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1 EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid

1.1 Gesamtprojekt

Im Rahmen der Forderinitiative Forschungscampus des Bundesministeriums fir Bildung und Forschung
wird mit dem Projekt ,,Mobility2Grid“ auf dem Geldnde des Europdischen Energieforums (EUREF) in
Berlin-Schéneberg erprobt, ob, wie und wann alltaglich im Verkehr genutzte Elektrofahrzeuge als
sinnvoller Baustein eines dezentralen Energienetzes genutzt werden kdnnen. Forschungspartner aus
Wissenschaft und Wirtschaft entwickeln gemeinsam Modelle und Strukturen, wie Fahrzeuge,
Energiespeicher und elektrische Netze effizient zusammenwirken kdénnen, um eine sichere und
wirtschaftlich tragfahige Energie- und Verkehrsversorgung zu gewahrleisten. Jenseits der technischen
Entwicklungsaufgaben spielen dabei die soziale Akzeptanz und die 6konomische Verwertbarkeit eine
wichtige Rolle. Im Anschluss an die Vorphase des Projekts (April 2013 bis Marz 2015), Uber die hier
berichtet wird, sollen sowohl einzelne Energie- und Mobilitdtslosungen als auch ganzheitliche Energie-
und Mobilitatskonzepte auf dem EUREF-Geldande erprobt und in wirtschaftlich verwertbare Produkte
Uberfiihrt werden. Neue Energie- und Mobilitatslosungen sind nicht nur von der technischen und
okonomischen Realisierbarkeit abhangig, sondern erfordern eine hohe Praxis- und Alltagstauglichkeit.
Die Akzeptanzforschung und die direkte Einbeziehung von Birgerinnen und Birgern, Nutzerinnen und
Nutzern sowie die Erforschung notwendiger politischer und rechtlicher Rahmenbedingungen sind daher
Bestandteil des Gesamtvorhabens Mobility2Grid. Dariiber hinaus soll der Forschungscampus seine
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten in neue Aus- und Weiterbildungsformate tberfiihren. Neben der
Erprobung von dualen Studiengdngen zu den Themen Energie, Infrastruktur und Mobilitdt sollen auch
flexible Weiterbildungsangebote entwickelt werden. Die inhaltliche Arbeit in der Vorphase des Projekts

Mobility2Grid wurde im Rahmen von funf Arbeitspaketen geleistet.

1.2 Aufgabenstellung in Arbeitspaket 3 des Gesamtprojekts

Der vorliegende Abschlussbericht umfasst die wichtigsten Erkenntnisse des Zuwendungsempfangers TU
Berlin (TUB) fir den Forderzeitraum der Vorphase (April 2013 bis Marz 2015) im Arbeitspaket 3
»,Verkehrstechnische Voraussetzungen: E-Flottenbetrieb, Ladeinfrastruktur, Mobilitatskonzept;
Akzeptanzforschung”. Von Seiten der TUB berichten damit das Fachgebiet Arbeitslehre/Technik (IBBA
Institut fur Berufliche Bildung und Arbeitslehre; Leitung Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel), das Distributed
Artificial Intelligence Laboratory (DAI Labor; Leitung Prof. Dr. Dr. h.c. Sahin Albayrak) und das Fachgebiet
StralRenplanung und StralRenbetrieb (FG SPB; Leitung Prof. Dr.-Ing. Thomas Richter).
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Eine der Kernaufgaben des AP 3 war die Entwicklung eines fiir den Campus optimierten und
angepassten Mobilitdtsangebotes, in dessen Mittelpunkt ein Mobility2Grid-affines eCarsharing-Modell
steht. Wenn eine Flotte von E-Fahrzeugen als zentrales Speichermedium fiir volatile erneuerbare
Energien dienen soll, muss ein Grundkonflikt zwischen Energie- und Mobilitatsseite gelost werden. Auf
dem EUREF-Gelande heilst dies, dass die Anforderungen des Lastmanagements des lokalen Micro Smart
Grids (Verfiigbarkeit der Speicher) in Einklang mit den energieseitigen Anforderungen durch
eCarsharing-Nutzer und -Nutzerinnen auf dem Geldnde gebracht werden mussen (Verfiigbarkeit von
Fahrzeugen). Bestehende Energie- und Verkehrsstrukturen bediirfen dazu eines umfassenden
Transformationsprozesses hin zu einer lokal vernetzten Energie- und Mobilitdtswelt. In der Vorphase
des Forschungsvorhabens hat daher das Arbeitspaket 3 ,Verkehrstechnische Voraussetzungen: E-
Flottenbetrieb, Ladeinfrastruktur, Mobilitatskonzept; Akzeptanzforschung” systematisch die Potentiale

eines Mobility2Grid-affinen Verkehrskonzeptes erfasst. Es war in vier Unterarbeitspakete gegliedert:

e AP 3.1 Fuhrparkkonzept: Als wichtigster Baustein eines Mobility2Grid-affinen
Verkehrskonzeptes sollte in AP 3.1 ermittelt werden, inwiefern eine Flotte von e-Fahrzeugen ein
intelligentes Lastenmanagement innerhalb des Micro Smart Grids auf dem EUREF-Geldnde
durch disponibles Speicherpotential der Fahrzeuge unterstiitzt. Darliber hinaus galt es, in der
Vorphase insbesondere die technischen und 6konomischen Voraussetzungen fiir Mobility2Grid
zu ermitteln und mogliche Angebots- und Tarifmodelle fiir die zweifache Nutzung von e-
Fahrzeugen zu entwickeln.

e AP 3.2 Befragungs- und Beteiligungskonzepte: Neben technischen, logistischen und
okonomischen Aspekten ist auch die generelle Akzeptanz und Angebotsannahme der neuen
Mobilitatslosungen durch Nutzer und Nutzerinnen von besonderer Bedeutung. Zwei Fragen
waren daher fiir AP 3.2 zentral: Wer hat — auf dem EUREF-Geldande und fiir eine potenzielle
Ubertragbarkeit auf andere Quartiere — welchen Bedarf? Und wie kann dieser Bedarf im
Rahmen eines Mobility2Grid-affinen Verkehrskonzeptes adressiert und in energieseitige
Rahmenbedingungen integriert werden? Hierzu wurde der vorhandene Verkehrs- und
Mobilitatsbedarf auf dem EUREF-Gelande erhoben. Eine quantitative Befragung der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter aller auf dem Campus anséassigen Unternehmen diente dazu,
das derzeitige Mobilitdtsverhalten auf dem Geldnde sowie Anforderungen und Wiinsche an ein
zukunftsfahiges Verkehrskonzept, insbesondere in Bezug auf die Themenfelder Elektromobilitat
und Carsharing, zu ermitteln. Erganzend wurden Fokusgruppen und Einzelinterviews zu den
Themen Flottenmanagement und Elektromobilitdt mit Verantwortlichen aus Unternehmen auf
dem EUREF-Gelande durchgefiihrt. Zudem wurde in diesem Unterarbeitspaket das deliberative
Burgerbeteiligungsverfahren Planungszellen/Biirgergutachten durchgefiihrt, um Empfehlungen,
und damit auch erste Erkenntnisse Uber eine generelle Akzeptanz, fiir den Aufbau von
integrierten, dezentralen Mobilitdts- und Energieldsungen zu gewinnen.

e AP 3.3 Verkehrskonzepte: Die sozialwissenschaftlichen Untersuchungen zur Bedarfsermittlung
aus AP 3.2 wurden durch eine verkehrsplanerische Bestandsaufnahme erganzt. Systematisch
wurden der nach Verkehrsmitteln differenzierte Status quo des Verkehrsaufkommens erhoben
(u. a. Verkehrszadhlung, Parkraumanalyse) und das Bestandsnetz der Verkehrsinfrastruktur zur
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Anbindung und Erschliefung sowie die innere ErschlieBung des EUREF-Gelandes erfasst. Ziel der
sozialwissenschaftlichen und planerischen Erhebungen in AP 3.3 war es, ein nachhaltiges und
energieeffizientes Verkehrskonzept fiir das EUREF-Geldande zu erarbeiten.

e AP 3.4 Wirkungskontrolle: Wahrend der Vorphase wurde in Unterarbeitspaket 3.4 die Wirkung
elektrischer Fahrzeuge im Vergleich zu einer Kontrollgruppe im Rahmen einer explorativen
Wirkungsstudie untersucht, um erwartete Entlastungspotentiale eines integrierten Energie- und
Verkehrskonzepts abzuschatzen und hochzurechnen.

1.3 Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgefiihrt wurde

Mitten im Herzen Berlins entwickelt sich seit 2009 der traditionsreiche Industrie- und Energiestandort
am Berliner Gasometer in Schéneberg hin zu einem modernen Biiro- und Wissenschaftscampus. Eines
seiner Markenzeichen ist der selbstdefinierte Anspruch, auf dem Gelande pionierhaft die Energiewende
erfahrbar zu machen und deren Umsetzbarkeit unter 6kologischen und 6konomischen Gesichtspunkten
real zu demonstrieren. Energiewende und Verkehrswende sind dabei unweigerlich miteinander
verbunden. Im Zentrum stehen, neben energietechnischen Lésungen, insbesondere die Entwicklung und
der verbreitete Einsatz CO,-freier Mobilitdtslosungen auf dem EUREF-Geldnde. Im Rahmen

verschiedener Férderprojekte wurden auf dem Gelande dafiir die ersten Grundsteine gelegt:

Vor Ort konnte in dem vom BMVBS (jetzt BMVI) geférderten Projekt ,BeMobility — Berlin elektromobil“
die in Deutschland bis dato in der Form einmalige ,Plattform elektroMobilitdt“ er6ffnet werden. Zu
ihren Besonderheiten zahlten bereits bei der Eréffnung die angeschlossene e-Carsharingstation (CSS 1)
mit verschiedenen Lademoglichkeiten und rund 22 Ladepunkten, eine eigene Mittelspannungsanlage
und die Versorgung aus dem offentlichen Netz mit regenerativer Energie. Die Plattform ist ein
Besuchermagnet, weit iber 20.000 Gaste aus der ganzen Welt erhielten seitdem auf dem Geldande

praxisnahe Einblicke in die Energie- und Verkehrswelt der Zukunft.

Im Jahr 2011 erfolgte der Umbau eines alten Gebaudes zu einer ersten ,Griindergarage” - zuerst mit
einem begriinten Dach, spater mit Solarmodulen. Nahezu zeitgleich wurde zu Erprobungszwecken das
erste Micro Smart Grid in Berlin aufgebaut, das neben stationdren vor allem mobile Verbraucher (= e-
Carsharing Flotte) mit lokal erzeugtem Strom versorgt. Das Planungs- und Regelungstool, welches
Unternehmen vor Ort zusammen mit wissenschaftlichen Partnern und Partnerinnen entwickelt haben,
bildet das Fundament der intelligenten Steuerung und ist der Ausgangspunkt fiir weitere Forschung hin

zu einer starkeren und optimierten Vernetzung von Energie und Mobilitat.

Nach der Sanierung des historischen Wasserturms im Jahr 2012 zogen weitere Wissenschaftsinstitute
auf das EUREF-Geldnde, u.a. auch die TU-Campus EUREF gGmbH als An-Institut der Technischen

Universitat Berlin. Dies ebnete auch der akademischen Lehre den Weg, deren Inhalte die Themen des
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EUREF-Geldndes (Energie, Gebaude, Infrastruktur und Mobilitdt) aufgreifen und die in engem
Zusammenhang mit den angesiedelten Unternehmen und Forschungseinrichtungen stehen. Ein
»Ritterschlag” fiir das EUREF-Gelande als Erprobungsraum und Nukleus der Energie- und Verkehrswende
erfolgte 2013 durch den Zuschlag als einer der zehn Gewinner der Initiative , Forschungscampus:
offentlich-private Partnerschaft fiir Innovationen” des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung
(BMBF). In der bis Mérz 2015 geforderten Vorphase galt es, die Potentiale des eingangs beschriebenen
Forschungsvorhabens aufzuzeigen. Gleichzeitig war der Nachweis zu erbringen, wie es gelingen kann,
die Interessen wissenschaftlicher Institute mit denen der Unternehmen nicht nur zu verbinden, sondern
in einem gemeinsamen Forschungs- und Transferansatz zu vereinen, um das EUREF-Geldnde als
strahlungskraftigen, offentlichkeitswirksamen Demonstrator einer integrierten Energie- und
Verkehrswende zu entwickeln und auf dem Areal erfolgreich umgesetzte Forschungsergebnisse in neue

Produkte, Verfahren und Dienstleistungen zu tberfihren.

1.4 Planung und Ablauf des Vorhabens

Fiir den berichtenden Partner TUB sah die Vorphase im AP 3 die hier aufgefiihrten Aufgaben vor.

IBBA:

e Entwicklung und Anwendung partizipativer Produktentwicklung (AP 3.1 und Bezug zu 3.3)
e  Workshops zur partizipativen Produktentwicklung (AP 3.1 und Bezug zu 3.3)
e Uberblick iber partizipative Verfahren (AP 3.2)
e Durchfiihrung von Planungszellen/Birgergutachten (AP 3.2 und Bezug zu AP 3.3)
e Durchfiihrung der Wirkungsstudie und Ableitung der Wirkung von elektrischen Fahrzeugen (AP
3.4)
DAI:

e Konzeptionierung und Implementierung der mobilitatsseitigen Erweiterungen am
Simulationsframework (AP 3.1)

e Integration von Algorithmen zur Optimierung der Lade- und Riickspeisevorgdnge von
Elektrofahrzeugen (AP 3.1)

e Erstellung von Mobilitatsprofilen aus den Verkehrserhebungen und Mobilitdtsbefragungen (AP
3.1, mit Nutzung der Ergebnisse aus AP 3.2 und AP 3.3)

e Durchfiihrung und Auswertung von Simulationen mit verschiedenen Mobilitatsprofilen auf dem
zuklnftigen EUREF-Geldnde (AP3.1)

e Unterstlitzung bei der Vorbereitung der Wirkungsstudie (AP 3.4)

e Gewinnung von Erkenntnissen aus der Wirkungsstudie zur Verbesserung der
Simulationsmodelle (AP 3.4)
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FG SPB:

e Durchfiihrung von Erhebungen zur verkehrlichen Bestandssituation (AP 3.3)
e Analyse und qualitative Bewertung der Bestandsnetzes der Verkehrsinfrastruktur (AP 3.3)
e Entwicklung von Verkehrsentwicklungs-Szenarien (AP 3.3)

e Entwicklung eines nachhaltigen und energieeffizienten Verkehrskonzepts (AP 3.3, mit
Integration der Empfehlungen aus den Birgergutachten und Onlinebefragungen in AP 3.2 sowie
Simulationsergebnissen aus AP 3.1)

e Durchfiihrung der Wirkungsstudie sowie Ableitung der Wirkung von elektrischen Fahrzeugen
(AP 3.4)

1.4.1 Zeitplanung

Wie Tabelle 1 zeigt, wurden die einzelnen Arbeitspakete des AP 3 entlang des in der Tabelle

dargestellten Zeitplans fristgerecht durchgefiihrt:

Tabelle 1: Zeitplanung

J 2013 2014 2015
M|4|5|6|7|8|9|10(11(1211 (2|3 |4|5|6|7|8|9(10|11(12|1(2 |3
N *
AP 3.1 *1 .2 344 o5 *6 *7| e8| 9+
10
AP 3.2 e1|e2 *3 4 *5 *6

. . ¢ .

AP 3.3 1 2 3.6 7
AP 3.4 *1 *2 *3 e4|e5(e6

Zu den o. a. Meilensteinen sind folgende, fiir den Projektfortschritt wichtige, Komponenten umgesetzt

bzw. Ergebnisse ermittelt worden:

In AP 3.1:

ok wWwNPRE

7.
8.
9.

09/13 — Grobkonzept des erweiterten Simulationsframeworks

12/13 — Recherche zu partizipativer Produktentwicklung und Konzept Workshops

01/14 - Definition der Simulationsszenarien und Fragestellungen

01/14 — Erster Workshop zur partizipativen Produktentwicklung

05/14 — Implementierung und Integration der Erweiterungen am Simulationsframework
10/14 — Auswertung der Simulationsdurchldufe und Umsetzung von Verbesserungen am
Simulationsframework

01/15 — Erstellung und Integration der Mobilitatsprofile auf Basis der letzten Erhebung
02/15 — Zweiter Workshop zur partizipativen Produktentwicklung

03/15 — Dritter Workshop zur partizipativen Produktentwicklung

10. 03/15 — AbschlieRende Berichterstattung
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In AP 3.2:

In AP 3.3:

In AP 3.4:

o U s wWwN PR

o U hs wN PP

12/13 — Recherche partizipativer Verfahren

02/14 — Grobkonzept Planungszellen/Blrgergutachten
06/14 — Durchfuhrung Planungszellen

10/14 — Veranstaltung zur Ubergabe des Biirgergutachtens
12/14 — Auswertung partizipativer Verfahren

03/15 — AbschlieRende Berichterstattung

11/13 — Durchfiihrung und Auswertung von Erhebungen zur verkehrlichen
Bestandssituation

06/14 — Durchfiihrung und Auswertung von Erhebungen zur verkehrlichen
Bestandssituation

12/14 - Durchfuihrung und Auswertung von Erhebungen zur verkehrlichen
Bestandssituation

12/14 — Abschluss der Analyse und qualitativen Bewertung der Bestandsnetzes der
Verkehrsinfrastruktur

12/14 - Entwicklung von Verkehrsentwicklungs-Szenarien

12/14 - Entwicklung eines nachhaltigen und energieeffizienten Verkehrskonzepts
03/15 — AbschlieRende Berichterstattung

01/14 — (Neu-)konzeption der Wirkungsstudie

06/14 — Vorbereitung der Wirkungsstudie

09/14 — Probandenakquise fur Wirkungsstudie

01/15 — Datenerhebung und Messfahrten fiir Wirkungsstudie

02/15 — Datenerhebung und Messfahrten fiir Wirkungsstudie und Auswertung
03/15 — Auswertung und abschlieRende Berichterstattung

1.4.2 Abweichungen gegeniiber der Planung

Fiir die Workshops zur partizipativen Produktentwicklung in AP 3.1 ergaben sich zeitliche
Verschiebungen. Der erste Workshop sollte urspriinglich bereits Ende 2013, die weiteren im Verlauf des
Jahres 2014 durchgefiihrt werden. Aufgrund des Abstimmungsvorgangs innerhalb der AP-Partner zur
thematisch-spezifischen Ausrichtung der Workshops und der zeitlich und vom Arbeitsumfang her
aufwandigeren Teilnehmerakquise erfolgten zeitliche Verschiebungen. Die Workshops wurden jedoch
ansonsten wie geplant durchgefiihrt. Fir die Wirkungsstudie in AP 3.4 ergab sich aufgrund des
Ausscheidens eines Partners, der in der Antragsphase fir die Wirkungsstudie mit vorgesehen war, sowie
aufgrund des

Datenerhebungen und Messfahrten sollten urspriinglich schon im zweiten Halbjahr 2014 erfolgen,

groBeren Aufwands fir die Teilnehmerakquise eine zeitliche Verschiebung.

konnten dann jedoch erst im ersten Quartal 2015 realisiert werden.
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1.5 Stand der Wissenschaften und der Technik

Innerhalb des Projekts wurden keine Konstruktionen, Verfahren und Schutzrechte von dritten Parteien
benutzt. Verwendete Fachliteratur sowie Informations- und Dokumentationsdienste sind jeweils im Text
in diesem Kapitel und im nachfolgenden Kapitel 2 angegeben sowie in Kapitel 7 , Literatur” vollstandig

alphabetisch aufgelistet.

Zum Stand der Wissenschaften und der Technik werden im Folgenden mit Bezug auf AP 3.1 bis 3.4 die
entsprechenden Ausfiihrungen gemacht. Zu Durchfiihrung der Untersuchungen und Darstellung der

Ergebnisse s. Kapitel 2.

1.5.1 Stand der Wissenschaft zu AP 3.1 Fuhrparkkonzept

1.5.1.1 Simulation

Fiir die Simulation eines arealbasierten Smart-Grids mit Nutzung verschiedener Elektrofahrzeuge als
Energiespeicher gibt es bisher noch keine verfiigbaren Losungen. Insofern war es ein Ziel des Projekts,
eine geeignete Simulationsumgebung bereitzustellen, mit der verschiedene Zukunftsszenarien mit
unterschiedlichen Optimierungsansatzen durchgespielt und ausgewertet werden kdnnen. Als Basis fiir
die Entwicklung bot sich die agentenbasierte Simulationsumgebung aus dem Projekt ,Berlin
Elektromobil 2.0“ an, da dort bereits Modelle flir Energieerzeuger, -verbraucher und -speicher
vorhanden waren und Optimierungsalgorithmen, die auch im realen verteilten System zum Einsatz

kommen kdnnten, einfach integrierbar waren.

Allerdings waren auch fiir dieses Framework noch etliche Erweiterungen notwendig, insbesondere was
umfangreiche Konfigurations- und Auswertungsmoglichkeiten, die Verwaltung durchgefiihrter
Simulationen sowie die Nutzerfreundlichkeit im Sinne eines Beratungswerkzeuges betraf. Anderen
Frameworks wie SIM.JS (http://simjs.com/), SimPy (https://simpy.readthedocs.org/), NetlLogo
(https://ccl.northwestern.edu/netlogo/), Anylogic (http://www.anylogic.de/) und SIMULS
(http://www.simul8.com/) fehlen die problemspezifischen Modelle und entsprechend integrierbare
Optimierungsansatze. Andererseits existieren mit Kamboy et al. (2010), Keiser et al. (2011), Markel et al.
(2009), Gray und Francfort (2012) sowie Kempton et al. (2008) bereits dhnliche Optimierungssysteme,
die allerdings ausschlielRlich fiir die Steuerung von realen Fahrzeugen und nicht in Kombination mit einer

Simulationsumgebung verwendet wurden.
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1.5.1.2 Partizipative Produktentwicklung

Marktanalysen und Umfragen werden heute nicht mehr als ausreichend fiir eine erfolgreiche
Produktplatzierung angesehen. GroRe Marktanteile zu erreichen, juristische sowie 6konomische Bedarfe
zu erflllen und Kunden zufrieden zu stellen, ist eine komplexe Aufgabe. Um diese Komplexitdt zu
reduzieren, gehen Unternehmen bei der Produktentwicklung nicht immer ausreichend auf
Kundenwinsche ein, was jedoch den Markterfolg verringern kann. Fiir die im Rahmen von AP 3.1 durch
IBBA durchzufiihrenden Workshops zur Partizipativen Produktentwicklung (PPE) (s. a. Kap. 2.1.2) wurde
eine Recherche durchgefiihrt. PPE soll den Prozess fir das kreative Potenzial der Nutzer und
Nutzerinnen bzw. Kunden und Kundinnen 6ffnen und die Marktfahigkeit der Produkte steigern (Arnold,

Barth 2009).

» Einfiihrung Partizipativer Produktentwicklung

Klassische Produktentwicklungsmethoden fokussierten mehr auf die technischen Schwierigkeiten bei
der Produktentwicklung als auf die direkten Kundenmeinungen. Die Bediirfnisse der Nutzerinnen und
Nutzer wurden nur im frihen Stadium der Produktentwicklung aufgenommen (Pahl et al. 2007).
Traditionelle Entwicklungsmethoden aus den Natur- und Ingenieurswissenschaften lieBen in ihrem
festgelegten, schrittweisen Ablauf wenig Raum fiir kooperative und kreative Wechselwirkungen

zwischen den verschiedenen beteiligten Akteuren (Greenbaum, Kyng 1991).

Der Ansatz, Nutzer und Nutzerinnen in die Produktentwicklung einzubeziehen, wurde zuerst im
Skandinavischen Raum wahrend der Gewerkschaftsbewegungen der 1970er-Jahre eingebracht (Schuler,
Namioka, 1993) und gewann mit der innovativen Produktentwicklung im Softwarebereich an
Bedeutung. Einen ersten Ansatz, Nutzer und Nutzerinnen partizipativ in Produktdesign mit
einzubeziehen, formulierte 1971 der Skandinavische Rat flir angewandte Forschung (Nordforsk) mit dem
Kooperationsprojekt SCIP (Scandinavian Information Processing and Project), bei dem man sich auf
Systeme fir computergestiitzte Analyse und das Design von Informationssystemen bezog. Die
EinfUhrung aktiver Partizipation bei der Produktentwicklung wurde als Antwort auf das Problem der
Nutzerakzeptanz gesehen (Bubenko 1972; Bubenko et al. 1971). Dieser Ansatz kann auch mit anderen
sozialen und politischen Biirgerrechtsbewegungen in Zusammenhang gebracht werden (Simonsen,
Robertson 2013). Die ersten Versuche Partizipativen Designs wurden spater auch als ,,demokratische
Arbeitsplatzbewegung” wahrend der 70er Jahre bekannt (Nygaard, Bergo 1975). Ziel dieses Ansatzes
war es, die Beschéaftigten mit besseren Werkzeugen fiir die Ausfiihrung ihrer Tatigkeit auszustatten und
repetitive sowie mihsame Arbeitsschritte herauszufiltern und zu automatisieren. Durch den Kontakt

zwischen den verschiedenen Akteuren wie z. B. aus Design, Gewerkschaften und Nutzerbereich sollten
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verbesserte Arbeitsbedingungen entstehen. Dieser Aspekt spielte insbesondere bei der Einfiihrung IT-
basierter Arbeitsumgebungen eine wichtige Rolle. In westlichen Industriegesellschaften entwickelte sich
im Rahmen dieser Bewegungen die Einstellung, dass man nicht nur bloBer Empfanger von
Entscheidungen jeglicher Art sein, sondern diese aktiv mitgestalten wollte. Kooperative Methoden der
Einbeziehung wurden spater auch auf andere Sektoren wie z. B. Gesundheitswesen, Blirgerengagement,

Architektur oder Dienstleistungsgestaltung Gbertragen.

Ab den 1990er Jahren begannen die skandinavischen und nordamerikanischen Entwickler, ihre
Methoden zusammenzufihren (Bijker, Wiebe 1990). Mit dem Aufruf fliir Konferenzbeitrdge zur
Participatory Design Conference im Jahr 1994 (PDC '94) wurde zugleich Material zu partizipativen
Gestaltungsansatzen im Bereich der Produktentwicklung erarbeitet und zusammengestellt.
Produktentwickler machten sich die skandinavische Methode der Prototypenfertigung zu Nutze,
dariber hinaus wurde versucht, Nutzer und Nutzerinnen z. B. durch Zukunftswerkstatten (Jungk, Mdllert
1987) und metaphorisches Design (vgl. Oerkermann 2007; Koppelmann, Oerkermann 2007)
einzubeziehen. Weiterhin wurden Vorortbesichtigungen durchgefiihrt und das Arbeitsumfeld erklart,
um das Verstandnis auf beiden Seiten zu erhéhen. Auch wenn diese Erweiterungen fiir die Methodik der
Produktentwicklung sehr hilfreich waren, hat die skandinavische Vorgehensweise Aspekte
vernachldssigt: zum einen die Langzeitbeteiligung und die damit einhergehenden Wirkungen wie
Empathie, Engagement und tiefgehendes Verstandnis der Nutzer und Nutzerinnen, zum anderen
soziopolitische Aspekte wie Lebensqualitat, Werte, Angste und Wiinsche. Aktuelle Methoden der PPE

wollen auch diese Aspekte berlicksichtigen.

» Herausforderungen Partizipativer Produktentwicklung

Die aktive, langerfristige Beteiligung von Nutzern und Nutzerinnen im Produktentwicklungsprozess stellt
jedoch eine Herausforderung dar. Haufig ist es schwierig, den entsprechenden Personenkreis fiir die
Teilnahme zu gewinnen, Nutzerinnen und Nutzer mit Designerinnen und Designern ausreichend in
Kontakt zu bringen und zudem wichtige externe Faktoren wie soziale und politische Aspekte bei der
Produktentwicklung zu beachten. Diese Herausforderungen stellen sich auch im Bereich der
Softwareentwicklung. Haufig haben Designer und Designerinnen Probleme, sich mit ihren Nutzern und
Nutzerinnen und deren Wahrnehmung des Produkts zu identifizieren. Zudem ist es schwierig, eine
reprasentative Stichprobe an Nutzern und Nutzerinnen bei der Produktentwicklung mit einzubeziehen.
Ein weitere Herausforderung stellen die Motivation der Nutzer und Nutzerinnen, sich Uber ldngere
Zeitraume zu beteiligen, sowie die Koordinierung der partizipativen Prozesse mit den Arbeitszeiten der

Produktentwickler und des Design-Teams (Grudin, Pruitt 2002) dar.
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PPE ist fir computerbasierte interaktive Systeme durch 1ISO-Norm und VDI-Richtlinien geregelt und
umfasst — auch in anderen Bereichen — eine ganze Reihe von Methoden wie Design Charette und
Aktionsforschung, nutzerzentriertes Design, ethnografisches Design und Szenariodesign (s. u.). Ziel
Partizipativer Produktentwicklung ist es, Technologien, Werkzeuge, Umwelt, Unternehmen,
Dienstleistungen und soziale Institutionen starker an reale menschliche Bediirfnisse anzupassen. Ein
zentraler Grundsatz ist hierbei der direkte Einbezug von Personen in die Gestaltungsprozesse. Viele der
heute in der Industrie genutzten Methoden wie Kontextinterviews, Prototypenfertigung,
Zukunftswerkstatten und Szenarioentwicklungen haben ihren Ursprung im Partizipativen Design.
Partizipatives Design kann als Prozess verstanden werden, bei dem verstehend, reflektierend und
unterstltzend voneinander gelernt wird. Die Designer und Designerinnen versuchen, die typischen
Realitdten der Nutzer und Nutzerinnen zu verstehen, diese versuchen, ihre Winsche und Ziele zu
artikulieren. Damit erhalten zum einen die Nutzer und Nutzerinnen eine Mitsprachemoglichkeit im
Designprozess, ohne dabei selbst aktive Produktentwicklung betreiben zu miissen. Dies wird durch die
Nutzung von Prototypen, Musterproduktionen und andere Werkzeuge, die zukiinftig zu entwickelnde
Systeme und Praktiken reprasentieren, erreicht. Zum anderen wird Nutzern und Nutzerinnen ein
technischer Hintergrund vermittelt, um sie in die Lage zu versetzen, sich Uber die technischen
Moglichkeiten bewusst zu werden und zu artikulieren, was sie von einem Designprozess und dem

Produkt erwarten.

Dabei gibt es eine Diskussion, was ,,echte” Partizipation im Bereich des Designs liberhaupt ist (Bgdker et
al. 2004). Als ,echt” kann die fundamentale Anderung der Rolle von Nutzerinnen und Nutzern im
Prozess gesehen werden, die sich von ausschlieBlicher Informationsvermittlung hin zur anerkannten und
legitimierten Beteiligung im Prozess gewandelt hat. In der Praxis bedeutet dies, dass die Nutzer und
Nutzerinnen nicht nur als Informanten Gber ihre Bedlrfnisse und Anforderungen durch Interviews in
den Prozess einbezogen werden, sondern aktiv Losungen mit erarbeiten. Dabei sind die grundlegenden
Voraussetzungen eine freiwillige Teilnahme, die Handlung im eigenen bzw. im Gruppeninteresse, die
Konzentration auf die eigene Einschatzung eines bestimmten Problems, Offenheit gegentiber
Reflektionen der eigenen Meinung sowie das Beitragen eines Eigenanteils zur gemeinsamen Erreichung

des Designziels. Wahrend dieses Prozesses erhdhen sich Verstandnis und Wissen aller Teilnehmenden.

PPE findet in vielen Feldern Anwendung wie z. B. Softwareentwicklung, Architektur, Produktdesign,
Grafikdesign, Stadtplanung oder in Medizin und Gesundheitswesen. Sie gilt als Moglichkeit, eine Umwelt
zu gestalten, die bedarfsgerecht auf alltagspraktische, 6konomische, 6kologische, kulturelle und
emotionale Anforderungen der Nutzer und Nutzerinnen reagiert. Im AusmaR kann die Einbeziehung

dabei stark variieren. Der Erfolg hdngt davon ab, wie die Nutzer und Nutzerinnen wahrend des Prozesses
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unterstltzt werden und inwieweit eine verzerrte Wahrnehmung zwischen Fachleuten und Laien
verhindert werden kann (Hoffman 2013). Die Fachleute mssen bereit sein, ihre Produktentwicklung an
die Anforderungen der Laien anzupassen und sich in deren Position hinein zu versetzen. Sie verbleiben
jedoch haufig in ihren professionellen Denk- und Handlungsmustern. Durch grof3e Wissensunterschiede
kommt es zu Kommunikationsschwierigkeiten zwischen Fachleuten und Laien, es bestehen
unterschiedliche Wahrnehmungen der Designqualitdt und der Prozess wird durch gegenseitige
Stereotypen beeinflusst, woraus Missverstandnisse und Meinungsverschiedenheiten entstehen kénnen.

Diese Faktoren muiissen im Prozess des Partizipativen Designs bericksichtigt werden.

» Methoden Partizipativer Produktentwicklung

Da PPE eine Vielzahl von Methoden umfasst, ist es notwendig, fiir jeden Prozess geeignete Methoden
auszuwahlen und Methoden auch weiterzuentwickeln, um sie an den Bedarf anzupassen, der sich fir
ein bestimmtes Produkt und seinen Kontext ergibt. Es gibt bereits etablierte Methoden, die zur PPE

eingesetzt werden.

e Charette: eine partizipative Planungsmethode, die seit den 1990er Jahren insbesondere in den
USA, aber zunehmend z. B. auch in Deutschland zur Losung komplexer Probleme in der Stadt-
und Regionalentwicklung eingesetzt wird. Birgerinnen und Birger werden direkt einbezogen.
Die verschiedenen Akteure werden in das detailliert zu planende Verfahren integriert,
gemeinsam erarbeiten sie konkrete Losungen (Lindsey et al. 2009). Das Verfahren ist 6ffentlich
und Teil des gesamten Planungs- und Verwaltungsprozesses.

e Aktionsforschung: geht auf den Sozialpsychologen Lewin (1948) zurlick und wurde spéter in
vielen Bereichen, insbesondere in der Organisationspsychologie (Argyris, Schon 2008)
eingesetzt. Sie setzt an konkreten Problemen in der Praxis an, Forschende entwickeln
partizipativ mit Betroffenen Losungen, die diesen nitzlich sein und sie zum Handeln anregen
sollen. Da ,aufgrund zunehmender Wettbewerbsintensitat, wachsender Kundenwiinsche und
immer schnellerer Produktlebenszyklen” die ,,Standardsequenz klassischer Produktentwicklung
von der Bedarfserhebung (ber das Design bis hin zu Produktion, Marketing und Verkauf”
erodierte (Nett, Stevens 2004, S. 445f.), nehmen Unternehmen die Kundenwiinsche auch in
nachgelagerten Phasen des Produktentstehungsprozesses auf. Aktionsforschung hat als ,reflexiv
orientierte Forschungskonzeption ... in Restrukturierungsprozessen der Industrie an Bedeutung
gewonnen ... die Durchsetzung partizipativer Verfahren in der Technikgestaltung zeigt in der
Folge ihr Potenzial zur Forderung kontextgerechter Innovationen” (ebd. S. 447). Die Integrierte
Organisations- und Technikentwicklung (OTE) bringt evolutionares Software-Engineering und
Aktionsforschung zusammen. Der , wechselseitige Zusammenhang von organisatorischen und
technologischen Elementen” und der , partizipative Charakter der Entwicklungsprozesse” sowie
die ,offene, menschenzentrierte Technikentwicklung, die Technik als gestaltbar auffasst”,
werden betont. Zentrales ist die Forderung ,der Gestaltungskompetenz der Beteiligten durch
einen Bildungsprozess”, in dem ,die jeweilige Konkretisierung der Gestaltungsanforderungen
von den Beteiligten sukzessive in den Gestaltungsprozess eingebracht werden kann“, dafir
werden insbesondere Workshops durchgefiihrt (Nett, Stevens 2004, S. 455f.).
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Nutzerzentriertes Design, DIN 1SO 9241-210 und VDI Richtlinien 2221 und 2222: bei der
Designphilosophie des Nutzerzentrierten Designs (User-Centric Design) gelten Anforderungen
und Beschrdankungen als Fokus des gesamten Prozesses. Produkte werden fiir die Endnutzung
optimiert. Die Aufmerksamkeit wird auf die Anforderungen der Nutzerinnen und Nutzer gelenkt.
lhnen sollen zur Nutzung des Produkts keine Verhaltensianderungen aufgezwungen werden,
sondern ihre Anforderungen sollen berticksichtigt werden. Der Mensch wird in den Vordergrund
gestellt, der Ansatz will darliber hinaus Effektivitat, Wohlergehen, Zufriedenheit, Zuganglichkeit,
Nachhaltigkeit, Gesundheit, Sicherheit und Leistung steigern. Nutzerzentriertes Design ist ein
Ubliches Verfahren in der Softwareentwicklung, bei dem die Aktivitaten in die vier Phasen
Analyse, Design, Umsetzung und Einsatz gegliedert sind. Die DIN ISO 9241-210 zur Ergonomie
der Mensch-System-Interaktion enthdlt Anforderungen und Empfehlungen fir das
nutzerzentrierte Design in Bezug auf den Lebenszyklus von computerbasierten interaktiven
Systemen. Die Komponenten von Software und Hardware und die Benutzerschnittstellen sollen
die Mensch-Maschine-Interaktion fordern, fir die Nutzerpartizipation wurden finf Kriterien
aufgestellt: 1) Das Design basiert auf dem expliziten Verstandnis von Nutzerinnen und Nutzern,
Aufgaben und Umgebungen. 2) Die Nutzerinnen und Nutzer werden in Design und Entwicklung
mit einbezogen. 3) Das Design ist durch nutzerzentrierte Evaluation zu verfeinern. 4) Der Prozess
ist repetitiv. 5) Das Design ist auf die gesamte Nutzererfahrung zu Ubertragen.

Ethnografische Methoden: werden schon seit Jahrzehnten in der Softwareentwicklung
eingesetzt, um das Anforderungsproblem zu l6sen, d. h. herauszufinden, was Nutzer und
Nutzerinnen ,brauchen und wollen” und wie diese Anforderungen ,in Spezifikationen tbersetzt
werden” konnen (Brugger et al. 2011, S. 2). Als eine Methode der Ethnologie versucht die
Ethnographie die Lebenswelt von Gruppen, ihr Zusammenleben, ihre Organisation,
Kommunikation und Kultur zu beschreiben. Dabei kommen Methoden wie z. B. Feldforschung,
Teilnehmende Beobachtung und Interviews zum Einsatz. Im Bereich der Informatik werden nach
Crabtree (2003) die simultane Ethnographie und die Quick-and-Dirty-Ethnographie als zwei
wichtige Varianten unterschieden. Etabliert haben sich auch die ,,ethnographisch informierten”
Ansatze wie das Participatory IB-Desing (Bgdger et al. 2004) oder das Contextual Design (Beyer,
Holzblatt 1998). Diese Methoden sollen es ermdoglichen, ,schnell zu Informationen Uber die
Lebenswelt der Nutzer zu kommen und daraus die richtigen Schlussfolgerungen fiir das Design
zu ziehen. Unter ethnographisch informierten Methoden finden sich Interviews direkt am
Arbeitsplatz (In-Situ-Interviews), Beobachtung und Analyse der Rdume und Arbeitsmittel.
Wichtigstes Merkmal dieser Vorgehensmodelle ist der streng partizipative Ansatz. Nutzer sollen
in jedem Teil des Designprozesses mit einbezogen werden, allerdings an geeigneter Stelle und in
geeigneter Weise, so dass gemeinsam die richtigen Anforderungen an Software ermittelt
werden kéonnen.” (Brugger et al. 2011, S. 3)

Szenarienentwicklung: ist ein weiterer methodischer Ansatz zur partizipativen Einbindung der
Nutzer und Nutzerinnen in den Produktentwicklungsprozess (Carroll 2000), bei dem diese nicht
direkt involviert sein missen. Es gibt Szenarien, die von Entwicklerseite und solche, die von
Nutzerseite erstellt werden, oder auch Kombinationen. Ein Szenario beschreibt Akteure, Ziele
und Handlungen moglichst konkret und gleichzeitig flexibel genug, um angepasst werden zu
kénnen. So werden z. B. Szenarien fiir die PPE eingesetzt, die von Nutzerseite kommentiert und
bewertet werden (Carroll 2000). Aus der daraus erfolgenden, kritisch-reflexiven Bewertung des
IST-Standes des untersuchten Praxiskontextes wird dann eine Anzahl von plausiblen zukiinftigen
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Entwicklungen fir das Produkt abgeleitet (Popp 2013). Nach Bgdker (2000) wird die
Szenarienentwicklung im Prozess der PPE genutzt, um eine Situation darzustellen sowie
alternative Losungen und weitere mogliche Probleme aufzuzeigen. Bgdker (2000) prasentiert im
Szenario eine Situation oder alternative Situationen, anhand derer mogliche Probleme mit den
Nutzern und Nutzerinnen herausgearbeitet werden. Szenarien sind dabei leichter zu
kommunizieren als formelle Spezifikationen. Bgdker (ebd.) arbeitete mit der Gegentiberstellung
eines Best-Case- und eines Worst-Case-Szenarios, weil es sich fur die Nutzer und Nutzerinnen als
einfacher, aber auch interessanter und anregender herausstellte, sich in sehr unterschiedliche
Szenarien hineinzuversetzen anstatt nur in ein Szenario, das zwar realitdatsnah ist, aber wenige
trennscharfe Entwicklungsvariablen enthalt. Dabei nutzt Bgdker (ebd.) auch Karikaturen, weil sie
davon ausgeht, dass diese den Probanden ldanger im Gedachtnis bleiben. Zu beachten ist, dass
Szenarien auch immer das Risiko bergen, unrealistische Vermutungen in Bezug auf die
technische Umsetzbarkeit und Nutzbarkeit zu beinhalten. Deshalb sollten sie sich auf
ethnografische Daten stiitzen, die aus kontextuellen Recherchen und Analysen hervorgegangen
sind, die wiederum aus demographischer oder marktbezogener Forschung kommen, oder aus
Beobachtungen und Nutzerstudien gezogen werden. Grudin und Pruitt (2002) beschreiben ein
Konzept fur die Szenarienentwicklung, bei dem ,Personas”, d. h. fiktive Personen mit Namen,
Familie, Freunden, Geschlecht, Herkunft, soziookonomischem Status, Beruf usw. erstellt
werden, die einschliellich fiktiver Lebenserfahrungen, Ziele und zu bewiltigender Aufgaben
detailliert ausgearbeitet, und in die moglichst viele qualitative und quantitative Informationen
Uber Nutzer und Nutzerinnen eingespeist werden (vgl. auch Cooper 1999). Reelle Personen
werden hier durch fiktive Personas ersetzt.

» Kundenorientiertes Produktdesign in der Automobilindustrie

Das Auto gilt als eines der komplexesten Konsumgiiter. Die Automobilindustrie ist fir ihre langen
Produktentwicklungsprozesse und ihre Affinitat zur Marktforschung bekannt (Schuh 1991). Bei der
Betrachtung eines traditionellen Produktentwicklungsdiagramms der Automobilindustrie fallt auf, dass
die Nutzer und Nutzerinnen jedoch nicht in die frilhen Stadien der Produktentwicklung mit einbezogen
werden. Die Automobilindustrie verfligt herkdmmlicherweise (ber ganze Abteilungen fir die
Marktbeobachtung und die Durchfihrung von Kundenbefragungen. Ein nutzerorientierter
Produktentwicklungsansatz hat zum Ziel, Produkte auf Basis von Nutzeranforderungen auszugestalten.
Dabei sollen vielféltige Aspekte berticksichtigt werden. Ein Beispiel flir die Vielfalt solcher, mit einem
Produkt verbundener, Aspekte sind die 2008 von Chefdesigner Walter de Silva von Volkswagen
prasentierten Anforderungen an das neue Golfmodell. Es sollte Attraktivitat Gber einen langen Zeitraum
gewadhrleisten, an den charakteristischen Merkmalen der Vorgangergeneration erkennbar sein, eine
Beziehung zu Nutzer und Nutzerin herstellen, die den Wert des Designobjektes erfassen sollten. Zugleich
sollte es besonders hohe Funktionalitdt und Vertrauenswirdigkeit bieten, mit einem unspektakularen
und konservativen Erscheinungsbild, das familidgre Gefiihle bei der Kundschaft hervorruft. Es sollte ein

verlassliches und vertrauenswiirdiges Familienmitglied reprasentieren und als eine Art Urtyp — so, wie
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ein Hammer Vorbild und Urtyp eines Werkzeugs ist (Kern 2009) — mit hoher Wertigkeit dienen, und
gleichzeitig fur viele Haushalte erschwinglich sein. Auf einer symbolischen Ebene sollte es den Lebensstil

einer gesamten Generation widerspiegeln.

Eine Methode, die haufig in der Automobilindustrie fir Partizipative Produktentwicklung angewendet
wird, ist die ,,Car Clinic” (Schuh 1991). Als spezielle Form des Produkttests untersucht diese Methode die
Nutzung und Bedienung der Fahrzeuge durch eine vorbestimmte Testgruppe mit Hilfe experimenteller
Forschung. Die Methode wird auch zum Vergleich von Fahrzeugen angewendet. Ergebnis sind subjektive
Eindriicke und das Verstandnis der Nutzer und Nutzerinnen (ber die Testfahrzeuge. , Car Clinics” werden
meist zum Ende einer Produktentwicklung, kurz vor der Vero6ffentlichung, durch externe Firmen oder
Berater durchgefiihrt. Da viele Kunden und Kundinnen Schwierigkeiten haben, ihre Anspriiche an
Produkte konkret zu formulieren, wurde das Prinzip der Prototypenfertigung eingefiihrt (Botermans
2011). Die Prototypenfertigung gewinnt, im Unterschied zu anderen Methoden, Einblicke durch das

Erstellen von Prototypen und die damit gewonnenen Erfahrungen der Nutzer und Nutzerinnen.

