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TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

Kurzbeschreibung: Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der
Automobilitat

Die Alltagsmobilitat der Bevolkerung ist zu groflen Teilen durch das Auto gepragt. Vor dem Hin-
tergrund der Klimaschutzpliane und internationalen Verpflichtungen zur Reduktion der Treib-
hausgasemissionen ist eine Transformation des Verkehrssektors notwendig, im Zuge derer die
Alltagsmobilitit der Bevolkerung umwelt- und klimafreundlicher ausgerichtet wird.

Aufgabe des Forschungsprojektes war es, orientiert am Verhalten und den Bediirfnissen der
Nutzer*innen, Mafdnahmen zu entwickeln und auf ihre Akzeptanz und Wirksamkeit zu iiberprii-
fen, die dazu geeignet sind, den privaten Pkw-Besitz bzw. die Nutzung von Pkw mit Verbren-
nungsmotoren zu reduzieren. Als mogliche Alternativen wurden Carsharing, Elektroautos sowie
Fahrgemeinschaften gewahlt.

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurde eine Segmentierung entwickelt, die es ermoglicht,
die autoaffinen Bevolkerungsgruppen mit ihren soziodemographischen Schwerpunkten, ihren
Mobilitatsprofilen sowie ihren Einstellungen und Bindungen zum Auto zu beschreiben. Die ver-
fiigbaren Angebote fiir Carsharing, Elektroautos sowie Fahrgemeinschaften wurden anschlie-
3end aufihre Eignung fiir die Segmente gepriift. Um die Verbreitung dieser drei Mobilitatsalter-
nativen fordern zu konnen, wurden 38 Mafdnahmen entwickelt und auf ihre grundsatzliche Ak-
zeptanz und Wirksamkeit tiberpriift. Zusatzlich wurden die Grundziige einer Kommunikations-
strategie entwickelt, mit der die Handlungsdringlichkeit verdeutlicht und die positiven Effekte
der neuen Mobilitdtskonzepte hervorgehoben werden konnen.

Abstract: User group-oriented transformation of the transport sector using the example of auto-
mobility

The everyday mobility of the population is largely dominated by the car. Against the background
of climate protection plans and international commitments to reduce greenhouse gas emissions,
a transformation of the transport sector is necessary, in the course of which the everyday mobil-
ity of the population is organized more environmentally and climate-friendly.

The task of this research project was to develop and test the acceptance and effectiveness of
measures that are suitable for reducing private car ownership as well as the use of cars with
combustion engines. Carsharing, electric cars and carpooling were selected as possible alterna-
tives.

Within the framework of the research project, a segmentation was developed that makes it pos-
sible to describe the car-affine population groups with their socio-demographic focal points,
their mobility profiles as well as their attitudes and ties to the car. The available offers for car
sharing, electric cars and carpooling were then assessed for their suitability for the respective
segments. In order to promote the dissemination of these three mobility alternatives, 38
measures were developed and tested for their basic acceptance and effectiveness.
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Zusammenfassung

Ausgangslage und Zielsetzung

Bei der international vereinbarten Reduktion der Treibhausgase ist der Beitrag des Verkehrs-
sektors in der Umsetzung bisher zu gering geblieben. Im Vergleich zum Referenzjahr 1990 sank
der Ausstof sogenannter CO2-Aquivalente bisher kaum. Ein Grund dafiir ist die hohe Pkw-
Abhangigkeit der Alltagsmobilitat der Bevolkerung.

Als nachhaltige Mobilitadtsangebote werden in der Regel die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds betrachtet. Neben dem Zufuf3gehen und dem Fahrradfahren gehoren die 6ffentlichen
Verkehrsmittel dazu. Das Angebot an Mobilititsdienstleistungen hat sich in den letzten Jahren
deutlich erweitert. Mit Sharing- und Poolingkonzepten fiir Fahrrader, Pkw und Fahrten sowie
einer Vielzahl von Verkehrsmitteln fiir eher kurze Strecken, sogenannter Mikromobilitat, sind
die Alternativen zum privaten Pkw vor allem in den dichtbesiedelten Stadten deutlich vielfalti-
ger geworden. Dennoch konnten sie dem weiteren Anwachsen des Pkw-Bestands und der Be-
deutung des Pkw in der Alltagsmobilitat bisher aber nichts entgegensetzen.

Das Forschungsprojekt zielt darauf ab, die Mechanismen, die hinter der alltdglichen Verkehrs-
mittelwahl stehen, zu identifizieren. Vor allem geht es darum, besser zu verstehen, welche Griin-
de aktuell fiir den Pkw und gegen die Alternativen sprechen. Damit geht die Studie iiber die {ibli-
chen Evaluationen von Pilotversuchen und Akzeptanzmessungen hinaus. Untersucht wird die
Passgenauigkeit der verfiighbaren Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung bzw. zur Nutzung von
Pkw mit klassischen Verbrennungsmotoren mit den Nutzungsbediirfnissen der Menschen.

Der Fokus des Forschungsprojektes lag konkret auf drei Verkehrsmittelalternativen, die geeig-
net scheinen, die alltiglichen Bediirfnisse der Pkw-Nutzer*innen zu erfiillen und einen eher
sanften Umstieg von einer autodominierten Alltagsmobilitat hin zu einer flexibleren Verkehrs-
mittelnutzung zu ermoglichen: Carsharing zur Reduktion des privaten Pkw-Besitzes, Elektroan-
triebe zur Verringerung umwelt- und klimaschadlicher Emissionen durch die Pkw-Nutzung so-
wie Fahrgemeinschaften zur effektiveren Nutzung von Pkw-Fahrten. Von diesen drei Alternati-
ven wird ein Potenzial zur Flexibilisierung der individuellen Verkehrsmittelwahl hin zu einer
Offnung fiir umwelt- und klimaschonendere Alternativen erwartet, ohne die Pkw-Nutzung kurz-
fristig komplett auszuschliefsen.

Die klassischen Verkehrsmittel des Umweltverbunds - Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr und Fuf3-
verkehr - wurden dabei bewusst aus der Forschungsfrage ausgeklammert. An einigen Stellen
tauchen diese Verkehrsmittel in den Ergebnissen dennoch auf. Denn ein gutes Rad- und Fuf3-
wegenetz sowie ein zuverldssiger und komfortabler 6ffentlicher Verkehr sind zentrale Bestand-
teile der Transformation des Verkehrssektors.

Vorgehensweise und Arbeitspakete

Das Forschungsprojekt wurde in sechs Arbeitspaketen bearbeitet:

» Im Arbeitspaket 1 wurden Autonutzungsgruppen aus vorhandenen Studien zum Alltagsver-
kehr identifiziert (AP 1.1). Fiir die Sekundaranalysen wurden hauptséchlich Ergebnisse der
Studie ,Mobilitdt in Deutschland (MiD 2017) verwendet. Diese Ergebnisse wurden im zwei-
ten Schritt (AP 1.2) qualitativ in Einzelexplorationen vertieft, um die hinter dem Verhalten
liegenden Bediirfnisse und Motive zu identifizieren und zu verstehen.

» Im Arbeitspaket 2 wurden die ausgewahlten Konzepte (Carsharing, Elektromobilitat und
Fahrgemeinschaften) auf ihre Passgenauigkeit mit den identifizierten Anforderungen iiber-
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prift. Dazu wurden verfligbare Angebote recherchiert und verglichen. Anschliefdend wurden
diese auf die Eignung zur Befriedigung der grundlegenden Bediirfnisse sowie die Eignung
zur Erfiillung der Alltagsanforderungen liberpriift.

» Ein Uberblick zu méglichen FérdermafRnahmen und ihren Wirkungen wurde im Arbeitspa-
ket 3 zusammengestellt. Dies beinhaltete eine Literaturanalyse und Recherche internationa-
ler Praxisbeispiele.

» Die Erkenntnisse aus AP 3 wurden zusammen mit weiteren Ideen in Arbeitspaket 4 in maf3-
geschneiderten Politikpaketen fiir die drei ausgewahlten Mobilitdtsalternativen zusammen-
gestellt.

» Im Arbeitspaket 5 wurden ausgewahlte Mafdnahmen einer Wirksamkeitsanalyse unterzogen
und auf ihre Akzeptanz und Eignung hin untersucht, Alternativen zum Pkw im Alltag zu for-
dern. Die Wirksamkeitsanalyse setzt sich aus einer qualitativen Primarerhebung in Form
von Tiefeninterviews, einer quantitativen Primdrerhebung in Form einer Online-Befragung
sowie einem Workshop zur Reflexion der Kommunikation von Forschungsergebnissen und
den erreichten Verdnderungen zusammen.

» Im Arbeitspaket 6 wurden die Grundziige einer Kommunikationsstrategie entwickelt, mit
der die Handlungsdringlichkeit verdeutlicht und die positiven Effekte der neuen Mobilitéts-
konzepte (wie Carsharing, Elektrofahrzeuge und Fahrgemeinschaften) hervorgehoben wer-
den kdnnen.

Bildung der Zielgruppen mit Fokus Autonutzung

Die Autonutzungsgruppen sind eine verkehrsmittelfokussierte Segmentierung von Personen ab
17 Jahre. Sie wurden auf Basis der Studie ,Mobilitat in Deutschland (MiD 2017)“ und unter Ver-
wendung der dort erhobenen iiblichen Verkehrsmittelnutzung gebildet. Fiir die Segmentierung
wird die iibliche Nutzung eines Autos, eines Fahrrads sowie des OVs im Wochenverlauf herange-
zogen. Das iibliche Zurticklegen reiner Fufdwege fliefst in diese verkehrsmittelfokussierte Seg-
mentierung nicht ein.

Im iiblichen Verlauf einer Woche nutzen etwa drei Viertel aller Personen ab 17 Jahre in Deutsch-
land (auch) ein Auto. Der grofite Teil verwendet dabei ausschlieRlich das Auto, wahrend etwa
ein Drittel aller Personen ab 17 Jahre in Deutschland das Auto im tiblichen Verlauf einer Woche
mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds kombiniert. Lediglich rund ein Fiinftel der Bevolke-
rung nutzt ausschliefRlich die Verkehrsmittel des Umweltverbunds. Etwa sechs Prozent sind im
iiblichen Wochenverlauf, wenn iiberhaupt, ausschliefilich zu Fufd unterwegs.

Die Gruppe der sogenannten monomodalen Autofahrer*innen, also Personen, die kein weiteres
Verkehrsmittel in einer iiblichen Woche nutzen, ist mit 45 Prozent sehr grofd. Deshalb wurde sie
fiir die Auswertungen zusatzlich differenziert in Personen, die (fast) tiaglich mit dem Auto fahren
sowie Personen, die wochentlich mit dem Auto fahren, tiblicherweise aber keine anderen Ver-
kehrsmittel nutzen.

Die vier Autonutzungsgruppen werden im Folgenden mit ihren Bevolkerungsanteilen, ihren
soziodemographischen Schwerpunkten, ihren Mobilitatsprofilen, Einstellungen und Bindungen
im Zusammenhang mit der Pkw-Nutzung beschrieben. Die Einordnung des Mobilitatsniveaus
und der Autoabhdngigkeit erfolgt auf einer vierstufigen Skala von ,sehr hoch” und ,hoch” iiber
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yniedrig” bis ,sehr niedrig“ und anhand der durchschnittlichen Wegezahl und Tagesstrecke so-
wie den entsprechenden Pkw-Anteilen daran. Im Anschluss an die Beschreibung wird eine Ein-
schitzung zur Eignung der drei ausgewahlten Mobilitdtsalternativen fiir die jeweilige Autonut-
zungsgruppe gegeben.

Zusammenfassung der Erkenntnisse fiir die Autonutzungsgruppen

Die Verkehrsmittelnutzungssegmente unterscheiden sich deutlich anhand ihrer soziodemogra-
phischen Schwerpunkte und Mobilitatsprofile.

Die vier Segmente, die in einer iiblichen Woche ausschlief3lich Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds nutzen, sind haufiger in den Metropolen und grofieren Stadten zu finden. Je hoher die
Autoabhangigkeit im Mobilitdtsalltag ausgepragt ist, desto kleinstadtischer bzw. landlicher liegt
der Schwerpunkt der Wohnorte in den Gruppen.

Das Segment mit dem geringsten Durchschnittsalter sind die OV- und Radfahrer*innen. Nur et-
was ilter sind die Auto-, OV- und Radfahrer*innen sowie Auto- und OV-Nutzer*innen. Deutlich
alter sind hingegen die Segmente der wochentlichen monomodalen Autofahrer*innen und die
Gruppe, die im Laufe einer liblichen Woche, wenn iiberhaupt, ausschliefdlich zu Fufs unterwegs
ist.

Die Verkehrsmittelsegmente ohne wochentliche Pkw-Nutzung sind in ihrer Alltagsmobilitit na-
turgemaf? deutlich weniger autoabhangig. Dabei sind sie aber nicht unbedingt weniger mobil.
Das Segment der Rad- und OV-Nutzer*innen zeigt beispielsweise ein ,sehr hohes" Mobilititsni-
veau bei einer ,sehr geringen“ Autoabhingigkeit.
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Ubersicht Erkenntnisse zu monomodalen Autofahrer*innen

Merkmal

Bevdlkerungsanteil

Soziodemographie

Mobilitatsniveau
Autoabhangigkeit

typische Einstellungen
und Bindungen zum
Auto

passende Mobilitatsal-
ternativen

Beschreibung
(fast) tagliche Autofahrer*innen

35 Prozent

Sie sind mit durchschnittlich 48 Jahren
deutlich jinger als die wochentlichen
Autofahrer*innen. Sie sind haufiger
Vollzeiterwerbstatige, leben haufiger in
Mehrpersonenhaushalten mit oder
ohne Kinder und auBerhalb der Metro-
polen. Sie verfiigen tiber mittlere bis
hohe Einkommen.

sehr hoch

sehr hoch

Beschreibung
wochentliche Autofahrer*innen

10 Prozent

Mit durchschnittlich 63 Jahren sind sie
deutlich ilter als die (fast) taglichen
Autofahrer*innen. Sie sind haufiger
nicht berufstatig oder im Ruhestand,
leben in Zwei-oder Mehrpersonenhaus-
halten ohne Kinder auRerhalb der Met-
ropolen. Sie verfligen liber geringe bis
mittlere Einkommen.

niedrig

hoch

Das Auto spricht die Bediirfnisse Freiheit, Kontrolle, Komfort, Privatsphare, Hedo-
nismus (FahrspaB) und Leistung an. Der zentrale Unterschied zu den anderen Ziel-
gruppen ist das Erleben und Hervorheben der eigenen Fahrkompetenz, die eine
hohe Relevanz fiir das positive Selbstbild hat.

Mittelfristig scheint es am vielversprechendsten, die privaten Pkw mit Verbren-
nungsmotoren durch Elektroautos zu ersetzen, um den automobil gepragten Le-
bensstil dieser Gruppe mittelfristig klimavertraglicher zu gestalten.

Die starke Fokussierung auf den privaten Pkw und das hohe Komfort- und Sicher-
heitsbediirfnis sowie die Betonung von Freiheit und Privatsphéare lassen es zusam-
men mit der hdufigen Pkw-Nutzung unwahrscheinlich erscheinen, Personen aus
dieser Gruppe kurzfristig fiir das Carsharing zu gewinnen.

Durch die hohe Pkw-Ausstattung kann die Verbreitung von Peer-to-Peer-
Carsharingtechnologien als Voraussetzung fiir eine spatere Nutzung angestofRen
werden.

Fahrgemeinschaften kdnnten im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments vor allem fir die jingere Gruppe der (fast) taglichen Autofahrer*innen at-
traktiv sein.

Ubersicht Erkenntnisse zu Auto- und Radfahrer*innen

Merkmal
Bevolkerungsanteil

Soziodemographie

Mobilitatsniveau
Autoabhangigkeit

typische Einstellungen
und Bindungen zum
Auto

Beschreibung
21 Prozent

Mit einem durchschnittlichen Alter von 53 Jahren liegt diese Gruppe zwischen den
beiden monomodalen Autonutzungsgruppen. Sie leben haufiger in Mehrperso-
nenhaushalten und mit Kindern, sind haufiger teilzeitbeschaftigt oder nicht
(mehr) erwerbstatig und verfligen Gber mittlere bis hohe Einkommen. Sie leben
haufiger in zentralen Stadten.

hoch
hoch

Die Einstellungen und Bindungen zum Auto sind denen der monomodalen Auto-
fahrer*innen ahnlich, aber weniger intensiv. Im Unterschied zu den monomoda-
len Autofahrer*innen kann diese Zielgruppe Mobilitat auch aus der Perspektive
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Merkmal

passende Mobilitats-
alternativen

Beschreibung

des sich selbst Bewegens wahrnehmen. Sie schatzt die Erfahrung, an der frischen
Luft Rad zu fahren, allerdings eher bei gutem Wetter und nicht im Winter — da
siegt der Komfort des Autos. Die Nutzung des Rads erfolgt nicht primar als Ersatz,
sondern als Erganzung zum Pkw, jedoch ist das starre Verhaltensmuster Mobilitat
= Auto aufgebrochen. Sie betrachten den Pkw pragmatisch, FahrspaR und Leis-
tung sind ihnen weniger wichtig als den monomodalen Autofahrer*innen.

Diese Gruppe ist den monomodalen Autofahrer*innen relativ ahnlich. Aus diesem
Grund wird fiur diese Gruppe die gleiche Herangehensweise mit der Prioritat auf
Elektroautos empfohlen.

Allerdings werden in dieser Gruppe grofRere Chancen fir Fahrgemeinschaften
und fiir das Peer-to-Peer-Carsharing gesehen, da diese Nutzer*innen zumindest
schon etwas offener fiir alternative Verkehrsmittel sind.

Ubersicht Erkenntnisse zu Auto- und OV-Nutzer*innen

Merkmal
Bevolkerungsanteil

Soziodemographie

Mobilitatsniveau
Autoabhangigkeit

typische Einstellungen
und Bindungen zum
Auto

passende Mobilitats-
alternativen

Beschreibung
7 Prozent

Diese Gruppe zeigt keinen klaren Altersschwerpunkt und liegt mit einem mittleren
Alter von 44 Jahren unter dem Bevdlkerungsdurchschnitt. Zudem sind sie haufiger
Studierende oder Beschaftigte, leben deutlich haufiger in Ein- und Zweipersonen-
haushalten und Stadtregionen. Sie verfligen Gber mittlere Einkommen.

sehr hoch
niedrig

Diese Gruppe schatzt den Komfort des Autofahrens, ansonsten geht aber kein
besonderer Reiz vom Auto aus. Solange das Autofahren unkompliziert funktio-
niert, ist es eine willkommene Mobilitdtsform. Sobald aber Einschrankungen vor-
liegen, wie Staus oder Parkprobleme, wird das Fahren als Stress erlebt. Eher aus
Not als aus Uberzeugung wechselt diese Gruppe in solchen Fallen zu den &ffentli-
chen Verkehrsangeboten. Diese erlebt sie hdufig als zu teuer, unkomfortabel und
unzuverlassig. So ist diese Gruppe auch jene, die beziiglich ihrer Gesamtsituation
in Sachen Mobilitat die grofRte Unzufriedenheit dulRert.

Mittelfristig kann hier eine weitere Stirkung der OV-Nutzung und eine Reduktion
des privaten Pkw-Besitzes angestrebt werden. Die vielversprechendste Alternative
um dieses Ziel zu erreichen, sind Carsharingangebote. Unabhangig davon ist es
fir einzelne oder regelméaRige Fahrten, zum Beispiel zum Arbeitsplatz, moglich,
mit entsprechenden MalRnahmen auch Fahrgemeinschaften fir diese Nut-
zer*innen interessant werden zu lassen.

Die negativen Umweltwirkungen der Pkw-Nutzung kdnnen durch den Einsatz von
Elektroautos abgemildert werden. Das kann durchaus in Kombination mit Carsha-
ringangeboten und Fahrgemeinschaften geschehen.
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Ubersicht Erkenntnisse zu Auto-, OV- und Fahrradnutzer*innen

Merkmal Beschreibung
Bevdlkerungsanteil 4 Prozent
Soziodemographie Diese Gruppe zeigt keinen klaren Altersschwerpunkt und liegt mit einem mittleren

Alter von 42 Jahren unter dem Bevodlkerungsdurchschnitt. Zudem sind sie haufiger
Studierende oder Beschaftigte. Sie leben haufiger in Mehrpersonenhaushalten
mit oder ohne Kinder und hadufiger in Metropolen und Mittelstadten. Sie verfiigen
haufiger Gber hohe Einkommen.

Mobilitatsniveau sehr hoch

Autoabhangigkeit niedrig

typische Einstellungen In dieser Gruppe treten mehrere Argumentationslinien auf: Zum einen gibt es die
und Bindungen zum Gruppe, bei der das Auto dhnlich wie bei den Auto- und OV-Nutzer*innen eher
Auto pragmatisch gesehen wird. Zum anderen werden von dieser Gruppe Argumente

verwendet, die sich nicht primar gegen das Auto richten, sondern es wird aus
Effizienzgriinden flr eine kombinierte Mobilitat pladiert. Da die Mitglieder dieser
Gruppe zum Teil noch im Ausbildungsalter sind, ist zu erwarten, dass sich ein Teil
mit fortschreitender Biografie starker in Richtung einer intensiveren Pkw-Nutzung
entwickelt. Ein anderer Teil wird dagegen eher die Einstellungen der Auto- und
OV-Nutzer*innen fortfiihren. Eine letzte Teilgruppe stellt Effizienz und Smartness
in den Mittelpunkt, wenn es um die Wahl ihrer kontextabhangigen Mobilitatsent-
scheidung geht.

passende Mobilitats- Bei Personen mit diesem Nutzungsprofil gilt es, die OV- und Fahrradnutzung zu
alternativen Lasten der Pkw-Nutzung zu starken. Ein Teil der Gruppe verfiigt Gber hohe Ein-
kommen und wird mittelfristig wahrscheinlich nicht auf den eigenen Pkw verzich-
ten. Dessen Nutzung kann aber weiter reduziert werden. Auch kénnen die negati-
ven Umweltwirkungen der Pkw-Nutzung durch den Einsatz von Elektroautos ab-
gemildert werden.

Bei dieser Gruppe spielt die Uberzeugung eine wichtigere Rolle als bei den ande-
ren Gruppen, da sie im hohen MaRe wabhlfrei bei der Nutzung der Verkehrsmittel
ist. Sollen Elektroautos als Alternative fiir diese Gruppe geférdert werden, miissen
die Umweltvorteile dieses Antriebs klar belegt und kommuniziert werden. Denn
diese Gruppe ist vorzugsweise effizient und modern unterwegs.

Zusatzlich kann diese Gruppe, wie die Pkw-Halter*innen insgesamt, dazu beitra-
gen, die Verbreitung von Peer-to-Peer-Carsharingtechnologien in privaten Pkw zu
erhohen.

MaBnahmenbiindel zur Férderung der Mobilitadtsalternativen

Die Ubersichten zu den Autonutzungsgruppen verdeutlichen, dass sich die vier Segmente teil-
weise deutlich in ihrem Mobilitatsniveau und ihrer Autoabhangigkeit unterscheiden. Darauf
aufbauend bieten die betrachteten Mobilitdtsalternativen unterschiedlich gute Losungen fiir
eine kurzfristige und sanfte Abkehr vom Privatauto mit Verbrennungsmotor. Unabhangig davon
sind die Mafdnahmen zur Férderung der drei Mobilititsalternativen fiir alle Autonutzungsgrup-
pen vergleichbar.

Die Recherche der verfiigharen Angebote im Bereich Carsharing, Elektroautos sowie Fahrge-
meinschaften haben gezeigt, dass die Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung mit Verbren-
nungsmotor grundsatzlich vorhanden sind, in der Praxis aber bisher eine eher unter geordnete
Rolle spielen. Das hdngt zum einen mit dem eingeschrankten Angebot zusammen. So war zu-
mindest zum Forschungszeitpunkt 2019 das Carsharingangebot im ldndlichen Raum seltener
vorhanden und die Modellauswahl bei Elektroautos speziell bei deutschen Herstellern noch sehr
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begrenzt, so dass diese Optionen noch wenig prasent waren. Zum anderen spielen auch die Mo-
bilitdtsroutinen eine wichtige Rolle, sowohl bei der Organisation von Carsharingwagen und
Fahrgemeinschaften als auch bei der Frage des Ladens und der Reichweite von Elektrofahrzeu-
gen. Auch die objektive Bewertung von Kosten und ein Vergleich zwischen privaten Pkw mit
Verbrennungsmotor und den Alternativen sind haufig schwierig. Das spielt sowohl bei der Be-
trachtung von Anschaffungs- und Unterhaltskosten eines Elektroautos eine Rolle als auch beim
Vergleich der Kosten fiir einen privaten Pkw und der Nutzung eines Carsharingautos. Diese Nut-
zungshemmnisse und Potenziale sind in die Entwicklung der 38 Mafdnahmen eingeflossen.

Die Abkehr von der individuellen Pkw-Nutzung hin zu einer vielfaltigeren und nachhaltigeren
Mobilitdt kann nur gelingen, wenn attraktive, vernetzte Losungen und breit geficherte Angebote
in den Kommunen entstehen. Es geht dabei vielmehr um die Einrichtung und Pflege eines alter-
nativen Mobilitdtsangebots, in dem aus verschiedenen Angeboten das jeweils individuell pas-
sende ausgewdahlt werden kann, als um die Einfiihrung eines einzelnen neuen Mobilititstools.
Aus diesem Grund ist es entscheidend, dass die verschiedenen Akteure innerhalb der Kommune
gut vernetzt und abgestimmt agieren und dass die Akteure auf der Bundes- und Landesebene
die entsprechenden Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung in den Kommunen schaffen. Fiir
einen Erfolg ist es zudem wesentlich, dass es einen funktionierenden iiberregionalen Wissen-
saustausch zwischen den Akteuren gibt, der es ermdoglicht von erfolgreichen Umsetzungen sowie
aus moglichen Misserfolgen zu lernen. Dariiber hinaus gehort auch eine grundsatzliche Informa-
tionskampagne dazu, um die Bevolkerung iiber Vor- und Nachteile bestehender und neuer Mobi-
litdtsalternativen zu informieren und mogliche Irrtiimer auszurdumen.

Um die drei Alternativen konkret zu fordern, konnen Push- und Pull-Mafdnahmen kombiniert
werden. Insgesamt wurden 38 Einzelmafdnahmen im vorliegenden Projekt entwickelt und be-
schrieben. Einige davon wirken auf mehr als eine der drei Alternativen, andere sind eher auf
eine der Alternativen zugeschnitten. Die Kombination verschiedener Mafsnahmen kann die Wir-
kung der Einzelmafinahmen deutlich verstarken. Folgende Mafdnahmenbtindel wurden entwi-
ckelt:

» Schaffung einer Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos
Eine Grundvoraussetzung fiir die Nutzung von Elektroautos ist eine zuverladssige und ausrei-
chende Infrastruktur zur Ladung der Fahrzeugbatterien am Stromnetz. Das beinhaltet die
Unterstiitzung bei der Schaffung einer Lademdglichkeit am {iblichen Stellplatz sowie an
zentralen Orten. Die Einrichtung einer Lademaoglichkeit kann sowohl als ,Nachriistung” bei
einer Anschaffung eines Elektroautos als auch als Standardausstattung bei Neu- und Be-
standsbauten durch den jeweiligen Trager erfolgen. Dazu kénnen die Landesbauordnungen
und kommunalen Stellplatzsatzungen angepasst, private Ladeinfrastruktur geférdert, Son-
derstellpldtze ausgewiesen und ein kommunales Parkraummanagement eingefiihrt werden.

» Integration von Elektrofahrzeugen in Flotten
Das erhoht die Verbreitung und Sichtbarkeit von Elektroautos und kann sowohl gewerbliche
als auch offentliche Flotten betreffen.

» Erhohung der Bekanntheit und Information tiber Elektroautos
Es geht darum, Elektroautos bekannt zu machen und die potenziellen Nutzer*innen iiber die
Vorteile zu informieren. Dazu gehort eine umfassende Beratung in den Autohidusern, die
Moglichkeit von Testfahrten sowie die Einbindung von Fahrschulen. Die Information der po-
tenziellen Nutzer*innen kann durch eine geeignete Kommunikationsmafinahme verbessert
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werden. Diese Mafdnahme ist vor dem Hintergrund gangiger Vorurteile und Falschinformati-
onen sehr wichtig, um Personen von den Produkten und ihrem Wert zu tiberzeugen.

» Schaffung von Kaufanreizen fiir Elektroautos
Ein zuséatzlicher Kaufanreiz kann durch eine (h6here) Kaufpramie fiir Elektroautos gesetzt

werden.

» Einschrankung von Privilegien von Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben
Dazu gehoren das Verbot der Neuzulassung von Neufahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
ab 2030, eine hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor sowie die Ein-
fiihrung einer Pkw-Maut in Stadten.

» Unterstiitzung von Carsharingangeboten in kleinen und mittelgrofien Stadten
Dazu gehoren Forderprogramme fiir kleinere und mittelgrofde Kommunen, eine Verpflich-
tung zum Einbau von Peer-to-Peer-Carsharingtechnik in Neuwagen, die Integration von Car-
sharing in den Fuhrparks der 6ffentlichen Verwaltung bzw. betrieblichen Fuhrparks, Anpas-
sungen in der Landesbauordnung, kommunalen Stellplatzsatzung, Bauleitplanung oder die
Einbindung der Angebote in die 6ffentliche Wohnungswirtschaft.

» Einschrankung von Privilegien von Fahrzeugen im Privatbesitz zugunsten von Carsharing
Relative Vorteile des Carsharingangebots gegeniiber dem privaten Pkw-Besitz konnen durch
Abschaffung bisheriger Privilegien des privaten Pkw mit Verbrennungsmotor bzw. die Ein-
fiihrung zusatzlicher Kostenbeitrage dafiir geschaffen werden. Das kann durch eine hohere
Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren, eine Anpassung beim Bewohner-
parken oder kommunales Parkraummanagement und die Einfiihrung einer Pkw-Maut fiir
ausgewiesene Bereiche erreicht werden.

» Schaffung von Carsharingprivilegien
Das kdnnen zum einen monetare Anreize sein, wie eine Pramie fiir autofreie Haushalte, eine
Steuersenkung fiir Carsharinggebiihren oder eine Pramie vom Arbeitgeber (Parking Cash-
out). Zum anderen kdnnen Sondernutzungsrechte gewahrt werden, die zu Zeitvorteilen fiih-
ren oder das Befahren zufahrtsbeschrankter Zonen erméglichen. Das Ausweisen von Stell-
platzen an zentralen Orten, die speziell fiir Carsharingfahrzeuge reserviert werden, sorgt zu-
dem dafiir, dass die potenziellen Nutzer*innen dem Angebot im Alltag haufig begegnen und
dessen Nutzung fiir sich in Betracht ziehen kénnen.

» Qualititssicherung von Carsharingangeboten
Fiir die Auswahl und Nutzung neuer Angebote ist es haufig hilfreich eine unabhiangige Emp-
fehlung zu erhalten. Das gilt sowohl fiir Kommunen, die einen Kooperationspartner fiir ein
kommunales Carsharingangebot auswéhlen méchten als auch fiir die potenziellen Nut-
zer*innen. Ein objektiver Kriterienkatalog und eine Zertifizierung von neutraler Stelle kann
dafiir hilfreiche Orientierung bieten. Auch die Kooperation des regionalen OPNV-Anbieters
mit einem Carsharinganbieter bzw. die Integration des Angebots in die Auskunftsplattform
kann einzelnen Nutzer*innen hilfreiche Orientierung bei der Auswahl des passenden Ange-
bots bieten.
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» Betriebliches Mobilititsmanagement zur Férderung von Fahrgemeinschaften
Das betriebliche Mobilititsmanagement bietet einen klassischen Zugang, um Fahrgemein-
schaften auf Routinewegen zu férdern. Sie werden in der Regel von Unternehmen initiiert,
sind aber grundsatzlich auch auf andere Gruppen wie beispielsweise Vereine oder kleinere
Stadte anwendbar bzw. fiir diese hilfreich. Anpassungen am verfiigbaren Parkraum durch
die Anpassung der Landesbauordnungen, kommunalen Stellplatzsatzungen, dem Ausweisen
von Sonderparkflachen oder der Moglichkeit des Parking Cash-out, bei dem Arbeitgeber An-
gestellten eine Pramie gewdhren, wenn sie keinen Pkw-Stellplatz bendtigen, konnen die Bil-
dung von Fahrgemeinschaften fordern. Um das zu unterstiitzen, konnen Mitfahrportale aus-
gebaut und ein Netz von Treffpunkten (Knotenpunkten) eingerichtet werden.

» Schaffung von Privilegien fiir Fahrgemeinschaften
Die Einrichtung von Umweltspuren, héhere Steuern auf Verbrennungsmotoren, Anpassun-
gen beim Bewohnerparken und dem kommunalen Parkraummanagement sowie die Einfiih-
rung einer Pkw-Maut in Stadten konnen als Push-Faktoren angewendet werden.

Akzeptanz und Wirksamkeit der MaRnahmen

Die im Vorhaben durchgefiihrten Tiefeninterviews und die Online-Befragung zeigen, dass die
ausgewahlten Mafnahmen grundsatzlich eher verhalten bewertet werden. Fiir die Abfrage wur-
den die Mafdnahmen zu vier Szenarien zusammengefasst: Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft,
betriebliches Mobilititsmanagement, private Pkw werden unattraktiv/Alternativen attraktiver
sowie Transparenz fiir nachhaltige Mobilitat. Vor dem Hintergrund, dass die damit verbundenen
Umsetzungen fiir die Mehrheit mit Verhaltensveranderungen einhergehen wiirden, sind die Zu-
stimmungsraten in den Interviews aber vergleichsweise hoch und die Ablehnungsraten ver-
gleichsweise gering. Befiirworter*innen kommen vor allem aus den Gruppen, die aktuell kein
Auto im Haushalt haben oder im Alltag gar nicht oder nur selten Autofahren. Je weniger jemand
im Alltag mit dem Auto fahrt, desto hoher fallt die Zustimmung zu den Maf3nahmen aus. Die
Mafinahmen sind also grundsatzlich geeignet, die bereits Pkw-reduzierte Alltagsmobilitat dieser
Menschen zu unterstiitzen.

Die Befragungen zeigen aber auch Potenziale zur Reduktion vorhandener Pkw, vor allem von
Zweitwagen im Haushalt. Diese Potenziale fallen in den weniger Pkw-affinen Mobilitatsgruppen
hoher aus und die Mafdnahmen scheinen damit geeignet, die Anzahl der in den Haushalten vor-
handenen Pkw zu reduzieren.

» Auch ein Teil der Autofahrer*innen sieht Losungspotenzial in den Maffnahmen
Die Befragten differenzieren bei den Einschatzungen deutlich zwischen dem Lésungspoten-
zial fiir die eigene Situation und dem Losungspotenzial fiir Deutschland als Ganzes. Erwar-
tungsgemaf} gehen diese Bewertungen in der Gruppe der tiglichen monomodalen Autofah-
rer*innen am deutlichsten auseinander. Aber auch in dieser Kernzielgruppe, die wahrschein-
lich am schwersten mit den Alternativen zu erreichen ist, finden die vorgeschlagenen Alter-
nativen zumindest vereinzelt Zustimmung.

» Ablehnende Haltung im Blick behalten
Auch wenn die Potenziale vorhanden scheinen, muss der teilweise sehr hohe Anteil Ableh-
nender im Blick behalten werden. Dabei ist es wichtig, die Sorgen und Vorbehalte der Men-
schen ernst zu nehmen. Diese kreisen in allen Szenarien hauptsachlich um die flexible Ver-
fligbarkeit der Angebote sowie den Aufwand fiir Abstimmungen und Planungen.
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» Robuste und zuverladssige Alternativen schaffen
Die individuellen, eingeilibten und bewdhrten Mobilitdtsroutinen zu verdndern, erfordert
auch bei den aufgeschlossenen Befiirworter*innen eine gewisse Neugier, Mut und auch
Frustrationstoleranz. Funktionieren Alternativen im Alltag nicht wie erwartet, besteht die
Gefahr, dass individuelle Umstellungsversuche schnell eingestellt werden und das vorhan-
dene Potenzial nicht ausgeschopft wird. Auf mogliche Probleme sollte deshalb schnell rea-
giert werden, um individuelle Umstellungsbemiihungen zu unterstiitzen. Gerade vor diesem
Hintergrund ist es wichtig, durchdachte Konzepte umzusetzen und einen Konsens fiir die
Umsetzung zu erzielen.

» Signalwirkung positiv nutzen
Die Signalwirkung einer offensiven Forderung von Pkw-reduzierten Mobilitatsroutinen auf
die Menschen ist nicht zu unterschétzen. Es birgt zum einen die Gefahr von Ablehnung und
Widerstand von Menschen, die zunichst nicht bereit sind, ihre Alltagsroutinen anzupassen
oder fiir sich keine funktionierende Alternative sehen. Zum anderen kann ein positives Leit-
bild Pkw-reduzierter Alltagsmobilitdt auch dazu fithren, dass sich Gruppen, die sich das bis-
her nicht vorstellen kdnnen, mittelfristig umorientieren. Neben der Umsetzung der Maf-
nahmen und der Schaffung echter, flexibler und zuverlassiger Alternativen zur Pkw-Nutzung
ist die Kommunikation entscheidend.

» Kommunikation mit Fokus auf unmittelbar erlebbare Vorteile
Die Kommunikation sollte vor allem auf die unmittelbaren Vorteile der Mafdnahmen abzie-
len. Dazu gehoren die gesundheitlichen Vorteile durch mehr Bewegung, lebenswertere Stad-
te durch mehr Platz fiir Menschen sowie mehr soziale Kontakte durch mehr Begegnungen.
Die Themen ,Nachhaltigkeit®, ,Reduktion von Treibhausgasen” oder ,Beitrag gegen den Kli-
mawandel” sollten nicht im Vordergrund stehen. Denn die Einstellungen zu diesem Thema
zeigen, dass sie nicht allen gleichermaf3en wichtig sind. Vielmehr gibt es einen nicht zu ver-
nachlassigen Anteil Befragter, die angeben, dass sie von der ,,ewigen Debatte genervt sind".
Die ,Debatte” selbst scheint fiir etwa die Halfte der Befragten unglaubwiirdig zu sein und sie
stimmen dem ,Eindruck zu, dass jeder nur die Argumente teilt, die seinen eigenen Interesse
dienen“.
Wichtig ist es, einen breiten gesellschaftlichen Konsens fiir die Mafdnahmen zu schaffen, um
den Menschen eine gute Orientierung zu bieten. Das bedeutet auch, dass Akteure aus unter-
schiedlichen Bereichen als Partner fiir die Transformation gewonnen werden miissen.
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Summary

Initial situation and objectives

The contribution of the transport sector to the internationally agreed reduction of greenhouse
gases has so far remained small. Compared to the reference year 1990, emissions of so-called
CO; equivalents have hardly fallen at all. One reason for this is the high dependence of the popu-
lation’s everyday mobility on cars.

As a rule, walking, cycling and public transportation are considered environmentally friendly
modes of transport. The range of mobility services has expanded significantly in recent years.
With sharing and pooling concepts for bicycles, cars and rides as well as a variety of means of
transport for rather short distances, so-called micromobility, the alternatives to the private car
have become much more diverse, especially in densely populated cities. Nevertheless, they have
not yet been able to counteract the further increase in car ownership and the importance of the
car in everyday mobility.

This research project aims to identify the mechanisms behind the choice of transport modes in
everyday life. Above all, it aims to better understand the reasons which currently speak in favor
of the car and against the alternatives. The study thus goes beyond the usual evaluations of pilot
tests and acceptance measurements. It examines the fit of the available alternatives to private
car use or to the use of cars with classic combustion engines with individual usage needs.

The research project focused in particular on three transportation alternatives that appear to be
suitable for meeting the everyday needs of car users and enabling a rather gentle transition from
car-dominated everyday mobility to a more flexible use of transport: Carsharing to reduce pri-
vate car ownership, electric drives to reduce environmentally and climate-damaging emissions
from car use, and carpooling to use cars more efficiently. These three alternatives are expected
to have the potential to make individual transportation choices more flexible and to open them
up to more environmentally and climate-friendly alternatives, without completely excluding car
use in the short term.

The classic environmentally friendly means of transport - bicycles, public transport and walking
- were deliberately excluded from the research question. Nevertheless, these means of transport
appear in the results. This is due to the fact that a good cycling and walking network as well as
reliable and comfortable public transport support the transformation of the transport sector.

Approach and work packages

The research project was conducted in six work packages:

» In work package 1, target groups were identified from existing studies on everyday mobility
(WP 1.1). For the secondary analyses, mainly results from the study "Mobility in Germany
(MiD 2017) were used in particular. In the second step (WP 1.2), these results were qualita-
tively deepened in individual explorations in order to identify and understand the needs and
motives behind the behavior.

» In work package 2, the selected concepts (carsharing, electric mobility and carpooling) were
reviewed for their fit with the identified requirements. For this purpose, available offers
were researched and compared. These were then checked for their suitability for satisfying
the basic needs and for their suitability for meeting everyday requirements.
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» An overview of possible support measures and their effects was compiled in work package 3.
This included a literature review and research of international practical examples.

» The findings from WP 3, together with additional ideas, were compiled in WP 4 into tailored
policy packages for the three selected mobility alternatives.

» In work package 5, selected measures were subjected to an analysis of effectiveness and ex-
amined for their acceptance and suitability for promoting alternatives to the private car in
everyday life. The analysis of effectiveness consists of a qualitative primary survey in the
form of in-depth interviews, a quantitative primary survey in the form of an online survey
and a workshop to reflect on the communication of research results and the changes
achieved.

» In work package 6, the main features of a communication strategy were developed to high-
light the urgency for action and to emphasize the positive effects of the new mobility con-
cepts (such as carsharing, electric vehicles and carpooling).

Formation of target groups with a focus on car use

The target groups include people aged 17 years and older who were segmented into groups
based on their use of transportation. They were formed on the basis of the study "Mobility in
Germany (MiD 2017)" and using the usual means of transport surveyed there. For the segmenta-
tion, the usual use of a car, a bicycle and public transport during the course of the week is used.
The usual use of walking alone is not included in this transportation-oriented segmentation.

Around three quarters of all people aged 17 and above in Germany (also) use a car in the usual
course of a week. The majority uses the car exclusively, while around one third combines the car
with public transport and/or the bicycle in the course of a week. Only about one-fifth of the pop-
ulation uses public transportation and/or cycles. About six percent do not use any means of
transport at all and, if at all, travel exclusively on foot during the course of the week.

The group of so-called monomodal car drivers, i.e. people who do not use any other means of
transport in a usual week, is very large at 45 percent. For this reason, it was additionally differ-
entiated for the analyses into people who drive (almost) daily and people who drive weekly but
do not usually use any other mode of transport.

The four target groups are described below with their population shares, their socio-
demographic focal points, their mobility profiles, attitudes and ties in connection with car use.
The level of mobility and car dependency is classified on a four-level scale from "very high" and
"high" to "low" and "very low" and on the basis of the average number of trips and daily distanc-
es as well as the corresponding car shares. The description is followed by an assessment of the
suitability of the three selected mobility alternatives for the respective car-dependent group.

Summary of the findings for the target groups

The target groups differ significantly in terms of their socio-demographic focus and mobility
profiles. The four segments that exclusively use public transport and/or cycling in a usual week
are more often found in metropolises and larger cities. The higher the car dependency in every-
day mobility, the more small-town or rural are the places of residence.

The segment with the lowest average age is public transport and cyclists. Only slightly older are
car, public transport and bicycle users and car and public transport users. Significantly older,

22



TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

however, are the segments of weekly monomodal car drivers and the group that travels exclu-
sively on foot in the course of a usual week, if at all.

The segments without weekly car use are naturally significantly less car-dependent in their eve-
ryday mobility. However, they are not necessarily less mobile. The segment of bicycle and public
transport users, for example, shows a "very high" mobility level with a "very low" car dependen-

cy.

Overview of findings on monomodal drivers

Characteristic

Population share

Socio-demographics

Level of mobility
Car dependency

Typical attitudes and
bonds to the car

Suitable mobility alter-
natives

Description
(almost) daily drivers

35 percent

With an average age of 48, they are
significantly younger than the weekly
car drivers. They are more likely to be in
full-time employment, more likely to
live in multi-person households with or
without children and outside metropoli-
tan areas. They have medium to high
incomes.

very high

very high

Description
weekly drivers

10 percent

With an average age of 63, they are
significantly older than the (almost)
daily drivers. They are more often not
employed or retired, live in two- or
multi-person households without chil-
dren outside the metropolitan areas.
They have low to medium incomes.

low

high

The car addresses the needs of freedom, control, comfort, privacy, hedonism (driv-
ing pleasure) and performance. The central difference to the other segments is the
experience and emphasis of one's own driving competence, which has a high rele-
vance for the positive self-image.

In the medium term, it seems most promising to replace private cars with combus-
tion engines with electric cars in order to make this group’s car-driven lifestyle
more climate-friendly in the medium term.

The strong focus on the private car and the high need for comfort and safety as
well as the emphasis on freedom and privacy, together with the frequent car use,
make it seem unlikely that people from this group will be attracted to carsharing in
the short term.

The high car ownership can trigger the spread of peer-to-peer carsharing technol-
ogies as a prerequisite for later use.

Carpooling could be attractive within the framework of a company mobility man-
agement, especially for the younger group of (almost) daily car drivers.
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Overview of findings on car and bicycle drivers

Characteristic
Population share

Socio-demographics

Level of mobility
Car dependency

Typical attitudes and
bonds to the car

Suitable mobility alter-
natives

Description
21 percent

With an average age of 53 years, this group lies between the two

monomodal car use groups. They more often live in multi-person households and
with children, are more often employed part-time or not (anymore) and have
medium to high incomes. They live more often in central cities.

high
high

The attitudes and ties to the car are similar to those of monomodal drivers, but
less intense. In contrast to the monomodal car drivers, this target group can also
perceive mobility from the perspective of moving themselves. They appreciate
the experience of cycling in the fresh air, but rather in good weather and not in
winter — where the comfort of the car wins out. The use of the bicycle is not pri-
marily a substitute but a complement to the car, but the rigid behavioural pattern
‘mobility = car’ is broken. They view the car pragmatically, driving pleasure and
performance are less important to them than to monomodal car drivers.

This group is relatively similar to the monomodal car drivers. For this reason, the
same approach with the priority on electric cars is recommended for this group.
However, greater opportunities for carpooling and peer-to-peer carsharing are
seen in this group, as these users are at least somewhat more open to alternative
modes of transport.
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Overview of findings on car and public transport users

Characteristic
Population share

Socio-demographics

Level of mobility
Car dependency

Typical attitudes and
bonds to the car

Suitable mobility alter-
natives

Description
7 percent

This group shows no predominance of particular age groups, and, with a mean
age of 44, is below the population average. In addition, individuals in this group
are more likely to be students or employees, and much more likely to live in one-
and two-person households and urban areas. They have medium incomes.

very high
low

This group appreciates the comfort of driving, but otherwise there is no particular
attraction to the car. As long as driving is easy, it is a welcome form of mobility.
However, as soon as there are restrictions, such as traffic jams or parking prob-
lems, driving is experienced as stressful. In such cases, it is more out of necessity
than conviction that this group switches to public transportation. They often ex-
perience it as too expensive, uncomfortable and unreliable. This group is there-
fore also the one that expresses the greatest dissatisfaction with regard to their
overall situation in terms of mobility.

In the medium term, a further increase in the use of public transport and a reduc-
tion in private car ownership can be aimed for. The most promising alternative to
achieve this goal is carsharing. For individual or regular journeys, for example to
the workplace, it is also possible to make carpooling interesting for these users
with appropriate measures.

The negative environmental impacts of car use can be mitigated by the use of
electric cars. This can be done in combination with car sharing offers and carpool-

ing.
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Overview of findings on car, bicycles and public transport users

Characteristic
Population share

Socio-demographics

Level of mobility
Car dependency

Typical attitudes and
bonds to the car

Suitable mobility alter-
natives

Description
4 percent

This group shows no predominance of particular age groups, and, with a mean
age of 42, is below the population average. They are also more likely to be stu-
dents or employees. They live more often in multi-person households with or
without children and more often in metropolitan areas and medium-sized cities.
They are more likely to have high incomes.

very high
low

There are several lines of argumentation in this group: On the one hand, there is
the group that views the car rather pragmatically, similar to the car and public
transport users. On the other hand, this group uses arguments that are not pri-
marily directed against the car, but advocates combined mobility for reasons of
efficiency. Since some of the members of this group are still of educational age, it
is to be expected that a part of them will tend to a more intensive car use. Anoth-
er part, on the other hand, will tend to continue the attitudes of car and public
transport users. A final subgroup focuses on efficiency and smartness when it
comes to their context-dependent mobility choices.

For people with this usage profile, it is important to increase public transport and
bicycle use at the expense of car use. A part of the group has high incomes and is
unlikely to give up their own car in the medium term. However, their use can be
further reduced. The negative environmental impacts of car use can also be miti-
gated by the use of electric cars.

For this group, conviction plays a more important role than for the other groups,
as they are to a large extent free to choose their means of transport. If electric
cars are to be promoted as an alternative for this group, the environmental bene-
fits of this drive must be clearly demonstrated and communicated. After all, this
group prefers to travel efficiently and in a modern way.

In addition, this group, like car owners as a whole, can contribute to increasing
the spread of peer-to-peer carsharing technologies in private cars.
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Set of measures to promote mobility alternatives

The overviews of the target groups show that the four segments differ in part significantly in
their mobility level and car dependency. Based on this, the mobility alternatives considered offer
different solutions for a short-term and smooth shift away from private cars with combustion
engines. Regardless of this, the measures to promote the three mobility alternatives are compa-
rable for all segments.

Research into the available offers in the field of carsharing, electric cars and car pools has shown
that the alternatives to the private use of cars with combustion engines are basically available,
but in practice they have so far played a rather subordinate role. On the one hand, this is due to
the limited supply. For example, at least at the time of the research in 2019, carsharing services
were rarely available in rural areas and the choice of electric car models, especially from German
manufacturers, was still very limited, so that these options were not yet very widespread. On the
other hand, mobility routines also play an important role, both in the organization of carsharing
and carpooling and in the question of charging and range of electric vehicles. It is also often diffi-
cult to objectively assess costs and compare private cars with combustion engines and the alter-
natives. This plays a role both when considering the purchase and maintenance costs of an elec-
tric car and when comparing the costs of a private car and the use of a carsharing car. These bar-
riers to use and potentials have been taken into account in the development of the 38 measures.

The shift away from individual car use towards more diverse and sustainable mobility can only
succeed if attractive, networked solutions and broadly diversified offers are created in the mu-
nicipalities. It is more a matter of setting up and maintaining an alternative mobility offer, in
which the individually suitable offer can be selected from various offers, than of introducing a
single new mobility tool. For this reason, it is crucial that the various actors within the munici-
pality act in a well networked and coordinated manner and that the actors at the federal and
state level create the appropriate framework conditions for implementation in the municipali-
ties. It is also essential for success that there is a functioning supra-regional exchange of
knowledge between the actors, which makes it possible to learn from successful implementa-
tions as well as from possible failures. In addition, a basic information campaign is necessary to
inform the population about the advantages and disadvantages of existing and new mobility
alternatives and to eliminate possible misconceptions.

In order to concretely promote the three alternatives, push and pull measures can be combined.
A total of 38 individual measures were developed and described in this project. Some of them
have an effect on more than one of the three alternatives, others are rather tailored to one of the
alternatives. The combination of different measures can significantly increase the impact of the
individual measures. The following bundles of measures were developed:

» Creation of a charging infrastructure for electric cars
A basic prerequisite for the use of electric cars is a reliable and sufficient infrastructure for
charging the vehicle batteries on the power grid. This includes support for the creation of a
charging facility at the usual parking space as well as at central locations. The installation of
a charging facility can take place both as a "retrofit" when an electric car is purchased and as
standard equipment in new and existing buildings by the respective carrier. To this end, the
state building regulations and municipal parking space statutes can be adapted, private
charging infrastructure promoted, special parking spaces designated and municipal parking
space management introduced.
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» Integration of electric vehicles into fleets
This increases the diffusion and visibility of electric cars and can affect both commercial and
public fleets.

» Increasing awareness and information about electric cars
This aim is to raise awareness of electric cars and inform potential users about the benefits.
This includes comprehensive advice in car dealerships, the possibility of test drives and the
involvement of driving schools. The information of potential users can be improved by a
suitable communication measure. Against the background of common prejudices and misin-
formation, this measure is very important to convince people of the products and their value.

Creation of purchase incentives for electric cars
An additional purchase incentive can be provided by a (higher) purchase premium for elec-
tric cars.

» Restriction of the privileges of vehicles with conventional drives
This includes a ban on the registration of new vehicles with combustion engines from 2030,
higher taxation of vehicles with combustion engines and the introduction of a car toll in cit-
ies.

» Support for carsharing services in small and medium-sized cities
This includes support programs for small and medium-sized municipalities, an obligation to
install peer-to-peer carsharing technology in new cars, the integration of carsharing in the
vehicle fleets of public administration or company vehicle fleets, adjustments in the state
building code, municipal parking space statutes, urban land use planning or the integration
of the offers in the public housing industry.

» Restriction of privileges of privately owned vehicles in favor of carsharing
Relative advantages of carsharing over private car ownership can be created by abolishing
previous privileges of private cars with combustion engines or introducing additional cost
contributions for them. This can be achieved through higher taxation of vehicles with com-
bustion engines, an adjustment in resident parking or municipal parking space management
and the introduction of a car toll for designated areas.

» Creation of carsharing privileges
On the one hand, these can be monetary incentives, such as a premium for car-free house-
holds, a tax reduction for carsharing fees or a bonus from the employer (parking cash-out).
On the other hand, special rights of use can be granted which lead to time advantages or
make it possible to drive in access-restricted zones. The designation of parking spaces in
central locations that are reserved specifically for carsharing vehicles also ensures that po-
tential users frequently encounter the service in their everyday lives and can consider using
it.

» Quality assurance of carsharing services
For the selection and use of new services, it is often helpful to receive an independent rec-
ommendation. This applies both to municipalities that want to select a cooperation partner
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for a municipal carsharing service and to potential users. An objective catalogue of criteria
and a certification from a neutral body can provide helpful orientation. The cooperation of
the regional public transport provider with a carsharing provider or the integration of the
offer into the information platform can also provide helpful orientation for individual users
in the selection of the suitable service.

» Corporate mobility management to promote carpooling
Corporate mobility management offers a classic approach to promote carpooling on routine
routes. They are usually initiated by companies, but are in principle also applicable to or
helpful for other groups such as associations or smaller cities. Adjustments to the available
parking space through the adaptation of state building regulations, municipal parking space
statutes, the designation of special parking areas or the possibility of parking cash-out,
where employers grant employees a bonus if they do not need a car parking space, can pro-
mote the formation of carpools. To support this, carpooling portals can be expanded and a
network of meeting points (hubs) can be established.

» Creating privileges for carpooling
The establishment of eco lanes, higher taxes on combustion engines, adjustments to resident
parking and municipal parking management, as well as the introduction of a car toll in cities
can be applied as push factors.

Acceptance and effectiveness of the measures

The in-depth interviews and the online survey conducted in the project show that the selected
measures are generally assessed rather cautiously. For the survey, the measures were grouped
into four scenarios: Vehicle pool for the neighborhood, corporate mobility management, private
cars becoming unattractive/alternatives more attractive, and transparency for sustainable mo-
bility. In view of the fact that for the majority, the associated implementation would be accom-
panied by behavioral changes, the approval rates in the interviews are comparatively high and
the rejection rates comparatively low. Proponents come mainly from groups that do not current-
ly have a car in the household or do not drive at all or only rarely in everyday life. The less often
someone drives a car in everyday life, the higher the approval of the measures. The measures are
therefore basically suitable for supporting the already car-reduced everyday mobility of these
people.

However, the surveys also show potential for reducing existing cars, especially second cars in
the household. This potential is higher in the target groups with less car affinity and the
measures thus appear suitable for reducing the number of cars in households.

» Some of the drivers see potential solutions in the measures
The respondents clearly differentiate in their assessments between the solution potential for
their own situation and the solution potential for Germany as a whole. As expected, these as-
sessments diverge the most in the group of daily monomodal car drivers. However, even in
this core target group, which is probably the most difficult to reach with the alternatives, the
proposed alternatives find at least isolated approval.

» Keeping an eye on rejectionist attitudes
Even if the potential seems to be there, it is important to keep an eye on the sometimes very
high proportion of people who reject the alternatives. It is important to take people's con-
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cerns and reservations seriously. In all scenarios, these mainly revolve around the flexible
availability of the services and the effort required for coordination and planning.

» Creating robust and reliable alternatives
Changing individual, practiced and proven mobility routines requires a certain curiosity,
courage and also frustration tolerance, even among open-minded advocates. If alternatives
do not work as expected in everyday life, there is a risk that individual attempts to change
will be quickly discontinued and the existing potential will not be reached. Therefore, poten-
tial problems should be reacted to quickly in order to support individual conversion efforts.
Against this background in particular, it is important to implement well thought-out con-
cepts and to reach a consensus for the implementation.

» Using the signal effect positively
The signal effect of offensively promoting car-reduced mobility routines on people should
not be underestimated. On the one hand, there is a risk of rejection and resistance from peo-
ple who are initially unwilling to adapt their daily routines or who do not see a viable alter-
native for themselves. On the other hand, a positive image of car-reduced everyday mobility
can also lead to a reorientation in the medium term of groups who cannot yet imagine reduc-
ing their car use. Besides the implementation of measures and the creation of real, flexible
and reliable alternatives to car use, communication is crucial.

» Communication with a focus on immediate benefits
Communication should focus primarily on the immediate benefits of the measures. These in-
clude the health benefits through more exercise, more livable cities through more space for
people, and more social contacts through more encounters.
The topics "sustainability”, "reduction of greenhouse gases" or "contribution against climate
change" should not be in the foreground. This is because attitudes to this topic show that
they are not equally important to everyone. On the contrary, there is a significant proportion
of respondents who state that they are "annoyed by the eternal debate". The "debate" itself
seems to lack credibility for about half of the respondents and they agree with the "impres-
sion that everyone only shares the arguments that serve their own interests".
[t is important to create a broad social consensus for the measures in order to provide peo-
ple with good guidance. This also means that actors from different sectors must be won as

partners for the transformation.

30



TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

1 Hintergrund und Zielsetzung des Forschungsprojektes

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Deutschland hat sich in der Klimarahmenkonvention der internationalen Staatengemeinschaft
zum Klimaschutz verpflichtet (BMU 2019a). Ziel der Klimarahmenkonventionen ist es, die
Treibhausgasemissionen auf ein Niveau zu begrenzen, bei dem eine gefahrliche, anthropogene
Storung des Klimasystems verhindert, die globale Erwdrmung verlangsamt und eine Anpassung
des Okosystems moglich bleibt. Die vereinbarten Reduktionsziele werden fiir die Bundesrepub-
lik im Klimaschutzgesetz verbindlich festgelegt und auf sechs Sektoren heruntergebrochen. Im
Verkehrssektor sollen die Treibhausgasemissionen von 164 Mio. Tonnen sogenannter CO»-
Aquivalente im Jahr 1990 auf 95 Mio. Tonnen im Jahr 2030 reduziert werden. Das Jahr 2030 ist
dabei ein Etappenziel auf dem Weg zu einem klimaneutralen Verkehrssektor im Jahr 2050. Bis-
her sind die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor jedoch kaum gesunken (UBA 2020a).
Die Hauptlast der vorgesehen Reduktion um 42 Prozent zum Etappenziel 2030 muss also in den
verbleibenden Jahren erreicht werden.

Pkw Haupttreiber im Verkehrssektor

Mehr als die Halfte der Treibhausgasemissionen, die im Verkehrssektor verursacht werden, ent-
steht durch den motorisierten Individualverkehr (Sachverstandigen Rat fiir Umweltfragen
2017). Effizienzsteigerungen moderner Fahrzeuge wurden in den letzten Jahren durch leistungs-
fahigere Motoren und schwerere Fahrzeuge sowie durch die Zunahme der Pkw-Flotte und Fahr-
leistung kompensiert (ebenda). Waren 2011 bereits 42,3 Mio. Pkw zugelassen, hat sich diese
Zahl im Schnitt in den letzten zehn Jahren jeweils um mehr als eine halbe Million auf 48,2 Mio.
Fahrzeuge im Jahr 2021 erhoht (Kraftfahrt-Bundesamt 2021a und 2011). Die Zuwachse sind bei
den grofderen Fahrzeugklassen der Geldandewagen/SUV am deutlichsten und ihr Anteil hat sich
in den letzten zehn Jahren mehr als verdoppelt (ebenda). Die Abkehr von Verbrennungsmotoren
beginnt erst langsam. Bei den Elektroautos (BEV) sind die Zuwachsraten zwar enorm, aber auf
sehr niedrigem Niveau. Zum 1. Januar 2021 weist das Kraftfahrt-Bundesamt rund 310.000 bat-
terieelektrische Pkw im Fahrzeugbestand aus (Kraftfahrt-Bundesamt 2021b). Das sind mehr als
doppelt so viele wie im Vorjahr. Doch ihr Anteil am Bestand bleibt mit 0,6 Prozent weiterhin
gering.

Verkehrswende nicht in Sicht

In der Alltagsmobilitat der Deutschen spielt der Pkw eine wichtige Rolle. Die umfangreiche Leit-
studie zur Alltagsmobilitit ,Mobilitit in Deutschland (MiD 2017)“ zeigt, dass rund drei Viertel
der Bundesdeutschen ab 17 Jahre im Verlauf einer iiblichen Woche einen Pkw nutzen (Nobis
und Kuhnimhof, 2018). Ein Grofsteil davon nutzt in diesem Zeitraum tiblicherweise kein weite-
res Verkehrsmittel (mit Ausnahme von Fufwegen). Mehr als jeder zweite Weg und drei von vier
Personenkilometern werden in Deutschland mit dem Auto zuriickgelegt (Follmer und
Gruschwitz, 2019). Eine Verkehrswende hin zu nachhaltigeren, emissionsarmeren Mobilitats-
formen zeichnet sich nicht ab.

Nachhaltige Alternativen im Fokus

Als nachhaltige Mobilitatsformen werden in der Regel die Verkehrsmittel des sogenannten Um-
weltverbunds betrachtet. Neben dem Zufufdgehen und dem Fahrradfahren gehoren die offentli-
chen Verkehrsmittel dazu. Daneben haben sich auch neuere Konzepte etabliert, die geeignet
scheinen, den privaten Pkw-Besitz zu reduzieren (Carsharing), die Pkw-Nutzung durch Elektro-
antriebe umweltvertraglicher oder durch Fahrgemeinschaften effektiver zu gestalten. Diese
Konzepte sind bereits seit mehreren Jahren verfiighar, konnten dem weiteren Anwachsen des
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Pkw-Bestands und der Bedeutung des Pkw in der Alltagsmobilitat bisher aber nichts entgegen-
setzen.

Veranderung des Verkehrssektors

Dieser Befund ist der Ausgangspunkt des Forschungsprojekts zur ,,Nutzergruppenorientierten
Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitiat“; Die Alternativen zur priva-
ten Pkw-Nutzung stehen zur Verfiigung. Sie fithren in der Alltagsmobilitdt der Bevolkerung aber
bisher nicht zu den notwendigen Veranderungen zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssek-
tor. Das Forschungsprojekt zielt darauf ab, die Mechanismen, die hinter der alltiglichen Ver-
kehrsmittelwahl stehen, zu identifizieren und besser zu verstehen. Vor allem geht es darum,
besser zu verstehen, welche Griinde aktuell fiir den Pkw und gegen die Alternativen sprechen.
Damit geht es iiber die tiblichen Evaluationen von Pilotversuchen und Akzeptanzmessungen
hinaus und beleuchtet die Passgenauigkeit der verfiigbaren Alternativen zur privaten Pkw-
Nutzung bzw. Nutzung von Pkw mit klassischen Verbrennungsmotoren mit den Nutzungsbe-
diirfnissen der Menschen. Aufierdem werden die Mafdnahmen, die die Nutzung der Alternativen
derzeit féordern sollen, untersucht.

Automobilitat als lohnenswertes Beispiel

Mit der Automobilitdt wurde einerseits ein schwieriges Beispiel fiir die Transformation des Ver-
kehrssektors gewahlt. Denn Autofahrer*innen sind haufig nur schwer von anderen Verkehrsmit-
teln zu liberzeugen. Andererseits ist dieses Beispiel besonders lohnenswert, da durch die weite
Verbreitung der Pkw-Nutzung bereits kleine Verdnderungen in dieser grofRen Gruppe einen
spiirbaren Beitrag zur Transformation des Sektors und Erhéhung der Nutzung alternativer Mo-
bilitatsangebote sowie zur Reduktion der Treibhausgasemissionen leisten kdnnen.

Alternativen fiir einen sanften Umstieg

Der Fokus des Forschungsprojektes lag konkret auf den drei Verkehrsmittelalternativen, die
geeignet scheinen, die alltdglichen Bediirfnisse der Pkw-Nutzer*innen zu erfiillen und einen eher
sanften Umstieg von einer autodominierten Alltagsmobilitat hin zu einer flexibleren Verkehrs-
mittelnutzung zu ermdoglichen: Carsharing zur Reduktion des privaten Pkw-Besitzes, Elektroan-
triebe zur Reduktion der umwelt- und klimaschadlichen Emissionen durch die Pkw-Nutzung
sowie Fahrgemeinschaften zur effektiveren Nutzung von Pkw-Fahrten. Von diesen drei Alterna-
tiven wird ein Potenzial zur Flexibilisierung der individuellen Verkehrsmittelwahl hin zu einer
Offnung fiir umwelt- und klimaschonendere Alternativen erwartet, ohne die Pkw-Nutzung kom-
plett auszuschliefden, sozusagen ein Etappenziel auf dem Weg zu einer klimaneutralen Alltags-
mobilitat.

Umweltverbund als wichtiges Riickgrat wird deutlich

Die klassischen Verkehrsmittel des Umweltverbunds - Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr und Fuf-
verkehr - wurde dabei bewusst aus der Forschungsfrage ausgeklammert. Der Fokus sollte expli-
zit auf die Frage gerichtet werden, wie die Nutzung privater Pkw mit Verbrennungsmotoren im
Alltag reduziert werden kann. An einigen Stellen tauchen die Verkehrsmittel des klassischen
Umweltverbunds in den Ergebnissen dennoch auf. Denn ein gutes Rad- und FufRwegenetz sowie
ein zuverlassiger und komfortabler 6ffentlicher Verkehr unterstiitzen die Transformation des
Verkehrssektors, die sich in der Abkehr der Menschen von einer autodominierten Alltagsmobili-
tat und der Hinwendung zu alternativen, umwelt- und klimaschonenden Mobilitdtsalternativen
zeigt.
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1.2 Projektablauf und Vorgehen

Die beschriebene Zielsetzung wurde im Forschungsprojekt mittels eines am Design-Thinking-
Prozess orientierten Vorgehens umgesetzt. Es zielt darauf ab, grundlegende Bediirfnisse der
(potenziellen) Nutzer*innen zu identifizieren und sie im Kommunikationsprozess zu adressie-
ren, um Innovationen erfolgreich im Markt zu etablieren. Dazu wurden neben Literaturrecher-
chen und Sekundarauswertungen auch Primarerhebungen, wie qualitative Tiefeninterviews und
eine Online-Befragung durchgefiihrt sowie Workshop-Formate eingesetzt.

Die Ergebnisse des Forschungsprojektes werden im vorliegenden Bericht entlang der Gliede-
rung in Arbeitspakete dokumentiert.

Im Arbeitspaket 1 wurden Autonutzungsgruppen aus vorhandenen Studien zum Alltagsverkehr
identifiziert (AP 1.1). Fiir die Sekundaranalysen wurden hauptsachlich Ergebnisse der Studie
»,Mobilitdt in Deutschland (MiD 2017) verwendet. Diese Ergebnisse wurden im zweiten Schritt
(AP 1.2) qualitativ in Einzelexplorationen vertieft, um die hinter dem Verhalten liegenden Be-
diirfnisse und Motive zu identifizieren und zu verstehen. Aus diesen grundlegenden Bediirfnis-
sen konnten beispielsweise Aspekte des privaten Pkw-Besitzes und dessen Nutzung abgeleitet
werden, die dafiir sorgen, dass dieser fiir viele Haushalte in Deutschland erstrebenswert und
attraktiv flir die Bewaltigung der alltaglichen Mobilitdtsanforderungen ist und damit der Durch-
setzung alternativer Mobilitdtsformen entgegensteht. Die entwickelten Autonutzungsgruppen
und die Erkenntnisse aus den qualitativen Interviews werden in Kapitel 2 vorgestellt.

Im Arbeitspaket 2 wurden die ausgewahlten Konzepte (Carsharing, Elektromobilitat und Fahr-
gemeinschaften) auf ihre Passgenauigkeit mit den identifizierten Anforderungen tiberpriift. Da-
zu wurden verfiigbare Angebote recherchiert und verglichen. AnschliefSend wurden diese auf
die Eignung zur Befriedigung der grundlegenden Bediirfnisse sowie die Eignung zur Erfiillung
der Alltagsanforderungen liberpriift. Dabei zeigten sich Defizite, Hindernisse, aber auch Mog-
lichkeiten fiir eine alltdgliche Nutzung. Die Ergebnisse werden in Kapitel 3 vorgestellt.

Ein Uberblick zu méglichen FérdermaRnahmen und ihren Wirkungen wurde im Arbeitspaket 3
zusammengestellt. Dies beinhaltete eine Literaturanalyse und Recherche internationaler Praxis-
beispiele. Daraus wurden mdgliche Mafdnahmen und Rahmenbedingungen fiir den deutschen
Kontext beschrieben, die moglichst viele Nutzer*innen erreichen konnen und Systemvorteile
nutzen. Kapitel 4 enthalt diese Ergebnisse.

Die Erkenntnisse aus AP 3 wurden zusammen mit weiteren Ideen in Arbeitspaket 4 in mafge-
schneiderte Politikpakete fiir die drei ausgewahlten Mobilitatsalternativen zusammengestellt.
Insgesamt wurden 38 Mafdnahmen formuliert, die auf verschiedenen administrativen und politi-
schen Ebenen ansetzen. Diese sind in Kapitel 5 beschrieben.

Im Arbeitspaket 5 wurden ausgewdahlte Mafinahmen einer Wirksamkeitsanalyse unterzogen
und auf ihre Akzeptanz und Eignung hin untersucht, Alternativen zum Pkw im Alltag zu férdern.
Die Wirksamkeitsanalyse setzt sich aus einer qualitativen Primdrerhebung in Form von Tiefen-
interviews, einer quantitativen Primarerhebung in Form einer Online-Befragung sowie einem
Workshop zur Reflexion der Kommunikation von Forschungsergebnissen und den erreichten
Verdanderungen zusammen. Das Kapitel 6 fasst diese Ergebnisse zusammen.

