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Abb. 1: GroRe Mobilitatsstation André Stocker Design, 2013

1. Gesamtziel des Vorhabens

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrlichen Leitbilds hat der
Gemeinderat der Stadt Offenburg 2009 die Stadtverwaltung beauftragt,
verschiedene Malnahmenprogramme zur Erreichung der Zielgrol3en des
Verkehrlichen Leitbilds zu erarbeiten. 2012 beschloss der Gemeinderat das
neue Klimaschutzkonzept fur Offenburg und stellte die entsprechenden
Haushaltsmittel fir die einzelnen Bausteine zu Umsetzung des
Klimaschutzkonzeptes in das mehrjdhrige Mallnahmenprogramm des
stadtischen Haushaltes ein. Fir den Bereich der Mobilitdt sind dabei folgende
Bausteine zur Umsetzung vorgesehen:

- Forderung des Radverkehrs (Erstellung des Fahrradférderprogramms V)
- Ausbau und Taktverdichtung Schlisselbus (Stadtverkehr)

- Weiterverbreitung des Jobtickets im OPNV

- Forderung der Elektromobilitat

- Forderung der Nahmobilitat (Einrichtung von Mobilitatsstationen)

- Einrichtung einer Mobilitatszentrale

- Aufbau eines multimodalen Mobilitatsmanagements
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Im Fokus der Foérderung der Nahmobilitat steht der Aufbau eines Netzes von
Mobilitatsstationen in Offenburg und Umgebung an. Dieses Projekt ist
Bestandteil des MalRnahmenprogramms ,Mobilitaitsmanagement® des
Integrierten  Verkehrskonzeptes sowie des Klimaschutzkonzeptes. Die
Realisierung des Projekts ist fir einen Zeitraum von 15 bis 20 Jahren
ausgeleqt.

Der Aufbau eines Netzes von Mobilitdtsstationen in Wohngebieten, Stadt- und
Ortsteilen, Gewerbegebieten, zentralen Punkten der Kernstadt sowie in
benachbarten Stadten und Gemeinden unter anderem unter Nutzung von
Elektrofahrzeugen gibt auf folgende Anforderungen eine schlissige Antwort:

Forderung der Nahmobilitat,

Unterstitzung des Trends ,Nutzen statt besitzen®,
Entlastung im Ruhenden Verkehr,

Angebot einer finanzierbarer Mobilitat fur alle,
Einsatz von alternativen Antrieben,

Starkung multimodaler Mobilitét,

Starkung des Umweltverbunds,
Entlastungseffekte bei den Schadstoffemissionen
Forderung einer neuen Mobilitatskultur.

Funktion und Nutzung einer Mobilitdtsstation

Das neue Konzept zum Aufbau eines Netzes von Mobilitatsstationen ist als
Konzept Uber alle Verkehrstrager zu verstehen und greift sich nicht einzelne
Verkehrstrager heraus. Es geht darum, die Zurlcklegung der Wege der
Bevolkerung und der Pendler als Wegeketten zu begreifen, die diese mit
unterschiedlichen Verkehrsarten zurlicklegen. Dazu gehort zwangslaufig, dass
diese Wegeketten an bestimmten Punkten als Schnittstellen verknipft sein
missen, was unter anderem an den neuen Mobilitatsstationen erfolgen soll.

2.1 Funktion

Eine Mobilitatsstation ist ein Ausgangspunkt oder Verknupfungspunkt, an dem
Fahrzeuge der verschiedenen Verkehrsmittel (Kraftfahrzeuge oder Fahrrader)
fur unterschiedliche Nutzungen zur Verfligung stehen. Die Kraftfahrzeuge sollen
dabei in Form von Car-Sharing (Stadtmobil Sidbaden sowie Flinkster sind vor
Ort) angeboten werden. Die Fahrrader kénnen als o6ffentliches Miet-System
(nextbike ist vor Ort) zur Verfigung gestellt werden.

Um kontinuierliche Wegeketten auch unter Einbeziehung des offentlichen Fern-
und Nahverkehrs zu ermdglichen, ist es naheliegend Mobilitdtsstationen, wo es
maoglich ist, mit Haltepunkten und Haltestellen dieses Verkehrstragers zu
kombinieren. Die Mobilitdtsstationen sollen den Nutzern ermdglichen, Wege
zurtick zu legen, ohne ein eigenes Fahrzeug im Eigentum zu haben. Durch die
verschiedenen Fahrzeugangebote in einer Mobilitatsstation kbnnen die Nutzer
das zweckmaRigste Fahrzeug fir ihren Fahrtzweck auswéhlen.

Neben der Wahl des effizientesten Fahrzeugeinsatzes entsprechend des
Fahrtzweckes sollen die Mobilitdtsstationen den Nutzern gezielt umwelt- und
klimafreundliche Fahrzeuge bieten. So kommen sowohl beim Car-Sharing als



3

auch beim offentlichen Fahrrad-Miet-System neben konventionellen
Fahrzeugen auch Elektrofahrzeuge zum Einsatz. Diese Fahrzeuge werden an
den Stationen mdoglichst Uber eine eigene Stromversorgung (PV-Anlage)
geladen.

Fir die Elektrofahrrader soll dabei auch der innovative Ansatz der induktiven

Ladung oder die automatische konduktive Ladung ohne zusétzliche
Steckverbindung untersucht werden.

2.2 Nutzung

Car-Sharing
Typische Nutzer von Car-Sharing sind bislang Uberwiegend gut situierte

Personen in Ein- bis Zweipersonenhaushalten mit relativ hohem Bildungsgrad
und etwas Uberdurchschnittichem Einkommen. Sie leben in zentralen,
stadtischen Lagen mit guter OPNV-Anbindung und sind nicht taglich auf den
Einsatz eines Autos fur den Arbeitsweg angewiesen. Kunden aus grél3eren
Haushalten steigen eher im ersten Schritt mit dem Ersatz des Zweitwagens in
die Nutzung der Dienstleistung ein (Quelle: Jahresbericht 2012, Bundesverband fir Car-
Sharing, bcs). Doch soll Car-Sharing nicht nur schwerpunktmalf3ig von der zuvor
beschriebenen Personengruppe genutzt werden.

Die Offenburger Mobilitatsstationen bieten einen guten Ansatz zur Integration
des Car-Sharings in eine breitere Bevolkerungsschicht. Das Car-Sharing wird
so zielgruppenubergreifend alle Gesellschaftschichten mit seiner
Mobilitatsdienstleistung bedienen kénnen.

