muss jedoch letztlich vor dem Hintergrund der jeweiligen verkehrspolitischen
Zielsetzung erfolgen.

Gestaltung

Die Gestaltung von Carsharing-Stellpldtzen erfolgt in der Praxis nach rein funktionalen Gesichtspunkten durch das Auf-
stellen von Schildern (im Regelfall ein Schild je Stellplatz). In manchen Féllen wird auf dem Boden eine farbige Markierung
aufgebracht. In Gebieten mit hohem Parkdruck kénnen weitere lenkende Mallnahmen ergriffen werden. So kann auf pri-
vaten Flichen und auf Stellplidtzen, die einer Sondernutzungsgenehmigung unterliegen, ein Parkbiigel aufgestellt werden.
Bei der Ausweisung von Carsharing-Stellpldtzen sollten — dort wo es moglich ist — Senkrechtparker-Stellplédtze bevorzugt
werden. Das dadurch erleichterte Einparken baut Hemmnisse bei eher ungeiibten Autofahrern ab.

Free floating-Carsharing basiert grundsétzlich auf der Freiheit der Stellplatzwahl und weist deshalb — bis auf die Prasenz
der Fahrzeuge im StraBenraum und sehr wenige feste Stationen — bisher keine gestalterischen Aspekte auf. Dies kann sich
moglicherweise bei rdumlich konzentrierter Prasenz (aufgrund einer Konzentration der Zielgruppen) oder elektrisch ange-
triebenen Fahrzeugen (wegen der erforderlichen Ladesdule) dndern.

Elektromobile Carsharing-Angebote (stationsbasiert oder free floating) erfordern Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum
und sind dadurch in hoherem Male gestaltungsrelevant als konventionelle Carsharing-Angebote. Die Standortwahl fiir
Ladesdulen ist aufgrund zahlreicher zu erfiillender Rahmenbedingungen deutlich eingeschrénkter.

Aus Nutzersicht funktioniert die Auffindbarkeit von Carsharing-Stellpldtzen auf privaten Grundstiicken gut, eine auffalli-
gere Gestaltung/Beschilderung ist nicht notwendig. Allerdings geht von unauffilligen Stellpldtzen auch nur eine geringe
AuBenwirkung aus.

Beim stationsbasierten Carsharing existieren zwei Positionen zum Fahrzeugdesign: Die eine Position bevorzugt ein sehr
dezentes Auftreten der Fahrzeuge, die diskret durch kleine Logos ihre Carsharing-Funktion verdeutlichen. Hier liegt der
Schwerpunkt der AuBendarstellung bei den Stationen. Die andere Position vertritt die Auffassung, dass der Carsharing-
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Gedanke auch offensiv durch die Fahrzeuge transportiert werden soll. Hier ist die Fahrzeuggestaltung entsprechend auf-
fallig.

Die Verwendung eines (noch zu entwickelnden) bundesweit einheitlichen Carsharing-Logos auf Schildern und Markie-
rungen wiirde durch den Wiedererkennungswert zur Akzeptanz von Carsharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen StraBenraum
beitragen. Eine anbieterspezifische Zuordnung von Stellplédtzen ist dabei von Vorteil. Das kiinftige - momentan im Ent-
wurfsverfahren befindliche - Carsharing-Gesetz sollte eine entsprechende Regelung enthalten.

Akteure und Triger

Carsharing ist in verdichteten Innenstadtbereichen wirtschaftlich zu betreiben, von daher besteht seitens der Kommune
keine grundsitzliche Notwendigkeit als Anbieter oder Trager aufzutreten. Allerdings konnen von der Kommune giinstige
Rahmenbedingungen fiir Carsharing — wie etwa die Bereitstellung geeigneter 6ffentlicher Flichen ggf. gegen Mietgebiih-
ren — geschaffen werden.

Stationsbasiertes Carsharing wird in Deutschland von iiber 100 Anbietern angeboten. Sie sind als bundesweite bzw. regio-
nale Unternehmen (z.B. Stadtmobil, cambio, Flinkster) oder als ortlich tétige kleine Unternehmen, Vereine bzw. Genos-
senschaften organisiert.

Kooperationen von Carsharing-Anbietern mit OPNV-Unternehmen bieten strategische Vorteile (z.B. Vermeidung von
Diskriminierung, dienstliche Fuhrparknutzung). Ebenso sind Kooperationen mit Wohnungsunternehmen sinnvoll (z.B.
Bereitstellung von Stellflichen auf unternehmenseigenen und wohnungsnahen Grundstiicken).

Free floating Carsharing ist eine Doméne groller europdischer Automobilkonzerne. Damit wird die Einfithrung dieses
Systems von starken Akteuren unterstiitzt, deren Renditeorientierung allerdings zu selektiver Schwerpunktsetzung fiihrt.
Es gibt bisher erst sehr wenige nicht konzerngebundene free floating-Systeme, die z.B. als ergénzendes Angebot von stati-
onsbasierten Carsharing-Anbietern regional am Markt etabliert werden. Auf diese Weise entsteht bei ihnen das breiteste
innerhalb eines Systems nutzbare Carsharing-Angebot.