Neben der Zusammenfiihrung der Ergebnisse in Politikpaketen wurden im Arbeitspaket 6 auch
die Grundziige einer Kommunikationsstrategie entwickelt, mit der die Handlungsdringlichkeit
verdeutlicht und die positiven Effekte der neuen Mobilitdtskonzepte (wie Carsharing, Elektro-
fahrzeuge und Fahrgemeinschaften) hervorgehoben werden konnen. Diese ist im Kapitel 7 zu
finden.
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1.3 Rahmenbedingungen und Anpassungen im Projektverlauf

Die Projektbearbeitung begann im Mai 2018 und sollte urspriinglich im April 2021 abgeschlos-
sen werden. Im Laufe des Forschungsvorhabens wurde ein zuséatzliches Forschungsprojekt zur
Uberpriifung der politischen Mafinahmenpakete vergeben. Im FKZ 3719 11 102 0 // AZ 69
429/4 mit dem Refoplan Titel ,Umfassende Bilirgerbeteiligung fiir die Bewertung wie den prak-
tischen Test politischer Mafnahmenpakete, die einen Umstieg auf Alternativen zum konventio-
nellen, privaten Pkw fordern. Hierzu zdhlen Carsharing, Fahrgemeinschaften und E-Mobilitat*
wurden Biirgerdialogveranstaltungen sowie eine Testphase zur Nutzung der drei ausgewahlten
Mobilitdtsalternativen durchgefiihrt.

Um die gestellte Fragestellung moglichst gut bearbeiten zu kdnnen, sollten beide Forschungs-
projekte inhaltlich verzahnt werden. Dazu gab es Abstimmungen und Treffen zwischen beiden
Projektteams sowie eine inhaltliche Beteiligung an den Blirgerdialogveranstaltungen. Durch die
explizite Testphase im zusatzlichen Forschungsprojekt konnte die Ausrichtung der vorgesehe-
nen Wirksamkeitsanalyse im AP 5 angepasst werden. Das betraf hauptsachlich die Konzeption
des Workshops. Der urspriingliche Fokus auf die Nutzer*innen wurde auf Kommunikation und
Veranderungsprozesse verschoben. Dadurch konnte die Vermittlung wissenschaftlicher Ergeb-
nisse und das Anstofien von Verdnderungsprozessen als zusatzlicher Aspekt in das Forschungs-
projekt aufgenommen werden. Der Workshop erméglichte einen Erfahrungsaustausch von Ver-
treter*innen des Umweltbundesamtes und des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit (BMU) zu diesem Thema und gab Impulse zur Verdnderungskommuni-
kation. Um die inhaltliche und zeitliche Verzahnung beider Forschungsprojekte zu ermoglichen,
wurde das Forschungsprojekt bis September 2021 verlangert.

Neben den inhaltlichen Veranderungen wurde das Forschungsprojekt auch durch die Corona-
Pandemie beeinflusst. Das betraf vor allem die Bearbeitung der Wirksamkeitsanalyse in AP 5
und hatte sowohl ganz praktische Auswirkungen auf die Forschungssituation als auch unmittel-
bare Verdnderungen im Mobilitatsalltag der Menschen zur Folge. Den Corona-
Schutzmafinahmen und Empfehlungen folgend, wurden die Tiefeninterviews in AP 5 online als
Videogesprache durchgefiihrt und auf personliche Treffen verzichtet. Die Ergebnisse spiegeln
aber auch den verdnderten (Mobilitdts-)Alltag und die Unsicherheiten der Menschen im Sommer
2020 wider. Das zeigt sich auch daran, dass zu dieser Zeit die Mobilitit deutlich geringer ausfiel.
Reine Fufwege und Wege im Nahumfeld waren hingegen deutlich haufiger als zuvor. Klammert
man die Fuf3wege aus und betrachtet nur die Wege mit klassischen Verkehrsmitteln, wird deut-
lich, dass der Pkw-Anteil an der Alltagsmobilitiat eher zugenommen hatte und 6ffentliche Ver-
kehrsmittel deutlich seltener genutzt und eher gemieden wurden (Follmer und Schelewsky,
2020). Diese Rahmenbedingungen sollten bei der Betrachtung und Interpretation der Ergebnis-
se mitbedacht werden.

Die Projektverlangerung flihrt zu einer spateren Veroffentlichung der Forschungsergebnisse.
Das hat zur Folge, dass einige Ergebnisse aktuelle Entwicklungen nicht mehr beriicksichtigen
konnten. Das trifft vor allem auf die Recherchen in Arbeitspaket 2 und 3 zu. So hat sich die An-
zahl der verfiigbaren Elektroautomodelle seither deutlich erweitert und auch das Carsharing-
angebot hat sich weiterentwickelt. Die Ausfithrungen im Abschlussbericht beschranken sich auf
den Stand im Friihjahr 2019.

Der Projektabschluss im August 2021 fallt in den zweiten Corona-Sommer und in eine Zeit, die
durch aufsergewohnliche Sommerhochwasser, Starkregenereignisse und infolgedessen regiona-
ler Zerstorung von Infrastruktur und einer hohen Opferzahl geprégt ist. Einige der entwickelten
und vorgeschlagenen Mafdnahmen erscheinen unter der Wucht der erlebten und noch zu erwar-
tenden Klimaverdanderungen eventuell weniger einschneidend, als das wahrend der Entwicklung
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der Mafdnahmen und der Durchfiihrung der Wirksamkeitsanalyse der Fall war. Durch die kon-
krete Sichtbarkeit der Verdnderungen in Deutschland werden die Themen Klimawandel und
Klimaanpassung fiir grofde Teile der Gesellschaft spiirbar und prasent. Es ist anzunehmen, dass
diese Ereignisse die Verdnderungsbereitschaft in der Bevolkerung grundsatzlich etwas erhohen.
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2 Arbeitspaket 1: Bildung und Beschreibung von Autonut-
zungsgruppen

2.1 Verfiigbare Datengrundlagen zur Bildung von Autonutzungsgruppen

Im Arbeitspaket 1 wurden Nutzergruppen identifiziert, die die gréfite Relevanz fiir eine nutzer-
gruppenorientierte Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitdt und einer alternativen Nut-
zung des privaten Pkw aufweisen. Dazu wurden unter anderem Datensatze im Rahmen einer
Sekundaranalyse ausgewertet. Ziel der Sekundarauswertungen war es, die relevanten Determi-
nanten zu identifizieren, die die Mobilitdtsbediirfnisse der verschiedenen Nutzergruppen beein-
flussen. Neben soziodemographischen Faktoren wurden auch raumliche Komponenten, wie re-
gionalstatische Raumtypen oder siedlungsstrukturelle Gemeindetypen des Bundesamts fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung sowie sozio-kulturelle Zielgruppenansitze, wie die SINUS-Milieus
herangezogen, um die Nutzergruppen mit ihren Mobilitatsprofilen zu beschreiben.

Im Rahmen der Vorbereitungen wurden Datensétze und Ergebnisse geeigneter Studien auf Ver-
fiigbarkeit gepriift und nach Moglichkeit beschafft. Dabei wurden Erhebungen zur Personenmo-
bilitat, zur Kraftverkehrsstatistik sowie zu Erwartungen und Einstellungen beriicksichtigt. Es
wurden folgende Studien berticksichtigt:

» Studien zur Alltagsmobilitat

e Mobilitat in Deutschland (MiD)

e Deutsches Mobilitiatspanel (MOP)

e Mobilitat in Stadten (SrV)
» Studie zur Fahrzeugbestand: Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KiD)
» Studien zu Einstellungen und Bewusstsein: Umweltbewusstseinsstudie
» Studien zur Einstellung von jungen Erwachsenen zur Mobilitat

e #GenY ... Should I care about mobility?

e On the road again!

Die drei verfiigbaren Studien zum Alltagsverkehr in Deutschland, Mobilitit in Deutschland
(MiD), Deutsches Mobilitatspanel (MOP) und Mobilitét in Stadten (SrV), bieten vergleichbare
Inhalte. Aus allen drei Studien konnen zentrale Mobilitdtskennzahlen zum Alltagsverkehr abge-
leitet und Nutzergruppen gebildet werden. Die Studie Mobilitit in Deutschland bietet mit der
2017er Erhebung die aktuellste Datengrundlage, die grofite Stichprobe und die Moglichkeit, die
tibliche Verkehrsmittelnutzung zu analysieren. Die zentralen Merkmale der drei Datensatze sind
in der folgenden Tabelle zusammengefasst dargestellt. Die Auswertungen zur Alltagsmobilitit in
diesem Kapitel sowie in Kapitel 3 beruhen auf den Daten der MiD 2017. Fiir zusatzliche interes-
sante Kennwerte werden gegebenenfalls Ergebnisse aus den anderen Datenquellen herangezo-
gen.
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Tabelle 1: Ubersicht zentraler Merkmale der verfiigbaren Datensitze zur Alltagsmobilitit
Merkmal Mobilitdt in Deutsch- Deutsches Mobilitats- Mobilitat in Stadten
land (MiD) panel (MOP) (Srv)
Zielgruppe Reprasentative Bevolke- | Reprdsentative Bevolke- | Repradsentative Bevolke-
rungsbefragung rungsbefragung rungsbefragung fir teil-
nehmende Stadte
Umfang Stichprobe Rd. 316 Tsd. Personen Rd. 1.800 Personen ab Rd. 123 Tsd. Personen

Regionaler Fokus

Inhalt

Verfligbare Daten

Studiendesign

2.2 Bildung der Autonutzungsgruppen

ab 0 Jahre in rd. 156 Tsd.

Haushalten in Deutsch-
land,

die Gber rd. 960 Tsd.
Wege berichtet haben

Reprasentative Mobili-
tatskennzahlen fir
Deutschland, Bundes-
lander und Raumtypen

Mobilitatskennzahlen
flir Personen,
Haushaltsausstattung

2017

Querschnittsstudie

zehn Jahre in rd. 3.600
Haushalten in Deutsch-

land, die tiber rd. 67 Tsd.

Wege berichtet haben

Reprasentative Mobili-
tatskennzahlen fir
Deutschland und Raum-
typen

Mobilitatskennzahlen
fiir Personen,
Haushaltsausstattung

2016

Langsschnitterhebung

ab 0 Jahre in rd. 52 Tsd.
Haushalten in Deutsch-
land,

die Gber rd. 394 Tsd.
Wege berichtet haben

Reprasentative Mobili-
tatskennzahlen fir teil-
nehmende Stadte

Mobilitatskennzahlen
fiir Personen,
Haushaltsausstattung

2013

Querschnittsstudie

Die Autonutzungsgruppen sind eine verkehrsmittelfokussierte Segmentierung. Sie wurden mit-
hilfe der in der MiD erhobenen iiblichen Verkehrsmittelnutzung im Rahmen einer Woche fiir alle
Personen ab 17 Jahre gebildet. Es werden also alle Personen beriicksichtigt, die aufgrund ihres
Alters einen Fiihrerschein haben kénnen und damit grundsatzlich die Moglichkeit haben, selbst
Auto zu fahren. Fiir die Segmentierung wird die iibliche Nutzung eines Autos, eines Fahrrads
sowie des OVs herangezogen. Das iibliche Zuriicklegen reiner Fufwege flie3t in diese verkehrs-
mittelfokussierte Segmentierung nicht ein. Das Ergebnis ist in der folgenden Abbildung darge-

stellt.
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Abbildung 1: Verkehrsmittelnutzungssegmente

(=

S b
%000@

keine

e,

35 (fast) taglich

10 wéchentlich a

—

QO o

Personen ab 17 Jahre, Angaben in Prozent

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD)

Im iiblichen Verlauf einer Woche nutzen etwa drei Viertel aller Personen ab 17 Jahre in Deutsch-
land (auch) ein Auto. Der grofite Teil nutzt dabei ausschliefdlich das Auto, wahrend etwa ein
Drittel aller Personen ab 17 Jahre in Deutschland das Auto im iiblichen Verlauf einer Woche mit
Verkehrsmitteln des sogenannten Umweltverbunds, also dem Fahrrad oder den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, kombiniert. Lediglich rund ein Fiinftel der Bevolkerung nutzt ausschliefdlich
die Verkehrsmittel des Umweltverbunds. Etwa sechs Prozent nutzen gar keine Verkehrsmittel
und sind im tiblichen Wochenverlauf, wenn {iberhaupt, ausschliefilich zu Fufd unterwegs.

Die Gruppe der sogenannten monomodalen Autofahrer*innen, also Personen, die kein weiteres
Verkehrsmittel nutzen, ist sehr grofs. Deshalb wird diese fiir die Auswertungen zusatzlich diffe-
renziert in Personen, die (fast) tdglich mit dem Auto fahren und Personen, die wochentlich mit
dem Auto fahren, iiblicherweise aber keine anderen Verkehrsmittel nutzen. Die Gruppe der
(fast) taglichen Autofahrer*innen ist mit einem guten Drittel die grofdte Verkehrsmittelnutzer-
gruppe in Deutschland. Die Gruppe der wochentlichen Autonutzer*innen umfasst lediglich jede
zehnte Person. Die Analyse dieser Gruppen bestétigt, dass diese Differenzierung sinnvoll ist, da
sich beide Teilgruppen sowohl hinsichtlich der soziodemographischen Charakteristika als auch
in ihren Mobilitatsprofilen unterscheiden. Erganzt werden diese quantitativen Sekundaranaly-
sen durch qualitative tiefenpsychologische Interviews.
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2.3 Tiefenpsychologische Interviews zur Beschreibung der Autonutzungs-

gruppen

Um das in den datenbasierten Mobilitatsprofilen dargestellte Nutzungsverhalten in seiner moti-
vationalen Verursachung besser verstehen zu konnen und so Ansatzpunkte fiir die Verande-
rungsgestaltung zu erhalten, wurden mit prototypischen Vertreter*innen der Nutzungsgruppen
tiefenpsychologische Interviews gefiihrt.

Die Interviews hatten eine Lange von rund 90 Minuten und waren inhaltlich in folgende vier

Abschnitte gegliedert:

1. Soziodemographie, Lebenssituation

2. Mobilitatsbiografie

3. Personliche Mobilitdtsszenarien

4. Sicht auf alternative Mobilitidtsoptionen.

Im
bio

Interview wurden verschiedene qualitative Forschungsmethoden kombiniert. Ethnografisch-
grafische Zugange dienten zur Beschreibung der aktuellen Lebenssituation und Mobilitatsbi-

ografie. Fiir die Analyse ausgewahlter Mobilititsanldasse wurde mit Alltagsszenarien gearbeitet
(siehe folgende Abbildung). Freie Assoziation sowie die Laddering-Technik bildeten den Kern
der Erhebung der nutzungsférdernden oder -hemmenden Motive fiir die einzelnen Mobilitatsal-
ternativen Carsharing, Elektromobilitdt und Fahrgemeinschaften (Flick 1995, Mayring 2010,
Reynolds & Gutmann 1988).

Abbildung 2:  Beispiel fiir ein ausgefiilltes Mobilitdtsszenario
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Insgesamt wurden in den drei Grofdstadten Koln, Frankfurt am Main und Berlin 18 Personen
interviewt, die entweder in der jeweiligen Stadt leben oder aus dem Umland in die Stadt pen-
deln. Um fiir jede Teilstichprobe die Mindestmenge von vier Interviewteilnehmer*innen zu si-
chern, wurde die Akquise der Teilnehmenden auf Vertreter*innen von vier Zielgruppen be-
schrankt. Die Ergebnisse aus den Interviews erlauben keine quantitativen Aussagen. Ihr Wert
liegt im Aufdecken von motivationalen Wirkgefiigen, die die Zielgruppen inhaltlich beschreiben
und so ein Verstandnis fiir ihr Verhalten erzeugen.

2.4 Beschreibung der Autonutzungsgruppen

Im Folgenden werden die Autonutzungsgruppen mit ihren soziodemographischen und regiona-
len Charakteristika beschrieben sowie ihre Mobilitatsprofile und ihre Einstellung zum Auto vor-
gestellt.

24.1 Regionales Profil

Fiir die regionale Differenzierung wird der sogenannte regionalstatistische Raumtyp RegioStaR
verwendet, den das Bundesinstitut fiir Bau, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zusammen mit
dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) speziell fiir raumliche
Auswertungen von Mobilitdtsdaten entwickelt hat. Dieser unterscheidet grundséatzlich zwischen
landlichen Regionen und Stadtregionen. In der 7er-Einteilung werden die Stadtregionen in vier
und die landlichen Regionen in drei Raumtypen differenziert. In der folgenden Abbildung sind
ausschliefdlich die fiinf fiir das Projekt relevanten Autonutzungsgruppen dargestellt. Die Grup-
pen, die im iblichen Wochenverlauf ausschliefilich auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds
zuriickgreifen, wurden ausgeblendet.

Abbildung 3:  Autonutzungsgruppen nach Raumtyp
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD)

Auffallig sind die Unterschiede zwischen den Metropolen, Regiopolen und Grofdstidten sowie
zentralen Stidten auf der einen Seite und den Mittelstadten, stadtischen Raumen, klein-
stadtischen, dorflichen Rdumen auf der anderen Seite. Beziiglich der Verteilung der Autonut-
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zungsgruppen spielt die Differenzierung in Stadtregionen und landliche Regionen in diesen bei-
den Raumtypen keine sichtbare Rolle. Bei der Verkehrsmittelwahl verlauft die Differenzierung

vielmehr zwischen Ridumen mit einem ausgebauten OV-Angebot und Riumen, in denen der OV

hauptsachlich als Schiilerverkehr funktioniert.

In den Metropolen sinkt der Anteil der (fast) taglichen Autofahrer*innen auf etwa ein Fiinftel
und die Gruppe der Autonutzer*innen insgesamt auf etwas mehr als die Halfte der Bevolkerung.
Umgekehrt bedeutet das, dass der Anteil der Personen, die im Laufe einer iiblichen Woche aus-
schlief’lich die Verkehrsmittel des Umweltverbunds nutzen, auf fast die Halfte der Bevolkerung
ansteigt. In den kleinstadtischen, dorflichen Raumen sowie den Mittelstddten, stadtischen Rau-
men steigen der Anteil der Autonutzungsgruppen auf fast 90 Prozent und der Anteil der mono-
modalen Autonutzer*innen auf iiber die Halfte der Bevolkerung ab 17 Jahre. Diese Auswertun-
gen zeigen bereits, dass die Zielgruppe der Autofahrer*innen in allen Raumtypen vorhanden ist,
sich aber hauptsachlich auf die kleinstadtischen, dorflichen Raume sowie Mittelstadte, stadti-
schen Raume konzentriert. In diesen Raumtypen leben mehr als 60 Prozent der deutschen Be-
volkerung.

2.4.2 Soziodemographische Charakteristika

Flir die Erstellung der soziodemographischen Profile der Verkehrsmittelnutzungsgruppen wur-
den multivariate logistische Regressionsanalysen durchgefiihrt. Dabei wurden verschiedene
soziodemographische Merkmale sowie der Raumtyp als unabhéngige Variablen in das Modell
gegeben und das jeweilige Verkehrsmittelnutzungssegment als abhingige Variable verwendet.
Gleichzeitig wurden die Interaktionseffekte zwischen Alter und Raumtyp sowie zwischen Alter
und Geschlecht im Modell beriicksichtigt. Auf diese Weise wird der Einfluss der verschiedenen
soziodemographischen Merkmale innerhalb des Modells kontrolliert. Die folgende Tabelle stellt
die Ergebnisse in Form einer Gruppenbeschreibung dar.
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Tabelle 2: Soziodemographische Profile der Autonutzungsgruppen
(fast) tagliche wochentliche Auto- und Rad- | Auto- und OV- | Auto- Rad- und
Autofah- Autofah- fahrer*innen Nutzerinnen Ov-
rer*innen rer*innen Nutzer*innen
Alter eher alter als 25 | eher alter als 25 | deutlich alter ohne Schwer- ohne Schwer-

Haushaltstyp

6konomischer
Status

Tatigkeit

Raumtyp

Jahre, Durch-
schnittsalter 48
Jahre

eher Mehrper-
sonenhaushalte
mit und ohne
Kinder

eher mittel bis
(sehr) hoch

eher Vollzeitbe-
schaftigte

deutlich selte-
ner in Metropo-
len

Jahre, Durch-
schnittsalter 63
Jahre

eher Zwei-oder
Mehrperso-
nenhaushalte
ohne Kinder

eher niedrig bis
mittel

eher nicht er-
werbstatig/im
Ruhestand

deutlich selte-
ner in Metropo-
len

als 25 Jahre,
Durchschnitts-
alter 53 Jahre

eher Mehrper-
sonenhaushal-
te, haufiger mit
Kindern

eher mittel bis
(sehr) hoch

eher Teilzeit
erwerbstatig,
nicht berufsta-
tig, im Ruhe-
stand

deutlich selte-
ner in Metropo-
len, haufiger in
zentralen Stad-
ten

punkt beim
Alter, Durch-
schnittsalter 44
Jahre

eher Ein- und
Zweipersonen-
haushalte

eher mittel

haufiger Studie-
rende, Vollzeit-
Erwerbstatige

deutlich haufi-
ger in Stadtre-
gionen

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD), Personen ab 17 Jahren

punkt beim
Alter, Durch-
schnittsalter 42
Jahre

eher Mehrper-
sonenhaushalte
mit und ohne
Kinder

eher (sehr)
hoch

haufiger Studie-
rende, Teilzeit-
und Vollzeiter-
werbstatige

deutlich haufi-

ger in Metropo-
len und Mittel-

stadten

Die Ergebnisse zeigen die bereits festgestellte Dominanz der monomodalen Autofahrer*innen in
den Riumen aufRerhalb der Metropolen. Lediglich die Gruppen, in denen das Auto mit dem OV
kombiniert wird, sind in den Stadtregionen, Metropolen, Regiopolen und Mittelstddten haufiger
anzutreffen. Alle Autonutzungsgruppen sind im Schnitt alter als der Bevolkerungsdurchschnitt.
Die jiingeren Segmente sind unter den hier nicht betrachteten OV-Nutzer*innen und Fahrrad-
fahrer*innen zu finden. Das Verkehrsmittelsegment ohne wochentliche Verkehrsmittelnutzung
ist im Gegensatz zu den hier dargestellten Gruppen deutlich alter. Die Autonutzungsgruppen
koénnen wie folgt beschrieben werden:

» Die (fast) tiglichen Autofahrer*innen unterscheiden sich in ihrem soziodemographischen

Profil von den wochentlichen Autofahrer*innen. Sie sind mit durchschnittlich 48 Jahren

deutlich jiinger als die wochentlichen Autofahrer*innen, hdufiger in Vollzeit beschéftigt, le-

ben haufiger in Mehrpersonenhaushalten mit oder ohne Kinder und verfiigen {iber mittlere

bis hohe Einkommen.

» Die wochentlichen Autofahrer*innen sind mit durchschnittlich 63 Jahren deutlich lter,

haufiger nicht berufstitig oder im Ruhestand, leben in Zwei- oder Mehrpersonenhaushalten

ohne Kinder und verfiigen {liber geringe bis mittlere Einkommen.

» Die Auto- und Radnutzer*innen liegen mit einem durchschnittlichen Alter von 53 Jahren

zwischen den beiden monomodalen Autonutzungsgruppen. Sie leben haufiger in Mehrper-
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sonenhaushalten und mit Kindern, sind haufiger teilzeitbeschaftigt oder nicht (mehr) er-
werbstatig und verfiigen {iber mittlere bis hohe Einkommen.

» Die Auto- und OV-Nutzer*innen zeigen dhnlich wie die Auto-, Rad- und OV-Nutzer*innen
keinen klaren Altersschwerpunkt und liegen mit einem Durchschnittsalter von 44 bzw. 42
Jahren im Bevolkerungsdurchschnitt. Zudem sind sie haufiger Studierende oder Beschéftig-
te. Die Auto- und OV-Nutzer*innen leben aber deutlich hiufiger in Ein- und Zweipersonen-
haushalten und verfiigen iiber mittlere Einkommen. Die multimodalen Auto-, Rad- und Ov-
Nutzer*innen leben hingegen haufiger in Mehrpersonenhaushalten mit oder ohne Kinder
und verfiigen haufiger tiber hohe Einkommen.

243 Mobilitatsprofile

Die folgende Tabelle enthilt eine Ubersicht zu zentralen Mobilititskenngréflen der Autonut-
zungsgruppen. Sie offenbart vor dem Hintergrund der vorgestellten soziodemographischen Pro-
file der Gruppen plausible Unterschiede in den Mobilitatsprofilen.

Tabelle 3: Mobilitatsprofile der Autonutzungsgruppen
(fast) tagliche wochentliche Auto- und Rad- | Auto- und OV- | Auto- Rad- und
Autofah- Autofah- fahrer*innen Nutzerinnen Ov-
rer*innen rer*innen Nutzer*innen
Mobilitatsquote | 89 Prozent 73 Prozent 92 Prozent 88 Prozent 93 Prozent
mittlere Anzahl | 3,7 2,3 3,8 3,3 3,7
Wege pro Tag
mittlere Anzahl | 3,0 1,4 2,2 1,6 1,5
Auto-wege pro (82 Prozent) (61 Prozent) (60 Prozent) (48 Prozent) (40 Prozent)
Tag
mittlere Tages- | 54 km 25 km 46 km 47 km 52 km
strecke
mittlere Auto- 49 km 20 km 37 km 27 km 26 km
strecke pro Tag | (91 Prozent) (80 Prozent) (80 Prozent) (57 Prozent) (50 Prozent)

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD), Personen ab 17 Jahren

» Fast 90 Prozent der (fast) tidglichen Autofahrer*innen sind an einem durchschnittlichen
Tag aufderhaus unterwegs. Dabei legen sie durchschnittlich 3,7 Wege mit insgesamt rund 54
Kilometern zurtiick, wobei die tiberwiegende Mehrheit mit dem Auto gefahren wird.

» Von den wochentlichen Autofahrer*innen, die haufiger nicht-berufstatig bzw. im Ruhe-
stand sind, sind lediglich 73 Prozent an einem durchschnittlichen Tag unterwegs. Dabei le-
gen sie im Schnitt 2,3 Wege mit insgesamt 25 Kilometern zuriick, wobei auch hier die Mehr-
heit der Wege und Kilometer mit dem Auto gefahren wird.

» Mehr als 90 Prozent der Auto- und Radnutzer*innen sind an einem durchschnittlichen Tag
aufderhaus unterwegs. Sie legen dabei 3,8 Wege mit insgesamt 46 Kilometern zurtick. Auch
in dieser Gruppe wird die Mehrheit der Wege und Kilometer mit dem Auto gefahren.
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» Die Mobilititsquote unter den Auto-und OV-Nutzer*innen betrigt 88 Prozent. An einem
durchschnittlichen Tag legen sie 3,3 Wege und insgesamt rund 47 Kilometer zuriick. Dabei
wird etwas mehr als die Halfte der Kilometer mit dem Auto gefahren. Auf etwas mehr als der
Halfte der Wege wird jedoch ein anderes Verkehrsmittel als das Auto gewahlt.

» Ein noch deutlicheres Gewicht erhalten die Verkehrsmittel des Umweltverbunds in der
Gruppe der multimodalen Auto-, Rad- und OV-Nutzer*innen. Uber 90 Prozent von ihnen
sind an einem durchschnittlichen Tag aufierhaus unterwegs. Dabei legen sie 3,7 Wege und
52 Kilometer zuriick. Die Pkw-Kilometer machen dabei die Hélfte aus. Bezogen auf die Wege
ergibt sich ein Anteil von 40 Prozent fiir das Auto.

Diese Auswertungen zeigen, dass die Integration unterschiedlicher Verkehrsmittel in den Alltag
die Dominanz des Autos eindammt. Dabei unterscheiden sich die Tagesstrecken und die Anzahl
der Wege der (fast) tiglichen Autofahrer*innen von den Auto-Rad- und OV-Nutzer*innen nicht
wesentlich. Dennoch halbieren sich die Pkw-Kilometer in der multimodalen Gruppe. Die folgen-
den Auswertungen werden zeigen, dass hier vor allem der OV und damit indirekt der Wohnort
in den stadtischen Raumen eine grofde Rolle spielt.

Die Analyse der genutzten Hauptverkehrsmittel (Modal Split) auf den Wegen der ausgewéhlten
Autonutzungsgruppen verdeutlicht, dass alle betrachteten Verkehrsmittel im Modal Split in allen
Gruppen vorhanden sind (siehe folgende Abbildung). Auch bei den monomodalen Autofah-
rer*innen sind Rad- und OV-Wege zu finden, jedoch in deutlich geringerem Umfang als bei den
anderen Gruppen. Die beiden monomodalen Autonutzungsgruppen unterscheiden sich deutlich
im Modal Split. Wahrend die (fast) tdglichen Autofahrer*innen mit 83 Prozent den héchsten
MIV-Anteil aufweisen, sinkt dieser bei den wochentlichen Autofahrer*innen bereits auf 61 Pro-
zent, wobei auch der Anteil der Mitfahrerwege deutlich steigt. In dieser Gruppe wird etwa ein
Drittel der Wege zu Fuf3 zuriickgelegt und der MIV-Anteil liegt in etwa auf dem gleichen Niveau
wie in der Gruppe der Auto- und Radfahrer*innen. Ein deutliches Absinken des MIV-Anteils auf
unter die Hélfte aller Wege kann in den Gruppen der Auto- und OV-Fahrer*innen und vor allem
in der Gruppe der Auto-, Rad- und OV-Fahrer*innen beobachtet werden. Der Anteil an Fahrrad-
und OV-Wegen erreicht in diesen Gruppen 28 bzw. 39 Prozent.
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Abbildung 4: Verkehrsmittelnutzung der Autonutzungsgruppen

gesamt
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ruppen*
grupp eﬂ° Fahrrad

Auto - (fast) taglich

3

janunan] 5y
Auto - wochentlich

MIV-Fahrer
Auto und Rad

MIV-Mitfahrer

] 1l

Auto und OV

Auto, Rad und OV
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* Verkehrsmittelnutzung im Gblichen wochenverlauf

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD)

Bemerkenswert ist, dass in diesen beiden Gruppen sowie in der Gruppe der wochentlichen Au-
tonutzer*innen der MIV-Anteil unter den Arbeitswegen geringer ist als an den anderen Wegen.
Diese Personen schaffen es also in einem hohen Maf3, ihre Routinewege mit dem OV bzw. zu Fuf3
zu bewaltigen (ohne Abbildung). Die folgende Darstellung der differenzierten Wegezwecke fiir
Auto- und Nicht-Autowege verdeutlicht diesen Zusammenhang noch einmal: Die Anteile der in
blau dargestellten Wege zur Arbeit oder Ausbildungsstétte sowie Dienstwege sind deutschland-
weit sowohl in der Gruppe der (fast) taglichen Autofahrer*innen sowie Auto- und Radfah-
rer*innen jeweils grofder in der Gruppe der Autowege als in der Gruppe der Nicht-Autowege .
Unter den Nicht-Autowegen steigt in diesen Gruppen vor allem der Anteil der Freizeitwege. Bei
den wochentlichen Autofahrer*innen, aber vor allem unter den Auto- und OV-Nutzer*innen so-
wie den Auto-, Rad- und OV-Nutzer*innen steigt der Anteil der Wege zur Arbeit, zur Ausbil-
dungsstdtte sowie der Dienstwege unter den Nicht-Autowegen deutlich an.
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Abbildung 5: Wegezwecke der Autonutzungsgruppen auf Auto- und Nicht-Autowegen
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD)

244 Einstellungen und Bindungen zum Auto

Um fiir die qualitativen Interviews die Zahl von maximal vier Zielgruppen nicht zu iiberschrei-
ten, wurden die Gruppen der (fast) taglichen und wochentlichen Autofahrer*innen zur Gruppe
monomodalen Autofahrer*innen zusammengefasst. Alle Ergebnisdarstellungen der psychologi-
schen Tiefeninterviews beziehen sich somit auf die Segmente monomodale Autofahrer*innen,
Auto- und Radnutzer*innen, Auto- und OV-Nutzer*innen sowie Auto-, Rad- und OV-
Nutzer*innen.

Aus den ethnografisch-biografischen Interviewteilen und den Auf3erungen bei der Beschreibung
der Mobilitatsszenarien lassen sich typische Einstellungen und Bindungsintensitdten zum priva-
ten Auto identifizieren.

» Die Pkw-bezogenen Kindheitserinnerungen der monomodalen Autofahrer*innen sind
gepragt von Abenteuer und Freiheit, Eroberung der Welt, gleichzeitig Geborgenheit und Si-
cherheit. Der Vater sitzt vorn und steuert, die Mutter auf dem Beifahrersitz hat Brote ge-
schmiert, die Kinder genief3en die vorbeirauschenden Landschaften und das Uberholen an-
derer Autos. In der Jugend war das Auto das Synonym fiir das Erwachsenwerden, das man
nicht schnell genug erlangen konnte. Das erste Auto wurde mit 17 oder 18 angeschafft, am
liebsten schon am Tag der Fiihrerscheiniibergabe oder davor. Im Erwachsenenalter zahlt das
Auto massiv auf die Bediirfnisse Freiheit, Kontrolle, Komfort, Privatsphire, Hedonismus
(Fahrspafd) und Leistung ein. Der zentrale Unterschied zu den anderen Zielgruppen ist das
Erleben und Hervorheben der eigenen Fahrkompetenz, die eine hohe Relevanz fiir das posi-
tive Selbstbild hat.
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» Die Einstellungen und Bindungen der Auto- und Radnutzer*innen dhneln inhaltlich denen
der monomodalen Autofahrer*innen, sie sind aber weniger intensiv. Auch diese Gruppe be-
richtet liber positive autobezogene Kindheits- und Jugenderinnerungen, auch fiir diese
Gruppe war das Auto der Meilenstein auf dem Weg zur Eigenstdandigkeit. Im Unterschied zu
den monomodalen Autofahrer*innen kann diese Zielgruppe im Erwachsenenalter Mobilitét
jedoch auch aus der Perspektive des sich selbst Bewegens wahrnehmen. Sie schatzt die Er-
fahrung, an der frischen Luft Rad zu fahren, allerdings nur bei gutem Wetter und nicht im
Winter, da siegt der Komfort des Autos. Die Nutzung des Rades erfolgt nicht primér als Er-
satz, sondern als Erganzung zum Pkw, jedoch ist das starre Verhaltensmuster Mobilitidt = Au-
to aufgebrochen. Diese, wenn auch geringfiigige, Offnung fithrt zu einer erhéhten Empfing-
lichkeit fiir neue Mobilitdtsangebote. Auto und Radfahrer*innen lieben am Auto die Freiheit,
Kontrolle und die Privatsphére. Sie betrachten den Pkw dabei pragmatisch, Fahrspaf und
Leistung sind ihnen weniger wichtig als den monomodalen Autofahrer*innen.

» Die Auto- und OV-Nutzer*innen zeigen in ihren Pkw-bezogenen Einstellungen und Bin-
dungen deutliche Unterschiede zu den beiden vorherigen Gruppen. In Kindheit und Jugend
wurde das Autofahren weniger als Abenteuer erlebt, viel mehr war es ein notwendiges Ubel,
das man in Kauf nehmen muss, um zu Verwandten oder zum Urlaubsort zu kommen. Die
Vertreter*innen dieser Gruppe berichten davon, dass ihnen beim Autofahren auf dem Riick-
sitz schlecht wurde. Im Erwachsenenalter geht ebenfalls kein besonderer Reiz vom Auto aus,
aufier dem des Komforts. Solange das Autofahren unkompliziert funktioniert, ist es eine
willkommene Mobilitdtsform. Sobald aber Einschrankungen vorliegen, wie Staus oder einge-
schrankte Parkplatzverfligbarkeit, wird das Fahren als Stress erlebt. Eher aus Not als aus
Uberzeugung wechselt diese Zielgruppe dann zu den éffentlichen Verkehrsangeboten, die sie
héufig als zu teuer, unkomfortabel und unzuverlassig erleben. So ist dann diese Zielgruppe
auch jene, die beziiglich ihrer Gesamtsituation in Sachen Mobilitat die gréfite Unzufrieden-
heit thematisiert.

» Beiden Auto-, Rad- und OV-Nutzer*innen treten mehrere Argumentationslinien auf. Zum
einen gibt es die Gruppe, die dhnlich wie die Auto- und OV-Nutzer*innen eher negative
Kindheitserinnerungen mit dem Auto verbindet. Auch hier wird Ubelkeit im Kindesalter
thematisiert. Zum anderen treten Argumentationen auf, die nicht primar autoabgeneigt sind,
sondern aus Effizienzgriinden fiir eine kombinierte Mobilitit pladieren. Da die Mitglieder
dieser Zielgruppe zum Teil noch im Ausbildungsalter sind, ist zu erwarten, dass sich ein Teil
dieser Gruppe mit fortschreitender Biografie stiarker in Richtung einer intensiveren Pkw-
Nutzung entwickeln wird. Andere Teilnehmer*innen dagegen werden eher die Einstellungen
der Auto- und OV-Nutzer*innen fortfiihren. Ein letzter Teil schlieflich, die originire Gruppe
der multimodalen Angebotsnutzer*innen, stellt Effizienz und Smartness in den Mittelpunkt,
wenn es um die Wahl ihrer kontextabhingigen Mobilitatsentscheidung geht.
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3 Arbeitspaket 2: Angebot Mobilitatsalternativen

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden im Frithjahr 2019 die verfligbaren Angebote zu
den drei betrachteten Alternativen Carsharing, Elektroautos und Fahrgemeinschaften recher-
chiert, auf ihre aktuelle Bedeutung auf Basis vorliegender Mobilitatsstudien (hauptsachlich MiD
2017) gepriift sowie Motive und Einstellungen in den qualitativen Interviews dazu erfasst. Die
Ergebnisse werden im Folgenden zusammen mit einer Abschéitzung des Entwicklungspotenzials
dokumentiert. Bei der Sichtung der Ergebnisse ist zu beachten, dass neuere Angebote und Ver-
anderungen nicht bertiicksichtigt wurden.

3.1 Carsharing

Der Gesetzgeber versteht unter Carsharing die organisierte gemeinschaftliche Nutzung eines
oder mehrerer Autos auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung (Carsharinggesetz §2 Nr. 1).
Anders als bei klassischen Autovermietungen ist also ein kurzzeitiges, zum Beispiel minutenwei-
ses Anmieten eines Autos moglich. Die Kosten fiir die Anmietung werden tliber einen Zeit-
und/oder Kilometertarif abgerechnet, der die Energiekosten einschliefdt (Carsharinggesetz §2
Nr. 1).

3.1.1 Ubersicht Carsharingangebote in Deutschland

Die Carsharingangebote in Deutschland lassen sich grundsatzlich in drei Gruppen einordnen
(vergleiche Ballus-Armet et al. 2014, Shaheen et al. 2015 und Miinzel et al. 2018):

» Carsharingorganisationen, die Fahrzeuge ihrer Flotte an verschiedenen Stationen zur Aus-
leihe und Riickgabe bereitstellen, sogenanntes stationsbasiertes Carsharing

» Carsharingorganisationen, die Fahrzeuge ihrer Flotte innerhalb eines definierten Bedie-
nungsgebiets (zum Beispiel innerhalb eines Stadtgebiets) zur Ausleihe und Riickgabe bereit-
stellen, sogenanntes free-floating-Carsharing

» Organisationen, die eine Plattform zur gemeinsamen Nutzung von Fahrzeugen anbieten,
ohne dass sie dabei eine eigene Fahrzeugflotte bereitstellen, sogenanntes Peer-to-Peer-
Carsharing

Eine weitere Form ist das private Carsharing, bei der sich mehrere Personen, die sich in der Re-
gel gut kennen, ein oder mehrere Fahrzeuge teilen. Diese Angebotsform ist dem oben aufgefiihr-
ten Peer-to-Peer-Carsharing sehr dhnlich, verlauft aber ohne Vermittlung durch eine Carsharing-
organisation. Zum rein privaten Carsharing liegen praktisch keine Daten vor. Aus diesem Grund
kann diese Form des Carsharings nicht eingehender betrachtet werden. Die anderen drei Grup-
pen werden im Folgenden kurz vorgestellt.

Das stationsbasierte Carsharing ist das mit Blick auf Standorte und Regionen meistverbreitete
Angebot in Deutschland. Anbieter wie stadtmobil und Cambio sind in einer Vielzahl von Stadten
und Gemeinden in Deutschland aktiv (stadtmobil war im Frithjahr 2019 in 140 Stadten und Ge-
meinden vertreten). Nach einer Registrierung konnen die Teilnehmer*innen die Fahrzeuge zu
vorab vereinbarten Zeiten an festen Standorten abholen und bringen sie zum vereinbarten Zeit-
punkt wieder dorthin zurtick. Teilweise wird in einigen Gebieten auch die spontane Nutzung von
Fahrzeugen aus einer free-floating Flotte angeboten. Solche Flottenteile werden bei diesen An-
bietern aber immer mit klassischen Ausleihen an festen Stationen kombiniert.
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Angeboten werden vor allem kleinere Fahrzeuge, aber auch geraumige Fahrzeuge zum Trans-
port grofderer Giiter. Die Flotten bestehen aus Fahrzeugen unterschiedlicher Hersteller.

Fiir die Nutzung gibt es eine Vielzahl von Tarifen. Diese berechnen sich in der Regel nach der
Dauer der Ausleihe bzw. den gefahrenen Kilometern und beinhalten die Energiekosten. Diese
variablen Kosten werden zusatzlich mit Grundgebiihren kombiniert. Vereinfacht gesagt, haben
die Nutzer*innen dabei die Wahl zwischen Tarifen mit vergleichsweise hohen monatlichen
Grundgebiihren bei vergleichsweise geringen variablen Kosten und Tarifen mit geringer oder
ohne Grundgebiihr bei vergleichsweise hohen variablen Kosten. Die Vielzahl der angebotenen
Tarife bei einzelnen Anbietern stellt Interessent*innen vor die grofse Herausforderung, den zu-
kiinftigen Bedarf moglichst gut abschatzen zu kénnen.

Die Tarife und Angebote sind so gestaltet, dass sich die Nutzung fiir gut planbare mittellange
Fahrten, wie beispielsweise einen grofderen Einkauf, eignet. Von Nutzer*innen des stationsba-
sierten Carsharings wird das Angebot laut einer Studie des Bundesverbands CarSharing e. V.
(BCS) vor allem als Option fiir geplante, nichtregelmafiige Fahrten wie Grof3einkaufe, Ausfliige,
Besuche u. 4. gesehen (vgl. Nehrke/Loose 2018: 30). Es richtet sich damit vor allem an Personen,
die ihren Alltag ohne Pkw bewdiltigen und nur gelegentlich fiir kurze Zeit ein Auto benétigen. Fiir
langere Ausleihen iiber mehrere Tage lohnen sich in der Regel eher klassische Mietwagen. Fiir
diese Kombination ergédnzen klassische Mietwagenanbieter wie Sixt ihre Mietwagenangebote in
Grof3stadten mit Carsharingangeboten.

Free-Floating-Carsharingflotten haben das Carsharingangebot in den letzten Jahren erweitert.
Die grofiten Anbieter in Deutschland waren car2go und DriveNow. Beide wurden als Kooperati-
on eines Pkw-Herstellers mit einem klassischen Autovermieter gegriindet. Sie haben ihr Ange-
bot im Friithjahr 2019 unter dem Namen ShareNow zusammengelegt und sind in sieben Grof3-
stddten in Deutschland aktiv. Angeboten werden Fahrzeuge verschiedener Grof3en der Herstel-
ler Daimler (smart und Mercedes Benz) und BMW (BMW und Mini), die auch Gesellschafter der
Unternehmen sind. Neben den Automobilherstellern bieten auch klassische Autovermieter, wie
seit 2019 Sixt in einigen Stadten Free-Floating-Carsharingflotten an.

Nach der Registrierung konnen Teilnehmer*innen Fahrzeuge spontan innerhalb des Bedie-
nungsgebiets ausleihen und innerhalb des Gebiets wieder abstellen. Im Vergleich zum stations-
basierten Carsharing sind also auch Einwegnutzungen moéglich. Eine vorherige Ankiindigung der
Buchung und Angabe der Leihdauer ist nicht notwendig. Die Bedienungsgebiete umfassen in der
Regel die Innenbereiche der Stadte, wahrend Randbezirke zumeist nicht zum Bedienungsgebiet
gehoren.

Die Abrechnung erfolgt ohne monatliche Grundgebiihr ausschliefilich nach Leihdauer und Fahr-
zeugklasse. Wie beim stationsbasierten Carsharing sind die Energiekosten darin enthalten.
Durch den Wegfall der Grundgebiihr ist die Tarifstruktur grundsatzlich tibersichtlicher als im
stationsbasierten Carsharing. Dafiir variiert der zugrundeliegende Minutenpreis je nach Auslas-
tung und Nachfrage, so dass die Kosten fiir die Fahrzeugnutzung je nach Tageszeit variieren.

Da Reservierungen und Vorbuchungen nur begrenzt maéglich sind, richtet sich das Angebot vor
allem an Personen, die im Bedienungsgebiet leben, spontan ein Auto nutzen méchten und es
innerhalb des Bedienungsgebiets wieder zuriickgeben. Laut einer Studie des BCS sehen Nut-
zer*innen von Free-Floating-Carsharingflotten das Angebot vor allem als Option fiir kurze, spon-
tane Fahrten und weniger fiir langere im Voraus geplante Fahrten (vgl. Nehrke/Loose 2018: 31).
Eine Studie mit car2go-Nutzer*innen ergab die haufigste Nutzung des Angebots fiir Fahrten nach
Hause (vgl. Hillsmann et al. 2018: 92), wahrend eine Studie unter Carsharingnutzer*innen in
Miinchen Einkaufe, das Aufsuchen einer Freizeitlokalitit und Besuche von Freunden, Bekannten
und Verwandten als hdufigste Anldsse zur Angebotsnutzung identifizierte (vgl. Schrei-
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er/Becker/Heller 2015: 45). Fiir langere Ausleihen werden Spezialtarife angeboten. Dennoch
lohnt sich fiir langere Ausleihen eher ein klassischer Mietwagen.

Auf die Vermittlung von Fahrzeugen in einem Peer-to-Peer-Carsharing Netzwerk haben sich
verschiedene Organisationen spezialisiert. Sie vermitteln Personen, die ein Auto nutzen moch-
ten, mit Personen, die ein Auto vermieten moéchten. Sie bieten zudem die Abrechnung, einen
Vertrag sowie Versicherungsschutz an. Diese rechtliche Sicherheit wird mit einem sozialen
Netzwerk kombiniert, in dem die Fahrzeuge, die Vermieter*innen und Mieter*innen gegenseitig
bewertet werden konnen. Die Mieter*innen konnen so vorab besser einschitzen, in welchem
Zustand das Fahrzeug ist und wie die Ubergabe klappt. Vermieter*innen kénnen umgekehrt bes-
ser einstufen, wer die/der potenzielle Mieter*innen sind und ob sie dieser Person das Fahrzeug
ausleihen mochten.

Die grofiten Anbieter sind SnappCar (vormals tamyca) mit mehr 13.000 Fahrzeugen und Turo
mit etwa 2.000 Fahrzeugen in Deutschland (SnappCar 2019, Rother 2019). Sie sind auf die Ver-
mittlung privater Automieten spezialisiert. Der Anbieter getaround (vormals Drivy) gehort eben-
falls in diese Angebotsgruppe, unterscheidet sich aber von den beiden erstgenannten, da unter
den rund 6.000 in Deutschland angebotenen Fahrzeugen ein Grofdteil von gewerblichen Anbie-
tern stammt (Drivy 2019).

Die Preise werden von den Vermieter*innen selbst bestimmt. Angeboten werden Fahrzeuge
unterschiedlicher Gréfe, Alter und Hersteller. Da die Plattformen keine eigenen Fahrzeugflotten
haben, ist das Angebot regional sehr unterschiedlich. Ein Vorteil besteht darin, dass es potenziell
an jedem Ort angeboten und nachgefragt werden kann, wahrend die Carsharingangebote von
Anbietern mit eigenen Flotten immer auf die Bedienungsgebiete und Stationen beschréankt sind.
Je nach Absprache zwischen Mieter*innen und Vermieter*innen sind sowohl langfristige Bu-
chungen als auch spontane Ausleihen méglich.

Deutschlandweit wachst die Anzahl der Carsharingfahrzeuge und die Anzahl der registrierten
Nutzungsberechtigten. Im Friihjahr 2019 waren etwa 2,5 Mio. Personen bei einem oder mehre-
ren Anbietern registriert. Diesen Personen standen rund 20.000 Fahrzeuge zur Verfiigung (Bun-
desverband CarSharing 2019a).

3.1.2 Erkenntnisse aus der Studie ,,Mobilitat in Deutschland”

Im Rahmen der MiD wurde die Mitgliedschaft bei Carsharingorganisation sowie die Nutzungs-
haufigkeit von Carsharingfahrzeugen erfasst. Dabei wurde auch aufgenommen, ob die Person bei
einem oder mehreren Anbietern registriert ist. Dies erlaubt die Betrachtung der Mitglieder und
den Vergleich zur Gesamtbevolkerung.

Deutschlandweit sind etwa drei Prozent aller Personen iiber 16 Jahre Mitglied bei einer oder
mehreren Carsharingorganisationen registriert. Dabei fallen verschiedene Gruppen auf, in denen
der Anteil deutlich hoher ist:

» Personen, die in Metropolen leben (16 Prozent)

» Personen, die im liblichen Wochenverlauf Rad und OV nutzen (13 Prozent)
» Personen ohne Auto im Haushalt (13 Prozent)

» Personen, die seltener als monatlich Autofahren (9 Prozent)

» Personen aus mittleren Altersgruppen (9 Prozent)
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» Personen mit hohen verfligbaren Einkommen (8 Prozent)

» Mainner (5 Prozent)

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die aktuellen Carsharingmitglieder vor allem
aus Gruppen stammen, die nicht zur Zielgruppe der Studie gehoren. Es sind Personen, die selten
Autofahren und selten ein Auto im Haushalt haben. Zudem sind die Carsharingangebote haufig
in den Metropolen zu finden, wo der Anteil der Autonutzungsgruppen am geringsten ist. Das
Ergebnis deckt sich zudem mit den Erkenntnissen aus der Angebotsrecherche, die deutlich zeigt,
dass sich die Carsharingangebote vor allem auf die Metropolen und Regiopolen konzentrieren
bzw. beschranken.

Das spiegelt sich auch in den Kennzahlen zur Carsharingmitgliedschaft und -nutzung in den Au-
tonutzungsgruppen wider, die in der folgenden Tabelle dargestellt sind. Mit fiinf bzw. sieben
Prozent wird der héchste Anteil Carsharingmitgliedschaften unter den Auto- und OV-
Nutzer*innen bzw. den Auto-, Rad- und OV-Nutzer*innen erreicht. Die Beschreibungen haben
gezeigt, dass diese haufiger in Metropolen leben und in ihrem Alltag sowohl absolut als auch
anteilig deutlich weniger Autokilometer zuriicklegen als die monomodalen (fast) taglichen Auto-
fahrer*innen. In diesen beiden Segmenten wird bereits ein Teil der Pkw-Wege mit einem Car-
sharingfahrzeug zurtickgelegt.

Tabelle 4: Autonutzungsgruppen und Carsharing

(fast) tagliche wochentliche Auto- und Rad- | Auto- und OV- | Auto- Rad- und
Autofah- Autofah- fahrer*innen Nutzerinnen Ov-
rer*innen rer*innen Nutzer*innen

Anzahl Pkw im 1,7 1,3 1,5 1,3 1,3

Haushalt

Anteil Personen | ~1 Prozent 5 Prozent 2 Prozent 10 Prozent 8 Prozent

aus autofreien

Haushalten

Anteil Personen | ~1 Prozent ~1 Prozent ~2 Prozent 5 Prozent 7 Prozent

mit Carsharing-

mitgliedschaft

Anteil Personen | <1 Prozent <1 Prozent <1 Prozent ~2 Prozent ~3 Prozent

mit mind. mo-

natlicher Car-

sharingnutzung

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD)

Die Auswertungen aus der MiD 2017 zeigen, dass die grofdte Gruppe, die monomodalen (fast)
taglichen Autofahrer*innen, bislang mit diesem Angebot nicht erreicht wird. Das hdngt zum ei-
nen mit der hohen Pkw-Verfiigbarkeit in den Haushalten zusammen und zum anderen mit der
Wohnlage aufierhalb der Metropolen. Das gilt in etwas abgeschwachter Form auch fiir die Auto-
und Radfahrer*innen.

3.1.3

Motive und Einstellungen zum Carsharing

Der Schwerpunkt der Tiefeninterviews lag in der Identifizierung der hemmenden und férdern-
den Faktoren auf der Bediirfnisebene. Diese Ebene ist am starksten mit Emotionen verbunden
und deshalb besonders relevant fiir die spatere Adoption der Angebote. Die Grundlage fiir dieses



TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

Vorgehen bietet das Basic Human Needs System, das die Entstehung von Erlebnissen auf emoti-
onaler, kognitiver und motivationaler Ebene auf der Basis von Bediirfniserfiillungen betrachtet
(Beier 2018). Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass ein Auswahlkriterium
fiir die Teilnehmer*innen darin bestand, dass sie die zu untersuchenden Mobilitatsalternativen
nicht nutzten, aber auch nicht grundsatzlich ablehnten. Die Interviews liefern also Einblicke in
die Uberlegungen von Menschen, die fiir eine baldige Nutzung der Angebote in Frage kommen,
wenn es gelingt, die Bediirfnisse anzusprechen, die durch die Mobilitatsalternativen aktiviert
werden und Antworten auf die Befiirchtungen zu finden, die sich in den gedufserten Gefdhrdun-
gen von Bediirfnissen widerspiegeln.

Auf der Bediirfnisebene spricht Carsharing vor allem die Bereiche Freiheit, Effizienz und Neugier
an:

» Freiheit bezieht sich vor allem auf die Abwesenheit von finanziellen Verpflichtungen und im
weiteren Sinn auch auf die Befreiung von Verpflichtungen des Eigentums als solchem, die ein
eigener Pkw mit sich bringt. Sie ist mit einer Leichtigkeit verbunden, die in die digitale Zeit
passt.

» Effizienz wird besonders in einen Zusammenhang mit Erleichterungen beim Parken ge-
bracht. Denn dieses Thema belastet die Teilnehmer*innen in den Innenstadten, in denen
Carsharing hauptsachlich genutzt wird, deutlich. Genannt werden dabei die fiir Carsharing-
fahrzeuge reservierten, kostenfreien Parkflachen. Erst an zweiter Stelle kommt die finanziel-
le Kalkulation der restlichen Haltungskosten eines Pkw.

» Neugier auf ein modernes Mobilitdtskonzept, aber viel starker noch die Méglichkeit damit
unverbindlich neue Fahrzeuge kennenzulernen, sind erhebliche Treiber fiir die Adoption.
»,Neugier treibt uns an, das Potential einer Situation zu entdecken. Was gibt es, was kann ich
tun, wie wirkt sich meine Handlung aus?“ (Beier 2019a). Hierin liegt aus Sicht der Interviews
auch der grofdte Mehrwert fiir eine Reduktion des COz-Ausstofdes durch private Fahrzeug-
nutzung: Carsharing ist eine sehr gute Moglichkeit, Pkw Fahrer*innen an Elektro-Pkw her-
anzufiihren. Dies gilt besonders fiir die grofde Gruppe der monomodalen Autofahrer*innen.
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Abbildung 6: Zusammenfassung wesentlicher Assoziationen zum Thema Carsharing

Verantwortungsdiffusion

lange Wege |freie Parkplatze
flexibel nur Innenstadt

gibt’s bei mir nicht
kompliziert keine Fixkosten
E-Auto | kaputt, schmutzig

Zusammenfassung wesentlicher Assoziationen zum Thema ,,Carsharing” in einer Wortwolke. Griine Aussagen wirken positiv auf die
Bedurfnisbefriedigung, rote Aussagen negativ.

Als Bediirfnisse, die durch Carsharing in seiner jetzigen Wahrnehmung in ihrer Befriedigung
gefahrdet sind, werden vor allem Kontrolle, Kompetenz und Komfort adressiert:

» Die Ursache des Kontrollverlusts liegt im Umstand begriindet, dass fiir die meisten Teilneh-
mer*innen schlichtweg kein Angebot verfligbar ist. ,Das Interessante ist, dass ich die Car-
sharingfahrzeuge nur da sehe, wo ich eigentlich hinmiisste: in der Innenstadt” duferte eine
Teilnehmerin. Das Angebot ist damit fiir die Pendler*innen, die aus dem Umland in die Stad-
te fahren, nicht sinnvoll nutzbar.

» Die zweite Nutzungshiirde ist das kompliziert und uniibersichtlich wirkende Angebot samt
Anmelde- und Nutzungprozedere. Viele Teilnehmer*innen scheuen den Aufwand sich in die
Angebote hineinzuarbeiten und fiihlen sich dementsprechend im Umgang mit Carsharing
nicht kompetent genug. Dieser Punkt zahlt auch negativ auf das Komfortbediirfnis ein.

» Weitere Komfortverluste liegen in den erwartet langen Wegen bis zum Auffinden des Fahr-
zeugs sowie dem Umstand, dass kein Gepack im Wagen verbleiben kann, wie z. B. Sport-
sachen oder Kinderspielzeug.

Zusammengefasst bietet Carsharing aus Bediirfnissicht den gréfdten Mehrwert in der Nutzung
des Neugiermotivs fiir das ,Erfahren” von Elektroautos. Einen eigenen grofReren Beitrag zur
alternativen Mobilitdt kann man nur erwarten, wenn fiir Pendler*innen die Verfiigbarkeit von
Fahrzeugen aufderhalb der Innenstidte gegeben wire und die Angebote in ihrer Preis- und Nut-
zungsstruktur klarer gestaltet waren.

3.14 Entwicklungspotenziale in den relevanten Zielgruppen

Aus dem vorgestellten Angebotsiiberblick, den Erkenntnissen der Sekundaranalyse der Studie
»,Mobilitdt in Deutschland” und den qualitativen Tiefeninterviews wird bereits deutlich, dass die
verfligbaren Carsharingangebote nicht fiir alle Mobilitdtsroutinen geeignet sind. Zielgruppe fiir
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die avisierte nutzerorientierte Transformation des Verkehrssektors ist jener grofie Personen-
kreis, der mindestens wochentlich den Pkw nutzt. Im Folgenden werden Diskrepanzen zwischen
dem Angebot und den Bediirfnissen der Zielgruppe beschrieben.

Fokus des Carsharingangebots auf urbane Raume

Ein Grof3teil derjenigen Personen, die mindestens wochentlich einen Pkw nutzen, lebt aufRerhalb
der Grof$stddte und ist am haufigsten in den kleinstadtischen, doérflichen Raumen anzutreffen
(vergleiche Kapitel 2). Die Angebotsrecherche hat ergeben, dass das Carsharingangebot vor-
zugsweise in den stadtischen Rdumen vorgehalten wird. Mit Blick auf 6konomische Aspekte und
die Anbieter ist das rational, da die Bevolkerungsdichte innerhalb der stadtischen Ballungsrau-
me hoch ist und ein relativ hoher Anteil der Haushalte keinen eigenen Pkw besitzt. In den urba-
nen Ballungsrdumen leben also viele Personen, fiir die das Carsharingangebot fiir gelegentliche
Fahrten attraktiv sein kdnnte. Die Alltagsmobilitdt wird mit dem vergleichsweise guten urbanen
OPNV-Angebot bewiltigt. Der landliche Raum ist hingegen durch eine geringe Bevélkerungs-
dichte und gleichzeitig eine hohe Pkw-Ausstattung der Bevolkerung und in der Regel wenige
OPNV-Angebote gekennzeichnet. Nur wenige Haushalte verfiigen iiber keinen eigenen Pkw (No-
bis und Kuhnimhof, 2018). Durch die hohe Pkw-Verfiigbarkeit und die starkere rdumliche Aus-
dehnung sind diese Regionen fiir Carsharinganbieter weniger attraktiv. Zu dieser Einschatzung
kommen auch Perschl und Posch (2016: 264) und auch die Konzentration der free-floating An-
gebote auf wenige (urbane) Orte deutet auf diesen Zusammenhang (vgl. Bundesverband CarSha-
ring 2019a). Aufderhalb der Grof3stiddte kommt zudem das Problem einer geringeren Mobilfunk-
netzabdeckung bzw. einer geringeren Leistungsfahigkeit des Mobilfunknetzes hinzu (Bundes-
netzagentur 2020, 2021). Das erschwert eine zuverldssige Nutzung der haufig mobilen Anwen-
dungen zur Suche, Buchung und Offnung eines Fahrzeugs.

Die Fokussierung des Angebots auf die urbanen Raume trifft vor allem auf die free-floating Car-
sharingflotten zu, die im Frithjahr 2019 lediglich in sieben deutschen Grof3stddten verfiigbar
waren und ihre Bedienungsgebiete zudem auf die Innenstadtbereiche beschrankten. So hat bei-
spielsweise car2go seine Bedienungsgebiete bereits zweimal um einzelne Stadtteile verkleinert,
um die Fahrzeugangebotsdichte in den Bedienungsgebieten zu erhohen. Die Anbieter reagieren
damit auf die erwartete und akzeptierte Laufdistanz der potenziellen Nutzer*innen vom eigenen
Standort zum nachsten verfiigbaren Fahrzeug.

Im geringeren Maf3e trifft die Fokussierung auf die urbanen Rdume auch auf die klassischen sta-
tionsbasierten Angebote zu. Diese sind zwar auch in mittelgrofden Stadten verfiigbar, auf dem
Land hingegen in der Regel nicht (BCS 2019).

Peer-to-Peer Carsharing Netzwerke konnten diese Liicke im landlichen Raum fiillen, da sie keine
eigene Flotte bereitstellen, sondern private Anbieter*innen und Nutzer*innen zusammenbrin-
gen. Ein grofdes Hindernis fiir eine starkere Verbreitung im landlichen, dorflichen Bereich ist
aber auch hier die geringe Bevilkerungs- und damit verbunden die geringe Angebotsdichte.
Dadurch miissen potenzielle Vermieter*innen und Mieter*innen fiir die Ubergabe weitere Stre-
cken zuriicklegen. Das wird zusatzlich dadurch erschwert, dass in den ldndlichen Raumen das
Angebot offentlicher Verkehrsmittel schlechter ist als in urbanen Raumen. Das grofdte Hindernis
besteht aber wahrscheinlich in der aktuell hohen Pkw-Verfiigbarkeit. Das heifdt, die wenigsten
Menschen sind darauf angewiesen, ein Auto zu teilen. Fiir die Abschaffung eines Pkw stehen
aber zu wenige Alternativen zur Verfiigung, so dass sich das Angebot nicht allein durchsetzen
kann. Ein méglicher Ansatzpunkt ist eine Reduktion der Mehrfachmotorisierung der Haushalte,
also die Vermeidung oder Abschaffung eines Zweit- oder Drittwagens.
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Carsharing fiir gelegentliche Pkw-Nutzung benétigt zuverlassige und attraktive Alternativen fiir den
Alltag

Die aktuellen Carsharingangebote sind auf eine Zielgruppe ausgerichtet, die nur gelegentlich
einen Pkw nutzen mdchte. In diese Richtung deuten die Ergebnisse der Sekunddrauswertung
der MiD und auch Beispielrechnungen der Anbieter zu den Mobilitatskosten. ShareNow bertick-
sichtigt beispielsweise neben den Carsharingkosten auch Kosten fiir ein OPNV-Abo bei den Mo-
bilitatskosten (vgl. DriveNow 2018) und stadtmobil wirbt damit, dass ihr Angebot bis zu einer
jahrlichen Fahrleistung von 12.000 km glinstiger ist, als ein eigenes Auto (vgl. stadtmobil Berlin

o.].).

Daraus lasst sich ableiten, dass Carsharing eine Alternative zu einem eigenen Pkw ist, wenn die-
ser nur gelegentlich benotigt wird. Das ist in der Regel der Fall, wenn das Verkehrssystem genii-
gend Alternativen zur Pkw-Nutzung im Alltag bietet, also ein gutes OPNV-Angebot und Rad-
wegenetz bereithilt. Vor allem das OPNV-Angebot ist in den landlichen Bereichen selten auf die
Bediirfnisse der potenziellen Nutzer*innen angepasst. Ein Ausbau des Carsharingangebots geht
in diesen Regionen wahrscheinlich nur mit einem Ausbau des Angebots an 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln einher. Dazu gehoren ein gutes Haltestellennetz, gute Verbindungen und moderne
Fahrzeuge.

Umgekehrt birgt die Fokussierung der Carsharingangebote auf die urbanen Rdume mit einem
vergleichsweise gut ausgebauten offentlichen Verkehrsnetz das Potenzial oder eine Gefahr fiir
eine Verlagerung der Mobilitdit vom Umweltverbund, also Fuf3- und Radverkehr sowie 6ffentli-
che Verkehrsmittel, hin zum Auto (vgl. auch Riegler et al. 2016).

Uberwindung eingeiibter Mobilititsroutinen

Die unter 6konomischen Gesichtspunkten sinnvolle Konzentration der Carsharingangebote auf
die urbanen Raume ist mit Blick auf die avisierte Verhaltensanderung schwierig. Sie steht einer
haufigeren Nutzung des Umweltverbunds und lediglich gelegentlichen Carsharingnutzung ent-
gegen. Denn ein Grofiteil der Zielgruppe in den ldndlichen, dorflichen Raumen wird bisher we-
der mit dem Carsharing- noch mit dem OPNV-Angebot erreicht. Zudem ist die gewiinschte Ver-
haltensdnderung seitens der Autonutzungsgruppen fiir die Einzelnen aufwendig, denn sie erfor-
dert eine Hinterfragung der eigenen Mobilitdtsroutinen, die aktive Suche nach Alternativen so-
wie die Anderung eingeiibter, bewihrter Mobilititsmuster. Das ist mit hohem individuellem
Aufwand verbunden und wird in der Regel vermieden (vgl. auch Riegler et al. 2016).

In personlichen Umbruchphasen sind Menschen jedoch offener fiir eine Verhaltensdnderung.
Beispiele fiir solche Umbruchphasen sind ein Umzug in eine neue Stadt oder ein anderes Wohn-
quartier mit anderen Mobilititsangeboten oder lebensphasenspezifische Veranderungen, wie
der Eintritt in die Ausbildung, ein Schulwechsel, Eintritt oder Austritt aus dem Berufsleben oder
die Geburt eines Kindes. In Bezug auf die eigene Automobilitit ist auch der Wegfall oder bevor-
stehende Wegfall eines verfiigbaren Pkw eine Phase der Neuorientierung. In diesen Phasen kén-
nen Menschen mithilfe geeigneter Angebote an die Carsharingnutzung herangefiihrt werden
(Rid et al. 2018, Nehrke und Loose 2018). Um auch unabhéangig von biografischen Umbriichen
eingelibte Mobilitdtsroutinen verdndern zu kdnnen, miissen entsprechende Anreize gesetzt
werden. Umgekehrt kann vermieden werden, dass biografische Veranderungen zur Anschaffung
eines Pkw fiihren und bisher autofreie oder autoreduzierte Mobilitatsroutinen durch auto-
zentrierte ersetzt werden.

Tarifvielfalt — Die Qual der Wahl

Die Tarife der Carsharingangebote sind sehr vielfaltig. Vor allem die stationsgebundenen Syste-
me bieten eine Vielzahl von Tarifoptionen. So haben die Nutzer*innen die Méglichkeit, den indi-
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viduell passenden Tarif zu finden. Das setzt voraus, dass die Nutzer*innen ihr eigenes (zukiinfti-
ges) Mobilitatsverhalten gut einschitzen konnen. Die Vielzahl der Méglichkeiten und teilweise
hohe Grundkosten machen es fiir die potenziellen Nutzer*innen aber schwer, einen Tarif zu
wahlen (vgl. auch Riegler et al. 2016). Tarife ohne Grundgebiihren vereinfachen den Einstieg, da
sie die Sicherheit vermitteln, nicht fiir ungenutzte Angebote zahlen zu miissen.

Objektive Kostenabschatzung haufig schwierig

Neben dem eigenen Mobilitidtsverhalten miissen auch die damit verbundenen Kosten abge-
schitzt werden, um die Mobilitdtsangebote bewerten zu konnen. Gerade bei der Kostenbetrach-
tung fiir das eigene Auto werden aber haufig ausschliefdlich die Kraftstoff- und Parkkosten ein-
bezogen und die Anschaffungs- und Instandhaltungskosten sowie Steuern und Versicherungen
haufig iibersehen (vgl. auch Andor et al. 2020). Die Carsharingangebote erscheinen dann deut-
lich teurer als ein eigenes Auto (Witzke 2016).

3.2 Elektroautos

Im Rahmen der vorliegenden Studie werden alle Pkw, die mit einem Elektromotor angetrieben
werden und die zur Fortbewegung notwendige elektrische Energie aus einer Batterie beziehen,
als Elektroautos verstanden. Diese Definition grenzt die sogenannten reinen Battery Electric
Vehicle (BEV) von Fahrzeugen mit einem Verbrennungsmotor oder einer Brennstoffzelle zur
Erzeugung der elektrischen Energie und Oberleitungsfahrzeugen ab. Im Folgenden wird zu-
nichst ein Uberblick iiber die in Deutschland im Friithjahr 2019 erhéltlichen Fahrzeuge gegeben.
Anschlief}end werden die Erkenntnisse zu Nutzer*innen und Nutzung von Elektrofahrzeugen
aus der MiD vorgestellt. Zum Abschluss werden die Einstellungen der Nutzer*innen zu diesen
Fahrzeugen aus den qualitativen Tiefeninterviews dargelegt und Entwicklungspotenziale fiir die
relevanten Zielgruppen abgeleitet.

3.2.1 Ubersicht Elektroautos im Angebot in Deutschland

Grundsatzlich lassen sich drei unterschiedliche Strategien beziiglich Elektroautos identifizieren:

» Neuentwickelte Modelle, die ausschliefdlich fiir Elektroantriebe konzipiert werden. Sie sind
in der Entwicklung sehr aufwendig, bieten aber den Vorteil, dass dabei keine Kompromisse
in der Konstruktion eingegangen werden miissen. Auf der Strafde sind sie zudem auch bei
abgestelltem Motor immer deutlich als Elektroauto erkennbar. Damit eignen sich diese
Fahrzeuge auch dazu, eine Einstellung der Nutzer*innen anzuzeigen. Diese Eigenschaft wur-
de bei der Einfiihrung des Toyota Prius beobachtet und als , Prius-Effekt“ beschrieben (Sex-
ton 2011).

» Modelle als Anpassung konventioneller Fahrzeuge zur Erweiterung der Antriebspalette. Sie
sind in der Entwicklung vergleichsweise giinstig, verlangen aber bei der Konstruktion des
Antriebs Kompromisse. Denn die Karosserie und der darin vorhandene Bauraum werden in
der Regel auf Verbrennungsmotoren abgestimmt. Fiir die Nutzer*innen bieten sie den Vor-
teil, dass sie sich zunachst unabhédngig vom Antrieb fiir ein passendes Fahrzeugmodell ent-
scheiden kénnen.

» Modelle mit Umriistungen von Serienfahrzeugen durch Spezialanbieter. Sie erméglichen
theoretisch die Umriistung jedes Fahrzeugmodells in ein Elektrofahrzeug. Das ist in kleinen
Serien oder als Einzelanfertigung moglich. Dieses Vorgehen ist zwar aufwendig, ermoglicht
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aber unabhangig von angebotenen Elektroautos individuelle Losungen fiir alle Fahrzeug-
klassen.