Fahrrad-Miet-System

Offentliche Fahrradverleihsysteme erfreuen sich einer immer groReren
Beliebtheit, dies zeigt auch die Uberaus positive Entwicklung in Offenburg. Die
offentlichen  Fahrradverleihsysteme sind optimaler Bestandteil eines
multimodalen Ansatzes und erfullen nahezu perfekt die individuellen
Mobilitatsbedirfnisse im Nahverkehr. Daher stellen Leihrader ein wesentliches
Angebotselement der Mobilitatsstationen dar. Daneben kénnten in einer
spateren Ausbaustufe auch Pedelecs angeboten werden, die dem Nutzer vor
allem durch die elektrische Tretunterstlitzung in vielerlei Hinsicht (groRRere
Entfernungen, hohere Endgeschwindigkeiten) neue Optionen bieten kénnten.

Die Nutzung des bestehenden Fahrrad-Miet-Systems nextbike erfolgt derzeit zu
etwa 70 % durch die TGO-Abo-Kunden und zu etwa 15 % fir Dienstfahrten von
Beschaftigten.

Stationsabhangige Nutzung

Bei den Stationen in reinen Wohngebieten wird sich die Nutzergruppe
Uberwiegend aus den dort lebenden Menschen zusammensetzen. Eine solche
Station wird sich von der Nutzergruppe und den eingesetzten Fahrzeugen
deutlich von den Stationen in gewachsenen Stadtteilen oder in den
Gewerbegebieten unterscheiden. In den gewachsenen Stadtteilen, zum
Beispiel der Oststadt, werden neben Bewohnern auch Beschaftigte der dort
ansassigen Dienstleistungsunternehmen die Fahrzeuge nutzen. In den
Gewerbegebieten konnen die Beschaftigten die Fahrzeuge sowohl fur
Dienstfahrten als auch zum Anfahren und Abfahren der Arbeitsstelle nutzen.




Vergabe und Betrieb

3.1 Betreiber

In der Betriebsphase der Mobilitdtsstationen fallen Betreiberleistungen an, die
entsprechend der Abgrenzung von Infrastruktur und Mobilitatsangeboten durch
unterschiedliche  Unternehmen zu erbringen sind. Wahrend die
Mobilitatsdienstleister ihre Geschaftskonzepte auf dem Betrieb von Fahrzeugen
und der Erbringung von Dienstleistungen aufbauen, fallen fir die
Mobilitatsstationen selbst ebenfalls erforderliche Betreiberleistungen an. Diese
sind vergleichbar mit Leistungen zum Betrieb von Geb&uden und anderen
Anlagen. Die ,Infrastrukturelemente Mobilitatsstationen” sollen deshalb unter
der Regie der Stadt Offenburg gebaut und in Dbetriebswirtschaftlicher,
steuerrechtlicher und technischer Betriebstragerschaft der TBO (Technische
Betriebe Offenburg) als Betrieb gewerblicher Art gefihrt werden.

3.2 Car-Sharing

Car-Sharing unterscheidet sich im Wesentlichen von der konventionellen
Autovermietung durch die dezentralen Standorte in Wohnortndhe oder
Betriebsnahe, die Tarifstruktur, den elektronischen Zugang rund um die Uhr und
die Moglichkeit der Kurzmietdauer ab einer halben Stunde. Somit lassen sich
die Fahrzeuge als gleichwertiger Ersatz fur einen privaten Pkw flexibel nutzen.
Car-Sharing-Fahrzeuge stellen eine ideale Komponente in einer
Mobilitatsstation dar. Car-Sharing erfahrt seit der Einfihrung in Deutschland
Wachstumsraten im zweistelligen prozentualen Bereich.

Trendstudien (z.B. Jugend und Automobil, 2010) zeigen, dass insbesondere bei
jungeren Generationen inzwischen das Eigentum an einem Automobil
gegenuber Statussymbolen aus der Unterhaltungs- und Kommunikations-
elektronik zuriickbleibt. Das Automobil wird zunehmend nichterner mit seinem
Nutzwert beurteilt. Dieser Trend macht sich auch in Offenburg und der Region
beim hiesigen Car-Sharing-Anbieter Stadtmobil Sidbaden bemerkbar. Der
Anbieter begleitet das Projekt in Offenburg mit sehr groRem Engagement und
mochte seine Fahrzeuge in das System der Mobilitatsstationen integrieren.
Zwischenzeitlich hat er die notwendigen Schritte flr die Zertifizierung mit dem
.Blauen Engel“ eingeleitet. Bundesweit, wie auch in Offenburg, erfahrt die Car-
Sharing-Nutzung seit Jahren einen starken Zulauf. Somit wéaren die Offenburger
Car-Sharing-Fahrzeuge  fir einen  nachhaltigen Einsatz in den
Mobilitatsstationen sehr geeignet. Seit 2013 sind in Offenburg acht Fahrzeuge
bei 180 Mitgliedern mit etwa 3.000 Ausleihen pro Jahr im Einsatz. Pro Car-
Sharing-Fahrzeug greifen etwa 22 Nutzer zu.

3.3 nextbike

Auch das offentliche Fahrrad-Miet-System nextbike, das sich in Offenburg in
den ersten vier Jahren mit 15 Stationen gut entwickelt hat, bietet sich als ideale
Komponente fur die Mobilitdtsstationen an. Nextbike zeigt in Offenburg eine
Uberaus positive Entwicklung. Inzwischen liegen von diesem System auch
Erfahrungen lber die Standortqualitaten der jeweiligen Verleih-Stationen vor.
Das System soll mittelfristig um das Angebot Elektrofahrrader erweitert werden.



3.4 Sonderfahrzeuge

Eine dritte Kategorie kbnnten Sonderfahrzeuge darstellen, zum Beispiel in Form
von Lastenpedelecs, Dreiradern oder Fahrradanhdngern. Diese sollen in der
nachsten Ausbaustufe standortspezifisch als Zusatzoption zur Mietnutzung
bereit stehen. Lastenpedelecs sollen an jenen Standorten zum Einsatz
kommen, die ein entsprechendes Nutzerpotenzial im Umfeld vermuten lassen.
Als Beispiel ware das neue Wohngebiet Seitenpfaden (450 bis 500
Wohneinheiten) zu nennen, in dem zu erwarten ist, dass es von einem hohen
Familienanteil gepragt sein wird, fur die ein Lastenpedelec ein attraktives
Mobilitatsangebot darstellen konnte. Neuere Untersuchungen zeigen
aulRerdem, dass unter gunstigen Bedingungen ein Pedelec oder Lastenpedelec
aufgrund seiner vielfaltigen Nutzungsvorteile das Potenzial besitzt, das Zweit-
oder Drittauto in einem Haushalt zu ersetzen.

