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Das vom Bundeministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMU) geforderte Projekt
City 2.e befasste sich mit der bedarfsgerechten Planung einer Ladeinfrastruktur, als Grundvoraussetzung
fiir den flachendeckenden Einsatz von elektrisch betriebenen Fahrzeugen. Der vorliegende Bericht ist das
Ergebnis einer einjahrigen Studie, in der das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung (IVP) der TU Berlin die
Bewaltigung alltaglicher Mobilitat im Berliner Teilbezirk Prenzlauer Berg untersucht hat. Ein besonderes
Augenmerk lag dabei auf moglichen Einsatzpotentialen von elektrisch betriebenen Fahrzeugen in diesem
stark verdichteten Stadtbezirk. Diese Studie ist als qualitativ-empirischer Teil der sozialwissenschaftliche
Schwerpunkt des Forschungsprojektes City 2.e, in der das Fachgebiet als einer von drei Partnern im Rah-
men einer Forschungskooperation mitgewirkt hat.

Das erste Kapitel dieses Berichts widmet sich dem Forschungsprojekt City 2.e. Das zweite Kapitel be-
schreibt den theoretischen Hintergrund und den derzeitigen Forschungsstand. Zunachst wird der verdichte-
te, innerstadtische Raum als Untersuchungsgebiet mit besonderen verkehrlichen Rahmenbedingungen
betrachtet. Diese bestehen in einer Fille von 6ffentlichen und halboffentlichen Mobilitdtsangeboten, die
sich wiederum durch zum Teil einschrankende und behindernde Rahmenbedingungen fiir den motorisier-
ten Individualverkehr auszeichnen (Berufsverkehr, Parkplatzsuche, Feinstaubbelastung etc.). Diese Mi-
schung aus Push- und Pull-Faktoren fiihrt dazu, dass Bewohner_innen verdichteter Innenstadtgebiete,
selbst wenn sie ein eigenes Auto besitzen, mehrheitlich mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln unterwegs
sind. Im weiteren Verlauf richtet sich der Blick zunachst auf die allgemeinen duReren Rahmenbedingungen,
die zu einer bestimmten Verkehrsmittelwahl beitragen kénnen, um sich danach den subjektiv-individuellen
Motivlagen einer bestimmten Verkehrsmittelwahl zuzuwenden. Eine Betrachtung verkehrspolitischer MaR-
nahmen sowie deren Wirksamkeit bilden den Abschluss dieses Grundlagen-Kapitels. Im Anschluss widmet
sich das dritte Kapitel den Forschungsfragen sowie dem methodischen Aufbau der Untersuchung. Das vier-
te Kapitel beschreibt das Forschungsfeld auf mehreren Ebenen: Zunachst stehen das Untersuchungsgebiet,
seine Lage, raumliche Ausdehnung und innere Struktur im Fokus. Anschliefend wird die Bevélkerungsstruk-
tur im Untersuchungsgebiet betrachtet bevor abschlieBend die konkrete Stichprobe der insgesamt 60 Pro-
band_innen, auf der sich der vorliegende Bericht stitzt, vorgestellt und eingeordnet wird.

Den zentralen Teil der Studie stellt das Kapitel fiinf dar. Eine Herausforderung bei der Niederschrift dieses
Kapitels war es, eine addaquate Form zu finden, in der die Fille der Ergebnisse handhabbar strukturiert wer-
den kann. Hier haben sich die Autor_innen fiir eine Art sich wiederholender, kapitelteil-Gbergreifender
Matrixstruktur entschieden. Wahrend dabei im ersten Teil des flinften Kapitels das tatsdchliche Mobilitats-
verhalten der 60 Proband_innen beleuchtet wird, beschreibt das zweite Teilkapitel detailliert die Griinde
und Motive der Verkehrsmittelwahl. Dabei werden sechs Hauptnutzungsmotive vorgestellt, die eine maR-
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gebliche Bedeutung fiir die Wahl der Verkehrsmittel haben. Zuséatzlich wird die Gruppierung der Pro-
band_innen in unterschiedliche Nutzungstypen vorgestellt, aus der sich mogliche Veranderungspotenziale
ableiten lassen. AbschlieRend wird noch einmal gesondert auf die Aspekte eingegangen, welche im Zu-
sammenhang mit dem Einsatz von elektrisch betriebenen Fahrzeugen stehen.

Im sechsten Kapitel werden aus den Ergebnissen der Studie verschiedene Empfehlungen abgeleitet. Diese
lassen sich in attraktivitatsverringernde MalRnahmen flr Autobesitzer_innen in attraktivitatssteigernde
Malnahmen fir Nutzer_innen des Umweltverbundes unterteilen. Aus den gewonnenen Forschungsergeb-
nissen lasst sich abschlieBend der Bedarf der Ladeinfrastruktur und dessen Ausgestaltung ableiten.

Das siebte Kapitel fasst die gewonnenen Ergebnisse zusammen und leitet weiteren Forschungsbedarf ab.
Die Untersuchung hat unter anderem gezeigt, dass die Motive , Urlaub” und ,Ausfliige” ein wesentlicher
Grund fiur die Beibehaltung eines eigenen Autos sind. Der innerstadtische Mobilitdtsbedarf wird in den
stark verdichteten Stadtquartieren oftmals multimodal abgedeckt. Hierbei zeigt sich das Potential von Car-
sharing Angeboten, welche in Verbindung mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen den noch vorhandenen
Vorurteilen entgegenwirken kénnen.
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1 Das Projekt City 2.e

Ausgehend vom Ziel der Bundesregierung, dass bis zum Jahr 2020 eine Million am Stromnetz aufladbare
Elektrofahrzeuge und so genannte Plugin-Hybrid-Fahrzeuge auf deutschen StraBen fahren sollen (vgl. Die
Bundesregierung 2009), stellt sich die Frage, wo und wie diese Fahrzeuge mit Strom geladen werden sollen.
Fiir den Gberwiegenden Teil der heutigen Elektroautofahrer_innen dient ein privater Pkw-Stellplatz, der mit
einer eigenen Lademaoglichkeit ausgestattet ist, als bevorzugter Ladeort.

In Deutschland verfiigen ca. 30 % der Autobesitzer_innen (iber keinen privaten Stellplatz. Vor allem in stark
verdichteten Stadtquartieren parken die meisten Pkw-Besitzer_innen im 6ffentlichen StraBenraum. Damit
diese Gruppe fir die Nutzung von Elektrofahrzeugen gewonnen werden kann, ist unter anderem eine zu-
verlassige, leistungsfahige und am Bedarf orientierte Ladeinfrastruktur notwendig. Die Planung einer sol-
chen Ladeinfrastruktur fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge als Baustein eines nachhaltigen Verkehrskon-
zepts stellt eine Herausforderung dar. Sie bildet den Ausgangspunkt fiir das im Folgenden beschriebene
Verbundprojekt City 2.e. Das Projekt wurde im Rahmen des Programms ,Forderung von Forschung und
Entwicklung im Bereich der Elektromobilitat” durch das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit (BMU) finanziert.

Ziel des Verbundprojektes City 2.e ist es, ein erstes Konzept fiir den Aufbau und Betrieb von Ladeinfrastruk-
tur im offentlichen und halb6ffentlichen Raum zu entwickeln. Die dabei beriicksichtigte potentielle Nutzer-
gruppe ist die Gruppe der so genannten ,Laternenparker” (im Folgenden LP). Als ,Laternenparker” wurden
diejenigen Personen des Untersuchungsgebietes definiert, die in ihrem Haushalt Zugriff auf ein eigenes
Auto haben, liber 18 Jahre sind und nicht (iber einen eigenen Stellplatz fir ihr Auto verfligen. Im Rahmen
des Projektes wurden nicht nur die Themen , Parken” und , Netzintegration von Elektrofahrzeugen” kritisch
beleuchtet, sondern auch eine Erweiterung des Konzeptes auf alternative und multimodale Mobilitatskon-
zepte vorbereitet. Neben der Betrachtung der technischen und rechtlichen Aspekte ist es ebenso wichtig,
die kiinftigen quantitativen wie qualitativen Anforderungen an eine Ladeinfrastruktur abzuschatzen.

Realisiert haben das Projekt:

e Siemens AG,

e IKEM, Institut fiir Klimaschutz, Energie und Mobilitdt — Recht, Okonomie und Politik e.V.,

e Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung, Fakultdt Verkehrs- und Maschinensysteme, Institut flir Land-
und Seeverkehr an der Technischen Universitat Berlin.

Im Rahmen des Kooperationsprojekts City 2.e hat das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung (IVP) die
Nutzer_innen- und Akzeptanzanalyse durchgefiihrt. Das Fachgebiet erforscht die verkehrstrageribergrei-
fenden Aspekte des Verkehrswesens sowie deren Wechselwirkungen und Abhangigkeiten von den The-
menfeldern Umwelt, Technik, Gesellschaft, Politik und Wirtschaft. Die Forschung der IVP ist von einer nach-
frageorientierten Perspektive geleitet, welche die Nutzer_innen der Verkehrsmittel und -systeme als Motor
fir eine nachhaltige Entwicklung und als politische Akteur_innen in den Blick nimmt.
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Im Rahmen der Nutzer_innen- und Akzeptanzanalyse wurde das Verkehrs- und Mobilititsverhaltens® von
,Laternenparkern” untersucht. Dabei wurden deren Einstellungen, Nutzungsmotive und Mobilitdtsorgani-
sation bei der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung betrachtet um ein differenziertes Bild tber die Strategien
dieser Gruppe beziglich der Gestaltung ihrer Mobilitdat und der damit zusammenhangenden Einflussfakto-
ren zu erhalten. Die Betrachtung konzentriert sich hierbei auf den Stadtteil Prenzlauer Berg im Berliner
Bezirk Pankow, der als hochverdichtetes Stadtquartier exemplarisch fir andere Innenstadte Deutschlands
steht.

Mit der Nutzer_innen- und Akzeptanzanalyse werden zwei Ziele verfolgt: Das erste Ziel ist die Ermittlung
von Grundlagen flr attraktive Verkehrskonzepte, die eine Mobilitdt ohne ein eigenes Auto erméglichen, um
so Anreizstrukturen und Handlungsoptionen zielgerichtet gestalten zu konnen. Dieses Ziel basiert auf der
Vermutung, dass ein Teil der LP in urbanen Zentren das Auto bzw. den Stellplatz nur ,halt”, haufig auf an-
dere Verkehrsmittel wie das Fahrrad und den offentlichen Verkehr zuriickgreift und sich damit bereits
»,multimodal” bewegt. Multimodalitat wird im Kontext von Personenverkehr als ein Verkehrsverhalten de-
finiert, welches sich durch die Nutzung von mehr als einem Verkehrsmittel innerhalb einer Woche aus-
zeichnet (vgl. Nobis 2007, S. 4).

Das zweite Ziel ist es, im Untersuchungsgebiet aus dem aktuellen Verkehrs- und Mobilitdtsverhalten und
den derzeitigen Nutzungsmotiven der LP die zukiinftigen Anforderungen an eine notwendige Ladeinfra-
struktur fur private Elektroautos abzuleiten. Diesem zweiten Ziel liegt die Annahme zugrunde, dass der
Elektroverkehr weiter zunimmt und ein Teil der LP auch in Zukunft auf das private Auto angewiesen sein
wird oder dieses zumindest nicht abschaffen mochte.

Der zentrale Ansatz zur Erreichung der Ziele besteht darin, Motive, Rahmenbedingungen und Potentiale fir
die Bereitschaft zur Abschaffung des eigenen Autos innerhalb der Gruppe der LP zu analysieren. Zur Be-
stimmung der Optionen, die sich durch multimodales Verkehrsverhalten fiir LP ergeben, wurde eine Kon-
trastgruppe herangezogen, die sogenannten ,Multimodalen ohne Auto” (im Folgenden MoA). Diese gestal-
ten bereits heute ihre Alltagsmobilitdt ohne eigenes Auto und kdnnen daher wichtige Hinweise fir MalR-
nahmen und Rahmenbedingungen einer alternativen Verkehrsmittelwahlentscheidung liefern.

Verkehr bezieht sich auf die auf die Fortbewegung in der physischen Umwelt. Verkehrsverhalten wird daher definiert als ,die
von Menschen unbewusst (wert-, sinn-, ziel- oder zweckorientiert) ausgefiihrten Ortsveranderungen bzw. Aktivitaten mit un-
mittelbarem Zusammenhang zu den Ortsverdnderungen von Personen und Gutern” (Ahrend et al. 2013, S. 7). Mobilitat bezieht
sich auf den wahrgenommenen Mdoglichkeitsraum sich fortzubewegen. Mobilitatsverhalten wird daher definiert als , die von
Menschen unbewusst (wert-, sinn-, ziel- oder zweckorientiert) antizipierten Ortsverdanderungen bzw. Aktivitdten mit unmittel-
barem Zusammenhang zu den Ortsverdanderungen von Personen und Gitern” (Ahrend et al. 2013, S. 7).

Dabei wird das zu FuR gehen nicht mitgezahlt.
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2 Theoretischer Hintergrund und empirischer Forschungsstand

2.1 Mobilitat in der Stadt als Untersuchungsfeld

Der Pkw ist in Deutschland nach wie vor das dominierende Verkehrsmittel im Personenverkehr (Infas/DLR
2010) und seine Bedeutung nimmt voraussichtlich auch in Zukunft noch zu (Umweltbundesamt 2012). In
der Europaischen Union besitzt statistisch fast jede_r zweite EU-Biirger_in einen Pkw.? Griinde hierfiir sind
vielfaltig und stehen u.a. mit siedlungsstrukturellen Prozessen im Zusammenhang. Wachsende Pend-
ler_innenverflechtungen mit Umlandgemeinden und die daraus resultierenden Personen- und Gitertrans-
porte zu Arbeitsplatzen, Ausbildungs-, Freizeit- und Einkaufsstatten bilden die zentralen Triebkrafte eines
standig wachsenden Verkehrsaufkommens (vgl. u. a. Holz-Rau/Scheiner 2005; Kutter 2005). Steigende Ein-
kommen, eine zunehmende Individualisierung, die Zunahme der Arbeitsteilung, die Ausdehnung und Tren-
nung der Siedlungsgebiete (Suburbanisierung, Zersiedlung), gednderte Freizeitaktivitaiten und der Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur wirken zudem verkehrssteigernd (vgl. Schade/Schlag 2007). Die mit dieser gesell-
schaftlichen Entwicklung verbundenen Schlagworte wie ,Flexibilitat” und ,Unabhangigkeit” wirken so auch
auf die Mobilitat zuriick und bestarken damit die Rolle des Autos als individuelles Verkehrsmittel (vgl. Fran-
ke 2001). In Metropolenregionen entstehen aufgrund steigender Bevdlkerungszahlen Uberlastungen der
Verkehrsinfrastruktur (z. B. fehlende Parkplatze, Verkehrsstaus).

Die Folgen des hohen Autobesitzes und der intensiven Autonutzung sind in stadtischen Kontexten gravie-
rend. Flachenversiegelungen durch Verkehrsinfrastruktur, Lirm- und Feinstaubemissionen, die Gefahrdung
nicht-motorisierter Stralenverkehrsteilnehmer_innen sowie der Energieverbrauch sind nur einige der ent-
standenen Probleme (vgl. Umweltbundesamt 2012). Weltweit ist der StraBenverkehr zudem Hauptverursa-
cher von CO,-Emissionen (vgl. IEA 2009) und tragt damit maRgeblich zum Klimawandel bei (vgl. Stern 2007).

Viele Stadte sind daher bestrebt, Strategien zu finden, um den individuellen Autoverkehr in der Stadt zu
verringern. Zwei Losungsansatze sollen an dieser Stelle vorgestellt werden. Zum einen werden technologi-
sche Losungen wie der Elektroantrieb weiterentwickelt (vgl. Die Bundesregierung 2008; Hacker/Harthan et
al. 2009). Diese durch technologische Innovationen erreichbaren CO,-Einsparungen konnen signifikante
Effekte haben, womadglich aber nicht schnell genug umgesetzt werden (vgl. Shell 2008). Darliber hinaus
tragen sie nicht zur Losung anderer, durch die Autonutzung induzierter Probleme wie den Flachenver-
brauch und die Unfallgefahr bei. Eine weitere Mallnahme, um den Anteil des innerstadtischen Autover-
kehrs zu reduzieren, sind Mallnahmen, die auf Verhaltensanderungen zielen. Diese Verhaltensanderungen
zielen auf eine alternative und Mobilitdt im Sinne einer Mobilitdt ohne Autos in Privatbesitz. Grundlage
hierfur ist ein entsprechend vorhandenes attraktives und vielfaltiges Mobilitdtsangebot des Umweltver-
bunds. Wirken zusatzlich restriktive Faktoren wie beispielsweise Parkraummanagement, die den privaten
Autobesitz unattraktiv machen, kann sich in der Summe ein wirkungsvolles MalRnahmenbiindel ergeben,
um eine umweltvertragliche Mobilitat in der Stadt zu férdern.

Zwischen 2000 und 2010 nahm beispielsweise der Pkw-Besitz je 1000 Einwohner in der Europdischen Union von 417 Pkw auf
477 Pkw zu (Umweltbundesamt 2012, S. 57).
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2.1.1 Parken in der Stadt als Ansatz zur Verhaltensanderung

Im stadtischen Raum hat die Suche nach Parkraum weitreichende 6konomische Folgen (z. B. Zeit- und
Energieverbrauch wahrend des Suchens) und negative Umweltauswirkungen (z. B. Belastungen durch Larm-
und Abgasmissionen) (vgl. Kaplan/Bekhor 2011). Der durch das Parken in der Stadt beanspruchte 6ffentli-
che Raum bleibt anderen Nutzungen (z. B. als Erholungs- und Freiflaichen) verwehrt. Die Einflihrung von
Parkraummanagement hat Einfluss auf die Wahrnehmung von Verkehrsalternativen und die Verdanderung
der Tagesorganisation bzw. die Wahl neuer Zielorte (vgl. Shiftan/Burd-Eden 2001). Umgewidmete Parkfla-
chen konnen beispielsweise als Radfahrstreifen, Radabstellplatze sowie Ladezonen ausgewiesen werden
und damit die Zufriedenheit von Anwohner_innen und Gewerbetreibenden erhéhen (vgl. Website Stadt-
entwicklung Berlin 2014). Die Reduzierung oder Erhéhung des vorhandenen Parkraums oder Anderungen
den Nutzungsbedingungen als Mittel zur Verhaltensanderung wurde in der Vergangenheit durch eine Reihe
von Studien untersucht (vgl. u. a. Van der Waerden et al. 2006; Hensher/King 2001). Wichtige Vorausset-
zung flr den Erfolg solcher MaRnahmen ist die 6ffentliche Akzeptanz. Diese fallt aufgrund der erhobenen
Gebiihren zumeist gering aus, unabhangig davon, in welcher Form diese zu entrichten sind (Schade/Schlag
2003).

2.1.2 Mobilitat ohne privates Auto

Dass eine Mobilitdt ohne privates Auto moglich ist, haben bereits vor 20 Jahren durchgefiihrte Studien zu
autoloser Lebensweise gezeigt (vgl. u. a. Reutter/Reutter 1996; Burwitz et al. 1992; Kl6ckner/Fliegner 2000;
Preisenddrfer/Rinn 2003)4. Eine autolose Mobilitat ist hierbei nicht zu verstehen als vélliger Verzicht auf die
Nutzung eines Autos, sondern zielt auf die Veranderung der Besitzverhiltnisse. Diese eher mit ,Nutzen-
statt-Besitzen” (vgl. Franke 2001) oder auch ,Besitzen oder Teilen” (vgl. Harms 2003) beschriebene Auto-
mobilitat soll so den ,Sachzwang” des Autokaufs in Frage stellen (vgl. Franke 2001). So besitzen zwar nur
18 % der deutschen Haushalte kein Auto (vgl. Infas/DLR 2010), schaut man jedoch auf den GroRstadtkon-
text, verdoppelt sich diese Zahl fiir Berlin auf 41 % der Haushalte, die kein Auto besitzen. Bewusst verzich-
ten hier ein Finftel der Haushalte auf ein Auto (vgl. Infas/DLR 2010). Zudem ist in Deutschland fir den stad-
tischen Bereich zu beobachten, dass bei jingeren Verkehrsteilnehmer_innen der Besitz eines Autos als
,Lifestyle-Produkt” von anderen Konsumgegenstanden, insbesondere dem Handy und dem Internet, abge-
|6st worden ist (vgl. Bratzel et al. 2011). Dies trifft jedoch nur dann zu, wenn ein entsprechendes alternati-
ves Mobilitatsangebot vorhanden ist, das ein breites Angebot von Carsharing-Produkten sowie privaten
Gemeinschaftsnutzungen und Mietwagenangeboten beinhaltet (Umweltbundesamt 2012).

2.1.3 Multimodales Verkehrshandeln als Alternative

Verschiedene Untersuchungen beschreiben den allgemeinen Trend, dass multimodales Verhalten im Per-
sonenverkehr — also die Nutzung von mehr als einem Verkehrsmittel im Alltag innerhalb einer Woche —
stetig zunimmt (vgl. Wojtysiak/Dziekan 2012). Multimodales Verhalten schlieRt die Festlegung auf ein be-
stimmtes Verkehrsmittel aus: Verkehrsteilnehmer_innen nutzen Verkehrsmittel zunehmend situationsspe-
zifisch und variieren zwischen verschiedenen Angeboten. Mit der abnehmenden Bedeutung des Autos
steigt das Potential der Multimodalitdt. Unterschieden wird zwischen Multimodalitat als eine bewusste

*  Studien zu autoloser Mobilitat wurden seit den 1990er Jahren verstarkt durchgefiihrt und vor allem durch das Feldexperiment

,Vier Wochen ohne Auto” in Bremen begriindet (vgl. Burwitz et al. 1992). Seitdem entwickeln sich stadtplanerische Modelllo-
sungen bis hin zu autofreien Quartieren (z. B. das Quartier Vauban in Freiburg im Breisgau).
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Optimierungsstrategie und Multimodalitat aus Zwang, z. B. Kostendruck (vgl. von der Ruhren et al. 2005).
Angesichts wachsender Car- und Bikesharing-Angebote in Stadten und dem Bestreben verschiedener An-
bieter von Mobilitatsdienstleistungen, diese organisatorisch (z. B. im Rahmen von Kombitickets) und ser-
viceorientiert durch Informations- und Kommunikationstechnologien zu verbinden, wachst der Anteil ,frei-
williger’ multimodaler Verkehrsnutzer_innen, die zudem zunehmend auf den Besitz eines eigenen Autos
verzichten. Diese auch als ,,neue Multimodale” (vgl. Franke 2004) bezeichneten Verkehrsteilnehmer_innen
nutzen alternative Verkehrsmittel optimal und ohne Verzicht auf Komfort. Die Befriedigung von personli-
chen Motiven durch die Autonutzung riickt dabei im Kontext eines bewussten Verzichts in den Hintergrund.
Dies trifft insbesondere fir die jingeren Stadtbewohner_innen zu, bei denen eine abnehmende Motorisie-
rungsrate zu verzeichnen ist. Diese Klientel nutzt ein breit gefachertes Verkehrsmittelangebot, wobei insbe-
sondere der 6ffentliche Verkehr starker als in der Vergangenheit genutzt wird. (vgl. Bratzel et al 2011; In-
fas/DLR 2010; Zumkeller 2011). Neben dem bereitzustellenden oder schon bestehenden Verkehrsmittelan-
gebot ist es zudem wichtig, die Nutzungsmoglichkeiten den Nutzer_innen nahe zu bringen und als Informa-
tion zur Verfligung zu stellen und damit ,,die physischen und psychischen Hemmschwellen zu ihrer Nutzung
auf null abzusenken” (Beutler 2004). Beutler (2004) schlagt drei Kriterien vor, an denen sich diejenigen ori-
entieren sollten, die ein multimodales Verkehrsverhalten unterstiitzen wollen: (1) Nutzen ohne nachzuden-
ken, so dass sich Nutzungsroutinen ausbilden kénnen, (2) eine ,,One-way-Fahigkeit” der Verkehrsmittelnut-
zung sowie (3) ein der tatsachlichen Verkehrsmittelnutzung angepasstes Bezahlschema (als , Pay-as-you-go-
Schema“ bezeichnet). Franke (2004) betont vor allem die Bedeutung der Routinierbarkeit multimodaler
integrierter Verkehrsangebote und ihrer hiervon bestimmten Attraktivitat. Sie weist ebenso auf die Prob-
lematik der Schnittstellengestaltung und den hiermit verbundenen Planungs- und Organisationsaufwand
hin. Dieser miisse maximal reduziert und zugleich missen die subjektiven Vorteile der Nutzung (wie z. B.
Entspannen und Lesen) betont werden. Wahrend statistische Auswertungen zu Multimodalitadt in Deutsch-
land auf Basis reprasentativer Befragungen vorliegen, gibt es kaum qualitative Untersuchungen, die das
Verhalten und deren Motivation erklaren (vgl. Wojtysiak/Dziekan 2012).

2.1.4 Elektromobilitat

Der aktuelle 6ffentliche Diskurs um Elektromobilitat ist stark auf das Auto in Eigenbesitz fokussiert (vgl. u. a.
Schwedes et al. 2011). Betont wird, dass eine breite Akzeptanz des eigenen Elektroautos durch die im Ver-
gleich zum herkdmmlich betriebenen Auto beschrankte Reichweite und die héheren Anschaffungskosten
verhindert wird. Damit wiederum wird eine Einschrankung der Mobilitat assoziiert. Forschungen im Bereich
der Elektromobilitdt werden in Deutschland schon seit Giber 20 Jahren von Seiten des Bundes und der Lan-
der gefordert. Dabei richtete sich die Férderung vor allem auf die Subventionierung der Anschaffung der
Fahrzeuge und Untersuchungen zu den Umweltentlastungen und der Alltagstauglichkeit der Technologie.

Die Pilotprojekte der 1990er Jahre, wie etwa der Pilotversuch auf Riigen mit 60 auf Elektroantrieb umgeris-
teten Fahrzeugen als bis dato groRRten Flottenversuch in Deutschland zeigten, dass ein GroRteil der Mobili-
tatsanforderungen der Nutzer_innen durch die Elektroautos bewiltigt werden konnte. Die Diskussionen
zum Thema Elektromobilitat kamen nicht zuletzt wegen der geringen Bereitschaft der Akteur_innen, die
Entwicklung der Technologie voranzutreiben, zum Erliegen. 2007 flammte die Debatte, stimuliert durch das
Erscheinen des 4. Berichts des IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change) der Vereinten Nationen
(UN) wieder auf. Im Gegensatz zu den 1990er Jahren wurde Elektromobilitdt nun im Kontext von erneuer-
baren Energien und Erreichbarkeit der Klimaschutzziele diskutiert. Die Entwicklung der Elektromobilitat
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wird von der Bundesregierung seit der Einfliihrung des Integrierten Energie- und Klimaprogramms (IEKP)
2007 als Schlissel fiir eine klimafreundliche und nachhaltige Mobilitat angestrebt. Im Jahr 2009 verab-
schiedeten Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat, der die Forschungs- und Entwicklungsstrategie
im Bereich Elektromobilitadt festsetzt, wurde das stark wirtschaftspolitisch orientierte Ziel von einer Million
Fahrzeuge bis 2020 vor dem Hintergrund der Finanz- und Wirtschaftskrise formuliert. Demnach soll im Jahr
2014 die Phase der Marktvorbereitung abgeschlossen werden. In dieser Phase finden seit 2011 eine Kon-
zentration der Forschung und Entwicklung und die Einrichtung von Schaufenstern der Elektromobilitat statt
(vgl. GGEMO 2012). Zuvor wurde im Rahmen des Konjunkturpakets Il der Bundesregierung zwischen 2009
und 2011 anwendungsorientierte Forschungen im Bereich der Elektromobilitdt in Modellregionen und ein-
zelnen Projekten gefordert.

Flottenversuche im privaten und betrieblichen Kontext seit 2009 haben gezeigt, dass die Reichweite von
Elektroautos fir den Alltag des durchschnittlichen Stadtbewohners bzw. -bewohnerin in GroRstadten
durchaus ausreicht und das Laden sich ohne groRen Planungsaufwand in den Alltag integrieren lasst (vgl.
u.a. Ahrend et al. 2011; Cocron et al. 2011; Krems 2011,). Die Studien zeigten zudem, dass die Nut-
zer_innenakzeptanz neuer Technologien von deren Erfahrbarkeit abhangt. Diese stellt neben weiteren Fak-
toren wie der Sichtbarkeit der Technologie, welche besonders auch durch den Aufbau der Ladeinfrastruktur
im offentlichen Raum unterstitzt wurde, ein zentrales Innovationsmerkmal dar.

Aktuell wird das Elektroauto flr den Einsatz als privates Stadtauto, in Carsharing-Flotten und im Wirt-
schaftsverkehr erprobt. Die Bewertung des Elektroautos als ideales Stadtauto hat sich in den letzten Jahren
etabliert und steht damit grofRstddtischen Bestrebungen entgegen, den innerstadtischen Autoverkehr zu
reduzieren (vgl. Driscoll et al. 2012; SenStadt 2011). Im Ergebnis wird dadurch die Entwicklung einer besitz-
gebundenen Automobilitdt unterstiitzt. Im Gegensatz dazu wurde die Integration des Elektroautos in Car-
sharing-Flotten bislang nur in geringerem Mal3e thematisiert und praktisch umgesetzt Dabei er6ffnet das e-
Carsharing interessierten Nutzer_innen Alltagserfahrungen mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen ohne
grofle Nutzungsbarrieren zu machen, die zuvor nur wenigen , Auserwdhlten” im Rahmen von Pilotversu-
chen vorbehalten waren.

Wahrend die Verbreitung des Elektroautos hinter den Erwartungen von Politik und Wirtschaft zurlickbleibt,
konnte das Pedelec einen erfolgreich in den Markt eintreten. Es profitiert von der Wahrnehmung eines
objektiven Vorteils einer hoheren Nutzungsbereitschaft: Im Gegensatz zum Elektroauto, das im Vergleich
zum herkdémmlichen Auto als mobilitatseinschrankend erlebt wird, wird das Pedelec als ein Zugewinn zur
personlichen Mobilitat wahrgenommen.

