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3.7. Sonstige	Beiträge	des	Mobilitätsmanagements	

Sonstige Beiträge, die durch das Mobilitätsmanagement  geleistet wurden, betreffen  insbesondere 

Marketing‐Maßnahmen.  Zu  erwähnen  ist  dabei  die  Beteiligung  an  der  Erstellung  der  Projekt‐

Broschüre  „Quartiere  im  Aufbruch  – Mobilität  neu  erfahren“  als  Zulieferer  von  Inhalten  und  als 

Modell  für die  in der Broschüre verwendeten Bilder  sowie das Schreiben von Blog‐ und Facebook‐

Beiträgen.  Während  die  Broschüre  durch  Auslage  bei  e‐Quartier‐Veranstaltungen  und  eine 

Weitergabe  anlässlich  von  Expertengesprächen  eine  relativ  weite  Verbreitung  unter  der 

interessierten Fachöffentlichkeit sowie  in Unternehmen und  Institutionen erfahren hat, konnte die 

Arbeit im Bereich Social Media kaum Erfolge erzielen. Mit Facebook wurde keine Reichweite erzielt, 

was aber auch daran lag, dass die personellen Ressourcen für eine adäquate Pflege dieses Mediums 

nicht  ausreichten.  Blogbeiträge  erforderten  für  eine  angemessene  Außendarstellung, 

Rückkopplungsschleifen,  die  mitunter  so  lange  dauerten,  dass  die  Inhalte  der  Beiträge  zum 

möglichen  Veröffentlichungszeitpunkt  nicht  mehr  aktuell  waren.  Unter  diesen  Voraussetzungen 

wurde auf Bedienung dieser Medien dann auch weitgehend verzichtet, da Nutzen und Aufwand nicht 

verhältnismäßig waren. 

 
Abbildung 12: Fotoshooting für die Image‐Broschüre des Projektes „e‐Quartier Hamburg“ (Quelle: STARCAR 2016) 

Gewinnbringend war noch die Erstellung von Plakaten anlässlich des Studiogesprächs  in Barmbek‐

Süd  am  04.05.2017,  auf denen die wissenschaftliche Begleitforschung präsentiert wurde. Von der 

Projektleitung und der HCU wurden diese Plakate für weitere Veranstaltungen verwendet. 



 
Teilbericht F: Mobilitätsmanagement im Projekt „e‐Quartier Hamburg“: 
Erfahrungen und Empfehlungen 
 

35 

 
Abbildung 13: Eines von vier Postern für das Studiogespräch am 04.05.2017 

4. Ableitungen	aus	dem	Mobilitätsmanagement	

4.1. Grundsätzliche	Einschätzung	zum	Mobilitätsmanagement	
Das  Instrument  des  Mobilitätsmanagements,  inklusive  des  Bereichs  Mobilitätsberatung,  wird 

ausgehend  von  den  Erfahrungen,  die  damit  im  Projekt  gesammelt  wurden,  als  leistungsstark 

eingeschätzt.  Es  ermöglichte  einen  sehr direkten,  vertrauensbildenden  Kontakt  zu Nutzenden und 
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weiteren Akteuren vor Ort. Außerdem konnten die lokalen Begebenheiten intensiver studiert werden 

und in das eigene Vorgehen einfließen. Wenn es kompetent, engagiert und mit den nötigen Mitteln 

ausgestattet  durchgeführt  wird,  kann  Mobilitätsmanagement  positive  Impulse  für  nachhaltige 

Mobilität auf Quartiersebene setzen. 

Im  Rahmen  des  Projektes  „e‐Quartier  Hamburg“  musste  das  Mobilitätsmanagement,  trotz  aller 

gewonnenen  Erkenntnisse,  hinter  seinen  selbstgesteckten  Zielen  zurückbleiben.  Das  hat  zeitliche, 

organisatorische und  finanzielle Gründe. Diese haben  letztlich dazu geführt, dass Aussagen  zu den 

anfangs aufgestellten Hypothesen nur eingeschränkt möglich  sind. Wichtige Erkenntnisse aus dem 

Mobilitätsmanagement  im  Projekt  e‐Quartier  können  jedoch  für  die  Verbesserung  dieses 

Instruments für künftige Projekte und Maßnahmen berücksichtigt werden. 

4.2. Mehr	Zeit,	Ressourcen	und	Kompetenzen	für	Mobilitätsmanagement	

Der  Austausch mit  Akteuren,  Bewohnern  und Gewerbetreibenden  in  den Quartieren  hat  gezeigt, 

dass  die  Aufstellung  eines  E‐Carsharing‐Fahrzeugs  und  ggf.  einer  Ladesäule  nicht  zwangsläufig 

bedeutet,  dass  E‐Carsharing  allgemein  als  Mobilitätsoption  anerkannt  wird,  mit  der  sich 

vorherrschende  Mobilitätsprofile  grundlegend  überdenken  oder  ändern  ließen.  Allein  die 

Bereitstellung von Fahrzeug und/oder Ladesäulen ist für alle Beteiligten mit erheblichen Aufwänden 

verbunden.  Mobil  zu  sein  bedeutet  für  die  meisten  Nutzer  sowohl  im  privaten  als  auch  im 

geschäftlichen  Bereich  ein  motorisiertes,  komfortables  Fahrzeug  unbegrenzt  einsetzbar  zur 

Verfügung  zu  haben.  Andererseits  zeigten  die  Untersuchungen  auch,  dass  es  entgegen  dieser 

allgemeinen Einschätzung dennoch Ansatzpunkte für eine Änderung des Mobilitätsverhaltens und für 

E‐Carsharing  geeignete  Einsatzprofile  gibt.  So  haben  einige  Gesprächspartner  erst  im  Interview 

erkannt, dass bspw. ein schlecht ausgelastetes Fahrzeug  im eigenen Fuhrpark ggf. durch Carsharing 

ersetzt  werden  könnte.  Auch  die  Unterscheidung  zwischen  stationsungebundenem  und 

stationsgebundenem Carsharing und die  jeweiligen Möglichkeiten sind vielen Menschen noch nicht 

ausreichend geläufig und bedürfen der Erklärung. 

