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1. Das Projekt e-Quartier und die wissenschaftliche
Begleitforschung

1.1. Projekthintergrund

Das Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg, vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Rahmen des Programms ,Modellregionen fiir Elektromobilitat” geférdert, 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. Eine Ubersicht iiber die
Standorte in Form von Standortsteckbriefen ist im Teilbericht E, Kapitel 2.2. enthalten.

Das Projekt e-Quartier Hamburg bringt Mobilitatsdienstleister und die Immobilienbranche als
Kernakteure fiir die Umsetzung von Elektromobilitat auf der Quartiersebene zusammen. Das
Projektkonsortium  umfasst neben Carsharing-Unternehmen und  Partnern aus der
Immobilienentwicklung auch eine Vielzahl assoziierter Partner, die den Bereich der
Wohnungswirtschaft sowohl von 6ffentlicher wie auch privater Seite abdecken sowie Partner aus
Verkehrsverbliinden und andere strategisch relevante Akteure.

® Autarkes EnergiePlus Wohnsiegel-Haus
(Henstedt-Ulzburg)

@ KfW Effizienzhaus 40
(Kayhude)

@ Bargteheide

@ Erlenhof-Sid
(Ahrensburg)

® Am WeiRenberge

® Quartier 21

® Stadtgarten Lokstedt
@ Osdorfer Born b )
@ Osterstrabe g pgjsteinischer kKamp

®BehringstraBe . ® Anckelmannsplatz
Hammer Kirche

@ Miimmelmannsberg

Verortung der e-Quartier-Standorte im Hamburger Stadtgebiet und Umland
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Die HafenCity Universitit Hamburg begleitet das Vorhaben wissenschaftlich und bewertet
insbesondere die Standorteignung, den Umsetzungsprozess und analysiert Nutzerverhalten und
Nutzerakzeptanz mit Blick auf die standortspezifischen Mobilitatskonzepte. Die Analyse und
Bewertung der Zusammenarbeit der am Projekt beteiligten Akteure und das Herausfiltern von
Problemen ist ebenfalls Gegenstand der Begleitforschung und wird im Rahmen der Prozessevaluation
untersucht. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen einen Beitrag fiir die weitere Verstetigung und ggf.
den Ausbau der im Rahmen von e-Quartier geschaffenen Angebote respektive fiir die Entwicklung
kiinftiger Mobilitdtskonzepte leisten.

1.2. Gesellschaftliche und politische Rahmenbedingungen
1.2.1. Umwelt und Klimaschutzerfordernisse

Mobilitat basiert zum GrofRteil noch immer auf endlichen fossilen Energietragern mit entsprechend
negativen Auswirkungen fiir Mensch und Umwelt (z.B. Held & Wiirdemann 2006), die mit Ldrm und
Schadstoffbelastungen besonders deutlich in den Stadten zu Tage treten. Die raumliche Entflechtung
von Funktionen tragt erheblich zur Verkehrserzeugung bei, und mit dem Wohnstandort, als Start-
und Endpunkt der meisten verkehrlichen Handlung, wird die Verkehrsbelastung in das direkte
Wohnumfeld getragen. Die Verkehrsvermeidung, -verringerung und -verlagerung bietet einen
Lésungsweg aus diesem mobilitdtsbedingten Dilemma (z.B. Beckmann & Klein-HitpalR 2013). Ist eine
Verkehrsvermeidung nicht moglich, muss also konsequent auf umweltfreundliche Verkehrstrager
umgestiegen und klimaglinstige Energietrager miissen eingesetzt werden.

1.2.2. Stddtewachstum als treibende Kraft fiir alternative Mobilititskonzepte

In dem Bekenntnis der Freien und Hansestadt Hamburg zur Unterstitzung klimagerechter
Mobilitatskonzepte auf Quartiersebene, wie sie bspw. im Hamburger Klimaplan (FHH/BGV 2014) zum
Ausdruck kommt, liegt ein groRBes Potenzial, das gerade vor dem Hintergrund des anhaltenden
Stadtwachstums wichtige Impulse setzen kann. Dazu zdhlt, dass der stddtische Wohnungsbau
erleichtert und das Wohnumfeld lebenswerter, vor allem aber die Flachenkonkurrenz und der
motorisierte Individualverkehr (MIV) reduziert und auf ein stadtvertragliches Niveau begrenzt
werden. Es wird davon ausgegangen, dass Hamburg bis zum Jahr 2030 von aktuell rund 1,82 Mio.
Einwohnern auf bis zu 1,85 Mio. wachsen wird (siehe ebd. S. 9). Um den Anforderungen einer
wachsenden Bevodlkerung nach bezahlbarem Wohnraum gerecht zu werden, férdert die Freie und
Hansestadt Hamburg den Wohnungsbau seit 2011 mit dem ,,Blindnis fiir das Wohnen“ intensiv. In
diesem Zusammenhang wurde die Stellplatzpflicht fir Pkw im Wohnungsbau abgeschafft, um
preiswerteres Bauen zu ermoglichen (siehe § 48, Abs. 1a HBauO).

Mehr Einwohner bedeuten im Regelfall aber auch mehr Verkehr. Die Handelskammer Hamburg
(2014, S. 64) rechnet ohne GegenmaBnahmen mit einer Zunahme des MIV um ca. 19% bis 2025 im
Vergleich zum Jahr 2004. Mehr Verkehr bei gleichzeitig weniger Stellplatzen im Neubau bedeutet
wiederum, dass die Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum zunimmt. Dadurch verscharft sich die
Stellplatzsituation vor allem in innenstadtnahen Quartieren. Ein erhohter Parkplatzsuchverkehr und
weitere negative Folgen des Verkehrs wie Umweltbelastungen und Gesundheitsgefahrdungen durch
Abgase, Larm, Unfallrisiken und Stress kdnnen weiter zunehmen.
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Nachhaltige, innovative Mobilitatskonzepte wie elektromobiles Carsharing kénnen diese Entwicklung
unter bestimmten Voraussetzungen positiv beeinflussen. Die Bereitstellung von alternativen
Mobilitatsangeboten im direkten Wohnumfeld kann bei reduziertem Flachenbedarf zu einer
Reduzierung des MIV fiihren.

1.3. Carsharing als Teil einer Losung im Verkehrsbereich

Seit 2012 ist eine deutliche Zunahme der Kundenzahlen im Carsharing zu verzeichnen und diese
Entwicklung wird sich voraussichtlich fortsetzen. Einen groRen Anteil an den hohen Zuwachszahlen
haben die bestehenden stationsunabhangigen bzw. flexiblen Carsharing-Angebote wie Car2Go und
DriveNow, die Uber ihre hohe Sichtbarkeit im Stralenraum den Bekanntheitsgrad des Carsharings
stark erhoht haben. Von dieser zunehmenden Bekanntheit und Akzeptanz des Konzepts Carsharing
profitieren auch die stationsgebundenen Angebote (siehe Abb. 2) (vgl. Bundesverband CarSharing
e.V.2017).

1.400.000 25000

1.300.000 [ Fahrberechtigte der stationsbasierten Angebote b c S ]

[ Fahrberechtigte stationsunabhingige Angebote Bundesverband CarSharing
1.200.000

wmlll= C5-Fahrzeuge stationsbasiert 2!

1.100.000

=dr=Fahrzeuge stationsunabhéngige Angebote 19000

1.000.000

17000
900.000

15000

800.000

700.000 13000

600.000

Fahrberechtigte

r 11000

CarSharing-Fahrzeuge

500.000

9000

400.000
7000

300.000

5000
200.000

100.000

1000

T T T T T T T T T T T T T T
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2008 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Entwicklung der Carsharing-Varianten (Quelle: Bundesverband CarSharing e.V. 2017)

Wahrend im Bereich des flexiblen Carsharings wissenschaftlich noch nicht belegt ist, ob und in
welchem Malie die Angebote eine Abnahme des privaten Pkw-Besitzes zur Folge haben, fiihren
stationsgebundene Angebote nachweislich zu einer Reduzierung privater Pkw (Bundesverband
CarSharing e.V. 2016). Die Forderung von Carsharing-Angeboten ist daher ein wichtiger Baustein zur
Reduzierung der zunehmenden Flachenkonkurrenz - gerade in wachsenden Stadten.

Neben dem Ausbau des &ffentlichen Verkehrs (OV) und der Fahrradinfrastruktur sind Carsharing und
Elektromobilitdt zwei wichtige Bausteine einer stadtvertrdglichen Mobilitat. Stadte haben die
Bedeutung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte auf der Quartiersebene inzwischen erkannt und
integrieren diese in planerische Losungsansatze. Carsharing kann langfristig dazu beitragen, den Pkw-
Bestand zu verringern und damit mehr Platz fiir stadtisches Leben zu schaffen. AulRerdem stof3en
Elektrofahrzeuge lokal keine Schadstoffe aus und sind gerade im Stadtverkehr mit seinen niedrigen
Geschwindigkeiten leiser als herkémmliche Pkw. Zudem eroffnet die gemeinschaftliche Nutzung von
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Elektroautos im Carsharing die Moglichkeit, Elektrofahrzeuge trotz vergleichsweise hoher
Anschaffungskosten fiir viele Bevodlkerungsschichten zuganglich zu machen. Mit einer
dynamischeren Entwicklung elektromobiler Angebote, z.B. mit neuen Modellen, hoheren
Reichweiten und sinkenden Kaufpreisen, werden sich Elektrofahrzeuge im Carsharing zukinftig
vermutlich wirtschaftlich betreiben lassen.

1.4. Deckung von Mobilitits- und Energiebedarf auf Basis energetisch
qualifizierter Gebaude

Nicht nur die Betrachtung der Mobilitdt in den Stadten ist fir ein Umdenken im Verkehrssektor
wichtig, auch die Ein- und Auspendler aus dem suburbanen bis Ilandlich gepragten
Verflechtungsraum haben grofRen Einfluss auf den Verkehr in der Stadt. Elektromobile Anwendungen
in Verbindung mit Gebduden, die regenerative Energie ganz oder teilweise selbst erzeugen, sind
inzwischen realisierbar. Diese dezentralen Energiekonzepte sorgen fir einen umweltfreundlichen
und kostengiinstigen Betrieb von Elektrofahrzeugen. Zudem kann der héhere Eigennutzungsgrad,
z.B. der Energie von Photovoltaikanlagen, die Wirtschaftlichkeit solcher Anlagen erhdhen. Fir die
Stadte liegt der Vorteil in der Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen durch
Pendlerfahrzeuge.

1.5. Die wissenschaftliche Begleitforschung

Die wissenschaftliche Begleitforschung im Projekt e-Quartier umfasst die Planungsphase mit der
Standortauswahl sowie die Evaluierung von Standorten im Betrieb. An erster Stelle stand zwischen
Anfang 2013 und Mitte 2015 eine Stadtstrukturtypenanalyse (Teilbericht A) mit dem Ziel der
Entwicklung einer standardisierten Methode fiir praxisbezogene Anwender zur Identifizierung von
Standorten, die fur die Planung und Umsetzung von Elektromobilitdtskonzepten besonders geeignet
sind. Des Weiteren wurde von Mitte 2014 bis Ende 2015 eine Bewertung (Praqualifizierung,
Teilbericht B) von 40 Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte
flir E-Carsharing, um Mobilitatsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und
kommunalen Akteuren bei der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfiigung
zu stellen. Erganzt wird die Arbeit durch das Planungsbiro ARGUS, das mit seinem Beitrag
(Teilbericht C) detailliertere Aussagen zur Dimensionierung und Flachenallokation von e-Carsharing
Flotten ermoglicht und durch eine Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von
Elektromobilitdt 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 fir die  Umsetzung  elektromobiler  Carsharing-Konzepte. Der
Untersuchungszeitraum war von Anfang 2016 bis Mitte 2017. Darliber hinaus werden im Teilbericht
F Ergebnisse aus dem projektbezogenen Mobilitaitsmanagement dokumentiert, welches von Mitte
2016 bis Mitte 2017 tatig war. Der Teilbericht G fasst die Prozessanalyse zusammen, und der
Teilbericht H stellt Thesen fiir die kiinftige Entwicklung von Elektromobilitdtsangeboten vor.
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2. Ziel der Stadtstrukturtypenanalyse

2.1. Anwendungsgebiete

Ziel der Stadtstrukturtypenanalyse ist es, die Potenziale fiir E-Carsharing in unterschiedlichen
Stadtrdumen zu identifizieren, um darauf basierend Handlungsbedarfe ableiten zu kdnnen. Der Fokus
der Analyse richtet sich dabei auf die Bewohner von Quartieren, als potenzielle Nutzer von E-
Carsharing Angeboten. Dariliber hinaus flieRen stadtebauliche und mobilitdtsrelevante Merkmal in
die Typenbildung ein, so dass sich die Nutzungspotenziale einem stadtraumlichen Kontext zuordnen
lassen.

Eine wesentliche Anforderung an das Analysetool ist dabei, dass es die gesamtstadtische Betrachtung
ermoglicht, die Ergebnisse jedoch in sehr hoher Auflosung vorliegen und somit Aussagen auf der
Quartiersebene moglich sind.

Als Instrument sollen die Stadtstrukturtypen fir E-Carsharing unterschiedlichen Akteuren aus
Planung, Verwaltung aber auch der Mobilitditsbranche und der Immobilienwirtschaft bei der
Entwicklung von Mobilitdtstangeboten als Hilfestellung dienen.

Auf Basis der Ergebnisse konnen Planer Empfehlungen aussprechen, um so die Rahmenbedingungen
fir E-Carsharing zu verbessern. Bei Neubauvorhaben kdnnen die Erkenntnisse zu E-Carsharing direkt
in den Auslobungstexten bzw. Wettbewerbsunterlagen berlcksichtigt werden. In Bestandsquartieren
wiederum lassen sich mit Hilfe der Typologie die Rahmenbedingungen fir E-Carsharing fir die
Gesamtstadt vergleichbar darstellen. Basierend auf den Ergebnissen kdnnen Zeitreihen erzeugt und
ein Mobilitatsmonitoring aufgebaut werden, welches die Verdanderungen der Bedingungen fiir E-
Mobilitatsangebote Uber einen langeren Zeitraum darstellt. Fliir Akteure der Mobilitatsbranche
bieten die Stadtstrukturtypen die Chance, neue, bisher unerschlossene Bereiche zu identifizieren und
somit die Ausweitung ihrer Angebote im Vorfeld objektiv zu prifen. Im nachsten Schritt kann dann
gezielt mit Ansprechpartnern vor Ort in Gesprache eingetreten werden. Mobilitdtsanbieter, die
bisher noch nicht auf dem lokalen Mobilitatsmarkt vertreten sind, eroffnet sich die Gelegenheit, die
Potenziale fir innovative  Mobilitdtsangebote abzuschatzen und darauf basierend
Investitionsentscheidungen zu treffen. Verkehrsunternehmen wiederum kénnen mit dem Instrument
die Ergdnzung und den Ausbau ihres Angebotes (U(berpriifen. Auch der Akteurskreis der
Wohnungswirtschaft und Immobilienentwicklung konnte das Tool nutzen, um etwa bei
Neubauquartieren im Vorfeld konkreter Baumalinahmen die Integration von Mobilitdtsangeboten
einzuplanen. In Wohnungsunternehmen mit Immobilienbestand kénnen auf diese Weise
nachtraglich die Integration mobilitdtsbezogener Dienstleistungen priifen.

2.2. Anforderungen

Um die Nutzung einem breiten Anwenderfeld zu ermdéglichen, werden besondere Anforderungen an
die Verstandlichkeit der Methode gestellt. Der zugrundeliegenden Datenbasis wird damit eine
wichtige Rolle zuteil, denn sie muss moglichst genaue, hochauflésende und innerhalb einer Stadt
vergleichbare Ergebnisse erzielen. Das fiir Hamburg entwickelte Tool soll auch in andere Kommunen
Anwendung finden, weshalb die Ubertragbarkeit und die Anpassungsfihigkeit weitere wichtige
Aspekte darstellen.

Folgende Anforderungen werden an die Typologie gestellt:
13
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Inhaltlich:
e |dentifizierung von Nutzerpotenziale fiir elektromobiles Carsharing auf Quartiersebene
e Berlicksichtigung stadtebaulicher Zusammenhidnge, im wesentlichen Bebauungs- und
Nutzungsstrukturen
e Mobilititsoptionen in einem Quartier (OV, Sharing)
Anwendungsbezogen:

e Wenige Typgebiete um die Ubertragbarkeit auf andere Stidte zu erleichtern.

o Methode muss verstandlich und nachvollziehbar sein, um von Planungsverantwortlichen und
Akteuren aus der Wirtschaft angewendet zu werden (Praxistauglichkeit der Anwendung)
o Die der Typologie zugrundeliegende Datenbasis sollte moglichst bundeseinheitlich in der
gleichen Qualitat verflgbar sein
e Kombinierbarkeit mit den in e-Quartier entwickelten Verfahren und Tools (Prdqualifizierung
und der lokalen Bedarfsanalyse sowie der Flachenallokation E-Carsharing)
Mit der Stadtstrukturtypenmethode besteht ein Ansatz, der eine multikriterielle Bewertung
ermoglicht und dabei die genannten Anforderungen erfullt.

Typologien ermoglichen nicht nur die Beschreibung von Gebieten, sondern auch das Herausarbeiten
von planerischen Anforderungen sowie Empfehlungen fiir die konkrete Umsetzung. Sie kénnen
Ausgangspunkt fir hypothesenpriifende Untersuchungen sein und durch die Zuweisung
charakteristischer resp. spezifischer Merkmale als Interpretationshilfe dienen. Typologien kénnen
dabei helfen, Planungsiiberlegungen zu entwickeln und erlauben es, Annahmen bzw. Aussagen lber
definierte Raumeinheiten, bspw. fur planerische Ableitungen, zu entwickeln.

2.3. Vorgehen und Aufbau

Zunachst wird im dritten Kapitel die Methode der Stadtstrukturtypenanalyse vorgestellt und
anschlieBend auf die Verwendung und damit zusammenhangenden Erfahrungen in der Verkehrs-
und Mobilitatsforschung eingegangen. Im vierten Kapitel werden Kriterien fiir eine E-Carsharing-
Typologie vorgestellt, wobei auch Methoden der Klassifizierung, die Datenbasis und
Darstellungsmoglichkeiten vorgestellt werden. Den Abschluss bildet die Auswahl der Kriterien. Im
finften Teil folgt die Ubertragung der theoretischen Erkenntnisse auf die FHH und im daran
anschlieRenden sechsten Kapitel die Diskussion und Uberpriifung (Verifizierung) der gewihlten
Indikatoren anhand der Ergebnisse aus der Standortevaluation. Anspruch ist, dass eine E-Carsharing-
Typologie auch in anderen Kommunen Anwendung findet, weshalb im sechsten Kapitel die
Ubertragbarkeit betrachtet wird. Den Abschluss bilden allgemeine Ableitungen.

3.  Grundlagen fiir die Erarbeitung einer E-Carsharing Typologie
3.1. Die Methode Typologie

Typologien werden bereits seit Ende des 19Jh. eingesetzt, um den Stadtraum und die darin
ablesbaren Strukturen beschreiben zu konnen (Kazig & Wiegandt 2006). In stadtmorphologischen
Untersuchungen wurden zunadchst Stadtgrundrisse analysiert und spezifische Grundrissformen
herausgearbeitet (Dorries 1969). Die Betrachtung wurde zunehmend verfeinert, so dass neben
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spezifischen Merkmalen wie dem Baualter, dem Baustil oder die Gebaudestellung auch die
verwendeten Baumaterialien thematisiert wurden.