Die Entwicklung einer Ladeinfrastruktur ist eng mit der Forderung der Elektroautos verbunden. Sie wird
verstarkt seit der Verabschiedung des Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat (vgl. die Bundesregie-
rung 2009) vorangetrieben und ist stark von Akteur_innen der Stromindustrie getrieben, die sich damit ein
neues Geschéftsfeld erschlieRen wollen. Das Ziel einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur wurde von An-
fang an hinterfragt und stellte sich angesichts hoher Investitionskosten und konkurrierender Interessen von

Dazu gehorten bundesweit sieben Pilotprojekte der Elektromobilitat des Forderprogramms IKT fir Elektromobilitat, gefordert
vom Bundesministerium fur Wirtschaft, und acht Modellregionen der Elektromobilitdt, die vom Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) gefordert wurden. Innerhalb dieser Modellregionen wurden verschiedene Praxisprojekte
zusammengefasst.
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Industrie und Kommunen zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums als keine tragfahige Option heraus.® Wie
eine den Nutzer_innenbedirfnissen angepasste Ladeinfrastruktur kiinftig aussehen kann, muss daher wei-
ter erforscht werden.

2.1.5 Ladepraferenzen bei der Nutzung von Elektroautos

Der Aufbau der Ladeinfrastruktur wird in Deutschland stetig vorangetrieben. Die aktuell am weitesten ver-
breitete Lademoglichkeit ist das Laden per Stromkabel an einer Steckdose bzw. einer Ladesaule (kondukti-
ves Laden). Alternativen wie induktives Laden (Laden tiber Magnetfelder, die sich meist im Boden befinden)
oder das Batterietauschsystem konnten sich bislang nicht etablieren. Sogenannte Schnellladestationen
befinden sich aktuell im Aufbau. Die Akzeptanz der Lademoglichkeiten und der damit verbundenen Lade-
dauer wird bei dem GroRteil der bisherigen Nutzer_innen starker gewichtet als die Reichweite. Durch ge-
ringe Ladezeiten lassen sich — mit kurzen Unterbrechungen zum Laden — ebenso weite Strecken zuriickle-
gen wie mit herkémmlich betriebenen Fahrzeugen (vgl. Ahrend et al. 2011).

Geladen wird vorwiegend dort, wo lange Verweilzeiten bestehen, wie nachts zu Hause oder tagsiiber am
Arbeitsort. Das Laden eines Elektroautos wird iberwiegend mit Standzeiten von mehreren Stunden assozi-
iert und daher mit dem Parken gleichgesetzt (vgl. u. a. Ahrend et al. 2011; Krems 2011; Papendick 2011). Ist
das Laden leicht in den Alltag integrierbar, wird es sogar als angenehmer als die herkmmliche Fahrt zur
Tankstelle bewertet (vgl. Cocron et.al. 2011). Somit ist die Standzeit das wichtigste Kriterium fiir die Lade-
entscheidung und entscheidet lber praferierte Ladeorte.

Die offentliche Ladeinfrastruktur hat eine wichtige Bedeutung fiir die Nutzer_innenakzeptanz hinsichtlich
der Sichtbarkeit der Elektromobilitat als ein wichtiges Innovationsmerkmal und Gbernimmt die Funktion
eines ,Sicherheitsankers“(vgl. Ahrend et al 2011), den man im Notfall bzw. bei Bedarf verwenden kann.
Dies gilt dann, wenn andere Lademoglichkeiten mit gesichertem Zugang, insbesondere am Arbeitsplatz,
vorhanden sind, die einen geringeren Planungsaufwand beanspruchen. Das Zwischenladen an 6ffentlichen
Ladestationen innerhalb alltaglicher Wegeketten wird, sobald andere Optionen verfligbar sind, kaum prak-
tiziert (vgl. Peters/Ditschke 2010).

Der GroRteil der Nutzer_innen fordert keine flichendeckende Ladeinfrastruktur, wiinscht sich aber den-
noch einen hohen Grad an Flexibilitdat in Bezug auf die Erreichbarkeit von Zielen. Untersuchungsgruppen,
die auf die 6ffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen sind, weil sie nicht tGber eine private Lademoglichkeit
verfligen, also sogenannte ,Laternenparker”, bewerten ihre Flexibilitdt aufgrund des Ladebedarfs (hinsicht-
lich der Ladedauer) als stdrker eingeschrankt. Wiinsche nach einer dichteren Ladeinfrastruktur beziehen
sich vorwiegend auf Gebiete auRerhalb des Stadtareals (vgl. Krems et al. 2011; Fraunhofer IAO/PWC 2010).
Eine starke Nutzungsbarriere ist bei den Privatnutzer_innen die Inkompatibilitat bzw. schwierige Handha-
bung der verschiedenen Ladetechnologien (vgl. Krems 2011; Ahrend 2011; BMVBS 2012).

Zeitersparnisse beim Laden, groRe Reichweiten und Minderungen in der Schadstoffbelastung sind Fakto-
ren, die zu einer héhere Zahlungsbereitschaft beitragen (vgl. Hidrue et al. 2011). Hinsichtlich der Ladetech-
nologien werden sowohl das Laden per Stromkabel als auch induktives Laden positiv bewertet. Eine hohere
Zahlungsbereitschaft besteht dabei beim induktiven Laden, da dies mit einem geringeren Planungsaufwand
assoziiert wird (vgl. u. a. Papendick 2011). Im Zusammenhang mit Carsharing kénnte das Schnellladen an

¢  Zum Genehmigungsprozess im Rahmen eines Projekts des Forderschwerpunkts Elektromobilitat (vgl. Ahrend et al. 2011)
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Bedeutung gewinnen, welches aktuell technologisch vorangetrieben wird (vgl. Deutsches Dialog Institut
2013).

Im Folgenden werden die Rahmenbedingungen betrachtet, unter denen Nutzer_innen konventioneller
Fahrzeuge bereit sind, auf ein elektrisch betriebenes Fahrzeug umzusteigen oder auf ein eigenes Fahrzeug
ganz zu verzichten.

2.2 Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelwahl

Die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels ist Weber (1999) zufolge das Ergebnis eines dreistufigen Ent-
scheidungsprozesses, welcher neben subjektiven auch objektive Entscheidungsfaktoren einbezieht (vgl.
Bamberg et al. 2002). Bedeutsam sind hierbei die Unterschiede der Wirkungstiefe und Langfristigkeit be-
stimmter Entscheidungen sowie die Verknipfungen der Ebenen untereinander. Besonders langfristigen
Einfluss haben Entscheidungen, die den weiteren Lebensverlauf nachhaltig pragen. Hierzu zdhlen Berufs-
wahl, Lebensform (z. B. Familie, Partnerschaft) und raumliche Entscheidungen, wie die Entscheidung fur
einen Wohn- sowie Arbeitsort (vgl. ebd.). Die zweite Stufe bildet das vorhandene Infrastrukturangebot und
die damit zur Auswahl stehenden Verkehrsmittel fiir eine mogliche Verkehrsmittelwahl. Vor allem die Ent-
scheidung fiir einen Wohnstandort im Verhaltnis zum Arbeits- und Ausbildungsort (z. B. suburbaner Raum
mit wenig offentlichem Verkehrsangebot oder Innenstadt mit einem hohen Angebot o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel sowie Carsharing-Angeboten) ist flir den Besitz eines (oder mehrerer) privaten Autos entschei-
dend. Welches Verkehrsmittel oder welche Kombination aus verschiedenen Verkehrsmitteln letztlich ge-
nutzt wird ist somit vor allem von den eng zusammenhangenden ersten beiden Stufen — dem Wohnstand-
ort sowie dem vorhandenen Verkehrsmittelangebot — maRgeblich beeinflusst. Auf der dritten Stufe wirken
zudem eine Reihe subjektiver Faktoren, wie Einstellungen, Normen, wahrgenommene Eigenschaften von,
das Wissen Uber sowie die Fahigkeit zur Nutzung dieser Verkehrsmittel. Diese subjektiven Faktoren kénnen
zudem abhangig vom Wegezweck, Nutzungsmotiv des Verkehrsmittels, dem Start- und Zielort sowie Zeit-
punkt der Verkehrsmittelnutzung variieren (vgl. ebd.). Zudem sind sie langfristig beeinflusst im Rahmen von
Mobilitatssozialisationsprozessen.

2.3 Subjektive Faktoren und Motive der Verkehrsmittelwahl

Die Erkenntnisse Uber subjektive Faktoren, die neben dem langfristigen Wohn- und Arbeitsort sowie dem
vorhandenen Verkehrsmittelangebot auf das aktuelle Mobilitdtsverhalten wirken, werden im folgenden
Abschnitt dargestellt. Es wird auf die Rolle von Einstellungen und subjektiver Wahrnehmung, auf die Wahr-
nehmung von Informationen und Handlungsalternativen sowie den routinierten Charakter alltaglicher Ver-
kehrsmittelnutzung eingegangen. Weiterhin werden die Prozesse der Mobilitdtssozialisation und Ausbil-
dung von Mobilitdtskompetenzen aufgezeigt, um abschlieBend die fir die folgende Auswertung einbezoge-
nen Nutzungsmotive aufzuzeigen, die zusammen mit den subjektiven Faktoren Verkehrsverhalten erklaren
kdénnen.

2.3.1 Einstellungen und subjektive Wahrnehmung

In handlungstheoretischen Erklarungsansatzen spielen zur Erklarung individuellen Handelns sozialpsycholo-
gische Konstrukte eine wesentliche Rolle. So betonen sie beispielsweise die Rolle von Einstellungen. Als
Einstellung wird die Bereitschaft verstanden, auf einen bestimmten Gegenstand, eine Person, soziale Grup-
pe oder Situation mit einer Wertung zu reagieren, die sich in Ablehnung oder Zustimmung ausdriicken kann
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(vgl. Eagly/Chaiken 1993). Diese Wertung kann sich emotional, kognitiv oder im Verhalten duBern (vgl.
ebd.). Von Einstellungen direkt auf das Verhalten zu schliefen ist demnach nicht moglich (vgl. auch
Fujii/Gérling 2003 fiir den Bereich der Autonutzung). Neben Einstellungen wirken eine Reihe weiterer Fak-
toren, wie beispielsweise soziale Normen, moralische Verpflichtungen oder die wahrgenommene Moglich-
keit, ein Verhalten auch ausfiihren zu kénnen, auf das Verhalten (vgl. Ajzen 1991). Untersuchungen zeigen,
dass zudem die subjektive Wahrnehmung der Umwelt einen hohen Einfluss auf das Verkehrsverhalten aus-
Gbt, indem Alternativen ausgeblendet werden. So stellen beispielsweise Brég und Erl (2004) fest, dass Al-
ternativen zum Auto deutlich schlechter wahrgenommen werden als sie tatsachlich sind und Reisezeit und
Fahrkosten erheblich tiberschatzt werden, weil der Informationsstand der Verkehrsnutzer_innen nicht aus-
reichend zur Beurteilung der Sachlage ist (vgl. auch Bamberg/Schmidt 2001). Die Bereitstellung von Infor-
mationen und die Rolle von Wissen spielt demnach eine wesentliche Rolle fiir Entscheidungen und Einstel-
lungsbildung sowie fiir die Abwagung zwischen verschiedenen Verkehrsalternativen. Sie zielen darauf, Per-
sonen zu motivieren bzw. zu lGberzeugen, ihre Einstellungen zu Verkehrsmitteln und ihr Verhalten in eine
bestimmte Richtung zu verandern bzw. langfristig ausgefiihrte Verkehrsmittelwahlen aufrecht zu erhalten.
Informationen stehen jedoch in vielféltiger Weise und Zugéanglichkeit bereits zur Verfligung (Internet,
Smartphone, Papierbroschiiren usw.). Problematisch ist hierbei vor allem ihre fehlende Wahrnehmung
sowie deren Einbezug in die aktive Entscheidungsfindung. Das hat mehrere Ursachen. So werden Informa-
tionen entsprechend den subjektiven Einstellungen ,selektiert” und eine Wahrnehmung und Verarbeitung
neuer nicht-einstellungsadaquater Informationen vermieden (vgl. auch die Dissonanztheorie von Festinger
1957). Ebenso hindern Verhaltensroutinen die Aufnahme neuer Informationen.

2.3.2 Verkehrsmittelnutzung als gewohnheitsmaRiges Verhalten

Eine mogliche Ursache fiir die geringe Verhaltenswirksamkeit informativer Malnahmen findet sich in der
Betrachtung der individuellen Verkehrsmittelwahl. Diese ist zumeist durch Routinen gepragt, die als ,ein
Verhalten, das sich im Laufe der Zeit als Mittel zur Erreichung sehr unterschiedlicher Ziele bewahrt hat und
wiederholt ausgefiihrt wurde” (Harms 2003, S. 164) beschrieben werden kann (vgl. auch Ahrend et al.
2013, S. 10). In der Verkehrsmittelwahl hat sich gezeigt, dass auf bestimmten, regelméaRig durchgefiihrten
Wegen Handlungen unbewusst ablaufen und Entscheidungen oftmals nicht bewusst getroffen werden (vgl.
Oulette/Wood 1998). Die gewohnheitsmaRige Nutzung bestimmter Verkehrsmittel fiir bestimmte Zwecke
ist hierbei eine effektive Strategie, um die sonst womoéglich iberfordernde Informationsflut und den damit
verbundenen kognitiven Aufwand zu reduzieren (vgl. Garling et al. 2009). Auf der anderen Seite wirken
Routinen jedoch fir die Aufnahme neuer Informationen behindernd, indem neue Produkte und Dienstleis-
tungen durch starke Routinen nicht wahrgenommen oder bewertet werden (Henk et al. 1997; Fuijii et al.
2001; Harms 2003).

2.3.3 Mobilitatssozialisation und der Erwerb von Mobilitdtskompetenz

Mobilitatssozialisation wird nach Tully und Baier (2006) als Prozess definiert, ,in dessen Verlauf ein Indivi-
duum zum Teilnehmer der Mobilitatsgesellschaft wird. Das wesentliche Ergebnis dieses Prozesses ist ein
mobilitdtsbezogener Lebensstil, in dem ein eigenwilliger Umgang mit Mobilitat langerfristig festgelegt ist”
(ebd.). Tully und Baier beschreiben, dhnlich wie in anderen Sozialisationsprozessen, auch hier die Beteili-
gung dreier Ebenen am gesamten Prozess. Hierzu zahlen sie die gesellschaftlichen Bedingungen (z. B. Nor-
men, Infrastruktur, rdumliche und soziale Differenzierung), die mesosozialen Bedingungen (Einstellungen
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und Verhaltensweisen von Familie, Schule und Freunden) sowie die persénlichen Bedingungen (Einstellun-
gen, Werte, Alter, Geschlecht, Einkommen, Bildungsstand).

Damit sind sowohl ,explizite Lern- und Wissensbestandteile” (Tully/Baier 2011) als auch ,'beildufig' erwor-
bene Einstellungen und Verhaltensweisen” (ebd.) Resultate der Mobilitatssozialisation. Da die Familie die-
jenigen Personen umfasst, mit deren Einstellungen und Verhalten Kinder lebensgeschichtlich zuerst in Be-
rihrung kommen, wird ihnen eine wichtige Rolle zugeschrieben (vgl. ebd.). Der Wissenserwerb sowie der
Umgang mit Mobilitdtserfahrungen, -kompetenzen und -fahigkeiten ist ein lebenslanger Prozess, dessen
Grundsteine in der Kindheit gelegt werden. Die Vermittlung von Wissensbestandteilen Gber Handlungsmog-
lichkeiten und deren Uberblick iiber diese objektiv zur Verfiigung stehenden Méglichkeiten bezeichnet
Flade (2013) als Erwerb von Mobilitdtskompetenz. Diese Kompetenz zeichnet sich dadurch aus, dass situa-
tionsspezifisch Verkehrsmittel routiniert und kompetent genutzt oder kombiniert werden. Diese Fahigkeit
ist besonders fir ein multimodales Verkehrsverhalten notwendig und lasst sich durch ,konkrete Erfahrun-
gen und [...] die Vermittlung von Wissen (iber Optionen fordern” (ebd.). Praktische und vor allem positive
Erfahrungen sind dabei wichtig, um ein bestehendes Verkehrsmittelwahlverhalten in seiner Nutzung zu
stitzen und langfristig zu etablieren, gerade wenn neben dem aktuell genutzten Hauptverkehrsmittel Al-
ternativen bestehen, die eventuell bequemer und schneller umsetzbar sind.

2.3.4 Nutzungsmotive der Verkehrsmittelwahl

Die oben genannten subjektiven Faktoren (Einstellungen, subjektive Wahrnehmung, Routinen, Normen)
konnen in Abhdngigkeit von Wegezweck, Nutzungsmotiv, Start- und Zielort sowie Zeitpunkt der Verkehrs-
mittelnutzung auf das tatsachliche Verkehrsverhalten wirken. Im Folgenden werden die Motive der Ver-
kehrsmittelwahl im Detail dargestellt. Schade und Schlag (2007) geben drei Motivgruppen fir die Ver-
kehrsmittelwahl an, die zusammen mit dem verfiigbaren Verkehrsmittelangebot, subjektiven Einstellungen,
Erwartungen und Normen sowie individuellen Fahigkeiten ein bestimmtes Mobilitatsverhalten erklaren
konnen und oft in unterschiedlichen Varianten kombiniert auftreten (siehe Tabelle 1).

Ein Verkehrsmittel und seine Nutzung setzt sich demzufolge zusammen aus den Funktionen Mittel zum
Zweck (instrumentelle Motive), symbolische Bedeutung (sozial expressive Motive) und Selbstzweck (emoti-
onale, intrinsische Motive). Dem Auto werden hierbei eine Reihe von ,Extra-Motiven” zugeschrieben, die
bei anderen Verkehrsmitteln weniger vorhanden sind’. Diese Extra-Motive, die oft intrinsisch motiviert
sind, missen bei der Férderung alternativer Verkehrsmittel berticksichtigt und durch entsprechende MaR-
nahmen adressiert werden.

’ Schlag und Schade (2007, S. 31) nennen insgesamt sieben Extra-Motive wie beispielsweise das Auto als soziales Signal, das Auto

als Kostiim, das Auto und Sicherheit und die Abhangigkeit vom Auto als psychische Bindung.
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Instrumentelle Motive

Symbolische, sozial-expressive
Motive

Emotionale, intrinsische Motive

Transport

raumliche Verfligbarkeit
Erreichbarkeit und Zuganglich-
keit des VM und der Reiseziele
(accessibility)

Verfligbarkeit zu jeder Zeit
Zeitgewinn, geringer Zeitauf-
wand fir Zugang und Umsteigen,
keine Wartezeiten (Verkehrs-
staus)

Mobilitat am Zielort

niedrige Fahrtkosten
Zuverlassigkeit
Komfort/Bequemlichkeit
Wetterschutz

Sauberkeit

Sicherheit

Schutz vor Belastigung und
Kriminalitat

Verfligbarkeit von Hil-
fe/Unterstiitzung
Ermoglichung von Nebentatigkeit
okologischer, gesundheitlicher,
sozialer Nutzen

e Kommunikation von Status,

Prestige, Uberlegenheit, Macht
soziale Distinktheit, komparative
Vorteile

positive Identitdt demonstrieren
Erflllung sozialer Normen bzw.
Erwartungen anderer

soziale Teilhabe, Kontakt
Privatheit (personlicher Raum,
kein Engegefiihl) bzw. Wahlfrei-
heit tber Privatheit und Kontakt
Chancengleichheit im sozialen
Vergleich, keine Benachteili-
gungsgefiihl

Kommunikation von 6kologisch,
gesundheitlich, sozial niitzlichem
verhalten

Wabhlfreiheit

Gefiihl der Unabhangigkeit
Kontrollerleben, Planbarkeit und
Orientierung

Flexibilitat und Spontanitat (auch
wahrend der Fahrt)

Freude an der Fahrt

flow-Erleben

Anregungswert, Risikofreude
Eigenaktivitat (Aktivationswert)
,Streaming”, das entspannt
betrachtete Vorbeiziehen der
Landschaft

optimale (mentale, visuelle,
motorische) Beanspruchung wah-
rend der Fahrt beim Ticketerwerb
kein Distress/Arger
Selbstdarstellung und Selbstwert-
gefiihl

Belohnungsmacht (anderen
Gutes tun kdnnen)

personliches Wachstum
Selbstkongruenz/Identifikation
mit dem Verkehrsmittel

Tabelle 1: Motive der Verkehrsmittelwahl (Schade/Schlag, 2007, S. 30)

2.4 Ziele und Wirksamkeit verkehrspolitischer MaBnhahmen

In Stadten werden zunehmend Strategien zur Minderung der Verkehrszunahme angewendet, die sich all-
gemein als ,travel demand management” (vgl. Garling et al. 2002; Bamberg et al. 2011) bezeichnen lassen
und vor allem zwei Kategorien zuzuordnen sind. Zum einen wirken anreizbezogene (pull-)MalRnahmen, die
durch die Schaffung neuer und attraktiver Angebote sowie informatorischer MaBnahmen die Nutzung al-
ternativer Mobilitdtsangebote steigern sollen. Andererseits gibt es restriktiv eingesetzte (push-
)MaRnahmen, die die Autonutzung unattraktiv werden lassen. In der Literatur sind einige Klassifikationen
verkehrspolitischer MaRnahmentypen zu finden (vgl. u. a. Vlek/Michon 1992; Kaufmann-Hayoz et al. 2001).

Anreizbezogene MaRnahmen werden dem Mobilitdtsmanagement zugeordnet und setzen dabei auf Infor-
mation, Kommunikation und Verhaltensanreize um Mobilitdtsalternativen zum privaten Auto zu fordern
(z. B. kostenfreie Tickets, Einsatz einer neuen Buslinie). Sie zielen damit auf die Beeinflussung von Wissen,
Einstellungen und schlieBlich die freiwillige Verdanderung aktuellen Verhaltens. Untersuchungen zeigen,
dass Kampagnen es schaffen, den Wissensstand zu erhéhen und die Einstellungen gegenliber bestimmten
Verkehrsmitteln positiv zu beeinflussen. Auf eine tatsachliche Verhaltensianderung kénnen sie jedoch meist
nicht verweisen (vgl. Schafer et al. 2012). Dies hangt stark mit der inhaltlichen und zeitlichen Konzeption
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der MalRnahmen und Defiziten in der Evaluation der Wirksamkeit zusammen. So werden kaum Vorerhe-
bungen zu den Zielgruppen der MaRnahmen durchgefiihrt und damit das Potential verwirkt, die MaRnah-
men nutzer_innenorientiert auszugestalten, deren Wirksamkeit dadurch zu erhéhen und eine Basis fir
deren Evaluation zu legen (vgl. Dziekan/O’Conell 2012). Ein groBer Vorteil informativer MaRnahmen ist
indes, dass diese durch ihren unverbindlicheren Charakter weithin von der Bevolkerung akzeptiert werden.
Im Vergleich zu restriktiven MaRnahmen sind sie zudem schnell umsetzbar und kosten vergleichsweise
wenig, was haufig dazu flihrt, dass sie dazu verwendet werden, um politische Akzeptanz zu erlangen und
schnell auf anstehenden Handlungsbedarf zu reagieren (vgl. ebd.).

MafRnahmen, die restriktiv (“push”) auf das Verhalten wirken indem sie bestimmte Verhaltensweisen un-
terbinden (z. B. durch StraBensperrungen; Einfiihrung von Umweltzonen) oder dysfunktional werden lassen
(z. B. Parkraummanagement, das zu einer deutlichen Verteuerung der Autonutzung fiihrt und damit eine
Kosten-Akzeptanzgrenze Ubersteigt) (vgl. Harms/Probst 2008). Die Wirksamkeit von restriktiven MaRnah-
men wird von den Blirgerinnen und Birgern ungern akzeptiert. Vielmehr werden restriktive MalBnahmen
oft als freiheitseinschrankend und unfair erlebt (vgl. Jakobsson et al. 2000). Politiker_innen wiederum
scheuen sich vor der Umsetzung dieser unpopuldren MaRBnahmen (vgl. Schade/Schlag 2003). Sie werden
jedoch nicht allgemein abgelehnt sondern ihre Akzeptanz hdangt zum einen von der wahrgenommenen Ef-
fektivitat, sowie von den individuellen Erwartungen Uber den Einfluss der MaBnahme auf das eigene Ver-
halten ab (vgl. Schuitema/Steg 2005).

Um die Wirksamkeit der fir politische Entscheidungstrager bevorzugten pull-MaBnahmen zu erhodhen, zei-
gen Untersuchungen den moglichen Einsatz in spezifischen Lebensmomenten, die als ,,window of opportu-
nity” far Verhaltensdanderungen fungieren (vgl. Franke 2001). Fir Umziige haben eine Reihe von Studien
bereits die Wirksamkeit von Informationspaketen auf Verhaltensanderungen untersucht (vgl. u. a. Bamberg
et al. 2002; Loose 2004; Wappelhorst 2011)%. Eine Méglichkeit, die Vorteile von push- und pull-MaBnahmen
zu verstarken und die wahrgenommenen Nachteile auszugleichen, ist die kombinierte und parallele An-
wendung beider MaRnahmentypen (vgl. Méser/Bamberg 2008)°.

2.5 Resiimee

Bisherige Forschungen betonen die zunehmende Bedeutung der Multimodalitat. Qualitative Untersuchun-
gen zu den relevanten Einflussfaktoren, die ein multimodales Verkehrsverhalten begiinstigen, gibt es bisher
jedoch kaum. Zudem stellen Untersuchungen die Alltagstauglichkeit von Elektroautos fiir einen GroRteil der
Einsatzsituationen im stadtischen Kontext heraus. Welche Anforderungen an die Ladeinfrastruktur im Rah-
men einer zunehmenden Multimodalitadt, auch ohne eigenes Auto bestehen, wurde bisher jedoch ebenfalls
nur wenig beforscht.

Im Folgenden werden die objektiven und subjektiven Faktoren untersucht, die relevant sind um Malnah-
men zu entwickeln, die einen multimodalen Alltag mit reduziertem Anteil privater Automobilitat unterstt-
zen. Dabei wird der Fokus auf die Wirkung des kombinierten Einsatzes von pull- und push-MaBnahmen
gelegt.

Fiir eine Ubersicht (iber die Effektivitit und Giite durchgefiihrter Interventionsstudien zur Reduktion der Autonutzung siehe
Graham-Rowe/Skippon et al. 2011.

Bamberg und Moser fihrten eine Meta-Analyse von 141 Studien zu MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements durch. Die Evalu-
ation der MaRRnahmen konnte einen signifikanten Anstieg der Nutzung von Alternativen zum Auto nachweisen.
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Unter der Annahme, dass der Elektroverkehr zukiinftig zunehmen wird, ist es ein Ziel des Projektes City 2.e,
ein Konzeptes fiir eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur zu erstellen. Notwendige Voraussetzung hierfiir
ist die Identifikation der Anforderungen an eine solche Ladeinfrastruktur, die sich wiederum aus den Mobi-
litatsbedurfnissen ergeben. Daher stellt sich die zentrale Frage, wie ,Laternenparker” (LP) und die Kon-
trastgruppe der ,Multimodalen ohne Auto” (MoA) ihre spezifischen Mobilitdtsanforderungen erfiillen und
welche Nutzungsstrategien und Rahmenbedingungen Potentiale bieten, um den Ubergang zu einem mul-
timodalen Verhalten ohne eigenes Auto zu fordern?

3.1 Allgemeines Vorgehen

Zur Beantwortung dieser Forschungsfrage wurde zunachst der in Kapitel 2 vorgestellte Forschungsstand
rekapituliert. Dies dient als Basis fir die Ausgestaltung der qualitativen Untersuchung von LP und ihrer Kon-
trastgruppe (MoA). Im Fokus dabei standen die Themen Autonutzung, Parken, Ladepraferenzen, Verkehrs-
mittelnutzung und Multimodalitat.

Firr eine erste Abschatzung und Charakterisierung der Untersuchungsgruppen wurden quantitative Ver-
kehrserhebungen ausgewertet. Hierbei wurde zunachst auf den Datensatz der Querschnitts-Erhebung ,,Sys-
tem reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen” (2008), kurz SrV, zuriickgegriffen um die Mobilitat
von LP quantitativ zu beschreiben.” Zusatzlich wurde der Datensatz ,Mobilitit in Deutschland — MiD 2008
ausgewertet, um die Mobilitit der MoA quantitativ zu erfassen.’ Im Gegensatz zur SrV 2008 kénnen mit
der MiD jedoch keine Aussagen auf Bezirksebene gemacht werden. Innerhalb dieser Sekundaranalyse sind
offene Fragen fir die qualitative Analyse abgeleitet worden. Eine Analyse der Alltagsmobilitdt kann auf-
grund ihrer Komplexitat und Vielschichtigkeit allein iber standardisierte Daten nicht addaquat erfolgen. Eine
strenge Vorgabe von standardisierten Antwortmaoglichkeiten etwa, wie es in der quantitativen Forschung
Ublich ist, wiirde den Blick fur individuelle wie kontextspezifische Aspekte versperren.

Im Rahmen des dann folgenden qualitativen Forschungsschritt wurden 60 problemzentrierte, leitfadenge-
stltzte Einzelinterviews durchgefiihrt. Ziel dieser qualitativen Erhebung war es, spezifische Mobilitatsan-
forderungen der heterogenen Zielgruppe der LP zu identifizieren und zu verstehen. Diese Interviews erfolg-
ten in zwei Untersuchungsgruppen von jeweils 30 Proband_innen, die aus der Gruppe der LP und der MoA
rekrutiert wurden (vgl. Kapitel 3.2). Durch den Vergleich mit der MoA-Kontrastgruppe wurden zusatzliche
Handlungsoption aufgezeigt, mit denen die Erkenntnisse Uber die Anforderungen der LP vervollstandigt
werden konnten. Der Interviewleitfaden wurde auf Grundlage des oben dargelegten Forschungsstands
entwickelt. Er berlicksichtigt Fragestellungen zu Einstellungen und Motiven der Verkehrsmittelnutzung, zur
Mobilitatsorganisation im Alltag und zu denkbaren Verhaltensanderungen der Untersuchungsgruppen. Die

1 Hierbei handelt es sich um eine Erhebung, die im Abstand von ca. fuinf Jahren durchgefiihrt wird und bei der in mehreren Stad-

ten in Deutschland (u. a. in Berlin) Haushalte und ihre Bewohner zu ihrem Verkehrsverhalten an einem bestimmten Stichtag be-
fragt werden.