Rechtliche Situation

Die bisher praktizierte - keinen Verfassungsrang innehabende - , Privilegienfeindlichkeit“ des Stralenverkehrsrechts (Ver-
zicht auf die Bevorzugung konkreter Nutzer), fiihrt zur rechtlich ungeklédrten Situation iiber die Bereitstellung von 6ffentli-
chem Strallenraum fiir Carsharing-Stationen. Sie wirkt als Wachstumsbremse fiir stationsbasiertes Carsharing und er-
schwert die offentliche Wahrnehmung dieser Mobilititsform. Ein kiinftiges Carsharing-Gesetz sollte von der
Privilegienfeindlichkeit abriicken und eine praxisorientierte Ausweisung von Carsharing-Stellpldtzen erméglichen. Aller-
dings wird der GroLteil der erforderlichen Carsharing-Stellpldtze auch weiterhin auf privaten Flachen erforderlich sein, da
in vielen Quartieren nicht geniigend 6ffentlicher Raum zur Verfiigung steht.

Nach bisheriger Rechtslage sind Parkbiigel zum Absperren von Carsharing-Stellpldtzen in Gebieten mit hohem Parkdruck
wihrend der Abwesenheit nur bei Sondernutzung (dies allerdings nach den Stralengesetzen nur einiger Bundesldnder),
nicht aber bei Teileinziehung moglich. Ein kiinftiges Carsharing-Gesetz sollte auch hier eine praktikable Regelung schaf-
fen.

Ein Carsharing-Gesetz konnte es u.a. free floating-Anbietern gegen Zahlung einer pauschalen Gebiihr erméglichen, dass
ihre Fahrzeuge auch in Anwohnerparkzonen geparkt werden diirfen. Den Kommunen sollte {iberlassen bleiben, ob sie
diese Regelung anwenden wollen.

Eine weitere Moglichkeit zur Schaffung rechtssicherer Carsharing-Stellplédtze im 6ffentlichen Stralenraum ist deren Ver-
ankerung im Bebauungsplan. Hiermit ldsst sich sehr gut Flachenvorratspolitik fiir Carsharing betreiben. Empfehlenswert
ist die Beriicksichtigung von Carsharing-Stellpldtzen in laufenden Bebauungsplanverfahren. Nachtrédgliche (z.B.auch
stadtweite) Anderungen sind sehr personalaufwéndig.

Finanzierung
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Carsharing-Stellplitze stellen dauerhaft vermietete Stellflichen mit kalkulierbaren Einnahmen dar, die die entsprechen-
den Investitionen in die Herrichtung — je nach baulichem Erfordernis —unter Umstédnden nach einiger Zeit refinanzieren
kénnen.

Der Investitionsaufwand ist bei Schrag- und Senkrechtparken relativ gering und erfordert lediglich eine entsprechende
Beschilderung sowie ggf. eine Bodenmarkierung und einen Parkbiigel. Bei Langsparken sind allerdings weitere Einfassun-
gen erforderlich (Poller, Gehwegerweiterung, ggf. Neuordnung der Entwésserung), die diese Parkform verteuern.

Zur Finanzierung konnen ggf. Férdermittel (z.B. EU, GVFG, Umsetzung Klimaschutzkonzepte) eingesetzt werden.

Die Einbeziehung der Mobilitdtsform ,Carsharing” als Teil der Daseinsvorsorge konnte auch eine Subventionierung von
strukturell wichtigen, aber aus sich heraus nicht wirtschaftlich zu betreibenden peripheren Standorten rechtfertigen.
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Die free floating-Systeme werden von den Automobilkonzernen momentan mit groBem Finanzaufwand im Markt etab-
liert. Ob sie wirtschaftlich sind, ist nicht bekannt. Sollte dies nicht der Fall sein, so ist in Zukunft moglicherweise mit Kon-
solidierungs- und Bereinigungseffekten zu rechnen, wenn sie nicht aus unternehmensstrategischen Griinden dauerhaft
bezuschusst werden.