3.5 Vergabe

Sobald eine entsprechend grol3e Anzahl von Stationen (7 bis 10 Stationen) in
Betrieb ist, sollen Konzessionen fir die Nutzung der Mobilitdtsstationen an
geeignete Dienstleister ausgegeben werden. Fir die Bereiche Car-Sharing und
Pedelec-Verleih-System  wird hierfur  voraussichtlich eine  6ffentliche
Ausschreibung erfolgen. Das bestehende Verleihsystem von nextbike wirde
dann ebenfalls per Konzessionsvertrag in das neue System integriert.

Konzessionen

« Lizenz Marke

+ Marketingbeitrag

* Infrastrukturnutzung

Kommunikation

+ Konzessionsabgabe

E-Werk Bezug von Betriebsstrom
Mitelbadan
_Toskein pur mg

Vermarktung der Mobilitatsleistungen

Abb. 2: Systemskizze Betreiber und Konzessionen
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3.5 Finanzierunqg der Betriebskosten

Die Finanzierung der Betriebskosten der Mobilitatsstationen soll durch die
Konzessionsabgaben, durch Einnahmen Uber Werbeflachen an den
Buswartehallen der Stationen und einer gegebenenfalls erforderlichen
Differenzfinanzierung Giber den kommunalen Haushalt erfolgen.

Idealer Einsatzbereich fiir die E-Mobilitat

Die Mobilitatsstationen stellen fur die E-Mobilitat einen idealen Einsatzbereich
dar. Sie bieten Uber die 6ffentlichen Nutzungssysteme einer breiten Klientel den
Zugang zu den Fahrzeugen. Hier konnen Fahrzeuge im Alltagsbetrieb
ausprobiert werden, ohne Eigentimer sein zu missen. Speziell
Elektrofahrzeuge bieten im Einsatz an Mobilitdtsstationen den Vorteil, dass die
erforderliche Ladestation einer groRen Anzahl von Nutzern dient. Die
Fahrzeuge sind erfahrungsgemald am Tag mehrfach Uber kiirzere Strecken im
Betrieb.

Bezlglich der Infrastruktur der einzelnen Mobilittsstationen wird eine
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge mit Schnellladung und fir Pedelecs mit
kabellosem Ladesystem (induktiv oder konduktiv) vorgesehen. Speziell fir das
induktive Laden der Pedelecs ist noch Entwicklungsarbeit zu leisten, wéhrend
die konduktive kabellose Ladung Uber die Vorderradgabel ab September 2014
an der S-Bahn-Haltestelle in Schwieberdingen (BW) als Pilot in Betrieb geht
und in Offenburg dann im Mai 2015 ebenso. Hier besteht eine enge
Zusammenarbeit zwischen der Namoreg (Nahmobilitdt Region Stuttgart) und
der Stadt Offenburg.

Modularer Aufbau der Stationen

Ein zentrales Kriterium bei der Gestaltung der Stationen war es, eine einfache,
flexible und damit kostenglnstige Konstruktion zu entwickeln. Die
Mobilitatsstationen setzen sich aus modularen Baukdrpern zusammen, die
flexibel verknupft und angeordnet werden kénnen. Dadurch kénnen nicht nur
Kosten in der Entwicklungsphase gesenkt werden, die modulare Bauweise
ermoglicht auch eine optimale Anpassung an die unterschiedlichen
Anforderungen und Randbedingungen der Standorte, etwa in Bezug auf
Flachenverfugbarkeit. Durch das Bausteinprinzip besteht dariiber hinaus die
Maoglichkeit, bei Bedarf einen Standort stufenweise zu erweitern oder mit
geringem Aufwand zu reduzieren. So ermdglicht die Bauweise beispielsweise
fur den Fall, dass eine Station eine geringe Auslastung hat, einen Riuckbau bzw.
eine Reduzierung der Fahrzeuge. Gleiches gilt aber auch fur den positiven Fall,
eine Erweiterung ist durch die Modulbauweise ebenso kostengtinstig gegeben.



Dachkonstruktion

Wand: Blechpanele / Schriftzug/ Dimmung etc.

Siulen 450/125 mm

Leuchtkasten

Wand: Blechpanele / Schriftzug/ Dimmung ete.

Abbildung 3: Modulare Bauweise der Mobilitdtsstation; André Stocker Design

Die Anforderungen an die Konfiguration der jeweiligen Mobilitatsstation ergeben
sich aus den Randbedingungen des Standorts und den Erfordernissen des
geplanten Mobilitatsangebots an diesem Standort. Die sich daraus ergebenden
Module definieren die einzelnen Modulelemente, also die kleinsten Einheiten, fur
die ein Angebot angefordert wird.

Aus den fachlichen Anforderungen ergeben sich folgende Konfigurations-
maoglichkeiten fur die Module. Die Mobilitatsstation ist bzw. bietet je nach
Standort (durch modulare Baukorper flexibel anpassbar):

e Standort und Ladepunkt fir E-Car-Sharing-Fahrzeuge

e Standort und Ladepunkt fur Pedelecs im Verleihsystem

e Standort und Ladepunkt fur Lastenfahrrader

e Separate Einstellboxen fur Pedelecs zur Einzelaufstellung
¢ Anlehnbiigel / Einstellboxen fir private Fahrrader / E-Bikes

e OPNV-Anbindung in Mobilitatsketten mit Aufenthaltsmoglichkeit fir wartende
Nutzer

e Haltepunkt fr Fernbusse
e Haltepunkte fur den Taxisverkehr
¢ Aufenthaltsmoglichkeiten fur Nutzer und Kioskbesucher

o Treffpunkt fir Fahrgemeinschaften, fir die eine neu zu schaffende
Mobilitatszentrale in Offenburg eine entsprechende Plattform aufbaut

Optionale Module

Weitere Modulelemente beinhalten verschiedene Optionen, deren generelle
Realisierung von der Ausbauplanung und insbesondere dem in der Praxis
erforderlichen Funktionsumfang abhangig ist. Diese Optionen sind entsprechend
gekennzeichnet.
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Optionale Funktionen, die nur an einzelnen ausgewéahlten Mobilitatsstationen in

Betracht kommen, kénnen sein:

e Kiosk / Gastroelement (Backerei, Systemgastronomie, Bistro, Kiosk,...) -
ggfs. auch als Servicepunkt fir Mobilitatsangebote (klinftig) mit Beratung und
Verkauf von Fahrkarten etc. (Ansatz ,Mobilitdtszentrale*)

e Auskunftsterminal als ,User-Interface” zum Mobilitatsystem in Offenburg:
Integration von Infodatenbanken (Bus und Bahn, Stadt-/ Touristinfo,...)

