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Beschlussvorschlag:

1. Die erreichten Sachstande zum Stadtratsbeschluss AO715/13 vom 26. September 2013
»Elektromobilitat und Carsharing in den Dresdner Straenraum integrieren” werden als
fachliches Arbeitsergebnis zur Kenntnis genommen.

2. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, in Dresden sukzessive stadtweit intermodale Mobi-
litdtspunkte aufzubauen, die an geeigneten zentralen Orten Radverleihsysteme, stationsge-
bundenes Carsharing und Elektromobilitat mit dem Offentlichen Personennahverkehr und
auch Taxiangeboten verknilipfen und dabei zusatzlichen Service und Informationen bieten.

3. Das vorliegende Funktions- und Standortkonzept der Mobilitatspunkte soll zeitnah zu einem
Betriebs- und Umsetzungskonzept qualifiziert werden.

4. Die Mobilitatspunkte sollen in einem ersten Schritt an zentralen Orten mit hoher Nachfrage
und funktionaler Dichte liegen. Sie kdnnen sowohl auf privaten Grundstiicken als auch im 6f-
fentlichen Verkehrsraum liegen.



bereits gefasste Beschliisse:

— A0715/13 vom 26. September 2013
— V2476/13 vom 20. November 2014

aufzuhebende Beschliisse:

Keine

Finanzielle Auswirkungen/Deckungsnachweis:

Investiv:
Teilfinanzhaushalt/-rechnung:
Projekt/PSP-Element:

Kostenart:
Investitionszeitraum/-jahr:
Einmalige Einzahlungen/Jahr:
Einmalige Auszahlungen/Jahr:
Laufende Einzahlungen/jahrlich:
Laufende Auszahlungen/jahrlich:

Folgekosten gem. § 12 SachsKkomHVO Doppik

(einschlief8lich Abschreibungen):

Konsumtiv:
Teilergebnishaushalt/-rechnung:
Produkt:

Kostenart:

Einmaliger Ertrag/Jahr:
Einmaliger Aufwand/Jahr:

Laufender Ertrag/jahrlich:
Laufender Aufwand/jahrlich:
AuBerordentlicher Ertrag/Jahr:

AuBerordentlicher Aufwand/Jahr:

Deckungsnachweis:
PSP-Element:
Kostenart:

Werte der Anlagenbuchhaltung:
Buchwert:

Verkehrswert:

Bemerkungen:
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THH_GB6

10.100.51.1.0.01

42 91 1000

175.000 Euro (schrittweise im Zeitraum von
2 bis 3 Jahren)

finanzielle Deckung nach Beschlussfassung
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Begriindung:

Die Begriindung der Beschlussvorlage folgt den vorn genannten Beschlusspunkten.
Vorbemerkung:

Im November 2013 wurde der Stadtratsbeschluss , Elektromobilitdt und CarSharing in den Dres-
dner Stadtraum integrieren” gefasst. Parallel dazu erfolgte auch die Erarbeitung der Beschluss-
fassung zum ,Verkehrsentwicklungsplan 2025plus (VEP)“. Dort sind MaBRnahmen des Mobili-
tatsmanagements sowie die Forderung von Elektromobilitat, stationsgebundenem Carsharing
im StraBenraum, Radverkehr/Radverleih sowie Information und Innovation (zum Beispiel einer
Mobilitatskarte) enthalten. Der VEP wurde im November 2014 vom Stadtrat der Landeshaupt-
stadt Dresden beschlossen.

Aus den beiden Beschliissen ergeben sich sowohl Handlungsauftrage als auch inhaltliche Syner-
gien, die die Grundlage dieser Vorlage bilden. Die verschiedenen Anforderungen wurden zum
Ansatz der ,Mobilitdtspunkte” zusammengefiihrt. Mobilitdtspunkte sollen die Aufgabe tber-
nehmen, bestehende Mobilititsangebote im Offentlichen Personennahverkehr, beim Carsha-
ring, bei der Elektromobilitat, im Radverleih und auch von Taxiverkehr zu vernetzen sowie durch
Prasenz im offentlichen Raum und neue Angebote (z. B. eine integrierte Mobilitatskarte) fir
mehr Menschen nutzbar zu machen. Mobilitatspunkte werden so zu einem effektiven Angebot
im Sinne umwelt- und stadtvertraglicher Mobilitat.

Begriindung der einzelnen Beschlusspunkte:

1. Die erreichten Sachstidnde zum Stadtratsbeschluss A0715/13 vom 26. September 2013
»Elektromobilitdt und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren” werden als
fachliches Arbeitsergebnis zur Kenntnis genommen.

Die Erfullung des Beschlusses A0O715/13 vom 26. September 2013 , Elektromobilitdt und Carsha-
ring in den Dresdner StraRenraum integrieren” wird in Anlage 1 beschrieben. Dabei wird auf die
Ergebnisse und Schlussfolgerungen eingegangen, die sich mit dem Ansatz der Mobilitatspunkte
in den Beschlusspunkten 2 und 3 wiederfinden.

2. Der Oberbiirgermeister wird beauftragt, in Dresden sukzessive stadtweit intermodale Mo-
bilitatspunkte aufzubauen, die an geeigneten zentralen Orten Radverleihsysteme, stati-
onsgebundenes Carsharing und Elektromobilitit mit dem Offentlichen Personennahver-
kehr und auch Taxiangeboten verkniipfen und dabei zusatzlichen Service und Informatio-
nen bieten.

Ein Netz intermodaler Mobilitdtspunkte bildet eine sinnvolle Ergdnzung des Dresdner Verkehrs-
systems und unterstiitzt dabei die stadtvertragliche Mobilitat in einer wachsenden Stadt. Durch
den Beschluss zum Verkehrsentwicklungsplan 2025plus (V2476/13 vom 20. November 2014)
wurden zudem die Umsetzung von MaRnahmen des Mobilititsmanagements festgelegt. Ahnli-
che intermodale Ansatze des Mobilitdtsmanagements verfolgen in Dresden auch der Luftrein-
halteplan, das Energie- und Klimaschutzkonzept und der Masterplan Lairmminderung.
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Aus den Ansatzen der Mobilitatspunkte wurde ein prinzipielles Funktions- und Standortkonzept
entwickelt (siehe Anlage 2). Dieses Netz baut auf bestehenden Angeboten des OPNV, im Rad-
verleih, im Carsharing und der Elektromobilitdt auf und erganzt beziehungsweise verkniipft die-
se. Damit wird aus Einzelangeboten ein systematisches Netz von besonders stadtvertraglichen
Mobilitatsoptionen.

Durch die gut wahrnehmbare Einordnung von Mobilitdatspunkten im 6ffentlichen StraRenraum
(auf StraRen, auf Parkpldtzen oder anderen gut einsehbaren Flachen) und der Verkniipfung mit
dem OPNV soll die Nachfrage nach intermodaler Mobilitat gestarkt werden. Durch die Biinde-
lung wird aber auch der Stadtraum trotz neuer Angebote nicht weiter belastet, sondern kann
durch gut gestaltete Mobilitatspunkte weitere Attraktivitat gewinnen. Da Mobilitatspunkte den
Verzicht auf private Kraftfahrzeuge erleichtern, entlasten diese auch das StraBennetz vom flie-
Renden und insbesondere auch ruhenden Kfz-Verkehr. Hierzu kann insbesondere die Férderung
des Carsharings beitragen. Zudem sind die Flotten der Carsharing-Anbieter mit modernen, emis-
sionsarmen Fahrzeugen ausgestattet (CO,-AusstoR der Pkw-Flotte bei nur 97g/km).

Zur Forderung der Elektromobilitat ist besonders der weitere Ausbau der Ladeinfrastruktur
notwendig. Die Ladesaulen, insbesondere Schnellladesdulen, sollen vorrangig bei den geplanten
Mobilitatspunkten errichtet werden, um Synergieeffekte zu erzielen.

Das bestehende Konzept muss dafiir weiter vertieft werden. Dies erfordert die Zustimmung des
Stadtrats der Landeshauptstadt Dresden, um weitere Aktivitaten inhaltlich und auch finanziell
absichern zu kdnnen.

3. Das vorliegende Funktions- und Standortkonzept der Mobilitatspunkte soll zeitnah zu ei-
nem Betriebs- und Umsetzungskonzept qualifiziert werden.

Aus dem Vorschlag zum Beschlusspunkt 2 ergibt sich der Auftrag einer planerischen Vertiefung.
Dabei kann bereits auf Vorarbeiten zuriickgegriffen werden, diese miissen aber inhaltlich und
raumlich auf alle bisher bekannten Standorte ausgedehnt werden. Die Standorte miissen ge-
prift, beschrieben, bewertet und abgestimmt werden. Zudem sollen Empfehlungen zur dauer-
haften Finanzierung, zur Konzessionierung, zum Betrieb, zur verkehrsrechtlichen Einordnung im
offentlichen Strallenraum, zum freiraumplanerischen und grafischen Erscheinungsbild und zu
Marketingstrategien erarbeitet werden.

Der Betrieb von Mobilitatspunkten soll auf Grundlage privater Angebote ein 6ffentlich nutzba-
res Mobilitatsangebot bereithalten. Deshalb sollte der Betrieb von Mobilitatspunkten primar
durch die 6ffentliche Hand bzw. von ihr bestellter Unternehmen erfolgen. Andere Modelle sind
allerdings denkbar.

Auch die Verkniipfung mit den Ergebnissen abgeschlossener Projekte (zum Beispiel Elektromo-
bilitat in Deutschland — EMiD) und neuen Forschungsprojekten der Elektromobilitdt sowie dem
Ansatz von ,Smart Cities” oder systemiibergreifenden Zugangssystemen (Mobilitatskarte) soll-
ten analysiert werden. Zudem ist der aktuelle Arbeitsstand zu freiraumplanerischen und gestal-
terischen Aspekten in Dresden, die vorliegenden Erfahrungen anderer deutscher Kommunen
und die aktuellen legislativen Stande zu Carsharing und Elektromobilitdt einzubringen. Aus heu-
tiger Sicht sind dazu in einer ersten Stufe finanzielle Mittel in Hohe von etwa 175.000 Euro er-
forderlich (Kostenansatz: 2.000 Euro je Mobilitatspunkt zuziiglich MwSt).
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Flr diese Bearbeitungsstufe soll eine enge fachliche Kooperation der Stadtverwaltung der Lan-
deshauptstadt Dresden mit den Dresdner Verkehrsbetrieben, den weiteren Mobilitdtsanbietern
(insbesondere Radverleiher und Carsharingunternehmen) sowie den Energieversorgern gepflegt
werden.