Vergleichsweise wenige Modelle in Deutschland verfiigbar

Die Recherche der in Deutschland verfiigbaren Elektroautos (BEVs) ergab mit 24 Modellen eine
vergleichsweise geringe Anzahl (Stand Friihjahr 2019). Das gilt insbesondere im Vergleich zu
den mehr als 350 verschiedenen Modellreihen, die 2018 laut Kraftfahrt-Bundesamt insgesamt in
Deutschland zugelassen wurden (KBA 2018). In den Fahrzeugsegmenten Kleinwagen, Minis und
SUV gab es mit jeweils fiinf bis sechs Modellen die vergleichsweise grofite Auswahl. Das Angebot
an ,klassischen Familienautos“, also Fahrzeugen der Kompaktklasse und Vans war dagegen mit
vier bzw. einem Modell eher beschrankt. In der Mittelklasse wurde kein Modell angeboten. Deut-
lich wird auch, dass das Angebot deutscher Automarken klein war. Es waren ein Modell von O-
pel, eins von BMW und jeweils zwei von smart und VW erhéltlich. Die Markteinfithrung der Mo-
delle von Mercedes Benz und Audi war fiir das Jahr 2019 angekiindigt. Porsche bot lediglich
zwei Plug-in-Hybrid-Modelle an.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht zu den in Deutschland in den verschiedenen Fahr-
zeugsegmenten verfiigbaren Modellen zusammen mit ihrem Grundpreis, der Reichweite, Anga-
ben zum Energieverbrauch sowie zur Ladedauer. Fiir die Angaben zur Reichweite und zum Ver-
brauch wurden die Ergebnisse des sogenannten Neuen Europdischen Fahrzyklus (NEFZ) heran-
gezogen, die in der EU Richtlinie 70/220/EWG definiert sind. Diese wurden von den Herstellern
nicht fiir alle Modelle angegeben, so dass einige Angaben fehlen. Zudem gaben die Hersteller
zum Teil die Ladedauern unterschiedlich an. Teilweise wurde die Dauer fiir eine Vollladung (100
Prozent) angegeben, teilweise die Dauer fiir eine Ladung auf 80 Prozent. Das ist in der folgenden
Tabelle entsprechend gekennzeichnet.
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Tabelle 5: Verfiigbare Elektroautos (BEV) in Deutschland (Stand Friihjahr 2019)
Fahrzeug- | Hersteller und Grundpreis Reich- Verbrauch Ladedauer | Ladedauer
segment Modell (Brutto, inkl. | weite (NEFZ-Werte) Wallbox (Schnell-)
nach KBA Batterie, (NEFZ- Ladesaule
Stand Som- | Werte)
mer 2019)
Mini Citroén C-Zero 21.800 € 150 km 12,6 kWh/100 km - 0,5h*
(bei 50 kw)
Mini Peugeot iOn, 21.800 € 150 km 12,6 kWh/100 km - 0,5h*
(bei 50 kw)
Mini smart fortwo 21.940 € 145-160 16,6 kWh/100 km 0,7h* 0,7h*
EQ* km (bei 22 kw) (bei 22 kw)
Mini Tazzari Zero 22.800 € (200 km)? | - - -
EM2 space
Mini VW e-up!* 22975 € (160 km)? 11,7 kWh/100 km 6h3/4h* 0,5h*
(bei 3,6 kw) (bei 40 kw)
Mini e.Go life 20 15.900 € 121 km 11,9 kWh/100 km 3,8h 3,8h
e.Go life 40 17.400 € 142 km 12,1 kWh/100 km 4,5h 4,5h
e.Go life 60 19.900 € 184 km 12,5 kWh/100 km 6,9h 6,9h
(bei 3,6 kw) (bei 3,6kW)
Klein- BMW i3 38.000 € 359 km 13,1 kWh/100 km 3,2h* 0,75h*
wagen BMW i3s 41.600 € 330-345 14-14,6 kWh/100 (bei 11 kw) (bei 50 kW)
km km
Klein- Citroén E- 25.270 € 195 km 20 kWh/100 km - 10,5h
wagen Mehari (bei 3,3 kW)
Klein- Renault ZOE
wagen Life R90 33.490 € (317 km)* | (16,8 kWh/100 km)! | 1,75h* 1,75h* (22kw)
Life Q90 33.990 € (300 km)* | (18 kWh/100 km)* 2,7h* 1,1h* (37kw)
Limited R110 35.890 € (300 km)? | (17,8 kWh/100 km)' | 1 75h* 1,75h* (22kw)
(bei 22 kw)
Klein- smart forfour 22.600 € 139-154 17,2 kWh/100 km 0,7h* 0,7h*
wagen EQ* km (bEI 22 kW) (be| 22 kW)
Klein- Sono Motors 25.500 € (250 km)? 14 kWh/100 km 3,5h3/2,5h* | 0,5h
wagen Sion (bei 11 kw) (bei 50 kW)
Kompakt- Hyundai IONIQ 33.300 € (280 km)? 11,5 kWh/100 km 6h* 0,4h*
klasse Elektro* (bei 4,6 kW) (bei 100 kW)
Kompakt- Nissan Leaf
klasse Leaf 31.950 € 387 km 14,6 kWh/100 km - -
Leaf Acenta 35.600 € 387 km 15,2 kWh/100 km 8,5h3 0,7-1h*
Leaf N-Connecta | 37.450 € 350 km 15,2 kWh/100 km 8,5h3 0,7-1h*
(bei 22 kw) (bei 50 kw)
Kompakt- Opel Ampera-E 42.990 € 520 km 14,5 kWh/100 km - -
klasse
Kompakt- VW e-Golf* 35.900 € 300 km 13,2 kWh/100 km 5,3h3 0,75h*
klasse (bei 7,2 kW) (bei 40 kw)
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Fahrzeug-
segment
nach KBA

Mini-Van

SUvV

SUvV

SUvV

SUvV

SUvV

SUV

Utilities

Oberklasse

Hersteller und
Modell

Kia Soul*
EV Plug
EV Play

Hyundai Kona*
Elektro 100 kW
Elektro 150 kW

Jaguar I-Pace

Kia e-Niro*
e-Niro 39,2 kWh
e-Niro 64 kWh

Tesla Model X
75D

100D

P100D

Audi e-tron

Mercedes Benz
EQC

Nissan e-NV200
Evalia

Tesla Model S
75D

100D

P100D

KBA=Kraftfahrt-Bundesamt
Verfiigbare Pkw-Neuwagen und Modelle zur Vorbestellung (grau), Stand Dez 2018

Grundpreis

(Brutto, inkl.

Batterie,
Stand Som-
mer 2019)

29.490 €
31.290 €

34.600 €
39.000 €

77.850 €

34.290 €
38.090 €

96.280 €
115.980 €
157.880 €

79.990 €

70.000 €

43.433 €

71.999 €
111.400 €
148.400 €

Reich-
weite
(NEFZ-
Werte)

250 km
250 km

(312 km)?
(482 km)*

(470 km)*

289 km
455 km

417 km
565 km
542 km

(400 km)?

450 km

275 km

490 km
632 km
612 km

Verbrauch
(NEFZ-Werte)

14,3 kWh/100 km
14,3 kWh/100 km

15 kWh/100 km
15 kWh/100 km

(24,2 kwh/100
km)?!

(15,3 kWh/100 km)
(15,9 kwh/100
km)?

20,8 kWh/100 km
20,8 kWh/100 km
22,6 kWh/100 km

23,7-24,6 kWh/100
km

22,2 kWh/100 km

(25,9 kwh/100
km)?!

18,6 kWh/100 km
18,9 kWh/100 km
20 kWh/100km

Ladedauer
Wallbox

5,5-6h3
(bei 6,6 kW)

11h*

17h*
(bei 4,6 kW)

22h3
(bei 4,6 kW)

3,75h*
5,8h*
(bei 7,2 kw)

8,5h*
(bei 11 kW)

12,5h
(bei 7,4 kW)

8,5h3
(bei 6,6 kw)

Ladedauer
(Schnell-)
Ladesdule

5,5-6h3 (6,6 kW)
0,4h* (100 kw)

0,9h*
(bei 100 kw)

1,5h3
(bei 100 kw)

0,7h*
(bei 100 kw)

0,7h*
0,8h*
0,8h*
(bei 120 kw)

0,5h*
(bei 150 kW)

0,7h*
(bei 110 kW)

0,7-1h*
(bei 50 kw)

0,7h*
0,8 h*
0,8 h*
(bei 120 kw)

*Auch in anderen Antriebsarten erhaltlich, 1 WLTP-Wert, 2 anderes Messverfahren o. keine Angabe, 3 Aufladung auf
100%, 4 Aufladung auf 80%

Hohe Anschaffungskosten, vergleichsweise geringe Nutzungskosten

Die Anschaffungskosten fiir ein Elektroauto sind vergleichsweise hoch. So kostet beispielsweise
der giinstigste VW Golf mit Benzinmotor 2019 ca. 20.000 Euro. Der giinstigste VW e-Golf kostet
hingegen rund 36.000 Euro und selbst mit dem Umweltbonus in Hohe von 4.000 Euro, der von
den Herstellern und der Bundesregierung gewahrt wurde, ist die batterieelektrische Variante
1,6 mal so teuer wie die giinstigste Variante mit Verbrennungsmotor. Andere Modelle in der
Kompaktklasse sind etwas giinstiger als der e-Golf, liegen aber alle bei deutlich héheren An-
schaffungskosten als fiir einen vergleichbaren Benziner. Hinzu kommt die Tatsache, dass es
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2019 (noch) kein Gebrauchtwagenmarkt fiir Elektroautos gibt, ein Elektroauto also momentan
in der Regel als Neuwagen angeschafft werden muss.

Bei der ganzheitlichen Betrachtung der Fahrzeugkosten spielen neben den Anschaffungskosten
die Nutzungskosten eine wichtige Rolle. Diese Kosten werden in der Literatur unter dem Stich-
wort Total Cost of Ownership (TCO) diskutiert. Durch die geringeren Energie- und Wartungskos-
ten wird angenommen, dass Elektroautos selbst bei gleicher Besteuerung Kostenvorteile gegen-
iiber Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben haben. Das gilt insbesondere bei hoheren Jah-
resfahrleistungen (vgl. Kasten 2018, Hagman et. al 2016). Hinzu kommen die geringeren Um-
weltkosten durch den Gebrauch eines Elektroautos gegeniiber einem Pkw mit Verbrennungsmo-
tor (vgl. BMU 2019b). Dariiber hinaus fallen auch die Lebenszykluskosten, die zusétzlich auch
die Entwicklungs- und Fertigungsphase sowie die Kosten fiir die Beseitigung bzw. das Recycling
beinhalten von Elektroautos giinstiger aus (Mottschall et al. 2019).

Auch wenn die meisten Elektroautos an einer Haushaltssteckdose geladen werden kénnen, emp-
fiehlt sich fiir das Laden zu Hause die Installation einer sogenannten Wallbox, also einer speziel-
len Station, die das Laden mit hoherer Leistung erlaubt. Somit entstehen bei der Neuanschaffung
eines Elektroautos zusatzliche Kosten fiir Kauf und Montage der Wallbox. Das setzt zudem die
raumlichen und baulichen Méglichkeiten vor Ort voraus. Miissen Stromanschliisse erst verlegt
werden oder liegt der Stellplatz auf3erhalb des eigenen Grundstiicks, ist die Installation deutlich
aufwendiger oder unmdoglich. Das ist vor allem fiir Mieter*innen problematisch, wird aber einfa-
cher (ADAC 2020).

Ladeinfrastruktur, Stecker und Tarife

Die von den Modellen erzielten Reichweiten von in der Regel deutlich mehr als 150 km sind fiir
Alltagsfahrten ausreichend. Das gilt auch, wenn die tatsdchliche Reichweite insbesondere bei
kiihleren Temperaturen und Fahrten aufderhalb der Stadt deutlich unter den angegebenen Wer-
ten des standardisierten Fahrzyklus NEFZ liegen kann. In der Zwischenzeit sind Modelle verfiig-
bar, deren Reichweite an Fahrzeuge mit konventionellen Antrieben heranreicht.

Dennoch ist das Aufladen und die damit verbundene Ladeinfrastruktur ein entscheidender Fak-
tor fiir die flexible und komfortable Nutzung des Fahrzeugs im Alltag. Das komplette Aufladen
der Batterie ist zu Hause iiber Nacht bei fast allen Fahrzeugen problemlos mdglich. Bei einzelnen
Modellen, die eine hohe Reichweite bieten, wird mit Einlegen einer etwas langeren Pause an
einer Schnellladesiule auch eine Urlaubsfahrt zu einem Ziel aufierhalb der Batteriereichweite
moglich.

Auch wenn die Pkw-Nutzungsmuster, die im ndchsten Kapitel beschrieben werden, zeigen, dass
der iiberwiegende Teil der Strecken im relativen Nahbereich zuriickgelegt und das Auto in der
Regel zu Hause in der gewohnten Umgebung geladen wird, spielt gerade bei weiteren Strecken
auch die offentliche Ladeinfrastruktur eine wichtige Rolle. Die Verfiigbarkeit und Sichtbarkeit
von Ladesaulen ist dabei wichtig, so dass die Infrastruktur vor allem sichtbar ausgebaut wird.
Laut Bundesnetzagentur waren 2019 deutschlandweit etwa 7.000 Ladestationen verfiigbar.
Damit gibt es in Deutschland etwa doppelt so viele Tankstellen (mit mehreren Zapfsaulen) wie
Ladesaulen (EID 2018, Bundesnetzagentur 2019).

Da die Hersteller eine Vielzahl verschiedener Stecker und sowohl Gleichstrom als auch Wechsel-
strom verwenden, ist es sehr schwierig die passenden offentlichen Ladesdulen bereitzustellen.
Diese werden zudem von einer Vielzahl von Anbietern betrieben, die bisher noch nicht iiber
kompatible Abrechnungssysteme verfiigen. Kurzum: Fiir die Nutzer*innen ist es sehr aufwendig,
Strecken aufderhalb der Reichweite ihres Fahrzeugs zu bewaltigen, da diese einen hohen Pla-
nungsaufwand voraussetzen.
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3.2.2 Erkenntnisse aus der Studie ,,Mobilitat in Deutschland”

Im Rahmen der MiD 2017 wurden auch die in den Haushalten verfligbaren Pkw zusammen mit
der Antriebsart aufgenommen. Dabei bestatigt sich, dass Elektroautos in den Haushalten aktuell
sehr selten sind. In den flinf betrachteten Autonutzungssegmenten liegen die Anteile jeweils
unter einem Prozent. Im Folgenden werden relevante Erkenntnisse aus der MiD 2017 zu diesem
Thema vorgestellt.

Pkw werden zu Hause mehrheitlich auf privaten Stellplatzen geparkt

Ein wichtiger Punkt bei der Nutzung von batterieelektrischen Fahrzeugen ist die Lademoglich-
keit am iiblichen Stellplatz zu Hause. Parkt ein Auto zu Hause auf einem privaten Stellplatz, in
einer Garage oder unter einem Carport, haben die Besitzer*innen potenziell die Mdglichkeit dort
auch eine Lademoglichkeit einzurichten. Diese Moglichkeit besteht nicht, wenn das Fahrzeug im
offentlichen Strafdenraum oder in einem Parkhaus/einer Tiefgarage geparkt wird.

Die MiD ermoglicht Auswertungen zu allen Pkw, die privaten Haushalten zur Nutzung zur Ver-
fligung stehen. Die Analyse der iiblichen Pkw-Stellpldtze zu Hause in Abhangigkeit von der An-
triebsart zeigt folgendes Ergebnis: Wahrend insgesamt etwa ein Viertel aller Pkw im 6ffentlichen
Strafenraum oder in einem Parkhaus/einer Tiefgarage geparkt wird, liegt der Anteil bei den
Elektroautos nur bei acht Prozent (siehe folgende Abbildung). Gleichzeitig steigt der Anteil der
Fahrzeuge, die auf einem privaten Stellplatz geparkt werden auf mehr als 90 Prozent. Bei den
Hybridautos ist es etwas anders. Sie werden zu Hause seltener auf privaten Stellpldtzen abge-
stellt (71 Prozent). Es ist anzunehmen, dass die begrenzten Mdoglichkeiten zur Installation einer
Ladeinfrastruktur am heimatlichen Stellplatz bei der Entscheidung fiir ein Hybridauto eine Rolle
gespielt hat.

Die Tatsache, dass insgesamt drei Viertel aller Pkw zu Hause auf einem privaten Stellplatz abge-
stellt werden, auf dem bei Bedarf eine Lademaéglichkeit eingerichtet werden konnte, ist eine gute
Voraussetzung fiir die Verbreitung von Elektrofahrzeugen in den privaten Haushalten.

Abbildung 7:  Ublicher Pkw-Stellplatz zu Hause

offentlicher ="~ Parkhaus/ private(r) Stellplatz/
@.‘ StraRenraum a\ Tiefgarage '.a.‘ Garage/Carport

75

alle Autos - 19 I 5

Elektroautos I 8 0 92

71

Hybridautos - 18 . 11

Basis: Autos in Privaten Haushalten, Angaben in Prozent, an 100 % Fehlende: anderes/keine Angabe

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD)
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Elektrofahrzeuge selten einziger Pkw im Haushalt

Die MiD ermdglicht auch Auswertungen zur Verteilung der Pkw auf die Haushalte und zur Kom-
bination der verschiedenen Antriebsarten in den Haushalten. Etwa die Halfte aller Haushalte in
Deutschland besitzt lediglich ein Auto. Dieser Anteil ist unter Benzinern mit 55 Prozent am
hochsten. Bei Elektroautos sinkt er auf 25 Prozent. Drei Viertel aller Elektroautos befinden sich
mit weiteren Pkw im Haushalt. Bei den Hybridautos dreht sich das Bild fast um: Fast zwei Drittel
der Hybridautos sind das einzige Fahrzeug im Haushalt.

Elektrofahrzeuge haufig Firmenwagen

Die MiD ermdglicht auch Auswertungen zur Differenzierung der Zulassungsart der Pkw (privat
oder gewerblich). Auffillig ist der hohe Anteil gewerblicher Halter bei Elektroautos, die privaten
Haushalten zur Nutzung zur Verfiigung stehen. Dieser liegt bei etwa der Halfte wahrend er ins-
gesamt Uber alle Antriebsarten lediglich sechs Prozent betragt. Hier zeigt auch die Vergiinsti-
gung der Elektrofahrzeuge bei der Besteuerung als Dienstwagen ihre Wirkung. Das Ergebnis
verdeutlicht aber auch die Zuriickhaltung privater Haushalte bei der Anschaffung eines Elektro-
autos. Bei Hybridautos ist der Anteil gewerblicher Halter mit acht Prozent eher unauffallig.

Nur selten Tagesstrecken auRerhalb der Reichweite

Die MiD ermoglicht auch Auswertungen zur Verteilung der Pkw-Tagesstrecken. Die mittlere
Strecke, die an einem durchschnittlichen Tag in Deutschland mit einem Auto zuriickgelegt wird,
betragt rund 50 Kilometer. Etwa 90 Prozent der Fahrzeuge legen eine Strecke von maximal 100
Kilometern an einem durchschnittlichen Tag zuriick. Umgekehrt bedeutet dies, dass zehn Pro-
zent der Fahrzeuge an einem durchschnittlichen Tag Entfernungen mit teilweise deutlich mehr
als 100 Kilometer zuriicklegen. Auch diese Strecken werden von den Nutzer*innen erwartet, da
sie mit Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren und einem dichten Tankstellennetz problemlos
bewailtigt werden kénnen.

3.23 Motive und Einstellungen zu Elektroautos

Zum Zeitpunkt der Interviews zu Beginn des Jahres 2019 waren bei den Teilnehmer*innen die
Diskussion um das Verbot von Dieselfahrzeugen und ein Brief vom Kraftfahrzeugbundesamt, der
die Empfehlung enthielt, weiterhin Fahrzeuge von deutschen Herstellern zu kaufen, sehr pra-
sent. Gerade der letzte Punkt verdeutlicht ein sehr grofies Problem bei der Akzeptanz von Elekt-
romobilitat: die Menschen erleben sich als Spielball von Interessensgruppen und Lobbyisten.
Keine*r der Interviewten fiihlte sich ausreichend mit glaubwiirdigen Informationen versorgt.
Dieses Thema wog sogar schwerer, als die zu erwartenden Argumente gegen die Ladeinfrastruk-
tur und die mit Elektroautos fahrbaren Kilometer.

Bei der Analyse der treibenden und hemmenden Bediirfnisse der Elektromobilitat fallt auf, dass
haufig fiir eine Erlebensdimension sowohl pro- und contra Argumente auftauchen.

» So wird in den Interviews das Thema Nachhaltigkeit von Elektroautos intensiv diskutiert.
Dem Argument, dass Elektroantriebe weniger CO; ausstof3en, folgt jedoch das Gegenargu-
ment, dass die Emissionen dann wahrend der Stromerzeugung entstehen, falls es sich nicht
um nachhaltige Energien handelt. Und selbst bei diesen treten 6kologische Neben- und Fol-
gekosten auf. Als Quintessenz der Nachhaltigkeitsiiberlegungen der Interviewten bleibt
schliefdlich iibrig, dass Elektroautos leiser sind und damit die Umwelt weniger akustisch be-
lasten. Was aus 6kologischen und hor-asthetischen Gesichtspunkten begriifst wird, erntet je-
doch auch Gegenargumente. Am haufigsten wird die Sicherheit der unmotorisierten Ver-
kehrsteilnehmer*innen angesprochen, die durch den Wegfall der akustischen Wahrnehmung
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nahender Pkw einem erheblich erh6hten Unfallrisiko ausgesetzt sind. Die Interviewten be-
richten dabei iiber eigene Erlebnisse mit Hybridfahrzeugen und iibertragen diese Risikoer-
wartung vor allem auf Kinder und altere Personen.

» Gegen die zahlreichen ambivalenten oder negativen Argumente sticht ein Vorteil der Elekt-
romobilitit ganz klar heraus: die Innovation. Die neue zeitgemafse Technologie zahlt voll auf
das Innovationsbediirfnis ein. ,Innovation ist das Bediirfnis nach Verdnderung des Status
Quo“ (Beier 2019b) und insbesondere bei der Gruppe der monomodalen Autofahrer*innen
stofst die Weiterentwicklung der Pkw-Technologie auf grofdes Interesse. Einige Befragte
spannen den Innovationsbogen von Elektromobilitat tiber Energieautarkie bis zu Smart Ho-
me-Anwendungen und sehen darin den eigentlichen Mehrwert elektrischer Autos, deren
Entwicklung in diesem Sinne erst am Anfang steht.

Zusammengefasst zeigen die Interviews eine fiir die Kommunikation von Elektromobilitit her-
ausfordernde Situation. Die Menschen sind wegen der herrschenden Informationspolitik verun-
sichert und vermuten hinter jeder Argumentation Lobbyinteressen. Gleichzeitig fithlen sie sich
nicht kompetent, die tatsachlichen Argumente fiir und gegen Elektroautos fundiert abzuwagen.
Aus Bediirfnissicht lautet die Empfehlung, die Benefitkommunikation nicht iiber das Thema
Nachhaltigkeit, sondern liber die Innovation anzugehen. Das Wecken von Neugier und die Be-
reitstellung von Moglichkeiten, Elektroautos zu erfahren, u. a. unter Nutzung von Carsharing und
Fahrgemeinschaften, scheinen ein erfolgversprechender Weg.

Abbildung 8: Zusammenfassung wesentlicher Assoziationen zum Thema Elektroauto

Vertrauensverlust in Information

Anschaffung teuer [saubere Stadt

| subventioniertes Aufladen

Leistungsstirke LObinsmUS
Nachhaltigkeit unklar

lange Ladezeiten Innovation

zu wenig Wissen | Jejse | zu leise | Reichweite

Zusammenfassung wesentlicher Assoziationen zum Thema ,,Elektroauto” in einer Wortwolke. Griine Aussagen wirken positiv auf die
Bediirfnisbefriedigung, rote Aussagen negativ.

3.24 Entwicklungspotenziale in den relevanten Zielgruppen

Aus dem vorgestellten Angebotsiiberblick, den Erkenntnissen der Sekundaranalyse der Studie
»,Mobilitdt in Deutschland” und den qualitativen Tiefeninterviews wird bereits deutlich, dass die
verfiigbaren Elektroautos in ihrer Alltagstauglichkeit, der Modellvielfalt und in den Anschaf-
fungskosten gegeniiber Pkw mit Verbrennungsmotoren aus Perspektive der Nutzer*innen als
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nicht konkurrenzfihig zu bewerten sind. Hinzu kommt die Unsicherheit der potenziellen Nut-
zer*innen aufgrund widerspriichlicher Informationen beziiglich der Umwelt- bzw. Klimabilanz
von Elektroautos. Im Folgenden werden die Hindernisse und Vorbehalte gegeniiber Elektroau-
tos in der Zielgruppe beschrieben.

Eingeschrankte Modellvielfalt und Angebote deutscher Hersteller

Im Vergleich zur Angebotsvielfalt bei konventionellen Pkw ist die Anzahl der verfiigbaren Mo-
delle mit Elektromotoren gering. Zudem wird die Mehrheit der in Deutschland verfiigbaren bat-
terieelektrischen Fahrzeuge von ausldndischen Herstellern angeboten, die in Deutschland weni-
ger stark vertreten sind als die einheimischen Marken. Damit ist nicht nur das tatsachlich ver-
fiigbare Angebot kleiner als bei Verbrennern, sondern auch die mediale Aufmerksamkeit durch
Werbung und Medienberichte. Der Entscheidung fiir ein Elektroauto steht also neben der tat-
sachlich geringeren Modellvielfalt haufig der fehlende Angebotsiiberblick entgegen. Die potenzi-
ellen Nutzer*innen sind tiber bereits verfiighare Modelle schlecht informiert, so dass die Frage
des Antriebs bei der Kaufentscheidung gar nicht bedacht wird und Elektroautos als Alternative
unter Umstanden gar nicht erst in Erwagung gezogen werden.

Anschaffungs- und Unterhaltskosten

Werden Elektroautos bei der Entscheidung fiir einen neuen Pkw in Erwagung gezogen, fallen
zunachst die deutlich hoheren Anschaffungskosten ins Auge, die auch durch den Umweltbonus
in der Regel nicht auf das Niveau eines Verbrenners gesenkt werden. Da Elektroautos deutlich
geringere Nutzungskosten aufweisen, ist ein Vergleich der Anschaffungskosten bei der Kaufent-
scheidung nur bedingt aussagekraftig und sollte durch die Betrachtung der Nutzungskosten er-
ganzt werden. Dafiir ist eine aktive Kommunikation seitens der Hersteller und Handler notwen-
dig, um diese Barriere zu durchbrechen.

Gewohnheiten und Anforderungen

Konventionelle Pkw enthalten das implizite Versprechen, jederzeit genutzt werden zu kénnen.
Sie haben eine grofde Reichweite und das Tankstellennetz ist so dicht, dass Tanken schnell und
unproblematisch vonstattengeht. Die MiD-Daten zeigen zwar, dass dies im Alltag keine so grofie
Rolle spielt und die Reichweite aktueller batterieelektrischer Pkw vollkommen ausreichend wa-
re. Bei der Kaufentscheidung spielen aber neben dem Alltag auch spontane Ausfliige und langere
Urlaubsreisen eine Rolle. Die Kund*innen sind es gewohnt, diese mit dem Pkw unternehmen zu
kénnen und eine Einschrankung dieser Moglichkeit muss bei der Entscheidung abgewogen wer-
den. Als Alternative zu dieser ,Universalitat” konnte die lokale Emissionsfreiheit von Elektroau-
tos positiv herausgestellt werden.

Ladeinfrastruktur und Lademaoglichkeiten

Im Alltag konnten die meisten Autos durch Elektroautos ersetzt werden, ohne dass die Nut-
zungsmoglichkeiten eingeschrankt werden. Dennoch miissen die Lademdglichkeiten adressiert
werden. Das ist zum einen fiir die potenziellen Nutzer*innen notwendig, die am Stellplatz zu
Hause keine Ladestation installieren kénnen. Zum anderen ist es auch fiir jene wichtig, die Si-
cherheit haben mochten, auch in ungeplanten Situationen das Elektroauto nutzen zu kénnen
und auch, dhnlich wie mit dem konventionellen Verbrenner, spontan langere Strecken fahren zu
konnen. Dafiir muss eine dffentliche Ladeinfrastruktur sichtbar und ausgebaut werden.

Um das Ladenetz aus Kundensicht nicht zu fragmentieren, ist es notwendig, dass die verschie-
denen Ladesdulen untereinander kompatibel sind, sowohl was die Stecker als auch die Abrech-
nungssysteme angeht.
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Klarheit beziiglich Umwelt- und Klimawirkung

Die lokale Emissionsfreiheit kann als Vorteil gegeniiber den Verbrennern adressiert werden. Die
potenziellen Nutzer*innen sind aber unsicher beziiglich der Gesamtbilanz der Fahrzeuge. Hier
ist eine nachvollziehbare und glaubwiirdige Informationslandschaft notwendig. Ein gesellschaft-
licher Konsens dazu ware hilfreich, der im offentlichen Diskurs nicht angezweifelt wird. Damit
konnte das Elektroauto als eindeutig ,griines” Statussymbol besetzt werden. Das wiirde es po-
tenziellen Nutzer*innen sicherlich erleichtern, trotz hoherer Anschaffungskosten und geringen
Optionsnutzen, ein Elektroauto anzuschaffen.

3.3 Fahrgemeinschaften

Unter Fahrgemeinschaft wird eine Form der Pkw-Nutzung verstanden, bei der mindestens zwei
Personen eine Strecke im gleichen Fahrzeug zuriicklegen, die sie sonst individuell unternommen
hatten. Dadurch kommt es zu einer hoheren Auslastung der Sitzplatzkapazititen im Fahrzeug
(vgl. Heinrichs/Thomaier/Parzonka 2017). Im Folgenden wird zunéchst ein Uberblick tiber die
verschiedenen Angebote in Deutschland zum Stand Frithjahr 2019 gegeben. Anschlief3end wer-
den die Erkenntnisse zu diesem Thema aus der Studie ,Mobilitdt in Deutschland und die Ein-
stellungen der Nutzer*innen vorgestellt, die aus den qualitativen Tiefeninterviews gewonnen
wurden. Abschliefdend werden Entwicklungspotenziale fiir die relevante Zielgruppe abgeleitet.

3.3.1 Vermittlungsangebote fiir Fahrgemeinschaften in Deutschland

Unter Fahrgemeinschaften fallen sowohl einmalige als auch regelméafiige Fahrgemeinschaften,
die entweder zwischen Bekannten und Kolleg*innen selbst organisiert werden oder liber eine
Plattform, tiberwiegend Internetseiten und Apps, vermittelt werden. Daneben gibt es vereinzelte
Angebote, die spontane Fahrgemeinschaften erméoglichen, wie z. B. Mitfahrbanke. Es handelt sich
dabei ausschlief3lich um nicht-kommerzielle Fahrten mit privat gehaltenen Pkw und ausschlief3-
lich um Fahrten, die die/der Fahrer*in auch ohne Mitfahrer*in durchfithren wiirde. Die Fahrt-
kosten werden ohne Berticksichtigung von Fahrerentgelten geteilt. Diese gemeinschaftlichen
Fahrten konnen mit und ohne Nutzung von Vermittlungsplattformen zustande kommen, die zum
Teil gewerblich betrieben werden. Die Fahrten selbst sind ausschlief3lich nicht-gewerblich. (zur
Kategorisierung vgl. Chan/Shaheen 2012; Heinrichs/Thomaier/Parzonka 2017).

Das Angebot im Bereich Carpooling ist relativ uniibersichtlich und abhéngig von Region, Tag und
Uhrzeit. Uber Vermittlungsplattformen lassen sich am einfachsten Fahrten zwischen gréfReren
Stadten realisieren. Bei langeren Strecken und Zielen in Regionen mit geringer Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzdichte nehmen Mitfahrangebote stark ab. Da haufig Angebote fiir eine Hin- und
Riickfahrt benotigt werden, stellt diese Einschrankung eine besondere Herausforderung fiir An-
gebote im landlichen Raum dar (vgl. Randelhoff 2018).

Das grofste Portal fiir die Vermittlung von Fahrten in Deutschland ist BlaBlaCar. Es ist ein kom-
merzielles Vermittlungsangebot, das Mitfahrgelegenheiten in ganz Europa vermittelt. Fah-
rer*innen und Mitfahrer*innen miissen sich fiir die Nutzung des Angebots auf der Internetseite
oder in der App registrieren und fiir die Buchungen Nutzerpakete (eine Art Grundgebiihr) er-
werben. Die Bezahlung kann liber den Anbieter oder in bar abgewickelt werden und enthalt
einen Versicherungsschutz. Neben Ziel und Zeit konnen Fahrtangebote auch um Angaben zur
Mitnahme von Tieren oder der Gesprachsfreudigkeit des/der Fahrer*in ergdanzt werden. Sowohl
Fahrer*in als auch Mitreisende kdnnen bewertet werden.

Eine kostenlose Alternative zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten bietet z. B. fahrgemein-
schaft.de. Hier konnen auch regelmafiige Fahrten inseriert werden. Die Bezahlung regeln Fah-
rer*innen und Mitreisende unter sich und eine Registrierung ist nur fiir Fahrer*innen notwen-
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dig. Ganzlich ohne Registrierung funktioniert die ebenfalls kostenlose Plattform bessermitfah-
ren.de. Hier werden jedoch keine Bewertungen erfasst.

Die meisten Portale vermitteln regelméafdige und einmalige Fahrten. Einige Plattformen haben
sich aber auf Pendler*innen spezialisiert. So zum Beispiel die MiFaZ (Mitfahrzentrale). Das An-
gebot ist fiir die Nutzer*innen kostenlos und finanziert sich iiber den Vertrieb individueller
Plattformen an Unternehmen, Gemeinden und Landkreise, ebenso ,Pendlerportal“ und ,Pend-
lernetz“ mit jeweils mehreren regional differenzierten Internetprasenzen. Daneben existieren
verschiede Portale, die auf die Vermittlung von Fahrgemeinschaften fiir bestimmte Zwecke spe-
zialisiert sind, z. B. fahrfahraway.com fiir die Anreise zu Festivals oder die Mitfahrerborse des SV
Darmstadt 98 fiir die Anreise der eigenen Fans zu Auswartsspielen.

Angebote fiir spontane Fahrgemeinschaften werden beispielsweise im Rahmen von Projekten
zur Forderung der Mobilitidt im landlichen Raum realisiert. Eine Maffnahme sind Mitfahrbanke,
wie sie zum Beispiel in Taunusstein oder um Flensburg existieren. Als Erganzung zum OPNV-
Angebot wurden dort an geeigneten Strafden Banke und Richtungsschilder mit Orten der Umge-
bung aufgestellt, sodass dort wartende Personen im Vorbeifahren mitgenommen werden kon-
nen. Bei spontanen Fahrgemeinschaften entstehen fiir die Mitfahrer*innen tiblicherweise keine
Kosten. Bekannter als die Mitfahrbanke sind die ebenfalls analogen ,,schwarzen Bretter®, an de-
nen Fahrtgesuche und -angebote angeschlagen und die als Vorlaufer der Apps betrachtet wer-
den konnen.

Insgesamt lassen sich regelmafige Fahrten relativ gut mittels Carpooling organisieren. Voraus-
setzung dafiir ist, dass sich andere Personen mit moglichst dhnlicher Strecke finden, die zur glei-
chen Zeit unterwegs sind. Einmalige oder unregelméafige Fahrten verlangen einen hohen Pla-
nungsaufwand (sofern die Strecke iiberhaupt realisiert werden kann) bei der Organisation liber
Vermittlungsplattformen oder auch mit Bekannten oder sind mit einer gewissen Unsicherheit
verbunden, wenn spontane Angebote genutzt werden.

3.3.2 Erkenntnisse aus der Studie ,,Mobilitat in Deutschland”

Fahrgemeinschaften unter Bekannten und Kolleg*innen sind in Deutschland vergleichsweise
selten. Die Umweltbewusstseinsstudie des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit und des Umweltbundesamtes weist fiir 2016 einen Wert von vier Prozent
der Bevolkerung aus, die Fahrgemeinschaften nutzen. In den Verkehrsmittelnutzungsgruppen,
in denen der Pkw im Laufe einer Woche bereits mit dem OV kombiniert wird, steigt dieser Anteil
auf acht Prozent, wahrend er im Segment der (fast) taglichen Autofahrer*innen lediglich zwei
Prozent erreicht. Unter den (fast) taglichen Autofahrer*innen betragt zudem der Selbstfahranteil
90 Prozent und fast zwei Drittel der Pkw-Wege werden allein zuriickgelegt (vergleiche Tabelle
6). Anders sieht es in den Segmenten aus, in denen das Auto im Wochenverlauf zusammen mit
den 6ffentlichen Verkehrsmitteln genutzt wird. Der Anteil der Wege, bei denen selbst gefahren
wird, sinkt auf etwa drei Viertel und mit 41 bzw. 45 Prozent wird weniger als die Halfte der Au-
towege allein zuriickgelegt. Das bedeutet, in den Segmenten, die den OV im Laufe einer iiblichen
Woche auch nutzen, ist der Besetzungsgrad der Fahrzeuge bei den Autowegen bereits hoher. Ob
es sich dabei um Fahrgemeinschaften im oben beschriebenen Sinne handelt, lasst sich mit den
vorliegenden Daten nicht beantworten.
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Tabelle 6:

Pkw-Nutzung in den Verkehrsmittelnutzungsgruppen

Anteil Pkw-
Wege in Pro-
zent

Anteil Pkw-
Wege als Fah-
rer*in in Pro-
zent

Anteil Pkw-
Wege ohne
Begleitung in
Prozent

*Anteil Perso-
nen, die auch
eine Fahrge-
meinschaft
nutzen in Pro-
zent

(fast) tagliche
Autofah-
rer*innen

83

91

63

wochentliche
Autofah-
rer*innen

61

73

46

Auto- und Rad-

fahrer*innen

60

87

56

Auto- und OV-
Nutzerinnen

48

73

45

Auto- Rad- und
Ov-
Nutzer*innen

39

73

41

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD) und *Umweltbewusstseinsstudie 2016,

Welle 1

Der Blick auf die Wegezwecke von Autowegen mit und ohne Begleitung verdeutlicht die Domi-
nanz der Arbeitswege sowie dienstlichen Wege bei den Pkw-Wegen ohne Begleitung. In allen
Verkehrsmittelnutzungsgruppen sinkt der Anteil dieser Wege bei der Betrachtung der Autowege
mit Begleitung. Im Gegenzug steigen vor allem die Anteile der Freizeitwege sowie die zur Beglei-
tung anderer Personen. Paradox scheint das Ergebnis, dass auch Wege in der Kategorie ,,ohne
Begleitung” Anteile beim Zweck ,Begleitung“ haben. Das liegt daran, dass ,das Bringen und Ab-
holen“ von Personen zu den ,Begleitwegen” zahlt. In der Regel wird einer dieser Wege, also der
Hinweg beim ,Abholen bzw. der Riickweg beim ,Bringen“ allein zurtickgelegt. Wege zum ,Brin-
gen und Holen“ entsprechen nicht der oben genannten Definition von Fahrgemeinschaften, da
sie ohne die Begleitperson nicht durchgefiihrt worden waren.
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Abbildung 9: Wegezwecke bei Autowegen mit und ohne Begleitung
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD)

3.33 Motive und Einstellungen zu Fahrgemeinschaften

Das Zitat ,Das haben wir frither viel gemacht, aber als Erwachsener wird man bequemer* fasst
den Grundtenor der Interviews zum Thema Fahrgemeinschaften gut zusammen.

» Die Bediirfnisse, die durch Fahrgemeinschaften befriedigt werden, sind zum einen pragmati-

scher Natur. Denn Fahrgemeinschaften machen eine Fahrt erst moglich, wenn kein eigenes
Auto zur Verfiigung steht. Zum anderen sparen Fahrgemeinschaften Kosten. Interessanter-
weise wird dabei von unseren Interviewten mindestens im selben Mafd wie das Sparen von
Benzinkosten auch das Sparen von Parkplatzgebiihren und Parkplatzsuchzeit angesprochen.
Die Parksituation in deutschen Stidten ist offenbar ein erheblicher Schmerzfaktor.

Neben diesen praktischen Griinden liegt der Mehrwert von Fahrgemeinschaften im Grup-
penerlebnis, das sich aus dem Bediirfnis der Gruppenzugehorigkeit speist. ,Die Erlebnisse in
einer Gruppe von Gleichgesinnten sind hoch energetisch, egal ob bei Massenveranstaltungen
oder in kleinen, verschworenen Gemeinschaften.” (Beier 2019c) Das Entscheidende ist hier,
dass die Gruppe einen gemeinsamen Kern besitzt, der sie zusammenschweifdt und die evolu-
tiondr mit Gruppenprozessen verbundenen positiven Emotionen aktiviert.

Uber diesen Kern duflern sich die Interviewten in zwei Richtungen: Zum einen kann das die
Gruppe verbindende Element eine gemeinsame Notlage sein. Zum anderen wird haufiger der
Entertainmentcharakter thematisiert. Gemeinsames Ausgehen, gemeinsames Shoppen, ge-
meinsam geteilte Musik. Gemeinsam etwas fiir die Umwelt zu tun, spielt dagegen eher keine
Rolle - jedenfalls derzeit.
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» Doch in der Kraft der Gruppenzugehorigkeit steckt auch die Gefahr. Der hohe Individualisie-
rungsgrad unserer Gesellschaft macht es immer schwerer, den Mehrwert eines Gruppener-
lebnisses zu erfahren. So wird dann auch als hauptsachliches Argument gegen die Fahrge-
meinschaften die Gefdhrdung des Bediirfnisses nach Privatsphire vorgebracht. ,Privatspha-
re wirkt in zwei Richtungen: auf der einen Seite mdchten wir, dass iiber uns keine Informati-
onen zu anderen gelangen, auf der anderen Seite mochten wir selbst von Anderen unbehel-
ligt bleiben.” (Beier 2019d) Beide im Zitat angesprochenen Aspekte werden auch in den In-
terviews thematisiert. Besonders haufig bezeichnen sich die Teilnehmer*innen als Morgen-
muffel, sowohl die Stimmung als auch der kdrperliche Zustand soll méglichst nicht mit je-
mandem geteilt werden. Andererseits mochte man nicht gestort werden durch die Nahe an-
derer: ,Alles kann dabei storen, zu viel reden, zu wenig reden, unterschiedliche Musikge-
schmaécker, die pure Anwesenheit.”

» Neben den Bedenken in Richtung Verletzung der Intimsphire werden als Gegenargumente
vor allem praktische Probleme der Verfiigbarkeit thematisiert. Entweder kennt man nie-
manden in der Ndhe, mit dem sich eine Fahrgemeinschaft aufbauen liefse oder es ist schwie-
rig, die Rickfahrt zu organisieren, weil man sich zweimal zeitlich und rdumlich koordinieren
muss.

Abbildung 10: Zusammenfassung wesentlicher Assoziationen zum Thema Fahrgemeinschaften

zum Treffpunkt kommen |Freunde

Privatsphare Benzin sparen
stmmung |y ajne Musik horen

| man kann was trinken
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weniger Autos ‘

Flexibilitat Parkgebiihren sparen
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Zusammenfassung wesentlicher Assoziationen zum Thema ,,Fahrgemeinschaften” in einer Wortwolke. Griine Aussagen wirken positiv
auf die Bedurfnisbefriedigung, rote Aussagen negativ.

Insgesamt sind Fahrgemeinschaften unter Erwachsenen mit etablierten Lebenslaufen derzeit
eher weniger alltagstauglich. Das kann sich aber dndern, wenn Notsituationen wie z. B. Fahrver-
bote oder Streiks eintreten oder es gelingt, fiir ausgewéhlte spezifische Fahranlasse, die verbin-
denden Gruppenelemente erlebbar zu machen.
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3.3.4 Entwicklungspotenziale in den relevanten Zielgruppen

Aus dem vorgestellten Angebotsiiberblick, den Erkenntnissen der Sekundaranalyse der Studie
»,Mobilitdt in Deutschland“, der Umweltbewusstseinsstudie und den qualitativen Tiefeninter-
views wird bereits deutlich, dass Fahrgemeinschaften im Mobilitdtsalltag, zumindest in einem
Teil der Zielgruppe, bereits heute eine nicht zu unterschitzende Rolle spielt. Aber beim grofditen
Teilsegment, den (fast) taglichen Autofahrer*innen, bei denen die Pkw-Verfiigbarkeit sehr hoch
ist, spielen Fahrgemeinschaften bisher keine Rolle. Im Folgenden werden die Hindernisse fiir
eine starkere Nutzung in der Zielgruppe beschrieben.

Abstimmungsaufwand — Mitfahrer*innen finden

Fahrgemeinschaften sind in der Regel mit zusatzlicher Planung und Abstimmung verbunden. Die
Fahrer*innen und Mitfahrer*innen miissen die gemeinsame Fahrt organisieren. Das lohnt sich in
der Regel fiir Routinewege, beispielsweise bei Arbeitswegen, wenn diese zeitlich gut planbar
und aufeinander abstimmbar sind. Zudem muss bei solchen Wegen sowohl der Hinweg als auch
der Rickweg bedacht werden.

Eine andere Moglichkeit sind gemeinsame Fahrten unter Bekannten, wenn diese gemeinsam zu
einer Aktivitit anreisen. In diesem Fall beginnt die gemeinsame Aktivitit bereits mit der Fahrt
und wird Teil des gemeinsamen Erlebnisses. Viele Menschen, die iiber einen Pkw verfiigen, be-
trachten den Abstimmungsaufwand als zu hoch, so dass sie im Alltag allein mit ihrem Pkw un-
terwegs sind.

Vermittlung von regelmaRigen Mitfahrgelegenheiten schwierig

Zentralen oder Plattformen stehen vor der Herausforderung, dass Gemeinschaften, die sich fiir
Routinewege gefunden haben, in der Regel aus der Vermittlung verschwinden. Die Absprachen
laufen dann tiblicherweise direkt zwischen den Personen. Somit bleiben als Angebote und Nach-
fragen eher spontane Fahrten. In diese Liicke stofen Angebote wie BlaBlaCar, die ihre Angebote
auch als Alternative zum Bahnfahren platzieren.

Auf der anderen Seite erschweren die Vielzahl und Heterogenitat der Plattformen das Finden
von Anbietern und Nachfragenden. Dabei streben zumindest die kommerziell betriebenen Platt-
formen danach moglichst viele Nutzer*innen an sich zu binden. Abhilfe soll hier eine Meta-Suche
schaffen, die unter dem Namen MetaMitfahrPort im Rahmen der BMVI Forschungsinitiative
mFund aufgebaut wird (vgl. https://mmport.de/).

Soziale Interaktion bei einer gemeinsamen Fahrt

Auf Seiten der potenziellen Nutzer*innen spielen vor der gemeinsamen Autofahrt mit anderen
Personen auch Bedenken zur Interaktion mit den Mitfahrer*innen eine Rolle. Das hdngt auch
damit zusammen, dass Pkw fiir Gruppen Konzipiert sind, in denen sich die Menschen kennen
und gemeinsam einen Weg unternehmen. Diese Bedenken miissen vor Antritt einer gemeinsa-
men Fahrt iiberwunden werden. Da aber viele Vertreter*innen aus den relevanten Zielgruppen
iiber einen Pkw verfiigen kdnnen, wird die Option einer Fahrgemeinschaft in der Regel nicht in
Erwdagung gezogen.
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4 Arbeitspaket 3: Ubersicht FérdermaRnahmen

Die Erkenntnisse aus Arbeitspaket 2 beschreiben die im Friihjahr 2019 verfiigbaren Angebote
im Bereich Carsharing, Elektroautos und Fahrgemeinschaften. Sie zeigen die Entwicklungspo-
tenziale und vor allem die Hemmnisse der drei Mobilitiatsalternativen fiir die relevanten Ziel-
gruppen. Im anschliefienden Arbeitspaket 3 wurden Fordermafinahmen recherchiert, die in
anderen Landern eingesetzt wurden, um diese Mobilitdtsalternativen voranzubringen und den
privaten Pkw-Besitz bzw. die Nutzung von Pkw mit Verbrennungsmotoren zu begrenzen. Hier-
bei standen sowohl laufende als auch bereits abgeschlossene Mafdnahmen im Fokus des Interes-
ses. Neben dem Status Quo nationaler Férderungen in Deutschland werden auch internationale
Erkenntnisse zusammengestellt, um sie hinsichtlich einer Ubertragbarkeit auf Deutschland zu
beurteilen.

In die Betrachtung einbezogen wurden beispielsweise steuer- und ordnungsrechtliche Aspekte
bei der Forderung von Fahrzeugen und Infrastruktur, Kaufpramien, Kampagnen, Pilotstudien,
Fallbeispiele und anderes mehr. Neben Aufbau, Wirkung und Erfolg beziehungsweise Misserfolg
einer Mafsnahme wurden auch die unterschiedlichen Ebenen Bund, Lander und Kommunen be-
ricksichtigt.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen wurden im Arbeitspaket 3.2 die passenden Rahmenbedin-
gungen fiir die Umsetzung von erfolgreichen Férdermafinahmen ermittelt. Hieran schlossen,
soweit jeweils moglich, eine Kostenschitzung und Uberlegungen zur Machbarkeit und Finanzie-
rung an.

Die Wirkung und die Kosten einzelner Mafdnahmen sind teilweise nur eingeschrankt abzuschat-
zen. Dies kann einerseits darin begriindet sein, dass nicht alle Informationen 6ffentlich verfiig-
bar sind. Andererseits findet ein Teil der Mafdnahmen parallel zueinander statt, so dass die Wir-
kung nicht immer auf eine einzelne Forderung zurtickgefiihrt werden kann.

Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser Literaturanalyse zu den beiden Arbeitspaketen 3.1
und 3.2 beschrieben. Ausgehend von den in Arbeitspaket 1 und 2 durchgefiihrten Analysen zu
den Mobilitatsprofilen, Nutzungsbediirfnissen und -hemmnissen sowie der Marktprasenz der
ausgewahlten Mobilitdtsformen, fand im 2. und 3. Quartal 2019 die Literaturrecherche zu AP 3.1
und AP 3.2 statt.

Bei der Literatursuche wurden hauptsiachlich vier Quellen der Informationsbeschaffung durch
Verschlagwortung beriicksichtigt:

» mit Google Scholar, Web of Science und vergleichbaren Programmen, die teilweise einen
Algorithmus fiir weitere interessante Artikel enthielten,

» durch die Suche nach wissenschaftlichen Paper auf den Internetseiten von entsprechenden
Forschungseinrichtungen,

» durch die Recherche mit Google zu Beispiel-Projekten nach Stidten und Regionen, die Maf3-
nahmen umgesetzt und evaluiert haben,

» sowie nach Grundlagenliteratur im Prasenzbestand der Fachgebiete von Hochschulbiblio-
theken.

Im Folgenden werden zunachst die verschiedenen staatlichen Instrumente und 6ffentlichen
Handlungsmaoglichkeiten vorgestellt. Anschliefdend werden diese fiir die drei ausgewdahlten Al-
ternativen (Elektroautos, Carsharing, Fahrgemeinschaften) beschrieben.
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Nach Leurent und Windisch (2011) kann ein Staat bzw. eine Kommune unterschiedliche Instru-
mente einsetzen, um das Angebot und die Nachfrage fiir neue Mobilitdtsformen zu beeinflussen.

So konnen fiir die gewiinschten Entwicklungen zunachst Regulierungs- und Kontrollinstrumente
genutzt werden, z. B. in Form von Emissionsvorschriften oder Park- und Fahrbeschrankungen.
Nur fiir Pkw, die Abgasgrenzwerte einhalten, kann das Fahren im betreffenden Gebiet erlaubt
sein bzw. nur diese diirfen ausgewiesenen Parkraum oder Busspuren nutzen.

Dariiber hinaus konnen durch 6konomische Instrumente wichtige Impulse zur Férderung neuer
(Mobilitats-)Entwicklungen gesetzt werden. Dies konnen beispielsweise Investitionen in die
Infrastruktur sowie in Forschung und Entwicklung sein. Kaufsubventionen, Steueranreize oder
Gebiihrennachldsse zdhlen ebenfalls zu den 6konomischen Instrumenten von Staat und Kom-
mune. Bei der Ausgestaltung der Instrumente sollte darauf geachtet werden, soziale Schieflagen
zu vermeiden, damit Mobilitit fiir alle Biirger*innen gleichermafien finanzierbar bleibt (vgl. UBA
2020Db).

Barton und Schiitte (2016) heben die Bedeutung 6konomischer Instrumente am Beispiel finan-
zieller Anreize hervor. Sie definieren beispielsweise fiir die Forderung von Elektroautos folgen-
de Leitlinien fiir entsprechend gut gesetzte Anreize:

» Subventionen miissen grofd genug sein, um einen Unterschied zu machen, sonst werden z. B.
nur Personen begiinstigt, die auch ohne Unterstiitzung ein Elektroauto gekauft hatten.

» Subventionen miissen direkt zum Zeitpunkt des Kaufs wirksam werden, z. B. ist das Erlassen
der Mehrwertsteuer ein effektiverer Anreiz als eine Riickerstattung der Einkommenssteuer.

» Die finanziellen Anreize miissen lang genug gelten, um ein starkes Signal an Hersteller und
Verkaufer zu senden.

» Die Anreize miissen gekniipft sein an relevante externe Effekte, wie CO2-Emissionen. Aufser-
dem sollten sie auf alle Fahrzeugtypen angewendet werden: Kaufanreize sollten hoher sein
fiir reine Elektroautos als fiir Plug-in-Hybride. Zudem sind die Auswirkungen starker, wenn
sie mit der Entsorgung eines alten Pkw mit Verbrennungsmotor verkniipft werden.

» Die Anreize sollten in Kombination mit anderen Mafdnahmen genutzt werden.

Offentliche Arbeitgeber stehen aufRerdem Beschaffungsinstrumente zur Verfiigung, um ausge-
wahlte Mobilitidtsformen zu férdern. Es konnen Fahrzeugflotten mit den ausgewéhlten Merkma-
len erworben werden (Elektrofahrzeuge etc.).

Zudem koénnen Staat und Kommune eine wichtige Rolle bei der Férderung der Zusammenarbeit
einnehmen. Es konnen beispielsweise Netzwerke eingerichtet werden, um Hersteller, For-
scher*innen, Behérden und Kund*innen miteinander in Kontakt zu bringen. Im Bereich Elekt-
romobilitit ist dies in Deutschland zumindest partiell erfolgt, wofiir es viele Beispiele wie die
Nationale Plattform Elektromobilitdt (NPE) oder ElektroMobilitait NRW gibt.

Als weitere Instrumente stehen Kommunikations-, Marketing- und Weiterbildungsmafnahmen
zur Verfiigung, um auf gewiinschte Entwicklungen Einfluss zu nehmen.
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4.1 MaBnahmen zur Forderung von Elektroautos

4.1.1 MaRnahmen im Uberblick

Die Literaturrecherche hat eine Vielzahl an Mafdnahmen zur Férderung von Elektroautos erge-
ben, die in einzelnen Landern und Regionen teils unterschiedlich ausgestaltet sind (Stand Friih-
jahr 2019). Unabhéngig davon, in welchem Land dies initiiert wurde, konnten folgende Maf3-
nahmen im Bereich Elektroautos identifiziert werden.

Regulierung:

Verordnungen zur Verminderung von Emissionen durch Pkw
Regulatorische Anreize in Form von Auto-Effizienz-Standards
Privilegien bei der Pkw-Registrierung und -Lizensierung

Nutzung spezieller E-Kennzeichen fiir das Fahrzeug

Finanzielle Anreize:

Kaufsubventionen

Pramien fir den Umstieg von Verbrenner- auf Elektroautos

Reduzierung bzw. Befreiung von der Mehrwertsteuer beim Kauf

Befreiung bzw. ErmaRigung bei Pkw-Registrierungsgebiihren

Befreiung von Nummernschild-Kosten

Reduzierung bzw. Befreiung von Kfz-Steuern und StraRensteuern (z. B. Bonus-Malus-Systeme)
Geblihrenausnahmen (z. B. auf MautstraRen, Fahren)

Erhohung von Pendlerpauschalen

Steuervorteile bei Dienst- bzw. Firmenwagen

Kostenloses bzw. verglinstigtes Parken

Subventionen fir die Errichtung von Strom-Ladesaulen im 6ffentlichen und privaten Raum

Kostenloses bzw. ermaRigtes Laden von Strom

Infrastruktur:

Ermoglichung der Umsetzung von Ladeinfrastruktur
Einrichtung gesonderter Parkplatze

Forderung von Stromspeichern

Unterstiitzung durch Stromanbieter

Besondere Berlicksichtigung bei Gebdaudevorschriften und Neubauten
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Verkehrsnutzung:

Zugang zu Busspuren oder Schnellfahrspuren
Elektromobilitat in 6ffentlichen Fuhrparks
Nutzung von Elektroautos auf Probe lber langeren Zeitraum

Mieten von Elektroautos auf Probe Uber langeren Zeitraum

Dariiber hinaus kdnnen weitere wichtige Impulse zur Férderung von Elektroautos von den Be-
reichen Forschung und Entwicklung, von Netzwerken mit relevanten Akteur*innen sowie durch
vielfaltige Kommunikations-, Marketing- und Weiterbildungsmafdnahmen ausgehen.

FordermaBnahmen in ausgewdhlten Lindern

Neben Deutschland waren bei der Literaturrecherche unter anderem Norwegen, die USA und
China als wichtige Lander fiir Elektromobilitdt einbezogen (Stand Friihjahr 2019). Vor allem im
Hinblick auf das Thema Elektroautos ist diese Begrenzung auf eine Auswahl passgenauer Lander
zielfiihrend. Norwegen gilt als besonders markantes Beispiel fiir die Forderung von Elektroau-
tos. Die USA stellen - wie Deutschland - ein Land mit bedeutender Automobilindustrie dar. Chi-
na ist der neue Akteur, wenn es darum geht, Technologiepfade hin zur Elektromobilitat direkt
einzuschlagen und altere Entwicklungen wie den Verbrennungsmotor zumindest teilweise zu
tiberspringen. Die folgende Tabelle zeigt in einer Auswahl, welche Mafsnahme in welchem dieser
Lander ermittelt werden konnte. Berticksichtigt werden muss, dass es sich pro Land auch nur
um regionale Angebote handeln kann. Ebenso bildet die Tabelle zunichst nicht die Intensitat
einer Mafdnahme ab, mit der diese in dem einzelnen Land verfolgt wird. Zudem werden von den
zu Beginn dieses Kapitels aufgefiihrten Mafdnahmen nur diejenigen dargestellt, die vorwiegend
in mehreren dieser Lander zu finden sind.
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Tabelle 7: Auswahl von FérdermaBnahmen fiir Elektroautos in Deutschland, Norwegen, USA
und China im Vergleich (Stand Friihjahr 2019)

Deutschland Norwegen USA China

Regulierung
Verordnungen zur Verminderung von

. v v v v
Emissionen durch Pkw
Regulatorische Anreize in Form von y v v v
Auto-Effizienz-Standards
Privilegien bei der Pkw-Registrierung v v v
und -Lizensierung
Nutzung spezieller E-Kennzeichen fiir v v v v
das Fahrzeug
Finanzielle Anreize
Kaufsubventionen y v v y
Pramien fir den Umstieg von Ver-

Vv v

brenner- auf Elektroautos
Reduzierung bzw. Befreiung von der v v
Mehrwertsteuer beim Kauf
Befreiung bzw. ErmaRigung bei Pkw- v v

Registrierungsgebihren
Reduzierung bzw. Befreiung von Kfz-
Steuern und StralRensteuern (z. B. ' v v
Bonus-Malus-Systeme)
Geblhrenausnahmen (z. B. auf Maut-

4 \ v
straRen, Fahren)
Erhéhung von Pendlerpauschalen v v
Steuervorteile bei Dienst- bzw. Fir- v v v
menwagen
Kostenloses bzw. verglinstigtes Parken v v v v

Subventionen fiir die Errichtung von
Strom-Ladesaulen im offentlichen und v v v v
privaten Raum

Kostenloses bzw. ermaRigtes Laden

Vv Vv

von Strom
Infrastruktur
Ermqgllchung der Umsetzung von v v v v
Ladeinfrastruktur
Einrichtung gesonderter Parkplatze

v v v v
Besondere Beriicksichtigung bei Ge- v v
bdudevorschriften und Neubauten
Verkehrsnutzung
Zugang zu Busspuren oder Schnell-

v v v
fahrspuren
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Erkennbar ist, dass in Deutschland viele Angebote und Leistungen genauso oder dhnlich wie in
den librigen Landern vorhanden sind (vgl. Harendt et al. 2018). Dass dies jedoch nicht mit der
gleichen Starke wie z. B. in Norwegen oder China der Fall ist, soll im Folgenden genauer erlautert
werden. Als Beispiel wird zundchst beschrieben, welche Erkenntnisse die erfolgreiche Forde-
rung von Elektroautos in Norwegen und den USA liefern. Unabhéngig von im Vergleich zu
Deutschland unterschiedlichen Ausgangsstrukturen soll verdeutlicht werden, welches Potenzial
im Bereich Elektroautos durch Férdermaf3nahmen bestehen kann.

4.1.2 Wirkung der FordermaBnahmen

Laut Center of Automotive Management (CAM) hat der Marktanteil von Elektrofahrzeugen, ge-
messen an Umsatzerlésen und Absatzvolumen, im Jahr 2018 in China 4,5 Prozent, in den USA 2,1
Prozent und in Deutschland 2,0 Prozent betragen. Norwegen verzeichnete hier mit 49,1 Prozent
ganz deutlich den Hochstwert (vgl. Bratzel 2019, Fuchs 2019). Nach Angaben des norwegischen
Informationsbeirats fiir den StrafRenverkehr (OFV) waren 2018 rund ein Drittel (31,2 Prozent)
aller Neuwagen reine Elektroautos. 2017 waren es 20,8 Prozent und 2013 ,,nur“ 5,5 Prozent. Ab
2025 sollen in Norwegen keinerlei neue Pkw mit Verbrennungsmotor mehr zugelassen werden.

Diese beeindruckenden Zahlen aus Norwegen wurden durch eine Vielzahl von Mafnahmen er-
reicht bzw. flankiert: Reine Elektroautos (BEVs) sind von der Mehrwertsteuer (25 Prozent), der
Kfz-Steuer und der Neuwagenabgabe (kann bis zu 10.000 Euro betragen) befreit. Auferdem ist
das Parken fiir Elektroautos ermafdigt oder kostenlos und findet auf reservierten Parkplatzen
statt — nebst kostenloser Lademdglichkeit. Zudem werden maximal die Halfte der Strafden-,
Maut- oder Fahrgebiihren fallig (vgl. Fuchs 2019, Nowroth 2019). Zusatzlich diirfen Elektroautos
landesweit in Stddten die Busspur nutzen - in Oslo teils jedoch nur, wenn das Fahrzeug mit min-
destens zwei Personen besetzt ist.

Haugneland et al. (2017, vgl. auch Steinbacher et al. 2018), stellten in einer Untersuchung zu den
Erfolgsfaktoren in Norwegen fest, dass direkt wirkende finanzielle Anreize einen entscheiden-
den Einfluss ausiiben. Fiir 41 Prozent der Kdufer*innen von Elektroautos war der wichtigste
Grund fiir den Erwerb eines Elektroautos die Geldersparnis. Entsprechend konnten als wichtigs-
te Anreize bei dieser Entscheidung folgende Aspekte ermittelt werden:

» Befreiung von der Mehrwertsteuer beim Kauf

» Befreiung von Mautgebiihren bei der Nutzung

» Wegfall der Erwerbssteuer beim Kauf (Neuwagenabgabe)
» Verglinstigte jahrliche StrafRensteuer

» Niedrige Stromkosten

» Netzwerk der Ladestationen

Die zuerst genannten Aspekte hatten den stirksten Einfluss auf das Kaufverhalten in Norwegen.
Die Befreiung von der Mehrwertsteuer, von Mautgebiihren und der Neuwagenabgabe sind als
unmittelbar und direkt spiirbare finanzielle Erleichterung von entscheidender Bedeutung.
Trotzdem nicht aufder Acht gelassen werden sollte aber auch die Férderung der Ladeinfrastruk-
tur fiir Elektroautos in Norwegen, die die Kdufer*innen quasi ,voraussetzen®.

Auch in den USA wurden die Forderung und eingeleiteten Mafdnahmen im Bereich Elektroautos
wissenschaftlich untersucht. So haben Tal und Nicholas (2016) am Beispiel des Tesla Model S
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und des Nissan Leaf in einer Kaduferumfrage festgestellt, dass finanzielle Anreize eher bei glinsti-
gen Elektroautos als in der Premiumklasse wirken. 86 Prozent der befragten Besitzer*innen
eines Tesla gaben an, dass sie ihr Auto auch ohne die erhaltenen Steuervergilinstigungen gekauft
hatten. Bei den Besitzer*innen eines Nissan Leaf war dies nur bei 51 Prozent der Fall. Clinton et
al. (2015) fanden in diesem Zusammenhang anhand einer Analyse von Verkaufszahlen heraus,
dass finanzielle Anreize einen signifikanten Effekt auf die Verkaufszahlen des Nissan Leaf, aber
nicht auf die vom Tesla-Modell haben.

Neben diesen Ergebnissen zur Wirkung finanzieller Anreize am Beispiel von Steuervergiinsti-
gungen fiir Elektroautos, wird insbesondere in den USA die Wirkung von weiteren entsprechen-
den Kaufanreizen in der Literatur teils kontrovers diskutiert. Als ein weiteres kaufentscheiden-
des Merkmal wird jedoch vor allem die Infrastruktur fiir die Elektroautos hervorgehoben. Uber-
blicksartig beschrieben, im Folgenden einige Ergebnisse zur Wirkung von (weiteren) Anreizen
(vgl. Hardman 2019):

» Finanzielle Anreize und Ladeinfrastruktur signifikant fiir Elektroautoverkauf, dabei Ladeinf-
rastruktur mit hoherem Signifikanzlevel (Sierzchula et al. 2014).

» Schnellladestationen konnen den Elektroautoverkauf ankurbeln (Levinson und West, 2017).
» Kostenloses Laden bei der Arbeit fordert den Elektroautoverkauf (Nicholas und Tal, 2013).

» Viele Studien finden einen Zusammenhang zwischen der Ladeinfrastruktur und den Elektro-
autoverkaufen, haben aber oftmals Schwierigkeiten eine Kausalitat festzustellen (vgl. Hard-
man 2019).

» Studien, die Verkaufszahlen auswerteten, fanden eine Korrelation zwischen Elektroautoer-
werb und einem fiir Elektroautos ermoglichten Zugang zur High-occupancy vehicle lanes
(HOV) in Kalifornien. Die Untersuchungen deuten auf eine Zunahme der Elektroautoverkau-
fe (inkl. Hybrid) in Hohe von 25 bis 50 Prozent aufgrund des HOV-Zugangs hin (vgl. Shel-
don/DeShazo 2017, Jenn et al. 2018). Andere Studien fanden keinen solchen Effekt (Clinton
etal. 2015).

» Kostenloses Parken korreliert mit Elektroautoverkaufen, insbesondere im stadtischen Raum
(Aasness und Odeck, 2015, Lutsey et al. 2015).

» Studien finden einen signifikanten Zusammenhang zwischen héheren Benzinpreisen und
Elektroautoanteilen (vgl. Hardman 2019).

» Ergebnis einer Umfrage in Kalifornien war, dass jahrliches Einkommen, Bildungsgrad, An-
zahl der Ladestationen pro Kopf in der Gemeinde und Benzinpreis signifikanten Einfluss auf
den Elektroauto-Erwerb haben (Javid und Nejat, 2017).

Dartiber hinaus gibt es fiir Norwegen Analysen, mit welchen Mafénahmen fiir Elektroautos die
niedrigsten Kosten pro gesparte Tonne CO; verbunden sind. Laut Fearnley et al. (2015, vgl. auch
Steinbacher et al. 2018) ist hier zuerst der Zugang zur Busspur zu nennen. Danach folgen die
vergiinstigte jahrliche Strafdensteuer sowie die Mehrwertsteuerbefreiung und der Wegfall der
Erwerbssteuer beim Kauf. Jedoch ist der Zugang zur Busspur, wie bereits beschrieben, kein ent-
scheidender Faktor beim Kauf eines Elektroautos, sondern dies sind die direkten finanziellen
Anreize. Nur in spezifischen Teilgruppen ist die Busspurnutzung von Bedeutung, z. B. fiir Pend-
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ler*innen im Raum Oslo, aber zugleich mit teils negativen Auswirkungen auf den OPNV in Form
von zunehmenden Verspatungen.

Bei den fiir China in der Tabelle 11 ausgewiesenen Mafinahmen sind bei ndherer Betrachtung
vor allem Kaufsubventionen mit 5.000 bis 8.600 US-Dollar pro Elektroauto abhingig von der
Reichweite auffdllig. Dabei werden diese zentralen Zuschiisse an Stadte weitergegeben, welche
im Gegenzug Bedingungen fiir Elektroautos erfiillen miissen (z. B. eine angemessene Ladeinfra-
struktur). In den Stadten selbst werden zudem teilweise Automodelle geférdert, um lokale An-
bieter zu unterstiitzen.

Ahnlich wie in Norwegen werden in China finanzielle Anreize fiir Elektroautos als besonders
wirkungsvolle Mafdnahmen eingestuft sowie - als Besonderheit des Landes - auch die gesicherte
Pkw-Zulassung. Denn in manchen Stadten in China erfolgt die Registrierung von Autos iiber eine
Lotterie, um die Zahl der Autos gering zu halten. Elektroautos erhalten dagegen ihre Lizenz di-
rekt. Eine Studie von He et al. (2018) belegt beispielsweise, dass monetire Subventionen im Mix
mit anderen indirekten Anreizen die beste Wirkung fiir die Férderung von Elektroautos haben.
Hierzu konnen auch neue Parkflichen mit einem Anteil von 30 Prozent Parkplatzen nur fiir
Elektroautos zdhlen, wie sie in China teilweise vorzufinden sind.

Ein abschlief3ender Blick auf den europaischen Nachbarn Frankreich zeigt, dass dort Bonus-
Malus-Regelungen mit Kauf- bzw. Wechselpramien fiir den Neuerwerb eines rein elektrischen
Fahrzeugs sowie Sonderabgaben fiir Neuwagen mit zu hohem CO2-Ausstof3 bestehen. Im Bonus-
Malus-System in Frankreich wurden in den letzten Jahren z. B. rein elektrische Fahrzeuge in
Form einer Kaufpramie mit bis zu 6.300 Euro bezuschusst, wahrend der Kaufpreis fiir hoch
emittierende Fahrzeuge um bis zu 8.000 Euro verteuert wurde (Ministére de 'Environnement,
de I'Enegie et de la Mer 2017, vgl. Hall et al. 2017). Dariiber hinaus wurde im Rahmen des
Neukaufs eines Elektroautos eine Verschrottungs- und Umstiegspramie von bis zu 3.700 Euro
fiir einen alten Pkw mit Dieselmotor gewahrt (AVERE-France 2016, vgl. Hall et al. 2017). Zusatz-
lich wurde ein Umstieg auf ein emissionsarmeres Fahrzeug von der Métropole du Grand Paris
mit Betrdgen in vierstelliger Hohe fiir Kdufer*innen sowie Unternehmen gefdrdert (Métropole
du Grand Paris 2016, vgl. Hall et al. 2017).

4.1.3 Anwendbarkeit von FérdermaBnahmen mit Fokus auf die Nutzergruppen

Aus den im Kapitel 3 vorgestellten Ergebnissen wurde bereits deutlich, dass die verfiigbaren
Elektroautos in ihrer Alltagstauglichkeit, der Modellvielfalt und in den Anschaffungskosten ge-
geniiber Pkw mit Verbrennungsmotoren aus Perspektive der Nutzer*innen als nicht konkur-
renzfahig zu bewerten sind. Hinzu kommt die Unsicherheit der potenziellen Nutzer*innen auf-
grund widerspriichlicher Informationen beziiglich der Umwelt- bzw. Klimabilanz von Elektroau-
tos.