Diese Erhebung, die in mehrjdhrigen Abstdnden durchgefiihrt wird, erlaubt Aussagen Uber langerfristiges Verkehrsverhalten
iber einen Stichtag hinaus. Ahnliche Umfragen fanden bereits 1976, 1982 und 1989 unter dem Namen "KONTIV" (Kontinuierli-
che Erhebung zum Verkehrsverhalten) statt. Die erste MiD-Erhebung wurde 2002 durchgefiihrt
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Interviews wurden im Zeitraum von Juni bis August 2013 durchgefiihrt und anschlieBend nach vorher fest-
gelegten Regeln transkribiert.

Die Auswertung des umfangreichen Materials basiert auf einer qualitativen Inhaltsanalyse. Das in diesem
Zusammenhang erhobene Material wurde thematisch nach Hopf kodiert (vgl. Kuckartz 2010). Dabei wur-
den aus der Literaturanalyse konkrete Analysefragen abgeleitet und wahrend der Auswertung weiter aus-
differenziert. Die Auswertung liefert aggregierte Erkenntnisse zu den jeweiligen Analysefragen und ermog-
licht Beziige zwischen den gewonnen Erkenntnissen. Diese Beziige lassen eine vergleichende Betrachtung
der LP und MoA zu und erdffnen neue Sichtweisen auf notwendige Rahmenbedingungen einer alternativen
Verkehrsmittelwahlentscheidung. Im Anschluss wurde eine Gruppierung der LP gebildet. Grundlage hierfir
sind die aktuelle Verkehrsmittelnutzung, die Einstellung gegeniber alternativen Nutzungskonzepten und
die Bereitschaft das Auto abzuschaffen bzw. weniger einzusetzen. Dies ist die Basis fiir die Formulierung
von MaRnahmen und Anforderungen fiir spezifische Zielgruppen und stellt deren Effizienz sicher (vgl. Bam-
berg 2013).

3.2 Beschreibung der Stichprobe fiir die qualitative Analyse

Als Basis fur die qualitative Befragung der beiden Gruppen (LP und MoA) dient eine Stichprobe aus insge-
samt 60 Proband_innen (je 30 pro Untersuchungsgruppe), ausgewahlt in einem zweistufigen Verfahren.
Zunachst wurden 1.980 Haushalte zufallig ausgewahlt und angeschrieben. Zu diesem Zweck wurde auf eine
Zufalls-Adressauswahl, bestehend aus einem Random-Address- und einem Random-Route-Verfahren, zu-
rickgegriffen. Aus diesen 1.980 Haushalten haben sich 98 Bewohner_innen (knapp 5 %) zuriickgemeldet. In
einem zweiten Schritt wurden aus diesen 98 Riickmeldungen nach den Anforderungen der beiden Untersu-
chungsgruppen (LP und MoA) und den theoretischen Vorannahmen, die aus der Sekundaranalyse abgelei-
tet worden waren, 60 Proband_innen ausgewahlt. Als Orientierung diente die soziodemografische Vertei-
lung der Bevolkerung in Prenzlauer Berg, ohne dass eine reprasentative Stichprobe angestrebt wurde. Da-
mit ist, anders als in der qualitativen Forschung, kein theoretisches Sampling sondern eine aus dem quanti-
tativen Methodenspektrum herstammende Stichprobenziehung durchgefiihrt worden. Dieses Zufallsver-
fahren wurde gewahlt, um ungewollte Effekte zu vermeiden, die sich aus dem Verhaltnis der relativ kleinen
Stichprobe in Bezug zu dem groRen Untersuchungsgebiet ergeben kénnten. Zudem wurden stérende Effek-
te vermieden, die sich Uber das klassische ,,Schneeballprinzip” einstellen kénnen. Dies kann auftreten,
wenn sich die Proband_innen gegenseitig empfehlen und es dadurch zu groBen Ahnlichkeiten beziglich der
Einstellungen kommt. Bei der Datenerhebung selbst wurde flexibel mit der Reihenfolge und der konkreten
Ausgestaltung der Leitfragen umgegangen, um die Antworten der Proband_innen nicht zu beschranken und
eine thesengenerierende Analyse zu ermoglichen. Die Stichprobe umfasst 32 Manner und 28 Frauen. Das
Alter der Befragten liegt zwischen 21 und 73 Jahren. Die Proband_innen haben zu 65 % einen Fachhoch-
schul- oder Hochschulabschluss. Etwa die Hélfte der Befragten ist vollzeitbeschaftigt, acht Befragte sind
arbeitssuchend, studieren oder sind in Teilzeitbeschaftigung tatig, sechs der Interviewpartner_innen befin-
den sich bereits im Ruhestand und einer in Elternzeit. Wahrend knapp die Halfte der Stichprobe alleinle-
bend ist, leben etwa jeweils ein Viertel in Paarbeziehungen oder in Familien (davon drei Alleinerziehend).
Analog zu der Sekundaranalyse, mit der die soziodemografischen Merkmale von LP und MoA auf Ebene
Berlins verglichen wurden, sind auch die beiden Teilgruppen der Stichprobe auf Bezirksebene in ihrer sozi-
odemografischen Zusammensetzung sehr dhnlich. In unserer Stichprobe befinden sich Proband_innen so-
wohl aus Ein- wie aus Mehrpersonenhaushalten, wobei die HaushaltsgréBe von ein bis sechs Personen
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reicht. Eine weitere Gemeinsamkeit zu den gesamtberliner Verhaltnissen zeigt sich bei der Verteilung der
HaushaltsgroRen zwischen den LP und den MoA, die auch im Berliner Teilbezirk Prenzlauer Berg sehr unter-
schiedlich ausfallen. Wahrend von den 30 befragten LP nur sieben in einem Einpersonenhaushalt leben und
23 in Mehrpersonenhaushalten sind es bei den MoA 17 Einpersonenhaushalte und 13 Mehrpersonenhaus-
halte. Weitere soziodemografische Merkmale der Proband_innen und Informationen (ber ihr alltagliches
Mobilitatsverhalten werden wo notig in Kapitel 5.1.1 vorgestellt.
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4 Forschungsfeld

4.1 Untersuchungsgebiet Prenzlauer Berg

Die Kontextspezifitdt und die hohe Abhangigkeit von individuellen Bedingungen der Alltagsmobilitat macht
eine Begrenzung des Untersuchungsgebietes notwendig, um effiziente MaRnahmen ableiten zu kénnen. Im
Rahmen des Gesamtprojektes hat man sich dazu fiir den im Berliner Bezirk Pankow gelegenen Teilbezirk
Prenzlauer Berg entschieden, weil in diesem hoch verdichteten Bezirk mit im Vergleich zu anderen Berliner
Bezirken besonders geringem Autobesitz ein besonderes Potential fir ein umweltfreundliches Mobilitats-
verhalten vermutet wurde.

Das Untersuchungsgebiet Prenzlauer Berg bildet den siidlichen Teil des Berliner Stadtbezirks Pankow. Dort
leben 148.878 Einwohner_innen und die Einwohner_innendichte ist mit 13.534 EW/m? eine der hochsten
in Berlin (Stand: 31.12.2011, Statistikamt Berlin-Brandenburg). Der Entwicklungsindex von Prenzlauer Berg
lag 2010 laut , Monitoring Soziale Stadt” auf einem mittleren Niveau.™

Das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist in Prenzlauer Berg vielseitig. Durch den 6ffentlichen Schie-
nennahverkehr ist das Untersuchgebiet gut erschlossen. Im nérdlichen Teil gibt es eine Anbindung UGber die
S-Bahn-Linien S41/S42, S8 und S9, westlich quert die U-Bahn-Linie U2 von Norden nach Siiden. Zusammen
mit zehn StraRenbahnlinien bilden sie in Prenzlauer Berg ein dichtes Schienennetz. Zusatzlich erschlieSen
drei Buslinien den Osten und den Norden des Untersuchungsgebiets. Durch die zahlreichen o6ffentlichen
Verkehrsmittel ist der Prenzlauer Berg gut mit den angrenzenden Nachbargebieten vernetzt. Breite Haupt-
verkehrsstraBen bilindeln den motorisierten Individualverkehr und gewahrleisten somit schnelle Verbin-
dungen in andere Stadtgebiete (siehe Abbildung 1).

Alle stationsgebundenen und stationsungebundenen Carsharing-Unternehmen in Berlin sind im Teilbezirk
Prenzlauer Berg prasent, darunter car2go, DriveNow, DB Flinkster, multicity und stadtmobil. Hier, wie auch
in den anderen Bezirken, ist bisher keine flichendeckende Ladesauleninfrastruktur fur elektrisch betriebe-
ne Fahrzeuge vorhanden. Darliber hinaus sind Bikesharing-Angebote im Stadtteil verfiigbar.

Im Jahr 2010 wurde im sidlichen Teil des Untersuchungsgebiets eine Parkraumbewirtschaftung eingefihrt
(Parkzone 41,42 und 43), die im April 2013 um zwei Zonen (Parkzone 44 und 45) erweitert wurde (siehe
Abbildung als Anlage 3).” Ziel der Parkraumbewirtschaftung war es, Anwohner_innen in kurzer fuBliufiger
Entfernung einen freien Parkplatz zur Verfligung zu stellen und gebietsfremde Langzeitparker_innen auf
private Sammelanlagen oder den Umweltverbund zu verlagern (vgl. LK Argus GmbH 2011). Die Einwohner
konnen fir eine Geblihr von 20 € eine Parkvignette fiir ihre Parkzone erwerben, die fir zwei Jahre giltig ist.

2 per Entwicklungsindex ,,Soziale Stadtentwicklung” wird aus der Summe des Status- und des Dynamik-Index ermittelt. Ein hoher

Wert beim Entwicklungsindex entspricht einer hohen Problemdichte. Zum Statusindex gehoren Indikatoren wie Arbeitslosigkeit
oder der Anteil auslandischer Jugendliche unter 18 Jahren an der Gesamtbevdlkerung, zum Dynamik-Index zahlen das Wande-
rungsvolumen der Einwohner und Einwohnerinnen oder der Anteil deutscher Existenzsicherungsempfanger (Dohnke 2008, S. 7-
12).

¥ Der liberwiegende Anteil der Befragten lebt in einer parkraumbewirtschafteten Zone.
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Abbildung 1: Erschlieung des Prenzlauer Bergs durch Offentliche Verkehrsmittel™

4.2 Sekunddranalyse: Tendenzen der Autonutzung in Prenzlauer Berg und gesamt Berlin

Im Rahmen des Projekts City 2.e wurde eine Sekundaranalyse zur Alltagsmobilitdt der ,Laternenparker”
(LP) in Prenzlauer Berg durchgefiihrt (Datenquelle SrV 2008), zudem wurden die ,,Multimodalen ohne Auto”
(MoA) in Berlin insgesamt untersucht (Datenquelle MiD 2008)." Diese Betrachtungen dienen weniger dem
Vergleich als vielmehr einer unabhangigen Charakterisierung beider Gruppen. Die dadurch gewonnen Er-
gebnisse zur soziodemografischen Charakterisierung und zum Verkehrsverhalten beider Gruppen werden
im Folgenden zusammengefasst.

Bezogen auf die LP und die MoA hat sich auf Bundesebene bestatigt, dass Haushalte ohne Auto in urbanen
Ballungszentren haufiger vorzufinden sind als in diinn besiedelten Regionen. AuBerdem hat sich gezeigt,
dass in Gemeinden Uber 500.000 Einwohner_innen Uber die Halfte der Befragten multimodal unterwegs
sind. Dennoch besitzen 70 % der Haushalte ein Auto, lediglich 12 % lassen sich gemall den MoA unserer

¥ Quelle: Karte von Berlin 1 : 5000 (K5), Blatt 423B. Verdffentlicht mit Genehmigung der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung,

Abt.11I, April 2008.
Wie in Kapitel 3 dargestellt, ist es aufgrund der Datenlage nicht moglich, Multimodalitat auf Bezirks- bzw. Stadtteilebene zu
untersuchen.
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Definition zuordnen.'® Das Untersuchungsgebiet Berlin Prenzlauer Berg nimmt als hochverdichtetes Innen-
stadtgebiet mit einem Anteil von 43 % an Haushalten mit einem eigenen Auto eine besondere Stellung ein.
Von diesen Autobesitzer_innen parkt der weitaus Gberwiegende Teil (Uber 80 %) das Auto im o6ffentlichen
StraRenraum. Das bedeutet, dass etwa ein Drittel der Haushalte in Prenzlauer Berg zur Untersuchungs-
gruppe der LP gehoren. In gesamt Berlin betragt der Anteil der MoA 16 % (54 % der Haushalte besitzen ein
Auto, 20 % sind monomodal ohne Auto unterwegs). Uber den Anteil der MoA in Prenzlauer Berg kénnen
auf Basis der vorliegenden Datenlage keine Aussagen getroffen werden.

Eine Analyse der soziodemografischen Daten auf der Ebene von gesamt Berlin zeigt, dass sich MoA und
Haushalte, die mindestens ein Auto besitzen (LP), bezliglich des Einkommens und des Bildungsabschlusses
nur unwesentlich unterscheiden. Lediglich bei der HaushaltgroRe ist ein deutlicher Unterschied festzustel-
len: Nur ein Viertel der MoA in Berlin leben in Mehrpersonenhaushalten. Im Teilbezirk Prenzlauer Berg lebt
hingegen die Halfte der LP in Mehrpersonenhaushalten.

Bei den LP in Prenzlauer Berg hat sich gezeigt, dass das Auto insgesamt wenig genutzt wird." Einsatzberei-
che mit hohem MIV-Anteil bilden dienstliche Wege (54 %), Fahrten zur Arbeit (42 %) sowie Freizeitwege
(36 %). Hinweise auf ein multimodales Verkehrsverhalten liefert auch die Erkenntnis, dass zwei Drittel aller
Wege von LP in Prenzlauer Berg mit dem Umweltverbund®® (UV) zuriickgelegt werden. Dies lasst auf ein
multimodales Verkehrsverhalten der LP, wobei auf das Auto zugunsten anderer Verkehrsmittel verzichtet
wird.

Der Analyse des Mobilitdtsverhaltens der MoA in Berlin zufolge legen 13 % ihre Wege mit einem MIV zu-
riick, ohne ein eigenes Auto zu besitzen. Eine differenzierte Betrachtung unter Beriicksichtigung der Wege-
langen zeigt allerdings, dass sie das Auto vor allem flr weite Wege nutzen, insbesondere fiir langere Frei-
zeitwege.

Die soziodemografischen Merkmale der MoA und LP sowie die quantitative Auswertung ihres Mobilitats-
verhaltens werfen weiterflihrende Fragen auf, die mit den vorliegenden quantitativen Erhebungen nicht
beantwortet werden kénnen. Es stellen sich Fragen, welche Motive und Einstellungen hinter dem mit dem
eigenen Pkw zuriickgelegten geringen Wegeanteilen liegen und welche Bedeutung hierbei der Parksituati-
on in Prenzlauer Berg zukommt. Fiir ein besseres Verstandnis der Alltagsorganisation ohne Auto wird der
Mobilitatsalltag der MoA im Vergleich zur Mobilitdt der LP besonders relevant. Welche Form der Autonut-
zung verwenden die LP und die MoA und wie bewaltigen sie ihre Wege ohne Auto und? Es ist auch zu un-
tersuchen, ob ein Zusammenhang zwischen dem multimodalen Verhalten der LP in Prenzlauer Berg und
ihrer Bereitschaft der Abschaffung ihres Autos bzw. einer reduzierten Nutzung gezogen werden kann.

18 Als MoA sind diejenigen Personen des Untersuchungsgebietes definiert, die in ihrem Haushalt keine Zugriff auf ein eigenes Auto

haben, Gber 18 Jahre sind und mehr als ein Verkehrsmittel innerhalb einer Woche verwenden, wobei der FuBweg nicht mitge-
zahlt wird.

Der Ausnutzungskoeffizient gibt an, ob der jeweilige ,Laternenparker” am Erhebungstag das eigene Auto genutzt hat. Nur 40 %
der ,Laternenparker” nutzten am Erhebungstag das eigene Auto. (Definition nach eigenen Berechnungen).

OPNV, Fahrrad, zu FuR, Carsharing
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5 Ergebnisse der qualitativen Analyse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der qualitativen Analyse in drei Teilen vorgestellt. Eine Herausfor-
derung bei der Niederschrift dieses Kapitels war es, eine addquate Form zu finden, in der die Fille der Er-
gebnisse handhabbar strukturiert werden kann. Hier haben sich die Autor_innen fiir eine Art sich wiederho-
lender Matrixstruktur entschieden. Dabei bildet eine Dimension der Matrix das von den Proband_innen
genutzte Hauptverkehrsmittel wahrend die zweite Dimension den Reisezweck, also das primare Mobili-
tatsmotiv wiedergibt.

Zundachst stehen die duleren Bedingungen im Zentrum. Danach werden die subjektiven Aspekte der Nut-
zer_innen betrachtet, im dritten Teil des Kapitels wird der Bezug zwischen den Ergebnissen und dem For-
schungsstand hergestellt.

5.1 Mobilitatsverhalten der , Laternenparker” und der ,,Multimodalen ohne Auto”

Im ersten Teil des Kapitels wird der Frage nachgegangen, wie sich die tatsachliche Verkehrsmittelnutzung
der Interviewpartner_innen gestaltet und welchen Einfluss infrastrukturelle und soziodemografische Fakto-
ren auf das Mobilitatsverhalten der befragten LP und MoA haben. Dazu richtet sich der Blick zunachst auf
die Alltagsmobilitat der Proband_innen und setzt diese in Bezug zu soziodemografischen Einflussfaktoren
wie HaushaltsgroRRe, Familienstand, Alter oder Geschlecht. Daraufhin wird das Mobilitdtsverhalten der LP
vor dem Hintergrund der Parksituation im Untersuchungsgebiet betrachtet. SchlieBlich wird der Einfluss
unterschiedlicher Faktoren auf die jeweilige Wahl des Hauptverkehrsmittels untersucht. Dazu zahlen:

e personliche (Vor-) Erfahrungen der Proband_innen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln,
e die Zuganglichkeit zu Informationen fiir die multimodale Verkehrsmittelwahl,
e der Einfluss der Mobilitatssozialisation auf die Verkehrsmittelwahl.

5.1.1 Alltagsmobilitdt der Befragten

Im Rahmen der Einzelinterviews haben die 60 Proband_innen ihre Alltagsmobilitat umfassend beschrieben.
Im Zuge der qualitativen Auswertung der Interviews konnte den Proband_innen jeweils ein hauptsachlich
und bevorzugt genutztes Verkehrsmittel — das sogenannte Hauptverkehrsmittel — zugeordnet werden.™
Ziel der Analyse der genutzten Hauptverkehrsmittel ist vor allem die Nutzung des privaten Autos der LP im
Vergleich zu einem gemeinschaftlich genutzten Auto der MoA.

Betrachtet man die beiden Untersuchungsgruppen, so stellt sich die Verteilung der genutzten Hauptver-
kehrsmittel wie in Abbildung 2 dar. Nur knapp die Hélfte der LP nutzt hauptsachlich das private Auto (n=13)
bzw. ein LP das Motorrad. Die andere Halfte nutzt vorwiegend das Fahrrad oder den OPNV. ,,Multimodale
ohne Auto” nutzen hauptsichlich das Fahrrad (n=17), gefolgt von Nutzer_innen des OPNV (n=11). In beiden
Gruppen gibt es jeweils eine Person, die sich hauptsachlich zu FuR sowie eine Person, die sich vorwiegend
mit dem Motorrad fortbewegt.

Die angegebenen Zahlen stehen stellvertretend fiir die Proband_innen und entsprechen der Reihenfolge der Interviews.
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Laternenparker (n=30) Multimodale ohne Auto (n=30)

Motorrad (1)

OPNV (8) Motorrad (1) OPNV (11)

Rad (7)

zu Ful (1)

Auto (13) zu FuR (1) Rad (17)

Abbildung 2: Hauptverkehrsmittelnutzung der beiden Untersuchungsgruppen (eigene Darstellung)

5.1.1.1 Autonutzung der ,Laternenparker” mit dem Hauptverkehrsmittel Auto

Insgesamt 13 LP nutzen hauptsachlich das private Auto fiir tagliche Wege. Die Griinde fiir diesen Einsatz
unterscheiden sich jedoch deutlich und es werden nachfolgend insgesamt vier Formen einer hauptsachli-
chen Autonutzung im Alltag beschrieben.

JAuto zuerst” (10, 19, 28%°): Diese Befragten nutzen das Auto als erste Wahl, meistens ohne lber Alternati-
ven nachzudenken. Fir sie ist die Autonutzung flexibel, individuell und bequem. Zwei der drei Nutzer_innen
sind Rentner_innen und leben mit ihren Partner_innen zusammen. Sie kénnen ihren Alltag relativ frei orga-
nisieren und haben somit beispielsweise die Mdoglichkeit, hohe Verkehrslastzeiten zu umgehen. Sie reisen
zudem viel und kénnen mit zunehmendem Alter weniger Gepack tragen. Der dritte Befragte ist alleinlebend
und Vollzeit beschaftigt. Alle drei Nutzer_innen fahren wenig bis gar kein Fahrrad, da dies in der Stadt als zu
gefahrlich bzw. als zu konfliktreich mit anderen Verkehrsteilnehmer_innen bewertet wird.

»Familienabhdngige Autonutzung” (12, 18): Diese zwei Befragten benotigen das Auto, um im Alltag Beruf
und Familienorganisation schnell und einfach zu gestalten. Fiir beide Befragten ist es belastend und an-
strengend das Auto in der Stadt zu nutzen, jedoch stellen der OPNV sowie das Fahrrad fiir sie keine Alterna-
tiven dar. Sie fahren sehr ungern mit dem OPNV und geben dafiir Sicherheitsbedenken, Familienunfreund-
lichkeit, Unzuverlassigkeit und mangelnde Sauberkeit an. Fahrradfahren wird gemeinsam mit den Kindern
im Berliner StralRenverkehr als zu gefahrlich und zu anstrengend gesehen und daher im Alltag wenig prakti-
ziert.

,Jobbedingte Autonutzung” (02, 13, 23, 29): Diese vier Nutzer_innen setzen das Auto vor allem aufgrund
von Anforderungen ein, die sich aus ihrer beruflichen Tatigkeit ergeben. Sie leben entweder allein oder mit
einem Partner oder einer Partnerin zusammen. Aus der familidaren Situation ergeben sich keine regelmafi-
gen Autonutzungsbedirfnisse. Zwei Befragte pendeln zwischen Arbeits- und Wohnort und zwei weitere
Befragte haben fir ihren selbstdndigen Job regelmaRig groRere Entfernungen zuriickzulegen sowie Trans-
porte zu wechselnden Arbeitsstatten zu erledigen.

Die angegebenen Zahlen stehen stellvertretend fiir die Proband_innen und entsprechen der Reihenfolge der Interviews.
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LJAutonutzung aus Bequemlichkeit“ (03, 08, 25, 30): Vier Nutzer_innen nutzen das Auto vor allem aus Be-
guemlichkeit. Sie leben mit einem Partner bzw. einer Partnerin zusammen oder allein und es gibt keine
Kinder (mehr) in ihrem Haushalt. Autofahren ist flr ihren Alltag nicht zwingend notwendig, bedeutet fiir sie
aber Freiheit und Flexibilitdat und wird fir bestimmte Zwecke, wie beispielsweise zum Einkaufen genutzt
oder als Fahrradersatz, wenn es regnet.

5.1.1.2 Soziodemografischer Vergleich der LP nach Hauptverkehrsmittel

Diejenigen LP, die ihr privates Auto nicht als hauptsachliches Verkehrsmittel im Alltag nutzen, bewaltigen
ihre taglichen Mobilitdtserfordernisse stattdessen vornehmlich mit dem OPNV, dem Fahrrad oder sind zu
Full unterwegs und somit dhneln sie in ihrem Verhalten den MoA.

Nur in wenigen soziodemografischen Punkten unterscheiden sich die Befragten, die hauptsachlich das pri-
vate Auto in ihrem Alltag nutzen von denjenigen, die vornehmlich ihren Alltag mit dem Fahrrad oder OPNV
gestalten. So sind die hauptsachlichen Autonutzer_innen vor allem mannlich (11 Manner, zwei Frauen) und
leben zum Uberwiegenden Teil allein (vier Befragte) oder als Paar ohne Kinder (sechs Befragte), und sind
zudem liberwiegend Vollzeit oder Teilzeit berufstatig (neun Befragte).

Im Vergleich dazu unterscheiden sich Befragte mit dem Hauptverkehrsmittel OPNV vor allem dadurch, dass
sie fast zu gleichen Teilen mannlich (finf Befragte) oder weiblich (drei Befragte) sind und alle Haushalts-
formen umfassen. Demgegeniber sind Personen, die im Alltag hauptsachlich mit dem Fahrrad unterwegs
sind, ausschliefllich weiblich. Diese Verkehrsteilnehmerinnen treten, ebenso wie diejenigen mit dem
Hauptverkehrsmittel OPNV, in allen Haushaltsformen auf. Auffallend fiir diese Gruppe ist jedoch das Alter.
So sind in dieser Gruppe vorwiegend junge Befragte zu finden.

Das im Haushalt vorhandene Auto derjenigen, die sich im Alltag hauptsichlich mit dem OPNV oder dem
Fahrrad fortbewegen, wird im Allgemeinen eher wenig genutzt, sondern aus Bequemlichkeit oder in ganz
bestimmten Kontexten, wie beispielsweise flr Ausflige am Wochenende ins Berliner Umland sowie fir
Urlaube, eingesetzt.

5.1.1.3 Vergleich der MoA und LP mit dem Hauptverkehrsmittel OPNV und Rad

Wie eben beschrieben, nimmt nur fir 13 LP das Auto im Alltag eine Vorrangstellung aus unterschiedlichen
Griinden ein. Alle anderen LP nutzen vorrangig den OV und das Fahrrad fiir ihre alltdgliche Mobilitdtsorga-
nisation und sind damit der zweiten Untersuchungsgruppe dhnlich — den ,Multimodalen ohne Auto”. Der
grofSte Teil der Autobesitzer_innen kann den Alltag offensichtlich auch ohne Auto bewiltigen. Angesichts
der Bedeutung von multimodalem Verhalten nimmt das private Auto fir sie nur eine relativ geringe, auf
bestimmte Verwendungskontexte beschrdankte Bedeutung ein.

Im Folgenden sollen einige markante soziodemografische Unterschiede zwischen den Hauptverkehrsmit-
telnutzern sowie den Gruppen der LP und MoA dargestellt werden. Die Betrachtung der Befragten LP und
MoA, die hauptsachlich das Fahrrad in ihrem Alltag nutzen, zeigt, dass sich diese beiden Gruppen soziode-
mografisch sehr dhnlich sind. LP, die hauptsachlich das Fahrrad in ihrem Alltag verwenden, sind in dieser
Befragung ausschlieBlich weiblich und auch bei den befragten MoA dominieren die weiblichen Befragten
(elf Frauen, sechs Manner). In beiden Gruppen befinden sich Haushalte mit kleinen und erwachsenen Kin-
dern sowie allein und in Partnerschaft lebende Befragte. Markant ist der Beschaftigungsstatus. Unter den-
jenigen, die hauptsachlich Fahrrad fahren, befinden sich mehr Arbeitssuchende als unter den anderen Ver-
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kehrsmittenutzern. Sie legen keine regelmiRigen weiten Arbeitswege zuriick, wofiir sie sonst den OV nut-
zen wirden und missen grundsatzlich auf die Mobilitdtskosten achten. Es sind zudem keine Rentner_innen
in dieser Gruppe zu finden. Fir sie ist das regelmaRige Fahrradfahren im Berliner Verkehr zu stressig und zu
gefahrlich. Sie sind vornehmlich in der zweiten Gruppe derjenigen Befragten zu finden, die hauptsachlich
den OPNV nutzen. Berliner Rentner_innen kénnen zudem auf ein spezielles giinstigeres OV-Ticket ("VBB-
Abo 65plus” des Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg) zuriickgreifen, ebenso wie Studierende mit einem
entsprechenden Semesterticket. Sie sind ebenfalls in dieser Gruppe der OPNV-Nutzerinnen und -nutzer,
sowohl bei den LP als auch MoA, vermehrt zu finden. Auffallend aus den eben genannten Griinden in dieser
Gruppe ist die im Vergleich zu den Gruppen der Rad- und Autonutzenden geringe Anzahl an Familien mit
Kindern. Hierdurch entfallen regelmaRige Bring- und Holwege, die mit einem individuellen Verkehrsmittel
wie dem Fahrrad oder dem Auto von den Befragten oftmals wegen ihres flexiblen Einsatzes bevorzugt wer-
den.

5.1.1.4 Formen der Autonutzung der MoA

Die Befragung hat gezeigt, dass auch MoA ihren Alltag nicht ohne Automobilitdt bewaltigen. Die Halfte der
MoA nutzt ein Auto im Alltag zum Einkauf, flir Transporte, Dienstwege, Ausfliige und Urlaube. Das Auto
wird jedoch gemeinschaftlich genutzt. Die Befragten MoA verwenden beispielsweise regelméaRig Carsha-
ring-Fahrzeuge (sechs Befragte), ein Taxi (drei Befragte), leihen sich ein Auto von Personen aus dem nahe-
ren sozialen Umfeld (vier Befragte), oder teilen es sich mit ihnen (zwei Befragte).

Carsharing: Insgesamt sechs MoA nutzen regelmaRig ein Carsharing-Fahrzeug. Soziodemografisch sind die-
se MoA sowohl Méanner (vier Befragte) als auch Frauen (zwei Befragte) und greifen im Alltag bevorzugt auf
das Fahrrad zuriick (bis auf einen Studenten mit Semesterticket, der hauptsichlich den OV nutzt). lhnen ist
die flexible Nutzungsmoglichkeit eines Verkehrsmittels besonders wichtig. Sie verwenden es erganzend fir
eine spontane und rdaumlich flexible Nutzung, um z. B. bei schlechtem Wetter statt des Fahrrads ein alter-
natives Verkehrsmittel einsetzen zu konnen. Auch wird es gern fiir Abendstunden eingesetzt, in denen der
OV langere Taktzeiten aufweist. Ein Nutzer verwendet Carsharing im Zuge der Abschaffung seines eigenen
Pkw, um bewusst seine individuelle Autonutzung in einen Entscheidungsprozess zu lberfiihren und nicht
routinemaRig darauf zuriickgreifen zu konnen. Ein weiterer Befragter setzt das Carsharing-Fahrzeug fiir
dienstliche unregelméaRige Termine ein und betont die Flexibilitdt und Erreichbarkeit von (innerstadtischen)
Zielen, die das Carsharing ihm bietet.