Hierbei gibt es offenbar Vermittlungsprobleme, die durch das Mobilitätsmanagement gelöst werden 

können.  Im  Rahmen  von  „e‐Quartier  Hamburg“  konnte  eine  Grundlage  für  weitere  Gespräche 

geschaffen werden.  Dass  an  einer  Vertiefung  der  Thematik  in  den  Stadtteilen  Interesse  besteht, 

wurde  durch  mündliche  Bekundungen  von  Mitgliedern  der  Stadtteilräte  deutlich.  Diese  gingen 

teilweise darüber hinaus, zu einem späteren Zeitpunkt die Ergebnisse der Begleitforschung hören zu 

wollen. Mitunter  führten  sie direkt  in einen  intensiveren Austausch  in gesonderten Terminen bzw. 

zur  Inaussichtstellung  eben  solcher. Auch  die  Einbindung  des Mobilitätsmanagers  in Diskussionen 

über  zukünftige  bauliche  Entwicklungen  konnte  vereinbart  werden.  Zudem  haben  auch 

Baugenossenschaften ihre Bereitschaft und auch ihren Bedarf signalisiert, im Rahmen von Formaten 

mitzuarbeiten, deren Ziel die Umsetzung von Elektromobilität und Carsharing auf Quartiersebene ist. 

Insgesamt  ist  in den Stadteilen und bei der Wohnungswirtschaft eine große Offenheit gegenüber E‐

Carsharing zu verzeichnen, die nun allerdings auch bedient werden müsste, um die geschaffene Basis 

weiter  nutzen  zu  können.  An  dieser  Stelle  wäre  es  von  erheblichem  Vorteil,  könnte  das 

Mobilitätsmanagement auch eine Perspektive für den e‐Quartier‐Ansatz aufzeigen. Ohne diese fehlt 

für weitere Gespräche die Grundlage. Das wurde an den Reaktionen (meist ernüchtert zur Kenntnis 

nehmend)  in  den  Gesprächen  deutlich, wenn  das Mobilitätsmanagement  bei  der  Frage  nach  der 

Weiterführung des Projektes einräumen musste, dass es hierfür noch keine Optionen gibt. Es wird 
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deutlich, dass es größerer Zeiträume bedarf, um potenzielle Kundinnen und Kunden für ein solches 

mobilitätsbezogenes Projekt gewinnen zu können. 

Eine  längere zeitliche Perspektive wäre auch  für die standortbezogenen Management‐Maßnahmen 

zwischen  Inbetriebnahme  der  Stationen  und  dem  Abschluss  der  Aktivitäten  gewinnbringend 

gewesen. Es hat sich herausgestellt, dass der Zeitraum von ca. neun Monaten (Oktober 2016 bis Juli 

2017) nicht ausgereicht hat, um in allen Quartieren so aktiv sein zu können, dass festzustellen wäre, 

dass  quartiersbezogenes Mobilitätsmanagement  die Nutzung  elektromobiler  Carsharing‐Angebote, 

im  Vergleich  zu  Quartieren  ohne  Mobilitätsmanagement,  nachweislich  zu  erhöhen  vermag. 

Quantitativ über die Anmeldezahlen zum Carsharing lässt sich für diesen Zeitraum und in Anbetracht 

des geringen Neukundenzuwachses, nach Aussage der Mobilitätdienstleister nicht feststellen, ob und 

wie  stark  sich  eine  spezifische  Maßnahme  (z.B.  die  Workshops,  Beiträge  in  Newslettern  oder 

Anpassung der Homepage) auf die Kundenzahlen ausgewirkt hat. 

Auch  kann  aufgrund  der  zeitlichen  Restriktionen  nicht  geklärt werden,  ob  es  in  e‐Quartieren mit 

Mobilitätsmanagement  den  Bewohnern  und  Gewerbetreibenden  leichter  fällt,  herkömmliche,  auf 

den  Pkw  ausgerichtete Mobilitätsmuster  auf  eine  nachhaltigere  Form  der Mobilität  umzustellen. 

Hierfür war die  Strahlkraft, Ausstattung und  Laufzeit der  Stelle des Mobilitätsmanagers  zu  gering. 

Parkdruck kann  in Quartieren nur dann nachweisbar  reduziert werden, wenn genügend Menschen 

ihren privaten Pkw abschaffen bzw. nicht mehr  im öffentlichen Raum abstellen. Dass dies während 

der Projektlaufzeit passiert wäre, kann nicht belegt werden. Es muss davon ausgegangen werden, 

dass  die  Abschaffung  des  eigenen  Pkw  ein  längerer  Prozess  ist,  der  nicht  allein  durch  die 

Verfügbarkeit eines E‐Fahrzeuges abgeschlossen werden kann. 

Dass  Mobilitätsdienstleister  in  betriebswirtschaftlich  relevantem  Ausmaß  von  der  Stelle  des 

Mobilitätsmanagers  profitieren  können,  zeigt  folgendes:  Einige  Neukundinnen  und  Neukunden 

konnten  im  Zuge  der  Akquisition  von  Forschungsteilnehmenden  gewonnen  werden.  Wie  viele 

Neukundinnen  und  Neukunden  in  den  einzelnen  Quartieren  während  des  Werbezeitraumes 

hinzugekommen  sind,  die  zwar  das  Angebot  nutzen,  aber  nicht  an  der  Begleitforschung 

teilgenommen  haben,  konnten  die  Mobilitätsdienstleister  nicht  eindeutig  klären.  Hierzu  wurde 

mitgeteilt,  dass  sich  Effekte  von  e‐Quartier  in  diesem  Zeitraum  nur  schwer  von  Effekten  eigener 

Maßnahmen der Dienstleister unterscheiden lassen. 

Trotz  der  Restriktionen  im  Mobilitätsmanagement  des  Projektes  „e‐Quartier  Hamburg“  kann 

folgendes Fazit gezogen werden: Die Gespräche mit Unternehmen, Institutionen und Vertreterinnen 

und  Vertretern  der  Wohnungswirtschaft  haben  hilfreiche  Erkenntnisse  erbracht,  die  bei  der 

zukünftigen Umsetzung von e‐Quartieren, unbedingt Beachtung finden sollten. Ausgehend von den 

Erfahrungen  des  Mobilitätsmanagements  in  e‐Quartier  Hamburg  ist  festzustellen,  dass  die 

Einrichtung eines quartiersbezogenen Mobilitätsmanagements sinnvoll  ist, jedoch einer Ausstattung 

mit  genügend  Zeit,  finanziellen  und  personellen  Ressourcen  und  Kompetenzen  bedarf.  Letzteres 

würde  z.B.  die  eigenständige  Durchführung  von Werbemaßnahmen,  Vertragsabschlüssen  für  das 

Carsharing‐Angebot  vor  Ort  sowie  die  selbstständige  Ansprache  von  Akteuren  und  potenzieller 

Geschäftskunden beinhalten. 
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Empfehlung 

Grundsätzlich  sollte wie  bei  anderen  Projekten  (bspw.  in  der  HafenCity  in  Hamburg  oder  in  der 