Ubersicht: Abstellméglichkeiten fiir Carsharing-Fahrzeuge auf 6ffentlichen Stellfl:ichen

Freie Abstellung auf nicht bewirtschafteten 6ffentlichen Stellplitzen

Beispiel: Freiburg
Vorteile: Kein Verwaltungsaufwand fiir Kommune und Betreiber
Nachteile: Suchaufwand fiir Carsharing-Kunden, fehlende Stellplatzsicherheit

Freie Abstellung auf bewirtschafteten 6ffentlichen Stellplitzen

Beispiel: Berlin
Vorteile: Geringer Verwaltungsaufwand fiir Kommune und (free floating-)Betreiber, sichere Parkgebiihrenkal-
kulation fiir die Kommune

Nachteile: Geringe Stellplatzsicherheit fiir Carsharing-Kunden

Festsetzung von Carsharing-Stellplitzen im Bebauungsplan

Beispiel: Freiburg
Vorteile: Rechtssicherheit, hohe Stellplatzsicherheit fiir Carsharing-Kunden
Nachteile: Sehr hoher Verwaltungsaufwand

Carsharing-Stellplitze durch Sondernutzungsgenehmigung

Beispiel: Bremen
Vorteile: Hohe Stellplatzsicherheit fiir Carsharing-Kunden, Aufstellen von Absperrbiigeln moglich
Nachteile: Nur in einigen Bundesldndern wegen fehlender Regelungen in den Landesstralengesetzen moglich

Carsharing-Stellplitze durch Teileinziehung

Beispiel: Berlin
Vorteile: Beschrankungen auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder Benutzerkreise aus iiber-
wiegenden Griinden des 6ffentlichen Wohls méglich (Abwagung)

Nachteile: Freigabe des Stellplatzes nicht unternehmensspezifisch moglich, keine Aufstellung von Absperrbii-
geln moglich

1.3

Fahrradverleihsysteme

Seit 2008 nimmt die Zahl der Fahrradverleihsysteme der sogenannten dritten Generation (automatisierte Entleihe und Riick-
gabe) in Deutschland zu, insbesondere auch durch die Beispielwirkung der mit Bundesférderung initiierten Modellprojekte.
Fahrradverleihsysteme fallen vollstédndig in die Zustdndigkeit der Kommunen, von daher zielen die folgenden Empfehlungen
besonders auf die kommunale Handlungsebene.

Ziel und Strategie

Fahrradverleihsysteme werden vor allem eingesetzt, um den Modal Split zugunsten des Radverkehrsanteils zu verbessern.
Dies kann sowohl zur Steigerung eines ohnehin schon hohen Anteils als auch zur Markierung einer umweltorientierten
Trendwende eines bisher stark vom Kfz dominierten Stadtverkehrs erfolgen. Diese Ziele konnen jedoch nur erreicht wer-
den, wenn das Fahrradverleihsystem in eine Radverkehrsstrategie eingebettet wird und weitere MaBnahmen zur Foérde-
rung des Radverkehrs umgesetzt werden (Ausbau der Infrastruktur, bewusstseinsbildende Manahmen usw.). Allerdings
kann die Forderung nach einer Radverkehrsstrategie aber auch abschreckend auf die Betreiber von
Fahrradverleihsystemen wirken.
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Wichtige Nebeneffekte sind die Werbung fiir die Nutzung des Umweltverbunds sowie - besonders in groflen Stad-
ten- auch Entlastungseffekte fiir den OV im Zu- und Nachlauf.

Sehr niedrige bis keine Nutzungsgebiihren fiir die erste halbe Stunde sollen einen hohen Umschlag und damit eine grof3e
Verfiigbarkeit an Rddern sowie eine hohe Prisenz im Verkehr erzeugen. Jedoch muss diesbeziiglich eine Abwigung im
Hinblick auf die wirtschaftliche Tragfidhigkeit des Systems erfolgen.

Art der Modalitit

Fahrradverleihsysteme benétigen im Vor- und Nachlauf intermodale Wegeketten. Im Gegensatz zu anderen Mobilitéts-
formen spielt hier der FuBgéngerverkehr eine sehr wichtige Rolle.

Einige Gruppen (z.B. Touristen) nutzen Fahrradverleihsysteme {iberwiegend monomodal. Der Anspruch an Multi- bzw.
Intermodalitét sollte hier also nicht tiberbewertet werden.

Netzdichte und Stationsgrof3e

Es bietet sich eine Stationsgrofe von ca. 10 bis 12 Stellpldtzen fiir Rdder je Standort an, da kleinere Stationen sich zu
schnell leeren bzw. volllaufen.
Ein dichteres Stationsnetz erzeugt eine h6he Nutzung als ein weitmaschiges.

Standorte

Neben stationsbasierten gibt es auch einige wenige free floating-Fahrradverleihsysteme. Diese haben jedoch aufgrund des
héufig ungeordneten Abstellverhaltens der Nutzer an Akzeptanz verloren. In der Praxis werden heute iiberwiegend stati-
onsbasierte Systeme betrieben bzw. neu eingefiihrt.

Die Standorte orientieren sich vor allem an der anzusprechenden Zielgruppe. Touristische Systeme haben ihre Stationen
iiberwiegend an Hotels und Sehenswiirdigkeiten, wahrend alltagstaugliche Systeme sich an Ziel- und Quellorten der Be-
volkerung orientieren.

Die o6ffentliche Sichtbarkeit der Standorte spielt bei allen Fahrradverleihsystemen eine grof3e Rolle.