Es sollte solchen Modellen der Vorzug gegeben werden, die weitgehend kostenneutral im Be-
trieb sind (zum Beispiel durch kostenpflichtige Konzessionen an die Anbieter von Mobilitats-
dienstleistungen). Fiir die Landeshauptstadt Dresden soll nach Moglichkeit kein Mehraufwand
flr Wartung und Pflege der notwendigen Flachen und Einbauten entstehen. Fiir den Aufbau der
Mobilitatspunkte sollen auch Férdermittel eingebracht werden, die im Rahmen der Initiativen
zur Elektromobilitat (zum Beispiel Elektromobilitdt in Deutschland), von Forschungsprojekten
(zum Beispiel Smart Cities) und der Stadtentwicklung (zum Beispiel EFRE) verfuigbar sind.

Um Synergieeffekte bei der Umsetzung zu nutzen, ist es sinnvoll, bei anstehenden baulichen
Malnahmen in Bereichen geplanter Mobilitatspunkte friihzeitig die zustandigen Verwaltungs-
einheiten der Landeshauptstadt Dresden aber auch Energieversorger, Mobilitatsdienstleister
sowie den OPNV-Betreiber in die Planungen einzubeziehen. So kann eine friihzeitige Kldrung der
Erforderlichkeiten und Zustandigkeiten bei allen Anschliissen oder baulichen Einrichtungen er-
folgen.

4. Die Mobilitatspunkte sollen in einem ersten Schritt an zentralen Orten mit hoher Nachfra-
ge und funktionaler Dichte liegen. Sie konnen sowohl auf privaten Grundstiicken als auch
im offentlichen Verkehrsraum liegen.

In der Regel sollen Mobilitdtspunkte in den bestehenden 6ffentlichen Verkehrsraum eingeord-
net werden, da sie ein fiir die Offentlichkeit bestimmtes Mobilitits- und Informationsangebot
bereithalten. Die Betreiber von Mobilitatspunkten (siehe auch Begriindung zum Beschlusspunkt
3) sollen diese Bereiche im 6ffentlichen Verkehrsraum kostenlos nutzen diirfen. Dies kann for-
mal entsprechend dem Beispiel in Leipzig in Form einer Sondernutzung nach §18 SachsStrG er-
folgen. Wenn zur Sicherung der entsprechenden Funktionen eine zusatzliche Widmung erfor-
derlich sein sollte (in Abhangigkeit vom Betriebskonzept), dann soll eine erganzende Flachen-
widmung und ggf. auch ein Ankauf von kleineren Teilflachen erfolgen.

Anlagenverzeichnis:

Anlage 1 Ergebnisse zum Stadtratsbeschluss A0715/13 vom 26. September 2013 ,,Elektromobi-
litdt und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren”
Anlage 2 Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

Dirk Hilbert



Anlage 1

Landeshauptstadt Dresden
Stadtplanungsamt r
Abt. Verkehrsentwicklungs- II | DreSden-

planung

Ergebnisse zum Stadtratsbeschluss
,Elektromobilitat und Carsharing in den

Dresdner Stralenraum integrieren”
Anlage 1 zur Vorlage ,Einrichtung intermodaler Mobili-
tatspunkte in Dresden”



Anlage 1: Ergebnisse zum Stadtratsbeschluss , Elektromobilitat und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren”
zur Vorlage ,Einrichtung intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden”

Ergebnisse zum Stadtratsbeschluss A0715/13 vom 26. September 2013
»Elektromobilitdt und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren”

Praambel Beschlusstext:

,Die Oberbiirgermeisterin wird beauftragt,

moderne Mobilitéitskonzepte wie Carsharing oder Miet-Réder, insbesondere unter dem Blickwin-
kel der Elektromobilitdt, so in den éffentlichen stddtischen Raum zu integrieren, dass Dresden
seiner Rolle als zentraler Schwerpunkt im Schaufenster ,,ELEKTROMOBILITAT VERBINDET“ Bayern
—Sachsen angemessen nachkommt:

Beschlusstext Punkte a) und b)

a) Esistin Abstimmung mit den Carsharing-Organisationen und den DVB zu priifen, wo im
Stadtraum Fléchen prioritdr fiir Carsharing-Dienste angeboten werden kénnen. Diese Fldchen
sind dahingehend zu bewerten, inwieweit eine Anbindung von Strom-Ladestationen mdéglich
ist. Zudem ist eine Bewertung der Fldchen hinsichtlich ihrer Eignung als zentrale Ladestation
(aufSer fiir PKW auch fiir Pedelecs, E-Bikes und E-Roller) vorzunehmen.

b) Es ist zu priifen, welche bereits existierenden Parkflédchen in der Stadt um E-Stellpléitze ange-
reichert werden kénnen (insbesondere in rdumlicher Ndhe zu Behérden, Einkaufszentren,
Ortsteilzentren u. a.).

Ergebnis Punkte a) und b)

Um die Belange des OPNV, der Betreiber der elektrischen Ladeinfrastruktur, der Betreiber von
flachenhaften Radverleihsystemen sowie der Carsharing-Anbieter zu bericksichtigen, wurden
am 16. Dezember 2013, am 18. Marz 2014, 15. September 2014 und 9. Juni 2015 Workshops mit
Vertretern der Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB), der DREWAG GmbH, der Enso Netz AG und
einem Carsharing-Anbieter durchgefiihrt. Radverleiher haben sich trotz Einladung nicht beteiligt,
wurden aber bei separaten Terminen befragt und integriert.

Dabei wurden ein Standortkonzept fur o6ffentliche Elektro-Ladesdulen im Stadtgebiet Dresdens
diskutiert sowie die Vorstellungen der Betreiber zu deren Netzentwicklungen eingebracht und
rdaumlich Gberlagert. Es wurden folgende Erkenntnisse gewonnen:

e in Dresden sind derzeit (Stand Mai 2016) 46 private und 131 gewerbliche Elektro-Kfz sowie
ca. 1324 Hybrid-Kfz (inkl. Nutzfahrzeuge) zugelassen, wohingegen 238.135 Kfz mit reinem
Verbrennungsmotorantrieb zugelassen sind,

o elektrische Ladesdulen lassen sich auf Grund der geringen Nachfrage noch nicht flachen- und
kostendeckend betreiben, sondern bilden Angebote durch die Energieunternehmen (derzeit
nur wenige Ladevorgange pro Woche pro DREWAG-Ladeséaule),

e aktuell sind ca. 31 Elektro-Ladesaulen verschiedener Anbieter fiir Kfz 6ffentlich zugédnglich
nutzbar

o fir offentliche Ladeinfrastruktur sind immer bauliche MaRnahmen erforderlich, allerdings
liegen flichendeckend Elektroanschliisse an, sodass die Lagekriterien (Erreichbarkeit, Er-
kennbarkeit, Umfeld) flr die Einordnung von Ladesdulen im Vordergrund stehen sollten,

e mebhr als 4 Prozent der Dresdner (ca. 20.000 Personen) nutzen bereits Carsharing an 120 Sta-
tionen in Dresden, wobei diese Nutzer eine hohe modale Préferenz fir den Radverkehr und
den OPNV besitzen

e ein Carsharing-Fahrzeug ersetzt ca. 6-10 private Pkw, was bei einer weiteren Steigerung der
Nutzerzahlen zu spirbaren Entlastungseffekten im ruhenden Verkehr fiihren kann,

e Elektromobilitdt im Carsharing ist derzeit nur durch Zuschisse fiir die Fahrzeuge finanziell
darstellbar, wird aber in Dresden mit finf Fahrzeugen aktiv genutzt



Anlage 1: Ergebnisse zum Stadtratsbeschluss , Elektromobilitat und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren”
zur Vorlage ,Einrichtung intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden”

e (Carsharing-Unternehmen nutzen alle verfligbaren Moglichkeiten zur Nutzung von 6ffentlich
zuganglichen privaten Grundstiicken und auch Tiefgaragen fiir Stationen, wobei aber insbe-
sondere in zentralen Bereichen die verfligbaren nicht ausreichten,

e DREWAG; Stesad und DVB AG verfiligen nicht liber geeignete aber ungenutzte Flachen fir das
Carsharing, sondern vermieten diese bereits aktiv an Carsharing-Anbieter wie Teilauto oder
Greenwheels,

e das Dresdner Radverleihsystem (,,SZ-Bike“) hat sich positiv entwickelt, verfligt aber nur Gber
wenige feste Stationen — das freie Abstellen im Strallenraum fihrt punktuell zu Problemen
(zu geringe nutzbare Gehwegbreiten, Stadtgestaltung usw.),

e Free-floating-Carsharing ist in Dresden noch nicht etabliert. Vorstellbar sind zudem Mischsys-
teme einzelner Anbieter. Da aber insbesondere stationsgebundenes Carsharing positive 6ko-
logische Effekte aufweist und auf feste Stellplatze an attraktiven Orten angewiesen ist, ist
dieses an Mobilitatspunkten primar zu bericksichtigen.

Im weiteren Verlauf wurden die Mobilitatsunternehmen (Carsharing/ Radverleih/ Energiever-
sorger) zu ihren mittelfristigen Entwicklungsperspektiven und den avisierten Standorten abge-
fragt. Dabei wurde deutlich, dass es bei Carsharing und Radverleih insbesondere in zentralen
Bereichen starke Uberlagerungen gibt, die nur durch ein abgestimmtes Konzept sinnvoll genutzt
werden kdnnen, ohne gleichzeitig den 6ffentlichen Raum zu stark zu Gberformen. Die Ladesau-
lenbetreiber wiederum planen derzeit keinen bzw. nur einen anlassbezogenen Ausbau mit kal-
kulierbarer Nachfragesteigerung. Der Ansatz, einer raumlichen und funktionalen Blindelung lag
damit auf der Hand und wurde von den Teilnehmern der Workshops als Ansatz begrii$t. Damit
konnte als erster Schritt ein systematisiertes Standortkonzept erarbeitet werden, welches neben
der Integration der Standortentwicklung fiir Carsharing und Elektro-Ladesaulen auch die Stan-
dortentwicklung von Radverleihern beriicksichtigt und diese Angebote mit dem OPNV (und auch
mit Taxiangeboten) verknipft.