,Unter Stadtstruktur versteht man die Anordnung und das Zusammenwirken der einzelnen Teile einer
Stadt zu einem Gesamtgefiige einschliefSlich der dieser Anordnung zugrundeliegenden Prinzipien,
Ideen und Gesetzmdfigkeiten (Reicher 2016:46). Typologien entstehen als ,Produkt eines
Gruppenbildungsprozesses” (Kelle & Kluge 2010, 85; Schmidt-Hertha & Tippelt 2011, 23) in welchem
die einzelnen Gruppen sich durch die ,charakteristische Anordnung verschiedener
Merkmalsausprédgungen und Eigenschaften” als Typen voneinander abgrenzen.” (ebd. S. 25)

Essentiell fiir die Anwendung von Typologien ist die Definition der raumlichen Bezugseinheit auf die
diese angewandt werden soll. Die Strukturen einer Stadt lassen sich im Wesentlichen durch die
Elemente Verkehrsnetz und Flachennutzung (Wohnen, Versorgung, Gewerbe, Freiflachen) aber auch
deren Anordnung zueinander und Wechselbeziehung auf unterschiedlichen Ebenen (Region, Stadt,
Stadtteil, Quartier, Parzelle) charakterisieren (vgl. Reicher 2016, S. 42). Diese komplexen
Zusammenhange lassen sich mit Hilfe von Strukturmodellen, welche die wesentlichsten
Informationen vereinfachend zusammenfassen, darstellen. Blockflachen etwa lassen sich, durch ihre
entstehungsgeschichtlich begriindete Konfiguration von Bebauung, Erschliefung und Bepflanzung in
charakteristische Gebietstypen differenzieren. Die Gruppierung zu einem Typgebiet erfolgt anhand
der empirischen Falle im beobachteten Bezugsraum (z.B. Baublock), welcher innerhalb eines Typus
ein moglichst grofles Mall an Homogenitdat aufweist und gleichzeitig eine moglichst grolle
Heterogenitat zwischen Typen besitzt. Nach diesem Schema lassen sich, je nach Detaillierungsgrad
Ubertragbare Typen definieren, welche sich, je nach Anwendungsgebiet und rdaumlicher
Betrachtungsebene, neu konfigurieren lassen. Die Stadtstrukturtypenmethode ist somit fiir eine
mikroskopische und makroskopische Betrachtung innerhalb einer Stadt geeignet.

3.2. Eigenschaften und Anwendungsmoglichkeiten

Mit Hilfe von Strukturmodellen lassen sich nicht nur Gebiete innerhalb einer Stadt sondern auch
Stadte ahnlicher GrofRe und Ausstattung miteinander vergleichen. Stadtstrukturtypologien kommen
zur Beschreibung bauhistorischer Entwicklungen oder der Erkldrung von Wechselwirkungen
unterschiedlicher Flachennutzung zum Einsatz. Auch lassen sich anhand stadtraumlicher Strukturen
soziodemographische und verkehrsrdumliche Muster nachvollziehen. Durch die Variabilitdt der
Methode , Typologie” ergeben sich zahlreiche Anwendungsmoglichkeiten. Beispiele lassen sich im
Stadtebau und der Infrastrukturplanung ebenso wie im Umwelt- und Klimaschutz finden. In der
Energieversorungsplanung etwa werden stadtebauliche Strukturtypen fir die Ermittlung der
energetischen Eigenschaften (Warmesenke) von Gebiduden oder Quartieren sowie deren Potenziale
fir die Energieerzeugung genutzt.

Ein weiterer Vorteil der Strukturtypenmethode ist die Ubertragbarkeit und die Anpassungsfihigkeit
der Methode. Typgebiete lassen sich je nach Anwendungsfall und thematischem Hintergrund neu
konfigurieren und beliebig weiter ausdifferenzieren. Auch in der Mobilitdtsforschung werden
Typologien eingesetzt, etwa zur Darstellung von Mobilitatstypen. In den Verkehrswissenschaften
haben sich Zielgruppensegmentierungen seit der Einfliihrung der verhaltenshomogenen Gruppen
durch Kutter (1972) sehr stark ausdifferenziert. Die unterschiedlichen Ansatze wie verhaltensbasierte
Typen, Lebensstilgruppen, Haushaltstypen, Mobilitdtsstile oder einstellungsbasierte Mobilitatstypen
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werden letztlich aus drei Klassen von Merkmalen gebildet: Soziodemographische Merkmale,
Verhaltensmerkmale und psychologische Merkmale (Haustein 2007, S. 42).

Hinsichtlich soziodemographischer Merkmale kommt vor allem dem Alter, der Haushaltszusammen-
setzung und dem Erwerbsstatus sowie — damit korrespondierend — dem Pkw-Besitz eine hohe
Bedeutung fir die Verkehrsmittelnutzung zu (Follmer et al. 2004). Mithilfe einer kombinierten
Betrachtung der Haushaltsstruktur, dem Alter und der Form der Erwerbstatigkeit lassen sich
unterschiedliche Lebenszyklen bzw. Lebensphasen identifizieren, die ein bestimmtes
Mobilitdtsverhalten vermuten lassen.

Das wichtigste Beispiel fiir eine verhaltensbasierte Zielgruppensegmentierung liefern die Ergebnisse
der Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2008“ (DLR & Infas 2010), die auf einer Kombination von
Merkmalen der OPNV-Nutzungshaufigkeit, Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Erreichbarkeit der Ziele
mit dem OPNV basiert. Die MiD ist eine bundesweite Befragung von rund 50.000 Haushalten zu
ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI). Sie ist aus der ,Kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsverhalten” (KONTIV)
weiterentwickelt worden.

Grundlage fir psychographische Ansdtze der Zielgruppensegmentierung sind Einstellungen und
Wertorientierungen, die in der Mobilitdtsforschung erstmals im Lebensstilansatz systematisch
beriicksichtigt worden sind. Ein Beispiel fiir ein solches lebensstilbasiertes Zielgruppenmodell ist der
Milieu-Ansatz des SINUS-Instituts. Die Segmentierung erfolgt hierbei auf der Basis von Angaben zu
Werthaltungen gegentiber gesellschaftlichen Institutionen, zu personlichen Werten und Zielen sowie
zu politischen Grundfragen (Sinus Sociovision GmbH 2006). Eine Weiterentwicklung des
Lebensstilansatzes stellen ,Mobilitatstile” dar, in denen neben allgemeinen Lebensstilmerkmalen
auch verstarkt mobilitdtsbezogene Einstellungen bericksichtigt werden (Gotz, Jahn & Schultz 1998).

3.3. Anforderungen an eine Stadtstrukturtypologie E-Carsharing

Aus den Anforderungen ergeben sich mit der Bebauungs- und Nutzungsstruktur, dem
Mobilitatsangebot und den nutzerseitigen Einstellungen zu E-Carsharing drei Aspekte, fir die
nachfolgend die wichtigsten Kriterien definiert werden. Welche Einstellung die Bewohner bzgl.
Elektromobilitdt und Carsharing haben, lasst sich, bezugnehmend auf die Erkenntnisse der
Mobilitatsforschung, anhand soziodemographischer Merkmale darstellen. Die stadtraumlichen
Gegebenheiten, etwa die Nutzungsstrukturen, die Lage innerhalb der Stadt oder das
Mobilitatsangebot im OPNV stellen ebenfalls relevante Kriterien bei der Abschitzung der E-
Carsharing Potenziale dar.

Auf Basis einer Literaturanalyse wurden die flr Carsharing und Elektromobilitdt wesentlichsten
Indikatoren ermittelt. AnschlieRend wurden die Kriterien miteinander auf Ubereinstimmungen
verglichen und Indikatoren fiir E-Carsharing definiert.
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4. Auswahl der Kriterien

4.1. Methodisches Vorgehen

Grundlage fir die Kriterienauswahl bildete eine Literaturrecherche mit anschlieRender Auswertung.
Fachliteratur zu Mobilitdatsverhalten, Siedlungsstrukturen sowie Studien und Ergebnisse aus
Forschungsprojekten wurden gesichtet. Darliber hinaus wurden Expertengesprache mit Akteuren aus
den Bereich Mobilitat gefihrt.

Mit den gesammelten Informationen wurde eine erste Auswahl von Indikatoren vorgenommen. Um
die erarbeitete Wissensbasis aus fachlicher bzw. praxisorientierter Sicht zu fundieren und zu
verifizieren wurde die Kriterienauswahl im Rahmen eines Workshops mit allen am Projekt e-Quartier
Hamburg beteiligten Akteuren diskutiert. Die Veranstaltung fand am 02.12.2013 an der HafenCity
Universitat statt. Nach Vorstellung der Kriterien wurden diese in einem Worldcafé an
unterschiedlichen Thementischen diskutiert. Alle vorausgewahlten Indikatoren wurden in einer
Tabelle zusammengefasst kurz begriindet (siehe Tab. 3). Anmerkungen der Teilnehmer wurden
festgehalten und in der weiteren Kriterienauswahl bericksichtig. Die Einbeziehung des
Partnerkreises half dabei, dass die Partner die spateren Ergebnisse mittragen.

4.2. Carsharing-Nutzer

Um ein allgemeines Verstandnis zur Carsharing-Nutzung aufzubauen und ggf. Unterschiede oder
Gemeinsamkeiten zwischen Geschiftsmodellen identifizieren zu kdénnen, wurden zunichst die
soziodemographischen Merkmale sowohl von Nutzenden des stationsungebundenen Carsharing (im
folgenden Freefloating genannt), als auch des stationsgebundenen Carsharings betrachtet.

Auswertung des Carsharing-Barometers 2013
Befragung von tiber 1.200 Carsharing-Kunden in Deutschland

1. Geschlecht 2. Alter 3. Tatigkeit

60-991J.:5,5% i .
\ ’ Ruhestindler: 3,6 % Arbg‘ltssgc‘;lende.
\ N 6%

Selbststindige

50-59J.
Stations- Weiblich Yy
basiertes 30,4%
Carsharing 40-49 . Studie
(59 %) 274%

.60-99 1 Ruhestandler: 1,5 % Arbeitssuchende:

50-591.:5,8 %
,0%

Selbststindige
40449). 12,8
13,1%
»Freefloating”
Carsharing

(41 %)

Quelle: AIM (3013): Carsharing-Barometer 2013, S. 14 — 16.

Ergebnisse aus dem AIM Carsharing-Barometer (1) (Quelle: AIM Carsharing-Barometer 2013)
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Die Ergebnisse des Carsharing-Barometers (siehe Abb. 3) zeigen, dass sowohl Freefloating als auch
stationsgebundenes Carsharing eher von Mannern genutzt wird. Wahrend bei stationsgebundenen
Carsharing die Altersverteilung ausgeglichen ist, gehoren Freefloating-Kunden eher der Altersklasse
17 bis 29 Jahre an.

Zu adhnlichen Erkenntnissen kommt das FRAUNHOFER IS/ im Rahmen der bundesweiten
Begleitforschung der Modellregionen Elektromobilitat (vgl. BMVBS 2012). Die Soziodemographie und
Werthaltung der ,typischen” Zielgruppe fiir Elektromobilitdit und Carsharing wird (ebd., S. 12)
wiefolgt beschrieben:
e mittleres Alter
e abgeschlossene akademische Ausbildung
e Dberufstatig
e Wohnort in der Stadt, stadtnah bzw. in einem Ballungszentrum
e Hauptverkehrsmittel ist der OV
e eigenes Auto ist nicht vorhanden bzw. nicht immer verfligbar, weil es mit dem Partner geteilt
wird
e zentrale Werthaltungen: (berdurchschnittliches Umweltbewusstsein, Begeisterung fir
innovative Angebote und Technologien
e Motivation fir die Nutzung von Sharing-Angeboten: Komfortorientierung (pragmatische
Auswahl des geeigneten Verkehrsmittel, das flexibel, kurzfristig und bequem zugdnglich sein
sollte) und Kostenersparnis durch Verzicht auf den (Zweit-)Pkw

Kiermarsch (2013, S. 56) fasst die soziodemographischen und mobilitatsbezogenen Merkmale
typischer Carsharing-Nutzer wie folgt zusammen:

e Durchschnittsalter: 40 Jahre

e (berwiegend mannlich (ca. 2/3)

e eher Singles bzw. alleinlebend

e Abitur/Hochschulreife (mehr als 80%)

e Hochschulabschluss (mehr als 50%)

e mittleres bis gehobenes Einkommen (durchschnittlich 2.500€ Haushaltsnettoeinkommen)

e Wohnort Gberwiegend im urbanen Milieu

e kein eigenes Auto (70%)

e (berdurchschnittlich viel und multimodal unterwegs

Auch die Ergebnisse des Projektes WiMobil (BMU 2016) belegen die bereits dargelegten Verhaltnisse
bei der Carsharing-Nutzung. In diesem Projekt, in dem die Systeme Freefloating und
stationsgebundenes Carsharing hinsichtlich ihrer Folgewirkung auf Verkehr und Umwelt untersucht
wurden, konnten u.a. die soziodemographischen Profile der Carsharing-Kunden von Flinkster und
DriveNow analysiert werden (ebd., S. 83 ff.). Folgende Indikatoren wurden betrachtet:
e Altersklasse 18 bis 34-Jahrigen nutzen eher stationsungebundenes Carsharing von DriveNow,
wohingegen die befragten Flinkster-Kunden 50 Jahre und alter sind
e Das Durchschnittsalter liegt bei 45 Jahren (Flinkster) und 36 Jahren (DriveNow)
e 74% (DriveNow) bzw. 80% (Flinkster) der Kunden sind mannlich
e Bis zu 84% haben Hochschulreife und 71% (DriveNow) bis 78% (Flinkster) einen
Hochschulabschluss
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e Der Anteil der Ein- und Zweipersonenhaushalten ist mit 68% (DriveNow) und 71% (Flinkster)
sehr hoch

e 71% (DriveNow) bzw. 77% (Flinkster) der Carsharing-Kunden sind Vollzeit erwerbstatig

e Das Aquivalenzeinkommen pro Monat liegt zwischen ca. 2.500 und 2.650 Euro

e 71% der Flinkster-Kunden haben kein Auto

e 51% der Flinkster-Kunden und 4% der DriveNow-Kunden haben ein Abo fiir den OPNV

4.3. Elektromobilitat

Soweit es die soziodemographischen Merkmale zur Elektromobilitdt betrifft, spielen Haushalts-
groRen eher eine untergeordnete Rolle. Im Unterschied zur Carsharing-Nutzung wird ein héheres
Durchschnittsalter als forderlich erachtet. Auerdem wird ein geringer Autobesitz sowie hohes
Einkommen von den Befragten positiv in Bezug auf die Umsetzung von Elektromobilitdt im
Wohnungsbau bewertet (vgl. Grausam 2014, S. 50).

Das DLR hat private Elektrofahrzeughalter befragt und kommt zu dem Ergebnis, dass die weit
Uberwiegende Mehrheit mannlich (89%) mit einem Durchschnittsalter von 51 Jahren ist. Zwar ist das
Durchschnittsalter der konventionellen Neuwagenkdufer ahnlich, allerdings liegt der Anteil der
Manner hier nur bei 55%. Die Halfte aller Elektrofahrzeughalter hat ein Hochschulstudium absolviert,
70% der Befragten sind Vollzeit erberbstatig. 15% sind bereits Rentner bzw. Pensiondre. Die
Haushalte der Elektrofahrzeug-Kdufer haben ein deutlich héheres Einkommen als die Haushalte der
konventionellen Neuwagenkaufer.  46%  der Befragten haben ein monatliches
Haushaltsnettoeinkommen zwischen 2.000 und 4.000 Euro, weitere 44% verfligen sogar tber 4.000
Euro und mehr. Die Haushaltsstruktur unterscheidet sich nicht wesentlich von konventionellen
Neuwagenkaufern (Frenzel et.al. 2015, S. 24).

Im Projekt beMobility wurden dhnliche Erfahrungen gemacht. Im Rahmen der Kooperation zwischen
Flinkster (DB) und Citroen (Multicity-Carsharing), bei der seit April 2013 350 Elektroautos in einem
Freefloating-Modell im Einsatz sind, wurden drei Befragungen durchgefiihrt. Die Erkenntnisse aus
der Nutzerbefragung der Multicity-Carsharing-Kunden hat das Innovationszentrum fiir Mobilitét und
gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) fiir einen Vortrag beim Themenfeldtreffen ,,Nutzerperspektive” am
22.10.2013 in Berlin (Steiner 2013) wie folgt zusammengefasst:

Soziodemographie der Nutzer (Ergebnisse aus 3 Befragungen, n = 1.021):
e knapp 90 % der Befragten sind mannlich
e Durchschnittsalter liegt bei ca. 37 Jahren
e (iber 80 % besitzen die Hochschulreife
e knapp 80 % sind vollzeiterwerbstatig
e etwa 40 % haben ein monatl. Haushaltsnettoeinkommen iber 4.000 €

4.4. Stidtebauliche Kriterien

Da es bereits eine Vielzahl an Stadtstrukturtypen gibt, wurde zundchst eine Literaturrecherche
durchgefiihrt, um entsprechende Merkmale zur Typisierung von Stadtrdumen herauszuarbeiten. Im
nachsten Schritt wurden die fir die Typologie E-Carsharing relevanten Kriterien herausgearbeitet.
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Ein Beispiel fir die Anwendung von Stadtraumtypen stellt die im Rahmen des Projektes UrbanReNet
entwickelte Typologie dar. Als modulares System kdnnen die unterschiedlichen Typgebiete als
Stadtbausteine kombiniert und konfiguriert werden (Hegger et.al 2013). Dadurch erhoht sich die
Anwendbarkeit und Genauigkeit. Andere Beispiele stellen die Biotoptypenkartierung der Stadt
Hamburg und die Stadtstrukturtypen Berlins dar. Fiir beide Stadte wurde jeweils ein umfangreicher
Katalog an Flachennutzungen entwickelt, der samtliche Nutzungsarten und Bebauungstypen
beinhaltet. Diese detaillierten Kataloge werden stadtweit fir Analysen, Modellierungen und
Planungen im Umweltbereich eingesetzt. Aber auch die Ubertragbarkeit und Anpassungsfahigkeit auf
andere Anwendungszwecke ist gegeben. So dienten die Typgebiete der Biotoptypenkartierung der
Stadt Hamburg als Ausgangspunkt fiir die Siedlungsstrukturtypen im Projekt Klimzug Nord (vgl. Kruse
et al. 2014).

In der Literatur finden sich auch Beispiele, in denen Typologien eingesetzt wurden, um der Frage
nachzugehen, welche stadtstrukturellen Bedingungen fiir die Umsetzung von Elektromobilitat
forderlich sind. Der Fokus der vom Stadtebau Institut der Universitat Stuttgart angewandten
Methode richtet sich dabei auf den Aufbau von Ladeinfrastruktur in Mittelstddten, mit der auch die
Typisierung von Quartieren moglich ist. Die Quartierstypologie wurde u.a. auf die Baden-
Wirttembergischen Mittelstadte Gdppingen angewendet
Empfehlungen fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur abgeleitet, die sowohl den Nutzerinnen als auch
den stadtebaulichen Gegebenheiten gerecht werden soll. Mit insgesamt fiinf Gebietstypen und einer
eher qualitativen Beschreibung ist diese Typologie sehr kompakt, enthéalt aber alle, fir den Aufbau
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Ein Vergleich der betrachteten Typologien zeigt, dass als wesentliche Merkmale fiir die Typenbildung
die Bebauung bzw. Bauweise und die Nutzungsart herangezogen werden. Fir die weitere
Ausdifferenzierung werden das Baualter, die Anzahl der Geschosse oder architektonische
Charakteristika einbezogen. Es zeigen sich:

e unterschiedliche Anzahl an Typgebieten (5-20 Gebiete)

e Bauweisen (EFH, RH, Blockrandbebauung, Zeilenbebauung, Zweckbauten)

e Nutzungsarten (Wohnen, Mischnutzung, Biiro, Gewerbe/Industrie, Gemeinbedarf)

In der Mobilitatsforschung werden auch Dichteparameter als ein Merkmal zur Erklarung individueller
Verkehrsverhaltensmuster verwendet. So geht man davon aus, dass Bewohner von Quartieren
geringer Dichte einen hoheren Mobilitatsbedarf haben und ein geringeres Nutzungsmald
umweltschonender Verkehrsmittel (FuR, Rad, OV) aufweisen (vgl. Siedentop et al. 2005, S. 37).
Neben dem Mobilitatsbedarf beeinflusst die Siedlungsstruktur auch andere mobilitatsbezogene
Parameter wie Larmbelastung, Schadstoffbelastung oder Flachenverbrauch.

Zur Typisierung von Quartieren eignen sich nach Hoffmeyer-Zlotnik et al. (2005, S. 129 ff.) sechs
Merkmalsdimensionen:
1. Staddtebauliche Situation (Lage in der Stadt, Dichte, Historie des Quartiers, Baualter,
Nutzungsart)
Gebaudestruktur (Gebaudetyp: Mehrfamilienhaus, Reihenhaus, Einfamilienhaus etc.)
Infrastruktur  (Wohndichte, Versorgungseinrichtungen, Freizeiteinrichtungen, OPNV,
Kultureinrichtungen)
4. Sozialstruktur (Durchschnittsalter, Haushaltsstruktur, Sozialhilfeempfanger, Auslanderanteil,
Sozialwohnungen)
5. Beschaftigungsstruktur (Arbeitsplatzdichte, Beschaftigungsquote, Sektorstruktur)
6. Umwelt (Luft- und Larmbelastung)

Aus der ,Elektromobilien Quartierstypologie Béblingen” wurden folgende Merkmale definiert:
Bauliche Dichte (GFZ)

Einwohnerdichte (Einwohner je ha Nettowohnbauland)

Anteil Freifliche (Offentlicher Raum je ha Nettowohnbauland)

Familienstruktur (Anzahl Familien je ha Nettowohnbauland)

Nutzungsart

Erreichbarkeit

No v s wDNR

Anzahl Parkplatze im offentlichen Raum
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4.5. Mobilititsbezogene Kriterien

In der Literatur wird darauf verwiesen, dass stationsgebundenes Carsharing eine erganzende
Mobilitatsoption darstellt. Wie die Ergebnisse zur Soziostruktur (siehe Abb. 6) zeigen, verfiigen
Carsharing-Nutzende in der Regel nicht Gber einen eigenen Pkw (AIM 2013, S. 17 f.).