» Partizipative Produktentwicklung und Erneuerbare Energien

Im Rahmen der Energiewende stellt sich die Herausforderung, die Verantwortung fur Elektrizitat,
Warmeversorgung und Mobilitdt auf die verschiedenen, teilnehmenden Akteure und damit auch die
Blirger und Biirgerinnen bzw. Nutzer und Nutzerinnen zu Ubertragen (Canzler, Knie 2013). Die
Energiewende muss daher partizipativ entwickelt und gestaltet werden. Ein Element ist der Umstieg von
zentralen Versorgern auf dezentrale Netze und die damit verbundene Grindung von
Energiekooperationen, z.B. fir das Betreiben von Wind- und Solarparks, an denen Birger und
Burgerinnen beteiligt sind. Mit Unterstitzung der Zivilgesellschaft kann die Energiewende und die
Transformation des Mobilitdtsverhaltens erreicht werden. Dabei kommen verschiedene partizipative
Methoden zum Einsatz (s. dazu auch unter Kap. 1.5.2, 2.2.2 und 2.2.3). Um fiir die Realisierung von
Mobility2Grid z. B. betriebliche Fahrzeugflotten oder private PKW in ein intelligentes Netz einzubinden,
missen die dafiir notwendigen Produkte, Schnittstellen und Ablaufe so entwickelt werden, dass sie die

Anforderungen der Nutzer und Nutzerinnen erfiillen.

1.5.2 Stand der Wissenschaft zu AP 3.2 Befragungs- und Beteiligungskonzepte

Fiir die Implementierung und Akzeptanz von Energiewende und Elektromobilitdt in vernetzten urbanen
Arealen ist Partizipation als zentraler Bestandteil anzusehen, weil sie Informationen vermittelt,
Erfahrbarkeit bietet sowie Diskurs, Meinungsbildung und die Ableitung von Empfehlungen ermdglicht,
die aus Sicht der Beteiligten fiir die Akzeptanz eines Vorhabens zu berlicksichtigen sind. Studien zeigen,

dass eine Ursache fir die bisher verhaltene Akzeptanz der Elektromobilitdt in einem immer noch
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bestehenden Informationsdefizit zu sehen ist (vgl. Gotz et al. 2011, S. 16f. u. 47; GOtz et al. 2012;
ToPwC/Fraunhofer IAO 2010). Befragungen machen deutlich, dass sich die Wahrnehmung und
Bewertung von Elektromobilitdt mit zunehmendem Erfahrungs- und Wissensstand verdandern (Peters et
al. 2013). Wesentlich fir alle Stufen der Akzeptanzentwicklung ist die Reduzierung von Unsicherheit
(Rogers 1995, S. 161ff.). Erfahrungen und Erlebbarkeit konnen Unsicherheit gegenliber einer Innovation
reduzieren und damit Akzeptanz erhohen (vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung 2012, S. 27). Daher hat Partizipation das Potenzial, Verunsicherung zu reduzieren,
Einstellungen zu verandern und Akzeptanz zu erhéhen. Dieses Potenzial hat das Bundesministerium flr
Bildung und Forschung 2014 z.B. in seiner Forschungsinitiative zur umwelt- und
gesellschaftsvertraglichen Transformation des Energiesystems auch aufgegriffen. Die Initiative befasst
sich mit Formen und Methoden, die ,Birger stirker in die Entscheidungen zur Energiewende

einbeziehen” (Bundesministerium fir Bildung und Forschung 2014).

Bisher zur Verfigung stehende formelle, d.h. gesetzlich geregelte Beteiligungsverfahren
(Raumordnungsverfahren ROV, Planfeststellungsverfahren PFV; Birgerbegehren, Biirgerentscheid auf
kommunaler, Volksbegehren, Volksentscheid auf Landesebene) erscheinen nicht mehr als ausreichend
(Schnelle, Voigt 2012, S. 26ff.). Blirger und Biirgerinnen fordern mehr Transparenz und friihzeitige
Beteiligung (Universitit Leipzig, Kompetenzzentrum Offentliche Wirtschaft, Infrastruktur und
Daseinsvorsorge e.V. 2013), was durch den Einsatz informeller, gesetzlich nicht formalisierter
Partizipationsverfahren erreicht werden soll. Diese stehen jedoch vor verschiedenen
Herausforderungen, dazu gehoren insbesondere die frithzeitige Sensibilisierung der Bevolkerung, das
Erreichen hochst unterschiedlicher Bevolkerungsmilieus und insbesondere das Erreichen bildungsferner
und sozial benachteiligter Bevolkerungsgruppen (Geifel 2012). Man steht vor dem sog.
Partizipationsparadox. Es besagt, dass Interesse und Engagement vielfach erst bei personlicher
Betroffenheit entstehen, diese aber oft erst dann eintritt, wenn der Planungs- und
Entscheidungsprozess bereits ein Stadium erreicht hat, in dem die Moglichkeit zur Einflussnahme nur
noch begrenzt ist (Stiftung Mitarbeit 2015). Das Erreichen derjenigen, die zwar von einer Planung
betroffen sind, sich jedoch nicht aktiv beteiligen, ist aber nicht nur im Hinblick auf die Vermeidung
zuklnftiger Konflikte, sondern auch aus Griinden der Reprasentativitdt von Beteiligung von Bedeutung.
Eine vergleichsweise kleine Gruppe von aktiven Betroffenen kann starken Einfluss auf die
Meinungsbildung bekommen, die von ihnen gebotene Information wird weniger hinterfragt als die
durch Politik und Verwaltung bereitgestellte Information und die Meinungsbildung der breiten
Bevolkerung wird nicht durch einen umfassenderen Diskurs ermoglicht (vgl. Hielscher et al. 2014). Daher
wird aktuell die starkere Verbindung von formellen und informellen Beteiligungsverfahren vorschlagen

(Kersting 2013; Bohm 2015).
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Auch wenn Partizipation im Hinblick auf Akzeptanzbildung als bedeutungsvoll angesehen wird, liegen
bisher noch keine verallgemeinerbaren Evaluationen zur Akzeptanzbildung durch verschiedene
Partizipationsverfahren vor. Heranzuziehen ist die Evaluation verschiedener Partizipationsformate, die
im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung geférderten Projekts ,,Wissenschaft
debattieren” (Kolbert et al., 2011) durchgefiihrt wurde. Sie zeigt, dass Partizipationsformate hohes
Potenzial haben, um Meinungen zu verandern und liber diesen Weg Akzeptanz zu erhéhen. Sie lasst
auch den Schluss zu, dass die Kombination verschiedener Formate, bestimmter Methoden in einem
Format sowie innovative Entwicklungen von Formaten untersucht werden sollten, um Vorteile in Bezug
auf Meinungsbildung und Reichweite zu verbinden. Eine vergleichende Untersuchung von 16
informellen Beteiligungsverfahren in Baden-Wirttemberg, die sich mit der Wirkung auf Akzeptanz,
Verhalten und Einstellung befasst, kommt allerdings zu dem Ergebnis, dass gerade bei hohem
Konfliktpotenzial Beteiligungsverfahren zwar im positiven Fall eine Wirkung entfalten, im negativen Fall
jedoch auch zu einer Konfliktverstarkung fihren kénnen (Vetter, 2014). Die Analyse der spezifischen
Akteurskonstellationen und des Konfliktpotenzials und die Auswahl und Gestaltung des
Partizipationsverfahrens und der Formate ist daher von besonderer Bedeutung. Mittlerweile stehen
eine Reihe von Kompendien, Systematisierungen und Praxisbeispielen informeller partizipativer
Verfahren und Formate, auch online, zur Verflgung (vgl. z. B. Krause, Panke, Wagner 2013; Alcantara et
al. 2014, Bertelsmann Stiftung, Stiftung Mitarbeit 2015). Darunter finden sich auch Zusammenstellungen
zu spezifischen Bereichen wie z. B. Umwelt- und Gesundheitsschutz (Bundesamt fiir Strahlenschutz et al.
2013) oder die Planung von GroRvorhaben im Verkehrssektor (Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur 2014). Zudem entwickeln Kommunen Leitfaden fiir Biirgerbeteiligung (vgl. z. B.
Stadt Heidelberg, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik 2012; Stadt Wolfsburg 2014). Da aber
Partizipation ein Prozess ist, der je nach Thematik, Kontext und Akteurskonstellationen gestaltet werden
muss, steht man in Bezug auf die Partizipation zur Umsetzung und Ubertragung von Mobility2Grid vor
der Herausforderung, geeignete Partizipationsverfahren und Formate zu ermitteln und

weiterzuentwickeln.

Von den hier berichtenden Partnern wurden, neben Auswertungen im Rahmen von Online-Befragungen
zum Mobilitatsverhalten (s. Kap. 2.2.1), zum einen Beispiele partizipativer Verfahren aus den Bereichen
Erneuerbare Energien und Elektromobilitdt aus den letzten Jahren recherchiert und analysiert (s. Kap.

2.2.2) und zum anderen das Verfahren Planungszelle/Birgergutachten durchgefihrt (s. Kap. 2.2.3).
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1.5.3 Stand der Wissenschaft zu AP 3.3 Verkehrskonzepte

Aufgabe der allgemeinen Verkehrsplanung ist eine zielorientierte, systematische, vorausschauende und
informierte Vorbereitung von Entscheidungen (iber Handlungen, die den Verkehr (Angebot, Nachfrage,
Abwicklung und Auswirkungen) nach den jeweils festgelegten Zielen beeinflussen sollen (FGSV 2001).
Die Ziele der Verkehrsplanung beziehen sich dabei insbesondere auf die Verdnderung bzw. die
Erweiterung von Handlungszielen wie z. B. Umwelt- und Umfeldvertraglichkeit der Verkehrsentwicklung
und der Verkehrsabwicklung, Energie- und Ressourceneffizienz der Verkehrsabwicklung sowie
Nachhaltigkeit der Verkehrsentwicklung. Ebenso sind in der allgemeinen Verkehrsplanung
Veranderungen der Handlungsstrategien verankert. Dazu zahlen u. a. die Verkehrsvermeidung und
Verkehrsverlagerung sowie die Entkopplung von Verkehrsaufwdnden und Wirtschaftsentwicklung
(FGSV 2001). Weiterhin sollen fiir das EUREF-Geldande Handlungsansatze benannt werden, die auf eine
nachhaltige Siedlungs-, Flachennutzungs- und Standortplanung abzielen, die im Zusammenwirken mit
stadtebaulichen Leitbildern zur Verkehrsvermeidung bzw. zu einer Verringerung des Verkehrsaufwandes

flihren (FGSV 1996).

Verkehrsplanung wird innerhalb eines gesellschaftlichen Prozesses entwickelt, der sich aufgliedert in
Vorbereitung, Durchsetzung, Umsetzung und Wirkungskotrolle (FGSV 2001). Gleichzeitig ist
Verkehrsplanung als kontinuierlicher Prozess zu verstehen, der sich in verschiedene Phasen aufteilt (vgl.

Abbildung 1).

Verkehrskonzepte sind innerhalb des Verkehrsplanungsprozess als sehr wichtiger Bestandteil auf der
Ebene der MaRnahmenuntersuchung verankert (in Abbildung 1 als ,Entwicklung von
Handlungskonzepten” angegeben). Diese Ebene bildet das sogenannte Kernstiick des
Verkehrsplanungsprozesses, hier werden die fachplanerischen Bearbeitungen durchgefiihrt. Darlber

hinaus besteht die Ebene aus ,,Abschatzung der Wirkungen” sowie ,Bewertungen der Wirkungen®“.

Die Entwicklung von Verkehrskonzepten ist stark an die allgemeine Zielstellung geknlpft und beinhaltet
die Ergebnisse der Mangel- und Problemanalyse aus den vorherigen Phasen des
Verkehrsplanungsprozesses. Bei den Verkehrskonzepten handelt es sich vor allem um den Entwurf von
Malnahmen- oder Malknahmenkombinationen zur Beeinflussung der verkehrlichen Zustdnde

(FGSV 2001).
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Abbildung 1: Prozess der Verkehrsplanung (FGSV 2001, S. 15)

Der Hauptbestandteil von Handlungskonzepten bzw. Verkehrskonzepten sind Planfille, welche
wiederum zukiinftige Verkehrsangebotsstrukturen beinhalten, die aus einem groRen Bilindel an
MaRnahmen bestehen. Ein auf das EUREF-Geldnde vergleichbares/anwendbares Beispiel fiir einen
Planfall ist die , Stadt der kurzen Wege*“, welcher ebenfalls mit den Zielvorgaben der stadtevertraglichen
Verkehrsplanung einhergeht. Im Vordergrund dieses Planfalls steht die Férderung der Nahmobilitat mit
ihren besonderen Rahmenbedingungen der konzeptionellen Anforderungen an die Siedlungsstruktur.
Dazu zahlen z. B. die vielfadltige Mischung, funktionale Zuordnung und stadtebauliche Dichte. Ebenso
haben die stadtebauliche Gestaltungsqualitit des Offentlichen Raums, aber auch das
Mobilitdtsmanagement (Qualitat der Information, Kommunikation und Beratung/Marketing etc.) einen
erheblichen  Einfluss auf die  Handlungskonzepte/Verkehrskonzepte  (FGSV 2014). Das

Malnahmenbiindel beinhaltet in diesem konkreten Planfall insbesondere die Forderung des Ful3- und

Seite 24 von 147



EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid — Abschlussbericht AP3 / TU Berlin

Radverkehrs, die Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt, Einschrankungen im motorisierten

Individualverkehr sowie die kompakte Stadtentwicklung (FGSV 2001).

Die ausgearbeiteten und entwickelten Erfahrungen, Planungsansatze und MalRnahmenpakete aus den
bereits vorhandenen Plan- und Regelwerken, die auf die Zielstellung der Verkehrsentwicklung fir das
EUREF-Gelande anwendbar sind, wie zum Beispiel der o. g. Ansatz der ,Stadt der kurzen Wege” oder
auch die , Hinweise zu einer stadtevertraglichen Verkehrsplanung”, dienen als Basis fiir die Entwicklung
des Verkehrskonzepts fiir das EUREF-Geldnde. Das Forschungsvorhaben Mobility2Grid (M2G) nimmt
sich dieser Grundlagen an und betrachtet den Verkehr, der von einem innerstadtischen Areal produziert
und induziert wird, in einem ganzheitlichen integrierten Konzept. Die Entwicklung und Umsetzung der
Verkehrskonzeptes sowie des Mobilitdtsmanagementkonzeptes stellen in Arealen, auf denen
unterschiedliche Unternehmensstrukturen ansassig sind, eine besondere Herausforderung dar. Dies gilt
im speziellen fiir das EUREF-Geldnde, da bei der Entwicklung der nachhaltigen Mobilitdtsangebote
insbesondere auch die Integration von elektrifizierten Verkehrstragern im Vordergrund steht, deren
Einbettung in ein dezentrales Energienetz Bestandteil eines integrierten Energie- und
Mobilitatsmanagements eines Stadtquartiers ist. Ein M2G-affines Mobilitdtskonzept bezieht nicht nur
die Mobilitatsbediirfnisse der Nutzer mit ein, sondern schafft in einem hoch komplexen Spannungsfeld
zwischen Energie und Mobilitat den Abgleich mit den Erfordernissen eines lokalen Energiesystems, um
Uber das Optimieren und Steuern der Verkehrsnachfrage den bestmdoglichen Einsatz von elektromobilen

Vehikeln, als Speicher und Abnehmer fiir das Stromnetz im Realbetrieb, zu ermoglichen.

1.5.4 Stand der Wissenschaft zu AP 3.4 Wirkungskontrolle

In der Wirkungskotrolle in AP 3.4 sollte herausgearbeitet werden, welche Wirkung Elektrofahrzeuge in
Bezug auf Umweltauswirkungen, z. B. bei Emissionen von Treibhausgasen oder bei Energieverbrauchen,
mit speziellem Bezug zum EUREF-Gelande haben koénnen. Die allgemeine Wirkung von
Elektrofahrzeugen auf Umwelt- und Energiefaktoren wurde bereits vielfach in Studien untersucht.
Elektrofahrzeuge kénnen zur CO,-Minderung im Verkehr beitragen, insbesondere dann, wenn sie mit
zusatzlichen erneuerbaren Energien betrieben werden (Hacker 2011). In diesem Zusammenhang wird
von einem langfristig hohen Klimaschutzpotenzial der Elektromobilitdit bei Verwendung und
gleichzeitigem Ausbau der erneuerbaren Energien gesprochen (Umweltbundesamt 2010). Der hohe
Wirkungsgrad elektrischer Fahrzeugmotoren von bis zu 90 %, im Vergleich zu Verbrennungsmotoren mit
maximal 40 %, bei denen ein grolRer Teil der Energie durch die Entstehung von Warme verloren geht,
hat ebenfalls einen erheblich positiven Effekt auf die Umweltbilanz der Elektrofahrzeuge (Hacker 2011).

Weitere Vorteile der Elektromobilitat sind u. a. bei der Verringerung lokaler Emissionen zu verzeichnen.
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So kénnen Elektrofahrzeuge die Stadte von Schadstoffen, Feinstaub und Larm entlasten, da sie lokal
keine Schadstoffe ausstoBen und dullerst leise sind. Eine Elektrifizierung des gewerblichen Flotten- und
Verteilerverkehrs, wie z. B. Millabfuhr oder Stadtreinigung, bietet ebenso grofles Potenzial, lokale
Emissionen zu reduzieren (Bundesministerium flr Bildung und Forschung 2009). Die Elektromobilitat
ermoglicht auch eine breitere Diversifizierung der fiir die Mobilitdt eingesetzten Primadrenergietrager.
Neben der damit erreichbaren Reduzierung der Abhangigkeit vom Erdél eréffnet sich vor allem auch der
Zugang zum gesamten Spektrum der erneuerbaren Energien (Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung 2009). Diese Zugang bzw. die Bereitstellung des Ladestroms fiir die Elektrofahrzeuge in der
Nutzungsphase spielt beziiglich der Minderungspotentiale von Treibhausgasen und Energie eine
entscheidende Rolle (Hacker 2011). Die Berechnung der Umweltwirkung von Elektrofahrzeugen ist in
der DIN EN 16258: ,Methode zur Berechnung und Deklaration des Energieverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen bei Transportdienstleistungen (Giter- und Personenverkehr)” festgehalten. Sie
enthalt methodische Vorgaben fir die Bilanzierung von Treibhausgasen und Energieverbrauchen von

|II

Transportdienstleistungen und verfolgt den sog. ,Well-to-Wheel“-Ansatz, bei dem die Summe aus
Energieprozessen berechnet wird. Das beinhaltet die Erfassung des Energieverbrauchs bzw. aller
indirekten Emissionen der Kraftstoffbereitstellung von der Quelle bis zum Fahrzeugtank. Der
Energieverbrauch umfasst dabei auch Verluste bei der Herstellung der Energietrager (in
Hochspannungsleitungen) und Fahrzeugprozessen (Erfassung aller direkten Emissionen des
Fahrzeugbetriebes), die fir die Berechnung der Energieverbrduche und Treibhausgasemissionen
einbezogen werden. Dieser Ansatz bildet somit die Summe aus direkten und indirekten Emissionen.
Weitere Grundlagen sind in ,,Berechnung von Treibhausgasemissionen in Spedition und Logistik, gemaR

DIN EN 16258“ zu finden (Schmied, Knérr 2013). Hier werden unter anderem Berechnungsstandards und

alle bendtigten Umrechnungsfaktoren angegeben.

1.6 Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Die Bearbeitung des Projekts erfolgte in Kooperation mit den zuwendungsgeférderten Projektpartnern
des AP 3. Das Verfahren Planungszellen/Birgergutachten (AP 3.2) wurde mit einem Unterauftrag durch
das nexus Institut fir Kooperationsmanagement und interdisziplindre Forschung e.V. durchgefihrt. Fir
die Datensammlung zur Wirkungskontrolle (AP 3.4) wurde mit der auf dem EUREF-Geldnde anséassigen
Firma , Palmetto Handel und Service GmbH” (kein Zuwendungsempfanger) kooperiert. Ihr wurde, Gber
eine zeitlich beschrankte Nutzungsvereinbarung, ein Elektrofahrzeug fiir Dienstfahrten zur Verfligung
gestellt und mit Messequipment (u. a. GPS-Tracker, Smartphones) ausgestattet, um anhand der Daten

eine Aussage zur Wirkung von Elektrofahrzeugen vorzunehmen.
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2 Eingehende Darstellung der erzielten Ergebnisse

2.1 AP 3.1- Fuhrparkkonzept

2.1.1 Simulationen

Der geplante Ansatz fir das AP 3.1 ,,Fuhrparkkonzept” sah vor, dass die Forschungspartner den Einfluss
verschiedener Fahrzeugflotten (Fahrzeugnutzung, Fahrzeugart, Fahrzeuganzahl etc.) fiir einen
zuklnftigen Testbetrieb eines ,Mobility2Grid”“ im Vorfeld bestimmen. Bevor ein Testbetrieb mit realen
Fahrzeugen vorgenommen werden kann, wird zunachst von einer rein simulativen Betrachtungsweise
der Forschungsfragestellungen, wie z. B. das Speicher- und Umweltpotential, in AP 3.1 ausgegangen.

Dafilir wurden die Ergebnisse aus AP 3.2 und AP 3.3 in dieses Teilarbeitspaket zuriickgespielt.

2.1.1.1 Die Simulationsumgebung

Fir die Entwicklung der Simulationsumgebung durch das DAIl-Labor wurde zuerst ein
Gesamtsimulationsmodell erstellt, das sowohl die mobilitats- als auch energieseitigen Aspekte auf dem
EUREF-Geldnde abdeckt. Wie in Abbildung 2 dargestellt, spielen Energieprognosen der Erzeuger und
Verbraucher sowie Elektrofahrzeuge eine wichtige Rolle fiir die Berechnung von optimierten Ladeplanen
der Elektrofahrzeuge und stationdaren Batteriespeicher. Auf Basis tatsdchlicher Werte fir
Stromerzeugung und -verbrauch sowie Fahrzeugnutzungen werden die Umsetzung dieser Ladeplane
simuliert und die daraus resultierenden Auswirkungen ausgewertet, bevor mit der Optimierung des
nachsten Zeitintervalls begonnen wird. Aufgrund fehlender Prognosedaten fir Erzeuger und
Verbraucher konnte jedoch deren Abweichung von den tatsdchlichen Werten in der Simulation nicht

bericksichtigt werden.

Seite 27 von 147



EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid — Abschlussbericht AP3 / TU Berlin

Wetterprognose (Sonne, Wind, Temperatur)

———- MeteoGroup \T
L

1
| Tireg [°C), SONNEorcg [W/m'] und Wind,, [m/s] pro Zeitschritt [h] !
A3 N

|:| Prognosedaten
|:| Optimierung/Simulation,

g Energieerzeugungsprognose (PV, WKA, BHKW,
)

\
Standardlastprofile (G0-G7, HO) L Tatsichliche Werte
: Statistische Messdaten vom EUREF (z.B. Schneider)
|
|

Buchungsdaten Flinkster
Mobilititsmuster fiir Pendler und Dienstfahrten

RS

1 p und CO2- Aktueller Zustand (SOC, Ladestrom, ...) der
- Fahrzeugbuchungen T N -
} >I (Eigenerzeugung / Netzbezug) g 8 I stationaren Batterien und EVs < }
! = : : B : !
! |
! I L P i
; } Preis [ct/kWh] und CO; [g/kWh] pro Zeitschritt [h] SO, [KWh) 4nd Pes . ue (kW] I
| | P/Exis_prog = P Evat_prog [KWh] pro Zeitschritt [h] - ;
I ! — ™ i
L TTTTTTTTT T Ladeoptimierung fiir stationére Speicher, Wirkun d |
I " ey [, — — — — — — — — 4 gsgra I
! B, pro / Ecrmge ey [KWH] pro Zeftschrits [h] I (Normal, Smart Charging, V2G), -.. der Speicher |
I = \ i
N | Peharge prac / Echarge peog () [KWh] fir Zeitschritt |
Anlagedaten (CO2-Emissionen, Investitions- u. variable Kosten) - N/ !
Netztarifdaten (CO2-Emissi i u Ptarge_we [t} [KW] fir Zeitschritt }
der und e !

—

I

s
SF
E- 3]
8
7
34
k]
H
=4

(Sonne, Wind,

Nutzungsdaten Flinkster
Maobilitatsmuster fiir Pendler und Dienstfahrten

ﬁ

Niederschlag)

Abbildung 2: Grobkonzept der Simulationsumgebung

Fiir die Umsetzung der Simulationsumgebung wurde ein Agenten-basierter Ansatz verfolgt, um alle
maRgeblichen Teile des Systems logisch zu trennen. Wir haben das Agenten-Framework JIAC V
(http://www.jiac.de/) fur die Implementierung des Multiagentensystems verwendet. Durch den
modularen Ansatz des JIAC V Multiagentensystems konnten wir alle relevanten Teile als gekapselte,
wiederverwendbare Module mit transparenter Kommunikation — auch tber Netzwerke hinweg —
implementieren. Wie in Abbildung 3 dargestellt, kann dasselbe Optimierungssystem sowohl fir die
Simulationen als auch fiir einen spateren realen Einsatz auf dem Gelande verwendet werden, was durch
den modularen Ansatz vereinfacht wurde. Wir haben insgesamt vier verschiedene Agententypen mit
unterschiedlichen Verantwortlichkeiten identifiziert, die miteinander interagieren, kommunizieren und

kooperieren. Nachfolgend wird das Funktionsprinzip der einzelnen Agenten erklart.

Der WebApp-Agent bildet die Schnittstelle zwischen dem menschlichen Anwender und dem Multi-
Agenten-System. Er wird durch ein Web-basiertes Konfigurations-Frontend bedient und soll die

Eingaben an die verantwortlichen Agenten im Multi-Agenten-System weiterleiten.
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Die Konfiguration enthalt Einstellungen zur Infrastruktur, z. B. GroRe und Typ der Solar-Paneele, GrolRe

und Typ der Windkraftanlage, verfligbare Batterien, Fahrzeuge und Ladestationen, deren Charakteristika

sowie sekundadre Parameter wie Buchungsdaten und die erwartete sowie reale Wettersituation.

AulRerdem ist es moglich Einstellungen zur Simulation selbst vorzunehmen, wie das Simulationsintervall

oder die gewahlte Simulationsperiode. AnschlieRend kann (ber das Frontend die Simulation gestartet

und der Fortschritt verfolgt werden. Des Weiteren stehen Funktionen zur Analyse des Ergebnisses zur

Verfligung. Diese Analyse enthélt als Gesamtiibersicht

- Gesamtstromverbrauch

- Energieverteilung nach Energietyp

- Gesamtanzahl gefahrener Kilometer der Fahrzeuge im Simulationsintervall

- Gesamtmenge an CO,-Emissionen

- Autarkiegrad in Prozent

und zusatzlich Graphen zu:

e Summe der Ladevorgdnge der Fahrzeuge nach Zeit

e Energieproduktion sowie -verbrauch nach Zeit

e Ladevorgange lokaler Speicher nach Zeit

e Gesamtenergiebalance und Buchungssituation nach Zeit

e Energiebalance aufgeschllsselt nach Verbrauchern und Erzeugern

e CO:-Bilanz nach eingesetzten Energietypen und pro kWh

e Einzelaufstellungen zu Fahrzeugen, ihren Buchungen und einzelnen Ladevorgangen

Abbildung 4 zeigt exemplarisch einen Teil der Vergleichsansicht fiir zwei durchgefiihrte Simulationen.
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Abbildung 4: Auswertungsansicht des Simulations-Frontend fiir den Vergleich unterschiedlicher Szenarien

Damit Benutzer und Benutzerinnen hoéchst realistische Szenarien wahlen koénnen, wurde die
Benutzeroberflache mit einer Datenbank verbunden, die eine grofle Menge historischer Daten vom
Versuchsgelande enthalt. Zugriff auf diese Datenbank bietet der Datenbank-Agent. Es existieren drei
Kategorien von Daten: Erstens Verbrauchsdaten fiir einzelne Gebaude fir das gesamte Jahr 2013. Diese
Datenreihe kann als realistischer Input fiir den Energieverbrauch des Versuchsgelandes herangezogen
werden. Zweitens enthalt die Datenbank die gesamte Buchungshistorie des Jahres 2013 von Flinkster
einschlieRlich des Buchungsdatums, Abhol- und Rickgabezeitpunkte, genutztes Fahrzeug und die
zurickgelegte Entfernung. Des Weiteren ist es moglich Mobilitatsszenarien tiber Vorlagen wie ,Pendler”
oder ,Dienstfahrten mit Parametern selbst zu erzeugen. Die Parameter umfassen die Anzahl der
Fahrten versehen mit einem Wahrscheinlichkeitsfaktor, die Flotte bzgl. Anzahl und Typ der Fahrzeuge,
sowie Ankunfts- und Abfahrtszeiten am Campus, die mit einer Standardabweichung versehen werden
kénnen. Drittens enthalt die Datenbank 24-Stunden Wettervorhersage-Daten sowie historische Ist-
Wetterdaten aus dem Jahr 2013. Eine Berlicksichtigung der Prognoseungenauigkeit in der Simulation ist
momentan aufgrund der fehlenden historischen Prognose-Wetterdaten nicht moglich. Alle diese Daten
konnen unverandert Gbernommen oder auf beliebige Zeitintervalle eingeschrankt werden (z. B. nur ein
Monat oder eine Woche). Zudem ist es auch méglich, die Daten zu skalieren (z. B. doppelter Verbrauch

oder halbe Energieproduktion).

Sobald ein Benutzer das Simulationsszenario konfiguriert und gestartet hat, werden alle betreffenden

Parameter an den Simulationsagenten libertragen. Dieser teilt zundchst das Simulationsszenario in eine
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Liste zu simulierender Tage auf. Das Tages-Intervall wird verwendet, um Informationen mit dem
Optimierungssystem auszutauschen (erwartete Buchungen, erwartetes Wetter, erwarteter Verbrauch).
Diese Daten werden an das Optimierungssystem gesendet und im Anschluss simuliert. Wahrend
"erwartete Daten" direkt an das Optimierungssystem gesendet wurden, werden die gemessenen Daten

vom Simulationsprozess verwendet.

Zundchst teilt die Simulation das Tages-Intervall in 1440 Minuten-Intervalle. Fir jedes Minuten-Intervall
werden der Energiebedarf (von Gebduden), die Menge der lokal produzierten Energie und der
Energiebedarf zum Laden der elektrischen Fahrzeuge bestimmt. Das Simulationsprogramm versucht,
den Energiebedarf mit der Menge verfligharer Energie abzudecken und verwendet durchschnittliche

CO,-Werte (siehe Tabelle 2), um die aktuelle CO,-Bilanz der ladenden Fahrzeuge zu bestimmen.

Tabelle 2: Durchschnittliche CO2-Emissionen bei der Erzeugung des Stroms in Abh&ngigkeit der Quelle

Produzent CO; pro kWh
Deutscher Energiemix 576¢g
Photovoltaikanlage (PV) 75¢g
Kleinwindenergieanlage (KWEA) 21g
Blockheizkraftwerk (BHKW) 201g

Restliche Uberschiisse werden verwendet, um den Bedarf elektrischer Fahrzeuge abzudecken. Diese
werden vom optimierten Ladeplan abgeleitet, der vom Optimierungssystem zuriickgegeben wurde.
Wenn Uberschiisse lokal produzierter Energie verwendet werden, um lokale Batterien zu laden (z. B. die
in den elektrischen Fahrzeugen bzw. den stationdren), wird die Emissions-Bilanz der Batterie neu
berechnet (hierbei wird angenommen, dass die Fahrzeuge ausschlielRlich auf dem Geldnde geladen
werden). Der verbliebene Bedarf wird aus dem stadtischen Energieversorgungsnetz entnommen. Fir
diesen Energietyp veranschlagen wir zur Vereinfachung die durchschnittliche Emissions-Bilanz fir
Elektrizitat in Deutschland, namlich 576 g/kWh. Jeder Tag des Simulationsszenarios wird auf diese Art

verarbeitet.

“"

Durch die Auswahl des zu verwendenden Planungsalgorithmus kénnen unterschiedlich ,intelligent
ladende Elektrofahrzeuge simuliert werden. Neben dem , gesteuerten” Laden bzw. Vehicle-to-Grid (V2G)
unter Nutzung des Optimierungssystems kann zum Vergleich auch ein , intuitiver Ansatz" zum Laden der
elektrischen Fahrzeuge untersucht werden. Dieser intuitive Ansatz, der dem Verhalten gewdéhnlicher
Elektrofahrzeuge entspricht, funktioniert wie folgt: i) Immer wenn Fahrzeuge zurlickgegeben werden,

werden sie mit maximaler Stromstdrke nach Fahrzeugtyp und Ladeinfrastruktur geladen bis die Batterie
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voll ist. ii) Fahrzeuge verwenden kein V2G. Somit ist es moglich, die Leistungsfahigkeit des

Optimierungssystems mit dem intuitiven Verhalten zu vergleichen.

Im Falle einer Optimierung empfiangt der Planer-Agent eine Optimierungsanfrage, die das zu
optimierende Micro Smart Grid sowie weitere notwendige Informationen beschreibt, z. B. verbaute
Gerate, erwartete Wetterbedingungen, verfiigbare Fahrzeuge und erwartete Buchungen. Der Planer-
Agent sendet anschlieBend das Optimierungsproblem an alle verfligbaren Optimierungs-Agenten und
wartet auf deren Ergebnisse. Aus allen verfligbaren Ergebnissen wird der Ladeplan mit der besten

Qualitat ausgewahlt.

Wahrend es nur eine Instanz des Planer-Agenten im System gibt, kann es mehrere Instanzen des
Optimierungs-Agenten-Typs geben. Optimierungs-Agenten warten auf Optimierungs-Anfragen, die vom
Planer-Agenten als Broadcast gesendet werden. Sobald ein Optimierungs-Agent eine Optimierungs-
Anfrage erhalten hat, entscheidet er, ob er diese Anfrage akzeptiert oder zurilickweist. Eine Anfrage
kann aus mehreren Griinden abgewiesen werden, beispielsweise falls der Agent bereits mit einer
anderen Optimierungsaufgabe beschaftigt ist. Wird die Anfrage akzeptiert, beginnt der Agent mit der

Optimierungsprozedur.

Mehrere Instanzen des Optimierungs-Agenten zu verwenden hat zwei Vorteile. Zum einen wird dem
Problem entgegen gewirkt in lokalen Optima stecken zu bleiben. Jeder Agent berechnet einen eigenen
initialen Ladeplan (seine Ausgangspopulation), diese ist dann die Eingabe fir das Evolutionsverfahren.
Weil zuféllige Faktoren fiir den Erzeugungsprozess verwendet werden, sind die Ausgangspopulationen
fiir alle Optimierungsagenten unterschiedlich. Anders gesagt "entwickelt" die stochastische Optimierung
ihre Ausgangspopulation. Zweitens sind JIAC-Agenten multi-threaded, d. h. mehrere Instanzen kdnnen
auf verschiedenen Kernen laufen, ohne dass die Leistung des Gesamtsystems beeintrdchtigt wird (bei

einem vernilinftigen Agent pro Rechenkern Verhaltnis).

Sobald ein Optimierungs-Agent eine (quasi-)optimale Losung gefunden hat, wird das Ergebnis an den

Planer-Agenten zurlickgegeben, dieser wahlt dann die beste Loésung aus allen Vorschlagen aus.

2.1.1.2 Auswertung von Simulationsszenarien

Neben den aktuellen Informationen zu Gebduden und Anlagen auf dem EUREF-Geldnde sowie
Messdaten von ausgewahlten Verbrauchern und Erzeugern aus dem Jahr 2013 lagen uns auch
Informationen zum geplanten Gebdudeausbau sowie Jahresbedarfsprognosen an Elektrizitdit und
Warme fiir das Jahr 2020 vor. Da teilweise keine genauen Daten Uber den geplanten Ausbau von PV-
Anlagen, Windturbinen und BHWKs vorliegen, haben wir diese ausgehend von ihrer jetzigen Leistung

skaliert. Hierbei ist zu beachten, dass die Stufe 3.2x dem neuen geplanten BHKW entspricht (vgl.
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https://www.gasag.de/unternehmen/presse/presseinformationen/pressemitteilungen/seiten/2014-05-

14-euref.aspx).

Tabelle 3: Betrachtete Ausbaustufen zur Nutzung erneuerbarer Energien

Erzeuger Ausbaustufen Peak-Leistung (in kW)
1x 73
PV- Anlagen

3x, 20x 219, 1.460

1x 16
Windturbinen

3x, 20x 48, 320

1x 422
BHKW
3,2x, 5x, 6x 1.350, 2.110, 2.532

Die mit dem Smart-Grid verbundenen Verbraucher werden — soweit verfligbar — mit gemessenen
Verbrauchsdaten veranschlagt. Sind diese Daten nicht vorhanden, verwendet die Simulation
Standardlastprofile des Typs GO (Gewerbekunden) und HO (Haushaltskunden) auf Basis des Landes
Berlin einzusehen bei , Offene Daten Berlin“ (http://daten.berlin.de/).

Tabelle 4: Verwendetes Lastprofil und geschatzter Jahresverbrauch im Jahr 2020 fiir verschiedene Gebdudenutzungsarten

Verbraucher Schema Jahresverbrauch in MWh
Bilroflachen Skalierte gemessene Daten 7.208
Gastronomie Standardlastprofil: GO 455

Hotel / Kindertagesstatte Standardlastprofil: GO 249
Apartments Standardlastprofil: HO 842

Zur Evaluation der Simulationsumgebung wurden zunachst vereinfachte Mobilitdtsszenarien mit einer in
etwa derzeit maximal verfligbaren Anzahl von 35 Ladestationen und Elektrofahrzeugen angewendet.
Davon werden 30 Fahrzeuge vom Typ Citroen C1, C Zero, Toyota Prius, Mini E, E Smart und BMW Active
E durch Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen fir die Fahrt zur Arbeit und zuriick verwendet, wobei im
Schnitt 12 von ihnen eine Dienstfahrt um die Mittagszeit unternehmen. Die restlichen 5 Fahrzeuge vom
Typ Citroen C1 und C Zero stehen als Mietfahrzeuge fir Dienstfahrten zur freien Verfligung.
Dienstfahrten wurden hier zwischen 12.30 Uhr und 14.00 Uhr mit einer Standardabweichung von 15
Minuten und einer Lange von 22 km sowie Pendlerfahrten um 07.30 Uhr und 17.30 Uhr mit einer

Standardabweichung von 30 Minuten und einer Lange von jeweils 8 km angenommen.
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Wie in Tabelle 5 zu sehen reduzieren sich die CO,-Emissionen fiir dieses Mobilitatsszenario durch den
Einsatz von ungesteuert ladenden Fahrzeugen mit einem Durchschnittsverbrauch von 15 kWh pro 100
km gegenliber einem konventionellen Fahrzeug mit einem Durchschnittsverbrauch fiir Kurzstrecken in
der Stadt von 8| Benzin auf 100 km bereits bei aktuellem Bestand an regenerativen Erzeugungsanlagen.
Mit einem weiteren Ausbau der Erzeugungsanlagen kann nochmals eine deutliche Reduzierung der

anteiligen CO,-Emissionen der Elektrofahrzeuge erreicht werden.

Tabelle 5: Reduzierung der anteiligen CO,-Emissionen durch Ersetzen von konventionellen Fahrzeugen durch Elektrofahrzeuge

Szenario Emissionen Reduzierung auf
1xEE, IxBHKW 17.456 kg 45 %
3xEE, 3,2xBHKW 12.929 kg 34 %

Fir die Untersuchung des Einflusses unterschiedlicher Fahrzeuganzahl und Ladearten wurden fir drei
verschiedene Ausbaustufen an Erzeugungsanlagen zusatzlich die 30-fache Anzahl an Elektrofahrzeugen
(also 1050 Autos) sowie der Einsatz von , intelligenten” V2G-fahigen Fahrzeugen mittels stochastischer
Optimierung untersucht. Der jeweils resultierende Eigenversorgungsanteil des EUREF-Geldandes im Jahr

2020 ist in Tabelle 6 dargestellt.

Tabelle 6: Eigenversorgungsanteil des EUREF-Gelidndes fiir verschiedene Ausbaustufen und Fahrzeugflotten

Ausbau Ungesteuerte Elektrofahrzeuge V2G-optimierte Fahrzeuge
1xEE, IXBHKW 24,90 % 27,67 %
1xEE, 1xBHKW, 30xEV 30,17 % 35,83 %
3xEE, 3,2xBHKW 57,65 % 59,38 %
3xEE, 3,2xBHKW, 30xEV 53,51 % 62,44 %
20xEE, 5xBHWK 69,39 % 70,21 %
20xEE, 5xBHWK, 30xEV 65,35 % 76,88 %

Der Eigenversorgungsanteil

in den oben definierten Mobilitdtsszenarien konnte um knapp

12 Prozentpunkte durch optimierte V2G-Ladeplanung erhoht werden. Es bleibt jedoch zu erwédhnen,
dass dieses Resultat stark abhangig von den eingehenden Buchungsdaten sowie deren Vorlaufzeit ist.
Bei der Simulation hat sich herauskristallisiert, dass es zu extrem ungiinstigen Buchungskonstellationen
kommen kann die den Vorteil der V2G-optimierten Planung fast vollends zunichtemachen. Der Grund
hierfir sind zufdllig gehdufte Abwesenheiten von Fahrzeugen, wahrend erhohter Verfligbarkeit von

Energie aus regenerativen Quellen, die auf dem EUREF Campus erzeugt werden. Die oben dargestellten
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Simulationswerte geben dabei lediglich einen Hinweis auf das Potential der V2G-optimierten Planung.
Bei unglinstigen Buchungskonstellationen kann der gewonnene Grad an Autarkie wesentlich geringer
ausfallen. Es bleibt zudem zu erwdhnen, dass der Gewinn an Autarkie von vornherein limitiert ist, da im
Szenario mit 35 Fahrzeugen die Kapazitadt der geladenen Autos nur einen kleinen Bruchteil des gesamten
Energiebedarfs ausmachen. Die Simulationsergebnisse reflektieren jedoch auch den Einfluss der
FlottengroBe auf den gewonnenen Grad an Autarkie. Es ist klar zu sehen, dass sich bei der 30-fachen
Menge an Elektrofahrzeugen (angegeben durch 30xEV) auch der Abstand zwischen ungesteuerten und

V2G-optimierten Elektrofahrzeugen mit zunehmender Ausbaustufe vergroRRert.
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Sommer Winter
4500 4500 /A\
4000 /\ 4000 / \A
3500 3500 \"4
g / \ PV (max) z / \
c ——PV (max c
£ 3000 ) w 2000 e PV (MAX)
g =PV (min) 5 .
2 2 =PV (min)
g 2500 —Biiro (max) g 2500 AN ;
9 . . P = Biiro (max)
§ = Biiro (min) ﬁ Biiro (min)
2 2 = Biiro (min
E 2000 —— Biiro (WE) E 2000
3 ] —— Biiro (WE)
w ~\ = BHKW (max) w
1500 — . 1500 | \1 ~——BHKW
/ V \\ BHKW (min)
b /(\[// /\\ \\_ - KV} l \\b
500 f ! i g : ::: 500 f N
0 T T T T - 0 —_r T
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
Tageszeitin h Tageszeitin h
700 700
'§ 600 g 600
= 500 = 500
L L
E £ M
g 400 ——f—— </ =—(02(min) g 400 / \ 02 (min)
-E 300 -, ——C02 (max) -E 300 =——(02 (max)
E 200 \/\ / €02 (WE min) & 200 // \ €02 (WE min)
d \/ u
§ ‘—\/ ——C02 (WE max) § ——(C02 (WE max)
100 — 100
0 L B e e B e e 0 LN B s s e s s L
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
Tageszeitin h Tageszeitin h

Abbildung 5: Maximal und minimal gemessene Tageslastginge fiir Biirogebdude (Endausbau), PV-Anlagen (20x) und BHKW (3,2x) sowie

zugehorige anteilige COz-Emissionen in Abhangigkeit der Tages- und Jahreszeit

Die 30-fache Menge an Fahrzeugen ladt deutlich mehr Energie, weshalb ein leichter Riickgang beim
Eigenversorgungsanteil zu erwarten war. In der niedrigsten Ausbaustufe wird jedoch dieser Anteil durch
eine VergroRerung der Flotte (iberraschender Weise erhéht. Dies lasst sich damit erkldren, dass der

GroRteil der Flotte morgens ladt, wenn in den Wintermonaten oft eine Uberproduktion durch das BHKW

Seite 35 von 147



EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid — Abschlussbericht AP3 / TU Berlin

herrscht. Ebenso kann mehr Energie aus den stationdren Batterien bezogen werden die oft Giber Nacht
vollgeladen wurden. AnteilsmaRig gesehen wird also mehr von der selbst produzierten Energie genutzt.
Bei starkem Ausbau und gleichbleibender Batteriekapazitdt verringert sich dieser verhaltnismalige

Effekt wieder.

