So bewegt sich

die moderne Stadt

Neue Mobilitdtskonzepte sollen dazu beitragen, den motorisierten Indi-
vidualverkehr in den Stadten zu reduzieren. Immer gréBere Beliebtheit
erfahren dabei Carsharing-Konzepte. Auch das Fahrrad wird als Verkehrs-
mittel wiederentdeckt. Wichtiges Riickgrat fiir die neue Mobilitat ist ein
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attraktiver 6ffentlicher Nahverkehr.

Neue Mobilitdtskonzepte sind ein
Schlagwort, das die aktuelle Diskus-
sion um die Zukunft des Verkehrs
in der Stadt in weiten Teilen pragt.
Dabei wird Mobilitdtskonzept als
eine spezifische Option verstanden,
die den Bewohnern einer Stadt oder
einer Region zur Verfiigung steht
- neben Auto und offentlichem
Personennahverkehr (OPNV) als
den géngigen Verkehrsmitteln. Die
meisten neuen Konzepte kniipfen
dabei an lingst Vorhandenes an, so
zum Beispiel Carsharing oder die
Kombination von Verkehrsmitteln
wie Fahrrad und OPNV. Sie entwi-
ckeln das Vorhandene aber weiter,
indem neue Technologien zum
Einsatz kommen und neue Formen
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von Mobilitatsdienstleistungen er-
probt werden, die dann wiederum
neue Kunden- und Nutzergruppen
ansprechen kdnnen.

Schub fiir Sharing-Angebote

Die in der Offentlichkeit am
meisten diskutierten Konzepte
betreffen Sharing-Systeme wie
Car- oder Bikesharing, bei denen
das jeweilige Verkehrsmittel einer
groflen Anzahl von Nutzern fiir
einen zeitlich befristeten Bedarf
zur Verfiigung steht. Diese Sharing-
Systeme, die es schon seit Ende
der 1980er-Jahre gibt, durchlaufen
momentan in vielerlei Hinsicht
eine deutliche Veranderung. Das

beginnt bei den Fahrzeugflotten,
in denen heute bei nahezu allen
Anbietern nicht nur funktional aus-
reichende, sondern auch attraktive
Fahrzeuge vorgehalten werden.
Dariiber hinaus setzen immer mehr
Carsharing-Anbieter wie car2go in
Stuttgart oder Flinkster gemeinsam
mit MultiCity in Berlin auf zusitz-
liche Nutzungsanreize, indem sie
technologisch neuartige Fahrzeuge,
derzeit insbesondere Elektroautos,
in ihre Flotte aufnehmen.

Ein besonders starker Schub fiir
das Carsharing resultiert seit
zwei Jahren aus der Erginzung
des stationsbasierten Angebots
durch Méglichkeiten der flexiblen
Nutzung. Beim stationsbasierten
Carsharing mietet der Kunde das
Fahrzeug an einer der Stationen
an, die iiber das Stadtgebiet verteilt
sind, meist mit einer Konzentration
auf das innere Stadtgebiet. An die-



ser oder einer anderen Station des
Anbieters muss das Fahrzeug auch
wieder zuriickgegeben werden. Im
Unterschied zum klassischen Miet-
wagen konnen die stationsbasierten
Carsharing-Fahrzeuge nicht nur
tage-, sondern auch stundenweise
entliehen werden. Um iiberhaupt
ein Auto eines Anbieters mieten
zu konnen, ist allerdings die Mit-
gliedschaft bei einer Carsharing-
Organisation notwendig. Eine
kostenpflichtige Anmeldung beim
Anbieter ist auch beim flexiblen
Carsharing notwendig, jedoch ent-
fallt die Fixierung auf Stationen und
vorab vereinbarte Ausleihzeiten.
Vielmehr steigt der Nutzer in das
zuvor gebuchte Auto, fahrt so lange
und so weit er mochte und stellt das
Auto dann innerhalb des Geschafts-
gebietes wieder ab. Abgerechnet
wird die Zeit der Fahrzeugnutzung
zwischen Fahrtantritt und Fahrt-
ende. Kosten fiir Benzin und die
eventuelle Nutzung von gebiihren-
pflichtigem é6ffentlichem Parkraum
sind im Fahrpreis enthalten.

