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Neben der Untersuchung 2zu den Chancen und
Herausforderungen einer elektrischen Carsharing-Flotte und
den Eigenschaften der bendtigten offentlichen
Ladesauleninfrastruktur wird erdrtert, ob E-Carsharing Teil
einer nachhaltigen Stadtentwicklung sein kann. Ziel der
Arbeit ist es, ein Modell zu entwickeln, mit dem anhand einer
Nutzwertanalyse die Standortkriterien fir Ladesaulen auf
beliebige urbane Raume Ubertragen und bewertet werden
kbnnen. Im zweiten Schritt werden mithilfe eines
Geoinformationssystems anhand einer raumlichen Analyse
potenzielle Standorte ermittelt und nach Nutzwerten
gewichtet. Damit wird aufbauend auf der Szenarioanalyse
eine Nutzwertbetrachtung durchgefihrt.
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Flexibles Carsharing in urbanen R&umen verzeichnet stark
ansteigende Nutzerzahlen und begegnet dabei in Verbindung
mit Elektromobilitat lokalen Umwelt- und Verkehrsproblemen.
Als intermodale Schnittstelle zum 6ffentlichen Nahverkehr in
Stadten ermdglicht es den Nutzern individuelle Mobilitat. Die
Anbieter der dabei eingesetzten Elektrofahrzeuge sind hier
auf offentliche Ladesauleninfrastruktur im Geschéaftsgebiet
angewiesen, um einen ausreichenden Ladestand der
Batterien zu gewahrleisten. Die vorliegende Arbeit beschaftigt
sich mit der Frage, welche Faktoren mdgliche Szenarien und
dabei eine effektive Verteilung der Ladesauleninfrastruktur im
Hinblick auf flexibles Carsharing mit elektrisch betriebenen
Fahrzeugen beeinflussen. Dabei sind insbesondere
Standortkriterien von entscheidender Bedeutung.
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Die getatigten Annahmen zu flexiblem E-Carsharing und der
Offentlichen Ladesauleninfrastruktur bilden die Basis fur die
formulierten Szenarien, die drei verschiedene
Vorgehensweisen zur Verteilung der Ladesdulen enthalten.
Sowohl das darauf aufbauende Analysemodell als auch die
ermittelten Standorte koénnen anhand der vorliegenden
Buchungsdaten von DriveNow eingeordnet und bewertet
werden. Die dabei ermittelten Verortungen von Ladesaulen
konzentrieren sich vor allem auf den Innenstadtbereich,
Schnellladesaulen werden an sogenannten Hot Spot Areas
empfohlen. Die ermittelten Ladesaulenstandorten in der
Nutzwertanalyse mit besonderer Betrachtung von Points of
Interest zeigen eine hohe  Ubereinstimmung  mit
Buchungsschwerpunkten von DriveNow-Nutzern in den
durchgefuhrten Case Studies in Munchen und Berlin.
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