Lincoln‐Siedlung  in Darmstadt) Mobilitätsmanagement (zumindest für eine Anfangsphase) als fester 

Bestandteil quartiersbezogener Mobilitätskonzepte vorgesehen und mit den nötigen materiellen und 

personellen  Ressourcen  ausgestattet  werden.  Um  effektiv  arbeiten  zu  können,  sollte  das 

Mobilitätsmanagement  räumlich  im  jeweils  zu  entwickelnden Quartier  verankert werden. Um  die 

notwendige  Sichtbarkeit  zu  erzielen  und  Vertrauen  aufzubauen,  sollte  das  zu  festen  Zeiten 

geschehen, ggf. mehrmals pro Woche. So können vor Ort  leichter Gespräche geführt, Interessenten 

aufgesucht  und  unterstützt  sowie  der  Kontakt  zu  Akteuren  und Multiplikatoren  aufrechterhalten 

werden.  Auch  passende  Räumlichkeiten  müssen  finanziert  sowie  ein  Budget  z.B.  für  effiziente 

Kommunikationsmaßnahmen bereitgestellt werden. 

Folgende Aspekte können für einen Bedarf an Mobilitätsmanagement angeführt werden: 

‐ Zunehmende  Komplexität  des  Mobilitätsverhaltens  und  der  Maßnahmen  zu  seiner 

Veränderung 

‐ Informations‐ und Wissensdefizite vor Ort 

‐ Wunsch  lokaler  Akteure  nach  einem  Mobilitätsmanagement,  um  innovative  und 

nachhaltige Mobilitätskonzepte umzusetzen 

Mittels  einer  hier  noch  nicht  näher  bestimmten  Trägerschaft  für Mobilitätsmanagement  könnten 

Projekte  der  Elektromobilität  und  des  Carsharings  entwickelt  und  vorangetrieben  werden. 

Insbesondere wenn es darum geht, mehrere Akteure in einem Stadtteil an einen gemeinsamen Tisch 

zu bringen, wird eine solche Institutionalisierung als hilfreich erachtet. Mobilitätsmanagement ist als 

Koordinationsstelle  für Aktivitäten  lokaler Akteure besonders geeignet. Durch  seine Bekanntheit  in 

den  Quartieren  und  die  persönlichen  Kontakte,  die  das  Mobilitätsmanagement  während  seiner 

Arbeit  vor  Ort  aufbaut,  durch  die  Partizipation  an  Gremien‐  und  Ausschusssitzungen  und  deren 

Unterstützung durch  Fachbeiträge und wissenschaftliche Analysen wird das Vertrauen der  lokalen 

Akteure in diese Position gestärkt. 

Für  e‐Quartiere  wird  daher  generell Mobilitätsmanagement  empfohlen.  Seine  Aufgabe  bestünde 

darin  dafür  Sorge  zu  tragen,  eine  nachhaltige  Quartiersentwicklung  im  Bereich  Mobilität  zu 

gewährleisten.  Aufgabenschwerpunkte  sollten  im  Bereich  Marketing  für  nachhaltige 

Mobilitätskonzepte, Netzwerkaufbau und –pflege sowie der Stimulierung der Änderung des örtlichen 

Mobilitätsverhaltens liegen. 

4.3. Maßgeschneiderte	Mobilitätskonzepte	als	Grundlage	für	die	Umsetzung	

E‐Carsharing  wird  weitestgehend  positiv  bewertet,  hat  aber  den  Nachteil,  dass  für  diese 

Mobilitätsform  Vorleistungen wie  Ladeinfrastruktur  erbracht werden müssen,  für  die  nur wenige 

Wohnungsunternehmen und private Akteure bereit und  in der  Lage  sind,  Investitionen  zu  tätigen. 

Außerdem  möchte  die  Wohnungswirtschaft  keine  zusätzlichen  Aufwände  durch  Buchungs‐  und 

Abrechnungsmodalitäten,  und  aus  steuerrechtlichen  Gesichtspunkten  sind  dem  Engagement  der 

Wohnungswirtschaft ohnehin enge Grenzen gesetzt. Bei privatwirtschaftlichen Unternehmen werden 

zudem erhöhte Anforderungen an die Verfügbarkeit und Einsatzbereitschaft der Fahrzeuge gestellt. 

Sofern die Absicht verfolgt wird, E‐Carsharing als Mobilitätsform zu etablieren, die über die bisherige 

Ergänzungsfunktion hinausgeht und die zukünftig dabei helfen  soll, einen wesentlichen Beitrag zur 
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Reduzierung  des  Pkw‐Anteils  in  den  Quartieren  zu  leisten,  müssen  entsprechende  Angebote 

entwickelt  und  umgesetzt  werden.  Diese  funktionierenden,  leicht  zu  implementierenden  und 

skalierbaren  Angebote  müssen  so  entwickelt  werden,  dass  sie  den  Anforderungen  der 

Nutzergruppen  entsprechen,  die  heute  im  Regelfall  noch  nicht  Carsharing  praktizieren,  sondern 

hauptsächlich mit dem privaten Pkw oder Dienstwagen unterwegs sind. Dies zeigen die Erkenntnisse 

aus dem Mobilitätsmanagement. 

Auf  Quartiersebene  kommen  unter  Berücksichtigung  von  Umsetzungshemmnissen  und 

Wirtschaftlichkeitsaspekten  derzeit  drei  Angebotstypen  für  elektromobile  Anwendungen  aus  den 

Ergebnissen des Projektes e‐Quartier Hamburg in Betracht: 

1. Stationsgebundenes  elektromobiles  Carsharing  (bei  Bedarf  in  Kombination mit 

Pedelecs und E‐Lastenrädern) 

2. Stationsungebundenes elektromobiles Carsharing 

3. Individuelle Elektromobilität, ggf. als geschlossenes Carpooling 

Die dargestellte Priorisierung ergibt sich aus den Ansprüchen an ein nachhaltiges Mobilitätssystem, 

der  festgestellten Notwendigkeit hoher Verfügbarkeit und Flexibilität und den verfügbaren  lokalen, 

technischen  und  infrastrukturellen Möglichkeiten  zur  Schaffung  einer  geeigneten  Infrastruktur  für 

Elektromobilität. 