Die Partner des AP 3.1 haben sich dazu abgestimmt das Simulationsframework zusatzlich mit reellen
Daten aus den Befragungen (vgl. AP 3.2 — Befragungs- und Beteiligungskonzepte) sowie den Erhebungen
(vgl. AP 3.3 — Verkehrskonzept) zu speisen. Durch diesen Ansatz wird es moglich, z.B. das
Speicherpotential von den Fahrzeugen, die von Pendlern und Pendlerinnen des EUREF-Gelandes benutzt

werden, abzuleiten?.

Ganz allgemein kénnen die Fahrten vom und zum EUREF-Geldnde nach verschiedenen Verkehrszwecken
eingeteilt werden. Es wird dabei zwischen Pendlerfahrten, Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr (z. B.
Dienstfahrten) und Fahrten im Warenwirtschaftsverkehr (z. B. Lieferverkehr) unterschieden. Diese
Einteilung ist auch fur die Ableitung des Speicherpotentials zweckmaRig, da der Verkehrszweck das
Speicherpotential der Fahrzeuge unmittelbar beeinflusst. Pendler, die in der Regel morgens zwischen
08:00 Uhr und 09:00 Uhr das Gelande befahren und nachmittags/abends zwischen 16:00 Uhr und 18:00
Uhr das Geldande wieder verlassen, weisen andere Standzeiten (potentielle Ladezeiten) und damit auch
ein anderes Speicherpotential auf, als Fahrzeuge mit den Verkehrszwecken Personen- und

Warenwirtschaftsverkehr.

Fir die Einteilung der Fahrten nach den verschiedenen Zwecken erfolgte durch das FG SPB eine (dritte)
Erhebung des flieBenden und ruhenden Verkehrs auf dem EUREF-Gelande am Mittwoch den 24.09.14,
im Zeitbereich zwischen 08:00 Uhr und 18:00 Uhr (vgl. AP 3.3 — Verkehrskonzept). Mit dieser Erhebung
ist es gelungen, die Standzeit aller Fahrzeuge, die das EUREF-Gelande befahren und verlassen, detailliert

ermitteln zu kdnnen.

Im o.g. Erhebungszeitraum wurden insgesamt 1048 Fahrvorgidnge, davon 523 Einfahrvorgange und
525 Ausfahrvorgédnge von Fahrzeugen, am Haupteingang des EUREF-Geldndes ermittelt. Diese teilen sich
auf insgesamt 601 Fahrzeuge auf, die in ihrer Haufigkeit, wie in Tabelle 7 dargestellt, gezdhlt wurden.
Erste unplausible bzw. nicht eindeutig zuzuordnende Daten, wie z. B. von Motorradern/Mofas etc.

wurden an dieser Stelle bereits herausgefiltert.

L Fiir die theoretische Speicherpotential-Ableitung miissen zusitzlich Annahmen zu den Anteilen der elektrischen

Fahrzeuge im Fahrzeugkollektiv der Pendler getroffen werden.
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Tabelle 7: Aufteilung der Fahrzeuge auf die Zdhlhdufigkeiten (Quelle: FG SPB)

1x 2x 3x 4 x 5x 3
gezahlt gezahlt gezahlt gezahlt gezahlt
229 337 20 14 1 601

In Abbildung 6 werden die Standzeiten aller Fahrzeuge, die lediglich ein- und zweimal gezahlt wurden,
dargestellt (hier wurden ebenfalls Fahrzeuge, die fiir die weitere Betrachtung keinen Mehrwert bringen
herausgefiltert, darunter u. a. auch 69 Taxifahrzeuge, es verbleiben insgesamt noch 495 Fahrzeuge).
Haufiger als zweimal gezahlte Fahrzeuge, wurden an dieser Stelle ebenfalls nicht weiter betrachtet, da

es sich bei diesen Fahrzeuge i. d. R. nicht um Pendlerfahrzeuge handelte.

Dauer des Parkvorgangs [h] n= 495
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140 -

120 -

100 -
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40 -

Anzahlder Fahrzeuge [n]

20

3h-4yVh-sh 5h-6h

1h-2h 2h-3h 6h-7h 7h-8h

8h-9h 9h-10y

“}h-lh

266 Fahrzeuge - ca. 54 % 229 Fahrzeuge - ca. 46 %

Abbildung 6: Standzeitenermittlung der Pendler-Fahrzeuge (Quelle: FG SPB)
Es ist deutlich zu sehen, dass der GrofRteil der Fahrzeuge lediglich bis zu einer Stunde auf dem EUREF-
Geldnde abgestellt wurde. Das lasst auf einen hohen Anteil von Fahrten mit dem Zweck des Personen-

und Warenwirtschaftsverkehrs schlieRen.

Ausgehend von den Standzeiten der Fahrzeuge erfolgte die Einteilung der Verkehrszwecke der Fahrten
vom und zum EUREF-Gelande. Daflir wurde festgelegt, dass alle Fahrzeuge, die eine Standzeit groBer als
vier Stunden aufweisen, zu den Fahrzeugen der Pendler zu zahlen sind. In diesem Fall handelte es sich

um insgesamt 229 Fahrzeuge.

Seite 37 von 147



EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid — Abschlussbericht AP3 / TU Berlin

Die Standzeiten (mit genauer Angabe der Ein- und Ausfahrzeit) dieser Fahrzeuge wurden anschliefend
mit den Daten aus den Befragungen aus AP 3.2 (u.a. Wegeldngen und Fahrtdauern der Pendler)
verschnitten. Ausgehend von dieser Datengrundlage konnten mit dem Simulationsframework nun
verschiedene Planfalle und Szenarien durchgespielt werden. Mdégliche Variablen waren hierbei u. a. die
Durchdringung von elektromobilen Fahrzeugen und der Ausbau des Geldandes. Zu diesen Planfallen
konnten wiederum die gewiinschten Aussagen zum Speicherpotential (Anderung des
Eigenversorgungsgrads) und zur Umweltwirkung (Anderung der CO»-Emissionen) von Pendlerfahrzeugen
in einer EUREF-Flotte innerhalb des M2G im Vergleich zu anderen Flotten (z. B. Flinkster) abgegeben

werden.

Neben Pendlern mit eigenem Fahrzeug werden auf dem EUREF-Geldnde auch Fahrzeuge aus dem
offentlichen Carsharing bzw. Firmenflotten von Privatpersonen und Dienstreisenden verwendet. Das
Mobilitatsprofil, die Buchungszeiten und die gefahrenen Kilometer unterscheiden sich bei einer solchen
Nutzung sehr deutlich. Um hier Vergleiche anstellen zu kénnen, wurden reale Buchungsdaten von
Flinkster aus dem Jahr 2012 benutzt und ebenfalls soweit hochskaliert, dass die Anzahl der Fahrzeuge

der in dem Pendler-Szenario entspricht.

Im Flinkster-Szenario standen 11 Fahrzeuge zur Verfiigung, bei den Pendlern 229. Also betrachteten wir
fir das Flinkster-Szenario jeweils eine ca. 20-fache héhere Skalierung an Buchungen und Fahrzeugen als
bei den Pendlern. Nach konservativer Schatzung betragt die Fahrzeugnutzung im Beschaftigtenverkehr
aufgrund der erhéhten Anzahl an Beschaftigten auf dem final ausgebauten EUREF-Geldande ca. das 3,5-
fache gegeniiber dem Jahr 2014. Um die Rechendauer der Simulationen im V2G-optimierten Fall bei
gleichzeitiger Gewahrleistung der Qualitdt der Ergebnisse zu begrenzen, wurden mit dem aktuellen
Stand des Optimierers vorerst maximal 350 Fahrzeuge (1,5x Pendler bzw. 32x Flinkster) betrachtet. Dies
entspricht einem Anteil von knapp 45 % Elektrofahrzeuge an den Pendlerfahrzeugen des ausgebauten

EUREF-Geldndes.

Tabelle 8: Eigenversorgungsanteil des EUREF-Gelidndes fiir verschiedene Ausbaustufen und Mobilitdtsprofile

Ausbau Ungesteuerte Elektrofahrzeuge V2G-optimierte Fahrzeuge
1xEE, 1xBHKW, 1,5xPendler 32,56 % 36,48 %
32xFlinkster 33,60 % 39,11 %
3xEE, 3,2xBHKW, 1,5xPendler 56,71 % 62,89 %
32xFlinkster 57,50 % 67,57 %
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Wie in Tabelle 8 zu sehen ist, kann der Eigenversorgungsanteil im Flinkster-Szenario besser durch die
optimierte Ladeplanung gesteigert werden als im Pendler Szenario. Vor allem bei wenigen
Produktionstiberschiissen ist der Unterschied signifikant. Im GroRen und Ganzen beeinflusst der Ausbau
der regenerativen Erzeugungsanlagen, solange keine Sattigung eingetreten ist, den
Eigenversorgungsgrad und damit verbunden die CO,-Emissionen starker als die Mobilitatsprofile der
Elektrofahrzeuge. Mit zunehmender Sattigung spielen Elektrofahrzeuge jedoch eine groRere Rolle.
Relativ gesehen eignet sich eine grolRe Flotte von Leihfahrzeugen durchaus besser zur

Energiespeicherung als die gleiche Anzahl an Pendlerfahrzeugen.

Um die Elektrofahrzeuge optimal als Speicher einsetzen zu kénnen, sind moglichst genaue Prognosen
Uber die Nutzung der Fahrzeuge wichtig. Wie durch die Simulation gezeigt kann es zu unglinstigen
Szenarien kommen in welchen das Potential der V2G-optimierung nahezu belanglos bleibt. Durch
hinreichend lange Vorlaufzeit kann diesem Problem aber effektiv entgegengewirkt werden. Dennoch
muss man feststellen, dass der Speicherbedarf sich bei starkem Ausbau der Erzeugungsanlagen
wirtschaftlich gesehen nicht komplett Gber die noch recht teuren Batteriespeicher abdecken lasst.
Insbesondere durch das auf dem EUREF-Gelande geplante BHKW dirfte bei ausschlielicher
Blironutzung an Winterwochenenden bzw. Feiertagen ein Stromiiberschuss von insgesamt 23 MWh pro
Tag entstehen, fiir dessen Speicherung bis zu 1.400 Elektrofahrzeuge notwendig waren. Somit diirfte die
Einbeziehung von Waidrmespeichern auf dem EUREF-Geldnde im Rahmen eines Multisparten-Grids
dullerst sinnvoll sein. Zudem kann auch die Einbeziehung umliegender Wohngebiete entscheidend sein,
weil die damit verbundene Mischnutzung sowohl die Schwankungen im Energieverbrauch reduziert als
auch den Bedarf an der Nutzung von Elektrofahrzeugen zu unterschiedlichen Zeiten erhéht. Um das
Zusammenspiel von Energie- und Mobilitditsmanagement zu verbessern, ist eine entsprechende
erweiterbare M2G-Plattform notwendig, die alle Dienste und Daten zur Laufzeit geeignet miteinander

verkn(pft.

2.1.2 Partizipative Produktentwicklung

Im Rahmen der hier berichteten Vorphase fiihrte IBBA — als Vorbereitung fiir die Durchfiihrung von
Workshops zur Partizipativen Produktentwicklung (PPE) — eine Literaturrecherche zu Methoden der PPE
durch (s. dazu Kap. 1.5.1.2). Diese bestatigte, dass flir die Verbreitung des Mobility2Grid die
Einbeziehung der Nutzer und Nutzerinnen wesentlich ist, weil das Modell als nachhaltige Innovation mit
Veranderungen im Nutzerverhalten verbunden ist. Daher ist die aktive Rolle der Nutzerinnen und Nutzer
und eine intensive Auseinandersetzung mit den Faktoren, welche die Anwendung des Mobility2Grid

fordern oder behindern kénnen, notwendig (Weller 2001; Heiskanen et al. 2004). Ansatze mit dem Ziel
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nachhaltiger Entwicklung beziehen sich meist eher auf Technologien (z. B. constructive technology
assessment; Schot, Rip 1997) als auf spezifische Produkte. Zudem werden hier fast nie Nutzer und
Nutzerinnen, sondern eher Stakeholder (Umweltverbdnde, Verbraucherverbdnde etc.) eingebunden.
Das Einbeziehen der Nutzerperspektive kann damit bei der Weiterentwicklung und Verbreitung von
Mobility2Grid als innovativer Ansatz angesehen werden. Dabei sollte eng produktbezogen, und nicht nur
breit technologiebezogen vorgegangen werden, d. h. die Nutzer und Nutzerinnen sollten auch in Bezug
auf einzelne Komponenten (z.B. Batterie, Ladestation etc.) beratend partizipieren. Die
Produkterfolgsfaktorenforschung kommt tiberwiegend zu dem Ergebnis, dass Kundenorientierung und
Kundenintegration einen positiven Effekt auf den Produkterfolg haben (Cooper, Kleinschmidt 1995). Fur
den Forschungscampus Mobility2Grid und die Weiterentwicklung und Verbreitung des Mobility2Grid ist
PPE wichtig, weil sie als Methodik nicht nur relevante Stakeholder integrieren kann, um das Modell auf
dem EUREF-Geldande nachhaltig umzusetzen, sondern auch Nutzer und Nutzerinnen im Sinne von
Anwendern und Anwenderinnen der darin enthaltenen, einzelnen technologischen Komponenten wie
z. B. der bidirektional ladbaren elektromobilen Fahrzeuge, direkt einbeziehen kann. Dabei sollten
insbesondere auch solche Nutzergruppen einbezogen werden, die bisher wenig durch die innovative

Technik erreicht werden.

2.1.2.1 Durchfithrung der Workshops

Aufgabe des IBBA im AP 3.1 war es, auf Basis der Recherche zur PPE Workshops durchzufiihren (die
ausfihrliche Dokumentation der Workshops findet sich in Anhang 1 zu diesem Bericht, Extraband). IBBA
hat, in Absprache mit den Partnern des AP 3, zunichst das Thema fir diese Workshops definiert.
Gemeinsam wurde das Thema ,Bidirektionale elektromobile Fahrzeuge im Car-Sharing” ausgewahlt, da
es im Zusammenhang mit dem Mobility2Grid auf dem EUREF-Geldnde und einem Fuhrparkkonzept als
besonders relevant eingeschatzt wurde. Als Zielgruppe wurde die bisher noch nicht ausreichend durch
Elektromobilitdt erreichte Gruppe der Senioren und Seniorinnen ausgewahlt. Fiir das Fuhrparkkonzept
auf dem EUREF-Gelande sind Thema und Zielgruppe von Bedeutung, weil bei der weiteren Entwicklung
des Mobility2Grid-Modells und seiner Realisierung auf dem EUREF-Geldnde nicht nur die Bedirfnisse
technikaffiner, jingerer Menschen, sondern auch die von alteren Menschen beachtet werden mussen.
Das EUREF-Geldnde weist bisher in seiner sozialen Struktur vorrangig Betriebe auf, ist also ein Areal, auf
dem gearbeitet wird. Jedoch wird es bei einer Entwicklung zu einer Mischstruktur (Arbeiten, Wohnen,
Freizeit) und insbesondere fiir die Ubertragung des Mobility2Grid-Modells wesentlich sein, das
Fuhrparkkonzept auch im Hinblick auf die Bedirfnisse dlterer Menschen weiter zu entwickeln. Auch mit
Bezug auf die anzustrebende, starkere Vernetzung des Areals mit seinem Umfeld und die intensivere

Nutzung des Areals durch das Umfeld ist dieser Aspekt von Bedeutung.
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Zunachst wurde der erste von zwei geplanten Workshops zur PPE zum e-Carsharing, auch im Sinne eines
Beta-Testes und fir die Einbeziehung der bisher noch nicht ausreichend durch Elektromobilitat
erreichten Zielgruppe, mit der Senior Research Group (SRG), d.h. mit technikaffinen Senioren und
Seniorinnen durchgefiihrt. Da die Nutzergruppe der alteren Menschen als wichtig angesehen worden
war, wurde ein zusatzlicher Workshop mit Teilnehmenden aus dem Landesseniorenbeirat Berlin (LSBB)

geplant und am 12. Februar 2015 durchgefiihrt.

Erst gegen Ende der Vorphase konnte mit der Netzgesellschaft Berlin-Brandenburg (NBB) ein
Unternehmen des EUREF-Geldandes flr einen PPE-Workshop gewonnen werden. Am 5. Madrz 2015 fand
ein Workshop zur Partizipativen Produktentwicklung mit dem Thema ,Bidirektionale elektromobile
Fahrzeuge im Entstorungsdienst” statt. Fir diesen Workshop wurde nicht das Thema Carsharing
gewdhlt, sondern mit starkem Bezug auf das Projektthematik EUREF-Geldande und Fuhrparkkonzept das
Thema ,bidirektionales Laden”, und, damit die Ergebnisse nicht nur fir die Forschung, sondern auch fir
die NBB und andere Unternehmen direkten Nutzen haben, mit Bezug zum ,Entstorungsdienst”. Die
Teilnehmenden des Workshops sollten ihre Perspektive auf die Verwendung bidirektional-ladbarer
elektromobiler Fahrzeuge im Entstorungsdienst und die aus ihrer Sicht daflir notwendigen

Produktmerkmale und -eigenschaften einbringen.

» Nutzergruppen in den Workshops

PPE ist fur den Forschungscampus Mobility2Grid wichtig, weil sie als Methodik Nutzergruppen
einbeziehen, ihre Empfehlungen und Anspriiche aufnehmen und dadurch zu einer Anpassung von
Produkten fiihren kann, die fiir eine breite Akzeptanz und damit die nachhaltige Realisierung und

Ubertragung des Mobility2Grid-Konzepts auf dem EUREF-Geldnde erforderlich sind.

Dabei sind auch solche Nutzergruppen zu beriicksichtigen, die bisher noch nicht zahlreich auf dem
EUREF-Geldnde vertreten sind, wie z. B. dltere Menschen, die absehbar als anteilig groRe Gruppen in der
Bevolkerung in die Umsetzung der Verbindung von Energie- und Verkehrswende mit einzubeziehen sind.
Zugleich sollten aber auch Nutzergruppen beriicksichtigt werden, die alltdglich das EUREF-Geldnde
frequentieren, also vorrangig dort arbeitende Menschen, da das EUREF-Geldnde aktuell Gberwiegend
Gebdude umfasst, in denen Unternehmen ansédssig sind und Menschen arbeiten, aber nicht privat
wohnen. Um hier einen Beitrag zu leisten, wurden zwei Workshops mit externen Gruppen, die die
Sichtweisen und Mobilitdtswiinsche von Senioren und Seniorinnen vertreten, sowie ein Workshop mit
Personal eines auf dem EUREF-Gelande ansassigen Unternehmens durchgefiihrt. Um das Thema nah am
M2G-Konzept, aber auch fiir die Nutzergruppen alltags- und praxisnah zu konkretisieren, aber auch, um
fur den Projektpartner DB Fuhrpark interessante Ergebnisse fiir die Weiterentwicklung des Produkts e-

Carsharing zu liefern, wurde fir die beiden Workshops mit Senioren und Seniorinnen das Thema e-
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Carsharing ausgewahlt. Fir den Workshop mit dem unten beschriebenen, auf dem EUREF-Gelande
ansassigen Unternehmen NBB wurde der Einsatz von rein elektrischen Fahrzeugen oder von

Elektrofahrzeugen mit Range-Extendern im Entstorungsdienst als Thema ausgewabhilt.

Altere Menschen: Senior Research Group und Landesseniorenbeirat Berlin

Die Senior Research Group (SRG) ist eine Arbeitsgruppe von Seniorinnen und Senioren mit
unterschiedlichem beruflichem Hintergrund, die Produktentwickler sowie Hersteller technischer Gerate
und Systeme bei der seniorengerechten Gestaltung, Sicherheit und Nutzerfreundlichkeit unterstitzt.
Aus der Perspektive dlterer Menschen stellen sich die Anspriiche an Technik oft anders dar, als aus der
von Fachleute in Entwicklung und Marketing. Die SRG vermittelt wichtige Einblicke in die Lebens- und
Erfahrungswelt alterer Menschen, die Jingeren nicht zugdnglich sind. Die SRG will die Bedrfnisse
dlterer Menschen in die Konzeption gangiger Alltagsgerate mit einflieBen lassen. Es zeigt sich, dass dabei
die Einschrankungen des Alterns (z. B. beim Sehen und Horen) oft weniger bedeutsam sind, als die

Bericksichtigung von Funktionswiinschen und die Sicherheit der Gerdtebenutzung.

Der Landesseniorenbeirat Berlin (LSBB) besteht aus Seniorinnen und Senioren, die sich ehrenamtlich auf
der Grundlage des Berliner Seniorenmitwirkungsgesetzes fir altere Menschen einsetzen und diese bei
Anliegen, z.B. zu den Themen Wohnen, Wohnumfeld, Mobilitat, Offentlicher Personennahverkehr,
Pflege, Gesundheit, Verbraucherschutz, Selbsthilfe oder Ehrenamt, unterstiitzen. Er vertritt,
parteipolitisch neutral und unabhangig, die Interessen alterer Menschen, ohne jedoch die Belange der
jungeren Generationen auBer Acht zu lassen. Der LSBB nimmt, z. B. im Vorfeld von Entscheidungen in
der Seniorenpolitik, an Anhérungen teil, arbeitet zusammen mit Beiraten und Bezirken, unterstiitzt die

bezirklichen Seniorenvertretungen und vertritt deren Interessen auf Landesebene.

Personal im Entstorungsdienst: NBB Netzgesellschaft Berlin-Brandenburg

Zusatzlich zu einem Workshop mit der Nutzergruppe alterer Menschen, die bisher nicht durch
Untersuchungen zur Akzeptanz des M2G erreicht wurde, war es von Anfang an geplant, auch einen PPE-
Workshop in einer Firma durchzufiihren, die auf dem EUREF-Geldande ansassig ist. Es gelang erst relativ
spat im Verlauf des Projekts, ein Unternehmen zu gewinnen, da sich hier das Problem stellte,
Mitarbeitende wahrend der Arbeitszeit fir einen Workshop rekrutieren zu konnen. Die Netzgesellschaft
Berlin-Brandenburg (NBB) konnte schlielRlich hierfiir gewonnen werden. Sie ist eine Konzerntochter der
EMB Energie Mark Brandenburg GmbH und Gasag und wurde 2006 gegriindet. Sie ist als unabhangiger
Netzbetreiber unter anderem fiir das Erdgasleitungsnetz der EMB zustdndig (Netzgesellschaft Berlin-

Brandenburg 2015).
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> Ziele der Workshops

Hauptziele der Workshops zur partizipativen Produktentwicklung waren im Rahmen des Projekts

e die beispielhafte Erprobung des Verfahrens zu eng mit dem M2Grid verknipften Themen,

e die Generierung von Empfehlungen zur Weiterentwicklung des M2G in Bezug auf e-Carsharing
und den Einsatz von elektromobilen Fahrzeugen im Entstorungsdienst, auch im Hinblick auf die
spatere Ubertragung des M2G auf andere Areale (Hauptphase des Projekts und ldngerfristige
Perspektive),

e und damit auch die Ableitung von Empfehlungen fiir zukiinftige Verfahren in der Hauptphase.

Zugleich wurden damit folgende Teilziele verknipft, die sich auf die Teilnehmenden beziehen lassen:

e Sensibilisierung fiir die Themen erneuerbare Energien, Elektromobilitdt und Smart Grid,
e aktive Rolle der Nutzer und Nutzerinnen,
e und zielgerichtete Lernprozesse zur potenziellen Verhaltensdnderung.

> Die Workshops mit der Nutzergruppe Altere Menschen
Der Ablauf der halbtagigen Workshops wurde in drei Abschnitte gegliedert:

1. Informationsvermittlung (Powerpoint-Prdsentation, Videos)
2. Probefahrt mit den Elektrofahrzeugen
3. Diskussion und Empfehlungen (Metaplan, Bewertung von Vorschlagen mit Punkten)

Die Informationsvermittlung umfasste:

e Verfahren PPE

e EUREF-Geldande und das Projekt Forschungscampus Mobility2Grid

e Erneuerbare Energien

e Speicherbedarf und Speicher-Technologien

e Elektromobilitdt und bidirektionale Elektrofahrzeuge

e Carsharing (6ffentlich und privat) mit Elektrofahrzeugen als Schwerpunkt

Die Informationen wurden im ersten Abschnitt mit einer Powerpoint-Prasentation und Kurz-Videos

vertiefend und laienverstandlich vermittelt.

AulRerdem sollte den Teilnehmenden die Elektromobilitat direkt erfahrbar gemacht werden, so dass sie
im zweiten Abschnitt die Moglichkeit zu einer Probefahrt mit einem Elektrofahrzeug erhielten. Im
dritten Abschnitt der Workshops erfolgten die Diskussion und die Entwicklung von Empfehlungen

anhand folgender Fragen:
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1. Welche Anreize (z. B. finanzielle, organisatorische, rechtliche) sollte das Smart-Grid-Carsharing
den Nutzern und Nutzerinnen bieten, damit es sich durchsetzt?

2. Welche Vorteile (Praktikabilitat im Alltag) von Elektrofahrzeugen sehen Sie? Was fehlt Ihnen
dabei?

3. Was wiirde lhnen den Ubergang von privater Autonutzung zum (elektromobilen) Carsharing
erleichtern?

Zusatzlich wurden die Teilnehmenden aufgefordert, Fragen und Themen anzugeben, die sie im

Zusammenhang mit dem Workshopthema noch wichtig finden.

Die SRG-Gruppe bestand aus funf Teilnehmenden (drei Manner, zwei Frauen; unterschiedlicher
beruflicher Hintergrund). Vier Personen kamen mit dem OPNV, eine Person mit dem eigenem Auto zum
Workshop. Die Teilnehmenden kamen aus den Berufsfeldern Abfallwirtschaft, Nachrichten-Elektronik
und IT, Energiewirtschaft, Stadt- und Regionalplanung und Mess- und Regelungstechnik. Sie wurden
gebeten, ihre Vorerfahrungen einzustufen und anzugeben, ob sie im Besitz eines Smartphones und/oder
einer Carsharing-Kundenkarte sind. Die Teilnehmenden hat wenig bis etwas Erfahrung in den Bereichen
Elektrofahrzeuge, Erneuerbare Energie und Speichertechnologie. Keiner der Teilnehmenden hatte ein

Smartphone oder eine Carsharing-Kundenkarte.

Die LSBB-Gruppe bestand aus drei Teilnehmenden (zwei Manner, eine Frau; unterschiedlicher
beruflicher Hintergrund). Zwei Personen kamen mit dem OPNV, eine Person mit dem eigenen PKW zum
Workshop. Eine Person wohnt im Randgebiet von Berlin, hat eine eigene Solarstromanlage auf ihrem
Wohnhaus und schatzte sich dementsprechend als sehr gut liber erneuerbare Energien informiert ein.
Eine Person hat lange im Taxigewerbe gearbeitet und sah sich selbst als sehr gut Gber Elektro- und
Hybridfahrzeuge informiert an. Eine Person betrieb sechs Elektrofahrzeuge im Rahmen einer
Genossenschaft, auch hier erfolgte eine Selbsteinschatzung als sehr gut informiert. Die Teilnehmenden
gaben etwas bis viel Erfahrung zu den Bereichen Elektrofahrzeuge, Erneuerbare Energie,
Speichertechnologie und Carsharing an. Keine Person hatte ein Smartphone oder eine Carsharing-
Kundenkarte. Beruflich stammten die Teilnehmenden aus den Feldern Bankwirtschaft, Werkstofftechnik

und Maschinenbau.
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Abbildung 7: Eindruck aus dem PPE-Workshop mit dem LSBB

Ein Gruppenvergleich des durch Selbsteinschdatzung angegebenen Erfahrungshintergrunds der beiden

Gruppen alterer Menschen in den Workshops erbringt das in der folgenden Abbildung enthaltene

Ergebnis:
Erfahrungshintergrund
2.5
2
L5
1
0,5 . I
] -
Elektrofahrzeuge Erneuerbare Energie Energie Carsharing

Speichertechnologie

BSRG MLSEE

Abbildung 8: Vergleich des Erfahrungshintergrunds der Teilnehmenden aus den PPE-Workshop mit SRG und LSBB

Der Vergleich zeigt, dass die LSBB-Gruppe mehr Erfahrung angab als die SRG-Gruppe. Dieser Unterschied
konnte mit der jeweiligen Erfahrung im beruflichen und privaten Bereich erklart werden. Die
Teilnehmenden der LSBB-Gruppe waren beruflich und privat eher mit Erneuerbaren Energien und
Elektrofahrzeugen beschéftigt als die der SRG-Gruppe, obwohl diese als technikaffin angesehen werden

kann. Fast alle Teilnehmenden beider Gruppen haben eine abgeschlossene Hochschulausbildung.
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> Der Workshop mit der Nutzergruppe Personal Entstorungsdienst

Anders als bei den beiden Workshops mit alteren Menschen (s. 0.) fokussierte der Workshop mit
Personal des auf dem EUREF-Geldnde ansdssigen Unternehmens NBB den Einsatz elektromobiler
Fahrzeuge im Entstorungsdienst, ein flir das Unternehmen relevantes Thema. Der Ablauf des Workshops
sah, ahnlich dem der Workshops mit den alteren Menschen, Informationsvermittlung (Powerpoint,
Videos), Besichtigung eines elektromobilen Fahrzeuges sowie Diskussion und Ableitung von
Empfehlungen (Metaplan, Bewertung durch Punkte) vor, und gliederte sich damit wie folgt:

1. Informationsvermittlung (Powerpoint-Prasentation, Videos)

2. Besichtigung elektromobiles Fahrzeug
3. Diskussion und Empfehlungen (Metaplan, Bewertung von Vorschlagen mit Punkten)

Die Informationsvermittlung fiir die Teilnehmenden des NBB-Workshops umfasste:

e Verfahren PPE

e EUREF-Geldnde und das Projekt Mobility2Grid

e Erneuerbare Energien

e Speicherbedarf und Speicher-Technologien

e Elektromobilitdt und bidirektionale Elektrofahrzeuge

e Leistungsfahigkeit von Elektrofahrzeugen der LKW-Klasse

e Serielle Hybridfahrzeuge der LKW-Klasse
Die Teilnehmenden wurden zu Beginn des Workshops gebeten, den typischen Alltag im
Entstorungsdienst und verschiedene Falle von Notfalleinsatzen zu schilden. Insbesondere der Einsatz der
verschieden groRen und schweren Fahrzeuge zeigte aus Sicht der Teilnehmenden Potentiale fir den
Einsatz von Elektrofahrzeugen. lhre Einsdtze finden von finf Standorten aus statt und gehen teilweise
bis in das Berliner Umland hinein. Die NBB-Gruppe berichtete u. a. von negativen Reaktionen aus der
Anwohnerschaft, die sich bei Notfalleinsdtzen von lauten, verbrennungsmotorisch angetriebenen
Geraten im Schlaf gestort fiihlt. Die NBB-Gruppe bestand aus sechs mannlichen Teilnehmenden,
darunter die Leitung und fiinf Mitarbeiter des Entstorungsdienstes. Sie gaben etwas Erfahrung mit den
Bereichen Elektrofahrzeuge, Erneuerbare Energie, Speichertechnologie, Smart-Grid und Power-to-gas

an.
2.1.2.2 Ergebnisse der Workshops

> Ergebnisse aus den Workshops mit der Nutzergruppe Altere Menschen
Die Diskussion erfolgte anhand der unter Kap. 3.1 angegebenen Fragen, die zur Formulierung von
Empfehlungen fiihrte, die dann durch Klebepunkte abschlieBend in Bezug auf ihre Wichtigkeit von den

Teilnehmenden bewertet wurden. Als am wichtigsten bewertet wurden:
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e Anlieferung des Fahrzeuges zum Standort wichtig; Carsharing-Auto soll vor die Tir gebracht
werden.

e E-Carsharing muss kostengiinstig und bezahlbar sein.

e Verbesserte Struktur mit Ladesaulen, die Infrastruktur muss erweitert werden

e Reichweiten-Erhéhung, ahnlicher Mobilitatsradius wie bei Benziner muss gegeben sein

e max. 200 m entfernter Zugang zur Carsharing-Station

e weniger Motorisierung insgesamt, Kampagne gegen Individualverkehr muss gestartet werden,

Umdenken Uber Autonutzung z. B. durch Besteuerung

e Es muss unbedingt Vorteile gegeniiber dem Individualverkehr geben

e 24-Stunden-Service mit direkter kostenfreier Verbindung tGber das Auto (Bordnetz)

e Anmietung eines E-Autos soll ohne Smartphone maglich sein

e Autonutzung wieder erkennen (was man schon gewohnt ist)
Ablauf und Empfehlungen zeigen, dass selbst bei den eher technikaffinen und technisch vorgebildeten
Mitgliedern der SRG-Gruppe kaum Vorwissen Uber die Verbindung von Elektromobilitdit und
Erneuerbaren Energien bzw. M2G vorhanden ist. Es konnte eine groRe Liicke zwischen Wissen und
praktischer Alltagserfahrung identifiziert werden. Diese Liicke kdénnte mit Demonstratoren o.A.
geschlossen werden, durch welche die Nutzer und Nutzerinnen aktiv testen und Erfahrungen sammeln
kénnen. Die Workshops bestatigen die hohe Bedeutung der Informationsvermittlung im Rahmen der
partizipativen Produktentwicklung, um das Bewusstsein der Teilnehmenden fiir die Herausforderungen
der Verbindung von Erneuerbaren Energien und Elektromobilitdt zu erhéhen und einen moglichst
einheitlichen Informationsstand zu erreichen, und damit eine informierte Diskussion und Abgabe von
Empfehlungen zu unterstiitzen. E-Carsharing sollte aus Sicht der Teilnehmenden giinstiger und
bequemer als privates Autofahren sein, auch eine Buchung rein telefonisch (ohne Smartphone) sollte
ermoglicht werden. Es gab keine Empfehlungen der Teilnehmenden zu Auflade-Vorgang, Stecker oder
Kabel, diese Vorgdnge erschienen den Teilnehmenden praktikabel. Jedoch wurde die Empfehlung
gegeben, dass die Elektroautos auch an anderen Ladesdulen aufladbar sein sollten (beim eFlinkster-
System kann das Elektro-Auto nur an der Abholstation aufgeladen werden). Verschiedene
Empfehlungen der Gruppe, wie z. B. beim E-Carsharing die Fahrzeuge bei Buchung direkt zum Kunden zu
bringen, sind interessante Anregungen fir neue Geschaftskonzepte oder die Optimierung bestehender
Konzepte. Besonders bedeutsam, um zukliinftig auch die Gruppe alterer Menschen in der Bevdlkerung
fir elektromobiles Carsharing zu erreichen, erscheint die Vermittlung von Informationen (ber die
Reichweite der Fahrzeuge und die durchschnittlichen Strecken, die im Alltag zurlickgelegt werden. 50
km kdnnen auch heute schon als ,garantierte” Reichweite der Fahrzeuge angenommen werden. Eine
ausreichende Infrastruktur mit Ladesdulen erscheint jedoch als zentrales Element, um die Attraktivitat

zu erhohen.
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> Ergebnisse aus dem Workshops mit der Nutzergruppe Personal im Entstérungsdienst

Zwei mogliche Fahrzeugkategorien wurden von den Teilnehmenden als besonders geeignet fiir die
Substitution von verbrennungsmotorischen Fahrzeugen durch Elektro-LKW und Elektrotransporter
angesehen: Die bisherigen 13-Tonner-LKW, die in der Elektroversion durch das hohere Batteriegewicht
bei ca. 18 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht landen wiirden, und die jetzigen VW Crafter, von denen
mindestens einer demnéachst durch einen DB-Sprinter ersetzt werden soll.

Da DB den Sprinter auch in einer Elektroversion mit Range-Extender entwickelt hat, allerdings zur Zeit
nur in den USA eingesetzt, bietet sich dieses Fahrzeug fiir einen NBB-Notdienst an, bei dem sonst Gerate
mit eigenen Verbrennungsmotoren (z. B. Stromgenerator) verwendet werden, die in Zukunft direkt aus
der Fahrzeugbatterie betrieben werden kdnnen. Hierdurch konnte das Gewicht der mitgefiihrten Gerate
reduziert werden, was zum Teil das Mehrgewicht der Antriebsbatterie (ca. 1,8-2 t beim groRen LKW)
kompensieren wiirde.

Als am wichtigsten wurden bewertet:

e Anschaffungskosten der Fahrzeuge senken: Bei Kosten fiir elektromobile Fahrzeuge, die deutlich
hoher als bei konventionell angetriebenen Fahrzeugen waren, sehen die Mitarbeiter aus dem
Workshop wenig Bereitschaft der NBB zur Anschaffung. Evtl. missten fiir die ersten rein
elektrischen Fahrzeuge zusatzliche Mittel bereitgestellt werden, die die Mehrkosten auffangen.

e Zuverldssigkeit fiir Entstérdienst: bei Einsatzfahrzeugen, die Gefahrensituationen beseitigen
sollen, um Menschenleben zu retten, darf es keine technischen Ausfille der Antriebstechnik
geben. Dies wurde auch deshalb angemerkt, weil es bereits in der Vergangenheit einen Versuch
mit alternativen Kraftstoffen gab, der wegen mangelnder Zuverlassigkeit der Einsatzfahrzeuge
wieder abgebrochen wurde.

e Kurzlebigkeit, schnellen technischen Fortschritt beriicksichtigen: bei den Teilnehmenden
entstand der Eindruck, dass bei der Elektromobilitdt im Moment viel geforscht wird, und sich
der technische Stand (z.B. der Speicherkapazitdt der elektrochemischen Antriebsbatterien)
innerhalb der Haltedauer eines Einsatzfahrzeuges (iberholt. Dies stellt eine kostspielige
Anschaffung in Frage.

e Fahrgewohnheiten dndern: eventuell wiirde sich nach einer ersten Testphase herausstellen, ob
die Einsatze der elektrisch angetriebenen Fahrzeuge anders koordiniert werden missen. Da hier
aber lange Standzeiten mit Kontakt zum Stromnetz entstehen, ware Potential fiir M2G gegeben.

e Preis/Leistung: elektrisch betriebene Einsatzfahrzeuge durfen nicht teurer sein als
verbrennungsmotorische, bzw. die Mehrkosten missen von irgendjemandem Ubernommen
werden, damit eine Vergleichbarkeit bei der Beschaffung vorhanden st (s.o.
Anschaffungskosten der Fahrzeuge senken).

e Unterscheidung urbaner und lédndlicher Raum: die mit einem elektrisch angetriebenen
Einsatzfahrzeug erzielbaren Reichweiten unterscheiden sich im Stadtgebiet mit 30 km/h- oder
50km/h-Geschwindigkeitsbeschrankung und stindigem Anhalten an roten Ampeln erheblich
von den Reichweiten, die auf freier Strecke z. B. auf LandstraBen im Brandenburger Umland mit
z. B. 90 km/h Dauergeschwindigkeit erzielt werden kénnen.
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e Z Zt. Unpraktisch: noch fehlende Lademdglichkeiten im éffentlichen Raum: vor allem im Berliner
Stadtgebiet gibt es bereits eine grofe Anzahl so genannter Stromtankstellen, Ladesaulen fiir die
Nachladung der Batterien von Elektrofahrzeugen. Manche NBB-Einsatzfahrzeuge halten sich
tagsliber nicht an ihren Standorten auf, sondern sind im Stadtgebiet verteilt und warten auf
mogliche Einsadtze. Hierbei konnen die Fahrzeuge ihre Batterien nachladen, bzw. auch zur
Pufferung des Stromnetzes zur Verfliigung stehen. Beim LKW-Fahrzeug, das bisher in der
verbrennungsmotorischen Version incl. der Ausriistung 13 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht
hat, wirde in der Elektroversion evtl. ein 17 oder 18-Tonnen-Fahrzeug werden. Dieses hatte
dann evtl. eine Speicherkapazitat der Antriebsbatterie von 250 kWh. Hiermit kdnnte theoretisch
an einer Schnelladestation mit einer Anschlussleistung von 50 kW 5 Stunden lang das Stromnetz
gepuffert werden, was wesentlich mehr ist als mehrere PKW zusammen.

e Blaulichtfahrten mit hoher Leistung erforderlich: elektrisch angetriebene Fahrzeuge koénnen
wegen der geeigneteren Drehmomentcharakteristik von Elektromotoren erheblich kraftvoller
beschleunigen als Verbrennungsmotoren. Zuséatzlich bieten Elektroantriebe den Vorteil, dass
beim Bremsen und Bergabfahren Energie in die Batterie zurlickgespeist werden kann, mit der so
genannten Rekuperation.

e Stromaggregat - LKW: ja, MEK: ja: ein an Bord des zukiinftigen Elektrofahrzeuges als Range-
Extender vorhandenes Stromaggregat kann die Mitarbeiter der NBB bei der Erfillung ihrer
Aufgaben sinnvoll unterstiitzen, da es sowohl die Funktion eines Stromaggregates (Erzeugung
von Strom an Orten ohne Stromversorgung) als auch eines Range-Extenders (Aufladen der
Batterien eines Elektrofahrzeuges zur Verlangerung der Reichweite) bei einem seriellen
Hybridfahrzeug erfiillen kann.

e Fiihrerschein heute nur 3,5 t ZGG: jingere Mitarbeiter haben heute nur noch Fiihrerscheine, die
auf Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen begrenzt sind. Entweder
miissen Fahrzeuge bestimmte Gewichtsklassen einhalten, oder mehr Mitarbeiter missen eine
hohere Fiihrerscheinklasse erhalten. Evtl. konnte man hier die hohen Bereitschaftszeiten fiir
Ausbildungen nutzen.

Obwohl die Anforderungen an die Fahrleistungen der Einsatzfahrzeuge erheblich sind, konnten
Potentiale fir den teilweisen Ersatz durch elektrisch betriebene Einsatzfahrzeuge ausgemacht werden.
Insbesondere die Leistungsfahigkeit des Antriebs (starke Beschleunigung) und die Nutzung eines Range-
Extenders als Stromerzeuger und umgekehrt waren (berraschende Erkenntnisse, die neue
Moglichkeiten und auch Einsparpotential erschlieRen konnen. Ein weiterer Aspekt ist die Moglichkeit,
die Gerauschentwicklung wahrend der Einsdtze deutlich zu reduzieren, was sich zwar nicht direkt

wirtschaftlich auswirkt, aber trotzdem einen deutlichen Nutzen darstellt.
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» Empfehlungen aus den Workshops

Aus den dargestellten Ergebnissen der drei PPE-Workshops lassen sich zum einen Empfehlungen fiir das

Fuhrparkkonzept, zum anderen Empfehlungen fiir partizipative Methoden in der Hauptphase ableiten.

e Die Kosten, d. h. 6konomische Faktoren, sind aus Sicht der Nutzer und Nutzerinnen aus allen
drei Workshops zentral. Eine Umstellung auf elektromobile Fahrzeuge, elektromobiles
Carsharing und die Einbindung von elektromobilen Fahrzeugen in ein intelligentes Netz mit M2G
setzt flir sie voraus, dass die Kosten insgesamt moglichst nicht hoher sind als fir bisherige
Mobilitat.

e Die technische Zuverldssigkeit der Fahrzeuge in einem Fuhrpark, insbesondere auch bei
Einsatzfahrzeugen flir Rettungs- oder Entstérungsbedarf, ist fir die Nutzer und Nutzerinnen eine
hochrelevante Voraussetzung, um auf elektromobile Fahrzeuge umzusteigen.

e Ein ldngerfristig aktueller technischer Standard der elektromobilen Fahrzeuge, der verlasslich
und nicht kurzfristig Gberholt ist und dadurch Neuanschaffungen erforderlich machen wiirde,
wird ebenfalls von den Nutzerinnen und Nutzern empfohlen.

e Fir die individuellen Nutzer und Nutzerinnen im Fuhrpark sind Flexibilitét und Komfort zum
Erreichen — auch spontan — des Fahrzeugs und bei seiner Nutzung zu beachten.

e Die Infrastruktur mit Ladesdulen sollte, so die Nutzer und Nutzerinnen aus den Workshops,
insgesamt und damit auch aulRerhalb des EUREF-Geldndes so erweitert werden, dass Fahrzeuge
moglichst flexibel Be- und Entladen werden konnen. Einsatzfahrzeuge in betrieblichen
Fahrzeugflotten halten sich tagsiiber nicht an ihren Standorten auf, sondern sind im Stadtgebiet
verteilt und warten auf mogliche Einsatze. Bei gegebener Infrastruktur kénnten die Fahrzeuge
ihre Batterien nachladen oder zur Pufferung des Stromnetzes zur Verfligung stehen.

e Ein wichtiger Aspekt flr die Nutzer und Nutzerinnen war auch die Reichweiten-Erhéhung, ideal
erscheint ihnen ein dhnlicher Mobilitatsradius, wie er bei Verbrennerfahrzeugen gegeben ist.

e Die Voraussetzung, nur iber ein Smartphone kommunikativ fiir die Nutzung von elektromobilen
Fahrzeugen in einem Fuhrpark vernetzt zu sein, ist flir viele derzeit altere Nutzer und
Nutzerinnen eine Hiirde. Hier sollten alternative Kommunikationswege beachtet werden.

o Differenzierte Vorteile von Elektroantrieben wie z. B. Leistungsfahigkeit des Antriebs, Nutzung
eines Range-Extenders als Stromerzeuger, geringere Gerduschentwicklung, sollten im
Fuhrparkkonzept moglichst genau herausgearbeitet werden.

e Zur PPE-Methode: Die PPE-Workshops haben sich als niitzlich erwiesen, um Perspektive und
Empfehlungen der Nutzerseite in den Prozess der Weiterentwicklung des Mobility2Grid
einzubeziehen. Als Schwierig erwies sich die Rekrutierung von Teilnehmenden, hierfiir muss
ausreichend Zeit berlicksichtigt werden. Dabei sind bestimmte methodische Elemente als
zentral anzusehen, die auch fir partizipative Methoden in der Hauptphase wichtig sind (s. a.
Kap. 2.2.2). Hierzu gehoren insbesondere ausreichend Zeit und anschauliches Material zur
Informationsvermittlung, um den Nutzerinnen und Nutzern Verstandnis fiir die technologischen
Entwicklungen zu vermitteln, sowie intensiver Dialog, damit sie sich Uiber ihre Anforderungen an
die Technologie bzw. das Produkt klar werden und diese konkret artikulieren kénnen, was
wiederum wichtig ist, damit diese Anforderungen in die Weiterentwicklung aufgenommen
werden kdnnen.
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2.2 AP 3.2 - Befragungs- und Beteiligungskonzepte

2.2.1 Auswertungen im Rahmen der Onlinebefragung zum Mobilitdtsverhalten

Das FG SPB unterstiitzte in AP 3.2 den Forschungspartner InnoZ bei der Auswertung der Ergebnisse der
Onlinebefragung zum Mobilitdtsverhalten der Beschaftigten des EUREF- Gelandes. Es wurden vom FG
SPB dabei insbesondere die Hinweise und Verbesserungsvorschlage der Beschaftigten des EUREF-
Gelandes zur verkehrlichen Gestaltung und ErschlieBung des EUREF-Gelandes sowie die Angaben der
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen zu den zuriickgelegten Distanzen bei den Dienstfahrten und bei der

Anreise zum EUREF- Geldandes untersucht.