Die genannten Aspekte sind bei einer Intensivierung der Fordermafénahmen fiir Elektroautos in
Deutschland im Blick zu behalten. Dabei bezieht sich die Alltagstauglichkeit vor allem auf die
Reichweite und Lademdglichkeiten. Bei den Anschaffungskosten sind die im Vergleich zu Autos
mit Verbrennungsmotor hoheren Preise fiir Elektroautos von entscheidender Bedeutung. Zudem
ist der Gebrauchtwagenmarkt noch sehr klein und es bestehen Unsicherheiten beziiglich der
Haltbarkeit von Batterien. Bei der Modellvielfalt haben die Autokdufer*innen bei den herk6mm-
lichen Pkw deutlich mehr Auswahlmoglichkeiten. Bei der Umwelt- und Klimawirkung geht es
um eine verlassliche Gesamtbilanz.

Aus Nutzerperspektive sind im Bereich der Elektroautos daher Mafdnahmen beziiglich Ladeinf-
rastruktur, Batterietechnik, Kaufpreisen, Modellangeboten und Informationspolitik relevant. Der
Staat kann in allen genannten Bereichen Einfluss nehmen durch Féorderungen, gesetzliche Rege-
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lungen und die Informationsgestaltung. Die Unternehmen miissen dann ihrerseits vor allem
mehr Angebote schaffen und die technischen Grundlagen fiir Elektroautos weiter verbessern,
zum Beispiel aufgrund strikterer Emissionsvorschriften. Im Frithjahr 2019 wurden die Abgas-
vorschriften fiir Pkw mit Verbrennungsmotor durch die EU mit Blick auf die kommenden Jahre
noch einmal verscharft. In diesem Zusammenhang soll auch mit Strafzahlungen agiert werden,
wenn Pkw-Hersteller die vorgegebenen Emissionswerte iiberschreiten (Europdische Kommissi-
on, 2019).

Unter den weltweit iiblichen Férdermafinahmen werden viele schon in irgendeiner Form in
Deutschland umgesetzt. Es wurde gezeigt, dass es in Lidndern wie Norwegen oder China teilwei-
se zusatzliche Nachteile fiir Pkw mit Verbrennungsmotor gibt (wie z. B. Maut oder Registrie-
rungsgebiihren). Steinbacher et al. (2018) skizzieren als mogliche neue Maf3nahmen zur Foérde-
rung von Elektroautos in Deutschland die Befreiung von bzw. Reduzierung der Mehrwertsteuer
beim Kauf, die deutlich geringere Besteuerung von Elektroautos als Firmenwagen und den Zu-
gang fur Elektroautos zu Busspuren. Letztere werden in Deutschland bisher nur selten von Stad-
ten zur Nutzung freigegeben. Zusatzlich sind der Ausbau und die Vereinheitlichung der Ladeinf-
rastruktur im Blick zu behalten. Das Thema Ladeinfrastruktur fiir die Elektromobilitét bildet
einen wesentlichen Aspekt in den Eckpunkten aus dem September 2019 fiir das Klimaschutz-
programm 2030 der Bundesregierung. Bis 2030 soll ausgehend von rund 17.000 6ffentlich zu-
ganglichen einzelnen Ladepunkten im Jahr 2019 eine Gesamtzahl von einer Million solcher La-
depunkte erreicht werden (vgl. Bundesregierung 2019). Auch die Absenkung der Dienstwagen-
steuer, die Anhebung der bisherigen Kaufpramie fiir Elektroautos und die Ansiedlung von Batte-
riezellfabriken (ebd.) setzen an diesen Punkten an.

Es steht die Frage im Raum, ob man in Deutschland mit der ,einseitigen” Schaffung von Privile-
gien fiir Elektroautos an Grenzen st6f3t, sodass neben Pull-Mafinahmen daher entsprechende
Push-Mafdnahmen eingerichtet werden sollten. Denkbar konnen Bonus-Malus-Regelungen sein,
ahnlich wie in Frankreich (vgl. Kapitel 4.1.2).

4.2 MalBnahmen zur Forderung von Carsharing

Die Carsharingangebote in Deutschland lassen sich grundsatzlich in die drei Gruppen des stati-
onsbasierten Carsharings, free-floating Carsharings und Peer-to-Peer Carsharings unterteilen
(siehe Kapitel 3.1.1). Die im Folgenden beschriebenen Férdermafinahmen sind insbesondere mit
dem stationsbasierten Carsharing verbunden. Der Fokus wird im Folgenden auf das stationsba-
sierte Carsharing gelegt, da sich die meisten zu findenden Mafdnahmen auf diese Form beziehen
und weil es eine beabsichtigte Schwerpunktsetzung im aktuellen Vorhaben ist.

4.2.1 MaRnahmen im Uberblick

Bereich Parken und Wohnen

Mafdnahmen zur Férderung von Carsharing sind - nicht nur in Deutschland - oft mit Parken und
Wohnen sowie mit Subventionen verbunden. So gibt es in vielen Lindern spezielle Carsharing-
parkplatze, die kostenlos und unbefristet sein konnen. Dies ist beispielsweise in Deutschland,
[talien, Norwegen, den USA, Kanada, Australien, China und weiteren Landern der Fall (vgl. Belter
etal. 2015, Loose 2010, Nenseth 2019, Shaheen et al. 2016 und 2010, Dowling/Kent 2016, Jung
2014, Ibold 2018).

Nach Stadten betrachtet diirfen zum Beispiel in K6In stationsbasierte Carsharinganbieter 15
Prozent der Fahrzeuge an reservierten Stationen im 6ffentlichen Straflenraum abstellen - die
iibrigen werden auf privaten Flachen des Anbieters platziert (vgl. Harzendorf 2017, BCS 2019b).
In San Francisco wird On-Street Carsharing genutzt, um die Verfiigbarkeit und die Nutzung von
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Carsharingangeboten zu erhohen (vgl. SMFTA 2017). Gegen eine Gebiihr erhalten dort Carsha-
ringanbieter reservierte Parkplatze am Strafdenrand fiir ihre Fahrzeuge, die dann dort ausgelie-
hen und abgestellt werden konnen. Um ein Angebot im ganzen Stadtgebiet zu erreichen, ist diese
Gebiihr gestaffelt, d. h. im Zentrum ist die Gebiihr hoher. Dabei sind diese Gebiihren so ausgelegt,
dass die Kosten fiir die Verwaltung und Durchfiihrung des Programms sowie der Wegfallenden
Einnahmen durch Parkgebiihren ausgeglichen werden (ebd.).

Dartiber hinaus werden in den Landern teilweise Parkprivilegien fiir Bewohner*innen geschaf-
fen, die ein Sharing-Fahrzeug nutzen. In Deutschland ist es aufderdem maoglich, bei einem Car-
sharingangebot von der Stellplatzpflicht befreit zu werden. So konnen in Bremen bei Neubauten
die Stellplatze (neben ihrer Realherstellung oder durch Abldse) in Teilen auch durch die Bereit-
stellung von OPNV-Tickets, das Anlegen einer Carsharingstation oder die Einbindung von Car-
sharingangeboten ersetzt werden (vgl. Glotz-Richter 2015, Schreier et al. 2018). Auch in Kéln
konnen beispielsweise in Neubauprojekte integrierte private Carsharingstationen auf den gefor-
derten Stellplatzschliissel angerechnet werden. Zehn Prozent der eigentlich geforderten Stell-
platze miissen dann nicht errichtet werden (Harzendorf 2017, BCS 2019b).

In Freiburg bestehen Erfahrungen mit der stadtweiten Ausweisung von Carsharingstationen. In
einer Bestandsaufnahme wurden das Carsharingpotenzial in den Stadtbezirken und geeignete
Stellplatze ermittelt. Ab 2015 wurden Parkplatze fiir mindestens fiinf Jahre an Carsharinganbie-
ter vergeben. Im ersten Jahr konnten von 134 als geeignet befundenen Standorten in der Stadt
68 realisiert werden. Carsharing wurde also sichtbarer, insbesondere fiir Nicht-Kund*innen (vgl.
Schick 2016, BCS 2019b).

Subventionen und finanzielle Anreize

Neben den Férdermafinahmen von Carsharing, die mit Parken oder Wohnen verkniipft sind, gibt
es eine Vielzahl weiterer Mafsnahmen. Haufig handelt es sich um finanzielle Anreize und Vortei-
le. Eine 6ffentliche Subventionierung in Form von finanzieller Férderung von Carsharing findet
beispielsweise in China statt. In Shanghai werden im Bereich Carsharing von 6ffentlicher Hand
Parkplatze, Ladeinfrastruktur, Strom und die Entwicklung von Plattformen geférdert. Im Stadt-
bezirk Jiading wird innerhalb von Carsharingflotten jedes Elektroauto mit rund 5.000 Euro sub-
ventioniert (vgl. Ibold 2018). Viele Anbieter haben trotzdem Probleme, Carsharing kostende-
ckend zu betreiben, weil die Park- und Versicherungsgebiihren hoch und zugleich Fahrten mit
dem Taxi giinstig sind.

Als weiteres Beispiel von 6ffentlichen Subventionen fiir Carsharing sei ein ehemaliges Angebot
aus Paris erwahnt. Seit Ende 2011 wurden {iber mehrere Jahre E-Carsharingangebote des Anbie-
ters Autolib mit rund 35 Millionen Euro durch die Stadt sowie mit 15 Millionen Euro durch Pari-
ser Stadtteile und umliegende Kommunen gefordert. Ziel war es, ein umweltfreundliches Mobili-
tatsangebot zu etablieren. Im Jahr 2017 standen auf diese Weise an mehr als 1.000 Stationen in
Paris und Umgebung 4.000 E-Fahrzeuge zur Verfiigung. Trotz der Foérderung, einer Vielzahl von
Stationen mit Ladesdulen und E-Fahrzeugen sowie anfianglicher Erfolge bei der Gewinnung von
Kund*innen gelang es nicht, das Angebot mittelfristig rentabel zu gestalten. Aufgrund von
Schulden in Hohe von 300 Millionen Euro und weiterer hoher Zuschussforderungen seitens des
privaten Anbieters wurde das Angebot durch die Stadt Paris Ende Juli 2018 eingestellt. Neben
finanziellen Schwierigkeiten gab es zuletzt auch Probleme mit der angebotenen Fahrzeugquali-
tat und Sauberkeit. Zuletzt hatte sich die Kundenzahl binnen zwei Jahren auf 150.000 halbiert.
(vgl. Nefzger 2018). Immerhin fiir einen Teil der Ladeinfrastruktur gibt es den Versuch einer
Nachnutzung durch Reaktivierung von 1.000 der rund 6.200 durch Autolib errichteten Ladesau-
len (vgl. Werwitzke 2019). Das Beispiel verdeutlicht, dass Forderungen zum Aufbau eines neuen
Angebots sinnvoll sein kdnnen, um anfanglich hohe Investitionskosten abzufedern, die im 6ffent-
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lichen Interesse liegen. Soll das Angebot aber privatwirtschaftlich organisiert werden, ist ein
mittelfristig tragfahiges Geschaftsmodell zwingend notwendig. Das wurde bei Autolib auch auf-
grund der Konkurrenz durch andere Angebote nicht erreicht.

Andere finanzielle Anreize konnen attraktiv sein, um Carsharing zu fordern. Kleinere Kommu-
nen konnen spezielle Fordergelder beantragen (zum Beispiel Dorfgemeinschaft Thiirne) oder
Ausfallbiirgschaften fiir ein neues Carsharingauto leisten (zum Beispiel in einem Wohngebiet in
Erding). Laut Englmiiller (2014) konnen auch Zuschiisse zur Aufnahmegebiihr bzw. zum Mo-
natsbeitrag bei Carsharing gewahrleistet werden (zum Beispiel fiir Familien oder Geringverdie-
ner*innen in Wasserburg). In Stadten kann es zusatzlich fiir Carsharinganbieter garantierte Nut-
zungen durch Behoérden und Unternehmen geben, wie dies z. B. im Rahmen des Klimapakts in
Kiel der Fall ist.

In anderen Landern sind weitere Beispiele finanzieller Fordermaffnahmen zu finden. In den USA
werden mogliche Ausnahmen von der Autovermietungssteuer bei Carsharing angefiihrt (vgl.
Shaheen et al. 2016). In [talien gibt es Erfahrungen mit Wechselpramien fiir das Carsharing bei
Abschaffung eines eigenen Pkw. In Schweden wurde in den letzten Jahren eine reduzierte
Mehrwertsteuer zumindest erwogen.

Kombinationen mit dem OPNV und weitere Nutzungsmaoglichkeiten

Dariiber hinaus werden Kombinationen mit dem OPNV angeboten, um Carsharing zu férdern -
so zum Beispiel in Deutschland beim eTicket RheinMain des RMV. Auch in Kéln kdnnen Besit-
zer*innen eines eTickets des Verkehrsverbunds Rhein-Sieg (VRS) nach Registrierung und Frei-
schaltung die Carsharingautos von Partnerfirmen mit ihrem Ticket 6ffnen und nutzen. Carsha-
ringautos konnen zum Beispiel in einer App der Kdlner Verkehrs-Betriebe (KVB) mit einem Ra-
batt in Hohe von zehn Prozent auf den Zeitpreis gebucht werden.

In vielen weiteren Regionen in Deutschland sind ebenfalls solche Kooperationen von OPNV-
Unternehmen und Carsharinganbietern zu finden, wie zum Beispiel in Aachen, Bochum/ Gelsen-
kirchen, Bodensee-Oberschwaben, Chemnitz, Detmold, Erfurt, Essen, Hannover, Hildesheim,
Mannheim, Miinster, Osnabriick und Stuttgart (vgl. BCS 2015). Zusatzlich werden in vielen
Kommunen Mobilitdtsstationen als multimodale Verkniipfungspunkte eingerichtet, an denen
zum Beispiel der OPNV, Carsharing und Bikesharing miteinander kombiniert werden kénnen. In
Augsburg ist es beispielsweise fiir Abo-Kunden des OPNV méglich, auch Carsharing zu nutzen.
Dabei stellen Tarifmodelle die Nutzung von bestimmten Kilometer- bzw. Zeitkontingenten si-
cher. Alles wird nutzerfreundlich hier aus einer Hand angeboten (vgl. Stadtwerke Augsburg
2019).

Andere Mafdnahmen setzen ebenfalls bei der Verbindung von Carsharing mit 6ffentlichen Ver-
kehrsangeboten oder deren Services an. Carsharing kann entsprechend eingebunden sein in die
Nahverkehrsplanung von Stadten und Kommunen. Weitere Anreize vor Ort konnen in der Frei-
gabe der Nutzung von Busspuren oder Ausnahmen von Fahrverboten bestehen.

Informationskampagnen, Marketing, Sponsoring und Veranstaltungen tragen ebenfalls zur For-
derung von Carsharing bei. In China sind auch Beispiele fiir Buchungsmoglichkeiten von Carsha-
ring iiber sehr bekannte Apps oder Plattformen auféerhalb des Verkehrssektors zu finden (zum
Beispiel bei WeChat).

Erkennbar ist, dass Mafdnahmen zur Forderung von Carsharing und von Elektroautos ahnlich
sind.
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4.2.2 Wirkung der FordermaBnahmen

Ahnlich wie beim Thema Elektroautos sind auch beim Carsharing viele Beispiele von Férder-
mafinahmen im In- und Ausland zu finden, wie in den vorherigen Abschnitten gezeigt wurde.
Wahrend Wirkungen und Zusammenhange von Mafdnahmen fiir Elektroautos teils gut erforscht
sind, ist dies fiir den Bereich Carsharing etwas weniger der Fall.

Zuniachst ist es sinnvoll, auf Carsharing im Rahmen von Neubauten ein besonderes Augenmerk
zu legen. Es gibt dazu Studien, in denen {iber einen positiven Effekt von Carsharing auf die Ab-
schaffung bestehender Pkw im Privatbesitz bzw. eine geringere Anschaffungsquote bei eigenen
Pkw berichtet wird (vgl. Schreier et al. 2018). So geben in Bremen 22 bis 32 Prozent von befrag-
ten Nutzer*innen von Carsharing (cambio, Move About) an, aufgrund der Nutzung von Carsha-
ring einen oder mehrere Pkw im Haushalt abgeschafft zu haben. Und 26 bis 44 Prozent dufiern,
aufgrund von Carsharing auf die Anschaffung eines (weiteren) Fahrzeugs im Haushalt verzichtet
zu haben. Durch jedes Carsharingfahrzeug werden so laut Hochrechnungen rund sieben Fahr-
zeuge in privatem Besitz ersetzt und zusatzlich die Anschaffung von rund neun Fahrzeugen
vermieden. Stand 2017 bedeutet dies in Bremen rund 2.300 Pkw-Abschaffungen und 2.700 ver-
hinderte Neuanschaffungen durch Carsharing (alle Angaben ebd.). Nachvollziehbar in diesen
Berechnungen erscheint auch, dass teils auf das eigene Zweitfahrzeug zugunsten des Carsha-
ringautos verzichtet wird. Anderungen der kommunalen Stellplatzverordnung kénnen also zum
Ziel beitragen.

Auch die Parkraumbewirtschaftung und die Ausweisung entsprechender Flachen und Vergabe-
verfahren tragen zur Unterstiitzung von Carsharing bei. On-Street Carsharing erhoht die 6ffent-
liche Aufmerksamkeit fiir Carsharing. Das in Kapitel 4.2.1 beschriebene Beispiel von San Fran-
cisco zeigt, dass dies niitzlich sein kann, um den Zugang zu Carsharing zu verbessern. Heraus-
forderungen kénnen u. a. unzufriedene Bewohner*innen aufgrund der Umnutzung von Stellplat-
zen sein oder auch der Zugang zu Carsharingfahrzeugen bei Baustellen und Strafiensperrungen.
In Deutschland beschloss das Bundeskabinett Anfang November 2019 im Rahmen der Einfiih-
rung neuer Kennzeichnungen und Schilder, Carsharingfahrzeugen bevorrechtigtes Parken zu
ermoglichen (vgl. Frahm 2019).

Andere Untersuchungen gelangen zu dem Schluss, dass die steigende Bekanntheit von Carsha-
ring nicht zu einer erhéhten Nutzung fithrt, sondern ein Angebot attraktiv genug sein muss. Ahn-
liches lasst das beschriebene Beispiel Autolib aus Paris vermuten, wo es trotz anfanglicher Er-
folge bei der Kundengewinnung mittelfristig nicht gelang einen rentablen Betrieb aufzubauen.
Dennoch werden Erfolge in Stadten vorweisen, die Carsharing geférdert haben (vgl. Schreier et
al. 2018). Trotzdem bleiben dort der zunehmende Autoverkehr, teils durch Einpendler*innen,
sowie Staus gravierende Probleme. Es kommt also auf ,,das Wie“ der Férderung an. In Kapitel 5
werden dazu unterschiedliche Férdermafdnahmen erortert.

Im landlichen Raum ist es noch schwieriger erfolgreiches Carsharing zu initiieren. So wurde in
Deutschland im Rahmen des Projekts ,LEADER E-ifel mobil“ in mehreren Doérfern ein (Elektro-)
Dorfauto zum Teilen gefordert (vgl. Gath/Schmitz 2018, Corzelius 2018). In Freilingen gab es in
der Testphase ca. 40 Nutzer*innen, die 8.500 km zuriicklegten. Das Angebot wurde aufgrund zu
geringer Nachfrage nicht verstetigt. Ebenso in Hiirtgenwald-Gey mit ca. 40 Nutzer*innen in der
Testphase, die 8.000 km absolvierten. Hier wurde das Angebot zunachst fortgefiihrt, jedoch En-
de 2017 ebenfalls aufgrund fehlender Nachfrage beendet (vgl. Rose 2018). Auch in Eicherscheid
mit 26 Nutzer*innen und 4.500 km im Testzeitraum fand keine Verstetigung des Angebots statt.
Als Griinde galten mangelnde Nachfrage durch viele Haushalte mit Zweitwagen oder die Mog-
lichkeit der privaten Leihe - die hohe Pkw-Verfiighbarkeit in Haushalten wurde bereits in Kapitel
3.1 als ein zentrales Hindernis fiir die Durchsetzung von Carsharingangeboten identifiziert. Zu-
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letzt wurde Ende 2018 auch in der Dorfgemeinschaft Thiirne ein entsprechendes vorheriges
Angebot eines geteilten Autos bzw. eines damit verbundenen ehrenamtlichen Fahrdienstes nicht
mehr weiter fortgesetzt (vgl. Dorfergemeinschaft am Thiirne e. V. 2019).

Insgesamt ist im Hinblick auf die Forderung von Carsharing auffillig, dass im Gegensatz zur For-
derung von Elektroautos die Mehrzahl der Anreize beim Carsharing auf das Angebot statt auf die
Nachfrage abzielt. Insbesondere finanzielle Forderungen werden den Anbietern gewahrt. Auch
wenn laut der Ergebnisse aus Kapitel 3.1 fehlende Angebote eines der grofiten Hindernisse fiir
Carsharing darstellen, sollte ebenfalls die Nachfrage verstarkt in die Forderung einbezogen wer-
den (zum Beispiel durch zeitlich begrenzte Wechselpramien fiir Personen). Zudem wird das
Problem der Tarifvielfalt und schwierigen Kostenabschatzung fiir die Carsharingnutzung von
Fordermafinahmen nicht aufgegriffen, wenngleich es hauptsachlich im Handlungsbereich der
Anbieter liegt.

Als moglicher Rebound-Effekt eines Ausbaus von Carsharing sollte zudem beachtet werden, dass
die Angebote zu einer stiarkeren Konkurrenzierung mit dem OPNV fiihren kénnen. Personen, die
bisher in ihrer Alltagsmobilitit keinen Pkw nutzen, wéhlen diesen dann méglicherweise auch als
Verkehrsmittel - insbesondere bei den freefloating Carsharingangeboten (vgl. Hiilsmann et al.
2018). Interessant erscheint hingegen die zuletzt wachsende Form des , peer-to-peer” Carsha-
rings, fiir das keine zusatzlichen Fahrzeuge in den Markt gelangen, sondern Privatpersonen lei-
hen ihr bereits vorhandenes Fahrzeug anderen Personen (z. B. Drivy). Hier sind die Fordermog-
lichkeiten der 6ffentlichen Hand allerdings (noch) sehr begrenzt.

4.2.3 Anwendbarkeit von FérdermaBnahmen mit Fokus auf die Nutzergruppen

Die Ergebnisse im Kapitel 3.1 haben gezeigt, dass Carsharing bisher vor allem in stidtischen
Raumen stattfindet und die gelegentliche Nutzung dabei im Vordergrund steht. Im Alltag wird
parallel oft auch zusitzlich eine gute OPNV-Anbindung benétigt, um nicht regelmiRig auf ein
eigenes oder geteiltes Auto angewiesen zu sein. Um die Nachfrage nach Carsharing zu steigern,
spielt zuséitzlich die Uberwindung eingeiibter Mobilititsroutinen eine wichtige Rolle. Dariiber
hinaus wirkt die festgestellte Tarifvielfalt ebenfalls noch als Hemmschubh fiir die gewiinschte
Weiterentwicklung.

Auf der Bediirfnisebene potenzieller Nutzer*innen spricht Carsharing vor allem die Bereiche
Freiheit, Effizienz und Neugier an. Als Bediirfnisse, die durch Carsharing in seiner jetzigen
Wahrnehmung in ihrer Befriedigung gefihrdet sind, werden insbesondere Kontrolle, Kompetenz
und Komfort adressiert (vgl. Kapitel 3.1.3). Diese eher vielschichtige Ausgangslage sollte beach-
tet werden, wenn neue Fordermafinahmen fiir Carsharing entwickelt oder bisherige Anstren-
gungen verstarkt werden.

4.3 MaRnahmen zur Forderung von Fahrgemeinschaften

Fordermafinahmen fiir Fahrgemeinschaften haben vor allem in den USA eine lange Tradition.
Daritiber hinaus gibt es Erfahrungen in Deutschland, in weiteren europaischen Landern wie zum
Beispiel Norwegen, in Asien oder Australien. Betrachtet werden sollen im Folgenden Forder-
mafdnahmen fiir Fahrgemeinschaften, die entweder zwischen Bekannten sowie Kolleg*innen
innerhalb von Unternehmen organisiert werden oder iiber eine Plattform vermittelt werden
(vgl. Kapitel 3.3.1).

4.3.1 MaRBnahmen im Uberblick

In den USA beschrieb Lew W. Pratsch bereits 1975 (Pratsch 1975) die wichtigsten Faktoren fiir
erfolgreiche Programme von Unternehmen bzw. in Stddten im Bereich Fahrgemeinschaften:
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>

>

Unterstiitzung durch das Top-Management und/oder Gewerkschaften,
eine gut geplante Werbekampagne,

Anreize fiir die Mitarbeiter*innen (zum Beispiel bevorzugtes Parken),
ein passgenaues Matching-Programm und

die Kontinuitat eines Programms.

Zum aktuellen, iiber Jahrzehnte gewachsenen Stand hinsichtlich Fahrgemeinschaften geben
Shaheen, Cohen und Bayen (2018) fiir die USA einen detaillierten Uberblick, mit welchen umfas-
senden Mitteln Regierung und Arbeitgeber die Bildung von Fahrgemeinschaften unterstiitzen
konnen. Auf Seiten von Arbeitgebern sind dies:

>

Ermoéglichen von Parkauszahlungsprogrammen (Parking Cash-Out), bei denen ein Arbeitge-
ber den Arbeitnehmer*innen aus Fahrgemeinschaften anbietet, statt freiem oder subventio-
niertem Parken auf dem Firmengeldnde als vergleichbare Leistung, eine zu versteuernde
Barauszahlung zu erhalten (ebd., vgl. Shoup 2005).

Ein Arbeitgeber gewahrt den Pendler*innen aus Fahrgemeinschaften einen Steuervorteil,
der vergleichbar hoch sein kann wie Betrage, die er (sonst) fiir das Parken berechnet (,100%
commuter choice”).

Bereitstellung von Plattformen oder Diensten fiir Fahrgemeinschaften, die das Matching mit
anderen Pendler*innen ermdoglichen bzw. erleichtern.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit zur Forderung von Fahrgemeinschaften.

Bereitstellung von administrativer Unterstiitzung in Form von Sachleistungen oder direkten
Forderbeitragen.

Verkniipfung einer Vielzahl von Anreizen und Privilegien fiir Fahrgemeinschaften, die ge-
nannt wurden, wie z. B. bevorzugtes Parken, Parkauszahlungsprogramme (Parking Cash-
Out), Steuervorteile (,100% commuter choice“), ermafligtes bzw. kostenloses Parken fiir
Fahrgemeinschaften sowie Belohnungen und Verlosungen.

Einbinden von Gamification, um einen Wettbewerb fiir Fahrgemeinschaften unter Kol-
leg*innen zu fordern.

Bereitstellung von Serviceleistungen, die die Nutzung von Fahrgemeinschaften praktischer
gestalten (OPNV-Tickets, Programme fiir garantierte Heimfahrten etc.).

Shaheen et al. (2018) fithren ebenfalls aus, welche Fordermoglichkeiten auf kommunaler, regio-
naler und staatlicher Ebene fiir Fahrgemeinschaften in den USA infrage kommen:

>

Durchfiihrung von Anderungen beim Parken, zum Beispiel hinsichtlich Preisgestaltung, For-
derung von Parkauszahlungsprogrammen, Gewahrung von Steuervorteilen, Abschaffung von
die Autonutzung verstirkenden Parkmindestanforderungen im Umfeld von (neuen) Gebau-
den.
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» Einflihrung von Strafden- und Mautgebiihren, gestaffelt nach Personenzahl im Auto, Art des
Fahrzeugs, Fahrtstrecke etc..

» Verordnungen zur Reduzierung von Fahrten und zur Steuerung der (Transport-)Nachfrage,
wie z. B. Vorgaben an Arbeitgeber hinsichtlich mindestens zu erreichender durchschnittli-
cher Besetzungsgrade in den Pkw der Mitarbeiter*innen,

» Forderung der Infrastruktur fiir Fahrgemeinschaften und bevorzugte Zugange zu High-
occupancy vehicle lanes (HOV-Lanes) sowie Park-und-Ride-Einrichtungen, in Kombination
mit weiteren Mafdnahmen wie Priorisierung von Verkehrssignalen fiir Fahrgemeinschaften.

» Schaffen von steuerlichen Anreizen und Vorteilen fiir Pendler*innen in Fahrgemeinschaften,
wie z. B. Vorsteuervergiinstigungen oder nicht zu versteuernde Zuschiisse.

» Abschluss leistungsbezogener Vertrége fiir Auftragnehmer, die den Verkehr und Staus er-
folgreich reduzieren.

» Entwicklung landesweiter Gesetze zur Reduzierung von Fahrten.

» Klarheit und Prézision bei der gesetzlichen Definition einer Fahrgemeinschaft, damit in Be-
zug auf geschaffene Anreize und Vorteile klar und eindeutig ist, wer diese nutzen kann.

Die vier zuletzt hier aufgefithrten Mafdnahmen zielen auf die Bundesebene ab; die Aspekte davor
haben einen kommunalen bzw. regionalen Fokus (ebd.). Im folgenden Abschnitt sollen einige
der hier aufgelisteten Maf3nahmen anhand von Beispielen verdeutlicht werden.

In den USA bestehen wie beschrieben seit vielen Jahrzehnten unterschiedliche Férdermafdnah-
men fiir Fahrgemeinschaften. Die Mafdnahmen zielen haufig auf Fahrgemeinschaften innerhalb
von Unternehmen ab und werden teils als zeitlich begrenzte Férderung angeboten. Die Art der
angebotenen Mafsnahmen ist teilweise vergleichbar mit denjenigen aus den zuvor vorgestellten
Bereichen Elektroautos und Carsharing. Entsprechend nehmen bei den Férdermafinahmen fiir
Fahrgemeinschaften finanzielle Anreize und Subventionen eine wichtige Rolle ein. Beispielswei-
se zahlt die Contra Costa Transportation Authority seit Mai 2017 allen Nutzer*innen der App
»Scoop*, die in Contra Costa County (Kalifornien) wohnen, pro Mitfahrt in einer Fahrgemein-
schaft zwei Dollar. Im Oktober 2017 wurde diese finanzielle Leistung auf Fahrer*innen, die an-
dere mitnehmen, ausgeweitet. Durch diese Mafdnahmen sollen die Anzahl der Fahrzeuge auf den
Strafden sowie Staus reduziert werden und Pendler*innen zur Nutzung von Mitfahrgelegenhei-
ten bzw. alternativen Transportmoglichkeiten motiviert werden (vgl. Contra Costa Transporta-
tion Authority). Ahnliche Programme wurden in weiteren Counties durchgefiihrt. In Contra Cos-
ta County wird derzeit zusatzlich ein Programm fiir Bewohner*innen initiiert, die bisher alleine
mit ihrem Auto gependelt sind. Probieren diese nun eine Alternative auf ihren Wegen aus, wie
zum Beispiel den OPNV oder Fahrgemeinschaften, erhalten sie eine Belohnung (25 Dollar).

Auch in San Mateo County (ebenfalls Kalifornien) haben Bewohner*innen sowie Pendler*innen
von Juli 2017 bis Juni 2018 fiir Fahrtmitnahmen bzw. Mitfahrten, die wahrend Rushhour-Zeiten
als Fahrgemeinschaft tiber "Scoop" gebildet wurden, pro Fahrt zwei Dollar erhalten. Pend-
ler*innen sollten so zur Nutzung von Mitfahrgelegenheiten motiviert werden und die Anzahl der
mit einer Person besetzten Pkw sowie Staus reduziert werden. Zudem sollten COz-Emissionen
und der Parkplatzbedarf verringert werden. Seit 2019 nutzt San Mateo County Gutscheine, um
die Fahrgemeinschaften attraktiver zu gestalten. Die als Fahrgemeinschaft absolvierten Wege
werden dazu mit einer App getrackt. Nach zehn Carpool-Tagen mit Fahrten innerhalb des Coun-
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tys erhalten die Teilnehmenden Gutscheine im Wert von 25 Dollar fiir (teilnehmende) Geschéfte
und Unternehmen ihrer Wahl (vgl. Commute.org).

Die Bildung von Fahrgemeinschaften wird in den USA dariiber hinaus durch die Férderung fiir
Arbeitgeber unterstiitzt, die bestimmte Mafinahmen des Mobilitdtsmanagements durchfithren
(lassen). Diese sind in bestimmten Gebieten Kaliforniens bei Grenzwertiiberschreitungen defi-
nierter Luftschadstoffe gesetzlich zwingend vorgeschrieben (Regulation XV). Unternehmen mit
50 oder mehr Angestellten, die in Gebieten angesiedelt sind, in denen bestimmte Grenzen fiir
Schadstoffwerte nicht eingehalten werden, sind verpflichtet ihren Mitarbeiter*innen als Alterna-
tive zu kostenlosen oder verglinstigten Firmenparkplatzen beispielsweise eine finanzielle Ent-
schidigung anzubieten. Parking Cash-Out fiir die Nicht-Nutzung von Parkplatzen des Arbeitge-
bers wurde und wird in den USA sehr erfolgreich eingesetzt (vgl. Shoup 2005).

Weitere finanzielle Anreize kdnnen in kostenlosen Parkplatzen fiir Fahrzeuge bestehen, die von
Fahrgemeinschaften genutzt werden. So wurden bereits vor vielen Jahren in Deutschland z. B.
kostenfrei nutzbare P+M Flachen (Parken + Mitfahren) durch Bundeslander an Autobahnauf-
fahrten und wichtigen Bundesstrafdenkreuzungen angelegt (vgl. auch Landesbetrieb Strafenbau
Nordrhein-Westfalen, o. ].). Auch Angebote fiir Park + Ride kdnnen gefordert werden. In den USA
ist es in der San Francisco Bay Area beispielsweise fiir registrierte Carpooler*innen bzw. Nut-
zer*innen der App ,Scoop“ moglich, kostenlose Carpooling-Parkplatze an P+R-Stationen des Bay
Area Rapid Transit zu nutzen.

Dartiber hinaus konnen kostenfreie, garantierte Nachhause-Fahrten dazu beitragen, Unsicher-
heiten oder mangelnde Flexibilitdt im Hinblick auf die Nutzung von Fahrgemeinschaften abzu-
bauen. In Alameda/Kalifornien wird ein entsprechendes kostenloses Programm fiir Beschaftigte
angeboten, die mit OPNV, Carpool, Fahrrad oder zu Fuf zur Arbeit kommen. Wird in Situationen
wie Uberstunden, Krankheitsfall in der Familie oder bei einer Fahrzeugpanne fiir die Nachhause-
Fahrt ein Taxi oder Mietwagen benotigt, werden die Kosten durch die Alameda County Trans-
portation Commission erstattet. In vielen anderen Regionen bzw. Stadten der USA werden sol-
che Fahrten ebenfalls offeriert, in der Regel jeweils mit Obergrenzen hinsichtlich der Nutzung
bzw. der Kostenerstattung.

Ein weiterer Hebel im Hinblick auf die Forderung von Fahrgemeinschaften kann der Zugang zur
High-occupancy vehicle lane (HOV-Lane) bzw. High-occupancy toll lane (HOT-Lane) sein. In Los
Angeles und Ventura County diirfen z. B. auf den Autobahnen im Umfang von rund 500 US-
Meilen die HOV-Lanes zumeist ganztagig nur von Fahrzeugen mit mindestens zwei Personen
sowie in der Rushhour teilweise nur von Fahrzeugen mit mindestens drei Personen genutzt
werden (vgl. Caltrans 2019, Caltrans, o0.].). Buf3gelder fiir einen Verstof betragen zurzeit mindes-
tens 490 Dollar. Zusatzlich existieren Fahrspuren (HOT-Lanes), auf denen Fahrzeuge mit nur
einer Person eine Maut bezahlen, von denen Fahrzeuge mit zwei oder mehr Personen ausge-
nommen sind (ebd.).

In Deutschland wird seit Mitte Juli 2019 durch die probeweise Nutzung von Busspuren in Diis-
seldorf teilweise an diese Vorbilder aus den USA angeknlipft. Die beiden Umweltspuren in der
Stadt, welche sonst Bussen, Taxi, Fahrradern und Elektroautos vorbehalten sind, diirfen jetzt
auch von Fahrzeugen mit mindestens drei Personen genutzt werden. Im Lauf des Oktobers 2019
ist eine dritte Spur hinzugekommen. Der Testbetrieb dieser Mafdnahme fiir Fahrgemeinschaften
ist zunidchst auf drei der mehr als 20 Busspuren in Diisseldorf begrenzt und bis Ostern 2020
vorgesehen. Anfang November 2019 beschloss zudem das Bundeskabinett die Moglichkeit, Bus-
spuren flur Pkw freizugeben, in denen mindestens drei Menschen sitzen (vgl. Frahm 2019). Be-
reits 1992 hatten Spiekermann und Wegener in einer Studie in Dortmund darauf hingewiesen,
dass das vorhandene Biindelungspotenzial von Pendlerfahrten zumindest teilweise ausgenutzt
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werden kann, wenn u. a. ,Verkehrsregelungen zur bevorzugten Behandlung von Fahrzeugen mit
mehreren Insassen in den Spitzenstunden des Berufsverkehrs“ geschaffen wiirden.

Die Beispiele zeigen, wie facettenreich die Forderung von Fahrgemeinschaften sein kann, wenn
zum Beispiel die Mafnahmen aus den USA zugrunde gelegt werden. Dabei handelt es sich nur
um eine Auswahl von Beispielen fiir die zu Beginn des Kapitels aufgelisteten Férdermafdnahmen
fiir Fahrgemeinschaften. Der Fokus soll als ndchstes auf die Wirkung der Maf3nahmen gelegt
werden.

4.3.2 Wirkung der FordermaBnahmen

Die Vorteile, die sich aus Fahrgemeinschaften ergeben, sind vielféltig und betreffen die Gesell-
schaft, das Individuum und die Arbeitgeber gleichermafien (Shaheen et al. 2018).

Als gesellschaftliche Vorteile stechen hervor:

» Reduzierung der Gesamtsumme der gefahrenen Fahrzeugkilometer (vgl. Boarnet et al.
2010).

» Verringerung des Kraftstoffverbrauchs (vgl. Minett und Pearce, 2011).
» Reduzierung der Treibhausgasemissionen (vgl. Jacobson und King 2009).

» Mehr Umweltgerechtigkeit durch die Verringerung nachteiliger Auswirkungen von Luftver-
schmutzung (vgl. Schweitzer und Valenzuela, 2004, Schweitzer und Zhou, 2010) und den
verbesserten Zugang zu Mobilitidt durch Fahrgemeinschaften, z. B. fiir Haushalte mit Gering-
verdienern und Minderheiten, die haufig in verkehrsbelasteten Gebieten wohnen.

» Kosteneinsparungen fiir Behdrden und Arbeitgeber (vgl. City of Seattle, 2017).

Als individuelle Vorteile werden eingestuft:

» Verbesserter Zugang zu Mobilitdt und finanzielle Chance fiir einkommensschwache Haushal-
te (vgl. Teal 1987).

» Kosteneinsparungen durch geteilte Fahrtkosten (vgl. Shaheen et al. 2018).

» Komfortzunahme und Stressreduzierung durch die geteilte Fahrverantwortung und verkiirz-
te Fahrtzeit auf den zuganglichen HOV-Spuren bzw. durch bevorzugtes Parken (ebd.).

Als Vorteile des Arbeitgebers sind zu nennen:
» Reduzierung des Bedarfs an Parkplatzen (vgl. Shoup 2011).

» Mogliche Steigerung der Arbeitsmoral und Produktivitit der Mitarbeiter*innen (vgl. Shahe-
en etal. 2018).

» Finanz- und Steuervorteile fiir Arbeitgeber (ebd.).

Die in Kapitel 4.3.1 und 4.3.2 beschriebenen Aspekte hinsichtlich Fahrgemeinschaften sind in
ihrer Wirkungsweise sehr positiv. Eine Vielzahl der in den Quellenverweisen genannten Au-
tor*innen stellt fiir jede der beschriebenen Maf3nahmen deren Vorziige auf der Basis wissen-
schaftlicher Forschungsergebnisse heraus. Dies betrifft neben den positiven Umweltwirkungen
(z. B. Reduzierung von Fahrzeugkilometern, von Kraftstoffverbrauch, von Emissionen und Fla-
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chenversiegelung) auch soziale und gesundheitliche Aspekte (wie Teilhabe und weniger Stress)
sowie finanzielle Vorteile fiir Arbeitgeber und Arbeitnehmer. Dariiber hinaus kann auch die
Larmreduzierung als positiver Effekt angefiihrt werden, die jedoch nicht hauptsachlicher Unter-
suchungsgegenstand des Projekts ist. Der Fokus des Vorhabens liegt auf Luftschadstoffen und
Klimaauswirkungen, wenngleich Larm grundsatzlich auch relevant ist.

Diese Wirkungsweisen reichen tiber die USA hinaus. So stiegen beispielsweise in Jakarta im April
2016 nach der abrupten Abschaffung der zuvor zu den Hauptverkehrszeiten bestehenden HOV-
Spuren die Verspatungen zur Rushhour morgens betrachtlich von 2,1 auf 3,1 Minuten pro Kilo-
meter und zur Rushhour abends noch stiarker von 2,8 auf 5,3 Minuten pro Kilometer (vgl. Hanna
et al. 2017). Die Abschaffung der fiir die Hauptverkehrszeiten bestehenden HOV-Mafinahmen
fiihrte zu einer Verschlechterung des Verkehrsflusses in der gesamten Stadt (ebd.).

Anderson (2017) hebt in diesem Zusammenhang hervor, dass Gebiihren fiir die Strafdennutzung
in liberlasteten Gebieten die beste Maffnahme zur Reduzierung von Verkehrsverzogerungen
sind. Solche Gebilihren wurden erfolgreich in mehreren Stadten eingefiihrt, darunter London,
Singapur und Stockholm. Zugleich gelten sie oft als unbeliebt bei Autofahrer*innen, weil diese
den kostenlosen Zugang gewohnt sind und Gebiihren iiberproportional einkommensschwachere
Bevolkerungsschichten treffen (ebd.).

4.3.3 Anwendbarkeit von FérdermaBnahmen mit Fokus auf die Nutzergruppen

In Kapitel 3.3 wurde beschrieben, dass Fahrgemeinschaften schon heute fiir Teilgruppen der
Gesellschaft in der Mobilitat eine nicht zu unterschitzende Rolle spielen. Schwieriger ist es je-
doch, das Thema Fahrgemeinschaften innerhalb der Gruppe der (fast) taglichen Autofah-
rer*innen zu platzieren. Ein Pkw ist in dieser grofden Gruppe der Gesellschaft in der Regel jeder-
zeit verfligbar.

Als weitere Hemmnisse auf dem Weg zu mehr Fahrgemeinschaften wurden der Abstimmungs-
aufwand, Schwierigkeiten flir Anbieter nach einer erfolgreichen Vermittlung einer Fahrgemein-
schaft und das Maf an sozialer Interaktion der Nutzer*innen identifiziert. Der Abstimmungs-
aufwand ist vor dem Hintergrund flexibler Beschaftigungsformen ein bedeutender Faktor -
selbst wenn es mittlerweile mehr flexible, digitale Mobilitatslosungen als friither gibt. Die dauer-
hafte Vermittlung ist das zweite Hemmnis, denn wenn sich eine Fahrgemeinschaft gefunden hat,
verschwinden deren Nutzer*innen in der Regel aus den Angebotsplattformen und organisieren
ihre Fahrten untereinander. Zudem ist ein Mindestmaf$ an sozialer Interaktion bzw. die Bereit-
schaft auf dem Arbeitsweg mit anderen Menschen zu kommunizieren notwendige Vorausset-
zung fiir eine Fahrgemeinschaft, zumindest wenn von den bisher angebotenen Fahrzeugen aus-
gegangen wird, die fiir eine gemeinsame Fahrt von Gruppen konzipiert sind. Das Bediirfnis und
die Bereitschaft zur Interaktion sind bei verschiedenen Personen ganz unterschiedlich ausge-
pragt und bei einer gemeinsamen Autofahrt muss das richtige Maf? fiir alle Beteiligten gefunden
werden, da sich niemand der unmittelbaren Nahe der Mitfahrenden entziehen kann. Es gibt ein
der Fahrgemeinschaft entgegenstehendes Bediirfnis nach Privatsphare, dessen Erfiillung oft mit
dem eigenen Auto verkniipft wird. In Kapitel 3.3.3 wurde dariiber hinaus beschrieben, dass zur
Bildung einer Fahrgemeinschaft eine gewisse Bequemlichkeit iiberwunden werden muss. Fahr-
gemeinschaften werden bisher teils als Komfortverlust wahrgenommen. Zusatzlich kénnen bei
der Nutzung von Fahrgemeinschaften Unsicherheiten beziiglich des Riickwegs bestehen.

Demgegeniiber werden als Vorteile von Fahrgemeinschaften u. a. die Unabhangigkeit vom eige-
nen Auto und die Kosten- sowie die Zeitersparnis bei der Parkplatzsuche eingestuft. Zudem kann
die soziale Interaktion auch als Vorteil betrachtet werden, ndmlich dann, wenn sich ein positives
Gruppengefiihl innerhalb der Fahrgemeinschaft einstellt.
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5 Arbeitspaket 4: MalBnahmen zur Forderung der ausge-
wahlten Mobilitatsalternativen

Die Mafdnahmen, die im AP 3 zusammengetragen wurden, fokussieren auf die konkreten Ansat-
ze, das Mobilitatsverhalten sowie die Verkehrsmittelausstattung der Haushalte zu beeinflussen.
Darauf aufbauend hatte das Arbeitspaket 4 die Aufgabe, konkrete Mafdnahmen zu entwickeln,
die Elektroautos, Carsharing und Fahrgemeinschaften férdern und den privaten Pkw-Besitz re-
duzieren bzw. die Pkw-Nutzung umweltvertraglicher gestalten. Die Mafdnahmen zielen auf drei
politische Handlungsebenen ab: Bund, Lidnder und Kommunen. Im Fokus steht die Entwicklung
von passgenauen Mafdnahmenpaketen fiir die Nutzer*innen einer jeden Autonutzungsgruppe,
die in AP 1 entwickelt und in Kapitel 2 beschrieben wurden.

Der Fokus auf die drei Handlungsebenen Bund, Lander und Kommunen macht es notwendig,
neben den konkreten Mafdnahmen, die auf die Verkehrsmittelwahl der Bevdlkerung abzielen,
auch administrative Aspekte einzubeziehen, die die Zusammenarbeit und Kommunikation der
Akteure betreffen. Dazu lassen sich drei Themenbereiche differenzieren:

» Der Transformationsprozess braucht eine entsprechende Mobilitatskultur in der Bevolke-
rung sowie bei den politischen Entscheidungstrager*innen und in den Planungsinstanzen
auf allen Ebenen (Deutscher Stadtetag 2018, Wolking 2021). Es miissen die Prinzipien der
Verkehrsplanung und -politik in die Betrachtung einbezogen werden, die die jahrzehntelan-
ge Priorisierung des privaten Automobils mit Verbrennungsmotoren manifestiert haben. Ist
der Transformationsprozess ernst gemeint, miissen alle verkehrs-, umwelt-, steuer- und fi-
nanzpolitischen Rahmenbedingungen zur Férderung des Automobils mit Verbrennungsmo-
toren auf den Priifstand. Nur so konnen attraktive alternative Angebote entwickelt und ver-
marktet werden (Deutscher Stadtetag 2018, Hoor 2021).

» Die Transformation erfordert ein Zusammenarbeiten aller politischen Handlungsebenen.
Bund und Lander setzen die planerischen, rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen
fiir die Kommunen. Passgenaue Angebote konnen in erster Linie auf kommunaler Ebene
entwickelt und angeboten werden. Denn die Kommunen bestimmen Themen wie Parkraum-
nutzung, 6ffentlicher Personennahverkehr, Fuf3- und Radwegplanung jeweils im Rahmen der
Vorgaben und Spielrdume, die Bund und Lander setzen. Die Organisationsstrukturen in den
Kommunen - und damit verbunden die Planungs- und Entscheidungswege - miissen dafiir
auf die Anforderungen einer multimodalen Mobilitdt ausgerichtet werden. Alle drei politi-
schen Ebenen bestimmen die Rahmenbedingungen unter denen die Unternehmen und die
Bevolkerung ihre Entscheidungen treffen. Sie sind jeweils die Zielgruppe der Mafnahmen.

» Der Transformationsprozess erfordert ein Umdenken in Politik und Verwaltung mit Hinblick
auf die Art und Weise, wie Verkehr organisiert wird. Es erfordert eine neue Mobilitédts- und
Planungskultur in der Kommunalpolitik und Kommunalverwaltung sowie Kommunikations-
konzepte zur Erreichung der verschiedenen Zielgruppen. Aus diesem Grund ist es fiir die
nachhaltige Mobilitatsentwicklung wichtig, dass es eine ganzheitliche Kommunikationsstra-
tegie mit einem Leitmotiv gibt, das im Kern die positiven Aspekte der Veranderungen in den
Fokus stellt. Dies gilt sowohl fiir die Bundesebene als auch fiir jedes Bundesland und ganz
besonders auch fiir die einzelnen Kommunen. Dieses Leitmotiv dient als Grundlage fiir die
Kommunikation in der Verwaltung als auch als Grundlage fiir die Kommunikation nach au-
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Ben. Hier konnen positive Zeichen gesetzt werden, indem die Entscheidungstrager*innen die
Stadte primar als Lebensrdume und nicht als Verkehrsrdume begreifen (Deutscher Stadtetag
2018, Daubitz 2021, Schwedes 2021). Es gilt, verstarkt das menschliche Maf3 in den Fokus
der Stadt- und Verkehrsplanung zu riicken und Orte fiir Menschen zu schaffen (vgl. auch
Dalsgaard 2012, Gehl 2019). Die Schaffung attraktiver Angebote und gilinstiger Rahmenbe-
dingungen soll zu einer Verhaltensidnderung der Bevolkerung und damit zur Verkehrswende
beitragen.

Nach Jahrzehnten der autozentrierten Stadt- und Verkehrsplanung und der Subventionierung
des privaten Pkw-Besitzes ist die Transformation des Verkehrssektors mit einer Reduktion des
privaten Pkw-Besitzes sowie einer umweltvertraglicheren Pkw-Nutzung eine Mammutaufgabe.
Sie bedeutet nichts weniger, als das alltagliche Mobilitatsverhalten jedes Einzelnen in der Bevol-
kerung zu verandern. Eine solche Verhaltensverdanderung der Bevolkerung kann nur im Zusam-
menspiel aller Politikebenen gemeinsam erreicht werden.

Im Folgenden werden Mafinahmen vorgestellt, die dazu geeignet sind, den privaten Pkw-Besitz
zu reduzieren oder die Pkw-Nutzung auf umweltvertraglichere Weise zu gestalten. Sie setzen auf
den Erkenntnissen zur aktuellen Nutzung, zu Motiven und Einstellungen gegeniiber den Alterna-
tiven, Entwicklungspotenzialen und den recherchierten internationalen Mafdnahmen an, die in
den vorherigen Kapiteln dokumentiert wurden.

Unter den Vorschldgen sind sowohl Pull-Mafinahmen, die die Nutzung von Carsharingfahrzeu-
gen und Elektroautos bzw. das gemeinsame Zuriicklegen von Fahrten attraktiver machen, als
auch Push-Mafdnahmen, die den privaten Pkw-Besitz, geringe Besetzungsgrade im Pkw bzw. die
Nutzung von Pkw mit Verbrennungsmotoren unattraktiver machen. Im Zusammenspiel der
Mafdnahmen und der politischen Handlungsebenen kann eine Verhaltensianderung bei der Be-
vOlkerung und damit eine Transformation des Verkehrssektors angestofien werden. Dabei geht
es bei allen Mafdnahmen im Kern darum, eine umweltvertraglichere Alltagsmobilitit zu begiins-
tigen und gleichzeitig die Mobilitdtsanforderung der Gesellschaft zu erfiillen.

Einige der vorgeschlagenen Mafinahmen beriihren Fragen der sozialen Gerechtigkeit und gesell-
schaftlichen Teilhabe. Das trifft im hohen Mafde auf die Push-Mafnahmen zu, die die Pkw-
Nutzung unattraktiver machen sollen und dazu unter anderem die Kosten fiir die Nutzung erh6-
hen. Haushalte mit geringeren finanziellen Ressourcen kénnen von diesen Mafdnahmen im star-
ken Ausmaf} getroffen werden. Inwieweit dadurch ihre Mobilitit und gesellschaftlichen Teilha-
bemoglichkeiten eingeschrankt werden, hangt auch von der Geschwindigkeit ab, mit der um-
welt- und klimaschonende Mobilitatsalternativen massenhaft verfiigbar werden. Neben den drei
Alternativen, die in diesem Projekt im Fokus stehen, kommt dem OPNV eine entscheidende Rolle
bei der Sicherung und Gestaltung der Alltagsmobilitit der Menschen zu. Die Mehreinnahmen, die
sich aus der Umsetzung der Push-Mafdnahmen ergeben, sollten als zusatzliche Mittel fiir den
Um- und Ausbau eines leistbaren und ressourcenschonenderen Verkehrsangebots eingesetzt
werden. Der flichendeckende Ausbau der Alternativen zur Pkw-Nutzung ist eine wichtige Vo-
raussetzung, damit nicht die einkommensschwachen Haushalte iibermaf3ig unter dem Trans-
formationsprozess leiden. Die Sicherung der Mobilitit fiir alle Blirger*innen ist eine wichtige
Voraussetzung fiir die Akzeptanz des Transformationsprozesses.

Aufbauend auf den in Kapitel 2 vorgestellten Autonutzungsgruppen und den identifizierten An-
geboten werden die betrachteten Alternativen zunichst auf ihre Anwendbarkeit auf die vier
Autonutzungsgruppen hin gepriift. Dabei wird deutlich, dass die drei betrachteten Mobilitatsal-
ternativen unterschiedlich gut geeignet sind, um eine kurz- bis mittelfristige Umstellung bei den
Autonutzungsgruppen zu erreichen. Zudem sind sie eher als Teil eines vernetzten Mobilitdtsan-
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gebots zu betrachten, das in seinem Ganzen geeignet sein kann, die Abhdngigkeit der Mobilitats-
routinen vom privaten Pkw mit Verbrennungsmotor aufzuldsen. Die Gruppen unterscheiden
sich mit ihren Pkw-Nutzungsprofilen deutlich in ihrer Abhangigkeit vom Pkw und in ihrer Of-
fenheit gegeniiber anderen Mobilitidtsoptionen. Die Maffnahmen zur Férderung der drei Mobili-
tatsalternativen unterscheiden sich hingegen nur in wenigen Punkten zwischen den Gruppen.
Deshalb werden die Mafdnahmen im Folgenden pro Mobilitdtsalternative vorgestellt. Auf Maf3-
nahmen, die fiir eine der Nutzungsgruppen besonders geeignet sind, wird im Text entsprechend
hingewiesen. Dies ermoglicht die Priorisierung der Einzelmafinahmen fiir die Mobilitatsalterna-
tiven. Bei der Entwicklung der Mafdnahmen wurde das Hauptaugenmerk auf die potenzielle
Wirkung gelegt. Die konkrete Ausgestaltung und die Einschatzung zur politischen Umsetzbarkeit
standen dabei nicht im Vordergrund.

Im Anschluss werden die Mafdnahmenbiindel pro Alternative kurz vorgestellt. Die insgesamt 38
Einzelmafinahmen werden dabei in Gruppen mit dhnlicher Wirkung gebiindelt. 34 Einzelmaf3-
nahmen fokussieren auf die drei Mobilitdtsalternativen. Zusatzlich wurden vier Maffnahmen
aufgenommen, die iibergreifend zum Gelingen des Transformationsprozesses beitragen kénnen.
Sie umfassen den Wissensaustausch sowie die Koordination und Absprache der Akteure auf den
drei Handlungsebenen, aber auch die Kommunikation des Vorhabens.

Die 38 Mafdnahmen sind in Form von Steckbriefen in Kapitel 5.3 dokumentiert.

Uberblick Maf3nahmen:

M 1. Ausweisung von Stellplatzen fiir Carsharingfahrzeuge

M 2. Férderprogramm Carsharing

M 3. Férderung von Carsharinginfrastruktur

M 4. Zertifizierung von Carsharinganbietern

M 5. Steuersenkung fiir Carsharingnutzung

M 6. Einfiihrung einer Pramie fiir autofreie Haushalte

M 7. Verpflichtung zum Einbau von Peer-to-Peer-Carsharingtechnik

M 8. Einbindung von Carsharingangeboten in Mobilititsplattformen und -tarife
M 9. Integration von Carsharing in Fuhrparks der 6ffentlichen Verwaltung
M 10. Integration von Carsharing in betrieblichen Fuhrparks

M 11. Einrichtung von Umweltspuren

M 12. Berticksichtigung von alternativen Mobilitdtsangeboten in der Landesbauordnung

vV vV vV vV VY VYV VY VYV VvV VY

M 13. Beriicksichtigung von alternativen Mobilitdtsangeboten in der kommunalen Stellplatz-
satzung

M 14. Ausweisung von autoarmen Quartieren in der Bauleitplanung

M 15. Férderung von Elektroautos durch eine Kaufpramie

M 16. Verbot der Zulassung von Neufahrzeugen mit Verbrennungsmotor ab 2030
M 17. Férderung privater Ladeinfrastruktur

M 18. Beratung zu Elektroautos und Ladeinfrastruktur in Autohdusern

M 19. Férderung von Testfahrten und Testwochen mit Elektroautos

vV vy Vv VvV vy vVvYy

M 20. Einbindung von Fahrschulen
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M 21. Transparenzkampagne zur Herstellung und Umweltwirkung von Elektroautos
M 22. Integration von Elektroautos in Fuhrparks offentlicher Verwaltungen

M 23. Integration von Elektroautos in betrieblichen Flotten

vV v vy

M 24. Ausweisung von Carsharingstellpldtzen, Parkplatzen fiir Elektroautos und Schaffung
von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

v

M 25. Einbindung von Carsharing und Ladeinfrastruktur in die 6ffentliche Wohnungswirt-
schaft

M 26. Mitfahrportal férdern und ausbauen

M 27. Knotenpunkte fiir Fahrgemeinschaften einrichten

M 28. Privilegierte Parkplatze fiir Fahrgemeinschaften ausweisen

M 29. Betriebliches Mobilititsmanagement

M 30. Parking Cash-out

M 31. Hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren

M 32. Anderung der Bundesgebiihrenordnung fiir Bewohnerparkausweise
M 33. Kommunales Parkraummanagement

M 34. Einfiihrung einer Pkw-Maut in den Stiddten

M 35. Férderprogramm kommunales und zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement
M 36. Informations- und Marketingkampagne

M 37. Férderung der Vernetzung und des Wissensaustauschs

vV vV VvV VY VYV VY VY VvV VvV VY VY

M 38. Kommunales Mobilitidtsmanagement

Einige der Einzelmafinahmen beschreiben Stellschrauben, die konkret auf eine der drei Mobili-
tatsalternativen abzielen. Andere sind geeignet, um zwei oder gar alle drei Alternativen zu for-
dern. Um einen Eindruck von besonders zentralen Mafdnahmen zu geben, werden am Ende des
Kapitels 5.2.5 alle Einzelmafdnahmen in Form einer Tabelle mit einem kurzen Stichwort zu ihrer
primiren Wirkweise in Bezug auf die drei Mobilititsalternativen dargestellt.

5.1 Passende Alternativen fiir die Autonutzungsgruppen

5.1.1 Alternativen fiir die monomodalen (téglichen und wochentlichen) Autofah-
rer*innen

Personen mit diesem Autonutzungsprofil nutzen im Verlauf einer tiblichen Woche ausschlief3lich
den Pkw oder legen kiirzere Wege zu Fuf$ zuriick. Aufgrund der Grofse dieser Gruppe (45 Pro-
zent der Bevolkerung ab 17 Jahre) hitte eine Verhaltensdnderung dieser Personen die grofdte
Auswirkung. Mit Blick auf die drei relevanten Mobilitatsalternativen erscheint es mittelfristig am
vielversprechendsten, die privaten Pkw mit Verbrennungsmotoren durch Elektroautos zu erset-
zen, um den automobil geprigten Lebensstil dieser Gruppe mittelfristig klimavertraglicher zu
gestalten. Die starke Fokussierung auf den privaten Pkw und das hohe Komfort- und Sicher-
heitsbediirfnis sowie die Betonung von Freiheit und Privatsphire lassen es zusammen mit der
haufigen Pkw-Nutzung unwahrscheinlich erscheinen, Personen aus dieser Gruppe kurzfristig fiir
eine der beiden anderen Alternativen (Fahrgemeinschaften und Carsharing) zu gewinnen. Den-
noch kénnten Fahrgemeinschaften im Rahmen eines betrieblichen Mobilititsmanagements at-
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traktiv sein. Und durch die hohe Pkw-Ausstattung kann auch die Verbreitung von Peer-to-Peer-
Carsharingtechnolgien als Voraussetzung fiir eine spatere Nutzung angestofien werden.

5.1.2 Alternativen fiir die Auto- und Radfahrer*innen

Insgesamt nutzen 21 Prozent der Bevolkerung ab 17 Jahre im Laufe einer tiblichen Woche Pkw
und Fahrrad. In ihren Einstellungen und ihrer Pkw-Nutzung ist diese Gruppe den monomodalen
(taglichen oder wochentlichen) Autofahrer*innen sehr dhnlich. Aus diesem Grund wird fiir diese
Gruppe die gleiche Herangehensweise mit der Prioritit auf Elektroautos empfohlen. Allerdings
werden in dieser Gruppe grofiere Chancen fiir Fahrgemeinschaften und fiir das Peer-to-Peer-
Carsharing gesehen, da diese Nutzer*innen zumindest schon etwas offener fiir alternative Ver-
kehrsmittel sind.

5.1.3 Alternativen fiir die Auto- und OV-Nutzer*innen

Diese Gruppe umfasst etwa sieben Prozent der Bevolkerung ab 17 Jahre. Sie nutzen die Angebo-
te von Bussen und Bahnen im Alltag bereits neben dem Pkw und sind deutlich weniger auf den
privaten Pkw festgelegt. Mittelfristig kann hier eine weitere Starkung der OV-Nutzung und eine
Reduktion des privaten Pkw-Besitzes angestrebt werden. Die vielversprechendste Alternative
um dieses Ziel zu erreichen, sind in dieser Gruppe Carsharingangebote. Unabhadngig davon ist es
fiir einzelne Fahrten oder regelméafiige Fahrten, zum Beispiel zum Arbeitsplatz, moglich, mit
entsprechenden Mafdnahmen auch Fahrgemeinschaften fiir diese Nutzer*innen interessant wer-
den zu lassen.

5.1.4 Alternativen fiir die Auto-, OV- und Radfahrer*innen

Diese Gruppe nutzt die Angebote von Bussen und Bahnen sowie das Fahrrad im Alltag bereits
neben dem Pkw und ist am wenigsten festgelegt auf den privaten Pkw. Sie umfasst lediglich vier
Prozent der Bevélkerung ab 17 Jahre. Bei Personen mit diesem Nutzungsprofil gilt es, die OV-
und Fahrradnutzung zu Lasten der Pkw-Nutzung zu stirken. Ein Teil der Gruppe verfiigt iiber
hohe Einkommen und wird mittelfristig wahrscheinlich nicht auf den eigenen Pkw verzichten.
Dessen Nutzung kann aber weiter reduziert werden. Auch kdnnen die negativen Umweltwir-
kungen der Pkw-Nutzung durch den Einsatz von Elektroautos abgemildert werden. Bei dieser
Gruppe spielt die Uberzeugung eine wichtigere Rolle als bei den anderen Gruppen, da sie im
hohen Mafie wahlfrei bei der Nutzung der Verkehrsmittel ist. Sollen Elektroautos als Alternative
fiir diese Gruppe geférdert werden, miissen die Umweltvorteile dieses Antriebs klar kommuni-
ziert werden. Denn diese Gruppe ist vorzugsweise effizient und modern unterwegs. Zusatzlich
kann diese Gruppe, wie die Pkw-Halter*innen insgesamt, dazu beitragen, die Verbreitung von
Peer-to-Peer-Carsharingtechnologien in privaten Pkw zu erhéhen.

93



TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

5.2 MaRnahmenpakete zur Férderung der Mobilitdtsalternativen

5.2.1 MaRBnahmenpakete zur Forderung von Elektroautos

Um die Nutzung von Elektrofahrzeugen zu férdern, kdnnen Push- und Pull-Mafdnahmen kombi-
niert werden. Eine Grundvoraussetzung fiir die Nutzung von Elektroautos ist eine zuverlassige
und ausreichende Infrastruktur zur Ladung der Fahrzeugbatterien am Stromnetz. Das beinhaltet
die Unterstiitzung bei der Schaffung einer Lademoglichkeit am tiblichen Stellplatz sowie an zent-
ralen Orten. Die Einrichtung einer Lademoglichkeit kann sowohl als ,Nachriistung“ bei einer
Anschaffung eines Elektroautos als auch als Standardausstattung bei Neu- und Bestandsbauten
durch den jeweiligen Trager erfolgen. Fiir die Forderung kommen die folgenden Mafinahmen in
Betracht:

» M 12. Beriicksichtigung von alternativen Mobilitdtsangeboten in der Landesbauordnung:
In der Landesbauordnung wird vorgeschrieben, dass Pkw-Stellpldtze mit entsprechender
Ladeinfrastruktur bzw. entsprechenden Leerrohren fiir eine spatere Ausstattung vorgesehen
werden miissen.

» M 13. Beriicksichtigung von alternativen Mobilitdtsangeboten in der kommunalen Stellplatz-
satzung:
Die Kommunen erlassen auf Basis der Landesbauordnung Stellplatzsatzungen, die die Aus-
stattung von Pkw-Stellplatzen mit entsprechender Ladeinfrastruktur bzw. entsprechenden
Leerrohren fiir eine spatere Ausstattung vorschreiben.

» M 17. Forderung privater Ladeinfrastruktur:
Die Einrichtung von Wallboxen auf privaten Stellplatzen werden von Bund oder Landern ge-
fordert.

» M 24. Ausweisung von Carsharingstellpldtzen, Parkplatzen fiir Elektroautos und Schaffung
von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum:
Kommunen weisen Parkplatze mit und ohne Ladeinfrastruktur mit Sondernutzungsrechten
fiir Elektroautos aus.

» M 25. Einbindung von Carsharing und Ladeinfrastruktur in die 6ffentliche Wohnungswirt-
schaft:
Bei eigenen Immobilien richten Kommunen, Lander und Bund Pkw-Stellplatze mit Lademog-
lichkeiten ein oder ermdéglichen eine einfache Nachriistung mittels Leerrohren.

» M 33. Kommunales Parkraummanagement:
Kommunen fiihren eine Parkraumbewirtschaftung ein oder nutzen ein bestehendes System,
um einen angemessenen Beitrag fiir das Parken im 6ffentlichen Raum zu erheben. Fiir Elekt-
roautos konnten Privilegien gewahrt werden (z. B. kostenloses oder vergiinstigtes Parken,
bevorzugte Parkplatze).

Ein zweites Mafdnahmenbiindel zielt auf die Integration von Elektrofahrzeugen in Flotten ab, um
die Verbreitung und Sichtbarkeit von Elektroautos erhéhen. Dies kann sowohl gewerbliche als
auch offentliche Flotten betreffen:
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» M 22. Integration von Elektroautos in Fuhrparks éffentlicher Verwaltungen:
Die offentliche Verwaltung verpflichtet sich zur bevorzugten Anschaffung von Elektrofahr-
zeugen fiir die eigene Flotte.

» M 23. Integration von Elektroautos in betrieblichen Flotten:
Fiir Elektrofahrzeuge in betrieblichen Flotten werden steuerliche Abschreibungsmaoglichkei-
ten verbessert.

Mit der Erhohung der Sichtbarkeit dieser Fahrzeuge tiber den Einsatz in verschiedenen Flotten,
wird bereits ein zentrales Thema bei der Forderung noch wenig verbreiteter Technologien be-
rithrt. Es geht darum, diese bekannt zu machen und die potenziellen Nutzer*innen {iber die Vor-
teile zu informieren:

» M 18. Beratung zu Elektroautos und Ladeinfrastruktur in den Autohdusern:
Autohduser beraten neben dem passenden Modell auch zum Einrichten einer Ladestation,
zum Forderbonus, zu den Unterschieden bei der Kostenstruktur (geringere laufende Kosten)
sowie zu Umwelt- und Klimaaspekten der Fahrzeuge.

» M 19. Forderung von Testfahrten bzw. Testwochen mit Elektroautos:
Elektroautos kénnen auf ihre Alltagstauglichkeit getestet werden, in dem potenzielle Nut-
zer*innen diese iliber einen langeren Zeitraum Probe fahren.

» M 20. Einbindung von Fahrschulen:
Ahnlich wie Uberland-, Autobahn- und Dunkelfahrten werden Fahrten mit einem Elektroau-
to zu einem verpflichtenden Teil der Fahrausbildung.

Die Information der potenziellen Nutzer*innen kann durch eine geeignete Kommunikations-
mafinahme verbessert werden. Diese Mafdnahme ist vor dem Hintergrund gangiger Vorurteile
und Falschinformationen sehr wichtig, um Personen von den Produkten und ihrem Wert zu
liberzeugen.

» M 21. Transparenzkampagne zur Herstellung und Umweltwirkung von Elektroautos:
Der Bund initiiert eine Kommunikationskampagne, in der die Umwelt- und Klimavorteile
von Elektroautos gegeniiber Pkw mit Verbrennungsmotoren deutlich werden.

Ein zusatzlicher Kaufanreiz kann durch eine Kaufpramie fiir Elektroautos gesetzt werden:

» M 15. Forderung von Elektroautos durch eine Kaufpramie:
Der Bund gewahrt eine Kaufpramie fiir Elektroautos und verringert so den Unterschied im
Anschaffungspreis zwischen einem Pkw mit konventionellem Antrieb und einem Elektroan-
trieb.

Neben diesen Pull-Faktoren konnen auch Push-Faktoren gesetzt werden, um die Privilegien von
Pkw mit konventionellen Antrieben einzuschranken:

» M 16. Verbot der Zulassung von Neufahrzeugen mit Verbrennungsmotor ab 2030:
Der Bund verbietet die Neuzulassung von Pkw mit Verbrennungsmotoren und schafft damit
Planungssicherheit bei den Automobilherstellern und der Bevolkerung sowie Druck, mehr
Modelle mit Elektroantrieben anzubieten.
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» M 31. Hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren:
Der Bund erhoht die Kfz-Steuer fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, fiihrt eine CO>-
Steuer ein und erhoht die Mineral6lsteuer auf Diesel und Benzin. Damit verteuert er Pkw mit
Verbrennungsmotoren gegeniiber Pkw mit Elektroantrieben.

» M 34. Einfilhrung einer Pkw-Maut in den Stadten:
Der Bund schafft die Moglichkeit, in Stadten eine Pkw-Maut einzufiihren. Elektrofahrzeuge
kénnen bei dieser Maut kurz- und mittelfristig finanziell bevorteilt werden, um einen Preis-
vorteil gegeniiber der Nutzung von Pkw mit Verbrennungsmotoren zu schaffen.