Das Standortkonzept wurde weiter qualifiziert und zu einem Konzept klassifizierter Mobilitats-
punkte weiterentwickelt. Derzeit sind dort 74 geplante Mobilitatspunkte in 2 Klassifizierungen
(zentral und intermodal/wohnortnah) enthalten. Aus den Untersuchungen wurde deutlich, dass
fiir Mobilitatspunkte grofSteils nur Flachen im 6ffentlich gewidmeten Straenraum in Betracht
kommen. Verkehrsrechtliche Fragen dazu konnten noch nicht abschlieBend beantwortet wer-
den. Diese werden in bilateralen Gesprachen mit dem SMWA in Sachsen, im Austausch mit dem
BMVI zum aktuellen Gesetzgebungsprozess sowie im Austausch mit anderen Kommunen disku-
tiert. In Leipzig erfolgte im Juli 2015 bereits eine entsprechende Umsetzung im 6ffentlichen
Straflenraum als Sondernutzung, was prinzipiell auch in Dresden moglich ist. Die obere Strallen-
verkehrsbehérde im SMWA wurde ebenfalls dazu konsultiert und steht einer pilothaften Umset-
zung von Mobilitatspunkten analog des Leipziger Beispiels positiv gegentiber.

Beschlusstext Punkt c)

c) Essind die notwendigen Voraussetzungen fiir Kooperationen bei der Einrichtung von E-
Parkpldtzen zu schaffen (bspw. Sponsoring durch umliegende Unternehmen), zur Auslagerung
von Kosten.

Ergebnis Punkt c)

Im Rahmen der Workshops haben sich Carsharing-Unternehmen und Energieversorger bereit
erklart, sich bei der Finanzierung ausgewahlter Pilotprojekte im Rahmen eines abgestimmten
Konzeptes der Mobilitdtspunkte gemeinsam mit anderen Akteuren zu engagieren.

Weitergehende Finanzierungsmoglichkeiten sind vom Betreibermodell sowie vom konkreten
Standort abhangig. Flachendeckend kénnen derzeit nicht an allen vorgeschlagenen Standorten
Elektroladesdulen angeboten werden, da die Nachfrage zu gering ist.



Anlage 1: Ergebnisse zum Stadtratsbeschluss , Elektromobilitat und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren”
zur Vorlage ,Einrichtung intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden”

Die aktuelle Forderkulisse und die Planungen eines Bundesférderprogramms fiir 2017 werden

hier allerdings Rahmenbedingungen vorgeben, die eine deutliche Ausweitung des elektrischen
Ladenetzes in den Stadten (auch das Schnellladen ab 50 kW Leistung) erméglichen. Welche Ak-
teure hier aktiv werden und davon profitieren, kann derzeit noch nicht gesagt werden.

Beschlusstext Punkt d)

d) Die Themen Carsharing und E-Mobilitdt sind in der Bauleitplanung zu verankern. Neue Be-
bauungspléne sollen grundsdtzlich auch unter dem Blickwinkel ,,Fahrzeug teilen” und
,elektrisch parken” erstellt werden.

Ergebnis Punkt d)

Die juristische Priifung des Beschlusspunktes hat ergeben, dass es keine Moglichkeit gibt, private
Bauherren auf der Ebene des Bebauungsplanes zur Bereitstellung von Flachen fir Stellplatze mit
E-Ladesdulen zu verpflichten. Allerdings ist eine von beiden Seiten getragene Vereinbarung auf
der Ebene des Durchfiihrungsvertrages moglich, um Flachen fir Stellplatze mit E-Ladesaulen
freizuhalten.

In der Praxis kann versucht werden, bei baurechtlichen Aufstellungsverfahren Regelungen des
Mobilitatsmanagements zu verhandeln und dann in einem Durchflihrungsvertrag zu verankern.
Das betrifft beispielsweise Elektroladesaulen in Tiefgaragen oder an privaten Stellplatzen, kom-
fortable, ebenerdige Radabstellanlagen oder 6ffentlich nutzbare Carsharingstellplatze.

Es ist allerdings davon auszugehen, dass die Kontrolle der Umsetzung - wie in vielen anderen Be-
reichen auch - nicht oder nur stichprobenhaft erfolgen kann. Zudem ist es moglich, Flachen be-
sonderer Zweckbindung in Bebauungspldne aufzunehmen und diese Flachen als Mobilitatspunk-
te zu nutzen.

Beschlusstext Punkt e)
e) Essind eindeutige Markierungen der E-Parkplétze und Ahndung von Verstéf3en durchzuset-
zen.

Ergebnis Punkt e)
Die Prifung des Beschlusspunktes hat ergeben, dass eine Erweiterung von Flachen im 6ffent-
lichen Verkehrsraum fiir das Laden von Elektrofahrzeugen nur durch den StraRenbaulasttra-
ger realisiert wird, wenn der Bedarf dafiir nachgewiesen wird. Seitens der Landeshauptstadt
Dresden wurden Flachen des ruhenden Verkehrs mit entsprechender Beschilderung fir
Elektrofahrzeuge als reservierte Standorte ausgewiesen. Durch die Nutzung der Verkehrszei-
chenkombination Zeichen 314 i.V.m. Zusatzzeichen 1050-32 (Elektrofahrzeuge frei) ist eine
Ahndung von VerstoBen kein grundsatzliches Problem. RegelmaRige Kontrollen in ausrei-
chender Haufigkeit sind aber aus personellen Griinden derzeit nicht moglich. Generell ist die
Ahndung von VerstéBen nur bei amtlicher Beschilderung im 6ffentlichen Raum maglich.

Beschlusstext Punkt f)
f) Esist zu priifen, welche Méglichkeiten der Kombination zwischen OPNV und E-Tanken umge-
setzt werden kénnen.“

Ergebnis Punkt f)

Im Rahmen des systematisierten Standortkonzeptes (Beschlusspunkt a) und b)) wird die Inter-
modalitdt zwischen dem OPNV und E-Fahrzeugen bei der Standortwahl fiir E-Lades&ulen beriick-
sichtigt. Weitere Optionen des E-Tankens (zum Beispiel in der StraBenbahn fiir Elektrorader)
werden derzeit aus technischen Griinden nicht weiter verfolgt.
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Anlass zur Einrichtung von Mobilitatspunkten

Dresden ist eine wachsende Stadt, der es in der Vergangenheit gelungen ist, trotz eines deut-
lichen Einwohnerwachstums die Kfz-Verkehrsmengen fast konstant zu halten und stattdes-
sen die Nutzung des Umweltverbundes zu steigern. Bestandteil der Dresdner Mobilitatsstra-
tegie ist das Mobilitdtsmanagements, das die Vernetzung aller Verkehrstrager férdern und
damit den Umweltverbund starken soll. Es wird in Dresden seit vielen Jahren als eine zentrale
strategische Aufgabe der Verkehrsentwicklungsplanung verstanden. Ein weiterer Baustein
dieser Strategie sollen zukiinftig intermodale Mobilitdtspunkte sein, die diesen positiven
Trend in die Zukunft fortschreiben. Durch sie sollen bestehende Angebote besser vernetzt
werden und dabei den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), Elektromobilitit, Carsha-
ring und Radverleihsysteme effektiver miteinander vernetzen.

Die aktuelle Befragung zum Verkehrsverhalten ,SrV 2013“ hat gezeigt, dass ca. 57 Prozent al-
ler Dresdner fiir ihre taglichen Wege neben dem zu-Ful3-Gehen schon heute regelmalig min-
destens zwei weitere Verkehrsmittel nutzen. Nur 25 Prozent aller Dresdner nutzen aus-
schliellich das Auto, wahrend 30 Prozent zwar liber ein Auto verfligen, aber trotzdem fir Ih-
re Wege regelmiRig den OPNV, das Carsharing und das Fahrrad nutzen. Dies ist auch mog-
lich, weil in Dresden Carsharing- und Radverleihsysteme am Markt etabliert sind. Diese priva-
ten Angebote werden ohne kommunale Zuschisse betrieben.

Die Einrichtung von intermodalen ,Mobilitdtspunkten” soll die bestehenden Angebote durch
Vernetzung und Prasenz im 6ffentlichen Raum starken und mit der Elektromobilitat verknip-
fen. Die Erleichterung des Umstiegs zwischen Auto, Rad und OPNV soll dafiir sorgen, dass es
fiir bestimmte Nutzergruppen moglich wird, auf ein eigenes Kfz zu verzichten und verstarkt
die Mobilitdtsangebote des Umweltverbundes zu nutzen. In Verbindung mit Elektromobilitat
und emissionsarmen Kfz kann eine starkere Carsharing-Nutzung die Stadt vom ruhenden
Verkehr und gleichzeitig von Emissionen entlasten. Aber auch die Nutzung des Radverkehrs
und des OPNV soll durch Mobilititspunkte geférdert werden, da Leihrider an zentraler Stelle
mit dem OPNV verkniipft werden. Auch kann durch die Férderung von Radverleihsystemen
der Bedarf der Radmitnahme im OPNV sinken und insbesondere an Umsteigestellen der
Parkdruck im Radverkehr geringer werden. Die nutzerorientierte, intermodale Vernetzung
von Verkehrsangeboten entspricht einem nationalen und internationalen Trend in Grof3stad-
ten. Die Beschllsse des Stadtrates:

B V2476/13(20.11.2014) ,Verkehrsentwicklungsplan 2025plus (VEP 2025plus)” und
M A0715/13(26.09.2013) ,Carsharing und Elektromobilitat in den Dresdner Stadtraum
integrieren”

beinhalten konkrete MaBnahmen des intermodalen Mobilitdtsmanagements und die Férde-
rung von Elektromobilitat und Carsharing fir Dresden. Weitere vom Stadtrat beschlossene
Konzepte beinhalten ebenfalls den Gedanken des Mobilitdtsmanagements:

B V2021/12(20.06.2013) ,Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept 2030

B V1017/11(12.05.2011) ,Luftreinhalteplan fiir die Landeshauptstadt Dresden 2011“

BV 3054-UK60-09 (16.03.2009) ,, Masterplan Lirmminderung” bzw. dessen aktueller
Beschlussfassungsprozess mit der Vorlage 775/15.
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2. Bestandssituation

Allgemeine Entwicklung

In Dresden verfiigen ca. 31 Prozent der Dresdner Haushalte nicht tiber einen eigenen Pkw.
Diese Haushalte nutzen bevorzugt den OPNV, das Fahrrad und die Carsharingangebote fiir ih-
re personliche Mobilitat. Gerade fiir diesen Personenkreis kann die Verbesserung intermoda-
ler Angebote auch zu Verbesserungen der eigenen Mobilitdtssituation beitragen.