Die Umwandlung von Pkw-Stellplédtzen in Fahrradverleihstandorte ist schwierig. Zum einen fehlt hier der Begriindungs-
zusammenhang des Pkw-Ersatzes, denn anders als beim Carsharing wird kaum jemand seinen privaten Pkw aufgrund der
Verfiigbarkeit 6ffentlicher Leihfahrréader abschaffen. Zum anderen braucht es in der politischen Diskussion viel Mut fiir
die Reduzierung des Park-Stellplatzangebots zugunsten von Fahrradverleihstandorten.

Es ist legitim, sich das ,Recht auf Irrtum“ vorzubehalten, d.h. nicht hinreichend angenommene Standorte wieder aufzuge-
ben und stark angenommene zu erweitern. Hierbei hilft ein einfach zu (de-)montierendes System der Abstellanlagen (z.B.
ohne Betonfundament).

Es muss eine Abwigung erfolgen zwischen der Flichendeckung und der Wirtschaftlichkeit des Systems. Grundsitzlich
werden Stationen in innenstadtnahen, zentralen Bereichen am stédrksten frequentiert. In Abhéngigkeit des Ziels, das mit
dem Fahrradverleihsystem verfolgt wird, konnen jedoch auch Standorte in periphereren Lagen sinnvoll sein (z.B. Netzlii-
cken des OPNV schlieRen)

Auch in peripheren Lagen ist ein Netz aus mehreren Stationen Einzelstationen vorzuziehen, da dadurch auch kurze Wege
zwischen den Stationen ermdglicht werden.

Fahrradverleihstationen konnen — ebenso wie Mobilitdtsstationen - auch als Element zur Ordnung des ruhenden und des
Fullgdngerverkehrs eingesetzt werden (Beispiel: Geplante Fahrradverleihstation in Leipzig).

Gestaltung

(]
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Eine grundlegende gestaltungsrelevante Entscheidung bei Fahrradverleihsystemen besteht darin, ob ein System mit oder
ohne Werbeflichen an den Fahrzeugen bevorzugt wird. Die Entscheidung wird vor allem unter finanziellen Gesichtspunk-
ten zu fillen sein, da werbefreie Systeme in der Regel nicht ohne einen - tw. betrdchtlichen - kommunalen Zuschuss bzw.
regelmiige Einnahmen (z.B. aus studentischer Nutzung) auskommen kénnen.

Auflerdem muss eine Entscheidung zwischen mobilen Stationen (ohne Fundament, bei Asphaltdecken mit Bodenankern
oder sonst mit sehr schweren Einzelstdndern) oder verankerten Stationen (bei Pflasterseinen oder Plattenbeldgen, Fun-
damente erforderlich) getroffen werden. Auch dies hat neben finanziellen gestalterische Auswirkungen.

Es sollte witterungsbestdndiges, leicht zu reinigendes Material (z.B. Edelstahl) verwendet werden.

Fahrradverleihsysteme sind — wie grundsétzlich alle Installationen im 6ffentlichen Raum — Vandalismus-gefdhrdet. Be-
sonders problematisch konnen Standorte mit geringer sozialer Kontrolle sein, etwa in peripheren Bereichen. Grundsitz-
lich ist der Umfang von Vandalismus-Schéden jedoch sehr stadt-/ regionsspezifisch. Ein Zusammenhang mit der generel-
len Akzeptanz des Systems kann nicht unmittelbar hergestellt werden.
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Werden Pedelecs oder hochwertige Lastenfahrrdder in das System integriert, miissen besondere Vorkehrungen zum Dieb-
stahlschutz getroffen werden, z.B. bauliche Anlagen.

Bei Fahrradverleihsystemen ohne bauliche Stationen (virtuelle Stationen) zum Verankern/Befestigen der Fahrrdder be-
steht die Gefahr, dass ein unordentlicher Eindruck im Stadtbild durch die abgestellten Fahrrdder entsteht. Zudem sind
insbesondere Fahrrdder mit groBen Werbeflichen windanféllig und fallen hiufig um. Dies erh6ht den unordentlichen
Eindruck zusitzlich. Fahrradverleihsysteme ohne bauliche Stationen sind kostengiinstiger, sind jedoch
vandalismusanfélliger und werden erfahrungsgemdll auch weniger stark genutzt. Insofern muss hier eine Abwigung zwi-
schen Wirtschaftlichkeit, Nutzerfreundlichkeit und stadtgestalterischen Aspekten erfolgen

In Mainz und Kassel wurde ein eigenstdndiges, vom Betreiber unabhéngiges Fahrzeugdesign ohne bzw. nur mit sehr de-
zenter Fremdwerbung entwickelt, um einen hohen Identifikationseffekt und positive Emotionen zu erzielen.