Die Auswertung der Hinweise zeigte, dass 149 Personen insgesamt 279 Einzelhinweise zur verkehrlichen
Gestaltung und ErschlieBung des EUREF-Geldndes bei der Beantwortung des Fragebogens abgegeben
haben. Auf Grundlage der Einzelantworten konnten verschiedene Antwort-Cluster gebildet werden. In
Abbildung 9 sind die absolute Anzahl der Antworten sowie die relative Haufigkeit in den entsprechenden

Clustern gezeigt.
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Abbildung 9: Hinweise aus der Onlinebefragung zur verkehrlichen Gestaltung und ErschlieBung des EUREF-Geldndes (Quelle: FG SPB)
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Die meisten Antworten beziehen sich auf den Radverkehr sowie auf die allgemeine Gestaltung des
Zugangs bzw. der Zufahrt zum EUREF-Geldnde. Die Hinweise wurden nach der jeweiligen Relevanz und
Qualitat geprift und bei der Entwicklung des Verkehrskonzepts (vgl. AP 3.3 — Verkehrskonzept)

zielfihrend eingesetzt.

Neben den Hinweisen und Verbesserungsvorschlagen der Beschaftigten zur verkehrlichen Gestaltung
und ErschlieBung des EUREF-Geldndes, untersuchte das FG SPB auch die Angaben aus der Befragung der
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen zu deren zurlickgelegten Distanzen bei Arbeitswegen und

Dienstfahrten. In den beiden folgenden Abbildungen sind die jeweiligen Angaben grafisch aufbereitet.
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Abbildung 10: Zuriickgelegte Distanzen bei den Arbeitswegen (Quelle: FG SPB)

Abbildung 10 zeigt, dass insgesamt 244 Personen Angaben zu den zuriickgelegten Distanzen bei deren
Arbeitswegen gemacht haben. Die haufigste Angabe fiir die zurlickgelegte Distanz betrdgt 10 km. Der
Durchschnittswert Uber alle 244 Angaben zu den Distanzen bei den Arbeitswegen betragt etwas mehr
als 16 km. Die maximale Entfernungsangabe ist 200 km. Um den Einfluss der sehr hohen Kilometer-
Angaben (teilweise unplausible Daten) weniger stark ausfallen zu lassen, wurden zusatzlich die
Durchschnittswerte fiir kleinere Wertebereiche, ohne die oberen Extremwerte, gebildet. Diese Werte
sind im grauen Kastchen in Abbildung 10 angegeben. Bei einer Betrachtung der Werte im Bereich von
1 km bis 45 km betrdagt der Durchschnittswert flir die zuriickgelegte Distanz der Beschaftigten des

EUREF-Geldandes 12,9 km. Bei dieser Betrachtung fallen die neun héchsten Angaben heraus.
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Die Stichprobe beinhaltet dadurch noch 235 Angaben. Das entspricht 96 % aller urspriinglichen
Angaben. Wird der Betrachtungsbereich auf bis zu 30 km gesenkt, fallen insgesamt 21 Werte heraus.

Der Durchschnittswert der zurlickgelegten Distanz betragt in diesem Fall 11,5 km.

Zuriickgelegte Distanzen - Dienstfahrten
(Gesamtzahl der Antworten N = 101)
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16 bis 400 km 79,98 km n=9% => 95%
bis1.000 km 108,20 km N =101 => 100 %
15 15,0%
=
5 g
£ 11 =
3 €
£ <
< 10 10,0% &
3 S
z §
g e
< 7 7 a
/l\ 6
5 A 5,0%
/
3
11
0 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,0%
5 8 10 12 15 16 20 25 30 35 40 46 50 60 80 100 120 180 200 250 300 400 500 750 1000
Entfernungen [km]

Abbildung 11: Zuriickgelegte Distanzen bei den Dienstfahrten (Quelle: FG SPB)

Abbildung 11 zeigt die Auswertung der Angaben der Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen zu deren
durchschnittlichen zurickgelegten Distanzen bei Dienstfahrten. Bei der Auswertung der Angaben zu den
Dienstfahrten wurde derselbe Ansatz wie bei den Arbeitswegen verfolgt. Der Durchschnittswert zu den
zuriickgelegten Distanzen bei Dienstfahrten betragt tiber alle 101 Angaben insgesamt 108 km. Auch hier
konnte festgestellt werden, dass die wenigen, aber teilweise sehr hohen Angaben (Distanzen zwischen
500 km und 1000 km), einen sehr groRen Einfluss auf den Durchschnittswert der zuriickgelegten Distanz
nehmen. Mit Herausnahme dieser Extremwerte passen sich auch die entsprechenden
durchschnittlichen Werte an (siehe graues Kastchen in Abbildung 11). Werden die oberen Werte von
100 km und groRer aus der Betrachtung herausgenommen, so ergibt sich ein durchschnittlicher
Distanzwert von rund 31 km. Alle Angaben zu den Dienstfahrten und Arbeitswegen wurden nach einer
abschlieRenden Plausibilitatsprifung in das Simulationsframework implementiert (vgl. Kap. 2.1 - AP 3.1 -

Fuhrparkkonzept).

Weitere Angaben zu den Ergebnissen der Onlinebefragung sind dem Abschlussbericht des

Forschungspartners InnoZ zu entnehmen.
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2.2.2 Analyse von Beispielen partizipativer Verfahren

Partizipation zur Umsetzung und Ubertragung von Mobility2Grid steht vor der Herausforderung,
geeignete Formate, Instrumente und Methodenelemente fiir die Beteiligung zu ermitteln und
weiterzuentwickeln (s.a. Kap.1.5.2). Vor diesem Hintergrund hat IBBA 43 Beispiele von
Biirgerbeteiligungsverfahren aus den mit Mobility2Grid zusammenhangenden Bereichen Erneuerbare
Energien und Elektromobilitdt ausgewertet, davon 27 zum Thema Erneuerbare Energien, neun zum
Thema Elektromobilitat, drei zum Thema Klimaschutz und vier zu weiteren verwandten Themen. Die
recherchierten und ausgewerteten Beispiele sind in Anhang 2 (Extraband) in Form von ,Steckbriefen”
mit  Angaben zu Titel/Themen, Region/Ort, Initiator/Auftraggeber, Motivation/Ziele des
Initiators/Auftraggebers, Partizipationsmethode/Ablauf, Fragen, Ergebnissen, Teilnehmerzahl und Link

zur Dokumentation im Internet beschrieben. Folgende Beispiele wurden betrachtet:
Teil A: Erneuerbare Energien

Blirgerkongress der BirgerEnergie Berlin (2013)

Bilirgerkonferenz ,Mobil mit Wasserstoff” (2011)

Runder Tisch zum Pumpspeicherkraftwerk in Atdorf (2011)

Novellierung des Erneuerbaren Warmegesetzes Baden-Wiirttemberg (2013)
Biirgerdialog ,Energie auf neuen Wegen“ in Passau (2012)

Burgerdialog , Energie auf neuen Wegen“ in Frankfurt/M. (2012)
Burgerdialog ,Energie auf neuen Wegen“ in Stade (2012)

Biirgerdialog , Energie auf neuen Wegen“ in Dresden (2012)

L oo Nk WN R

Blrgergutachten zur zukinftigen nachhaltigen Energieversorgung in Hausen (2005)
. NRW-Klimaschutzplan (2013)
. Landesenergiekonzept Mecklenburg-Vorpommern (2013)

[
N =B O

. Energiewende vor Ort (2012)

=
w

. Interministerielle Arbeitsgruppe ,,Bayerische Nachhaltigkeitsstrategie” (2013)

RN
IS

. Energiestrategie 2030 des Landes Brandenburg (2012)

[EEN
Ul

. Energiegenossenschaft Odenwald (seit 2009)

[EEN
(o)}

. Windkraft mit Blrgerbeteiligung

[ER
~N

. Solar&Spar-Birgerbeteiligungsprojekt Aggertal-Gymnasium in Engelskirchen (2002)

[EEN
o

. »Windstrom von nebenan” (2010)

[EEN
Yo

. Bioenergie-Region Jena-Saale-Holzland (seit 2009)

N
o

. Klimasparbriefe

N
=

. Erkenntnisse der ,, 100 Prozent erneuerbare Stiftung”

N
N

. Erlebniswelt Erneuerbare Energien: powerado

N
w

. Biirger- und Off.-Beteiligung am integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept BaWii (IEEK)

N
N

. Burgerenergie-Konvent 2014

N
9]

. Regionales Energiekonzept Oderland-Spree ,,Energie bei uns”

N
()]

. Blirgerdialog »Energietechnologien fir die Zukunft«

N
~N

. Partizipative sozialwiss. Begleitforschung Projekt ,,Regenerative Modellregion Harz"
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Teil B: Elektromobilitat

W oo NV R WNRE

Ideenwettbewerb ,Elektromobilitdt Landlicher Raum“ (seit 2011)
ZukunftsWerk-Stadt Bottrop (,Elektromobilitat wird real in Bottrop“) (2013)
Zukunftskongress Mobilitat ,,evolution:m“ (2013)

Leitprojekt ,,Nachhaltiges Garmisch-Partenkirchen” (2011)

Roadmap , Elektromobile Stadt”

Beteiligungsformen im Online-Schaufenster Elektromobilitdt Baden-Wiirttemberg
Biirgerbeteiligung Masterplan Mobilitat 2020+ Konstanz

Beteiligungsverfahren zum Bundesverkehrswegeplan 2015

Dritter Fortschrittsbericht der Nationalen Plattform Elektromobilitat (2012)

Teil C: Klimaschutz

wN e

Biirgerbeteiligung ,Klimastadt Bremerhaven
Gottinger Klima-Werkstatt
Ideen fir ein klimaneutrales Norderstedt

Teil D: Allgemeineres

S

,Digitale Teilhabe”

Pilotprojekt Biirgerlnnenrat (,,Wisdom Council” nach Jim Rough) (2013)
Elektromobilitat fur soziale Einrichtungen (Mai 2013 bis April 2016)
Schaufensterprojekt Pedelec-Korridor (Herbst 2013-Herbst 2015)

Zur Typologisierung und Analyse (s. Anhang 2, Teil 2) wurden die recherchierten Beispiele nach

folgenden Kriterien unterschieden:

Beteiligungsgegenstand (Kategorien: Gesetzesentwurf, Ausbau Infrastruktur,
Entwicklungsplan/Strategieplan, neue Finanzierungsmodelle/Grindung Genossenschaft, Ideen-
/MaBnahmen-/Szenarienentwicklung, Forschung/Erprobung; Bewusstseins-
/Akzeptanzférderung)

Auftraggeber (Kategorien: Wirtschaft, Staatliche Institution Bund, Staatliche Institution Land,
Staatliche Institution Kommune, Zivilgesellschaft/NGO, Forschung)

Stufe der Beteiligung (Kategorien: Information, Mitwirkung/Konsultation,
Mitentscheidung/Kooperation, Entscheidung)

Auswahlverfahren der Beteiligten (Kategorien: Freier Zugang, Zufallsauswahl aus Bevolkerung
der administrativen Einheit, Gesamtbevolkerung der administrativen Einheit, gezielte Einladung)
Dimensionalitdt (Kategorien: einstufig, mehrstufig aufbauend, mehrere Formate parallel und
aufeinander aufbauend)

Partizipationsformate (Kategorien: Blirgergutachten, Blrgerinnenrat/Dynamic Facilitation,
Birgerdialog/Worldcafe, Birgerforum, Blrgerkonferenz, Mitfinanzierung der Projekte durch
Burger als Beteiligung, Zukunftswerkstatten/Workshops)

Partizipationsinstrumente (Kategorien: Befragung, Experteninformation, Ideenwettbewerb/-
sammlung, Information, Online-Umfrage/-Bewertung/E-Partizipation, Runder Tisch,
Langzeittestreihe)
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In den meisten untersuchten Beispielen bestand der Beteiligungsgegenstand in Entwicklungs- oder
Strategiepldanen (12) oder einer Ideen-, MaRnahmen- und Szenarienentwicklung (12). Die Analyse der
zusammengestellten Beteiligungsverfahren zeigt, dass verschiedene Perspektiven in Bezug auf die
Beteiligungsgegenstande eingenommen wurden. Das Thema Energiewende wurde vielfach aus
politischer Sicht wahrgenommen und die Beteiligungsprozesse dazu wurden unterschiedlich aktiv
gestaltet. Zum einen im Sinne einer Mitgestaltungsmaoglichkeit von Biirgerinnen und Blrgern bei
Leitbildern wie ,Regionales Energiekonzept Oderland-Spree: Energie bei uns“ (Anhang 2, S. 32) oder
Gesetzesentwiirfen wie der Novellierung des Erneuerbaren Warmegesetzes in Baden-Wirttemberg
(Anhang 2, S. 7). Zum anderen weniger aktiv durch informativ und diskursiv gestaltete Partizipation
(Anhang 2, S. 8-11; S. 38). Neben der politischen liel sich auch die technologische Perspektive auf das
Thema erkennen, bei der gesellschaftliche Auswirkungen von technischen Neuerungen wie zum Beispiel
die Einfiihrung von Wasserstoff - und Brennstoffzelltechnologien bei der Birgerkonferenz ,Mobil mit
Wasserstoff” (Anhang 2, S. 5) mit Blrgerinnen und Blrgern erértert werden. Darliber hinaus zeigte sich
auch eine wirtschaftliche Perspektive. In vier Beispielen wurde eine finanzielle Beteiligung von
Bilirgerinnen und Blirgern, z. B. durch , Klimasparbriefe” als direkte Geldanlage (Anhang 2, S. 27) oder die
Einbindung in Windkraftprojekte in Form einer Gesellschaft (Anhang 2, S. 23) zur Akzeptanzsteigerung

der Energiewende und Férderung der aktiven Mitwirkung durchgefiihrt.

Auch in Bezug auf die Ziele unterscheiden sich die recherchierten Beteiligungsbeispiele. Zu den Zielen
gehoren Information, Transparenz (iber (Energie-)Politik und Legitimation, wie z. B. bei der Entwicklung
von Leitbildern (Anhang 2, S. 32) oder Klimaschutzkonzepten (Anhang 2, S. 30) und dem Ideen- und
Meinungsaustausch (Anhang 2, S. 36; S. 45; S. 50). Dariiber hinaus lasst sich in vielen der untersuchten
Beispiele auch das Ziel der Akzeptanzsteigerung in der Bevolkerung erkennen. Dabei werden
unterschiedliche Methoden eingesetzt. Fast durchgangig erfolgt die Vermittlung von Information, z. B.
durch Experten und Expertinnen oder weitere wissensvermittelnde MalRnahmen wie z.B.
Lehrmaterialien flr Schilerinnen und Schiiler (Anhang 2, S. 29). Eingesetzt wird auch das Ermdglichen
von Erfahrbarkeit z. B. von Elektromobilitdt durch langfristige Testreihen (Anhang 2, S. 55) oder die
Umsetzung eigener Ideen und Konzepte aus Zukunftswerkstatten (Anhang 2, S. 37). Neben den Zielen
Information, Legitimation und Akzeptanzférderung verfolgte eine Reihe von untersuchten Verfahren
aber auch das Ziel, durch die Beteiligten konkrete Handlungsempfehlungen oder MaRRnahmen
erarbeiten zu lassen (Anhang 2, S. 14; S. 39), um diese an die Politik weiterzugeben. Diese Verfahren
hatten damit auch eine kooperative Komponente, bei der direkt betroffene Akteure miteinander

kommunizieren und im besten Fall gemeinsame Losungen erarbeiten.
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Bis auf wenige Ausnahmen wurde die Beteiligung durch Auftraggeber in Form staatlicher Institutionen

auf Bundesebene (11), Landesebene (14) oder kommunaler Ebene (9) initiiert.

Zur Betrachtung der Stufe der Beteiligung werden verbreitete, in der Regel auf Arnstein (1969)
zuriickgehende Stufenmodelle (vgl. z. B. Liittringhaus 2003; Zschocke 2007, S. 50-51; nach Rau et al.
2011) herangezogen. Sie unterscheiden zwischen verschiedenen Stufen oder Graden der
Einflussmoglichkeit bei Beteiligung wie Information, Mitwirkung im Sinne von Konsultation oder
Beratung durch Empfehlungen, Mitentscheidung im Sinne von Kooperation und Entscheidung. Die
untersuchten Beispiele lassen sich Uberwiegend auf der Stufe der Mitwirkung (20) oder
Mitentscheidung (14) einordnen. Nur bei zwei Beispielen kann von einer Entscheidung durch die
Blirgerinnen und Blrger gesprochen werden (Anhang 2, Beispiel 1, S. 4, Birgerkongress der

BilirgerEnergie Berlin; Beispiel 24, S. 33, Beispiel Blirgerenergie-Konvent 2014).

Als Auswahlverfahren wurden in den untersuchten Beispielen freier Zugang (10), Zufallsauswahl (7) oder

Einladung der Bevolkerung (15) ermittelt.

In Bezug auf die durch sie erreichten Personen bzw. die Anzahl der Beteiligten zeigten die Formate
deutliche Unterschiede. Die Bandbreite reichte von einem Teilnehmerkreis von neun Personen wie z. B.
beim Biirgerdialog ,Energie auf neuen Wegen” in Passau (Anhang 2, S. 8) bis zu einem Teilnehmerkreis
von rund 1.500 Personen (an verschiedenen Tagen) in einem mehrstufige Verfahren in verschiedenen
Stadten wie z. B. beim Biirgerdialog »Energietechnologien fiir die Zukunft « (Anhang 2, S. 33). An den
meisten Verfahren nahmen zwischen 18 und 250 Personen teil. Besonders bei der online-basierten
Beteiligung wurden hohe Beteiligungsquoten angegeben, z.B. fir die Online-Konsultation zu
»Interministerielle Arbeitsgruppe: Bayerische Nachhaltigkeitsstrategie” (Anhang 2, S.18) rund 950
Teilnehmende und ca. 2000 Beitrage oder beim Biirgerdialog »Energietechnologien fiir die Zukunft« bis

zu 10.000 Beitradge in Onlineforen.

Auch die Dauer der Beteiligung wurde unterschiedlich gestaltet. Neben kurzzeitigen Verfahren, in denen
die Beteiligung durch halbtatige Veranstaltungen stattfand (Anhang 2, S. 16), gab es mehrtagige
Verfahren wie das ,Birgergutachten zur zukinftigen nachhaltigen Energieversorgung in Hausen
(Anhang 2, S.12), das in mehreren Stufen ablief und bis zu neun Anschlussveranstaltungen bzw.

Folgekonferenzen /-dialoge umfasste.

Zur Dimensionalitdt erbrachte die Analyse der Beispiele, dass neben Verfahren, die einstufig bzw.
einmalig als Einzelveranstaltung durchgefiihrt wurden (13), in vielen Beispielen auch zeitlich parallel in

verschiedenen Formaten oder mehrstufig, aufeinander aufbauend oder sich ergdanzend beteiligt wurde.
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Von besonderem Interesse, auch fir die Hauptphase, sind die in den recherchierten
Beteiligungsbeispielen eingesetzten Partizipationsformate und Partizipationsinstrumente. Unter einem
Partizipationsformat wird hier eine bestimmte Veranstaltungsform oder ein bestimmter
Veranstaltungstyp wie z. B. Blirgergutachten, Biirgerforum oder Zukunftswerkstatt verstanden. Zudem
werden bestimmte Methoden oder Partizipationsinstrumente eingesetzt wie z. B. Information oder
Befragung. Es zeigte sich eine grofe Bandbreite von Ausgestaltungsmoglichkeiten der einzelnen
Formate. Da die Formate in der Regel nicht gesetzlich geschiitzt oder patentiert sind, ist ihre
Durchfiihrung bzw. ihr Ablauf frei auslegbar bzw. gestaltbar. So kommen verschiedene Instrumente in
unterschiedlicher Intensitat in den Formaten vor oder werden um neue Instrumente ergdnzt (Anhang 2,

Teil 2 Typologie, 6. Partizipationsformate und 7. Partizipationsinstrumente, S. 69 ff.).

Die Analyse zeigt aber, dass in den meisten Beispielen sowohl von allen vorgegebenen Formaten als
auch bei den einzelnen Instrumenten, wenn auch in unterschiedlichem Ausmal}, mit folgenden
Elementen gearbeitet wurde: Informationsvermittlung auch unter Einbeziehung von Experten und
Expertinnen, intensiver Dialog und konsultative Mitwirkung bei der Lésungsentwicklung. Allerdings
konnten durch diese Analyse keine Riickschliisse auf eine aus den Beteiligungsverfahren resultierende
Erhohung der Akzeptanz des Beteiligungsgegenstandes gezogen werden, da diese im Rahmen der
Beteiligungsverfahren nicht systematisch erhoben wurde, was zukiinftig bei der Durchfiihrung von
Verfahren beriicksichtigt werden sollte und fiir die Anwendung partizipativer Verfahren in der

Hauptphase vorgesehen werden soll.

2.2.3 Planungszellen/Biirgergutachten: Durchfiihrung und Ergebnisse

Als  weiterer Beitrag zu AP 3.2 wurde durch IBBA das Beteiligungsverfahren
Planungszellen/Blirgergutachten durchgefuhrt. Fir die neutrale Prozessbegleitung wurde, wie im
Forschungsantrag vorgesehen, ein Unterauftrag vergeben. Auf Basis eines zunachst erstellten Konzepts
fiir das Verfahren, das auch einen Erstentwurf fiir die inhaltliche Agenda umfasste, wurde dann das
Vorgehen entsprechend der Methode Planungszelle/Blrgergutachten (Dienel 2002; Dienel et al. 2014c),
begleitet durch den Unterauftragnehmer nexus Institut fiir Kooperationsmanagement und
interdisziplinare Forschung e.V., durchgefiihrt. Es fanden, wie vorgesehen, vier dreitdgige Planungszellen
vom 19. bis 21. und vom 26. bis 28. Juni 2014 auf dem EUREF-Geldande in Berlin-Schoneberg statt.
Verfahren, Inhalte und Ergebnisse wurden in einem Blrgergutachten zusammengestellt (s. Anhang 3
Bilirgergutachten, Extraband), das veroffentlicht wurde (EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid 2014)

und am 27.10.2014 auf einer 6ffentlichen Veranstaltung an die Projektgruppe libergeben wurde.
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2.2.3.1 Verfahren

Das Verfahren Planungszelle/Blirgergutachten wird seit den 1970erJahren (Dienel 2002) zur Beteiligung
von Birgerinnen und Birgern an Planungen und Entscheidungen eingesetzt. Eine Planungszelle ist eine
Gruppe von im Zufall ausgewahlten Blrgerinnen und Birgern, die, moderiert von einer neutralen
Prozessbegleitung, Losungen fir vorgegebene Probleme und Fragestellungen erarbeitet (zu

Qualitatsmerkmalen des Verfahrens s. Dienel et al. 2014c).
Flinf Merkmale charakterisieren die Planungszelle:

1. 20 bis 25 per Zufall ausgewahlte Personen bearbeiten fir 2-4 Tage als Blrgergutachter und
Blirgergutachterinnen (Teilnehmende der Planungszelle) eine konkrete Problemstellung.

Sie werden von Verpflichtungen freigestellt und erhalten eine Aufwandsentschadigung.

Sie erhalten Informationen durch Experten und Expertinnen sowie Interessengruppen.

Standig wechselnde Besetzungen der Kleingruppen garantieren faire Gesprachssituationen.

vk wnwN

Ihre Empfehlungen werden als Biirgergutachten zusammengefasst.

Das Verfahren wird durch einen neutralen Durchfiihrungstriager begleitet. Der gesamte Prozess muss
detailliert vorstrukturiert und vorbereitet werden, um den reibungslosen, erfolgreichen Ablauf zu
gewahrleisten. Die Zufallsauswahl aus dem Einwohnermeldeamt soll eine heterogene
Zusammensetzung der teilnehmenden Birgerinnen und Birger (ab 16 oder 18 Jahren) ermdoglichen, die
durch verschiedene Altersstufen und soziale Schichten geht und beide Geschlechter gleichberechtigt
beteiligt. Auf diese Weise erhalten die Empfehlungen im Birgergutachten ein reprasentatives Gewicht
und Akzeptanz in der Bevolkerung. Durch den zeitlichen Rahmen von mindestens zwei Tagen wird den
Teilnehmenden genligend Zeit eingerdaumt sich zu informieren und sich eine Meinung zu bilden, um
fundiert Empfehlungen abzugeben. Dabei wird das vorgesehene Thema der Planungszellen/des
Blirgergutachtens in einer Agenda (dem detaillierten Programm bzw. Ablaufplan) in einzelne
Arbeitseinheiten gegliedert. Zu Beginn jeder Arbeitseinheit werden die Blirgerinnen und Biirger durch
Kurzreferate informiert, wobei unterschiedliche Positionen ausreichend zu bericksichtigen sind. Die
eigentliche Beratungsarbeit und Diskussion findet dann in Kleingruppen zu jeweils finf Personen statt.
Hier diskutieren die Blirgerinnen und Birger anhand von vorbereiteten Frage- bzw. Aufgabenstellungen
die Detailprobleme bzw. Detailaufgaben und suchen nach gemeinsamen Empfehlungen.
Unterschiedliche Losungen werden entwickelt, zusammengestellt und/oder in eine Rangfolge gebracht.
Diese Arbeitssituation rdaumt den Beteiligten viele Abwagungschancen ein. Die Diskussionen zielen
jeweils auf Empfehlungen, Loésungsvorschldge und Bewertungen. ErfahrungsgemaR finden in den
Kleingruppen Meinungsbildungsprozesse in Richtung auf das erkennbare Gesamtinteresse statt. Ein
Losverfahren sorgt fiir die wechselnde Zusammensetzung der Kleingruppen von Arbeitseinheit zu

Arbeitseinheit, um Meinungsfiihrerschaften zu verhindern.
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Erprobt, strukturiert und transparent hat das Verfahren Planungszelle/Birgergutachten durch seine

Merkmale folgende Vorteile, die es gegenliber anderen Verfahren auszeichnet:

Tabelle 9: Vorteile des Verfahrens Planungszelle/Biirgergutachten

Merkmale Vorteile

e Gewahrleistung des Gleichheitsgrundsatzes, gleiche Chance zur Teilnahme
fiir alle Burger und Birgerinnen und vielfaltiger Bevolkerungsquerschnitt

e Resistenz gegenliber Lobby- und Interessengruppen

e Orientierung am Gesamtinteresse, nicht an Partikularinteressen

e Steigerung der Legitimitat und Akzeptanz der Ergebnisse

Zufallsauswahl (in der
Regel aus dem
Melderegister) und
befristete Teilnahme

e Wertschatzung und Teilnahmeerleichterung

Aufwandsentschadigun
gung e Symbolisierung der Ernsthaftigkeit des Prozesses

Wechselnde e Vermeidung von Meinungsfiihrerschaften

Zusammensetzung der e  Einbringen von Erfahrungen aus verschiedenen Perspektiven
Kleingruppen e Austausch von Argumenten und Reflexion der eigenen Meinung
Information durch e Ausreichende, ausgewogene Information

Experten und Expertinnen | e  Qualifizierte, informierte und nachhaltige Empfehlungen
und Interessengruppen

Neutrale Moderation e Vertrauensbasis fur Teilnahme und Durchfiihrung
Zusammenfassung von e Vor Endfassung Rickkopplung mit Teilnehmenden

Ablauf und Ergebnissen e  Transparenz Uber Ablauf und Ergebnisse, Basis flir Evaluationen
im Birgergutachten e Empfehlungen fiir Verwaltung, Politik und Offentlichkeit

Die Durchfiihrung von Planungszellen folgt nach einer mit dem Auftraggeber abgestimmten Agenda in
Arbeitseinheiten @ anderthalb Stunden in den dafir vorbereiteten Raumlichkeiten mit den dafir
notwendigen Tagungsmaterialien. Jede Planungszelle wird durch ein Team aus drei Personen (2
Personen Hauptmoderation, eine Person Assistenz) moderiert. Die Assistenz dokumentiert die
Ergebnisse und fotografiert (Einverstandnis der Teilnehmenden wird eingeholt), die Fotos werden fir

die graphische Gestaltung des Biirgergutachtens und ggfs. fiir Offentlichkeitsarbeit verwendet.

Zur Moderation und Durchfiihrung gehort auch die Ergebnisgewinnung. Die Auswertung der
Kleingruppenarbeit geschieht dabei anhand der durch die Teilnehmenden schriftlich festgehaltenen
Ergebnisse. Fiur die Ergebnisgewinnung innerhalb der Kleingruppen wird {iberwiegend eine
Gruppenbewertung eingesetzt: jede Kleingruppe erhalt einen Arbeitsbogen, der gemeinsam von den
flinf Gruppenmitgliedern bearbeitet wird. Die Gruppenbewertung dient der gemeinschaftlichen
Entwicklung von Ideen. Die prasentierten Vorschldage sollen moglichst auf einem Konsens beruhen.

Wenn dieser nicht erzielt werden kann, wird dies in dem Arbeitsbogen vermerkt.

Nachdem die Kleingruppenarbeit abgeschlossen ist, werden die Ergebnisse im Plenum prasentiert und
es findet eine Gewichtung der Ergebnisse aller Arbeitsgruppen im Plenum durch alle Teilnehmerinnen

und Teilnehmer der Planungszelle statt. Ziel der Gewichtung ist es, den verschiedenen erarbeiteten
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Ideen und Empfehlungen unterschiedliche Prioritaten zuzuweisen. Dies geschieht entweder durch eine
Abstimmung oder durch die Verteilung von Klebepunkten, die jede Teilnehmerin und jeder Teilnehmer

fiir ein Einzelvotum bzw. eine Einzelbewertung verwendet.

Nach der Durchfihrung der Planungszellen erfolgen die Auswertung der Ergebnisse aus den einzelnen
Planungszellen und ihre Zusammenfiihrung in der Erstfassung des Blrgergutachtens. Zu diesem
Erstentwurf wird die Rickmeldung der Teilnehmenden eingeholt. Dazu wird noch wahrend der
Durchfiihrung sichergestellt, dass mindestens zwei bis drei Personen aus jeder Planungszelle sich zur
Rickmeldung bereit erklaren. Auch dem Auftraggeber wird diese Erstfassung in einer Arbeitssitzung
vorgelegt. Nach Einarbeitung der Rickmeldung wird die finale Fassung des Blirgergutachtens erstellt.
Sobald die abgestimmte finale Fassung des Birgergutachtens vorliegt, wird das Bilirgergutachten
layoutet und gedruckt. Es liegt dann in Papierversion und als PDF-Dokument vor und kann auch der
Offentlichkeit im Internet zur Verfiigung gestellt werden. Als Zeitaufwand fir die Erstellung des
Bilirgergutachtens einschlieBlich Riickmeldung durch die Teilnehmenden der Planungszellen, Layout und

Druck sind etwa acht Wochen einzuplanen.

Sobald das Biirgergutachten in gedruckter Form vorliegt, kann es o6ffentlichkeitswirksam von den
Teilnehmenden der Planungszellen dem Auftraggeber (bergeben werden. Hierflir sollte der
Auftraggeber eine Veranstaltung einplanen (z. B. einen Abendtermin). Zu dieser Ubergabe sollten neben
den Teilnehmenden auch die Referentinnen und Referenten der einzelnen Arbeitseinheiten und die

Presse eingeladen werden. Die Ubergabe sollte in einem feierlichen Rahmen stattfinden.

2.2.3.2 Durchfiithrung

Neben der technischen Entwicklung und Erprobung intelligenter und nachhaltiger Energie- und
Verkehrskonzepte spielen bei ihrer nachhaltigen Umsetzung auch Aspekte wie Investitionskosten,
okonomische Verwertbarkeit, Alltagspraktikabilitat und soziale Akzeptanz eine wichtige Rolle. Durch das
Beteiligungsverfahren Planungszelle/Birgergutachten sollten daher Biirger und Biirgerinnen einbezogen
werden, um auf Basis von Informationen Gber das ,,Mobility2Grid“ am Beispiel des EUREF-Geldndes und
der im EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid entworfenen Konzepte Empfehlungen zu entwickeln,
die fiir die zukiinftige Gestaltung und Verbreitung des Konzepts auf der Ebene von Stadtquartieren und
Stadt und damit fiir seine Ubertragbarkeit genutzt werden kdnnen. Zugleich sollten Erfahrungen mit

diesem Partizipationsformat beim Einsatz fiir die genannte Thematik gesammelt werden.

» Thema, Frage und Ziel des Biirgergutachtens

Das Hauptthema fiir die Planungszellen/das Biirgergutachten war die nachhaltige Energie- und

Mobilitatsentwicklung durch Mobility2Grid im Stadtquartier. Als Titel, der auf die per Zufallsverfahren
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einzuladenden Birgerinnen und Birger ansprechend und motivierend wirken sollte, wurde
»Burgergutachten intelligente Energie- und Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren” gewahlt. Die
Hauptfrage, die durch den Einsatz des Verfahrens beantwortet werden sollte, war: Welche
Empfehlungen geben Birgerinnen und Birger fir eine intelligente Energie- und Verkehrswende und

eine Ubertragung des Mobility2Grid-Konzepts im Stadtquartier?

Als Hauptziel sollte damit der Einsatz des Verfahrens dazu dienen, Birgerempfehlungen zur
nachhaltigen Energie- und Mobilitdtsentwicklung und den damit verbundenen, veranderten
Verfligbarkeits- und Nutzungsbedingungen, und damit Empfehlungen fiir die erfolgreiche Umsetzung
und Ubertragbarkeit des Mobility2Grid-Konzepts zu erhalten. Mit diesem Hauptziel waren auch als
Teilziele verbunden: Erstens zu untersuchen, welche verdnderten Verfligbarkeits- und
Nutzungsbedingungen und welche neuen Verbindungen von Energie- und Verkehrskonzepten bei
Blirgerinnen und Birgern Akzeptanz finden konnen. Zweitens Empfehlungen fir Wissenschaft,
Wirtschaft und Politik dariiber zu erhalten, was im Hinblick auf die Ubertragbarkeit des Mobility2Grid-
Konzepts auf Stadtquartiere mit Bezug auf die Akzeptanz bei Blrgerinnen und Blrgern beachtet werden
sollte. Dabei diente das Mobility2Grid-Konzept des EUREF-Geldndes als Beispiel, an dem absehbare und
zukunftsrelevante Veranderungen im Bereich der Energie- und Verkehrsentwicklung auf der Ebene eines
Stadtquartiers vorgestellt und mit den per Zufall ausgewdhlten Birgerinnen und Birgern diskutiert

werden konnten.

» Ablauf der Planungszellen

Die Planungszellen fiir das ,Birgergutachten intelligente Energie- und Verkehrswende in Berliner
Stadtquartieren” wurden entsprechend der unter Kapitel 2.2.3.1 dargestellten Vorgehensweise fiir das
Verfahren durchgefiihrt. Ziel der Zufallsauswahl war es, ca. 100 Birgerinnen und Birger fir die
Durchfiihrung der vier Planungszellen zu gewinnen. Hierzu wurden insgesamt 3.000 Birgerinnen und
Biirger per Zufallsauswahl aus dem Melderegister von Berlin gezogen und eingeladen. Die Kriterien fiir
die Zufallsauswahl waren: Wohnsitz in Berlin, eine gleichmaRige Geschlechterverteilung und ein
Mindestalter von 18 Jahren. Die per Zufallsziehung ausgewahlten Personen erhielten ein
Einladungsschreiben des EUREF-Forschungscampus, dem ein Informationsflyer mit den wichtigsten
Informationen zu Thema, Verfahren und neutralem Prozessbegleiter sowie eine portofreie
Rickantwortkarte beigelegt war. Insgesamt gingen 121 Riickantworten mit einer Zusage zur Teilnahme
ein. Die vier Planungszellen fanden vom 19. bis 21. und vom 26. bis 28. Juni 2014 auf dem EUREF-
Gelande in Berlin-Schoneberg statt. Kurzfristig erfolgten vereinzelte Abmeldungen, sodass schlieflich

insgesamt 88 Biirgerinnen und Blirger an dem Beteiligungsverfahren teilnahmen.
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Die inhaltlichen Schwerpunkte der Planungszellen zum ,Birgergutachten Intelligente Energie- und

Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren” wurden von der Forschergruppe des EUREF-

Forschungscampus festgelegt und in enger Zusammenarbeit mit dem nexus Institut fir

Kooperationsmanagement und interdisziplindre Forschung, das als Unterauftragnehmer die neutrale
Prozessbegleitung Ubernommen hatte, als Agenda ausgearbeitet. Den inhaltlichen Kern der
Planungszellen bildete die Verbindung von Energie- und Verkehrswende. Da dieser Komplex vielfiltige
Aspekte aus unterschiedlichen Bereichen beriihrt und voraussetzt, wurde entschieden, die Themen
Energiewende und Verkehrswende separat und umfanglicher zu behandeln, um notwendiges
Hintergrundwissen fiir die Kombination beider Gebiete bereitzustellen. Anhand der Themen der Agenda
wurden in Absprache mit dem Auftraggeber jeweils zu den Arbeitseinheiten passende, sachkundige

Referentinnen und Referenten ausgewahlt. Die Agenda umfasste den in Tabelle 10 aufgefiihrten Ablauf.

Tabelle 10: Agenda Planungszellen/Biirgergutachten "Intelligente Energie- und Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren

. 1. Tag: Einfiihrung, Begehung, | 2. Tag: Referate und 3'. Tag: I.?eferate un.d .
Zeit , . , . Diskussion, Ergebnisreflexion,
Referate und Diskussion Diskussion
Abschluss
Arbeitseinheit 1: Arbeitseinheit 5:
Einflhrung in Verfahren und Energiewende und Arbeitseinheit 9:
09.00 Gesamtthema: Birgerbeteiligung Car-Sharing als Element der
(10.00) | Herausforderungen an Energie | Das Beispiel Verkehrswende
und Verkehrim 21. Energiegenossenschaften
Jahrhundert
10.30
Kaffeepause Kaffeepause Kaffeepause
(11.30) pau pau pau
Arbeitseinheit 2: Arbeitseinheit 6: Arbelt.semhelt 10:
11.00 Lokale Energieerzeugung im —_ . . Energie- und Verkehrswende —
. o Mobilitat der Zukunft (in Berlin) S .
(12.00) | Stadtquartier: zukilinftige Was ist im Alltag akzeptabel
Technologien
12.30 Mittagessen Mittagessen Mittagessen
i i i
(12.30) € & g
Arbeitseinheit 3: Arbeitseinheit 7:
Der EUREF-Campus als Verkehrswende im Arbeitseinheit 11:
13.30 »Reallabor” fiir die Energie- Stadtquartier — Wie viel Auto Reflexion der Ergebnisse und
(14.30) | und Verkehrswende im tut gut? wichtigsten Empfehlungen
Stadtquartier: Das Beispiel
Mobility2Grid
15.00
Kaffeepause Kaffeepause Kaffeepause
(16.00)
1530~ | Arbeitseinheit 4: | Arbeitseinheit 8: o
Was bringt und kostet uns die e . Arbeitseinheit 12:
17.00 . E —Mobility im Stadtquartier als
Energiewende? Bewertung des Verfahrens und
(16.30- L Zukunftsmodell
18.00) Folgen fir Wirtschaft, Umwelt Abschluss
’ und Soziales
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Zu Beginn jeder Arbeitseinheit erfolgte die Informationsvermittlung durch Expertinnen und Experten mit
der Moglichkeit, Verstandnisfragen zu stellen, dann die Diskussion in Kleingruppen, anschlieRend die

Prasentation der Empfehlungen der Kleingruppen im Plenum und schlieRlich ihre Gewichtung.

Abbildung 12: Referenten vermitteln Informationen im Plenum

Im Rahmen der von IBBA auf dem EUREF-Geldande durchgefiihrten Veranstaltung ,Intelligente
Vernetzung zwischen Wirtschaft und Wissenschaft auf dem EUREF-Campus” wurde das Birgergutachten
am 27.10.2014 in Anwesenheit von rund 90 Teilnehmenden durch Birger und Biirgerinnen aus den
Planungszellen an die Forschungsgruppe des EUREF-Forschungscampus tUbergeben (vgl. Abbildung 13;
Abbildung 14). Dabei wurden, stellvertretend fir alle Teilnehmer und Teilnehmerinnen der
Planungszellen, Ergebnisse des Birgergutachtens durch vier Personen (eine Person aus jeder

Planungszelle) vorgestellt.

Abbildung 13: Veranstaltung am 27.10.2014, Vorstellung Biirgergutachten
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Abbildung 14: Veranstaltung am 27.10.2014, Ubergabe Biirgergutachten

Das Biirgergutachten ,Intelligente Energie- und Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren” wurde in
gedruckter Form an alle beteiligten Birger und Birgerinnen, an alle Partner des EUREF-
Forschungscampus sowie an PTJ und BMBF versandt und gedruckt sowie als PDF im Internet
veroffentlicht (s. EUREF-Forschungscampus 2014 bzw. Anhang 2). Neben der Publikation des
Blirgergutachtens wurden das methodische Vorgehen und die Ergebnisse aus dem Verfahren
Planungszellen/Blirgergutachten im EUREF-Forschungscampus im Dezember 2014 auch auf dem
European Electric Vehicle Congress in Brissel einem internationalen Teilnehmerkreis aus Wirtschaft und

Wissenschaft vorgestellt (s. Dienel et al. 2014a; Dienel et al. 2014b).