Im stationsgebundenen Sharing‐Ansatz bestehen die größten Potenziale, Elektromobilität nachhaltig 

– ressourcenschonend, flächensparend, preisgünstig – zu betreiben und zu nutzen. Zudem kann bei 

oberirdischen  Anlagen  und  attraktiver  Gestaltung  der  Stationen  eine  wesentlich  höhere 

quartiersbezogene – bei entsprechend flächendeckendem Ausbau auch stadtweite – Sichtbarkeit und 

Präsenz erzielt werden, als mit stationsungebundenen Sharing‐Fahrzeugen. Dies ist für die Steigerung 

des  Bekanntheitsgrades  und  eine  maximale  Durchdringung  der  potenziellen  Nutzergruppen 

notwendig. Da die Verfügbarkeit stationsgebundener Angebote nachweislich zu einer Abnahme des 

Pkw‐Besitzes führt und damit zu einer Entlastung der Quartiere (vgl. z.B. Bundesverband CarSharing 

2016),  ist  dieser  Angebotsform  die  höchste  Priorität  einzuräumen.  Sicherzustellen  ist  eine  hohe 

Verfügbarkeit und Flexibilität der Angebote. Diese können durch ausreichend Fahrzeuge oder durch 

eine gute Verknüpfung mit anderen Modi wie dem ÖPNV oder Leihfahrrädern erreicht werden. Mit 

einem  so  umgesetzten  stationsgebundenem  Angebot  können  fast  alle  Wegezwecke  (Einkaufen, 

Bringen und Holen, viele Freizeitfahrten und sonstige Besorgungen) abgedeckt werden. 

Neben einem gut ausgebauten, sicheren und zuverlässigen ÖPNV stellt  für einfache Fahrten von A 

nach  B  das  stationsungebundene  Carsharing  eine  durchaus  sinnvolle  Ergänzung  dar,  sofern  das 

Geschäftsgebiet entsprechend umfassend ist. Auch in e‐Quartier Hamburg werden die Angebote der 

flexiblen Anbieter wie DriveNow  oder  Car2Go  genutzt  und  schließen  insbesondere  auf Wegen  zu 

Arbeit oder auf bestimmten Freizeitwege Lücken bei stationsgebundenen Carsharing‐Anbietern. 

Durch  die  Ergänzung  der  Stellplätze  für  stationsgebundenes  Carsharing  um  Stellplätze  für  flexible 

Angebotsformen und ggf. durch Möglichkeiten der einfachen Kombination stationsgebundener und 

stationsungebundener  Angebote,  kann  die  Akzeptanz  für  E‐Carsharing  möglicherweise  nochmals 

erhöht.  Dies  scheint  plausibel,  weil  viele  Untersuchungsteilnehmenden  in  e‐Quartier  Hamburg 

ohnehin  schon Zugang  zu beiden Angebotsformen haben und diese auch nutzen. Außerdem  ließe 

sich  durch  eine  Kombination  dieser  Angebotstypen,  die  durch  die  Angebote  verursachte 
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Flächeninanspruchnahme besser regulieren. Über Preise und Steuern könnte die Nachfrage nach den 

unterschiedlichen Geschäftsmodellen im Sinne einer stadtverträglichen Mobilität zusätzlich reguliert 

werden. Durch eine einheitliche Umstellung auf ein flexibles stationsgebundenes System (ähnlich z.B. 

Autolib  in  Paris  oder  StadtRad  in  Hamburg),  könnte  quartiersbezogenes  E‐Carsharing  zu  einer 

stadtverträglichen,  konkurrenzfähigen  Alternative  gegenüber  dem  MIV  aufgebaut  werden.  Hier 

bedarf  es  natürlich  weiterer  Forschungen,  die  eine  entsprechende  Wirksamkeit  bezogen  auf  e‐

Carsharing belegen. 

Auch bei flächendeckender Verfügbarkeit von Typus 1 und Typus 2 wird es weiterhin Bedarfe für den 

privaten Pkw oder Dienstwagen geben, selbst wenn diese vor dem Hintergrund der Etablierung eines 

leistungsfähigen  Sharing‐Systems  sukzessive  reduziert  werden  könnten.  Es  besteht  daher  das 

Erfordernis, individuelle Mobilitätslösungen auf geeigneten Flächen nutzbar zu machen, ggf. auch in 

der Form des geschlossenen Carpoolings für Unternehmen oder für mehrere Mietparteien. 

Bei  dem  individuellen  oder  auf  einen  überschaubaren  Nutzerkreis  beschränkten  Einsatz  von 

Elektrofahrzeugen bietet es  sich an, mit der  Integration  in den Energiekreislauf des Gebäudes, die 

damit verknüpften energetischen Potenziale zu nutzen. Dazu sind Wohnungsunternehmen, wie das 

Beispiel des Projektpartners GfG zeigt, durchaus bereit, sofern sie dadurch keine Nachteile erfahren. 

Im Fokus stehen hierbei aktuell die Erhöhung des Eigennutzungsgrades erneuerbarer Energien und 

die Potenziale zur Zwischenspeicherung bei Erzeugungsspitzen. 

Während aufgrund des hohen gesamtgesellschaftlichen Nutzens für Typ 1 und 2 auch öffentliche, vor 

allem aber gestalterisch optimierte, gut sichtbare und erreichbare Flächen durch die Städte verfügbar 

gemacht werden  sollten,  ist  für  Typ  3  eine  Ausrüstung  privater  Flächen  ausreichend.  Dies  sollte 

entsprechend der städtebaulichen Situation vor Ort (Neubau vs. Bestand), aber auch der finanziellen 

Rahmenbedingungen  der  Bestandshalter  bzw.  Projektentwickler  (Unterschied  zwischen 

kleinen/großen Baugenossenschaften oder Projektentwicklern) erfolgen. 

Masterplan für elektromobiles Carsharing und elektromobile Stellplätze 

Ein erster Ansatz, um dem Gestaltungwillen von Städten und Gemeinden Ausdruck zu verleihen und 

diesen Willen auch auf andere Fachbereiche wie Recht und Bauleitplanung zu übertragen, besteht in 

der Aufstellung eines übergeordneten Masterplans für elektromobiles Carsharing und elektromobile 

Stellplätze. Dieser Masterplan skizziert,  in welche Richtung sich Elektromobilität und Carsharing  im 

städtischen Maßstab entwickeln  sollen.  In diesem können e‐Quartiere und  ihre Grenzen, mögliche 

Standorte  für  e‐Mobilitätsstationen,  nutzbare  oder  neu  zu  schaffende  Stellplätze  und  sonstige 

bauliche Ausbaubedarfe (Stromanschlüsse, Ladeinfrastruktur, Zuwegungen) bestimmt werden. 