Die bestehenden Angebote im Carsharing und im Radverleih sowie die elektrischen Ladesau-
len fir Kfz in Dresden werden privatwirtschaftlich und ohne 6ffentliche Zuschiisse betrieben.
So existieren derzeit 120 Carsharingstationen, ein Radverleihsystem mit 500 Fahrradern und
ca. 30 offentlich zugangliche Elektroladesaulen. In Verbindung mit dem sehr guten offentli-
chen Nahverkehrsnetz Dresdens bilden diese Angebote bereits jetzt ein gutes Mobilitats-
netzwerk. Die Vernetzung der Angebote muss aber noch deutlich besser ausgebaut und ver-
einfacht werden, damit mehr Menschen die Angebote tatsachlich nutzen und so auch ver-
starkt zu stadt- und umweltfreundlicher Mobilitat beitragen kénnen.

Carsharing

Das stationsgebundene Carsharing als 6ffentlich nutzbares Verkehrssystem existiert in Dres-
den bereits seit Mitte der 1990er Jahre und ist seitdem kontinuierlich gewachsen. Es wird
derzeit von ca. 4 Prozent der Dresdner (ca. 20 000 Personen) genutzt. Derzeit gibt es in Dres-
den zwei Betreiber (teilAuto/Flinkster mit fast 120 Stationen und Greenwheels als VW-
Tochter mit 3 Stationen) die in Dresden iber 250 Fahrzeugen in verschiedenen GréRen und
Ausstattungen fir private und gewerbliche Kunden bereitstellen. Damit ist es schon heute
unter bestimmten Voraussetzungen moglich, ohne deutliche KomforteinbuBen auf Kauf und
Betrieb eines eigenen Kfz zu verzichten. Zudem kdnnen an drei Dresdner Carsharingstationen
auch Elektrofahrzeuge gebucht und genutzt werden.

Trotz der positiven intermodalen Wirkung ist das Carsharing durch fehlende Flachen fiir neue
Stationen im Wachstum beschrankt, da bisher nur die Nutzung von privaten oder halbéffent-
lichen Flachen moglich ist. Diese Flachen werden aber durch die hohe Bautatigkeit immer
weniger. Gleichzeitig kdnnen nach aktueller Rechtslage noch keine festen Carsharing-
Standorte im StraRenraum ausgewiesen werden. Eine entsprechende Beschilderung ist zwar
im Bundesministerim fiir Verkehr und digitale Infrastruktur in Erarbeitung, aber im Gegensatz
zur Regelung fiir das Laden von Elektro-Kfz noch nicht in die StVO aufgenommen. Die Stadt-
verwaltung vertritt hier die Auffassung, dass iber den Nachweis eines , iberwiegenden 6f-
fentlichen Interesses” nach Strafenverkehrsgesetz des Freistaates Sachsen eine Anordnung
von Mobilitatspunkten als intermodales Angebot fiir alle Blirgerinnen und Biirger auf zwei
verschiedenen Wegen denkbar ist (siehe Kapitel 3).

Radverleihsystem

Im seit 2014 bestehenden flaichendeckenden Radverleihsystem (SZ-Bike) sind 500 konventio-
nelle Fahrrader verfligbar. Neben wenigen festen Stationen gibt es eine Vielzahl virtueller
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Stationen an markanten Punkten, wo die Rader nach der Nutzung wieder abgestellt werden
kénnen. Innerhalb des 26er Rings kénnen die Rdder an allen Kreuzungen stehen gelassen
werden. Durch das freie Abstellen im Raum entstehen insbesondere bei weiterem Wachstum
deutliche Behinderungen fiir FuBganger und stadtgestalterische Defizite. Mehr feste Statio-
nen wirden hier zu besseren Bedingungen fiir FuRganger, einem attraktiveren Stadtbild aber
auch zu einer besseren Auffindbarkeit und Nutzbarkeit beitragen.

Bisher ist es seitens SZ-Bike nicht geplant, elektrische Antriebe oder auch Lastenrader in das
Radverleihsystem zu integrieren. Diese Angebote werden vielmehr durch einzelne Anbieter
im ,,Standortgeschaft” (persénliche Ausgabe und Riicknahme am gleichen Punkt) verliehen.

Elektroladesaulen und Elektromobilitat

Die Dichte und Auslastung der bestehenden 6ffentlichen Elektroladesaulen von DREWAG und
Enso ist aktuell noch sehr gering. Problematisch sind auch die unterschiedlichen Bezahlsys-
teme, das uneinheitliche Erscheinungsbild und die mangelnde Prasenz im 6ffentlichen Raum.
Gleichzeitig ist auch die Nachfrage sehr gering. In Dresden sind aktuell (Stand Mai 2016)

46 private Elektro-Kfz zugelassen. Dazu kommen ca. 131 gewerbliche Pkw und Nutzfahrzeu-
ge, die meist Uber eigene innerbetriebliche Lademdoglichkeiten verfligen. Unter zusatzlicher
Berlicksichtigung der ca. 1324 Hybrid-Kfz betragt der Anteil zumindest teilelektrischer Kfz an
allen Kfz in Dresden ca. 0,6%. Ein kostendeckender Betrieb von Ladesaulen ist fir die Ener-
gieunternehmen so noch nicht moglich.

Die nachfolgende Abbildung 1 zeigt, wie sich der Bestand an elektrischen Lades&ulen (aktuell
ca. 30), Carsharing und Radverleih darstellt und wie sich die Betreiber unabhangig voneinan-
der die Entwicklung der einzelnen Systeme vorstellen. Leihrdder diirfen aktuell im gesamten
26er Ring frei abgestellt werden.
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Abbildung 1: Uberlagerung aller geplanten Standorte fiir Ladesiulen, Carsharing und Radverleih in Dresden
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Ziele und planerischer Ansatz

Die im Kapitel 2 dargestellte Situation zeigt, dass ein Ausbau und eine damit verbundene or-
ganisatorische und raumliche Blindelung der bestehenden intermodalen Angebote erfolgen
muss, um die positiven verkehrlichen Effekte zu verstarken und mehr intermodale Nutzer zu
gewinnen. Daraus lassen sich konkret folgende Ziele fiir die Umsetzung von Mobilitatspunk-
ten formulieren:

B Intermodalitat soll als Kernbestandteil des Mobilitaitsmanagements und als wichtiger
Beitrag zu stadt- und umweltfreundlicher Mobilitdt geférdert werden,

B eine zweckspezifische Verkehrsmittelwahl soll stadtweit erleichtert werden (Verrin-

gerung von Platzbedarf und Emissionen durch mehr Carsharing im Kfz-Verkehr),

bestehende Angebote sollen ausgebaut, intensiver genutzt, vernetzt und als einheit-

liches Angebot gestaltet und geférdert werden (Offentlicher Personennahverkehr,

stationares Carsharing, Radverleihsysteme, Elektroladestationen, Taxi-Angebote, In-

formationsangebote),
der Zugang zu Mobilitdat mit verschiedenen Verkehrstragern und ohne eigenen Pkw

soll einfacher werden,

Elektromobilitat soll geférdert werden (im Bereich Carsharing, privatem Kfz und ggf.
auch im Radverkehr, Berticksichtigung verschiedener Steckersysteme, ggf. auch fir
Pedelecs/E-Bikes nutzbar).

Zudem bestehen auch Anforderungen aus Sicht der Stadt- und Stralenraumgestaltung, die
mit der Schaffung von Mobilitatspunkten erfiillt werden kénnen:

B essoll eine bessere Zuordnung und Gestaltung von verkehrlichen Funktionen, die
derzeit ungeordnet sind (z. B. Leihrader), im 6ffentlich gewidmeten StraRenraum er-
reicht werden,

B eine Senkung des Parkdrucks bei gleichzeitiger Verbesserung der Erreichbarkeit in
zentralen Stadtbereichen soll moglich sein,

B durch die Errichtung der Mobilitatspunkte und die damit verbundene Konzentration
der Angebote des Umweltverbunds, soll eine zusatzliche Inanspruchnahme weiterer
offentlicher Flachen vermieden werden,

B die Nutzung nahrdaumlicher Angebote soll durch die Integration von geeigneten In-
formationsangeboten (z. B. Wegweisung, Ortsinformation) gestarkt werden.

Dementsprechend sollen Mobilitdtspunkte in Dresden tberall dort eingerichtet werden, wo
bestehende Angebote im Offentlichen Personennahverkehr mit stationdrem Carsharing,
Radverleih, Elektroladestationen und weiteren Nutzungen (z. B. Taxiangeboten) wirksam zu-
sammengefihrt werden kdnnen. Dies ist besonders in zentralen Bereichen und an S-Bahn-
Stationen effektiv. Die Netzdichte sollte dabei ausgewogen sein, um Mobilitdatspunkte von
weiteren nahrdumlichen Angeboten abzugrenzen.
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Zudem muss durch eine entsprechende Gestaltung eine gute Erkennbarkeit im 6ffentlichen
Raum bei gleichzeitiger stadtebaulicher Vertraglichkeit gewahrleistet sein. Die Ausstattungs-
grade der Mobilitdatspunkte missen so bemessen sein, dass sie einen stadtweiten, flichende-
ckenden Ausbau zulassen.

Mobilitatspunkte kdbnnen zwar auch in der Nahe von groRen Radabstellanlagen angeordnet
werden, kdnnen aber nicht als Ersatz fur ggf. fehlende Radabstellanlagen genutzt werden, da
sie sonst ihre intermodale Verknipfungsaufgabe nicht erfiillen kdnnen.

Auf Grund der verschieden Anforderungen empfiehlt sich zur Einordnung der Mobilitats-
punkte flr Dresden ein gestuftes Verfahren. Es wurden dafiir zwei Typen von Mobilitats-
punkten entwickelt, die sich in Bezug auf:

B die Lage im Stadtgebiet,
B die Lage im Verkehrssystem und
B die nachfragegerechte Ausstattung

unterscheiden. Im Einzelnen sind dies:

B Zentrale Mobilitatspunkte, die sich an zentralen Orten mit hoher Nachfrage und ho-
her funktionaler Dichte aber auch starken raumlichen Restriktionen befinden,

B Wohnortnahe Mobilitdtspunkte, die sich in Stadtgebieten mit vergleichsweise hoher
Nutzungsdichte (Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Dienstleistung) befinden, wobei in
dieser Kategorie auch die Ndhe zu S-Bahn-Stationen bertlicksichtigt wird.