Bezogen auf den Familienstatus sind alle Familienformen vertreten und es wird sowohl von allein als auch
in Partnerschaft lebenden Befragten sowie Familien genutzt. Eine Befragte nutzt das Carsharing-Fahrzeug
beispielsweise vorrangig, um mit ihren Kindern Ausfliige ins Umland zu unternehmen oder in den Urlaub zu
fahren.

Privates Auto leihen und teilen: Voraussetzungen fiir das private Autoteilen und -leihen** zwischen poten-
tiellen Nutzer_innen sind eine gewisse raumliche Nahe zwischen den teilenden Parteien und eine klar
strukturierte Organisation hinsichtlich der Nutzung und Finanzierung des Autos. Da dies in der Regel nicht
vertraglich fixiert ist, setzt es ein groles Mal} an Vertrauen zwischen den Teilenden voraus, welches unter
Familienangehdrigen, intensiven Freundschaften oder bei guten Nachbarschaftsverhaltnissen bestehen

2 m Folgenden wird unterschieden zwischen dem Leihen — einem sporadischen Nutzen — und dem Teilen — einem regelmaRigen

Nutzen eines Autos.
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kann. Zwei Befragte teilen sich regelmaRig ein Auto, wobei eine Befragte das Auto mit ihren Nachbar_innen
teilt. Die Familie hat vier Kinder und bendtigt damit ein Fahrzeug mit sieben Sitzen, das von Carsharing-
Unternehmen nur selten angeboten wird. Sie nutzen das Fahrzeug um einzukaufen, fir Transporte und vor
allem bendtigen sie es fur regelmalige Wege zu ihrem Wochenendhaus auRerhalb Berlins. Die zweite Be-
fragte lebt allein und teilt sich ein Fahrzeug mit ihrer ebenfalls in Berlin lebenden Mutter. Das Auto nutzt sie
vor allem flr Ausflige und Transporte.

Insgesamt vier Befragte teilen sich ein Fahrzeug mit Familienangehoérigen — hier vornehmlich mit den Eltern
— oder konnen in einem Fall bei Bedarf das Fahrzeug von Freunden ausleihen. Sie leben allein oder in einer
Partnerschaft und nutzen ebenfalls vorwiegend das Fahrrad. Fur groRe Einkdufe und Transporte oder spon-
tane Nutzungen am Abend bzw. nachts (z. B. Konzertbesuch) fiir die die OPNV-Nutzung als zu unsicher und
das Ziel fur das Fahrrad als zu weit entfernt eingeschatzt wird, leihen sie ein Fahrzeug aus. Diese Nutzung
entspricht einem sporadischen, dem Carsharing dhnlichen Nutzungsbedarf, der jedoch durch verwandt-
schaftliche und weitere private Bindungen organisiert ist.

Taxi: Das Taxi wird von insgesamt drei MoA fiir besondere, d. h. Gberwiegend nicht-alltagliche Kontexte
eingesetzt und als Fortbewegungsmittel fiir kiirzere Strecken innerhalb der Stadt sehr positiv wahrgenom-
men. Auffallend ist, dass alle drei MoA, die regelméaRig das Taxi nutzen, keinen Fihrerschein besitzen und
daher nicht auf die zuvor genannten Méglichkeiten zuriickgreifen kénnen.”? Zwei Nutzer_innen greifen
hauptsachlich auf das Fahrrad im Alltag zurlick und nutzen das Taxi entweder jobbedingt fiir Transporte, die
nicht mit dem Fahrrad zu bewiltigen sind oder fiir spontane Nutzungen am spaten Abend. Der dritte Be-
fragte befindet sich im Ruhestand und bewiltigt seinen Alltag vornehmlich mit dem OV. Aus gesundheitli-
chen Griinden greift er fiir Arztbesuche auf das Taxi zurick.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass diejenigen LP, die vornehmlich das Fahrrad oder den OV im Alltag
verwenden, entsprechend ihres genutzten Verkehrsmittels mit der Gruppe der MoA vergleichbar sind. Im
Gegensatz zu den MoA haben sie jedoch die Moglichkeit, im Bedarfsfall auf ein privates Auto zurilickzugrei-
fen und nutzen es fir bestimmte Situationen (Transporte, Einkdufe, Bringen und Holen, Ausflige), insge-
samt jedoch wenig. MoA haben die gleichen Bedarfe fir die gelegentliche Nutzung eines Autos und es
konnte gezeigt werden, dass die Halfte der MoA regelmalig auf verschiedene Formen der gemeinschaftli-
chen Autonutzung zuriickgreift und ebenso wie die LP mit dem Hauptverkehrsmittel Fahrrad und OV auto-
mobil ist. Fiir diejenigen Befragten, die hauptsichlich das Fahrrad oder den OV im Alltag verwenden, jedoch
ein privates Auto vorhalten, besteht eine realistische Option, das Fahrzeug bei entsprechenden alternativen
Angeboten zukiinftig abzuschaffen. Diese Moglichkeiten werden im Abschnitt 0 beschrieben.

5.1.2 Parksituation als Einflussfaktor auf das Mobilitatsverhalten

Im Rahmen der Interviews wurde spezifisch nach den Parksuchstrategien der LP sowie nach der Wahrneh-
mung zur Parksituation in und auBerhalb ihrer Wohnumgebung gefragt. Dabei zeigte sich, dass das Thema
»Parken” oft von den LP sowie von den MoA im Laufe der Interviews von selbst angesprochen wurde. Das
,Parken” spielt im Mobilitatsalltag sowohl der LP wie auch der MoA eine zentrale Rolle. Als bedeutsame
Nachteile der Autonutzung haben die LP die hohen Parkkosten und die langen Stellplatzsuchzeiten aulRer-
halb der Wohnumgebung sowie in den Abendstunden innerhalb der Wohnumgebung erwahnt. Zwei Be-
fragte beschreiben dies wie folgt:

Insgesamt besitzen zehn der befragten MoA keinen Fiihrerschein.
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,meist auch sehr frustrierend, einen Park-
platz zu finden und das dann noch irgend-
wo, ja, rechtzeitig zu machen” (LP_2/80)

,Ja, und wenn ich jetzt doch mal das Auto
nutzen muss und in eine andere Parkzone
komme, [...] dann empfinde ich das schon
sehr teuer, weil man dann fiir eine Stunde
durchaus zwei Euro zahlen muss und dann
jede angeschnittene Stunden [..] Dann
muss man da schnell mal vier Euro zahlen.
Och, das finde ich dann zu teuer.”

Abbildung 3: Parksituation in der Kolmarer Strasse, Berlin (LP_15/148)
Prenzlauer Berg, am 03.05.2013 um 17 Uhr

Im Folgenden werden die Wirkungen der Parkraumbewirtschaftung in drei Abschnitten erldutert. Zunachst
werden die Auswirkungen auf die Parksituation in der Wohnumgebung dargestellt, anschlieBend die Folgen
fir die Autonutzung der Befragten identifiziert und abschlieBend das Potential fiir eine mogliche Férderung
der Autoabschaffung aufgezeigt.

5.1.2.1 Wirkungen der Parkraumbewirtschaftung auf die Parksituation in der Wohnumgebung

In Prenzlauer Berg wurde 2010 in den am starksten vom Parkdruck betroffenen Quartieren eine Parkraum-
bewirtschaftung eingefiihrt, die im Jahr 2013 auf zwei zusatzliche Parkzonen erweitert wurde (siehe Kapitel
4.1). Den Befragten zufolge haben sich die Parkverhaltnisse nach der Einfihrung der Parkraumbewirtschaf-
tung durch die Verdrangung gebietsfremder Autos entspannt. Zwei Proband_innen der 30 LP wohnen au-
Rerhalb einer Parkraumbewirtschaftungszone. Sie bewerten die Parksituation in ihrer Umgebung lberra-
schend gut und sind durch eine zunachst vermutete Verdrangung von Parkstandsuchenden aus den be-
nachbarten Parkraumbewirtschaftungszonen nicht betroffen:

,Es wdre jetzt hGchstens zu erwarten, dass Leute, die jetzt hier zwei Autos haben oder irgendwie noch ein
Firmenauto haben oder so, die dann; die keine Plakette haben, hier riiberdriicken und diese Parkplatzsi-
tuation hier schwerer; schwieriger gestalten. Aber das ist noch nicht zu beobachten.” (LP_3/80)

Zwei Drittel der LP bewerten die Parksituation in Ihrer Wohnumgebung jetzt als gut, da sich durch Einfiih-
rung der Parkraumbewirtschaftung die Parkbedingungen fiir die Proband_innen zumeist ins Positive veran-
dert haben. Das vorrangige Argument war eine entspannte Parksituation und die damit verbundene Weg-
und Zeiteinsparung beim Erreichen des Parkstands. Aufgefallen ist, dass einige LP eine Verdrdangung von
touristischem Parken (entlang der Buslinie 200) und des Parkens von Gewerbetreibenden und Arbeitneh-
mer_innen (Ndhe zum Alexanderplatz) bemerkten und als positiven Effekt erwahnten.

,Das ist auch sehr positiv. Seit [der Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung] parken die ganzen Biiros
nicht mehr auf dem Parkplatz. Als die noch hier frei geparkt haben, da war ja gar kein Parkplatz zu krie-
gen. Hab mich gar nicht getraut mit dem Auto wegzufahren. [...] Durch die Parkplatzbewirtschaftun; ist
das sehr entspannt geworden.” (LP_27/92-94)

,Also meistens suchen wir jetzt [...] hdchstens fiinf Minuten, héchstens. Und vorher waren dann schon
zehn Minuten oder eine Viertelstunde hdufiger, also ja, wiirde ich sagen.” (LP_01/190)
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Im Zuge der begleitenden regelmaRigen Parkraumiiberwachung durch das Ordnungsamt nach Einflihrung
der Parkraumbewirtschaftung wurde zudem die Anzahl von widerrechtlich geparkten Autos reduziert. Dies
flhrte zu einer Entlastung des 6ffentlichen Raums zu Gunsten der FulRganger:

,Die Fufiwegiiberquerungen sind nicht
mehr so zugeparkt wie friiher. Also friih
am Morgen geht es ja, aber; also die Kin-
der kénnen besser queren, ich kann besser
queren. Miissen nicht so um die Autos
rumgehen. Extrem hat sich hier diese Situ-
ation verbessert.” (LP_20/126)

Die Proband_innen beschreiben zudem tageszeitli-
che Unterschiede bezlglich des Parkdrucks. In der
Zeit zwischen 8 und 18 Uhr wird die Parksituation
Uberwiegend gut bewertet. Ab ca. 18 Uhr steigt
aufgrund der zuriickkehrenden Berufspendler der

Parkdruck wieder an. Durch die allgemein reduzier- s s < T eSS
ten Parkflichen im Zuge des Parkraummanage- Abbildung 4: Parkuhr in der Kollwitzstrasse, Berlin Prenz-
ments erhdht sich der Parkdruck hier zusatzlich. lauer Berg (Parkzone 42), 03.05.2013.

LAlso zwischen 9 und 18 Uhr ist es eigentlich unproblematisch sozusagen. Davor und danach ist es total
problematisch.” (LP_8/230)

,Abends hat sich nicht viel gedndert, weil friiher so halb illegal auch geparkt wurde. Aber dadurch, dass
das Personal jetzt da regelmdflig durchlduft, fallen diese halb illegalen Parkplitze weg und deswegen ist
es abends auch knapp.” (LP_20/82)

Dennoch greifen einige Proband_innen trotz der Parkraumiiberwachung nach wie vor auf nicht zuldssige
Parkplatze zuriick, um die Parksuchzeit und die Entfernung zum Wohnort zu reduzieren.

,Es bedeutet dann meistens, dass ich mich irgendwo ins Parkverbot stelle, weil ich die Schnauze voll ha-
be. Und dann irgendwo den Strafzettel akzeptiere.” (LP_2/80)

LAlso ich bin jetzt mal abends spét von Staaken nach Hause gekommen. Da hab ich keinen gefunden |[...]
Alles voll. Da bin ich dann hier drin irgendwo so in der einer Ecke auf dem Fufsweg gefahren. Und néichs-
ten Morgen relativ zeitig, also vor neun Uhr, war ich dann unten, hab das Auto genommen und hab es ir-
gendwo hingestellt, wo was frei ist.” (LP_10/188)

Einige Proband_innen sind jedoch negativ gegeniber der Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung einge-
stellt. Diese Befragten sahen sich in ihrer nahrdumlichen Mobilitdt eingeschrankt, da sie in benachbarten
Parkzonen einen Parkschein I6sen missen.

,Uund jetzt, wo sie ja noch Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt haben, die schrecklichste Erfindung
liberhaupt, muss ich ja noch mehr plétzlich zahlen. Und mir ist noch nicht mal garantiert, dass ich einen
Parkplatz kriege. Ich finde, es soll iiberall wieder abgeschafft werden” (LP_22/312)

Als nachteilig wird die Parkplatzsuche bei bestehender Parkraumbewirtschaftung fiir Besucher_innen gese-
hen, die mit dem eigenen Auto anreisen.

,Und in dem Moment nervt es natiirlich dann sozusagen, finde ich, mit dieser Besuchseinschrénkung. Al-
so das ist auf jeden Fall auch so ein Ding, ja? Dass es, wenn man als Anwohner Gdéste hat und selber kei-
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nen Anwohnerausweis haben kann, weil der immer an ein Auto gebunden ist, dass es da auf jeden Fall
einfachere oder kulantere Regelungen gdbe.” (MoA_59/334)

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass einerseits die Entlastung in den Zeiten zwischen 9 und 18 Uhr als
positiv angesehen werden, der zuséatzliche Parkdruck am Abend durch die weitere Reduzierung der Parkfla-
chen dagegen negativ auffallt. Ebenfalls schwierig gestaltet sich die Situation beim Verlassen der eigenen
Parkzone, da hier der Kauf eines Parkscheins als einschrankend empfunden wird, und die Tatsache, dass
Besucher_innen von dem Parkraummanagement ebenfalls beeintrachtigt sind.

5.1.2.2 Parksituation als Einflussfaktor auf die Autonutzung

Auf diese beschriebene negative Wahrnehmung der Parksituation und den damit verbundenen Kosten am
Wohn- und Zielort reagieren die Befragten mit zwei Strategien: Ein Teil der LP orientiert sich um und nutzt
stattdessen ein anderes Verkehrsmittel. Der andere Teil reagiert mit einer Neuorganisation des Tagesab-
laufs, der es ihnen ermoglicht, zu einer Zeit mit geringerem Parkdruck einen Parkplatz in der Wohnumge-
bung zu finden.

Um den Parkplatz am Wohnort nicht aufzugeben, lasst ein Proband sein Auto dauerhaft stehen:

,Weil wir haben ein grofies Auto, es ist ein Van und einen Parkplatz zu finden ist immer ein Problem. Und
deswegen lassen wir jetzt eigentlich das Auto gréftenteils stehen.” (LP_06/33)

Um Zeit und Geld zu sparen verzichten einige LP auch auf die Autonutzung, wenn sie wissen, dass am Zie-
lort die Parksituation unglinstig und die Parkgebihr hoch ist:

,ich fahre seit Jahren nur mit der Straflenbahn zum Arzt, nicht? Also erstens [...] man miisste ja einen
Parkplatz suchen. Dann fahre ich dort dreimal ums Karree. [...] miisste ich dort also auch jetzt hier am
Automaten einen Parkschein nutzen, nicht? Und mit der StrafSenbahn bin ich schneller und so was. Ja, al-
so das ist eine Frage der Zeitékonomie, wenn man so will, ja? Ich bin beim Arzt mit der Strafsenbahn in-
nerhalb von zehn Minuten dort. Mit dem Auto wdre ich in 20 Minuten dort. Wiirde Sprit verbrauchen und
wiirde mehr Aufwand haben.” (LP_05/47)

»Man fahrt nicht mit dem Auto zur Arbeit und ldsst das Auto da irgendwo in; mitten in der Stadt fiir teu-
res Parkgeld stehen. Also das mache ich nicht. Dann fahre ich mit den Offentlichen.” (LP_12/104)

Einige Proband_innen bevorzugen statt des Autos das Kraftrad oder Kleinkraftrad, um eine lange Parkplatz-
suche zu vermeiden:

,Wie gesagt, Tiir auf, Motorrad auf den Hof, bumm, Ende. Also ich hab eine Fahrzeit zur Arbeit,
25 Minuten, und stehe auf dem Hof. Wo beim Auto; wie gesagt, ich bin auch schon hier 25 Minuten oder
30 Minuten im Kreis gefahren.” (19/12)

»Mein Mann ist jetzt auf die Vespa umgestiegen. Weil es ihm Spafs macht und weil die Parkplatzsituation
dort, wo er arbeitet, am Ku’'Damm, eben noch angespannter ist als hier. Und er dadurch eine halbe Stun-
de friiher zu Hause ist und spdter wegfahren kann.” (LP_20/216)

Bei der zweiten Strategie, die Alltagsorganisation der Verkehrssituation anzupassen, planen einige LP ihre
Rickfahrten zur Wohnumgebung so, dass die Chance moglichst groR ist, einen Stellplatz zu bekommen:

LAlso auf den Riicktouren achte ich darauf, dass ich zu einer Zeit ankomme, zu der ich wahrscheinlich ei-
nen Stellplatz bekomme.” (LP_08/38)
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,Das geht mittlerweile, [...] weil ich immer vormittags oder jetzt am Nachmittag fahre, wo noch nicht die
ganzen Berufsheimkehrer zuriickkommen [...] Also Probleme gibt es abends, und da fahre ich auch nicht
mebhr. Also das stresst mich meistens.” (LP_20/72)

Flr einige Proband_innen hingegen ist die Verflgbarkeit von Parkplatzen am Zielort ein Argument, das
Auto zu nutzen. So werden zum Beispiel die Gebiihren fiir ein Parkhaus mit den Kosten fiir OPNV-
Fahrscheinen verglichen und als giinstiger wahrgenommen, wenn mehrere Personen gemeinsam fahren.
Dies fihrt letztlich zur Nutzung des Autos.

,,Wir sind sonst ab und zu mal so am Wochenende also zum Alex gefahren, ne? So ein bisschen Shopping
und so. Und da sind wir immer ins Parkhaus reingefahren. Da sind wir eben halt mit dem Auto gefahren,
weil die Parkgebiihren billiger waren wie zu dritt ein Tram-Gutschein” (LP_04/244)

5.1.2.3 Potential des Parkraummanagements zur Férderung der Autoabschaffung

Es zeigt sich, dass die Ziele der seit 2010 eingefiihrten Parkraumbewirtschaftung im Untersuchungsgebiet
und in anderen Teilen Berlins (siehe Kapitel 4.1) nur zum Teil erfillt wurden: Zum einen ist in der Wahr-
nehmung der Proband_innen die Parksituation am Tage entspannter geworden. Zum anderen ist die Situa-
tion in den Abendstunden jedoch nach wie vor angespannt. Eine positiv wahrgenommene Nebenwirkung
ist die Entlastung des 6ffentlichen Raums durch die Reduzierung der widerrechtlich genutzten 6ffentlichen
Flachen als Parkplatz. Im Rahmen der Auswertung wurde vermutet, dass die Entspannung der Parksituation
in der Wohnumgebung Auswirkungen auf die individuelle Autonutzung hat. So greifen einige Pro-
band_innen, die friher lieber das Auto stehen lieBen, um ihre Parkpldtze nicht zu verlieren, nun ofter auf
das Auto zurick. Sie nutzen alternative Verkehrsmittel damit weniger als vor der Einflihrung der Parkraum-
bewirtschaftung. Im Ergebnis macht die Parkraumbewirtschaftung somit die Parksituation fiir Anwoh-
ner_innen attraktiver und fordert damit eine verstarkte Autonutzung und indirekt den Autobesitz.

,Was ich natiirlich aber auch gut finde; zumal hier viele StrafSen neu organisiert werden und dadurch
eben Parkpldtze wegfallen. Aber leider ist es ja nicht so, dass die Autos weniger werden, ja? Also ich weif
jetzt nicht statistisch gesehen, wie viele pro Kopf hier ein Auto hat, aber es sind immer noch eine ganze
Menge.” (LP_20/110)

So erklart auch ein Proband deutlich, dass er sein Auto beispielsweise nicht auf Grund von héheren Parkge-
bihren abschaffen wiirde:

LAlso ich kénnte jetzt nicht auf ein Auto verzichten, wenn ich mehr fiirs Parken bezahle. Also das miisste
dann halt so sein, ne? Es kénnten auch 50 Euro sein. Ja, es wiirde mir nicht gefallen, aber das wdre dann
halt so.” (LP_2/132-134)

Betrifft die Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung jedoch den Arbeitsort, so zeigte sich, dass ein Teil der
Proband_innen private Alltagsmobilitat auf den Umweltverbund verlagert, um die Parkgebihr und Park-
suchzeit am Arbeitsort zu vermeiden. Somit hat das Parkraummanagement, besonders am Arbeitsort, in
der Gesamtbetrachtung ein groRes Potential, um die Autonutzung in der Stadt zu reduzieren oder sogar
Uber eine Autoabschaffung nachzudenken.

,Und da war es dann einfach, ja, mehr oder weniger eine leichte Entscheidung, wir hatten damals noch
kein Kind, kein Auto zu kaufen, weil hier einen Parkplatz zu finden, ist ja fast unméglich, ja? Und den
Stress bzw. ... Im Nachgang war es auch eine gute Entscheidung. Ich hatte dann mal zwei Wochen lang
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das Auto von meinem Bruder und hab das genutzt. Und das war sozusagen die Hélle fiir mich, hier mal
einen Parkplatz zu finden. Ich war froh, als ich es ihm wieder abgeben konnte.” (LP_6/155)

,Die sind genervt, glaube ich, nicht von der Parkplatzsuche, sondern von der Zeit. Also das ist eine Zeit,
die ich eigentlich mit anderen Sachen verbringen kann, ja? Und ich sage mal, wenn ich acht Minuten lau-
fe, ja? Und noch was fiir mich tue, und da ganz relaxt hingehen kann, aber zehn Minuten fiir den Au-
toprozess brauche, dann ist es einfach, ja, dumm, finde ich.” (MoA_53/88)

,Man findet liberhaupt keinen Parkplatz. Also ich hab auch [...] wirklich einen halben Kilometer entfernt
geparkt. Und da macht es dann auch keinen Sinn mehr, dass man die Sachen im Auto; [...] man muss sie
nicht schleppen. Man muss sie ja doch dann ewig schleppen, ja?” (MoA_45/191)

,Aber ansonsten hat die Kombination &ffentlicher Nahverkehr und Fahrrad eigentlich nur Vorteile. {...)
Man braucht keinen Parkplatz. Man kann die Zeit besser kalkulieren.” (MoA_42/56-58)

Eine weitere Moglichkeit, die das Parkraummanagement bietet, ist die Moglichkeit Parkplatze gezielt fur
Carsharing-Fahrzeuge zu reservieren. Dies unterstiitzt das Teilen des Autos und verringert dadurch gleich-
zeitig den Bedarf des individuellen Autobesitzes:

,Also was mich total nervt, ist Parkplatz suchen. Und dann so illegal da stehen und dann morgens dran
denken, das umzuparken usw. Und mit Cambio fand ich gut, dass; das ist, weil direkt bei mir gegendiber,
also sagen wir mal, 50 Meter ist ein Parkplatz.” (MoA_50/48)

5.1.3 Die Bedeutung von Informationen, Erfahrungen und der Sozialisation bei der Verkehrsmittelwahl

Die Verfligbarkeit eines Verkehrsmittels, das Vorhandensein von wesentlichen Informationen sowie die
personlichen Nutzungserfahrungen spielen eine entscheidende Rolle bei der Erklarung individuellen Ver-
kehrsverhaltens. Im Alltag gibt es unterschiedliche Moglichkeiten, Informationen zu erhalten — oftmals wird
auch von Informationstiberflutung gesprochen. Welche Art der Informationsgewinnung flr eine multimo-
dale Mobilitatsorganisation notwendig ist, wird im Folgenden erlautert.

5.1.3.1 Einfacher Informationszugang als Voraussetzung fiir Routinen

Die Auswertung der Untersuchungsergebnisse hat bestatigt, dass eine schnelle und einfache Verfligbarkeit
von Informationen eine wichtige Grundlage bildet, ein mit mehreren Verkehrsmitteln organisiertes Ver-
kehrsverhalten auch routiniert ausfiihren zu kdnnen. So ist die Suche nach Informationen vor allem beein-
flusst von den hauptsachlich genutzten Verkehrsmitteln und den damit verbunden Nutzungserfahrungen
und Routinen, die Vertrauen in die Nutzung selber schaffen. Personen, die in ihrer Verkehrsmittelwahl
hauptsichlich monomodal (d. h. Auto-, Rad und OPNV-Nutzer_innen gleichermaRen) unterwegs sind, grei-
fen in Alltagssituationen auf bereits bekannte Losungen zurlick und suchen ihren Routinen entsprechend
weniger haufig nach Informationen. Werden jedoch unbekannte Ziele aufgesucht, sind alle Befragten
schnell in der Lage, die relevanten Informationen zu beschaffen. Unterschiedlich sind hierbei nur die Infor-
mationsquellen entsprechend des genutzten Verkehrsmittels. So nutzen alle Befragten hauptsachlich das
Internet und verschiedene Smartphone-Apps sowie Stadtplane und, wenn keine Internetaffinitat vorliegt,
auch das soziale Umfeld (Familienmitglieder und Freund_innen).

OPNV: ,,Und das sind so meine Standardverbindungen, die ich im Kopf habe. Und; genau. Und wenn ich
jetzt irgendwo Kompliziertes hin will, wenn ich es nicht weifs, dann lasse ich mir das hier libers Internet
anzeigen.” (MoA_36/42)
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OPNV: ,[...] Also wenn ich z. B. dort nach Schéneberg fahre [...] Ach so, da hat mein Sohn mir dann mal
die Anschliisse aus dem Internet geholt, und dann weif8 ich genau, welche Bahn ich nehmen muss und
wie es beim Umsteigen am Nollendorfplatz dort klappt, ne?” (MoA _57/158)

Rad: ,,Und dann eben dadurch, dass ich dieses BBBike da kennengelernt hab ... Ich weifs gar nicht mehr,
wer mir das beigebracht hat. Hab ich mir dariiber dann oft ... Strecken, die ich noch nicht kenne, die gu-
cke ich mir dann dort an. Und meistens drucke ich mir das aus. Das ist immer ganz schén. Das kann man
sich so ldngs auch ausdrucken und dann mache ich mir das so zurecht und dann kann ich das so immer
mir angucken in der Hand.” (MoA_48/173)

OPNV-Nutzer_innen greifen dariiber hinaus auch auf Aushinge und Fahrplidne zuriick, um ihre OPNV-
Verbindung herauszusuchen und die Planungssicherheit zu erhéhen:

OPNV: ,,Ah, wenn ich das Ziel nicht kenne, gucke ich ins Internet. Und da ich mich aber ganz gut ausken-
ne, gucke ich hier auf so einen kleinen Plan, den hab ich immer bei mir. [...] Der ist sehr gut, sehr (liber-
sichtlich.” (MoA_45/107)

Fiir regelmaRige Autonutzer_innen sind hingegen vor allem Informationen (iber die verfiigbaren Stellplatze
am Zielort und die damit verbundenen Kosten (Suchzeit, Stress und Parkgebiihr), Wegezeiten, anstehende
Wegeketten und Entfernungen sowie die Staugefahr entsprechend der Tageszeit (Berufsverkehr o. &.) und
Baustellen/Umleitungen wichtig und werden bei Bedarf eingeholt.

»Na ja, ich fahre manchmal nach der Arbeit z. B. noch irgendwo anders hin. Also zum Sport oder zum
Training, und das ist relativ weit weg. Und da kénnte ich z. B. nicht mit dem Fahrrad hinfahren. Und
wenn ich das also weif3, dass ich da noch hin will, dann fahre ich auch mit dem Auto zur Arbeit und fahre
nach der Arbeit dann mit dem Auto dort gleich zum Training.” (LP_21/40)

»Ja, sobald ein Stau ist, sinkt die Laune. Man muss immer gerade aufpassen. Also wir informieren uns
auch manchmal vorher: Wo kénnte wieder irgendeine Veranstaltung sein oder was umféhrt man besser,
oder welche der tausend Mdéglichkeiten fiir den Weg nutze ich jetzt?“ (LP_17/164)

Fiir regelméRige Fahrrad- und OPNV-Nutzer_innen werden bei der Abwigung zwischen Verkehrsmitteln fiir
bestimmte Nutzungsmotive vor allem drei Arten spezifischer Informationen eingeholt. So entscheiden sich
beispielsweise viele Radfahrer_innen bei Wetterdnderungen entsprechend des vorhandenen Verkehrsmit-
tels stattdessen ein Auto oder den OPNV zu nutzen. Werden bestimmte Strecken zuriickgelegt, die iiber
einer bestimmten persdnlichen Grenze liegen (in Bezug auf Entfernung und/oder Zeit), setzen MoA den
OPNV, ein Taxi oder auch ein Carsharing-Fahrzeug ein und LP greifen oftmals auf das private Auto zuriick.
SchlieRlich werden Meldungen zu Staus und Umleitungen eingeholt, um die notwendige Fahrzeit und den
damit verbundenen Stress abschatzen zu kénnen.

