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Entwicklung von stationsbasiertem Carsharing

Raumtypisierung als Abwagungsgrundlage zur Carsharing-Foérderung — Projekt KoGoMo

Die gezielte Entwicklung von Mobilitdtsangeboten stellt
im Spannungsfeld von 6konomischer Tragfahigkeit, réaum-
lich-baulichen Gegebenheiten und bestehender Mobilitats-
routinen mit oftmaligem Fokus auf den Pkw eine komplexe
Aufgabe dar. Gleichzeitig sollen mit der Entwicklung und
Etablierung neuer Mobilitdtsangebote, wie dem stations-
basierten Carsharing, auch bisher durch den ONPV unter-
versorgte Bereiche starker berticksichtigt werden, um eine
Alternative zum privaten Pkw und dessen Nutzung zu
schaffen. Das durch das Bundesministerium fur Forschung,
Technologie und Raumfahrt geférderte und von der Behor-
de fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM), der TU Ham-
burg, dem Bezirksamt Harburg und weiteren Verbund-
partnern durchgefthrte Projekt KoGoMo setzt dort an. Es
zielt auf die Entwicklung einer Governance-Strategie, die
Kommunen dabei unterstutzt, ihre Steuerungsfahigkeit in
Hinblick auf die Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat
und die Zusammenarbeit mit privaten Mobilitatsanbietern
zu starken und so die Transformation zu einer nachhaltige-
ren Mobilitatslandschaft zu beschleunigen — gerade auch in
raumlich unterversorgten Gebieten. Der Hamburger Stiden
dient im Rahmen des Projekts als Reallabor.

Untersuchungsgebiet und Ausgangssituation

Im konkreten Fall des Hamburger Bezirks Harburg (Abb. 1)
ergibt sich die Unterversorgung durch den OPNV vor allem
abseits des historischen Stadtkerns und der S-Bahn- und
Bus-Linien, wobei sich der damit einhergehend hohe
Pkw-Besitz auch aus der Stéranfalligkeit der OPNV-Anbin-
dung an die noérdlich der Elbe gelegenen Bezirke ergibt und
lokal fur einen erheblichen Parkdruck sorgt. Dahingehend
kann der zielgerichtete Auf- und Ausbau eines stationsba-
sierten Carsharing-Systems zur Reduktion der bestehenden
Defizite beitragen, sofern die raumspezifischen Besonder-
heiten auch vor dem Hintergrund nutzerspezifischer und
privatwirtschaftlicher Ansprtiche bertcksichtigt werden.

Einflussfaktoren der Raumtypisierung

Dazu wurde fur Harburg eine Raumtypisierung als Vor-
stufe eines raumlichen Entwicklungskonzepts erstellt
(Baatz et al. 2025, 12-25), welche auf Grundlage zentra-
ler Einflussfaktoren eine zielfihrende Entwicklung des
Carsharing-Angebots hvv-switch (www.hvv-switch.de/
de/) in Harburg ermoglicht. Die verwendeten Einfluss-
faktoren beziehen sich mit der baulichen Dichte bzw.
den Einwohnern je Hektar vorwiegend auf das mégliche Nut-
zerpotenzial, wohingegen der Motorisierungsgrad mit der
Zahl der Pkw pro Flacheneinheit in Hektar und pro 1000
Einwohner vor allem Aufschluss Uber den flachenbezoge-
nen Parkdruck und die relationale Verfugbarkeit gibt. Die
OV-Erreichbarkeit umfasst mit der Entfernung zu Halte-

punkten in Minuten und der Anzahl der taglichen OPNV-
Abfahrten vor allem die Qualitat des OPNV-Angebots, wah-
rend die Points of Interest (z.B. Versorgungs-, Bildungs-
und Freizeiteinrichtungen) vor allem wichtige Zielorte
umfassen. Aus der integrierten Analyse der verschiedenen,
zuvor Z-transformierten Einzelindikatoren, wurdenim Rahmen
einer Clusteranalyse anschlieBend funf Raumtypen abge-
leitet und in ein 100 x 100 m Gitterzellenraster Ubertragen.
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Abb. 1: Raumliche Verteilung von Raumtypen im Harburger
Stadtgebiet (Quelle: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie,
2025; Czarnetzki, F., 2025)