Mobilitatspunkte sollen zudem durch weitere kleinrdumige Standorte im Carsharing und im
Radverleih ergdnzt werden, die besonders als Standorte des Carsharing schon existieren.
Wahrend der Aufbau (nicht der Betrieb) von Mobilitatspunkten als kommunale Aufgabe ge-
sehen wird, sollen fir die kleinrdumigen Standorte des Carsharings und des Radverleihs (zum
Beispiel in Wohnquartieren oder an touristischen Zielen) weiter die jeweiligen Betreiber al-
lein zustandig sein. Eine Ausstattung mit Elektroladeinfrastruktur ware auch dort wiin-
schenswert. Die kleinrdumigen Standorte von Carsharing und Radverleihs kénnen je nach
Entwicklung des Systems und der Nachfrage auch zu Mobilitatspunkten qualifiziert werden.

Herausgehobene

Bedeutung im Netz: Mobilitatspunkte

Zentrale Wohnortnahe
Mobilitatspunkte | | Mobilitatspunkte

Wichtige Netz-
erganzung: Kleinrdumige Standorte
Carsharing mit Standorte
E-Lade-Option Radverleih

Abbildung 2: Klassifizierung der Mobilitatspunkte und kleinrdumiger Standorte
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Die straBenverkehrsrechtliche Umsetzung von Mobilitatspunkten obliegt der Strallenver-
kehrsbehorde. Durch kooperative Abstimmungsprozesse und die Nutzung von Ermessens-
spielrdumen konnte dhnlich wie in Leipzig auch eine Einordnung von Mobilitdtspunkten mit
festen Carsharingstellpldtzen und Ladesaulen ermoglicht werden. Formal stehen dafiir mo-
mentan die Varianten einer Teileinziehung nach §8 SachsStrG oder vorzugsweise die Gewah-
rung einer Sondernutzung (wie in Leipzig praktiziert) nach §18 SachsStrG zur Verfligung. Vo-
raussetzung dafir ist der Nachweis eines Gberwiegenden offentlichen Interesses fiir die Ein-
richtung von Mobilitdtspunkten. Durch die Uberlagerung verschiedener intermodaler Ange-
bote liber das Carsharing hinaus sowie vor dem Hintergrund der verpflichtenden MaRnah-
men des Mobilitditsmanagements aus dem Luftreinhalteplan 2030 und dem Verkehrsentwick-
lungsplan 2025plus kann ein solches Gberwiegendes 6ffentliches Interesse abgeleitet wer-
den.

Umweltwirkungen

Mobilitatspunkte sollen durch die Prasenz im 6ffentlichen Raum und die Erleichterung des
Umstiegs zwischen den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Rad und OPNV) und (teilwei-
se elektrischen) Carsharingfahrzeugen den Umweltverbund starken. Carsharingnutzer fahren
schon heute deutlich seltener mit dem Kfz (ca. 1/4 der Haufigkeit gegentiber dem Dresdner
Mittelwert) und nutzen hiufiger Fahrrad oder den Offentlichen Personennahverkehr (siehe
Abbildung 3). Ein Pkw im stationaren Carsharing ersetzt schon heute in Dresden ca. 6 bis 10
private Pkw.

Vergleich des Modal Splits von Dresdner Carsharern
mit dem Mittelwert der Einwohner fiir 2010/ 2011
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90%

80%
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Dresdner Carsharer alle Einwohner Dresdens

Abbildung 3:  Modal Split von Carsharing-Nutzern in Dresden im Vergleich

Zudem ist die Klimabilanz von Mobilitdatspunkten positiv, da insbesondere durch Carsharing
starke Vermeidungseffekte erreicht werden (sinkende Fahrtenh&ufigkeit mit dem Pkw, bes-
sere Fahrzeugauslastungen). Die Fahrzeuge des groRten Carsharinganbieters in Dresden ha-
ben zudem eine CO,-Emission, die mit 97 g/km um Uber 40 g unter dem Mittelwert der aktu-
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ellen Pkw-Flotte in Deutschland liegt und bereits heute die Grenzwerte von 2020 fiir Neuwa-
gen einhalt. Sie sind mit dem ,,Blauen Engel” als besonders umweltfreundlich zertifiziert.

Durch die in Mobilitatspunkten integrierten Lademoglichkeiten fiir Carsharing, Privat-Pkw
und ggf. auch Taxen oder Fahrrader kann der Anteil der Elektromobilitdt weiter steigen und
die Nutzung des OPNV und des Leihradsystems erhéht werden.

Da die Mobilitatspunkte Gberwiegend in bestehende Flachen des offentlichen Stralenraumes
integriert werden sollen, wird zudem kein neuer Stadtraum durch Verkehr in Anspruch ge-

nommen.

Standorte

In einer ersten Untersuchung wurden 74 geeignete Standorte identifiziert (Stand Juli 2015),
wo zum einen schon intermodale Angebote bestehen (insbesondere Carsharingstation und
gute OPNV-Anbindung) und zum anderen Radverleihsysteme sinnvoll einzubinden sind. Da-
von sind 13 Punkte dem Typ des zentralen Mobilitatspunkts zuzuordnen.
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Abbildung 4: Zentrale Mobilitatspunkte in Dresden (Konzept)

Die Lage aller 75 klassifizierten Mobilitatspunkte enthalt Abbildung 5.
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Abbildung 5: Lage allert geplanten Mobilitatspunkte (Konzeptstand 11/2016)

Aus Abbildung 5 wird auch deutlich, dass Mobilitatspunkte vor allem in dichter besiedelten
Stadtbereichen und an Schnittstellen des OPNV angeordnet werden sollen, da dort die
OPNV-Anbindung giinstig ist und bereits Carsharing-Angebote bestehen. In den mit geringe-
rer Dichte bewohnten Bereichen im Dresdner Westen, Norden und Osten sind bisher keine
Carsharing- oder Radverleihangebote etabliert, da ein entsprechendes Nachfragepotenzial
noch fehlt. Fir die erste Umsetzungsphase sind deshalb dort auch noch keine Mobilitats-
punkte vorgesehen. Bei entsprechender Entwicklung der Nachfrage ist aber auch eine Aus-
weitung in diese Ortsteile moglich.

Ausstattung

Es wurden hier zwei verschiedene Typen von Mobilitdtspunkte konzipiert (zentrale bzw.
wohnortnahe Mobilitdatspunkte, siehe auch Kapitel 3), die sich durch die Lage im Stadtgebiet
und im Verkehrssystem sowie die Ausstattung unterscheiden. Zentrale Mobilitatspunkte sol-
len folgende Ausstattungsmerkmale erhalten (siehe auch Abbildung 6, die Zahlen in Klam-
mern sind Dimensionierungsansatze):

B die Ladeausstattung fir Carsharing- und private Elektro-Pkw sowie ggf. ein Taxi,

B die erforderlichen Pkw-Stellplatze fiir das elektrische Laden sowie fiir weitere Car-
sharing-Fahrzeuge mit konventionellem Antrieb,

B Abstellanlagen flir Fahrrader (nur fiir Radverleihsystem und Kunden des Carsharings)

B serviceorientierte Ausstattungselemente (z. B. Gepackboxen) sowie

B ggf. optional Lastenrader im Verleih

YIn Abbildung 5 sind die Mobilitdtspunkte des Konzepts unabhangig davon, ob sie zentrale oder wohnortnahe Mobilitdtspunkte
sind, fortlaufend nummeriert.
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden

( Zentraler Mobilitatspunkt ]
[Lagekriterien: ] ([E-Ladeausstattung fiir: | [Abstellplatze fiir: | Weitere Ausstattung:]
entrale Lage, Elektr. Leihrader (5) Radstander (Gepackboxen ]
Multifunktionales Private Kiz (1-2) ) Offentlich (10-20) Radservice )
Umfeld (Carsharing Kz (1) Radstander I (Allg. Standortinfo )
OV-Tak: 10 Vin, ey

Itest. 4 - -
UUI'I'I zur Haltest EE&LEF::;Z(B‘I{(Z{}Z
-
Stlplaize [Negueisung Fuf ]
Carsharing (3-6)
Umsetzung im 6ffentlichen Raum: Stellplatz E-Taxi

als Sondernutzung oder ggf. mit
neuem Verkehrszeichen nach
CarSharG

Abbildung 6: Ausstattung zentraler Mobilitatspunkt

Zudem kann bei der Vertiefung der Planungen gepriift werden, inwieweit Lastenrdder (mit
Garage), Behindertenstellpldtze sowie Optionen fiir das Laden von E-Bikes oder Pedelecs in-
tegriert werden kénnen.

Genauere Optionen, wie die einzelnen Elemente eines Mobilitdtspunktes gestaltet werden
kénnen (insbesondere die Radabstellanlagen aber auch die Informationsangebote und Lade-
siulen) wird in Uberlagerung mit dem Corporate Design der Landeshauptstadt Dresden in ei-
ner eigenen Untersuchung geklart. Aus aktuellen Erkenntnissen heraus sollte aus Kosten- und
Praktikabilitatsgriinden auf Stelen mit IT-Elementen und insbesondere Monitoren verzichtet
werden. Eine Nutzung als WLAN-Hotspot ist aber denkbar.

Wohnortnahe Mobilitatspunkte verfiigen tGber eine geringere Dimensionierung und kénnen
durch ihre wohnortnahe Lage auch den Umfang der Angebote reduzieren. So kann zum Bei-
spiel auf das Laden von Taxen oder teilweise auch auf das Laden von privaten Elektro-Pkw
verzichtet werden. Da der GroRteil der Mobilitdtspunkte in dieser Form angelegt ist (ca. 80
Prozent), kommt der Ausstattung dieser Punkte besondere Bedeutung filir eine kostengtinsti-
ge Umsetzung und einen effektiven Betrieb zu. Diese Mobilitdtspunkte kénnen sowohl im 6f-
fentlichen StraBenraum als auch auf privaten Flachen eingerichtet werden.

( Wohnortnaher Mobilitétspunkt ]
(Lagekriterien: ) [Ladeausstattung fiir:] [(Abstellplatze fiir: | (Weitere Ausstattung: |
Intermodale Lage

Umstieg auf andere Elekir. Leihrader (opt) Fadstander J

\Verkehrsmittel | (Private Kfz (opt) Offentlich (6-10)
r—————— (CarsharingKiz (1) ] [(Radstander [Allg. Standortinfo )
otnoie e, e Radverlei (6-10) :

ggf. mit Versorgung/ ntermod. Infos

ekl Stelplétze Kfz . los
k‘:ﬂ' E-Laden (1, opt) egweisung OV

(OV-Takt: 20 Min., :

Stellplatze -
400m zur Haltest. Cars?\aring (24) OR Codierungen
(Umsetzung im éffentlichen Raum:
als Sondernutzung oder ggf. mit neuem
\Verkehrszeichen nach CarSharG

Abbildung 7:  Ausstattung wohnortnaher Mobilitatspunkt
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden

Funktionale Struktur

Mobilitatspunkte sollen so angelegt werden, dass der bauliche Eingriff in bestehende Anla-
gen (z. B. StralRen oder Gehwege) minimal ist. So kbnnen Mabilitatspunkte in Parkplatze inte-
griert oder am StraRBenrand angeordnet werden. Abbildung 8 enthilt eine Prinzipskizze zur
Einordnung von Mobilitatspunkten im Parkplatzbereich. Abbildung 9 enthalt eine Prinzipskiz-
ze zur Einordnung am StraRenrand.