5.1.3.2 Bedeutung von Smartphones fiir die multimodale Mobilitatsorganisation

Um eine groRtmogliche Flexibilitdt zu ermoglichen und schnellstmoglich zwischen verschiedenen Ver-
kehrsmitteln entsprechend der vorliegenden Nutzungsmotive auszuwahlen, kann auf Smartphones immer
weniger verzichtet werden. Die Nutzung von Echtzeitinformationen mit dem Smartphone spielt auch bei
den Befragten eine zunehmende Rolle. Es besitzen insgesamt 20 Befragte (10 LP und 10 MoA) ein Smart-
phone. Es bietet vor allem bei Unsicherheiten und unvorhergesehenen Anderungen (StraRensperrungen,
Ausfall einer Bahn, Umleitungen) die Madglichkeit, schnell Informationen zur Umplanung der Routen zu
erhalten. So wird es flexibel als Teil einer alltdglichen routinierten Verkehrsmittelnutzung eingesetzt, aber
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auch, um Verkehrsmittel zur Erreichung bestimmter Ziele Gberhaupt als Option wahrzunehmen, die sonst
nicht in Betracht gezogen worden waren. So berichtet eine Radfahrerin, dass sie sich dank Smartphone in
Gegenden mit dem Fahrrad ,traut”, die sie sonst wegen fehlender Ortskenntnis gemieden hétte:

,Wenn ich mich einfach nicht so auskenne, hab ich vorher geguckt und so: Ja, ein Weg so. Und da sehe
ich so: Oh Gott, merkst du dir das? Und wo musst du da lang? Und liberlegst so: Kennst du das alles, so
die Strafen? Und dann denkst du so: Nee, machst du nicht. [...] Also ich meine, gut, heute ist das einfa-
cher mit; wenn man im Handy gucken kann, wo man lang muss. [...] (MoA_47/128)

Zwei befragte MoA nutzen regelmiRig das Smartphone, um aktuelle Informationen fiir den OPNV, das
Fahrrad oder Carsharing abzurufen (v. a. Wegezeit bzw. Entfernung, Kosten und Erreichbarkeit der nachs-
ten Station). Ein Proband gab an, dass er das Smartphone routineméaRig bei der Abwégung zwischen OPNV
und Carsharing nutzen wiirde:

»(...) Und dann hab ich kurz iiberlegt: Also nehme ich jetzt Car2Go oder nehme ich BVG, ja? Und dann
hab ich schon gecheckt, ja? Dann hab ich mir (...) das angeguckt in der App. So wie (...) unbequem es ist:
Wie oft muss ich umsteigen, ja? Und da musste ich; musste ich zum Gliick nur einmal umsteigen. {(...) Bei
zweimal hdtte ich wahrscheinlich das Auto genommen” (MoA_53/264).

Einige Befragte berichteten von einer geplanten Anschaffung eines Smartphones, um die Mobilitatsorgani-
sation? flexibler und unabhingiger zu gestalten. Es gibt jedoch auch einzelne MoA, die kein Smartphone
besitzen und sich trotzdem hochgradig multimodal fortbewegen.

5.1.3.3 Umgang mit positiven und negativen Erfahrungen im Mobilitdtsalltag

Das Verhalten derjenigen Befragten, die sich multimodal fortbewegen, ist von positiven Erfahrungen mit
allen Verkehrsmitteln in bestimmten Einsatzsituationen gepragt. Diese Nutzungserfahrungen sind notwen-
dig fir die routinierte multimodale Mobilitatsorganisation.

Proband_innen, die hauptsachlich das Auto nutzen, haben geringe Nutzungserfahrungen mit dem Rad oder
den OPNV, die sich dann in der Bewertung dieser Optionen widerspiegelt. Diese beruhen zum Teil auf we-
nigen negativen Erfahrungen, Vorurteilen oder Annahmen und fehlendem Nutzungswissen und dadurch
erzeugten negativen Einstellungen.

So beschreibt eine LP zuriickliegende negative Erfahrungen mit dem OV, die ihre Einstellungen und Verhal-
tensentscheidungen nachhaltig gepragt haben:

LAber die Erfahrung lehrt uns, es ist eine Katastrophe. Und deswegen méchte ich das soweit es geht
vermeiden, besonders mit den Kindern. Es ist schmutzig, es ist voll, es ist immer voll, es ist; egal, wann
man fdhrt. Man hat immer den Eindruck, es sind zu wenig Wagen angespannt. Weif3 ich nicht, ob man
das so sagen kann. Und es hat sich in den letzten — seit wann sind wir in Berlin, seit 2001 —; so derart ver-
schlechtert, dass ich das eigentlich versuche zu vermeiden.” (LP_12/86)

Alternative Informationen tiber Verkehrsmittel nachzusuchen oder Erfahrungen wahrzunehmen, werden
oft aktiv ausgeblendet, wenn sie den eigenen aktuellen Einstellungen nicht entsprechen (Vermeidung
,kognitiver Dissonanz”). So kann beispielsweise bei MoA beobachtet werden, dass diese ihre eigene OV-
Nutzung unbewusst durch eine positive Hervorhebung aufwerten, um die Nutzung eines Autos in ihren

2 Die Mobilitatsorganisation wird als Koordination des Mobilitatsalltags und den damit verbundenen Entscheidungen oder routi-

nemaligen Nutzungen von Verkehrsmitteln verstanden.
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Augen unnotig erscheinen zu lassen. Umgekehrt rechtfertigen einige LP ihre Autopraferenz, die nach eige-
nen Aussagen vor allem aus Bequemlichkeitsgriinden erfolgt, durch die Betonung der unzuverlassigen, teu-
ren und aufwandigen OV-Nutzung:

,Ansonsten sage ich mal, zum Thema Infrastruktur des Verkehrs sind sehr viele talentfreie Leute am Ar-
beiten. Von S-Bahn bis U-Bahn bis sonstigen. Und da bin ich mit dem Auto eigentlich zuverldssiger noch”
(LP_28/42).

Zu bericksichtigen ist hierbei, dass diese Bewertung zumeist aus Erzdhlungen anderer Personen oder aus
Medienberichten resultiert und kaum auf eigenen Erfahrungen beruht.

5.1.3.4 Mobilitatssozialisation als wichtige Voraussetzung multimodaler Kompetenzen

Die Interviews weisen darauf hin, dass der Prozess der Mobilitdtssozialisation malgeblich dartber ent-
scheidet, ob Grundlagen fiir Wissen und Kompetenzen vermittelt werden, die fir die praktische Umsetzung
einer multimodalen Mobilitdtsorganisation notwendig sind. Um diese weiterzugeben haben sechs Befragte
(zwei MoA und vier LP) die Bedeutung der Weitergabe von Wissen und den Umgang mit dem OV (z. B. Le-
sen von Liniennetzpldnen, Umsteigen) sowie dem Fahrradfahren im Berliner StraRenverkehr an ihre Kinder
betont. So nutzt eine LP fiir bestimmte alltdgliche Strecken mit den Kindern bewusst den OV, auch wenn sie
die Nutzung des Autos als einfacher wahrnimmt:

,[...] Und wir sind aber viel; irgendwie auch irgendwelche Sachen unternommen, deswegen waren sie
einfach immer mit dabei so. Und, weif$ ich, irgendwelche Tickets kaufen haben wir oft zusammen dann
auch gemacht. Das kennen sie. Und wie man die entwertet oder wo man irgendwie liest, wann die
ndchste Bahn fdhrt und auf was man achten muss. [...] Und wie man umsteigt. (Pause) Ja, also die kén-
nen sich da gut orientieren. [...] Und die jiingere Schwester, die wird jetzt zehn, die hat neulich erzdhlt,
das fand ich ganz gut, sie ist aus Versehen in die falsche StrafSenbahn, [...] eingestiegen und [...] hat sich
erinnert, dass die Haltestellen nicht immer parallel sind so. [..] Und dann hat sie in der laufenden Bahn
immer geguckt [...], und ist dann eben so lange gefahren, bis sie gesehen hat: Jetzt kann sie einfach wie-
der auf die andere Seite umsteigen. So was finde ich ... Also das ist dann sehr souverdn.” (MoA_51/98)

Andere berichten davon, dass auch in der Kindertagesstatte sowie in der Schule mit den Eltern und Kindern
Uber praktisches Verkehrshandeln gesprochen und (iber Schulungen eingelibt wird. Diese Vermittlung von
Wissen und Kompetenz im Sinne einer erfolgreichen Mobilitdtssozialisation spielt fir eine Forderung nach-
haltiger Mobilitat eine entscheidende Rolle und sollte zukiinftig eine starkere Beachtung finden.

5.2 Motive der Autonutzung und Potential der Alternative Verkehrsmittel

Wahrend im vorangegangenen Teil des Kapitels duRere Faktoren und strukturelle Rahmenbedingungen im
Zentrum standen, konzentriert sich dieses Teilkapitel auf die Darstellung der persoénlichen Einstellungen
und subjektiven Wahrnehmungen der befragten Personen. Aus diesen ergeben sich unterschiedliche, indi-
viduelle Nutzungsmotive. Auch wenn diese nicht immer objektivierbar sind, kénnen sie dennoch erhebliche
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl der Proband_innen haben und sind und daher geeignet, Ziele
von MaBnahmen zur Forderung alternativer Verkehrsangebote zu werden.

Der erste Abschnitt ist auf die Autonutzung gerichtet. Im zweiten Abschnitt werden dann die einzelnen
Nutzungsmotive nacheinander und in Bezug zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln betrachtet. Im drit-
ten Abschnitt wird eine Gruppierung der LP vorgestellt. Vor dem Hintergrund lhrer aktuellen Autonutzung
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und der Bereitschaft das Auto abzuschaffen bzw. ihre Autonutzung zu reduzieren konnten vier verschiede-
ne Nutzertypen identifiziert werden. Der vierte Abschnitt schlieRlich beschaftigt sich mit den Einstellungen
der Proband_innen zum Themenfeld Elektromobilitat.

5.2.1 Einstellungen gegeniiber dem Auto

In einer Ubersicht der Forschung zur Wahrnehmung des Autos und des 6ffentlichen Verkehrs der letzten 20
Jahre, kommt Flade (2013) zu dem Ergebnis, dass die positive Bewertung des Autos bis heute iberwiegt.
Dabei sind rdumliche und zeitliche Unabhéangigkeit, Bequemlichkeit, Zuverlassigkeit und Schnelligkeit die
dominierenden Nutzungsmotive (ebd., S. 63 f.). Nur hinsichtlich der Stresserzeugung und der Umweltwir-
kung schneidet das Auto negativ ab.

Die Ergebnisse dieses Projekts zeigen, dass die genannten Motive im innerstadtischen Raum nur unter be-
stimmten Voraussetzungen stimmig sind, namlich dann, wenn sie die Nutzung des Autos flr Strecken mit
Zielen auRerhalb Berlins (Urlaub und Ausfliige), fiir Transporte in der Stadt und abends bzw. nachts betref-
fen. Die Autonutzung wird dabei gegeniiber dem OPNV und dem Fahrrad teils als flexibler, bequemer und
von einigen auch als sicherer und privater bewertet.

Viele LP teilen die Einstellung, dass ein eigenes Auto in der Stadt nicht unbedingt notwendig sei und in Be-
zug auf ein hohes Verkehrsaufkommen, erlebten Stress beim Fahren sowie bei der Parkplatzsuche eher mit
negativen Konnotationen und Gefiihlen bei der alltaglichen Nutzung in der Stadt verbunden ist. Zentrales
Argument ist das gute OPNV-System in Berlin, so dass mit OPNV und Fahrrad eine gute Erreichbarkeit von
Zielen innerhalb der Stadt gegeben ist. In dieser Einstellung dhneln sich LP und MoA stark.

,Wer nur in Berlin unterwegs ist, braucht eigentlich kein Auto, weil ja; das Nahverkehrsnetz ist derartig
gut.“(LP_27/140)

,lch fahre nicht in der City Auto. Das ergibt keinen Sinn. Also irgendwie nicht wirklich fiir mich. [...] du
suchst Idnger einen Parkplatz, als du unterwegs bist, ja? Und Spaf8 macht es auch nicht wirklich, das Au-
tofahren.” (LP_11/206)

Diese Sichtweise teilen die LP mit den meisten MoA, die diese Einstellung erklarend fiir ihre Alltagmobilitat
ohne eigenes Auto hinzuziehen:

LAlso ich brauche es eigentlich nicht. In einer Stadt wie Berlin, [...] wo man wirklich iiberall hinkommt mit
den Offentlichen, finde ich, es muss nicht sein.” (MoA_35/104)

,Also die Verkehrsmittel sind so gut miteinander verbunden und es gibt keine Notwendigkeit fiir [ein] Au-
to in der Stadt. Das Gegenteil, das Auto ist ein Problem.” (MoA_32/116)

Das Auto wird bei fast der Hélfte der LP vor allem als Gebrauchsgegenstand betrachtet und nicht als Status-
symbol gewertet:

»Das ist ein Gebrauchsgegenstand. Da weine ich nicht, wenn mir jemand einen Kratzer reingemacht hat,
wenn ich es abgestellt habe.” (LP_16/80)
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Insgesamt konnten aus dem Material sechs Motivfelder abgeleitet werden, die sich fir die Autonutzung der
LP als sehr bedeutsam herausgestellt haben. Daflir wurden dhnliche Motive der Klassifikation von Schade
(2007) zusammenfassend ausgewertet (vgl. Kapitel 2.3.4):**

e Transport von Gitern und Beforderung von PErsonen ........ccccccceeeeecveeeeccieeeeeveeeeennnen. (Kapitel 5.2.2.1)
e Erreichbarkeit — Ausflugs- und Urlaubsziele auRerhalb der Stadt .........ccoovveeeeeeennnnnenn. (Kapitel 5.2.2.2)
e Flexibilitdt — hinsichtlich Mobilitatsorganisation und Distanziiberwindung .................. (Kapitel 5.2.2.3)
e Privatheit — Privatsphare, emotionale Bindung und Sicherheit ...........cccooveveiiiiennnneen. (Kapitel 5.2.2.4)
e Kostenersparnis — insbesondere gegeniiber dem OPNV ........cccoocevvviiveiieeieeeeceeenans (Kapitel 5.2.2.5)
e Familienorganisation — Alltagsmobilitat mit Kindern ........ccccccoevveeiviieiicciee e, (Kapitel 5.2.2.6)

Diese Hauptmotive treten in Situationen auf, in denen das eigene Auto klar praferiert wird und sie werden
Uberlagert oder kombiniert mit weiteren Motiven wie Bequemlichkeit und Fahrspal. Diese Motive sind im
Kapital 5.2.2 — jeweils als eigenes Unterkapitel — ausfiihrlich beschrieben. Bei den MoA sind fir die Au-
tonutzung grundsatzlich die gleichen Motive relevant wie bei den LP. Die MoA akzeptieren dabei eine ge-
ringere Flexibilitat als die LP, da die Autonutzung der MoA zumeist mit einem grofReren Planungs- bzw. Or-
ganisationsaufwand verknipft ist, der von ihnen teilweise als nachteilig bewertet wird und eine hohere
Mobilitdtskompetenz erfordert. Die Ergebnisse des Projekts bestdtigen, dass die positive Bewertung des
eigenen Autos hinterfragt wird, sobald das Verkehrsaufkommen deutlich zunimmt, da dies mit Stress und
erhéhtem Konfliktpotential verbunden ist (vgl. Harris/Houston 2010). Eine negative Einstellung zum Auto
wird durch den Organisationsaufwand und die finanziellen Kosten, die der Besitz und die Nutzung des Au-
tos mit sich bringen, noch verstarkt.

Die Nachteile der Autonutzung wirken den Nutzungsmotiven, die zum Autoeinsatz fiihren, entgegen. Dies
trifft besonders stark auf diejenigen Proband_innen zu, die alternative Hauptverkehrsmittel (Rad oder
OPNV) nutzen (der GrofRteil der LP und alle MoA), die ihre Verkehrsmittelnutzung einzelfallbezogen iber-
denken und bemiht sind, diese unter den gegebenen innerstadtischen Bedingungen optimal zu gestalten.
Nicht zutreffend ist dies flr diejenigen Autonutzer_innen, die das Auto aus einem individuell wahrgenom-
menen Zwang (regelméaRige Pendlerstrecken, finanzielle Zwange und gesundheitliche Griinde sowie jobbe-
dingte Transportbedarfe) nutzen.

Im Folgenden werden die sechs Hauptnutzungsmotive fiir die Autonutzung ausfiihrlich dargestellt und auf-
gezeigt, wie diese im multimodalen Alltag verkehrsmittellbergreifend umgesetzt werden und wo die Gren-
zen alternativer Verkehrsmittel liegen.

5.2.2 Hauptnutzungsmotive

5.2.2.1 Transport von Giitern und Beférderung von Personen

Fast alle LP haben erwdhnt, das eigene Auto flr Transporte von Gitern sowie zur Beférderung von Perso-
nen aus dem naheren sozialen Umfeld einzusetzen. Ebenso erwadhnt fast die Halfte der MoA, ein Auto fir
den Transport einzusetzen, teils auch fiir den regelmaRigen dienstlichen Einsatz. Die Transportkapazitat von
Verkehrsmitteln ist sehr bedeutsam fiir die Verkehrsmittelnutzung der Proband_innen, was auch die AuRe-

% 5o integriert das Hauptnutzungsmotiv Flexibilitdt und Spontaneitdt beispielsweise instrumentelle und emotionale Motive:

Erreichbarkeit von Zielen, ein Auto jederzeit zur Verfligung zu haben, Unabhéangigkeit und Freiheit sowie Kontrollerleben und
Planbarkeit und Orientierung.

33



v
v, Technische .
Universitat

Berlin Ergebnisse der qualitativen Analyse

rungen zum idealen Verkehrsmittel zeigen: Die GroRe des idealen Verkehrsmittels selbst und damit einher-
gehende Transportmoglichkeiten wurden stark thematisiert. Das ideale Verkehrsmittel soll gerdumig genug
sein, um jedem gentigend Platz zur Verfligung zu stellen. AuBerdem — und das ist besonders vielen wichtig —
soll das ideale Verkehrsmittel die Moglichkeit bieten, Dinge problemlos transportieren zu konnen.

»Aber auch eben etwas gréfer, sodass man dann halt zur Not auch mal zu zweit fahren kann oder; oder
eine Kiste Bier oder was auch immer ... Dass man einfach da einen gréf3eren Spielraum hat.” (LP_9/287)

Ausschlaggebend fir die Verkehrsmittelwahl ist aus Sicht der Proband_innen besonders die GrofRe und
Schwere des Transportguts, daher wird nachfolgend zwischen kleinen (z. B. kleineren Einkaufen), und gro-
Ben (groBere Mobel-/Gepackstiicke) Transportglitern unterschieden. Die Autonutzung wird bei den LP und
MoA unterschiedlich organisiert. Ein erhohter Transportbedarf, insbesondere aus beruflichen Griinden
oder fur den Transport der eigenen Kinder, macht ein Auto aus Sicht des iberwiegenden Anteils der MoA
notwendig, es muss jedoch kein Auto im eigenen Besitz sein. Die LP hingegen benennen das Motiv, privat
Gegenstande zu transportieren, nicht explizit als Anschaffungsgrund fiir das Auto. Jedoch wird letztendlich
das Transportieren in der Regel als Grund mit angefiihrt, das Auto trotz geringer Alltagsnutzung nicht mehr
abschaffen zu wollen.

Es konnten drei wesentliche Arten von Transporten identifiziert werden, die im Folgenden ausdifferenziert
zusammengefasst werden: (1) private Transporte innerhalb der Stadt, (2) dienstliche Transportbedarfe
innerhalb der Stadtregion und (3) Transporte auRerhalb Berlins fiir Freizeitbedarf, Urlaub oder Ausfliige. Ein
Zwischenfazit mit Umsetzungspotentialen im Hinblick auf die Transportbedarfe schlief3t dieses Unterkapitel
ab.

(1) Private Transporte innerhalb der Stadt

Unterschieden werden hier alltdgliche Transporte von Einkdufen des taglichen Bedarfs, Freizeitbedarf o. &.
und nicht-alltagliche Transporte von GroReinkdufen sowie einzelnen Sperrgiitern, z. B. fir die Wohnungs-
einrichtung oder im Rahmen eines Umzugs.

Der groRRere Teil der LP in Prenzlauer Berg erledigt, wie die MoA, kleinere bis mittlere Einkdufe in der Um-
gebung zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV, auch in Kombination mit dem téglichen Arbeitsweg.

Die LP wahlen je nach GroRe des erwarteten Einkaufs das Verkehrsmittel:

»Einmal gibt es ja die Pflicht, man muss einkaufen. So, mache ich mit dem Fahrrad. Ist es ein grofSer Ein-
kauf, mache ich es mit dem Auto. Oder es sind Kleinigkeiten, dann gehen wir zu Fuf8.” (LP_30/193)

Aufféllig dabei ist, dass fast alle LP als Hauptverkehrsmittel das Fahrrad fiir Einkdufe einsetzen(siehe Kapitel
5.1.1.3). Einige von den LP mit Hauptverkehrsmittel Rad oder OPNV betonen explizit, das Auto fiir die nah-
raumliche Versorgung bewusst nicht einzusetzen:

»Weil ich so viel in der Ndhe zum Einkaufen hab, ich kann eine Station vorher aussteigen, kann zum Su-
permarkt gehen und kann nach Hause laufen. Also deswegen brauche ich nicht Einkaufen mit dem Auto,
das brauche ich eigentlich nicht.” (LP_11/16)

Ein Drittel der LP und die Halfte der MoA nutzen das Rad gewohnheitsmaRig fiir den Transport von Dingen
des taglichen Bedarfs, um zeitsparender und bequemer unterwegs zu sein. Entscheidend ist, dass Wege
und koérperliche Anstrengung eingespart und die einfache Zuganglichkeit und direkte Verbindung zum Ziel,
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die das Rad als individuelles Verkehrsmittel bietet, wahrgenommen werden. Fahrradtaschen und -korbe
erleichtern dabei den Transport:

LAlso da hdngt so eine Fahrradtasche am Gepdcktréger und die kann man dann vollladen. Also die Su-
permdrkte liegen auf dem Weg von der Arbeit nach Hause und da kann man dann bequem ranfahren,
parken vor dem Supermarkt und einkaufen.” (LP_3/24)

Eine Probandin verdeutlicht, wie der Vorteil der Zugénglichkeit des Rads gegeniliber planungsaufwandige-
ren Losungen entscheidend ist:

,Da hatte ich halt viel zu transportieren (...) Und da hab ich auch iiberlegt, ob ich das anders regele. Aber
das ist die Nahverkehrsverbindung ein bisschen doof. Und dann hdtte ich ein Taxi bestellen miissen und
dachte ich: Nee, also das ist jetzt; nimmst das Rad.” (MoA_59/80)

Einige MoA und LP praferieren fir Transporte auch den OPNV gegeniiber dem Rad, wenn das Transportie-
ren mit dem Fahrrad als unbequem erlebt wird:

,Ja, na, hdufig ist es auch so, dass ich dann doch mehr kaufen méchte und mit dem Fahrrad das schlecht
irgendwie unterbekomme, um dann mit dem Fahrrad wieder nach Hause zu fahren, ne? Und dann bin ich
dann mit den Offentlichen sicherer. Ich kann es tragen und ich kaufe nur das, was ich tragen kann.”
(LP_15/78)

Die Halfte der LP fihrt regelmaRige Transporte wie groRere und/oder schwerere Einkdufe des taglichen
Bedarfs wie auch insbesondere den Kauf von Getranken mit dem privaten Auto durch. Die Nutzung des
eigenen Autos mache dann ,das Leben leichter” (LP_13/77) und bediene fiir den groRten Teil der Befragten
einen weniger emotionalen denn ,praktischen Aspekt” (LP_25/176). Der Transport von GroReinkidufen oder
Getranken, groBeren und sperrigen oder schweren Gegenstianden wie Mobel- oder Gepackstlicke wird bei
einem groRen Teil der LP vorwiegend mit dem Auto bewaltigt, das als bequemer und bei kombinierten We-
gen als zeitsparender gegeniiber dem OPNV erlebt wird.

»Also ich gehe einmal in der Woche eigentlich Einkaufen und dann mache ich das eigentlich mit dem Au-
to, um, ja, Wasserkdsten oder praktisch alles halt bequem herzukriegen.” (LP_13/74-75)

Die Autonutzung fiir Transportzwecke wird durch die LP dann praferiert, wenn die Moglichkeit besteht, nah
am Zielort zu parken:

,Aber eigentlich, wie gesagt, innerhalb von Berlin nur Grofieinkdufe oder ich weifs, da gibt es einen Park-
platz, wo ich gut parken kann, da fahre ich dann auch mit dem Auto hin. Ansonsten ist das eher ... Weil
ich muss ja hier auch noch mal einen Parkplatz finden und schleppen oder so. Also es ist ja auch alles ...
Ich kann ja nicht auf dem Hof parken.” (LP_15/148)

Die MoA hingegen fiihren keine wochentlichen GroReinkaufe durch. Bei mittleren bis gréReren Transport-
bedarfen wird die Autonutzung auch bei den MoA grundsatzlich nicht hinterfragt und ein Auto auch tat-
sachlich genutzt. Das gilt auch fur diejenigen, deren Einstellung gegeniiber dem Auto eher negativ gepragt
ist bzw. die es als sinnlos fiir den stadtischen Mobilitatsalltag erachten.

Von den MoA wird das geliehene Auto fiir Transporte teilweise gegeniiber dem OPNV bevorzugt, sofern ein
einfacher Zugang moglich ist. Dies driickt sich in den kommunizierten Vergleichen aus, z. B.

,das ist schon auf jeden Fall entspannter in so einem Auto, als jetzt in so einem (ibervollen Bus, der ir-
gendwie durch Neukélin und Kreuzberg muss (MoA_31/173)".
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Ein MoA setzt das Rad in Kombination mit einem Radanhdnger, den er zum Transport seines Sohnes ange-
schafft hat, auch fir groRere Transporte ein. Hier wird auch direkt das Potential des Rads mit Radanhanger
betont, ein Auto einsparen zu kdnnen:

,Ja, das; also dieser Anhdnger ist auch ein wichtiger Bestandteil meines Lebens geworden. Also ich hab
auch viel damit gemacht sozusagen. Und halt da eben auch viel; oft ein Auto quasi eingespart.”
(MoA_60/120)

Ein weiterer MoA und ein LP erwdhnen dabei auch das Potential einer Leihmoglichkeit von Lastenrdadern in
der direkten Wohnumgebung, um eine hohere Flexibilitat und Unabhangigkeit bei auftretenden Transport-
bedarfen zu erreichen. Erfahrungen mit solchen Leihrdadern liegen jedoch nicht vor.

»Ich hatte einen Beitrag dariiber gesehen {(...) im Fernsehen. Und da hab ich gedacht: Ah ja, interessant.
Also das war (ibers Lastenradbauen. (...) Na, das miisste man doch eigentlich auch leihen kénnen, wenn
man jetzt halt mal irgendwie was GréfSeres transportieren muss. Also ich hab auch Freunde z. B. mit ei-
nem Fahrradanhdnger. Da hatte ich das Gleiche iiberlegt. Aber dann dachte ich so: Na ja, also ein Las-
tenrad ist fiir den Zweck vielleicht giinstiger.” (MoA_59/154)

Im Gegensatz zum MoA schrankt der LP das Potential von Lastenrddern jedoch ein und betont die Zeitvor-
teile des Autos und den Nachteil des zusatzlichen Platzbedarfs eines Lastenrads:

LJAlso fiir mich ist eigentlich das Hauptargument, was mich ein Auto benutzen ldsst in der Stadt, wie ge-
sagt, dass ich was zu transportieren hab. (...) das wiederum in Verbindung mit der Entfernung. Also weil,
ich sage mal, man kénnte natiirlich, was ich jetzt nicht habe, aber was ich oft sehe, dass Leute; oder was
ja auch eine grofie Mode ist, gerade hier, so Transportrédder in der Stadt zu haben. (...) Aber wenn ich
z. B. eben, wie gesagt, was Spezielles in einem anderen Stadtbezirk kaufen will aus irgendeinem Spezial-
geschdft, also niitzt mir nicht ... Dann fahre ich da nicht mit so einer Kiste hin, also mit so einem Spezial-
fahrrad. Die sind meistens langsam und auch; nehmen Platz usw. Das wdre nicht die L6sung. Insofern ist
eigentlich ... Das pro-Auto-Argument ist die Transportméglichkeit.” (LP_8/200)

Auch die intermodale Nutzung des Fahrrads (samt Radanhénger) und dem OPNV (S-Bahn) wird als Alterna-
tive von dem soeben erwdahnten MoA benannt, der diese Variante bei groReren Transporten anwendet, um
korperliche Anstrengung zu reduzieren, Zeit zu sparen und grofRere Entfernungen zu liberwinden:

,Und ich kann natiirlich auch Distanzen, die ich vielleicht zu Fuf8 zuriicklegen kénnte, in einer gréf3eren
Geschwindigkeit zuriicklegen und halt auch die Kombination [Kombination GPNV und Fahrrad]. Also, ja,
die Schnelligkeit und der Zeitgewinn ist auf jeden Fall ein weiterer Faktor. Und halt eben, dass ich viel
Gepdck transportieren kann. Also mit meinen Fahrradtaschen oder so, ja, kann ich schon auch mal 10, 20
Kilogramm transportieren. Auch ein grofies Volumen, das ist auch gut (...) das Krasseste mit dem Anhd-
nger, wenn er schwer beladen ist, ist bergauf. So, das ist halt hier Prenzlauer Berg; das ist manchmal
dann heftig. Und da komme ich; also da hab ich einfach bemerkt, ist es schén, auch wirklich Fahrradan-
hénger und Offentliche zu benutzen.” (MoA_60/54 und 172)

Besondere, d. h. seltene, unregelmalige und grofere, Transporte, fir die das Auto unverzichtbar erscheint,
finden bei den MoA oft mit Unterstlitzung des sozialen Umfelds statt, insofern kein Mietwagen oder Car-
sharing eingesetzt wird. Die private Nutzung ist abhdngig von der Verfligbarkeit eines Fiihrerscheins und
dem Zugriff auf einen Pkw, z. B. bei getrennt lebenden Partnern, Freunden oder Familienangehdrigen mit
Pkw. Dabei wird haufig erwahnt, dass man auf diese Mdoglichkeit nur im Ausnahmefall und nur explizit fr
Transporte, die nicht allein zu bewaltigen sind, zurlickgreift.
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,Ich frage einfach jemand. Also es kommt sehr selten vor, aber ich frage einfach Freunde oder Freundin-
nen, ob ich mir mal das Auto leihen kann (...) Das ist aber wirklich rein Transport. Ich glaube, ich hab mir;
nee, ich hab mir fiir Wochenende oder Urlaub noch kein Auto geborgt.” (MoA_45/193)

Speziell MoA ohne Fiihrerschein bendtigen in jedem Fall auch jemanden aus dem, i. d. R. ndheren, sozialen
Umfeld, der den geliehenen Wagen (Auto oder Transporter) auch fihrt. Die einzelnen, unregelmaRig auf-
tretenden grolReren Transportbedarfe stehen jedoch nicht zwangsweise mit dem Bedarf eines eigenen
Pkws in Zusammenhang, wie mehrere MoA hervorheben. Ein geliehener oder gemieteter Wagen (Privat-
fahrzeug oder Carsharing) und Lieferdienste werden als Alternativen angefihrt.