2.2.3.3 Ergebnisse

Das Birgergutachten beinhaltet die Empfehlungen der beteiligten Biirger und Biirgerinnen zu den drei
fiir das Mobility2Grid und seine Ubertragung relevanten Teilthemen , Energiewende”, ,Verkehrswende”
und ,,Mobility2Grid“. In den Planungszellen wurden, jeweils nach Information durch Experten/innen,
Diskussion in Kleingruppen und der Erarbeitung von Empfehlungen, durch Priorisierung der
Teilnehmenden die wichtigsten bzw. am hdchsten priorisierten Empfehlungen ermittelt. Diese werden
hier im Folgenden aus dem Biirgergutachten (EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid 2014 bzw.
Anhang 2, S. 10-14) aufgefihrt.
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» Die wichtigsten Empfehlungen zum Thema Energiewende

Zu diesem Teilthema waren im Verfahren verschiedene technische Moglichkeiten fiir die lokale
Energieproduktion in einem Stadtquartier, die Energiewende aus volkswirtschaftlicher Sicht,
unterschiedliche = Modelle  zur  Berechnung der Kosten der Energiewende sowie
Beteiligungsmoglichkeiten von Birger/innen an der Energiewende vorgestellt und von den

Teilnehmenden diskutiert worden. Ihre wichtigsten Empfehlungen hierzu sind:

e Fiir eine lokale Energieversorgung in Stddten sollen Sonnenenergie und ein Energiemix
kombiniert werden. Als groflter Vorteil der Solartechnologien wird gesehen, dass die
notwendigen Module im Bestand eingesetzt werden konnen, ohne dabei das Stadtbild
tiefgreifend zu verandern. Sie sollten auf geeigneten Dachern, aber auch auf Brachen (bspw.
nicht genutzte S-Bahn-Geldnde) installiert werden. Bei dem Einsatz dieser Technologien soll
aber auf eine umweltfreundliche Produktion und Entsorgung von Solarmodulen geachtet
werden. Zusatzlich wird ein Energiemix empfohlen. Durch eine kluge Kombination verschiedener
Technologien und Energiequellen sollen individuelle Standortbedingungen beriicksichtigt
werden. Es soll moglich sein, Produktionsausfalle aus einer bestimmten Energiequelle (bspw.
wenn die Sonne nicht scheint) zu kompensieren.

e Die Energiekosten sollen durch die Energiewende nicht steigen. Hintergrund dieser Empfehlung
ist, dass es zahlreiche Ausnahmeregelungen fir die Industrie gibt, so dass die privaten
Konsumenten/innen von den Kosten der Energiewende besonders stark betroffen sind. Dies
wurde von den Teilnehmer/innen als ungerecht empfunden. Sollte diese Ungerechtigkeit
beseitigt sein, besteht grundsatzlich die Bereitschaft, sich an den Kosten der Energiewende zu
beteiligen. Voraussetzung hierfir ist eine Kostentransparenz. Es muss fiir Konsumenten/innen
nachvollziehbar sein, wie sich der Strompreis zusammensetzt, d.h. welche Anteile der
Stromkosten tatsachlich der Finanzierung der Energiewende dienen, und ob diese Anteile durch
politische Entscheidungen verandert werden kdnnen.

e Fiir eine soziale und gerechte Ausgestaltung der Energiewende muss die Industrie stéirker an den
Kosten beteiligt werden. Zusatzlich werden einkommensabhidngige Energieabgaben
vorgeschlagen, die jedoch an maximale Verbrauchsgrenzen gebunden sein sollten, um zu
verhindern, dass unnétig viel Energie verbraucht wird.

e [Eine Biirgerenergiewende muss unbedingt Gkologische Ziele verfolgen. Sie darf nicht dazu
flihren, dass zusatzlicher Strom aus fossilen Brennstoffen erzeugt wird. Aus einer Mitgliedschaft
in einer Energiegenossenschaft mochten die Teilnehmer/innen aber auch konkrete Vorteile
ziehen. Es soll ein stabiler Strompreis garantiert werden, der niedriger als bei den
kommerziellen Anbietern sein sollte. Sollte ein Mitglied nicht direkt durch die
Energiegenossenschaft mit Strom versorgt werden konnen, sind aber auch
Gewinnausschittungen denkbar.
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» Die wichtigsten Empfehlungen zum Thema Verkehrswende

In diesem Teilthema wurden ein Szenario fiir ein zukiinftiges stadtisches Mobilitatskonzept sowie das
reale Beispiel eines autofreien Quartiers vorgestellt und die Vor- und Nachteile der Elektromobilitdt und
verschiedener Car-Sharing-Modelle prasentiert und diskutiert. Die am hdchsten durch die

Teilnehmer/innen priorisierten Empfehlungen dazu sind:

e [Ein neues Mobilititskonzept in der Stadt sollte durch ein verbessertes Rad- und
FufSverkehrskonzept und Multimodalitéit charakterisiert sein. Flr Ersteres ist der weitere Ausbau
von Fahrradwegen notwendig, um ein zusammenhangendes Fahrradwegenetz zu schaffen. Des
Weiteren sollen mehr Fahrradparkplatze bereitgestellt werden, moglichst auch lberdacht (z. B.
Fahrradparkhauser). Fur FuBginger/innen soll die Wege-Durchlassigkeit erh6ht werden, damit
sie unabhangig vom bestehenden StralRenverlauf Abklirzungen laufen kénnen Die Mobilitat in
der Stadt der Zukunft soll multimodal sein, d. h. es sollen verschiedene Mobilitatsangebote
miteinander kombiniert werden (bspw. Fahrrad und OPNV). Um die Kombination der
verschiedenen Angebote zu vereinfachen, soll eine Mobilitdtskarte eingefiihrt werden, mit der
auf alle Angebote (OPNV, Car-Sharing, Bike-Sharing etc.) zugegriffen werden kann. Ziel ist ein
zuverlissiger, barrierefreier Umweltverbund, der die bestehenden Angebote des OPNV mit
alternativen Mobilitatsangeboten vernetzt. Damit Multimodalitat akzeptiert wird, muss sich die
Mobilitatskultur verandern. Im Zentrum dieses Wandels steht ein Umdenken weg von der
Notwendigkeit ein eigenes Auto zu besitzen hin zu einer nutzungsorientierten Mobilitatskultur.
Diese ist dadurch charakterisiert, dass es zuklinftig nicht wichtig ist, wem das Fahrzeug gehort,
das gerade genutzt wird. Konkret wiirde dies den Riickgang von Privatautos bedeuten.

e Autofreie Quartiere werden (iberwiegend positiv wahrgenommen. Als besonders augenfallig
erscheint die erhohte Lebens- und Wohnqualitat, da die Freiflichen zwischen den Hausern fir
Freizeitnutzungen verschiedener Art zur Verfliigung stehen und so das offentliche Leben im
Quartier bereichern. Eine wichtige Bedingung fiir das Leben in einem autofreien Quartier ist die
gute Anbindung an notwendige Infrastrukturen (OPNV, Einkaufsméglichkeiten, Arzte, etc.).
Gegen ein Leben in einem autofreien Quartier spricht die eingeschrankte Flexibilitdt und
Spontaneitat, da keine Autos zur sofortigen Verwendung zur Verfligung stehen. Viele Wege
missen langerfristig geplant werden, da zum Beispiel erst ein Auto gemietet werden muss.

e Um einen Umstieg vom Auto mit Verbrennungsmotor auf Elektroautos zu férdern, miissen die
hohen Anschaffungskosten gesenkt werden. Ein Elektromobil sollte nicht teurer als ein Auto mit
Verbrennungsmotor sein, im Idealfall sogar billiger. Des Weiteren muss die Verfligbarkeit von
Ladestationen deutlich verbessert werden. Beim Ausbau ist darauf zu achten, dass eine
einheitliche Technik fiir die Ladestationen verwendet wird, so dass eine Kompatibilitdt mit allen
marktgangigen  Elektromobilen  sichergestellt ist.  Zusatzlich  sollten  ausreichend
Schnellladestationen eingeplant werden.

e Besonders attraktive Ladevarianten fiir Elektroautos sind das Laden an Strafenlaternen, das
langsame und das kontaktlose Laden. Die erste Variante wird als besonders attraktiv
eingeschétzt, da die Infrastruktur (die StraBenlaternen) bereits vorhanden ist. Dies erméglicht
eine kostenglinstige Bereitstellung einer flaichendeckenden Ladeinfrastruktur. Als Vorteile des
langsamen Ladens werden der geringere Stromverbrauch als beim schnellen Laden und die
Moglichkeit, auch am Wohn- und Arbeitsort durch eine Schuko-Steckdose zu laden, angesehen.
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Das kontaktlose Laden durch Induktion erscheint den Birger/innen aufgrund seines Komforts
besonders attraktiv, da das Auto nur an einem bestimmten Ort abgestellt werden muss und das
AnschlieBen eines Kabels entfallt. Des Weiteren stellt induktives Laden einen geringeren Eingriff
ins Stadtbild dar und wird als weniger anfallig flir Vandalismus als Ladesdulen eingeschatzt.

e Um Elektroautos attraktiver zu machen, sollen Ubergangsférderungen eingefiihrt werden.
Neben SteuerermiaRigungen kdnnten dies Parkprivilegien oder spezielle Abwrackpramien fir
den Umstieg auf Elektroautos sein. Eine Nutzung der Busspur durch Elektroautos wurde explizit
abgelehnt.

e Damit Car-Sharing breiter angenommen wird, muss der Zugang zu den Fahrzeugen deutlich
erleichtert werden. Konkret muss es moglich sein, die Fahrzeuge im gesamten Stadtgebiet
abzustellen bzw. abzuholen. Des Weiteren missen die Preise fiir Car-Sharing angemessen
gestaltet sein. In Berlin wird aufgrund des gut ausgebauten OPNVs nur ein geringer Bedarf fiir
Car-Sharing gesehen. Um Elektro-Car-Sharing zu fordern, sollen sie Privilegien im
StralRenverkehr erhalten (gesonderte, kostenfreie Parkpldtze, Sonderspuren (aber nicht
Busspuren!) etc.). Ebenso wichtig ist es, durch Aufklarungskampagnen ein neues Bewusstsein zu
bilden. Ziel soll sein, Uber die Vorteile der Elektromobilitit zu informieren
(Umweltfreundlichkeit) und aktiv gegen Vorurteile (zu geringe Reichweite) vorzugehen.

» Die wichtigsten Empfehlungen zum Thema Mobility2Grid
In diesem Teilthema wurde die Kombination von Energie- und Verkehrswende besprochen, wie sie
durch bidirektionales Laden im Mobility2Grid-Modell vorgesehen ist. Im Folgenden die wichtigsten

Empfehlungen:

e Voraussetzung fiir die Bereitstellung des eigenen Fahrzeugs als Energiespeicher ist die
Selbstbestimmtheit der Fahrzeughalter. Sie mochten flexibel und spontan festlegen kdnnen, wie
viel und wie lange sie ihre Batteriekapazitat zur Verfligung stellen. Idealerweise erfolgt die
Steuerung der Verflgbarkeit Gber eine App, die es dem Fahrzeughalter ermoglicht, jederzeit
festzulegen, welche Kapazitdten der Batterie fiir das Stromnetz bereitgestellt werden. Um die
Teilnahme an solch einem System attraktiver zu machen, sollten finanzielle Anreize gesetzt
werden.

e Um Be- und Entladezeiten besser in den Alltag einbauen zu kénnen, muss die Ladeinfrastruktur in
der Stadt verbessert werden. Es muss mehr Lademoglichkeiten insbesondere an strategisch
wichtigen Punkten wie Parkhdusern oder Einkaufzentren geben. Grundsatzlich ist eine
Bereitstellung zu allen Standzeiten des Fahrzeugs denkbar. Besonders eignen sich Ruhezeiten
(nachts) und Arbeitszeiten, in denen der/die Nutzer/in das Fahrzeug nicht bewegt.

e Der Datenschutz muss in einem intelligenten Stromnetz ernst genommen und von Beginn an
beriicksichtigt werden. Es sollten nur die unbedingt notwendigen Daten und diese nur in
strengen Grenzen (mdglichst anonymisiert) erhoben werden, um eine individuelle Profilbildung
nicht zu ermoglichen. Die Daten missen unbedingt verschliisselt Ubermittelt und nicht
notwendige Daten regelmaRig geldscht werden. Zusatzlich muss eine Kontrolle der eigenen
Nutzungsdaten durch die Teilnehmer moglich sein.
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2.3 AP 3.3 - Verkehrskonzept

Mit dem AP 3.3 wurden Bausteine fir zukunftsfahige und nachhaltige Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte
fur das EUREF-Gelande erarbeitet. In die Entwicklung dieser Konzepte wurden, neben den Hinweisen
aus den Befragungs- und Beteiligungsverfahren (vgl. 2.2 — AP 3.2 - Befragungs- und
Beteiligungskonzepte, Abbildung 9), auch die Ergebnisse der drei durchgefiihrten Erhebungen sowie
Ergebnisse aus den Simulationen (vgl.2.1.1 - Simulation) in den Entwicklungsprozess eingebunden. Das
entwickelte Verkehrskonzept betrachtet das Areal des EUREF-Geldndes selbst, aber auch den Einfluss
und die Auswirkungen auf die vorhandene verkehrliche Infrastruktur aulerhalb des Areals. Fir die
Entwicklung des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes wurden zunachst eine Bestandsaufnahme der
verkehrlichen Infrastruktur auf dem EUREF-Geldnde sowie eine Bestimmung der verkehrlichen
ErschlieBung und Erreichbarkeit des EUREF-Gelandes fir die unterschiedlichen Verkehrstrager

durchgefihrt.

2.3.1 Grundlagen-, Bestands- und Erreichbarkeitsanalyse

2.3.1.1 Allgemeine Angaben zum EUREF-Geldnde

In Abbildung 15 ist die Lage des EUREF-Geldandes mit seinen Zugdngen im Berliner Stadtteil Schoneberg

dargestellt.
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Abbildung 15: Das EUREF-Geldnde und seine Zugdnge (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von FIS-Broker)
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Im Sitiden ist das EUREF-Geldnde durch die Torgauer Stralle abgegrenzt, die entlang der Bahntrasse der
Berliner Ringbahn fiihrt. Bei der Torgauer Stralle handelt es sich (seit Herbst 2014) um eine StichstraRe,
die an der stdlichen Spitze des Cheruskerparks endet und derzeit vor allem der ErschlieBung des
Geldndes durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) dient. Vom sudwestlichen bis zum
nordostlichen Bereich ist das EUREF-Geldnde ebenfalls durch eine Bahntrasse, die sogenannte
Wannseebahn, eingeschlossen. Die norddstliche sowie stidostliche Abgrenzung bildet wiederum das

offentliche Parkgeldande des Cheruskerparks.

Das Geldnde ist Uber insgesamt drei Zugange erreichbar. Diese sind unterschiedlicher Art und nicht fir

alle Verkehrsteilnehmer gleichermalien nutzbar. Abbildung 16 zeigt Fotos von den drei Zugangen.

(R A

Abbildung 16: Fotos der drei Zugdnge - oben: Zugang 1, links: Zugang 2, rechts: Zugang 3 (Quelle: FG SPB, Foto-Aufnahmen vom 07.04.2014)

Zugang 1 (oberes Foto in Abbildung 16) ist der Haupteingang des Gelandes in der Torgauer StraRe. Bei
dem Haupteingang handelt es sich um einen Zugang mit zwei Schranken (je eine fiir Ein- und Ausfahrt).
Jedem passierenden Fahrzeug und jedem Radfahrenden wird durch Offnung der Schranke durch den
Pfortner die Einfahrt/Ausfahrt zum/vom Geldnde gewidhrt. Der Haupteingang kann von allen
Verkehrsmitteln und -teilnehmern benutzt werden. Die Zugange 2 (linkes Foto in Abbildung 16) und 3
(rechtes Foto in Abbildung 16) befinden sich jeweils im Bereich des Cheruskerparks und sind somit nur
durch zu FuB Gehende bzw. Radfahrende nutzbar und werden im Gegensatz zu Zugang 1 nicht durch

einen Pfortner bewacht.

Seite 70 von 147



EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid — Abschlussbericht AP3 / TU Berlin

2.3.1.2 ErschlieBung und Erreichbarkeit des EUREF-Gelandes durch zu FuBB Gehende:

Das EUREF-Gelande ist fir zu FUR Gehende (iber alle drei Zugange erreichbar. Mit der Einschrankung,
dass an den Zugidngen 2 und 3 (vgl. Abbildung 16) der Zugang und der Abgang zum/vom Gelande nur
mithilfe einer Chipkarte ermoglicht wird. Die Karte wird dabei an einen Sensor an den jeweiligen Toren
gehalten, wodurch das jeweilige Tor gedffnet werden kann. Fir das Verlassen des Geldandes wird diese
Chipkarte an Zugang 3 nicht ben6étigt, hier kann das Tor ohne weiteres gedffnet werden. Diese Chipkarte
konnen i. d. R. nur die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen des Campus besitzen, wobei nicht festgestellt

werden konnte, wie hoch der Anteil derjenigen ist, die im Besitz dieser Karte sind.

Die Gestaltung der Zugdnge 2 und 3 kann nicht als barrierefrei bezeichnet werden. Innerhalb des
Geladndes befindet sich am Zugang 2 eine kleine Treppe ohne Rampe. Der Zugang 3 ist nur Uber eine
kleine abschiissige Boschung zu begehen, die auRerhalb des Geldndes liegt (vgl. Abbildung 16). Explizite
Verkehrsanlagen fiir zu Ful Gehende beschranken sich auf dem EUREF-Geldnde i. d. R. zumeist auf
wenige partiell vorhandene Gehwegbereiche, welche sich auf Hochborden vor allem in der Nahe von
Gebaduden sowie im Bereich der Parkplatze am Haupteingang des Geldndes befinden. Weiterhin musste
bei der Bestandsaufnahme festgestellt werden, dass auf dem Gelande kaum bis keine Einrichtungen fir
mobilitatseingeschrankte Personen vorhanden sind. Beispielhaft ist hierbei das Fehlen von
Blindenleitsystemen o. d. zu nennen. Das Gelande ist somit nicht als 100 %-barrierefrei zu bezeichnen.
Auch der Weg vom S-Bhf. Schéneberg tber die Torgauer StraRe zum Haupteingang des Gelandes (die
am S-Bhf. Schéneberg ankommenden OPNV-Nutzer und -Nutzerinnenbestreiten die letzte Teilstrecke
vom Bahnhof zum EUREF-Geldnde als zu FulR Gehende) kann nicht als barrierefrei erklart werden.
Abbildung 17 zeigt dabei deutlich, dass die Gehwegbereiche der Torgauer StraBe sehr klein
dimensioniert sind. Zusatzlich besitzt die Torgauer Stralle ein gewisses Gefdlle zwischen dem
Haupteingang und dem Knotenpunktbereich der Torgauer StraRe und DominicusstraRe/Sachsendamm

(mit Steigung in Richtung des EUREF-Gelandes).
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Abbildung 17: Foto von der Torgauer StraBe im Bereich des Haupteingangs (Quelle: FG SPB, Foto-Aufnahmen vom 07.04.2014)

Die Erreichbarkeitsanalyse in Abbildung 18 zeigt den Einzugsbereich des EUREF-Gelandes fiir zu Full
Gehende. Als jeweilige Ausgangspunkte wurden die drei Zugdnge des EUREF-Geldndes angenommen. Es
werden dabei die maximalen Entfernungen dargestellt, die innerhalb bestimmter Laufzeiten erreicht
werden konnen. Diese Bereiche werden als sog. Isochrone (Linien gleicher Zeit) bezeichnet. Hierfir
wurden Laufwege im Bereich von 0 Minuten bis 5 Minuten sowie Wege im zeitlichen Bereich ab
5 Minuten bis zu maximal 10 Minuten gekennzeichnet. Als Laufgeschwindigkeit wurde der Wert

Ve = 1,2 m/s 2 gewahlt (FGSV, 2010).
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Abbildung 18: Erreichbarkeitsanalyse fiir zu FuR Gehende (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von FIS-Broker)

2 Der Geschwindigkeitswert 1,2 m/s wird ebenfalls bei der Projektierung von Lichtsignalanlagen, insbesondere bei
der Zwischenzeitberechnung von FuRgangern, verwendet und ist in den Richtlinien flr Lichtsignalanlagen (RiLSA)

verankert (FGSV, 2010).
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Es ist deutlich zu erkennen, dass das Einzugsgebiet fiir zu FuR Gehende weit in die umliegenden
Kiezbereiche hineinreicht. Dabei erleichtern insbesondere die Zugdnge 2 und 3 den Zugang in den
umliegenden Bezirk erheblich und erweitern die Moglichkeiten fir zu FuB gehende (und Radfahrende)
deutlich. Es muss an dieser Stelle darauf verwiesen werden, dass die o. a. Erreichbarkeiten nur fir
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen gelten, die eine Zugangskarte fir die Tore an den Zugdngen 2 und 3

besitzen.

2.3.1.3 ErschlieBung und Erreichbarkeit des EUREF-Gelandes durch Radfahrende

Um das EUREF-Gelande mit dem Fahrrad zu erreichen, stehen den Radfahrenden (genauso wie den zu
Full Gehenden) ebenfalls alle drei Zugdange zur Verfligung, die sich jedoch nicht in allen Bereichen als
radfahrendenfreundlich erweisen. Wie in Abbildung 16 zu sehen ist, miissen die Radfahrenden am
Zugang 1 auf die Offnung der Schranken durch den Pfértner warten. An Zugang 2 missen die
Radfahrenden ihre Fahrrader die vorhandene Treppe hoch bzw. herunter tragen und am Zugang 3 muss

eine kleine abschiissige Boschung Giberquert werden.

Explizite Verkehrsanlagen fir den Radverkehr sind auf dem EUREF-Gelande nicht vorhanden.
Radfahrende teilen sich die vorhandenen Verkehrsflaichen gemeinsam mit dem MIV nach dem
Mischprinzip. Auf dem Geldnde ist eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h angegeben (die

gleichermaRen auch fiir alle motorisierten Verkehrsteilnehmer gilt).

Fir den ruhenden Radverkehr stehen mehrere Moglichkeiten zur Verfligung. Die grofte
zusammenhdngende Abstellanlage befindet sich auf dem Geldande im Bereich des Gasometers und

bietet mit 20 Halteblgeln insgesamt 40 Fahrradern Platz (vgl. Abbildung 19).

Abbildung 19: Foto von der Fahrradabstellanlage am Gasometer (Quelle: FG SPB, Foto-Aufnahmen vom 07.04.2014)
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Zusatzlich existieren in der Ndhe von vielen Gebdauden des EUREF-Geldandes weitere Abstellanlagen fir
Fahrrader. Dariber hinaus befinden sich in der auf dem Gelande befindlichen Tiefgarage ebenfalls
weitere Stellplatze fir Fahrrader, welche in dem Fall Gberdacht sind. Besonders gesicherte sowie
weitere (iberdachte Stellplatze sind auf dem Geldande nicht mehr vorhanden. Bei der Bestandsaufnahme

konnten ca. 120 Stellpldtze auf dem EUREF-Geldnde fur Fahrrader gezahlt werden (Stand Mai 2014).

Bei einer (ibergeordneten Betrachtung des EUREF-Geldndes im Berliner Radroutennetz wird deutlich,

dass das Geldnde vor allem durch das Ergdnzungsnetz im Berliner Radverkehr erschlossen (vgl. griine

Linien in Abbildung 20) wird.

Zeichenerklarung

L] EUREF-Gelande

Fahrradroutenhauptnetz

Radfernwege

Berliner Mauerweg

Erganzungsnetz

Abbildung 20: Ausschnitt aus Fahrradwegweisung (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von Senatsverwaltung f. Stadtentwicklung und

Umwelt, Berlin)

In der erweiterten Betrachtung ist ebenso zu sehen, dass das dem EUREF-Geldnde nahe Ergdnzungsnetz
an die Ubergeordneten Streckenabschnitte des Fahrradroutenhauptnetzes (u. a. Belziger StraRe, rote
Linie) und der Radfernwege (Berlin-Leipzig, blaue Linie) anschlieBt. Auf den StraRenabschnitten des
Erganzungsnetzes sind oftmals keine besonderen Radverkehrsanlagen markiert/ausgebaut. Der

Radverkehr wird dort somit zumeist gemeinsam mit dem MIV gefiihrt.

Die Zufahrt zum Haupteingang des EUREF-Gelandes gestaltet sich fir Radfahrende, wie im FuBverkehr,
ebenso schwierig wie auch umstandlich (vgl. Abbildung 17). Radfahrende missen vom Knotenpunkt
Torgauer StraRe / DominicusstralRe - Sachsendamm in Richtung EUREF-Geldnde eine Steigung befahren.
Der Belag auf der Torgauer StraBe erschwert zusatzlich die Anfahrt zum EUREF-Gelande, da dieser auf
der Torgauer StraBe vom Knotenpunktbereich bis zum Haupteingang als Kopfsteinpflasterbelag
ausgestaltet ist. Hinzu kommt, dass aufgrund der derzeitigen Verkehrsregelung bzw. Gestaltung des
Knotenpunkts Torgauer StraRe / DominicusstraBe - Sachsendamm eine regelkonforme Anfahrt zum

EUREF-Geldnde nur durch aus ostlicher Richtung (vom Sachsendamm) ankommende Radfahrende
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erfolgt. Radfahrende aus westlicher Richtung (Dominicusstrale) missen am Knotenpunkt
Dominicusstrae / Ebersstrale zwangslaufig die Seite wechseln und fahren (nicht regelkonform) dann

bis zum Knotenpunkt Torgauer Stralle entgegen der erlaubten Fahrtrichtung.

2.3.1.4 ErschlieBung und Erreichbarkeit durch Verkehrsmittel des OPNV

Im unmittelbaren Umfeld des EUREF-Geldandes befinden sich drei S-Bahnhofe sowie mehrere Bus-
Haltestellen (vgl. Abbildung 21). Der nachstgelegene Bahnhof ist der S-Bhf. Schoneberg, der sich
sidwestlich des EUREF-Gelandes befindet. An diesem S-Bahnhof verkehren die Berliner Ringbahnlinien
S41, S42 sowie weitere Linien S45 und S46, die in diesem Bereich auf der Bahntrasse der Ringbahnlinie
fahren. Die Ringbahn ist in diesem Bereich West-Ost-ausgerichtet. Gekreuzt wird die Ringbahn am S-Bhf.
Schéneberg durch die S1, die einen Nord-Sid-Verlauf hat und Uber die Bahntrasse der sog.
Wannseebahn gefiihrt wird. Zusatzlich wird der S-Bhf. Schoneberg ebenfalls durch den straRenbiindigen

OPNV bedient. Hier verkehren die Metrobuslinie M46 sowie die Buslinie 248.

(Stid-)Ostlich des EUREF-Geléndes befindet sich der S-, Regional- und Fernbahnhof Siidkreuz. Dieser
Bahnhof wird ebenfalls von allen auf der Bahntrasse der Ringbahnlinie fahrenden Linien (siehe oben)
bedient. In Nord-Siid-Richtung wird der Bahnhof von den Linien S2 und S25 angefahren. Zusatzlich
verkehren am Bahnhof Stidkreuz verschiedene Regionalexpresslinien sowie eine Regionalbahnlinie (RE2,
3, 4, 5 und RB19). Im Fernverkehr wird der Bahnhof Siidkreuz von verschiedenen ICE-Ziigen sowie EC-
Zigen angefahren. Die Anbindung des Bahnhofes im Busverkehr erfolgt tiber die Metrobuslinie M46

sowie Uber die Buslinien 106 und 204.

Nordlich des Gelandes befindet sich der S-Bhf. Julius-Leber-Briicke. Hier verkehrt im S-Bahnverkehr

lediglich die Linie S1. Dieser Bahnhof wird im Busverkehr von den Linien 104, 106 und 204 angefahren.

Westlich des Geldndes befindet sich an der Haltestelle HauptstraRe/Dominicusstralle ein wichtiger
Knotenpunkt im Busverkehr. Diese Haltestelle wird von mehreren Metrobuslinien M46, M48, M85

sowie verschiedenen Buslinien 104, 187, 248 bedient.

Laut Berliner Nahverkehrsplan sollten fiir die Haltestellen und Bahnhéfe des OPNV sogenannte
Zugangsstandards erfiillt sein. Diese dienen der Absicherung der Erreichbarkeit des OPNV, dem
Vorhalten eines angemessenen Umfangs des Fahrplanangebots sowie der Orientierung des Liniennetzes
auf Ziele mit hoher verkehrlicher und sozialer Bedeutung. Zu den Zugangsstandards gehoren
ErschlieRungs-, Bedienungs- und Verbindungsstandards (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Umwelt, Seite 29 ff.). Diese Standards werden im Folgenden fir die Hauptverkehrszeiten an

Wochentagen betrachtet und vorgestellt.
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ErschlieBungsstandards bilden die rdumliche Erreichbarkeit des OPNV (einheitliche Standards fiir alle
Verkehrsmittel) zu unterschiedlichen Verkehrszeiten ab. Siedlungsflichen gelten dann als vom OPNV
erschlossen, wenn der Abstand zur nachstgelegenen Haltestelle, an der in der Hauptverkehrszeit (HVZ)
mindestens ein 20-Minuten-Takt angeboten wird, einen Wert von 300 m (Luftlinie) nicht tGberschreitet
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Seite 29 ff.). Abbildung 21 zeigt die Uberpriifung
des ErschlieBungsstandards zu den Bahnhofen und Haltestellen in unmittelbarer Ndhe zum EUREF-

Gelande.

~ s-Bhf.
Julius-Leber-
Briicke

‘ I EUREF-Gelande
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T ‘ ; : .
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Abbildung 21: Analyse zum ErschlieRungsstandard der OV-Haltestellen (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von FIS-Broker)

Es ist deutlich zu sehen, dass bis auf einige wenige Bereiche des EUREF-Geldndes, das Areal innerhalb
des 300-m-Einzugsbereichs liegt. Insbesondere die drei Zugdnge des Geldndes liegen jeweils im
geforderten 300-m-Einzugsbereich, womit von einer Erfiillung des gewlinschten Erschliefungsstandards

fiir das EUREF-Gelande gesprochen werden kann.

Bedienungsstandards legen fest, wie hiufig Fahrzeuge auf den OPNV-Linien verkehren sollen. Der
Berliner Nahverkehrsplan gibt Bedienungsstandards fir verschiedene Zeitschichten (HVZ, NVZ) an
Werktagen sowie den Wochenend- und Feiertagen vor. Fir die Bahnhofe und Haltestellen um das
EUREF-Geldnde wird in der Hauptverkehrszeit als Mindest-Bedienungsstandard ein 10-Minuten-Takt

verlangt (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Seite 29 ff.).

In Tabelle 11 sind die Bedienungsstandards fir die o. g. Bahnhofe und Haltestellen im Nahverkehr (ohne

Regional- und Fernverkehr) zu den Hauptverkehrszeiten angegeben.
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Tabelle 11: Bedienungsstandards (Quelle: FG SPB)

Bahnhof / Haltestelle

Verkehrsmittel

Takt in der HVZ [min]

S41/42 5-10
5-Bhf. S45 20
. S46 20
Schoneberg
Metrobus M46 5-10
Bus 248 20
S2 10
S25 10
S41/42 5-10
S-Bhf. 545 20
Sudkreuz S46 20
Metrobus M46 5-10
Bus 106 10
Bus 204 20
S1 10
S-Bhf. Bus 104 10
Julius-Leber-Bricke Bus 106 10
Bus 204 20
Metrobus M46 5-10
Metrobus M48 10
Bushaltestelle Metrobus M85 10
HauptstraBe / DominicusstraRe Bus 106 10
Bus 187 10
Bus 248 20

Die Tabelle zeigt sehr deutlich, dass die Bahnhofe und Haltestellen in unmittelbarer Nahe zum EUREF-
Gelande jeweils einen sehr hohen Bedienungsstandard aufweisen. Dies wird zum einen durch den
angebotenen Takt der Verkehrsmittel angeboten, aber auch zum anderen durch die Vielzahl der
verkehrenden Linien an den jeweiligen Bahnhofen bzw. Haltestellen erreicht. Es kann somit insgesamt

von einer sehr guten Bedienungsqualitat gesprochen werden.

Verbindungsstandards dienen zur Sicherung der Erreichbarkeit der Innenstadt sowie wichtiger
Stadtteilzentren. Sie legen maximale Reisezeiten fiir die Verbindung zu den Zentren verschiedener
Kategorien fest. So missen Zentrumsbereiche, wie die City-West am Zoologischen Garten oder die City-
Ost am Alexanderplatz, in bis zu maximal 60 Minuten erreichbar sein (Senatsverwaltung fir

Stadtentwicklung und Umwelt, Seite 29 ff.). Die Analyse zum Verbindungsstandard wurde explizit fir

den S-Bhf. Schéneberg vorgenommen und ist in Abbildung 22 zu sehen.
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Abbildung 22: Ausschnitt aus Erreichbarkeitssuche (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von VBB-Livekarte)

In Abbildung 22 sind verschiedene zeitliche Erreichbarkeitsbereiche (Isochrone) dargestellt. Diese
beginnen mit Haltestellen in Bereichen, die in 0-9 Minuten von der Haltestelle bzw. vom Bahnhof S-Bhf.
Schéneberg zu erreichen sind (griine Markierung) und enden mit Haltestellen in Bereichen, die bis in
maximal 45 Minuten zu erreichen sind (rote Markierung), zusatzlich sind die entsprechenden
Zwischenschritte dargestellt. Darliber hinaus sind in der Abbildung verschiedene Ziele (Zentren,
Hauptbahnhof, Flughidfen) angegeben. Es ist deutlich zu sehen, dass sowohl die beiden Stadtzentren
(City-West und City-Ost), aber auch der Hauptbahnhof und die beiden Flughafen in bis zu maximal

45 Minuten zu erreichen sind. Das EUREF-Geldande erfiillt somit die Vorgaben der Verbindungsstandards.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die geforderten Zugangsstandards des Berliner
Nahverkehrsplans fiir das EUREF-Gelande erfullt (teilweise Gber-erfiillt) werden. Das EUREF-Gelande ist
daher sehr gut durch den OPNV erschlossen. Es muss jedoch auch erwahnt werden, dass alle OPNV-
Nutzer, egal an welchem Bahnhof oder an welcher Haltestelle sie ankommen, das letzte Teilstlick immer
als zu Full Gehende zuriicklegen miissen, womit sich die bereits oben beschriebenen Randbedingungen

(und auch Probleme) der zu Full Gehenden einstellen.
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2.3.1.5 ErschlieBung und Erreichbarkeit des EUREF-Geldndes durch den Kfz-Verkehr:

Das EUREF-Gelédnde ist fir den motorisierten Verkehr lediglich von der westlichen Torgauer StraRRe tber
den Zugang 1 erreichbar (vgl. Abbildung 16). Am Haupteingang des EUREF-Geldndes kann seit dem
Herbst 2014 nicht mehr links abgebogen werden, dort wurde die Slidspitze des Cheruskerparks mit dem
restlichen Parkgeldande des Cheruskerparks verbunden, wobei der 6stliche Teil der Torgauer StraRe fir
den Kfz-Verkehr gesperrt und zu einen gemeinsamen Geh- und Radweg umgebaut wurde. Wie bereits
oben beschrieben, wird am Haupteingang durch einen Pfértner, der eine Schrankenanlage bedient, der
Zufahrt/Ausfahrt zum/vom Geldnde gewéahrt. Auf dem EUREF-Geldnde selbst gilt eine zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h. Die vorhandenen Verkehrsanlagen fiir den flieRenden Verkehr sind

klar von denen des FuRverkehrs (sofern vorhanden) separiert.

Im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr stehen derzeit auf dem Geldande ca. 300 oberirdische Stellplatze fir
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen sowie Gaste der ansassigen Firmen zur Verfligung (Stand Mai 2014).
Diese befinden sich auf teils markierten Flachen, wie z. B. im Bereich des Haupteingangs (vgl. Abbildung

23), wo sich der grofRte zusammenhangende Stellplatzbereich auf dem Geldnde befindet, teilweise sind

die Abstellmdglichkeiten auch auf unmarkierten Flachen (wodurch eine Zahlung erschwert wird).

Abbildung 23: Fotos vom groBen Parkplatz am Eingangsbereich (Quelle: FG SPB, Foto-Aufnahmen vom 07.04.2014)

Hinzu kommen noch 147 Stellplatze in einer Tiefgarage (diese sind jedoch vorrangig fiir die Mitarbeiter
und Mitarbeiterinnen eines Unternehmens bestimmt). Das Gelande verfligt somit Uber eine Kapazitat

von rund 450 Stellplitzen?® fir den ruhenden Kfz-Verkehr (Stand Mai 2014).

In der Erreichbarkeitsanalyse fiir den flieRenden Kfz-Verkehr werden in Abbildung 24 ebenfalls
verschiedene Isochrone dargestellt. In dieser Abbildung sind auch verschiedene Ubergeordnete Ziele

eingezeichnet, wie z.B. die beiden City-Bereiche am Zoologischen Garten bzw. Alexanderplatz.

3 Aufgrund der voranschreitenden BaumaRBnahmen auf dem EUREF-Gelidnde, kénnen zu gewissen Zeiten auch

weniger oberirdische Stellplatze zur Verfiigung stehen.
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Zusatzlich sind noch der Berliner Hauptbahnhof, wie auch die Berliner Flughafen, in der Abbildung

dargestellt.

Erreichbarkeitsanalyse S-Schoneberg
mit KFZ 5.0 Km

bis 10 Minuten
11 bis 20 Minuten
21 bis 30 Minuten

31 bis 40 Minuten
41 bis 50 Minuten
Uber 50 Minuten

Abbildung 24: Erreichbarkeiten im MIV (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von Openstreetmap)

In den Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung sind ZielgroRen fir Erreichbarkeiten von zentralen
Orten definiert (FGSV, 2008). Diese sehen vor, dass Grundzentren in weniger als 20 Minuten,
Mittelzentren in weniger als 30 Minuten und Oberzentren in weniger als 60 Minuten mit dem Pkw zu
erreichen sein sollen. Die o. g. Ziele sind teilweise innerhalb von maximal 20 Minuten erreichbar.* Das
EUREF-Geldnde erfiillt somit die Zielvorgaben der Erreichbarkeiten nach RIN. Die innerortliche

Erreichbarkeit mit dem MIV ist daher gewahrleistet.

4 In der Abbildung wurde der Einfluss des aktuellen Verkehrszustands nicht weiter beriicksichtigt. Die Darstellung

beinhaltet deshalb lediglich optimale Fahrzeiten ohne verkehrliche Einfluss.
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2.3.1.6 ErschlieBung fiir weitere Verkehrsmittel (Carsharing/ Bikesharing/ Scootersharing, E-

Fahrzeuge)

Zu der verkehrlichen Bestandsanalyse gehorte auch die Bestandsaufnahme, der auf dem EUREF-Geldnde
vorgehaltenen Sharing-Angebote sowie Ladeinfrastruktur. Bei den Sharing-Angeboten konnen
insbesondere die Angebote der Deutschen Bahn (DB) genannt werden. Zu diesen Angeboten zdhlen u. a.
diverse Leihfahrrader (Call a Bike), darunter auch verschiedene elektrische Fahrrader wie Pedelecs.
Weiterhin zdhlen zu den auf dem Geldnde vorgehaltenen Sharing-Angeboten auch mehrere
Mietfahrzeuge (Flinkster), darunter voll-elektrische Fahrzeuge, aber auch Hybridfahrzeuge. Zu dem DB-
Angebot sind auch von vielen weiteren (meist frei-fluktuierenden) Sharing-Anbietern, wie z. B. Multicity,
DriveNow, Car2Go usw., weitere Mietfahrzeuge auf dem EUREF-Gelande abgestellt. Bei den weiteren
Angeboten ist ebenfalls eine Vielzahl an elektrischen Fahrzeugen festzustellen. Es muss darauf
verwiesen werden, dass fiir die Sharing-Angebote die jeweiligen unternehmensspezifischen Zugangs-

und Tarifregelungen gelten.

Fiir die elektrischen Vehikel stehen auf dem EUREF-Geldande ca. 50 Ladepunkte fir das gleichzeitige
Laden® zur Verfligung. Abbildung 25 zeigt auf der linken Seite beispielhaft mehrere Mietrader an einer
Call a Bike-Station. Auf der rechten Seite sind verschiedene Ladesaulen unterschiedlicher Anbieter auf

dem Geldande zu sehen.

Abbildung 25: Fotos von Mietradern (links) und Ladestationen (rechts) (Quelle: FG SPB, Foto-Aufnahmen vom 07.04.2014)

Das Geldnde ist durch die vorhandene, gut ausgebaute Ladeinfrastruktur fiir elektrische Fahrzeuge gut
erschlossen. Ein Problem stellen jedoch die wenigen Zutrittsmoglichkeiten zum EUREF-Geldnde dar,

wodurch der Zugang zu den Sharing-Angeboten fir die potentiell Nutzenden erschwert wird.

5> Vgl. EUREF-Broschiire der EUREF-AG — Stand: 07/2014.
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» 2Zwischenfazit zu der Erreichbarkeit und ErschlieBung des EUREF-Gelandes

Insgesamt lasst sich festhalten, dass das EUREF-Gelande fiir zu FuR Gehende, Radfahrende sowie Kfz-
Nutzende gut erschlossen ist. Die wesentlichen Mangel in der Erreichbarkeit und ErschlieBung treten
insbesondere beim Zugang der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer zum Geldnde auf. Hier stellt sich
vor allem der Zugang Uber die Torgauer StraRe als problematisch dar. Ebenso kdnnen sich aufgrund der
nicht 100 %-Barrierefreiheit des Gelandes mogliche Probleme flir mobilitdtseingeschrankte Personen

einstellen.

Bei einer (ibergeordneten Betrachtung zeigt sich aber auch, dass die Lage des EUREF-Geldandes im
umliegenden Bezirk/Stadtteil als isoliert zu bezeichnen ist. Diese Isolation begriindet sich vor allem auch
durch die abgegrenzte Lage des EUREF-Geldndes, da das Geldande derzeit komplett umzaunt, bzw. in
einigen Bereichen durch Mauerwerke abgeschlossen ist. Zusatzlich zu der Umzaunung tragen die das
Geldande umgebenden Strallenziige sowie Bahntrassen ebenfalls zur Verstarkung der isolierten Lage bei.
Im Slden ist das EUREF-Geldnde durch die Torgauer StralRe abgegrenzt, die entlang des Bahndamms der
Berliner Ringbahn fiihrt. Vom slidwestlichen bis zum nordostlichen Bereich ist das EUREF-Geldande
ebenfalls durch eine Bahntrasse, die sogenannte Wannseebahn, eingeschlossen. Die nordostliche sowie
siidostliche Abgrenzung bildet wiederum das 6ffentliche Parkgelande des Cheruskerparks. Verstarkt
wird diese Situation ebenso (iber die geringe Anzahl der Zugdnge zum Geldnde, aber auch durch die
Zugangskontrolle mit Chipkarte an den Zugangen 2 und 3. Aufgrund dieser Tatsache stellt das EUREF-
Gelande insbesondere fiir alle Nicht-Mitarbeiter des Geldndes, wie z.B. die Bewohner und
Bewohnerinnen des umliegenden Bezirks, die i. d. R. nicht Gber diese Chipkarte verfligen, eine raumliche
Barriere dar, die teilweise nur Uber Umwege lberwunden werden kann. Aufgrund der abgegrenzten
Lage kann deshalb insgesamt von einer geringen Durchldssigkeit des Geldandes sowie von einer noch
fehlenden Integration in den umliegenden Bezirk gesprochen werden. Das entwickelte Verkehrskonzept
verfolgte deshalb auch das Ziel, dass EUREF-Gelande im Gesamtkontext des umliegenden Bezirks zu

betrachten und dort nachhaltig zu integrieren.

2.3.2 Ergebnisse der durchgefiihrten Verkehrserhebungen auf dem EUREF-Geldnde

Damit eine weitere Grundlage fir die Entwicklung der Verkehrskonzepte fiir das EUREF-Geldnde
erarbeitet werden konnte, wurde zusatzlich zu der infrastrukturellen Bestandsaufnahme auch die
aktuelle Verkehrserzeugung bzw. -anziehung des EUREF-Gelandes bestimmt. Daflir wurden insgesamt

drei Verkehrserhebungen geplant, durchgefiihrt und anschlielend ausgewertet.
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Das FG SPB konnte diese Erhebungen

e am Mittwoch, den 30.10.2013 im Zeitbereich von 06:00 Uhr bis ca. 20:00 Uhr,
e am Mittwoch, den 07.05.2014 im Zeitbereich von 06:00 Uhr bis ca. 21:00 Uhr,
e am Mittwoch, den 24.09.2014 im Zeitbereich von 08:00 Uhr bis ca. 18:00 Uhr durchfihren.

Die Erhebungen bezogen den ruhenden und den flieRenden Verkehr (nichtmotorisiert und motorisiert)
auf dem Geldnde mit ein. Mit der zweiten Erhebung wurde die erste Erhebung validiert. Die dritte
Erhebung diente vor allem der Standzeitenermittlung (vgl.2.1 - AP 3.1 - Fuhrparkkonzept). Die
Erhebungen wurden mithilfe von Erhebungspersonal, aber auch mit technischen Hilfsmitteln, wie z. B.

Video- und Kameratechnik sowie mobilen Tablet-Netbooks durchgefiihrt. Die Video- und Kameratechnik

wurde an den drei Zugdngen des EUREF-Geldndes positioniert. Es

Ausfahrvorgange (bzw. Eintritts- und Austrittsvorgénge der zu FuR Gehenden), genauso wie das jeweilig
benutzte Verkehrsmittel erhoben. Die erhobenen Daten wurden in den jeweilig folgenden Monaten
ausgewertet und aufbereitet. Abbildung 26 zeigt beispielhaft verschiedene Tagesganglinien aus der

zweiten Erhebung fir den Kfz-Verkehr, fiir den Radverkehr sowie fiir den FuRverkehr fiur alle drei

Zugange am EUREF-Gelande.

wurden dabei alle Einfahr- und

Ein-/Ausfahrender Kfz-Verkehr Ein-/Ausfahrender Radverkehr Ein-/Ausgehender FuRverkehr
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Abbildung 26: Tagesganglinien fiir alle drei Zugdnge aus der zweiten Erhebung (Quelle: FG SPB)
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In den Tagesganglinien werden die jeweiligen aufsummierten Werte eines 15-Minuten-Intervalls
dargestellt. Der Verlauf der Kfz-Tagesganglinie zeigt den fiir ein stidtisches Kerngebiet® oftmals tiblichen
tageszeitabhangigen Verlauf der Verkehrsstarken. Dieser Verlauf beinhaltet in den morgendlichen
Stunden zwischen 07:00 und 09:00 einen Peak beim Zielverkehr (Fahrten zum EUREF-Gelande).
Tagsliber sind weiterhin relativ viele Fahrten von und zum Geldnde zu verzeichnen, dies lasst vor allem
auf Fahrten im Personen- und Warenwirtschaftsverkehr schlieRen. In den spaten Nachmittagsstunden
ab ca. 16:00 Uhr verlassen die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen das Geldande, so das im Quellverkehr

(Ausfahrvorgange) ebenfalls ein Peak im Tagesgang zu verzeichnen.

Erwdhnenswert ist der ,Mittagsverkehr” im FulRverkehr. Es ist deutlich zu sehen, dass wahrend der
Ublichen Mittagspause zwischen 12:00 Uhr und 13:00 Uhr viele der Bewegungen von und zum EUREF-

Geldnde von zu FuR Gehenden vollzogen werden.

Mit den erhobenen Daten wurde zusatzlich eine genaue Aufteilung auf die verschiedenen
Verkehrsmittel (Modal Split) der gezédhlten Verkehrsteilnehmenden vorgenommen. Abbildung 27 zeigt
die Abgrenzung des Kfz-Verkehrs (MiV) zum FuBgédnger- und Radverkehr (N-MiV) (oberer Bereich in
Abbildung 27) sowie eine detaillierte Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrsmittel (unterer Bereich
in Abbildung 27) bei der zweiten Erhebung. Es muss zusitzlich erwdhnt werden, dass fir den OPNV
keine genauen Zahlen erhoben werden konnten. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass ein
GroRteil der zu FuR Gehenden zu den OPNV-Nutzern dazu zu zdhlen sind, insbesondere in den Zeiten

07:00 Uhr —10:00 Uhr sowie 15:00 Uhr —18:00 Uhr.