Im Jahr 2011 wurden — nach einer
Testanwendung in der baden-
wiirttembergischen Stadt Ulm
~ erstmals in groBerem Umfang
flexible Carsharing-Angebote
eingefiithrt, und zwar zunéchst
in groflen deutschen Stiadten wie
Berlin, Hamburg oder Miinchen.
Zusammen verfigen flexibles
und stationsbasiertes Carsharing
in Deutschland heute tiber rund
453.000 Nutzer. 2003 nutzten erst
circa 60.000 Kunden Carsharing,
damals noch ausschliellich stati-
onsbasiert. Daneben entwickeln
sich derzeit ganz neue Formen von
Carsharing, die — vergleichbar mit
Internet-Plattformen zur zeitweisen
Vermietung der eigenen Wohnung
- das eigene Auto leihweise und
gegen Gebiihr einer eingetragenen
Community zur Verfiigung stellen.

Fiir den Einzelnen
bietet Carsharing
eine zusitzliche
Méglichkeit, mobil
zu sein. Was aber
haben die Stadte
davon? Studien zum
klassischen stations-
basierten Carsharing
zeigen, dass damit
sowohl aus ver-
kehrlicher als auch
aus okologischer
Sicht eine positive
Gesamtbilanz erzielt
werden kann. So er-
gibt sich aus der gemeinschaftlichen
Nutzung ein durchschnittlicher Wert
von 27,3 Personen pro Carsharing-
Fahrzeug. Dartiber hinaus scheint
stationsbasiertes Carsharing zu
einer Reduzierung des Privat-Pkw-
Bestands beizutragen. Verschiedene
Studienergebnisse berichten, dass
pro Carsharing-Fahrzeug fiinf bis
acht Autos abgeschafft werden, bei
denen es sich zu einem grofleren
Teil um Zweitwagen handelt.

Insgesamt ergibt sich daraus
ein deutlich reduzierter Stellfli-
chenbedarf. Zudem reduzieren
Carsharing-Nutzer die mit dem
Pkw gefahrenen Kilometer im Jahr
zum Teil sehr deutlich. Fiir das
Carsharing-System Stattauto in
Miinchen konnte beispielsweise
nachgewiesen werden, dass vor
der Carsharing-Nutzung 43 Prozent
der Mitglieder iiber 5.000 Pkw-
Kilometer pro Jahr zuriickgelegt
hatten. Nach dem Beitritt wiesen
nur noch 10 Prozent der Stattauto-
Nutzer diese Fahrleistung auf. Die
Nutzung von Carsharing bedeutet
somit zweierlei: Der Flichenbedarf
fiir den ruhenden Verkehr redu-
ziert sich, und die Emission von
Luftschadstoffen und CO, nimmt
ab. Gerade in der Stadt haben diese
Effekte eine besondere Bedeutung.
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Carsharing-Angebote wie car2go in Ulm haben aus
verkehrlicher wie okologischer Sicht positive Effekte.

Ein attraktives Carsharing-System
bendtigt als Rickgrat einen gut
funktionierenden 6ffentlichen Ver-
kehr. Die Kombination von 6ffentli-
chem Nahverkehr und Carsharing
hat bereits Tradition. Seit mehreren
Jahren bieten OPNV-Betreiber, so
zum Beispiel die iistra in Hanno-
ver oder der VVS in der Region
Stuttgart, ihren Abo-Kunden einen
kostenfreien oder zumindest verbil-
ligten Zugang zur Fahrzeugflotte
eines Carsharing-Anbieters. Noch
wichtiger wird der leistungsfahige
offentliche Nahverkehr beim flexi-
blen Carsharing, wo erwartet wird,
dass einzelne ausgewihlte Wege im
Tagesverlauf mit dem Carsharing-
Fahrzeug zuriickgelegt werden,
die Standardstrecken dagegen mit
offentlichen Verkehrsmitteln. Ob
diese Erwartung dem tatséchlichen
Verhalten der Nutzer entsprichi,
ist noch offen, wird aber derzeit in
verschiedenen Forschungsprojek-
ten untersucht.

Die Wiederentdeckung des Rads

Im Rahmen der neuen Mobilitéts-
konzepte findet sich auch das
altbekannte Fahrrad wieder. Ange-
botsseitig sind die Bereitstellung ei-
nes dichten Netzes an Bikesharing-
Moglichkeiten, wie man dies »
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vor allem in den grofieren Stiddten
in Deutschland vorfindet, sowie
der Auf- und Ausbau der Radfahr-
Infrastruktur wichtige Mafinahmen.
Zu den Vorzeigestiadten haben sich
hier in den vergangenen Jahren
Universitiatsstadte wie Miinster,
Greifswald oder Freiburg entwi-
ckelt; die Anteile des Radverkehrs
an den insgesamt zuriickgelegten
Wegen erreichen in Miinster in der
Innenstadt fast 40 Prozent, in der
Gesamtstadt immerhin noch knapp
33 Prozent. In grofien Stddten wie
Berlin, Miinchen, Hamburg, Kéln
und Frankfurt am Main hat der
Anteil der Wege per Rad in den ver-
gangenen Jahren ebenfalls deutlich
zuge'nommen und liegt heute bei
12 bis 14 Prozent. Dabei scheint
auch beim Radfahren die Lifestyle-
Komponente nicht unwesentlich zu
sein. Eine Untersuchung fiir Berlin
konnte nachweisen, dass die Fahr-
radnutzung ganz wesentlich vom
Bildungsniveau abhiangt.