¢ Die Mobilitatsstationen stellen ,Knotenpunkte in den Wegeketten® inrer
Nutzer dar. Damit eigenen sie sich besonders, um weitere Serviceelemente
des taglichen Lebens in die Mobilitatsketten in Offenburg einzubinden. Dies
kénnen beispielsweise sein:

o Packstation: Herstellen von Schnittstellen zwischen Wegeketten der
Barger und Transportketten (Paketiibergabe ins Paket-Transportsystem)

0 W-LAN-Punkt: Schnittstelle zwischen Wegeketten und
Informationswegen durch schnelle Datenverbindungen

0 Bankautomat: Verbindung der Wegeketten mit dem Erledigen von
Bankgeschaften als Aufgabe des taglichen Bedarfs der Birger

= Modulelement fir die Aufnahme einer Trafostation fir die Stromversorgung

Abbildung 4: Modulelement fur Trafo-Station; André Stocker Design

2895

Abbildung 5: Modulelement fur Trafostation; André Stocker Design



Ziel und Nutzen eines Konzeptes fiir ein Netz von Mobilitatsstationen

Die Einrichtung von Mobilitatsstationen gilt in der Fachwelt als Synonym fur
eine neue Mobilitat und als adaquates Mittel einen seit einigen Jahren
auszumachenden Trend weiter zu unterstitzen und das multimodale Denken,
mit verschiedenen Verkehrsmitteln die Wegeketten zurtickzulegen, weiter zu
unterstitzen. Ziel ist dabei, jedes Verkehrsmittel mit seinen jeweiligen Starken
gezielt einzusetzen und insgesamt die Umwelt und das Klima, aber auch den
eigenen Geldbeutel zu schonen. Die neue Mobilitét ist auf einem guten Weg fir
die Stadte zu einem weiteren Markenzeichen fir eine offene und moderne Stadt
zu werden.

6.1 Entlastungseffekte fir die Umwelt und den flieBenden Verkehr

Die Entlastungseffekte fur die Umwelt ergeben sich aus Aspekten der
bewussteren Verkehrsmittelwahl und der Fahrzeugflottenzusammensetzung mit
spezifischem, niedrigen CO,-Ausstol3 — vorwiegend sparsamen Kleinwagen
und Elektrofahrzeugen, gespeist aus erneuerbaren Energien, sowie Fahrradern.
Durch die Starkung der intermodalen Wegeketten und der damit verbundenen
Verlagerung von Kfz-Nutzung hin zum Umweltverbund ergibt sich eine
Entlastung im flieRenden Verkehr.

6.2 Entlastungseffekte im Ruhenden Verkehr

Privatfahrzeuge stehen in der Regel im Durchschnitt 95 % der Zeit und nehmen
in dieser Zeit wertvolle Flache in Anspruch. Deren Auslastung betragt im
Umkehrschluss ca. 5 %.

Car-Sharing-Fahrzeuge werden im Gegensatz hierzu effizient genutzt, da
mehrere Personen im Durchschnitt im Tagesverlauf auf das gleiche Fahrzeug
zu unterschiedlichen Zeiten zugreifen. So kommen nach Angaben des
Bundesverbandes fir Car-Sharing (bcs) statistisch etwa 35 Nutzer auf ein
Fahrzeug. Car-Sharing-Fahrzeuge sind ab einer Auslastung von ca. 25 %
rentabel. Im statistischen Durchschnitt ergibt die Reduzierung des Autobesitzes
durch Car-Sharing einen Schlissel von etwa 4 bis 8 Privat-Pkw je Car-Sharing-
Auto nach Erhebungen des Bundesverbandes.

Die Entlastungseffekte durch Fahrrader und Pedelecs sind noch um ein
Vielfaches héher als bei der Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen. Bei einer
noch starkeren Nutzung von Fahrrddern und Pedelecs ist insbesondere
hinsichtlich der Fahrtzwecke zur Arbeit, zum Einkauf und zur Freizeit mit
spurbaren Entlastungen in der Parkplatznachfrage in zentralen Lagen zu
rechnen. Dabei sollen Sonderfahrrader, wie zum Beispiel Lastenrader in den
Wohngebieten, ebenfalls Berticksichtigung finden.
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6.3 Mobilitatsgewinn fiir breitere Gesellschaftsschichten

Der Kostenvergleich zwischen der Haltung eines Privat-Pkw und den Kosten fur
die Car-Sharing-Nutzung in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ergibt
ein sehr deutliches Kosteneinsparpotenzial fir den einzelnen Nutzer. Damit
konnte der Aufbau eines Netzes von Mobilitatsstationen bei den heutigen
Mobilitatsbedirfnissen auch als freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge
angesehen werden. Das System kann eine weitgehend umfassende Mobilitat
zu erschwinglichen Preisen fir Menschen sichern, die sich kein eigenes
Fahrzeug leisten wollen oder kénnen. Dabei soll von der Stadt eine Anschub-
Finanzierung erfolgen. Auf Dauer soll sich das System allerdings selbst tragen.

6.4 Verknupfung mit dem Verkehrsverbund

Mit der Entwicklung der Mobilitatsstationen soll auch eine Bundelung der
Mobilitdtsbedirfnisse von Kunden an Haltepunkten des Schienen- und
Busverkehrs erzielt werden. Mit diesem Ineinandergreifen verschiedener
Verkehrsmittel (multimodale Mobilitat) erfahren nicht nur die einzelnen
Verkehrsmittel eine Starkung in der Nachfrage, sondern das gesamte
Verkehrssystem einer Stadt erfahrt langfristig eine hohere Attraktivitat,
verbunden mit weniger Belastungen fir die Blrgerschaft und die Umwelt.

6.5 Verknipfung mit Nachbargemeinden und grenziberschreitender
Verkehr nach StralRburg

Das System der Mobilitatsstationen stellt eine noch héhere Attraktivitat dar,
wenn sich umliegende Gemeinden und Stadte ebenfalls auf diesen Weg
begeben. Einige Stadte wie StralBburg und Kehl sowie der Eurodistrikt und
Gemeinden aus dem Kinzigtal und Renchtal haben bereits groRes Interesse
signalisiert. Eine Ausweitung uber die Offenburger Stadtgrenzen hinaus, wirde
die Nahmobilitat nicht nur innerhalb dieser Orte, sondern auch zwischen diesen
starken. Die Betreiber bestehender Angebote wie Stadtmobil Stidbaden (Car-
Sharing) sind an einer grenzuberschreitenden Zusammenarbeit mit den
franzosischen Partnern im Elsass sehr interessiert.