6 Das Gebiet ist laut Bebauungsplan B7-29 als Kerngebiet (MK) ausgewiesen.
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Verkehrserhebung:07.05.2014 - Zeitbereich 06:00 - 20:00 Uhr
Modal Split (N-MiV / MiV)

Insgesamt 2782
Ein-und Ausfahrvorginge

AlleKfz: 1.273 ->45,76 %

Modal Split (fein) Fg: 1.254 ->45,07 %
Rad: 255 -> 9,17 %

Miillfz
0,18% Baustellenfz

0,11%

Abbildung 27: Modal Split alle drei Zugidnge aus der zweiten Erhebung (Quelle: FG SPB)

Bei der zweiten Erhebung wurden an den drei Zu- und Ausgangen des EUREF-Geldndes insgesamt 2.782
Ein- und Ausfahrvorgdnge (bzw. Eintritts- und Austrittsvorgdnge der zu FufR Gehenden) im
Erhebungszeitraum gezahlt. Der prozentuale Anteil des nicht motorisierten Individualverkehrs (N-MIV)

betragt insgesamt 54,2 %, der des motorisierten Individualverkehrs (MIV) komplementar 45,8 %.

Die Ergebnisse der beiden durchgefiihrten Erhebungen im flieBenden Verkehr wurden einander

gegenibergestellt.
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Tabelle 12: Vergleich der beiden ersten Erhebungen (Quelle: FG SPB)

Vergleich der Verkehrserhebungen
Erhebung 1 Differenz zu der Erhebung 2
30.10.2013 (06:00 - 19:15) vorherigen Erhebung 07.05.2014 (06:00 - 20:00)
Modal Split Anzahl Modal Split Anzahl
Pkw 33,9% 862 -28 Pkw 30,0% 834
Lieferfahrzeuge 5,4% 136 57 Lieferfahrzeuge 0,9% 26
Transporter 6,0% 167
Lkw 0,7% 17 10 Lkw 1,0% 27
Lz 0,4% 9 63 Lz 2,6% 72
Krad 0,6% 15 11 Krad 0,9% 26
BEGA.tec 5,0% 128 -15 BEGA.tec 4,1% 113
Elektro-Fz 0,6% 15
Miillfz 0,2% 5
Baustellenfz 0,1% 3
Rad 9,3% 237 18 Rad 9,2% 255
Fg 44,2% 1123 131 Fg 45,1% 1254
Summe 100% 2542 240 Summe 100% 2782
MiVv 46,5% 1182 91 Miv 45,8% 1273
N-MiV 53,5% 1360 149 N-MiV 54,2% 1509

Die Vergleichsauswertung zeigt, dass bei der zweiten Erhebung ein Zuwachs bei den Ein- und
Ausfahrvorgangen um insgesamt 240 zu verzeichnen ist. Den groRten Zuwachs bei den Bewegungen gab
es bei den FuBgdngern und FuRRgangerinnen mit 131. Beim Vergleich der prozentualen Aufteilungen
beider Erhebungen im MIV und im N-MIV ist sehr deutlich zu sehen, dass nur sehr geringfiigige
Abweichungen zwischen den beiden Erhebungen auftreten. Bei beiden Messungen betragt die

Aufteilung rund 54 % zu 46 %.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass aufgrund des gemessenen Anteils an nachhaltigen
umweltschonenden Verkehrsmitteln die Ergebnisse beider Erhebungen weiterhin sehr deutlich
aufzeigen, dass immer noch ein groBes Verbesserungspotential im Bereich des N-MIV liegt,
insbesondere das Verkehrsmittel Rad ist mit rund 9 % in beiden Erhebungen noch sehr stark
unterreprasentiert. Das zu entwickelnde Verkehrskonzept muss deshalb den Fokus darauf richten, den
Verkehr von und zum EUREF-Geldnde noch energieeffizienter und nachhaltiger zu gestalten. Dabei muss
ein integrierter Ansatz gewahlt werden, der neben der Erh6hung der Anteile des elektromobilen

Verkehrs ebenso die Verkehrstrager des Umweltverbundes mit einbezieht.
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2.3.2.1 Bestimmung von Verkehrsentwicklungs-Szenarien

Ziel des AP 3.3 war es auch, die zukiinftige Entwicklung des Geldandes zu antizipieren und die daraus
resultierenden verkehrlichen Auswirkungen prognostizieren zu konnen. Fir die Entwicklung
verschiedener Verkehrsentwicklungs-Szenarien wurde ein Prognosetool erarbeitet, welches passend zu
dem jeweiligen Bebauungszustand des Geldndes das Verkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr
aufzeigt. Zusatzlich bietet das Prognosetool die Moglichkeit, verschiedene StellgrofRen, wie z. B. den
Besetzungsgrad oder den Modal Split zu verdandern und so wiederum die verkehrlichen Auswirkungen

der Veranderungen aufzuzeigen.

» Verkehrliche Entwicklung auf Basis der Beschiaftigten-/ Gebdaudeentwicklungen

Mit der stetigen Gebdudeentwicklung und der weiteren Zunahme an Firmen auf dem Geldnde, werden
auch immer mehr Beschéftigte und Besucher auf das EUREF-Geldnde kommen. Die Verkehrszahlen fir
das Gelande werden sich dementsprechend auch erhéhen. Abbildung 28 zeigt die vom Investor geplante

Gebdudeentwicklung des EUREF-Gelandes.

Lageplan
Die Objekte auf dem EUREF-Campus im Oberblick
EUREF-Campus [Z5H

Boro
Ca. 12.000 qm GF

Magazingebaude E]
Boro
Ca. 1.050 gm GF*

EUREF-Campus [EXE]
Boro
Ca. 15.200 qm GF
Vollstandig vermietet

Schmiede [H
Restaurant
Ca. 370 qm GF
For bis zu 200 Gaste

Green Garage [
Boro
Ca. 350 qm GF

Produktion TV [E2

Messelbau [
Boro/Ausstellung
Ca. 3.950 qm GF
Volistandig vermietet

Wasserturm [ERE
Sitz des TU-Campus EUREF
Café & Restaurant Wasserturm
Ca. 1.900 qm GF
Vollstandig vermietet

Schleusenhaus £
Info-Point
Ca. 50 qm GF

L far insg. 50 23]
Betrieben mit regenerativer Energie
Offentlich nutzbar

Offentlicher Park an der Nordspitze ]

Cheruskerpark

o ] —
[ Baubeginn hmfﬂ——\. ®
A 100 voraussichtlich ab 2015

Baugenehmigung liegt vor

EUREF-Campus [l
8oro
Ca. 7.000 gm GF

EUREF-Campus EEZ
Baro/Ladenflache
Ca. 12.000 qm GF

EUREF-Campus E]
8oro
Ca. 12.900 qm GF
8augenehmigung liegt vor

Reglerhaus 3
Restauration/Veranstaltung
Ca. 90 qm GF

Zufahrt zur A100 (geplant ab 2015) (3

EUREF-Campus [
BoroMHotel
Ca. 11.600 qm GF
Positiver Vorentscheid liegt vor

EUREF-Campus I8
Boro/Ausstellung/nfrastruktur
Ca. 18.500 qm GF

EUREF-Campus B
Boro
Ca. 12.700 gm GF

EUREF-Campus 2
Baro
Ca. 11.400 gm GF

Gasometer ]
Veranstaltungen/Wohnen/Science-Center
Ca. 30.000 qm GF

EUREF-Campus E]
Baro
Ca. 12.150 qm GF

* Geschossflache

Abbildung 28: Bauliche Entwicklung des EUREF-Geldndes (Quelle: EUREF AG)
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Der Investor beschreibt die Entwicklung des EUREF-Gelandes wie folgt: , Der traditionsreiche Industrie-
und Energiestandort am Berliner Gasometer in Schéneberg wird in den kommenden Jahren schrittweise
zu einem modernen Biiro- und Wissenschaftscampus entwickelt. Bis zu 25 Gebédude mit rund 165.000
Quadratmeter Geschossfldche fiir Biiro-, Ausstellungs-, Veranstaltungs- und Wohnfléche bilden dann ein
Stadtquartier fiir Biirger, Institutionen und Unternehmen, fiir die nachhaltiges Handeln wichtiger Teil

ihres Selbstversténdnisses ist.“”

Als Grundlage fir die Entwicklung des Prognosetools dienen die ,Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens fiir Gebietstypen® (FGSV, 2006). Darin wird beschrieben, wie die Gesamtsummen
der Fahrten im Ziel- und Quellverkehr fiir verschiedene Verkehrszwecke fiir einen Tag ermittelt werden
konnen. Zusatzlich sind fir diese verschiedene Verkehrszwecke unterschiedliche Tagesganglinien
hinterlegt, womit der jeweilige Stellplatzbedarf ermittelt werden kann. Eine wichtige Eingangsgrofie in
das Prognosetool ist die Geschossfliche, die vom Investor zum Stand der Erhebung mit rund 40.000 m?
angegeben wurde. Ebenso wurde der Modal Split-Wert (MIV-Anteil: 45,76 %) aus der zweiten Erhebung
Entwicklung des

als Eingangsgrole verwendet. Tabelle 13 zeigt einen moglichen Verlauf der

Bauzustands (Geschossflache) sowie des Verkehrs fiir das EUREF-Gelande.

Tabelle 13: Konservative Verkehrs-Entwicklung fiir das EUREF-Geldnde (Quelle: FG SPB)

Entwicklung des Geldndes < - > Entwicklung des Verkehrs
EinflussgroRke Einheiten und Grenzbereiche Bestand (Mai 14) Zwischenzustand | Zwischenzustand Il |Finaler Ausbauzustand
Geschossflache (GF) m? 40.000 80.000 120.000 165.000
Beschéftigte je GF 1 Beschéftigter / 20 - 40 m? GF 38 38 38 38
Wegehdufigkeit je Beschaftigter 2 -3 Wege / Beschéftigter 2,2 2,2 2,2 2,2
Wegehaufigkeit je Kunde 0,5- 1 Wege / Beschéftigter 0,52 0,52 0,52 0,52
MIV-Anteil bei den Beschéftigten | 0,3- 0,9 MIV-Nutzer / Beschéftigter 0,4576 0,44 0,42 0,40
MIV-Anteil bei den Kunden 0,3- 0,9 MIV-Nutzer / Kunde 0,60 0,50 0,45 0,40
Kfz-Besetzungsgrad Beschaftigten 1,1 Beschéftigte / Kfz 1,10 1,15 1,15 1,15
Kfz-Besetzungsgrad Kunden 1,1Kunden / Kfz 1,10 1,1 1,1 1,1
Wirtschaftsfahrten je Beschaftigter 0,1 Fahrten / Beschéftigter 0,10 0,10 0,10 0,10
Beschéftigtenverkehr Fahrten / Tag 944 1772 2.537 3.323
Kunden- und Besucherverkehr Fahrten / Tag 293 498 672 821
Wirtschaftsverkehr Fahrten / Tag 103 211 316 434
Summe Fahrten / Tag 1.340 2.481 3.525 4.578
Stellplatzbedarf 323 551 768 989

7 Zitat von der EUREF-AG — Homepage: http://www.euref.de/de/standort-entwicklung/entwicklungsplan/, Zugriff

am 10.03.15.
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In dem o. a. Verlauf ist eine sehr konservative (positiv-)Entwicklung der Modal Split-Werte dargestellt.
Mit dem Verkehrs- und Mobilitdtskonzept sollen jedoch Anreize geschaffen werden, das eigene Kfz
stehen zu lassen bzw. mit anderen zu teilen oder auch direkt die Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu
nutzen, so dass viel positivere Entwicklungen des Modal Splits oder auch der Besetzungsgrade zu

erwarten sind. Ein mogliches Szenario der Verkehrsentwicklung fiir den finalen Ausbauzustand kann wie

in Tabelle 148 angegeben aussehen.

Tabelle 14: Positiv-Szenario der Verkehrs-Entwicklung fiir das EUREF-Geldnde (Quelle: FG SPB)

EinflussgroRe Einheiten und Grenzbereiche Ausbauzustand
Geschossflache (GF) m? 165.000
Beschiftigte je GF 1 Beschaftigter / 20 - 40 m? GF 38
Wegehaufigkeit je Beschaftigter 2 -3 Wege / Beschéftigter 2,2
Wegehaufigkeit je Kunde 0,5- 1 Wege / Beschiftigter 0,52
MIV-Anteil bei den Beschaftigten | 0,3-0,9 MIV-Nutzer / Beschéaftigter 0,25
MIV-Anteil bei den Kunden 0,3- 0,9 MIV-Nutzer / Kunde 0,30
Kfz-Besetzungsgrad Beschaftigten 1,1 Beschaftigte / Kfz 1,25
Kfz-Besetzungsgrad Kunden 1,1 Kunden / Kfz 1,2
Wirtschaftsfahrten je Beschaftigter 0,1 Fahrten / Beschéftigter 0,1
Beschéftigtenverkehr Fahrten / Tag 1.911
Kunden- und Besucherverkehr Fahrten / Tag 564
Wirtschaftsverkehr Fahrten / Tag 434
Summe Fahrten / Tag 2.909
Stellplatzbedarf 601
Quellverkehr Zielverkehr Summe Stellplatz-
Zeitbereich | Beschéftigten Kunden Wirtschafts Summe Beschaftigten Kunden Wirtschafts Summe Qv+zVv bedarf
00:00 - 01:00] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
01:00 - 02:00] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
02:00 - 03:00] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
03:00 - 04:00] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
04:00 - 05:00] 0 0 0 0 10 0 1 10 10 60
05:00 - 06:00] 10 0 2 12 64 0 3 68 80 116
06:00 - 07:00] 19 0 4 23 212 0 7 219 242 312
07:00 - 08:00] 43 2 10 55 274 3 17 294 349 551
08:00 - 09:00] 50 8 14 72 84 16 23 122 194 601
09:00 - 10:00 33 24 18 75 17 25 19 60 135 586
10:00 - 11:00] 31 26 20 77 10 32 22 64 141 573
11:00 - 12:00] 24 31 22 77 5 26 21 52 129 548
12:00 - 13:00] 124 14 19 157 50 16 15 81 238 472
13:00 - 14:00 112 24 17 153 128 21 14 163 316 482
14:00 - 15:00] 57 26 12 96 52 24 13 89 185 475
15:00 - 16:00] 67 24 15 106 17 24 17 58 164 427
16:00 - 17:00] 112 31 19 162 12 35 15 61 223 326
17:00 - 18:00] 131 43 15 189 10 38 11 58 247 195
18:00 - 19:00] 67 29 11 107 2 22 8 33 140 121
19:00 - 20:00] 24 0 8 32 4 0 7 11 43 100
20:00 - 21:00] 19 0 4 23 0 0 3 3 26 80
21:00 - 22:00] 12 0 2 14 7 0 1 7 21 73
22:00 - 23:00] 14 0 3 17 0 0 1 1 18 57
23:00 - 00:00] 5 0 1 6 0 0 0 0 6 51
Summe Summe Summe Summe Summe Summe Summe Summe Summe Max
954 282 216 1453 958 282 218 1454 2907 601

8 In Tabelle 14 sind kleine Rundungsfehler enthalten, die sich u. a. bei der Summe der Fahrten/Tag bemerkbar

machen - 2909 (oben) zu 2907 (unten).
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Die moglichen Verdnderungen der Modal Split-Werte und Besetzungsgrade kdnnen eine Reduzierung
der Gesamtfahrten im finalen Ausbauzustand um {iber 1.600 Fahrten bewirken. Auch der maximale

Stellplatzbedarf verandert sich aufgrund der geringeren Fahrtenanzahl um fast 390 Stellplatze.

Es muss abschlieBend festgehalten werden, dass das o.a. Positiv-Szenario lediglich eine mdgliche
Entwicklung des Verkehrs aufzeigt. Um die o.a. KenngrofRen erreichen zu kénnen, bedarf es eines
breiten Mallnahmen-Mixes in den umzusetzenden Verkehrs- und Mobilitdtskonzepten, der wiederum

an die jeweilige Mitarbeiterzahlentwicklung angepasst ist.

» Auswirkungen auf die verkehrliche Infrastruktur (auf dem /auBerhalb des Geldndes)

Aufgrund der baulichen Erweiterung des EUREF-Gelandes und den daraus resultierenden Steigerungen
der Mitarbeiterzahlen sowie Verkehrsstarken, muss auch tberpriift werden, wie gro8 die verkehrlichen
Auswirkungen auf die vorhandene verkehrliche Infrastruktur auRerhalb des Geldndes sind und ob bzw.
bis zum welchen Zeitpunkt diese den sich verdndernden Belastungen standhalten kann. Hierfiir ist

insbesondere die verkehrliche Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte (KP) zu nennen. Abbildung 29 zeigt

die beiden Knotenpunkte im Vorfeld des EUREF-Geldndes.

Abbildung 29: Die Knotenpunkte im Bestand (Quelle: FG SPB)

Bei diesen Knotenpunkten handelt es sich im Bestand zum einen um den signalisierten Knotenpunkt
DominicusstraBe / EbersstraBe (KP 1) und zum anderen um den nichtsignalisierten Knotenpunkt
Sachsendamm - Dominicusstrale / Torgauer StraRe (KP 2). Mit den erhobenen Verkehrsstarken (Stand
Mai 2014) sind beide Knotenpunkte voll leistungsfahig. Kritische Verhaltnisse kénnen sich jedoch in den
abendlichen Spitzenstunden einstellen. In diesem Zeitbereich fahren die Berufstatigen vom
Haupteingang des Geldandes in Richtung KP2 und missen dort bei der jetzigen Verkehrsregelung
zwangslaufig auf die Dominicusstralle rechtseinbiegen (griiner Pfeil in Abbildung 29). Ein gewisser Anteil

der am KP 2 rechtseingebogenen Fahrzeuge wendet dann am westlichen Folge-Knotenpunkt KP 1 und
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fahrt so in Richtung Autobahn (roter Pfeil in Abbildung 29). Die Wendemoglichkeit wird nun verstarkt
benutzt, da seit dem Herbst 2014 die Torgauer Strafle in Richtung Osten fiir den Kfz-Verkehr geschlossen
wurde. Die Anzahl der Wender stellt jedoch eine maRgebende KenngroéRe fir die Qualitdtsbetrachtung
des lichtsignalisierten KP1 dar. Die Wender stellen sich (wie Linksabbieger) im KP-Innenraum auf und
mussen warten bis im Gegenverkehr geniligend groBe Zeitliicken entstehen, um dann den
Wendevorgang einzuleiten. Sofern sich dort mehr als 2 Wender (bzw. Linksabbieger) pro Umlauf
aufstehen, wird der in Richtung Westen (geradeausfahrende) Verkehr auf dem linken Fahrstreifen
behindert. Da im nachmittdglichen Spitzenverkehr die Verkehrsstarken relativ grol8 sind, muss u. U.
lange auf entsprechende Zeitllicken, bzw. auf die Zwischenzeit zwischen den beiden Signalisierungs-

Phasen (Phase 1: Hauptrichtung, Phase 2: Nebenrichtung) gewartet werden.

In Abbildung 30 und Abbildung 31 ist die jeweilige Bewertung des aktuellen Signalzeitenplans fir den
nachmittaglichen Verkehr mit verschiedenen Belastungsfadllen nach dem Handbuch fiir die Bemessung
von StraBenverkehrsanalagen® dargestellt. In Abbildung 30 wurden die Verkehrsbelastungen der
nachmittaglichen Spitzenstunde (Stand Mai 2014) verwendet. Abbildung 31 zeigt die

Leistungsfiahigkeitsberechnung mit zusatzlichen 20 Wendern?.

In Abbildung 30 ist deutlich zu sehen, dass der Knotenpunkt ohne die zusatzlichen Wender
leistungsfahig ist. Die hochstbelastete Signalgruppe ist K4,5 mit einem Sattigungsgrad (SG) von 0,88 und
geringen Wartezeiten (WZ). Diese Signalgruppe signalisiert den Verkehr an KP1 in Richtung Westen. Der
hohe Sattigungsgrad gibt jedoch bereits einen ersten Hinweis darauf, dass unter gewissen Umstanden

die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Giberschritten werden kann.

® Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft fiir StraRen und
Verkehrswesen (FGSV), Kéln 2001. Die Bewertung: Stufe A (sehr gute Qualitat) ... Stufe F (Kapazitat Gberschritten).
1020 Wender entsprechen ca. 2/3 der vor der SchlieRung der Torgauer StraRe am Haupteingang in Richtung Osten

fahrenden Fahrzeuge in der nachmittaglichen Spitzenstunde (Stand Mai 2014).
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Abbildung 30: Leistungsfihigkeit des KP 1 (Quelle: FG SPB)

Abbildung 31 zeigt, dass die Verkehrsbelastung sich mit der Zunahme an Wendern nur geringfiigig
verandert, die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts sich im Gegensatz dazu jedoch maRgeblich
verschlechtert. Die Anzahl der Wender nimmt somit einen erheblichen Einfluss auf den Verkehrsfluss

(und u. U. auf die Verkehrssicherheit) auf dem linken Fahrstreifen in Richtung Westen.
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Abbildung 31: Leistungsfahigkeit des KP 1 mit mehr Wendern (Quelle: FG SPB)

Mit der stetigen Weiterentwicklung des Geldndes und der daraus resultierenden Steigerungen der
Verkehrsstarken wird diese Situation jedoch haufiger an KP 1 vorzufinden sein. Es muss deshalb nach

Losungen gesucht werden, die dieser Situation vorbeugen kénnen.

Damit diese qualitativen, aber auch sicherheitsrelevanten Probleme an den KP nicht entstehen, ist im
Bebauungsplan des Geldndes der Bau einer ErschlieBungsstraRe (vgl. Punkt 26 in Abbildung 28) geplant,
Uber die das EUREF-Geldande hauptsachlich fir den Kfz-Verkehr erschlossen werden soll. Die
Trassenflihrung der neuen StralRe kann wie folgt beschrieben werden: Die ErschliefungsstralRe kniipft an
die vom EUREF-Geldnde siidwestlich gelegene Autobahnausfahrt der BAB 103 an. Die neue Strale fihrt
dann in nordlicher Richtung in Richtung EUREF-Geldnde (iber zwei signalisierte Knotenpunkte. Im
weiteren Verlauf untertunnelt die ErschlieBungsstrafle dann die Bahntrasse der Ringbahn und endet an
einem unsignalisierten Knotenpunkt mit der Torgauer StralRe. An diesem Knotenpunkt wird der (westlich

vom derzeitigen Haupteingang gelegene) neue Haupteingang zum Geldande entstehen.
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Mit dem Bau der ErschlieBungsstrale sind jedoch erhebliche Kosten (insbesondere die
ErdbaumaRnahmen bei der Untertunnelung der Bahntrasse, u. U. auch durch die Streckensperrung der
Ringbahn) verbunden. Es wird deshalb eine alternative (kostengiinstigere) Moglichkeit der verkehrlichen

ErschlieBung des EUREF-Gelandes durch den Kraftfahrzeugverkehr vorgestellt (vgl. S. 102 ff.).

2.3.3 Vorstellung der MaRnahmen des Mobilitats- und Verkehrskonzepts
Die folgenden Ausfiihrungen wurden gemeinsam mit dem Forschungspartner InnoZ erarbeitet.

Fiir die stringente Entwicklung von MalRnahmen eines Mobilitdts- und Verkehrskonzepts, ist eine
vorherige Definition von Zielen bzw. Leitbildern notwendig, die mit der Umsetzung des
Verkehrskonzepts erreicht werden sollen. Als ibergeordnetes Ziel kann fir die Konzepte ausgegeben
werden, den Verkehr vom und zum EUREF-Geldnde verstarkt nachhaltig zu gestalten und somit einen
weiteren wichtigen Baustein fir die Entwicklung des EUREF-Gelandes hin zu einem CO;-armen (freien)
Areal zu generieren. Um diese Ziele konsequent verfolgen zu kénnen, ist ein breiter MaBnahmen-Mix

notwendig, der u. a. folgende Elemente beinhaltet:

e Verschiebung des Modal Splits zu Gunsten des N-MIV,

e Stdrkung des Umweltverbundes (FuRR-, Rad- sowie 6ffentlicher Verkehr),

e Schaffung von Anreizwirkungen fiir den Umstieg vom Kfz zum Umweltverbund,

e Schaffung von Anreizwirkungen fiir die Nutzung von Sharing-Angeboten,

e (verkehrliche) Integration des EUREF-Gelandes in den umgebenden Bezirk,

e Einbindung des Bahnhofs Siidkreuz
Die nachfolgenden MaRnahmen wurden in zweierlei Hinsicht entwickelt. Zum einen wurden
Malnahmen speziell fir die einzelnen Verkehrs-Modi erarbeitet, mit denen im Allgemeinen die
verkehrliche Situation im Zugang und die ErschlieBung fir die jeweiligen Verkehrs-Modi verbessert
werden soll. Dariiber hinaus sollen diese Mallnahmen bereits auch so ausgerichtet sein, dass mit ihnen
die zukinftigen Geldande-Entwicklungen im Sinne der o.g. Ziele aufgefangen werden kdnnen. Zum
anderen wurden integrierte Handlungsstrategien entwickelt, die insbesondere fiir verschiedene
Verkehrszwecke, wie z.B. Pendlerverkehr, Personen-, Warenwirtschaftsverkehr, Eventverkehr,
ausgerichtet sind. Ergdanzt werden diese integrierten Handlungsstrategien durch Kampagnen informeller

sowie kommunikativer Art.
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2.3.3.1 Offnung des Gelindes

Im ersten Schritt sollte daflir Sorge getragen werden, dass die lIsolation des Geldandes in der
Ubergeordneten Betrachtung und Wahrnehmung im Bezirk sukzessive abgebaut wird. Das EUREF-
Gelande darf nicht als abgeschottete Insel verstanden werden, sondern muss als integrierter Teil des
Bezirks erkannt und begriffen werden. Das EUREF-Gelande muss daher gegenliber dem umliegenden
Bezirk ge6ffnet werden. Dazu sollte die Umzaunung des Geldndes abgebaut werden. Die Einlasskontrolle
Uber die verschiedenen Tore wird dadurch obsolet. Die rdumliche Barriere, die das Geldnde im

umliegenden Bezirk darstellt, wird dadurch ebenso abgebaut.

Mit der Integration des EUREF-Geldndes in den umliegenden Bezirk ergeben sich weiterhin auch
verschiedene Synergieeffekte, hier ist beispielhaft die Strahlkraft des Geldandes, mit allen innovativen
Ansitzen im Bereich der Energie- und Mobilititswende, zu nennen. Durch Offnung des Gelidndes
werden diese auch im Bezirk sichtbar und erfahrbar. Zusatzlich kann die Schwelle beim Zugang zu den
vorgehaltenen Angeboten (vor allem Sharing-Angebote) gesenkt werden. Das stadtische Kiez-Klima im

umliegenden Bezirk wird somit ebenfalls positiv beeinflusst.

Die Umsetzung der Offnung des Geldndes kann sehr schnell vollzogen werden. Es muss jedoch bedacht
werden, besonders empfindliche Elemente, wie z.B. Ladeinfrastruktur, auf dem Gelande dann

besonders sicher (insb. vandalismussicher) zu gestalten.

2.3.3.2 MaBnahmen fiir den FuBverkehr

Ziel der MaRRnahmen im FuRverkehr ist es, die o. a. Defizite der ErschlieBung und Erreichbarkeit des
EUREF-Geldndes fiir zu Full Gehende zu reduzieren und damit den Zugang zum EUREF-Gelande zu
erleichtern sowie attraktiver zu gestalten. Neben der Offnung des Geldndes und der Integration des
Geldndes im Bezirk, soll auch das Verkehrsklima auf dem Geldnde selbst verbessert werden. Hier geht es
insbesondere auch darum, die allgemeine Aufenthaltsqualitdt auf dem Gelande zu verbessern. Es soll
dadurch u. a. auch der derzeitige Eindruck, dass das EUREF-Geldnde vorrangig fir den Kfz-Verkehr
bestimmt ist (,groRer Parkplatz”), weiter abgebaut werden. Eine verkehrliche Neugestaltung des
Geldndes ist dafiir jedoch unabdingbar. Um die Aufenthaltsqualitit zu erhéhen und damit eine
Verbesserung im FuBverkehr erzielen zu kénnen, sollte das gesamte Geldnde als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen werden. Bei dieser Verkehrsregelung haben zu FuR Gehende gegeniber allen
anderen Verkehrsteilnehmenden per se Vorrang, sie dirfen den allg. Fahrverkehr jedoch nicht unnétig

behindern. Als zulassige Geschwindigkeit ist auf dem Geldande dann Schrittgeschwindigkeit erlaubt.
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Das Geschwindigkeitsniveau ist somit relativ niedrig, es kommt daher i. d. R. zu wenigen Konflikten
zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. Um diese Regelung auf dem Gelande auch allen
Teilnehmenden deutlich zu machen, missen neben der notwendigen Aufstellung von Schildern (Zeichen
325.1 und 325.2 nach StVO), auch die Verkehrsflachen selbst besonders ausgestaltet sein, um so den
allgemeinen Eindruck zu vermitteln, dass die Aufenthaltsfunktion auf dem Geldnde Uberwiegt und der
Fahrverkehr nur eine untergeordnete Bedeutung hat. In der Regel sollte daflir ein niveaugleicher Ausbau
der Verkehrsanlagen angestrebt werden, bei dem es keine Separation zwischen den
Verkehrsteilnehmenden gibt. Es sind so weiche Kanten mit (sehr wenigen) keinen Borden auf dem
Gelande vorhanden. Der (ibergeordneten Aufenthaltsfunktion kann ebenso Nachdruck verliehen
werden, indem optisch ansprechende Beldge bzw. Oberflachen fiir die Verkehrs- und Aufenthaltsflachen
verwendet werden. In Abbildung 32 sind zwei Moglichkeiten dargestellt, wie der Erhéhung der
Aufenthaltsfunktion bzw. der Verringerung der Bedeutung des Fahrverkehrs Sorge getragen werden

kann.

Abbildung 32: Beispiele fiir die Erh6hung der Aufenthaltsfunktion (Quelle: SHP Ingenieure, Aufnahmetage: unbekannt)

Es muss jedoch darauf verwiesen werden, dass bei einem niveaugleichen Ausbau des Geldndes, die
Belange von mobilitatseingeschrankten Personen besonders zu beachten sind. Insbesondere fiir
Menschen mit einer Sehschwache sollten verschiedene Elemente mit bedacht werden, die bei einer
Neugestaltung des Geldndes integriert werden sollten, dazu zahlen u.a. Rampen,

Aufmerksamkeitsfelder, Leit- und Warnstreifen etc.

Als flankierende MaBnahme sollte weiterhin die Installation von ansprechenden Stadtraummadbeln
angestrebt werden, zusatzlich sollten auch moderne innovative Informations-Elemente auf dem
Gelande positioniert werden, wie z. B. Displays mit verschiedenen Informationen zu Ist-Abfahrtszeiten

des OPNV, Ladezustanden von Fahrzeugen, Anzahl der freien Mietrdder an den Stationen usw.

Die Umsetzung des verkehrsberuhigten Bereichs ist unproblematisch und kann sehr schnell vollzogen
werden. Es missen lediglich die Verkehrsschilder auf dem Gelande angebracht werden. Die Umsetzung

aller flankierenden MaRnahmen, mit niveaugleichem Ausbau der Verkehrsanlagen oder Installation von
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Stadtmobeln, Displays usw. sollte jedoch einem Prozess unterzogen werden, der passend zu dem

jeweiligen Ausbauzustand des Geldndes erfolgen muss.

Eine weitere Moglichkeit den FuRBverkehr von und zum EUREF-Geldnde attraktiver zu gestalten, ist die
Errichtung eines direkten Zugangs vom S-Bhf. Schoneberg auf das Gelande. Hierflir wird der Bau eines
barriere-armen Zugangs vom Bahnsteig der Ringbahnlinien (oberste Ebene am S-Bahnhof (,+2“ ggu.
StraBenquerschnitt)) auf eine stillgelegte Trasse parallel zu der Trasse der Linie S1 auf der Wannseebahn

(eine Ebene tiefer (,+1“ ggi. Stralenquerschnitt)) bendtigt. In Abbildung 33 sind der alte und der

mogliche neue Fullweg vom Bahnhof zum EUREF-Gelande dargestellt.

g ANTNEIN fge — N <
N
| Heinich-Lassen-Park .
o\

' MM EUREF-Gelinde
7 @ Alte Zugénge

Neuer Zugang

4

Abbildung 33: Der neue Zugang iiber die S-Bahnbriicke (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von FIS-Broker)

In der neuen Variante {iberschreiten zu FuR Gehende den StraBenquerschnitt der DominicusstraRRe tber
das bereits vorhandene Briickenbauwerk und erreichen so den stidwestlichen Bereich des Geldandes. Der
derzeitige teilweise umstdndliche Weg, der am S-Bhf. ankommenden OPNV-Nutzer, mit Querung des
StralRenquerschnitts der DominicusstralRe an der Lichtsignalanlage und mit weiterem Wege-Verlauf Giber
die schmalen Gehwegbereiche der Torgauer Strale (zusatzlich mit Steigung in Richtung

Haupteingang),wirde fir zu FuB Gehende somit wegfallen.

Fiir die Umsetzung dieser MaRnahme hat der Forschungspartner InnoZ bereits einen ersten Vorsto3
gemacht und dabei die Akteure der Deutschen Bahn (Eigentiimer der Trassen und des Bahnhofs), den

Bezirk sowie den Investor des Gelandes zusammengebracht. Weitere Abstimmungsgesprache folgen.
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2.3.3.3 MaRnahmen fiir den Radverkehr

Die Mallnahmen im Radverkehr zielen auch darauf ab, die Erreichbarkeit und die ErschlieRung des
Geldndes fir Radfahrende nachhaltig zu verbessern und somit auch attraktiver zu gestalten. Die oben
beschriebenen MaRRnahmen mit Offnung des Geldndes gegeniiber dem umliegenden Bezirk, genauso
wie die Errichtung des direkten Zugangs vom S-Bhf. auf das Geldnde, werden sich ebenfalls fir
Radfahrende positiv auswirken. Als weitere MalRnahme auf dem EUREF-Gelande sollte ein Ausbau von
gebaudenahen Abstellmoglichkeiten angestrebt werden. Hierzu sollten verschiedene Systeme
vorgehalten werden, die vom Haltebigel, Uber Vorderradhalter bis hin zu Uberdachten und/oder
abschlieRbaren Fahrradabstellanlagen reichen. Wichtige Kriterien bei den Abstellanlagen sind, dass
diese auf dem Gelande gut sichtbar und auch (fahrend) erreichbar sind sowie einen hohen
Sicherheitsstandard anbieten. GroRRere Abstellanlagen sollten dann auch mit Ausleihstationen fir

Mietrdder sowie Ladestationen (fir E-Bikes oder Pedelecs) kombiniert werden.

Ebenso sollten auf dem Geldnde auch Serviceeinrichtungen installiert werden, wo z. B. die Moglichkeit
zum Umziehen oder auch zum Duschen besteht. Dariiber hinaus sollte dort z. B. auch eine Méglichkeit
der Gepackaufbewahrung existieren. Erganzend konnen an diesen Serviceeinrichtungen ebenfalls
verschiedene Dienstleistungen, wie Reparaturen, Verkauf von Ersatzteilen oder auch die
Fahrradreinigung vorgehalten werden. Ebenso ist vorstellbar, dass dort Raumlichkeiten mit
entsprechendem Equipment, u. U. sogar kleine Werkstatten fir kleine ,Do-it-yourself-Reparatur-

Malnahmen” bereitgestellt werden.

Die Umsetzung des Ausbaus der Abstellanlagen kann sehr schnell vorangetrieben werden. Hierfir wird
die Empfehlung ausgesprochen, die MaRRnahmen angebotsorientiert umzusetzen, um so weitere

Anreizwirkungen fiir das Rad zu schaffen.

Auf dem Gelande selbst sind Radfahrende mit der Verkehrsregelung ,verkehrsberuhigter Bereich”
gegeniber zu Full Gehenden untergeordnet. Die Regelung ist flir den Radverkehr als unkritisch
anzusehen. Dariiber hinaus werden keine besonderen Verkehrsanlagen fiir den Radverkehr auf dem

Gehalten vorgehalten.

Mit der Offnung des Geldndes kann ebenfalls eine weitere Einbindung der derzeitigen
Streckenabschnitte am EUREF-Gelande in das bestehende bzw. in das zukilinftig auszubauende Berliner
Radwegenetz erfolgen. Die Anbindung an Routen des Hauptnetzes ist an dieser Stelle besonders

anzustreben.
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Neben der Infrastruktur sollten ebenso weitere Angebote diskutiert werden. Dazu kdnnte beispielsweise
eine freie Mietfahrrad-Nutzung zwischen dem EUREF-Geldnde und dem Bahnhof Sidkreuz zahlen.

Weitere Angebote waren z. B. auch Firmenfahrrader fir kurze Dienstfahrten.

2.3.3.4 MaRnahmen fiir den OPNV

Die Bestandsanalyse zum OPNV ergab, dass das EUREF-Geldnde durch den &ffentlichen Verkehr gut
erschlossen ist. Die Erreichbarkeit des Geldandes kann jedoch malgeblich verbessert werden. Dafiir soll
ein direkter Zugang vom Geldnde zum S-Bahnhof Schéneberg eingerichtet werden, aber auch das

Geladnde gleichermalien getffnet werden (vgl. Beschreibung oben).

Die hier vorgeschlagenen MalRnahmen zielen daher vor allem auf eine bessere Anbindung an den Bhf.
Stdkreuz ab. Eine Moglichkeit ist die Einrichtung eines Shuttle-Services mit (elektrisch betriebenen)
Bussen. Diese konnten beispielsweise wihrend der Hauptverkehrszeiten in einem 10/15-Minuten-Takt,
auBerhalb der HVZ in einem 30-Minuten-Takt oder grofRer, zwischen dem Bhf. Sidkreuz und dem
EUREF-Geldande pendeln. Der Shuttle-Service kann aber auch fiir Event-Verkehre eingesetzt werden.
Flankierende MaRnahmen kénnten hier u. a. Displays fiir die Anzeige von Abfahrten des Shuttle-Services

auf dem Gelande sein.

Weitere Mallnahmen ergeben sich z. B. auch {iber die Einfiihrung der EUREF-Campus-Karte, die unter
anderem auch als OV-Zeitkarte fiir die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen fungiert. Weitere

Ausfiihrungen dazu erfolgen in den Erlduterungen zu den integrierten MaBnahmen.

2.3.3.5 MaRnahmen fiir den Kfz-Verkehr

Damit die o.g. Ziele des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts erreicht werden kdnnen, muss im Kfz-
Verkehr, im Vergleich zum Umweltverbund, ein anderer Ansatz verfolgt werden. So missen fiir die
Mitarbeitenden, Besuchenden, Kunden sowie Lieferanten des EUREF-Geldandes verschiedene
MaRnahmen umgesetzt werden, die einerseits die Verwendung eines eigenen (konventionell
betriebenen) Kfz bei der Anfahrt zum EUREF-Gelande unattraktiv machen, andererseits miissen aber
auch Angebote vorgehalten werden, die die Benutzung von Elektrofahrzeugen und Sharing-Angeboten

und vor allem die Kombination dieser beiden fordern.

Fiir die Reduzierung der Kfz-Verkehrs-Anteile werden in diesem Fall deshalb besondere, restriktive
Malnahmenvorschlage erarbeitet. Ein haufig, fir die Verdrangung des Kfz-Verkehrs, praktizierter Ansatz
ist, eine Begrenzung der maximalen Stellplatzanzahl auf dem Gelande zu zulassen, bzw. nur einen

begrenzten Ausbau der oberirdischen Stellplatze sowie der Tiefgaragenplatze zu veranlassen. Zusatzlich
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zu der gewliinschten Verdrangung des Kfz-Verkehrs, ergeben sich bei einem Nichtbau der (teuren)

Tiefgaragenplatze dann auch monetare Vorteile.

Eine weitere restriktive MaRnahme konnte z. B. eine Zufahrtsbeschrankung von CO,-ausstofenden
Fahrzeugen sein. Die Zufahrtsbeschrankungen fiir diese Fahrzeugtypen kénnen dabei schrittweise (z. B.
im Jahresturnus) erhéht bzw. an gewisse Grenzwerte gekoppelt werden. Vorstellbar ist dabei ebenfalls
die Implementierung innovativer vollautomatischer Systeme auf dem bzw. an der Einfahrt zum Gelande,
wie z. B. ein sensorbasiertes Parkraummanagementsystem mit automatischen Einlasskontrollen zum

Gelande, wo der Einlass z. B. (iber CO,-Plaketten an den Fahrzeugen erfolgen kann.

Da eine Vielzahl an Mitarbeitenden, Besuchenden, Kunden und Lieferanten jedoch auf die Nutzung
eines (eigenen) Kfz angewiesen ist, missen auf dem EUREF-Gelande zusatzlich Angebote geschaffen
werden, um die Mobilitdtsbedirfnisse dieser Nutzer und Nutzerinnen auf andere Art und Weise
befriedigen zu konnen. Sie sollen dabei vor allem nachhaltige Fahrzeuge und Mobilitatslésungen
verwenden. Um dies zu unterstiitzen, muss die Infrastruktur fir CO,-freie Fahrzeuge auf dem Gelande
weiter ausgebaut werden. Hier ist vor allem der Ausbau der Ladeinfrastruktur auf dem Geldnde zu
nennen. Verknlpft werden sollte dies auch mit dem Vorhalten von Stellplatzen auf dem EUREF-Gelédnde,
die nur von Elektrofahrzeugen belegt werden dirfen. Diese Stellplatze sind jeweils mit einem Ladepunkt
auszustatten. Hier kdnnen ebenfalls auch neue innovative Lademoglichkeiten zum Tragen kommen.
Flankiert werden die infrastrukturellen und restriktiven Mallnahmen auf dem Geldnde im Kfz-Verkehr

von integrierten Losungen, die im Folgenden vorgestellt werden.

2.3.3.6 Integrierte Lésungen

Mit den integrierten MaRBnahmenvorschldagen wurden zuséatzliche Losungsstrategien erarbeitet, die nicht
nur speziell fiir ein Verkehrsmittel vorgehalten werden, sondern auch fir Verkehre mit
unterschiedlichen Wegezwecken wie z.B. Pendlerfahrten, Dienstfahrten sowie Fahrten im

Warenwirtschaftsverkehr, anzuwenden sind.

> EUREF-Mobilitdtskarte:

Mit der EUREF-Mobilitatskarte soll den derzeitigen und zukiinftigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
und Mietern vor allem der Zugang zu multimodalen Nutzungsroutinen ermdglicht, aber auch gleichzeitig
die Einstiegshlrde im Zugang zu innovativen Mobilitdtslésungen (e-Carsharing, e-Bikesharing) gesenkt
werden. Mit der EUREF-Mobilitdtskarte werden verschiedene Angebote integriert. Dazu zdhlen vor

allem die Angebote der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) und der Deutschen Bahn (DB). Zusatzlich
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kénnen in das Angebot weitere Dienste der Mobilitatsberatung sowie der Zugang zum EUREF-Fuhrpark

integriert werden.

Vorstellbar sind unterschiedliche Auspragungen der vorgehaltenen Angebote. Eine Basisvariante der
EUREF-Mobilitatskarte beinhaltet beispielhaft die sog. Umweltkarte (Berliner Tarifbereich AB +
Fahrradmitnahme), ein monatliches (e-) Carsharing-Prepaid-Guthaben von z.B. 30€ sowie 30
Freiminuten pro Buchung eines (e-) Call a Bikes. Angebots-Erweiterungsmoglichkeiten sind z. B. die
Integration der BahnCard 25/50/100 oder auch der Zugang zur Nutzung des integrierten EUREF-
Fuhrparks (vgl. unten). Die Abrechnung und Buchung erfolgt (iber eine EUREF-App. Die Mobilitatskarte
ermoglicht dabei ebenso eine einfache Verwaltung von Dienst- und Privatfahrten und halt somit auch
personenspezifische Angebots- und Abrechnungsmodelle vor. Um eine breite Nutzerakzeptanz zu
erreichen, ist jedoch eine einfache Kostenstruktur notwendig. Deswegen dirfen der angebotene

Fuhrpark und die Zusatzleistungen keine weiteren Fixkosten generieren.

» Der integrierte EUREF-Fuhrpark und das EUREF-Mobilitatsbiiro:

Der integrierte EUREF-Fuhrpark ist ein Angebot, welches die Integration privater und gewerblicher
Fahrzeuge in einen Gesamtfahrzeugpool beabsichtigt. Ebenso werden in dieses Angebot die
bestehenden Sharing-Angebote integriert. Um ein moglichst breites und vielfaltiges Angebot fiir die
unterschiedlichen Nutzer und Nutzerinnen vorzuhalten, beinhaltet der Fuhrpark unterschiedliche
Fahrzeugtypen und -gréBen (Vom Sprinter bis zum E-Smart). Hinzu kommen wechselnde Fahrzeuge aus
einem Pool innovativer Fahrzeuge (Pedelecs, e-Testfahrzeuge). Ziel des integrierten Fuhrparks ist es, die
bessere Auslastung von privaten Fahrzeugen, aber auch der Abbau von gewerblichen Fuhrparks, zu

erreichen.