Zu den jungsten Entwicklungen
der Radfahr-Infrastruktur gehort
die Einrichtung von so genannten
Fahrrad-SchnellstraBen. Ein wich-

tiges Ziel dieser neuen Infrastruk-

turen ist es, das Zuriicklegen auch
weiterer Distanzen per Fahrrad
attraktiv zu machen. Denn aktuell
sind fast 50 Prozent aller Wege, die
im Alltagsverkehr in Deutschland
mit dem Fahrrad gefahren werden,
maximal 1,5 Kilometer lang, wei-
tere 40 Prozent der Wege liegen im
Distanzbereich zwischen 1,5 und
5 Kilometern. Funktionierende
Fahrrad-Schnellstraflen findet man
derzeit vor allem im ddnischen
Kopenhagen, das sich zum Ziel
gesetzt hat, die Fahrrad-Hauptstadt
Europas zu werden. In Kopenhagen
befindet sich auch Europas meist-
befahrener Fahrrad-Stadtweg, die
Neorrebrogade, die von den Vor-
orten bis ins Stadtzentrum reicht.
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Kopenhagen will Fahrrad-Hauptstadt Europas werden.

36.000 Radfahrer passieren diese
Haupteinfahrtsstrafie taglich, Zur
Attraktivitat der Fahrradnutzung
iiber groBBere Distanzen tragt ganz
wesentlich die griine Welle bei
Tempo 20 bei, die 2006 auf der
Nerrebrogade eingerichtet wurde.
In Deutschland wird davon aus-
gegangen, dass das Elektrofahrrad
mafgeblich dazu beitragen konnte,
Fahrten {iber langere Strecken auch
fiir den ,normalen® Radfahrer
machbar werden zu lassen. An-
gesichts exponentiell wachsender
Verkaufszahlen bei Elektrofahr-
riadern scheint diese Erwartung
durchaus berechtigt.

Geht man davon aus, dass durch die
Nutzung des Fahrrads zumindest zu
einem gewissen Prozentsatz Auto-
fahrten ersetzt werden, betreffen
auch hier die positiven Effekte vor
allem die Reduzierung von Emis-
sionen. Ob Fahrrader im Haushalt
dagegen das Auto oder zumindest
den Zweitwagen iberfliissig ma-
chen, ist derzeit noch offen.

Nutzen statt besitzen?

Mit den neuen Mobilitatskonzepten
sollen alle Biirger erreicht werden.
Tatsdchlich gelingt dies bislang
aber noch nicht. So belegen Unter-

suchungen zum stationsbasierten
Carsharing, dass hier die Alters-
gruppe der 25- bis 40-Jahrigen
dominiert und gleichzeitig die
Mehrzahl der Nutzer Manner sind.
Sowohl Uber-50-Jahrige als auch
die Gruppe der 18- bis 25-Jahrigen
sind weit unterreprasentiert. Darii-
ber hinaus liegt das Niveau des for-
malen Bildungsabschlusses bei den
meisten Carsharing-Nutzern iiber
dem Bevolkerungsdurchschnitt,
das heif3t, der Anteil an Personen
mit Hochschulreife und Hochschul-
abschluss ist ausgesprochen hoch.
Die meisten Nutzer wohnen in
Ein- und Zweipersonenhaushalten;
Familien mit Kindern sind deutlich
seltener Mitglied in Carsharing-
Organisationen. Neben den 6kolo-
gisch begriindeten Motiven treten
zunehmend andere Griinde, wie die
Erweiterung der Mobilitdtsoptionen
oder personliche dkonomische
Erwégungen, in den Vordergrund.

Erste Analysen zu den Nutzern von
flexiblen Carsharing-Systemen in
Deutschland verweisen auf eine
dhnlich homogene Struktur. So wird
etwa car2go in Ulm tiberwiegend
von jilngeren Ménnern in Anspruch
genommen. Das Durchschnitts-
alter der Nutzer in Ulm lag bei
35 Jahren, sie waren tiberwiegend



vollzeitbeschaftigt und verfigten
itber hohe Bildungsabschliisse (68
Prozent mit Hochschulreife oder
Hochschulabschluss). Prognosen
zum kiinftigen Marktpotenzial von
flexiblem Carsharing gehen jedoch
davon aus, dass mittelfristig auch
andere Gruppen in der Bevilkerung
solche Angebote nutzen werden.