Aus den ersten Gesprachen konnte sich fur die kommenden Jahre ein
gemeinsames Projekt mit Strafl3burg, lllkirch und Erstein auf franzésischer Seite
sowie Offenburg, Kehl, Lahr, Oberkirch und Gengenbach auf deutscher Seite
abzeichnen.

Eine enge Zusammenarbeit in diesem Bereich besteht zudem auch mit dem
Klimapartner Oberrhein e.V. in Zusammenhang mit dem RegioWin-Projekt Car-
Sharing 3.0.
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Projektansatz fiir eine erste Pilotphase zur Einfiuhrung
und Test des Systems

7.1 Standorte fur eine testweise Einfihrung der ersten
Mobilitatsstationen

Fur die konzeptionelle Ausarbeitung eines tragfahigen Standortkonzeptes
wurde in Zusammenarbeit mit potenziellen Dienstleistern und Experten ein
Kriterienkatalog zur Standortfindung entwickelt. Dieser setzt sich unter anderem
aus folgenden zentralen Parametern zusammen:

o Heutige Nachfrage bei den bestehenden Standortangeboten von
nextbike und Car-Sharing

Vernetzung des vorhandenen Angebots,

Erweiterung des Angebots,

systematische ErschlieRung (auch OPNV-unterversorgter Gebiete),
potentielle Nutzergruppen,

stadtebauliche Akzeptanz,

nachbarschaftliche Akzeptanz.

Anhand der definierten Standortfaktoren, wie zum Beispiel der unmittelbaren
Vernetzung mit Haltepunkten des Offentlichen Nahverkehrs oder
Fern(bus)verkehrs, der Koppelung mit bestehenden Car-Sharing- und nextbike-
Angeboten, der stadtebaulichen Einbindungsmoéglichkeit oder Nahe zu
zentralen Einrichtungen, kdnnen potentielle Standorte ermittelt werden.

Nachdem zuerst die zwei neuen grof3en Wohngebiete Seitenpfaden und Alte
Spinnerei/Miuhlbach in Blick genommen wurden, hat sich anhand der
Auswahlkriterien gezeigt, dass ein Start des Pilotprojekts sinnvoller Weise
zuerst in bestehenden Wohngebieten erfolgen sollte. Diese sollten am
zweckmafigsten anhand einer entsprechend hoher Nutzung bereits
bestehender nextbike-Stationen sowie Car-Sharing-Standplatzen ausgewahlt
werden.

So bietet es sich an, dass in einer Pilotphase 2015/2016 bis zu vier
Mobilitatsstationen im engeren Stadtgebiet (zum Beispiel Oststadt,
ZOB/Bahnhof und Messe) vorgesehen werden (siehe Abb. 6). Nach einer
Evaluation des Betriebs dieser ersten Stationen und einem erfolgreichen
Abschluss der Pilotphase soll dann entschieden werden, ob die schon seit
langerem angedachten Stationen in den beiden neuen grofen Wohngebieten
und am Freizeitbad 2017/2018 ebenfalls realisiert werden sollen.
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Pilotphase, Ausbaustufe 2015/2016

Im Rahmen der Pilotphase sollen im Frihjahr 2015 die ersten beiden
Mobilitatsstationen in bestehenden Wohngebieten am Technischen Rathaus
und am Kulturforum in der Oststadt entstehen (Abb. 7 und 8). Die Oststadt stellt
mit der griinderzeitlichen Baustruktur und einer entsprechenden Sozialstruktur
sowie den vielfaltigen zentralen Einrichtungen fur Dienstleistungen,
medizinischen Versorgung und Kultur ein attraktives Standort- und
Nutzerpotenzial fur die Mobilitatsstationen dar. Als Nutzer sollen hier zu bereits
vorhandenen Nutzern weitere Pendler, Beschéftigte mit regelmaldigen
Dienstgangen, Kunden der jeweiligen Dienstleistungsangebote sowie die
Bewohner selbst mit ihren regelmafigen Wegen innerhalb des Stadtgebiets
gewonnen werden. Die Oststadt ist schon heute gepragt von einem
uberdurchschnittlich hohen Anteil an PKW-losen Haushalten. Aus diesen
Grunden sprach sich die Projektgruppe im Rahmen der Erstellung des
Konzeptes fur einen Start in bestehenden Wohngebieten und fir die Oststadt
aus. Neben dem hohen Parkdruck und den bereits bestehenden Angeboten von
Car-Sharing und nextbike wirde durch das Angebot der Mobilitatsstationen ein
Instrumentarium bereitgestellt, das die Mobilitatsqualitat in diesem Stadtteil
langfristig sichern und steigern sowie zu einer Entlastung des hohen
Parkierungsdrucks fuhren kénnte.

Des Weiteren sollen 2015 die Standorte Messe (siehe Abb. 9) und
ZOB/Hauptbahnhof in Betrieb gehen, wobei letzterer als Provisorium ausgebaut
wird. Hier steht in den nachsten Jahren eine weitgehende Uberplanung des
gesamten Bahnhofsareals an.
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7.2 Ausstattunqg der Stationen

Die Stationen sollen grundséatzlich in unmittelbarer Nahe zu Haltepunkten bzw.
Haltestellen des OPNV liegen und sollen mit diesen (ber eine direkte
Wegeverbindung verknipft sein. In Wohngebieten liegen die Stationen in der
Regel an einem zentralen Quartiersplatz, der nicht unbedingt in jedem Fall eine
unmittelbare N&he zu einer Haltestelle aufweisen muss. Ebenso kann zum
Beispiel eine Station auch in einem Gewerbegebiet liegen, das mit dem OPNV
unterdurchschnittlich bedient. Bei solchen Orten dienen die Stationen dem
Beginn oder dem Ende der multimodalen Wegekette.

Als Grundausstattung soll jede Station Uber zwei Car-Sharing-Stellplatze,
Stellplatze fir nextbike-Stadtrader und private Fahrrader sowie zuséatzlich in
den Wohngebieten fir ein Lastenfahrrad verfigen. Diese Elemente sind in
einem gestalterischen Gesamtzusammenhang herzustellen. Sie sind so zu
gestalten, dass sie im gesamten Stadtgebiet als ein System erkannt werden
und sich dadurch aus dem StralRenraum deutlich abheben. Dabei sollen sich
die Module durch ihre angepasste rdumliche Gruppierung an der jeweiligen
Station in das stadtebauliche Ambiente einflgen.