Der integrierte Fuhrpark macht die Benutzung von eFahrzeugen erschwinglich, vermindert aber auch
gleichzeitig die Zugangshirden zu weiteren innovativen Mobilitatslésungen, da neue Modelle zum
Testen und Erfahren bereitgestellt werden. Der integrierte Fahrzeugpool beinhaltet ebenso
Leihfahrrdder und Pedelecs und sollte Bestandteil der vorgehaltenen Angebote der EUREF-
Mobilitatskarte (vgl. oben) sein. Ebenso wird der Zugang durch eine EUREF-Buchungs-App realisiert,
Uber die beispielsweise feste Buchungen mdoglich sind. Weiterhin werden verschiedene

Geschaftsmodelle (fiir private oder geschéaftliche Nutzungen) entwickelt und anschlieRend erprobt.

Organisation, Service und Wartung des EUREF-Fuhrparks erfolgen durch ein auf dem Geldnde ansassiges
EUREF-Mobilitatsbiro, welches gleichzeitig auch der Information und Kommunikation zu weiteren
Diensten und Mobilitats-Losungen dient. Zuséatzliche Dienste sind beispielsweise die Berechnung des

CO,-FulRabdrucks, aber auch weitere Mobilitdtsberatungen, wie z. B. individuelle Streckenberatung, An-
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und Abschaffung von Firmenwagen mit alternativen Antrieben, ebenso denkbar ist Errichtung einer
Plattform mit Informationen zu Fahrgemeinschaften mit Trip- und Ridesharing der EUREF-

Mitarbeitenden.

» EUREF-Rezeption:

Der Wirtschaftsverkehr (Personen und Waren) nimmt bereits heute einen nicht unerheblichen Anteil am
motorisierten Verkehr auf dem Geldnde ein. Mit der Weiterentwicklung des Geldndes wird dieser Anteil
ebenfalls weiter zunehmen. Um mogliche Beeintrachtigungen und Einschrankungen durch Fahrzeuge
des Warenwirtschaftsverkehrs bereits im Vorfeld des Gelandes auffangen zu kénnen, sollte eine zentrale

Annahmestelle (Rezeption) fiir Post, Waren und weitere Lieferungen geschaffen werden.

An der Rezeption kénnen ebenso Post, Waren und weitere Lieferungen der Firmen abgegeben werden,
die nach auflen verschickt werden sollen. Der Austausch erfolgt dabei auch (ber SchlieRfacher. Bei
Express- oder  zeitkritischen Lieferungen erfolgt  durch  die EUREF-Rezeption  ein
Benachrichtigungsservice. Die weitere Feinverteilung der gelieferten Waren erfolgt dann Gber einen
EUREF-Kurier-Dienst, der z.B. auch mit Lastenrdadern erfolgt. Vorstellbar ist ebenso die

Kombination/Integration der EUREF-Rezeption und des EUREF-Mobilitatsbiiros (vgl. oben).

2.3.4 Alternative ErschlieBung mit Aus- und Umbau der vorhandenen Infrastruktur

auRerhalb des Geldandes

An dieser Stelle wird eine zu dem Neubau der ErschlieBungsstralle alternative Lésung vorgestellt, bei der
die vorhandene verkehrliche Infrastruktur auBerhalb des Geldndes aus- bzw. umgebaut werden soll, um
so die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte und damit die ErschlieRung des Geldndes im MIV auch nach

Vollausbau des Gelandes gewahrleisten zu kénnen.

Damit die (sicherheits- und qualitativ-) kritischen verkehrlichen Situationen bei der steten
Weiterentwicklung des Geldandes an den Knotenpunkten (insbesondere an KP 1) entzerrt werden, bzw.
erst gar nicht entstehen kénnen, sollte der Knotenpunkt Dominicusstr.-Sachsendamm / Torgauer Str.
(KP 2) mit einer Lichtsignalsteuerung ausgestattet werden. Um den Verkehrsfluss zu erhéhen, werden
die beiden Knotenpunkte koordiniert signalisiert. Zusatzlich werden an den Knotenpunkten
lichtsignaltechnische Bus-Beschleunigungs-MalRnahmen umgesetzt. Neben der (iblichen Aufdehnung der
relevanten (und Stauchung feindlicher) Freigabezeiten in den Signalzeitenprogrammen, waére
beispielsweise auch eine mit Permissivsignalen ausgestattete Busschleuse, die dem Busverkehr das

Ausfahren aus den Haltestellen als Pulkfiihrer ermoglicht, zu nennen.
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Als notwendige bauliche MaRnahme muss vor allem der Fahrbahnteiler im Bereich von KP 2 entfernt
werden, damit aus der Torgauer Stralle direkt in den Sachsendamm links eingebogen bzw. von der
Dominicusstralle direkt in die Torgauer Str. links abgebogen werden kann. Der derzeitigen Problematik

der Abwicklung der Wender an KP 1 wird somit entgegengewirkt. Abbildung 34 zeigt den Vor-Entwurf zu

dem lichtsignalisierten Doppelknotenpunkt.

Abbildung 34: Vor-Entwurf fiir einen lichtsignalisierten Doppelknotenpunkt (Quelle: FG SPB auf der Kartengrundlage von der

Verkehrslenkung Berlin)

Weitere (Umbau-)MaRRnahmen an den Knotenpunkten sind u. a.:

e Ummarkierungen der Fahrstreifen,

e Markierung von Haltlinien,

e Installation eines Linksabbiegestreifens

e Markierungen von Radverkehrsanlagen (Radfahrerfurten),

e Verlegung der Bushaltestellen.
Fiir den oben vorgestellten Entwurf wurde fir beide Knotenpunkte je ein Signalzeitenplan erstellt sowie
jeweils eine Leistungsfahigkeitsberechnung nach dem HBS durchgefiihrt. Als Verkehrsbelastung wurden
die Verkehrszahlen des nachmittaglichen Spitzenverkehrs nach Vollausbau des Geldndes (mit
konservativer Modal Split-Entwicklung, vgl. Tabelle 13) verwendet, die mit dem oben vorgestellten

Prognosetool errechnet worden sind.
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Leistungsfahigkeit: DominicusstraRe / Ebersstrafle (KP1)
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Abbildung 35: Leistungsfihigkeit des KP 1 (Quelle: FG SPB)

Die Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, dass die Signalisierung an KP 1 mit der neuen
Verkehrsbelastung leistungsfahig ist. Es muss jedoch erwdhnt werden, dass mit der erreichten

Qualitatsstufe ,,D“ die mindestens erforderliche Qualitatsstufe erreicht wird.
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Leistungsfahigkeit: DominicusstraRe — Sachsendamm / Torgauer StraRe (KP2)
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Abbildung 36: Leistungsfihigkeit des KP 2 (Quelle: FG SPB)

Auch an KP 2 ist zu sehen, dass der neue Signalzeitenplan zwar leistungsfahig ist, jedoch auch hier nur

die mindestens erforderliche Qualitatsstufe ,,D“ erzielt wird.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass mit der vorgestellten Losung eine, zum kostspieligen
Neubau der ErschlieBungsstraBe, mogliche alternative Variante der ErschlieBung des Gelandes
aufgezeigt werden konnte. Ferner muss auch erwahnt werden, dass die Qualititen an den
Knotenpunkten sich vor allem dann besser darstellen werden, sobald die MalRnahmen des Verkehrs-
und Mobilitdtskonzepts greifen und die Modal

Umweltverbunds verschieben.

Es obliegt den Entscheidungstragern (u.a. Investor, Bezirk), welche ErschlieRungsvariante fir das

EUREF-Gelande realisiert werden soll.

Split-Anteile sich dadurch zu Gunsten des
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» Umbau der Torgauer Strale

Vollig unabhdngig davon, welche MalRnahmen des Verkehrs- bzw. Mobilitdtskonzepts oder auch welche
UmbaumaBnahmen an den Knotenpunkten umgesetzt werden, wird definitiv empfohlen, den
StralRenraum der Torgauer Strafe neu zu gestalten. Die Torgauer StraRe weist in dem jetzigen
Ausbauzustand beziglich verkehrsplanerischer Standards eine Vielzahl an Defiziten auf, welche sich

insbesondere fir die nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer bemerkbar machen.

Mit diesen UmbaumaRnahmen werden verschiedene Ziele verfolgt werden, wie z. B.:

e Erhohung der zu Fu-Gehenden-Freundlichkeit,
e Verbesserung der Fahrraderreichbarkeit des Geldndes,
e Erhohung der Barrierefreiheit.

Hierflr bieten sich umbautechnisch verschiedene Méglichkeiten:

e Verkehrsberuhigter Bereich,

e Fahrradstralie,

e Shared Space - Regelungen wie in anderen Berliner Modellprojekten zur Begegnungszone (vgl.
Maallenstr oder Bergmannstr. in Berlin).

Zu den expliziten EinzelmaBnahmen gehoren dabei u. a.:

e Schaffung einer homogenen Oberflachenbeschaffenheit, Herausnahme des Kopfsteinpflasters,

e Realisierung einer Kernfahrbahn z. B. 5,5 m (abstimmen auf Verkehrsstarken und mafRgebenden
Begegnungsfall ),

e Verbreiterung der Gehwege (aufgrund der geringen Platzverhaltnisse im Querschnitt der
Torgauer Str. evtl. nur auf einer Seite anbieten),

e Evtl. Abschaffung von Borden - niveaugleicher Ausbau des StraRenquerschnitts (Barrierefreiheit
beachten).

2.3.5 Fazit zum Verkehrskonzept

Das vorgestellte Verkehrs- und Mobilitdtskonzept beinhaltet eine Vielzahl an verschiedenen
Malnahmen und Lésungsvorschlagen, um den Verkehr von und zum EUREF-Geldnde nachhaltig zu
gestalten bzw. die Verkehrstrager des Umweltverbundes sowie innovative Mobilitatslosungen zu
fordern. Die Umsetzung dieser MalBnahmen, aber auch die zukiinftige Entwicklung der Verkehre bereits
im Vorfeld zu antizipieren und gemal der Zielstellung in die gewilinschten Bahnen zu lenken, wird die
groRte Aufgabe fiir alle Beteiligten der Gelande- und Verkehrsentwicklung sein. Die Umsetzung dieser
Malnahmen obliegt jedoch vor allem dem Investor des Geldndes. Dieser muss zwischen seinen eigenen
okonomischen und 6kologischen Zielstellungen und den Gibergeordneten Zielen fiir die Arealentwicklung
(,Stadtquartier von morgen”) abwéagen und bestimmt somit das Realisieren und Voranschreiten der

Umsetzung der MaBnahmen maligeblich.
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2.4 AP 3.4 — Wirkungskontrolle

2.4.1 Ziele und Rahmenbedingungen

Ziel der vergleichenden Wirkungsstudie in AP 3.4 war es, Erkenntnisse darliber zu gewinnen, ob die
Verbindung einer Energie- und Verkehrswende Aussicht hat, Entlastungen zu generieren. Es war
geplant, die Umwelt-Auswirkungen zu analysieren, die ein (evtl. teilweiser) Umstieg auf dem EUREF-
Geldnde ansdassiger Firmen und Fuhrparknutzer von verbrennungsmotorischen Fahrzeugen auf CO;-
emissionsdarmere Fahrzeuge, z. B. Fahrzeuge mit CO,-drmeren Kraftstoffen wie Erdgas oder CO,-freie

Elektrofahrzeuge mit einer Stromversorgung aus Erneuerbaren Energien, ergibt.

Anders als zum Zeitpunkt der Erstellung des Antrages fiir die Vorphase, gab es zum Zeitpunkt der hierfir
vorgesehenen Messungen auf dem EUREF-Geldnde keine Elektrofahrzeuge, die gesteuert laden oder ins
Stromnetz zuriickspeisen konnten. Die seinerzeit vorhandenen BMW Mini E hatten diese Fahigkeit,
wurden aber von BMW zuriickgerufen und konnten fiir Messungen nicht zur Verfligung stehen. Es war
damit absehbar, dass die Wirkungsuntersuchung im Sinne einer explorativen Fallstudie mit einem etwas
angepassten Konzept durchgefiihrt werden musste, indem die Wirkung von elektromobilen Fahrzeugen
auf Energiekostenkosten (6konomische Wirkung), Energieverbrauch und CO,-Emission (6kologische
Wirkung) im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen untersucht werden, sowie eine erste
Potentialabschatzung fur elektromobile Fahrzeuge in einer Flotte auf dem EUREF-Gelande abgegeben

werden sollte.

Nach der Entwicklung eines Kurzkonzepts fir die explorative Fallstudie wurde ein Steckbrief fir die
Akquise von Probanden entworfen mit dem Ziel, ein Unternehmen auf dem EUREF-Gelande fiir die
Fallstudie zu gewinnen. Diese Akquise erwies sich im Berichtszeitraum als schwierig und aufwandig.
Dabei stellten sich u. a. auch juristische bzw. versicherungstechnische Probleme in Bezug auf den Einsatz
von unternehmensfremden elektromobilen Fahrzeugen fiir die Fallstudie. Es wurde daher zunachst, um
eine Datengrundlage zu schaffen, zusatzlich zu den vorzubereitenden Probandenfahrten Daten aus
wissenschaftlichen Vorarbeiten zur Wirkung von Elektromobilen Fahrzeugen recherchiert sowie
beispielhaft Ableitungen der Energie- und Emissionseinspareffekte mit Potentialabschatzung anhand
von realen Flottendaten des auf dem EUREF-Geldande ansassigen Unternehmens Schneider Electric
vorgenommen. Des Weiteren wurden durch Probanden aus der Forschergruppe des EUREF-
Forschungscampus Mobility2Grid Messungen in Eigenerhebung durchgefiihrt. Zum Ende des
Berichtszeitraums zeichnete sich jedoch die Bereitschaft des auf dem EUREF-Geldande angesiedelten

Unternehmens Palmetto ab, als Proband im Januar/Februar 2015 zur Verfligung zu stehen, so dass die
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Messungen doch noch vorgenommen werden konnten. Zugleich wurden die Ergebnisse der

Potentialabschatzung fiir zwei elektromobile Fahrzeuge der Schneider Electric Flotte aufbereitet.

Vorrangiges Ziel der Fallstudie war es, die Umwelt-Auswirkungen zu analysieren, die mit einem (evtl.
teilweisen) Umstieg der Fuhrparknutzer auf dem EUREF-Geldnde auf Elektrofahrzeuge erreicht werden
konnten. Messgrofle war dabei der von den Fahrzeugnutzern erzeugte CO,-Ausstol}, der aus den

Energie-(Kraftstoff-)verbrauchen der Fahrzeuge errechnet werden kann.

2.4.2 Methodisches Vorgehen

Zur Ermittlung der momentanen CO;-Emission des Fuhrparks auf dem EUREF-Geldande und der
Abschatzung von CO,-Reduktionspotentialen in den nachsten Jahren, wurden die CO,-Emissionen von
zwei exemplarischen Fuhrparks (eine groRe Firma und eine mittelstidndische Firma) ermittelt. Hier
sollten nicht nur Herstellerangaben fir Kraftstoffverbrauche hochgerechnet werden, sondern reale
Kraftstoff- und Energieverbrauche von auf dem EUREF-Geldnde ansassigen Firmen mit realen Fahrten im

Berliner Stadtverkehr zu Grunde gelegt werden.

Da Energieverbrauche von Kraftfahrzeugen in der Praxis in der Regel erheblich von Herstellerangaben
abweichen koénnen, wurden sowohl reale Verbrauche anderer Flotten, als auch verschiedene
Messfahrten mit auf dem EUREF-Geldnde stationierten, sowohl verbrennungsmotorisch angetriebenen

als auch elektromobilen, Fahrzeugen als Vergleichsmal3stab herangezogen.

Die der Wirkungsstudie zu Grunde liegenden heutigen CO,-Emissionen wurden aus den
Kraftstoffverbrauchen der Fuhrparks ermittelt und anhand von Annahmen, wie schnell die
Durchdringung der verbrennungsmotorischen Fuhrparks mit Elektrofahrzeugen fortschreiten wird, fir

verschiedene Zeitraume hochgerechnet.

Aus diesen Ergebnissen wurden dann sowohl die CO,-Emissionen von heute als auch diejenigen fir die
Jahre 2020 (Ziel der Bundesregierung: 1 Mio. Elektrofahrzeuge auf Deutschlands StraRen), 2025 und
2030 hochgerechnet. Zudem wurden die Auswirkungen auf den verkehrsbedingten CO,-AusstoR auf
dem EUREF-Geldande ermittelt, um festzustellen, ob und falls ja in welchem MaR, eine Verkehrswende

auf dem EUREF-Geldnde in der Zukunft Auswirkungen auf die Emission von Klimagasen hat.
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2.4.3 Durchfiihrung und Ergebnisse

2.4.3.1 Ermittlung von CO-Emissionen von Kraftfahrzeugen

Einzige MessgroRe war der von den Fahrzeugen erzeugte CO,-AusstolR3, der direkt aus den Energie-und
Kraftstoffverbrauchen der Fahrzeuge errechnet werden konnte. Da die Ermittlung von CO,-Emissionen
verbrennungsmotorischer Fahrzeuge von denen elektrisch betriebener Fahrzeuge abweicht, werden

beide Messmethoden dargestellt.

» Ermittlung von COz-Emissionen bei verbrennungsmotorisch betriebenen KFZ

Der Energiebedarf von verbrennungsmotorischen KFZ wird in Litern pro 100 km Fahrstrecke ermittelt.
Hier wird weiter nach KFZ mit Otto- und Dieselmotor unterschieden, da die CO,-Erzeugung durch die
Verbrennung von Otto- und Dieselkraftstoff unterschiedlich ist. Auf dem EUREF-Geldnde sind auch
einige Erdgasfahrzeuge (z. B. Fa. Palmetto) im Einsatz, deren CO,-Emission pro Fahrstrecke im Vergleich
zu Benzin- oder Dieselfahrzeugen geringer ist. Die CO,-Emissionen bei verbrennungsmotorischen KFZ
werden Uber den Kraftstoffverbrauch ermittelt. Je nachdem, (iber welche Strecke die Messung erfolgt,
muss mehr oder weniger Aufwand fiir die Ermittlung des realen Kraftstoff-Verbrauches einer Messfahrt
in Liter pro 100 km Fahrstrecke getrieben werden. Erfolgt die Messung tiber mehrere tausend Kilometer,
so kann es ausreichend sein, dass der jeweilige Nutzer oder die jeweilige Nutzerin des Fahrzeugs zur
Betankung stets dieselbe Tankstelle und denselben Tankplatz wahlt, bzw. mindestens am Anfang und
am Ende des Messzeitraumes. Durch Beenden des Tankvorganges beim ersten automatischen
Abschalten der Zapfpistole kann eine ausreichend exakte Ermittlung einer einheitlichen Befiillung

gewadhrleistet werden.

Ist die Messstrecke deutlich kiirzer (z. B. weniger als eine Tankfillung) missen andere Messmethoden
eingesetzt werden, z. B. die Messung Uber eine Kraftstoffflasche, die direkt mit der Kraftstoffanlage des
zu messenden Kraftfahrzeuges verbunden wird, und an deren Skala man den Verbrauch nach der

Messung abliest und durch die gefahrene Messstrecke in Kilometer teilt.

Nachdem dann der Kraftstoffverbrauch ermittelt wurde, kann dieser in die fahrzeugbezogene CO,-
Emission umgerechnet werden. Hierbei ist zum einen zu beachten, dass ein Liter Kraftstoff nur ca. 750 g

wiegt, zum anderen, ob die verbrauchte Kraftstoffmenge in Liter oder in Kilogramm angegeben ist.

Bei der Verbrennung von Ottokraftstoff werden pro Liter Kraftstoff (Benzin) 2,88 kg CO, in die

Atmosphare emittiert (Well-to-Wheel-Ansatz (Schmied, Knérr 2013, Tabelle 5)). Bei der Verbrennung
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von Dieselkraftstoff sind dies 3,24 kg CO; pro Liter (Well-to-Wheel-Ansatz (Schmied, Knérr 2013,

Tabelle 5)). Bei Erdgasfahrzeugen betragt der CO,-Ausstoss 2,79 kg pro kg getankten Erdgases.!!

» Ermittlung von CO-Emissionen bei elektrisch betriebenen KFZ

Einige Elektro-Fahrzeuge zeigen den Stromverbrauch in einem Display im Fahrzeuginneren mit der
MessgroRRe kWh/100 km an. In der Regel handelt es sich hier um den Stromverbrauch ab Steckdose.
Sollte es sich in einem Sonderfall um den Verbrauch ab Fahrbatterie handeln, wiirden noch die Energie-

Verluste im Ladekabel, in der Ladetechnik und in der Batterie hinzukommen.
Einige Ladesdulen auf dem EUREF-Areal zeigen die geladene Energiemenge an.

Die Kraftstoff- und Stromverbrauche von verbrennungsmotorischen Kraftfahrzeugen und
Elektrofahrzeugen sind nicht so einfach zu vergleichen. Wahrend bei verbrennungsmotorisch
angetriebenen Kraftfahrzeugen die Beheizung des Fahrzeuginnenraumes praktisch ein Abfallprodukt ist,
muss bei Elektrofahrzeugen fiir die Beheizung zusatzlich zum Stromverbrauch fiir den Antrieb Energie
aufgewendet werden. Umstritten ist, ob Elektrofahrzeuge mit einer Kraftstoff-Standheizung
ausgestattet werden dirfen, die die Emissionsfreiheit wieder konterkariert, andererseits ist es
energetisch hochst fragwirdig, im Winter den Akku noch zusatzlich durch eine Elektroheizung zu
belasten, die leicht mehr Leistungsbedarf als der eigentliche Fahrzeugantrieb haben kann und hiermit

die Reichweite des Fahrzeuges erheblich reduziert.

Die CO,-Emission der elektrischen Flotte ist von der Art der Stromerzeugung abhangig. Hier kann man je
nach Fahrzeugflotte und Standort der genutzten Ladesdulen einen deutschen Strommix
(ca. 560 g CO2/kWh) ansetzen, einen Berliner Strommix, einen EUREF-Strommix, einen Ladesiulen-
Strommix oder einen zu 100 % erneuerbaren Strommix (<50 g CO,/kWh). Die auch bei Erneuerbaren
Energien vorhandenen Emissionen resultieren von Energieverbrauchen fiir die Installation der Anlagen

geteilt durch die wahrend der Betriebsdauer erzeugte Energiemenge.

Da es in dieser Wirkungsstudie um die CO,-Emissionen einzelner, auf dem EUREF-Areal beheimateter
Elektrofahrzeuge ging, die auch hauptsachlich dort geladen wurden, wurde ein EUREF-Mix

angenommen, der zumindest in den nachsten Jahren aus Erneuerbaren Energien stammt.

1 vergleiche: http://www.spritmonitor.de/de/berechnung_co2_ausstoss.html (Zugriff: 30.03.2015)
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Der Anteil Erneuerbarer Energie am Stromverbrauch der Bundesrepublik Deutschland (entsprechend
Angaben Umweltbundesamt'?) wird fiir die zurtickliegenden drei Jahre folgendermaRen angegeben:

o 2012:23,6%

e 2013:253%

o 2014:27,8%

Fir die Zukunft (entsprechend Angaben Umweltbundesamt®®) wird dieser Verbrauch folgendermaRen

angenommen bzw. als Ziel angestrebt:

e 2020:40-45%

e 2030: mind. 50 %

e 2040: mind. 65 %

e 2050: mind. 80 %

Fir das EUREF-Gelande liegen mit Stand Ende 2014 folgende Informationen zum Anteil Erneuerbarer

Energien vor (s. Raab et al. 2015, S. 33-36 zu Photovoltaik; S. 37-41 zu Kleinwindenergieanlagen; S. 42-44
zu BHKW):

e Solarstromanlagen (PV, Photovoltaik): 23,4 kWp (Haus 4) + 22,62 kWp (Garage 8) + 7,5 kWp (Solon
Mover) + 19,74 kWp (Gebdude 15a) = 73 kWp

e Kleine Windkraftanlagen (Vertikalachsentechnik, VAWT): 6 x 1,0 kWp (4 Anlagen auf Dachern und
zwei auf dem Gasometer) = 6,0 kWp

o Kraft-Warme-Kopplung: Erdgas-Blockheizkraftwerk (BHKW): 22 kWp (Smartblock) + 400 kWp (grolRe
Anlage) =422 kWp

Eine Solarstromanlage von 73 kWp Spitzenleistung erzeugt in Berlin etwa 65.700 kWh pro Jahr

(900 kWh/kWp). Bei einem Stromverbrauch von 15 kWh/100 km bei einem Elektrofahrzeug kénnen pro

Jahr 438.000 km elektrisch zuriickgelegt werden. Dies ist mehr als die Jahresfahrleistung von 29 E-KFZ.

Weiterer erneuerbarer Strom kommt, zumindest saisonal, aus dem Blockheizkraftwerk. Es wird

angenommen, dass fir die Elektrofahrzeuge der ansassigen Unternehmen genug CO,-freier Strom zur

Verfligung steht.

12 http://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/erneuerbare-energien/erneuerbare-energien-in-
zahlen (Zugriff: 30.03.2015)
13 http://www.umweltbundesamt.de/daten/energiebereitstellung-verbrauch/ausbauziele-der-erneuerbaren-

energien (Zugriff: 30.03.2015)
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» Flottenverbrduche in der Realitdt

Insbesondere grolRere Unternehmen lassen ihre Flotten von externen Organisationen verwalten, die
auch auf die Emissionen achten und diese fir das Umweltgutachten des Unternehmens aufbereiten. So
gibt der Fuhrparkverwalter Mobility Solutions der Deutschen Telekom im Jahr 2010 fiir die Flotte von
33.000 Telekom-Fahrzeugen einen Verbrauch von 7,1 Liter pro 100 km an, was einer CO,-Emission von
187 g/km entspricht. Zielwert fir 2015 ist 110 g/km, insbesondere durch Neubeschaffungen

emissionsiarmerer Fahrzeuge!.

Zu beachten ist, dass es sich hierbei um einen gemessenen Realwert aus den Verbrduchen der
Fahrzeuge und nicht um eine Berechnung handelt. Ebenso beriicksichtigt dieser Verbrauchswert bereits,
dass die Fahrzeuge eine elektrotechnische Werkstatteinrichtung haben, wie sie auch den Fahrzeugen
der Firma Schneider Electric entsprechen dirfte. Der Unterschied zur Schneider Electric-Flotte besteht
darin, dass die Telekom-Fahrzeuge auch auf LandstraRen und Autobahnen unterwegs sind, wahrend sich
die Fahrzeuge der Firma Schneider Electric eher im Stadtverkehr bewegen, was zu héheren Verbrduchen

fuhrt.

2.4.3.2 Verbrduche von verbrennungsmotorischen Fahrzeugen auf dem EUREF-Gelande

Auf dem EUREF-Geldande sind verschiedene Firmen angesiedelt, die fir ihre gewerblichen Fahrten
Kraftfahrzeuge einsetzen. Im Laufe der Jahre dndert sich die CO,-Emission mit dem Zu- und Wegzug von
Unternehmen. So ist wahrend des Zeitraumes dieser Untersuchung ein Teil der Fa. Begatec vom EUREF-
Geldande weggezogen, wahrend andere Unternehmen auf das Geldnde zugezogen sind. Hieraus ergibt
sich eine nicht unerhebliche Veranderung der verkehrlich bedingten CO,-Emission. Weiterhin gibt es
einen KFZ-basierten Lieferverkehr und den MIV-Anteil am An- und Abreiseverkehr der auf dem EUREF-
Geldnde beschiaftigten Personen, die hier nicht bericksichtigt werden. Mehrere auf dem EUREF-Gelande
ansassige Firmen betreiben eigene Fahrzeuge, vor allem mit verbrennungsmotorischem Antrieb,

Elektrofahrzeuge sind zurzeit noch die Ausnahme.

Stellvertretend fiir ein groRes Unternehmen auf dem EUREF-Gelande wurde in der Untersuchung die
Schneider Electric GmbH mit etwa 200 verbrennungsmotorischen und 2 elektrisch betriebenen
Fahrzeugen, stellvertretend fiir ein kleines bis mittleres Unternehmen (KMU) die Firma Palmetto mit
drei verbrennungsmotorischen (davon zwei Benzin-Fahrzeuge und ein Erdgasfahrzeug) und einem

elektrisch betriebenen Fahrzeug herangezogen.

14 http://www.telekom-mobilitysolutions.de/dtag/cms/content/DeTeFS/de/1616024 (Zugriff: 30.03.2015)
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Zur Ermittlung der realen Kraftstoffverbrduche standen die Angaben aus dem Fuhrpark der Firma

Schneider Electric und die Daten der Fahrtenbiicher und Tankkarten von Palmetto zur Verfligung.

» Verbrennungsmotorische Fahrzeuge der Fa. Schneider Electric

Vom Unternehmen, das auf dem EUREF-Gelande eine Flotte von 200 Fahrzeugen betreibt, wurde der
Durchschnittsverbrauch der verbrennungsmotorischen Fahrzeuge in 2014 bei 7-7,5 Liter/100 km
angegeben. Bei Erreichen eines Verbrauches von mehr als 7,8 Liter pro 100 km wird der Fahrer oder die

Fahrerin angeschrieben und auf den hohen Kraftstoffverbrauch hingewiesen.

» Verbrennungsmotorische Fahrzeuge Palmetto

Zur Auswertung wurden die Fahrtenbilcher ausgewertet und die getankten Benzinmengen aus den
Tankkarten ermittelt und in Verbindung gebracht. Es konnten Verbrauchsdaten aus den Monaten Januar
und Februar 2015 ausgewertet werden. Der Opel Corsa legte zwischen dem 01.01.2015 und dem
31.01.2015 eine Fahrstrecke von 2.155km (73.002 km -75.157 km) zurlick, bei einem
Kraftstoffverbrauch von 121,28 Liter (102,02 + 19,26 Liter). Der Verbrauch des Opels Corsa lag im Januar
2015 bei 5,63 1/100 km.*

Der Verbrauch des ebenfalls bei Palmetto eingesetzten Erdgasfahrzeuges Skoda Citigo wird von 40
verschiedenen Nutzern und Nutzerinnen mit einem Mittelwert von 3,45 kg/100 km und einer
Bandbreite von 2,75-4,77 kg/100 km angegeben. Im Fahrtenbuch waren die km-Stinde der
Tankvorgange nicht vermerkt, so dass hier keine reale Auswertung durchgefiihrt werden konnte,

sondern diese Durchschnittswerte herangezogen wurden.
Im Vergleich zwischen Opel Corsa Benzin und Skoda Citigo CNG ergibt sich:

e Opel:5,631/100 km, 5,63 Liter/100 km X 2,88 kg CO,/Liter Benzin = 16,21 kg CO»/100 km

e Skoda: 3,45 kg Erdgas/100 km X 2,79 kg CO,/kg Erdgas = 9,63 kg CO,/100km

Die CO,-Emission des Benzin-Corsa liegt 68 % hoher als diejenige des Citigo CNG. Eine Reduktion der
verkehrlich bedingten CO,-Emission auf dem EUREF-Gelande kann also auch durch verstarkten Einsatz

von mit Erdgas betriebenen Fahrzeugen erfolgen.

5 http://www.spritmonitor.de/de/uebersicht/45-Skoda/1289-Citigo.html (Zugriff: 25.03.2015)
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2.4.3.3 Verbrduche von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen auf dem EUREF-Geldnde

Die Energieverbrauche und CO;-Emissionen von heutigen Elektrofahrzeugen wurden mit drei
verschiedenen Verfahren ermittelt:

1. Stromverbrduche der beiden Schneider Electric-Elektrofahrzeuge,

2. Eigene Messungen und getrackte Testfahrten mit dem GEC Stromos von IBBA/ARTE der TUB

3. Fahrten mit einem Elektrofahrzeug im Fuhrpark der Firma Palmetto

Um die realen Energieverbrauche der auf dem EUREF-Geldande vorhandenen Elektrofahrzeuge moglichst

genau zu ermitteln, wurden drei verschiedene Methoden angewandt:

» Messdaten der elektromobilen Fahrzeuge der Firma Schneider Electric

Die auf dem EUREF-Geldnde angesiedelte Firma Schneider Electric betreibt dort, neben ihrem
umfangreichen Fuhrpark von verbrennungsmotorischen Fahrzeugen, auch zwei Elektrofahrzeuge: einen
BMW i3 mit Range-Extender und einen Smart ed. Von beiden Fahrzeugen wurden die
Energieverbrauche liber eine lange Fahrstrecke im Berliner Stadtverkehr ermittelt, die Displays wurden

fotografiert und die Daten ausgewertet.
Als Real-Verbrauch ergab sich:

e BMWi3: 18,3 kWh/100 km Uiber 4.498 km Fahrstrecke
e Smarted: 15,8 kWh/100 km Uber 3.085 km Fahrstrecke

Zum Vergleich: fur die beiden im Schneider Electric-Fuhrpark vorhandenen Elektrofahrzeuge BMW i3

und Smart ed werden als Herstellerangabe folgende Stromverbrdauche genannt:

e BMWi3: 12,9kWh/100 km ab Netz
e Smarted: 15,1 kWh/100 km ab Netz

Bei Spritmonitor.de gibt es folgende Angaben liber mehrere Fahrzeuge?®:

e BMW: i3: Durchschnitt 16,23 kWh/100 km mit Werten zwischen 10,67 bis 22,48 kWh
e Smarted: Durchschnitt 15,17 kWh/100 km mit Werten von 12,42 bis 22,04 kWh

Mit diesen Vergleichswerten konnte bestdtigt werden, dass die gemessenen Werte fiir den Real-

Verbrauch in einer realistischen GroRenordnung liegen.

16 www.spritmonitor.de (Zugriff: 25.03.2015)
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» Messdaten mit dem elektromobilen Fahrzeug GEC Stromos des IBBA der TU Berlin

Um weitere Vergleichswerte heranziehen zu kdénnen, wurden mit dem hauseigenen Elektrofahrzeug
German E-Cars Stromos des Partners IBBA/ARTE der TUB (s. Abbildung 37) fiir einen Zeitraum von zwei
Wochen (09.02.2015 bis 20.02.2015) Fahrten vom EUREF-Geldnde im Berliner Stadtverkehr
durchgefihrt. Hierbei wurden mehrere Fahrten mit einem Smartphone mit der InnoZ-Tracks-App des

EUREF-Partners InnoZ ,getrackt” und aufgezeichnet. Weiterhin wurden die in diesen zwei Wochen

nachgeladenen Energiemengen dokumentiert.

Abbildung 37: Elektro-Fahrzeug Stromos des IBBA der TU Berlin, umgeriistet durch German E-Cars in Grebenstein bei Kassel

Insgesamt wurden im angegebenen Zeitraum mit dem Stromos-Elektrofahrzeug 259 km zurtickgelegt
und eine Energiemenge von 48,9 kWh nachgeladen. Hieraus ergab sich ein Energieverbrauch von 18,9
kWh pro 100 km Fahrstrecke ab Ladesdule. Da diese Messungen in zwei relativ kalten Winterwochen
(nachts um 0° C bzw. bis minus 3° C) im Februar stattfanden, ist der etwas héhere Stromverbrauch im
Vergleich zu den Messungen auf Spritmonitor.de mit zusatzlicher Heizenergie fiir den Akku zu erklaren.
Beim Stromos ladt die Batterie erst ab einer Batterietemperatur von tiber 5° C. Bevor diese Temperatur
erreicht ist, wird die aus dem Stromnetz entnommene Energie zum Beheizen der Batterie verwendet,
was zu einem hoheren Verbrauch pro 100 km fihrt. Das Fahrzeugdisplay im Innenraum zeigt dann
,Batterie zu kalt” und ,Batterieheizer aktiv’ an. Rein theoretisch kbnnte man auch einen deutlich
héheren Stromverbrauch pro Fahrstrecke ermitteln, wenn das Fahrzeug im kalten Winterhalbjahr fast
nicht bewegt, aber standig an der Steckdose ,beheizt” wird. Dieser extreme Fall sollte aber bei einem
Fahrzeug, das taglich in einem Fuhrpark benutzt wird, nicht auftreten. Zur weiteren Optimierung des

Energieverbrauches pro Fahrstrecke kann die Ladung bereits beim Ubergang in die Ausgleichsladung bei
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ca. 93 % Ladezustand abgebrochen werden, da der Wirkungsgrad dann abnimmt. Das Display zeigt dann
die Anzeige ,balancing”. Eine Moglichkeit ware, die Ladezeit manuell mit einer Zeitschaltuhr zu

begrenzen, indem man abschatzt wie lange die Ladung bis zum Erreichen der 93 %-Marke benotigt.

Zum Vergleich: Bei ,Spritmonitor“t’ werden Verbrauchsdaten fir einen GEC Stromos mit
16,64 kWh/100 km uber 2.034 km bei einer geladenen Energiemenge von 339 kWh angegeben, fur

Stromos-Ladungen waren auf manchen Fahrten Werte von bis unter 13,0 kWh/100 km erzielt worden.

» Messdaten mit den elektromobilen Fahrzeugen der Firma Palmetto

Die Firma Palmetto fiihrte im Rahmen der Untersuchungen zur Wirkungskontrolle Fahrten mit elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen durch, und hat ebenfalls einige dieser Fahrten sowohl per Smartphone und
InnoZ-Tracks-App, als auch mit einem extra Tracking-Gerat verfolgt (siehe Abbildung 38). Die Fahrten
wurden mit einem Citroen C-Zero-Fahrzeug von eFlinkster, dem elektrischen Carsharing-Service der

Bahn, durchgefuhrt (baugleich Mitsubishi EV und Peugeot iOn).

—
>

§ BERLIN
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Besuchte Ladesaulen o : rempamot Tma————y

oo

‘ Standzeiten ohne
Ladevorgang

»  Gefahrene Strecke T gl P Angieniche

Abbildung 38: Getrackte Fahrten eines Palmetto-Mitarbeiters mit einem Elektrofahrzeug (Quelle: FG SPB)

7 www.spritmonitor.de (Zugriff: 25.03.2015)
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Der Kilometerstand des Messfahrzeugs lag zu Beginn der Testfahrten bei 8.191 km und am Ende der

Messungen bei 8.410 km. Die im Messzeitraum zuriickgelegte Wegstrecke betrug somit 219 km. Die fiir

die Zuriicklegung dieser Wegstrecke nachgeladene Elektroenergie betrug 40,5 kWh, damit lag der

Durchschnittsverbrauch ab Steckdose bei 18,5 kWh/100 km (s. Tabelle 15)

Tabelle 15: Fahrstrecke des Palmetto-Mitarbeiters mit dem Elektrofahrzeug incl. Ladehalten (Quelle: FG SPB)

Strecken Ladevorgdnge
In Abb. Einzelstrecke Gesamtstrecke Geladen Gelade.ne Gesamtenergie
Energie
5,3 km 5,3 km nein - -
* 12,3 km 17,6 km nein - -
31,2 km 48,8 km nein - -
29,1 km 77,9 km ja 14,3 kWh 14,3 kWh
* 13,1 km 91,0 km ja 1,8 kWh 16,1 kWh
27,2 km 118,2 km ja 3,7 kWh 19,8 kWh
27,6 km 145,8 km nein -
* 11,1 km 156,9 km ja 7,2 kWh 27,0 kWh
28,2 km 185,1 km ja 7,1 kWh 34,1 kWh
27,3 km 212,4 km nein -
* 6,3 km 218,7 km ja 6,4 kWh 40,5 kWh
» Zusammenfassung
Die Ermittlung des Fahrstrecken gewichteten Durchschnittsverbrauches der gemessenen

Elektrofahrzeuge auf dem EUREF-Geldnde ergab das in Tabelle 16 aufgefiihrte Ergebnis.

Tabelle 16: Fahrstrecken-gewichteter Durchschnittsverbrauch

Fahrzeug km kWh/100km X km/100 kWh/100 km
BMW i3 4498 823,134 18,3
Smart ed 3085 487,43 15,8
Stromos 259 48,951 18,9
Citroen C-Zero 219 40,515 18,5
Summe 8061 1400,03

Als errechneter gewichteter Durchschnittsverbrauch ergibt sich damit:

1.400,03 kWh/80,61 X 100 km = 17,37 kWh/100 km
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Da der ermittelte gewichtete Durchschnittsverbrauch der auf dem EUREF-Geldnde stationierten
Elektrofahrzeuge von 17,37 kWh/100 km im Winterhalbjahr gemessen wurde, wird fiir die zukiinftigen
Ganzjahreswerte mit 16 kWh/100 km gerechnet.

2.4.3.4 Aktuelle und zukiinftige CO,-Emissionen auf dem EUREF-Gelande

» Aktuelle verkehrsbedingte CO2-Emissionen

Nach Ermittlung von Kraftstoff- und Stromverbrauchen wurde die Wirkungsstudie exemplarisch fiir den
Fuhrpark der Firma Schneider Electric aufgestellt, da hier mit Abstand die meisten Fahrzeuge im Einsatz
sind. Der Kraftstoff-Verbrauch wird auf 7 Liter Superbenzin/100 km angepasst, um auch wenige kleinere
Fahrzeuge zu bericksichtigen. Vereinfacht wurde hier von einer Flotte mit Benzinerfahrzeugen

ausgegangen.

Vereinfachte Annahmen zum bisherigen Fuhrpark:

e 200 Fahrzeuge verbrennungsmotorisch

e Verbrauch: 7 Liter Superbenzin/100 km

e Jahrliche Fahrleistung: 15.000 km (150 mal 100km)
Bei einem Fuhrpark von 200 Fahrzeugen mit Verbrennungskraftmaschine (VKM) mit einer
angenommenen jahrlichen Fahrstrecke von 15.000 km und einem Verbrauch von 7 Litern Superbenzin
pro 100 km, ergibt sich ein jahrlicher CO,-Ausstoss des Fuhrparks Schneider Electric auf dem EUREF-
Gelande von 210.000 Liter Kraftstoff a 2,88 kg CO,/ Liter Kraftstoff.

CO,-Emission des gesamten VKM-Fuhrparks im Jahr 2015:
604,8 t CO,/a

» Hochrechnung fiir die Jahre 2020 und 2025
Annahmen: Die Gesamt-Anzahl der Fahrzeuge bleibt in den nachsten Jahren konstant, der Anteil
elektrisch betriebener  Fahrzeuge  steigt  kontinuierlich, der  Benzin-Verbrauch der
verbrennungsmotorischen (Rest-)Flotte sinkt pro 5 Jahre um 10 %.

e Bis 2020 werden 30 % der Fahrzeuge auf E-Antrieb umgestellt.

e Bis 2025 werden 50 % der Fahrzeuge auf E-Antrieb umgestellt.
e Bis 2030 werden 80 % der Fahrzeuge auf E-Antrieb umgestellt.
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Annahmen Entwicklung des Stromverbrauches der Elektrofahrzeuge:

e 2015: 16,0 kWh/100 km
e 2020: 14,5 kWh/100 km
e 2025:13,0 kWh/100 km
e 2030: 11,5 kWh/100 km

» Entwicklung der Gesamt-CO,-Emission der Flotte bis zum Jahr 2030

Berechnung fiir 2015 mit einer Zusammensetzung von 100 % VKM (200 Fahrzeuge (Fzg.)) mit 7 Liter
Verbrauch auf 100 km bei VKM:
VKM: 200 X 15.000 km/a X 7 Liter Benzin/100km X 2,88 kg CO,/Liter Benzin
= 604,8 t CO,/a
Berechnung fiir 2020 mit einer Zusammensetzung von 70 % VKM (140 Fzg.) + 30 % Elektrisch (60 Fzg.)
mit 6,3 Liter Verbrauch bei VKM und 14,5 kWh bei elektrischen Fahrzeugen:

VKM: 140 X 15.000 km/a X 6,3 Liter Benzin/100km X 2,88 kg CO,/Liter Benzin
=381,0t CO,/a
Elektrisch: 60 X 15.000 km/a x 14,5 kWh/100 km X 55 g CO,/kWh
=7,2tCO,/a
VKM + Elektrisch: 381,0t CO,/a + 7,2t CO,/a=388,2tCO,/a

Berechnung fiir 2025 mit einer Zusammensetzung von 50 % VKM (100 Fzg.) + 50 % Elektrisch (100 Fzg.)

mit 5,67 Liter Verbrauch bei VKM und 13,0 kWh bei elektrischen Fahrzeugen:

VKM: 100 X 15.000 km/a X 5,67 Liter Benzin/100km X 2,88 kg CO,/Liter Benzin
=244,9t CO,/a
Elektrisch: 100 X 15.000 km/a x 13,0 kWh/100 km X 55 g CO,/kWh
=10,7 t CO,/a
VKM + Elektrisch: 244,9t COy/a + 10,7 t CO,/a = 255,6 t CO,/a
Berechnung fir 2030 mit einer Zusammensetzung von 20 % VKM (40 Fzg.) + 80 % Elektrisch (160 Fzg.)
mit 5,1 Liter Verbrauch bei VKM und 11,5 kWh bei elektrischen Fahrzeugen:

VKM: 40 X 15.000 km/a X 5,1 Liter Benzin/100km X 2,88 kg CO,/Liter Benzin
= 88,1t CO,/a
Elektrisch: 160 X 15.000 km/a x 11,5 kWh/100 km X 55 g CO,/kWh
=15,2 t CO,/a
VKM+ Elektrisch: 88,1t CO,/a + 15,2 t CO,/a =103,3 t CO,/a

Die zur Berechnung herangezogene Angabe von 55 g/kWh fiir Emissionsfaktoren der Stromerzeugung
aus Photovoltaik ist aus Memmler et al. (2013, S. 39, Tabelle 7) entnommen. In diesem Wert sind die
Emissionen aus der Produktion der Photovoltaikmodule bereits mit einbezogen. Dieser Wert beinhaltet
ebenfalls eine positive Emissions-Entwicklung bei der Herstellung der Module (vgl. Tabelle 2). Zur

Vereinfachung wird der angegebene Wert von 55,19 g/kWh auf 55 g/kWh abgerundet.
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In Tabelle 17 sind die ermittelten fuhrparkbedingten CO,-Emissionen aufgefihrt.