5.2.2 MaBnahmenpakete zur Férderung von Carsharing

Ein Hauptproblem ist die bisher geringe Verbreitung von Carsharingangeboten in kleineren und
mittelgrofien Stadten. Da in diesen Stddten aber ein Grofdteil der Personen regelmifdig das Auto
nutzt, setzt das erste Mafnahmenbiindel mit einer Vielzahl von Einzelmafinahmen an diesem
Punkt an, um Carsharingangebote in diesen Kommunen zu etablieren.

» M 2. Foérderprogramm Carsharing:
Kleinere und mittelgrofie Kommunen erhalten Férdergelder vom Bund, um Carsharing-
angebote mit einer Anschubfinanzierung zu unterstiitzen.

» M 3. Forderung von Carsharinginfrastruktur:
Das Land stellt den Kommunen Fordergelder fiir die Einrichtung von Carsharingstellplatzen
bereit.

» M 7. Verpflichtung zum Einbau von Peer-to-Peer-Carsharingtechnik:
Pkw miissen fiir eine neue Typengenehmigung verpflichtend mit Peer-to-Peer-
Carsharingtechnik ausgestattet sein.

» M O. Integration von Carsharing in Fuhrparks der 6ffentlichen Verwaltung:
Der Bedarf von Fahrzeugen in der 6ffentlichen Verwaltung wird bevorzugt durch Carsha-
ringfahrzeuge gedeckt, die auflerhalb der Dienstzeiten von allen Carsharingkund*innen ge-
nutzt werden kénnen.

» M 10. Integration von Carsharing in betrieblichen Fuhrparks:
Firmenfahrzeuge werden nach Mdglichkeit durch Carsharingfahrzeuge ersetzt, die auf3er-
halb der Betriebszeiten von allen Carsharingkund*innen genutzt werden kénnen.

» M 12. Berlicksichtigung von alternativen Mobilititsangeboten in der Landesbauordnung:
Die Lander passen die Landesbauordnung so an, dass es Kommunen ermdéglicht wird, die
Anzahl der geforderten Pkw-Stellplatze pro Gebaude zu reduzieren, wenn ein 6ffentliches
Carsharingangebot geschaffen wird oder bereits zur Verfligung steht.

» M 13. Beriicksichtigung von alternativen Mobilitatsangeboten in der kommunalen Stellplatz-
satzung:
Die Kommunen reduzieren die Anzahl der geforderten Pkw-Stellplitze pro Gebdaude, wenn
ein Offentliches Carsharingangebot geschaffen wird oder bereits zur Verfligung steht.
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» M 14. Ausweisung von autoarmen Quartieren in der Bauleitplanung:
Kommunen weisen Quartiere mit guter OPNV- und Radweganbindung in der Bauleitplanung
als autoarm aus. Dort werden weniger Stellplatze gebaut und Carsharingangebote geschaf-
fen.

» M 25. Einbindung von Carsharing in die 6ffentliche Wohnungswirtschaft:
Bei eigenen Immobilien schaffen Kommunen, Lander und Bund bevorzugt 6ffentliche Car-
sharingangebote.

Wenn es darum geht die Attraktivitit eines Angebots zu erh6hen, kann das durch die Schaffung
von Vorteilen erreicht werden. Relative Vorteile des Carsharingangebots gegeniiber dem priva-
ten Pkw-Besitz konnen durch Abschaffung bisheriger Privilegien des privaten Pkw mit Verbren-
nungsmotor bzw. die Einfithrung zusatzlicher Kostenbeitrige dafiir geschaffen werden. Die fol-
genden Mafdnahmen beschreiben solche Push-Faktoren.

» M 31. Hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren:
Der Bund erhoht die Kfz-Steuer fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, fithrt eine CO2-
Steuer ein und erhéht die Mineraldlsteuer auf Diesel und Benzin. Damit verteuert er Pkw mit
Verbrennungsmotoren gegentiber Pkw mit Elektroantrieben.

» M 32. Anderung der Bundesgebiihrenordnung fiir Bewohnerparkausweise:
Der Bund schafft die rechtliche Moglichkeit, dass in der Gebiihrenordnung fiir Mafdnahmen
im Strafdenverkehr auch ein Kostenbeitrag fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums vorgese-
hen wird und die Gebiihren fiir die Parkausweise von den Kommunen erhoht werden kon-
nen.

» M 33. Kommunales Parkraummanagement:
Kommunen fithren eine Parkraumbewirtschaftung ein. Carsharingfahrzeuge werden dabei
mit guten Stellplatzen oder Kostenvorteilen beglinstigt.

» M 34. Einfliihrung einer Pkw-Maut in den Stadten:
Der Bund schafft die Moglichkeit auf kommunaler Ebene eine Pkw-Maut einzufiihren. Car-
sharingfahrzeuge erhalten dabei Kostenvorteile.

Zusatzlich kénnen auch neue Privilegien eingefiihrt werden, um die neuen Angebote attraktiver
zu machen und eine Verhaltensdnderung zu bewirken. Das kdnnen zum einen monetire Anreize
sein und zum anderen Sondernutzungsrechte, die zu Zeitvorteilen fiihren oder das Befahren
zufahrtsbeschriankter Zonen ermoglichen. Das Ausweisen von Stellpldtzen an zentralen Orten,
die speziell fiir Carsharingfahrzeuge reserviert werden, sorgt zudem dafiir, dass die potenziellen
Nutzer*innen dem Angebot im Alltag hdufig begegnen und dessen Nutzung fiir sich in Betracht
ziehen konnen. Dazu gehoren folgende Mafdnahmen:

» M 1. Ausweisung von Stellpladtzen fiir Carsharingfahrzeuge:
Kommunen weisen gut sichtbare und zentral gelegene Stellplatze fiir Carsharingfahrzeuge
aus.

» M 5. Steuersenkung fiir Carsharingnutzung:
Der Bund senkt die Mehrwertsteuer flr die Nutzungsgebiihren auf sieben Prozent.
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» M 6. Einfiihrung einer Pramie fiir autofreie Haushalte:
Haushalte ohne Pkw-Besitz erhalten eine jahrliche Pramie. Die Auszahlung der Pramie konn-
te nach einem Antrag der Haushalte erfolgen.

» M 11. Einrichtung von Umweltspuren:
Bund und Lander vereinfachen die Einfiihrung von Umweltspuren und die Kommunen geben
diese auch fiir Carsharingfahrzeuge frei.

» M 24. Ausweisung von Carsharingstellpldtzen, Parkplatzen fiir Elektroautos und Schaffung
von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum:
Kommunen nutzen ihr Recht (siehe M1) und weisen stadtweit Carsharingstellplatze als Son-
dernutzungsfliachen in der Nahe von OPNV-Haltestellen und in Wohnquartieren aus.

» M 30. Parking Cash-out:
Arbeitgeber bieten ihren Beschiftigten eine Pramie, wenn diese keinen Pkw-Stellplatz am
Arbeitsplatz bendtigen. Dadurch werden Mobilitatsalternativen insgesamt gefordert.

Fiir die Auswahl und Nutzung neuer Angebote ist es haufig hilfreich eine unabhingige Empfeh-
lung zu erhalten. Das gilt sowohl fiir Kommunen, die einen Kooperationspartner fiir ein kommu-
nales Carsharingangebot auswahlen mochten als auch fiir die potenziellen Nutzer*innen. Ein
objektiver Kriterienkatalog und eine Zertifizierung von neutraler Stelle kann dafiir hilfreiche
Orientierung bieten. Auch die Kooperation des regionalen OPNV-Anbieters mit einem Carsha-
ringanbieter bzw. die Integration des Angebots in die Auskunftsplattform kann einzelnen Nut-
zer*innen hilfreiche Orientierung bei der Auswahl des passenden Angebots bieten.

» M 4. Zertifizierung von Carsharinganbietern:
Der Bund definiert Angebots- und Qualititskriterien nach denen Anbieter zertifiziert wer-
den. An die Zertifizierung wird die Vergabe kommunaler Foérdergelder gekniipft.

» M 8. Einbindung von Carsharingangeboten in Mobilitidtsplattformen und -tarife:
Carsharingangebote werden in regionale OPNV-Angebotsiibersicht und in die OPNV-Tarife
integriert.

5.2.3 MaRBnahmen zur Férderung von Fahrgemeinschaften

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement bietet einen klassischen Zugang, um Fahrgemeinschaf-
ten auf Routinewegen zu fordern. Sie werden in der Regel von Unternehmen initiiert, sind aber
grundsatzlich auch auf andere Gruppen wie beispielsweise Vereine oder kleinere Stiadte an-
wendbar bzw. fiir diese hilfreich.

» M 12. Beriicksichtigung von alternativen Angeboten in der Landesbauordnung:
Die Lander passen die Landesbauordnung so an, dass es Kommunen ermdéglicht wird, die
Anzahl der geforderten Pkw-Stellplatze pro Gebdude mit gewerblicher Nutzung zu reduzie-
ren, wenn Pkw-Stellplatze fiir Fahrgemeinschaften eingerichtet werden.

» M 13. Beriicksichtigung von alternativen Mobilitdtsangeboten in der kommunalen Stellplatz-
satzung:
Die Kommunen reduzieren die Anzahl der geforderten Pkw-Stellplatze pro Gebdude mit ge-
werblicher Nutzung, wenn Pkw-Stellplatze fiir Fahrgemeinschaften eingerichtet werden.
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» M 26. Mitfahrportal fordern und ausbauen:
Forderung eines Meta-Mitfahrportal, das Angebote aus verschiedenen Mitfahrportalen ag-
gregiert, um mogliche Mitfahrende zu verbinden.

» M 27. Knotenpunkte fiir Fahrgemeinschaften einrichten:
Einrichtung von Treffpunkten fiir Fahrgemeinschaften mit Pkw-Stellplatzen, Fahrradstell-
platzen, guter OPNV-Anbindung und Wartebereichen mit Wetterschutz.

» M 28. Privilegierte Parkplatze fiir Fahrgemeinschaften ausweisen:
Einrichtung von reservierten Sonderparkplatzen fiir Fahrgemeinschaften am Arbeitsort bzw.
anderen Zielorten.

» M 29. Betriebliches Mobilititsmanagement:
Der Bund und die Liander unterstiitzen Betriebe, die im Rahmen des betrieblichen Mobili-
tdtsmanagements Fahrgemeinschaften beispielsweise durch Parking Cash-out (M 30), privi-
legierte Stellplatze (M 28) oder die Unterstiitzung eines Mitfahrportals (M 26) férdern. Ein
solches betriebliches Mobilitditsmanagement ist grundsatzlich auch fiir 6ffentliche Einrich-
tungen des Bundes, der Bundeslander und der Kommunen fiir ihre Beschiftigten denkbar.

» M 30. Parking Cash-out:
Arbeitgeber bieten ihren Beschiftigten eine Pramie, wenn diese keinen Pkw-Stellplatz am
Arbeitsplatz bendtigen.

Um einen hoheren Besetzungsgrad bei Autofahrten zu féordern, konnen Anreize gesetzt werden
oder auch Push-Faktoren angewendet werden. Dazu gehdren folgende Mafdnahmen:

» M 11. Einrichtung von Umweltspuren:
Bund und Lander vereinfachen die Einfiihrung von Umweltspuren und die Kommunen geben
diese auch fiir Fahrzeuge mit einem hohen Besetzungsgrad frei.

» M 31. Hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren:
Der Bund erhoht die Kfz-Steuer fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, fithrt eine CO2-
Steuer ein und erhoht die Mineralélsteuer auf Diesel und Benzin. Dadurch erhéhen sich die
Fahrtkosten und Fahrgemeinschaften werden finanziell attraktiver.

» M 32. Anderung der Bundesgebiihrenordnung fiir Bewohnerparkausweise:
Der Bund schafft die rechtliche Méglichkeit, dass in der Gebiihrenordnung fiir Mafdnahmen
im Straflenverkehr auch ein Kostenbeitrag fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums vorgese-
hen wird und die Gebiihren fiir die Parkausweise von den Kommunen erhoht werden kon-
nen. Das verteuert den Pkw-Besitz in stadtischen Quartieren.

» M 33. Kommunales Parkraummanagement:
Kommunen fithren eine Parkraumbewirtschaftung ein und erhéhen damit die Kosten fiir
Pkw-Nutzung. Die Einnahmen kénnen fiir die Férderung weiterer Mobilititsalternativen re-
investiert werden.

» M 34. Einfiihrung einer Pkw-Maut in den Stadten:
Der Bund schafft die Moglichkeit, in Stadten eine Pkw-Maut einzufiihren. Pkw mit einem ho-
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hen Besetzungsgrad kénnen bei dieser Maut kurz- und mittelfristig finanziell bevorteilt wer-
den.

5.2.4 Ubergeordnete MaRnahmen zur Férderung der Transformation im Verkehrssek-
tor

Die Abkehr von der individuellen Pkw-Nutzung hin zu einer vielfdltigeren und nachhaltigeren
Mobilitdt kann nur gelingen, wenn attraktive, vernetzte Losungen und breit geficherte Angebote
in den Kommunen entstehen. Es geht dabei vielmehr um die Einrichtung und Pflege eines alter-
nativen Mobilitdtsangebots, in dem aus verschiedenen Angeboten das jeweils individuell pas-
sende ausgewdahlt werden kann, als um die Einfiihrung eines einzelnen neuen Mobilititstools.
Aus diesem Grund ist es entscheidend, dass die verschiedenen Akteure innerhalb der Kommune
gut vernetzt und abgestimmt agieren und dass die Akteure auf der Bundes- und Landesebene
die entsprechenden Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung in den Kommunen schaffen. Fiir
einen Erfolg ist es zudem entscheidend, dass es einen funktionierenden iiberregionalen Wissen-
saustausch zwischen den Akteuren gibt, der es ermoglicht von erfolgreichen Umsetzungen sowie
aus moglichen Misserfolgen zu lernen. Daneben gehort auch eine grundsatzliche Informations-
kampagne dazu, um die Bevolkerung iiber Vor- und Nachteile bestehender und neuer Mobili-
tatsalternativen zu informieren und mégliche Irrtiimer auszurdumen.

Dazu werden die folgenden vier iibergeordneten Mafdnahmen empfohlen:

» M 35. Férderprogramm kommunales und zielgruppenspezifisches Mobilitidtsmanagement:
Kommunen werden bei der Einfiihrung eines Mobilititsmanagements unterstiitzt. Das um-
fasst sowohl die Einbeziehung und Vernetzung der relevanten Akteure aus den verschiede-
nen Bereichen (z. B. Radverkehr, FuRverkehr, OPNV, Straf3en, Stellplitze, 6ffentlicher Raum)
als auch die Unterstiitzung bei der Umsetzung einzelner Mafdnahmen.

» M 36. Informations- und Marketingkampagne:
Der Bund initiiert eine breitangelegte Informations- und Marketingkampagne, um die Bevo6l-
kerung iiber die Vor- und Nachteile bestehender und neuer Mobilitatsalternativen zu infor-
mieren und moégliche Irrtiimer auszurdumen.

» M 37. Forderung der Vernetzung und des Wissensaustauschs:
Die Vernetzung und der Erfahrungsaustausch von Akteuren wird geférdert, um von erfolg-
reichen Ideen und moglichen Misserfolgen zu lernen und flexibel auf regionale Besonderhei-
ten reagieren zu konnen.

» M 38. Kommunales Mobilitdtsmanagement:
Schaffung einer zentralen kommunalen Stelle, die alle fiir die Verkehrsplanung relevanten
Fachstellen berat und koordiniert.

5.2.5 Ubersicht zu EinzelmaRnahmen und besonders zentralen MaBnahmen

Die folgende Tabelle stellt die 38 Einzelmafdnahmen mit ihrer jeweiligen primaren Wirkweise
fiir die drei Mobilitdtsalternativen dar. Neben den vier libergreifenden Mafdnahmen M 35 bis M
38 fallen dabei zehn weitere Mafdnahmen auf, die auf zwei oder alle drei der betrachteten Mobi-
litdtsalternativen wirken und damit von besonderer Bedeutung fiir den Transformationsprozess
sind. Ihnen gemeinsam ist, dass sie darauf abzielen bestehende Privilegien fiir Pkw mit Verbren-
nungsmotoren abzubauen und neue Privilegien fiir die Mobilitatsalternativen einzufiihren. Das
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beinhaltet Zeit- und Kostenvorteile sowie die Reduktion von Stellplatzen fiir private Pkw mit
Verbrennungsmotoren und die Einrichtung von Infrastruktur, deren Nutzung den Mobilitatsal-
ternativen vorbehalten bleibt. Als besonders zentral kdnnen die folgenden zehn Einzelmafinah-
men angesehen werden:

>

>

| 2

| 2

M 11. Einrichtung von Umweltspuren
M 12. Berticksichtigung von alternativen Angeboten in der Landesbauordnung

M 13.Beriicksichtigung von alternativen Mobilitdtsangeboten in der kommunalen Stellplatz-
satzung

M 24. Ausweisung von Carsharingstellplatzen, Parkplatzen fiir Elektroautos und Schaffung
von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

M 25. Einbindung von Carsharing und Ladeinfrastruktur in die 6ffentliche Wohnungswirt-
schaft

M 30. Parking Cash-out
M 31. Hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
M 32. Anderung der Bundesgebiihrenordnung fiir Bewohnerparkausweise

M 33. Kommunales Parkraummanagement

Daneben fallen zehn Einzelmafinahmen auf, die mit besonders vielen anderen Einzelmaf3nah-
men verbunden sind, sich in ihrer Wirkung also gegenseitig begilinstigen oder gar eine Voraus-
setzung schaffen. Zwei dieser Mafdnahmen (M 31 und 32) sind auch in der oberen Liste enthal-
ten. Insgesamt handelt es sich um folgende Einzelmafdnahmen:

| 2

M 31. Hohere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren (mit 13 weiteren
Mafdnahmen verbunden)

M 4. Zertifizierung von Carsharinganbietern (mit zwolf weiteren Mafdnahmen verbunden)
M 29. Betriebliches Mobilititsmanagement (mit elf weiteren Mafdnahmen verbunden)
M 26. Mitfahrportal fordern und ausbauen (mit zehn weiteren Mafnahmen verbunden)

M 23. Integration von Elektroautos in betrieblichen Flotten (mit neun weiteren Mafdnahmen
verbunden)

M 21.Transparenzkampagne zur Herstellung und Umweltwirkung von Elektroautos (mit
neun weiteren Mafnahmen verbunden)

M 27. Knotenpunkte fiir Fahrgemeinschaften einrichten (mit neun weiteren Mafnahmen
verbunden)

M 32. Anderung der Bundesgebiihrenordnung fiir Bewohnerparkausweise (mit neun weite-
ren Mafdnahmen verbunden)
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» M 22. Integration von Elektroautos in Fuhrparks 6ffentlicher Verwaltungen (mit acht weite-
ren Mafdnahmen verbunden)

» M 18. Beratung zu Elektroautos und Ladeinfrastruktur in Autohdusern (mit acht weiteren
Mafdnahmen verbunden)
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Tabelle 8:

Ubersicht EinzelmaBnahmen und primire Wirkweise

MaRnahme

M 1. Ausweisung von Stellplatzen fur
Carsharingfahrzeuge

M 2. Férderprogramm
Carsharing

M 3. Forderung von Carsharing-
infrastruktur

M 4. Zertifizierung von
Carsharinganbietern

M 5. Steuersenkung fir
Carsharingnutzung

M 6. Einflihrung einer Pramie fir
autofreie Haushalte

M 7. Verpflichtung zum Einbau von
Peer-to-Peer-Carsharingtechnik

M 8. Einbindung von Carsharing-
angeboten in Mobilitatsplattformen
und -tarife

M 9. Integration von Carsharing in
Fuhrparks der 6ffentlichen Verwal-
tung

M 10. Integration von
Carsharing in betrieblichen Fuhrparks

Handlungsebene

Bundesland

Bund

Bundesland

Bund

Bund

Bund

Bund

Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Primdre Wirkweise auf die Mobilitdtsalternative

Elektroauto
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Carsharing

Reservierte Stellplatze

Startzuschuss fiir Ange-
bote

Reservierte Stellplatze

Qualitatssicherung

Senkung der Nutzungs-
gebihren

Kostenvorteil

Verbreitung von Peer-
to-Peer-Technologien

Information

Verfligbarmachung
offentlicher Fahrzeuge

Verfligbarmachung
betrieblicher Fahrzeuge

Fahrgemeinschaften

Verbunden mit MaBnahme

M4, M9

M1, M4

M1, M2, M5 M8, M9, M

10,M 11, M 13

M 4

M 31, M32,M 33, M 34

M 31, M32,M33, M 34

M4, M 26

M2, M4, M 29

M4, M 29
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MaRnahme

M 11. Einrichtung von Umweltspuren

M 12. Beriicksichtigung von alternati-
ven Angeboten in der Landesbauord-
nung

M 13. Beriicksichtigung von alternati-
ven Mobilitdtsangeboten in der
kommunalen Stellplatzsatzung

M 14. Ausweisung von autoarmen
Quartieren in der Bauleitplanung

M 15. Férderung von Elektroautos
durch eine Kaufpramie

M 16. Verbot der Zulassung von Neu-
fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
ab 2030

M 17. Férderung privater Ladeinfra-
struktur

M 18. Beratung zu Elektroautos und
Ladeinfrastruktur in Autohausern

M 19. Férderung von Testfahrten
bzw. Testwochen mit Elektroautos

Handlungsebene

Bund, Bundesland,
Kommune

Bundesland

Kommune

Kommune

Bund

Bund

Bund, Bundesland

Bund

Bund

Primédre Wirkweise auf die Mobilitatsalternative

Elektroauto

Aufbau Ladeinfrastruk-
tur

Aufbau Ladeinfrastruk-
tur

Kaufzuschuss reduziert
Mehrpreis fur Elektro-
antrieb

Planungssicherheit und
Verbesserung des An-
gebots

Aufbau Ladeinfrastruk-
tur

Information

Information
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Carsharing

Zeitvorteile bei Freigabe
der Spur

Anreiz zur Einrichtung
von Carsharing

Anreiz zur Einrichtung
von Carsharing

Autoarme Quartiere

Fahrgemeinschaften

Zeitvorteile bei Freigabe
der Spur

Reservierte Stellplatze

Reservierte Stellplatze

Verbunden mit MaBnahme

M4

M4

M4, M 12

M 27, M 32, M 33

M 18, M 19

M 21

M 18

M 16, M 17, M 19, M 21

M 16, M 18, M 21



MaRnahme

M 20. Einbindung von Fahrschulen

M 21.Transparenzkampagne zur Her-
stellung und Umweltwirkung von
Elektroautos

M 22. Integration von Elektroautos in
Fuhrparks 6ffentlicher Verwaltungen

M 23. Integration von Elektroautos in
betrieblichen Flotten

M 24. Ausweisung von Car-
sharingstellplatzen, Parkplatzen fir
Elektroautos und Schaffung von Lade-
infrastruktur im 6ffentlichen Raum

M 25. Einbindung von Carsharing und
Ladeinfrastruktur in die 6ffentliche
Wohnungswirtschaft

M 26. Mitfahrportal fordern und
ausbauen

M 27. Knotenpunkte fur Fahrgemein-
schaften einrichten

M 28. Privilegierte Parkplatze fir
Fahrgemeinschaften ausweisen

M 29. Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement

M 30. Parking Cash-out

Handlungsebene

Bund

Bund

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Bund, Bundesland,
Kommune

Primédre Wirkweise auf die Mobilitatsalternative

Elektroauto

Information

Information

Elektroautos in Flotten

Elektroautos in Flotten

Reservierte Stellplatze

Aufbau Ladeinfrastruk-
tur
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Carsharing

Reservierte Stellplatze

Anreiz zur Einrichtung
von Carsharing

Anreiz nicht mit dem
eigenen Pkw anzureisen

Fahrgemeinschaften

Information

Treff- und Umsteige-
punkte

Reservierte Stellplatze

Anreize zur Bildung

Kostenvorteil

Verbunden mit MaBnahme

/

M 16, M 18, M 19, M 20, M
22, M 23, M 24, M 25

M 15, M 16, M 18, M 19, M
21, M 24, M 29

M 15, M 16, M 18, M 19, M
21, M 24, M 29, M 31, M 34

M1, M4, M22,M23

M4

M 28, M 29, M 31, M 32, M
33, M 34

M 26, M 31, M32, M33, M
34

M 26, M 27, M 29, M 30

M9, M 10, M 22, M 23,
M 26, M 27, M 28, M 30

M 26, M 27, M 28, M 29



MaRnahme

M 31. Hohere Besteuerung von Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotoren

M 32. Anderung der Bundesgebiih-
renordnung fiir Bewohnerparkaus-
weise

M 33.Kommunales Parkraumma-
nagement

M 34. Einflihrung einer Pkw-Maut in
den Stadten

M 35. Forderprogramm kommunales
und zielgruppenspezifisches Mobili-
tatsmanagement

M 36. Informations- und Marketing-
kampagne

M 37. Forderung der Vernetzung und
des Wissensaustauschs

M 38. Kommunales Mobilitdtsma-
nagement

Handlungsebene

Bund

Bund, Kommune

Kommune

Bund, Kommune

Bund, Bundesland

Bund

Bund, Bundesland,
Kommune

Kommune

Primédre Wirkweise auf die Mobilitdtsalternative

Elektroauto

Kostenvorteil

Kostenvorteil

Ganzheitliche Planung

Information

Information

Ganzheitliche Planung
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Carsharing

Verteuerung des priva-
ten Pkw-Besitzes und
der Nutzung

Verteuerung des priva-
ten Pkw-Besitzes in
stadtischen Quartieren

Kostenvorteil

Verteuerung der Pkw-

Nutzung

Ganzheitliche Planung

Information

Information

Ganzheitliche Planung

Fahrgemeinschaften

Verteuerung des priva-
ten Pkw-Besitzes und
der Nutzung

Verteuerung des priva-
ten Pkw-Besitzes in
stadtischen Quartieren

Verteuerung der Pkw-
Nutzung

Verteuerung der Pkw-
Nutzung

Ganzheitliche Planung

Information

Information

Ganzheitliche Planung

Verbunden mit MaBnahme

M7,M12, M 13, M 15,
M 18, M 21, M 22, M 23, M
25,M 27, M 29

M7,M12, M 13, M 25,
M 26, M 27, M 29

M 8, M 24, M 26, M 27,
M 29

M 8, M 26, M27



5.3 Steckbriefe zu den MaRhahmen

M 1. Ausweisung von Stellplatzen fiir Carsharingfahrzeuge

Mobilitatsalternative: Carsharing
Entscheidungsebene: Bundesland
Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise:
Verbesserung der Sichtbarkeit des Angebots durch Einrichtung von reservierten
Carsharingstellplatzen im offentlichen Raum

Beschreibung:

Das Carsharinggesetz (CSgG vom 13.07.2017) ermoglicht es Kommunen, Stellplatze fiir Carsharing-
fahrzeuge im Rahmen der Zustandigkeiten des Bundes, also entlang von Bundesstrallen und Orts-
durchfahrten, zu reservieren. Es wurde von den Bundeslandern Bayern, Baden-Wiirttemberg,
Nordrhein-Westfalen, Thiringen und Bremen bereits auf die Landesebene (ibernommen. Kommu-
nen in diesen Bundeslandern kénnen Pkw-Stellplatze fir Carsharingfahrzeuge im Sinne des CSgG
als Sondernutzung auf StraRen in ihrer Baulast ausweisen. Dadurch erhalten Carsharingfahrzeuge
Nutzungsprivilegien. Zudem wird das Angebot in den 6ffentlichen Raum gerlickt, sichtbarer und als
attraktive Verkehrsmittelalternative wahrgenommen.

Die Gbrigen Bundeslander sollten die Regelung ebenfalls auf die Landesebene ibernehmen, um
den Kommunen eine Arbeitserleichterung zu bieten und die Ausweisung von Carsharing-
stellplatzen zu forcieren.

Beispiele:

- Gesetz zur Forderung des stationsbasierten Carsharing in Bayern vom 31. Juli 2018

- Gesetz zur Anderung des StraRengesetzes des Landes Baden-Wiirttemberg vom 30.01.2019

- Gesetz zur Anderung des StraRen- und Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen vom
26.02.2019

- Erstes Gesetz zur Anderung des Thiiringer StraBengesetzes - Thiiringer Carsharing vom
30.07.2019

- Bremisches Landescarsharinggesetz (BremLCsgG) vom 17.10.2019

- Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Niedersichsischen StraRengesetzes vom 17.09.2019
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M 2. Forderprogramm Carsharing

Mobilitatsalternative: Carsharing
Entscheidungsebene: Bund
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise:
Verbesserung des Angebots durch Einrichtung und Etablierung von Carsharingangeboten in klei-
nen und mittleren Stadten

Beschreibung:

Carsharingangebote konzentrieren sich aktuell vor allem auf die GroRRstadte. Ein Forderprogramm
des Bundes kann kleine und mittlere Kommunen bei der Etablierung eines solchen Angebots un-
terstiitzen und so die Ausweitung von Carsharingangeboten férdern. Kommunen kénnen mit den
Fordermitteln, Carsharingangebote in der Startphase mit Zuschiissen foérdern oder den kommuna-
len Fuhrpark bzw. eines Teils davon in ein Carsharingangebot (iberflihren und als Ankermieter fun-
gieren (M 9). Die Vergabe der Fordermittel sollte auf zertifizierte Carsharinganbieter (M 4) be-
schrankt werden.

M 3. Forderung von Carsharinginfrastruktur

Mobilitatsalternative: Carsharing
Entscheidungsebene: Landesebene
Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise:
Verbesserung der Sichtbarkeit des Angebots durch Unterstitzung der Kommunen bei der Einrich-
tung und von Carsharingstellplatzen

Beschreibung:

Ein Forderprogramm des Landes unterstiitzt Kommunen bei der Einrichtung und dem Bau von Car-
sharingstellplatzen. Die Kommunen konnen Fordergelder fiir die Baukosten erhalten. Grundlage
dieses Forderprogrammes ist das Carsharinggesetz (M 1). Diese Stellplatze sollten Carsharing-
fahrzeugen von zertifizierten Anbietern vorbehalten bleiben (M 4).

Beispiel:

,Richtlinien zur Férderung der vernetzten Mobilitat und des Mobilitatsmanagements (FORi-MM)“
in Nordrhein-Westfalen: Im Rahmen dieser Forderrichtlinie erhalten Kommunen im Zusammen-
hang mit der Errichtung von Mobilstationen Fordermittel fir den Bau von Carsharingstellplatzen.
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M 4. Zertifizierung von Carsharinganbietern

Mobilitatsalternative: Carsharing

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: Qualitatssicherung und Angebotsentwicklung

Beschreibung:

Der Bund definiert Angebots- und Qualitatskriterien nach denen Anbieter zertifiziert werden.
Grundlage der Zertifizierung ist die Definition von Carsharingangeboten im Carsharinggesetz (M 1).
An die Zertifizierung wird die Vergabe offentlicher Férdergelder (M 2), die Einrichtung von Son-
dernutzungsrechten beispielsweise beziiglich der Stellplatze (M 13) oder zur Nutzung einer Um-
weltspur (M 11) und Kostenvorteile (M 5) gekniipft. Die Zertifizierung gibt dem Bund Einflussmog-
lichkeiten zur Ausgestaltung der Carsharingangebote sowie den Kommunen und Verbrau-
cher*innen Orientierung bei der Auswahl eines geeigneten Angebots (M 8, M 9 und M 10).

Beispiel:

»Richtlinien zur Forderung der vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements” in Nord-
rhein-Westfalen: Im Rahmen dieser Férderrichtlinie erhalten Kommunen im Zusammenhang mit
der Errichtung von Mobilstationen Férdermittel fiir den Bau von Carsharingstellplatzen.

M 5. Steuersenkung fiir Carsharingnutzung

Mobilitatsalternative: Carsharing
Entscheidungsebene: Bund
Zeithorizont: mittelfristig
Wirkungsweise: Kostenvorteile

Beschreibung:

Der Bund senkt die Mehrwertsteuer fir die Nutzungsgebihren von zertifizierten Carsharing-
angeboten auf sieben Prozent und die Kfz-Steuer fir zertifizierte Carsharingfahrzeuge (M 4).
Dadurch reduzieren sich die Nutzungsgebiihren fir die zertifizierten Angebote.

Beispiel:

In den USA basieren die Ansatze auf einer Differenzierung zwischen kurzzeitigem Carsharing und
langerfristiger Autovermietung. Die Steuersenkungen beziehen sich auf das Erlassen der Autover-
mietungssteuer z. B. seit 1999 in Multnomah County, das Erlassen einer Kongressgebiihr (Conven-
tion Center Financing Surcharge) fir Carsharing-Mitgliedschaften in Boston seit 2005 oder einer
Miettransaktionssteuer seit 2005 in Chicago fiir Carsharingbuchungen von bis zu 24 Stunden (Sha-
heen et al. 2016).
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M 6. Einfiihrung einer Pramie fiir autofreie Haushalte

Mobilitatsalternative: Carsharing

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Reduktion des Pkw-Bestands durch Kostenanreize

Beschreibung:

Vor allem Haushalte, die in gut erschlossenen Gebieten mit genligend Mobilitatsalternativen leben
und den eigenen Pkw vergleichsweise selten nutzen, kbnnen durch eine kurz- bis mittelfristig an-
gesetzte, jahrliche Pkw-Verzichtspramie motiviert werden, den eigenen Pkw abzuschaffen. Diese
Malnahme sollte nur zeitlich befristet eingesetzt und ihre Wirkung nach einem Zeitraum lber-
prift werden. Um Benachteiligungen einkommensschwacher Haushalte auszuschlief3en, sollte die
Pramie in dem Zeitraum allen Haushalten gezahlt werden, die keinen Pkw besitzen. Zusatzliche An-
reize zur Abschaffung des privaten Pkw konnen durch Push-Faktoren gesetzt werden, die den pri-
vaten Pkw-Besitz und dessen Nutzung zusatzlich verteuern (M 31, M 32, M 33 und M 34).

Fiir die Umsetzung dieser MalRnahme miissen neue Wege beschritten werden, die eine Auszah-
lung des Betrags an autofreie Haushalte durch den Staat sowie die Kontrolle der gemachten Anga-
ben zur Autofreiheit ermoglichen.

Beispiele:

In Italien gibt es Erfahrungen mit Wechselpramien fiir das Carsharing bei Abschaffung eines eige-
nen Pkw mit hohen Emissionswerten. Fahrzeuge mit Euro 0, Euro 1 oder Euro 2 Norm konnten im
Rahmen eines staatlichen Programms gegen eine Pramie verschrottet werden. Die Pramie konnte
fiir eine Mitgliedschaft in einer Carsharing-Organisation sowie ein Guthaben fir Carsharing-
buchungen eingetauscht werden (Loose 2010).

In Briissel wurde eine dhnliche MalRnahme umgesetzt. Personen, die ihren Pkw verkauften, erhiel-
ten eine kostenlose Anmeldung bei der Carsharing-Organisation sowie eine Jahreskarte fir den
regionalen OPNV oder einen Gutschein zum Erwerb eines Fahrrads. Wurde der Pkw verschrottet,
verlangerte sich der Zeitraum auf zwei Jahre (Loose 2010).

In Deutschland gibt es dazu auch bereits einige kleinere Versuche. So kann zum Beispiel bei der
Stadt Heidelberg ein abgemeldeter Pkw gegen eine OPNV-Jahreskarte eingetauscht werden (Stadt
Heidelberg 2021).
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M 7. Verpflichtung zum Einbau von Peer-to-Peer-Carsharingtechnik

Mobilitatsalternative: Carsharing

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verbreitung von Peer-to-Peer-Sharing-Technologie

Beschreibung:

Peer-to-Peer-Sharing-Technologie ermdoglicht es Pkw-Besitzer*innen ihren privaten Pkw fiir andere
Nutzer*innen freizugeben, ohne dass dafiir eine Schliisselibergabe notwendig ist. Wird Peer-to-
Peer-Technologie beispielsweise ab 2025 verpflichtend fir neue Typengenehmigungen, werden
mittelfristig alle Fahrzeuge zu potenziellen Carsharingfahrzeugen. In Verbindung mit Push-
Faktoren, die den privaten Pkw-Besitz verteuern (M 31, M 32, M 33 und M 34), kann diese MaR-
nahme zu einer effizienteren Nutzung des Pkw-Bestands flihren, ohne dass dafiir spezielle Car-
sharingangebote flaichendeckend aufgebaut werden missen.

Zusatzlich muss eine Vermittlungsplattform geschaffen werden auf der Angebot und Nachfrage
zusammengefiihrt werden. Auch ein Rahmen fiir Versicherungs- und Haftungsfragen sowie zur Ab-
rechnung wird sie fiir den praktischen Betrieb bendtigt.

Beispiel:

- Opel hat zwischen 2015 und 2017 ein solches System in Deutschland zusammen mit Tamyca be-
trieben

- Daneben gibt es Plattformen wie drivy, getaround und snappcar, auf denen Privatpersonen ihr
Auto anbieten oder eines mieten kdnnen

M 8. Einbindung von Carsharingangeboten in Mobilitatsplattformen und -tarife

Mobilitatsalternative: Carsharing
Entscheidungsebene: Bundesland, Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verbesserung der Information

Beschreibung:

Zertifizierte Carsharingangebote (M 4) werden in Informations- und Buchungssysteme des OPNV
integriert. Damit wird die Information zu Mobilitatsalternativen verbessert. Dies umfasst im Ideal-
fall die Information, die Buchungs- und Reservierungsmoglichkeit sowie die Zahlungsabwicklung.
Um eine gute Ubersicht aller Mobilitdtsoptionen neben der privaten Pkw-Nutzung zu gewéhrleis-
ten, sollten Carsharingoptionen auch in Mitfahrportale (M 26) eingebunden werden.

Beispiel

- eTicket von Verkehrsverbiinden wie z. B. RMV, VRS (KVB- App)

- In China sind auch Beispiele fiir Buchungsmaoglichkeiten von Carsharing tiber sehr bekannte Apps
oder Plattformen auRerhalb des Verkehrssektors zu finden (z. B. bei WeChat).

111



TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

M 9. Integration von Carsharing in Fuhrparks der 6ffentlichen Verwaltung

Mobilitatsalternative: Carsharing

Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verfliigbarmachung offentlicher Fahrzeuge

Beschreibung:

Fahrzeuge aus Fuhrparks der 6ffentlichen Verwaltung werden bevorzugt durch Fahrzeuge zertifi-
zierter Carsharinganbieter (M 4) ersetzt. AuBerhalb der Dienstzeiten stehen die Fahrzeuge allen
Carsharingnutzer*innen zur Verfiigung. Offentliche Einrichtungen fungieren dadurch als Ankermie-
ter fiir lokale Carsharinganbieter und kénnen helfen, das Angebot auch in kleineren Stadten zu
etablieren (M 2). Zudem kann die Uberfiihrung des Fuhrparks in ein Carsharingsystem Teil des be-
trieblichen Mobilitdtsmanagements sein (M 29).

Beispiel:

Stadt Drolshagen, Stadt Unna, Stadt Siegburg, Stadt Hemmingen, Stadt Weinheim, Stadt Laden-
burg, Stadt Flensburg, Kreisverwaltung Siegen-Wittgenstein, Stadt Leipzig, Landkreis GroR-Gerau,
Stadt Dusseldorf, Stadt Paderborn, Stadt Dormagen, Stadt Monheim und Landkreis Ebersberg samt
der kreisangehorigen Kommunen
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M 10. Integration von Carsharing in betrieblichen Fuhrparks

Mobilitatsalternative: Carsharing

Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verfligbarmachung betrieblicher Fahrzeuge

Beschreibung:

Bund, Bundeslander und Kommunen bieten Beratungen zur Integration von Carsharingfahrzeugen
zertifizierter Anbieter (M 4) in betriebliche Fuhrparks fiir Firmen an. AuRBerhalb der Betriebszeiten
koénnen die Fahrzeuge von allen Carsharingkund*innen genutzt werden. Die Unternehmen fungie-
ren als Ankermieter fiir lokale Carsharinganbieter und konnen helfen, das Angebot auch in kleine-
ren Stidten zu etablieren. Zudem kann die Uberfiihrung des betrieblichen Fuhrparks in ein Car-
sharingsystem Teil des betrieblichen Mobilitatsmanagements sein (M 29).

Beispiele:

In Nordrhein-Westfalen gibt es mit der Forderrichtlinie ,Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsma-
nagement” und in Baden-Wirttemberg eine solche Fordermdoglichkeit.

In Flensburg wurde ein Klimapakt mit lokalen Akteuren geschlossen. Die Mitglieder nutzen seit
2015 Carsharing-Fahrzeuge fiir ihre Dienstfahrten und sorgten auf diese Weise fiir eine garantierte
Auslastung der angeschafften Fahrzeuge (Bundesverband Carsharing 2019b).

Daneben gibt es eine Reihe von Unternehmen, die ihre eigenen Fuhrparks (teilweise) durch Car-
sharingfahrzeuge ersetzen oder erganzen. Dazu gehoren die Sparkasse Bremen und die Berlitz
Deutschland GmbH, die Stadt Leipzig, die STEG Stadtentwicklung GmbH und die Universitat Bonn
(Bundesverband Carsharing 2021).
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M 11. Einrichtung von Umweltspuren

Mobilitatsalternative: Carsharing, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Zeitvorteile bei Freigabe der Spur

Beschreibung:

Bund und Lander vereinfachen die Einflihrung von Umweltspuren und Kommunen geben diese
auch fur Fahrzeuge zertifizierter Carsharinganbieter (M 4) bzw. Fahrzeuge mit entsprechend ho-
hen Besetzungsgraden frei. Die Nutzer*innen erhalten damit ein Sonderprivileg und einen Zeitvor-
teil. Das ist besonders auf vielbefahrenen Strallen mit erhéhtem Staupotenzial in den Stadten aber
auch iber Land sinnvoll. Neben Innenstadtbereichen konnen auch vielbefahrende Abschnitte auf
Autobahnen und BundesstraRen fiir die Einrichtung von Umweltspuren in Betracht gezogen wer-
den.

Die Einrichtung solcher Sonderspuren kann durch eine Novellierung der StralRenverkehrsordnung
(StVO) durch den Bund erleichtert werden. Dabei ist die Verwaltungsvorschrift zur StVO u. a. §41
Abs.2 Nr. 12 zu Zeichen 245 Bussonderfahrstreifen anzupassen. Bisher ist die Einrichtung von Bus-
spuren noch mit sehr engen Vorgaben, beispielsweise an eine Mindestanzahl von 20 Omnibussen
des Linienverkehrs pro Stunde gebunden. Eine Ausweitung dieser Regelung ermdglicht es, be-
stimmte Bereiche der Stadt fir die Befahrung mit Pkw zu beschranken und die Verkehrsbelastung
an diesen Stellen zu reduzieren.

Die Wirkung der Umweltspuren und ihre Freigabe fiir bestimmte Verkehrsarten sollte regelmaRig
Uberprift und gegebenenfalls angepasst werden. Von einer Freigabe fiir Elektroautos unabhangig
vom Besetzungsgrad wird abgeraten, um die Fahrspuren nicht zu lberlasten.

Beispiel: Umweltspur in der Stadt Diisseldorf
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M 12. Beriicksichtigung von alternativen Angeboten in der Landesbauordnung

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroautos und Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bundesland
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise:
Aufbau von Ladeinfrastruktur fir Elektroautos, Einrichtung von reservierten Stellplatzen fir Car-
sharingfahrzeuge und Fahrgemeinschaften

Beschreibung:

Die Landesbauordnung wird so angepasst, dass bereits bei der Planung Mobilitatsalternativen zum
Pkw und neue Infrastrukturanforderungen bericksichtigt werden. So sollte bei der Einrichtung von
Pkw-Stellplatzen Ladeinfrastruktur fir Elektroautos vorgesehen bzw. errichtet werden. Die Anzahl
der einzurichtenden Pkw-Stellplatze sollte reduziert werden kdnnen, wenn auf dem Grundstiick
alternative Mobilitatsangebote eingerichtet werden oder diese im Umfeld bereits in ausreichen-
dem MalRe vorhanden sind. Dazu gehoren beispielsweise Carsharingangebote zertifizierter Anbie-
ter (M 4). Fur Geschaftsgebdude konnte die Anzahl der einzurichtenden Pkw-Stellplédtze reduziert
werden, wenn Parkplatze flir Fahrgemeinschaften ausgewiesen werden.

Beispiel:

- Bauordnung der Stadt Bremen vom 6.10.2009 und Bremer Stellplatzortsgesetz vom 18.12.2012
- Hessische Bauordnung (HBO) vom 28.05.2018

- Bauordnung des Landes Nordrhein-Westfalen (BauO NRW) vom 27.7.2018

M 13. Beriicksichtigung von alternativen Angeboten in der kommunalen Stellplatzsatzung

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroautos und Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise:
Aufbau von Ladeinfrastruktur fir Elektroautos, Einrichtung von reservierten Stellplatzen fiir Car-
sharingfahrzeuge und Fahrgemeinschaften

Beschreibung:

Umsetzung der angepassten Landesbauordnung (M 12) in der kommunalen Stellplatzsatzung.
Dadurch kann die Anzahl der neu zu errichtenden Pkw-Stellplatze reduziert und die Mobilitatsal-
ternativen wie Carsharing und der Ausbau der Ladeinfrastruktur geférdert werden.

Beispiel:
Stadt Dortmund, Stadt Aachen, Stadt Marl, Stadt Monheim am Rhein, Stadt Oberursel, Stadt
Frankfurt am Main, Stadt Bremen
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M 14. Ausweisung autoarmer Quartiere in der Bauleitplanung

Mobilitatsalternative: Carsharing und Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Reduktion des privaten Pkw-Bestands

Beschreibung:

Mit der Bauleitplanung haben Kommunen die Mdglichkeit die stadtebauliche Entwicklung zu len-
ken. In der Bauleitplanung kdnnen beispielsweise innenstadtnahe Quartiere oder Quartiere mit
guter OPNV-Anbindung als autoarm ausgewiesen werden. In diesen Quartieren kdnnen zudem ge-
zielt Carsharingstellplatze oder Treffpunkte flr Fahrgemeinschaften (M 27) eingerichtet werden,
um den Bewohner*innen attraktive Mobilitatsangebote und Alternativen zum privaten Pkw-Besitz
zu bieten. Stellplatze fiir gegebenenfalls vorhandene private Pkw kdnnen in reduzierter und zen-
trierter Form am Rande des Quartiers vorgesehen werden (M 32, M 33).

Beispiel:
Siedlung WeilRenburg in Minster, ChristophstralSe in Unterneustadt Kassel, Vauban in Freiburg,
Gartenstadt Farmsen in Hamburg, Stellwerk 60 in KéIn, Domagkpark in Miinchen

M 15 Férderung von Elektroautos durch eine Kaufpramie

Mobilitatsalternative: Elektroautos
Entscheidungsebene: Bundesebene
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Kaufzuschuss reduziert den Mehrpreis fir Elektroautos und fordert damit die Ver-
breitung

Beschreibung:

Der Bund gewahrt eine Kaufpramie und verringert so den Unterschied zwischen dem Kaufpreis ei-
nes Pkw mit Verbrennungsmotor und Elektroantrieb. Die Kaufpramie wird kurz- bzw. mittelfristig
gewahrt. In regelmaRigen Abstanden wird die Wirkung der MaRnahme tberprift und Gber ihre
Verlangerung entschieden. Um vor allem Klein- und Mittelklassefahrzeuge zu férdern, wird die
Kaufpramie nur fiir Fahrzeuge mit einem Kaufpreis bis beispielsweise 35 Tsd. Euro gewahrt.
Dadurch werden Fehlanreize vermieden und ein Anreiz fiir die Hersteller gesetzt, in diesem Fahr-
zeugsegment Uberzeugende Angebote einzufiihren.

Die Kaufpramie wird nur beim Kauf des Elektroautos in einem Autohaus gewahrt, das bestimmte
Beratungsleistungen und Testmoglichkeiten anbietet (M 18 und M 19).

Beispiel:
Umweltbonus des Forderprogramms Elektromobilitat
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M 16. Verbot der Zulassung von Neufahrzeugen mit Verbrennungsmotor ab 2030

Mobilitatsalternative: Elektroauto
Entscheidungsebene: Bund
Zeithorizont: langfristig

Wirkungsweise:
Planungssicherheit fiir Bevolkerung und Hersteller sowie Verbesserung des Angebots an Fahrzeu-
gen mit alternativen Antriebsformen

Beschreibung:

Um die Mobilitatswende voran zu bringen und die umweltschadlichen Wirkungen des Pkw-
Verkehrs zu reduzieren, werden beispielsweise ab 2030 keine Pkw mit Verbrennungsmotoren
mehr zugelassen. Bei der Festlegung des Zeithorizonts ist es wichtig, diesen nicht zu nah anzuset-
zen, um allen Akteuren Gelegenheit zu geben, sich darauf einzustellen. Dazu gehort neben der Be-
volkerung auch die Automobilindustrie, die ihr Angebot entsprechend umstellen muss. Um eine
moglichst breite gesellschaftliche Akzeptanz zu erreichen, sollte diese MaBnahme mit einer Trans-
parenzkampagne (M 21) verbunden werden, in der die schadlichen Wirkungen von Pkw mit Ver-
brennungsmotoren sowie die Vorteile von Elektrofahrzeugen erlautert werden.

Beispiel:
Norwegen hat ein Verbot ab 2025 erlassen, GroBbritannien ab 2035, Frankreich ab 2040

M 17. Férderung privater Ladeinfrastruktur

Mobilitatsalternative: Elektroauto
Entscheidungsebene: Bund und Bundesland
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Aufbau von Ladeinfrastruktur

Beschreibung:

Die Einrichtung von Ladeinfrastruktur an privaten Pkw-Stellpldtzen wird vom Bund und einigen
Bundeslandern bereits gefordert. Diese Forderung sollte mittelfristig beibehalten werden, um den
Austausch von Verbrennern durch Elektroautos zu férdern. In regelmaRigen Abstdnden sollte diese
Malnahme und ihre Wirkung tGberprift werden. Ist eine gewisse Abdeckung erreicht, sollte diese
Malnahme auslaufen, um keine Fehlanreize zu setzen und das Ziel der Reduktion der privaten
Pkw nicht zu gefdahrden. Das Thema private Ladeinfrastruktur sollte bei den Autohdusern zum Be-
ratungsportfolio gehdren (M 18).

Da der verwendete Strommix einen entscheidenden Einfluss auf die Umweltwirkung eines Elekt-
roautos hat, kann die Férderung der privaten Ladeinfrastruktur mit einer Forderung einer Photo-
voltaikanlage kombiniert werden.

117



M 18. Beratung zu Elektroautos und Ladeinfrastruktur in Autohausern

Mobilitatsalternative: Elektroauto

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: Umfassende Beratung potenzieller Nutzer*innen

Beschreibung:

Der Bund lizensiert Autohauser, die die Kaufpramie fir Elektroautos beantragen dirfen. Fir die
Lizensierung missen die Autohduser umfassend zum Thema Elektroautos und Ladeinfrastruktur
beraten. Neben der Beratung zu passenden Modellen gehdren Informationen zur Umweltwirkung
(M 21), dem Strommix und zur Verfligbarkeit 6ffentlicher Ladestationen bzw. Einrichtung privater
Ladeinfrastruktur (M 17) dazu. Zu dieser umfassenden Beratung gehort auch das Angebot von
Testwochen (M 19). Ein mittelfristig angekindigtes Auslaufen der Neuzulassung von Pkw mit Ver-
brennungsmotoren (M 16) setzt bei den potenziellen Nutzer*innen zusatzliche Anreize, sich mit
dem Thema Elektroauto zu beschaftigen.

M 19. Férderung von Testfahrten und Testwochen mit Elektroautos

Mobilitatsalternative: Elektroauto

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: Umfassende Beratung potenzieller Nutzer*innen

Beschreibung:

Der Bund lizensiert Autohduser, die die Kaufpramie fir Elektroautos beantragen diirfen. Fir die
Lizensierung missen die Autoh&duser unter anderem umfangreiche Testmaoglichkeiten fiir die po-
tenzieller Nutzer*innen einrdumen. Bei diesen Testfahrten oder Testwochen konnen Interessierte
die Fahrzeuge in ihrem Alltag auf ihre Tauglichkeit testen. Die Testwochen sind Teil des umfassen-
den Beratungsangebots der Autohduser (M 18). Ein mittelfristig angekiindigtes Auslaufen der
Neuzulassung von Pkw mit Verbrennungsmotoren (M 16) setzt bei den potenziellen Nutzer*innen
zusatzliche Anreize, sich mit dem Thema Elektroauto zu beschaftigen. Eine Transparenzkampagne
(M 21) informiert Gber die Vor- und Nachteile von Elektroautos und ihrer Umweltwirkung.

Beispiel:

Kopenhagen (Meet the Electric Vehicle, Rent an Electric Vehicle), Stadt Kempten, Stuttgart.

In Kempten im Allgau wurde 2011 eine Flotte von Elektrofahrzeugen angeschafft, die von Touris-
ten und der Bevolkerung genutzt werden kann. Ziel ist, umweltschonende Mobilitdtsangebote zu
verbreiten.

In Stuttgart wurde 2019 ein raumlich begrenzter Alltagstest von Elektroautos durch zehn Haushal-
te durchgefiihrt.
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M 20. Einbindung von Fahrschulen

Mobilitatsalternative: Elektroautos

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Umfassende Information potenzieller Nutzer*innen

Beschreibung:

Der Bund passt die Fahrschiiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO) so an, dass neben Uberland-,
Autobahn- und Dunkelfahrten auch Fahrten mit einem Elektroauto zu einem verpflichtenden Teil
der Fahrausbildung werden. Parallel dazu passt der Bund das Fahrlehrergesetz (FahrlG) an, um die
Ausbildung der Fahrlehrer*innen um die neuen Ausbildungsinhalte zu erweitern. Frisch ausgebil-
dete Autofahrer*innen verfligen damit liber erste Erfahrungen mit Elektroautos und kénnen diese
Alternative bei der Wahl des passenden Pkw einbeziehen.

M 21. Transparenzkampagne zur Herstellung und Umweltwirkung von Elektroautos

Mobilitatsalternative: Elektroautos

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: Umfassende Information potenzieller Nutzer*innen

Beschreibung:

Ein wichtiger Faktor bei der Anschaffung und Nutzung eines Elektroautos ist die Unsicherheit po-
tenzieller Nutzer*innen in Bezug auf die Umweltbilanz der Fahrzeuge im Vergleich zu Verbrennern.
Um die Vorteile klar herauszustellen und Vertrauen bei den Biirger*innen in die Technologie auf-
zubauen, initiiert der Bund eine Kommunikationskampagne, in der die Umwelt- und Klimavorteile
von Elektroautos gegeniiber Pkw mit Verbrennungsmotoren deutlich werden. Im Rahmen dieser
Kampagne kdonnen die verschiedenen MalRnahmen zur Férderung der Technologie (M 18, M 19,

M 20, M 22, M 23, M 24, M25) sowie das mittelfristige Auslaufen der Neuzulassung von Verbren-
nungsmotoren (M 16) bergriindet werden.

Beispiel:
- California Clean Cars Campaign
- Veloz — Leading the Electric Car Revolution
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M 22. Integration von Elektroautos in Fuhrparks 6ffentlicher Verwaltungen

Mobilitatsalternative: Elektroautos
Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verbreitung von Elektroautos in Flotten

Beschreibung:

Die 6ffentliche Verwaltung verpflichtet sich im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments (M 29) zur bevorzugten Anschaffung von Elektrofahrzeugen fiir die eigene Flotte. Dadurch
werden Elektrofahrzeuge im Alltag sichtbarer und Nutzer*innen, die diese Fahrzeuge im Rahmen
ihres Dienstes fahren, werden vertraut mit der Alternative zum Pkw mit Verbrennungsmotor. Als
Anreize kénnen hier die Kaufpramie (M 15) und die Férderung von Ladeinfrastruktur (M 24) sowie
das mittelfristige Auslaufen der Neuzulassung von Verbrennungsmotoren (M 16) und eine Trans-
parenzkampagne (M 21), die umfassende Beratung durch Autohauser (M 18) und umfangreiche
Testmoglichkeiten (M 19) dienen.

Beispiel:
Stadt Rotterdam, Stadt Hamburg, Stadt Kempten, Stadt Stuttgart, Stadt Bonn, Stadt Chemnitz

M 23. Integration von Elektroautos in betrieblichen Flotten

Mobilitatsalternative: Elektroautos
Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: Verbreitung von Elektroautos in Flotten

Beschreibung:

Ein GroRteil der Neuzulassungen in Deutschland erfolgt auf gewerbliche Halter. Unternehmen
kénnten im Rahmen eines betrieblichen Mobilitaitsmanagements (M 29) bevorzugt Elektrofahr-
zeuge anschaffen. Eine solche Umstellung kann kurzfristig mithilfe von Steueranreizen gefordert
werden. So kdnnte beispielsweise die Abschreibungsmaoglichkeit fiir die private Nutzung gewerbli-
cher Pkw durch die Beschaftigten auf Elektrofahrzeuge beschrankt werden oder der Besitz und die
Nutzung von Pkw mit Verbrennungsmotoren anderweitig verteuert werden (M 31, M 34). Als An-
reize konnen hier die Kaufpramie (M 15) und die Férderung von Ladeinfrastruktur (M 24) sowie
das mittelfristige Auslaufen der Neuzulassung von Verbrennungsmotoren (M 16) und eine Trans-
parenzkampagne (M 21), die umfassende Beratung durch Autohauser (M 18) und umfangreiche
Testmoglichkeiten (M 19) dienen.

Beispiel:
ENBW, GP Joule, Deutsche Post AG
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M 24. Ausweisung von Carsharingstellplatzen, Parkplatzen fiir Elektroautos und Schaffung von
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroautos
Entscheidungsebene: Kommune
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Ausbau o6ffentlicher Ladeinfrastruktur, Stellplatze fiir Elektroautos und Carsharing-
fahrzeuge

Beschreibung:

Kommunen nutzen ihr Recht (M 1) und weisen stadtweit Carsharingstellplatze als Sondernutzungs-
flaichen in der Ndhe von OPNV-Haltestellen und in Wohnquartieren aus. Dadurch wird die Verbin-
dung von Carsharing und OPNV gestarkt. Dabei sollte die Freigabe der Carsharingstellpltze nur fiir
zertifizierte Anbieter (M 4) erfolgen.

Zusatzlich errichten Kommunen Pkw-Stellplatze mit und ohne Ladeinfrastruktur mit Sondernut-
zungsrechten fir Elektroautos. Der Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur sollte kurzfristig und
gezielt erfolgen, um einem méglichen Wildwuchs vorzubeugen. Offentliche Ladeinfrastruktur soll-
te an geeigneten Stellen errichtet werden, die fiir viele potenzielle Nutzer*innen erreichbar sind.
Wichtig ist dabei auch, dass neben Stellplatzen zum Laden der Elektroautos reservierte Stellplatze
ohne Ladeinfrastruktur flr Elektroautos reserviert werden. Dadurch wird ein Blockieren der Lade-
saulen durch aufgeladene Pkw vorgebeugt. Eine gute 6ffentliche Ladeinfrastruktur setzt wiederum
Anreize zur Verwendung von Elektrofahrzeugen in 6ffentlichen oder betrieblichen Flotten (M 22,
M 23).

Beispiel:
- Carsharing Bremen, Flensburg
- E-Ladeinfrastruktur Freiburg

M 25. Einbindung von Carsharing und Ladeinfrastruktur in die 6ffentliche Wohnungswirtschaft

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroautos

Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Aufbau Ladeinfrastruktur, Anreiz zur Einrichtung von Carsharing

Beschreibung:

Bei der Errichtung oder Renovierung eigener Immobilien richten Kommunen, Lander und Bund
Pkw-Stellplatze mit Lademdglichkeiten ein bzw. ermdoglichen eine einfache Nachriistung mittels
Leerrohren. Zudem schaffen sie bevorzugt 6ffentliche Carsharingangebote zertifizierter Anbieter
(M 4) in diesen Objekten.

Beispiel:

- Miinchner Wohnungsbaugenossenschaft Wogeno eG und Stattauto Miinchen
- mgf Mobilitdtskonzept — Kooperation mit Cambio Hamburg
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M 26. Mitfahrportal férdern und ausbauen

Mobilitatsalternative: Fahrgemeinschaften

Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Information und Absicherung potenzieller Nutzer*innen

Beschreibung:

Bundesweit gibt es eine Fiille von Vermittlungsplattformen fiir Fahrgemeinschaften und Mitfahr-
gelegenheiten. Da diese in der Regel untereinander nicht vernetzt sind, sinkt die Vermittlungs-
chance passender Anfragen und Angebote durch die Fragmentierung. Um die Vermittlungschan-
cen zu erhdhen, kann die Kooperation und gemeinsame Vermittlung von Fahrten geférdert wer-
den. Um die Verbreitung und Nutzung solcher Metaportale und damit die Anzahl der Fahrtmog-
lichkeiten zu erhdhen, sollte dieses auch in betriebliche Plattformen (M 29) eingebunden werden.
Gerade in Gegenden, in denen nur wenige Mitfahrméglichkeiten und kaum Alternativen im OPNV
bereitstehen, sind moglicherweise ausfallende Heimfahrten ein Risiko fiir die potenziellen Nut-
zer*innen. Das finanzielle Risiko kann fiuir die Nutzer*innen minimiert werden, indem fir ausfal-
lende Heimfahrten Fahrtkosten fiir alternative Verkehrsmittel (zum Beispiel Taxi oder Abholen)
von der Vermittlungsplattform (geférdert durch den Bund) erstattet werden.

Um mogliche Sicherheitsbedenken auszuraumen, konnten Informationen zu vorliegenden Sicher-
heitschecks der Fahrzeuge, Fahrzeugsicherheitstrainings der Fahrer*innen und Bewertungen zu-
riickliegender Fahrten angeboten werden. In einer spateren Ausbaustufe konnten auch Matching-
faktoren wie Musikvorlieben oder Hobbies eingebunden werden, die unabhangig von der Fahrge-
legenheit sind. Das erscheint aber erst sinnvoll, wenn eine kritische Masse moglicher Fahrten be-
reitsteht.

Hilfreich fiir den Aufbau eines regionalen Pendlernetzes ist die Einrichtung von zentralen Knoten-
punkten (M 27), an denen sich Fahrgemeinschaften treffen kdnnen und die auch im Mitfahrportal
hinterlegt sind. Faktoren, die den privaten Pkw-Besitz bzw. dessen Nutzung verteuern (M 31, M
32, M 33, M 34) setzen zusatzliche Anreize zur Nutzung von Fahrgemeinschaften. Betriebe kdnnen
im Rahmen des betrieblichen Mobilitaitsmanagements (M 29) einen Teil der Pkw-Stellplatze fiir
Fahrgemeinschaften reservieren (M 28), um einen Anreiz zur Nutzung zu setzen.

Beispiel:
Pendlerportal, MetaMitfahrPort

Um die Vermittlungschancen zu erhéhen férdert der Bund das Meta-Mitfahrportal MetaMitfahr-
Port im Rahmen des mFUND-Projektes. In diesem Meta-Mitfahrportal werden Angebote aus ver-
schiedenen Mitfahrportalen aggregiert, um mogliche Mitfahrende zu verbinden.
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M 27. Knotenpunkte fiir Fahrgemeinschaften einrichten

Mobilitatsalternative: Fahrgemeinschaften

Entscheidungsebene: Bund, Bundeslander, Kommunen
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Treff- und Umsteigepunkte mit Wartemaoglichkeiten

Beschreibung:

Flr Fahrgemeinschaften werden Treffpunkte mit Pkw-Stellplatzen, Fahrradstellplatzen, guter
OPNV-Anbindung und Wartebereichen mit Wetterschutz eingerichtet. Dabei sind sowohl Knoten-
punkte an Autobahnen und Fernstrafien als auch an zentralen Orten innerhalb der Kommunen, in
den Quartieren und Gewerbegebieten einzurichten. Kleinere Knotenpunkte kénnten beispielswei-
se aus einer Mitfahrbank mit Wetterschutz bestehen, groBere Knotenpunkte kdnnten mit Park-
platzen und Versorgungseinrichtung ausgestattet sein. Vor allem innerhalb von Ortslagen sollten
die Knotenpunkte gut an das OPNV-Netz angeschlossen werden und {iber ausreichen Fahrradstell-
platze verfiigen, um die An- und Abfahrt der Nutzer*innen zu erleichtern. Hier bietet sich auch ein
Ausbau von OPNV-Knoten an.

Um auch spontane Mitfahrten zu erméglichen, sollten kleinere Knotenpunkte so platziert werden,
dass sie gut einsehbar sind und verkehrsgiinstig liegen. Alle Knotenpunkte sollten als feste Koordi-
naten in Mitfahrportalen (M 26) hinterlegt werden, um Vermittlungen einfach zu ermdoglichen.

Faktoren, die den privaten Pkw-Besitz bzw. dessen Nutzung verteuern (M 31, M 32, M 33, M 34)
setzen zusatzliche Anreize zur Nutzung von Fahrgemeinschaften.

Beispiel:
kostenfrei nutzbare Park + Mitfahren-Flachen (P+M) an Autobahnen und wichtigen
BundesstralRenkreuzungen werden von den Bundeslandern zur Verfligung gestellt
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TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

M 28. Privilegierte Parkplatze fiir Fahrgemeinschaften ausweisen

Mobilitatsalternative: Fahrgemeinschaften

Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: reservierte Pkw-Stellplatze fir Fahrgemeinschaften

Beschreibung:

Offentliche Einrichtungen reservieren Pkw-Stellplatze fiir Pkw in denen mindestens drei Personen
fahren. Uber die Wirtschaftsférderung setzen Kommunen Anreize, dass Unternehmen ebenfalls
Pkw-Stellplatze fiir Fahrgemeinschaften reservieren. Dies umfasst sowohl Stellpldatze am Arbeitsort
als auch bei Versorgungseinrichtungen und Einzelhandelsstandorten. Die Information iber diese
reservierten Stellplatze sollte im Mitfahrportal (M 26) hinterlegt und mit Knotenpunkten (M 27)
abgestimmt sein. Im betrieblichen Kontext kann diese MaBnahme in ein umfangreicheres betrieb-
liches Mobilitatsmanagement (M 29) eingebunden sein und beispielsweise mit Parking Cash-out
kombiniert werden (M 30).

Beispiel:

,Preferential parking fiir carpooling” in den USA

Zum Beispiel miissen Arbeitgeber in Maricopa County und Pima County in Arizona oder Seattle ab
einer BetriebsgroRe von 50/100 Angestellten MaRnahmen aus einem Programm zur Reduktion des
Pendelverkehrs umsetzen. In Indianapolis konnen Immobilienentwickler Pkw-Stellplatze einspa-
ren, wenn sie Platz fir Mobilitatsalternativen wie Fahrgemeinschaften vorsehen.
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M 29. Betriebliches Mobilitatsmanagement

Mobilitatsalternative: Fahrgemeinschaften, Elektroautos, Carsharing
Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune

Zeithorizont: kurzfristig

Wirkungsweise: Anreize zur Bildung von Fahrgemeinschaften

Beschreibung:

Unter dem Begriff werden alle MaRnahmen von Unternehmen zusammengefasst, die dazu dienen,
den vom Unternehmen verursachten Verkehr zu steuern bzw. zu reduzieren. In diesem Zusam-
menhang werden an dieser Stelle vor allem EinzelmalBnahmen aufgefiihrt, die geeignet sind, die
drei Mobilitatsalternativen zu férdern. Bund und Lander konnen solche ganzheitlichen Betrach-
tungen durch dauerhafte Forderprogramme unterstiitzen und forcieren.

Der Bund kann zudem durch eine steuerrechtliche Regelung finanzielle Anreize fiir Arbeitgeber
setzen, eine Vielzahl von Mobilitatsangeboten fiir den Weg zur Arbeit zu unterstitzen. Pkw-
Stellplatze konnten immer dann als geldwerter Vorteil (mit einer Pauschale von zum Beispiel 100
Euro pro Monat) versteuert werden miissen, wenn gleichzeitig keine Mobilitatsalternativen, wie
Jobtickets fiir den OPNV, eine gute Fahrradinfrastruktur oder zumindest Parking Cash-out (M 30)
angeboten werden.

Kommunen kdnnen liber ihre Wirtschaftsférderung Betriebe gezielt auf das Thema ansprechen
und AnstoRe zur Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdatsmanagements geben. Das kénnte vor
allem hilfreich sein, wenn regional eine Vielzahl kleinerer Betriebe angesiedelt ist, die individuell
zu klein fir eine wirkungsvolle Umsetzung sind, zusammen aber die kritische Grof3e erreichen. In
diesen Fallen konnte die Kommune als Vermittler und Initiator auftreten und das Bindeglied zu
den Forderprogrammen des Bundes bzw. des Landes sein.

Betriebe und 6ffentliche Einrichtungen kénnen im Rahmen des betrieblichen Mobilitadtsmanage-
ments Fahrgemeinschaften beispielsweise durch Parking Cash-out (M 30), privilegierte Stellplatze
(M 28), die Unterstitzung eines Mitfahrportals (M 26) oder die Einrichtung eines Knotenpunktes
(M 27) auf ihrem Gelénde fordern.

Auch die Ausstattung von Pkw-Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur auf dem Betriebsgeldande und die
Reservierung von Stellplatzen fir Elektroautos konnten geeignet sein, um die Nutzung von Elekt-
roautos auf dem Arbeitsweg fiir die Beschaftigten zu vereinfachen.

Neben den privaten Pkw der Beschaftigten kann das betriebliche Mobilitaitsmanagement auch die
Pkw des betrieblichen Fuhrparks umfassen. Diese konnten auRerhalb der Dienstzeiten beispiels-
weise mittels Carsharing (M 9, M 10) fir alle Carsharingkund*innen freigegeben werden und vor-
zugsweise mit Elektroantrieb ausgestattet sein (M 22, M 23).

Beispiele:
Mobil-Pro-Fit, ACE-Projekt Gute Wege, Mobilitatspartnerschaft Essen
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TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

M 30. Parking Cash-out:

Mobilitatsalternative: Fahrgemeinschaften, Carsharing
Entscheidungsebene: Bund, Bundeslander, Kommunen
Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Reduktion des Stellplatzbedarfs

Beschreibung:

Das ist eine MaRnahme des betrieblichen Mobilitadtsmanagements (M 29). Arbeitgeber bieten ih-
ren Beschaftigten eine Pramie, wenn diese keinen Pkw-Stellplatz am Arbeitsplatz benétigen.
Dadurch werden Mobilitatsalternativen zum ,alleine Autofahren” insgesamt geférdert. Mitfahr-
portale (M 26), Knotenpunkte (M 27) und fir Fahrgemeinschaften reservierte Pkw-Stellplatze (M
28) erleichtern den Umstieg zu Mobilitatsalternativen, vor allem auf Fahrgemeinschaften. Diese
Malnahme ist vor allem fiir Betriebe sinnvoll, bei denen die Beschaftigten die Pkw-Stellplatze in
der Regel kostenfrei nutzen kénnen. Wenn die kommunale Stellplatzsatzung (M 13) bzw. die Lan-
desbauordnung (M 12) die Reduzierung von Stellpldtzen bei Einbindung alternativer Mobilitatsan-
gebote vorsehen, konnen die Auflagen fiir die Einrichtung von Pkw-Stellplatzen entsprechend re-
duziert werden.