Konfiguration
Modulelemente

= 1x Trennwand mit
Leuchtkasten

= 1X Trennwand

= 1x Ladesdule (vorhanden)
= 1-2x Elektrofahrzeuge

= 5x Nextbike / Stander

= 5x Fahrradbiigel

Der Einsatz von Pedelecs

Bestiickung: = 5x herkdbmmliche Fahrrader und Pedelecboxen ist
= 2x Car-Sharing-Fahrzeuge zuriickgestellt, in der
» 2x E-Dienstfahrzeuge (Behordenparkplatz) Fotomontage aber bereits
dargestelit!

Abb. 7: Station Technisches Rathaus



Konfiguration
Modulelemente

* 1x Trenhwand + 1x
Trennwand (kurz)

* 1x Ladesdule

» 1-2x Elektrofahrzeuge
* 5x Nextbike / Stander
* 5x Fahrradbiigel

Der Einsatz von Pedelecs
und Pedelechoxen sowie
das neue Buswartehius-
chen ist zuriickgestellt, in

Bestiickung: = 5x herkdmmliche Fahrrader der Fotomontage aber

= 2x Car-Sharing-Fahrzeuge bereits dargestelit!

Abb. 8: Station Kulturforum

Konfiguration
Modulelemente

= 1x Pedelec-Raum

= 1x Trennwand

= 1x Ladesaule

= 1-2x Elektrofahrzeug
= 5x Nextbike / Stander
= 5x Fahrradbiigel

Bestiickung: = 5x herkémmliche Fahrrader
= 3x Pedelecs
= 2x Carsharing-Fahrzeuge

Abb. 9: Station Messe

Die Mobilitdtsstationen werden durch den o6rtlichen Energieversorger, das
Elektrizitatswerk Mittelbaden, mit Strom versorgt. Die Anschlussleistung betragt
pro Standort maximal 50 KW, was wesentlich durch die Ladesaule fur die Car-
Sharing-Fahrzeuge vorgegeben wird (2 x 22 KW Anschlussleistung). Diverse
Studien haben inzwischen nachgewiesen, dass Elektromobilitdt nur in
Verbindung mit der Verwendung von Okostrom die gewiinschten Umwelteffekte
erzielen kann. Die Mobilitatsstationen werden daher mit regenerativ erzeugtem
Strom versorgt.

Um die gewtinschten Umwelteffekte in der Praxis tatséachlich zu erzielen, muss
die Strommenge, die an den E-Ladestationen fur Fahrzeuge verwendet wird,
zusatzlich erzeugt werden. Dazu ist geplant, im Zusammenhang mit den
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Mobilitatsstationen eine zentrale PV-Anlage oder mehrere Anlagen fir die
Versorgung der E-Ladestellen zu errichten. Der Bau und Betrieb der PV-Anlage
erfolgt durch das E-Werk Mittelbaden, das die Anlage nach Errichtung ggfs. an
die Energie-Genossenschaft verkauft. Die Mobilitatsstation an der Messe soll
eine eigene PV-Anlage erhalten.

Die technischen Anforderungen unterstiitzen einerseits die Auswahl eines
Ladesystems fir eine mdglichst grof3e Bandbreite an Fahrzeugen, um eine
hohe Flexibilitat hinsichtlich des Einsatzes von Fahrzeugtypen zu
gewahrleisten. Andererseits sollen die Ladesaulen einem gangigen System
folgen, welches eine Vernetzung von Schwarzwald und Rheinebene unterstutzt.

Mit der vorgesehenen Technologie ist eine maximale Flexibilitat fur die kinftige
Nutzung der Mobilitatsstationen gewahrleistet. Die Ladesaulen koénnen bei
Bedarf aufgrund der eingesetzten technischen Basis einer 6ffentlichen Nutzung
zugefihrt werden. Durch die Verwendung des Quasistandards ,Typ 2 —
Stecker-System* fir Elektroautos ist eine hohe Investitionssicherheit der
Ladeinfrastruktur gegeben. Die Vorgaben bericksichtigen tbergreifende EU-
Vorgaben und Standards, so dass eine fur die Region wichtige Nutzung der
Ladeséaulen durch Nutzer aus der gesamten Region Ortenau und Stral3burg
maoglich wird.

7.3 Integration des bestehenden nextbike-Verleihs

Die bereits bestehenden nextbike-Stationen sollen sukzessive mit der
Einrichtungen der Mobilitatsstationen in diese integriert werden. Bisher erfolgte
an diesen Stationen der Ausleih- und Rickgabevorgang an den Terminals der
Pultstelen. Die Stromversorgung tber Akkus an diesen Stelen hat sich als sehr
aufwandig und anfallig erwiesen. Aus diesem Grund sollen die vorhandenen
nextbike-Rader im Rahmen der Integration in die Mobilitdtsstationen mit dem
innovativen System eines jeweils eigenen Bordcomputers erhalten. Diese
wurden Uber den Dauerbetrieb des Nabendynamos mit Strom gespeist und
stellen damit eine zuverlassige Zugangskomponente dar.

Abb. 10: Bestehende nextbhike-Station am Rathausplatz
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Abb. 11: Neue Bordcomputer fiir die
nextbikes

Kosten fur die Pilotphase der 1. Ausbaustufe im Stadtgebiet
Offenburg

Fur die Realisierung der 1. Ausbaustufe 2015/2016 mit vier Stationen im
Stadtgebiet Offenburg ergeben sich Bau- und Einrichtungskosten in Héhe von
voraussichtlich etwa 240.000 Euro. Diesen Kosten steht eine Forderung in
Hohe von etwa 175.000 Euro gegenuber.

Hinzu kommen voraussichtlich Marketingkosten fir das Bekanntmachen des

Angebots und Informationsveranstaltungen fir die Birgerschaft und potenzielle
Nutzer in H6he von insgesamt 50.000 Euro.

Weitergehende Perspektive fir das Netz der Mobilitatsstationen

Mit dem Aufbau eines Netzes von Mobilitatsstationen soll die Entwicklung, die
sich in anderen Stadten bereits zeigt, aufgenommen und unterstitzt werden.
Die bisher angefragten potenziellen Partner zeigen grof3es Interesse an diesem
Projekt. In der Region ist das Projekt sowohl beim Eurodistrikt als auch bereits
bei einzelnen Nachbarstadten sowie im Stadtenetz Oberrhein auf grofRes
Interesse gestolRen.