Auswertung des Carsharing-Barometers 2013

Befragung von tber 1.200 Carsharing-Kunden | 5. pPKW-Reduktion in der Vergangenheit*

in Deutschland
* Fragestellung: Hat sich die Anzahl der Fahrzeuge in Ihrem Haushalt

aufgrund der Nutzung von Carsharing verringert?

4. PKW-Besitz mit PKW-Besitz

72,7 % der befragten Carsharing-Nutzer
besitzen keinen eigenen PKW (insgesamt liegt

ohne PKW-Besitz

diese Quote bei 19,3 % in Deutschland) Stations-
< . basiertes
kein PKW-Besitz: i Nein
49,3 % Carsharing Nein
: (59 %) 79,0 % Sl
PKW-Besitz
27,3%
mit PKW-Besitz ohne PKW-Besitz
2 “w
- ot ,,Freeflanmg
Carsharing
80,7 % 5 3
(41 %) Nein Nein
Carsharing- in Deutschland 90,7% 85,9 %

Nutzer insgesamt

Quelle: AIM (2013): Carsharing-Barometer 2013, S. 17, 29.

Ergebnisse aus dem AIM Carsharing-Barometer (2) (Quelle: AIM 2013)

Fiir die meisten Wege greifen Carsharing-Kunden auf die Angebote des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs oder das Fahrrad zuriick (siehe hierzu Teilbericht E). Somit ist es naheliegend, dass bei der
Suche nach Carsharing-Potenzialen auf Quartiersebene auch das OPNV-Angebot zu beriicksichtigen
ist.

Fir die Bewertung der Qualitdt des offentlichen Personennahverkehrs bilden die vom Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) erarbeitet Standards die Grundlage. Dabei spielt
insbesondere die VerkehrserschlieBung, also die Qualitdt mit der ein Verkehrsraum erschlossen ist,
eine wichtige Rolle (VDV 2001, S. 4). Auf die Kriterien des rdumlichen Beférderungsangebotes, der
Erreichbarkeit der Angebote und der Anbindung sowie die Bedienungshaufigkeit wird an dieser Stelle
gesondert eingegangen.

Qualitdtsmerkmale des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Quelle: VDV 2001)

Qualitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs

A. Bedienungsqualitat B. Beforderungsqualitat
(Qualitat der rdaumlichen und zeitlichen Bedienung) (Qualitat der Beforderung)
| VerkehrserschlieRung Il Verkehrsangebot
(ErschlieBungsqualitat) (Angebotsqualitat)
Kriterien sind: Kriterien sind: Kriterien sind:
e Raumliches e  Zeitliches Beforderungs- | ®  Schnelligkeit
Beforderungsangebot angebot e  Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit
e Anbindung e Platzangebot e  Fahrgastinformation
e Erreichbarkeit e  Zeitliche Angebots- e  Tarif- und Vertriebssystem
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Ham Uty
koordination e Personaleinsatz
e  Marktgerechte e  Zusatz-Serviceangebot
Angebots- e  Sauberkeit der Verkehrsmittel und —
differenzierung anlagen
e Kommunikation
e Beschwerdemanagement

Angebotsbereiche und Haltestelleneinzugsbereiche des HVV (Quelle: Birgerschaft der Freien und Hansestadt
Hamburg 2008)

Haltestelleneinzugsbereich

Angebots- . .
’ Kennzeichen Stadtteile
bereiche U-, S- Bahn,
Bus
AKN, R-Bahn
Kerngebiet Gebiet 3- bis 5km um das | Altona-Altstadt, St.Pauli, Hamburg-Neustadt, 400m 300m
Hamburger Rathaus Hamburg-Altstadt, Gebiet zwischen Bahnhof

Altona und Berliner Tor, Rotherbaum,
Harvestehude, Winterhude, Barmbek-Siid,
Uhlenhorst, Hohenfelde rings um
AuBenalster

Stadtisch Durchgehend Othmarschen, Bahrenfeld, Osdorf, Lurup, 600m 400m
strukturierte geschlossene Bebauung | Alsterdorf, Fuhlsbittel, Stellingen, Lokstedt,
Gebiete hoherer Dichte Niendorf, Eidelstedt, Alsterdorf,

Langenhorn, Barmbek, Steilshoop, Bramfeld,
Poppenbiittel, Wandsbek, Tonndorf,
Farmsen, Jenfeld, Rahlstedt, Hamm, Horn,
Billstedt, Mimmelmannsberg, Bergedorf,
Lohbrigge, Wilhelmsburg, Harburg,
Neuwiedenthal, Neugraben

Landlich Siedlungs-bereiche Bereiche Lehmsahl-Mellingstedt-Bergstedt- 1000m 600m
strukturierte beiderseits der Volksdorf, das Alte Land, Vier- und
Gebiet Stadtgrenze, locker Marschlande

bebaut, teilweise
landwirtschaftlich
genutzt

Verkehrsaufkommen und Verkehrsbeziehungen im OV ergeben sich aus GréRe und Funktion der
Siedlungsflachen sowie deren raumliche Verteilung (VDV 2001, S. 6). Deshalb wird der Verkehrsraum
in Verkehrsregionen nach raumstrukturellen Gesichtspunkten eingeteilt. Im HVV orientieren sich die
Bedienungs- und ErschlieBungsstandards an den topographischen, verkehrlichen und
stadtstrukturellen Besonderheiten der Gebiete. Dazu wird die Dichteverteilung von Einwohnern und
Arbeitsplatzen bericksichtigt (Blrgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg 2008, S. 4).
Grundsatzlich lassen sich drei Angebotsbereiche definieren. Das Kerngebiet, das stadtisch
strukturierte Gebiet und das landlich strukturierte Gebiet.

Fur Haltepunkte der Verkehrstriger S-/U-Bahn und Bus werden, in Abhangigkeit von der Lage im
Angebotsbereich ,,zumutbare Einzugsbereiche” zugrunde gelegt. Der Einzugsbereich wird als Kreis
um die Haltestelle dargestellt.
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o
’X P 3 "3‘,_-; Angebotsbereiche HVV
N — pa Angebotsbereiche

A P Y ¥ / - Angebatsbereich |a
I Angebotsbereich Ib
I:l Angebotsbereich II
[ Angebotsbereich i
|:| Sondebereich
l:l Flughafen

- Bahnverkehrsflache
R Wasserflachen

‘ Landesgrenze

0 1.25@.500 5.000 7.500 10.000
e s Veter Datengrundlage: LGV 2012; HVV GmbH 2008

Angebotsbereiche des HVV, Stand 2008 (Quelle: Burgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg
2008)

Die Radien basieren auf der Annahme, dass der Weg zum Haltepunkt zu FuB zuriickgelegt und die
Bereitschaft das Angebot zu nutzen stark von der Zeit flir das Zuriicklegen des Weges aber auch von
der Verfligbarkeit entsprechender Alternativen abhdngt. So ist das Beférderungsangebot im
Angebotsbereich | deutlich besser als im Angebotsbereich Ill. Der Nutzer im Kerngebiet ist somit eher
bereit, das OPNV Angebot bei kiirzeren FuRwegezeiten zu nutzen.

Bezogen auf den Einzugsbereich der Haltestellen stellt die Bebauungsdichte eine wichtige
EinflussgroRe dar. Der VDV geht davon aus, dass bei gleichmalliger Bebauungsdichte die mittlere
FuBwegeentfernung auf 70% und bei verdichteter Bebauung um die Haltestelle herum auf 60-50%
reduziert (VDV 2001, S. 12) wird.

Das Verkehrsangebot im OPNV, also die Fahrtenh&ufigkeit der eingesetzten Verkehrsmittel je Stunde
und Tag, unterliegt zudem tageszeitlichen Schwankungen. Unterschieden wird die Hauptverkehrszeit
von der Normalverkehrszeit und der Schwachverkehrszeit nach Tageszeit und Wochentag (Mo-Fr
oder Sa, So). So ist der Beférderungsbedarf zu den Hauptverkehrszeiten (06:00-09:00 Uhr und 16:00
19:00 Uhr) deutlich gréRer als Wochentags in den spaten Abendstunden, was sich in der Anzahl der
Fahrten widerspiegelt.
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Das OPNV-Angebot in Hamburg besteht aus sechs S- und vier U-Bahnlinien. Zudem verkehren
zahlreiche Buslinien (23 Metrobuslinien, 8 Schnellbuslinien, 72 Stadtbuslinien, 5 Eilbuslinien 16
Nachbuslinien). Das OPNV-Netz durch S- und U-Bahn geprdgt — ist radial organisiert und wird
lediglich im Zentrumsbereich zu einem Rasternetz aufgesplittet (Hofler 2004, S. 165).

Neben den OPNV-Angeboten sind auch bestehende Angebote im Car- und Bikesharing relevant. Wie
die Evaluationsergebnisse aus e-Quartier Hamburg belegen (siehe hierzu Teilbericht E), sind
Carsharing-Kunden oft bei mehreren Anbietern angemeldet. Somit sind bei der Beurteilung der
Mobilitdtsangebote je Stadtraumtyp auch stationsgebundene und stationsungebundene Carsharing-
Angebote zu berticksichtigen. Weiterhin verfligt Hamburg Gber ein gut ausgebautes Leihradsystem.

4.6. Kriterien eine E-Carsharing Typologie

Das Stadtebau-Institut (SI) der Universitat Stuttgart hat im Rahmen der Begleitforschung fir das
Themenfeld Stadt&Verkehr der Modellregionen Elektromobilitdt im Jahr 2013 eine Workshop-Reihe
durchgefiihrt, bei der politische Entscheidungstrager und Planer nach ihre Einschatzung zu den
optimalen Rahmenbedingungen fir die Umsetzung von E-Carsharing und Elektromobilitdt im
Wohnungsbau gefragt wurden. Wie die folgende Abbildung zeigt, gehen die Befragten mehrheitlich
davon aus, dass E-Carsharing im verdichteten stidtischen Raum mit gutem OPNV-Anschluss und
geringem Autobesitz sehr gut umsetzbar ist. Ein geringer Anteil privater Stellpldtze und eine hohe
Dichte an Ladeinfrastruktur werden als vorteilhaft gewertet. Als soziodemographische Merkmale
werden kleinere Haushalte, hoheres Einkommen und geringes Durchschnittsalter iberwiegend als
forderlich angesehen.

Stellplatzangebot Viele Stellplitze Wenige Stellpldtze
im/am Geb&ude
LIS fur ePKW Viele Ladepunkte Whige Ladepunkte
im/am Gebaude

. i i LIS im Besitz von
Besitzer der LIS S hen e Drittanbietern

Wohnungseigentimer
im/am Gebiude

LIS-Typ Schnellladung Langsamladung
im /am Gebaude
i Hohe Anzahl PKW Geringe Anzahl PKW
tG\UtObESItZ : pro Einwohner pro Einwohner
im Wohngebiet
= Hohe durchschnitt!. Niedrige durchschnittl.
HaushaltsgrolRe Halshaltsgroe HaushaltsgroRe
im Wohngebiet
i Geringes Hohes
,Emkommen : Einkommgen Einkommen
im Wohngebiet
Altersstruktur Hohes Niedriges

Durchschnittsalter Durchschnittsalter

im Wohngebiet
-3 5 4 0 +1 +2 +3

Ergebnis der Workshop-Teilnehmerbefragung zu optimalen Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung
von eMaobilitidt im Wohnbau (Polaritatsprofil, Mittelwert; n=14)

Abbildung 8: Optimale Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung von e-Mobilitdt im Wohnungsbau
(Quelle: Grausam 2014)
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Wie dargelegt wurde, sind die soziodemographischen Merkmale von Carsharing-Kunden und Nutzern
von Elektrofahrzeugen relativ gut beschrieben. Auch wenn die beiden Gruppen nicht in allen
Merkmalen Ubereinstimmen, lassen sich doch bestimmte Kriterien (vgl. Tabelle 3) fir beide
identifizieren.

Da es im Projekt e-Quartier Hamburg zwar um den Einsatz von Elektroautos geht, diese in erster Linie
aber in Carsharing-Konzepte eingebunden werden sollen, gehen wir davon aus, dass typische
Carsharing-Kunden sich am ehesten von den Angeboten angesprochen fiihlen. Bei der Auswahl der
soziodemographischen Indikatoren wurde daher schwerpunktmaRig den Erkenntnissen zu den
typischen” (E-)Carsharing-Kunden gefolgt.

Bezogen auf die Typologie E-Carsharing werden die Bebauungsdichte, Bauweise und Nutzungsarten
als Kriterien berticksichtigt. Neben der Dichte stellen auch Lagemerkmale (Kernstadt, Stadtrand,
landlicher Raum) eine relevante GrolRe dar. Die Lage innerhalb einer Stadt ermdoglicht Riickschlisse
auf die infrastrukturelle Ausstattung. Dichte- und Lagemerkmale kénnen Uber die Bauweise
nachvollzogen werden. Wahrend Einfamilien- und Reihenhausgebiete eher in Stadtrandlage
vorzufinden sind und in der Regel eine geringe Bebauungsdichte aufweisen, sind Zeilen oder
Blockbebauung mit mittlerer bis hoher Dichte eher in den Innenstadtnahen Wohngebieten zu finden.

Grundvoraussetzung fiir die Nutzung des OPNV ist die Haltestellenverfiigbarkeit. Dariiber hinaus ist
die Anzahl der Haltestellen, die von einem Baublock aus erreicht werden kdnnen, von Bedeutung. In
Tabelle 3 sind nachfolgend alle Kriterien aufgelistet, die in den Stadtstrukturtypen fiir E-Carsharing
bericksichtigt sind.

Kriterienauswahl fiir die Stadtstrukturtypen E-Carsharing (Quelle: Eigene Darstellung)

Kriterium Definition Wirkungsrichtung
1 Bevolkerungsdichte Einwohner je km? (Stand 2012) Je hoher, desto besser.
2 Altersstruktur Anteil der 18- bis 45-Jahrigen an der Je hoher, desto besser.

Gesamtbevdlkerung

(Stand 2012)

3 Haushaltsstruktur Durchschnittliche HaushaltsgroéRe (Stand Je geringer, desto besser.
2012)
4 Beschaftigung Anteil der sozialversicherungspflichtig Je hoher, desto besser.

Beschéftigten an der Bevolkerung im Alter
von 15 bis unter 65 Jahren (Stand 2012)

5 PKW-Besitz Private PKW pro 1.000 Einwohner (Stand Je geringer, desto besser.
2012)
6 Arbeitslosigkeit Anteil Arbeitsloser (nach SGB Il + 1ll) an der | Je geringer, desto besser.

Gesamtbevdlkerung im Alter von 15 bis
unter 65 Jahren (Stand 2012)

7 Auslanderanteil Anteil Auslander an der Je geringer, desto besser.
Gesamtbevélkerung (Stand 2012)

8 Sozialwohnungen Sozialwohnungen (Stand 2013) Je geringer, desto besser.

9 Wabhlbeteiligung Wahlbeteiligung bei der Birgerschaftswahl | Je hdher, desto besser.
2011

10 Bildungsmilieu Schulentlassene mit Fachhochschul- oder Je hoher, desto besser.

Hochschulreife (Durchschnitt der
Schuljahre 2010/11, 2011/12 und
2012/13)
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11 Bebauungsdichte Durchschnittliche GFZ je Baublock Je hoher, desto besser.
12 Gebaudestruktur Vorherrschender Gebaudetyp je Je kompakter, desto besser.
Baublockflache
13 Nutzungsmischung Anteil Wohn- und Gewerbenutzung an der | Je gemischter, desto besser.
Baublockflache
14 OPNV-Erreichbarkeit Luftlinienentfernung zu Zugangspunkten Je mehr OPNV Haltestellen im
des OV (differenziert nach S-Bahn, U-Bahn, | Einzugsbereich, desto besser.
Bus)
15 Carsharing- Luftlinienentfernung zu Carsharing- Je mehr CS-Angebote
Erreichbarkeit Stationen Lage innerhalb Geschéftsgebiet verfligbar, desto besser.
Freefloating
16 StadtRad- Luftlinienentfernung zu Stadtrad-Hamburg-
Erreichbarkeit Stationen bzw. Bike&Ride-Stationen

5. Datengrundlage

5.1. Datenverfiigbarkeit

Mit Blick auf die zu entwickelnde Typologie, den zugrundeliegenden Kriterien und dem Anspruch der
Ubertragbarkeit auf andere Kommunen werden besondere Anforderungen an die Datengrundlage
gestellt. Insbesondere die Datenverfliigbarkeit und die Datenqualitdt, aber auch die
Datenverarbeitung und die Fortschreibbarkeit sind von besonderer Bedeutung. Um kleinraumige
Aussagen treffen zu kdnnen, missen Daten zur Stadtstruktur, Soziodemographie der Bewohner und
den Mobilitdtsangeboten in hoher Auflésung vorliegen und im Idealfall einen einheitlichen
raumlichen Bezug besitzen, da andernfalls Informationen verloren gehen oder sich die Aussagekraft
reduziert. Die Ubertragbarkeit der Methode auf andere Kommunen ist nur méglich, wenn Daten zu
den drei Themenfeldern bundeseinheitlich, flaichendeckend und in vergleichbarer Qualitat
vorkommen. Raumliche Zusammenhadnge sollen in GIS analysier- und darstellbar sein, was die
Integration bestimmter Datenformate (siehe Tab. 4) voraussetzt. Um die infrage kommenden
Datengrundlagen zu ermitteln, wurde eine intensive Recherche durchgefiihrt. Grundséatzlich kommen
fiir die Typologie zwei Datentypen in Frage: Statistische Daten und Geodaten.

5.1.1. Statistische Daten

Angaben zur Soziostruktur der Bevélkerung werden von den statistischen Amtern der Lander fiir
unterschiedliche MaRstabsebenen — Bundesland, Region/Stadt, Bezirk, Stadtteil, teilweise bis zur
Baublockebene — erhoben und kontinuierlich fortgeschrieben. Dariiber hinaus liegt mit dem Zensus
2011 ein bundeseinheitlicher Datensatz vor, der ebenfalls umfangreiche Angaben zur Soziostruktur
auf kleinmalistablicher Ebene beinhaltet. Ein Nachteil der Zensusdaten ist es jedoch, dass die Daten
nicht fortgeschrieben werden.

Bei der Granularitat statistischer Daten zeigen sich Unterschiede zwischen Flachenbundeslandern
und Stadtstaaten. Wahrend in Stadtstaaten statistische Daten teilweise auf Baublockebene
vorliegen, sind Informationen zur Soziostruktur in Flachenbundeslandern nur bis zur Kreisebene,
teilweise auch auf der Gemeindeebene verfligbar. Die Ausnahmen bilden einige Grofstadte, in
denen Daten auch fir kleinrdumigere Gebiete z.B. im Rahmen des Sozial-Monitoring erhoben
werden (z.B. Miinchen). Somit sind differenzierte Aussagen zu Potenzialen fir E-Carsharing nur fir
Kommunen moglich, in denen Soziostrukturdaten unterhalb der Gemeindeebene verfiigbar sind. In
allen ibrigen Gemeinden sind die Aussagen auf die Kreis- und Gemeindeebene beschrankt.
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Nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die Datenbestinde der Linder zum Thema

Soziostruktur der Bevélkerung.