Von Uberdachungen bei Fahrradabstellanlagen wird generell abgeraten, da diese Vandalismus-anfillig sind, gewartet
werden miissen und sehr grofle Probleme bei der Standortfindung sowie der stadtgestalterischen Einbindung nach sich
ziehen.

Bei offentlichen Fahrradverleihsysteme mit Pedelecs konnten besonders gesicherte Abstellanlagen fiir die teuren Rader
sinnvoll sein. Ein Gegenbeispiel stellt Kopenhagen dar, wo sdmtliche 6ffentlichen Leihfahrrdader standardméRig eine zu-
schaltbare Pedelecfunktion haben und in entsprechenden Fahrzeugdocks stehen. Dadurch wird ein gewisser Normalitéts-
grad erzielt und es fillt weniger auf, dass es sich tiberhaupt um Pedelecs handelt.

Die Nutzung von Smartphone-Apps fiir das Entlethmanagement von Fahrridern, aber auch von Carsharing-Autos, wird
anteilsmélig zunehmen. Deshalb sollten die Apps in Bezug auf ihre Bedienungsfreundlichkeit, aber auch die visuelle Ge-
staltung weiterentwickelt werden.

Akteure und Triger

Fahrradverleihsysteme werden in der iiberwiegenden Zahl der Fille von darauf spezialisierten Firmen betrieben, Kom-
munen oder Nahverkehrsunternehmen bilden die absolute Ausnahme.

In manchen Kommunen werden Tréger der o6ffentlichen Wohlfahrtspflege mit dem Betrieb des Systems (z.B. Fahrzeug-
transport) und der Wartung der Fahrzeuge beauftragt. Dies ist sehr vom Erfahrungshintergrund (z.B. dem Betreiben sozia-
ler Fahrradwerkstédtten) und der Verlésslichkeit (z.B. ausgebildetes Fachpersonal auf Schliisselpositionen des Systems) ab-
hingig. Ansonsten erfolgt der Betrieb in Eigenregie der Verleihunternehmen.

Es verbessert die Verhandlungsposition der Kommune gegeniiber dem Verleihunternehmen, wenn sie Eigentiimer der
Fahrrdder und der Stationsinfrastruktur ist.

Eine breite Akteursbeteiligung bei der Standortwahl sowie eine Sensibilisierung der Amter und politischen Gremien er-
hoht die Akzeptanz des Systems.

Die Ubernahme der Trigerschaft von Fahrradverleihsystemen durch éffentliche OV-Unternehmen kann sich unter Um-
stdnden wirtschaftlich rechnen, wenn das System nicht nur der Abrundung des Angebotsportfolios dient, sondern z.B.
durch Abpuffern von Spitzenlasten oder Schliefen von Netzliicken zu Einsparungen im Betriebsablauf fiihrt.

Rechtliche Situation

Die Fahrradstationen werden im 6ffentlichen Raum im Regelfall (iber Sondernutzungsrechte genehmigt.

Finanzierung

Der Markt bei den Fahrradverleihsystemen ist in Deutschland im Wesentlichen zwischen zwei Anbietern mit unterschied-
lichen Konzepten aufgeteilt: Ein System setzt auf zusétzliche Einnahmen durch Verkauf von Werbefldchen (nextbike), das
andere hauptsédchlich auf kommunale bzw. externe Finanzierung (DB Rent mit Call a Bike). Beides hat jeweils spezifische
gestalterische Folgewirkungen.

Die Kommunen verzichten fiir die Erteilung von Sondernutzungsgenehmigungen sehr héufig auf die dafiir eigentlich zu
erhebenden Gebiihren, da diese bei einem subventionsbediirftigen System ohnehin ein durchlaufender Posten wéren.

[
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Ubersicht: Abstellanlagen fiir Fahrradverleihsysteme

Freie Abstellung

Beispiel: nextbike

Anlagenbefestigung: Keine

Fahrradabstellung: Auf fahrzeugeigenem Fahrradstdnder oder durch Anlehnen an
geeignete Gegenstdnde, Fahrradsicherung durch loses Kabelschloss mit Nummern-
code

Integrierte Ausleihtechnik: Keine (Ubermittlung des Nummerncodes erforderlich)
Vorteile: Keine Investitionskosten fiir Abstellanlagen, kein Standort-Auswahlverfahren
erforderlich

Nachteile: Gefahr der ungeordneten Abstellung bzw. des Umfallens, dadurch gestalte-
risch problematisch (z.B. nur grob definierte Stellpldtze, Beeintrdchtigung von Sicht-
beziehungen und Fullldufen).