Zentraler Mobilitatspunkt Wohnortnaher bzw. Intermodaler Mobilitatspunkt
Variante Parkplatz’ Variante Parkplatz’
Mindestflachenbedarf. ca 210 m? Mindestflachenbedarf: ca: 100 m?
L
1] 2

v

&8, | &

<~
(=T
=
==
=4

[@]k4:4

@

)

5=
%
b

3 M
—1 314

Abbildung 8:  Prinzipskizze von Mobilitatspunkten auf einem offentlichen Parkplatz

Wohnortnaher bzw. Intermodaler Mobilitaitspunkt ~ Wohnortnaher bzw. Intermodaler Mobilitatspunkt

Variante Stralenrand - einseitig" Variante ,Straenrand - zweiseitig"
Mindestflachenbedarf: ca 50 m? Mindestflachenbedarf: ca 85 m?
Stralke = g €8, I?
3 Strate | &8,
= =

Y =

B =

Gehweg

H
3

E
| 1EB D
Gehweg

] - =

Abbildung 9:  Prinzipskizze von Mobilitdtspunkten in stralenparalleler Lage
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

Zugang und Nutzung

Ein wesentlicher Baustein von Mobilitatspunkten ist ein integriertes Zugangsmedium (zum
Beispiel eine Mobilitatskarte) mit der sich alle verfligbaren Angebote einfach nutzen lassen.
So ist es denkbar, dass auf Zeitkarten des Offentlichen Personennahverkehrs auch die Zu-
gangsberechtigung flr Carsharingfahrzeuge, das Elektroladen (StromTicket) oder das Radver-
leihsystem hinterlegt ist. Gleichzeitig sollte sichergestellt sein, dass eine Nutzung von Mobili-
tatspunkten und deren Angebote auch ohne OPNV-Abonnement méglich ist.

An Mobilitdtspunkten sollten nur mit dem Blauen Engel zertifizierte Carsharinganbieter zuge-
lassen werden, um eine hohes Mal} an Umweltvertraglichkeit und eine 6ffentliche Nutzung
zu garantieren (zum Beispiel ,,Blauer Engel” der Jury Umweltzeichen).

Carsharingunternehmen und Radverleiher, die die Mobilitdtspunkte nutzen, sollten zudem
dazu verpflichtet werden, nur die Mobilitatspunkte fir das Abstellen der Kfz bzw. Fahrrader
zu nutzen. Auch das Radverleihsystem muss dazu an den Mobilitatspunkten feste Abstellan-
lagen erhalten bzw. installieren, um das Ziel einer Konzentration der Angebote am Mobili-
tatspunkt auch praktisch zu erreichen.

Rabatte auf bestimmte Leistungen, wie sie bereits heute zum Beispiel in Form eines Rabatts
fiir OPNV-Kunden beim Carsharing existieren, kénnen die Nutzerzahlen erhéhen. Die Attrak-
tivitat flr Gaste der Stadt muss ebenfalls hoch sein. Fir die Markteinfihrung sollte eine ge-

eignete Marketingstrategie entwickelt werden.

Ob und wie internetbasierte Informationsangebote eingebunden werden sollen, ob eine
WLAN-Funktionalitdt angeboten wird oder ob nur auf mobile Anwendungen der Nutzer zu-
rickgegriffen wird, muss vor auch aus Perspektive des erwarteten Mehrwertes, der Kosten
und der Betriebssicherheit (Schaden, Verfligbarkeit) betrachtet werden.

Kosten und Betrieb

Fiir Mobilitatspunkte entstehen in der Aufbauphase Investitionskosten aber auch Kosten im
laufenden Betrieb.

Investitionskosten

Fir den Aufbau des Systems der Mobilitatspunkte ist je Mobilitatspunkt von Investitionen
zwischen einigen tausend bis zu einigen zehntausend Euro auszugehen. Die Investitionskos-
ten sind dabei von verschiedenen Faktoren abhéangig. U.a. sind dies:

Umfang des Angebotes (GroRRe der erforderlichen Flache),

Aufwand fir Bau oder Umristung der erforderlichen Stellplatze,

Umfang der Energie- und Medienanbindung und baulicher Aufwand der Herstellung,
Umfang der Informationsangebote sowie Gestaltungsaufwand.
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

Da Mobilitatspunkte die wirtschaftlichen Interessen von Energieunternehmen, Carsharingan-
bietern und kommerziellen Radverleihern berlcksichtigen, ist eine Beteiligung an den Erstel-
lungskosten denkbar. Genauere Aussagen zu Kosten- und Beteiligungsstrukturen kénnen
aber erst erfolgen, wenn ein belastbares Betriebs- und Umsetzungskonzept erarbeitet wurde.
Aktuell ist eine Forderung der Investitionskosten von intermodalen Mobilitatspunkten in ver-
schiedenen Programmen moglich.

Betrieb und Betriebskosten

Auch wahrend des Betriebs der Mobilitdatspunkte entstehen Kosten fir die Reinigung, den
Winterdienst, die Wartung von Ladeinfrastruktur und die Schadensbeseitigung. Der Betrieb
soll fiir die Landeshauptstadt Dresden kostenneutral sein. Deshalb sollen die Betriebskosten
durch einen (nach Moglichkeit 6ffentlichen) Betreiber zentral Gbernommen werden, der
wiederum Uber die Vergabe langfristiger Nutzungslizenzen an die Anbieter am Mobilitats-
punkt (Energieunternehmen, Radverleiher oder zertifizierte Carsharingunternehmen) diese
Kosten refinanzieren kann. Dem Betreiber sollten die entsprechenden 6ffentlichen Flachen
vorzugsweise in Form einer Sondernutzung kostenlos tiberlassen werden, da sonst ein kos-
tendeckende Bewirtschaftung tGber die Nutzungsrechte kaum effektiv moglich ist.

In den vertraglichen Regelung ist neben den Nutzungs-, Kosten- und Unterhaltsfragen auch
der kommunale Einfluss auf die Entwicklung der Mobilitatspunkte (ggf. auch einem Betrei-
berwechsel) und mogliche Anpassungen zu sichern. Auch der Zugriff auf die Nutzerdaten im
Sinne eines kontinuierlichen Monitorings muss fiir die Landeshauptstadt moglich sein.

Da auch heute der Betrieb von Ladeinfrastruktur, Radverleih und Carsharing in Dresden fir
die Landeshauptstadt Dresden kostenneutral ist, besteht hier die Chance, die Nachfrage nach
stadtvertraglicher Mobilitdt zu steigern ohne dauerhafte Zusatzkosten zu generieren. Gleich-
zeitig soll die Nachfrage nach OPNV-Leistungen erhéht und damit die Einnahmesituation der
Verkehrsunternehmen verbessert werden. Die Beispiele anderer Stadte zeigen, dass dies
moglich ist. Details, die sich auch mit vergaberechtlichen Aspekten auseinandersetzen, sind
Gegenstand weiterer Arbeitsschritte.

Weitere betriebliche Aspekte

Der Dresdner Ansatz der Mobilitdtspunkte soll auf ein moglichst robustes System setzen, das
zwar nicht Gber aufwandige digitale Infrastruktur verfligt, es aber dafiir flichendeckend an
ca. 100 Stellen im Stadtgebiet umsetzbar ware. So kdnnen durch die Einbeziehung der per-
sonlichen internetfahigen Endgerate der Nutzer (z.B. Smartphones, Tablets usw.) die Investi-
tions- und Wartungskosten gering gehalten werden, da auf einen stationaren Internetan-
schluss und eine entsprechende Ausstattung verzichtet werden kann. Dies wird auch aktuell
von den in Dresden in diesem Bereich aktiven Unternehmen teilAuto, Greenwheels, SZ-Bike,
ENSO und DREWAG so praktiziert. Informationsangebote sollten zwar davon ausgehen, dass
den Nutzerinnen und Nutzern grofRtenteils mobiles Internet zur Verfligung steht (ggf. auch
mit Hilfe einer Ausstattung der Mobilitdtspunkte WLAN-Funktionalitat), allerdings sollen die
Angebote auch so gestaltet sein, dass sie auch ohne Internetnutzung abrufbar sind (z.B.
durch telefonische Buchung und Information)
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

10. Beispiele anderer Stadte

Mobilitatspunkte werden unter dhnlichen Begriffen bereits in einigen Stadten genutzt. So in
Berlin und Hamburg, Bremen, Leipzig, Miinchen und Offenburg. Dennoch haben Mobilitats-
punkte noch Innovationscharakter. Die Handhabung in den Stadten ist aufgrund der Unter-
schiede im StraRenverkehrsrecht je nach Stadt teilweise verschieden. Einen guten Uberblick
bietet hier das ,,Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen” als komplexe Darstellung
aller Aspekte, die es zu bericksichtigen gilt.

Fir Dresden kann auf Grund der gleichen verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen im Land
Sachsen die Stadt Leipzig als Vorbild dienen. Zudem wird auch in Dresden die Einbindung des
Offentlichen Personennahverkehrs und des stationdren Carsharings sowie des Radverleihsys-
tems von Nextbike (in Dresden ,,SZ-Bike“) wichtig sein.