Beispiel:
“Parking Cash-out Law” des US-Bundesstaats Kalifornien von 1992 und die Umsetzung in Santa
Monica
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M 31. Héhere Besteuerung von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften

Entscheidungsebene: Bund

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verteuerung des Besitzes von Pkw mit Verbrennungsmotoren und deren Nutzung

Beschreibung:

Der Bund erhoht die Kfz-Steuer fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, fiihrt eine CO2-Steuer
ein und erhoht die Mineraldlsteuer auf Diesel und Benzin. Damit verteuert sich der Pkw mit Ver-
brennungsmotor gegeniiber einem Pkw mit Elektroantrieb. Eine Transparenzkampagne zur Um-
weltwirkung von Elektrofahrzeugen (M 21), umfassende Beratung zu Elektroautos (M 18), eine
Kaufpramie (M 15) und die Verbreitung von Elektroautos in Fahrzeugflotten (M 22, M 23) kénnen
die Nutzung von Elektroautos zusatzlich fordern.

Zum anderen werden Fahrgemeinschaften attraktiver, da sie es erlauben, die entstehenden Kos-
ten auf mehrere Personen aufzuteilen. Dies kann durch Mitfahrportale (M 26), die Einrichtung von
Knotenpunkten (M 27) und im betrieblichen Kontext durch MaRnahmen des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements (M 29) unterstitzt werden.

Die Verteuerung des privaten Pkw-Besitzes kann auch zur Reduktion des privaten Pkw-Besitzes
fiihren. Das kann durch ein entsprechendes OPNV-Angebot begiinstigt werden, das durch die ge-
legentliche Nutzung eines lokalen Carsharingfahrzeugs erganzt wird (M 12, M 13, M 25). Der Kos-
tendruck kann auch zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Pkw fiihren. Ist beispielswei-
se Technik zum einfachen Freigeben eines Pkw fiir andere Nutzer*innen im Fahrzeug verbaut,
kann dieses Fahrzeug im Rahmen von Peer-2-Peer Carsharing (M 7) von mehreren Personen ge-
nutzt werden. Das hilft den Besitzer*innen die hoheren Kosten zu decken und erméglicht anderen
Nutzer*innen auf ein eigenes Auto zu verzichten.

Beispiel:
In Norwegen und Frankreich werden Pkw deutlich hoher besteuert (vgl. Darstellung in Kapitel 4).
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M 32. Anderung der Bundesgebiihrenordnung fiir Bewohnerparkausweise

Mobilitatsalternative: Carsharing, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bund, Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verteuerung des Besitzes von Pkw in stadtischen Quartiren

Beschreibung:

Der Bund schafft die rechtliche Moglichkeit, um in der Gebihrenordnung fiir MaRnahmen im Stra-
Renverkehr einen Kostenbeitrag fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums vorzusehen und die Ge-
blhren flr Parkausweise durch Kommunen zu erhéhen. Das Parken in stadtischen Quartieren wird
damit deutlich teurer als bisher. Dadurch werden zum einen Fahrgemeinschaften attraktiver, da
sie es erlauben, die entstehenden Kosten auf mehrere Personen aufzuteilen. Dies kann durch Mit-
fahrportale (M 26), die Einrichtung von Knotenpunkten (M 27) und im betrieblichen Kontext durch
Malnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements (M 29) unterstiitzt werden.

Zum anderen kann die Verteuerung des privaten Pkw-Besitzes auch zu einer Reduktion des priva-
ten Pkw-Besitzes fiihren. Das kann durch ein entsprechendes OPNV-Angebot begiinstigt werden,
das durch die gelegentliche Nutzung eines lokalen Carsharingfahrzeugs ergéanzt wird (M 12, M 13,
M 25). Der Kostendruck kann auch zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Pkw fiihren. Ist
beispielsweise Technik zum einfachen Freigeben eines Pkw flir andere Nutzer*innen im Fahrzeug
verbaut, kann dieses Fahrzeug im Rahmen von Peer-to-Peer-Carsharing (M 7) von mehreren Per-
sonen genutzt werden. Das hilft den Besitzer*innen die hoheren Kosten zu decken und erméglicht
anderen Nutzer*innen auf ein eigenes Auto zu verzichten.
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TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

M 33. Kommunales Parkraummanagement

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften

Entscheidungsebene: Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verteuerung der Pkw-Nutzung und Preisvorteile fiir Mobilitatsalternativen

Beschreibung:

Kommunen flihren eine Parkraumbewirtschaftung ein oder nutzen ein bestehendes System, um
die Parkgeblihren zu erhohen. Fir ausgewahlte Mobilitatsalternativen werden Privilegien gewahrt,
z. B. kostenloses oder verglinstigtes Parken, bevorzugte Parkpladtze fiir Fahrgemeinschaften, Elekt-
roautos oder Carsharingfahrzeuge.

Die Beglinstigung der Mobilitatsalternativen sollte in regelmaRigen Abstanden auf ihre Wirkungs-
weise (iberpriift werden. Hilt das OPNV-Angebot beispielsweise geniigend Kapazititen vor, sollte
zunachst die Bevorzugung von Elektroautos abgebaut werden, um starkere Anreize in Richtung
OPNV zu setzen.

Die Aufnahme von Carsharingangeboten in Mobilitdtsplattformen (M 8), die Ausweisung von re-
servierten Stellplatzen fur Carsharing- und Elektrofahrzeuge (M 24) sowie die Einrichtung von loka-
len Knotenpunkten (M 27), Férderung von Mitfahrportalen (M 26) sowie MaRnahmen zum be-
trieblichen Mobilitatsmanagement (M 29) konnen die Wirkung dieser MaRnahme verstarken.

Beispiel:
On-Street Carsharing in San Francisco, London und Paris.
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M 34. Einfiihrung einer Pkw-Maut in den Stadten

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bund, Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Preisvorteile flir Mobilitatsalternativen

Beschreibung:

Der Bund schafft die Moglichkeit, in Stadten eine Pkw-Maut einzufiihren. Dabei ist darauf zu ach-
ten, dass dies in einem bundesweit einheitlichen technischen Rahmen geschieht, um auch Fahrten
zwischen verschiedenen Stadten durchfiihren zu kénnen. Carsharingfahrzeuge, Elektrofahrzeuge
und Pkw mit einem hohen Besetzungsgrad konnen bei dieser Maut kurz- und mittelfristig finanziell
bevorteilt werden, um einen Preisvorteil gegenliber der Nutzung von Pkw mit Verbrennungsmoto-
ren, privaten Pkw oder Pkw mit geringen Besetzungsgraden zu schaffen.

Die Wirkung der MalRnahme sollte dabei in regelmaRigen Abstanden, beispielsweise alle finf Jahre
Uberprift werden und Vorteile gegebenenfalls abgebaut bzw. angepasst werden. Beispielsweise
kénnten die Vorteile fiir Elektroautos aufgrund ihres Antriebs entfallen, wenn der OPNV geniigend
Kapazitaten vorhalt, um Reisende zu befordern. Fir eine entsprechende Lenkungswirkung kénnten
die Preise zudem in Abhéngigkeit vom OPNV-Angebot gebildet werden.

Die Aufnahme von Carsharingangeboten in Mobilitdtsplattformen (M 8), sowie die Einrichtung von
lokalen Knotenpunkten (M 27) und Férderung von Mitfahrportalen (M 26) kénnen die Wirkung
dieser MaRnahme verstarken.

Beispiel:
City-Maut in London, Oslo oder Rom.
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M 35. Férderprogramm kommunales und zielgruppenspezifisches Mobilitditsmanagement

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bund, Bundeslander

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Schaffung attraktiver lokaler Angebote

Beschreibung:

Kommunen werden bei der Einfihrung eines kommunalen Mobilitatsmanagements durch den
Bund oder das Bundesland unterstiitzt. Das umfasst sowohl die Einbeziehung und Vernetzung der
relevanten Akteure aus den verschiedenen Bereichen (z. B. Radverkehr, FuRverkehr, OPNV, Stra-
Ren, Stellplatze, 6ffentlicher Raum) in einer integrierten Verkehrs- und Stadtplanung als auch die
Unterstlitzung bei der Umsetzung einzelner MaRBnahmen.

Zusatzlich schafft der Bund oder das Bundesland eine Férdermaoglichkeit fiur zielgruppenspezifische
MobilitatsmanagementmaRnahmen. Dabei ist ein besonderes Augenmerk auf Schulen zu legen, in
denen auch die Verkehrserziehung und Mobilitatsausbildung stattfindet. Dabei sollte der aktuelle
Fokus auf den Schulweg und das Fahrradfahren ausgeweitet werden und in den héheren Klassen-
stufen auch Mobilitdtskonzepte, wie 6ffentliche Verkehrsmittel, Carsharing und Fahrgemeinschaf-
ten umfassen. Auch die Umweltwirkung von Verkehr kann dabei ein Thema sein.

Beispiel:
Forderrichtlinie Vernetzte Mobilitat und Mobilitdtsmanagement des Landes Nordrhein-Westfalen

M 36. Informations- und Marketingkampagne

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: AnstoRe fir Alternativen

Beschreibung:

Der Bund initiiert eine breitangelegte Informations- und Marketingkampagne, um die Bevélkerung
Uber die Vor- und Nachteile bestehender und neuer Mobilitatsalternativen zu informieren und
mogliche Irrtimer auszurdaumen. Dabei sollte ein ganzheitlicher Ansatz im Vordergrund stehen,
der DenkanstéRe und Handlungsempfehlungen fiir die eigene Mobilitatsroutine gibt, Vorbilder
anbietet und einen lokalen und liberregionalen Erfahrungsaustausch dazu mit anderen Menschen
ermoglicht. Dabei sollte Wert auf eine positive Kommunikation der gemeinsamen Herausforde-
rungen und Handlungsmoglichkeiten sowie praktische Erfahrungen und Erlebnisse gelegt werden.
Eine apokalyptische Darstellung oder auch eine Moralisierung der Debatte wirkt unter Umstdanden
entmutigend und sorgt flir abwehrende Reaktionen bis hin zum Negieren der Risiken. Fiir die
nachhaltige Mobilitatsentwicklung ist eine ganzheitliche Kommunikationsstrategie mit einem defi-
nierten Leitmotiv wichtig.

Zentrale Bestandteile dieser Kampagne sollten folgende Elemente sein:
Co-Creation & Partizipation:
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Die Entwicklung von KommunikationsmalRnahmen sollte in Zusammenarbeit mit zentralen Stake-
holdern geschehen. Von Mitarbeiter*innen aus den Behérden und Verwaltungen, Gber Vertre-
ter*innen von Anbietern, Unternehmen und Verbanden hin zu den Nutzer*innen selbst. Dieses
Vorgehen fiihrt einerseits zu besseren Ergebnissen und schafft zugleich Austauschplattformen, die
das Verstandnis und damit das Umdenken in den Képfen befordert.

National und regional:

Um Missverstandnisse aufzuklaren und die vorhandenen Angebote besser bekannt zu machen ist
sowohl eine gesteigerte Sichtbarkeit und positives Narrativ auf nationaler Ebene notwendig als
auch eine deutlich bessere Information tiber die konkreten Angebote vor Ort. Entsprechend muss
die Kommunikationsstrategie eine bundesweite Klammer bilden, in der die Lander und Kommunen
regional angepasst Kampagnenarbeit betreiben.

Erlebnisorientierung:

Die reine Informationsebene sollte an erlebnisorientierte Kommunikationsformate gekoppelt wer-
den. Von Workshops liber Aktionswochen, Testfahrten, Veranstaltungen bis hin zu Stadtexperi-
menten steht eine ganze Palette an erprobten Formaten zur Verfligung, bei denen Angebote konk-
ret erlebt werden und damit das eigene Verhalten gezielter hinterfragt wird. Internationale Kam-
pagnen wie die Europdische Mobilitatswoche bieten sich fiir konzentrierte kommunale Aktionen
an.

Verzahnung mit internen Prozessen:

Kommunikationsstrategien miissen immer zwingend mit internen Prozessen verzahnt werden.
Konkret bedeutet dies, dass beispielsweise eine flaichendeckende Kommunikationskampagne des
Bundes an interne Workshops und Dialogformate gekoppelt wird. Jede KommunikationsmalBnah-
me nach aulRen hat immer Beriihrungspunkte mit internen Prozessen, Organisationszielen und
Werten.

Open Source:

Das im Rahmen der Kommunikationskampagne erarbeitete Know-how und Material, wie Fotos,
Grafiken, Filme, Formatkonzepte sollten kommunalen Akteure fiir die lokale Kommunikation an-
passen und nutzen dirfen. Durch den lGberregionalen Wissenstransfer werden regionale Modifika-
tionen in den Fundus zurtickgegeben, so dass dieser bestandig erweitert, adaptiert und verbessert
wird.

Verzahnung:

Die Kommunikationsarbeit darf nicht als separater Baustein verstanden werden, sondern sollte
letztlich zu jedem anderen MalBnahmenpaket immer mitgedacht werden. MaBnahmen wie ,M 14.
Ausweisung von autofreien Quartieren in der Bauleitplanung”, ,M 20. Einbindung von Fahrschu-
len” oder ,,M 37. Forderung der Vernetzung und des Wissensaustauschs” sind letztlich in der Um-
setzung bzw. Anwendung immer als Teil der Kommunikationsarbeit zu verstehen.

Ressourcen:
Zuletzt gilt es, die notwenigen Ressourcen bereitzustellen, dabei braucht es finanzielle Férderung
fir Kommunikation vor allem fiir Kommunen bzw. kommunale Modellprojekte.

Insgesamt sollte der Bund in seiner Vorbildfunktion eine Kommunikationskampagne starten und
dauerhaft etablieren, mit entsprechender Impulswirkung in die Bundeslander, die Kommunen und
zu den Anbietern.
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TEXTE Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

M 37. Férderung der Vernetzung und des Wissensaustauschs

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Bund, Bundesland, Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Interkommunaler Wissens- und Erfahrungsaustausch

Beschreibung:

Forderung der Vernetzung und des Erfahrungsaustauschs von Akteur*innen, um von erfolgreichen
Ideen und moglichen Misserfolgen lernen und flexibel auf regionale Besonderheiten reagieren zu
kdénnen.

Flr einen solchen Austausch gibt es bereits Strukturen und Férderungen, die weiter verstetigt und
ausgebaut werden sollten. Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen haben fiir die Kommunen in-
nerhalb der Lander Vernetzungsangebote geschaffen. Teilweise bieten auch Verkehrsverbiinde
oder lokale Zusammenschlisse auf Kreisebene Moglichkeiten zur Vernetzung und zum Austausch.
Kommunen sollten sich an diesem Wissenstransfer beteiligen, um Erfahrungen zeitnah weiterge-
ben zu kdnnen bzw. diese in ihre eigenen Planungen einbeziehen zu kénnen.

Beispiel:

- Deutsche Plattform fiir Mobilitditsmanagement (DEPOMM e. V.)
- Européische Mobilitatswoche (EMW)

- Dena: effizient mobil

- Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
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M 38. Kommunales Mobilitditsmanagement

Mobilitatsalternative: Carsharing, Elektroauto, Fahrgemeinschaften
Entscheidungsebene: Kommune

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungsweise: Verbesserung der Abstimmung innerhalb der kommunalen Verwaltung

Beschreibung:

Ein kommunales Mobilitadtsmanagement beginnt mit der Koordination aller fir die Verkehrspla-
nung relevanten kommunalen Fachstellen und der Entwicklung eines zukunftsfahigen kommuna-
len Mobilitdatskonzeptes. Dazu gilt es neue Planungsroutinen zu schaffen und den Prozess konse-
quent in die Arbeitspraktiken des Tagesgeschaftes der Kommunalverwaltung zu etablieren. Dazu
muss eine fachbereichsiibergreifende Koordinierung und Entscheidungsfindung etabliert werden,
die MaBnahmen des Bau- und Planungsrechts, der Verkehrsplanung, der Informations- und Kom-
munikationstechnologie und der Offentlichkeitsarbeit auf einander abstimmt und umsetzt. Die
Koordinierung und Entscheidungsfindung muss dabei kontinuierlich und strukturiert angelegt wer-
den. Dafiir ist die Benennung eines Mobilitdtsmanagers innerhalb der Kommunalverwaltung emp-
fehlenswert. Aufgabe des kommunalen Mobilitatsmanagers ist es, die entwickelten MalRnahmen-
pakete mit einem zielgruppenspezifischen und standortbezogenen Mobilitatsmanagement auf der
operativen Ebene in die Praxis umzusetzen.

Beispiel:

- Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

- diverse Kommunen und Landkreise in Nordrhein-Westfalen, zum Beispiel Stadt Monchenglad-
bach, Rheinisch-Bergischer Kreis, Kreis Siegen-Wittgenstein, Gemeinde Alfter, Stadt Leverkusen
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6 Arbeitspaket 5: Wirksamkeitsanalyse ausgewahlter
MafRnahmen

Ausgangspunkt sind die im AP 4 entwickelten und Kapitel 5 dokumentierten Mafdnahmen. Zu
diesen wurde im AP 5 die Perspektive der Bevolkerung aufgenommen, um die Akzeptanz und
Wirksamkeit der entwickelten Mafdnahmen exemplarisch zu priifen. Dazu wurden 20 Tiefenin-
terviews gefiihrt sowie 2.000 Personen online befragt. Auf Basis der Ergebnisse und Auswertun-
gen wurde die Ausrichtung des geplanten Workshops festgelegt.

Abweichend vom urspriinglichen Vorhaben wurde der Workshop so konzipiert, dass die Er-
kenntnisse dazu genutzt wurden, um mit Akteur*innen im UBA und BMU dariiber zu reflektie-
ren, wie die Themen Umweltschutz und Nachhaltigkeit von der Bevolkerung rezipiert und Ver-
haltensveranderungen angestofden werden kdnnen. Damit wurde von der urspriinglichen Kon-
zeption des Workshops abgewichen, die ebenfalls auf die Autonutzungsgruppen ausgerichtet
war. Die Neuausrichtung des Workshops wurde moglich, da wahrend der Projektlautzeit ein
Biirgerbeteiligungsverfahren in einem zeitlich parallel laufenden UBA-Projekt initiiert wurde, in
dem die Akzeptanz sowie die Alltagstauglichkeit der Maf3nahmen in Biirgerdialogveranstaltun-
gen und einem sechsmonatigen Testzeitraum tiberpriift wurden. Da die vorgesehenen Inhalte in
diesem parallelen Vorhaben deutlich umfangreicher bearbeitet werden konnten, wurde der
Workshop im Rahmen dieses Projektes dazu genutzt, um die bisher wenig beachtete Facette der
Ergebniskommunikation zu reflektieren.

Wahrend die Entwicklung der Mafdnahmen vor allem auf eine Verhaltensdanderung bei den vier
Autonutzungsgruppen abzielte, nimmt die Wirksamkeitsanalyse die gesamte Bevolkerung in den
Blick. Es werden also auch Personen einbezogen, die aktuell (bereits) seltener als wochentlich
mit dem Auto fahren. Ziel ist es, die Mafdnahmen auf ihre Wirksamkeit, Akzeptanz und Unter-
stiitzung in der gesamten Bevolkerung zu analysieren.

Um die entwickelten Mafdnahmen exemplarisch auf ihre Wirksamkeit untersuchen zu kénnen,
wurden sie zu Szenarien verdichtet, die Gegenstand sowohl in den Tiefeninterviews als auch in
der Online-Befragung waren. Diese Szenarien sind ebenfalls Bestandteil der Biirgerdialogverfah-
ren, die im inhaltlich verbunden Forschungsprojekt FKZ 3719 11 102 0 // AZ 69 429/4 durchge-
fiihrt wurden (vgl. Kapitel 1.3).

6.1 Untersuchte Szenarien

In der Online-Befragung wurden die Szenarien den Teilnehmenden in Form von kurzen Filmen
vorgestellt. Nach Durchlauf blieben die Abschlussbilder nebeneinander stehen, so dass die Un-
terschiede deutlich wurden. Die beiden Abschlussbilder kénnen den jeweils folgenden Abbil-
dung entnommen werden.
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Im Fokus der Online-Befragung und Tiefeninterviews standen folgende Szenarien:

» Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft (M 12, M 13, M 14, M 25)
Ein Carsharingangebot wird fiir die Bewohner*innen einer Nachbarschaft, eines grofieren
Hauses oder einer kleineren Stadt eingefiihrt. Die Menschen kénnen mitentscheiden, welche
Fahrzeuge angeschafft werden und die Fahrzeuge konnen exklusiv nur von den Bewoh-
ner*innen genutzt werden.

Abbildung 11: Szenario Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft im Online-Fragebogen

Aktuell

Im Viertel sind die Fuf- und
Radwege unkomfortabel.

Etwa die Halfte der Haushalte
im Viertel hat ein eigenes Auto.

Z Vor der Nutzung wird das Auto mittels

Vision ‘ Webseite oder App gebucht.

-

Bezahlt wird anhand eines Tarifs
pro Ausleihe. Darin sind auch die
Wartung, Pflege und Versicherung
der Fahrzeuge inbegriffen.

Fiir die Nachbarschaft wird ein
Fahrzeugpool bereitgestellt.

Die Bewohner*innen konnen mitbestimmen,
welche Fahrzeuge (z.B. Transporter, Kleinwagen, Diese Autos werden dann exklusiv
Cabrios, Kombis) angeschafft werden. von der Nachbarschaft genutzt.

Quelle: eigene Darstellung aus Online-Befragung
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» Betriebliches Mobilitdtsmanagement (M 28, M 30) (wurde nur Erwerbstatigen vorgestellt)

Der Arbeitgeber reserviert im Rahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements Pkw-

Stellplatze in attraktiver Lage exklusiv flir Fahrgemeinschaften. Pkw-Stellplatze am Arbeits-

platz miissen zukiinftig als geldwerter Vorteil durch die Beschiftigten versteuert werden. Al-

le Mitarbeitenden, die keinen Pkw-Stellplatz benodtigen, weil sie nicht mit dem (eigenen) Au-

to zur Arbeit kommen, erhalten einen Bonus (zum Beispiel zusatzliche Urlaubstage, Zu-

schuss zum Jobticket oder eine Sonderpramie).

Abbildung 12: Szenario Betriebliches Mobilitatsmanagement im Online-Fragebogen

Personen, die keinen Pkw-Stellplatz
bendtigen, erhalten einen Zuschuss
zum Jobticket, einen kleinen Bonus
oder einen zusatzlichen Urlaubstag.

Die vorhandenen Parkplatze werden reduziert und fiir

Fahrgemeinschaften und Carsharing-Fahrzeuge reserviert.

Quelle: eigene Darstellung aus Online-Befragung
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Die meisten Personen kommen
allein mit dem Auto zum Arbeitsplatz.

Es werden viele Parkplatze bendatigt.

Es wird ein giinstiges Jobticket
eingefiihrt und die Erreichbarkeit des
Geléndes mit Bus und Bahn verbessert.

Auf dem gewonnenen Platz
wird eine Griinanlage eingerichtet.

An den Gebduden werden komfortable
und sichere Fahrradstander errichtet.
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» Alternativen werden attraktiver (M 31, M 32, M 33, M 34)
Durch die Erhohung der Kfz-Steuer, der Verteuerung von Stellplatzen und die Einfithrung ei-
ner Pkw-Maut in den Stadten wird der private Pkw-Besitz deutlich teurer. Gleichzeitig wer-
den attraktive Mobilititsalternativen und Carsharingfahrzeuge fiir die gelegentliche Nutzung
angeboten.

Abbildung 13: Szenario Alternativen werden attraktiver im Online-Fragebogen

Aktuell

\

rrrrrirzs

AR AL R AR SN
ANYY VAN

Um die Anzahl der Autos in den
Stadten zu reduzieren, wird eine
Autos bendtigen viel Platz in den Stadten Pkw-Maut eingefiihrt, die Preise fiir
und tragen zur Luftverschmutzung sowie Benzin und Diesel sowie die
zu Larmproblemen bei. Kfz-Steuer werden erhéht.

Ay

Fiir die Mobilitat in der Stadt werden
die 6ffentlichen Verkehrsmittel gestarkt
und die Fahrradwege ausgebaut.

ANLL OARNANALALA
ALLL VALY

Wenn weniger Menschen mit dem
Auto in der Stadt fahren, kénnen die
Stellplatze und StraBenflachen anders
genutzt werden, zum Beispiel als
Radwege, Spielplitze, Parkanlagen.

Quelle: eigene Darstellung aus Online-Befragung
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In den Tiefeninterviews wurden zusatzlich folgende Szenarien berticksichtigt:

» Ausbau der Ladeinfrastruktur (M 12, M 13,M 17, M 24)
Damit Elektromobilitit funktioniert, miissen die Batterien einfach und iiberall aufgeladen
werden konnen. Dafiir gibt es eine staatliche Férderung, die dafiir sorgt, dass die Nut-
zer*innen eine Lademoglichkeit an ihrem Stellplatz und zentralen Orten erhalten.

» Seriose Beratung zum Elektroauto (M 18, M 19)
Zertifizierte Autohduser beraten umfassend zur Anschaffung eines Elektroautos. Neben dem
richtigen Modell helfen sie auch dabei, am heimischen Stellplatz eine Ladenméglichkeit ein-
zurichten und die Kaufpramie zu beantragen. Interessierte konnen ein Elektroauto iiber ei-
nen langeren Zeitraum leihen, um es auf die Alltagstauglichkeit zu testen

» Das Auto fiir Alle (M 7)
Neu zugelassenen Pkw werden technisch so ausgestattet, dass prinzipiell jeder das Auto be-
nutzen kann. Nattrlich muss der Besitzer bzw. die Besitzerin das erlauben. Jede Nutzung
muss von den Pkw-Besitzer*innen freigegeben werden. Bestimmte Personen, zum Beispiel
aus der Familie, der Nachbarschaft oder Personen, die sich bereits haufiger das Auto gelie-
hen haben, kdnnen zum Kreis der bevorzugten Nutzer*innen bestimmt werden. Einzelne
Personen kdnnen als Nutzer*innen auch ausgeschlossen werden.
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Flr die Online-Befragung wurde zusatzlich folgendes Szenario berticksichtigt:

» Transparenzszenario
Deutschland hat sich mit dem Pariser Klimaschutziibereinkommen dem Ziel einer Begren-
zung der Erderwarmung auf deutlich unter 2 °C verpflichtet. Im Szenario wird die Reduktion
der Treibhausgasemissionen mit einer fundierten Informationskampagne der Regierung be-
gleitet. In Medien werden die Ziele, die Moglichkeiten und der aktuelle Stand des Umbaus er-
lautert. Daneben gibt es Tipps fiir eine CO2-arme Alltagsmobilitat. Alternativen werden vor-
gestellt und auf ihre Alltagstauglichkeit und Nachhaltigkeit getestet. So konnen sich die Men-
schen informieren und in ihrem Alltag neu orientieren.

Abbildung 14: Szenario Alternativen werden attraktiver im Online-Fragebogen

Deutschland hat sich in internationalen

Vertrdgen zur Reduktion der

COz-Emission verpflichtet. Im Verkehr bleiben die CO2-Emissionen
aber auf einem hohen Niveau.

Ein Treiber ist das Autofahren. 2020 Fast die Halfte der Personen ab 14 Jahre

sind in Deutschland 48 Mio. Pkw zugelassen. ist im Laufe einer iiblichen Woche ausschlieflich
Durchschnittlich hat jeder Haushalt etwas mit dem Auto unterwegs.

mehr als 1 Auto.

45 Prozent der Menschen 24 Prozent nutzen kein Auto
fahren ausschlieBlich Pkw

32 Prozent nutzen das Auto
und ein anderes Verkehrsmittel

COz-arme Alternativen zum Autofahren Sie kénnen auf Veranstaltungen von Jeder
werden in Broschiiren und Fernsehsendungen und Jedem ausprobiert werden. Alle kénnen
vorgestellt und auf ihre Alltagstauglichkeit getestet. sich beteiligen und erfahren, wie ihr eigener

Beitrag aussieht und wie sie sich verbessern kénnen.

In den Nachrichten wird verstandlich tiber
den aktuellen Stand zu den CO2-Emissionen,
zu neuen Ideen und bevorstehenden MaBnahmen berichtet.

Quelle: eigene Darstellung aus Online-Befragung
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6.2 Methodensteckbriefe zur Wirksamkeitsanalyse

6.2.1 Tiefeninterviews

Der qualitative Teil dieser Wirkungs- und Akzeptanzpriifung verfolgte vier Ziele:
» Aufnahme von Argumenten zum Pro und Kontra bei den ausgewahlten Szenarien,
» Identifikation der dadurch bertihrten Bediirfnisse,

» Abschatzung der qualitativen Auswirkungen der durch die Corona-Pandemie bewirkten
Veranderungen auf die Bewertung der Mobilitatsszenarien,

» Reduktion der Vielzahl der Szenarien auf drei bis vier Szenarien fiir die Beriicksichtigung in
der Online-Befragung sowie Ableitung von zentralen Motiven und Bediirfnissen zur quanti-
tativen Uberpriifung in der Online-Befragung.

Die Interviews wurden im Juli 2020 durchgefiihrt. Aufgrund der Mafinahmen und Empfehlungen
zur Einddmmung der Corona-Pandemie wurden die Interviews nicht wie urspriinglich geplant
vor Ort durchgefiihrt (Face2Face), sondern mittels Videobesprechung.

Die Stichprobe wurde aus einem Pool von Personen generiert, die sich fiir die Teilnahme an den
geplanten Biirgerbeteiligungen im Landkreis Osnabriick und in der Stadt Dortmund im Rahmen
des parallelen Forschungsprojekts gemeldet hatten. Sie stammen aus einer statistischen Zufalls-
auswahl aus dem Melderegister der Kommunen.

Die Teilnehmenden gehoren zu drei Verkehrsmittelnutzungsgruppen:

» Monomodale Autofahrer*innen sowie Auto- und Radnutzer*innen (n=11),
Personen, die im tiblichen Verlauf einer Woche entweder ausschlief3lich den Pkw nutzen
oder neben diesen auch mit dem Fahrrad fahren

» Auto-, OV- und Radnutzer*innen (n=6),
Personen, die im tiblichen Verlauf einer Woche sowohl Autofahren, die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel nutzen als auch Rad fahren.

» OV-und/oder Radnutzer*innen ohne Pkw-Nutzung (n=3),
Personen, die anhand ihrer Verkehrsmittelnutzung im Rahmen einer iiblichen Woche nicht
zu einer der definierten Autonutzungsgruppen aus Kapitel 2 gehéren und quasi als Kontroll-
gruppe zu den Mafdnahmen befragt wurden.

Die Tiefeninterviews dauerten im Schnitt rund 60 Minuten und begannen mit Fragen zum Ein-
fluss der Corona-Pandemie auf die Alltagsmobilitit. Anschlief3end wurden jeweils drei bis vier
Szenarien besprochen. In jedem Interview wurde das Szenario ,Die Alternativen werden attrak-
tiver” sowie zwei weitere, zufallig ausgewdahlte Szenarien diskutiert. Blieb noch Zeit fiir ein vier-
tes Szenario, wurde nach Interessenslage und Eignung der Teilnehmenden ein weiteres ausge-
wahlt.

Neben verbalen Auerungen ordneten die Teilnehmenden die Szenarien nach ihrer persénli-
chen Priferenz (Ranking). Zudem wurde abgefragt inwieweit das Szenario zu einer Verhaltens-
anderung im eigenen Leben fiithren wiirde.
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6.2.2 Online-Befragung

Im Herbst 2020 wurden 2.000 Personen ab 18 Jahren befragt, die in einem Online-Access-Panel
registriert sind. Der eingesetzte Fragebogen bestand aus vier inhaltlichen Blocken:

» Allgemeine Verkehrsmittelnutzung (zur Abbildung der Verkehrsmittelnutzungsgruppen),
» soziodemographische Merkmale,

» Einstellungen und Kenntnisstand zum Thema Nachhaltigkeit,

» Bewertung der Szenarien in zwei zufillig gebildeten Gruppen:

e Gruppe A: n=1.027 Teilnehmende erhielten zuerst das Transparenzszenario und an-
schliefiend die anderen Szenarien in zufalliger Reihenfolge,

e Gruppe B: n=973 Teilnehmende erhielten die Szenarien in zufilliger Reihenfolge ohne
das Transparenzszenario.

Durch die Bewertung der Szenarien in zwei Gruppen (A und B) sollte der Einfluss der Kommu-
nikation auf die Akzeptanz der Mafdnahmen tliberpriift werden. Die Szenarien wurden den Teil-
nehmenden in Form von Illustrationen und Text vorgestellt (siehe Anhang 1). Daran anschlie-
end wurde der Gesamteindruck, die Bewertung, die Einschatzung zur Alltagstauglichkeit, Reali-
tatsnahe und Eignung als Anstofd zur Verhaltensdnderung erfragt. Zusatzlich wurden auch die
damit zusammenhdngenden Bediirfnisdimensionen erfasst.

6.3 Die Perspektive der potenziellen Nutzer*innen auf die Szenarien und
MaBnahmen

Die zentralen Ergebnisse der Tiefeninterviews und Online-Befragung werden im Folgenden kurz
vorgestellt. Die detaillierten Ergebnisse sind in Form von Grafiken und Texten im Anhang 1 und
2 zu finden.

Die folgende Abbildung enthalt die zentralen Einschitzungen, Erwartungen an die Umsetzbar-
keit sowie die Erwartung an die Zielerreichung, die Reduktion der Pkw-Nutzung sowie des Be-
stands. Die Einschatzung und das Losungspotenzial wurden auf drei Dimensionen abgefragt:
dem Gefallen auf der personlichen Ebene, dem Lésungspotenzial auf der personlichen Ebene
sowie dem Losungspotenzial fiir Deutschland. Die Einschatzung wurde auf einer 6er Skala von 1
»stimme voll und ganz zu“ bis 6 ,stimme ganz und gar nicht zu“ erfasst. Die folgende Abbildung
enthalt die Zustimmungen als griin dargestellten Topbox-Anteile, die die Summe aus den Ska-
lenpunkten 1 und 2 zusammenfassen sowie die Ablehnungen rotlich dargestellten Lowbox-
Anteile, die die Summe der Skalenpunkte 5 und 6 zusammenfassen. Die besonders hohen Anteile
sind jeweils durch einen dunklen Farbton hervorgehoben.
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Abbildung 15: Bewertung der Szenarien im Uberblick

TopBox LowBox
Fahrzeug-  |Betrieb- Alternativen |Transparenz Fahrzeug-  |Betrieb- Alternativen |Transparenz
pool Nachbar]liches werden pool Nachbar, liches werden
schaft Mobilitits- [attraktiver schaft Mobilitdts- |attraktiver
manage- manage-
Dieses Angebot... ment ment
Einschitzung
- " 39 a4 44 26 15 21 15
gefallt mir gut. -
28 39 37 53] 41 30 31 25
ist eine sehr gute Losung fiir mich.
38 49 44 42 24 15 20 18
ist eine sehr gute Lésung fiir Deutschland.

Erwartung Umsetzung

kann einfach umgesetzt werden | » N » l » | * | - i ‘ > | ® ‘

Erwartung Zielerreichung

#ﬁitt”:;:rz:’jass ich kein Auto haben werde. 22 =l 18 14 48 50 53 57
;’::rtz :::::r:a':fl:h weniger Autos haben werde. = 21 2 15 48 53 50 47
;{'I’:]::'::L‘:,M:HSS ich weiterhin kein Auto haben werde. 53 _ i e 12 14
filhrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 2 30 30 26 45 32 39 35
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. = g = 18 25 22 26 35

Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben.
TopBox bzw. LowBox-Anteile

Die Malnahmen polarisieren

Grundsatzlich werden die Szenarien eher verhalten bewertet. Vor dem Hintergrund, dass die
Umsetzung fiir die Mehrheit der Befragten mit Verhaltensveranderungen einhergehen wiirde, ist
zunachst festzuhalten, dass die Zustimmungsraten bei der Einschatzung der Szenarien die Ab-
lehnungsraten in der Regel iibersteigen. So stimmen beispielsweise 51 Prozent der Teilnehmen-
den der Aussage zu, dass das betriebliche Mobilitdtsmanagement ihnen gut gefillt und lediglich
15 Prozent lehnen diese Aussage ab.

Das Verhaltnis zwischen Zustimmung und Ablehnung dreht sich aber bei der Erwartung der
Umsetzbarkeit und der Zielerreichung um. In der Regel fallt der Anteil der skeptischen und zu-
rickhaltenden Erwartungen héher aus als der Anteil der zustimmenden Einschitzungen.

Beflirworter*innen der vorgestellten Szenarien kommen vor allem aus den Gruppen, die aktuell
kein Auto im Haushalt haben oder im Alltag gar nicht oder nur selten Autofahren. Je weniger die
Befragten im Alltag Autofahren, desto hoher fillt in der Gruppe die Zustimmung aus. Die Maf3-
nahmen sind also grundsatzlich geeignet, die bereits Pkw-reduzierte Alltagsmobilitit dieser
Menschen zu unterstiitzen.

Die Bewertung der Szenarien zeigt aber auch Potenziale zur Reduktion vorhandener Pkw, vor
allem von Zweitwagen im Haushalt. Je haufiger die Befragten im Alltag Autofahren, desto stirker
sinkt die Zustimmung zu den vorgeschlagenen Mafdnahmen und wachst die Ablehnung. Aber
auch in der Gruppe der tiaglichen, monomodalen Autofahrer*innen bleiben Potenziale zur Re-
duktion der Pkw im Haushalt tibrig. Diese Potenziale fallen in den weniger Pkw-affinen Mobili-
tatsgruppen hoher aus und die Mafnahmen scheinen damit geeignet, die Anzahl der in den
Haushalten vorhandenen Pkw zu reduzieren.

Szenarien sind unterschiedlich beliebt und haben unterschiedliches Potenzial

Die meiste Zustimmung erhélt das Szenario zum betrieblichen Mobilititsmanagement. Das
hochste Pkw-Reduktionspotenzial zeigt sich beim Szenario zum Fahrzeugpool fiir die Nachbar-
schaft.
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Auch ein Teil der Autofahrer*innen sieht Lésungspotenzial in den MaBnahmen

Die Befragten differenzieren bei den Einschatzungen deutlich zwischen dem Losungspotenzial
fiir die eigene Situation und dem Losungspotenzial fiir Deutschland als Ganzes. Erwartungsge-
maf3 gehen diese Bewertungen in der Gruppe der taglichen monomodalen Autofahrer*innen am
deutlichsten auseinander. Aber auch in dieser Kernzielgruppe, die wahrscheinlich am schwers-
ten mit den Alternativen zu erreichen ist, finden die vorgeschlagenen Alternativen zumindest
vereinzelt Zustimmung.

Ablehnende Haltung im Blick behalten

Auch wenn die Potenziale vorhanden scheinen, muss der teilweise sehr hohe Anteil Ablehnen-
der im Blick behalten werden. Dabei ist es wichtig, die Sorgen und Vorbehalte der Menschen
ernst zu nehmen. Diese kreisen in allen Szenarien hauptsachlich um die flexible Verfiigbarkeit
der Angebote sowie den Aufwand fiir Abstimmungen und Planungen.

Robuste und zuverldssige Alternativen schaffen

Die individuellen, eingeilibten und bewéahrten Mobilitdtsroutinen zu verandern, erfordert auch
bei den aufgeschlossenen Befiirworter*innen eine gewisse Neugier, Mut und auch Frustrations-
toleranz. Funktionieren Alternativen im Alltag nicht wie erwartet, besteht die Gefahr, dass indi-
viduelle Umstellungsversuche schnell eingestellt werden und das vorhandene Potenzial nicht
erreicht wird. Auf mogliche Probleme sollte deshalb schnell reagiert werden, um individuelle
Umstellungsbemiihungen zu unterstiitzen. Gerade vor diesem Hintergrund ist es wichtig, durch-
dachte Konzepte umzusetzen und einen Konsens fiir die Umsetzung zu erzielen.

Signalwirkung positiv nutzen

Die Signalwirkung einer offensiven Forderung von Pkw-reduzierten Mobilitatsroutinen auf die
Menschen ist nicht zu unterschitzen. Es birgt zum einen die Gefahr von Ablehnung und Wider-
stand von Menschen, die zunédchst nicht bereit sind, ihre Alltagsroutinen anzupassen oder fiir
sich keine funktionierende Alternative sehen. Zum anderen kann ein positives Leitbild Pkw-
reduzierter Alltagsmobilitdt auch dazu fithren, dass sich Gruppen, die sich das bisher nicht vor-
stellen kdonnen, mittelfristig umorientieren. Neben der Umsetzung der Szenarien und der Schaf-
fung echter, flexibler und zuverlassiger Alternativen zur Pkw-Nutzung ist die Kommunikation
entscheidend.

Kommunikation mit Fokus auf unmittelbar erlebbare Vorteile

Die Kommunikation sollte vor allem auf die unmittelbaren Vorteile der Mafdnahmen abzielen.
Dazu gehoren die gesundheitlichen Vorteile durch mehr Bewegung, lebenswertere Stadte durch
mehr Platz fiir Menschen sowie mehr soziale Kontakte durch mehr Begegnungen.

Die Themen ,Nachhaltigkeit, ,Reduktion von Treibhausgasen” oder ,Beitrag gegen den Klima-
wandel“ sollten nicht im Vordergrund stehen. Denn die Einstellungen zu diesem Thema zeigen,
dass sie nicht allen Befragten gleichermafien wichtig sind. Vielmehr gibt es einen nicht zu ver-
nachléssigen Anteil Befragter, die angeben, dass sie von der ,ewigen Debatte genervt sind“. Die
»Debatte” selbst scheint fiir etwa die Halfte der Befragten unglaubwiirdig zu sein und sie stim-
men dem ,Eindruck zu, dass jeder nur die Argumente teilt, die seinen eigenen Interessen die-

«

nen .
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Abbildung 16: Zustimmung zu ausgewahlten Statements zum Thema Nachhaltigkeit

Mich nervt die ewige Debatte um den
Klimawandel.

Das Thema Umwelt- und Klimaschutz
ist mir nicht wichtig.

Ich werde meinen Alltag erst umwelt-
und klimaschonender gestalten,
wenn auch andere etwas tun.

Ich verstehe nicht, warum ich mein
Verhalten anpassen sollte.

Die Menschen beeinflussen das
Erdklima nicht.

30 19 | 18

38 19 14
19 E
ol

37 24

41 23

Y

Frage: Menschen machen sich
iber ganz verschiedene Themen
Gedanken und ihnen sind
unterschiedliche Dinge im Leben
wichtig. Wie ist das bei lhnen?
Inwieweit stimmen Sie den
folgenden Aussagen zu?

Angaben in Prozent

M 1 = stimme voll und ganz zu
L)
3
W4
s

M 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

B kann oder méchte ich
nicht angeben

Basis: alle Befragten; n = 2.000

Abbildung 17: Zustimmung zu ausgewahlten Statements zum Transparenz-Szenario

Ich habe den Eindruck, dass jeder
nur die Argumente teilt, die seinen
eigenen Interessen dienen.

Ich méchte gerne neue Angebote ohne
grofen Aufwand ausprobieren.

Ich wiinsche mir Informationen zu
nachhaltigen Angeboten.

Ich wiisste gern, welchen Beitrag
ich persénlich leisten kann.

Ich finde, iber dieses Thema wird
bereits genug berichtet.

Mir fehlen die Informationen, um
zu entscheiden, was wirklich
klimaschonender ist.

Im Moment weil} ich nicht,

was ich beim Thema ,Klimaschutz”
glauben soll.

Im Alltag weil ich oft nicht genau,
welche Alternative umwelt- und
klimaschonend ist.

Ich flihle mich gut Gber das Klimaschutz-
tbereinkommen von Paris informiert.

1110/ 19

Frage: Frage: Und inwieweit stimmen
Sie den folgenden Aussagen zu diesem
eben genannten Szenario zu?

Angaben in Prozent
M 1 = stimme voll und ganz zu
m2
3
B4
Hs

M 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

W kann oder méchte ich
nicht angeben

Basis: alle Befragten; n=1.027

Wichtig scheint es auch zu sein, einen breiten gesellschaftlichen Konsens fiir die Mafdnahmen zu
schaffen, um den Menschen eine gute Orientierung zu bieten. Das bedeutet auch, dass Akteure
aus unterschiedlichen Bereichen als Partner fiir die Transformation gewonnen werden miissen.
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6.4 Konzeption und Ergebnisse des Workshops

Der Workshop war urspriinglich ebenfalls als Nutzerworkshop vorgesehen. Nach Erweiterung

des Projekts um ein Biirgerbeteiligungsverfahren mit einer eigenen Testphase wurde entschie-
den, die Ausrichtung anzupassen. Der Fokus des Workshops wurde auf die Rezeption von For-

schungsergebnissen zum Thema Nachhaltigkeit und Klimaschutz gelegt. Zielgruppe waren Mit-
arbeitende des UBA und BMU aus unterschiedlichen Fachrichtungen.

Das Ziel des Workshops war damit, die gesammelten Erkenntnisse zu besprechen und gemein-
sam Ideen zu entwickeln, wie geeignete Argumentations- und Kommunikationsmafinahmen
aussehen konnten, bzw. welche bestehenden Handlungsweisen im UBA und BMU moglicher-
weise abgelegt und welche neuen Handlungsweisen dagegen etabliert werden kénnten.

Der Workshop wurde digital umgesetzt. Zu Beginn wurden von der Projektgruppe die Erkennt-
nisse aus AP 5 vorgestellt und eingeordnet, damit alle Teilnehmenden einen einheitlichen Wis-
sensstand hatten. Im zweiten Schritt fand in der Gruppe eine Aneignung und Diskussion der
Erkenntnisse statt, wie diese zu bewerten sind und welche Schlussfolgerungen sich daraus fiir
die Arbeit des UBA und BMU ableiten lassen. Im dritten Schritt wurden gemeinsam Ideen fiir
eine veranderte Kommunikationsarbeit entwickelt.

Der Workshop zielte darauf ab, einen offenen Austausch und die gemeinsame Ideenentwicklung
zu forcieren. Entsprechend ist eine Fiille sehr unterschiedlicher Ideen und Ansatze entstanden,
von allgemeinen Anregungen bis hin zur sehr konkreten Aktionsideen. Dabei ist weniger die
einzelne Idee entscheidend, sondern vielmehr die Gemeinsamkeit mehrere Ideen und die Stof-
richtung, die sich daraus ableiten lasst. Daher sind die erarbeitenden Inhalte hier in drei Cluster
zusammengefasst, die jeweils einen Themenbereich beschreiben, der weiterverfolgt werden
kann.

1. Selbstverstandnis und Mission

Das erste Cluster befasst sich mit den entwickelten Inhalten, die auf das Selbstverstiandnis und
den Organisationszweck bzw. auf die Mission des UBA und BMU zielen. Die Ergebnisse der
Wirksamkeitsanalyse haben gezeigt, dass ein nicht zu vernachlassigender Teil der Befragten von
den Themen Umwelt- und Klimaschutz eher genervt ist, die Debatten darum fiir unglaubwiirdig
halt und annimmt, dass dabei nur Argumente geteilt werden, die den eigenen Interessen niitzen.
Die entscheidende Frage dabei ist, ob die Erkenntnisse einen Einfluss auf die Arbeits- bzw. die
Kommunikationsweise des UBA und BMU haben sollten oder eben nicht. Diese Frage ist in erster
Instanz keine Frage der Kommunikationsarbeit, sondern des eigenen Selbstverstandnisses und
des Auftrags.
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Abbildung 18: Workshop-Input aus der Wirksamkeitsanalyse

These 2:

Einsicht beruht auf Information und Auseinandersetzung.
Aber die Bedeutung von Nachhaltigkeit ist kein Allgemeingut.

Einstellung zum
Themenbereich Nachhaltigkeit

Der Verkehr ist eine wesentliche
Quelle von Treibhausgasemissionen.

Ich fuihle mich gut Gber den
Klimawandel und die moglichen
Auswirkungen informiert.

Ich gebe mehr Geld fiir Produkte aus,
wenn diese umweltschonender sind.

Ich frage mich oft, wie ich meinen
Alltag klima- und umweltvertraglicher
gestalten kann.

Mich nervt die ewige Debatte um den
Klimawandel.

o
L
[
o

Do

27 26 13
24 | 20 10
27 20 10

Frage: Menschen machen sich
Uiber ganz verschiedene Themen
Gedanken und ihnen sind
Unterschiedliche Dinge im Leben
wichtig. Wie ist das bei lhnen?
Inwieweit stimmen Sie den
folgenden Aussagen zu?

Angaben in Prozent

B 1 =stimme voll und ganz zu
2
3
W4
Hs

B 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

M kann oder méchte ich
nicht angeben

Basis: alle Befragten; n = 2.000

Eines der Arbeitsergebnisse war, dass die Teilnehmenden weiterhin dafiir sind, dass UBA und
BMU

| 2

|

>

| 2

Fakten liefern bzw. faktenbasiert kommunizieren,

eine zentrale Ansprechstelle sind,

die eigene Position beibehalten,

und Informationen frei zuganglich machen.

Gleichzeitig wurde auch angeregt, die Ergebniskommunikation bei der Gestaltung von Aus-
schreibungen zu Projekten starker von Beginn an mitzudenken (siehe dazu Punkt 2) und bei der
Ergebniskommunikation starker auf Erlebnisse oder Storytelling zu setzen (siehe dazu Punkt 3).

Unabhéangig von den konkreten Ideen gilt es zu klaren, welches Selbstverstindnis dem zugrunde
liegt bzw. welcher Organisationszweck verfolgt wird. Dieser Punkt lasst sich nicht im Rahmen
des durchgefiihrten Projekts beantworten. Es sind aber Grundsatzfragen in dem Workshop auf-
gekommen, die es lohnt weiterzuverfolgen.
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2. Prozesse und Arbeitsweise

Das zweite Cluster umfasst die Ideen, die sich auf die Prozesse und Arbeitsweise des UBA und
BMU beziehen. Hier sind vor allem zwei Aspekte zu nennen:

» Kommunikation von Beginn an mitdenken
Es wurde festgestellt, dass in bisherigen Ausschreibungen und Forschungsprojekten die
Kommunikation sowohl wahrend des Projekts als auch im Anschluss nur einen nachrangi-
gen Stellenwert hat und vergleichsweise gering budgetiert wird. Wenn fiir Gestaltung, De-
sign, Vermittlung, Inszenierung, also fiir das weite Feld der Kommunikationsarbeit, keine
Mittel zur Verfiigung stehen und Ergebniskommunikation nicht von Beginn an mitgedacht
wird, bleibt wenig Spielraum, um Erkenntnisse und Projektinhalte nachhaltig und wirksam
zu kommunizieren. Es besteht die Gefahr, dass zentrale Erkenntnisse nicht bei den eigentli-
chen Zielgruppen ankommen und damit keine Wirkung entfalten konnen. Die zentrale Idee
ist, die Projektanlage und Ausschreibungslogik zu iiberpriifen und sicherzustellen, dass die
Vermittlung und Kommunikation von Projektergebnissen mitgedacht werden kann. Denn in
der Regel lasst sich dies nachtraglich nur bedingt nachholen.

» Zielgruppenorientierung
Bei der Vermittlung und Kommunikation von Erkenntnissen muss auf Bedarfe verschiede-
ner Zielgruppen eingegangen werden, um dort aufgenommen werden zu kénnen. Wie die
Wirksamkeitsiiberpriifung in AP 5 gezeigt hat, sollte die Kommunikation von Mobilitatsal-
ternativen den Fokus auf unmittelbar erlebbare Vorteile richten. Um Vorteile erlebbar dar-
zustellen, braucht es aber eine eingehendere Beschaftigung damit, wie einzelne Zielgruppen
erreicht werden konnen. Umfangreiche Forschungsberichte sind zumindest nicht fiir jede
Zielgruppe geeignet und beschrinkt die Ergebnisrezeption auf eine wahrscheinlich eher
kleine Zielgruppe.

Sowohl die Einbindung der Kommunikation als auch ihre Zielgruppenorientierung zielen auf die
Arbeitsweise und die Prozesse beim UBA und BMU ab. Um diese Aspekte in anderer Form als
bislang zu berticksichtigen, miissten Projekte inhaltlich angepasst ausgeschrieben, aufgesetzt
und in den Organisationen gehandhabt werden.

3. Formate und Methoden

Das dritte Cluster umfasst die Ergebnisse, die sich im direkteren Sinne auf Kommunikationsar-
beit beziehen. Im Rahmen des Workshops ist eine Vielzahl von Ideen entstanden, welche neuen
Formate und Methoden bei der Kommunikationsarbeit von UBA und BMU genutzt werden konn-
ten. Diese lassen sich in zwei Schwerpunkte sortieren:

» Innovative Kommunikationswerkzeuge
Erster Schwerpunkt sind die vielen Ideen und Anregungen, die letztlich bedeuten, dass ins-
gesamt in der Kommunikationsarbeit ein breiteres und innovativeres Spektrum an Kommu-
nikationswerkzeugen zum Einsatz kommen sollte. Dazu zidhlen Punkte wie:

e grafische Aufbereitung / Visualisierung von Ergebnissen
e Storytelling

e Aktionen im offentlichen Raum
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e eigene Formate auf Youtube (oder anderen Social Media Plattformen)

e Gamification.

Es sind weniger die einzelnen Kommunikationswerkszeuge und Kanale relevant, sondern viel-
mehr der allgemeine Anspruch und die Bereitschaft, die bestehende Kommunikationsarbeit fiir
neue Formate zu 6ffnen.

» Unkonventionelle Kooperationen
Den zweiten Schwerpunkt bilden Ideen, die darauf abzielen, neue und unkonventionelle Ko-

operationen einzugehen. Zum Beispiel:

e mitdem ADAC oder anderen Verbianden

e mit Influencern (dhnlich zum UBA-Fachgebiet I1I 1.1)

e mit Sportler*innen, Radldden, Kiinstler*innen, Autoherstellern

e mit Fernsehformaten wie ,Die Hohle des Lowen®“.

Im Kern geht es bei diesen Kooperationen darum, die Reichweite, Konnotation und Zielgruppen-
ansprache auszuweiten, in dem die Kommunikation der Erkenntnisse aus Forschungsprojekten
nicht nur durch das UBA oder BMU, sondern durch andere Partner erfolgt.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass der Kommunikation der Ergebnisse eine sehr wich-
tige Bedeutung zukommt, wenn es darum gehen soll, Gewohnheiten und Verhalten der Bevolke-
rung zu verandern und nachhaltig auszurichten. Neben der wissenschaftlichen und fachlichen
Ergebnisdokumentation kommt dabei der konkreten Anwendung der Ergebnisse eine entschei-
dende Roll zu. Dazu gehoren Rollenvorbilder, positive Beispiele und regionale Umsetzungen,
Kennzeichnung von nachhaltigen Produkten oder Herangehensweisen sowie das Setzen von
individuellen Anreizen. Vor allem unkonventionelle Konzepte und Kooperationen sind dazu ge-
eignet, den Einfluss der fachlichen Erkenntnisse auf die Gewohnheiten und Verhaltensweisen
der Bevolkerung zu vergrofdern. Die Ergebnisse aus der Online-Befragung und den Tiefeninter-
views verdeutlichen dabei, dass vor allem eine respektvolle Kommunikation und die Betonung
auf unmittelbar erlebbare Vorteile erfolgsversprechend sind. Die Themen Nachhaltigkeit und
Emissionsreduktion zur Verhinderung einer Klimakatastrophe bleiben im Alltag der Menschen
haufig abstrakt oder wirken bedngstigend und entmutigend. Dem gilt es wissenschaftliche Fak-
ten und Zusammenhéange sowie praktische Handlungsoptionen entgegenzustellen.
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7 Arbeitspaket 6: Grundziige einer Kommunikations-
strategie

Die Transformationsaufgabe ist eine gesellschaftliche Aufgabe, zu der jede und jeder Einzelne
mit dem individuellen Verhalten beitragt. Die Themen Nachhaltigkeit und Treibhausgasemissio-
nen bleiben fiir die Bevolkerung aber haufig abstrakt und es ist fiir einzelne Personen aufwen-
dig, sich zu nachhaltigen und klimaschonenden Produkten und Verhaltensweisen zu informie-
ren. Um Verhaltensdnderungen in der Bevdlkerung zu bewirken, miissen wissenschaftliche Er-
kenntnisse und Zusammenhange in konkrete Handlungsempfehlungen tibersetzt und Anreize
dafiir geschaffen werden, die eigenen Alltagsroutinen zu hinterfragen und anzupassen.

Im Arbeitspaket 6 wurden erste systematische Uberlegungen angestellt, wie die Handlungs-
dringlichkeit einer Emissionsreduzierung im Verkehrssektor moglichst effektiv kommuniziert
werden kann ohne die die Einzelnen mit der Gréfie der bevorstehenden Aufgabe zu iiberfordern
und zu entmutigen. Dazu wurde zu Beginn des Projekts am 29. Marz 2019 ein Experten-
workshop zum Thema Kommunikation durchgefiihrt. Im Rahmen des Workshops wurde mit
einer interdisziplinar besetzten Gruppe aus Wissenschaftler*innen, Kommunikations-
expert*innen, Kreativakteur*innen, Unternehmensvertreter*innen aus der Mobilitdtsbranche
sowie Vertreter*innen des Umweltbundesamtes, des Bundesministeriums fiir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit und der Projektgemeinschaft Erfahrungen ausgetauscht und
erste Ideen entwickelt, wie die Transformation im Verkehrssektor kommunikativ begleitet wer-
den kann. Aus den erarbeiteten Ergebnissen wurden insgesamt zehn zentrale Erkenntnisse ab-
geleitet (siehe Anhang A.4), die die Grundlage fiir die skizzierte Kommunikationsstrategie bil-
den. Die in Kapitel 5 beschriebene Mafdnahme 36 ,Informations- und Marketingkampagne“ ba-
siert bereits auf den Uberlegungen, die in diesem Kapitel weiter ausgefiihrt werden.

Zusammenfassung der Erkenntnisse aus dem Workshop

Im Rahmen des Workshops entstand eine Fiille von Ideen und Anregungen. Trotz der immensen
Spannbreite der Ideen ist im Kern ein zentrales Element erkennbar, das fiir die Ausgestaltung
einer Kommunikationsstrategie im Kontext der Mobilititswende handlungsleitend sein sollte: Es
braucht Erlebbarkeit, Dialog und Interaktion. Aus der wissenschaftlichen Betrachtung der Hand-
lungsdringlichkeit einer Verkehrswende drangt sich oft fiir die Kommunikation der Gedanke auf,
dass es darum geht, die Argumente moglichst so lange zu schérfen, bis sie bei den zu iiberzeu-
genden Nutzer*innen verstanden werden. Die Erkenntnisse aus dem Workshop, dem Gesamt-
projekt und aus der Betrachtung bestehender Kommunikationskampagnen zeigen aber, dass es
weniger um die Aufbereitung von Wissen, sondern vielmehr um die Gestaltung eines Erfah-
rungsraumes geht.

Grundzige einer Kommunikationsstrategie

Flir die Konzeption und Ausgestaltung einer Kommunikationsstrategie wurden sechs Eckpfeiler
definiert, an denen sich die fiir die Kommunikation verantwortlichen Akteur*innen orientieren
sollten (vergleiche auch Zukunftsnetz 2021):

» Glaubwiirdigkeit aufbauen:
Die Grundlage fiir alles ist die Glaubwiirdigkeit der handelnden Akteur*innen. Es geht nicht
allein um Informationsvermittlung und erst recht nicht darum, Mafdnahmen werberisch an-
zupreisen. Kommunikation im Kontext der Mobilitadtswende braucht Vertrauen, Transparenz
und einen Dialog auf Augenhdhe.
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» Orientierung geben:
Allein die in diesem Projekt gesammelten Erkenntnisse zeigen die hohe Komplexitét des zu
vermittelnden Themas. Um die Notwendigkeit von Veranderungen auf Grund des Klima-
wandels zu verstehen, bedarf es einer Wissensbasis. Die Kommunikation muss deshalb Ori-
entierung bieten, komplexe Zusammenhénge transparent und dadurch die einzelnen Maf3-
nahmen nachvollziehbar machen.

» Positive Aspekte erlebbar machen:
Die Akzeptanz von Verdnderung korreliert deutlich mit dem positiven Erleben dieser Veradn-
derungen. Das positive Erleben ist mit Broschiiren oder Webseiten nicht zu erreichen. Es
miissen, Formate entwickelt werden, die diese Erlebbarkeit ermdglichen.

» Dialog gestalten:
Die Kommunikation darf nicht als unidirektionaler Kanal der Informationsvermittlung ver-
standen werden. Es geht vielmehr darum, einen Dialog tiber die Zukunft der Mobilitdt zu er-
offnen.

» Unterstiitzung gewinnen:
Ob nun das UBA selbst oder eine einzelne Kommune eine Kommunikationsstrategie auf
Grundlage der hier dargelegten Empfehlungen umsetzt - das Themenfeld ist zu grof3, um es
allein zu bespielen. Im Laufe des Prozesses muss es das Ziel sein, weitere Akteur*innen ein-
zubinden, die offen fiir die eigenen Ziele sind und in Kooperationen die geplanten Mafinah-
men unterstitzen.

» Verdnderung ermoglichen:
Die gewiinschte gesellschaftliche Veranderung und die Kommunikationsstrategie gehoren
zusammen. Die Kommunikation zielt immer auch darauf ab, Einstellungen in den Zielgrup-
pen zu verdandern, Perspektiven zu erweitern und Zusammenhange zu vermitteln. Sie sollte
daher immer in Kombination mit Mafdnahmen aus dem Kontext des Change-Managements
gedacht werden.

Leitfaden zur Gestaltung einer Kommunikationsstrategie

Die realistische und zielfithrende Ausgestaltung einer Kommunikationsstrategie lasst sich nicht
allgemeingiiltig darstellen. Je nach Absender, Kontext, Budget, Zeithorizont und anvisierter
Reichweite verandern sich die strategischen Rahmenbedingungen. Der folgende Leitfaden wur-
de aus den Ergebnissen des Projekts abgeleitet. Er dient als grobe Checkliste und Planungs-
grundlage, die entsprechend der konkreten Rahmenbedingungen spezifiziert werden miissen
(vergleiche auch Zukunftsnetz 2021):

» Vision-Statement formulieren:
Jede Veranderung ist verbunden mit der Bewusstwerdung liber die eigene Situation und
mogliche Veranderungsziele. Je praziser und eindrucksvoller die Vision geraten ist, umso
grofder und zielgerichteter ist in der Regel auch die Motivation fiir eine Verdanderung und die
Bereitschaft, hierfiir Zeit, Geld, Nerven und andere Ressourcen zu investieren. Zu Beginn der
Kommunikationsstrategie steht daher die Frage, was die Vision fiir die angestrebte Verande-
rung ist. Diese gilt es pragnant und motivierend zu formulieren. Sie muss als Grundlage der
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Kommunikationsstrategie eine Sogwirkung entfalten. Diese Vision sollte fiir die Kommunika-
tionsstrategie moglichst bildhaft und emotional formuliert und dargestellt werden. Hier
kann zum Beispiel eine Bild-Collage helfen, eine Zeichnung oder ein ,Tagebucheintrag aus
der Zukunft“. Wichtig ist, das abstrakte Ziel mit Leben zu fiillen.

» Zielgruppen analysieren:
Die Kommunikationsstrategie wird sich an ganz unterschiedliche Zielgruppen richten: In-
tern an Mitarbeiter*innen in Stadtverwaltungen, an die Kommunalpolitik, an Senior*innen
oder Jugendliche, an Berufspendler*innen, Einzelhdndler*innen, Interessensverbdnde. Jede
Zielgruppe hat andere Interessen, anderes Vorwissen, usw. Es hilft immens, gleich zu Beginn
die verschiedenen Zielgruppen zu sammeln und eine Zielgruppenanalyse zu erstellen, um
einerseits die jeweiligen individuellen Bedarfe zu verstehen und andererseits zu bewerten,
welche Zielgruppe in welcher Kommunikationsphase bzw. im Allgemeinen besonders wich-
tig sind. Entsprechend sind Sprachstil, Form und Formate den Zielgruppen anzupassen. Da-
fiir reicht im ersten Schritt eine simple Matrix, in der die Zielgruppen gelistet, Bedarfe ge-
sammelt, Kernbotschaften formuliert und passende Formate ausgewdahlt werden.

» Partner*innen & Multiplikator*innen finden:
Noch vor der Ausarbeitung der Konzeption sollte sondiert werden, welche Partner*innen
und Multiplikator*innen sich in die Strategie einbinden lassen. Dies konnen bestehende Ar-
beitsgruppen sein, Interessenverbande, Initiativen, Vereine oder Einzelpersonen, die sich
bereits in der Region fiir das Thema Mobilitit engagieren. Sie haben oftmals eigene Verteiler
und ,Methodenkoffer”. Entsprechend bietet es sich an, die bestehende Energie und Motivati-
on dieser Kontakte fiir Kooperationen zu nutzen. Im Rahmen von personlichen Gesprachen
oder in kleinen Workshops werden gemeinsame Handlungsmdglichkeiten abgestimmt und
in das Gesamtkonzept integriert. Die Unterstiitzung vergrofert die potenzielle Reichweite
der Kommunikation und bietet die Moglichkeit verschiedene regionale Maf3nahmen zu ver-
netzen.

» Ganzheitlich angehen:
Oft stehen die vielen Mafdnahmen fiir eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung nebeneinander
und erscheinen als Insellésungen. Das Ziel muss es sein, sie in einen positiven Gesamtzu-
sammenhang zu bringen. In dem Kontext taucht oft der Gedanke auf ,Wir brauchen eine
Dachmarke“. Der Gedanke ist nicht verkehrt, fiihrt aber in der Praxis meist nur dazu, dass
eine verbindende Wort-Bild-Marke kreiert wird, die iiberall abgedruckt wird. So funktioniert
Kommunikation aber nicht. Eine Dachmarke ist keine Antwort, sondern immer nur ein Teil-
baustein einer Kommunikationsstrategie. Entsprechend ist die Frage ,Wie soll unsere Kom-
munikation wirken?“ als Suchfrage hilfreicher, um Einzelmafinahmen zusammenzufiihren.
Zum Beispiel konnte eine Familie, die in einem Quartier mit einer neuen Mobilstation wohnt,
liber eine Woche von einem Dokumentationsteam filmisch begleitet werden. Der Film zeigt
dann den Alltag vom Weg der Kinder zur Schule, iiber die Nutzung des Bikesharings liber die
Angebote der Arbeitsgeber fiir betriebliches Mobilititsmanagement. Dabei entsteht ein Film,
der die Komplexitit in einer Geschichte zusammenfiihrt. Parallel wird die Aktion auf Social
Media Kanalen und in Kooperation mit einer Zeitung begleitet. Die crossmediale Kommuni-
kation ist dabei wirksamer, als ein Logo als Dachmarke.
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» Mit Aktionen die Sichtbarkeit und Erlebbarkeit erh6hen:
Die Moglichkeit, die Mobilitdtsveranderungen im Alltag (positiv) zu erleben ist ein entschei-
dender Faktor fiir den Erfolg einer Kommunikation. Deshalb sollte von Beginn an sowie be-
gleitend in Aktionen gedacht werden, die genau diese Erlebbarkeit ermdéglichen. Das Thema
muss wahrnehmbar werden und diese Aufmerksamkeit beschrankt sich nicht auf Printmate-
rialien. Vielmehr geht es darum, Aktionen zu starten, relevante Zielgruppen einzuladen, posi-
tive Anreize zu setzen und diese in der Folge aufzugreifen und daran anzukniipfen. Hierfiir
bieten sich zum Beispiel temporare Aktionen, wie ein ,Parking Day“, Reallabore, Workshops,
etc. an.

» Entwicklungen schaffen neue Synergien:
Die Welt verdndert sich bestandig Es entstehen neue Bewegungen wie Fridays for Future.
Auf diese Verdnderungen muss in der Kommunikation reagiert werden. Sie bieten neue An-
knilipfungspunkte und Synergien sowie neue Kooperationspartner*innen und Multiplika-
tor*innen. Wo immer sich die Chance bietet, muss das Thema weiter bespielt und entspre-
chend verstetigt werden. Gerade fiir eine langerfristige kommunikative Bearbeitung des
Themas ist es hilfreich, nach Verdnderungen und neuen Partner*innen zu schauen und diese
in die eigene Kommunikationsarbeit einzubeziehen.

» Aktionen und Geschichten dokumentieren:
Um die Wirkung einer Aktion zeitlich und raumlich tiber das eigentliche Ereignis und die
Teilnehmenden hinaus auszudehnen, sollten Aktionen grundsatzlich dokumentiert werden.
Dazu gehoren Fotos, Videos, Texte und Testimonials. Auf diese Weise kann aus einer Aktion
eine gute Geschichte entstehen, die wiederum fiir weitere Kommunikationsmafinahmen ge-
nutzt werden kann. Sie fliefsen in die weitere Kommunikation ein und entfalten eine Wir-
kung iiber die Teilnehmenden der urspriinglichen Aktion und Mafinahme hinaus.

Primissen einer gelungenen Kommunikationsarbeit

Damit eine Kommunikationsstrategie erfolgreich umgesetzt werden kann, miissen die Rahmen-
bedingungen bei der Planung geschaffen werden:

» Kommunikation muss von Beginn an mitgedacht werden:
Unabhéngig davon welche der beschriebenen Mafdnahmen aus Kapitel 5 umgesetzt werden,
muss die Kommunikationsarbeit innerhalb dieser Mafinahme von Beginn an mitgedacht und
strategisch geplant werden.

» Kommunikation ist ein kontinuierlicher Prozess:
Kommunikation von Beginn an mitzudenken gelingt dann, wenn Kommunikationsarbeit
grundsatzlich als kontinuierlicher Prozess verstanden wird. Gerade mit der Absicht, Ver-
trauen aufzubauen, Dialog zu erméglichen und den Diskurs mitzugestalten, ist eine stete
Kommunikationsarbeit erforderlich. Es reicht nicht aus, punktuell und anlassbezogen Infor-
mationen herauszugeben.

» Kommunikation ist komplex:
Haufig wird Kommunikation immer noch mit Pressearbeit gleichgesetzt. Dies ist aber nur ein
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Aspekt. Kommunikation im 21. Jahrhundert ist multimedial, interaktiv und direkt. Sie um-
fasst viele Perspektiven und Methoden, von der Pressearbeit, iiber Netzwerkmanagement
bis hin zu Methoden wie Gamification. Klassische Kandle (Pressemitteilung, Flyer, Webseite)
sind nicht ausreichend, um Menschen im Alltag zu erreichen und Verhaltensveranderungen
anzustofden.

» Kommunikation meint immer intern und extern:
Egal wer der Absender bzw. Verantwortliche einer umfassenden Kommunikationsstrategie
ist, ob Kommune, UBA oder ein Netzwerk, notwendig ist immer eine Verzahnung von inter-
ner und externer Kommunikationsarbeit. Beides geht Hand in Hand: Die Kommunikation
nach aufden hin zu den Blirger*innen kann nur glaubhaft sein, wenn das Zielbild und die Vi-
sion auch intern von den Mitarbeiter*innen einer Organisation verstanden und gelebt wird.