Bundesland

Verfiigbarkeit

Datenverfiigbarkeit nach Bundeslandern (Quelle: Eigene Darstellung)

Ebene

Format

Kommentar

Baden- download Land-Kreis-Gemeinde xls, pdf, online neues System seit Feb
Wiirttemberg (eingeschrankt, Tabelle 2016; in vielen Fallen
je nach kopieren der Online-
Datenformat) Tabelle notig; oft xIs
innerhalb einer pdf-
Datei verfuigbar (im
Inhaltsverzeichnis)
Bayern download Region- pdf/xls GENESIS Online
Gemeinde/Kommune/ Datenbank + siehe
Stadt Verzeichnis der
Vero6ffentlichungen,
Statistikatlas Bayern
Berlin download Bezirk, Stadtteil, csv, Xls, txt StatlS-BBB
Blocke
Brandenburg download Kreise/Gemeinde csv, Xls, txt Zusammen mit Berlin
(Amtl.
Gemeindeschlissel)
Bremen download Baubl6cke xls, csv Bremen Infosystem',
'Bremer Baublocke'
Hamburg download Bezirk, Stadtteil, csv, xls, pdf
Blocke
Hessen download Land- xls
Regierungsbezirk-
Landkreis-Gemeinde
Mecklenburg- download Kreise-Gemeinde xls, csv SIS-Online
Vorpommern
Niedersachsen download Amtsbezirk-Kries- xls Regionalmonitoring';
Gemeinde verfligbare Daten v.
Hamburg und Bremen
integriert
Nordrhein- download Regierungsbezirk- xls Regionalstatistischer
Westfalen Landkreis-Gemeinde Online-Atlas NRW'
Rheinland-Pfalz download Land-Kreis-Gemeinde xls, csv Statistisches
Landesamt Rheinland-
Pfalz (Geowebdienste)
Saarland download Gemeinde pdf GENESIS Online
Datenbank +
Sachsen download Kreis/kreisfreie Stadt xls GENESIS Online
Datenbank
Sachsen-Anhalt download abhangig von xls Interaktive
Thematik Datenbank'
Schleswig- download Kreis/kreisfreie Stadt csv, xls, pdf
Holstein
Thiiringen download Land-Kreis-Gemeinde xls, csv
Zensus download Bund bis Gemeinde Bevolkerung,
Gebaude,
Wohnung/Haushalt
Zensus Atlas download Zellen 1km x 1km
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5.1.2. Geodaten

Angaben zur Bebauungs- und Nutzungsstruktur konnen als Geodaten von den jeweils zustandigen
Landesbetrieben erworben werden. Mit dem ,Amtlichen Liegenschaftskatasterinformationssystem
(ALKIS), welches fiir die Organisation und Datenpflege als bundeseinheitlicher Standard im Jahr 2015
eingefiihrt wurde, besteht ein umfangreicher Datenkatalog.

Sowohl statistische Daten als auch Geodaten kdénnen bei den zustindigen Amtern und
Landesbetrieben gegen ein Entgelt kduflich erworben werden. In einigen Fallen werden die Daten
auch unentgeltlich Gber ein Onlineportal abrufbar bereitgestellt. Informationen zu Verkehrsmitteln
und Mobilitatsangeboten werden hingegen nicht bundeseinheitlich erhoben. In der Regel liegen die
Verantwortlichkeiten fiir die Datenerhebung bei den jeweiligen Verkehrsverbliinden und
Verkehrsunternehmen und sind selten 6ffentlich zuganglich.

Neben den amtlichen Geodaten und Daten privater Unternehmen bestehen mittlerweile auch
zahlreiche Opendata-Angebote. So bietet OpenStreetMap umfangreiche Geodatensitze zu
Gebauden, Flachennutzungen sowie Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur als auch
Haltestelleninformationen u.v.m. fir jedes Bundesland. Je nach GemeindegroBe kann das
Datenangebot, aber auch die Genauigkeit der Angaben abweichen. Eingaben und Anderungen am
Datensatz kénnen von jedem registrierten Nutzer vorgenommen werden, was sich nachteilig auf die
Datenqualitdt auswirken kann. Von kommunaler Seite werden ebenfalls zunehmend Online-
Opendata-Angebote bereitgestellt. Beispiele hierfiir sind die Portale der Stadte Hamburg, Berlin,
Bremen und Koln, auf denen zahlreiche Informationen in unterschiedlichen Formaten frei verfligbar
sind.

Prs Verwnhing. Birger  Kife & Assgehen  Toummes Wt Themen  Deirrder  Stdpn

a0 | Lis | Logie | Regisirieren

R osiecs_ounmunin_mwanaingen_ natstorasiuise_niicn \bemnm

Offene Daten lesbar fir
Mensch und Maschine.
Das ist das Ziel.

||nks BaS|skarte OpenStreetMap, rechts OPNV-Karte mit Ausruhtung auf Nahverkehr (Quelle:

www.openstreetmap.de)
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5.2. Daten zur Soziostruktur in Hamburg

Soziodemographische Daten stellt das Statistikamt Nord fiir das gesamte Stadtgebiet Hamburg auf
unterschiedliche MaRstabsebenen zur Verfligung. Die kleinstmogliche Bezugseinheit ist dabei der
Baublock. Allerdings ist der Datenumfang mit Angaben zu Geschlecht, Alter und Angaben zum
Migrationshintergrund der Einwohner begrenzt. Wesentlich umfangreicher sind die Datensatze der
statistischen Gebiete. Der Gebietstyp wurde im Zuge der Volkszahlung 1987 entwickelt und wird seit
dem jahrlich fortgeschrieben. Die Gebietszuschnitte basieren auf stadtebaulichen und
soziostrukturellen Homogenitatskriterien und bestehen in der Regel aus mehreren Baublocken.

Hamburg setzt sich aus insgesamt 942 Gebietseinheiten zusammen, wobei ein Gebiet
durchschnittlich 2.000 Einwohner hat. Der Datenkatalog enthalt Angaben zu Bevdlkerung, Flachen,
Haushalte, sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, Arbeitslosen und Sozialleistungsempfiangern,
Wohnen und Verkehr. Die statistischen Gebiete kdnnen in einem mit Excel lesbaren Format
kostenpflichtig beim Statistikamt fir Hamburg und Schleswig-Holstein bezogen werden. Auf der
nachsthéheren MalRstabsebene, der Stadtteilebene, sind die Daten hingegen kostenfrei verfligbar.

Da ein wesentlicher Anspruch der Stadtstrukturtypologie ist, moglichst kleinmaRBstdblich Aussagen
zur Affinitat der Einwohner fir E-Carsharing zu treffen, kommen nur die statistischen Gebiete als
Datenbasis in Betracht. Aber auch unter dem Gesichtspunkt der Fortschreibbarkeit, der Qualitat und
der flaichendeckenden Verfligbarkeit stellen die statistischen Gebiete die geeignetste Datenbasis dar.

5.3. Geodaten zur Stadtstruktur und Mobilitat

Als Datengrundlage fiir Bebauungs- und Nutzungsstrukturen dient der Geodatensatz des ALKIS. Darin
enthalten sind raumbezogene Informationen zu unterschiedlichen Objektarten. So bestehen fiir die
Objektart ,Gebaude” Angaben zur Funktion der Gebdude, der Anzahl der ObergeschoRe, der
Grundflache und der Bauweise.

Mit der Objektart , Tatsdchliche Nutzung” werden Informationen zur Nutzungsart vom Gebaude auf
die Baublockebene (bertragen, wobei ein Baublock aus Teilflichen mehrerer Nutzungsarten
bestehen kann. Der Datenkatalog ist sehr umfangreich und enthalt weitere detaillierte Informationen
zu Punkt-, Linien- und flachenférmigen Objekten und Objektarten. Die Raumeinheit der statistischen
Gebiete fiir Hamburg wird nicht im Objektartenkatalog des ALKIS gefiihrt. Dieser kann jedoch Gber
das Transparenzportal der Stadt kostenlos bezogen werden.

Mobilitatsdaten wurden zum einen vom Hamburger Verkehrsverbund zur Verfligung gestellt und
zum anderen selbstindig erhoben. Angaben zu Haltestellen im Offentlichen Personennahverkehr
liegen als Geodaten fiir das Gebiet des Verkehrsbundes fir Hamburg fir das Jahr 2012 vor. Die
nachfolgende Tabelle 6 gibt einen Uberblick (ber den Datensatz beispielhaft an drei
unterschiedlichen Haltestellentypen.
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Auszug aus dem ALKIS Objektartenkatalog (Quelle: Eigene Darstellung nach AdV-Arbeitskreis
Liegenschaftskataster 2015)

Objektart Kennung Attributart Wertart
Angaben zum 31001 Gebaudefunktion Wohngebaude 1000
Gebaude Wohnhaus 1010
Wohnheim 1020
Kinderheim 1021
Seniorenheim 1023
Wohngebaude mit 1100

Gemeinbedarf

Bauweise Freistehendes Einzelhaus
Freistehender Gebaudeblock
Einzelgarage

Reihenhaus

Gruppenhaus

Gebaudeblock in
Geschlossener Bauweise

Tatsdchliche 40001

Nutzung

AX 41001 Art der Bebauung Offen 1000
Wohnbauflache Geschlossen 2000

Datenlage des HVV beispielhaft fir drei Haltestellen im Verkehrsverbund (Quelle: HVV 2012)

Haltestellen ID 10007 13037 13139
Haltestellenname Altona Berliner Tor Hauptbahnhof/
Monckebergstrale
Geokoordinate x 3562012 3567973 3566640
Geokoordinate y 5936065 5936210 5936037
Anzahl der Linien RBSH R60,R70,SBAHN HHA-U HHA-B
$1,52,511,521,531, U2,U3,SBAHN | 4,5,6,34,35,36,37,109,606,607,
S3,PVG1 | S1,52,511,521,S31 608,640,VHH 31,609
Summe Abfahrten Mo-Fr 910 1438 1612
Summe Abfahrten Sam 824 1401 1168
Summe Abfahrten Son 750 1185 755
Summe Abfahrten Gesamt 2484 4024 3535
Regionalbahn 1 0 0
AKN 0 0 0
S-Bahn 1 1 0
U-Bahn 0 1 0
Metrobuslinien 0 0 1
Buslinien 0 0 1
HADAG Fahren 0 0 0
Haltestellentyp 1010000 11000 110

32



H C U HafenCity Universitat
Hamburg

Teilbericht A: Elektromobilitdtsentwicklung auf stadtischer Makroebene:
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 1: OPNV-Haltestellen
nach Verkehrsmitteln

5-Bahn
U-Bahn
L Bus
— Bezirksgrenzen
statistische Gebiete

Wasserlachen

Kartengrundlage:
Amtliches Lisgen sohaftkatasterin brma fonssystems.
[ALKIS]

Datengrundlagen:
L

Swiistkamt Nord

Sand: 2014

Hamburger Verkehrs e rbund
Sand 2012

Bearbaitet durch:
HafenCity Universitit Hamburg

Malstab 1: 200.000 N
o012 4 6 2 A
e —— w— Kilom eters

Abbildung 10: Karte 1 — OPNV-Haltestellen nach Verkehrsmitteln (Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage HVV 2012)

Karte 2: Mobilitdtsangebote
Carsharing und Bikesharing

= stat. Carsharing
a Stadirad
Fr7777 Freefloating Carsharing
1 Bezirksgrenzen
statistische Gebiete

Wasserflachen

Kartengrundlage
Amfiches Lisgenschafiskatasterin brmatonssystems.
(ALKIS)

Datengrundlagen:
L und

Statstiamt Nord

Sand: 2014

Hamburger Verke hrswerbund
Sand 2012

Bearbeitt durch:
HafenCity Universiti t Hamburg

MaRstab 1:200.000

]
a1 2 4 6 8 A
- — — 0T EtETS

Abbildung 11: Karte 2 — Mobilitatsangebote Carsharing und Bikesharing (Quelle: Eigene Darstellung, Stand 2014)
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In dhnlicher Form wird dieser Datensatz auch von anderen Verkehrsverblinden erhoben. Vor dem
Hintergrund der Ubertragbarkeit der Typologie sollten jedoch nur Angaben zur Lage der Haltestelle
und der Verkehrsmittelart (Bus, U-Bahn, S-Bahn, AKN), die eine Haltestelle anfahren, berlicksichtigt
werden. Diese Informationen lassen sich mit vergleichsweise geringem Aufwand selbst erheben, so
dass nicht zwingend auf die Daten der Verkehrsbetriebe zurlickgegriffen werden muss.

Offizielle Daten zu Carsharing- (stationsgebunden und -ungebunden) und Bikesharing-Angeboten
liegen nicht vor, weshalb diese fiir das Hamburger Stadtgebiet separat erfasst wurden. Angaben zu
Fahrzeugzahlen, Fahrzeugtypen oder weitere angebotsspezifische Merkmale wurden nicht erhoben.
Erfasst wurden die Lage der Stationen, der Name des jeweiligen Anbieters und die Ausdehnung des
Geschaftsbereiches. Die Ergebnisse zeigen die Karten in den Abbildungen 10 und 11.

5.4. Rdumlicher Bezug

Fir die Typologie E-Carsharing ergeben sich hinsichtlich der Datengrundlage drei Ebenen. Die Ebene
der statistischen Gebiete, mit der sich einstellungsrelevante Merkmale fiir E-Carsharing darstellen
lassen. Die Baublockebene mit den Nutzungsarten und Bebauungstypen. Haltestellen, Carsharing-
und Bikesharing-Stationen, die als Punktinformationen vorliegen und ein Abschatzung der
Mobilitdtsangebote ermdoglichen. Die Abbildung 12 zeigt die Datenbestdande und die unterschiedlich-
en raumlichen Bezugseinheiten.

Daten auf Ebene der Statistischen Gebiete

— Einwohnerzahl

— Altersklassen

— HaushaltsgroBe

— sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
— Arbeitslose

— Pkw-Besitz etc.

Daten auf Ebene der Baublocke oder feiner

— Flachennutzungen: Wohnen, Gewerbe, Parken,
Freiflachen etc.

— Gebdudenutzung

— Gebaudeart

Punktgenau Daten

— Haltestellen des HVV
— bestehende Carsharing-Stationen
— Stadtrad-Hamburg-Stationen

Datenverfuigbarkeit und raumlicher Bezug (Quelle: Eigene Darstellung)
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Fiir die weitere Bearbeitung mussten die Daten in einen gemeinsamen Raumbezug Uberfiihrt
werden. Als Grundlage dient die Ebene der Baublocke, auf welche die Werte zu Mobilitat (Punkt) und
Soziodemographie (Flache) lbertragen werden. Da sich die statistischen Gebiete in der Regel aus
mehreren Baublocken zusammensetzen, lassen sich die fiir sie geltenden Werte auf die
darunterliegende Baublockebene (ibertragen. Durch diesen Schritt ergibt sich fir jeden Baublock
eine Unscharfe, da die Daten zur Soziostruktur nicht den tatsachlichen Werten des Baublocks
entsprechen, sondern lediglich den Durchschnittswerten des zugrundeliegenden statistischen
Gebiets. Beim Ubertragen von Punktinformationen auf eine Flache lassen sich Informationsverluste
ebenfalls nicht vermeiden. In dem hier betrachteten Fall fihrt die Disaggregation der Daten jedoch
zu keinem erheblichen Qualitatsverlust. Im nachfolgenden Kapitel wird auf die verwendeten
Methoden eingegangen.

6. Methodisches Vorgehen

Im folgenden Teil werden die einzelnen Analyseverfahren vorgestellt, und daran anschlieBend die
wesentlichen Ergebnisse prasentiert. Zur Ermittlung der Carsharing-Affinitat wurden die Indikatoren
zur Soziostruktur mit drei unterschiedlichen statistischen Verfahren, dem Indexverfahren, der
Clusteranalyse und der Faktoranalyse hinsichtlich der Genauigkeit iberprift. Im Ergebnis liegt fiir
jedes der lber 940 statistischen Gebiete einen Wert vor, der die Affinitat der Bevolkerung fir
elektromobiles Carsharing ausdriickt. Flir die Berechnung wurde das Programm IBM SPSS Statistics

23 genutzt.
Themen Soziodaten stadtstrukt m
¥ j B i
Datengrundlage Statistische Geodaten Statistische
Daten ALKIS Daten HVV
Methode Statistische GIS Analyse
Analyse
Ergebnis
Stadtstrukturtypen:
STT 1 Einfamilienkaus
5TT 2 Rethenhaus
STT 3 Zeilenbebauung
STT 4 Blockbebauung

Schematische Darstellung Ubertragung der Informationen auf die Baublockebene (Quelle: Eigene
Darstellung)
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Bauweise und Nutzungsarten wurden der ALKIS Geodatabase entnommen und mittels GIS
aufbereitet, so dass die Ableitung von Stadtstrukturtypen moglich war. Jedem Baublock lief sich ein
Typgebiet zuweisen. Mobilitdtsbezogene Daten sind auch in GIS verarbeitet worden, so dass jedem
Baublock ein Wert fiir die Mobilitdtsangebote zugewiesen wurde. Die drei thematischen Ebenen
wurden in GIS (bereinander gelegt, so dass sich nach eingehender Analyse eine
Stadtstrukturtypologie flir E-Carsharing entwickeln liels.

6.1. Soziodemographische Merkmale in der Stadtraumtypologie

Unter 5.2 wurde bereits auf den Datenkatalog fiir die insgesamt 942 Gebietseinheiten hingewiesen.
Auf Basis der Ergebnisse aus der Literaturrecherche hinsichtlich der Nutzenden von Elektromobilitat
und Carsharing wurden die relevanten Kriterien im Datensatz der statistischen Gebiete bestimmt und
extrahiert. Ergdnzend zu den dort enthaltenen Angaben sind fir jedes Gebiet die
Bevolkerungsdichte, die Zahl der Einwohner zwischen 18-45 Jahren sowie der Anteil der Altersklasse
an der Gesamtbevélkerung errechnet worden. Ebenfalls hinzugefiigt wurde jedem statistischen
Gebiet der Anteil der Schulentlassenen mit Fachhochschul- oder Hochschulreife.

6.2. Datenaufbereitung und Datenexploration

Als erster Arbeitsschritt wurde der Datensatz hinsichtlich moglicher Ausreifer analysiert, um
entsprechende Verzerrungen bei der statistischen Analyse zu vermeiden. Die Haufigkeitsverteilung
aller Werte einer Variablen gibt einen ersten Hinweis darauf, ob die Variable fiir eine
Faktorenanalyse geeignet ist. In der Literatur wird eine Prifung auf Normalverteilung im Vorwege
der Faktorenanalyse empfohlen, da die Hohe der Korrelationskoeffizienten durch die Verteilung
beeinflusst wird (vgl. Backhaus et.al. 2006, S. 272 f.). Die Variable ,Bevélkerungsdichte”, weist eine
deutlich linkssteile Verteilung auf, weil Statistische Gebiete mit einer Bevolkerungsdichte bis etwa
6.000 Einwohner pro Quadratkilometer (gkm) h&ufiger auftreten als Statistische Gebiete mit einer
hoheren Dichte. Dieser Umstand ist vermutlich darauf zurlickzufiihren, dass der Zuschnitt der
Statistischen Gebiete sich damals nicht an der Einwohnerdichte sondern an der Anzahl der
Einwohner orientiert hat. Es wurde eine Einwohnerzahl von etwa 2.100 Menschen zu Grunde gelegt.
Dadurch gibt es innenstadtnah eine Reihe von sehr kleinen Gebieten und damit sehr hoher
Einwohnerdichte, wahrend die Mehrheit der Gebiete auBerhalb der Innenstadt eher grof$ ist und
damit eine geringe Dichte aufweisen. Einzelne Gebiete weisen sogar Einwohnerzahlen von Uber
4.000 auf, was in den meisten Fallen auf GroBwohnsiedlungen zuriickzufiihren ist.

Auf Basis dieser ersten Analyse wurden statistische Gebiete mit geringer Bevélkerungszahl (>100
Einwohnern) und Bevdlkerungsdichte (>100 EW/km?) aus dem Datensatz entfernt, so dass sich die
Datenbasis von 940 auf 840 Gebietseinheiten verringerte.
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6.3. Faktoranalyse und Korrelationsmatrix

Bezogen auf die einstellungsbasierten Kriterien fiir die Affinitat fir E-Carsharing wurde mit Hilfe einer
Faktoranalyse sowie einer Korrellationsmatrix die Wirkrichtung der Variablen ermittelt. Bei der
soziodemographischen Analyse geht es haufig um Sachverhalte, die ein hohes Mal} an Komplexitat
aufweisen und sich nicht von einer einzelnen Variablen beschreiben lassen, wie zum Beispiel
LArmutsgefahrdung”, , Wirtschaftskraft“ oder — wie im vorliegenden Fall — ,Sozialer Status“ oder
,Affinitat fur Elektromobilitat”. Um diese komplexen Begriffe zu untersuchen, missen sie zunachst in
einzelne Dimensionen zerlegt werden, die mit empirischen Daten beschrieben werden kénnen.