Im Folgenden werden aus eigenen Recherchen die benannten Beispiele aus Deutschland kurz
dargestellt. Aufgrund des Pilotcharakters und noch ausstehender Evaluation kann diese
Sammlung nicht als abschlieBend angesehen werden. Sie zeigt aber die Vielfalt denkbarer Lo-
sungen unter verschiedenen Zielkontexten.
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden

10.1. Mobilitatsstationen Leipzig

In Leipzig wurde primér das Ziel eines leichten Umstiegs vom Offentlichen Personennahver-
kehr auf Leihfahrrad und Carsharing verfolgt. Somit entstanden und entstehen Mobilitdtssta-
tionen vor allem in der Nahe stark frequentierter Haltestellen. Es besteht eine enge Zusam-
menarbeit mit den Leipziger Verkehrsbetrieben sowie den Firmen teilAuto und Nextbike.
2015 wurden 25 Stationen umgesetzt, wovon die erste durch den Oberbiirgermeister am

9. Juli 2015 eingeweiht wurde. Die Umsetzung wurde durch das SMWA aus EFRE-Mitteln ge-
fordert. Betreiber sind die Leipziger Verkehrsbetriebe, die die 6ffentlichen Flachen als Son-
dernutzung nutzen. Dabei fallen keine Kosten an, da die Geblihren fir die Betreiber infolge
eines Stadtratsbeschlusses entfallen. Der Verkehrsbetrieb wiederum vereinbart mit den Mo-
bilitdtsdienstleistern (insbes. Carsharinganbietern) die weitere Nutzung und die dafiir not-

wendigen Unterhaltsbeitrage.

Abbildung 10: Stele der 1 Mobilitatstation in Leipzig
Bildautor: Joachim Rietschel, SPA Dresden

10.2.,,mobil.punkt” Bremen

In Bremen sollte mit den ,,mobil.punkten” der Aktionsplan ,Carsharing fir Bremen” umge-
setzt werden. Ziel war auch eine Verkniipfung von Carsharing im StraRenraum mit dem Of-
fentlichen Personennahverkehr. Die ,,mobil.punkte” wurden im Stralenraum eingeordnet
und dienen seit 2003 als intermodale Mobilitatsstationen. Dabei wird eng mit Anbieter
,Cambio” zusammengearbeitet. Die Anordnung im StraBenraum erfolgte Gber mehrere We-
ge: per Bauantrag, per Sondernutzung oder als Vermietung iiber die stadtische Tochterge-
sellschaft ,,Brepark”.
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitatspunkte in Dresden

10.3. Mobilitatsstationen in Offenburg und Umgebung

Auch in Offenburg bestand das Ziel, eine intermodale Verkniipfung herzustellen. Dabei soll
die Nahmobilitat mit den Funktionen der Elektromobilitdt angereichert werden. Die Umset-
zung des Netzkonzepts begann 2015 mit einer Startphase (Bau von 2 Stationen) Aktuell sind
bereits 4 Stationen in Betrieb. Dazu wurde ein abgestimmtes Corporate Design entwickelt
(verantwortlich: André Stocker Design). Fir den Betrieb (ibernehmen verschiedene Betreiber
bestimmte Lizenzen. Zudem wird eine integrierte Mobilitatskarte mit der Nutzungsmoglich-
keit fur alle Funktionen (Carsharing, Radverleih, Elektroladen) ,auf einer Karte” angeboten.
Daflr wurde ein Webportal fir Anmeldung und Verwaltung aller Funktionen online gestellt
(Autor: Tippingpoints). Die Einflihrung wurde von einer Kampagne begleitet. Die Umsetzung
des Netzkonzepts soll neben Offenburg auch die Region beinhalten.

10.4. Mobilitatsstation Minchen

Fiir Miinchen steht auf Grund der hohen Bedeutung und der knappen Flachen die Verkniip-
fung verschiedener Verkehrstrager besonders in zentralen Bereichen im Vordergrund. Dabei
sind zahlreiche Unternehmen einzubinden. Neben dem stationdren Carsharing verfiigt Miin-
chen auch Uber konventionelle und elektrische Free-Floating-Carsharingsysteme, die einzu-
binden sind. Die Mobilitatsstationen sind wesentlicher Baustein des Mobilitatsmanagements
unter der Dachmarke ,,gscheid mobil“.2 Miinchen nutzt dabei auch das StraBenrandparken
flir Mobilitatsstationen (siehe Abbildung 11) und plant zur Einfihrung des Netzkonzepts eine
Kampagne im Zuge von ,gscheid mobil“

o 4x CarSharing Ly 2 Offentlicher Verkehr
(vollfiexibel, teilflexibal, stationar) & iy £ o MVG (U-Bahn, Tram, Bus) und Taxi

-
¥

Sl W
SWM Ladesaule 4} vp
| .. |

N

Bl

2x Elektro-CarSharing . - Mietradsystem .MVG Rad"
(vollflexibel | DriveNow) ab Mitte 2015

Abbildung 11: Planung Mobilitdtsstation Miinchner Freiheit

Bildautor: Martin Schreiner, LH Miinchen

% In Dresden wurde im Zuge der Erstellung des VEP und des Mobilititsmanagements der Slogan
gepragt.

Iu

,fischelant mobi
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

11. Arbeitsstand und weitere Aufgaben

In der Vergangenheit sind in Dresden wichtige Arbeiten an der Konzeption der Mobilitats-
punkte erfolgt, deren aktueller Stand in dieser Beschlussvorlage dokumentiert ist:

B Einrichtung eines Arbeitskreises zur Fachdiskussion von Organisation und Betrieb im
Bereich Ladesdulen, stationsbezogenes Carsharing und Radverleihsystemen,

B Erarbeitung von Standortvorschldgen fir Carsharing und Ladesaulen im Zuge der Er-
fillung des Stadtratsbeschlusses A0715/13 , Elektromobilitat und Carsharing im Stra-
Renraum einordnen” zwischen Juni 2014 und April 2015,

B Erarbeitung interner Standortvorschlage fiir derzeit mehr als 40 Mobilitatspunkte
und pilothafte Planung der Mobilitdtspunkte Hauptbahnhof, Pirnaischer Platz und
Postplatz auf der Ebene eines Vorentwurfs durch externe Fachplaner,

B  Entwicklung eines freiraumplanerischen Designs flir Mobilitdtspunkte in Dresden
(Abschlussprasentation im Dezember 2016 geplant)

B Entwicklung einer Aufgabenstellung fir das Grafikdesign,

B verkehrsrechtliche Diskussion zur Anordnung von Carsharing im Stralenraum ,,ohne
Schild” fir Mobilitatspunkte, Platzierung der Ansatze im EFRE-Programm 2014-2020
sowie im Forschungsprojekt ,Smart Cities”

Einige Fragen zur Umsetzung von Mobilitdtspunkten in Dresden sind noch offen. Diese miis-
sen je nach kommunaler Beschlusslage in weiteren Schritten geklart werden. Dies betrifft
insbesondere folgende Aspekte:

B Aufbau einer Verantwortungs- und Arbeitsstruktur flir die Umsetzung und den Be-
trieb von Mobilitdtspunkten,

B Finanzierung der baulichen Umsetzung,

B Konzessionierung eines fir die Landeshauptstadt Dresden kostenneutralen Betriebs
(bevorzugt von der 6ffentlichen Hand selbst) aber auch unter Integration verschie-
dener Dienstleister bzw. Mobilitdtsanbieter (Energieunternehmen, Radverleiher,
Verkehrsunternehmen, Carsharingunternehmen) ggf. im Wege einer 6ffentlichen
Ausschreibung,

B Entwicklung einer Mobilitdtskarte als integriertes (aber optionales) Zugangsmedium
gemeinsam mit Verkehrsbetrieben, Energieversorgern, Carsharingunternehmen und
Radverleihern,

B riaumliche und zeitliche Priorisierung der Umsetzung von Mobilitatspunkten,

B Entwicklung einer geeigneten Marketingstrategie zur Einfihrung und Entwicklung ei-
nes Konzepts flir Monitoring und Evaluation von Mobilitatspunkten.

Umsetzungsbedingung ist eine einvernehmliche Regelung mit den Verkehrsbehdrden fir die
Einordnung von festen Carsharingstellplatzen im 6ffentlichen StraRenraum im Zuge von Mo-
bilitatspunkten, wie sie beispielsweise in Leipzig als Sondernutzung bereits praktiziert wird.
Gleiches gilt fiir das Uberlassen von &ffentlichen Flachen fiir besondere Radstinder im Rad-
verleihsystem.
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Anlage 2: Funktions- und Standortkonzept intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

Fiir die Realisierung von Mobilitdtspunkten miissen Prioritdten vergeben werden. Diese soll-
ten sich an der Zentralitat aber auch an Synergien bei der Umsetzung und der Verflgbarkeit
von investiven Fordermitteln orientieren. Die hochste Prioritdt haben aus heutiger Sicht:

B die Mobilitdtspunkte Pirnaischer Platz, Neustadter Bahnhof, Bischofsplatz und Post-
platz,

B  Mobilitatspunkte in bestehenden bzw. beantragten Férdergebieten (zum Beispiel
EFRE in der Forderperiode 2014 - 2020),

B die Mobilitatspunkte im Zuge des Projekts Stadtbahn 2020 (insbes. Wasaplatz) und

B  Mobilitatspunkte, die im Zuge von Forschungsprojekten umgesetzt werden kénnen.

Flr das vorliegende Konzept der Mobilitdtspunkte sollte schon heute auch bei anderen als
den genannten Bauvorhaben eine geeignete bauliche Vorsorge fiir die Strom- bzw. Medien-
versorgung in den Planungen berticksichtigt werden. Dabei ist noch nicht entscheidend, wie
der Mobilitatspunkt im Detail aussehen wird. Entscheidend sind lediglich die Lage und der
Grad der erforderlichen Ausstattung. Eine bauliche Vorsorge betrifft dann insbesondere die
Verlegung von Strom-oder Medienanschlissen (zum Beispiel in Form einer Leerverrohrung)
aber auch die Lage von Borden, Zugdngen, Radabstellanlagen und Kfz-Stellplatzen. Der Kos-
tenaufwand dafiir ist gering, aber der Einspareffekt hoch.

Zudem ist eine Vorsorge auch im Zuge der Bauleitplanung moglich. So kénnen in Bebauungs-
planen Flachen bestimmter Zweckbestimmung fiir Mobilitatspunkte eingerichtet oder in
Durchfiihrungsvertragen entsprechende Vereinbarungen fiir Carsharing oder Elektroladen
getroffen werden.
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LANDESHAUPTSTADT DRESDEN
BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/060/2013)

Sitzung am: 26.09.2013

Beschluss zu: A0715/13

Gegenstand:

Elektromobilitdt und CarSharing in den Dresdner Stadtraum integrieren
Beschluss:
Die Oberbirgermeisterin wird beauftragt,

moderne Mobilitatskonzepte wie CarSharing oder Miet-Rader, insbesondere unter dem Blick-

winkel der Elektromobilitat, so in den 6ffentlichen stadtischen Raum zu integrieren, dass Dres-
den seiner Rolle als zentraler Schwerpunkt im Schaufenster ,ELEKTROMOBILITAT VERBIN-
DET" Bayern — Sachsen angemessen nachkommt:

a) Esistin Abstimmung mit den CarSharing-Organisationen und den DVB zu prifen, wo im
Stadtraum Flachen prioritar fur CarSharing-Dienste angeboten werden kénnen. Diese Fla-
chen sind dahingehend zu bewerten, inwieweit eine Anbindung von Strom-Ladestationen
maoglich ist. Zudem ist eine Bewertung der Flachen hinsichtlich ihrer Eignung als zentrale
Ladestation (au3er fir PKW auch fur Pedelecs, E-Bikes und E-Roller) vorzunehmen.

b) Esist zu prifen, welche bereits existierenden Parkflachen in der Stadt um E-Stellplatze an-
gereichert werden kdnnen (insbesondere in rAumlicher Néhe zu Behdrden, Einkaufszentren,
Ortsteilzentren u. a.).