Charakteristika der Raumtypen

Dabei weisen die jeweiligen Raumtypen unterschiedli-
che Charakteristika auf, die als Entscheidungsgrundlage
fur die zielgerichtete Entwicklung des stationsbasierten
Carsharings dienen. Der Raumtyp der City ist durch eine
hohe bauliche bzw. Einwohnerdichte gekennzeichnet und
weist sowohl zahlreiche Points of Interest als auch ein sehr
gutes OPNV-Angebot auf (Abb. 2). Entsprechend bezie-
hen sich die Entwicklungspotenziale des stationsbasierten
Carsharings vorwiegend auf die Erganzung bestehender
Angebote. Im Gegensatz dazu weisen urbane Gebiete
weniger Points of Interest auf und sind durch eine starkere
Wohnnutzung gepragt, wodurch sich bei vergleichsweise
gutem OPNV-Angebot ein hoher Parkdruck ergibt (Abb. 2).
Entsprechend kénnen neue Mobilitatsangebote, wie sta-
tionsbasiertes Carsharing im Zusammenspiel mit anderen
SteuerungsmaBnahmen (z.B. Anwohnerparken), zu einer
Verbesserung des Mobilitdtsangebots und einer Reduktion
des Parkdrucks beitragen, allerdings fuhrt die Ausweisung
von Stellplatzen fur stationsbasiertes Carsharing zu Nut-
zungskonflikten. In Ubergangszonen nimmt die Zahl der
Pkw pro Hektar zwar deutlich ab (Abb. 2), allerdings steigt
die Zahl der Pkw pro 1000 Einwohner bei gleichzeitig weni-
ger Abfahrten des OPNV. Ein Ausbau des stationsbasierten
Carsharings bietet sich in der Ubergangszone insbesondere
in Kooperation mit privatwirtschaftlichen Akteuren (z.B.
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Gewerbetreibenden, Wohnungsbaugesellschaften) an,
wobei eine Etablierung durch Mobilitadtsanbieter gerade
in der Anfangsphase durch finanzielle Anreize (z.B. eine
Anschubfinanzierung) geférdert werden kann. Semi-peri-

option fur diese Raumtypen, die im Rahmen zukunftiger
Abwéagungsprozesse zu bertcksichtigen sind.

Entsprechend bieten Raumtypisierungen praxisbezogene
Ansatzpunkte fur die zielgerichtete Weiterentwicklung
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Abb. 2:
Charakteristika von
Raumtypen

(Quelle: Czarnetzki,
F., 2025)
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phere und periphere Gebiete sind durch wenige Points of
Interest und eine geringe bauliche bzw. Einwohnerdich-
te gekennzeichnet, was sich auch in einer geringen Zahl
der Pkw pro Hektar auBert, wahrend die Zahl der Pkw pro
1000 Einwohner hoher ausfallt als in den anderen Raumty-
pen (Abb. 2). Auch die Zahl der OPNV-Abfahrten pro Tag
ist geringer als in den Ubrigen Raumtypen, wobei sich die
Entfernung zu Haltestellen in Minuten nur bei den periphe-
ren Gebieten, von denen der anderen Raumtypen unter-
scheidet (Abb. 2). Eine Entwicklung von stationsbasierten
Carsharing-Angeboten ist in diesen Gebieten aus Gkonomi-
schen Grinden fur Mobilitatsanbieter unattraktiv und oft-
mals nur im Rahmen von gréBeren WohnbaumaBnahmen
maoglich.

Raumtypen

Fazit

Die Ergebnisse auf Basis der entwickelten Raumtypen ver-
weisen auf die verschiedenartigen, raumspezifischen Aus-
gangsbedingungen bei der Entwicklung von Mobilitats-
angeboten, wie stationsbasiertem Carsharing in Form von
hvv-switch Stationen (Abb. 3). Gleichzeitig ergeben sich
durch nutzerbezogene, privatwirtschaftliche und bauliche
Anforderungen weitere Aspekte, die im Zuge des Abwa-
gungsprozesses zu berlcksichtigen sind und zur Eingren-
zung der potenziellen Standorte der hvv-switch Stationen
beitragen. Damit einhergehend zeigte sich allerdings auch,
dass ein wirtschaftlicher Betrieb von stationsbasiertem
Carsharing in semi-peripheren und peripheren Gebieten
oftmals nicht moglich ist. Zwar besteht die Moglichkeit
einer Finanzierungssicherung im Rahmen der staatlichen
Daseinsvorsorge, allerdings besteht mit On-Demand-Ange-
boten eine potenziell anforderungsgerechtere Mobilitats-
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Abb. 3: hvv-swich Station in Hamburg Harburg (Foto: C. Meyer)

oder Etablierung von Carsharing-Angeboten, wie z.B. hvv-
switch oder als Abwagungsgrundlage fur alternative Mobi-
litatsangebote. Dabei sei allerdings auch auf den je nach
Detailgrad zunehmenden Arbeitsaufwand verwiesen, der
die Ubertragbarkeit beeinflusst.

Christoph Meyer, Geograph M. A., Wiss. Mitarbeiter am Institut fir Ver-
kehrsplanung und Logistik, Technische Universitit Hamburg
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