Außerdem könnten Ausbaupotenziale auf privaten Flächen erhoben und dargestellt werden. So wird 

aufgezeigt,  welche  Entwicklungsmöglichkeiten  für  privat  genutzte  Elektromobilität  besteht  und 

welche Diskrepanzen ggf. überbrückt werden müssen. Nur so kann ein Wohnquartier ein e‐Quartier 

werden,  in dem die überwiegende Mehrheit der Bewohner umwelt‐ und klimafreundlich unterwegs 

ist.  Das  in  e‐Quartier  Hamburg  entwickelte  „dreistufige  Verfahren“,  bestehend  aus 

Stadtstrukturtypenanalyse,  einer  Standortortpräqualifikation  und  einem  Tool  zur  Ermittlung 

benötigter  Fahrzeugzahlen  und  Flächen,  kann  dabei  helfen,  einen  entsprechenden Masterplan  zu 

entwickeln. 
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Mit diesem Instrument kann sowohl größeren, aber auch kleineren Wohnungsbaugesellschaften und 

Projektentwicklern  mehr  Planungssicherheit  gegeben  werden.  Nötige  Vorbereitungen  für 

Elektromobilität  in  den Quartieren  können  unter  Berücksichtigung  der  Entwicklung  von  Stationen 

und  ihres Umfeldes sukzessive eingeleitet werden. Der Masterplan sollte demnach stufenweise mit 

der  Option  umgesetzt  werden,  dass  die  Entwicklung  im  jeweiligen  Quartier  schneller  oder  auch 

langsamer vorangeht. 

Es  ist davon auszugehen, dass der auf  individuellen Bedarf ausgerichtete Ausbau  im Bestand eher 

begrenzt umgesetzt werden kann. Bisher  ist auch nicht absehbar, wie sich dieser Bedarf entwickeln 

wird.  Deshalb  liegt  im  Ausbau  der  gemeinschaftlich  genutzten  Elektromobilität  ein  größeres 

Potenzial,  als  im  Ausbau  der  individuellen,  da  sie  auf  ein  quartiersverträgliches  bzw. 

gebäudebezogenes Maß beschränkt werden kann. 

Rechtsträgerschaft Mobilität 

Durch die  Intensivierung der Kooperation  verschiedener Genossenschaften und u.U.  auch privater 

Grundeigentümer  vor  Ort,  könnte  die  Flächenallokation  erleichtert  und  Investitionen  besser 

aufgeteilt werden. Gemeinsames Auftreten gegenüber der Stadt und den Bezirken könnte bei einer 

Aktivierung des öffentlichen Raumes, aber auch öffentlicher Mittel helfen. 

Da  sowohl  die  Errichtung  von  E‐Stellplätzen  und  der  dazugehörigen  Ladeinfrastruktur  sowie  das 

Mobilitätsmanagement Kostenfaktoren sind, die kein Unternehmen auf Dauer allein tragen möchte 

und  kann, wird  folgendes  vorgeschlagen:  Für  jedes  zu  entwickelnde  e‐Quartier  –  egal ob Bestand 

oder Neubau  –  sollte  eine  Rechtsträgerschaft  für Mobilitätsbelange  gegründet werden.  Finanziert 

werden  könnte  sie  anfangs  aus  Beiträgen  interessierter  Wohnungsunternehmen,  ortsansässiger 

Betriebe  und  aus  Investitionsmitteln  des  kommunalen  Haushalts.  Auch  Fördermittel  aus 

Programmen der EU oder des Bundes sind ggf. einsetzbar. 

Gegenstand der Rechtsträgerschaft wäre die Abwicklung aller anfallenden Rechtsgeschäfte – von der 

Anmietung von Stellflächen, über Vertragsabschlüsse mit Carsharing‐ und anderen Betreiberfirmen 

und  Energielieferanten  bis  hin  zur  Aufstellung  von  Ladeinfrastruktur.  Die  Institution  der 

Rechtsträgerschaft sollte so organisiert werden, dass möglichst viele Interessierte daran teilnehmen 

können, aber möglichst wenig Aufwand  leisten müssen, abgesehen von regelmäßigen Treffen (z. B. 

quartalsweise) zur Besprechung und Beschließung von Maßnahmen und ihrer Finanzierung. 

Anpassung des rechtlichen Rahmens 

Schließlich  sind  steuerrechtliche  Anpassungen  erforderlich,  die  sicherstellen,  dass  sich  das 

Engagement  im  Rahmen  der  Entwicklung  von  Elektromobilität  und  Carsharing  für  die 

Wohnungsunternehmen nicht steuerschädlich auswirkt und sie auch zukünftig von der erweiterten 

Gewerbesteuerkürzung  profitieren  können.  So  sollte  es  beispielsweise  ohne  Steuerschädlichkeit 

möglich sein, dass Genossenschaften Elektrofahrzeuge für den eigenen Gebrauch anschaffen, diese 

außerhalb  der  Dienstzeit  aber  gegen  ein  Entgelt  auch  an  ihre Mieterinnen  und Mieter  verleihen 

dürfen.  Auch  sollte  es  kein  Problem  darstellen,  Strom  aus  eigenen  Ladesäulen  zu  einem 

angemessenen  Preis  zu  verkaufen.  Z.  B.  sollte  auch  selbst  produzierter  Strom  zum  Laden  von 

Fahrzeugen verwendet werden können. 
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Da eine Änderung des Steuerrechts auf Bundesebene geregelt werden muss, sollten Ersatzweise bzw. 

als  Zwischenlösung  Ansätze  wie  die  Rechtsträgerschaft  Mobilität  in  Verbindung  mit 

Vertreterlösungen oder FixtureCo‐Lösung (siehe Exkurs 3) zur steuerrechtlichen Absicherung gewählt 

werden, mit denen Konflikte in diesem Bereich umgangen werden können. 

5. Fazit	
Die Einrichtung der Stelle des Mobilitätsmanagements hat nach objektiven Maßstäben positiv zum 

Gelingen des Projektes e‐Quartier‐Hamburg beigetragen. Aufgrund der besonderen Projektumstände 

konnten  die  ursprünglich  gestellten  Anforderungen  nur  teilweise  erzielt werden.  Es wurden  aber 

wichtige Kontakte geknüpft und Netzwerke aufgebaut, hilfreiche Rückmeldungen aus den Quartieren 

eingeholt  und  Erkenntnisse  darüber  gewonnen,  welche  Elemente  in  quartiersbezogenen 

Mobilitätskonzepten vorgesehen bzw. berücksichtigt werden sollten. 