Die Umsetzung im Rahmen der Pilotphase der ersten Ausbaustufe soll
2015/2016 erfolgen. Nach erfolgter Evaluation der ersten Betriebsjahre der
ersten Stationen soll aufgrund dieser Ergebnisse Uber die Realisierung dreier
weiterer Standorte in den beiden neuen grol3en Wohngebieten ,Seitenpfaden*
und ,Alte Spinnerei/Muhlbach” sowie ,Freizeitbad” entschieden werden. Danach
kdnnte dann eine zweite und dritte Ausbaustufe bis 2035 realisiert werden. Fur
das Stadtgebiet von Offenburg ist bei einer erfolgreichen Entwicklung
angedacht, in allen Stadt- und Ortsteilen sowie Gewerbegebieten zumindest
jeweils eine Mobilitdtsstation einzurichten. Dabei soll mit den interessierten
Nachbargemeinden und dem Eurodistrikt eine Grundlage fur ein einheitliches
Betreiber-System fur die Car-Sharing-Fahrzeuge sowie die Fahrrader und
Pedelecs im offentlichen Miet-System gefunden werden. Letztendlich ist
angestrebt eine einheitliche ,Mobilitatskarte* fir die Ortenau und den
Eurodistrikt zur Nutzung der Mobilitatsstationen unter Einbeziehung der
Verkehrs- und Tarifverbiinde einzufiihren.
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Einfilhrung eines 6ffentlichen Pedelec-Verleihs

Neben Kraftfahrzeugen stellen Leihrader ein wesentliches Angebotselement der
Mobilitatsstationen dar. Hierbei sollen in einem zweiten Schritt auch Pedelecs
angeboten werden, die dem Nutzer vor allem durch die elektrische
Tretunterstitzung in vielerlei Hinsicht (grol3ere Entfernungen, hdhere
Endgeschwindigkeiten) neue Optionen bieten. Nach Madoglichkeit und
Zweckmafigkeit sollten die elektrischen-Zweirader lber eine stationseigene
Photovoltaik-Anlage geladen werden und durch geschlossene Raume oder
Fahrradboxen zuganglich gemacht werden.

//
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Abb. 12: Fahrradgarage fur Pedelecs

Die Batteriespeicher in elektrischen Fahrzeugen missen zyklisch aufgeladen
werden. Dies erfolgt bisher Ublicherweise beim Parken mit einem
kabelgebundenen Ladegerat. Bei Ladegerdaten mit Kabelverbindung muss der
Nutzer ein Ladekabel in das Fahrzeug stecken oder die Batterie entnehmen
und in ein Ladegerat stecken. In vielen Bereichen sind dies gangige und mehr
oder weniger bewahrte Methoden.

Erste Erfahrungen mit dem Einsatz von Elektrofahrzeugen in Flotten von Car-
Sharing oder Car2go zeigen, dass die Bereitschaft bei den Nutzenden, nach
der Fahrt das bisher Ubliche Ladekabel an einer Ladesaule anzuschlie3en,
deutlich niedriger ist, als dies die Betreibenden erhofft und erwartet haben.
Selbst mit der Gewahrung von Bonuspunkten flr das Laden danach konnte
bisher in der Regel keine nachhaltige Verbesserung erzielt werden.

In einigen Anwendungen sind die Anforderungen an Komfort und Robustheit so
hoch, dass Sie durch eine herkdmmliche Lademethode nicht zu erfillen sind.
Durch eine kontaktlose Energielibertragung zum Beispiel tber Induktion kann
die Kabelverbindung zwischen Energieversorgung und Fahrzeug ersetzt
werden.
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Fur das Angebot in den Offenburger Mobilitdtsstationen soll die sehr
nutzerfreundliche induktive Ladung oder eine konduktive, aber kabellose
Ladung zum Einsatz kommen. Hierflr konnten im Rahmen der Erstellung des
Umsetzungskonzeptes bereits wichtige Entwicklungsschritte angestof3en
werden. Weitere Entwicklungsschritte durch die entsprechenden Anbieter
mussen noch folgen.

Abb. 13:
Mdgliche Ladetechnik tber
Vorderradgabel

Einfuhrung einer Mobilitdtskarte

Bereits wahrend der Pilotphase sollen erste Ansétze flr den Einsatz einer
regionalweiten Mobilitatskarte gefunden, geprift und erste Vorkehrungen fur
den Einsatz getroffen werden. Die Einfuhrung dieser Mobilitdtskarte soll dann in
einer zweiten Ausbaustufe erfolgen. Parallel hierzu soll eine IT-basierte
Vernetzung der einzelnen Standorte mit Aussagen zur Verflugbarkeit der
jeweiligen Fahrzeuge und ihrem Ladezustand entwickelt werden. Ziel ist es,
diese Daten dann iiber einen App ebenso wie die Fahrplandaten des OPNV mit
dem Smartphone abrufen zu kénnen.

Die Mobilitatskarte verbindet die unterschiedlichen Leistungsanbieter und tritt
gegenuber dem Nutzer symbolisch als ,ein“ multimodales MobilitAitsangebot
auf. Mit der Verbindung zwischen den Leistungen fiur individuelle Mobilitat, die
unmittelbar in der Infrastruktur der Mobilitatsstationen angeboten werden, mit
dem OPNV-Angebot in Offenburg und Umgebung stellt dies fir den Nutzer
einen weiteren deutlich spurbaren Innovationsschritt dar.

Die ,Offenburger Mobilitatskarte® soll mit den ersten Mobilitatsstationen
zunachst als ,Zugangskarte® eingefuhrt werden. Sie vernetzt die
Zugangssysteme der einzelnen Leistungsanbieter mit Dienstleistungen und
Anforderungen wie Kundenfreundlichkeit, beispielsweise durch eine einfache
Handhabung.
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Der Basisumfang bis 2017 soll zunachst folgende Leistungen umfassen:
e Zugangskarte zur Station und zu Verleihsystemen

e Zugang zu Fahrradabstellsystemen

o Fahrradbox - feste Mieter (Radhaus, Schulen etc.) und/oder flexibel
eingebunden in die Mobilitatskette (Mini-Mobilitatsstation)

o0 Setzt Impulse fur die Abrechnung von Leistungen (Zeitstempel fur Login /
Logout der Leistung, ...)

e Erganzung der TGO-Zeitkarten: Fur Inhaber von TGO-Zeitkarten soll das
Leistungsangebot der Mobilitatstationen kunftig als Zusatzleistungen buch-
und nutzbar sein. Damit erweitert der Tarifverbund Ortenau (TGO) sein
Leistungsangebot und steigert die Attraktivitat der Zeitkarten weiter, da das
Angebot der Mobilitatsstationen insbesondere im Bereich der individuellen
Anschlussmobilitat an den OPNV sehr attraktiv ist.