» Kommunikation braucht Ressourcen und finanzielle Mittel:
Zuletzt ist die entscheidende Wahrheit: Kommunikation ist nicht nur zwingend erforderlich
fiir den Erfolg des angestrebten Wandels. Sie kostet entsprechend auch Geld. In der Regel
stehen umfangreiche finanzielle Mittel fiir den Infrastrukturumbau und die Férderung zur
Verfiigung, aber kaum genug fiir eine addquate kommunikative Begleitung der Maf3nahmen.
Hier braucht es einen Paradigmenwechsel in der Ausgestaltung von Mafdnahmen, Projekten
und Forderprogrammen. Andernfalls droht Projekten keine Verhaltensverdnderungen anzu-
stofden und damit die selbst gesteckten Ziele zu verfehlen.
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Umwelt
Fiir Mensch & Umwelt Bundesamt

AKZEPTANZ ALTERNATIVER MOBILITATSZENARIEN
Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Dr. Guido Beier
DE3P

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Ziel der Tiefeninterviews

Die nach der Problemanalyse im vorhergehenden Arbeitspaket 4 entwickelten alternativen
Mobilitdtsszenarien sollen auf ihre Akzeptanz gepruft werden.
Der qualitative Teil dieser Akzeptanzprifung hat folgende Ziele:

* Pro- und Contra- Argumente fir die einzelnen Szenarien zu identifizieren

* Aufbauend auf den Erkenntnissen der Problemanalyse die durch die Szenarien geférderten bzw.
gefdhrdeten Bedurfnisse zu erfassen

* Den Einfluss der durch die Corona Pandemie bewirkten Veranderungen auf die Bewertung der
Mobilitdtsszenarien abzuschatzen

* Schlussfolgerungen fir die anschlieRende quantitative Befragung zu liefern
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Methodik

Die Corona Pandemie verhindert derzeit eine valide und verantwortungsvolle Durchfiihrung von
Face2Face Interviews, weshalb wir die Methodik auf die Bedingungen von Videointerviews angepasst
haben. Die Stichprobe wurde aus einem Pool von Bewerber*innen fiir die Teilnahme an der spater
geplanten Burgerbeteiligung in Osnabriick und Dortmund gewonnen.

Die Teilnehmenden sind drei Nutzergruppen zugeordnet:

* Gruppe 1: Reine PKW Fahrer*innen + Nutzer*innen von PKW und Rad (N=11)
* Gruppe 2: Mischnutzende PKW, OPNV, Bahn, Rad (N=6)
* Gruppe 3: Mischnutzende ohne PKW (N=3)

Die Tiefeninterviews von 60 Minuten begannen mit einem Teil zum Einfluss der Corona Pandemie auf die
Alltagsmobilitat, danach wurden pro Teilnehmende 3- 4 Szenarien besprochen.

In jedem Interview wurde das Szenario U5 ,, Autofahren wird unattraktiv” diskutiert, zwei weitere
Szenarien wurden durch Permutation im Vorfeld zugeordnet. Blieb noch Zeit fiir ein viertes Szenario,
wurde nach Interessenslage und Eignung der Teilnehmenden ein weiteres ausgewahlt.

Neben verbalen AuRerungen ordneten die Teilnehmenden die Szenarien nach Ihrer persénlichen
Praferenz (Ranking). Zudem fragten wir ab, ob das Szenario zu einer Verhaltensanderung im privaten
Leben fiihren wiirde.
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Eingesetzte Szenarien (1/2)

E1: AUSBAU DER LADEINFRASTRUKTUR (11 MAL)

Damit Elektromobilitat funktioniert, miissen die Batterien einfach und tberall aufgeladen werden
kénnen. Daflrr gibt es eine staatliche Forderung, die dafir sorgt, dass Sie eine Lademaoglichkeit an Ihrem
Stellplatz und zentralen Orten erhalten.

E3: UMFASSENDE BERATUNG ZUM ELEKTROAUTO (7 MAL)

Zertifizierte Autohduser beraten umfassend zur Anschaffung eines Elektroautos. Neben dem richtigen
Modell helfen sie auch dabei, am heimischen Stellplatz eine Ladenmdglichkeit einzurichten und die
Kaufpramie zu beantragen. Interessierte kdnnen ein Elektroauto tber einen langeren Zeitraum leihen,
um es auf die Alltagstauglichkeit zu testen.

C2: FAHRZEUGPOOL FUR DIE NACHBARSCHAFT (11 MAL)

Beim Car Sharing geht es darum, Autos durch mehrere Menschen zu nutzen, so dass vielleicht nicht mehr
jeder ein Auto braucht. Die Idee hier ist, dass die Fahrzeuge nicht allen Nutzenden eines Car Sharing
Anbieters zur Verfugung stehen sondern dass Bewohner einer kleineren Stadt, eines groReren
Wohnhauses oder einer Nachbarschaft selbst entscheiden kdnnen welche Fahrzeuge sie anschaffen
wollen und auch nur diese Bewohner Zugriff auf die Fahrzeuge haben.
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Eingesetzte Szenarien (2/2)

P1: DAS AUTO FUR ALLE (7 MAL)

Alle neu zugelassenen Pkw werden technisch so ausgestattet, dass prinzipiell jeder das Auto benutzen
kann. Naturlich muss der Besitzer das erlauben. Jede Nutzung muss vom Pkw-Besitzer freigegeben
werden. Bestimmte Personen, zum Beispiel aus der Familie, der Nachbarschaft oder Personen, die sich
bereits haufiger das Auto geliehen haben, kdnnen zum Kreis der bevorzugten Nutzer*innen bestimmt
werden. Einzelne Personen kénnen als Nutzer*innen auch ausgeschlossen werden.

F2: BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT (10 MAL)

Die Parkregelungen auf dem Geldnde des Arbeitgebers verandern sich. Auf der einen Seite gelten
Betriebsparkplatze genau wie ein Dienstfahrzeug zukinftig als geldwerter Vorteil und missen versteuert
werden. Auf der anderen Seite fordern die Arbeitgeber Fahrgemeinschaften. Fahrgemeinschaftsautos
kénnen privilegierte Parkplatze nutzen und jeder, der nicht als Einzelfahrer mit dem eigenen Auto
kommt, erhélt einen Bonus (z.B. zusatzliche Urlaubstage, Zuschuss zum Jobticket o. eine Sonderpramie).

US5: PRIVATE PKW WERDEN UNATTRAKTIV - ALTERNATIVEN ATTRAKTIVER (20 MAL)

Durch die Erh6hung der Kfz-Steuer, die Verteuerung von Stellplatzen und die Einflihrung einer Pkw-Maut
in den Stadten wird der private Pkw-Besitz deutlich teurer. Gleichzeitig werden attraktive
Mobilitdtsalternativen und Carsharing-Fahrzeuge fiir die gelegentliche Nutzung angeboten.
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Corona Pandemie und Mobilitat

Starke Reduzierung der Mobilitat im beruflichen Kontext durch Homeoffice, Kurzarbeit und Verringerung ~ ~Gedndert hatsich durch Corona
eigentlich nicht viel. Es ist nur

bis komplettem Wegfall der Dienstreisen von allem weniger geworden.”

Spurbare Reduzierung der privaten Mobilitdt durch zwischenzeitlich verringerte Shopping- und
Freizeitaktivitdten sowie massiv eingeschrankte Verwandtenbesuche

Die Gesamtzahl der Fahrten ist zuriickgegangen. Wenn man denn fahrt, dann mit verandertem
Verhaltnis:

* Verringerung der OPNV- und Bahnfahrten
* VerhaltnismaRiger Anstieg von PKW und Rad

Die Mehrzahl der Teilnehmenden kommentierte dies aber mit dem Tenor: ,Soviel hat sich gar nicht

verandert, es ist eigentlich gleich, nur weniger.”

Auf die Meinungsbildung zur Bewertung der Mobilitdtsszenarien hatte die Corona Pandemie kaum einen
Einfluss.
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Allgemeine Diskussion E-Mobilitat

Die Teilnehmenden referierten szenarientbergreifend oft auf das Thema Elektromobilitat. Dabei zeigen
die haufig gegensatzlichen Meinungen die Ambivalenz des Themas in Deutschland.

* Elektromobilitat ist noch deutlich zu teuer in der Anschaffung vs. Gber die Laufzeit rentiert sich ein
Elektroauto Uber Steuereinsparungen und geringere Wartungskosten

* E-Mobilitat ist die Zukunft vs. Wasserstoff ist die Innovation, Elektro-Autos sind nur ein Ubergang,
dafir fressen sie zu viel Innovations- und Subventionsenergie

* Fir den ,deutschen Mann“ muss es knallen und stinken vs. E-Autos sind so schon leise und geruchlos

* Ein Auto ist Freiheit und Lebensqualitat vs. Individualverkehr sollte generell nicht geférdert werden

Weitere Argumente:

* E-Autos begeistern durch ihr Fahrverhalten, Nachhaltigkeit ist weniger das Thema

* Unsicherheiten bei der Service Infrastruktur, z.B. Pannen auf der Autobahn

* Die Okobilanz der Elektroautos ist unklar, besonders die Entsorgung der Batterien, Herkunft des Stroms
* Die Berichterstattung zur Elektromobilitét ist zu negativ, z.B. in der Autobild

* Im Dreieck Wirtschaft, Umwelt, Soziales sollen die Prioritdten mehr zu Umwelt und Soziales gehen

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 7

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Zusammenfassung der Szenariobewertungen

»,Manchmal muss man zum Gliick
gezwungen werden, aber dann muss es
Beliebtheit im Ranking (Min=1/ Max=3) auch funktionieren.”

Wiirde dieses Szenario zu einer
Verhalensanderung filhren?

Nein Ja

E1: Ausbau der Ladeinfrastruktur

US: Private PKW werden unattraktiv

P1: Das Auto fir Alle

F2: Betriebliches Mobilitdtsmanagement

E3: Umfassende Beratung zum E-Auto

&y vV Vv o U w

C2: Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft

eren nur Tendenzen, sie haben nicht den Anspruch einer

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 8
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Feedback zum Szenario E1 , Ausbau der Ladeinfrastruktur®

Von allen Szenarien erhilt ,, Ausbau der Ladeinfrastruktur” die héchste Gesamt-Zustimmung (@ Rang 2,3).  »Pas Ende der German Reichweitenangst.”

Pro:

* Wenn man immer ein aufgeladenes Auto hat, fallt ein Hauptproblem des taglichen Lebens mit E-
Mobilitat weg. Alle Vorteile des E-Autos werden erreichbarer. (Die Vorteile von E-Autos aus Sicht der
Bedrfnisbefriedigung sind in Prasentation AP 2 beschrieben.)

Contra:

Wie soll das in einer Mietwohnung funktionieren: Die anderen Bewohner kénnten etwas dagegen
haben, wie erfolgt die Stromabrechnung, muss ich das Kabel aus meinem Fenster hangen?

Inkompatibilitat bei Ladestationen, Steckern, Bezahlsystemen: alles ist derzeit sehr uneinheitlich, daftr
brauchen wir eine Losung.

Die Ubergangsphase zwischen Versprechen und Einlésung kann frustrierend fiir die Menschen werden,
wenn das Versprechen noch nicht eingel6st ist, die Leute aber die E-Autos kaufen.

Warum soll man die subventionieren, die sich ein E-Auto leisten kénnen?

Warum Geld in eine Infrastruktur stecken, wenn die Technologie bald von Wasserstoffantrieben
tberholt ist?

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 9

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Bediirfnisbilanz Szenario E1 ,,Ausbau der Ladeinfrastruktur”

Pro:

* Kontrolle: Laden tiberall moéglich; Keine ,,German Reichweitenangst“ mehr

* Komfort: Laden vor der Haustur

* Effizienz: Laden wird billiger

* Vertrauen: Ein Programm der Regierung

* Gerechtigkeit: Endlich geht Laden nicht nur fiir reiche Tesla Besitzer reibungslos

Contra:

* Kontrolle: In Mietwohnungen Realisierung schwierig; Technologische Inkompatibilitaten zwischen
Anbietern

* Gerechtigkeit: Fordern von Menschen, die genug Geld fir ein E-Auto haben

* Innovation: E-Mobilitit ist nur Ubergangstechnologie fiir Wasserstoffantrieb

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 10
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Riickblick AP 2: Akzeptanztreiber und —hemmer fiir E-Autos

BEDURFNISPROFIL ELEKTROAUTOS

* Nachhaltigkeit ore . Kontrolle
rom sttt fssle Energe Positiv ‘ Negativ R

Akustik Sicherheit

chon leise eise Motorer

Effizienz . .
.Zapfsaule* in Firma, Aldi, ode arania Effizienz

* Innovati
4 e Kompetenz
es wird zu wenig inf
* Leistung Hedonismus
besser als frah reduzierter Fahrspaf
Vertrauen

bbyisr kein Vertraue

Respekt

Freiheit
nicht mehr spontan aberall hin fahren konner
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Feedback zum Szenario E3 ,,Umfassende Beratung zum Elektroauto”

Das Szenario ,Umfassende Beratung zum Elektroauto” wird nicht gut bewertet (@ Rang 1,6). Wahrend "\“‘“—”‘”“‘5*" im Ernst? Da ist Hopfen und
Malz verloren.”

einzelne Autofahrer*innen die Idee begriiRen, trauen die meisten Teilnehmenden Autohdusern keine
seridse Beratung zu.

»,Sehr geehrter Herr Dr. Beier,

Pro: das Interview mit lhrer Mitarbeiterin war
. interessant. Eine Frage war auch zum E-

* Die Fortschritte der E-Autos werden erfahrbar Auto. Diese Frage hat be

1tanes

n M
eines Autohauses kann wohl kaum in so ein
Ladetechnologie (Auch hier steht die Nachhaltigkeit nicht im Vordergrund) komplexes Thema fundiert einfiihren.”

Email einer Teilnehmenden

Lachen ausgelést, denn e arbeiter

* Alles an einem Ort aus einer Hand ware praktisch: Beratung zu Leistung, Fordermoglichkeiten,

Contra:

* Autoverkaufer ist eher ein Schimpfwort, das Ansehen dieses Berufszweiges ist niedrig

* Die Menschen haben bisher erlebt, dass Autohduser weder Interesse noch Kompetenz im Bereich E-
Mobilitdt zeigen und sind dementsprechend skeptisch

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 12
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Bediirfnisbilanz Szenario E3 ,,Umfassende Beratung zum Elektroauto”

Pro:

* Kompetenz: Man bekommt mehr Informationen

* Komfort / Effizienz: Alle Infos an einem Ort macht es einfach und spart Zeit
* Lebendigkeit: Erlebnis E-Auto hautnah erfahren

* Kontrolle: Endlich eine Moglichkeit, ein E-Auto auszuprobieren

* Sicherheit: Eine Probefahrt verpflichtet zu nichts

Contra:

* Kompetenz: Autohauser haben keine Ahnung von E-Mobilitat

* Vertrauen: Es wird privates Profitinteresse unterstellt statt ehrlichem Beratungsansatz,
bislang beraten Autoh&user negativ zur E-Mobilitat

* Respekt: Autoverkaufer bringen ihren Kunden keinen Respekt entgegen und vice versa

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 13

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Feedback zum Szenario C2 , Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft”

Das Szenario , Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft“ wird nicht gut bewertet (@ Rang 1,5). Teilen hat etwas /™" T” ja ein H“”d?h‘far findet
wissen alle: das waren wir!
Romantisches, aber die Gefahr von Streitereien und Verlust von Privatsphare und Freiheit wiegen
schwerer.
,,Die Hélle, das sind die Anderen.”

J.P. Sartre im Drama ,Geschlossene

Pro: Gesellschaft”

* Einige haben schon Erfahrung mit dem Teilen von privaten Verkehrsmitteln
* Teilen schont Ressourcen
* Teilen starkt den Zusammenhalt wenn man sich gut versteht

Contra:

* Das wichtigste Gegenargument sind unklare Versicherungsverhaltnisse — wie wird man eingruppiert,
wer haftet?

* Viele haben gar keinen Kontakt zu den Nachbarn

* Nachbarn sind gut — Privatsphare ist besser

* Die Verflgbarkeit der Autos wird problematisiert

* Das Management der Autos und Nachbarn kann stressig werden

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 14
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Bediirfnisbilanz Szenario C2 ,,Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft”

Pro:

* Effizienz: Teilen spart Kosten

* Nachhaltigkeit: 2 Tonnen Metall pro Person ist Verschwendung
* Zugehorigkeit: Teilen starkt die Gemeinschaft

* Kontrolle / Komfort: Wer kein Auto hat, kann trotzdem fahren

Contra:
* Privatsphéare: Das Auto teilen, heift auch, das Leben teilen
* Sicherheit: Versicherung unklar

Zugehorigkeit: Hohes Streitpotential

Vertrauen: Fahrstil der Nachbarn

Effizienz: Organisieren kostet Zeit

Kontrolle: Verfligbarkeiten fraglich

Kompetenz: andere Autos fahren, muss man erst lernen

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 15

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Riickblick AP 2: Akzeptanztreiber und —hemmer fiir Car-Sharing

BEDURFNISPROFIL CAR SHARING

Effizienz oo [ .
keine Fixkosten, freies Parken Positiv Negativ

Kontrolle Kompetenz
finde Konzept kompliziert, ich

Freiheit - - * Komfort
fle et zu nichts Anmeld

Nachhaltigkeit
ion, wen

Ressour ki * Sicherheit

herungsschutz unklar

Hygiene

bieren. Im

waéren versifft
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Feedback zum Szenario P1 ,,Das Auto fiir Alle”

Das Szenario ,Das Auto fiir Alle” rangiert im Akzeptanz-Mittelfeld (@ Rang 1,8). Prinzipiell wird die Idee QBef”“tze”' Ja-HDaS eigene Auto zur
erfligung stellen, nein.”
fir gut befunden. Voraussetzung ist eine klare Versicherungsregelung. Das eigene Auto zu teilen, bleibt

aber trotzdem eine Herausforderung.

,Wenn man eine Liste mit Nutzungs-
Zeitfenstern hdtte, das wdre eine gute Idee,
wie bei einer Excel Tabelle.”

* Bessere Auslastung der existierenden Fahrzeuge, die ja eigentlich ,Parkzeuge” sind und die meiste Zeit  Aussage eines Teilnehmenden

Pro:

herumstehen
. . Psychologische Interpretation:
* Weniger Fahrzeuge in der Stadt Eine Exceltabelle schafft Ordnung, sie
* Eine einfach zu generierende Nebeneinkunft macht die Welt , berechenbar®. Darin

offenbart sich symbolisch das Bedirfnis,
den teilweisen Verlust der Kontrolle tiber
das Fahrzeug zu kompensieren.

* Einfihrung profitiert von der Bekanntheit des Car Sharing Konzepts

Contra:

* Menschen gehen nicht gut mit dem Eigentum anderer um

* Versicherungslage ist fir Vermieter und Mieter schwierig

* Keine Lust auf Stress mit den Mietern

* Erfordert zusatzliche Abstimmungsaufwénde, ins eigene Auto zu steigen ist einfacher

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 17

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Bediirfnisbilanz Szenario P1 ,, Das Auto fiir Alle”

Pro:

* Nachhaltigkeit: Ressourcen werden besser genutzt; weniger Autos in der Stadt
* Komfort: die letzte Meile vom Bahnhof zum Endziel mit Auto erreichen kénnen
* Effizienz: neue Einnahmequelle

* Kontrolle: Endlich eine Mdglichkeit, ein E-Auto auszuprobieren

* Zugehorigkeit: Neue Bekannte gewinnen

Contra:

* Sicherheit: Versicherung unklar

* Vertrauen: Menschen behandeln anderer Eigentum schlecht

* Hygiene /Riechen: Verschmutzung des Autos u.a. durch Rauchgeruch
* Kontrolle: Verfligbarkeit reduziert

* Besitzen/Luxus: Eigenes Auto ist ein wichtiger Luxus im Leben

* Privatheit: Auto ist zweites Zuhause

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 18
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Feedback zum Szenario F2 ,Betriebliches Mobilititsmanagement”

Das Szenario ,,Betriebliches Mobilititsmanagement” wird kontrovers diskutiert (@ Rang 1,7). é‘Ch S:Chekes mir nicht aus, dass ich mit
lem Auto komme.”
Fahrgemeinschaften haben einen verbindenden Aspekt, aber es kommt sehr auf die Chemie an. Viele

Teilnehmende reagieren aversiv auf einen Eingriff des Arbeitgebers in ihre privaten Entscheidungen. Und
Einigen bleibt schlicht nur das Auto.

,Unter die Bediirfnisse, die ich beim
Autofahren habe, fallen Temperatur und
Musik. Fahren macht Spaf3, gibt mir die
Pro: Maéglichkeit zu entschleunigen auf dem Weg
* Fahrgemeinschaften verbinden, schaffen soziale Beziehungen nach Hause. Es gibt dabei auch Situationen,

bei denen ich niemanden um mich herum

* Fahrgemeinschaften reduzieren Kosten haben méchte.”
* Ausweichen aufs Fahrrad fordert die Gesundheit Passage aus einem Interview
Contra:

* Auf den Eingriff wird geradezu trotzig reagiert — dann parke ich eben woanders und laufe ein Stiick
* Kontrollierbarkeit der Umsetzung ist schwierig

* Verlust des privaten Rickzugsraumes Auto

* Wer nicht anders fahren kann oder will als mit einem PKW, fiihlt sich bestraft

* Verlust an Individualitat durch Verlust des Individualverkehrs

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Bediirfnisbilanz Szenario F2 , Betriebliches Mobilitaitsmanagement”

Pro:

* Sparen: Fahrgemeinschaft spart Kosten

* Nachhaltigkeit: Man lasst das Auto dann eher stehen

* Zugehorigkeit: Bei Sympathie ergeben sich gute Beziehungen
* Kooperation: soziale Beziehungen helfen auch in der Firma

* Gesundheit: Umstieg aufs Rad fordert Bewegung

Contra:

* Gerechtigkeit: Wenn keine Alternativen da sind, wird man bestraft
* Freiheit / Individualitat: Eingriff in die persdnliche Entscheidung

* Privatheit: Raum fir Privatsphare wird beschrankt

* Effizienz: Umstieg auf Alternativen wie Bahn zu teuer

* Komfort: Umwege fahren oder zum Treffpunkt kommen nervt

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5 20
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Riickblick AP 2: Akzeptanztreiber und —hemmer fiir Fahrgemeinschaften

BEDURFNISPROFIL FAHRGEMEINSCHAFTEN

Positiv ‘ Negativ

Gruppenzugehorigkeit
wng, Musik mit ings ode Effizienz

Sch a

Hedonismus

AuBer Einer konner ke Physische Sicherheit
Unsic

Freundschaft

Unter man sic * Vertrauen
Fahrer

* Riechen
Zitate:

* Komfort
Wenn man

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Feedback zum Szenario U5 ,,Private PKW werden unattraktiv”

Das Szenario ,,Private PKW werden unattraktiv - Alternativen attraktiver” ist trotz seiner guten Bewertung
(@ Rang 1,9) emotional sehr aufgeladen. Auf der einen Seite ist es einleuchtend, die Menschen glauben
aber nicht an den Ausbau der Alternativen und furchten um die Wirtschaft und ihre personliche Freiheit.

Pro:

* Spurbare Verteuerung hilft beim Loslassen von alten Gewohnheiten

* Verkehrs- und umwelttheoretisch ist das die richtige Richtung

* Wihrend der Fahrten mit dem OPNV kénnen andere Dinge erledigt werden

* Orientieren an erfolgreichen Beispielen wie Munster oder skandinavischen Landern

Contra:

* Szenario ist an sehr viele Infrastruktur Voraus-setzungen gebunden, an deren Schaffung die Menschen
nicht glauben

* Reine Bestrafung weckt Widerstand

* Freiheit des Individual-verkehrs eingeschrankt

* Deutsche Wirtschaft hdangt stark am Automobilbau

* Fahrradfahren ist oft gefahrlich

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5
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»,Wenn man Alternativen attraktiv macht,
dann misste man den PKW gar nicht teurer
machen.”

,Die Deutsche Wirtschaft fufst

zu einem erheblichen Teil auf der
Mobilitétsindustrie. Das muss man dann
anders verlagern. Es ist ein
Paradigmenwechsel. Jetzt haben wir alle
Jobs, die teilweise bei der Umstellung zu
nachhaltigeren und besseren Alternativen
verloren gehen kénnten. Aber was haben
wir davon, wenn die Umwelt versaut ist?”
Passage aus einem Interview

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Bediirfnisbilanz Szenario U5 ,,Private PKW werden unattraktiv”

Pro:

* Nachhaltigkeit: Okobilanz des Personenverkehrs verbessern

* Effizienz: Nutzen der Zeit im OPNV fiir andere Dinge

* Gerechtigkeit: Autoverkehr wird derzeit in Infrastruktur bevorteilt

* Regeln befolgen: Wenn der Verstand allein es nicht schafft hilft Strafe und Belohnung

Contra:

* Kontrolle: Alternativen funktionieren nicht sofort

* Vertrauen: Das Geld wird nicht in den Ausbau der Alternativen flieRen

* Sicherheit/Gesundheit: OPNV und Fahrrad sind gefahrlich und schmutzig
* Respekt: Bevormundung inakzeptabel

* Gerechtigkeit: Nur der private PKW Fahrer wird bestraft

* Belohnung: Alle werden Verlierer, niemand Gewinner

* Komfort: Den Wocheneinkauf ohne Auto machen ist zu anstrengend

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Zitateiibersicht Szenario U5 ,,Private PKW werden unattraktiv” (1/3)

"Attraktive Mobilitétsalternativen" miissen wirklich attraktiv sein, also man muss tiberall hinkommen
kénnen und von liberall starten kénnen, auch in den Vororten und auf dem Land, saubere Autos fiir
Carsharing, einfache Tarife, preiswert.”

,Man muss das Gefiihl haben, dass etwas gemacht wird (nicht die tausendste Autobahn auszubauen
oder nur den Takt des OPNV zu erhéhen, sondern attraktive Alternativen) und nicht, dass es
Steuereintreibe ist - Geld muss in die Transformation von Mobilitit gesteckt werden”

,Steuererhéhungen kénnen wehtun, es kbnnte aus bestimmten Gruppen einen Aufschrei geben. Doch
dem kann mit der richtigen Kommunikation entgegengewirkt werden. Wenn Sachen nur teurer werden,
ohne das das andere merklich ausgebaut wird, dann kann ich den Frust/die Wut verstehen.”

"Das klappt doch sowieso nicht, dauert ewig bis der OPNV und die Ziige funktionieren”

,Ist in kleineren Stddten, wie meiner, wirklich schwierig, sich das vorzustellen.”

,Man muss die Entscheidungsfreiheit zugunsten der Umwelt nehmen, Vernunft wird bei PKW Fahrern nie
siegen, es braucht eine politische Entscheidung.”

"Fiir den Betrachter lduft es darauf hinaus, dass er nur durch Strafen reglementiert werden kann"

,Dann fahr ich gar nicht mehr in die Stadt.”

Anhang zum Projektabschlussbericht Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Zitateiibersicht Szenario U5 ,,Private PKW werden unattraktiv“ (2/3)

"In diesem Szenario gibt es nur Punkte, die gegen mein persénliches Empfinden von Gerechtigkeit sprechen.
Um Veréinderung herbeizufiihren, darf es keine offensichtlichen Verlierer im Prozess geben.,,

,Meine jetzige Mobilitit empfinde ich als frustrierend. In Dortmund mit dem Fahrrad zu fahren ist kein
Spap. Ich sehne mich nach Alternativen. OPNV sind manchmal noch frustrierender. Ich nutze die Angebote
aber trotzdem aus Uberzeugung und aus Mangel an guten Alternativen."

,Das hért sich so an, als wiirde ich in meiner Freiheit beschnitten werden, das kommt nicht positiv an. Ich
weif3 ja, dass es nicht gut ist. Mein Intellekt sagt: ,Michael, steig in den Bus.” Das ist alles wunderbar, das
weifS ich ja alles, aber ich tue es ja trotzdem nicht. Ob ich es dann téite, wenn es so kommen wiirde, ist
fraglich.”

,Manche sind auf das Auto angewiesen. Das Szenario miisste also fiir mehr Lebensrealitdten taugen. Man
miisste Orte gut erreichbar machen und Mobilititsalternativen anbieten."

,Wo kann noch was gedndert/verbessert/ eingefiihrt werden?‘ Das klingt utopisch, aber man muss sich
diese Frage stellen, anstatt die tausendste Autobahn neu zu machen. Das Gefiihl muss sein: ,Es gibt eine
Alternative, es wird was gemacht.” Nicht: ,Das ist Steuereintreibe.’ Also, das Geld wird in die Transformation
von Mobilitét reingesteckt.”
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Zitateiibersicht Szenario U5 ,,Private PKW werden unattraktiv” (3/3)

Ich weif nicht, ob ich sagen kann, dass das Szenario mein Verhalten dndern wiirde, denn ich nutze ja schon
viel Mobilitdtsalternativen, aber es wiirde mich auf jeden Fall dabei bestdrken, die weiterzunutzen und nicht
irgendwann auf dem PKW umzusteigen.”

,Ich war von den Mobilitdtsmdéglichkeiten frustriert und habe deswegen einen Fiihrerschein gemacht. Das
ist ein Punkt, bei dem man dann sagen kénnte, dass man kein Auto braucht, wenn der OPNV gut wdre.”
,Miinster ist ein super Beispiel fiir gute Radwege. Damit macht man es den Menschen nattirlich einfacher.
Hier in Dortmund fahre ich auch gerne Fahrrad, aber ich kenne Menschen, die Angst davor haben. Es sind
hier auf den Strafsen auch Fahrradfahrer ums Leben gekommen. Die Fahrradwege sind zu klein, zu
gefahrlich.”

Ich bin jemand, der gerne seine Freiheit hat. Es muss wirklich viel passieren, dass ich meinen privaten PKW
abgebe. Weniger nutzen und Alternativen nutzen kann ich mir vorstellen.”

,Vom ersten Teil halte ich nichts. Der zweite Teil klingt schon besser. Wenn man Alternativen so attraktiv
macht, dann miisste man den PKW gar nicht teurer machen. Wenn fiinf Stationen drei Euro kosten und drei
Euro zuriick und man dann auch zu zweit unterwegs ist, dann rechnet sich das ja gar nicht.”

"Verbindungen funktionieren in NL und GB auch besser. Da steht man nicht nachts an einem gruseligen
Bahnsteig und muss Angst haben. Auch der Hauptbahnhof sieht so abgeranzt aus. Steigt man dann nicht
lieber ins gepflegte Auto?”
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Ergebnisse der Tiefeninterviews AP 5

Methodische Erkenntnisse fiir die quantitative Befragung

Es gab einige Verstandnisfragen zu den Szenarien.
* Die Szenarien missen in ihrer Sprache noch starker aus Nutzendensicht formuliert werden.
* Einige Szenarien miissen inhaltlich in ihren Vor- und Nachteilen noch sauberer argumentiert werden.

Die Teilnehmenden binden lhre Antwort haufig an eine Voraussetzung.

* ,Wenn das gesparte Geld tatsdchlich fir Infrastrukturmafnahmen ausgegeben wird...“

* ,Wenn die Bahnhofe sicherer werden...”

* ,Wenn es eine klarer Losung flr die Versicherungsfrage gibt...”

Hier sollten wir priifen, ob wir die Erfiillung dieser Voraussetzungen im Szenarientext oder im
Befragungsteil abbilden kénnen.

Die Erfiillung oder Gefahrdung von Bediirfnissen ist wesentlich fiir die Akzeptanz der Szenarien. In der
Befragung kann liber die Messung der Bedurfniserfullung und multivariate Analysen das Gewicht der
einzelnen Bedirfnisse fiir die Akzeptanz eines Szenarios ermittelt werden.
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Umwelt
Fiir Mensch & Umwelt Bundesamt

Uberpriifung der MaBnahmen
und Szenarien

Februar 2021, Videotreffen

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

1 FORSCHUNGSFRAGEN, ZUSAMMENFASSUNG UND
METHODENSTECKBRIEF

2 EINSTELLUNGEN ZUM THEMA NACHHALTIGKEIT

3 UBERBLICK ZUR BEWERTUNG DER VIER
AUSGEWAHLTEN SZENARIEN

4 DETAILBEWERTUNG DER SZENARIEN
,Fahrzeugpool fiir die Nachbarschaft”
,Betriebliches Mobilitdtsmanagement”
»Alternativen werden attraktiver”
,Transparenz”

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 2

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat



Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Zentrale Forschungsfragen und Forschungselemente im AP5
Wirksamkeitsanalyse

Wie ist die Akzeptanz der Bevélkerung fur
MaRnahmen zur Reduzierung der Pkw-

Nut: ? )
utzung Online-

T Interviews

Wie unterscheiden sich die
Einschatzungen in den
Nutzungsgruppen?

Tiefen-
interviews

A

Welche Alternativen sind fiir die Bevolkerung
denkbar und attraktiv? Welche Alternativen und
MaRnahmen stoBen auf Ablehnung?

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 3

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Zentrale Ergebnisse und Schlussfolgerungen
Ubersicht

Erlebbare
Vorteile
kommu-

nizieren

Problem-
bewusstsein
ausbaufahig

auf Potenzial
fokussieren

MaRnahmen
polarisieren,
vor allem bei
Auto-
fahrer*innen

Signal-
wirkung
positiv
nutzen

Konsens
schaffen

Potenzial zur auch
Pkw- Ablehnung
Reduktion im Blick
polarisiert behalten

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 4

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 2



Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Die MaBnahmen polarisieren vor allem Autofahrer*innen

— Die Szenarien werden zwar eher verhalten bewertet, aber vor dem Hintergrund, dass die
Umsetzung fiir die Mehrheit der Befragten mit Verhaltensveranderungen einhergehen wiirde,
sind die Zustimmungsraten vergleichsweise hoch und die Ablehnungsraten vergleichsweise
gering.

— Befurworter*innen kommen vor allem aus den Gruppen, die aktuell kein Auto im Haushalt
haben oder im Alltag gar nicht oder nur selten Autofahren. Je weniger die Befragten im Alltag
Autofahren, desto hoher féllt in der Gruppe die Zustimmung aus.

— Die MaRnahmen sind also grundsétzlich geeignet, die bereits Pkw-reduzierte Alltagsmobilitat
dieser Menschen zu unterstitzen.

— Die Bewertung der Szenarien zeigt aber auch Potenziale zur Reduktion vorhandener Pkw, vor
allem von Zweitwagen im Haushalt.

— Je mehr die Befragten im Alltag Autofahren, desto starker sinkt die Zustimmung zu den
vorgeschlagenen MaRRnahmen und wachst die Ablehnung.

— Aber auch in der Gruppe der taglichen, monomodalen Autofahrer*innen bleiben Potenziale
zur Reduktion der Pkw im Haushalt tbrig.

— Diese Potenziale fallen in den weniger Pkw-affinen Mobilitatsgruppen hoher aus und die
MaRnahmen scheinen damit geeignet, die Anzahl der in den Haushalten vorhandenen Pkw zu
reduzieren.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Fokus auf Potenzial und Ablehnende

Auch ein Teil der Autofahrer*innen sieht Losungspotenzial in den MaRnahmen

— Die Befragten differenzieren bei den Einschatzungen deutlich zwischen dem Lésungspotenzial
fir die eigene Situation und dem Lésungspotenzial fir Deutschland als Ganzes.

— Erwartungsgemal gehen diese Bewertungen in der Gruppe der taglichen monomodalen
Autofahrer*innen am deutlichsten auseinander.

— Aber auch in dieser Kernzielgruppe, die wahrscheinlich am schwersten mit den Alternativen
zu erreichen ist, finden die vorgeschlagenen Alternativen zumindest vereinzelt Zustimmung.

Ablehnende Haltung im Blick behalten

— Auch wenn die Potenziale vorhanden scheinen, muss der teilweise sehr hohe Anteil
Ablehnender im Blick behalten werden.

— Dabei ist es wichtig, die Sorgen und Vorbehalte der Menschen ernst zu nehmen. Diese kreisen
in allen Szenarien hauptsachlich um die flexible Verfiugbarkeit der Angebote sowie den
Aufwand fur Abstimmungen und Planungen.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 6

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 3
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Alternativen miissen im Alltag zuverlassig funktionieren
Robuste und zuverlassige Alternativen schaffen

— Die individuellen, eingelibten und bewahrten Mobilitatsroutinen zu verandern, erfordert auch
bei den aufgeschlossenen Beflirworter*innen eine gewisse Neugier, Mut und auch
Frustrationstoleranz.

— Funktionieren Alternativen im Alltag nicht wie erwartet, besteht die Gefahr, dass individuelle
Umstellungsversuche schnell eingestellt werden und das vorhandene Potenzial nicht erreicht
wird.

— Auf mogliche Probleme sollte deshalb schnell reagiert werden, um individuelle
Umstellungsbemiihungen zu unterstiitzen.

— Gerade vor diesem Hintergrund ist es wichtig, durchdachte Konzepte umzusetzen und einen
Konsens fiir die Umsetzung zu erzielen.

Szenarien unterschiedlich beliebt und mit unterschiedlichem Potenzial
— Die meiste Zustimmung erhélt das Szenario zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement.

— Das hochste Pkw-Reduktionspotenzial zeigt sich beim Szenario zum Fahrzeugpool fiir die
Nachbarschaft.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 7

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Signalwirkung positiv nutzen

— Die Signalwirkung einer offensiven Forderung von Pkw-reduzierten Mobilitdtsroutinen
auf die Menschen ist nicht zu unterschatzen.

— Es birgt zum einen die Gefahr von Ablehnung und Widerstand von Menschen, die
zundchst nicht bereit sind, ihre Alltagsroutinen anzupassen oder fiir sich keine
funktionierende Alternative sehen.

— Zum anderen kann ein positives Leitbild Pkw-reduzierter Alltagsmobilitiat auch dazu
fithren, dass sich Gruppen, die sich das bisher nicht vorstellen kénnen, mittelfristig
umorientieren.

— Neben der Umsetzung der Szenarien und der Schaffung echter, flexibler und zuverlassiger
Alternativen zur Pkw-Nutzung ist die Kommunikation entscheidend.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 8

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 4
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Kommunikation mit Fokus auf unmittelbar erlebbare Vorteile

— Die Kommunikation sollte vor allem auf die unmittelbaren Vorteile der MaBnahmen abzielen.
Dazu gehoren die gesundheitlichen Vorteile durch mehr Bewegung, lebenswertere Stadte
durch mehr Platz fir Menschen sowie mehr soziale Kontakte durch mehr Begegnungen.

— Die Themen ,Nachhaltigkeit”, ,Reduktion von Treibhausgasen” oder ,Beitrag zum
Klimawandel” sollten nicht im Vordergrund stehen. Denn die Einstellungen zu diesem Thema
zeigen, dass sie nicht allen Befragten gleichermallen wichtig sind.

— Vielmehr gibt es einen nicht zu vernachlassigen Anteil Befragter, die angeben, dass sie von der
,ewigen Debatte genervt sind”. Die ,Debatte” selbst scheint fur etwa die Halfte der Befragten
unglaubwiirdig zu sein und sie stimmen dem ,Eindruck zu, dass jeder nur die Argumente teilt,
die seinen eigenen Interesse dienen”.

— Wichtig scheint es auch zu sein, einen breiten gesellschaftlichen Konsens fir die Mafnahmen
zu schaffen, um den Menschen eine gute Orientierung zu bieten. Das bedeutet auch, dass

Akteure aus unterschiedlichen Bereichen als Partner fir die Transformation gewonnen werden
miissen.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung ]

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Methodensteckbrief
Onlinebefragung

— Stichprobe
Personen, die in einem Online-Access-Panel registriert sind

— Erhebungszeitraum
Ende November bis Anfang Dezember 2020

— Teilnehmende
2.000 Personen ab 18 Jahre

— Befragungskonzept
Den Teilnehmenden wurden die MaRnahmen gebiindelt in 4 Szenarien vorgestellt.
Die Szenarien wurden in Form kurzer Filmsequenzen vorgestellt.
Teilung der Stichprobe in 2 Gruppen:

— Gruppe A erhalt zunachst Transparenzszenario und anschliefend
3 weitere Szenarien in zufdlliger Reihenfolge

— Gruppe B erhélt das Transparenzszenario nicht, sondern alle 3 Szenarien in zufalliger
Reihenfolge

— Auswertung erfolgt ohne Gewichtung auf Randverteilungen

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 10

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 5
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Verkehrsmittelnutzung im iiblichen Wochenverlauf
drei Viertel nutzen (auch) das Auto

S &b
%eﬂe@

==

keine

—

35 (fast) taglich
10 wochentlich

2 o
QO o

Personen ab 17 Jahre, Angaben in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 11

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Autonutzungsgruppe in der Stichprobe und in der MiD 2017
etwas gleichmaRigere Verteilung in der Stichprobe

M Online-Befragung

M MiD 2017

tagliche wochent- Auto- und Auto- Fahrrad- Multi- keine
mono- liche Fahrrad- und OV- und OV- modale Verkehrs-
modale mono- fahrer* Fahrer* Fahrer* mittel-
Autofahrer  modale innen innen innen nutzung
*innen Autofahrer

*innen

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 12

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 6
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

1 FORSCHUNGSFRAGEN, ZUSAMMENFASSUNG UND
METHODENSTECKBRIEF

2 EINSTELLUNGEN ZUM THEMA NACHHALTIGKEIT

3 UBERBLICK ZUR BEWERTUNG DER VIER
AUSGEWAHLTEN SZENARIEN

4 DETAILBEWERTUNG DER SZENARIEN
,Fahrzeugpool fir die Nachbarschaft”
,,Betriebliches Mobilitdtsmanagement”
,Alternativen werden attraktiver”
JTransparenz”

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einstellung zum Themenbereich Nachhaltigkeit
Problembewusstsein unterschiedlich ausgepragt
Inwieweit stimmen Sie den

Der Verkehr ist eine wesentliche
Quelle von Treibhausgasemissionen. 8 10/ 18
folgenden Aussagen zu?
Ich fiihle mich gut Giber den
Klimawandel und die méglichen 26 13 Angaben in Prozent
Auswirkungen informiert.

B 1 = stimme voll und ganz zu

Frage: Menschen machen sich
uber ganz verschiedene Themen
Gedanken und ihnen sind
unterschiedliche Dinge im Leben
wichtig. Wie ist das bei lhnen?

]

m2
Ich gebe mehr Geld fiir Produkte aus, 14 12| 21 20 10 3
wenn diese umweltschonender sind. W
Hs

B 6 = stimme ganz und

Ich frage mich oft, wie ich meinen .
Alltag klima- und umweltvertraglicher 20 10 gar nicht zu
gestalten kann. M kann oder méchte ich
nicht angeben
Ich tausche mich haufig mit Freunden
und Bekannten dazu aus, wie wir Treib-
hausgasemissionen im Alltag vermeiden.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 14

Basis: alle Befragten; n = 2.000

“HEB

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat



Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Einstellung zum Themenbereich Nachhaltigkeit

unterschiedliche Handlungsbereitschaft

Mich nervt die ewige Debatte um den

Frage: Menschen machen sich
uber ganz verschiedene Themen

Klimawandel. Gedanken und ihnen sind
unterschiedliche Dinge im Leben
wichtig. Wie ist das bei lhnen?
Inwieweit stimmen Sie den

Das Thema Umwelt- und Klimaschutz folgenden Aussagen zu?
ist mir nicht wichtig. 38 19 |14 m
Angaben in Prozent
B 1 = stimme voll und ganz zu
Ich werde meinen Alltag erst umwelt- 2
und klimaschonender gestalten, 37 24 19 ‘
wenn auch andere etwas tun. 3
ma
h h h h ms
Ich verstehe nicht, warum ich mein
Verhalten anpassen sollte. 41 23 16 E M 6 = stimme ganz und
gar nicht zu
Ml kann oder méchte ich
nicht angeben

Die Menschen beeinflussen das
Erdklima nicht.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Zusammenfassung zu zwei Komponenten
Ignoranz und Handlungsorientierung

Ignoranz Thema Nachhaltigkeit

Die Menschen beeinflussen
das Erdklima nicht.

Ich verstehe nicht, warum ich
mein Verhalten anpassen sollte.

Mich nervt die ewige Debatte
um den Klimawandel.

Ich werde meinen Alltag erst
umwelt- und klimaschonender
gestalten, wenn auch andere
etwas tun.

Das Thema Umwelt- und
Klimaschutz ist mir nicht wichtig.

Ergebnisse der Hauptkomponentenanalyse

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der

Basis: alle Befragten; n = 2.000

Informierte Handlungsorientierung

Ich tausche mich haufig mit
Freunden und Bekannten dazu aus,
wie wir Treibhausgasemissionen im
Alltag vermeiden kénnen.

Ich frage mich oft, wie ich meinen
Alltag klima- und umweltvertrag-
licher gestalten kann.

Ich gebe mehr Geld fiir Produkte
aus, wenn diese umweltschonender
sind.

Der Verkehr ist eine wesentliche
Quelle von Treibhausgasemissionen.

Ich fiihle mich gut tber den
Klimawandel und die méglichen
Auswirkungen informiert.

Automobilitat
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

1 FORSCHUNGSFRAGEN, ZUSAMMENFASSUNG UND
METHODENSTECKBRIEF

2 EINSTELLUNGEN ZUM THEMA NACHHALTIGKEIT

3 UBERBLICK ZUR BEWERTUNG DER VIER
AUSGEWAHLTEN SZENARIEN

4 DETAILBEWERTUNG DER SZENARIEN
,Fahrzeugpool fir die Nachbarschaft”
,,Betriebliches Mobilititsmanagement”
,Alternativen werden attraktiver”
JTransparenz”

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 17

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Bewertung der Szenarien im Uberblick
betriebliches Mobilitditsmanagement sticht positiv hervor

TopBox
Fahrzeug-  |Betrieb-  |Alternativen [Transparenz
pool Nachbar{liches werden
schaft Mobilitats- |attraktiver
manage-
Dieses Angebot... ment

Einschiitzung

- > [ » [ -

ist eine sehr gute Losung fiir mich. 2 39 37 33
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 38 49 44 42
Erwartung L

kann einfach umgesetzt werden | 20 I 29 l 25 I 28
Erwartung Zielerreichung

?mém'ﬁass ich kein Auto haben werde. RS 19 18 14
min. 2 Pkw im HH: " ” ” =

flhrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw: 63
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

24 30 30 26

fuhrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde.

33 33 30 18

fiihrt dazu, dass mehr Menschen in D kein eigenes Auto haben.

Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben.
TopBox-Anteile

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 18
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Bewertung der Szenarien im Uberblick
betriebliches Mobilitatsmanagement sticht positiv hervor

TopBox LowBox

Fahrzeug- [Betrieb-  [Alternativen [Transparenz | [Fahrzeug- [Betrieb- |Atternativen |Transparenz

pool Nachbar{liches werden pool Nachbar|liches werden

schaft it i schaft it i

manage- manage-
Dieses Angebot... ment ment
gefallt mir gut. 39 - 44 a4 26 15 21 15
ist eine sehr gute L&sung fiir mich. 2 39 37 33 a1 30 31 25
ist eine sehr gute Lsung filr D 38 49 44 42 24 15 20 18
En g
it gt e [» [ » [ == [ =[] » [ =
En g Zi
1 Pkw im HH:
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. 2 D 18 1 48
min. 2 Phow im HH:
25 21 22 15 48 47

fihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw:
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde. @ _ 17 9 12 14
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 2 B 30 26 45 39 39 35
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in D kein eigenes Auto haben. B2 3 30 18 25 22 26 35

Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben.
TopBox bzw. LowBox-Anteile

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 19

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

1 FORSCHUNGSFRAGEN, ZUSAMMENFASSUNG UND
METHODENSTECKBRIEF

2 EINSTELLUNGEN ZUM THEMA NACHHALTIGKEIT

3 UBERBLICK ZUR BEWERTUNG DER VIER
AUSGEWAHLTEN SZENARIEN

4 DETAILBEWERTUNG DER SZENARIEN
,Fahrzeugpool fir die Nachbarschaft”
,,Betriebliches Mobilitdtsmanagement”
,Alternativen werden attraktiver”

,Transparenz”

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 20
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario "Fahrzeugpool Nachbarschaft"
Aktuell

Aktuell

Im Viertel sind die FuR- und
Radwege unkomfortabel.

Etwa die Halfte der Haushalte
im Viertel hat ein eigenes Auto.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 21

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario ,,Fahrzeugpool Nachbarschaft”
Vision

2 % Vor der Nutzung wird das Auto mittels
Webseite oder App gebucht.

Bezahlt wird anhand eines Tarifs
pro Ausleihe. Darin sind auch die
Wartung, Pflege und Versicherung
der Fahrzeuge inbegriffen.

Fiir die Nachbarschaft wird ein
Fahrzeugpool bereitgestellt.

Die Bewohner*innen kénnen mitbestimmen,
welche Fahrzeuge (z.B. Transporter, Kleinwagen, Diese Autos werden dann exklusiv
Cabrios, Kombis) angeschafft werden. von der Nachbarschaft genutzt.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Einschdtzung zum ,Fahrzeugpool Nachbarschaft”
positive Wirkung fiir einen Teil der Befragten vorstellbar

Dieses Angebot gefallt mir gut.
Frage: Wir wiirden gerne wissen,
Dieses Angebot ist eine gute Losung wie sie dieses Angebot bewerten.
fiir mich.
Angaben in Prozent
Dieses Angebot ist eine sehr gute Losung

fur Deutschland. M 1 =stimme voll und ganz zu

Dieses Angebot kann in meiner Nachbar- m2
schaft leicht umgesetzt werden. 3
1 Pkw im HH: W2
Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
kein Auto haben werde. us
min. 2 Pkw im HH: M 6 = stimme ganz und
Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich gar nicht zu

weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weiterhin kein Auto haben werde.

B kann oder méchte ich
nicht angeben

Basis: alle Befragten; n = 2.000

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weniger Auto fahren werde.

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass mehr
Menschen in Deutschland kein eigenes
Auto haben.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der O

23

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
»Fahrzeugpool Nachbarschaft“ nach Autonutzungsgruppen
bei Autofahrer*innen eher weniger beliebt

Autonutzungsgruppen
Gesamt [tigliche |wochentliche[Auto-und  |Auto- und OV|Fahrrad- und |Multimodale |kein
Fahrrad-  |Fahrer OV-Fahrer Verkehrs-
fahrer mittel

Dieses Angebot...
Einschitzung

gefallt mir gut. 39 29 38 20 36 - 47 40

ist eine sehr gute Losung fur mich.

28 16 26 31 27 40 44 33
st eine sehr gute L6sung fur Deutschland. - - = . ” - - o
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden. | 2 | N | 6 | 2 | 2 I 25 | 37 | 2 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. = “ it e v e 2 > |
‘min. 2 Phw im HH: N
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde. » i * * 0 3 “
HH ohne Pkw: 63 - . . . . . 58
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fihrt dazu, dass ich werde weniger Auto fahren werde. ” " - > - - - »
fuhrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 33 29 35 32 28 39 2 2

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie dieses Angebot bewerten.
Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 24

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 12
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschdtzung zum ,Fahrzeugpool Nachbarschaft” nach Einstellung
mit dem Bewusstsein steigt die Akzeptanz

Ignoranz gegenuiber
dem Thema Nachhaltigkeit

sehr hoch hoch gering sehr gering

Dieses Angebot...
Einschatzung

gefallt mir gut.

ist eine sehr gute Losung fiir mich.

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

Erwartung Umsetzung

kann einfach umgesetzt werden |

Erwartung Zielerreichung

1 Pkw im HH:
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.
min. 2 Pkw im HH: 19 13 29 38

fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw:
rt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 23 17 2 33

23 23 21 26

fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 30 23 36 20

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie dieses Angebot bewerten.
Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

»,Fahrzeugpool Nachbarschaft“ nach Handlungsorientierung
vor allem Unterstitzung von Menschen ohne Pkw

Informierte Handlungsorientierung

Thema Nachhaltigkeit

sehrhoch  [hoch gering sehr gering
Dieses Angebot...
Einschitzung
gefallt mir gut. m 31 20

ist eine sehr gute Losung fiir mich. 31 20 14

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

39 29 19
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 33 | 20 | 14 | 1 ‘
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:

2 Bt il
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. 38 } > >
min. 2 Pkw im HH:
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde. 4 2 7 1
HH ohne Pkw: 43
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 37 27 17 14
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 34 26 19

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie dieses Angebot bewerten.
Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 13



Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
,Fahrzeugpool Nachbarschaft“ mit und ohne Transparenzszenario
kein Einfluss des Transparenzszenarios feststellbar

Transparenzszenario
mit ohne
Dieses Angebot...
Einschitzung
gefallt mir gut. 39 39
ist eine sehr gute Losung fir mich. 29 27
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 37 39
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 19 | 20 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH: 2 25
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.
. 2 Pkw im HH: 24 57

fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw:
flihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 23 26

fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 31 36

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie dieses Angebot bewerten.
Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der z

-alen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 27

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Gedanken zum ,,Fahrzeugpool Nachbarschaft” (1/2)
Zustimmung, aber auch Skepsis

Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
geféllt lhnen daran? Was gefallt
Ihnen daran nicht?

gute Idee, interessant, sinnvoll, sollte
es mehr geben, praktisch

unflexibel/Abhéngigkeiten/
Verfiigbarkeit ist nicht garantiert,
Notfélle und Urlaube

Angaben in Prozent

Schlechte Idee, skeptisch, wird nicht
funktionieren, nicht umsetzbar
Basis: Befragte, die ein Feedback

zum Szenario gegeben haben;
N =1.304

auf dem Land/Dorf/Altstadt nicht
sinnvoll/in der Stadt/Wohnsiedlung
sinnvoll

Streit, Konflikte, Unzufriedenheit
einzelner, Egoismus, kein Zusammenhalt

gut fur die Umwelt, weniger Verkehr,
mehr Platz

hoher VerschleiR von Gemeingut und
Verschmutzung der Fahrzeuge,
unhygienisch

nur unter bestimmten Bedingungen/
Voraussetzungen umsetzbar,
schwierig umsetzbar

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 28

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 14



Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Gedanken zum ,,Fahrzeugpool Nachbarschaft” (2/2)
Vorbilder hilfreich, um Bedenken abzubauen?

Frage der generellen
Organisation/Finanzierungsfrage

Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was

eigenes Auto wird bevorzugt/benétigt

gefallt lhnen daran? Was gefillt
Ihnen daran nicht?

Bevormundung, weniger
Individualitat, weniger Freiheit

Angaben in Prozent

Basis: Befragte, die ein Feedback

PKWs werden effizienter genutzt/
geteilt, eigener PKW ist unnatig, Service
wird ibernommen

zum Szenario gegeben haben;
N =1.304

(App) technisch (zu) kompliziert
(fiir Altere)

Ausbau des OPNV/Radwege
sinnvoll(er)

es spart Geld

Mehr Zusammenhalt, bessere
Nachbarschaft kann entstehen

Sonstiges

= ooy
N N

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Detailbetrachtung ,,Fahrzeugpool Nachbarschaft” (1/2)
Zugang und Nachhaltigkeit als positive Aspekte

Mit dem Angebot kénnen auch
Personen Auto fahren, die kein
eigenes Auto haben.

Ich habe Sorge, dass kein Carsharing-
Auto verfiigbar ist, wenn ich eins
nutzen méchte.

Es klingt aufwendig, wenn man sich
jedes Mal abstimmen muss,
wenn man Auto fahren mochte.

Das Angebot ist nachhaltig, weil
weniger Autos benétigt werden

Es wird sicherlich haufiger Streit mit
den Nachbarn geben, wenn
man gemeinsam Carsharing macht.

Ich finde es praktisch, wenn ich
immer das passende Auto fur den
Anlass nutzen kann.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

Frage: Und inwieweit stimmen
Sie den folgenden Aussagen
zu diesem eben genannten
Szenario zu?

Angaben in Prozent
Basis: Alle Befragten; n = 2.000

B 1 = stimme voll und ganz zu
m2
3
ma
Hs

B 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

M kann oder méchte ich
nicht angeben

15



Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Detailbetrachtung ,,Fahrzeugpool Nachbarschaft” (2/2)

fehlende Privatsphare und Riickzugsraum?

Wenn ich ein Auto mit anderen
teile, fehlt mir meine Privatsphare.

Mit diesem Angebot spare ich Geld.

Meine Nachbarn behandeln die
Autos wahrscheinlich nicht gut.

Ich fiihle mich unsicher, ein Auto zu
fahren, das ich nicht genau kenne.

Das Angebot starkt die Gemeinschaft
unter den Nachbarn.

Ich glaube, mit so einem Angebot
fahre ich haufiger Auto als jetzt.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der O

Uberpriifung der MaRnahmen und Szenarien

Detailbetrachtung ,Fahrzeugpool Nachbarschaft”
vor allem Autofahrer*innen skeptisch, sehen aber auch Vorteile

Autonutzungsgruppen

Auto- und
Fahrrad-

Mit dem Angebot konnen auch Personen Auto fahren, die kein eigenes Auto haben.

Ich habe Sorge, dass kein Carsharing-Auto verfigbar ist, wenn ich eins nutzen mochte.

s Klingt aufwendig, wenn man sich abstimmen muss, wenn man Auto fahren mochte.

Das Angebot ist nachhaltig, weil weniger Autos bendtigt werden.

Es wird sicherlich haufiger Streit mit den Nachbarn geben beim Carsharing.

Ich finde es praktisch, wenn ich immer das passende Auto fiir denAnlass nutzen kann.

Wenn ich ein Auto mit anderen teile, fehlt mir meine Privatsphére.

13 12 15

17 11 19

tagliche

Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

fahrer

Frage: Und inwieweit stimmen

Sie den folgenden Aussagen
zu diesem eben genannten
Szenario zu?

Angaben in Prozent

Basis: Alle Befragten; n = 2.000

M 1 =stimme voll und ganz zu

W2

3
L)
Hs

B 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

B kann oder méchte ich
nicht angeben

Fahrer

31

Auto- und OV|Fahrrad- und |Multimodale |kein
OV-Fahrer

Mit diesem Angebot spare ich Geld. - 3 2 3 % s - .
Meine Nachbarn behandeln die Autos wahrscheinlich nicht gut. 3 - 3 2 2 % » 2
ch fhle mich unsicher, ein Auto zu fahren, das ich nicht genaukenne. 28 . 2 2 - % 2 0
Das Angebot starkt die Gemeinschaft unter den Nachbarn. % - - 2 - % " »
Ich glaube, mit so einem Angebot fahre ich haufiger Auto als jetzt. 0 9 - 9 - - - 5

Frage: Und inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu diesem eben genannten Szenario zu?

Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,

TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung EY)

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

16



Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Detailbetrachtung ,Fahrzeugpool Nachbarschaft”
Nachhaltigkeit und Zugang anerkannt, aber Sorge um Verfligbarkeit

Ignoranz gegeniiber
dem Thema Nachhaltigkeit

Mit dem Angebot kdnnen auch Personen Auto fahren, die kein eigenes Auto haben.

Ich habe Sorge, dass kein Carsharing-Auto verfiigbar ist, wenn ich eins nutzen méchte.

Es klingt aufwendig, wenn man sich abstimmen muss, wenn man Auto fahren mochte.

Das Angebot ist nachhaltig, weil weniger Autos bendtigt werden.

Es wird sicherlich haufiger Streit mit den Nachbarn geben beim Carsharing.

Ich finde es praktisch, wenn ich immer das passende Auto fiir denAnlass nutzen kann.

sehr gering

Wenn ich ein Auto mit anderen teile, fehlt mir meine Privatsphare.

Mit diesem Angebot spare ich Geld.

Meine Nachbarn behandeln die Autos wahrscheinlich nicht gut. 26 2 30 34
Ich fiihle mich unsicher, ein Auto zu fahren, das ich nicht genaukenne. 3 27 26 2
Das Angebot starkt die Gemeinschaft unter den Nachbarn. 20 20 28 33
Ich glaube, mit so einem Angebot fahre ich haufiger Auto als jetzt. 15 7 9 s

Frage: Und inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu diesem eben genannten Szenario zu?

Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Das Szenario ,,Betriebliches Mobilitatsmanagement”

Aktuell

Aktuell Die meisten Personen kommen
allein mit dem Auto zum Arbeitsplatz.

r1rrrrrzs

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 17



Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario ,,Betriebliches Mobilitditsmanagement”
Vision
Es wird ein giinstiges Jobticket

Vision . 7 eingefiihrt und die Erreichbarkeit des
Gelandes mit Bus und Bahn verbessert.

N
~
N
N
N
N
N

Personen, die keinen Pkw-Stellplatz
benétigen, erhalten einen Zuschuss
zum Jobticket, einen kleinen Bonus
oder einen zusatzlichen Urlaubstag. An den Gebiuden werden komfortable
Die vorhandenen Parkplitze werden reduziert und fiir und sichere Fahrradstander errichtet.
Fahrgemeinschaften und Carsharing-Fahrzeuge reserviert.

Auf dem gewonnenen Platz
wird eine Griinanlage eingerichtet.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 35

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Einschatzung zu ,,Betriebliches Mobilitditsmanagement”
Mehrheit gefillt das Angebot

Diese Angebot gefallt mir gut.

Dieses Angebot ist eine gute
Losung fir mich.

Dieses Angebot ist eine sehr gute
Losung fiir Deutschland.

Diese Angebot kann in meinem
Arbeitsort leicht umgesetzt werden.

1 Pkw im HH:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
kein Auto haben werde.

min. 2 Pkw im HH:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weiterhin kein Auto haben werde.
Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weniger Auto fahren werde.

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass
mehr Menschen in Deutschland
kein eigenes Auto haben.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Frage: Wir wiirden gerne wissen,
wie sie dieses Angebot bewerten.

Angaben in Prozent

B 1 = stimme voll und ganz zu
m2
3
W
Hs

B 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

B kann oder méchte ich
nicht angeben

Basis: alle Befragten; n = 2.000

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

»,Betriebliches Mobilitditsmanagement“ nach Autonutzungsgruppen

Autofahrer*innen weniger angetan

Autonutzungsgruppen
Gesamt tagliche dchentliche|Auto-und | Auto- und OV|Fahrrad- und |Multimodale |kein
Fahrrad-  |Fahrer OV-Fahrer Verkehrs-
fahrer mittel
Dieses Angebot...
Einschatzung
‘gefallt mir gut. - 5 =
ist eine sehr gute Losung fiir mich. @ - @™
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 49 37 45
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden. | - | - | B | B - | © | = -
Erwartung Zielerreichung
1 Phw im HH: .
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. i © it v “ “° 2
min. 2 Phkw im HH: . B B
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde. 2 i it d *
"HH ohne Pkw: R . . . B B
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich werde weniger Auto fahren werde. 30 s % 28 3 0 49 s
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. - - = &l o @ m =
Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Regelungen bewerten.
Basis: Befragte, die erwerbstétig sind; n = 1.283, TopBox-Anteile in Prozent
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu 37
Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
. . T “ .
»,Betriebliches Mobilititsmanagement” nach Einstellung
Unterstlitzung vor allem fir Menschen mit Nachhaltigkeitsorientierung
Ignoranz gegeniiber dem Thema
Nachhaltigkeit
sehr hoch hoch gering sehr gering
Dieses Angebot...
Einschitzung
gefallt mir gut. 34 3
ist eine sehr gute Losung fiir mich. 30 28
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 36 2
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 25 I 20 | 29 39 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. G = &= =
min. 2 Pkw im HH:
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde. 6 6 2 31
HH ohne Pkw:
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 25 » 31 3
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 31 24 33 s
Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Regelungen bewerten.
Basis: Befragte, die erwerbstétig sind; n = 1.283, TopBox-Anteile in Prozent
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu 38

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
»,Betriebliches Mobilitaitsmanagement” nach Handlungsorientierung
Anhéanger*innen vor allem mit hoher Handlungsorientierung

Informierte Handlungsorientierung

Thema Nachhaltigkeit

sehr hoch hoch gering sehr gering
Dieses Angebot...
Einschatzung
gefallt mir gut. » 27

ist eine sehr gute Losung flir mich. 31 2

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

43 26
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden I 47 | 25 | 23 I 17 ‘
Erwartung Zielerreichung
1 Phw im HH; 32 17 14 13

fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.

fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde.

33 21 17

fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 35 25 21

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Regelungen bewerten.
Basis: Befragte, die erwerbstétig sind; n = 1.283, TopBox-Anteile in Prozent

39

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Einschdtzung zu ,,Betriebliches Mobilitatsmanagement”
kaum Unterschiede feststellbar

Transparenzszenario
mit ohne
Dieses Angebot...
Einschatzung
gefallt mir gut. 49

ist eine sehr gute Losung fiir mich. 38 n

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

47
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 29 | 28 |
Erwartung Zielerreichung
lnPkw imHH: ) ) 2 19
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.
min. 2 Pkw im HH: 18 24
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw:
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 28 33
fuhrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 31 35

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Regelungen bewerten.
Basis: Befragte, die erwerbstétig sind; n = 1.283, TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Gedanken zu ,,Betriebliches Mobilititsmanagement” (1/2)
Zustimmung, aber auch Skepsis

gut/attraktiv/motivierend/sinnvoll Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
geféllt Ihnen daran? Was gefallt
Infrastruktur- bzw. OPNV-Ausbau/Fahr- lhnen daran nicht?

plan, Taktung muss angepasst werden Angaben in Prozent

schont die Umwelt/Ressourcen,
schafft Griinflaichen, weniger Verkehr,
weniger Autos

generell nicht/nur schwer umsetzbar, 11
funktioniert nicht/Utopie

finanzieller Anreiz/Boni/Zuschuss
zu Jobticket positiv/motivierend

gut umsetzbar in der Stadt/
schlecht umsetzbar auf Land

nicht fiir jeden Arbeitgeber/-nehmer
umsetzbar, nur unter bestimmten
Voraussetzungen umsetzbar

Basis: Befragte, die ein Feedback
zum Szenario gegeben haben;
n =825

schlecht/unsinnig/freiheitsberaubend

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 41

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Gedanken zu ,,Betriebliches Mobilititsmanagement“ (2/2)

Frage: Was geht lhnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
gefallt Ihnen daran? Was gefillt
lhnen daran nicht?

Angaben in Prozent

Auto unverzichtbar, erméglicht
Unabhéangigkeit/bequemer, flexibler

Fahrgemeinschaften/Carsharing
aufwandig und unflexibel/OPNV
weniger flexibel, unzuverldssig

mehr Zeitaufwand

ungerecht, nicht fur alle gleich
von Vorteil

betrifft mich nicht
(Homeoffice, Radfahrer)

Umsetzung kostenintensiv,
Finanzierungsfrage

bei gréBerer Entfernung zum
Arbeitsplatz problematisch

HH
~

Sonstiges Basis: Befragte, die ein Feedback
zum Szenario gegeben haben;
n =825
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 42
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Detailbetrachtung ,Betriebliches Mobilititsmanagement”
Unterstiitzung des AG wird positiv gesehen

Wenn ich 6fter mit dem Rad zur Arbeit
fahre, ist das gut fir meine Gesundheit. Frage: Wir wiirden gerne wissen,
wie sie dieses Angebot bewerten.
Ich glaube, dass die Kollegen woanders parken,

wenn sie fir einen Stellplatz zahlen missen. .
Angaben in Prozent

Ich finde es gut, wenn Arbeitgeber Fahrgemein-
schaften und die Nutzung nachhaltiger

b - . - 1 = stil Il und
Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg unterstitzen. u stimme voll und ganz zu

m2
Mit einer Fahrgemeinschaft spare ich Geld.
3
Ich finde es gerecht, wenn Angestellte zwischen
. . N W
einem kleinem Bonus oder einem Stellplatz am
Arbeitsort wihlen kénnen. Bs
Das ist ungerecht, weil Kolleginnen/Kollegen B 6 = stimme ganz und
bestraft werden, die keine andere Wahl haben, gar nicht zu

als mit dem Auto zur Arbeit zu kommen. . .
M kann oder méchte ich

Die Abstimmung ist sehr aufwendig, damit nicht angeben

mehrere Kollegen zusammenfahren kénnen. Basis: alle Befragten; n = 2.000

Fahrgemeinschaften schaffen
Austausch und soziale Beziehung
zwischen den Kolleginnen und Kollegen.

Wenn ich mit anderen zusammenfahre, fehlt 15
mir meine Privatsphére.

43

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der O

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Detailbetrachtung ,Betriebliches Mobilititsmanagement”
auch Autofahrer*innen sehen positive Aspekte

Autonutzungsgruppen

Auto- und Auto- und OV{Fahrrad- und [Multimodale [kein
Fahrrad- Fahrer OV-Fahrer
hi fahrer

Gesamt  [tagliche

Wenn ich 6fter mit dem Rad zur Arbeit fahre, ist das gut fiir meine
pa "

Ich glaube, dass die Kollegen woanders parken, wenn sie fir einen
Stellplatz zahlen missen..

Ich finde es gut, wenn Arbeitgeber Fahrgemeinschaften und die
Nutzung nachhaltiger ittel fiir den Arbeitsweg unterstiitzen,
Mit einer Fahrgemeinschaft spare ich Geld.

ch finde es gerecht, wenn Angestellte zwischen einem Kleinem
Bonus oder einem Stellplatz am Arbeitsort wahlen kénnen.
Das ist ungerecht, weil Kolleginnen/Kollegen bestraft werden, die keine
andere Wahl haben, als mit dem Auto zur Arbeit zu kommen.
Die Abstimmung ist sehr aufwendig, damit mehrere Kollegen

kénnen.
Fahrgemeinschaften schaffen Austausch und soziale Beziehung
2wischen den innen und Kollegen.
Wenn ich mit anderen zusammenfahre, fehlt mir meine

Frage: Und inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu diesem eben genannten Szenario zu?
Basis: Befragte, die erwerbstatig sind; n = 1.283, TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 44
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Detailbetrachtung ,Betriebliches Mobilititsmanagement”
hohes Misstrauen gegeniiber ,Wildparken”

Ignoranz gegeniliber dem Thema
Nachhaltigkeit

sehr hoch sehr gering

Wenn ich 6fter mit dem Rad zur Arbeit fahre, ist das gut fir meine
Gesundheit.

Ich glaube, dass die Kollegen woanders parken, wenn sie fiir einen
Stellplatz zahlen miissen..

Ich finde es gut, wenn Arbeitgeber Fahrgemeinschaften und die
Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg unterstiitzen.

47

Mit einer Fahrgemeinschaft spare ich Geld. 3 49
Ich finde es gerecht, wenn Angestellte zwischen einem kleinem 37 m
Bonus oder einem Stellplatz am Arbeitsort wéhlen kdnnen.

Das ist ungerecht, weil Kolleginnen/Kollegen bestraft werden, die keine 2 0
andere Wahl haben, als mit dem Auto zur Arbeit zu kommen.

Die Abstimmung ist sehr aufwendig, damit mehrere Kollegen
zusammenfahren kénnen.

Fahrgemeinschaften schaffen Austausch und soziale Beziehung
zwischen den Kolleginnen und Kollegen.
Wenn ich mit anderen zusammenfahre, fehlt mir meine
Privatsphére.

Frage: Und inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu diesem eben genannten Szenario zu?
Basis: Befragte, die erwerbstétig sind; n = 1.283, TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 45

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario , Alternativen werden attraktiver”
Aktuell

Aktuell

LLrrrrs

ANS U GRS AN AN

’.
”
”
”
”’
”
-
”
”’
”
”
-

Um die Anzahl der Autos in den
Stadten zu reduzieren, wird eine
Autos benétigen viel Platz in den Stadten ; Pkw-Maut eingefiihrt, die Preise fiir
und tragen zur Luftverschmutzung sowie ; Benzin und Diesel sowie die
zu Larmproblemen bei. i Kfz-Steuer werden erhoht.

orstellung der zentralen Ergeb
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario , Alternativen werden attraktiver”
Vision

Fiir die Mobilitat in der Stadt werden
die offentlichen Verkehrsmittel gestarkt
und die Fahrradwege ausgebaut.

ANSAA RGN R ANNY

”’
”
’
”
”
”
”
”
”
”
”
”

Wenn weniger Menschen mit dem
Auto in der Stadt fahren, konnen die
Stellplatze und StraBenflachen anders
genutzt werden, zum Beispiel als
Radwege, Spielplatze, Parkanlagen.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschatzung zu ,Alternativen werden attraktiver”

Skepsis bei Pkw-Besitzer*innen

Diese Angebot gefallt mir gut.