»Wenn man sich Mébel bestellt, kriegt man die geliefert. Waschmaschine ebenfalls. Also ich finde, ich
brauche es einfach nicht so unbedingt. (...) Was bedeutet das Auto? Also es ist ein Transportmittel, was,
wenn man wirklich was transportieren will, wirklich niitzlich sein kann. Aber das kann man sich auch aus-
leihen.” (MoA_35/128 und 138)

Auf die Frage, welche Transportalternativen zum eigenen Auto in Frage kimen, erwdhnt auch ein LP Liefer-
dienste:

,Das ist relativ schwer zu sagen. (...) Na gut, wenn man; wenn man den Lieferverkehr mehr nutzen wiir-
de. Also wenn man sich solche Sachen vom Kaufhaus sozusagen nach Hause liefern lassen kénnte, dann
kénnte ich mir schon vorstellen, dass man ganz und gar auf das Auto verzichten kann in der Innenstadt.”
(LP_16/88)

Die MoA nutzen in einzelnen Situationen, in denen private Transporte notwendig sind, auch Carsharing.
Auch bei einigen LP wird das Carsharing als Alternative fiir innerstadtische Transporte wahrgenommen:

»Also sagen wir, auf dem Land hat es wirklich eine Funktion, also Transportmittel. (...) auch das Fahren
ist schén, draufsen und so. Also meine Idealvorstellung ist eigentlich, das Auto auf dem Land zu lassen
und in die Stadt zu pendeln. Und hier, wie gehabt, plus Carsharing vielleicht, mich zu bewegen. So, das
wdre meine persénliche Idealvorstellung sozusagen.” (LP_8/308)

Ein weiterer Aspekt, der aus Sicht einiger LP fiir das Autospricht, ist die Nutzung als privates Zwischenlager
im 6ffentlichen Raum, welches die Mobilitdtsorganisation von alltdglichen Wegeketten flexibel und spontan
gestaltbar macht und den gleichzeitig auftretenden Transportbedarf von Gegenstdnden erleichtert:

JAlso das Auto fiir mich persénlich hat noch die Bedeutung, dass ich da irgendwelche Sachen lagern
kann. Dass ich einen Punkt habe auf der Strafie zu ebener Erde, ja, den ich einfach nutzen kann als, ich
sage mal, nicht Wohnraum, aber als Nutzraum sozusagen. Also ohne dass es féhrt auch. Beispielsweise
wenn ich ja, Lebensmittel oder leere Flaschen wegbringe oder so. Dann kann ich die dort aufbewahren
und muss die nicht in meiner Wohnung stapeln und hab die dann auch immer dabei, wenn ich so Einkau-
fen bin sozusagen, ja. (...) Also, ja, vielleicht so ein paar kleine Sportartikel. Also z. B. das Waveboard von
meinem Sohn oder so Federball. So kleine Sachen, die man, egal wo man hinfdhrt, immer so gern dabei
hat oder so.” (LP_26/68-72)

Diese Zwischenlagerung erspart Transportwege und bietet Bequemlichkeits- und Flexibilitdtsvorteile, die
das Carsharing nicht bietet. Ein MoA erwahnt, dass er ein eigenes Auto bevorzugen wirde, weil er damit
»auch wirklich flexibel entscheiden” kénne:

»Na, wenn es keine Kostenfrage wdre, wiirde ich lieber ein Auto haben wollen, weil ich damit auch wirk-
lich flexibel entscheiden kann. Packe meine Sportsachen rein und entscheide nach dem Vorlesungsende,
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ob ich jetzt spontan zum Fitnessstudio fahre oder ob ich doch lieber nach Hause fahre. Ich hab die Sachen
schon mal im Auto. (MoA_46/349)"

Der Transport von Kindern ist teilweise mit besonderen Anforderungen verbunden, die fiir die Nutzung des
Autos entscheidend sind, da es insbesondere bei aulRerdrtlichen Zielen und abends als bequemer erlebt
wird. Dennoch wird der tagliche Transport von Kindern im Alltag bei den meisten Familien nicht als Motiv
angefiihrt, da die Zielorte nahrdumlich durch andere Verkehrsmodi erschlossen werden (vgl. Kapitel
5.2.2.6).

(2) Dienstliche Transportbedarfe innerhalb der Stadtregion

Fiinf LP verwenden das Auto, um dienstliche Transporte von taglich bendtigtem Arbeitsmaterial durchzu-
fihren und betrachten das Auto dafir als unverzichtbar. Auffallig ist, dass diese fiinf LP das Auto als Haupt-
verkehrsmittel einsetzen. Wenn kein Transportbedarf besteht greifen sie jedoch auch auf andere Ver-
kehrsmittel zurlick:

»Also das ist z. B. aufgrund meiner Tdtigkeit. Was bedeutet, dass wenn ich irgendwohin zum Arbeiten
fahre, ich nicht nur eine Aktentasche dabei hab, sondern jede Menge Equipment, sprich Kamera, Licht
und alles Mégliche (...) Mit Bahn wdre nicht gegangen, also nicht alleine. Das heifst also, ich war da auch
wirklich auf das Auto angewiesen (...) Wenn es kleinere Auftrége sind oder wie auch immer, nehme ich
durchaus auch ab und zu die Bahn.” (LP_13/21)

Hingegen zeigen die MoA, dass ein solcher dienstlicher Transportbedarf auch anders bewiltigt werden
kann: mit dem Carsharing, dem Taxi, dem OPNV oder intermodal in Kombination von Rad und S-Bahn. Die
MoA verwenden das Carsharing fiir dienstliche, nicht-tagliche Transportbedarfe, wobei sie dies optional
nutzen und manchmal auch Alternativen wie den OPNV oder das Taxi wihlen. Die anstehenden Wegeket-
ten sind dabei fiir die Verkehrsmittelwahl entscheidend. Ein Proband, der mehrmals in der Woche Arbeits-
material zu Kund_innenterminen transportieren muss, plant manchmal auch ein Carsharing-Auto ein, wenn
die Zielorte zu weit auseinander liegen und der OPNV mehr Zeit beanspruchen wiirde.

Er nutzt ansonsten gewohnheitsmaRig, neben einem weiteren MoA, den Transportvorteil des Fahrrads
kombiniert mit dem OPNV, um weitere Ziele zu erschlieBen (dienstliche und private Radmitnahme). Préfe-
riert wird die Radmitnahme, damit er seine schwere Tasche bequem zu seinen Kunden mitnehmen kann
und sich somit Stellplatzsuche und kérperliche Anstrengung beim handischen Tragen der Tasche erspart.

»Ich hab eine Werkzeugtasche. Die ist ziemlich grof8 und schwer. Die kommt auf den Gepdcktrdger, wird
da festgeschnallt.” (MoA_42/154)

Ein MoA bevorzugt das Carsharing gegeniiber dem Rad bei wochentlichen Transporten von Arbeitsmitteln,
da die anstehenden Wegeketten und Entfernungen mit dem Rad nicht zuriickgelegt werden kénnen.

,und fiir den Freitag, die Auftritte, hatte ich mir ein Cambio reserviert, wo ganz viele (Instrumente) rein-
passen” (MoA_50/18)

Eine andere MoA verwendet den OPNV gegeniiber dem Rad zur Anfahrt zur Arbeitsstelle, da sie mehrtégige
Einsdtze hat und der OPNV hinsichtlich Zugénglichkeit und Flexibilitat fiir sie die beste Lésung ist:

,Weil dann hab ich auch meinen Koffer dabei und auch meine Uniform an. Da ist gar keine Frage, da
kann ich gar nicht mit dem Fahrrad.” (MoA_55/48).
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(3) Transporte auBerhalb Berlins fiir Freizeitbedarf, Urlaub oder Ausfliige

Fir den Urlaub setzen LP wie auch MoA das Auto ein, um vor Ort flexibler zu sein und bequemer zu reisen.
Das Motiv Bequemlichkeit hat hier eine groRe Bedeutung, da haufig Gepack und Personen transportiert
werden, so dass sich das Auto aus Nutzersicht im Vergleich zum OV als optimales Verkehrsmittel heraus-
stellt. Neben dem Transport- und dem Bequemlichkeitsmotiv spielen bei Urlauben und Ausfligen immer
auch weitere Nutzungsmotive eine Rolle, so bspw. die Erreichbarkeit von Reisezielen und die Mobilitat am
Zielort, sowie eine hohere Flexibilitdt bei der Organisation (siehe Kapitel 5.2.2.2).

Wie auch bei den Transporten in der Stadt ist hier die direkte Verbindung eines individuellen Verkehrsmit-
tels entscheidend, um Anstrengungen zu vermeiden und flexibel planen zu kénnen. So bietet das Auto ,,in-
dividuelle Losfahrmoglichkeiten”.

»(...) sich nicht iiber den Transport des Gepcdicks von A nach B irgendwie noch Gedanken machen muss,
sondern schmeif3t das einfach ins Auto rein.” (LP_3/130)

Auch der Transport von Kindern bei Ausfliigen mit den zugehdérigen Utensilien spricht aus Sicht einer LP fir
das Auto (siehe Kapitel 5.2.2.6).

Bei gemeinsamen Ausfliigen oder Urlauben verwenden die MoA teilweise das Auto von Personen aus dem
sozialen Umfeld. Weiterhin bestehen bei den MoA Erfahrungen mit Mietwagen, die die gleichen Transport-
vorteile bieten, jedoch hinsichtlich des Planungsaufwands schlechter bewertet werden.

Bei Fahrten mit Zielen auRerhalb der Stadt wird der OV im Vergleich zum Auto als nachteilig dargestellt, da
er den flexiblen und direkten Transport von mitgefiihrten Gegenstdanden nicht gleichermaRen wie das Auto
ermoglicht.

,Wenn Sie jetzt rausfahren, fahren Sie ja nicht fiir eine Stunde nur ins Griine, sondern Sie fahren ja dann,
um zu lbernachten und haben da beide Hédnde voll mit irgendwelchen Nahrungsmitteln oder anderen
Gegensténden. Und die dann tragen, ist also tiber die Strecke der Zugfahrt schon ungiinstig.” (LP_30/42)

(4) Zwischenfazit und Umsetzungspotentiale — Transporte

Die Ergebnisse zeigen, dass die LP fir Transporte nicht automatisch das Auto einsetzen, sondern je nach
Transportbedarf, Entfernung und Tagesorganisation das passende Verkehrsmittel auswadhlen. Die MoA
zeigen eine groRere Bandbreite in der Verkehrsmittelnutzung, was die Organisation von Transporten an-
geht, da sie mehr Erfahrungen mit Alternativen haben und sich der Zugang zu einem Auto als bequeme
Losung schwieriger gestaltet. Insbesondere bei kleineren bis mittleren, alltdglichen Transporten zeigt sich,
dass auch die LP bei ihrer Entscheidung flr ein Verkehrsmittel flexibel agieren.

Da die Parkplatze am Einkaufzentrum die Autonutzung der LP unterstiitzen, kdnnte man an dieser Stelle
Restriktionen beim Neubau von Parkplatzen an Supermarkten einfiihren, um nahraumliche Entlastungen
des Autoverkehrs herbeizufiihren. Gleichzeitig wirde der verpflichtende Bau von Radabstellanlagen an
Supermarkten die Radnutzung als individuelle Tiir-zu-Tiir-L6sung starken.

Nicht-alltagliche, seltene, meist gréRBere Transportbedarfe werden bei den LP zumeist direkt mit dem eige-
nen Auto verbunden. Da diese in den meisten Fallen nicht pl6tzlich auftreten, konnen sie auch bequem mit
einem Mietwagen oder einem Lieferdienst bewaltigt werden. Letzterer spart auch Zeit und Anstrengung.
Wie der Mobilitatsalltag der MoA zeigt, kann der Transport in der Stadt grundsatzlich mit anderen Ver-
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kehrsmitteln bewaltigt werden. Dazu zahlen ein breites, nahraumliches, flexibel nutzbares Angebot von
Transportrdadern, Carsharing, das privat geteilte Autos, Mietwagen und das Taxi.

5.2.2.2 Erreichbarkeit — Ausflugs- und Urlaubsziele auBerhalb der Stadt

Die Interviewten betonen die Relevanz der hohen Flexibilitdt und des einfachen Zugangs, die das Auto fiir
die Urlaubs- und Ausflugsgestaltung bietet. Unterschieden wird im Folgenden zwischen Tagesausfliigen und
Kurztrips innerhalb der Stadtregion, von denen viele Proband_innen berichteten und Urlaubsfahrten, die
eine mehrtagige Abwesenheit vom Wohnort bedeuten. Die Vorteile des Autos werden insbesondere im
Vergleich zum OV herausgestellt, aber auch Mietwagen- und Carsharing-Angebote werden als alternative
Losungen angeflihrt. Bei Ausfliigen und Wochenendtrips spielen fiir den bevorzugten Einsatz des Autos
gegeniiber dem OV die Motive Erreichbarkeit, Entfernung, Zeitersparnis, Flexibilitit und Bequemlichkeit
eine Rolle.

Die Motive Bequemlichkeit und Transport werden in Kombination mit dem Motiv Erreichbarkeit besonders
hervorgehoben, weil haufig Gepack und Personen transportiert werden. So ist man z. B. hinsichtlich der
spontanen Mitnahme von Utensilien fir Haus und Garten weniger flexibel und das Auto wird als praktikab-
le Losung betrachtet (siehe Kapitel 5.2.2.1). Das Nutzungsmotiv Erreichbarkeit wird aus folgenden Blickwin-
keln betrachtet: (1) Tagesausfliige und Kurztrips innerhalb der Stadtregion und (2) Urlaubsreisen. Ein Zwi-
schenfazit, welches die Umsetzungspotentiale beleuchtet, schlieRt dieses Unterkapitel ab.

(1) Tagesausfliige und Kurztrips innerhalb der Stadtregion

Es zeigt sich eine stark regionale Ausrichtung der Freizeitgestaltung durch Ausfliige und Besuche im Berliner
Umland, vorzugsweise an den Wochenenden. Die Ausflugsfahrten und Kurztrips innerhalb der Stadtregion
lassen sich unterscheiden nach:

e Freizeitzielen mit festem Bezugspunkt, die eher regelméaRig angesteuert werden (z. B. Fahrten zu Wo-
chenend-/Gartengrundstiicken und

e eher unregelmaBig stattfindenden Fahrten mit unterschiedlichen Tagesausflugszielen in den umliegen-
den Regionen, bei denen Aktivitditen wie Wandern, Rad fahren, Baden oder der Besuch kultureller Ver-
anstaltungen im Vordergrund stehen.

Fiir beide Arten von Freizeitaktivitdten gaben LP an, das Auto einzusetzen, sowohl um zum Garten am
Stadtrand, zum Wochenendgrundstiick oder zu Verwandten im Umland zu gelangen als auch fiir unregel-
maRige Ausflugsziele. Dabei kann festgestellt werden, dass die Entscheidung fir den Erwerb eines Gartens
am Stadtrand oder eines Zweitgrundstiicks im Griinen stark an die Verfligbarkeit eines Autos gekoppelt ist
und dem Autoerwerb folgt. Teils war der Wunsch nach einer starker ans Umland orientieren Freizeitgestal-
tung — ob nun mit festem Bezugspunkt oder nicht — ein wesentlicher Grund, sich ein Auto Gberhaupt anzu-
schaffen und stellt dann einen starken Hinderungsgrund dar, das Auto wieder abzuschaffen. Das Auto wird
dabei, insbesondere bei festen Zielen, gewohnheitsmaRig eingesetzt und als optimale Losung fiir diesen
Zweck kaum hinterfragt.

,Na ja [...] weil wir ja immer was mitzuschleppen haben. Also rein transporttechnisch gesehen ist das na-
tiirlich bequemer alles. Das ist natiirlich eine bequemere Sache. Ja, und dann muss man ja,; im Garten hat
man ja auch mal was zu tun [...]. Und dann braucht man da eben halt auch ein Auto. Ohne Auto geht das
nicht, kénnte man das gar nicht machen.” (LP_4/135)
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Bei spontanen Entscheidungen fiir einen Ausflug, an dem Aktivitaten drauBen stattfinden sollen und somit
wetterabhangig sind, spielen Flexibilitdt und Spontaneitat eine grofRe Rolle, die meist in erster Linie direkt
mit dem Auto assoziiert werden:

,Man ist nicht an irgendwelche Bahnverbindungen gebunden oder wie auch immer, sondern kann die
Stadt jederzeit verlassen, wann man méchte.” (LP_13/77)

Die Strecken mit anderen Verkehrsmitteln, insbesondere des OV zuriickzulegen, wird als umstandlich, teu-
er, zeitaufwandig oder unmoglich beschrieben und stellt damit aus Nutzersicht keine akzeptable Losung
dar. Begriindet wird dies damit, dass die OV-Nutzung oft mit lingeren FuBwegen vom Bahnhof zum Zielort
verbunden sei oder Anschlussverbindungen zum Zielpunkt fehlen bzw. als nicht ausreichend empfunden
werden. Das OV-Angebot fiir weiter entfernt liegende Ziele ist im Vergleich zum OPNV-Angebot, an das
man in der Stadt gewohnt ist ,,zu umstandlich“:

,Doch, da musste ich mit dem Auto fahren, es war [...] zu kompliziert. Das war auch zu weit vom Bahnhof
und da [...] hiitte man mit der Regionalbahn fahren miissen, das wére also preislich auch nicht wesentlich
glinstiger gewesen und da waren dann einfach zu wenig Bahnen. [...] wenn ich die eine nicht schaffe,
dann geht die néichste erst in zwei Stunden. Das ist nicht akzeptabel. Da fahre ich dann auf jeden Fall mit
dem Auto.” (LP_16/146)

Da es sich bei den Zielorten um weniger verdichtete Gebiete im Umland handelt, wird das Auto auch fir die
Mobilitat vor Ort als wichtig eingeschatzt, obwohl von einigen auch hervorgehoben wird, dort in erster
Linie mit dem Rad unterwegs zu sein.

Insgesamt ist festzuhalten, dass ca. ein Drittel der LP das Auto vor allem fiir Ausfliige und Besuche am Wo-
chenende einsetzt und es dariiber hinaus kaum nutzt. Die Freizeitmobilitat Gber die Stadtgrenzen hinaus
entscheidet somit Uber den Autobesitz, auch wenn Ausfliige nur unregelmaRig, selten oder nur saisonal
ausgelibt werden:

LAlso fiir ldngere Strecken hab ich eben dann auch noch ein Auto zur Verfiigung. Aber das ist mehr so,
na, ich sage mal, ein Spiel- und Spaf-Auto, so fiirs Wochenende zum weiter Wegfahren.” (LP_7/56)

Das Mobilitatsverhalten der MoA bestatigt, dass sich der Autobesitz auf das Ausflugsverhalten auswirkt. So
sehen sich einige MoA durch die fehlende Option des eigenen Pkw in ihrer Ausflugsmobilitat beschrankt:

»Vielleicht macht man dadurch dann doch ein bisschen mehr Ausfliige ins Griine oder so (...) Und wenn
jemand ein Auto hdtte oder ein Auto hat und es mir anbietet, dann ist es auch oft so, dann fahre ich ger-
ne mit. Aber so sich selbst zu motivieren ... Da wdre die Motivation vielleicht ein bisschen héher, z. B.
Ausfliige zu machen.” (MoA_48/191)

Die Autonutzung der MoA fir Ausfliige und Wochenendtrips ist stark von der Verfligbarkeit eines Autos im
engeren sozialen Umfeld abhangig. Diese Fahrten werden groRtenteils zusammen mit dem Partner, Freun-
den oder Familienmitgliedern (auBerhalb des eigenen Haushalts) unternommen, denen ein Auto zur Verfi-
gung steht oder das Auto wird ausgeliehen. Das Auto wird flir gemeinsame Freizeitbeschaftigungen an wei-
ter entfernt liegenden Zielen eingesetzt (an den See fahren, Kurzurlaub etc.). Wie intensiv die gemeinsame
oder geteilte Autonutzung ist, hangt somit stark von der Autonutzung und -einstellung sowie des Freizeit-
verhaltens des engeren sozialen Umfelds der MoA ab.
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,Freizeitmdfig bin ich meistens mit ihm, mit meinem Freund, unterwegs, und der ist eine Person, die sehr
gern Auto fdhrt. Und ich glaube, deswegen ... Also, und wir fahren auch dahin, wo es schwierig wdre, mit
der S-Bahn zu kommen.” (MoA_32/54)

Die alternativen Autoangebote jenseits des eigenen Pkw werden sowohl von MoA als auch LP als die Frei-
zeitmobilitat einschrankend erlebt, da gerade fir die Freizeit die Bedeutung von spontanen Ausflugsfahrten
und Besuchen, die zeitlich und rdumlich flexibel gestaltet werden kdnnen, hervorgehoben werden. Einige
Proband_innen erwdhnten von sich aus zwar einen Mietwagen als Alternative, als Barriere dazu stellen sich
jedoch die Kosten und der erhohte Planungsaufwand dar, die sie oft nicht bereit sind, auf sich zu nehmen.

Einige LP und MoA berichten von Erfahrungen mit der intermodalen Nutzung von OPNV und Rad bei Aus-
fligen ins Umland und sehen damit die Vorteile der Kombination eines 6ffentlichen und eines individuell
nutzbaren Verkehrsmittels fir Ausfllge.

»[Wir] hatten Anfang Mai so eine Radtour gemacht, dann sind wir mit dem Regionalexpress erst mal ir-
gendwie weiter rausgefahren und dann von dort aus [...] die Strecke gefahren und an einer anderen Sta-
tion dann wieder eingestiegen. Also die sind doch recht komfortabel, diese Regionalexpresse.”
(LP_3/106)

Die Proband_innen berichten jedoch auch von vollen Ziigen zu beliebten Ausflugszeiten, wodurch keine
Planungssicherheit flr die Hin- oder Rickfahrt gewahrleistet sei. Daher wird die Radmitnahme bei vielen
nur im Ausnahmefall gewahlt, um regelmaRige Freizeitziele aullerhalb der Stadt zu erreichen. Dariber hin-
aus werden mogliche Konflikte zu StoRzeiten, defekte Rolltreppen und Aufziige, die zusatzlichen Kosten fiir
die Mitnahme des Rads sowie die Belastungen, die beim Tragen des Rads anfallen, als Griinde genannt, das
Rad weder auBerhalb noch innerhalb der Stadt intermodal einzusetzen.

Aber auch im Fall der Radmitnahme gibt die gewohnheitsmaRige Nutzung des Autos nicht selten den Aus-
schlag gegeniiber dem Transport im OPNV, da sie, wie im Falle eines LP, trotz Aufwand durch die Nutzung
des Dachgepacktragers, einfacher erscheint:

JAlso [...] man kénnte eigentlich beides nutzen [entweder Fahrrdder auf Autogepdckstréger oder Mit-
nahme der Fahrrider im OPNV]. Und es ist wieder die Frage der Gewohnheit. [...] Aber ich wiirde sagen,
in 80 Prozent der Félle mache ich das [Fahrrdder auf Autogepdckstrdger]. [...] Das sind so einfach die Re-
flexe, das ist alles so internalisiert, ja?” (LP_28/285-288)

(2) Urlaubsreisen

Das eigene Auto wird von den LP flir Urlaubsreisen im In- wie im Ausland bevorzugt. Herausgestellt werden
dabei die Vorteile gegeniiber dem OV. Das Auto sei praktischer und schneller fiir die Zielerreichung und
ermogliche die bequeme Mitnahme von Gepéack und Personen:

»S0, wir fahren also in Urlaub mit dem Auto. Da wiirden wir also mit éffentlichen Verkehrsmitteln, also
auch mit dem Zug oder wie auch immer, schlecht hinkommen. Zum Beispiel an die Nordsee kommt man
dann, weil man doch mehr Sachen mitnehmen muss, nicht? Also dies und jenes und so, nicht? Da ist das
Auto schon ein gutes Verkehrsmittel, ja?“ (LP_5/89)

Darliber hinaus wird die Autoreise auch als kostengiinstiger herausgestellt, was auch bei einer MoA als
Motivation, das Auto einer Freundin zu nutzen, als Entscheidungskriterium genannt wird. Nur wenige LP
haben erwahnt, dass sie fiir den Urlaub manchmal die Bahn oder den Reisebus wahlen. Entscheidende Nut-
zungsmotive sind dann, dass das Reisen entspannter sei als mit dem Auto und trotzdem bequem. In einen
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Fall wird sogar erwahnt, dass die Mobilitdt am Urlaubsort dadurch erleichtert werde, da man sich nicht um
das Auto sorgen miisse.

,Ja, also es war eher entspannt [...] Der Zug war nicht voll. (...) dann konnte ich lesen oder so, was ich als
notorischer Autofahrer immer als sehr entspannend finde, also Zugfahren mag ich eigentlich sehr, wenn-
gleich ich es auch selten mache.” (LP_2/40)

Einige LP erwagen fiir den Urlaubsort auch einen Mietwagen als ernstzunehmende Alternative zum eigenen
Auto und relativieren dabei ihren eigenen Autobesitz:

,Ja, im Urlaub, wenn man in Urlaub fdhrt, ist das schon ... Man kénnte sich ja auch eins mieten {(...). Es
wdre, glaube ich, auch kostengiinstiger, wenn man das so machen wiirde, aber ... So weit bin ich nicht.”
(LP_27/141-142)

Die LP berichten auch Uber den Einsatz von Mietwagen, um das eigene Auto zu schiitzen oder Kosten ein-
zusparen.

,Das sind ja dann auch, keine Ahnung, hin und zuriick knapp 2.000 Kilometer. Das muss man ja eben
auch rechnen, weil das dann auch am Auto abgenutzt wird. Und bevor mir da eine Panne mit meinem ei-
genen Auto auf der Autobahn passiert, hab ich dann halt doch; doch lieber einen Mietwagen geschrot-
tet.“ (LP_9/278-281)

Die Autonutzung fir den Urlaub dient nicht nur einer bequemen Anreise, sondern wird auch durchgefiihrt,
um Ausflige und Einkdufe vor Ort flexibler und einfacher zu gestalten:

,Oder im Urlaub z. B. finde ich es hdufig auch ziemlich praktisch, ein Auto zu haben. Dann kann man ein-
fach noch ganz andere Sachen machen, wo man halt anders nicht gut hinkommt.” (MoA_52/252)

,Nehmen uns eine zentrale Stelle, meistens eine Ferienwohnung oder ein kleines Hotel. Und dann ma-
chen wir fast jeden Tag einen Ausflug [...]. Und da muss man sich dann nicht mehr orientieren: Féhrt ein
Bus, féhrt ein Zug? Man hat das Auto. Man ist unabhdngig, wann man morgens losféhrt. Man ist jetzt in
dem Alter, hat keine Kinder mehr. Man kann abends nach Hause kommen, wann man mdchte. Also da ist
das Auto fiir mich ein riesiger Vorteil. Und man hat seine Bequemlichkeit. Man kommt, setzt sich rein,
man hat einen Platz und alles. Also finde ich sehr gut.” (LP_10/96)

Zur Erreichbarkeit von Urlaubs- und Ausflugszielen auferhalb der Stadt bevorzugen also sowohl die LP als
auch ein GroRteil der MoA das Auto. Grundsatzlich wird das Ausflugsverhalten deutlich intensiver bewer-
tet, wenn ein eigenes Auto verfiigbar ist.

(3) Zwischenfazit und Umsetzungspotentiale: Erreichbarkeit

Fiir eine vom eigenen Auto unabhangige Freizeitgestaltung sind flexible und giinstige Angebote notwendig,
da bestatigt werden konnte, dass die LP hier besonders wenig bereit sind auf ihr Auto zu verzichten und die
MoA ebenso bevorzugt auf das Auto zuriickgreifen. Da der Alltagsverkehr (Arbeits- und Freizeitwege) eines
GroRteils der Menschen einen starken regionalen Bezug hat und selten an den Stadtgrenzen Halt macht,
muss in der Planung verstarkt eine stadtregionale Perspektive eingenommen werden. Die innerstddtischen
Carsharing-Konzepte, die teils streckenflexible Angebote beinhalten, sind bisher noch zu sehr als auf den
stadtischen Kontext begrenzt.

Um eine nutzerorientierte Ausflugsmobilitdt zu schaffen, miissen OV-Angebote verstirkt in Kombination
mit unterschiedlichen, zielgruppenorientierten Angeboten der individuellen Verkehrsmittel (Fahrrad, Pede-
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lec, Mietwagen, privates Autoteilen) kombiniert angeboten werden, um auch vor Ort auBerhalb der Stadt
im geringer verdichteten Raum bei der Auslibung von Freizeitaktivitdten eine moglichst hohe Unabhangig-
keit zu bieten.

Ein besonderes Potential flr alternative Autonutzungen stellen mehrtagige Urlaubsfahrten dar, da sie zeit-
lich oft langfristiger geplant werden als Ausfliige. Fiir Tagesausfliige wiederum ist es bedeutsam, den OPNV
mit Zusatznutzen zu verbinden, also insbesondere bei Familienausfliigen den Erlebnischarakter des OPNV
zu starken und familienfreundliche Bahnhofe und Ziige zu gestalten. Fiir die Ausflugs- und Urlaubsgestal-
tung ist ein verl3ssiges und flexibles OPNV- Angebot vor Ort notwendig, welches gegeniiber den LP als auch
den MoA so kommuniziert werden muss, dass die Entscheidung fiir die Vor-Ort Mobilitdt mit dem OPNV
schon vor der Abreise mit einem guten Gefiihl getroffen werden kann.