Die  Fragestellungen  und  unterschiedlichen  Interessenlagen,  die  mit  der  Umsetzung 

quartiersbezogener  Mobilitätsangebote  verbunden  sind,  sind  mitunter  so  komplex  und 

problembehaftet, dass es sich für zukünftige Projekte empfiehlt, Mobilitätsmanagement auf  lokaler 

Ebene grundsätzlich vorzusehen.  In welcher Form das geschehen sollte, bleibt an dieser Stelle noch 

offen. Neben dem Aufbau eines eigenständigen Mobilitätsmanagements vor Ort  ist sicher auch die 

Integration  in  bestehende  Strukturen  wie  das  Quartiersmanagement  denkbar  oder  auch  die 

Einrichtung einer eigenen stadtweit tätigen Gesellschaft. Im Hinblick auf die Beratung  interessierter 

Nutzender, erscheinen auch digitale Lösungen, bei denen ggf. Terminals an den Quartiersstationen 

eingerichtet werden, über die eine zentrale, möglicherweise stadtweit agierende Mobilitätsberatung 

kontaktiert werden kann, möglich. Durch eine entsprechende App für Smartphones könnte vlt. auch 

auf Terminals verzichtet werden. Die Möglichkeiten  für Mobilitätsmanagement,  insbesondere auch 

wegen der zunehmenden Digitalisierung, sind noch nicht ausgeschöpft. 
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Anhang	1	
Visualisierung weiterer in e‐Quartier‐Hamburg umgesetzten bzw. vorbereiteter, für das 

Mobilitätsmanagement relevanten Maßnahmen 

 
Abbildung 14: Aktueller (Zugriff am 28.04.2018) Stand der Internetpräsenz des Projektes e‐Quartier Hamburg. Während der 
Projektlaufzeit erreichbar unter www.e‐qauartier‐hamburg.de, heute unter https://elektromobilitaethamburg.de/laufende‐
projekte/carsharingprojekte/quartiere/ (Quelle: Regionale Projektleitstelle Elektromobilität Modellregion Hamburg) 
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Abbildung 15: Facebook‐Auftritt des Mobilitätsmanagements. Die Seite wurde nach Projektende deaktiviert 

   
Abbildung 16: Vorbereiteter aber nicht umgesetzter Werbeflyer für die Wissenschaftliche Begleitforschung 
zur Einlage in Werbemedien der Carsharing‐Unternehmen (Quelle: Eigene Darstellung) 
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Abbildung 17: Beispiel für einen durch die Wissenschaftliche Begleitforschung in Zusammenarbeit 

mit dem Mobilitätsmanagement erstellten und im Zielgebiet verteilten Treppenhausaushang. 

Koordination und Verteilung der Aushänge durch das Mobilitätsmanagement (Quelle: Eigene 

Darstellung) 
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Abbildung 18: Auszug Entwurf eines Mobilitätsmanagement‐Handbuches. Ziel war es, für jedes 

Quartier ein eigenes Handbuch zu erstellen. Die Idee wurde aufgrund unklarer 

Einsatzmöglichkeiten zurückgestellt und konnte innerhalb der Projektlaufzeit nicht wieder 

aufgegriffen werden (Quelle: Eigene Darstellung) 

 
Abbildung 19: Cover der zweiten Imagebroschüre des Projektes 
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Anhang	2	
Liste kontaktierter Unternehmen und Institutionen (nur für internen Verwendung) 