Dieses Angebot ist eine gute
Losung fiir mich.

Dieses Angebot ist eine sehr gute
Losung fiir Deutschland.

Das Angebot kann an meinem
Wohnort leicht umgesetzt werden.

1 Pkw im HH:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
kein Auto haben werde.

min. 2 Pkw im HH:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw:
Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich m
weiterhin kein Auto haben werde.
14 14

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weniger Auto fahren werde.

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass
mehr Menschen in Deutschland
kein eigenes Auto haben.

13 11} 19

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung

Frage: Und inwieweit stimmen
Sie den folgenden Aussagen
zu diesem eben genannten
Szenario zu?

Angaben in Prozent

Basis: Alle Befragten; n = 2.000
B 1 = stimme voll und ganz zu
m2

3
W
ms

B 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

B kann oder méchte ich
nicht angeben

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Einschdtzung zu , Alternativen werden attraktiver”
Nicht-Autofahrer*innen aufgeschlossener

Autonutzungsgruppen
Gesamt  |tagliche échentliche|Auto-und  |Auto- und © - und [Mutti kein
Fahrrad- |Fahrer Ov-Fahrer Verkehrs-
fahrer mittel
Dieses Angebot...
Einschatzung
gefallt mir gut. " - = = =
ist eine sehr gute Lsung fur mich. = 2 2 » - e
ist eine sehr gute Losung fur Deutschiand. " - P " " -
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden. | B | - | © | - | &l | o | m | - ‘
Erwartung Zielerreichung
1 PkwimHH:
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. 8 0 e 1 o 3 3 > ‘
min. 2 Phw im HH: N
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde. 2 i i 2 » > “°
'HH ohne Pkw: R R . R R
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich werde weniger Auto fahren werde. = - = - = o = -
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 2 - 2% 2 - 39 - "
Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Verdnderung bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 2.000, TopBox-Anteile in Prozent
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus de 49

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschatzung zu , Alternativen werden attraktiver” nach Einstellungen

Ignoranz gegeniiber dem Thema

Nachhaltigkeit
sehrhoch  [hoch gering sehr gering
Dieses Angebot...
Einschdtzung
gefallt mir gut. 26 36 49
ist eine sehr gute Losung fiir mich. 25 28 20
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 28 33 48
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 24 | 19 | 23 | 35 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:
flihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. 3 3 » 2
min. 2 Pkw im HH:
17 14 2! 2!
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde. > °
HH ohne Pkw: 45
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 23 2 31 0
fihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 27 23 29 %0
Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Verdnderung bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 2.000, TopBox-Anteile in Prozent
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 50
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Einschdtzung zu , Alternativen werden attraktiver”
nach Handlungsorientierung

Informierte Handlungsorientierung
Thema Nachhaltigkeit

Dieses Angebot... |sehr hoch |hoch |g§ring |sehrgering
Einschitzung

gefallt mir gut. 33 2
ist eine sehr gute Losung fir mich. 27 20
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 33 2
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 45 | 23 | 16 | 16 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:
flihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. 3 8 1 1
min. 2 Pkw im HH: 12
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.

/H ohne Pkw: 26

t dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 49 33 2 17
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 6 2 » 2
Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Veranderung bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 2.000, TopBox-Anteile in Prozent
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 51

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Einschdtzung zu , Alternativen werden attraktiver”
kaum Unterschiede mit und ohne ,Transparenz”

Transparenzszenario

Dieses Angebot... Imit Iohne
Einschitzung

gefallt mir gut. 23 45
ist eine sehr gute Losung fiir mich. 36 38
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 2 45
Erwartung Umsetzung

kann einfach umgesetzt werden | 25 | 25 |
Erwartung Zielerreichung

lquw imHH: ) . 18 19
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.

min. 2 Pkw im HH: » 2
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw:

fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 8 0
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 27 34

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Verdnderung bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 2.000, TopBox-Anteile in Prozent

52

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragu
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Gedanken zu ,,Alternativen werden attraktiver” (1/2)

Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
geféllt Ihnen daran? Was gefallt
lhnen daran nicht?

Angaben in Prozent

gut/attraktiv/sinnvoll

gefillt nicht/unsinnig/wird nie
passieren/kann ich mir nicht
vorstellen

nicht/nur schwer umsetzbar/zu teuer/
zu aufwendig

schont die Umwelt/bessere Luft/mehr
Griinflichen/weniger Verkehr/
mehr Platz

R Basis: Befragte, die ein Feedback
OPNV muss ausgebaut zum Szenario gegeben haben;
werden/billiger werden/keine n=1.236

Preissteigerungen mehr

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 53

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Gedanken zu ,,Alternativen werden attraktiver” (2/2)

Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
gut umsetzbar in der Stadt/ gefallt lhnen daran? Was gefallt
nicht auf dem Land lhnen daran nicht?

Angaben in Prozent
nicht fiir jeden umsetzbar/brauche
ein Auto/vieles geht nicht ohne

Auto

zu hohe finanzielle Belastung/ist
unfair, wenn es keine Alternative
zum Auto gibt/fiihrt zu Protest

schlecht fiir die Wirtschaft/Verlust
von Arbeitsplatzen/schlecht fiir die 4

Geschifte in der Stadt

Mehr Park&Ride Platze schaffen

Sonstiges Basis: Befragte, die ein Feedback
zum Szenario gegeben haben;
n=1.236

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 54
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Detailbetrachtung ,Alternativen werden attraktiver”

OPNV als wichtiger Baustein

Der Ausbau des OPNV ist wichtig,
damit das funktioniert.

Ich befiirchte, die gewonnenen

Einnahmen kommen nicht dem

Ausbau der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel zugute.

Es ist gut, wenn es in den Stadten
mehr Platz fur die Menschen gibt.

Autos nehmen bisher zu viel Platz in
den Stadten ein.

Der Staat sollte die Menschen bei ihrer
Verkehrsmittelwahl nicht
bevormunden.

Ich finde Autofahrerinnen/Autofahrer
werden heute finanziell schon
zu stark belastet.

Wenn Autofahren zu billig bleibt,
wird sich nichts @ndern.

Wenn es uberall Carsharing-Fahrzeuge
gibt, fahre ich mehr Auto als bisher.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der O

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

2

3
ma
Hs

gar nicht zu

Detailbetrachtung , Alternativen werden attraktiver”
Ausbau des OPNV auch aus Sicht der Autofahrer*innen entscheidend

Der Ausbau des OPNV ist wichtig, damit das funktioniert.

Ich befiirchte, die gewonnen Einnahmen kommen nicht dem
Ausbau der umwelt i Verl ittel zugute.
Es ist gut, wenn es in den Stddten mehr Platz fiir die Menschen gibt.

Autonutzungsgruppen

tagliche wochentliche |Auto- und

Autos nehmen bisher zu viel Platz in den Stadten ein.

Ich finde Autofahrerinnen/Autofahrer werden heute finanziell
schon zu stark belastet.

Der Staat sollte die Menschen bei ihrer Verkehrsmittelwahl nicht
bevormunden.

Auto- und OV{Fahrrad- und
Ov-Fahrer

Angaben in Prozent

M 6 = stimme ganz und

B kann oder méchte ich
nicht angeben

Multimodale |kein

Frage: Wir wiirden gerne wissen,
wie sie dieses Angebot bewerten.

M 1 =stimme voll und ganz zu

Basis: alle Befragten; n = 2.000

55

Wenn Autofahren zu billig bleibt, wird sich nichts andern.

Wenn es uberall Carsharing-Fahrzeuge gibt, fahre ich mehr Auto
als bisher.

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Veranderung bewerten.

Basis: alle Befragten; n = 2.000, TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Detailbetrachtung , Alternativen werden attraktiver” nach Einstellungen

Ignoranz gegeniiber dem Thema
Nachhaltigkeit

Der Ausbau des OPNV ist wichtig, damit das funktioniert.

Ich befiirchte, die gewonnen Einnahmen kommen nicht dem
Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrsmittel zugute.
Es ist gut, wenn es in den Stadten mehr Platz fiir die Menschen gibt.

Autos nehmen bisher zu viel Platz in den Stadten ein.

Ich finde Autofahrerinnen/Autofahrer werden heute finanziell
schon zu stark belastet.

Der Staat sollte die Menschen bei ihrer Verkehrsmittelwahl nicht
bevormunden.

Wenn Autofahren zu billig bleibt, wird sich nichts dndern.

Wenn es tberall Carsharing-Fahrzeuge gibt, fahre ich mehr Auto
als bisher.

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie diese Veranderung bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 2.000, TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefra

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario ,,Transparenz”
Aktuell

Aktuell

Deutschland hat sich in internationalen

Vertragen zur Reduktion der

CO2-Emission verpflichtet. Im Verkehr bleiben die CO2-Emissionen
aber auf einem hohen Niveau.

Ein Treiber ist das Autofahren. 2020 Fast die Halfte der Personen ab 14 Jahre
sind in Deutschland 48 Mio. Pkw zugelassen. istim Laufe einer iiblichen Woche ausschlieBlich

Durchschnittlich hat jeder Haushalt etwas mit dem Auto unterwegs.
mehr als 1 Auto.

45 Prozent der Menschen 24 Prozent nutzen kein Auto
fahren ausschlieRlich Pkw
Anzahl Pkw: Anzahl
48 Mio. Haushalte
o [N 42 Mio,

-
() (J m 32 Prozent nutzen das Auto
und ein anderes Verkehrsmittel

orstellung der zentralen Ergebnisse aus der O
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien
Das Szenario ,,Transparenz”
Vision

COz2-arme Alternativen zum Autofahren Sie konnen auf Veranstaltungen von Jeder
werden in Broschiiren und Fernsehsendungen und Jedem ausprobiert werden. Alle kénnen
vorgestellt und auf ihre Alltagstauglichkeit getestet. sich beteiligen und erfahren, wie ihr eigener

Beitrag aussieht und wie sie sich verbessern konnen.

In den Nachrichten wird verstandlich iiber
den aktuellen Stand zu den CO2-Emissionen,
zu neuen Ideen und bevorstehenden MaBnahmen berichtet.

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 59

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschatzung zu ,,Transparenz”

18 Frage: Und inwieweit stimmen
Sie den folgenden Aussagen
zu diesem eben genannten

21 11 Szenario zu?

Angaben in Prozent

Das Angebot gefallt mir gut.

Das Angebot ist eine gute Losung
fir mich.

11 13} 19

Das Angebot ist eine sehr gute Losung

fur Deutschland. 25 15 Basis: Alle Befragten; n = 1.027

Das Angebot kann in Deutschland
leicht umgesetzt werden.

M 1 = stimme voll und ganz zu

m2
1 Pkw im HH:
Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich 3
kein Auto haben werde. W
min. 2 Pkw im HH: ms

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw:

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich
weiterhin kein Auto haben werde.

B 6 = stimme ganz und
gar nicht zu

M kann oder méchte ich
nicht angeben

Dieses Angebot fiihrt dazu, dass ich

weniger Auto fahren werde.

Dieses Angebot fuihrt dazu, dass
mehr Menschen in Deutschland 18 15 =24
kein eigenes Auto haben.
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschdtzung zu , Transparenz”

Autonutzungsgruppen

Gesamt tagliche wachentliche [Auto-und  |Auto- und OV{Fahrrad- und |Multimodale [kein
Fahrrad- Fahrer OV-Fahrer Verkehrs-
fahrer mittel

Dieses Angebot...
Einschatzung

gefallt mir gut. 44 39 42 45 42
ist eine sehr gute Losung fur mich. - 28 5 = 30
ist eine sehr gute Losung fur Deutschland. s 37 = " 39
Erwartung Umsetzung
\ann einfach umgesetzt werden. | - | = | % | - | 28 | 36 | 47 | 2 |
Erwartung Zielerreichung
T Pkw im HH:
14 9 10 16 10 15 33 9
fihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. |
‘min. 2 Phow im HH: 15 5 12 16 .

fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw: A R N -
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

fiihrt dazu, dass ich werde weniger Auto fahren werde. 26 15 26 27 21

flhrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 18 15 16 15 8 25 n 14

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie eine solche Informationskampagne bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 1. 270, TopBox-Anteile in Prozent

rstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 61

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschatzungen zu ,Transparenz”

Ignoranz gegeniiber dem Thema

Nachhaltigkeit
Dieses Angebot... Isehr hoch Ihoch lgering sehr gering
Einschdtzung
gefallt mir gut. 8 39 45

ist eine sehr gute Losung fiir mich. 25 30 32 n

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

29 39 40
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 24 | 22 | 27 | 38 ‘
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:

22 1 1
fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. ° ° °
min. 2 Pkw im HH: 7 13 18 18

fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.

HH ohne Pkw: 29
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 23 22 24 36

fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 21 14 14 2

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie eine solche Informationskampagne bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 1. 270, TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der ze
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Einschdtzung zu , Transparenz”

Informierte Handlungsorientierung
Thema Nachhaltigkeit

Dieses Angebot... Isehr hoch |hoch I_gering Isehr gering
Einschdtzung

gefallt mir gut. 36 20

ist eine sehr gute Losung fiir mich. 22 16

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

32 19
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | a3 | 2 | 2 | 14 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH:

24 i 1

fiihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde. 3 0 8
min. 2 Pkw im HH: 5
fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw: 38
fiihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. a8 28 18 11
fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 29 16 15 10

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie eine solche Informationskampagne bewerten.
Basis: alle Befragten; n = 1. 270, TopBox-Anteile in Prozent

63

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der O

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Gedanken zu ,Transparenz“ (1/2)

Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
gefllt nicht/falscher Ansatz/ geféllt Ihnen daran? Was gefallt
bringt nichts Ihnen daran nicht?
Angaben in Prozent

auf dem Land gibt es keine
Alternative zum Auto

andere Alternative fordern/
OPNV ausbauen/Windkraft/
Wasserstoff/Solarenergie

gute Idee/sinnvolle Kampagne

viele Menschen sind auf das Auto Basis: Befragte, die ein Feedback

o . angeW|§sen/ zum Szenario gegeben haben;
ich bin auf mein Auto angewiesen n=627
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Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Gedanken zu , Transparenz“ (2/2)

Frage: Was geht Ihnen zu diesem
Angebot durch den Kopf? Was
geféllt Ihnen daran? Was gefallt
lhnen daran nicht?

Angaben in Prozent

nicht/nur schwer umsetzbar/ist nur eine
Vision/Auto wichtiger als Umwelt

verkehr etc. sind gréBere Umweltsiinder

regt zum Nachdenken/Handeln 1|
an/starkt das Umweltbewusstsein

Deutsche/Autofahrer kénnen die Welt
nicht retten/Industrie, Schifffahrt, Flug-

E-Autos sind nicht die Lésung/ 4
Akkus sind schadlich
Basis: Befragte, die ein Feedback
Sonstiges zum Szenario gegeben haben;
n=627
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 65
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H «
Detailbetrachtung ,Transparenz
Autonutzungsgruppen
Gesamt tagliche wachentliche|Auto-und  |Auto- und OV]Fahrrad- und [Multimodale |kein
Fahrrad-  [Fahrer GV-Fahrer Verkehrs-
h fahrer |fahrer mittel
Ich habe den Eindruck, dass jeder nur die Argumente te 48 36
seinen nen Interessen dienen.
Ich moc .te gerne neue Angebote ohne groBen Aufwand 39 37 3 38 38 49 a5 30
Ich wiinsche mir Informationen zu nachhaltigen Angeboten. - - - = - - P 5
Ich wiisste gern, welchen Beitrag ich persanlich leisten kann. - - = - 5 " = -
Ich finde, iiber dieses Thema wird bereits genug berichtet. 2 o 2 2 2 . % 28
Mir fehlen die Informationen, um zu entscheiden, was wirkiich - o5 - o - - - -
Klimaschonender ist.
Im Moment weiR ich nicht, was ich beim Thema , Klimaschutz - o5 - - - P - -
glauben soll.
m Altag weit |‘csh oft nicht genau, welche Alternative umwelt- und - - - - - - - -
Ich fiihle mich gut ber das Kiimaschutziibereinkommen von Paris - - - - - - - -
informiert.
Frage: Und inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu diesem eben genannten Szenario zu?
Basis: Alle Befragten in Gruppe A; n=1.027,
TopBox-Anteile in Prozent
Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 66
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Anhang 2 - Ergebnisprasentation Online-Befragung AP 5

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Detailbetrachtung ,Transparenz”

Ignoranz gegentiber dem Thema
Nachhaltigkeit

Ich habe den Eindruck, dass jeder nur die Argumente teilt, die
seinen eigenen Interessen dienen.
Ich méchte gerne neue Angebote ohne groBen Aufwand

_ausprobieren.
Ich wiinsche mir Informationen zu nachhaltigen Angeboten.

Ich wiisste gern, welchen Beitrag ich personlich leisten kann.

Ich finde, tiber dieses Thema wird bereits genug berichtet.

Mir fehlen die Informationen, um zu entscheiden, was wirklich

. s 29 21 21 20
klimaschonender ist.
Im Moment weiR ich nicht, was ich beim Thema ,Klimaschutz » 23 14 Py
glauben soll.
Im. Alltag weill 'Fh oft nicht genau, welche Alternative umwelt- und 25 17 16 16
klimaschonend ist.
Ich fiihle mich gut iiber das Klimaschutziibereinkommen von Paris 23 15 13 19

informiert.

Frage: Und inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu diesem eben genannten Szenario zu?
Basis: Alle Befragten in Gruppe A; n = 1.027,
TopBox-Anteile in Prozent

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 67

Uberpriifung der MaBnahmen und Szenarien

Kontakt

Dana Gruschwitz
Senior-Projektleiterin

Tel. 0228/38 22-431

E-Mail d.gruschwitz@infas.de

Thorsten Brand
Projektleiter

Tel. 0228/38 22-439
E-Mail t.brand@infas.de

Robert Follmer
Bereichsleiter

Tel. 0228/38 22-419
E-Mail rfollmer@infas.de

Vorstellung der zentralen Ergebnisse aus der Onlinebefragung 68
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Umwelt
Fir Mensch & Umwelt Bundesamt

Zusammenfassung der Erkenntnisse des
Kommunikationsworkshops (AP 5)

Lutz Woellert, Identitatsstiftung

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ziel

Der Fokus des Workshops liegt darauf, zu erarbeiten,

« fir welche Argumente im Themenfeld Verkehr die Zielgruppen empfanglich sind
* und gemeinsam Ideen zu entwickeln, wie geeignete Argumentations- und KommunikationsmafRnahmen
aussehen konnten.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 2

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 1



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ablauf

09:30 — 09:45 Einleitung & Vorstellungsrunde

09:45 - 10:00 Warm-up

10:00 — 10:30 Einfuihrung ins Projekt

10:30 — 11:30 Session 1: Austausch in Kleingruppen
11:30 - 12:15 Vorstellung der Erkenntnisse im Plenum
12:15 - 13:15 Mittagspause

13:15 - 13:30 Impuls: Change-Kommunikation
13:30 - 15:00 Session 2: Entwicklung von Ideen

15:00 — 15:45 Présentation der Ideen

15:45 - 16:00 Abschlussrunde

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 3

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up: .

Laut Guinness-Buch der Rekorde: Wie lang war der langste Stau der Welt? W Mt
"\3“‘ F‘:'s':
7N

176
Kilometer
-
Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 4
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up:

80% der 60 bis 64-Jahrigen fahren im Alltag gerne Auto —
wie viele der 18-29-Jahrigen sagen das auch?

X

o Mentimet

X

74%

B

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up:

Wie viele der Befragten wissen nicht, was Sie i Mentimeter
zum Thema Klimaschutz glauben sollen?

X

22%

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 6

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 3



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up:
In wie vielen Landern gilt Linksverkehr?

X

i Mentimet

X

59

1]
a

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 7

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up:

Wie viele der Befragten denken, dass der Staat die Menschen
bei ihrer Verkehrsmittelwahl nicht bevormunden sollte?

X

 Mentimeter

v

47%

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up:
Bewerten die Befragten die vorgeschlagenen MaRRnahmen positiver, i Mentimeter
wenn ...
..Sleeine ..sie KEINE ..egal
klimapolitische klimapolitische
Einbettung Einbettung
dazu erhalten? dazu erhalten?
-
Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 9
Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)
Warm-up:
o . i Mentimeter
Welcher Fakt Giber Elon Musk stimmt?
4
Er besitzt eines Erhat Erhat die
der Autos von vorgeschlagen, Angewohnheit,
James Bond den Mars mit fast 3 Liter Cola
nuklearen Light pro Tag zu
Woffen zu trinken
erwarmen.
@
a
Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 10
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up: M Mentimater
Welche Bediirfnisse erfiillt die Kommunikation von Elektromobilitidt derzeit am wenigsten?

X

X
X

Das
Bedurfnis
nach:
Respekt

=

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Warm-up:
22% der Haushalte in Deutschland haben kein Auto.
Wie viele Haushalte haben 2 Autos oder mehr?

X

 Mentimeter

X

25%

B

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ablauf

09:30 —09:45 Einleitung & Vorstellungsrunde

09:45 —10:00 Warm-up

10:00 — 10:30 Einfiihrung ins Projekt

10:30 - 11:30 Session 1: Austausch in Kleingruppen
11:30 - 12:15 Vorstellung der Erkenntnisse im Plenum
12:15 - 13:15 Mittagspause

13:15 - 13:30 Impuls: Change-Kommunikation
13:30 - 15:00 Session 2: Entwicklung von Ideen
15:00 — 15:45 Présentation der Ideen

15:45 - 16:00 Abschlussrunde

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 13

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Inhaltsiibersicht

WAS HABEN WIR GEMACHT?
KURZE EINFUHRUNG IN DIE ERHEBUNGEN

WAS HABEN WIR GELERNT?
5 ZUGESPITZTE THESEN UND DIE ERGEBNISSE AUS DEN BEFRAGUNGEN

WAS MOCHTEN WIR AN SIE WEITERGEBEN?
INPUT FUR DEN WORKSHOP

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 14

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 7



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)
Zentrale Forschungsfragen und Forschungselemente im AP
Wirksamkeitsanalyse

Wie ist die Akzeptanz der Bevolkerung fir
MaRnahmen zur Reduzierung der Pkw-Nutzung?

—

Online-
Befragung

Wie unterscheiden sich die
Einschatzungen in den Nutzungsgruppen?

Tiefen-

interviews

A

Welche Alternativen sind furr die Bevolkerung
denkbar und attraktiv? Welche Alternativen und
MaRnahmen stoRen auf Ablehnung?

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 15

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

These 1:
Bereitschaft zur Verhaltensveranderung beruht auf Einsicht und Rationalitat.
Ja, aber wie motivieren wir die anderen?

sehr hoch hoch gering sehr gering
Dieses Angebot...
Einschdtzung
gefallt mir gut. 2 31 20

ist eine sehr gute Losung fiir mich. 31 20 14

ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland.

39 29 19
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden I 33 I 20 | 14 | 11 |
Erwartung Zielerreichung
1 Phw im HH: 38 23 15 15

fuihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.
min. 2 Pkw im HH:

fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw:

fuihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.
fiihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde.

41 28 17 16

43

27 17 14
fihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben. 34 26 19
Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie dieses Angebot bewerten.
Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent
Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 16
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

These 2:
Einsicht beruht auf Information und Auseinandersetzung.
Aber die Bedeutung von Nachhaltigkeit ist kein Allgemeingut.
Inwieweit stimmen Sie den

Der Verkehr ist eine wesentliche
Quelle von Treibhausgasemissionen. 8 10 18
folgenden Aussagen zu?
Ich fiithle mich gut tiber den
Klimawandel und die moglichen 26 13 Angaben in Prozent
Auswirkungen informiert.

M 1 = stimme voll und ganz zu

Frage: Menschen machen sich
tber ganz verschiedene Themen
Gedanken und ihnen sind
unterschiedliche Dinge im Leben
wichtig. Wie ist das bei lhnen?

|

m2
Ich gebe mehr Geld fiir Produkte aus, 14 12 20 10 3
wenn diese umweltschonender sind. ma
Hs

Ich frage mich oft, wie ich meinen He-= stimme ganz und
Alltag klima- und umweltvertraglicher 20 10 gar nicht zu
gestalten kann. M kann oder méchte ich
nicht angeben
Mich nervt die ewige Dei?tte um den
imawandel.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 17

Basis: alle Befragten; n = 2.000

o

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

These 3:
Information fordert Verstandnis und Akzeptanz.
Aber mit einem Informationsangebot ist es nicht getan.

mit ohne
Dieses Angebot...
Einschdtzung
gefallt mir gut. 39 39
ist eine sehr gute Losung fir mich. 29 27
ist eine sehr gute Losung fiir Deutschland. 37 39
Erwartung Umsetzung
kann einfach umgesetzt werden | 19 | 20 |
Erwartung Zielerreichung
1 Pkw im HH: 22 25

flihrt dazu, dass ich kein Auto haben werde.
min. 2 Pkw im HH: 24 27

fiihrt dazu, dass ich weniger Autos haben werde.
HH ohne Pkw:
flihrt dazu, dass ich weiterhin kein Auto haben werde.

flihrt dazu, dass ich weniger Auto fahren werde. 3 26

fiihrt dazu, dass mehr Menschen in Deutschland kein eigenes Auto haben.

31 36

Frage: Wir wiirden gerne wissen, wie Sie dieses Angebot bewerten.
Basis: Befragte, die ein Feedback zum Szenario gegeben haben; n = 2.000,
TopBox-Anteile in Prozent

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 18
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

These 4:

Positive, einfach erlebbare Bediirfnisse kbnnen auch zu nachhaltigem Verhalten fiihren.
Aber wir fokussieren zu oft auf die Nachhaltigkeit und erzeugen so ungewollt Ablehnung.

Ve
,Jeder Mensch sollte einmal in
seinem Leben Cabrio fahren.
Dieses Freiheitsgefiihl muss
man erlebt haben.”

&

»Zur Nachhaltigkeit erzdhlt jeder
etwas anderes, je nachdem
welcher Fraktion er angehért.
Ich komme mir vor wie ein
Spielball der Lobbyisten.”

- - —
,Ich fahre Auto, weil ich es f .
kann.” N

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

,E-Autos sind schon spannend,
mittlerweile kénnen die ja

sogar was.”

~

J

,Wenn Du mit dem E-Auto an

der Ampel die anderen

stehenldsst, dann spiirst Du,

was Innovation ist.”

\

4

Thema: Bedrfnisse, die das Erleben
von Elektromobilitat bestimmen
Basis: qualitative Interviews, n = 24

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

These 5: Eine Kommunikation, die an positive Rollenbilder, Erinnerungen und

Bedirfnisse anknipft, kann auch zu nachhaltigem Verhalten fiihren.

Aber davon missen wir noch mehr finden.

,Fahrgemeinschaften... das
war friiher, war schon lustig

eigentlich.”
& “

/ ,Immer wenn irgendwie
Notstand ist, z.B. die
Offentlichen streiken, dann
denken alle das Chaos bricht
aus. Aber das ist gar nicht so,
alle riicken zusammen, alle

\ sind solidarisch.”

,In meinem Alter macht man das
nicht mehr, auf so eine Idee
kommt man gar nicht, da will
man seine Ruhe.”

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

,Fahrgemeinschaft heift fiir 2

mich: wir fahrn alle
zusammen mit dem Ford
Transit nach Wacken.”

5/

,Leute, die etwas verbindet,

verbringen eine gute Zeit

miteinander. Die selbe Musik,
das selbe Hobby, irgendetwas

Spannendes.”

J

Thema: Bedurfnisse, die das Erleben
von Elektromobilitdt bestimmen
Basis: qualitative Interviews, n = 24

10



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)
Input fiir den Workshop
Das mochten wir aus dem Projekt weitergeben.

* Eine sinnvoll klingende Information reicht nicht, um eine Verhaltensanderung bei Menschen auszulsen.

* Damit Menschen ihr Verhalten dndern, muss man ihre Emotionen aktivieren. Das geht nur iber die Ansprache
von Bedurfnissen.

* Nicht-nachhaltiges Verhalten befriedigt zurzeit fiir viele Menschen mehr Bediirfnisse als nachhaltiges
Verhalten.

« Die Bedurfnisse ,Hinterlassen” und ,Verantwortung” lassen sich mit dem Thema Nachhaltigkeit nicht direkt
adressieren, da die Rickkopplung und Bestatigung mit den derzeitigen Mitteln nicht schnell genug erlebbar ist.

Wir brauchen ...

* eine glaubwiirdige Informationsvermittlung, die ehrlich Vor- und Nachteile kommuniziert. Sonst tiberzeugen
wir die Menschen nicht und sie fiihlen sich nicht respektiert.

* MaRnahmen, die andere Bedirfnisse ansprechen als die Verantwortung fiir die Umwelt, beispielsweise die
Bedurfnisse ,,Innovation” und , Leistung” bei Elektroautos.

* Riickkopplungen, die nachhaltiges Handeln schnell bestdtigen, um die dahinterliegenden Bedurfnisse
adressieren und befriedigen zu kdnnen.

*  Reichweite, um moglichst viele Menschen anzusprechen und auch mit zunachst kleinen Verhaltensanderungen
in der Summe etwas zu verandern.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 21

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ablauf

09:30 — 09:45 Einleitung & Vorstellungsrunde

09:45 - 10:00 Warm-up

10:00 — 10:30 Einfuihrung ins Projekt

10:30 - 11:30 Session 1: Austausch in Kleingruppen
11:30 - 12:15 Vorstellung der Erkenntnisse im Plenum
12:15-13:15 Mittagspause

13:15 - 13:30 Impuls: Change-Kommunikation

13:30 - 15:00 Session 2: Entwicklung von Ideen
15:00 — 15:45 Prasentation der Ideen

15:45 — 16:00 Abschlussrunde

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 22

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 11



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Session 1

Einteilung in vier Kleingruppen.

Aufgabe:
Gemeinsame Reflexion der Studienergebnisse
Was |6st das eben gehorte in euch aus?

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat

12



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

tenrie
anprncren
Von Frbeesimpen
wderen | et
Branchen B
B | —
—

Leute
anders als
nur rational
mitnehmen
—
Uber
Kooperationen
nachdenken, z.8.
auch mit Furstmammal.
Automobilindustri s
Produkt E-Auto ist e .
noch relativ

andrer

ierte Transformation des

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

& der Studienerge

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

1 Mrd. €/ Jahr fur
Verkehrswende und
-kommunikation

Kooperationsp
artner suchen

Starker Lebensgefih|
vermitteln, positive
Aspekte der
Verkehrswende betonen

EMW-Aktivitdten
verstarken

Deutlicher machen,
woflr Geld derzeit
ausgegeben wird,

Gesundheitsfrag
en starker
hervorheben

Zielgruppen besser
ansprechen, z. B, fehlende
Geschlechtergerechtigkeit.

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ablauf

09:30 — 09:45 Einleitung & Vorstellungsrunde

09:45 —10:00 Warm-up

10:00 — 10:30 Einfiihrung ins Projekt

10:30 — 11:30 Session 1: Austausch in Kleingruppen
11:30 - 12:15 Vorstellung der Erkenntnisse im Plenum
12:15 - 13:15 Mittagspause

13:15 - 13:30 Impuls: Change-Kommunikation
13:30—15:00 Session 2: Entwicklung von Ideen

15:00 — 15:45 Présentation der Ideen

15:45 —16:00 Abschlussrunde

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Die Frage der Mobilitidtswende ist keine Frage der
Technik — sondern der Kommunikation.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors pL]

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Veranderungsprozesse sind
Kommunikationsprozesse.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 30

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 15



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Verdnderung

Kontakt

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Wahrnehmung

Energie

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Veranderung

Wahrnehmung
*  Sammlung von Daten
,Etwas passiert, wir nehmen etwas wahr”

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Verdnderung

Bewusstheit
* Aufbau eines gemeinsamen Verstandnisses
* ,Wir nehmen das gleiche wahr.”

Raflexion /
Riickzug

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 33

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Veranderung

Energie
¢ Sammlung von Veranderungsenergie
* Bereitstellen der Ressourcen

,Wir haben Lust zu handeln”

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 34
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Verdnderung

Aktion
* Umsetzung von MaRBnahmen
* ,Wir beginnen etwas zu tun”

Raflexion /
Riickzug

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 35

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Veranderung

Kontakt
* Entscheidung tiber Veranderung
¢ ,Was nehme ich an, was nicht”

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 36

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 18



Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Verdnderung

Reflexion/Riickzug
e Abschluss des Prozesses
¢ ,Was bleibt, was kommt als ndchstes”

Raflexion /
Riickzug

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 37

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Zyklus der Veranderung

Typische Fehler

* Phasen werden Ubersprungen

* Vorausgegangene
Verdanderungsprozesse sind nicht
abgeschlossen

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 38
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Kommunikation muss von
Beginn an mitgedacht
werden.

Kommunikation ist NICHT am Enden einen hibschen Flyer machen.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Kommunikation ist ein
kontinuierlicher Prozess.

Es reicht nicht aus, punktuell und anlassbezogen Informationen
herauszugeben.

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Kommunikation meint immer
INTERN und EXTERN.

Der Blick muss gleichermafen in die Organisation wie auch nach auBen
gehen und alle Beteiligten mitnehmen.
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ablauf

09:30 — 09:45 Einleitung & Vorstellungsrunde

09:45 —10:00 Warm-up

10:00 — 10:30 Einfuihrung ins Projekt

10:30 - 11:30 Session 1: Austausch in Kleingruppen
11:30 - 12:15 Vorstellung der Erkenntnisse im Plenum
12:15-13:15 Mittagspause

13:15 - 13:30 Impuls: Change-Kommunikation

13:30 - 15:00 Session 2: Entwicklung von Ideen
15:00 — 15:45 Prasentation der Ideen

15:45 - 16:00 Abschlussrunde
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Session 2

Brainstorming:
,Welche Ideen habe ich, wie wir unsere Themen und Absichten
auf andere Art und Weise kommunizieren kénnen?“

10 Minuten jede/r fiir sich:

Inspirationsmaterial anschauen
Ideen auf den Post-ist sammeln

Kleingruppen:
Einteilung in vier Kleingruppen

Aufgabe:

Jede/r wihlt drei seiner Ideen aus und stellt sie der Gruppe vor
Eine Person sammelt die Ideen auf dem Miro-Board

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Schritt 2

+ Verdichtet sure ideen; Ergeben sich Cluster?
Kannt i direkt eine konkrate MaBnahme, ein Projest, ein Varhaben skizziersn?

"%

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

START

WEITER
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

START sTor WEITER

Schritt 2
« Werdichtet eure |deen: Ergeten sich Cluster?
Knnt i direkt eine konkrete MaBnahame, rin Projesd, ein Vorhaben skizzieren?

Gasicht
zeigen

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Sehritt2
+ Werdichtet sure ideen: Ergeben sich Cluster?
Kot ibr dirakt eing konkrate ‘ein Projake, ein
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

schritt 2
+ Verdichtet eure ideen; Ergeben sich Cluster?
Ronnt ihr direkt eine konkrete Mafinahme, &in Projekt, ein Vorhaben skizzkrent

Freizen & Erholung

Aktionen Auf iTe:
i Urlaub Moderne Medien
=] 2uhause
——o T
S arve— ——
e =
[ enni e i
T e — -1
‘‘‘‘‘‘‘‘ - onistagn T e e
e B4 — EE wome
Pty = — —
—_—

Fokus auls._ . Kommunikations.
Kerngeschift strategie

]
s
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Lemne,
Repeat

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Ablauf

09:30 — 09:45 Einleitung & Vorstellungsrunde

09:45 —10:00 Warm-up

10:00 — 10:30 Einfiihrung ins Projekt

10:30 — 11:30 Session 1: Austausch in Kleingruppen
11:30 —12:15 Vorstellung der Erkenntnisse im Plenum
12:15-13:15 Mittagspause

13:15 - 13:30 Impuls: Change-Kommunikation
13:30—15:00 Session 2: Entwicklung von Ideen

15:00 — 15:45 Prasentation der Ideen

15:45 - 16:00 Abschlussrunde

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Was nehme ich mit? v Was lasse ch zurlick?

o ~ Viere Mut fise die
el { Neue Anregungen; Schrre, die Resignation ':.Wm
setrymioigen. Wege Mutbercen e kammen lasse ch ptiis
o At s Tefierrand i {zusamimen 0
o gehen itk sind wir stark) Tortick werruliringen
e s, Berichte
érgminna sy -
et~ ity ohne
Tt it heeatvee 3
. Wirkung
Ly Bedurfnisse, [r—— bt Zuviel 300seitige
,‘.::,"::m Emotionien von klies-oder ::;H"M vermelnttich Forschungs-
anbieten und Fakten g sie harent Notwendges berichie
M Mot “kannen Dass Fakten und
o e et e fabtengavet nut pesitives Informationen
i mied e ideert wir picht Infoem,
- Aearppen e i initerd ek allein
—— amwion wmolthn
peuting smmmanizigren Attitude “ﬁ:’:‘"
i Das """::‘“" Eine o avaera s
Kreativitt Problem, | cummunikato -~ —r—— M!Pfa;_‘he i
2asien Ergebnissa rukanale e s PEtaith o o
; " lle
I But 2u SR »
Es gibt Post Its die tatsachlich kleben :)
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)
Veranderung beginnt mit
Veranderung
50
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Anhang 3 Protokoll zum Workshop AP 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Danke!
Und bleibt gesund!

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 51

Umwelt
Bundesamt

Vielen Dank fiir lhre
Aufmerksamkeit

Gedacht und umgesetzt von
Identitatsstiftung GmbH

Identit&t. Inszenierung. Innovation.
Sophienstrale 6

30159 Hannover
0511-165810370
info@id-stiftung.de
identitaetsstiftung.de

Vertreten durch

Bjorn Vofrei

Geschéftsfiihrer, Kommunikationsdesigner und Identitatstifter
vofrei@identitaetsstiftung.de

Lutz Woellert

Geschéftsflihrer, Kulturwissenschaftler und Spielmacher
woellert@identitaetsstiftung.de
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 5)

Rechtlicher Hinweis

Die prasentierten Ideen, Gestaltungsprinzipien und Layouts unterliegen dem Urheberrecht.
Das Uberlassen von Dokumenten dient lediglich der Projektdokumentation und
Visualisierung des Prozesses. Die Verwendung auch von Teilen der Prasentation ohne
Zustimmung stellt eine Urheberrechtsverletzung dar. Samtliche Rechte liegen bei der

Identitatsstiftung GmbH.
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Anhang 4 Protokoll zum Workshop AP 6

Umwelt
Fiir Mensch & Umwelt Bundesamt

Zusammenfassung der Erkenntnisse
des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Lutz Woellert, Identitatsstiftung

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

“l used to think that top environmental problems
were biodiversity loss, ecosystem collapse and
climate change. | thought that thirty years of good
science could address these problems. | was wrong.
The top environmental problems are selfishness,
greed and apathy, and to deal with these we need a
cultural and spiritual transformation. And we
scientists don’t know how to do that.”

Gus Speth, Professor fuir Umweltpolitik und Nachhaltige Entwicklung an der Yale
University in New Haven, Connecticut

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 2

Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat 1



Anhang 4 Protokoll zum Workshop AP 6

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Inhalt

EINLEITUNG

ERKENNTNIS 1: FORMATE FUR INTERDISZIPLINAREN AUSTAUSCH
ERKENNTNIS 2: MUT ZUM HANDELN — EIN GEMEINSCHAFTLICHER PAKT
ERKENNTNIS 3: MOBILITATSVERMITTLUNG NEU AUSRICHTEN
ERKENNTNIS 4: NEUE NARRATIVE

ERKENNTNIS 5: ROLLENVORBILDER SCHAFFEN

ERKENNTNIS 6: INSZENIERUNG UND ERLEBNISSE

ERKENNTNIS 7: GEMEINSCHAFTEN STIFTEN

ERKENNTNIS 8: PRIVILEGIEN ANBIETEN

ERKENNTNIS 9: INFRASTRUKTUR IST KOMMUNIKATION
ERKENNTNIS 10: GESELLSCHAFTSBEWEGUNGEN NUTZEN

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 3

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Einleitung

* Im Rahmen des AP 6 des Projekts ,nutzergruppenorientierte Transformation
des Verkehrssektors am Beispiel der Automobilitat” fand am 29. Marz 2019
in Berlin ein Expertenworkshop zum Thema Kommunikation statt.

* Ziel des Workshops war es, mit einer interdisziplindr besetzten Gruppe aus
Wissenschaftler*innen, Kommunikationsexpert*innen, Kreativakteur*innen
sowie Vertreter*innen des Umweltbundesamtes und der Projekt-
gemeinschaft Ideen zu entwickeln und Erfahrungen zu kombinieren, wie die
Transformation im Verkehrssektor kommunikativ begleitet werden kann.

* Ausden erarbeiteten Ergebnissen haben wir insgesamt zehn zentrale
Erkenntnisse abgeleitet. Alle zehn punkte werden auf den folgenden Seiten
beschrieben und mit kurzen Beispielen greifbar gemacht, dazu sind
ausgewadhlte Stichworte aus der Workshop-ldeensammlung beigefugt.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 4
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 1:
Formate fiir interdisziplinaren Austausch

* Die Mobilitdtswende verlangt einen gesamtgesellschaftlichen Transforma-
tionsprozess und kann entsprechend nicht allein von der Politik, den
Kommunen, der Wissenschaft oder der Zivilgesellschaft gestemmt werden.

Co-Creation
Design Thinking

* Eine der zentralen Erfahrungen des Kommunikationsworkshops in dieser
Hinsicht war, dass der interdisziplinre, offene und kreative Austausch Einbindung neuer Akteur*innen
zwischen den verschiedenen Teilnehmer*innen fir die Entwicklung von
Ideen, wie auch insgesamt, fiir die Perspektiverweiterung ein groRer Gewinn
war.

* Die erste zentrale Erkenntnis fir eine Kommunikationsstrategie ist daher: Perspektlvwechsel
es braucht viel 6fter Raume und Gelegenheiten, um aus klassischen
Denkmustern auszubrechen und in Kontakt mit anderen Expertisen zu Wissenstransfer

kommen.

* Daflr braucht es entsprechende Formate und Gelegenheiten sowie die o
Offenheit und den Willen zentraler Akteur*innen (wie dem Umwelt- Interdisziplinaritat
bundesamt), diese zu férdern und zu fordern.

* Diese Art von Vorgehen findet sich wieder in Innovationsmethoden wie
Design Thinking, Co-Creation oder Open Innovation. Open Innovation

* Esexistieren also etablierte Formate und Methoden, die zukinftig verstarkt
in die Kommunikationsstrategie fiir eine Mobilitatswende einflieen sollten.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 5

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 2:
Mut zum Handeln - ein gemeinschaftlicher Pakt

* Die Mobilitatswende ist ein Kraftakt und bedeutet, dass wir alle unser -
Mobilitatsverhalten einschranken bzw. verandern missen. Wer seinen eigenen Pakt SChlleBen
Pkw zugunsten von alternativen Angeboten aufgeben soll oder nicht mehr mit i
dem Diesel in die Innenstadt fahren darf, der muss sich also einschranken. »Stexit

*  Herr Falkowski vom Zukunftsnetz Mobilitit NRW hat bei seinem Impuls-vortrag
das Zusammenspiel von ,,Push and Pull“-Faktoren thematisiert und dazu treffend
formuliert, dass es ein Vorgehen a la ,wasch mich, aber mach mich nicht nass“
nicht geben kann.

Challenge, unbequem

* Eine Kommunikationsstrategie muss diesen Umstand aufgreifen, den Mut zum Positiver
Handeln férdern und zugleich die Einschrankungen kommunikativ aufgreifen. Radikali
* Die Erkenntnis im Workshop war, dass hierin auch eine Chance liegt, adikallsmus
Push & Pull

Verbindlichkeiten neu zu denken und mit dem Mut zur Symbolik und Inszenierung
(siehe auch Punkt 5) die Mobilitdtswende anders anzupacken.

*  Unter dem Stichwort ,einen Pakt schlieRen” wurden im Workshop erste
Moglichkeiten ausgelotet, Veranderungen und Einschrankungen positiv zu
konnotieren und durch Gegenleistungen abzumildern.

Mythos schaffen

* Die Welt ist voller Symboliken dieser Art. Es ist z.B. ein typisches Motiv im Sport,
seinen personlichen Egoismen zuriickzustellen, sich fiir das Team zu opfern, dem Mut
Drang nach einer Pause keinen Raum zu lassen — sich also einzuschranken, um
gemeinsam das groBe Ziel zu erreichen.
*  Auf gesellschaftlicher Ebene haben wir in Deutschland kein solches Verstdandnis
zur Mobilitdtswende, das es aber vermutlich brauchen wird.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 6
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Erkenntnis 2:
Mut zum Handeln — ein gemeinschaftlicher Pakt - Beispiel

Beispiel: Peng! ,Adblockers”

* Die Arbeiten des kinstlerischen Kollektivs Peng! e.V. basieren im Kern auf
diesem Ansatz.

* Das Kollektiv entwickelt subversive Aktionskunst mit dem Ziel, die
Zivilgesellschaft zu mutigeren Handlungen und Kampagnen zu bewegen.

* Die aktuelle Aktion ,, Adblockers” (gestartet im April 2019) funktioniert nach
dem Prinzip ,,Mut zum Handeln“ und ,Pakt schlieRen”.

* Die Aktion ruft angestellte Werber*innen dazu auf, vertrauliche Unterlagen
zu geplanten Werbekampagnen (fur tendenziell moralisch fragwiirdig oder
nicht nachhaltig agierenden Unternehmen) an die Adbusting Gruppen von
Peng! weiterzugeben, die dazu passende Anti-Werbekampagnen
vorbereiten.

* Der Deal hier ist: Die Werber*innen riskieren ihren Job und leaken Inhalte,
dafir erstellt Peng! daraus eine medienwirksame Aktion.

* Die gemeinsame Grundlage zwischen Peng! und den Mitmachenden ist
dabei ein geteiltes Werteverstandnis.

https://pen.gg/de/campaign/adblockers/
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Erkenntnis 2:
Mut zum Handeln - ein gemeinschaftlicher Pakt - Beispiel

Beispiel: Burger King ,Whopper Sacrifice”

* Ein ganz anderes Beispiel, das sich letztlich auf einen dhnlichen
Kommunikationsansatz stitzt, ist die Aktion ,Whopper Sacrifice” von Burger
King aus dem Jahr 2009.

* Burger King bot folgenden Deal an: Die Nutzer*innen |6schen zehn ihrer
Facebook-Freunde und erhalten dafir einen ,,Angry Whopper” umsonst.

* Der Deal also hier: Ihr opfert Online-Freunde fiir einen Burger.

* Die Aktion geht dabei spielerisch damit um, einen ungewohnten Preis fiir
eine gewolltes Produkt zu zahlen.

* Hier ist weniger der konkrete Inhalt als die Machart interessant, die eben
einen ungewohnten Pakt anbietet und auch Mut verlangt.

* Die Aktion sorgte weltweit fiir Furore.

https://www.pressetext.com/news/20090112032
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Anhang 4 Protokoll zum Workshop AP 6

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Erkenntnis 2:

Mut zum Handeln — ein gemeinschaftlicher Pakt - Beispiel

Beispiel: ,, Stexit”
* Die im Rahmen des Workshops entwickelte

zentrales Element mit diesem Ansatz: ,Stuttgart
macht den Exit aus dem Verbrennungsmotor
— der Stexit.
*  Wir schlieRen einen Pakt: Wir sparen, um zu e
gewinnen.” (
* Der Gedanke dabei ist, den Verzicht auf den

Gewinn an Lebensqualitdt und einem breiten
Angebot an E-Mobilitat.

Kampagnenidee ,Stexit” spielt dabei ebenfalls als —?@ﬁ

Verbrennungsmotor zu kombinieren mit dem A L

W —
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Erkenntnis 3:

Mobilitdtsvermittlung neu ausrichten

* Die Mobilitdtswende hangt letztlich ganz zentral damit zusammen, wie M bltt
Mobilitdtsvermittlung und -erziehung stattfindet, denn genau an diesen obilita spass
,Touchpoints” werden Inhalte, Werte und Haltung zur Mobilitat in statt
Deutschland kommuniziert. . .

Fiihrerschein

*  Wo findet Mobilitdtsvermittlung statt?

Wenn man einen Fihrerschein macht, beim Kauf eines Autos
(Verkehrsmittels), in der Schule, beim Kauf eines Fahrscheins. Doch welche
Informationen und welches Narrativ werden hier vermittelt?

* Die Erkenntnis fir eine Kommunikationsstrategie ist, gezielt bestehende
Vermittlungsangebote und -situationen zu analysieren und dann neue
Formate, Inhalte und Materialien daftir zu entwickeln.

* Dies konnte zum Beispiel die Mobilitatsvermittlung in der
Fiihrerscheinausbildung sein. Warum Gberhaupt lernen wir dort nur etwas
iber das Autofahren und nicht Gber Mobilitatsangebote, deren Nutzung wie
Vor- und Nachteile als Ganzes?

* Ein anderer Ansatz war die Verwandlung von Autohdusern in Mobilitats-
hauser mit dem Ziel, nicht singular ein Verkehrsmittel, sondern —im Sinne
der Multimodalitdt — an diesen Orten mehrere Verkehrsmittel bzw. deren

* Kombination darzustellen

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Beim Kauf eines Autos
bekommt man Fahrrad
dazu

Autohaus =
Mobilitidtshaus

Beim Kauf eines Autos
wird ein Baum gepflanzt

Mobilitatsvermit
tlung in den
Schulen
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 3:
Mobilitatsvermittlung neu ausrichten - Beispiel

Beispiel: Die supergeheime Bannzone

* Als Identitatsstiftung haben wir in den vergangenen zwei
Jahren in Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht Stiftur
Niedersachsen ein neues Kommunikationskonzept
entwickelt um dem Problem der , Elterntaxis”
entgegenzuwirken.

*  Wir haben dafiir eine interaktive Toolbox entwickelt mit
dem Titel ,Die supergeheime Bannzone”.

» Das Konzept basiert auf einer Geschichte, in der die
Schule von einer geheimen Bannzone umgeben ist, die
von zahlreichen obskuren Lebewesen bevdlkert wird.
Doch diese Bannzone ist in Gefahr, da sie von Autos
bedroht wird.

* Die Schuler*innen erhalten im Rahmen der Erzdhlung und
geleitet durch die Lehrkréafte zu Beginn eines Schuljahres
vier Wochen lang kleine Aufgaben, die sie auf dem (FuR-)
Weg zu Schule [6sen und dann gemeinsam in der Klasse
besprechen.

* Angelehnt an das Mobilitdtscurriculum bringen wir so
neue Kommunikationsstrategien wie Storytelling,
Gamification und Co-Creation in die Schulen ein.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 3:
Mobilitdtsvermittlung neu ausrichten - Beispiel

Beispiel: Der Mobilautenpass

* Das Konzept des Mobilautenpass haben wir als
Identitatsstiftung im Rahmen unseres Innovationslabs
,Utopien der Mobilitat” fur das Projekts Phase XI des
Kompetenzzentrums fiir Kultur- und Kreativwirtschaft des
Bundes entwickelt.

* Der Mobilautenpass ersetzt in diesem Gedankenspiel den
klassischen Fuhrerschein: Der Pkw-Fiihrerschein wird bald
ein Relikt vergangener Tage sein.

* In der Zukunft sollte nicht allein das Steuern eines
Fahrzeugs, sondern in der Fahrschule ebenso die
Auswirkungen auf Lebensraum und Umwelt, die
unterschiedlichen Perspektiven vernetzter Verkehrsmittel
und eine Ethik der Mobilitdt vermittelt werden.

https://identitaetsstiftung.de/fokus/utopien-der-
mobilitaet

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors
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Anhang 4 Protokoll zum Workshop AP 6

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 4:
Neue Narrative

* Die Mobilitadtswende ist eigentlich ein Gewinnerthema. Konsequent umgesetzt h l d
wiirde sie dazu fiihren, dass wir alle uns sicherer und entspannter fortbewegen, SC u ung er

d.|e Lebensqualitat in deh-Stadten stelgt, die If\nensta#te und auch dgr Mitarbeiter
Einzelhandel davon profitieren, Inklusion gefordert wird und dazu niemand
individuelle und flexible Mobilitdt verzichten muss.

* Esist geradezu absurd, dass — Uberspitzt gesagt — das ganze Thema immer nur
nach Tempolimits, Dieselverbot und weniger Parkplatzt klingt. Hier lauft EU-Hollywood,
grundsatzlich etwas in der Darstellung des Themas verkehrt. Es fehlt an der europdaisches Narrativ

geballten Kommunikationskraft und Lobbyarbeit, die fur das Thema

Mobilitatswende spricht und all die positiven Faktoren lebensnah darstellt.
*  Der Workshop hat die Erkenntnis beférdert, dass es hier dringend eine Weg zur Arbeit als

Neukontextualisierung des Themas braucht. Es gab im Workshop mehrfach die

Inspirationswe

Ideen, den Weg hin zur Arbeit und zuriick nach Hause zum Beispiel als p g
Arbeitszeit zu denken — und zwar als Arbeitszeit, die gezielt fur Aufgaben wie
Ideenentwicklung und Inspiration genutzt wird. Dazu kdnnten entsprechend 1 Schliissel - 100
Schulungen fir Mitarbeiter*innen stattfinden. Beides mit Angeboten Moglichkeiten
kombiniert, statt des eigenen Pkw andere Mobilitatsangebote zu nutzen.

*  Was hier im Kleinen passiert, ist das Thema Mobilitdt(swende) in ein anderes TR
Narrativ einzubetten: Nicht der nervige Weg zur Arbeit, im Stau stehen und MObllltatswende
fluchen —sondern der Weg zur Arbeit als Inspirationsweg. als Gewinner-

thema
12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 13

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 4:
Neue Narrative — Beispiel
Beispiel: 1 Schlissel — 100 Moglichkeiten
* Die im Rahmen des Workshops entwickelte Kampagnen- W
idee ,,1 Schlussel — 100 Moglichkeiten” basiert darauf, ein __'_'we
neues Narrativ fir die Mobilitdtswende in den
Mittelpunkt der Kommunikation zu stellen.
* Am Beispiel Carsharing setzt die Kommunikationsidee bei "gﬁ#:‘%}!
der Vielfalt und der Freiheit an, die durch Carsharing =N e
entsteht. =
: e
* Dabei wird diese Vielfalt und Freiheit nicht einfach nur £t
behauptet, sondern im Rahmen der Kampagne den gl
Nutzer*innen auch durch Angebote direkt zuganglich T
s G Egea
gemacht und damit fur sie erfahrbar. M@_’E:%’
wﬂiﬁv& .ﬂ
e T I
Gt g:’:. s !
o Nkt e =5 gl
L. i
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 4:
Neue Narrative — Beispiele

Beispiel: WeShare

Die neue Plakatkampagne von WeShare, dem Elektroauto-
Carsharing Angebot von VW, spielt letztlich mit dem
narrativen Ansatz, wie er im Rahmen des Workshops von der
Gruppe ,,1 Schlussel - 100 Moglichkeiten” auch erdacht wurde
— ,Warum ein Auto besitzen, wenn du 1500 e-Golfs fahren
kannst?“.

Beispiel: Aktion Sommerflotte

Die Aktion ,,Sommerflotte“, die im Rahmen des Workshop
vorgestellt wurde, experimentiert genau mit einem dhnlichen
Ansatz: Berliner*innen sind dazu aufgerufen, ihren privaten
Pkw fiir vier Wochen abzugeben, dafir erhalten sie ein
kostenloses Gesamtpaket an Mobilitdtsangeboten zum Testen
(Carsharing, Bikesharing, Ride-Pooling etc.).

http://neue-mobilitaet.berlin/sommerflotte-2019/
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 5:
Rollenvorbilder schaffen

*  Mobilitatswende heilt Veranderung, heilt neue Verhaltensmuster lernen
... doch wer und wo sind die Vorbilder, an denen man sich dabei
orientieren sollte?

* In der Genderdebatte haben wir es mit einer dhnlichen Situation zu tun:
Es braucht Vorbilder fir Emanzipation, fiir neue Geschlechterrollen und
Beziehungs- und Familienkonstellationen. Vorbilder schaffen

* Diese Vorbilder werden dabei auf ganz vielen Ebenen gesucht, von Promis
und Persoénlichkeiten in den Medien, Gber Held*innen in Filmen und
Buchern wie Erzahlstrukturen und Inhalte bis hin zum vorgelebten Mobilitdtshelden

* Fir die Kommunikation ergibt sich daraus die Erkenntnis, dass es gezielt
Identifikationsfiguren fir die Mobilitatswende zu suchen oder zu
entwickeln gilt, die fur verschiedene Zielgruppen anschlussfahig sind.

* Gerade hier gilt es zu prifen, welche Rollenvorbilder fur Mobilitat in Film, ,,Multlm:)daler
Werbung, Kunst und Literatur bestehen und welche neu dazu kommen Student” als Held
kénnten.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 16
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Anhang 4 Protokoll zum Workshop AP 6

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 5:
Rollenvorbilder schaffen — Beispiel

Beispiel: Abenteuer StraRe

Volvo hat zum Schulanfang eine kindgerechte
Aufklarungskampagne fiir mehr Verkehrssicherheit gestartet,
die in die Richtung Rollenvorbild geht:

Flr die Kampagne wurde ,,Checker Tobi“, der bekannte KiKa-
Moderator und Kinoheld Tobias Krell als Akteur und
Rollenvorbild herangezogen.

In einer funfteiligen Mini-Serie ,Abenteuer StralRe” versucht
er, Kindern auf unterhaltsame und spielerische Art die
potenziellen Gefahren im Straenverkehr zu vermitteln.

Mehr unter: Volvo - Abenteuer StralRe

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 6:
Inszenierung und Erlebnisse

* Die Mobilitdtswende ist — trotz der direkten Auswirkungen auf unser alle
Alltag — doch im Kern etwas Abstraktes. Was heiRt es denn wirklich fiir
mich, wenn in meinem Quartier Carsharing-Angebote und Mobilstationen
zugunsten von Parkpldtzen und dem eigenen Pkw entstehen? Um

* Eine Kommunikationsstrategie sollte daher auf Erlebnisse und
Inszenierungen aufbauen und in moglichst vielen Situationen und
Kontexten die Mobilitdtswende erfahrbar machen. Ein Erlebnis ist eine
immersive Erfahrung, die auf mehreren Sinnesebenen stattfindet. Es reicht
nicht, z.B. allein Daten und Fakten zu visualisieren, sondern vielmehr die
angedachten Veranderungen zu inszenieren und so wirkliche Erfahrungen
zu kreieren.

*  Weitergedacht sind Erlebnisse auch Erfahrungen, die ungewohnt und
damit eindricklich sind. Alles, was den Einheitsbrei des klassischen
Kommunikationsspektrums verlasst (bloB nicht noch ein Flyer, noch eine
Broschiire, noch ein Imagefilm...), so innovativ wie kreativ ist und neugierig
macht, bleibt als Erlebnis im Kopf hdngen und starkt damit das (positive)
Bild der Mobilitdtswende.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors

abstrakte Themen zuganglich zu machen, braucht es ein Erleben derselben.

Autolarm zu Beginn
der ,Stexit-Aktion“

Einen Tag in der
Zukunft gestalten

Muezzin fiir positive
Nachrichten

Patenschaften:
z.B. Baum-
Haltestellen

»,Red-Bull-Prinzip“:
Guerilla-Marketing-
Aktion in Clubs (fragen
nach neuem Getrank)
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 6:
Inszenierung und Erlebnisse — Beispiel

Beispiel: Fahrforum des Zukunftsnetz Mobilitat NRW

*  Beim Mobilitdtsforum NRW 2018 waren Vertreter*innen der Kommunen aus dem Bereich des
Mobilitdtsnetzes NRW im Kreis Ostwestfalen-Lippe ein-geladen, den ,StraBenraum ihrer Gemeinde
aus verschiedenen Blickwinkeln zu erfassen und neu zu denken.

“

e Ziel der Fachtagung war es, die Teilnehmer*innen mit konkreten Ideen in Kontakt zu bringen und
dazu anzuregen, die gesammelten Impulse auf die Strafe zu bringen und somit die Lebensqualitat
ihrer Gemeinde zu erhdhen.

*  Das Konzept sah vor, das Veranstaltungsformat auf diese Narration hin auszurichten: Der Innenhof
des Kreishauses in Herford wurde als Verastaltungsort mit simplen Mitteln wie eine ,reale” Strake
inszeniert: die Fahrbahn mit Klebeband, Autosilhouetten aus Holz — alles in OriginalmaRstab, dazu
passende Verkehrsschilder und aus den Lautsprechen Verkehrsgerdusche. Im Rahmen von sechs
Workshops wurde der Raum dann im Laufe der Veranstaltung durch die Teilnehmer*innen selbst
transformiert. Daflr hatten wir sechs Workshopleiter*innen vor Ort, die jeweils ein reelles Best
Practise vorstellten und damit den Praxisbezug erméglichten.

*  Durch dieses Format erleben die Teilnehmer*innen einen inszenierten Transformationsprozess des
Stadtraumes, der dazu anregt, passende Losungen fir die eigene Gemeinde zu kreieren. Die
Ergebnisse der Veranstaltung stehen abschlieRend als gestaltetes Handout zur Verfigung und
machen den Einstieg ins Handeln einfach.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 19

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 6:
Inszenierung und Erlebnisse — Beispiel

Beispiel: Utopien der Mobilitat

Als Identitatsstiftung haben wir gemeinsam mit Norbert Krause und dem Team von

Urban Invention im Rahmen des Projekts Phase XI des Kompetenzzentrums fiir

Kultur- und Kreativwirtschaft des Bundes elf kreative Pionierfahrten fiir das 21.

Jahrhundert umgesetzt:

*  Anstatt in 80 Tagen um die Welt, reiste der Journalist Jan Fischer als Pionier in
80 Minuten um den eigenen Wohnblock und dokumentierte seine Eindriicke.

*  Norbert Krause saR im Selbstversuch 22 Stunden und 48 Minuten lang in einem
parkenden Auto, denn das ist genau die Zeit, die ein deutscher PKW
durchschnittlich am Tag ungenutzt auf einem Parkplatz steht.

*  An einer vielbefahrenen Hannoveraner StraBenkreuzung platzieren wir einen
Hochsitz als Aussichtplattform und luden Passanten dazu ein, die Absurditdt
des alltaglichen Verkehrs aus einer neutralen Position zu beobachten.

*  Und unseren Mobilauten Jens Eike Krlger schickten wir, angelehnt an die
klassische Bildungsreise, zwei Monate auf verschiedene Missionen durch ganz
Deutschland mit der Aufgabe, die eigene Filterblase zu verlassen.

Foto: Identitatsstiftung

Alle elf Pionierfahrten waren also kleine Inszenierungen, die sich jeweils mit
verschiedenen Problemen und Herausforderungen von Mobilitat
auseinandersetzten. Aufgrund der Inszenierung ergaben sich neue Perspektiven und
Zugangsmoglichkeiten zu dem Thema und eine erlebnisorientierte
Offentlichkeitsarbeit.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 20
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 7:
Gemeinsamkeiten stiften

Die Mobilitdtswende schaffen wir nur gemeinsam. Fahrgemeinschaften
Daher ist ein zentraler Hebel, Gemeinschaften zu stiften. nach Musikgeschmack

Die Kommunikation funktioniert dann nicht dariber, Botschaften zu
platzieren, sondern vielmehr Gruppendynamiken zu férdern und

Veranderungsenergie durch gemeinschaftliche Dynamik auszulgsen. Vermittlung von
Fiir Gamification (also die Nutzung von Spielmechanismen auRerhalb von Fahrgemeinschaften iber
Spielen) ist dies ein ganz zentrales Element. Spotify

Gamification wird gern auf Punktesysteme und Ranglisten reduziert, aber
die wahre Kraft von Spielen liegt im Wesentlichen darin, kollektive
Erfahrungsraume zu kreieren (man denke nur an FuRball).

Gamification

Gemeinsame Hobbies
mit Mitreisenden
pflegen: ,Strickzirkel
im Wagen*“

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 21

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 7:
Gemeinsamkeiten stiften — Beispiel

Beispiel: UNICEF — Theater der 10.000

Im Mai 2019 hat UNICEF Deutschland zur bisher groRten Live-Performance eingeladen: Bundesweit
fand gleichzeitig an 80 Orten mit jeweils rund 100 Teilnehmer*innen eine Theaterauffiihrung statt.

Das Besondere dabei: Die Schauspieler*innen waren das Publikum selbst.

Geleitet durch eine Audiodatei, die sich jede*r vorher auf sein Smartphone laden konnte, wurden alle
rund 8.000 Teilnehmer*innen gleichzeitig an den 80 Standorten choreografiert und in Bewegung
gesetzt.

Dabei durchliefen alle gemeinsam eine Zeitreise mit einer Geschichte, die zum Nachdenken Gber
Menschen und Kinderrechte aufforderte.

Das kollektive Ereignis war ein solcher Moment, in dem Gemeinschaft gestiftet und inszeniert wurde —
damit alle erleben, dass sie einem komplexen Problem nicht alleine gegentiberstehen.

https://www.unicef.de/mitmachen/theater-der-10000
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Anhang 4 Protokoll zum Workshop AP 6

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 7:
Gemeinsamkeiten stiften — Beispiel

Beispiel: NIKE+

* Unter dem Titel ,,NIKE+“ bietet der Schuhhersteller Nike eine Community
far Laufer*innen an.

* Das gesamte Netzwerk ist auf die Motivationssteigerung der Nutzer*innen
ausgelegt — und zwar vor allem die Motivation, sich mehr zu bewegen und
joggen zu gehen.

* Um das zu schaffen, werden verschiedene Mehrwerte geboten und
Moglichkeiten eroffnet: Man kann beispielsweise alle seine Aktivitaten
aufzeichnen lassen, d.h. , ich kann heute noch sehen, wie viele Kilometer
ich vor zwei Wochen gelaufen bin. Zudem kann man virtuelle Laufgruppen
bilden und hat so auch die Moglichkeit, Freunde virtuell zu einem echten
Duell herauszufordern.

e Hier wird also die Willenskraft, ein bestimmtes Verhalten beizubehalten
durch die Gruppendynamik gestarkt.

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors 23

Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 8:
Privilegien anbieten

* Die Mobilitditswende bedeutet Einschnitte und Verdnderungen —im Vier Tage Woche =
Gegenzug wire es da doch eine willkommene Motivation, bestimmte Freitag frei fiir
Privilegien zu erhalten. Transformation

* Der Gedanke dabei ist, sein eigenes Verhalten anzupassen, bestimmte
Leistungen zu erbringen und dafir im Gegenzug ,Sonderrechte” zu

erhalten.

* Dies ist ebenso ein typischer Mechanismus von Gamification, eine spezielle
Form des Belohnungssystems. Wer die Bahncard 100 besitzt, der darf in »Vier gewinnt” (zu 4t im
die DB Lounge und auf den vorreservierten Sitzen im Zug Platz nehmen. Diesel in die Stadt)

* Dies ist nicht allein eine zusatzliche Leistung, die man erhélt. Es ist ein
Privileg, es fuhlt sich gut an.

*  Fur die Gestaltung von KommunikationsmaRnahmen ist zentral zu .
verstehen, dass Kommunikation nicht einfach die Aufbereitung von Fahrspur flll'
Informationen ist. Kommunikation kann vielmehr Mechanismen, Fahrgemein-
Handlungsmaglichkeiten oder eben Privilegien umfassen.

schaften
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 8:
Privilegien anbieten — Beispiel

Beispiel: Vier gewinnt!

Im Rahmen des Workshops wurde die Idee

entwickelt, dass man als Fahrgemeinschaft trotz

Dieselfahrverbots in die Stadt darf — eben weil man \/ s
zu viert im Auto sitzt — dhnlich, wie die Extrafahrspur } t
fiir Autos, in denen mehr als eine Person sitzt. Es ist

ein Privileg, das man erhilt, daftr dass man sein M '\T
Mobilitatsverhalten anpasst. = e
N
& FuROY
s \J

1
= Ve ewinnt ¢
i <Ji] | a e B
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 9:
Infrastruktur ist Kommunikation

* Die Mobilitdtswende beginnt im Kopf, wie man so schon sagt. Baumbhauser als

*  Sie ist nicht zuerst eine technische und infrastrukturelle Aufgabe, sondern Buswartehéduschen
eine Frage der Verhaltensanderung. Dennoch ist natirlich vollkommen
klar, dass es ebenso technische Neuerungen und Anderungen in der
Infrastruktur braucht.

* Dabeikann die Gestaltung von Infrastruktur (StraBen, Mobilstationen,
Haltestellen etc.) immer auch als Kommunikationschance und -aufgabe ]ugendCIUb als
verstanden werden. Das passiert leider viel zu selten. Jeder Mobilstation
Fahrkartenautomat, jede Ampel, jeder Fahrradsténder ist eine bisher meist
ungenutzte Kommunikationsgelegenheit. Was erzdhlt uns denn die
Infrastruktur Uber die Mobilitdtswende? Meistens nichts.

* Kommunikation heil’t aber, genau diese potenziellen Touchpoints zu
identifizieren und sie in die Kommunikation einzubinden (siehe dazu das Autohaus =

Beispiel des ActiWaits). Mobilhaus

12.04.2022 Nutzergruppenorientierte Transformation des Verkehrssektors
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)
Erkenntnis 9:
Infrastruktur ist Kommunikation — Beispiel

Beispiel: ActiWait

* Der ActiWait ist ein interaktiver Ampeltaster, der von Amelie Kiinzler und
Sandro Engel entwickelt wurde. Das Gerdat funktioniert einerseits wie ein
normaler Ampeltaster, bietet aber zugleich die Méglichkeit, wéahrend der
Rotphase mit einem Mitmenschen auf der anderen Strakenseite in
Interaktion zu treten, indem man zum Beispiel gegeneinander in einem
Computerspiel antritt.

*  Der ActiWait schafft damit eine Kommunikations-fliche im 6ffentlichen
Raum und sorgt nachweislich dafir, dass die Rotlduferzahlen sinken.

* Esist ein ideales Beispiel daflir, wie Mobilitatsinfrastruktur — zum Beispiel
so etwas Banales wie eine Ampel — zu einem Touchpoint wird.

www.urban-invention.com
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Zusammenfassung der Erkenntnisse des Kommunikationsworkshops (AP 6)

Erkenntnis 10:
Gesellschaftsbhewegungen nutzen

e Zuletztist die Mobilitdtswende auch ein Stlck Zeitgeist.

* Unser gesellschaftliches Werteverstandnis wandelt sich, Umweltthemen
haben aktuell Konjunktur.

» Dies ist ein Chancenfenster, das es zu nutzen gilt: Heilt also, diese FridayS fOl‘
Gesellschaftsbewegungen als Chance und ihre Akteure als Partner*innen Transformation
zu verstehen und deren Dynamiken weiterzudenken.

*  Welche Plattform und Maglichkeiten fur die Mobilitatswende bietet
,Fridays for Future”? Kénnte man zum Beispiel , Fridays for Future” zu
,Freitage fiur Transformation” weiterentwickeln und insgesamt die Vier-Tage-Woche =
Wirtschaft und Gesellschaft dazu bekommen, sich freitags fiir Themen wie Freitags frei fiir
die Mobilitdtswende stark zu machen?

Transformation
* Dieser letzte Punkt Idsst sich nicht in Kiirze abhandeln, aber die aktuelle
Gesellschaftsdynamik ist eine Chance, auch fir die Kommunikation der
Mobilitatswende.
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