Tabelle 17: Fuhrparkbedingte CO-Emissionen auf dem EUREF-Geldnde

Fuhrparkbedingte CO,-Emissionen auf dem EUREF-Gelande
Jahr Emissionen VKM Emissionen E-Mobile Gesamt
2015 604,8 t 0,0t 604,8 t
2020 381,0t 7,2t 388,2 t
2025 2449t 10,7 t 2556t
2030 88,1t 15,2t 103,3t

» Reduktion der COz-Emission gegeniiber 2015
Anhand der dargestellten Messungen und Berechnungen gegeniiber 2015:
e 2020:um 36 % auf 64 %
e 2025:um 58 % aufd2 %
e 2030:um83%aufl?7 %
Im Jahr 2030 kann bei einer Umstellung des Fuhrparks auf 80 % elektrische betriebene Fahrzeuge von

einer Reduktion von lber 80 % CO,-Emissionen ausgegangen werden.

2.4.4 Fazit und Ausblick

Die hier vorgestellten Messwerte beziehen sich auf die aktuelle Situation Anfang 2015 auf dem EUREF-
Gelande. Es ist davon auszugehen, dass in den nachsten Jahren die Verbrauche von
verbrennungsmotorisch angetriebenen Fahrzeugen in Fuhrparks von auf dem EUREF-Geldande

ansassigen Firmen ebenso sinken wie die Stromverbrdauche von Elektrofahrzeugen.

Bereits in 5 Jahren, aber auch in den darauf folgenden 5-Jahres-Zeitrdumen ist eine deutliche Reduktion
der verkehrlich bedingten CO,-Emissionen durch den auf dem EUREF-Geldnde stationierten Fuhrpark
festzustellen, wenn der Anteil elektrisch betriebener Kraftfahrzeuge signifikant gesteigert wird. Wie
dargestellt, lieRe sich in Bezug auf das Jahr 2015 fir 2020 eine Reduktion der CO,-Emissionen um 36 %,
fir 2025 um 58 % und fir 2030 um 83 % auf dann nur noch 17 % erreichen. Hierzu ist die Installation
weiterer Lademoglichkeiten in der Tiefgarage von Haus 12/13 eine sinnvolle MaRnahme. Eine weitere
Moglichkeit zur Reduktion der verkehrlichen CO,-Emission auf dem EUREF-Areal ist die Umstellung von
verbrennungsmotorischen Fahrzeugen auf emissionsarmere Kraftstoffe, wie z. B. Erdgas. Die CO»-

Emissionen flr mit Erdgas betriebene KFZ liegen bei nur 2,79 kg CO, pro kg Erdgas.

Seite 120 von 147



EUREF Forschungscampus: Mobility2Grid — Abschlussbericht AP3 / TU Berlin

Voraussetzung fiir diese Reduktion ist jedoch auch die Anpassung von Ladeverfahren und -strategien,

die eine effektive und effiziente Nutzung der elektromobilen Fahrzeuge erlauben.

Einen Einfluss auf die Ergebnisse zu CO,-Emissionen pro Fahrstrecke konnte die fiir das Jahr 2017
angekilndigte Umstellung der Messverfahren vom Neuen Européischen Fahrzyklus (NEFZ) auf den neu
entwickelten WLTP-Fahrzyklus bedeuten, nach dem angeblich bei gleichen Fahrten ein hoherer

Verbrauch und damit eine hdhere CO,-Emission entsteht.!®

Im Gegensatz zu den CO,-Emissionen bei der Gewinnung von Kraftstoffen aus fossilen Quellen wie Erdol
oder Erdgas, die in den nachsten Jahren eher gleich bleiben werden, wird jedoch die CO,-Emission bei
der Erzeugung von elektrischer Energie durch den stdandig steigenden Anteil Erneuerbarer Energien
stetig sinken. Hierdurch werden ebenfalls die verkehrlich bedingten CO,-Emissionen der Fahrzeugflotten

der auf dem EUREF-Geldnde ansassigen Firmen sinken.

18 http://www.duh.de/uploads/media/Hintergrundpapier_CO2-Vorgaben Pkw_02.pdf (Zugriff: 30.03.2015)
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2.5 Darstellung der wichtigsten Positionen des zahlenmaRigen Nachweises /

Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Arbeit

Die Darstellungen der wichtigsten Positionen des zahlenmafRigen Nachweises erfolgt tiber den durch die

TUB separat vorgelegten Verwendungsnachweis.

Die Notwendigkeit und Angemessenheit der durchgefiihrten Arbeiten sowie der dafilir aufgewandten
Ressourcen begriindet sich dariiber, dass die im Projektantrag dargelegten Aufgaben und Inhalte
konsequent abgearbeitet werden konnten, und dariiber hinaus keine zusatzlichen Ressourcen zur

Durchfiihrung des Vorhabens und die Erreichung der Ziele aufgewandt werden mussten.
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3  Erfahrungen und Empfehlungen

3.1 Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Anwendungsfelder bzw. andere

Regionen

Welche Ergebnisse sind iibertragbar?

Worauf kann das iibertragen werden?

Ubertragbarkeit der einzelnen MaRnahmen bzw.
einzelner Elemente des Verkehrs- und
Mobilitatskonzepts (Kap. 2.3.3).

Ubertragbarkeit auf andere Areale mit anderem
Nutzungskontext (fir EUREF-Geldnde ist aus
verkehrlicher Sicht die Blironutzung die
Hauptnutzung). Vorstellbar sind Areale, die z. B. das
Wohnen als Hauptnutzung besitzen, ebenso sollen
die MaRnahmen des Verkehrs- und
Mobilitdtskonzepts auch fiir alle anderen Kontexte
anwendbar sein. Eine wichtige Grundvoraussetzung
ist dabei die Skalierbarkeit der MaRnahmenpakete.

Im Rahmen von Verfahren partizipativer
Produktentwicklung (Kap. 2.1.2) und
Birgerbeteiligung (Kap. 2.2.3) ermittelte
Anforderungen und Empfehlungen von Nutzer und
Nutzerinnen bzw. Birgerinnen und Blirgern an
Mobility2Grid

Auf die Nutzung von elektromobilen Fahrzeugen in
intelligenten Netzen mit Erneuerbaren Energien,
speziell in dezentralen Arealen

Vorteile in Bezug auf den Ausstof von CO2-
Emissionen bei der — auch partiellen, sukzessiven —
Umstellung von Fahrzeugflotten auf elektromobile
Fahrzeuge unter Nutzung von Strom aus
Erneuerbaren Energien (Kap. 2.4).

Auf Fahrzeugflotten von Unternehmen und anderen
Organisationen.

Simulationsumgebung als Beratungswerkzeug fiir
die Ausgestaltung M2G-affiner Areale (Kap. 2.1.1).

Auf andere Areale mit abweichender Wetterlage,
Gebdudenutzung und Mobilitdatsnachfrage.
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3.2 Empfehlungen zur Gestaltung des ordnungspolitischen Rahmens und

Standardisierung
Wo besteht politischer Handlungsbedarf? Wieso ist das wichtig?
Es besteht insbesondere im Bereich der Nur bei einer gemeinsamen ausgewogenen
Standardisierung ein hoher Handlungsbedarf. Betrachtung aller moglichen Zielstellungen von
Z.Zt. werden MaRnahmenpakete und vornherein, kann von einer bedarfsgerechten
Handlungsstrategien in den Bereichen Energie und nutzerorientierten und vor allem auch Umweltziele
Verkehr zumeist separat entwickelt. bezogenen Planung gesprochen werden.
Ziel muss es jedoch sein, diese Bereiche bei zukiinftigen | Zukiinftige Planungsprozesse bendtigen einen
Planfdllen und Entwicklungen stets zusammen und in integrierten Ansatz.

einem ausgewogenen Einklang zu betrachten. Die
Standardisierung bei der MaRnahmenentwicklung kann
dieser Zielstellung genligen und somit bereits in einer
fruhen Phase der Entwicklung von MaBnahmen und
Handlungsstrategien greifen.

Es sollten standardisierte Schnittstellen fiir den Zugriff Ohne diese Schnittstellen kann ein Elektrofahrzeug
auf Fahrzeuginformationen (z. B. Ladestand, nicht sinnvoll als Energiespeicher (d. h. fur
Batterietemperatur, Verbraucher) sowie fiir die gesteuertes Laden und Riickspeisen) eingesetzt
Steuerung des Riickspeisevorgangs definiert werden. werden. Fahrzeugspezifische Lésungen sind in der

Breite nicht einsetzbar und rechtfertigen die
Investitionen nicht.

Formate und Instrumente zur Partizipation, d.h. | Um die Partizipationsbereitschaft der Biirger und
informellen Birgerbeteiligung bei der Umsetzung von | Birgerinnen zu erhéhen, ihr Vertrauen in
Energiewende und der Einflihrung von Konzepten wie | Partizipationsverfahren zu starken und in Politik
Mobility2Grid sollten ggfs. starker standardisiert und | und Verwaltung eine verbindliche

formalisiert oder mit formellen Verfahren verknipft | Auseinandersetzung und ggfs. Beriicksichtigung
werden. der Empfehlungen und Ergebnisse aus den
Partizipationsverfahren zu kultivieren, die einen
Riickmeldeprozess an die beteiligten Biirger und
Birgerinnen mit einschlief3t.
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4 Zusammenfassung und weiterer Ausblick

4.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

4.1.1 AP 3.2 Fuhrparkkonzept

» Simulationen

Es wurde eine Simulationsumgebung entwickelt, mit der sich unter Angabe von Mobilitatsprofilen sowie
Fahrzeug- und Ladestationstypen der Einfluss von Elektrofahrzeugen auf die CO,-Emissionen und den
Eigenversorgungsanteil eines bestimmten Micro Smart Grids ermitteln lasst. Auf Basis der
Verkehrserhebungen und Umfragen wurden konkrete Mobilitatsprofile fiir Pendler- und Dienstfahrten
im jetzigen und zukiinftigen Ausbaustadium des EUREF erstellt. Unter Annahme verschiedener
Durchdringungsraten von Elektrofahrzeugen wurden die Auswirkungen auf Eigenversorgungsanteil und
CO,-Emissionen untersucht. Die Auswertung der Simulationen ergab, dass zum jetzigen Zeitpunkt der
Ausbau der regenerativen Erzeugungsanlagen am EUREF starker als Elektrofahrzeuge den
Eigenversorgungsgrad und damit verbunden die CO,-Emissionen beeinflussen. Mit stark zunehmendem
Ausbau spielen Elektrofahrzeuge jedoch eine groRRere Rolle, wobei sich aufgrund der tGberwiegenden
Blronutzung der Gebdude eine grolRe Flotte von Leihfahrzeugen fiir Dienstfahrten durchaus besser zur
Energiespeicherung eignet als die gleiche Anzahl an Pendlerfahrzeugen. Der enorme Speicherbedarf
lasst sich aber bei starkem Ausbau der Erzeugungsanlagen wirtschaftlich gesehen nicht komplett tber
die noch recht teuren Batteriespeicher abdecken, so dass die Einbeziehung von Warmespeichern sowie
umliegender Wohngebiete sinnvoll sein dirfte. (Zur ausfiihrlichen Darstellung der Ergebnisse der

Simulationen siehe Kap. 2.1.1.)

» Partizipative Produktentwicklung

Auf Basis einer Literaturrecherche zur Partizipativen Produktentwicklung (PPE) konnte die
Notwendigkeit, verschiedene Nutzergruppen aktiv in die Entwicklung eines Verkehrskonzepts fir
Mobility2Grid einzubeziehen, bestatigt werden, da Mobility2Grid als Innovation mit Veranderungen im
Nutzerverhalten verbunden ist und Nutzerintegration einen positiven Effekt auf den Erfolg einer
Innovation hat. In drei Workshops wurden, bisher noch kaum durch die Innovation erreichte,
Nutzergruppen wie Senioren und Seniorinnen und das Personal des Entstorungsdienstes eines auf dem
EUREF-Geldande ansadssigen Unternehmens einbezogen. Als Ergebnis der Workshops wurden folgende
Empfehlungen fir das Fuhrparkkonzept aus Nutzerperspektive abgeleitet: Die Kosten, d.h.

Okonomische Faktoren, sind aus Sicht der Nutzer und Nutzerinnen zentral. Eine Umstellung auf
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elektromobile Fahrzeuge, elektromobiles Carsharing und die Einbindung von elektromobilen Fahrzeugen
in ein intelligentes Netz mit M2G setzt fir sie voraus, dass die Kosten insgesamt moglichst nicht hoher
sind als fur bisherige Mobilitat. Die technische Zuverlassigkeit der elektromobilen Fahrzeuge muss hoch
sein und die Fahrzeuge missen einem langerfristig aktuellen technischen Standard entsprechen.
Flexibilitit und Komfort beim Erreichen und Nutzen der Fahrzeuge sowie eine ausreichende
Infrastruktur mit Ladesaulen, die eine moglichst flexible Be- und Entladung ermoglicht, sind ebenfalls
zentral. Auch die Reichweiten-Erhéhung sowie alternative Kommunikationswege zum Smartphone, um
elektromobile Fahrzeuge im Carsharing zu nutzen, wurden als weitere wichtige Aspekte in den
Workshops benannt. Die Ergebnisse der Workshops haben auch gezeigt, dass differenzierte Vorteile von
Elektroantrieben wie z. B. Leistungsfahigkeit und geringere Gerauschentwicklung im Fuhrparkkonzept
moglichst genau herausgearbeitet werden sollten. Als methodisch besonders relevant erwies sich bei
den durchgefiihrten Workshops, ausreichend Zeit und anschauliches Material vorzusehen, um
Informationen sowie ein Verstdndnis fir die technologischen Entwicklungen zu vermitteln und einen
intensiven Dialog zu ermoglichen, in dem sich die Nutzer und Nutzerinnen Gber ihre Anforderungen an
die Technologie bzw. das Produkt klar werden und diese konkret artikulieren kénnen. (Zur ausfihrlichen

Darstellung der Ergebnisse der Partizipativen Produktentwicklung s. Kap. 2.1.2 und Anhang 1.)

4.1.2 AP 3.2 Befragungs- und Beteiligungskonzepte

Im Rahmen der Projektarbeiten zu Befragungs- und Beteiligungskonzepten wurden 43, seit 2005
durchgefiihrte  Beispiele von  Birgerbeteiligungsverfahren aus den mit Mobility2Grid
zusammenhadngenden Bereichen Erneuerbare Energien und Elektromobilitdit ausgewertet. Zur
Typologisierung und Analyse wurden die Kriterien Beteiligungsgegenstand, Auftraggeber, Stufe der
Beteiligung, Auswahlverfahren der Beteiligten, Dimensionalitdt, Partizipationsformat und
Partizipationsinstrumente herangezogen. In den meisten untersuchten Beispielen bestand der
Beteiligungsgegenstand in Entwicklungs- oder Strategieplanen oder einer Ideen-, MaRnahmen- und
Szenarienentwicklung. Bis auf wenige Ausnahmen wurde die Beteiligung durch Auftraggeber in Form
staatlicher Institutionen initiiert. Die weitaus meisten Beispiele lieRen sich auf der Stufe der Beteiligung
im Sinne von Mitwirkung oder Mitentscheidung einordnen. Als Auswahlverfahren der Beteiligten
wurden Uberwiegend freier Zugang, Zufallsauswahl oder Einladung an die Gesamtbevdélkerung
eingesetzt. In Bezug auf die Anzahl der Beteiligten zeigten die Formate deutliche Unterschiede, an den
meisten der untersuchten Partizipationsverfahren nahmen zwischen 18 und 250 Personen teil. Zur
Dimensionalitat erbrachte die Analyse der Beispiele, dass neben Verfahren, die einstufig bzw. einmalig
als Einzelveranstaltung durchgefiihrt wurden, in vielen Beispielen auch zeitlich parallel in verschiedenen

Formaten oder mehrstufig, aufeinander aufbauend oder sich erganzend beteiligt wurde. In Bezug auf
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die in den recherchierten Beispielen eingesetzten Partizipationsformate und Partizipationsinstrumente
zeigte die Analyse im Ergebnis, dass in den meisten Beispielen mit folgenden Hauptelementen
gearbeitet wurde: Informationsvermittlung auch unter Einbeziehung von Experten und Expertinnen,
intensiver Dialog sowie konsultative Mitwirkung bei der Losungsentwicklung. Allerdings konnten durch
diese Analyse keine Riickschlisse auf eine aus der Beteiligung resultierende Erhohung der Akzeptanz
gezogen werden, da diese in den herangezogenen Verfahrensbeispiele nicht systematisch erhoben
wurde und in der Regel bei Partizipationsverfahren bisher auch nicht erhoben wird. Das sollte zukiinftig
bei der Durchfihrung von Verfahren berilicksichtigt werden. (Zur ausfihrlichen Darstellung der

Ergebnisse der Analyse von Beispielen partizipativer Verfahren s. Kap. 2.2.2 und Anhang 2).

Als weiterer Betrag im Rahmen der Projektarbeiten zu Befragungs- und Beteiligungskonzepten in AP 3
wurde das Beteiligungsverfahren Planungszellen/Birgergutachten durchgefihrt, das mit einer
Zufallsauswahl aus der Bevolkerung arbeitet. Es fanden vier dreitdgige Planungszellen mit insgesamt 88
teilnehmenden Birgerinnen und Birgern statt. Verfahren, Inhalte und Ergebnisse wurden in einem
»Burgergutachten intelligente Energie- und Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren” veréffentlicht.
Vorrangiges Ziel des Verfahrens war es, Blirgerempfehlungen zur nachhaltigen Energie- und
Mobilitatsentwicklung und den damit verbundenen, veranderten Verflgbarkeits- und
Nutzungsbedingungen, und damit Empfehlungen fiir die erfolgreiche Umsetzung und Ubertragbarkeit
des Mobility2Grid-Konzepts zu erhalten. Zum Thema Energiewende sahen es die Beteiligten als am
wichtigsten an, dass fiir eine lokale Energieversorgung in Stadten Sonnenenergie und ein Energiemix
kombiniert werden, die Energiekosten durch die Energiewende nicht steigen, fiir eine soziale und
gerechte Ausgestaltung der Energiewende die Industrie starker an den Kosten beteiligt wird und die
Energiewende unbedingt ©6kologische Ziele verfolgt. Zum Thema Verkehrswende wurden folgende
Hauptempfehlungen gegeben: ein neues Mobilitdtskonzept mit einem verbesserten Rad- und
FuRverkehrskonzept und Multimodalitdt, autofreie Quartiere, Unterstiitzung des Umstiegs auf
Elektrofahrzeuge durch Senkung der Anschaffungskosten und Ubergangsférderungen, Laden an
StralRenlaternen, langsames und kontaktloses Laden als besonders attraktive Ladevarianten fir
Elektroautos sowie Erleichterung des Zugangs zu den Elektrofahrzeugen im Carsharing, damit dieses
breiter angenommen wird. Zum Thema Mobility2Grid gaben die Beteiligten der Planungszellen folgende
Hauptempfehlungen: Selbstbestimmtheit der Fahrzeughalter als Voraussetzung fiir die Bereitstellung
des eigenen Fahrzeugs als Energiespeicher bericksichtigen, Ladeinfrastruktur in der Stadt zur leichteren
Integration von Be- und Entladezeiten in den Alltag verbessern sowie den Datenschutz in einem
intelligenten Stromnetz ernst nehmen und von Beginn an berlcksichtigen. (Zur ausfihrlichen

Darstellung der Ergebnisse aus dem Biirgergutachten s. Kap. 2.2.3 und Anhang 3.)
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4.1.3 AP 3.3 Verkehrskonzept

Im Rahmen des Teilvorhabens wurde ein Verkehrskonzept erarbeitet, welches am Beispiel des EUREF-
Gelandes aufzeigt, wie nachhaltige und energieeffiziente Mobilitdt in einem Stadtquartier einer
Grol3stadt unter Einbeziehung der Elektromobilitat und der Integration weiterer umweltvertraglicher
Verkehre (FulRganger-, Fahrrad- und offentlicher Personennahverkehr) in einem verkehrlichen
Gesamtkonzept gewdhrleistet werden kann. Als Grundlage fir die Entwicklung der MalRnahmen des
Verkehrskonzepts dienten verschiedene Erhebungen, die in der Projektlaufzeit durchgefiihrt wurden. Da
das EUREF-Gelande sich in einem stetigen (baulichen) Wandel befindet, war die Durchfiihrung von
mehreren Erhebungen umso dringender. Ein weiterer wichtiger Ausgangspunkt, fiir die Entwicklung des
Verkehrskonzepts, sind die Ergebnisse der Befragungen und Beteiligungsformate gewesen. Hier konnten
zusatzlich zu den ,reinen Zahlen” aus den Erhebungen auch der Bedarf, aber auch die Wahrnehmung
der Mitarbeiter und Besucher des EUREF-Gelandes herausgearbeitet werden. Diese Daten wurden
zusammengefasst und darauf basierend das Verkehrskonzept nutzerorientiert und bedarfsgerecht
entwickelt. Das vorgestellte Verkehrs- und Mobilitdtskonzept beinhaltet dabei eine Vielzahl an
verschiedenen MaRnahmenpaketen und Lésungsvorschlagen, um den Verkehr von und zum EUREF-
Gelande nachhaltig und energieeffizient zu gestalten bzw. die Nutzung von Verkehrstragern des
Umweltverbundes sowie innovative Mobilitatslésungen zu férdern. Die Umsetzung dieser MaRnahmen
voranzutreiben, aber auch die zukiinftige Entwicklung der Verkehre bereits im Vorfeld zu antizipieren,
wird in naher Zukunft die grofRte Aufgabe fiir alle Beteiligten der Geldande- und Verkehrsentwicklung des
EUREF-Geldndes sein. Mit der Umsetzung der MaRnahmen wird ein weiterer wichtiger Schritt in
Richtung Verkehrswende/Energiewende getatigt. Die Untersuchungen liefern daher bereits in der
Vorphase sehr wichtige Erkenntnisse fiir die Weiterentwicklung einer umweltfreundlichen,
bedarfsgerechten und nutzerorientierten Stadt- und Arealentwicklung und werden in der Hauptphase

weiter entwickelt und auf ihre Wirkung tGberpriuft.

Es bleibt abschlieend festzuhalten, dass nur mit einem integrierten Ansatz, der sich fiir das EUREF-
Geldnde aus der Verkehrsentwicklungsplanung, aus dem Verkehrssystemmanagement und aus dem
Mobilitditsmanagement  zusammensetzt, die allgemeinen  Ziele der  Verkehrsplanung
(Verkehrsverlagerung, Verkehrsvermeidung und die vertragliche Abwicklung des Verkehrs)
bewerkstelligen lassen. Dies gilt insbesondere fir die Integration aller M2G-affinen MaBnahmen
(Verwendung der Fahrzeuge als Speicher und Abnehmer) in die Arealentwicklung. (Zur ausfihrlichen

Darstellung der Ergebnisse zum Verkehrskonzept s. Kap. 2.3.)
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4.1.4 AP 3.4 Wirkungskontrolle

Ziel der vergleichenden Wirkungsstudie in AP 3.4 war es, Erkenntnisse Uber die Auswirkungen einer
Verbindung von Energie- und Verkehrswende durch Mobility2Grid auf dem EUREF-Geldnde zu
gewinnen. Dazu wurden in einer explorativen Fallstudie die Umwelt-Auswirkungen analysiert, die ein
gefs. auch teilweiser Umstieg auf dem Gelande ansassiger Firmen und Fuhrparknutzer von
verbrennungsmotorischen Fahrzeugen auf CO;-emissionsirmere Fahrzeuge bzw. CO,-freie
Elektrofahrzeuge mit einer Stromversorgung aus Erneuerbaren Energien ermoglichen kénnte. Zur
Ermittlung der aktuellen CO,-Emission (fir 2015) des Fuhrparks auf dem EUREF-Geldnde und der
Abschatzung von CO,-Reduktionspotentialen in den nachsten Jahren, wurden die CO,-Emissionen von
zwei exemplarischen Fuhrparks — eines groRen und eines mittelstandisches Unternehmens -
herangezogen. Dabei wurden fir das groRe Unternehmen Angaben zu Verbrauchsdaten hochgerechnet.
Bei dem mittelstandischen Unternehmen wurden Fahrtenbicher mit Verbrauchsdaten aus zwei
Monaten ausgewertet und exemplarisch Messungen im Rahmen der Nutzung eines elektromobilen
Fahrzeugs, das dem Unternehmen zur Verfiigung gestellt wurde, durchgefiihrt. Die der Wirkungsstudie
zu Grunde liegenden, aktuellen, d.h. fiir 2015 anzunehmenden, CO,-Emissionen wurden aus den
Kraftstoffverbrauchen der Fuhrparks ermittelt und anhand von Annahmen, wie schnell die
Durchdringung der Fuhrparks mit Elektrofahrzeugen fortschreiten wird, fir die Jahre 2020, 2025 und
2030 hochgerechnet. Zudem wurden die Auswirkungen auf den verkehrsbedingten CO,-AusstofR auf
dem EUREF-Gelande ermittelt. Die Ergebnisse zeigen, dass bereits bis 2020 sowie in den darauf
folgenden 5-Jahres-Zeitrdumen von einer deutlichen Reduktion der verkehrlich bedingten CO»-
Emissionen durch den auf dem EUREF-Gelande stationierten Fuhrpark auszugehen ist, wenn der Anteil
von Elektrofahrzeugen signifikant gesteigert wird. Fiir 2020 lieRe sich damit eine Reduktion der CO,-
Emissionen um 36 %, fir 2025 um 58 % und fir 2030 um 83 % auf dann nur noch 17 % der aktuellen,
also fir 2015 errechneten Emissionen, erreichen. (Flr eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse zur

Wirkungskontrolle s. Kap. 2.4.)
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4.2 Ausblick und weiterer Forschungsbedarf

Forschungsbedarf? Wieso ist das wichtig?

Es besteht ein hoher erweiterter Forschungsbedarf zu Der Forschungsbedarf leitet sich vor allem liber
arealbezogenen (Gesamt-)MaRnahmenkonzepten im die vorhandene Forschungsliicke ab. Mit der
Bereich der Verkehrsplanung, die im besonderen Bezug | weiteren Forschung sollen weitere neue

(bzw. im Einklang) zu energiespezifischen Themen Losungsstrategien fiir zukilnftige (verkehrliche
stehen. Der Bedarf leitet sich insbesondere dariiber ab, | und energietechnische) Problemstellungen
dass beziiglich dieser Thematik noch eine erhebliche gefunden werden und als integrierte
Forschungslicke besteht. Die Verkniipfung der MaRnahmenpakete und Losungsansatze fir
Verkehrswende und der Energiewende ist nach dem andere Planfdlle anwendbar gemacht werden.

derzeitigen Stand noch nicht gentigend erforscht.
Es besteht ein hoher Bedarf an weiterer Forschung zur Vorhandene Forschungsliicke, da die
Wirkung von Partizipationsformaten auf die Akzeptanz Veranderung der Akzeptanz in der Regel bei

von Transformationen wie der Energiewende. Partizipationsverfahren nicht untersucht wird.

Es besteht ein hoher Bedarf fir weitere Forschung zu Mit dieser Erkenntnis und entsprechenden

den Auswirkungen arealbezogener MaRnahmen in Beratungswerkzeugen lassen sich die 6konomisch
Bezug auf Integration neuer Mobilitdtskonzepte, sinnvollsten MalRnahmen zur Reduzierung des
Einbeziehung von Warme- und Kalteenergie, Klimawandels und zur Dezentralisierung der
Anreizsysteme sowie Umlandeinbeziehung. Energieversorgung einfach und schnell ermitteln.
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5 Verwertung und Anschlussfahigkeit

5.1 Voraussichtlicher Nutzen der Projektergebnisse

Mit Hilfe der Simulationsumgebung lassen sich fir beliebige Areale mit ihren spezifischen
Gegebenheiten verschiedene umfangreiche Mallnahmen bewerten, bevor Investitionen getatigt
werden. Somit kénnen teure Fehlinvestitionen vermieden werden. Die innerhalb der Simulation
eingesetzten und bewerteten Optimierungsalgorithmen lassen sich spater auch fir das operative

Energiemanagement auf dem Areal wiederverwenden.

Die Durchfiihrung von Workshops zur partizipativen Produktentwicklung konnte den in der Literatur flr
verschiedene Anwendungsbereiche formulierten Nutzen dieses Ansatzes fir die Entwicklung von
Innovationen bestatigen. Es konnten Empfehlungen aus Sicht potenzieller Nutzer und Nutzerinnen und
damit die Berlicksichtigung der Alltagspraktikabilitit bei der Entwicklung des innovativen
Verkehrskonzeptes in den Prozess eingebracht werden. Diese Empfehlungen werden auch fir die

zukiinftige Ubertragbarkeit des Mobility2Grid-Konzepts auf andere Stadtquartiere von Nutzen sein.

Auch die Empfehlungen aus im Rahmen der Befragungs- und Beteiligungskonzepte durchgefiihrten
Verfahren kénnen als niitzlich fiir weitere Entwicklung und Ubertragung des Mobility2Grid-Konzepts
angesehen werden. Die methodischen Erfahrungen sind fiir die zukiinftige Beteiligung von Birgern und
Blirgerinnen im Rahmen von Energie- und Verkehrswende relevant, die konkreten inhaltlichen
Ergebnisse aus den Verfahren kénnen bei der zukiinftigen Ubertragung des Mobility2Grid-Konzeptes
Beriicksichtigung finden. Fiir die Ubertragbarkeit des Mobility2Grid-Konzepts wird es wichtig sein,
Akteurskonstellationen darzustellen sowie die Anspriiche und Erwartungen unterschiedlicher
Nutzergruppen weiterhin zu erfassen und Erkenntnisse (iber die Akzeptanz des Mobility2Grid-Konzepts

zu gewinnen.

Die Forschungsthematik des durchgefiihrten Projektes bietet insgesamt groRes Potential auf der Ebene
der Anschlussfahigkeit. Die Ergebnisse des Projektes zeigen sehr deutlich, wie ein innovatives und
modernes Verkehrskonzept in ein stadtisches Areal integriert werden kann und wie die MaRnahmen
dieses Konzepts umgesetzt werden sollen. Das groRRe Potential im Bereich der Anschlussfahigkeit lasst
sich vor allem darlber ableiten, dass nach einer Umsetzung der im Rahmen des Verkehrskonzepts
vorgestellten MaBnahmen und Handlungsstrategien die Erfillung der erarbeiteten und geforderten
Zielstellungen leicht messbar und nachvollziehbar ist. In diesem Zusammenhang kann festgestellt
werden, inwieweit die einzelnen MaRnahmen ihre geplante Wirkung zeigen und ob an gewissen

Malnahmenpaketen des Verkehrskonzepts eine Nachjustierung erforderlich werden muss. Die
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Ergebnisse des Projektes erfahren somit eine direkte Wirkungskontrolle und kénnen so fiir den
jeweiligen Bedarf angepasst werden. Die Anschlussfahigkeit und die weitere Nutzung der Ergebnisse,

mit Weiterentwicklung dieser, sind somit gewahrleistet.

Ein weiterer Nutzen liegt darin, die Projektergebnisse auch auf andere Areale, die u. U. denselben oder
auch einen anderen Nutzungskontext besitzen, lGbertragbar zu machen. Hierbei sollen insbesondere die
MaBnahmen herausgestellt werden, welche die erhoffte Wirkung zeigen konnten. Die die in diesem
durchgefihrten Projekt erarbeitet Erfahrungen und das gesammelte Know-How, sollen allen anderen
Verantwortlichen und Entscheidungstragern zur Verfligung gestellt werden, die im Bereich der
Verkehrswende und Energiewende Projekte durchfiihren. Der Nutzen und das daraus entstehende
groRBe Potential begriinden sich hierbei insbesondere (iber die grofRe Strahlkraft von erfolgreich
umgesetzten MalRnahmen auf dem EUREF-Geldnde, das somit als Positivbeispiel wahrgenommen wird

und ein Leuchtturmprojekt darstellt, welches die Verkehrswende mit der Energiewende verbindet.

5.2 Bekannt gewordener Fortschritt bei anderen Stellen

In Bezug auf die im Bericht genannten Projektbestandteile ist Fortschritt bei anderen Stellen nicht

bekannt geworden.

5.3 Veroffentlichung von Ergebnissen

Aus dem Projekt sind von den hier berichtenden Partnern die folgenden Beitrage hervorgegangen:

— Dienel, Hans-Liudger; B6hm, Birgit; Hernandez, Eliseo; Manthey, Andreas (2014). Social acceptance
research for the implementation of a Micro-Smart-Grid at the "EUREF-research campus
Mobility2Grid". Poster auf dem European Electric Vehicle Congress, 3.-5. Dezember 2014, Briissel,
Belgien.

— Dienel, Hans-Liudger; Hernandez, Eliseo; Manthey, Andreas (2014). E-PUSH scooter with GreenPack-
batteries - Electrically powered drivetrain on the basis of a 45 km/h scooter for a large variety of
urban vehicles. Vortrag auf dem European Electric Vehicle Congress, 4. Dezember 2014, Brissel,
Belgien.

— EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid (Hrsg.) (2014). Birgergutachten ,,Intelligente Energie- und
Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren. http://forschungscampus-
euref.de/bilder/EUREF_M2G_Buergergutachten_2014.pdf.

— Kuster, Tobias; Lutzenberger, Marco; Vo3, Marcus; Freund, Daniel; Albayrak, Sahin (2014). Applying
Heuristics and Stochastic Optimization for Load-Responsive Charging in a Smart Grid Architecture.
In: Proceedings of the 5th IEEE PES Innovative Smart Grid Technologies (ISGT), Istanbul, Turkey;
2014.

— Litzenberger, Marco; Masuch, Nils; Kister, Tobias; Keiser, Jan; Freund, Daniel; Vo8, Marcus; Hrabia,
Christopher-Eyk; Pozo, Denis; Fahndrich, Johannes; Trollmann, Frank; Albayrak, Sahin (2014).
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Towards a Holistic Approach for Problems in the Energy and Mobility Domain. In: Procedia
Computer Science, 32(0):780-787; 2014. (Won the Best Paper Award)

Litzenberger, Marco; Kister, Tobias; Albayrak, Sahin (2014). Integrating Electric Vehicles into Smart
Grid Infrastructures - A Simulation-Based Approach that became Reality. In: A. Tolk, S. D. Diallo, I. O.
Ryzhov, L. Yilmaz, S. Buckley, J. A. Miller (eds.) Proceedings of the 2014 Winter Simulation
Conference (WSC 2014), Savannah, GA, USA. S. 1061-1072; 2014.

Litzenberger, Marco (2015).Cause and Effect - An Agent-Based Approach to Simulate Strategic Level
Driver Behavior. In: Doctoral Dissertation, Technische Universitat Berlin, Berlin, Germany; 2015.
Litzenberger, Marco; Masuch, Nils; Klster, Tobias; Freund, Daniel; Vo3, Marcus; Hrabia,
Christopher-Eyk; Pozo, Denis; Fahndrich, Johannes; Trollmann, Frank; Keiser, Jan; Albayrak, Sahin
(2015). A common approach to intelligent energy and mobility services in a smart city environment.
In: Journal of Ambient Intelligence and Humanized Computing, 6(3):337-350; 2015.

Litzenberger, Marco; Albayrak, Sahin (2015). A Generic Simulation Model for Strategic Level Driver
Behavior. In: Proceedings of the 47th Summer Computer Simulation Conference (SCSC 2015),
Chicago, IL, USA; 2015. (To appear)
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6 Erfolgskontrollbericht

6.1 Beitrag des Ergebnisses zu den forderpolitischen Zielen

Das Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) hat durch die Foérderinitiative
»Forschungscampus — oOffentlich-private Partnerschaft fir Innovationen” mit dem Ausbau der
Zusammenarbeit von Wissenschaft und Wirtschaft ein zentrales Ziel der ,Hightech-Strategie 2020 fir
Deutschland” der Bundesregierung aufgegriffen (Bundesministerium fur Bildung und Forschung 2015).
Im Rahmen der Forderinitiative gibt das BMBF ,finanzielle Anreize zum Aufbau neuer Modelle des
Forschungscampus in zukunftsweisenden Forschungs- und Technologiefeldern”, setzt ,einen
Erfahrungsaustausch (iber gute Praktiken ihrer Implementierung und {iber den Nutzen dieser
Kooperationsform in Gang” und begleitet , die Forschungscampus-Modelle auf dem Weg ihres Aufbaus”
(ebd.). Dabei werden erhebliche Potenziale darin gesehen, ,neue Themen in einem mittel- bis
langfristigen Zeithorizont in o6ffentlich-privaten Partnerschaften — verstanden als ein spezifisches
Kooperationsinstrument fir Forschung und Innovation — aufzunehmen®, und ,neue Forschungsfelder
von starker Komplexitat, einem hohen Forschungsrisiko und/oder besonderen Potenzialen fir

Sprunginnovationen mit dem Forschungscampus wirtschaftlich nutzbringend” zu erschlieRen (ebd.).

Die im Rahmen von AP 3 durchgefiihrten Untersuchungen wurden in der diesen férderpolitischen Zielen
entsprechenden, neuartigen Kooperation des Forschungscampus Mobility2Grid durchgefiihrt. Mit dem
Mobility2Grid wurde eine mittel- bis langfristig zu realisierende Sprunginnovation bearbeitet. Als neues
Forschungsfeld ist die Verbindung von Energie- und Verkehrswende mit dem Mobility2Grid-Konzept von
starker Komplexitat gepragt. Die im Rahmen der Kooperation von den hier berichtenden Partnern des
AP 3 erstellte Simulationsumgebung kann fiir beliebige Areale mit ihren spezifischen Gegebenheiten
verschiedene umfangreiche MaRnahmen bewerten, bevor Investitionen getatigt werden. Sie kann damit
Fehlinvestitionen vermeiden und ihre Optimierungsalgorithmen lassen sich auch fiir das zukiinftige
operative Energiemanagement verwenden. Die realisierte Partizipation von Nutzergruppen und
Blrgerinnen und Birgern leistet einen Beitrag zur Erhdohung der Alltagspraktikabilitat der
Weiterentwicklung des Motility2Grid-Konzepts und damit auch zum zukiinftigen wirtschaftlichen Erfolg
bei der Ubertragung des Konzepts auf andere Stadtquartiere. Auch das entwickelte Verkehrskonzept ist
fur die Ubertragung und den mittel- bis langfristig wirtschaftlichen Erfolg des Konzepts von hoher

Relevanz. Damit wurde insgesamt und im Einzelnen ein Beitrag zu den férderpolitischen Zielen geleistet.
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6.2 Wissenschaftlich-technische Ergebnisse des Vorhabens

Fiir eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse siehe Kapitel 2 des vorliegenden Abschlussberichts.

Eine zusammenfassende Darstellung bietet Kapitel 4.1.

6.3 Fortschreibung des Verwertungsplans

6.3.1 Erfindungen/Schutzrechtsanmeldungen und erteilte Schutzrechte

Von den am hier berichteten Projekt beteiligten Partnern wurden keine Erfindungen oder

Schutzrechtsanmeldungen und Schutzrechte in Anspruch genommen.

6.3.2 Wirtschaftliche Erfolgsaussichten nach Projektende

Auf Basis der Erkenntnisse und der entwickelten Werkzeuge und Technologien lassen sich
Beratungsleistungen erbringen und Losungen bereitstellen, die fiir Arealbetreiber unter zukiinftigen
Rahmenbedingungen von besonderem wirtschaftlichen und 6kologischen Interesse sein kénnen und

entsprechend stark nachgefragt werden.

6.3.3 Wissenschaftliche und/oder technische Erfolgsaussichten nach Projektende

Die Thematik des Forschungsvorhabens kann unter anderem aufgrund der Endlichkeit fossiler
Kraftstoffe und der damit einhergehenden Erfordernis, nachhaltige und erneuerbare Energieressourcen
insbesondere im Verkehrssektor z.B. mit Hilfe der Elektromobilitdit zu schaffen, mit hohen
wissenschaftlichen, aber auch technischen Erfolgsaussichten belegt werden. Um die politisch geforderte
Energiewende mit der Verkehrswende zu verbinden, sind zu den energietechnischen Voraussetzungen
auch neue Mobilitatslosungen erforderlich. Auf dem EUREF-Geldnde konnen diese konzeptionell
entwickelt, experimentell auch unter Einsatz partizipativer Produktentwicklung und mit Beteiligung
verschiedener Akteurs- und Nutzergruppen erprobt und z. B. in Bezug auf Umsetzungsmaoglichkeiten,
Effizienz und Kostenstrukturen untersucht werden. Dabei kann auch erprobt werden, ob die auf dem
Gelande erzeugten volatilen Energien mittels eines intelligenten Lastmanagements und entsprechender
infrastruktureller Voraussetzungen, sowie mit Hilfe von neuen Mobilitdtslosungen in Form eines
Mobility2Grid-Ansatzes so zu verstetigen sind, dass die auf dem Geldnde derzeitig (aber auch zukiinftig)

nachgefragten Verkehrsbediirfnisse ausreichend bedient werden kdnnen. Konzeption, Implementation
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und Erprobung des Mobility2Grid-Ansatzes besitzen somit grofRe wissenschaftliche und technische

Erfolgsaussichten.

6.3.4 Wissenschaftliche und wirtschaftliche Anschlussfahigkeit

Mit Hilfe der Simulationsumgebung lassen sich sinnvolle MalRnahmen zur nachhaltigen und
energieeffizienten Ausgestaltung von Arealen bestimmen, die sowohl fiir das EUREF-Gelande als auch
fir andere Stadtquartiere umgesetzt werden koénnen. Eine Weiterentwicklung der
Simulationsumgebung um neue Aspekte und Technologien im Rahmen weiterer Forschungsarbeiten

ermoglicht auch die Betrachtung neuartiger MaBnahmen, die ggf. noch effizienter sein kénnen.

Im Rahmen des Teilvorhabens konnte, auch unter Einsatz von Befragung- und Beteiligungsmethoden,
ein Verkehrskonzept erarbeitet werden, welches am Beispiel des EUREF-Geldndes aufzeigt, wie
nachhaltige und energieeffiziente Mobilitdt in einem Stadtquartier einer GroRstadt unter Einbeziehung
eines Mobility2Grid und der Integration weiterer umweltvertraglicher Verkehre (FuRgdnger-, Fahrrad-
und offentlicher Personennahverkehr) in ein verkehrliches Gesamtkonzept gewahrleistet werden kann.
Die Anschlussfahigkeit begriindet sich deshalb insbesondere dariliber, dass die Ergebnisse ein Konzept
liefern werden, welches auch auf andere Stadtquartiere erweiterbar sein wird. Die gewonnenen
Erkenntnisse kénnen durch anschlieBende Umsetzung der erarbeiteten MaRnahmen im Rahmen einer
Erweiterung des ,,Mobility2Grid“ weitere wichtige Beitrage fiir die Gewahrleistung einer nachhaltigen
und energieeffizienten Mobilitdt in Stadten leisten. Die Untersuchungen liefern somit wichtige
Erkenntnisse fiir die Weiterentwicklung des Mobility2Grid in Stadten. Eine wissenschaftliche

Anschlussfahigkeit kann daher als gewahrleistet erklart werden.

Auch in Bezug auf den Bereich der Partizipation von Nutzerinnen und Nutzern sowie Birgerinnen und
Blirgern konnten im Rahmen des Teilvorhabens anschlussfiahige wissenschaftliche Ergebnisse erarbeitet
werden. Neben methodischen Erkenntnissen zu relevanten Elementen aktuell und zuklnftig
einzusetzender Partizipationsformate, haben die im berichteten Teilvorhaben durchgefiihrten
Partizipationsformate zu konkret formulierten Anforderungen und Empfehlungen von Laien bzw.
zuklnftigen potenziellen Nutzern und Nutzerinnen an Mobility2Grid gefiihrt, die weiter genutzt werden

sollten.
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6.4 Arbeiten, die zu keiner Losung gefiihrt haben

Alle durchgefiihrten Arbeiten haben zu einer Losung gefiihrt.

6.5 Prasentationsmaoglichkeiten fiir mogliche Nutzer

Ablauf und Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens Planungszellen/Blirgergutachten sind gedruckt sowie
als PDF im Internet fiir die wissenschaftliche Community und die interessierte Offentlichkeit zuganglich

(s. Anhang 3 und EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid 2014).

6.6 Einhaltung der Kosten- und Zeitplanung

Der Zeit- und Kostenplan konnte weitestgehend eingehalten werden. Zu geringen Abweichungen vom

Zeitplan s. Kapitel 1.4.2.
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10 Anhang

Folgende Anhédnge liegen als Extrabédnde vor:

Anhang 1: EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid, Technische Universitdt Berlin, Institut fir
Berufliche Bildung und Arbeitslehre, Fachgebiet Arbeitslehre/Technik (2015): Dokumentation der
Workshops zur Partizipativen Produktentwicklung im Rahmen des Teilprojekts AP 3

Anhang 2: EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid, Technische Universitdt Berlin, Institut fir
Berufliche Bildung und Arbeitslehre, Fachgebiet Arbeitslehre/Technik (2015): Dokumentation der
Ergebnisse der Recherche von Partizipationsbeispielen zu Erneuerbaren Energien und
Elektromobilitdt im Rahmen des Teilprojekts AP 3.

Anhang 3: EUREF-Forschungscampus Mobility2Grid (Hrsg.) (2014). Birgergutachten , Intelligente
Energie- und Verkehrswende in Berliner Stadtquartieren®.
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