Beispiel: Konrad Kassel

Anlagenbefestigung:

- aufgediibelt (bei Asphalt- oder plattierten Untergriinden)

- einbetoniert (bei gepflasterten Untergriinden)

Fahrradabstellung: Anlehnen am Anlehnbiigel, Fahrradsicherung durch integriertes
Kabelschloss (AnschlieBen am Anlehnbiigel oder freie Abstellung im Zwischenraum)

Integrierte Ausleihtechnik: In Fahrrad integriert

Vorteile: Geringe Investitionskosten fiir die Betreiber, einfacher Abbau, gestalterisch
gut integrierbar

Nachteile: Integration der Ausleihtechnik in die Fahrridder erforderlich

Vorderradhalter

Beispiel: metropolradruhr (Ruhrgebiet)
Metallstdander-Sammelanlage
Anlagenbefestigung: aufgediibelt

Fahrradabstellung: Einschieben des Fahrrads mit einem an der Vorderradgabel be-
findlichen Knaufs in eine Schlitzhalterung, Fahrradsicherung durch Kabelschloss mit
Nummerncode

Integrierte Ausleihtechnik: Keine (Ubermittlung des Nummerncodes erforderlich)

Vorteile: Geringe Investitionskosten fiir Betreiber, einfacher Abbau, gestalterisch gut
integrierbar

Nachteile: Integration der Ausleihtechnik in die Fahrrdder erforderlich

Beispiel: Call-a-Bike Berlin
Betoneinzelstdnder, zur Sammelanlage kombiniert
Anlagenbefestigung: Keine (hohes Eigengewicht)

Fahrradabstellung: Einschieben des Fahrrads mit der Vorderachse in eine Schlitzhal-
terung, Fahrradsicherung durch integriertes Kabelschloss, kein Anschliefen am Be-
tonstdnder moglich

Integrierte Ausleihtechnik: In Fahrrad integriert

Vorteile: Geringe Investitionskosten fiir Abstellanlagen, einfacher Auf- und Abbau
(z.B. fiir Teststandorte oder Gréflenanpassung)

Nachteile: Betonwiirfel werden teilweise gestalterisch als problematisch gesehen,
Integration der Ausleihtechnik in die Fahrrdder erforderlich, geringe Diebstahlsiche-
rung.
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Rahmentriger

Beispiel: MVGmeinRad (Mainz)
Anlagenbefestigung: Sammelanlage, einbetoniert

Fahrradabstellung: Einschieben des Fahrrads mit einem am Rahmen befindlichen Kugel-
knopfin eine Punkthalterung

Fahrradsicherung: Einrastschloss mit elektronisch gesteuerter SchlieBanlage
Integrierte Ausleihtechnik: Koppelung des Einrastschlosses an das Ausleihsystem
Vorteile: Keine Integration der Ausleihtechnik in die Fahrréder erforderlich

Nachteile: Hohe Investitionskosten fiir Abstellanlagen, aufwendiger Abbau, evtl.
Barrierewirkung durch Quertrager

Beispiel: Barclays Cycle Hire (London)
Anlagenbefestigung: Einzelstdnder, einbetoniert

Fahrradabstellung: Einschieben des Fahrrads mit einem am Rahmen befindlichen Keil in
eine Punkthalterung

Fahrradsicherung: Einrastschloss mit elektronisch gesteuerter SchlieBanlage

Integrierte Ausleihtechnik: Koppelung des Einrastschlosses an das in den Einzelstdnder
integrierte Ausleihsystem

Vorteile: Keine Integration der Ausleihtechnik in die Fahrrdder erforderlich, hoher Be-
dienkomfort fiir Nutzer, gestalterisch gut integrierbar

Nachteile: Hohe Investitionskosten fiir Abstellanlagen, aufwendiger Abbau

1.4 Fernbusterminals

Der seit Anfang 2013 liberalisierte Fernbusmarkt wird weiterhin in Bewegung bleiben. Absehbar ist momentan allerdings nur,
dass am Ende eines Konsolidierungsprozesses lediglich eine Handvoll an marktfihigen Fernbusunternehmen {tibrig bleiben
wird. Moglicherweise wird dann ein (moderater) Anstieg der momentan iiber den Wettbewerb extrem niedrigen Fahrpreise zu
erwarten sein. Ob die zu erwartende Verbesserung der Gewinnsituation auch zu einer h6heren Zahlungsbereitschaft fiir Nut-
zungsgebiihren an Fernbusterminals fithren wird, bleibt abzuwarten. Parallel dazu wird die Diskussion iiber die Zustandigkeit
fiir die Finanzierung der Erstellungskosten fiir die Fernbusinfrastruktur zu fiihren sein.

Ziel und Strategie

e Die Entwicklung des Fernbusmarktes ist in ihrer Dynamik nur schwer abschétzbar. Die
rdumliche Steuerung ist jedoch bereits jetzt notwendig, damit sich keine ungeordneten
Strukturen entwickeln oder verfestigen. Die dafiir erforderlichen schnellen Losungen zur
Ordnung des Fernbusverkehrs kénnten abgestuft - z. B. als Provisorien oder kleinmaRstébi-
ge Mallnahmen - eingesetzt werden (Beispiel: ZOB Dortmund).

e Die Kommunen sollten - gerade wenn der ortliche Schienenverkehr dies nicht gewahrleis-
ten kann - ein hohes Interesse daran haben, durch Fernbusse an gréere, auch internatio-
nale Stddte angebunden zu sein und damit ihre Standortattraktivitdt zu steigern. Deshalb
liegt es in ihrem eigenen Interesse, attraktive Haltestellen fiir den Fernbusverkehr zu schaffen.