Die Faktorenanalyse folgt diesen Uberlegungen, geht aber den umgekehrten Weg. Mit ihrer Hilfe
lasst sich aufdecken, ob hinter einer groReren Menge an Variablen ein komplexer Sachverhalt steckt.
Ziel der Faktorenanalyse ist also die Reduktion der Anzahl der vorliegenden Variablen, indem man sie
auf mogliche gemeinsame EinflussgroRen zurickfihrt (vgl. Brosius 2011, S. 787). Dabei werden
diejenigen Variablen zu ,Variablenbindeln“ (= Faktoren) zusammengefasst, die miteinander hoch
korrelieren, d.h. die in dhnlicher Weise variieren und damit den gleichen Sachverhalt beschreiben.
Die ermittelten Faktoren sind unkorreliert und damit stochastisch unabhangig — eine Eigenschaft, die
man sich bei der anschlielenden Clusteranalyse zu Nutze machen kann.

Mit Hilfe einer Korrelationsanalyse lassen sich die Zusammenhange zwischen den verschiedenen
Ausgangsvariablen aufdecken und erkennen, ob und welche der verwendeten Variablen als
voneinander abhadngig und damit als , blindelungsfahig” angesehen werden kénnen. Die berechnete
Korrelationsmatrix kann als erstes Kriterium fir die Eignung der Ausgangsdaten herangezogen
werden. Als Mall fir die Stirke und die Richtung des Zusammenhangs dient dabei der
Korrelationskoeffizient, der eine Zahl zwischen -1 und +1 annehmen kann. Ein positiver Wert weist
auf einen positiven linearen Zusammenhang hin, ein negativer Wert auf einen negativen linearen
Zusammenhang. Je ndher der Wert an der Null liegt, umso schwacher ist der Zusammenhang
ausgepragt.
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Die Differenzierung nach Geschlecht weist sowohl bei den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
als auch in der Gesamtbevélkerung nur schwach ausgepragte Zusammenhangsmalie auf, weshalb
diese Variablen nicht weiter berticksichtigt wurden. Nach eingehender Untersuchung wurden die in
der Abbildung 15 dargestellten Kriterien zur Beschreibung der Affinitat der Bewohnerinnen und
Bewohner fir elektromobile Carsharing-Angebote herangezogen.

Variablen, die sich positiv auf die Affinititzu Variablen, die sich negativ auf die Affinitdt zu
Carsharingund e-Mobilitit auswirken Carsharingund e-Mobilitdt auswirken
positiver Zusammenhang: negativer Zusammenhang:
Je mehr, desto besser.” »Je weniger, desto besser.”
Bevélkerungsdichte HaushaltsgréRe

Anteil der 18- bis 45-Jahrigen ;{ Pkw-Besitz (Pkw pro 1.000 EW)

L

Anteil sozialv. Beschaftigter .GD'* Affinitat fir carShari“g. —
. It s
intermodale Angebote, 4= Aroeitslosenquote
Elektromobilitdt
Wahlbeteiligung -—G}—" ‘O\ . |
Auslanderantei

Anteil Schulentlassene &@l

mit (Fach-)Hochschulreife Sozialwohnungen

Wirkrichtung der Indikatoren (Quelle: Eigene Darstellung)

6.4. Gruppenbildende Verfahren

Um die Ahnlichkeiten von Objekten zu messen, wird ein Verfahren benétigt, mit dem sich
Kombinationen aus mehreren Variablen miteinander vergleichen lassen. Neben der Clusteranalyse
ist hierfiir auch ein Indexverfahren denkbar, bei dem die Variablen in standardisierter Form zu einem
Indexwert addiert werden. Fir jede Raumeinheit wird dabei ein Indexwert berechnet und somit ein
Vergleich zwischen den Raumeinheiten moglich. Dieses Verfahren wurde beim Hamburger
Sozialmonitoring gewahlt, weil es leicht verstandlich und transparent ist und sich gut fortschreiben
lasst (vgl. FHH / BSU 2012, S. 22). Nachteile eines Indexverfahrens liegen darin, dass die Konzeption
und damit auch das Ergebnis sehr willkiirlich bzw. abhangig von individuellen Entscheidungen des
Anwenders sind. Hinzu kommt, dass die Variablen bei einem Indexverfahren i.d.R. nicht negativ
miteinander korreliert sein dirfen.

Bei der z-Transformation werden die Werte der Variablen so umgerechnet, dass der Mittelwert
gleich 0 ist und die Standardabweichung 1 betragt. Durch die Berechnung der z-Werte kann nun sehr
Ubersichtlich dargestellt werden, welche Gebiete bezlglich der jeweiligen Variable lber- oder
unterdurchschnittliche Werte aufweisen. Auflerdem koénnen unterschiedliche Variablen direkt
miteinander verglichen und zu Indexwerten aufsummiert werden. Ein weiterer Vorteil von z-Werten
liegt darin, dass zur Interpretation der Variablenwerte anschauliche und nachvollziehbare Grenzen
gesetzt werden kénnen. So kdnnen Gebiete mit einer Standardabweichung zwischen — 1 und + 1 als
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»Mittelfeld” bezeichnet werden, wahrend Gebiete mit einer Standardabweichung unter — 2 bzw.
Uber + 2 als ,stark auffallig” definiert werden (vgl. FHH / BSU 2012, S. 10).

Schritt 1: Standardisierung der Werte mittels z-Transformation

. X — X z = z-Wert des Gebietesi X = Mittelwertaller Gebiete

z-Transformation:  z = — x’=Wert desCebistas s =Standardabweichung tber alle Gebiete =
L] : L] L)
Beispiel: Werte fiir das Mittelwerte Standardabweichungen | z-Werte fiir das Voreichen
HCU-Standort Averhoffstr. Gebiet 49008 iiber alle Gebiete iiber alle Gebiete Gebiet 49008
Bevélkerungsdichte 8.952 7.926 6.731 0,15 +
Anteil 18- bis unter 45-J&hriger (%) 49,3 39,2 10,9 0,93 +
Durchschnittliche HaushaltsgréRe 1,45 1,83 0,31 -1,22 -
Anteil sozialvers. Beschaftigter (%) 60,9 52,9 8,1 0,98 +
PKW pro 1.000 Einwohner 358 346 103 0,12 -
Anteil Arbeitsloser (SGBII+II1) (%) 3,2 5,3 3,2 -0,66 -
Anteil Auslanderinnen (%) 10,6 13,7 9,3 -0,33 -
Sozialwohnungen 0 114 209 -0,55 -
Wahlbeteiligung (%) 61,7 58,1 11,2 0,32 +
Schulentlassene (Fach-)Hochschulreife (%) 0,8 0,6 0,2 1,15 +

Schritt 2: Summierung der berechneten z-Werte (Beispielgebiet 49008) <

Die Summierung der in Schritt 1 berechneten z-Werte erfolgt je nach Bewertung der Kriterien entweder mit
negativem oder positivem Vorzeichen (Beispiele: Bevdlkerungsdichte = positiv, PKW-Besitz = negativ).
Summe: 0,15+ 0,93 — (-1,22) + 0,98 — 0,12 — (-0,66) — (-0,33 ) — (-0,55) + 0,32 + 1,15 = 6,16

Berechnung der Indexwerte am Beispiel des statistischen Gebietes Nr. 49008 (Quelle: Eigene Darstellung)

Im Gegensatz dazu stellt die hierarchische Clusteranalyse ein standardisiertes Verfahren dar, das fir
explorative Fragestellungen sehr gut geeignet ist. Die Cluster-Methode (oder auch
,Fusionierungsalgorithmus”) stellt die Methode dar, nach der die Ahnlichkeiten zwischen den
Clustern definiert werden und nach der die Clusterbildung letztendlich durchgefiihrt wird. Dabei
unterscheidet man zwei Hauptgruppen: Die hierarchischen und nichthierarchischen Clusteranalysen.
Bei nichthierarchischen Clusteranalysen muss eine Startgruppierung vorgegeben werden. Diese
Verfahren dienen also eher der Uberpriifung bereits berechneter Clusterlésungen (vgl. Bortz 2005, S.
573 f.). Allen hierarchischen Methoden gemeinsam ist, dass zunachst jede Raumeinheit als
eigenstandiger Cluster angesehen wird (Anzahl der Cluster = Anzahl der Raumeinheiten n).
AnschlieBend werden die beiden Cluster, zwischen denen die geringste Distanz besteht,
zusammengefasst. Fir die nun vorhandenen Cluster (n — 1) werden erneut Distanzwerte fiir alle
Paare berechnet und wiederum die beiden Cluster mit der geringsten Distanz zusammengefasst.
Diese Prozedur wird so lange durchgefiihrt, bis am Ende alle Raumeinheiten in einem einzigen
Cluster zusammengefasst sind (Brosius 2011, S. 722). Ein Nachteil dieser Verfahren besteht darin,
dass die Zuordnung eines Objektes zu einem Cluster im Verlauf der Clusteranalyse nicht mehr
verandert werden kann. Bortz (vgl. ebd. 572) empfiehlt daher, eine gefundene Gruppierung mit
einem nichthierarchischen Verfahren zu iberprifen und ggf. zu verbessern.
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- = = = (n - 3)ter Schritt

— — (n - 2)ter Schritt
(n - 1)ter Schritt

-~ — -

Schrittweise Clusterbildung am Beispiel von zwei Variablen (Quelle:
Eigene Darstellung nach Bahrenberg, Giese & Nipper 2003)

Die nachfolgende Ubersicht (Abb. 18) veranschaulicht die notwendigen Arbeitsschritte und
beleuchtet die Vor- und Nachteile des jeweiligen Verfahrens.

Clusteranalyse Indexverfahren

(mit und ohne vorangehende Faktorenanalyse) Beispiel: Hamburger Sozialmonitoring (RISE)

e Schritt 1: alle Variablenwerte werden standardisiert *  Schritt 1: alle Variablenwerte werden
(z-Transfomation) standardisiert (z-Transfomation)

e Schritt 2: (optional): Faktorenanalyse — Reduktion der *  Schritt 2: z-Werte aller Variablen
Anzahl an Variablen durch Biindelung zu ,,Faktoren®, werden aufaddiert zu Indexwerten
hinter denen gemeinsame EinflussgrofRen stecken e Schritt 3: Einteilung in Klassen anhand

*  Schritt 3: Clusteranalyse — Biindelung von Objekten von Streuungswerten
(hier: Statistischen Gebieten), sodass moglichst (Standardabweichung)
homogene Teilmengen entstehen e Ergebnis: zu bestimmende Anzahl von

*  Ergebnis: zu bestimmende Anzahl von Klassen, die Klassen, die ahnliche Indexsummen
dhnliche Merkmalsauspragungen aufweisen aufweisen

Vorteil: schnelle Reproduktion méglich, weil das Vorteil: gut verstandlich, transparent und

Verfahren weitgehend automatisiert ablauft ohne spezielle Software (SPSS)

Nachteil: Statistik-Software notwendig, Interpretation berechenbar

sehr aufwendig Nachteil: Einteilung der Klassen ist leicht
beeinflussbar durch Definition der
Grenzwerte

Vergleich Clusteranalyse und Indexverfahren; Arbeitsschritte; Vor und Nachteile (Quelle: Eigene Darstellung)
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Im Vergleich der beiden Verfahren tGiberwiegen die Vorteile zugunsten des Indexverfahrens. So ist das
Verfahren leicht verstandlich und wesentlich transparenter als die Clusteranalyse. Zudem lassen sich
leicht homogene KlassengroBen bilden und bezogen auf die statistischen Gebiete eine gut
nachvollziehbare und plausible Einteilung in Klassen ermoglichen. Wahrend fir die Clusteranalyse
Statistik-Software (z.B. SPSS) notwendig ist, ist dies fuir das Indexverfahren nicht erforderlich. Das
Verfahren selbst ist wesentlich zeitsparender, insbesondere bei der Interpretation der Ergebnisse
bzw. der Einteilung in Klassen. Fir die Klassifizierung der Ergebnisse wird die Einteilung in sechs
Klassen empfohlen, da damit sehr homogene KlassengréRen verbunden sind.

6.5. Bebauungs- und Nutzungsstruktur

Zur Typisierung der Stadtstruktur wurden die Bebauungs- und Nutzungsstrukturen der Gebaude auf
Baublockebene mittels GIS analysiert. Daflir wurde nicht die im ALKIS fiir eine bestehende Objektart
die tatsachliche Nutzung verwendet, sondern die Sachdaten der Objektart ,Gebaude” herangezogen.
Ziel ist es, mit diesem Vorgehen eine hohere Genauigkeit zu erzielen. Nutzungsarten in ALKIS sind
nicht auf Baublockebene sondern flurstiickweise zusammengefasst. Das hat zur Folge, dass ein
Baublock aus Teilflaichen unterschiedlicher Nutzungsarten bestehen kann, was bei einer spateren
Aggregation der Nutzung je Baublock zu Ungenauigkeiten fiihren kann. Ohne genau Kenntnis davon,
wie die Teilflichen zustande gekommen sind, kann das Resultat Einfluss auf die Typenbildung haben.

Jedem Gebdude wurde mittels GIS Verfahren eine Baublock-ID zugewiesen. Diese wird fiir die
spatere Berechnung der Flachenanteile je Baublock benétigt. Im zweiten Arbeitsschritt ist fiir jedes
Gebdude aus der Gebdudegrundflaiche und der Anzahl der Obergeschosse die Geschossflache
errechnet worden.

Im ALKIS Datensatz (Stand 2014) sind 364.170 Gebaude mit jeweils spezifischen Gebdudefunktionen
erfasst. Aus der Vielzahl der in ALKIS ausgewiesenen Gebaudefunktionen werden 11 Aggregate
gebildet, die fur die weitere Analyse relevant sind. Die Klassen wurden dabei so gewahlt, dass eine
moglichst grofRe Vielfalt an Nutzungsarten in der Typologie berlicksichtigt wird, wobei der
Schwerpunkt auf den Nutzungen Wohnen, Verwaltung, Dienstleistung sowie Einzelhandel und
Versorgung liegt. Eine genauere Auflistung der spezifischen Nutzungsarten, die unter
»,Gebaudenutzungskategorie” subsumiert wurden, findet sich im Anhang 1.

Um die Nutzungsmischung ableiten zu kdnnen, wurden fir die elf Gebdudefunktionen im nachsten
Schritt die Flachenanteile pro Baublock berechnet. Hierfiir werden die Flachenanteile der Gebdude,
im speziellen die Geschossflache, mit der Flache des Baublocks ins Verhaltnis gesetzt. Aufgrund der
besseren Auswertungsmoglichkeiten erfolgte die Berechnung der Nutzungsanteile je Baublock in
SPSS. Fir jeden Baublock wurde die Nutzungsart mit dem grofRten Flachenanteil in eine neue Spalte
geschrieben. Durch die Objekt-ID konnten die Ergebnisse wieder in GIS eingelesen und jedem
Baublock zugewiesen werden.
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Aggregat der Gebadudefunktionen aus ALKIS (Quelle: Eigene Darstellung)

Kiirzel Beschreibung

w Anteil der Gebdudenutzung "Wohnen" (Aggregation der Gebaudefunktion - GFK) an der Geschossflache aller
Gebdude je Baublock

WM Anteil der Gebaudenutzung "Wohn-Misch" (Aggregation der Gebdudefunktion - GFK) an der Geschossflache
aller Gebaude je Baublock

G Anteil der Gebdudenutzung "Gewerbe" (Aggregation der Gebaudefunktion - GFK) an der Geschossflache aller
Gebaude je Baublock

H Anteil der Gebdudenutzung "Biirogebaude (Handel, Dienstleistungen)" (Aggregation der Gebaudefunktion -
GFK) an der Geschossflache aller Gebaude je Baublock

\" Anteil der Gebaudenutzung "Verwaltung" (Aggregation der Gebdudefunktion - GFK) an der Geschossflache
aller Gebaude je Baublock

E Anteil der Gebdudenutzung "Einzelhandel, Versorgung" (Aggregation der Gebaudefunktion - GFK) an der
Geschossflache aller Gebaude je Baublock

B Anteil der Gebdudenutzung "Bildung und Forschung (Kita, Schule, Uni etc.)" (Aggregation der
Gebaudefunktion - GFK) an der Geschossflache aller Gebadude je Baublock

F Anteil der Gebdudenutzung "Freizeit" (Aggregation der Gebdudefunktion - GFK) an der Geschossflache aller
Gebaude je Baublock

M Anteil der Gebdudenutzung "Mobilitdt (Bahnhofsgebaude etc.)" (Aggregation der Gebdudefunktion - GFK) an
der Geschossflache aller Gebaude je Baublock

P Anteil der Gebaudenutzung "Parken" (Aggregation der Gebdudefunktion - GFK) an der Geschossflache aller
Gebaude je Baublock

X Anteil der Gebdudenutzung "Sonstiges" (Aggregation der Gebdudefunktion - GFK) an der Geschossflache aller
Gebdude je Baublock

.= EFH
_.+". <Fldche: 100 m? i

. “Geschosse: 2 .. Villa
F Flache: 225m?

Geschosse: 10

g

Blockrand:
Flache: 1.440 m?
Geschosse: 4 .
Zeile
g Fléche: 360 m?
‘Hochhaus Geschosse: 4
Flache: 480 m’

Geschosse: 10
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Bauweise Nutzungsart
Einfamilienhaus Wohnen
Fldche: ~ 600m*  Anteil: 4,1% Flache: ~ 4.155m? Anteil: 28,2 %
Villa Wohn-Mischnutzung
Fléche: 675 m? Anteil: 4,6 % Fliche: 5.760 m? (Anteil: 39,1 %
Zeilenbau < Dienstleistung
GESCHOSSFLACHE

- > il: s che: il: 9
Flache: 2.880 m* Anteil: 19,6 % GESAMT 14.715 m? Flache: 4,800 m? Anteil: 32,6 %
Hochhaus Gewerbe
Fléche: 4.800 m*  Anteil: 32,6 % Fliche: om?
Blockrandbebauung Biiro
Flache:  5.760 m? (Anteil: 39,1 %) Fliche: 0m?

Blockrandbebauung - Wohn-Mischnutzung

Methodisches Vorgehen zur Bestimmung von Stadtstruktur-

typen (Quelle: Eigene Darstellung)
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Nach dem gleichen Prinzip wurden auch die Bebauungstypen je Blockflache definiert. Die
Gebdudeklassen aus ALKIS sind nach eingehender Analyse zu sechs Bebauungstypen
zusammengefasst worden. Daran anschlieBend erfolgte die Berechnung der baublockprdagenden
Bebauung. Auch hierfiir wurden die Flachenanteile je Bauweise innerhalb eines Blockes in SPSS
errechnet und anschlieRend die Ergebnisse in GIS eingelesen.

Die Objektarten ,Freistehende Einzelgebdude” und ,Doppelhaus” wurden zur Klasse
Einfamilienhduser zusammengefasst. Der Gebdudetyp ,Hochhaus” setzt sich aus der Bauweise
»,Gebaudeblock”, ,,Gruppenhaus” und der Bauweise ,Freistehender Gebdudeblock” zusammen und
beinhaltet nur Objekte, die mehr als sieben Geschosse haben.

Aggregat Bauweise fir Stadtstrukturtypen aus ALKIS (Quelle: Eigene Darstellung)

Anteil der "Einfamilienhauser" (Bauweise 1100 "Freistehendes Einzelgebaude" + 2100 "Doppelhaushilfte") an
der Geschossflache aller Gebaude je Baublock

Anteil der "Reihenhduser" (Bauweise 2200 "Reihenhaus") an der Geschossflache aller Gebdude je Baublock

Anteil der ,Gruppenhduser” (Bauweise 2400 ,,Gruppenhaus”) mit weniger als 7 Obergeschossen an der
Geschossflache aller Gebdude je Baublock

Anteil der ,,Blockrandbebauung” (Bauweise 2500 ,,Gebdudeblock”) mit weniger als 7 Obergeschossen an der
Geschossflache aller Gebaude je Baublock

Anteil der "Freistehenden Gebdudeblécke" (Bauweise 1200 "Freistehenden Gebadudeblock") mit weniger als 7
Obergeschossen an der Geschossflache aller Gebaude je Baublock

Anteil der "Hochh&user" (Bauweise 1200 "Freistehender Gebdudeblock" + 2400 "Gruppenhaus" + 2500
"Gebaudeblock in geschlossener Bauweise") mit 7 Obergeschossen und mehr an der Geschossflache aller
Gebaude je Baublock

AnschlieBend werden die Ergebnisse fir Bebauungstyp und Nutzungsart baublockweise in GIS
zusammengefligt, was eine erste Einordnung der Stadtstruktur ermoglicht. Die daraus resultierenden
74 Typgebiete sind auf Plausibilitdt tGberprift worden und in Fallen, in denen keine eindeutige
Zuordnung moglich war, wurde nachtraglich eine Klasseneinteilung vorgenommen.