Vom Consumer zum Transumer

Hinter den Erwartungen steckt
immer wieder auch die These, dass
sich das Verhalten der Konsumen-
ten in einer Phase grundlegender
Veréinderungen befindet, in welcher
der Besitz eines Gegenstandes abge-
16st wird von seiner Nutzung. Aus
dem Consumer wird ein Transumer
— diesem ist die Nutzungserfahrung
wichtiger als der Besitz eines Gutes.
Transumer sind vor allem in den
jlingeren Altersgruppen zu finden.
Die Griinde fiir ,Nutzen statt besit-
zen" sind sehr unterschiedlich und
reichen von 6konomischen bis hin
zu dkologischen Motiven. Syste-
matische Forschungsarbeiten gibt
es in diesem Umfeld jedoch noch
sehr wenige, sodass konkrete und
quantifizierte Aussagen nur fiir ein-
zelne Produkte oder Dienstleistun-
gen getroffen werden konnen. Ein
umfassenderes Bild zu den Griinden
fiir Verhaltensidnderungen und den
bevorzugten Konsumbereichen, in
denen diese greifen, ist derzeit nicht
vorhanden. Eine der noch unbeant-
worteten Kernfragen bezieht sich
etwa auf die psychologische Bedeu-
tung von Produkten: Kénnen gelie-
hene Produkte in dhnlicher Weise
wie Produkte, die man besitzt, zur
oindividuellen Selbstergianzung®
beitragen?

Ganz offensichtlich ist dagegen die
Reduzierung der Hemmnisse, die
durch den Aufwand fiir den Aus-
leihvorgang bislang existiert haben,

Dies gilt fiir zahlreiche Produkte
und Dienstleistungen, gerade auch
im Bereich Mobilitat. Neben der
elektronischen Bereitstellung von
FahrausWeisen, wie etwa der elek-
tronischen Fahrkarte im Fern- und
zunehmend auch im Nahverkehr,
spielt die Integration von Ortung
und Navigation in Dienste wie fle-
xibles Car- oder Bikesharing eine
wesentliche Rolle, um dem Nutzer
den Zugang zum Fahrzeug, aber
auch dessen Riickgabe erheblich
zu erleichtern.

Da die neuen Mobilitatskonzepte
momentan noch eher Nischen im
Mobilititsmarkt bedienen, werden
sie gelegentlich als wenig relevant
abgetan. Tatsdchlich aber zeigen
sie — in Ergédnzung zur klassi-
schen Alternative 6ffentlicher
Nahverkehr — mogliche Wege
auf, um den motorisierten Indi-
vidualverkehr in den Stidten zu
reduzieren. Im Vordergrund steht
dabei nicht der Verzicht, sondern
der individuell angepasste Mix an
unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln, passend zum Zweck eines
Weges oder einer Fahrt, passend
zur Anzahl derer, die gemeinsam
unterwegs sind, sowie passend
zum zusitzlichen Transportbedarf
oder den personlichen Prafe-
renzen. Ein Verkehrsverhalten,
das sich zumindest ansatzweise
starker am situationsabhéngigen
Bedarf zu orientieren scheint,
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weisen vor allem jiingere Men-
schen auf, die noch nicht durch
familidre und berufliche Aufgaben
in einem engen zeitlichen Korsett

- stecken. Dabei handelt es sich

gleichzeitig um die Gruppe derer,
denen die Nutzung von modernen
Kommunikationstechnologien fiir
den Zugang zu unterschiedlichen
Mobilitdtsmoglichkeiten beson-
ders leicht fallt. Offen ist derzeit,
inwieweit die jungen Leute von
heute dieses als multimodal be-
zeichnete Verhalten auch spiter
beibehalten.

Integrierte Verkehrsplanung

Auf der Angebotsseite sind die
beschriebenen Verdanderungen
mafigeblich von den kommu-
nalen Interessenlagen und Ziel-
setzungen abhingig. Viele Stadte
in Deutschland unterstiitzen
die Umsetzung neuer Mobi-
litdtskonzepte, um damit das
erreichte hohe Mobilitatsniveau
zu erhalten und gleichzeitig die
negativen Wirkungen des moto-
risierten Individualverkehrs zu
reduzieren. Allerdings werden
neue Mobilitatskonzepte derzeit
noch zu wenig als Moglichkeit
einer integrierten Stadt- und
Verkehrsplanung verstanden.
Um den neuen Konzepten einen
moglichst hohen Wirkungsgrad
zu verleihen, wird dies jedoch
unerlésslich sein. ]
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