¢) Es sind die notwendigen Voraussetzungen fiir Kooperationen bei der Einrichtung von E-
Parkplatzen zu schaffen (bspw. Sponsoring durch umliegende Unternehmen), zur Auslage-
rung von Kosten.

d) Die Themen CarSharing und E-Mobilitat sind in der Bauleitplanung zu verankern. Neue Be-
bauungsplane sollen grundsatzlich auch unter dem Blickwinkel ,Fahrzeug teilen“ und ,elekt-
risch parken” erstellt werden.

e) Es sind eindeutige Markierungen der E-Parkplatze und Ahndung von Verstd3en durchzuset-
zen.

f) Esist zu prufen, welche Moglichkeiten der Kombination zwischen OPNV und E-Tanken um-
gesetzt werden kénnen.

Dresden, 7. Oktober 2013

Helma Orosz
Vorsitzende



LANDESHAUPTSTADT DRESDEN
BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/004/2014)

Sitzung am: 20.11.2014

Beschluss zu: V2476/13

Gegenstand:

Verkehrsentwicklungsplan 2025plus (VEP 2025plus)
Beschluss:

1. Die Oberblrgermeisterin wird beauftragt,

a) den MaBnahmenkatalog (Anlage 6 des VEP 2025plus) dergestalt zu Uberarbeiten,
dass klar erkennbar ist, in welcher zeitlichen Reihenfolge MaBnahmen in das stadti-
sche Investitionsprogramm und stadtisches Verwaltungshandeln aufzunehmen sind.
MafBnahmen mit sehr hoher Relevanz fir die Erreichung der Ziele der Verkehrsent-
wicklung in Dresden sind mit der hdchsten Prioritét zu versehen, auch wenn sie die
Kostengrenze von 1 Mio. Euro Uberschreiten.

b) das Radverkehrsnetz (Abbildung 16 des VEP 2025plus) nach Verabschiedung des
gesamtstadtischen Radverkehrskonzeptes zu (iberarbeiten.

¢) auch in anderen Stadtteilen als den in Abbildung 18 des VEP 2025plus aufgezeigten
sind kleinrdumige FuBBgangerverkehrskonzepte zu erarbeiten.

d) die BergmannstraB3e sudlich der Schandauer Stra3e, die HeynathstraB3e und die
Wormser StraBBe aus dem HauptstraBennetz (Abbildung 7 des VEP 2025plus) he-
rauszunehmen, d. h. nicht als HauptsammelstraBe einzustufen.

e) die Kétzschenbroder Straf3e, die SternstraBe und die StraB3e An der Flutrinne aus
dem HauptstraBennetz (Abbildung 7 des VEP 2025plus) herauszunehmen, d. h. nicht
als HauptsammelstraBe einzustufen.

f) die Tornaer StraBe und die PeschelstraBe zur Hauptsammelstra3e herabzustufen.

2. Die Oberblrgermeisterin wird beauftragt, die Anlage 6 des VEP 2025plus wie folgt zu
andern:

a) Nr. 43: Verhandlungen mit dem Freistaat Gber die Anpassung der Landes-OPNV-
Zuschusse fir angebotsorientierten Betrieb des OPNV und die Beschaffung von mo-
dernen OPNV-Fahrzeugen
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b) Nr. 79: Fortsetzung der Verhandlungen mit dem Freistaat tber die anteilige Finanzie-
rung der Flottenmodernisierung von Bus und StraBen-/Stadtbahn.

c) Nr. 101: OPNV-Beschleunigung an Knotenpunkten zur Erhéhung der Reisege-
schwindigkeit unter Berlcksichtigung aller Verkehrsteilnehmer.

d) die MaBnahme Nr. 39 in Anlage 6 des VEP 2025plus zu streichen.
e) die MaBnahme Nr. 89 in Anlage 6 des VEP 2025plus zu streichen.

3. Der Runde Tisch zur Verkehrsentwicklungsplanung ist fortzufiihren. Dartiber hinaus sind
Vorschlage zu erarbeiten, wie in der Planung von Verkehrsbauvorhaben die friihzeitige
Bdrgerinformation und Blrgerbeteiligung verbessert werden kann. Diese sind dem Aus-
schuss flr Stadtentwicklung und Bau bis Juni 2015 vorzulegen.

4. Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden beschlie3t den VEP 2025plus (Anlage 1 zur
Vorlage) mit seinen Anlagen 1 bis 8 sowie seinen Abbildungen mit den Anderungen ge-
man der Beschlusspunkte 1 und 2 vom 5. November 2014. Der Stadtrat beauftragt die
Oberblrgermeisterin mit der schrittweisen Umsetzung. Die Kontrolle der schrittweisen
Umsetzung erfolgt so, dass flr die Ziele der Verkehrsentwicklung dem Stadtrat Indikato-
ren vorzulegen sind, welche die Zielerreichung messbar machen. Anhand dieser Indika-
toren soll dem Stadtrat im 3-Jahres-Rythmus die Zielerreichung dargelegt werden. Die
erste Evaluation ist dem Stadtrat zusammen mit dem StraBenzustandsbericht 2017 vor-
zulegen.

5. Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden nimmt die Anlage 9 des VEP 2025plus (An-
lage 1 zur Vorlage) ,MaBnahmen flr zentrale, stadtraumliche Defizitbereiche* zur Kennt-
nis und beauftragt die Oberblrgermeisterin, die darin getroffenen Losungsvorschlage
einer vertiefenden Prifung zu unterziehen.

6. Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden nimmt die Stellungnahmen des ,Runden
Tisches" zum Vorentwurf sowie den gemeinsamen Abwagungsvorschlag von Stadtver-
waltung und Planerkonsortium zur Kenntnis; insbesondere die dabei verbliebenen Dis-
sensstandpunkte.

7. Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden nimmt die Stellungnahmen des ,Runden
Tisches Nachbarn/Region” zum Vorentwurf sowie den gemeinsamen Abwagungsvor-
schlag von Stadtverwaltung und Planerkonsortium zur Kenntnis; insbesondere die dabei
verbliebenen Dissensstandpunkte.

Dresden, '26. NOV. 2074

v O it Dikkiver

Erster Biirgsrmeister
Helma Orosz rasrmeiste
Vorsitzende
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Hausmitteilung “ ‘ Dresden.

Beigeordneter fur Stadtentwicklung, Bau und Verkehr Landeshauptstadt Dresden
Herrn Raoul Schmidt-Lamontain Gleichstellungsbeauftragte

fur Frau und Mann

GZ: (GLB) GL

Bearbeiterin: Frau Dr. Stanislaw-Kemenah

Telefon: (0351)4882813

Sitz: Dr.-Kilz-Ring 19

E-Mail: gleichstellungsbeauftragte
@dresden.de

Datum: 01.11.2016

Vorlage fiir die Dienstberatung des Oberbiirgermeisters
Einrichtung intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

Sehr geehrter Herr Schmidt-Lamontain,

ich nehme die o. g. Vorlage fir die Dienstberatung des Oberbiirgermeisters mit folgenden Hinweisen zur
Kenntnis:

1.

Unter Punkt 6 (Ausstattung) des Funktions- und Standortkonzeptes intermodaler Mobilitatspunkte
(Anlage 2 der Vorlage), Seite 11, wird bezlglich der benannten zentralen und wohnortnahen Mobili-
tatspunkte auf deren jeweilige Angebote verwiesen. Fiir die entsprechenden Planungsvertiefungen
sollten auch Fragen nach ausreichender Beleuchtung, Gibersichtlichen und einsehbaren Zugangen so-
wie entsprechenden Orientierungsmoglichkeiten der bzw. an den einzelnen Mobilitatspunkte(n) ge-
prift werden. Die raumspezifische Untersetzung des 1. Dresdner Aktionsplanes in Umsetzung der Eu-
ropaischen Charta fir die Gleichstellung von Frauen und Mannern auf lokaler Ebene sieht dazu im Ar-
tikel 26 als Ziel vor: ,,Die Stadt Dresden setzt Rahmenbedingungen, damit sich Frauen und Manner im
offentlichen Raum frei und sicher bewegen kénnen.” Entsprechend lautet die zugehoérige MaRnahme,
auf eine ,,standardmaRige Berlcksichtigung geschlechterdifferenzierter Belange hinsichtlich Sicherheit,
Einsehbarkeit, Orientierung und Beleuchtung zur Vermeidung u. a. von Angstraumen in samtlichen
Planen fur den 6ffentlichen Raum“ zu achten (Aktionsplan einsehbar unter
www.dresden.de/media/pdf/gleichstellung/Aktionsplan _Charta DD.pdf). Untersuchungen weisen
darauf hin, dass Frauen und Méanner, Madchen und Jungen unterschiedliche Sicherheitsbediirfnisse
besitzen, welche bei der Gestaltung von 6ffentlichen und auch privaten Rdumen Berlicksichtigung fin-
den missen. Dies gilt ebenso fiir Orientierungsmoglichkeiten, Einsehbarkeit, 6rtlich angepasste Be-
leuchtung und StralRenverkehr (siehe Stadtratsbeschluss Nr. V1567-SR042-12 zum Beitritt zur ,,Euro-
paischen Charta fur die Gleichstellung von Frauen und Mannern auf lokaler Ebene”).

Die Anwendung geschlechtergerechter Sprache gemal ADA Punkt 5.4.4 Absatz 6 ist in der o. g. Vorla-
ge durchgangig umzusetzen.

Mit freundlichen GriiRen

Dr. Alekandra-Kathrin Stanislaw-Kemenah
Gleichstellungsbeauftragte
fur Frau und Mann


http://www.dresden.de/media/pdf/gleichstellung/Aktionsplan_Charta_DD.pdf
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