Eine grofle Anzahl an Typgebieten ermoglicht eine starkere Differenzierung bei der Analyse der
Carsharing-Potenziale in der Gesamtstadt, erhoht jedoch die Komplexitdt und liefert keine sofort
verstindlichen Ergebnisse. Aus diesem Grund ist eine Reduzierung auf 10-20 Typgebiete und
Orientierung an einer bestehenden Typologie ratsam. Bei der Einteilung fir das Hamburger
Stadtgebiet wurden die Siedlungsstrukturtypen aus dem Projekt Klimzug Nord genutzt. Wesentliches
Unterscheidungsmerkmal der Klimzug-Siedlungstypologie ist die Nutzungsart, wobei fir Wohnen
eine weitere Differenzierung nach Bebauungstypen vorgenommen wurde (siehe Tabelle 9). Von der
Einteilung der Klimzug-Typologie abweichend, wurde fiir die Stadtstrukturtypen fur E-Carsharing bei
Zeilen- und Blockrandbebauung die Unterscheidung zwischen innerstadtischen und nicht
innerstadtischen Wohngebiet nicht aufgegriffen. Die Kategorien ,Stadtzentrum” bzw.
»Stadtteilzentrum® und ,Blrostandorte” wurden zu einem neuen Gebietstyp ,Handel, Biro und
Verwaltung” zusammengefasst. Gleiches gilt fiir die Gebiete ,Wochenendhaus, KGV“ und
»Parkanlagen, Griinflachen, Sportanlagen” der Klimzug Typologie, aus der der Gebietstyp Freizeit und
Erholung entstanden ist. Alle ibrigen Gebietstypen sind in die Klasse ,sonstige Flachen” eingegangen
da sie flr die Untersuchung der Carsharing-Potenziale von untergeordneter Bedeutung sind.
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Stadtstrukturtypen fiir E-Carsharing und Siedlungstypen des Projektes KLIMZUG (Quelle: Eigene Darstellung nach
Kruse et al. 2014)

ID Stadtstrukturtypen E-Carsharing Siedlungstypen KLIMZUG
1 Einfamilien- und Doppelhaus, freistehend 4 Freistehende Einfamilienhauser:
kleinteilig
2 Villen und kleine Mehrfamilienhauser 5 Freistehende Einfamilienhauser: Villen
3 Reihenhausgebiet 6 Reihenhausgebiet
Zeilenbebauung 7 Innerstadt. Wohngebiet: Zeile
9 Zeilenbebauung
5 Blockbebauung 8 Innerstadt. Wohngebiet: Blockrand
Hochhaus, GroBwohnsiedlung 10 Hochhaus, GroBwohnsiedlung
7 Innerstadtische Wohn-Mischgebiete 12 Innerstadt. Wohn- u. Mischgebiet
8 Handel, Biiro, Verwaltung 11 Stadt- bzw. Stadtteilzentrum
15 Blrostandort
9 Gemeinbedarfsflachen 19 Gemeinbedarfsflache
10 Freizeit, Erholung 20 Wochenendhaus, KGV
21 Parkanlage, Offentl. Griin- u.
Sportflache
11 Gewerbe, Industrie 13 Gewerbe, Industrie
12 Dorfliche Bebauung 3 Dorfliche Bebauung
13 Sonstige Flachen 1 Wald, landwirtschaftl. u. natirl. Flache
2 Wasserflache, Uferzone
14 Hafen
16 Verkehrsflache
17 sonstige Flachen
18 Ver- u. Entsorgungsflachen

6.6. Mobilititsbezogene Kriterien

Um das Thema Mobilitat in der E-Carsharing-Typologie angemessen zu berlicksichtigen, dabei die
Komplexitdt jedoch so gering wie moglich zu halten, wurden in der Kriterienauswahl nur die
Erreichbarkeit von Verkehrsmitteln bericksichtigt. Ziel ist es, Angaben zum Mobilitatsangebot je
Baublock darzustellen, wobei vereinfacht die Einzugsradien der Haltestellen des OPNV und der Car-
sowie Bikesharing Angebote verwendet werden. Mit Blick auf den rdumlichen Betrachtungsmalstab
der Gesamtstadt gewahrleistet dieses methodische Vorgehen eine hinreichende Genauigkeit. In
Anlehnung an den HVV-Standard fiir die Mindesterreichbarkeit wurde um jeden Haltepunkt
entsprechend dem Verkehrsmittel ein Einzugsradius zugewiesen.

Alle Carsharing-Standorte stationsgebundener Anbieter wurden mit einem Einzugsradius von max.
400 m versehen. Flr StadtRad-Stationen wurde mit 200 m ein geringerer Einzugsradius zugrunde
gelegt. Weiterhin wurden die Geschaftsbereiche des stationsungebundenen Carsharings
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bericksichtigt. Alle zugrundeliegenden Entfernungsangaben beruhen auf Empfehlungen aus der
Literatur sowie Erfahrungen der Mobilitats-/Verkehrsexperten des Projektes e-Quartier Hamburg.

Fir die Ubertragung der Informationen der Haltestellen bzw. Stationen (Punkte) auf die
Baublockebene (Flache) in GIS wurden zunéchst unterschiedliche Verfahren erprobt und die
Resultate auf Plausibilitat Gberprift. Verglichen wurde die Buffer-Funktion mit der Near-Funktion
und der Routing Funktion. Der Fokus lag darauf, mit moglichst geringem Aufwand plausible
Ergebnisse bzgl. des Mobilitdtsangebotes fiir jeden der 943 Hamburger Baublocke, somit fiir die
Gesamtstadt zu erzielen. Faktisch ware auch die Verwendung anderer Geoanalysewerkzeuge moglich
gewesen, jedoch unter der Pramisse, dass dies einen erheblichen Arbeits- und Rechenaufwand
verursacht hatten, der mit der Bedeutung des zu ermittelnden ,Mobilitatsangebotes” in keinem
Verhaltnis steht. Die Entscheidung fiel daher auf die Entfernungsabschatzung via Ring-Buffer.

Mittels Buffer-Funktion ist fiir jede Haltestelle, jede Carsharing-Station und jede Stadtrad-Station im
GIS ein Einzugsradius erzeugt worden. Im nachsten Schritt wurden die Radien der Verkehrsmittel mit
den Baubldcken (iberlagert. Als Ergebnis enthielt jeder Baublock Informationen zu OPNV- und
Carsharing-Angebot, wobei 1 fiir das ,Verkehrsmittel kommt vor“ und 0 fir das ,Verkehrsmittel
kommt nicht vor” vergeben wurde. Nicht plausible Werte wurden Gberprift und Doppelungen aus
dem Datensatz entfernt.

Um das Mobilitatsangebot je Baublock darstellen zu kdnnen, sind die Ergebnisse der Verkehrsmittel
zusammengefasst worden, so dass sich eine Bewertungsskala von 0 = kein Mobilitatsangebot
(schlecht) bis 6 = alle Verkehrsmittel sind verfligbar (sehr gut) ergibt. Um der Bedeutung der
jeweiligen Verkehrsmittel Rechnung zu tragen, wurde zusatzlich eine Gewichtung vorgenommen.
Dabei werden U-Bahn- und S-Bahn-Angebote mit fliinf und vier Punkten am hochsten gewichtet,
gefolgt von Bus (3), Carsharing (2) und StadtRad (1). Fir jeden Baublock konnten max. 17 Punkte
erreicht werden. Fir die bessere Vergleichbarkeit wurden die Ergebnisse in sechs Klassen
zusammengefasst (siehe Tabelle 11).

Bewertungsschema fiir das OPNV Angebot (Quelle: Eigene Darstellung)

Verkehrsmittel Erreichbarkeit Gewicht
U-Bahn 0/1 5

S-Bahn 0/1 4

Bus 0/1 3
Stationsgebundenes Carsharing 0/1 2
Freefloating Carsharing 0/1 2
StadtRad 0/1 1
Gesamt 0/6 17
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7. Analyse

7.1. Mobilititsangebot und Stadtstruktur

Durch das Verschneiden der Baublockebene mit der Ebene der statistischen Gebiete hat sich die Zahl
der Baubldcke von 8.673 auf 10.474 erhoht. Grund hierfir sind die Grenzen der Baublécke und der
statistischen Gebiete, die nicht 100% deckungsgleich sind, woraus beim verschneiden neue
Teilflaichen entstanden sind.

Die Verteilung der Baublocke Uber 13 Typgebiete ist sehr unterschiedlich. Bei der Wohnnutzung
nehmen Einfamilienhausgebiete mit 2.582 Baublocken den groRten Anteil ein, gefolgt von der
Zeilenbebauung (1.426 Blocke) und Gebieten mit Gberwiegender Blockrandbebauung (1.364 Blocke).
Ebenfalls haufig vertreten ist mit 1.248 Fallen der Typ der innerstadtischen Wohn-Mischgebiete.
Reihenhausgebiete (464 Fallen) und Gebiete mit Uberwiegend dorflicher Bebauung (279 Fille) sowie
Villen und kl. Mehrfamilienhduser (175 Falle) als auch Hochhausgebiete (66 Falle) sind zahlmaRig
weniger haufig vertreten. Blockflachen mit Gberwiegend gewerblicher Nutzung oder Handel, Biro,
Verwaltung kommen mit 633 bzw. 615 Fallen etwa gleich haufig im Stadtgebiet vor. Mit 485 Fallen
sind Gemeinbedarfsflachen und mit 78 Freizeit und Erholung als Gebietstypen anzutreffen.

A1 Karte 3: Analyse des
e Mobilitdtsangebotes nach
Stadtraumtypen

Stadtraumtypen
Einfamilien- und Doppelhaus
Reihenhausbebauung
Villen und k. MFH
Zeilenbebauung

=== Blockrandbebauung
Hochhaus
Wohn-Mischgebiete

[ 1  Handel, Biro, Verwaltung
Gemeinbedarf

Freizeit, Erholung
Dérfliche Bebauung
Gewerbe und Industrie

Mobilitatsangebot
—3 o

1(0,1-50)

2(51-8.0)
E 31-110)
. 4(1.1-140)
I 5(14.1-17.0)
Kartengrundlage:

Amiliches Liegenschaftskatasterinformationssystems

(ALKIS)

Datengrundiagen:
L

Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund
Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

Mafstab 1: 200.000 N

01 2 4 [ 8 A
Kilometers

Karte 3 — Analyse des Mobilitatsangebotes nach Stadtraumtypen (Quelle: Eigene Darstellung)

Abbildung 20 zeigt die Verteilung der unterschiedlichen Gebiete (umrandet) und deren
Mobilitdtsangebote (flachige Darstellung). Durch die Entscheidung, methodisch mit Einzugsradien
(Buffern) zu arbeiten weisen einige Baublécke eine gute Mobilitatsausstattung auf, bei denen diese
nachweislich nicht gegeben ist z.B. Steinwerder und kleiner Grassbrook. Auch das Gebiet des
Flughafens, der Friedhof Ohlsdorf oder der Stadtpark haben demnach eine gute bis sehr gute
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Anbindung. Hier zeigt sich ein Nachteil bei der Arbeit mit Einzugsradien der besonders haufig bei
groRen Flachen in der Innenstadt- bzw. der Innenstadt nahen Bereichen auftritt. Je groRer die Flache,
desto hoher die Wahrscheinlichkeit, dass ein oder mehrere Verkehrsmittel einem Baublock

zugeordnet werden kénnen.

Von den Stadtstrukturtypen konnen die Gebiete mit Blockrandbebauung sowie Handel, Biiro und
Verwaltung gute bis sehr gute Mobilitdtsangebote vorweisen. Innerstadtische Wohn-Mischgebiete
sowie Zeilenbaugebiete sind eher maRig mit Mobilitatsangeboten ausgestattet. Auch bei
Einfamilienhaus und Reihenhausgebieten, bestehen in der Regel nur ein bis zwei Mobilitdtsangebote.
Flachen mit Gemeinbedarf und Freizeit sowie Erholung sind Giber das gesamte Stadtgebiet verteilt,
wobei die Mobilitdtsangebote je nach Lage in der Stadt besser oder schlechter ausfallen. Gewerbe-
und Industriegebiete sowie Gebiete mit dorflicher Bebauung sind eher schlecht mit
Mobilitatsangeboten ausgestattet.

Stadtstrukturtypen Verteilung nach Mobilitdtsangebot O=schlecht; 5= sehr gut (Quelle: Eigene Darstellung)

ID Bezeichnung 0 1 ‘ 2 ‘ 3 4 5 Gesamt
11 | Einfamilien- und Doppelhaus, freistehend (EFH) 195| 1809 | 365|179 | 29 5 2582
111 | Reihenhausbebauung 12 338| 75| 35 4 464
12 | Villen und kleine Mehrfamilienhduser (FGB) 5 89| 47| 24 7 3 175
131 | Zeilenbebauung 14 773|274 |202|141| 22 1426
13 | Blockrandbebauung 1 201 (241|321|417| 183 1364
15 | Hochhaus mehr als 7 Geschosse 0 24| 17| 12| 10 3 66
16 | Innerstadtische Wohn-Mischgebiete (Blockrand) 3 502 | 194|259 | 183 | 107 1248
17 | Handel, Biiro, Verwaltung 5 148 | 92| 122| 72| 176 615
18 | Gemeinbedarfsflachen 11 164| 85| 81| 80| 64 485
112 | Dorfliche Bebauung 14 240 12| 11 2 279
89 | Freizeit, Erholung 2 23| 17 7 70 22 78
90 | Gewerbe und Industrie 18 | 381| 94|101| 30 9 633
99 | Sonstige Flachen 185| 456|101|125| 98| 94 1059

7.2. Mobilititsangebot und E-Carsharing-Affinitat

In der Abbildung 21 wurden die Analyseergebnisse hinsichtlich Mobilitatsangeboten und Carsharing-
Affinitat (flachig gelb-rot) und der Bevélkerung (griin umrandet) miteinander Uberlagert. Die
Darstellung verdeutlicht, dass die meisten Mobilitdtsoptionen im Zentrum und in den
innenstadtnahen Wohngebieten bestehen. Dort, wo das Mobilitdtsnagebot gut ist, sind auch die
Voraussetzungen fir E-Carsharing besser.
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7.3.

Karte 4 — Mobilitdtsangebot und Carsharing-Affinitdt (Quelle: Eigene Darstellung)

Stadtstrukturtypen und Carsharing-Affinitat

Der Fokus der nachfolgenden Analyse richtet sich auf Gebiete mit Wohnnutzung, Wohn-

Mischnutzung sowie Handel,

Biro und Verwaltung,

da dort die grofRten Potenziale fir

Elektromobilitdtskonzepte gesehen werden. In Tabelle 12 sind die Typgebiete und deren Potenzial
fir E-Carsharing an der Wohnbevolkerung nach Haufigkeiten dargestellt. Der Indexwert 1 beschreibt
dabei eine hohe Affinitat wahrend der Wert 6 eher eine schwache Auspragung widerspiegelt.

Stadtstrukturtypen und Carsharing-Affinitat Bewohner. 1=sehr gut; 6= sehr schlecht (Quelle: Eigene Darstellung)

4 5‘6

ID Bezeichnung k.A. 1 2 3 Gesamt
11 Einfamilien- und Doppelhaus freistehend 203 |12 79 661 (1231 (295 |101 [2582
111 Reihenhausbebauung 11 1 12 145 |179 82 34 464
12 Villen und kleine Mehrfamilienhduser 16 6 17 60 52 13 11 175
13 Blockrandbebauung 4 569 282 |225 |99 71 114 |1364
131 Zeilenbebauung 27 96 122|318 |370 218 |275 (1426
15 Hochhaus, GroBwohnsiedlung 0 5 8 9 5 11 28 66
16 Innerstadtische Wohn-Mischgebiete 37 175 161 |377 |266 120 (112 |1248
17 Handel, Biiro, Verwaltung 117 69 110 |95 105 60 59 615
18 Gemeinbedarfsflachen 44 65 70 89 110 55 52 485
112 Dorfliche Bebauung 137 4 9 87 26 14 279
89 Freizeit, Erholung 17 4 9 10 8 9 21 78
90 Gewerbe und Industrie 238 |20 22 45 97 67 144 (633
99 Sonstige Flachen 366 |87 90 143|203 77 93 1059
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Mit Indexwerten zwischen 3-4 weist die Soziostruktur der Einfamilienhausgebiete eher mittlere bis
geringe Eignung fir E-Carsharing auf. Dies lasst sich mit der Lage in der Stadt, dem bestehenden
OPNV-Angebot (siehe oben) aber auch dem Infrastruktur- und Versorgungsangebot erkliren, was
einen eher autoorientierten Mobilitatsbedarf begriindet. Selbiges gilt fiir den Typ Villen und kleine
Mehrfamilienhduser, der mit 175 Baublocken eher einen geringen Anteil an den Gebietstypen hat.
Auch hier ist der Anteil der Gebiete mit hoher Eignung (Index 1 und 2) mit 6-17 Fallen eher gering
(vgl. Abb. 23). Diese Einschatzung trifft ebenfalls auf Reihenhausgebiete zu. Die groflte Anzahl an
Fallen kommt in den Klassen 3 und 4 vor, was eher fiir eine mittlere bis geringe Eignung fir E-
Carsharing spricht (vgl. Abb. 24).

In Wohngebieten mit Uberwiegender Blockrandbebauung (vgl. Abb. 25) ist der Anteil der
Bevélkerung mit hoher Affinitat fiir E-Carsharing am héchsten. Uberwiegend handelt es sich um
zentrumsnahe Wohnstandorte, die iiber eine gute OPNV-Anbindung und Nahversorgungsangebot
verfigen. Hingegen ist der Anteil der Gebiete mit Uberwiegender Zeilenbebauung (vgl. Abb. 26),
deren Bevélkerung als Nutzer von E-Carsharing-Angeboten in Frage kommt, eher gering. Uber die
Halfte der Baubldcke haben einen Index von 3-4.

In den Stadtstrukturtypen Hochhaus (vgl. Abb. 27, oft zu finden in GroRwohnsiedlungen) und
Dorfliche Bebauung (vgl. Abb. 28) sind die nutzerseitigen Voraussetzungen fiir E-Carsharing eher
schlecht. Wahrend Hochausgebiete einen Index von 5-6 haben, liegt dieser bei dorflichen Gebieten
zwischen 3-4. Zu beachten ist, dass die Zahl der Blockflachen, auf denen Hochhauser die prdagende
Bebauung darstellen, mit 66 Fallen sehr gering ist. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass die Bauweise
Hochhaus in Hamburg nur punktuell vorkommt. Durch die Einschrankung auf Gebdude mit mehr als 7
Obergeschossen wurde die Bauweise GroBRwohnsiedlungen die auch weniger als 7 Geschosse haben
kénnen, anderen Gebietstypen zugeordnet. Eine weitere Differenzierung ware wiinschenswert.

Gebiete mit Wohn-Mischnutzung (vgl. Abb. 29) sind liber die einzelnen Klassen vergleichsweise
homogen verteilt. Die meisten Baublocke liegen im Index-Bereich 3 bis 4. Die zentrumsnahen
Gebiete hingegen liegen in den Bereichen 1-2. Die innerstadtischen Wohn-Mischgebiete weisen
einen raumlichen Bezug zur Blockrandbebauung auf.

Handel, Bliro und Verwaltungsnutzungen (vgl. Abb. 30) lassen sich vorwiegend im Stadtzentrum
sowie den Teilzentren auf Bezirksebene finden. Insbesondere in den Stadtteilen Hamburg Altstadt ist
dieser Typ h&ufig vertreten. Da hier die Einwohnerzahl jedoch unter 100 EW/km? liegt, wurden fur
die statistischen Gebiete keine Indexwerte berechnet.