Wenn intermodale Angebote von Rad und Bahn bequemer gestaltet werden und die Akzeptanz von Rad-
fahrer_innen und ihren Radern in den Zigen erhoht wird, konnen Erreichbarkeitsvorteile gegeniiber der
separaten Nutzung von OPNV fiir auRerhalb der Stadt liegende Ziele geschaffen werden. Die Nutzungssi-
cherheit stellt ein Ansatzpunkt dar, der sich aus den Interviews ergibt. So missen die Verfligbarkeit und
Funktionsfahigkeit von Rolltreppen und Aufziigen auf typischen Ausflugsstrecken gewahrleistet sein und
das Diebstahlrisiko flr Fahrrader und vermehrt auch Pedelecs durch spezielle Radabstellanlagen am Bahn-
hof reduziert werden. Somit haben flexible Carsharing und Mietangebote, bequemere Rahmenbedingun-
gen fiir die OV-Nutzung sowie die intermodale Nutzung von Rad und OPNV das Potential die Motive Er-
reichbarkeit in Kombination mit den Motiven Flexibilitdt und Bequemlichkeit starker zu adressieren.

5.2.2.3 Flexibilitdt — hinsichtlich Mobilitdtsorganisation und Distanziiberwindung

Flexibilitat stellt ein zentrales Motiv fir die multimodale Nutzung der Verkehrsmittel dar. Sie besitzt aus
Nutzersicht eine raumliche, eine zeitliche und eine emotionale Dimension individuell und unabhangig mobil
zu sein, die bisher primar mit Automobilitat assoziiert wird. In diesem Abschnitt werden daher die Motive
individuelle Unabhangigkeit und Zeitersparnis unter dem Stichwort Flexibilitdt zusammenfassend betrach-
tet.

Die raumliche Flexibilitdt, die einem Verkehrsmittel zugeschrieben wird ist abhangig von der Entfernung
des Zielorts und der Moglichkeit einer direkte Verbindung. So kann die Flexibilitdt beispielsweise einge-
schrankt erlebt werden, wenn das Ziel nicht unmittelbar von , Tlr zu Tir” erreicht werden kann.

Die emotionale Komponente von Flexibilitdt bezieht sich auf das mit der Unabhangigkeit verbundene Frei-
heitsgefiihl, das durch die Abhdngigkeit von anderen Personen oder von Taktzeiten einschrankt werden
kann.

Unter zeitlicher Flexibilitdt wird eine zeitlich unabhangige, spontane, einfach umzusetzende Mobilitat ver-
standen. Die Proband_innen betonen die zeitliche Flexibilitdt als bedeutsam im Hinblick auf die wahrge-
nommenen Vorteile gegeniiber anderen Verkehrsmitteln. Dabei werden vorrangig die Faktoren Zeitgewinn,
Planungsaufwand, Planungssicherheit, der Zeitaufwand fir den Zugang zu den Verkehrsmitteln und die
Schnittstellenbewaltigung beim Wechsel zu einem anderen Verkehrsmittel beriicksichtigt.

Die Ergebnisse bestatigen, dass je nach Lebenssituation und anderen Rahmenbedingungen die Flexibilitat
als Motiv eine unterschiedlich starke Rolle bei der Verkehrsmittelwahl einnimmt. Rentner, Arbeitssuchende
und Studierende beispielsweise kdnnen im Allgemeinen flexibler mit ihrer Zeit umgehen als Vollzeit-
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Erwerbstatige mit Kindern im Haushalt. Sie kénnen es sich aus zeitékonomischer Sicht ,leisten”, zu Ful} zu
gehen, StoRzeiten zu vermeiden oder Wartezeiten beim OPNV in Kauf zu nehmen.

LAlso ich bin ja nicht gezwungen, in der Zeit von 7:30 Uhr bis 8:30 Uhr zu fahren, wo also doch gerade
Berufsverkehr ist, ja? Da ist die Strafienbahn sehr voll, und abends dann auch zu bestimmten Zeiten. Ich
kann ja mir jetzt aussuchen, wann ich welchen Termin lege. Und da bekomme ich auch einen Platz, brau-
che nicht stehen. (LP_5/59)

Nachfolgend wird gezeigt, inwiefern das Motiv Flexibilitdt aus der Perspektive der Proband_innen bedient
wird. Hierbei wird zunachst nach einzelnen Verkehrsmitteln differenziert: (1) das eigene Auto, (2) das Fahr-
rad, (3) die intermodale Nutzung von Rad und OPNV, (4) der OPNV, (5) Carsharing, (6) Mietwagen, (7) Taxi.
AbschlieBend wird ein themenzentriertes Zwischenfazit gezogen:

(1) Das eigene Auto

Die Moglichkeit, ein privates Auto jeder Zeit zur Verfligung zu haben, und das damit verbundene Geflihl,
den Tagesablauf unabhangig und selbstbestimmt zu gestalten ist fir die LP, insbesondere diejenigen die es
im Alltag hauptsachlich verwenden, sehr wichtig. Die zeitliche, raumliche und emotionale Komponente von
Flexibilitat Gberlagern sich dabei stark:

,Was dabei eine Rolle spielt, ist Unabhéngigkeit. Ja, einfach dieser Radius, der sich erweitert, dass man
in Raum und Zeit eigentlich freier ist, ne? Man kann eben auch nachts beschlief3en, irgendwo hinzufahren
und kommt tatsdchlich an.” (LP_8/98)

Dies spielt bei Entscheidungen fiir Ziele inner- und auBerhalb der Stadt eine Rolle. Wenn regelmaRig weite
Strecken oder viele Wege am Tag zurlickzulegen sind und dabei etwas transportiert werden muss (Perso-
nen, Arbeitsmaterial, Gepack), stellen die LP die Flexibilitat des Autos als sehr bedeutsam fir ihre Mobilitat
heraus.

,Tatsdchlich eine grofie Freiheit, (iberall hinfahren zu kénnen, wo ich will. Auch spontan losfahren zu
kénnen ins Umland; Ausflug zu machen. In der Stadt brauche ich es gar nicht so oft. Gerne natiirlich als
Transportmittel. Ich hab immer komische Sachen hin- und herzutragen.” (LP_23/118)

,Da war das teilweise so, dass ich mit dem Fahrrad fahren konnte, weil die Entfernungen das hergaben.
Und da fing ich dann teilweise an, mit dem Auto zu fahren, (...) da kam dann der Zeitfaktor dazu. Mit den
Kindern und der Arbeit kommt der Zeitfaktor.” (LP_12/108)

Die emotionale Komponente des Motivs Flexibilitdt wird dabei teilweise bewusst als subjektiv ,eingebildet”
dargestellt und als solches nicht hinterfragt:

,Wie gesagt, es ist halt echt wirklich ein Stiickchen Freiheit und Flexibilitdt, zumindest meine eingebilde-
te, die ich einfach nicht missen méchte so.” (LP_13/205)

Auch die Halfte der MoA, die regelmalig ein Auto einsetzt, legt Wert auf eine flexible und spontane Nut-
zung ohne groRen Planungsaufwand, setzen dafiir Autos jedoch anders ein. Nur einzelne MoA, die aus ge-
sundheitlichen und finanziellen Zwangen aktuell kein Auto mehr besitzen, erleben die fehlende Option als
groflen Verlust, der ihre Mobilitdt einschrankt:

»Und so muss man immer irgendwo mitfahren oder, oder ... Also das ist eben immer ... (...) Es ist nicht so
einfach.“(MoA_40/602)
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Ein GroRteil der MoA schéatzt seine Autonutzung (Carsharing, privates Autoteilen etc.) als bessere Losung in
der Stadt ein, die zusammen mit anderen Verkehrsmitteln ihre hauptsachlichen Mobilitatsanforderungen
im Alltag erfullt und verzichtet bewusst auf das eigene Auto. Den Nicht-Besitz eines eigenen Autos erleben
die meisten MoA nur in spezifischen nicht-alltdglichen Situationen, in denen ein eigenes Auto als die be-
guemere Losung wahrgenommen wird, als Verlust. Diese Situationen sind Planung und Durchfiihrung eines
Inlandurlaubs, Planung von Ausflugszielen, die als unzureichend an den OV angebunden erlebt werden und
anstehende groRere Transporte (vgl. Kapitel 5.2.2.1).

»Nur ab und zu mal im Sommer, wenn man mal einen Ausflug machen will. Dann finde ich es schon nett
einen Wagen zu haben.” (MoA_56/59)

,Wie gesagt, innerhalb der Stadt alles schén, alles super. Aber aufSerhalb, da ist man natiirlich auf ein;
auf ein Auto angewiesen und da ist natiirlich; ist es; ist es halt immer angenehmer, doch mal ein Auto zu
haben, wenn man mal halt wirklich rausfahren kann (...) Dann ist es schon schén.” (MoA_44/97).

Bei der Autonutzung in der Stadt wird die Flexibilitdt sowohl von LP als auch MoA aufgrund der Abhangig-
keit von verfligbaren Parkpldatzen und erhéhtem Verkehrsaufkommen als eingeschrankt erlebt.

»In Berlin aufgrund der Parkplatzsituation, aufgrund der steigenden Spritpreise und natiirlich auch ein
bisschen bewussteres Umweltbewusstsein so halt eben dahin begeben, dass ich das Auto wirklich nur
noch fiir spezielle Sachen nehme. Eben wenn ich halt weite Strecken oder Sachen zu transportieren habe.
Ansonsten nehme ich halt 6ffentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad.” (LP_13/157)

Hier bieten das Rad, das Motorrad und der OPNV aus Nutzersicht Flexibilitit, die sich klar vom eigenen
Auto unterscheiden. Auch andere Autonutzungen wie das Taxi und Carsharing kénnen diese Bedirfnisse
zum Teil besser ermoglichen. Durch das Motorrad und das Mofa lassen sich aus Sicht der Proband_innen
beispielsweise eine hohere Flexibilitdt hinsichtlich der Parkplatzsuche und des Ausweichens von Staus er-
reichen (vgl. Kapitel 5.1.2.2):

LAlso ich bin; mit diesem; Auto-Motorrad-Set fiihle ich mich schon ideal. Ich bin wie gesagt, bin flexibel,
ich bin individuell, ich kann hinfahren, wo ich will. Ich kann fahren, wann ich will, bin auf nichts angewie-
sen.” (LP_19/166)

(2) Das Fahrrad

Das Fahrrad bietet als individuelles Verkehrsmittel aus Sicht ca. der Halfte der LP und MoA die gewiinschte
zeitliche und raumliche Flexibilitat um einen Teil ihrer Alltagswege zuriickzulegen. Das Unabhéangigkeitsge-
fiihl (individuell unterwegs sein, unabhingig vom OPNV und Auto) spielen neben zusitzlichen Motiven wie
korperliche Bewegung, Fahrspall und Kosten- und Zeitersparnis gegeniiber anderen Verkehrsmitteln bei
Zielen in ndherer bis mittlerer Entfernung eine Rolle.

LAlso nur Fahrradfahren ist natiirlich immer unschlagbar, weil man auf gar nichts (...) Riicksicht nehmen
muss. Ich steige auf mein Fahrrad an der Haustiir und fahre los und weif3, wenn ich die Strecke kenne, in
20, 30 Minuten bin ich da. Ich muss keine Abfahrtszeiten der S- oder Strafsenbahn beachten. Ja, Ampeln
und so muss man einrechnen, aber das ist relativ einfach und unkompliziert.” (39/72)

Die Vermeidung von Stress bei der Autonutzung in der Stadt und die Vermeidung von Wartezeiten bei der
OPNV-Nutzung sind dabei wichtige Faktoren. Auch wird eine héhere Planungssicherheit der individuellen
Mobilitdt des Rads gegeniiber dem OPNV hervorgehoben:
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,Und dann; selbst wenn man sich im Internet das rausguckt, dann lduft auch wieder was schief und dann
féhrt sie gerade einem vor der Nase weg oder kommt dann doch erst, warum auch immer, in sieben Mi-
nuten, was irgendwie ja gar nicht geht, laut Anzeige. Aber laut Internet dann... Ja, so was. Und da, wenn
ich dann weifs, okay, ist mir jetzt alles zu heikel, dann nehme ich auf jeden Fall das Fahrrad.”
(MoA_31/101)

Allerdings wird die Flexibilitdt des Fahrrads in seiner Alltagsnutzung durch das Wetter (in hoherem MaRe
bei den LP), die Entfernung des Zielortes, korperliche Anstrengung und Erfahrungen mit Konflikten beim
Radfahren als begrenzt wahrgenommen. Anders als bei den LP, die sich sensibel gegeniiber schlechtem
Wetter zeigen, wird bei den MoA, die das Rad verwenden, Regen kaum als Argument gegen die Radnutzung
angefiihrt, sondern eher starke Kélte in Kombination mit Glattegefahr.

,Wenn es jetzt, wenn es nicht unglaublich stark regnet, dann hab ich; nehme ich eben eine Regenhose
mit oder so. Na ja, also Wetter ist tatsdchlich eine Variable. Oder ich fahre z. B. nicht bei Schnee oder
Glatteis. Da habe ich zu viel Angst.” (MoA_51/132)

(3) Die intermodale Nutzung von Rad & OPNV

Die zwei MoA, die als einzige die Radmitnahme im OPNV gewohnheitsmaRig im Alltag praktizieren, empfin-
den diese Form als dullerst positive Erweiterung ihrer Mobilitdat. Der Transport gegeniber der alleinigen
OPNV- oder Fahrradnutzung (auch in Kombination mit einem Fahrradanhinger) und die Uberwindung gro-
Rerer Distanzen werden als bequemer und zeitlich und raumlich flexibel bewertet (vgl. Kapitel 5.2.2.1).

»Und ich bin auch unabhdngig. Also mit dem Fahrrad kann ich jederzeit, ja, irgendwo anders langfahren
[...]. Die S-Bahn ist gesperrt, und jetzt kann ich nur noch mit dem Taxi fahren oder laufen oder so. Son-
dern ich kann halt auch mit dem Fahrrad fahren. Und ich kann natiirlich auch Distanzen, die ich vielleicht
zu Fup zuriicklegen kénnte, in einer gréf3eren Geschwindigkeit zuriicklegen und halt auch die Kombinati-
on. Also, ja, die Schnelligkeit und der Zeitgewinn ist auf jeden Fall ein weiterer Faktor. Und halt eben,
dass ich viel Gepdck transportieren kann.” (MoA_60/54)

Statt einer regelmiRigen Verwendung der Kombination von Rad und OPNV im Alltag der LP und MoA liegen
bei den meisten Personen personliche Erfahrungen in der Freizeitnutzung vor, die zeigen, dass die Fahr-
radmitnahme im OPNV als unflexibel fiir den Alltag bewertet wird, weshalb diese Art der Fortbewegung im
Alltag vermieden wird. Die Flexibilitdt des Radfahrens wird durch die im Zug entstehenden Konflikte mit
anderen Fahrgéasten zu Tageszeiten mit erhohtem Verkehrsaufkommens und durch Belastungen, die beim
Tragen des Rades anfallen, besonders im Fall von defekten Rolltreppen und Aufziigen eingeschrankt.

»Eigentlich wdre es nicht schlecht, wenn man ein Fahrrad hdtte, weil [...]; also das sind dann noch mal
flinf Minuten mindestens zu laufen. Aber da ist ja dieser Krieg in dieser Bahn drinne. Und den hab ich halt
nicht vor mitzumachen.” (LP_4/398)

Nur wenige Personen, die trotz erhohtem Fahrgastaufkommen das Rad mitnehmen, scheuen sich offen-
sichtlich nicht vor dem ,psychischem Gegendruck” (08/134) anderer Fahrgaste oder sind kérperlich in der
Lage, das Rad bei defekten Rolltreppen oder Fahrstiihlen zu tragen.

Soll das Rad am Bahnhof verbleiben, stellt auch das Diebstahlrisiko und die eingeschrankte Flexibilitat eine
Barriere zur Alltagsnutzung dar.
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,Das Fahrrad abstellen an der Bahn. Nee. Hab ich noch nie gemacht. Also da wiirde ich dann, glaube ich,
auch immer nachdenken, genau, weil man lIédsst ja immer ungerne irgendwo stehen.” (MoA_47/286-
288,).

(4) Der OPNV

Das Motiv Flexibilitat wird im Hinblick auf die OPNV-Nutzung von einigen LP und MoA explizit genannt und
bezieht sich vordergriindig auf eine als positiv erlebte hohe Taktdichte und die erlebte Vielfalt an 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln in einer GroRstadt wie Berlin.

,Na ja, also in Berlin kommt man eigentlich fast (iberall hin. Also echt ein ganz gutes Netz, was auch;
auch ein gutes Nachtnetz. Da muss man eigentlich nie Angst haben, dass man irgendwo véllig strandet.”
(MoA_52/82)

Die reguldren Wartezeiten vor dem Zustieg zum OPNV und beim Umsteigen werden zwar als ein Nachteil
des OPNV erlebt, der jedoch als in Berlin in Bezug auf die Taktdichte des OV weitestgehend als ,,okay“ emp-
funden wird und zumindest tagsiiber akzeptabel ist. Einige, die den OPNV hauptsichlich verwenden, sehen
gegeniber dem eigenen Auto einen geringeren Organisationsaufwand:

,Ach, wdre das nicht schén, wenn man blofs morgens in die Bahn springen miisste und sich um nichts
kiimmern miisste ansonsten?” (LP_16/154)

Sowohl von den LP als auch von den MoA werden im Vergleich zu individuellen Verkehrsmitteln wie dem
Rad oder dem Auto der Zeitaufwand fiir Zugang, Warten und Umsteigen sowie die damit verbundene Pla-
nungsunsicherheit, als Einschrankung der Flexibilitat der Alltagsmobilitdt benannt. Auch wird der Einsatz
des OPNVs in den Abend- und Nachtstunden vom GroRteil der Proband_innen gegeniiber dem Einsatz am
Tage als nachteilig erlebt. Griinde dafiir sind ausgediinnte Taktzeiten und vom Tag abweichende Strecken-
fihrungen, die teils mit langeren Fahr- und Wartezeiten und héherer Planungsunsicherheit und héherem
Planungsaufwand, sowie teilweise auch mit einem gréoReren Unsicherheitsgefiihl verbunden werden (siehe
Kapitel 5.2.2.4).

»[...] haben wir, glaube ich, zwei Stunden gebraucht. Also es war ewig lange zuriick. [...] dann haben wir
den Bus verpasst, dann haben wir eine halbe Stunde gewartet. [... Dann haben wir die U-Bahn verpasst.
Dann sind wir halt mit der U-Bahn bis Tempelhof gefahren und von Tempelhof dann mit dem Ring zur
Greifswalder. Also ich hab zwei Stunden ungeféhr gebraucht nach Hause [...].“ (MoA_43/11)

Ein Grund fir die erlebte Planungsunsicherheit sind geringe Kenntnisse des Nachtnetzes, wenn dies nur in
Ausnahmefillen in Anspruch genommen wird. Demgegeniiber verlduft die OV-Nutzung bei regelmaRigen
Strecken stark routiniert und ist durch hohes Nutzungswissen und Handlungskompetenzen gepragt. So
wissen tagliche OV-Nutzer, welche Bahn/welcher Bus genommen werden muss um den Anschluss zu einem
anschlieRenden offentlichen Verkehrsmittel zu erreichen (siehe Kapitel 2.3.2). Dadurch kann jedoch die
zeitliche Flexibilitat insbesondere bei der Abhangigkeit von Umsteigeverbindungen eingeschrankt werden:

»Aber der Haken an der Sache ist eben, ich muss dann immer ganz genau hier eine konkrete Bahn neh-
men; U2, um dann da eben auch den richtigen Bus zu bekommen, ansonsten muss ich halt 20 Minuten
warten.” (MoA_31/37)

Planungsunsicherheiten im OPNV werden auch mit schwierig kalkulierbaren Wartezeiten aufgrund von
Verspatungen (u. a. durch technische Probleme) begriindet. Die Erfahrungen mit Verspatungen wirken sich
vorrangig negativ auf die Einstellung der Proband_innen gegeniiber dem OPNV aus, da die Nutzungsmotive
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Zeitgewinn, Erholung und Ermoglichung von Nebenaktivitdten nicht mehr bedient werden. Nur einzelne
MoA betonen, dass Verspatungen nur bei Zeitdruck problematisch sind und haben ansonsten einen gelas-
senen Umgang damit:

,Also wenn ich sehe, die fidhrt weg. Die nédchste Bahn kommt auch. Also wenn ich dann keinen Zeitdruck
hinter mir habe, dann ist mir das auch egal.” (MoA_41/120)

Wahrend gegeniiber der StralRenbahn eine positive Einstellung der Zuverlassigkeit bei den Proband_innen
vorherrscht (Taktdichte, Ndhe der Haltestelle) wird dem Bus, der auf der StraRe fahrt und damit keine Vor-
teile bei erhohtem StraRenverkehr gegeniiber dem Auto bietet, eine hohere Unzuverlassigkeit zugeschrie-
ben. Diejenigen, die auf den OPNV angewiesen sind, bauen einen zeitlichen Puffer ein, wenn es auf ihren
taglich genutzten Strecken erfahrungsgemall ofter zu Verspatungen (bei der S-Bahn, beim Bus und bei
Pendlerverbindungen mit der Regionalbahn ins Umland) kommt. Alternativ weichen sie, wenn sie nicht
bereit sind einen Puffer einzuplanen, auf andere OPNV-Angebote oder verfiigbare, individuelle Verkehrs-
mittel aus.

»Ich lasse z. B. mir immer noch ein, zwei Bahnen dazwischen Luft fiir den Fall, dass mal eine ausfdllt [...]“
(MoA_55/88)

Wartezeiten werden unter den Proband_innen differenziert wahrgenommen: Wahrend einige sie als ,, wei-
testgehend verlorene Zeit” (MoA_37/42) bewerten, iberbriicken andere sie durch Strategien, die das regu-
lare und ungeplante Warten ausgleichen (z. B.: Lesen, das fuBlaufige Zuriicklegen des Weges bis zur Station,
alternative Streckenwahl).

Fiir einige Proband_innen ist der OPNV, unabhingig von ihrem Hauptverkehrsmittel, schneller als das Auto,
da keine Staus und kein Parksuchverkehr entstehen. Andere bewerten in Situationen, in denen sich die
Planungssicherheit gegeniber dem Auto verringert — bei weiteren Strecken und festen Terminen oder
wenn die OV Verbindung mit mehrmaligem Umsteigen verbunden ist — das Auto als zeitlich flexibler und
schneller.

,Und das Auto nehme ich dann eben gerne auch, wenn ich nicht so wirklich genau weif3 [...] Also ich
mdéchte nicht dreimal umsteigen z. B. Das macht auch keinen Sinn. Bis man da irgendwo auf den Bus
wartet dann ... Dann verspdtet man sich bei Kunden.” (LP_23/58)

(5) Carsharing

Diejenigen MoA, die mit der Nutzung von (insbesondere stationsungebundenem) Carsharing vertraut sind,
legen starken Wert auf das Motiv der spontanen und zeitlich flexiblen Nutzung.? Zeitlich und raumlich fle-
xibel und unabhdngig zu sein, wird positiv hervorgehoben. Das bedeutet, dass die FlexibilitatseinbuRen
eines individuellen Verkehrsmittels wie Rad oder Auto, welches man wieder mithehmen oder abholen
muss, entfallen und trotzdem flexibler als mit dem OPNV ist. So beschreibt es ein LP, der das Carsharing ab
und zu ergianzend zum OPNV und dem eigenen Fahrzeug einsetzt, um in der Stadt mobiler zu sein:

,Und wenn man dann irgendwo angekommen ist, auf der letzten Veranstaltung auch was trinken kann,
und, ja, sich keine Gedanken machen muss: Okay, wenn es mein eigenes Auto ist, fahre ich jetzt noch o-

%> Unter den sieben Personen befinden sich vorwiegend MoA. Ein LP nutzt Carsharing, um seine Mobilitat in der Stadt zu erhéhen,

wenn das eigene Fahrzeug nicht zur Verfligung steht.
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der fahre ich nicht Lasse ich es hier stehen? Wie hole ich es wieder ab? Das ist der grofie Vorteil.”
(LP_6/95)

,Ja, da war z. B. abends eine Party. Ich fahre dann im Auto hin und dann mit mehreren Leuten mit dem
Taxi zuriick.” (MoA_46/69)

Auch selbststdndig tatige MoA, die das Carsharing innerhalb der Stadt fir dienstliche Termine einsetzen,
betonen die Flexibilitdit und Erreichbarkeit von (innerstadtischen) Zielen. Somit wird ihnen ermdglicht,
spontan in Situationen darauf zuriickzugreifen, in denen die Vorteile gegeniiber anderen Verkehrsmitteln
tiberwiegen. Uberdies auch, wenn besondere dienstliche Wegeketten in der Stadt anliegen, die aufgrund
ihrer Entfernungen insgesamt schneller und bequemer als mit dem OPNV bewiltigt werden kénnen.

,Aber es kann auch; ich hab es also auch einmal schon gehabt, da hatte ich wirklich vier Termine, die wa-
ren so weit auseinander und auch so weit drauflen, dass ich auch wusste: Wenn ich das alles hier mit S-
Bahn und Fahrrad machen will, dann muss ich; da fahre ich da also dreimal. Und wenn ich einmal einen
Tag mit dem Auto fahre, dann kann ich die alle verbinden.” (MoA_42/170)

Bei denjenigen, die das stationsbasierte Carsharing verwenden, sind speziell die langfristige Planungssi-
cherheit und die Vermeidung der Stellplatzsuche durch die dem Carsharing vorbehaltenen Parkflachen aus-
schlaggebend, wobei hier Abstriche hinsichtlich der Flexibilitat in Kauf ggnommen werden. Bei der Carsha-
ring-Nutzung werden gegeniliber dem eigenen Auto Abstriche bei der Spontaneitat oder Privatsphare ak-
zeptiert:

»Das ist der Nachteil. Ich kann jetzt nicht spontan mir ein Auto ... Da muss ich ... Manchmal ist dann kein
Auto mehr da. Also Krisenzeiten sind nattirlich Wochenende, gutes Wetter oder Ostern, irgendwelche
Feiertage, wo alle ein Auto haben wollen. Das muss man langfristig anmelden. Dann, dass man immer
wissen muss, wie lange man braucht, und dann, dass man nicht so Zeit vergehen lassen kann und spon-
tan: Ach, ich fahre jetzt mal los, ich muss da was besorgen (...) und dann: Ach, da kénnte ich auch noch
(...). Das kann man nicht machen. Ich muss dann schnell nach Hause, das Auto wieder abgeben.”
(MoA_50/100)

Trotz einer positiven Einstellung gegenilber der Grundidee des Carsharing, haben die meisten Pro-
band_innen keine Nutzungserfahrungen und bewerten das Konzept aus unterschiedlichen Griinden als
unpassend fir ihre eigene Lebenssituation.”® Der spontane Zugriff ist jedoch zentral fiir die Nutzungsbereit-
schaft des Carsharings:

[...]) Ich wiirde erwarten, [...] dass man da eigentlich auch spontan irgendwas machen kann. Dass man
sagt: Okay, jetzt ist schénes Wetter, wir wollen irgendwie rausfahren und da wollen wir jetzt auch mit
dem Auto hin. Dass man, sagen wir mal, in zehn Minuten da irgendwas organisiert kriegt.” (LP_1/152)

Die Proband_innen erwarten, dass ihre Flexibilitdt in Bezug auf Platzverhéltnisse, Kindersitze, der sponta-
nen Nutzung, eingeschrankt wird.

(6) Mietwagen

Mietwagen gelten sowohl bei LP als auch bei MoA hinsichtlich des Planungsaufwands und der Planungsun-
sicherheit im Vergleich zum eigenen Auto als unflexibel und erméglichen kaum eine spontane Nutzung.

%% Allen Interviewten ist die Grundidee des Carsharing bekannt und sie sind dem Konzept gegentiiber grundsatzlich aufgeschlos-

sen. Etwa ein Drittel der Interviewten ohne Nutzungserfahrung waren bereit, Carsharing auszuprobieren.
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,Also haben wir; haben es eingeplant, dann entsprechend abzuholen. Man hat ja dann auch bestimmte
Zeiten, wo man gebunden ist, wo die Leute dann da sind, [...] also man muss dann halt wirklich gucken.
Wenn man jetzt auf den Sonntag ganz schnell mal ein Auto braucht, dann hat man ein Problem |[...].”
(MoA_44/131)

Dennoch werden sie als praktisch fiir den Urlaub und fiir Transporte und im Vergleich zum OV teilweise
glinstiger bewertet.

(7) Taxi

Das Taxi wird unregelmaRig in besonderen Alltagssituationen verwendet, wobei spontane Entscheidungen,
in denen zeitliche und rdumliche Flexibilitdt als Motiv entscheidend sind, Gberwiegen.

,Entweder, ja, ich laufe noch eine Station oder zwei oder, ja, ich nehme das Taxi. Das sind wirklich so
meist spontane Entscheidungen so.” (MoA_48/135)

Das Taxi wird fir kirzere Strecken innerhalb der Stadt eingesetzt und wird bis auf den Preis als duBerst
positiv wahrgenommen (vgl. Kapitel 5.2.2.5). Wenn die wahrgenommenen Vorteile Gberwiegen wird diese
flexible — von Haustir zur Haustir — Lésung bevorzugt, wobei aus reiner Bequemlichkeit kaum ein Taxi ein-
gesetzt wird.

(8) Zwischenfazit und Umsetzungspotentiale fiir alternative Verkehrsmittel: Flexibilitat

Innerhalb der Stadt wird das Motiv Flexibilitat stark durch das Fahrrad als individuelles Verkehrsmittel be-
dient, welches zu StoRzeiten zeitliche und raumliche Flexibilitatsvorteile gegeniiber dem Auto fiir radtaugli-
che Distanzen bietet. Zur Uberwindung gréRerer Distanzen und Bewiltigung gréRerer Transporte liberwie-
gen die Flexibilitatsvorteile des Autos, die insbesondere auch gegeniiber dem OV bestehen.

Bezliglich einer multimodalen Nutzung weisen die Befunde auf Nutzungsbarrieren hin, die iberwunden
werden missen, um die Multimodalitdt weiter zu fordern und so den Umweltverbund zu starken.

Wartezeiten und der mit der OPNV-Nutzung verbundene Planungsaufwand schrianken aus Nutzersicht die
zeitliche Flexibilitat des OPNV ein, insbesondere wenn sie auf Umsteigeverbindungen angewiesen sind. Das
Motiv Flexibilitdt steht im Vergleich zur Nutzung individueller Verkehrsmittel bei der OPNV-Nutzung eher
im Hintergrund. Der OPNV kann aber in Kombination mit dem eigenen Fahrrad und Mietangeboten indivi-
dueller Verkehrsmittel eine attraktive Option darstellen.