Als Anreiz fur die Nutzung des so insgesamt entstehenden Mobilitdtssystems
missen die Einzelleistungen fur Nutzer des Gesamtsystems mit der
Mobilitatskarte Preisvorteile beinhalten.

Die Erarbeitung einer abschlieRenden Konzeption und Ausarbeitung der
,Offenburger Mobilitatskarte” soll wahrend einer zweiten Ausbaustufe in einem
eigenstandigen Teil-Projekt erfolgen, da die Komplexitat der dabei zu
betrachtenden Prozesse zwischen den beteiligten Akteuren einen erheblichen
Umfang erwarten lasst. Bis zu diesem Zeitpunkt missten jetzt noch unbekannte
Randbedingungen zu definieren sein.

Die Umsetzung inklusive der Betreiberleistungen und Abrechnungsprozesse
erfolgt im Zusammenhang mit der dann vorgesehenen Vergabe der
Konzessionen.

In weiteren Ausbaustufen sind beispielsweise Mobilitatskarten als ,Prepaid-
Variante* denkbar, die eine Rabattierung der Leistungen der Mobilitatsstationen
bringen. DarlUber hinaus soll durch eine digitale Vernetzung der Angebote die
Nutzbarkeit fir den Kunden in hohem Malie aufgewertet werden. Dies fihrt
synchron zu einer Verbesserung der Koordination zwischen den
Verkehrstragern bzw. Mobilitatsstationen. So ist ein digitaler Austausch der
Mobilitatsstationen mit Informationen zu Verfligbarkeiten und Ladezustanden
der jeweiligen Fahrzeuge angestrebt. Ziel ist es, ein digitales
Informationsangebot fur den Nutzer zu schaffen, welches Uber das Internet und
eine Smartphone-App zuganglich ist und neben allgemeinen Informationen
Fahrplanauskiinfte des OPNV und eine Routenplanungsoption bereithalt.
Gleichzeitig soll das Angebot der Mobilitatsstation Eingang in Online-
Plattformen fur Mitfahrnetzwerke erhalten. Perspektivisch ist angestrebt, durch
Angebote wie Handy-Ticketing, Kombitickets oder Angebote ganzer
Mobilitatspakete die Nutzbarkeit des gesamten Mobilitdtsangebots in Offenburg
zu vereinfachen.

In einem weiteren Schritt sollen die Mobilitatsstationen als Treffpunkte fur
Fahrgemeinschaften dienen, fur die eine neue zu schaffende Mobilitatszentrale
in Offenburg eine entsprechende Plattform aufbauen soll.
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Einbindung der Bushaltestellen in das System

Die bestehende Infrastruktur der Bushaltestellen soll neben der Konzentration
im Rahmen der Stationen ebenfalls gestalterisch in das System eingebunden
werden. Dies kann in Einzelféllen bereits in den ersten Jahren der Fall sein. Der
Uberwiegende Grofdteil der Wetterschutzeinrichtungen soll im Rahmen einer
Ausschreibung der gesamten Werbeflachen im Stadtgebiet durch eine neue
Gestaltung in das neue Design eingebunden werden.

i Offenbutd
RIKESTATION
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Abb. 14: Buswartehalle im neuen Design

Marketing

13.1 Kommunikationskonzept

Fur die Kommunikation und Vermarktung der Stationen wird in den kommenden
Monaten ein eigenes Konzept sowie im Rahmen einer zweiten Ausbaustufe
eine eigene Marke fur den gesamten Bereich der Ooffentlichen Mobilitat
entwickelt. Eine Fachagentur ist mit der Erarbeitung und Umsetzung eines
entsprechenden Marketingkonzepts beauftragt.

13.2 Einfuhrung einer Marke

Die Offenburger Mobilitdtsstationen sollen als eigenstandige Elemente im
Stadtgebiet erkennbar sein und mit ihrem Mobilitdts- und Serviceangebot in
Erscheinung treten. Gleichzeitig sollen Birger und Besucher die
Mobilitatsstationen als konzeptionelles und innovatives Element im Stadtbild
wahrnehmen, das ein hohes Identifikationspotenzial fur die Nutzer bietet. Die
neue Marke steht fur das Thema ,Offentliche Mobilitat“ in Offenburg insgesamt;
sie subsummiert alle Mobilitatsleistungen von den Infrastrukturelementen der
Mobilitatsstationen Uber die kinftige Mobilitatskarte bis zu den einzelnen
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Mobilitatsangeboten. lhre Gestaltungsvorgaben gelten daher auch fir die
Ausgestaltung des  Erscheinungsbilds der Mobilitatsstationen. Das
Erscheinungsbild der Mobilitdtsstationen wird neben der neuen Marke
wesentlich durch die eingesetzten Materialien beeinflusst.

Die neue Marke dient der Gesamtkommunikation zum Thema ,Offentliche
Mobilitat in Offenburg. Sie soll deshalb Zug um Zug ebenso an allen
Infrastrukturelementen  im  Offenburger  Verkehrsangebot und den
Mobilitditsangeboten selbst in Erscheinung treten. Dazu sollen bestehende (z.B.
Bushaltestellen) und neue Anlagen (z.B. Mobilitatsstationen) mit der Marke
einheitlich ,gebrandet” bzw. in ihrer Gestaltung auf das Erscheinungsbild der
Marke angepasst werden. Die Anbieter von Mobilitatsleistungen werden
angehalten bzw. verpflichtet, ihre Leistungen und Angebote ebenfalls dem
Erscheinungsbild der neuen Marke anzupassen und die Leistungen unter dem
einheitlichen Label anzubieten. Fur Dienstleister werden Nutzungslizenzen
vergeben, was unter anderem auch Bestandteil der Konzessionen werden soll.
Die konkrete Umsetzung der Marke ergibt sich aus dem zu erstellenden
Fachkonzept.

StOBR Mathias Kassel, 25.08.2014
Stadt Offenburg, Fachbereich Tiefbau und Verkehr, Abteilung Verkehrsplanung,
WilhelmstralRe 12, 77654 Offenburg, Tel. 0781 82-2413, mathias.kassel@offenburg.de