Auch bei Gewerbegebieten (vgl. Abb. 31) zeigt sich deutlich, dass dort aufgrund fehlender Einwohner
nur ein geringes Nutzungspotenzial fir E-Carsharing besteht. Die weilen Flachen zeigen, dass bei
einem GroRteil der Gewerbegebiete die Einwohnerzahl unter 100EW/km? liegt, weshalb kein
Indexwert besteht. Gemeinbedarfsflichen (vgl. Abb. 32) sind lber das gesamte Stadtgebiet verteilt
und haben Uberwiegend einen Wert von 3-4. Auch fiir die Gebietstypen Freizeit und Erholung und
Dorfliche Bebauung lassen nur geringe bzw. keine E-Carsharing-Affinitdt nachweisen.
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Abbildung 22: Karte 5 — Stadtraumtypen und Carsharing-Affinitat (Quelle: Eigene Darstellung)

Karte 6: EFH-, Villen- und Kl.
MFH-Gebiete mit Indexwert 3-
4
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Abbildung 23: Karte 6 — EFH-, Villen- und kl. MFH-Gebiete mit Indexwert 3-4 (Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 25: Karte 8 — Blockrandbebauung mit Indexwert 1-2 (Quelle: Eigene Darstellung)
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Karte 10: Hochhausbebau-
ung mit Indexwert 5-6
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Abbildung 27: Karte 10 — Hochhausbebauung mit Indexwert 5-6 (Quelle: Eigene Darstellung)
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Karte 12: Wohn-Mischge-
biete mit Indexwert 3-4
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Abbildung 29: Karte 12 — Wohn-Mischgebiete mit Indexwert 3-4 (Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 31: Karte 14 — Gebiete mit Gewerbe und Industrie mit Indexwert 4-6 (Quelle: Eigene Darstellung)
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Karte 15 — Flachen Gemeinbedarf mit Indexwert 3-4 (Quelle: Eigene Darstellung)

Grundsatzlich ist feststellen, dass fiir die Mehrzahl der Gebietstypen ein mittleres Potenzial
hinsichtlich E-Carsharing-Affinitat in der Bevolkerung besteht. Die groRten nutzerseitigen Potenziale
lassen sich jedoch im Innenstadtbereich verorten. Speziell in den Wohnstandorten mit
Blockbebauung, Gebiete mit Wohn-Mischnutzung aber auch an Standorten mit Biro, Handel und
Verwaltungsnutzung sind die theoretischen Chancen fiir Mobilitdtskonzepte mit Elektrofahrzeugen
am hochsten. Auch in einigen Gebieten mit Zeilenbebauung lassen sich Potenziale identifizieren. Die
Gebietstypen Gemeinbedarfsflachen, Dorfliche Bebauung, Freizeit und Erholung, Hochhaus Gewerbe
und Industrie weisen insgesamt nur geringe Potenziale auf.

7.4. Einordnung e-Quartier Standorte nach Stadtraumtypen

Die Ergebnisse der Stadtstrukturtypenanalyse wurden bespielhaft mit den realen Nutzungsdaten
(Anzahl Buchungen 07/2016-02/2017) der E-Fahrzeuge an den 10 Hamburger Standorten verglichen,
um die Belastbarkeit der Annahmen zu (iberpriifen. Wenngleich auch die realen Nutzungsdaten nicht
die unmittelbaren Potenziale fir E-Carsharing-Angebote widerspiegeln, insbesondere unter der
Randbedingung, dass einige e-Quartier-Stationen erst seit 10 Monaten in Betrieb sind und sich somit
in der Anlaufphase befinden, so geben diese Werte doch eine Tendenz an.

Isoliert betrachtet (vgl. Abb. 33) zeigen die Ergebnisse der Strukturtypenanalyse, dass die Standorte
Anckelmannsplatz, Behring, Oster, Quartier 21 und Lokstedt die hochsten Potenziale fiir E-Carsharing
besitzen. Bis auf das Quartier Anckelmannsplatz dominieren an den anderen Standorten Wohn-und
Mischnutzungen. Aber auch Handel, Bliro und Verwaltung sind vorzufinden. Am WeiBenberge,
Mimmelmannsberg und Osdorfer Born weisen hingegen die geringsten theoretischen Potenziale fir
E-Carsharing auf. An den Standorten dominiert Wohnnutzung. Fir den Wohnstandort Hammer
Kirche lassen die Analyseergebnisse mittlere bis geringe Potenziale vermuten.
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Karte 16 — Potenziale flr E-Carsharing an e-Quartier Standorten (Quelle: Eigene Darstellung)

In Tabelle 13 sind E-Carsharing-Potenziale und die Buchungszahlen gegeniibergestellt. Die Werte fir
E-Carsharing entsprechen der Anzahl der Baublocke innerhalb eines Quartiers. So setzt sich das
Quartier am Anckelmannsplatz aus 15 Baublécken zusammen, die alle einen Indexwert von 1, also
sehr hohem Potenzial entsprechen. In Hammer Kirche wiederum verteilen sich die insg. 10 Baublécke
auf die 4 mit einem Index von 3 und 6 Baublocken, die den Index 4 haben. In der rechten Spalte
befinden sich die Buchungszahlen und deren prozentuale Verteilung auf die Gesamtanzahl der
Buchungen.

Der Vergleich der Buchungszahlen der E-Fahrzeuge mit den Ergebnissen der
Stadtstrukturtypenanalyse macht deutlich, dass es an den Stationen Behring, Oster und
Mimmelmannsberg die meisten Buchungen gab. In der nachsten Gruppe sind das Quartier 21 und
die Stadtgdrten Lokstedt vertreten, gefolgt von Osdorfer Born und Siidsiet. Die geringste Zahl an
Entleihungen sind in den zurlickliegenden Monaten fiir die Standorte Am Weillenberge, Hammer
Kirche und Anckelmannsplatz angefallen. Mit Blick auf die Kriterienauswahl fiir die Typologie zeigt
sich ein gemischtes Bild. Grundsatzlich werden die Annahmen, dass die groBten nutzerseitigen
Potenziale fiir E-Carsharing in den innenstadtnahen Wohn- und Wohnmischgebieten mit hoher
Bevélkerungsdichte und einem guten OPNV-Angebot am besten abschneiden, bestatigt.
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Potenziale fiir E-Carsharing und Buchungszahlen je e-Quartier Standort (Quelle: Cambio, SHARE A STARCAR)

Quartiersname Index E-Carsharing-Potenzial Buchungen  Buchungen
E-Fahrzeug in%

Am WeiRenberge 2 2 86 4,1
Anckelmannsplatz 15 15 35 1,7
Behring 1 1 404 19,2
Hammer Kirche 4 6 10 53 2,5
Siidsiet 1 1 126 6,0
Miimmelmansberg 32 |32 432 20,6
Osdorfer Born 6 10 |16 162 7,7
Oster 1 1 387 18,4
Quartier 21 1 1 226 10,8
Stadtgarten Lokstedt 1 1 2 191 9,1

Die Annahmen der Strukturtypenanalyse fir Behring, Oster und eingeschrankt auch fiir das Quartier
21 und die Stadtgarten Lokstedt kdnnen mit den Buchungsdaten bestatigt werden. Fir alle anderen
Quartiere hingegen weichen die tatsidchlichen Daten teilweise erheblich von den theoretischen
Potenzialen ab. Hier ist ein genauerer Blick auf die Daten erforderlich. Die Buchungszahlen fiir den
Standort Mimmelmannsberg etwa, die ein vermeintlich hohes Potenzial flir E-Carsharing vermuten
lassen, resultieren im Wesentlichen aus einem Intensiv-Nutzer, der das e-Quartier-Angebot deutlich
haufiger nutzt als andere Kunden. Im Gegenzug sind die Standorte Quartier 21, Lokstedt, Stdsiet und
Anckelmannsplatz in der Stadtstrukturtypenanalyse deutlich besser bewertet worden als es die
realen Nutzungsdaten belegen. Ein Erkldarungsansatz kann in der kurzen Betriebsphase des
Angebotes gesehen werden. Nach Einschatzung der Mobilitdtsanbieter im Partnerkreis bendtigt eine
Carsharing Station eine Anlaufphase von mindestens zwei Jahren, um sich zu etablieren. Diese
Laufzeit kdnnen jedoch nur die Stationen Behring, Oster, Miimmelmannsberg und Lokstedt
aufweisen. Am Standort Lokstedt wiederum muss beachtet werden, dass den Kunden fiir den
Zeitraum von 11/2016-04/2017 das E-Fahrzeug aufgrund einer Ersatzbeschaffung nicht zur
Verfligung stand.

Auch die positive Annahme fir den Anckelmannsplatz konnte durch die Buchungsdaten nicht
bestdtigt werden. Die Abweichung ergibt sich aus der Uberwiegenden Nutzungsart in diesem
Quartier, welche durch Biiro und Verwaltung gepragt ist. Die Nutzung des Fahrzeugs findet im
Wesentlichen durch einen Ankernutzer statt, der das Angebot unregelmaRig zu dienstlichen Zwecken
nutzt. Durch den geringen Wohnanteil, der sich absehbar mit den Projekten am Soninkanal erhéhen
wird, fehlt es bisher jedoch an weiteren E-Carsharing-Kunden. Ebenso ist auch hier auf die kurze
Laufzeit der Carsharing-Station zu verweisen.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Stadtstrukturtypen eine erste Einschdatzung der
Rahmenbedingungen fiir E-Carsharing ermdoglichen. Zu beachten ist jedoch, dass die tatsachlichen
Nutzungspotenziale an einem Standort durch zahlreiche Faktoren beeinflusst werden, die sich nicht
oder nur eingeschrankt in einem Datenmodell integrieren lassen.

57



©

e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

8. Ubertragbarkeit der Methode

Mit den zugrundeliegenden statistischen Daten und Geodaten ist eine Ubertragbarkeit auf andere
Kommunen grundsatzlich moglich. Die Basisdaten des ALKIS liegen bundeseinheitlich vor und kénnen
von den jeweils zustdandigen Landeseinrichtungen erworben werden. Alternativ kdnnen auch
OpenSource Daten genutzt werden, wobei hier Einschrankungen bei der Datenqualitat moéglich sind.

Die Zuordnung von Nutzung und Bebauungsart auf Baublockebene mittels Geschossflachen stellt ein
plausibles Vorgehen da. Jedoch werden auf dieser Weise nicht bzw. nur unzureichend die
tatsdchlichen Stadtrdume dargestellt. Beispielhaft hierfir ist der Stadtraumtyp Hochhaus /
GroBwohnsiedlung, dessen stiddtebaulichen Merkmale durch die GroBmafstablichkeit bisher fir
Carsharing als ungeeignet galt.

Dass durch die Aggregation der Gebaude auf den Blockflachen Teile des Typs Groflwohnsiedlung zu
anderen Stadtraumtypen hinzugefligt wurde, wirft ein weiteres Problem auf. So ist bei der
Typenbildung darauf zu achten, dass die 6rtlichen Gegebenheiten entsprechend gut abgebildet sind.
Hierfir kann eine weitere Differenzierung der Typgebiete oder aber Aggregation sinnvoll sein. Dies
ist vor jedem Anwendungsfall zu prifen.

Mit den Bezeichnungen der Bauweise im ALKIS (siehe Kapitel 3) wird die Stadtraumtypenbildung
unnotig verkompliziert. Wiinschenswert ware hier bundeseinheitlich, dass die Objektart Gebaude
nach gangigen Bezeichnungen beschrieben werden (Zeilenbebauung, Blockrandbebauung, etc.). Dies
wirde die Anwendbarkeit und Ubertragbarkeit des entwickelten Stadtstrukturtypenansatzes
erleichtern.

Soziodemographische Daten werden von den Statistischen Amtern der Ldnder vorgehalten. Je nach
Bundesland kann es bei der Granularitdt zu Unterschieden kommen, was zur Folge hat, dass in
kleineren Gemeinden bis 50.000 Einwohner keine soziodemographischen Datenbestdnde unterhalb
der Gemeindeebene vorliegen. Dies hat wiederum Auswirkungen auf die Aussagekraft der fiir E-
Carsharing entwickelten Stadtstrukturtypen. Fiir Kommunen ab 100.000 Einwohner sind statistische
Daten i.d.R. auch fir Stadtteil oder Ortsteile verfligbar. Ein Vorteil statistischer Daten ist die
regelmaRige Aktualisierung, was die Darstellung von Zeitreihen ermoglichen. Alternativ konnen die
Daten des Zensus 2011 genutzt werden, welcher einen bundeseinheitlichen Datenbestand darstellt.
Durch die fehlende Fortschreibung sind diese jedoch mittlerweile veraltet, was sich wiederum
nachteilig auf die Genauigkeit der Ergebnisse auswirkt.

Mobilitdtsbezogene Daten konnen, sofern sie nicht von regionalen Verkehrsunternehmen
bereitgestellt werden, mit vergleichsweise geringem Aufwand selbst erhoben werden. Die
angewandte Methode mittels Einzugsradien das Mobilitdtsangebot auf die Baublockebene zu
projizieren machte deutlich, dass ab einer bestimmten FlachengrofSe und Lage innerhalb der Stadt
die Fehlerhdufigkeit zunimmt. Mit der Gewichtung der Verkehrsmittel nach Bedeutung innerhalb des
OPNV lieRen sich die Auswirkungen dieses ,Effektes” reduzieren. Grundsitzlich fiihrt ein
differenziertes methodisches Vorgehen, z.B. Routing, zu genaueren Ergebnissen, weshalb komplexe
Geoanalyseverfahren eher fir kleine Stadtgebiete oder Gebietsausschnitte eine sinnvolle Option
darstellen.
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Zur kontinuierlichen Verbesserung der Erkenntnisse (ber E-Carsharing und daraus resultierenden
Effekten auf den Stadtraum sollten auf kommunaler Ebene speziell Daten zur Carsharing Nutzung
(Freefloating, Stationsgebunden) erfasst und fortgeschrieben werden. Die Genauigkeit der hier
vorgestellten Typmethode verbessert sich zudem deutlich, wenn Daten zur Soziostruktur direkt auf
der Baublockebene verfligbar sind und nicht erst von der nachsthéheren Ebene, den statistischen
Gebieten, heruntergebrochen werden. Die Vorhaltung solcher hochaufgel6sten Informationen zur
Soziostruktur kann auch in anderen Bereichen (z.B. Sozial-Monitoring, Verkehrsentwicklung) genutzt
werden und zu verbesserten Analyseergebnissen beitragen.

Eine wichtige Erkenntnis aus dem Projekt e-Quartier Hamburg ist, dass flr die Standortauswahl und
Umsetzung umfangreiches Wissen zu den Rahmenbedingungen vor Ort erforderlich ist. Dies gilt
sowohl fiir die Abschatzung der Nutzungspotenziale bei den Bewohnern als auch der zielgerichteten
Ansprache fiir die Standortumsetzung relevanter Akteure. Dahingehend kann die Ergdnzung der E-
Carsharing-Typologie um Informationen zur tatsachlichen Eigentiimerstruktur hilfreich bei der
Identifizierung der geeigneten Umsetzungspartner bzw. der Chancen fiir die Umsetzung sein. Daten
hierzu wurden im Rahmen des Zensus 2011 erhoben und liegen fir die Baublockebene vor.

Wie die Anwendung auf Hamburg zeigte, bietet die Stadtstrukturtypenmethode die Méglichkeit, sich
einen ersten Uberblick iber die E-Carsharing-Potenziale einer Stadt zu verschaffen. Mit Blick auf die
Datenverfligbarkeit und die damit einhergehenden Anforderungen lassen sich die Stadtstrukturtypen
fir E-Carsharing in Groflstadten anwenden. Wichtiger als die per GroRstadtdefinition
zugrundeliegende Einwohnerzahl von 100.000 ist die Verfiigbarkeit statistischer Daten zur
Soziostruktur unterhalb der Stadtteilebene.

59



©

e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Literaturverzeichnis

AUTOMOTIVE INSTITUTE FOR MANAGEMENT (AIM) (HRSG.) (2013): AIM Carsharing-Barometer 2013.
Schwerpunkt: Carsharing-Kunden. Oestrich-Winkel.

BACKHAUS, K. ET AL. (2006): Multivariate Analysemethoden. Eine anwendungsorientierte
Einfihrung. Wiesbaden

BAHRENBERG, G., GIESE E. & J. NIPPER (2003): Statistische Methoden in der Geographie 2. Stuttgart.

BECKMANN, K. & A. KLEIN-HITPAR (2013): Nicht weniger unterwegs — sondern intelligenter? Difu-
Berichte 2/2013. Berlin.

BORTZ, J. (2005): Statistik fur Sozialwissenschaftler. 5.Auflage. Wiesbaden
BROSIUS, F. (2011): SPSS 19. Heidelberg

BUNDESMINISTERIUM FUR UMWELT, NATURSCHUTZ, BAU UND REAKTORSICHERHEIT (BMU) (HRSG.)
(2016): Wirkung von E-Car Sharing Systemen auf Mobilitat und Umwelt in urbanen Rdumen.
Abschlussbericht. Online verfuigbar unter URL: http://www.erneuerbar-
mobil.de/sites/default/files/2016-10/Abschlussbericht_WiMobil.pdf [Letzter Zugriff am
30.11.20017].

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG (BMVBS) (HRSG.) (2012):
Elektrofahrzeuge als Ergdnzung zu Bus, Bahn und Rad — fiir wen ist integrierte Mobilitat attraktiv?
Berlin.

BUNDESVERBAND CARSCHARING E.V. (HRSG.) (2016).: Mehr Platz zum Leben, wie CarSharing Stadte
entlastet. Berlin.

BURGERSCHAFT DER FREIEN UND HANSESTADT HAMBURG (2008): Drucksache 20/9820-20.
Schriftliche Kleine Anfrage des Abgeordneten Dr. Till Steffen (GRUNE) vom 04.11.13 und Antwort des
Senats. Hamburg.

DEUTSCHES ZENTRUM FUR LUFT- UND RAUMFAHRT E.V.( DLR) & INSTITUT FUR ANGEWANDTE
SOZIALWISSENSCHAFTEN GMBH (INFAS) (HRSG.) (2010): Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008:
Ergebnisbericht Struktur — Aufkommen — Emissionen — Trends. Bonn und Berlin.

DORRIES, H. (1969): Der gegenwirtige Stand der Stadtgeographie. In: Schéller, Peter (Hg.):
Allgemeine Stadtgeographie. Darmstadt

FOLLMER, R. ET AL. (2004): MiD Mobilitdt in Deutschland. Ergebnisbericht. Berlin. Online verfigbar
unter URL: http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/ergebnisbericht_mid_ende_144 punkte.pdf [Letzter Zugriff am 30.11.20017].

FREIE UND HANSESTADT HAMBURG (FHH) / BEHORDE FUR GESUNDHEIT UND VERBRAUCHERSCHUTZ
(BGV) (2014): Demografie-Konzept Hamburg 2030. Hamburg

FREIE UND HANSESTADT HAMBURG (FHH) / BEHORDE FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT
(BSU) (HRSG.) (2012): Sozialmonitoring Integrierte Stadtteilentwicklung. Bericht 2012. Hamburg.
Online verfigbar unter URL:
http://www.hamburg.de/contentblob/4596626/1c6dc10ac19aa06eb8959519fb50c926/data/sozialm
onitoring-bericht-2012.pdf [Letzter Zugriff am 30.11.20017].

60



H C U HafenCity Universitat
Hamburg

Teilbericht A: Elektromobilitdtsentwicklung auf stadtischer Makroebene:
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

FRENZEL, I. ET AL. (2015): Erstnutzer von Elektrofahrzeugen in Deutschland. Nutzerprofile,
Anschaffung, Fahrzeugnutzung. Berlin.

GOTZ, K.; JAN, T. & I.SCHULTZ (1998): Mobilitatsstile :in sozialdkologischer Untersuchungsansatz;
Arbeitsbericht; Subprojekt 1:Mobilititsleitbilder und Verkehrsverhalten. Hrsg. Oko Institut. Freiburg

GRAUSAM, M. ET AL. (2014): Elektromobilitdt in Kommunen — Handlungsleitfaden, (SI Stuttgart,
BMVI)

HANDELSKAMMER HAMBURG (HRSG.) (2014): Stadtmobilitdat in Hamburg 2030. Eine lebenswerte
Stadt in Bewegung. Hamburg.

HAUSTEIN, H. (2007): Einstellungsbasierte Mobilitdtstypen: Eine integrierte Anwendung von
multivariaten und inhaltsanalytischen Methoden der empirischen Sozialforschung zur Identifikation
von Zielgruppen fiir eine nachhaltige Mobilitat. In: Umweltpsychologie, 11. Jg., Heft 2, 2007

HEGGER, M. ET AL. (2013): UrbanReNet. Schlussbericht EnEff:Stadt — Verbundprojekt
Netzoptimierung-Teilprojekt: Vernetzte regeneartive Energiekonzepte im Siedlungs- und
Landschaftsraum. Berlin

HELD, M. & G. WURDEMANN (2006): Auf dem Weg zur postfossilen Mobilitit. Informationen zur
Raumentwicklung, Heft 8.2006, S. 397-404.

HOFFMEYER-ZLOTNIK, J. ET AL. (2005): Intrakommunale Gebietstypen. In: Arbeitsgruppe Regionale
Standards. Mannheim

HOFLER, F. (2004):Verkehrswesen-Praxis. Band 1: Verkehrsplanung

KATZIG, R. & C. C. WIEGANDT (2006): Stellung von Architektur im geographischen Denken und
Forschen. In: From Outer Space: Architekturtheorie auBerhalb der Disziplin Heft 1.2006. Bonn. Online
verfugbar unter URL: http://www.cloud-
cuckoo.net/openarchive/wolke/deu/Themen/051/Wiegandt/wiegandt.htm [Letzter Zugriff am
30.11.20017].