  Unternehmen/Institution  Datum Kontaktaufnahme  Status 

1  Philips Hamburg  31.01.2017  ohne Antwort 

2  Shell Hamburg  31.01.2017  ohne Antwort 

3  Accor Hotel Fuhlsbüttel  31.01.2017  ohne Antwort 

4  Airport Hotel Hamburg  31.01.2017  ohne Antwort 

5  Airport Hostel Hamburg  31.01.2017  Rückfrage beantwortet – keine 
weitere Reaktion 

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

7  Firma Klüh  31.01.2017  Interview geführt 

8  Veekim AG  31.01.2017  ohne Antwort 

9  Firma Beate Uhse  31.01.2017  ohne Antwort 

10  VW Betrieb Fuhlsbüttel  31.01.2017  verwiesen an Hauptzentrale 
Hamburg 

11  X‐Alliance GmbH  31.01.2017  ohne Antwort 

12  Continentale BKK  31.01.2017  ohne Antwort 

13  Bilfinger SE  31.01.2017  ohne Antwort 

14  AMARAS AG  31.01.2017  ohne Antwort 

15  Audio‐Ton Medizinisch‐Technische Systeme GmbH  31.01.2017  ohne Antwort 

16  CBRE GmbH  31.01.2017  ohne Antwort 

17  Luftfahrt Bundesamt  01.02.2017  ohne Antwort 

18  eDOC Aviation Service GmbH  01.02.2017  ohne Antwort 

19  Simba Computer Systeme GmbH  01.02.2017  Interview geführt 

20  I‐SEC Nord GmbH  01.02.2017  ohne Antwort 

21  Gamesa Wind GmbH  01.02.2017  ohne Antwort 

22  KG Ohlsdorf‐Fuhlsbüttel  15.02.2017  ohne Antwort 

23  Christusgemeinde Barmb.‐Süd  15.02.2017  Interview geführt 

24  Blinden‐ und Sehbehindertenverband Hamburg  15.01.2017  Interview geführt am 

25  Firma Voss Autoteile  15.02.2017  ohne Antwort 

26  KG St. Anskar  15.02.2017  ohne Antwort 

27  Barmbek Basch  20.02.2017  Interview geführt 

28  KG Alt‐Barmbek  20.02.2017  Interview geführt 

29  Firma Labor Heidrich  20.02.2017  ohne Antwort 

30  Beauty Paradise Barmbek  20.02.2017  ohne Antwort 

31  Mega Copy Barmbek  20.02.2017  Interview geführt 

32  Worldwide Food  20.02.2017  ohne Antwort 

33  Friseursalon Beauty‐Style  20.02.2017  ohne Antwort 

34  Dehnhaide Grill  20.02.2017  ohne Antwort 

35  Louis‘ Kitchenbar  20.02.2017  ohne Antwort 

36  DJ Ben Sound & Light  20.02.2017  ohne Antwort 

37  Stadtteilfriseur Barmbek‐Süd  20.02.2017  Man kann zu den 
Öffnungszeiten hingehen 

38  Schlosserei Schnabel & Sass.de  20.02.2017  ohne Antwort 

39  NORDELBE Grundstücksgesellschaft mbH  20.02.2017  ohne Antwort 

40  Würth GmbH  20.02.2017  ohne Antwort 

41  Autosattlerei Hanemann  20.02.2017  ohne Antwort 

42  Labor Duen  20.02.2017  ohne Antwort 

43  QUARTER MEDIA GmbH  20.02.2017  ohne Antwort 

44  EQUIPRENT Andreas Teichmann GmbH  20.02.2017  ohne Antwort 

45  Fahrzeugtechnik 
Uli Sandmeier 

20.02.2017  ohne Antwort 

46  Mai Mai GmbH  20.02.2017  ohne Antwort 

47  Matteo Dosso GmbH & Co. KG  20.02.2017  ohne Antwort 

48  Hundefriseurin Simone Bruhns   20.02.2017  ohne Antwort 

49  Kulturelle Vereinigung Volksheim e.V.  20.02.2017  ohne Antwort 

50  Wladimir Sinkin Brötchenschmiede  20.02.2017  ohne Antwort 

51  Nonstop Lieferbar  20.02.2017  ohne Antwort 

52  Firma Gluck  20.02.2017  ohne Antwort 

53  Restaurant Thessaloniki  20.02.2017  ohne Antwort 

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

55  Autolackiererei Wüpper  20.02.2017  ohne Antwort 

56  RetroBrain R&D UG  20.02.2017  ohne Antwort 
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57  Capera Immobilien  20.02.2017  ohne Antwort 

58  Café Elbe  20.02.2017  ohne Antwort 

59  Firma Cubus  20.02.2017  ohne Antwort 

60  Intega Kaffeemaschinen oHG  20.02.2017  ohne Antwort 

61  Wohnstudio Steinkamp  20.02.2017  ohne Antwort 

62  Otto Lemke Immobilien OHG  20.02.2017  ohne Antwort 

63  BUHL Gastronomie‐Personal‐Service GmbH  20.02.2017  ohne Antwort 

64  BAUM Retec AG  20.02.2017  ohne Antwort 

65  Regale Center Hamburg  20.02.2017  ohne Antwort 

66  Apotheke Marschner Str.  20.02.2017  ohne Antwort 

67  Lorenz Training  20.02.2017  ohne Antwort 

68  Urbana Energiedienste  20.02.2017  Interview geführt 

69  tambula Fahrservice GmbH  20.02.2017  ohne Antwort 

70  Fight Gym Hamburg  20.02.2017  ohne Antwort 

71  Undenkbar  20.02.2017  ohne Antwort 

72  HUK Versicherung Barmbek  20.02.2017  Rückfrage, danach kein Kontakt 

73  Denn’s Biomarkt Barmbek  20.02.2017  Interview geführt am 

74  HochTief Barmbek  20.02.2017  ohne Antwort 

75  Stolle Sanitätshaus Barmbek  20.02.2017  Verwiesen an Zentrales 
Fuhrparkmanagement, Kurzes 
Telefonat mit FM geführt 
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Anhang	3	
Fragebogen Unternehmensbefragung 

Befragung zum Thema Carsharing in ausgewählten Hamburger Betrieben im 

Rahmen des Projektes e‐Quartier Hamburg 

Befragungsbogen für den Einzugsbereich Quartier 21/Barmbek 

 

Sehr geehrte Damen und Herren, 

im Rahmen des Bundesförderprojektes e‐Quartier Hamburg führt die HafenCity Universität 

Hamburg (HCU) eine Befragung in Betrieben durch, die sich im Einzugsbereich neu 

eröffneter Carsharing‐Stationen befinden. 

An der Station „Am Weißenberge“ wird derzeit das Elektroauto BMW i3 durch die Firma 

SHARE A STARCAR (eine Tochter des Autoverleihers STARCAR) angeboten, der von 

registrierten Nutzern gebucht und gefahren werden kann. 

Die Verfügbarkeit dieses Angebotes nehmen wir zum Anlass, um die Begleitforschung im 

Projekt e‐Quartier Hamburg weiter auszudifferenzieren und uns, über die private Nutzersicht 

hinaus, auch mit der Möglichkeit der verstärkten gewerblichen Nutzung elektromobilen 

Carsharings zu befassen. 

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

Carsharing für Gewerbebetriebe interessant ist, welche Potenziale damit einhergehen, 

welche Voraussetzungen erfüllt sein müssten, um solch ein Angebot zu nutzen und welche 

Verbesserungen an den derzeitigen Angeboten erforderlich wären, um die Akzeptanz und 

Nutzung zu erhöhen bzw. überhaupt attraktiv zu machen? 

Das Team der HCU Hamburg (Fachgebiet Umweltgerechte Stadt‐ und Infrastrukturplanung) 

freut sich sehr über Ihre Teilnahme und lässt Ihnen die Ergebnisse der Befragung zu einem 

späteren Zeitpunkt gern zukommen. 

 

Mit freundlichen Grüßen,  

Ihr e‐Quartier‐Team der HafenCity Universität Hamburg 

Verantwortlich für die Befragung: 
Prof. Dr.‐Ing. Wolfgang Dickhaut 
HafenCity Universität Hamburg 
Bauingenieurwesen und REAP 
Überseeallee 16  
20457 Hamburg 
Tel.: 040 42827‐5095 
Fax: 040 42827‐5599 

Kontakt: 
Dr. phil. Thomas Prill 
HafenCity Universität Hamburg (HCU) 
Umweltgerechte Stadt‐und Infrastrukturplanung 
Überseeallee 16 
20457 Hamburg 
Tel.: 040 42827‐4586 
Mobil: 0176 428 55764 
E‐Mail: thomas.prill@hcu‐hamburg.de 
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1. Wie lautet der Name Ihres Unternehmens? 

 

 

2. Wie viele Mitarbeiter arbeiten hier am Standort? 

Anzahl der Mitarbeiter:   

 

3. Wie ist Ihr Unternehmen aufgestellt? 

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

 

4. Welche  Tätigkeitsfelder  werden  in  Ihrem  Unternehmen  in  welcher  Intensität 

wahrgenommen? (Skala von 1 = schwache Intensität bis 5 = starke Intensität) 

Produktion  1  2  3  4  5 

Handel  1  2  3  4  5 

Handwerk  1  2  3  4  5 

Transport/Logistik  1  2  3  4  5 

Häusl. Pflege  1  2  3  4  5 

Kunden‐/Außendienst  1  2  3  4  5 

Beratung  1  2  3  4  5 

Verwaltung  1  2  3  4  5 

Dienstleistung  1  2  3  4  5 

Sonstiges  1  2  3  4  5 

 

Sonstiges bedeutet: ________________________________________________________ 

5. Wie  viele  Dienstfahrzeuge  sind  diesem  Standort  zugeordnet,  und  wieviel  Kilometer 

werden mit ihnen jährlich circa zurückgelegt? 