¢ Die Integration weiterer Nutzungen in das Bauwerk kann Zusatznutzen generieren (z.B. Nahversorgung, soziale Kontrolle,
zusitzliche Finanzierungsquellen, bessere Ausnutzung teuren innerstéddtischen Bodens)

Art der Modalitét

e Fernbusterminals sind fiir die An- und Weiterfahrt der Fahrgiste auf eine gute Anbindung mit dem OPNV und Taxi sowie
geeignete Haltemoglichkeiten fiir PKW-Bringverkehre angewiesen. Die Erreichbarkeit fiir den Radverkehr spielt dagegen
nur eine untergeordnete Rolle.

e Barrierefreiheit stellt bei Fahrzeugen (und tw. auch Terminals) des Fernbusverkehrs ein bisher vernachléssigtes Problem
dar. Die Fernbusunternehmen miissen bis spétestens 2019 die Barrierefreiheit ihrer Busse sicherstellen, was It. Personen-
beférderungsgesetz das Vorhalten von zwei Rollstuhlplédtzen samt Lift bedeutet. Weitere Probleme (wie etwa die Toilet-
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tenbenutzung, die Beriicksichtigung von seh- oder hérgeschidigten Reisenden in Bussen und an Terminals, die Behand-
lung nicht DIN-gerechter Rollstiihle) bediirfen noch der Klarung.

Netzdichte und StationsgroRe

Prinzipiell sind bei gréReren Stddten auch mehrere Fernbusterminals denkbar, wenn die Stadt sowohl Ziel- als auch Tran-
sitfunktion aufweist. Die Frage ,zentraler oder dezentraler Standort?“ wird deshalb zukiinftig differenzierter betrachtet
werden miissen. Haltestellen bei grof3en Einzelhandelsstandorten konnen z.B. als Impulsgeber dienen.

Ohne attraktive Nutzungsbedingungen besteht die Gefahr, dass Fernbusunternehmen nicht das Fernbusterminal anfah-
ren, sondern informelle Halteméglichkeiten im Stadtgebiet nutzen.

Die Grof3e des Terminals wird u.a. davon bestimmt, welche anderen Busverkehre (z.B. Regional- und touristische Verkeh-
re) das Terminal neben dem Fernbusverkehr anfahren sollen.

Gut geplante Netze haben grofle Chancen, sich auf dem Markt erfolgreich durchzusetzen.

Standorte

Bei der Standortwahl sollte die Anfélligkeit des Stralennetzes fiir Stérungen in Betracht gezogen werden (z.B. bevorzugte
Routen von Umziigen oder Demonstrationsziigen).

Es gibt eine deutliche Préferenz fiir innerstddtische Standorte in der Ndhe des zentralen Bahnhofs, da hier ein hoherer
Grad an Intermodalitdt und durch die Einbettung in die Nachbarschaft eine bessere soziale Kontrolle gegeben sind. Dane-
ben sind aber auch Standorte in peripherer Lage, aber hervorragender Verkehrsanbindung (z.B. an Flughifen, Einkaufs-
zentren) denkbar.

Die Flachenknappheit in zentralen Lagen und die Unsicherheit der Bedarfsentwicklung kénnte dazu fithren, dass die
Fernbusterminals zu klein entwickelt werden und sie eine spéter wachsende Nachfrage nicht bedienen kénnen. Es bleibt
allerdings die Moglichkeit, zusdtzliche Kapazititen durch ein stringentes Management der Aufenthaltszeiten zu schaffen.
Da der Planungs- und Entscheidungsprozess bei zentralen Standorten im Regelfall langwierig und aufwindig ist, sollte
eine langfristig vorausschauende Flichensicherung (Vernetzung der Informationen zwischen den Ressorts zu Standorten
mit mittelfristiger Entwicklungsdynamik, ggf. Flachenvorratspolitik) betrieben werden.

Gestaltung

Die gestalterische Bandbreite reicht vom bewussten Setzen eines architektonischen Kontrapunkts bis zu einer moglichst
behutsamen Integration in das Umfeld. Die konkrete Gestaltung sollte entsprechend der in der jeweiligen Kommune prak-
tizierten Planungskultur unter Abwédgung der Vor- und Nachteile entwickelt werden.

Fernbusterminals sind nach GréBe und Standort haufig ortlich so bedeutende Bauvorhaben, dass sie nach Moglichkeit
nicht ohne einen Architektenwettbewerb durchgefiihrt werden sollten.