KELLE, U.& S. KLUGE (2010): Vom Einzelfall zum Typus. Fallvergleich und Fallkontrastierung in der
qualitativen Sozialforschung. Wiesbaden

KIERMARSCH, C. (2013): Carsharing mit Elektroautos. Welches Mobilitatskonzept eignet sich fir
GrofRistadte?

KRUSE, E. ET AL. (Hrsg.) (2014): Stadtentwicklung und Klimaanpassung. Klimafolgen,
Anpassungskonzepte, Bewusstseinsbildung beipielhaft dargestellt am Beispiel der WANDSE,
Hamburg. Berichte aus den KLIMZUG-NORD Modellgebieten. Band 2. Hamburg.

KUTTER, E. (1972) Demographische Determinanten des stadtischen Personenverkehrs.
Veroffentlichungen des Instituts fiir Stadtbauwesen der TU Braunschweig. Braunschweig.

REICHER, C. (2016): Stadtebauliches Entwerfen. 4. Auflage . Wiesbaden

RID, W. (2015): Entwicklung einer GIS-basierten Quartierstypologie und deren Anwendungsgebiete in
der Mobilitatsforschung. Tagung Nachhaltig mobil: Wissenstransfer von der Forschung in die Praxis
am 25.02.2015. Vortrag als PDF online unter URL: http://witmo-
bw.de/fileadmin/pdf/Typologien_KR.pdf [Letzter Zugriff am 30.11.20017].

61



©

e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

SCHMIDT-HERTHA, B. & R. TIPPELT (2011): Typologien. REPORT Zeitschrift fir
Weiterbildungsforschung 1/2011. Forschungsmethoden in der Weiterbildung. Online verfliigbar unter
URL: http://www.die-bonn.de/id/9185 [Letzter Zugriff am 30.11.20017].

SIEDENTOP, S. ET.AL. (2005):Mobilitat im suburbanen Raum. Neue verkehrliche und
raumordnerische Implikationen des raumlichen Strukturwandels. Forschungsvorhaben BMVBW.
Dresden

SINUS SOCIOVISION GMBH (2006): Sinus-Milieus. Heidelberg. Online verfligbar unter URL:
http://thema.erzbistum-koeln.de/export/sites/thema/kath-
familienzentren/_galerien/download_intern/hintergrundinformationen_sinus.pdf [Letzter Zugriff am
30.11.20017].

STEINER, J. (2013): Ergebnisse der BeMobility Begleitforschung — Vortrag von Frau Steiner beim
Themenfeldtreffen ,,Nutzerperspektive” am 22.10.2013 in Berlin.

VERBAND DEUTSCHER VERKEHRSUNTERNEHMEN (VDV) (HRSG.) (2001): VerkehrserschlieBung und
Verkehrsangebot im OPNV. KéIn.

62



Teilbericht A: Elektromobilitdtsentwicklung auf stadtischer Makroebene:
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

HCU

HafenCity Universitat
Hamburg

Anhang

63



e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Anhang 1: Gebaudefunktion nach ALKIS und Aggregation der
Nutzungsart fiir Stadtstrukturtypen (Quelle: Eigene Darstellung)
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Hochschule (Fachhochschule, Universitat)

Forschungsinsitut

Kaufhaus
Einkaufszentrum
Markthalle
Laden

Kiosk

Gaststatte mit Restaurant

Kino

Spielkasino

Theater, Oper
Museum
Veranstaltungsgebaude

Bibliothek, Blcherei

Aggregat

B



Teilbericht A: Elektromobilitdtsentwicklung auf stadtischer Makroebene:
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

HCU

HafenCity Universitat
Hamburg

3062 Offentliche Zwecke

3200 Erholung

3210 Erholung

3211 Erholung
3212 Erholung
3221 Erholung
3230 Erholung

3260 Erholung

3270 Erholung

2100 Gewerbe und Industrie
2110 Gewerbe und Industrie
2111 Gewerbe und Industrie
2112 Gewerbe und Industrie
2120 Gewerbe und Industrie
2130 Gewerbe und Industrie
2131 Gewerbe und Industrie
2140 Gewerbe und Industrie
2141 Gewerbe und Industrie
2142 Gewerbe und Industrie
2143 Gewerbe und Industrie
2150 Gewerbe und Industrie
2071 Wirtschaft oder Gewerbe
2072 Wirtschaft oder Gewerbe

2000 Wirtschaft oder Gewerbe

2010 Wirtschaft oder Gewerbe

2020 Wirtschaft oder Gewerbe
2030 Wirtschaft oder Gewerbe

2040 Wirtschaft oder Gewerbe

Freizeit-, Vereinsheim,

Biirgerhaus

Gebaude fir

Sportzwecke
Sport- und Turnhalle
Sportplatz
Hallenbad
Stadion

Zoogebaude

Gebdude im

Botanischen Garten

Produktion

Produktion Fabrik

Produktion Betrieb

Werkstatt

Tankstelle

Waschanlage

Vorratshaltung
Vorratshaltung
Vorratshaltung

Vorratshaltung

Spedition

Beherbergung Hotel, Motel, Pension
Beherbergung Jugendherberge
Handel und

Dienstleistungen
Blirogebaude
Kreditinstitut

Versicherung
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Fiamburg
3000 Offentliche Zwecke %
3090 Offentliche Zwecke Empfangsgebiude M
3091 Offentliche Zwecke Bahnhof M
3092 Offentliche Zwecke Flughafen M
3094 Offentliche Zwecke U-Bahnhof M
3095 Offentliche Zwecke S-Bahnhof M
3097 Offentliche Zwecke Busbahnhof M
3098 Offentliche Zwecke Schifffahrt M

Betriebsgebadude zu
2460 Parken P
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2461 Parkhaus P
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2462 Parkdeck P
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2463 Garage P
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu .
2465 Tiefgarage P
Verkehrsanlagen

3010 Offentliche Zwecke Verwaltung \Y
3012 Offentliche Zwecke v
3013 Offentliche Zwecke v
3014 Offentliche Zwecke v
3015 Offentliche Zwecke v
3016 Offentliche Zwecke %
3017 Offentliche Zwecke v
3019 Offentliche Zwecke v
3035 Offentliche Zwecke Rundfunk, Fernsehn v
1000 Wohnen W
1010 Wohnen Wohnhaus W
1024 Wohnen Wohnheim Studenten-,Schiilerwohnheim W
1100 Mischnutzung mit Wohnen WM
1110 Mischnutzung mit Wohnen Wohnen mit Gemeinbedarf WM
1120 Mischnutzung mit Wohnen Wohnen mit Handel und Dienstleistungen WM
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Teilbericht A: Elektromobilitdtsentwicklung auf stadtischer Makroebene:
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

HafenCity Universitat
Hamburg

HCU

1122 Mischnutzung mit Wohnen

1123 Mischnutzung mit Wohnen

1130 Mischnutzung mit Wohnen

Sonstige Gebaude fir
2310 .
Gewerbe und Industrie

Sonstige Gebaude flr
2320 .
Gewerbe und Industrie

3100 Offentliche Zwecke

3075 Offentliche Zwecke

1020 Wohnen

1021 Wohnen

1022 Wohnen

1025 Wohnen

1210 Mischnutzung mit Wohnen

1220 Mischnutzung mit Wohnen

1222 Mischnutzung mit Wohnen

1223 Mischnutzung mit Wohnen

1310 Mischnutzung mit Wohnen

1312 Mischnutzung mit Wohnen

1313 Mischnutzung mit Wohnen

2060 Wirtschaft oder Gewerbe

2074 Wirtschaft oder Gewerbe

2180 Gewerbe und Industrie

Sonstige Gebaude fir
2200 .
Gewerbe und Industrie

2213 Sonstige Gebaude fir

Handel und
Dienstleistung mit
Wohnen

Gewerbe und Industrie

mit Wohnen

Offentliche Zwecke mit

Wohnen

Wohnheim
Wohnheim
Wohnheim
Wohnheim

Land- und
Forstwirtschaftliches
Wohngebaude

Land- und
Forstwirtschaftliches
Wohngebaude

Land- und
Forstwirtschaftliches
Wohngebaude

Land- und
Forstwirtschaftliches
Wohngebaude

Freizeit
Freizeit
Freizeit
Messehalle
Beherbergung

Betriebliche
Sozialeinrichtung

Wohn- und Biirogebadude WM
Wohn- und Geschéftsgebaude WM
Wohnen mit Gewerbe und Industrie WM

WM

WM

WM
JVA X

X
Kinderheim X
Seniorenheim X
Schullandheim X

X

X

X

X

X
Wochenendhaus X
Gartenhaus X

X
Campingplatz X

X

X
Schopfwerk X
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Gewerbe und Industrie

Betriebsgebaude zu
2400 X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2410 StraBenverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2411 StralRenverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebiude zu .
2420 Schienenverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu .
2422 Schienenverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2430 Flugverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2431 Flugverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2440 & Schiffsverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2441 & Schiffsverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2443 & Schiffsverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2444 & Schiffsverkehr X
Verkehrsanlagen

Betriebsgebaude zu
2464 Fahrzeughalle X
Verkehrsanlagen

2500 Versorgung X
2501 Versorgung X
2510 Versorgung X
2512 Versorgung X
2513 Versorgung X
2520 Versorgung X
2521 Versorgung X
2522 Versorgung X
2523 Versorgung X
2528 Versorgung X
2529 Versorgung X
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Teilbericht A: Elektromobilitdtsentwicklung auf stadtischer Makroebene:
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

HCU

HafenCity Universitat
Hamburg

2540

2560

2570

2580

2590

2600

2610

2611

2612

2620

2621

2622

2700

2720

2721

2723

2724

2726

2729

2740

2741

3040

3041

3042

3043

3044

3045

3046

3048

3050

3051

Versorgung

Versorgung

Versorgung

Versorgung

Versorgung

Entsorgung

Entsorgung

Entsorgung

Entsorgung

Entsorgung

Entsorgung

Entsorgung

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Land- und Forstwirtschaft

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Offentliche Zwecke

Religiose Zwecke

Gesundheit

Kirche
Synagoge
Kapelle
Gemeindehaus
Gotteshaus
Moschee

Kloster

Krankenhaus
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Hamburg
3052 Offentliche Zwecke Heilanstalt, Pflegeanstalt X
3053 Offentliche Zwecke Arztehaus, Polyklinik X
3070 Offentliche Zwecke g:g:;:?t und X
3071 Offentliche Zwecke Polizei X
3072 Offentliche Zwecke Feuerwehr X
3073 Offentliche Zwecke Kaserne X
3074 Offentliche Zwecke Schutzbunker X
3080 Offentliche Zwecke Friedhof X
3081 Offentliche Zwecke Trauerhalle X
3082 Offentliche Zwecke Krematorium X
9998 Nicht zu spezifizieren X

Anhang 2: Karten
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H C U HafenCity Universitat
Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

ﬁ-él#q%rlt‘isé Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 1: OPNV-Haltestellen
nach Verkehrsmitteln

L5 S-Bahn
L] U-Bahn
i Bus

[ ] Bezirksgrenzen

statistische Gebiete

Wasserflachen
A
Hif mm‘@a
mmqg%ﬁ*@% Kartengrundlage: ]
(TH] E}l}lﬂ%l Amfiches Lisgenschaftskatasterin fbrma fon ssystams
sl | (ALKIS)
ey o [H) 1ﬁ T Datengrundlagen:
rﬁ.-l“[m.l—'ll' (HY ” Landesbe tieb G eoinformation und Yermessung
i Sttistikamt Mord
StEnd: 2014
Hamburger Verks hrswerbund
Stnd 2012
Bearbeiet durch:
HafenCity Universits t Hambuwrg
MaRstab 1: 200.000 N

g 1 2 4 G 2 A
ey ilom eters
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e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H C U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stidtischer Makroebene: Hamburg

Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 2: Mobilitatsangebote
Carsharing und Bikesharing

[=] stat. Carsharing
=] Stadtrad
Bl Freefloating Carsharing

1 Bezirksgrenzen
statistische Gebiete

Wasserflachen

Hartengrundlags:
Amtiches Lisgenschaftskatasterin forma bon ssystems
{ALKIS)

Cstang rundlsgen:

Landesbetmieb Geninformation und Vermessung
Stizflamt Nord

SEnd: 2014

Hamburger Verke hrswerbund

Sand 2012

Bearbeiet durch:
HafznCity UniversiEt Hamburg

Mafstab 1: 200.000 M

o1 2 4 G o
T — LA
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H C U HafenCity Universitat
Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

ﬁ-g#qirltjisé Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 3: Analyse des
Mobilitatsangebotes nach
Stadtraumtypen

Stadtraumtypen

Einfamilien- und Doppelhaus
Reihenhausbebauung
[ 1  Villen und kl. MFH
[ 1  Zeilenbebauung
[ 1 Blockrandbebauung
L 1 Hochhaus
Wohn-Mischgebiete
L ] Handel, Biiro, Verwaltung
[ ]  Gemeinbedarf
Freizeit, Erholung
[ ] Dérfliche Bebauung
1

Gewerbe und Industrie

Mobilitatsangebot
0

1(0,1-5,0)
(5,1-8,0)

(8,1-11,0)
(11,1 - 14,0)
(14,1 -17,0)

i

2
3
4
5

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0o 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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e-Quartier
Hamburg

Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H C U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 4: Carsharing Affinitat
und Mobilitatsangebot

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
kA

1 sehr hoch
2

3

4

5

6 sehr gering

Jiil

Mobilitatsangebot
0

1(0,1-5,0)
2(5,1-8,0)
3(8.1-11,0)
4(11,1-14,0)
5(14.1-17.0)

Bezirksgrenzen

Wasserflachen

i | L

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geginformation und Vermessung
Statistikamt Mord

Stand: 2014

Hamburger WVerkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

Mafstab 1 : 200.000 N

o 1 2 4 6 a A
o e e Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H C U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 5: Stadtraumtypen
und Carsharing Affinitat

Stadtraumtypen

Einfamilien- und Doppelhaus
Villen und kl. MFH
Reihenhausbebauung
Zeilenbebauung
Blockrandbebauung
Hochhaus
Wohn-Mischgebiete

Handel, Buro, Verwaltung
Gemeinbedarf

Freizeit, Erholung

Dérfliche Bebauung

IR THE

Gewerbe und Industrie

e-Carsharing Affinitat Bewohner
k.A.

1 sehr hoch
2

3

4

5

6 sehr gering

Wasserflachen

LT

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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H C U HafenCity Universitat
Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

ﬁ-&#“%rltjisé Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 6: EFH-, Villen- und
kl. MFH-Gebiete mit
Indexwert 3-4

Stadtraumtypen
] Einfamilien- und Doppelhaus

Villen und kI. MFH

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
KA.

1 sehr hoch
v,
3
4
5

6 sehr gering

Wasserflachen

IR

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H c U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 7: Reihenhausgebiete
mit Indexwert 3-4

Stadtraumtypen
L ] Reihenhaus

e-Carsharing Affinitat Bewohner
K.A.

1 sehr hoch
2

3

4

5

6 sehr gering

Wasserflachen

IR

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0o 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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H c U HafenCity Universitat
Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

78
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Karte 8: Blockrandbebau-
ung mit Indexwert 1-2

Stadtraumtypen
[ ] Blockrandbebauung

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
KA.

1 sehr hoch
2
3
4
5

6 sehr gering

Wasserflachen

e

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0o 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H c U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 9: Zeilenbebauung mit
Indexwert 3-4

Stadtraumtypen
[ ] Zeilenbebauung

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
k.A.

1 sehr hoch
2
.
4
5

6 sehr gering

Wasserflachen

IR

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0o 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H C U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg
Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

80

Karte 10: Hochhausbebau-
ung mit Indexwert 5-6

Stadtraumtypen
[ ]  Hochhaus

e-Carsharing Affinitat Bewohner
KA.

1 sehrhoch
2

3

4

5

6 sehr gering

Wasserflachen

e

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Yermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0o 1 2 4 6 8 A
Kilometers




H c U HafenCity Universitat
Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

ﬁ-g;%rlt‘ifgr Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Pl Karte 11: Dorfliche Bebau-
’w ung mit Indexwert 6
e

Stadtraumtypen
[ ] Dérfliche Bebauung

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
KA.

1 sehr hoch
2
3
4
5

6 sehr gering

Wasserflachen

e

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

' Stand 2012
=/

’fi‘ Bearbeitet durch:

HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H c U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

82

Karte 12: Wohn-Mischge-
biete mit Indexwert 3-4

Stadtraumtypen
[ ] innerst. Wohn-Mischgebiet

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
KA.

1 sehr hoch
2

3

4

5

6 sehr gering

Wasserflachen

e

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitdt Hamburg

MafRstab 1 : 200.000 N

o 1 2 4 6 8 A
Kilometers




H c U HafenCity Universitat
Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

ﬁ-g;%rlt‘ifgr Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

Karte 13: Handel, Buro,
Verwaltung mit Indexwert 2-
4

Stadtraumtypen
L 1 Handel, Buro, Verwaltung

e-Carsharing Affinitdt Bewohner
KA.

1 sehr hoch
¥,
3
4
5

6 sehr gering

Wasserflachen

IR

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

H c U HafenCity Universitat
Teilbericht A: Elektromobilititsentwicklung auf stadtischer Makroebene: Hamburg

Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse
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Karte 14: Gebiete mit
Gewerbe und Industrie mit
Indexwert 4-6

Stadtraumtypen
] Gewerbe und Industrie

e-Carsharing Affinitat Bewohner
K.A.

1 sehr hoch
2

3

4

5

6 sehr gering

Wasserflachen

IR

Bezirksgrenzen

Kartengrundlage:
Amtliches Liegenschaftskatasterinformationssystems
(ALKIS)

Datengrundlagen:

Landesbhetrieb Geoinformation und Vermessung
Statistikamt Nord

Stand: 2014

Hamburger Verkehrsverbund

Stand 2012

Bearbeitet durch:
HafenCity Universitat Hamburg

MaRstab 1 : 200.000 N

0o 1 2 4 6 8 A
Kilometers
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Abschlussbericht der Wissenschaftlichen Begleitforschung im Bundesforderprojekt e-Quartier Hamburg

Teilbericht A: Elektromobilitatsentwicklung auf stadtischer Makroebene:

Identifizierung geeigneter Gebiete mittels Stadtstrukturtypenanalyse

H c U HafenCity Universitat
Hamburg

AT

A
7=

Karte 15: Flachen Gemein-
bedarf mit Indexwert 3-4

Stadtraumtypen
L 1 Gemeinbedarfsflachen

e-Carsharing Affinitidt Bewohner
kA.

1 sehr hoch
2
3
4
5
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e-Quartier
Hamburg

Integration von Elektromobilitdatsangeboten in Neubau und
Bestand aus der Perspektive der Stadtplanung und -
entwicklung

Abschlussbericht der wissenschaftlichen Begleitforschung im
Bundesférderprojekt ,.e-Quartier Hamburg“

Das Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg, vom Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Rahmen des Programms ,,Modellregionen fiir Elektromobilitat” gefordert, 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 flr praxisbezogene Anwender zur Identifizierung von Standorten, die fur die Planung und
Umsetzung von Elektromobilitatskonzepten besonders geeignet sind. Im Rahmen der
wissenschaftlichen Begleitforschung wurde eine Bewertung (Praqualifizierung, Teilbericht B) von 40
Hamburger Quartieren vorgenommen. Sie zeigt die Eignung einzelner Standorte fir E-Carsharing, um
Mobilitatsdienstleistern, Entscheidern aus der Wohnungswirtschaft und kommunalen Akteuren bei
der Standortwahl eine fundierte Entscheidungsgrundlage zur Verfligung zu stellen. Erganzt wird die
Arbeit durch das Planungsbliro ARGUS, das mit seinem Beitrag (Teilbericht C) detailliertere Aussagen
zur Dimensionierung und Flachenallokation von e-Carsharing Flotten ermdglicht und durch eine
Ausarbeitung zu rechtlichen Aspekten der Integration von Elektromobilitdt 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 fiir die Umsetzung
elektromobiler Carsharing-Konzepte. Darliber hinaus werden im Teilbericht F Ergebnisse aus dem
projektbezogenen Mobilitditsmanagement dokumentiert, der Teilbericht G fasst die Prozessanalyse
zusammen und der Teilbericht H stellt Thesen fir die kinftige Entwicklung von
Elektromobilitatsangeboten vor.
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