Anzahl der Fahrzeuge:      Jährl. Fahrleistung insg. Ø:  km 
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6. Denken  Sie  nun  bitte  an  Ihre maximal  8 meistgenutzten  Fahrzeuge  und  füllen  Sie  die 

nachfolgende Tabelle möglichst vollständig aus. 

 
Fahrzeugklasse  Antriebsart  km/a  Überwiegende 

Art der Fahrten 
Nutzungs‐
art 

Fz 1 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 2 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 3 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 4 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 5 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 6 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 7 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 

 

Fz 8 

O Klein/Kompakt   O Kombi 
O Mittelkl.   O Transporter 
O Oberkl./SUV   O Lkw 

O Verbrenner 
O Hybrid 
O Gas 
O Elektro 

 
O 1‐10 km/Fahrt 
O 10‐50 km/Fahrt 
O 50‐100 km/Fahrt 
O 100‐150 km/Fahrt 
O 150‐200 km/Fahrt 
O > 200 km/Fahrt 

O dienstl. 
O privat 
O beides 
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Zusatzfrage: Sofern Sie angegeben haben über Elektroautos zu verfügen, haben Sie für 

diese Autos auf Ihrem Grundstück auch entsprechende Lademöglichkeiten? 

O ja  O nein 
O das Laden erfolgt überwiegend an öffentlichen Ladesäulen   

 

7. Für welche der nachfolgenden Fahrtzwecke werden in Ihrem Unternehmen die Fahrzeuge 

eingesetzt? (Mehrfachnennung möglich) 

O Personenbeförderung 
O Materialtransport 
O Warentransport 
O Kundendienst/Hausbesuche 
O Dienstfahrten innerhalb der Stadt 
O Dienstfahrten außerhalb der Stadt 
O Geschäftsreisen 

 

8. Haben Sie bereits von dem Carsharing‐Angebot in ihrer Nähe gehört? Wenn ja, wie? 

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

 

Wenn ja, wie haben Sie davon erfahren? 

 

 

9. Haben  Sie  in  Ihrem  Unternehmen  schon  mal  über  die  Nutzung  von  Carsharing/E‐

Carsharing nachgedacht? 

O ja  O nein 

 

Wenn ja, welche Überlegungen gibt es dazu? 
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10. Können  Sie  sich  zum  jetzigen  Zeitpunkt  vorstellen,  Carsharing  in  Ihrem  Unternehmen 

nutzbar zu machen? Über nähere Angaben im Freitextbereich würden wir uns freuen. 

O ja  O nein 

 

Bitte erläutern Sie hier Ihre Antwort. 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

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

O ja  O nein 

 

Wenn ja, wie ist der Status bezogen auf den Kontakt? 
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12. Bestehen  in  Ihrem  Unternehmen  Maßnahmen  zur  nachhaltigen  Abwicklung  der 

Mobilitätsbedürfnisse? 

O ja  O nein 

 

Bitte notieren Sie hier stichpunktartig, welche Überlegungen es gibt, bzw. welche 

Maßnahmen seit/ab wann umbesetzt werden (sollen). 

 

 

 

 

 

 

 

 

13. Sofern  Ihre  Firma  hier  am  Standort  über  eigene  Stellplätze  verfügt,  können  Sie  sich 

vorstellen,  einen  Teil  davon  für  Carsharing  zur  Verfügung  zu  stellen  und  ggf.  auch 

Infrastruktur bereitzustellen? 

O ja, Stellplatzvergabe möglich  O nein, Stellplatzvergabe nicht möglich 
O keine eigenen Stellplätze  O Bereitstellung von Infrastruktur denkbar 

 

Würden Sie Ihre Antwort bitte ein wenig erläutern? 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 

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

Mail‐Adresse ein. 

E‐Mail: 

 



 
 
 
 
 

 

 

Integration	von	Elektromobilitätsangeboten	in	Neubau	und	
Bestand	aus	der	Perspektive	der	Stadtplanung	und	–

entwicklung	

	

Abschlussbericht	der	wissenschaftlichen	Begleitforschung	im		
Bundesförderprojekt	„e‐Quartier	Hamburg“	

 

Das  Verbundvorhaben  e‐Quartier  Hamburg,  vom  Bundesministerium  für  Verkehr  und  digitale 

Infrastruktur  im Rahmen des Programms  „Modellregionen  für Elektromobilität“ gefördert, verfolgt 

den  Ansatz,  elektromobile  Carsharing‐Angebote  sowohl  im  Bestand  als  auch  im  Neubau  zu 

integrieren.  In  zehn Quartieren  im Hamburger Stadtgebiet werden durch  zwei Carsharing‐Anbieter 

Elektrofahrzeuge  im  stationsbasierten Carsharing angeboten. Zudem werden an vier Standorten  in 

der Metropolregion Hamburg E‐Fahrzeuge als Poolfahrzeuge eingesetzt. 

Die  wissenschaftliche  Begleitforschung  im  Projekt  e‐Quartier  umfasst  die  Planungsphase mit  der 

Standortauswahl  sowie  die  Evaluierung  von  Standorten  im  Betrieb.  An  erster  Stelle  stand  eine 

Stadtstrukturtypenanalyse  (Teilbericht  A)  mit  dem  Ziel  der  Entwicklung  einer  standardisierten 

Methode für praxisbezogene Anwender zur  Identifizierung von Standorten, die für die Planung und 

Umsetzung  von  Elektromobilitätskonzepten  besonders  geeignet  sind.  Im  Rahmen  der 

wissenschaftlichen Begleitforschung wurde eine Bewertung (Präqualifizierung, Teilbericht B) von 40 

Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte für E‐Carsharing, um 

Mobilitätsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und kommunalen Akteuren bei 

der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfügung zu stellen. Ergänzt wird die 

Arbeit durch das Planungsbüro ARGUS, das mit seinem Beitrag (Teilbericht C) detailliertere Aussagen 

zur  Dimensionierung  und  Flächenallokation  von  e‐Carsharing  Flotten  ermöglicht  und  durch  eine 

Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von Elektromobilität von Dr. Cathrin Zengerling 

(Teilbericht D).  Im Teilbericht E geht es um die Evaluation der Erprobungsphase von E‐Carsharing‐

Stationen mit dem Ziel der  Identifikation erfolgskritischer Rahmenbedingungen  für die Umsetzung 

elektromobiler  Carsharing‐Konzepte. Darüber  hinaus werden  im  Teilbericht  F  Ergebnisse  aus  dem 

projektbezogenen Mobilitätsmanagement dokumentiert, der Teilbericht G  fasst die Prozessanalyse 

zusammen  und  der  Teilbericht  H  stellt  Thesen  für  die  künftige  Entwicklung  von 

Elektromobilitätsangeboten vor. 
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