GroRprojekte, wie die Fernbusterminals in Hamburg und Miinchen sind eher die Ausnahme und stellen keinen MaR3stab
fiir andere Projekte dar. Gestaltung ist jedoch auch in kleinerem Mafstab oder an peripheren Standorten relevant.

Akteure und Triger

Es besteht ein groles Interesse der Kommunen an einer privatwirtschaftlichen Trigerschaft von Fernbusterminals. Ob
dies moglich sein wird ist momentan noch nicht erkennbar, da bisher keine hinreichenden Erfahrungen vorliegen.

Aus diesem Grund sind vorerst die Kommunen gefordert, die entsprechende Infrastruktur bereitzustellen. Dies hat in der
Regel auch zur Folge, dass die notwendigen Instandhaltungs- und Erneuerungsmafnahmen von der Kommune iiber-
nommen werden sollten.

Eine Einbindung der Busunternehmen in den Betrieb kann durch die Bewirtschaftung der Service-Infrastruktur (Fahrkar-
tenschalter, Warteraum, Sanitirrdume, ggf. Imbiss usw.) erfolgen.

Rechtliche Situation

(]
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Die Nutzung von Fernbusterminals erfolgt momentan nur nach marktwirtschaftlichen Gesichtspunkten unter Kosten-
Nutzen-Aspekten, so dass allein die Attraktivitédt fiir Busunternehmen und Reisende tiber die praktische Akzeptanz von
Fernbusterminals entscheidet. Inwieweit diese Situation im Hinblick auf Finanzierung und/oder verpflichtender Nutzung
auch einer rechtlichen Regelung bedarf, wird momentan kontrovers diskutiert.

Die Kommunen haben ein gro3es Interesse am Fernbusverkehr, scheuen aber vor den hohen Investitionen fiir den Bau
von Terminals zuriick und verfolgen gespannt die Diskussion iiber die Finanzierungsverantwortlichkeit des Bundes bzw.
der Privatunternehmen. Dariiber hinaus haben sie ein groRes Interesse daran, dass die Fernbusunternehmen ihre Halte-
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punkte nicht vollig frei und unkoordiniert im Stadtgebiet suchen, sondern die dafiir vorgesehenen Haltestel-
len/ZOBs/Fernbusterminals anfahren. Ob dies nach marktwirtschaftlichen Gesichtspunkten (giinstiges Preis-Leistungs-
Verhiltnis fiir die Busunternehmen) oder auf ordnungsrechtlichem Wege (Einfiihrung eines Benutzungszwangs fiir Fern-
busterminals) geschehen konnte, ist derzeit noch vollig offen.

Finanzierung

Momentan wird die Diskussion dartiber gefiihrt, inwieweit die Zustandigkeit nicht nur fiir die Regelung des Fernverkehrs,
sondern auch fiir die Finanzierung der entsprechenden Infrastruktur (z.B. in Form von Fernbusterminals) beim Bund lie-
gen konnte, da er die Verantwortung fiir die Schaffung von Rahmenbedingungen fiir den Fernverkehr hat. Der Bund wie-
derum kénnte ggf. eine Kostenbeteiligung der Busunternehmen einfiihren, etwa iiber eine Fernstralenmaut oder Stre-
cken- und Stationsgebiihren, und die zweckgebundene Mittelverwendung fiir den Bau der notwendigen Infrastruktur vor-
sehen. Im Ergebnis wiirden die Fernbusreisenden durch steigende Fahrpreise an den Bau- und Betriebskosten beteiligt.
Ein privat finanzierter Bau von Fernbusterminals kann nur durch entsprechende Einnahmen aus Nutzung und Werbung
realisiert werden. Zumindest fiir ausreichend hohe Nutzungsgebiihren fehlen bisher die Grundlagen (z.B. niedrige Ge-
winnmargen durch starke Konkurrenz), weshalb in der jetzigen Situation die Finanzierung durch die Kommune die wahr-
scheinlichste Option ist.

Es erscheint fraglich, ob die Baukosten von Fernbusterminals zukiinftig durch Einnahme - welcher Art auch immer - refi-
nanziert werden konnen. Von daher muss bis auf Weiteres davon ausgegangen werden, dass der Bau vermutlich Aufgabe
der dffentlichen Hand (Kommune, Bund?) bleiben wird. Zumindest der Betrieb eines Terminals kénnte jedoch unter Um-
stdnden wirtschaftlich sein, wenn z.B. die Marktentwicklung und die Attraktivitdt des Fernbusterminals eine ausk6mmli-
che Hohe der Nutzungsgebiihren ermoglichen.

Die Hohe von Nutzungsgebiihren muss sensibel gehandhabt werden, da bei zu hohen Gebiihren eine Abwanderung der
Busunternehmen zu kostenlosen Standorten (z.B. entlang von HauptverkehrsstraBen oder in Gewerbegebieten) erfolgt.
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