Um die Radnutzung weiter zu férdern, missen Barrieren wie eine unzureichende Radwegeinfrastruktur und
nachteilige Verkehrsflihrung beseitigt werden, die sonst weiterhin Konflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern provozieren. Um eine gesteigerte Radnutzung der LP zu erreichen sind daher insbesondere Infrastruk-
turverbesserungen erforderlich, die die Konflikte mit dem Auto- und FuBverkehr reduzieren. Der erlebte
Zeitvorteil und die hohere Planungssicherheit bieten Entwicklungspotential fiir das Radfahren. Auch das
Pedelec bietet das Potential, die Attraktivitat des Radfahrens zu steigern und die Bedeutung des Autos zu
reduzieren, indem auch die Erreichbarkeit entfernter Ziele ohne grofRe korperliche Anstrengung ermoglicht
wird. Dies lasst sich insbesondere fiir den Arbeitsweg und fir Ausfliige als Alternative vermarkten, wenn die
Sicherheit von Abstellanlagen erhoht wiirde.

Die intermodale Kombination von OPNV und Rad stellt sich auch als geeignete Verkehrsmittelkombination
in der Stadt dar, die das Portfolio innerhalb eines multimodalen Alltags sinnvoll erganzt. Wenn die Schnitt-

51



v
v, Technische .
Universitat

Berlin Ergebnisse der qualitativen Analyse

stellen einfacher, bequemer und sicherer gestaltet werden, kénnen die Motive Erreichbarkeit, (kleiner bis
mittelgrofRer) Transportbedarf, Flexibilitdt und Bequemlichkeit verstarkt adressiert werden. Hier gilt es aber
eine Losung flr die Konflikte innerhalb der Ziige, besonders bei stark frequentierten Strecken bzw. Zeiten,
zu finden.

Der Planungs- und Organisationsaufwand sowie die Kosten in Bezug auf Zeit und Geld werden im Rahmen
der beschriebenen Nutzungskontexte als entscheidende Faktoren angefiihrt, die dariiber entscheiden, auf
welche Alternative zum eigenen Auto zuriickgegriffen wird: privates Autoteilen, Taxi, Mietwagen und Mit-
fahrgelegenheit. Flir besondere Situationen, in denen Flexibilitdt und Spontaneitat von grofRer Bedeutung
sind, sind die Proband_innen bereit, mehr zu investieren: Dies trifft neben dem eigenen Fahrzeug insbe-
sondere auf die Taxinutzung zu.

Forschungsergebnisse, die besagen, dass das Carsharing aus Sicht potentieller Nutzer_innen ihren Flexibili-
tatsanforderungen nicht gerecht wird, werden durch die vorliegenden Ergebnisse bestatigt (vgl. Harms
2003, S. 116). Dabei herrschen Vorurteile, die aufgrund fehlender Nutzungsbereitschaft nicht durch Pra-
xiserfahrungen revidiert werden kénnen. Ein grofRes Verbesserungspotential besteht jedoch beziiglich der
Informationsvermittlung der Carsharing-Angebote, die gegenwartig noch schlecht aufbereitet und untber-
sichtlich ist. Eine wesentliche Voraussetzung fiir einen Modal Shift vom eigenen Auto zum Carsharing wie
zum E-Carsharing ist somit ein einfacherer Zugang zu (vergleichenden) Anbieterinformationen sowie Infor-
mationen, die lbersichtlicher und nutzerbezogener gestaltet sind. So kénnen Uber die Motive Flexibilitat
und Spontaneitat, Privatheit, Transport und Erreichbarkeit verstarkt Nutzer_innen mit eigenem Auto ange-
sprochen werden. Da die Flexibilitat einen sehr hohen Stellenwert fiir die Carsharing-Nutzer_innen hat, ist
es wichtig, diese auch bei der Umsetzung von E-Carsharing zu beriicksichtigen. Stationsungebundene Kon-
zepte ermoglichen gegeniiber dem Mietwagen und stationsgebundenen Carsharing-Angeboten eine hohe-
re zeitliche Flexibilitdt, da vor einer Fahrt keine Reservierung durchgefiihrt und somit kein Zeitpunkt fir den
Beginn oder das Ende der Fahrzeugmiete abgeschatzt werden mussen.

Um eine Alternative fir das eigene Auto darzustellen, missen auch die Mietwagen-Angebote aus Nut-
zer_innensicht zeitlich und rdaumlich flexibler und einfach nutzbar sein. Ein kombiniertes Angebot von Car-
sharing- und Mietwagenangeboten ist eine denkbare Losung.

Insgesamt sollte einerseits die Botschaft vermittelt werden, dass man in einem multimodalen Verkehrssys-
tem ohne eigenem Auto ungebundener und unabhangiger ist und dadurch zeitlich und raumlich flexibler
agieren kann, wahrend andererseits die Einschrankungen der Flexibilitdt und die Belastungen durch das
eigene Autos offentlich adressiert werden missen.

5.2.2.4 Privatheit — Privatsphdre, emotionale Bindung und Sicherheit

Das Motiv Privatheit bei der Autonutzung fasst aus Proband_innensicht die Bedirfnisse zusammen, einen
eigenen Raum in der Offentlichkeit zur Verfiigung zu haben, der es ermdglicht sich sicher und geschiitzt zu
flhlen und der ein ,zu Hause-Gefiihl“, Entspannung und einen persdnlichen Raum zur Lagerung personli-
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cher Gegenstinde bietet.”’ Dieser Abschnitt zeigt, wie sich Elemente des Motivs Privatheit, Sicherheit und
emotionale Bindung bei anderen Verkehrsmitteln wiederfinden lassen (siehe Abbildung 5).

Privatheit als Motiv der Autonutzung

\ & J
4 N
eigener, emotionale
personlicher Bindung Entspannung Sicherheit
Raum
|\ J

Abbildung 5: Aspekte von Privatheit als Motiv der Autonutzung (eigene Darstellung)

In diesem Unterkapitel, in dem der Schwerpunkt auf dem Nutzungsmotiv der Privatheit liegt, werden drei
Verkehrstrager in den Blick genommen, das (1) Auto und Carsharing, (2) Fahrrad und (3) OPNV. Ein Zwi-
schenfazit schlieRt das Kapitel ab.

(1) Auto und Carsharing

Eine emotionale Bindung an das eigene Auto ldsst sich nur bei einzelnen Proband_innen nachvollziehen, die
das Auto dabei gewohnheitsmaRig fiir solche Einsatzsituationen nutzen, in denen sie sich kaum vorstellen
konnen, auf das Auto zu verzichten.

Die meisten LP verbinden mit dem Autofahren in der Stadt jedoch eher negative Gefiihle wie Stress und
bewerten das Auto als ,nicht notwendig”. Diejenigen, die dem Auto starker verbunden sind, betonen das
Gefihl, sich zu Hause, familidr und entspannt zu fiihlen, wenn man mit seinem eigenen Pkw unterwegs ist,
worin sich eine starke Vertrautheit ausdruckt:

,Ein Auto ist ja irgendwie so ein verléngertes Wohnzimmer, wo es ja auch irgendwie gemiditlich ist ir-
gendwie und warm schnell und so. Also diesen Fall hat man ja, wenn man in der Bahn ist und dann még-
licherweise mehrfach umsteigen muss, ja nicht. Also ist dann relativ nah auch mit anderen Leuten zu-
sammen. Also da ist natiirlich ein Auto eher so ein; so eine private Box. Und es hat schon seine Bequem-
lichkeiten.” (LP_3/142)

LAlso ich finde es praktisch und ich finde es auch als Familie insofern ganz schén, weil man so; ja, wie in
so einer eigenen Kapsel unterwegs ist. [...] Ja, man ist mehr zusammen unterwegs, als wenn man ir-
gendwo in einer S-Bahn sitzt so, oder auf eine andere Art.” (MoA_51/60)

Diese Vertrautheit wird in einem Fall dem Carsharing gegeniibergestellt, was eher mit etwas ,Neuem®”,
,Spannenden” assoziiert wird, was aber auch seinen Reiz hitte:

,Wenn es so ein Carsharing wdre, das wdre halt nicht das Auto, was man immer hat, wo man alles
kennt, wo man ... Was aber vielleicht nicht so schlimm wdre, weil man auch noch was Neues entdecken

77" Damit werden die Nutzungsmotive Privatheit (persdnlicher Raum, kein Engegefiihl) bzw. Wahlfreiheit liber Privatheit und Kon-

takt, Sicherheit, Schutz vor Belastigung und Kriminalitdt, Kommunikation von Status, Ermoglichung von Nebentatigkeit und Ent-
spannung bzw. Vermeidung von Distress nach Schade zusammen betrachtet (vgl. 2.3.4).
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kann an anderen Autos, also... Ist wie, wenn man einen Leihwagen hat. Ist ja auch irgendwie spannend.”
(LP_25/390)

Dieser vertraute und eigene Raum wird auch zur Zwischenlagerung von Gegenstidnden genutzt (siehe
5.2.2.1). So wird das Auto sowohl wahrend der Fahrt flr das Verstauen von beispielsweise unterwegs erle-
digten Einkdufen genutzt, als auch stehend als zusatzlicher Stauraum eingesetzt, um in der Wohnung Platz
zu schaffen:

,Das ist ja wie ein Zimmer. Ich hab auch immer Sachen in meinem Auto gehabt. Da lagen immer so viele
Sachen. Das war auch praktisch, das fehlt mir jetzt auch. So auf der Strafse hatte ich wie noch einen
Raum.” (LP_24/154)

Eine starke emotionale Bindung zum Auto zeigt sich in Fallen, in denen es um den madglichen Verlust des
Autos oder den Zugewinn an Mobilitdt geht, die mit der Anschaffung des Autos wahrgenommen wird. So
lasst sich bei mehreren Proband_innen (LP wie auch MoA), die friiher ein Auto besaRen, zeigen, dass zu
dem ersten eigenen Auto eine starkere emotionale Bindung bestand und das heutige Verhaltnis zum Auto
eher sachlich gepragt ist:

»und, ja, friither war halt ein Auto fiir mich auch eine viel gréfSere Rolle gespielt. Das hatte irgendwie so
ein bisschen einen Touch von Freiheit.” (LP_14/136)

Ein Proband, der seit langerem Carsharing nutzt, zeigt, dass emotionale Begeisterung nicht an den Besitz
gekoppelt sein muss, sondern sich auch beim Carsharing entwickeln kann:

,Ehrlicherweise, ich liebe Carsharing, ich empfehle es jedem, ja? Und finde das super (...) Viele Leute
kénnten echt ihre Autos abschaffen.” (MoA_53/96).

(2) Fahrrad
Eine starke Bindung an das Rad kann auch bei wenigen Proband_innen identifiziert werden:
»Das Fahrrad ist wie angewachsen. Das ist meine Grundhaltung.” (LP_17/230)

Die meisten Radnutzer, betonen jedoch auch, dass ihr Rad ein bloRes Verkehrsmittel ist. Generell Iasst sich
sowohl bei den LP wie den MoA eine sinkende emotionale Bindung zu (individuellen) Verkehrsmitteln er-
kennen. Dies zeigt auch die Idealvorstellung von Verkehrsmitteln. So wiinschen sich die meisten Pro-
band_innen, selbst wenn sie nur ein einzelnes Verkehrsmittel als ideal benennen, insgesamt eher ein indi-
vidualisiertes bzw. individualisierbares Massenverkehrsmittel. Letzteres entspricht einem prinzipiell jedem
zuganglichen Verkehrsmittel, das individuell nutzbar ist, aber nicht individuell besessen wird (z. B. Carsha-

ring).

Der OV wird iberwiegend positiv bewertet, teils auch mit Begeisterung erlebt, jedoch stellen sich die Emo-
tionen nicht vertraut dar. Die Privatheit im 6ffentlichen Raum kann, unabhdngig von der emotionalen Bin-
dung an das Verkehrsmittel, bedeutsam sein. So ist es fur die LP wichtig, in einer eigenen Sphéare unterwegs
zu sein, ohne das Auto dabei emotional aufzuladen. Hier wird zudem die Individualitat betont, die auch
dem Rad als individuell und flexibel nutzbares Verkehrsmittel zugeschrieben wird (siehe Kapitel 5.2.2.3).
Einzelne Radfahrer empfinden in gleicher Weise ihr Fahrrad als sicherer gegeniiber dem OPNV und das Rad
wird teils auch insgesamt als sicheres Fortbewegungsmittel empfunden:

JAlso es gibt viel grofie, gute Fahrradwege, besonders auf den grofien Strafsen, was es relativ sicher
macht, Fahrrad zu fahren.” (MoA_39/72)
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Auffallig ist, dass sich LP und auch MoA als Radfahrer durch alltdgliche Nutzungskonflikte mit anderen
Radnutzer_innen, Autofahrer_innen und FulRganger_innen stark belastet flhlen. Dies schrankt den Einsatz
des Rads in Zeiten héheren Verkehrsaufkommens ein und beglinstigt die Entscheidung fiir andere Ver-
kehrsmittel.

~Wenn ich Fahrrad fahre, fahre ich gerne schnell. Und in der Stadt schnell zu fahren mit dem Fahrrad,
flihrt ziemlich schnell zu Konflikten mit Autofahrern. Und da hab ich auch keine Lust drauf. Ist mir zu an-
strengend.” (LP_1/28)

,Fahre ich mit dem Fahrrad? Fahre ich auf dieser Riesenstrafie, wo tausend Autos an mir vorbeirasen?
Oder fahre ich auch mit dem Auto, ja? Weil es dann irgendwie fiir mich sicherer ist.” (LP_14/234)

(3) 6PNV

Einige LP, insbesondere diejenigen, die Aspekte der Privatheit beim eigenen Auto herausstellen, empfinden
die unkontrollierbare, soziale Nahe in den Verkehrsmitteln des OPNV teilweise als unangenehm oder sto-
rend. Individualverkehrsmittel wie Rad und Auto werden daher bevorzugt.

,~Wenn man keine Lust auf Menschen hat, dann kann man auch mit dem Auto fahren und ist alleine
sozusagen. Dann, dass es warm und trocken ist, ja. Man kann Musik héren.” (LP_25/166)

LAlso ich fahre nicht besonders gern S-Bahn, [...] wegen der Enge und auch bestimmten sozialen Begeg-
nungen, die einen manchmal deprimieren oder irgendwie ... Also ich gehe dem gern aus dem Weg. Ich
bin gern lieber allein auf dem Fahrrad und bin dem nicht so ausgesetzt sozusagen.” (LP_8/56)

Andere empfinden die soziale Nahe im OPNV hingegen auch als Vorteil, den sie genieRen:

»,Manchmal hab ich den gegen Abend, dann sind die Leute; kommen die von der Arbeit, dann ist es voll.
Und dann gucke ich manchmal gern die Leute an.” (MoA_48/71)

Insbesondere die gewohnheitsmiRigen OPNV-Nutzer_innen, die den OV als Hauptverkehrsmittel nutzen,
haben Strategien entwickelt, mit der stressenden Nidhe im OPNV umzugehen:

,Ich schalte mich dann so auf Stand-by, dass ich einfach nicht so viel mitkriege. Damit ich mich nicht so
[...] aufregen muss.” (MoA_50/148)

In anderen Fallen wird die Nahe gar nicht erst als stressig empfunden und einfach ausgeblendet, die Pro-

|u,

band_innen fiihlen sich dabei ,ungestort” und ,,einfach woh

»Das geht so fix, da lese ich meistens entweder E-Mails auf dem Telefon oder lese mal eine Zeitung oder
hab ein Buch bei. Aber da nehme ich die Umwelt oder was um mich herum passiert, gar nicht so wahr.
Also da bin ich dann mit mir selbst beschdftigt und erwarte entspannt den Tag im Biiro.” (LP_6/59)

In diesem Fall wird die Fahrt auch ,zum Runterkommen®” nach dem Arbeitstag beschrieben, d. h. die Nut-
zung des OPNV geht mit Entspannung einher, so wie es einige dem Auto nach der Arbeit im Kontext von
Vertrautheit mit dem eigenen Auto zuschreiben (s. 0.). Auch im OPNV kénne man ,einfach abschalten, ent-
spannen und nichts tun®, wahrend die Autonutzung ein hohes MalRR an Konzentration erfordert, was ge-
wohnheitsmallige Autofahrer_innen jedoch weniger wahrnehmen. Entspannung beim Radfahren ist aus
Nutzer_innensicht wiederum eng mit dem Motiv korperliche Bewegung verknipft, was einen Ausgleich zur
Arbeit und zugleich ein anderes Stadterleben ermoglicht als beim Autofahren.
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LAlso Vorteile finde ich erst mal, dass man drauflen ist und sich bewegt. Und ich mag halt gerne Fahrrad-
fahren, weil ich auch entspannen kann dabei.” (MoA_43/39)

,Die Vorteile vom Radfahren, (Pause) man; man hat halt kérperliche Beschdftigung und man nimmt ein-
fach viel mehr auf, als wenn man nur mit dem Auto oder mit der Bahn féhrt.” (MoA_46/299)

Im Vergleich zum OPNV, der insbesondere nachts von einigen als unsicheres Verkehrsmittel erlebt wird, ist
bei der Autonutzung das Sicherheitsmotiv bedeutsam, da man sich in einem privaten, geschiitzten Raum
fortbewegt.

LAlso es ist ein flexibler, praktischer Gegenstand, weil ich hdufig auch nach dem Spdtdienst zu meinen El-
tern fahre. Und da wiirde ich ungern mit der Bahn fahren. Das wére mir dann doch unsicher. Da; man
méchte nichts irgendwie provozieren. Also warum sollte mir was passieren, aber man muss immer mit
rechnen, und deswegen bin ich lieber mit dem Auto unterwegs. Fiihle ich mich sicherer.” (LP_15/90)

Die MoA sprechen den Sicherheitsaspekt dartiber hinaus in Bezug auf das Carsharing und das Taxi an, ins-
besondere dann, wenn man allein unterwegs ist in Kombination mit den Vorteilen einer direkten, beque-
men Verbindung. So lasst es sich durch die direkte Verbindung mit dem Taxi vermeiden, Schnittstellen be-
wiltigen zu mussen, die mit einem Unsicherheitsgefiihl verbunden sind (lange FuBwege vom Bahnhof/von
der Haltestelle nach Hause, nachtliches Umsteigen und Warten).

,Und ist halt auch so manchmal nachts, dass dann komische Typen unterwegs sind. Bin ich einmal gefah-
ren, ist schon ein bisschen was vorgekommen, was ziemlich unangenehm ist. Da entscheide ich mich
manchmal auch eher fiir Carsharing.”(...)

Die MoA berichten hingegen auch von erlebten Unsicherheiten, die beim (Mit-)Fahren mit einem Auto ent-
standen sind und sich aufgrund geringer Autonutzung oder beim Fahren eines fremden Wagens ergaben.
Eine autoaffine MoA ohne Flhrerschein beobachtet eine sinkende Fahrkompetenz und steigende Unsi-
cherheit im StralRenraum. Dies begriindet sie mit der geringen Fahrpraxis mit fremden, nicht-eigenen Fahr-
zeugen (Carsharing, Mietwagen). Hier schaffen aus ihrer Sicht professionelle Fahrer (Taxifahrer, Busfahrer)
Vertrauen in das (Mit-)Fahren.

,Die Kenntnis, die Autofahrkompetenz, ldsst halt total nach. In bestimmten Stadtteilen vor allem. Also
das merke ich immer, wenn ich jetzt halt so nach Wedding fahre. Und es gibt halt in Berlin auch so viele
Leute, die ja tatsdchlich nur so freizeitmdfig fahren oder sich ab und zu mal so ein Auto ausleihen und
aber gar keine Praxis haben. Und das z. B. schrénkt auch mein Sicherheitsgefiihl ein so. Und da denke ich
mir dann, also so ein Taxifahrer, der macht halt nichts anderes als das. Oder ein Busfahrer oder ein Stra-
fenbahnfahrer so, das ist deren Job. Das ist deren Job, jemanden von A nach B zu bringen. Das finde ich
gut. Also ich hab halt einen an-deren Job, ja? Und mache den ja auch entsprechend.” (MoA _59/410)

(4) Zwischenfazit und Umsetzungspotentiale: Privatheit

Die Auswertung hat gezeigt, dass bei einem Teil der LP keine emotionale Bindung an das Auto besteht und
diese somit offener gegeniiber Alternativen jenseits des ,verlangerten Wohnzimmers“ sind, wodurch der
Trend ,Nutzen statt Besitzen” unterstltzt wird. Die klassischen Extramotive des Autos wie Fahrspal® und
das Auto als Statussymbol scheinen in der Stadt flir einen Grofteil der LP eine eher geringe Bedeutung zu
haben, da die Vorteile des Autos in der Stadt nur eingeschrankt gelten. Diejenigen, die in friheren Lebens-
phasen Emotionen hinsichtlich der Autonutzung herausstellen, schatzen die Bedeutung des Autos in ihrer
aktuellen Lebenssituation deutlich sachlicher ein.
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Elemente des Motivs Privatheit gelten nur fiir einen Teil der ein privates Auto besitzenden LP und werden
teilweise auch auf andere Verkehrsmittel bezogen. Dies zeigt insbesondere die Auswertung der MoA. Um
diese Einstellung zu fordern, missen die Alternativen ihren Mehrwert explizit und verstarkt heraus-stellen,
z. B. den Gesundheitsaspekt durch den kérperlichen Ausgleich und die Entspannung beim Fahrradfahren
und das ,,gemeinsame Erlebnis“ bei der OPNV-Nutzung.

Mit der Unterstlitzung des stadtischen Rad-
fahrtrends und des Carsharing besteht die Moglich-
keit, dass sich Aspekte von Privatheit kiinftig mehr
auf das individuelle Fortkommen ohne Auto bezie-
hen. Dabei hat Carsharing das Potential, insbeson-
dere mit technisch innovativen und neuen Fahrzeu-
gen Interesse zu wecken, und kann durch gute Er-
fahrungen mit positiven Gefilihlen verbunden wer-
den. Wenn sich die Nutzung fir bestimmte Nut-
zungssituationen routiniert, kénnte die Art der Mo-
bilitdt, die Carsharing bietet, auch eine Art von

emotionaler Bindung erzeugen, die mehr auf Be-

Abbildung 6: Fahrradfahrer in der Kollwitzer Strasse,
03.05.2013.

guemlichkeit, Sicherheit und Flexibilitdat setzt an-
statt auf Besitz und permanente Verfligbarkeit.

5.2.2.5 Kostenersparnis —insbesondere gegeniiber dem OPNV

Das Motiv Kosten einzusparen nimmt eine bedeutsame Rolle bei der Verkehrsmittelnutzung ein. Die wahr-
genommenen Kosten fiir die anstehenden Fahrten stellen ein Entscheidungskriterium zur multimodalen
Verkehrsmittelwahl bei den LP und MoA dar. Meist werden zwei zur Verfligung stehende Optionen preis-
lich gegenlibergestellt, wobei weitere Varianten aufgrund von Erfahrungen oder Vorurteilen bereits vorher
ausgeschlossen scheinen, um die Komplexitat der Entscheidung zu reduzieren. Wiahrend die LP die OPNV-
Kosten vor allem mit den Kosten des Autos vergleichen, stellen die MoA, entsprechend ihrer Alltagsmobili-
tat, den OPNV vorwiegend der Radnutzung gegeniiber und nur in einzelnen Situationen dem Auto (Carsha-
ring, Taxi etc.)

Wie schon in anderen Untersuchungen zuvor bestatigt sich erneut, dass der subjektive Kostenvergleich
zwischen der OPNV- und der Autonutzung bei den LP, als Hemmnis fiir die OPNV-Nutzung wirkt, da die
Total Costs of Ownership (Steuern, Versicherung, Reparaturkosten, etc.) des Autos in aller Regel nicht be-
ricksichtigt werden. Der Aufwand und Kosten der Fahrradunterhaltung stellen sich im Vergleich zum Auto
als geringer und leichter zu tberschauen dar.

Nur wenige LP zeigten sich gegeniiber besitzungebundenen Autoangeboten so offen, dass sie Preisinforma-
tionen nachsuchten und ihre tatsachlichen Autokosten bereits dem Carsharing oder Taxi gegentiberstellen.
Wihrend die LP also dazu tendieren, den Kostenfaktor des OPNV als nachteilig zu bewerten, stellen die
MoA eher den Kostenfaktor des eigenen Autos als nachteilig heraus und benennen diesen als einen Haupt-
grund dafir, kein eigenes Auto zu besitzen.
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Die Autokosten sind ein entscheidender Faktor fir eine mogliche Autoabschaffung. So spielten Kosten-
Nutzen-Abwagungen sowohl bei denjenigen MoA eine Rolle, die friiher ein Auto besaBen und dann ab-
schafften, als auch bei denjenigen LP, die bereits einmal ein Auto abgeschafft, dann aber wieder ange-
schafft haben. Diese Proband_innen sahen bei der Entscheidung gegen das eigene Auto keine Notwendig-
keit mehr, ein Auto selbst zu besitzen und dullerten eine verringerte Bereitschaft, die laufenden Autokos-
ten langer hinzunehmen:

,und bei ihm war es eben so, dass der tatsdchlich eben ein halbes Jahr auch stand im Winter. Das war
eine Entscheidung. Ich muss aber weiter Steuern zahlen. Das war mir dann zu undkonomisch.”
(MoA_45/201)

,Ich wollte es nicht abschaffen. Aber es ist halt alt. Und die Reparaturen waren zu teuer. Das hat sich
nicht mehr gelohnt. Und auf der anderen Seite wollte ich es schon abschaffen, weil ich eben festgestellt
hab, dass ich es in der Stadt nicht brauche.” (LP_24/150)28

Steigende Kosten der Autonutzung (Parkkosten, Benzinpreise) machen andere Optionen attraktiver. Alter-
nativen werden dann einbezogen um die Mobilitdtskosten zu reduzieren:

,Wenn diese Benzinpreise sich anders noch entwickeln. Also, wenn solche Summen kommen, was man
manchmal so; libertrieben gesagt [...] einfach mal so (iberspitzt, fiinf Euro kosten wiirde, ja, dann wiirde
ich wahrscheinlich sogar (iberlegen, mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren. [...] um Geld zu sparen, [...].“
(LP_19/122)

Einige MoA bericksichtigen in ihren Kosten-Nutzen-Abwagungen offen, dass sie sich ein eigenes Auto nicht
leisten konnten und schatzen es gleichzeitig als ,,nicht zwingend notwendig” ein:

»Na ja, nee, ich hab ja nicht das nétige Kleingeld fiir ein Auto. Und eigentlich braucht man es ja hier in
Berlin auch nicht.” (MoA_38/141)

Bei den MoA wird die Kostenersparnis der Rad- gegeniber der Autonutzung vermehrt als ein Nutzungsmo-
tiv der Radnutzung mit angefiihrt, wahrend LP fir Situationen, in denen sie das Auto einsetzen, das Rad
kaum als Alternative zum Kostensparen wahrnehmen. Nur wenige MoA kommunizieren die Kostenerspar-
nis als Hauptmotiv der Radnutzung. Auffillig ist, dass diese Proband_innen das Radfahren als erlebten
Zwang schildern:

,Und der natiirliche Sparinstinkt in mir zwingt mich dann, Fahrrad zu fahren.” (MoA_50/45)

LP und MoA mit dem Fahrrad als Hauptverkehrsmittel beschreiben den OPNV als zu teuer und greifen be-
vorzugt auf das Rad zuriick, um Mobilitatskosten einzusparen:

,Und das hat natiirlich auch finanzielle Aspekte, weil es, ja, auf jeden Fall weniger kostet als die éffentli-
chen Verkehrsmittel und natiirlich auch ein Auto.” (LP_26/44)

Beim Thema Kostenersparnis geht es um die Relation der Kosten, die sich durch den Besitz und Unterhalt
eines Autos ergeben im Vergleich zu den Kosten, die durch die Nutzung alternativer Angebote entstehen.
Hier wird zum einen das Verhiltnis zum (1) OPNV und zum (2) Carsharing betrachtet. AnschlieRend folgt
das thematische Zwischenfazit:

% Die Probandin hat das Auto einen Tag vor dem Interview abgeschafft, wurde jedoch zur Gruppe der LP gerechnet, da sie in

ihrem Alltag bis zum Vortag ein eigenes Auto als Option zur Verfligung hatte.
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(1) Kostenvergleich OPNV und Auto

Innerhalb der Interviews trat das Motiv der Kostenersparnis bei der Auto- und OPNV-Nutzung oft kombi-
niert mit anderen Nutzungsmotiven auf. So vergleichen etwa einige Proband_innen den OPNV-Tarif mit den
Benzin- und Parkkosten, um die fiir sie glinstigere finanzielle Option fir ihre regelmaRigen Alltagsstrecken
zu erschliefen.

,Es gab mehrere Griinde. Der erste war schon mal der, dass es deutlich giinstiger ist, also deutlich billi-
ger, weil so ein Monatsticket dahin kostete eben 100 Euro ungeféhr [...]. Und wenn ich da jeden Tag mit

“

dem Auto nach Berlin gefahren widre, hitten wir schon mal 300 Euro alleine fiir Benzin ausgegeben.
(LP_1/104)

LAlso ich sage lhnen ganz ehrlich, ich hatte auch zwischenzeitlich schon mal iiberlegt, weil; mit diesem
Parkplatzsuchen, also wo es noch nicht so war, auf die Bahn umzusteigen. Und dann [...] Ist [es] also eine
Kosten-Nutzen-Rechnung. Also ich bin mit dem Benzin immer noch billiger, also bei meinem Verkehrsver-
halten.” (LP_19/64)

Dieser Kostenvergleich tritt dariiber hinaus bei LP oft in Kombination mit dem Motiv auf, Stress vermeiden
zu wollen. Mit der OPNV-Nutzung entfallen Stresssituationen, die mit der Autonutzung einhergehen kon-
nen, z.B. im Stau zu stehen, einen Parkplatz zu suchen oder Konflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mer_innen einzugehen. Bei innerstadtischen Zielen nehmen einige Proband_innen oftmals dennoch lieber
die Parkgebiihren fiir einige Stunden in Kauf anstatt den OPNV zu nutzen:

,Wobei, die Offentlichen finde ich so teuer, in Anfiihrungsstrichen. Besonders wenn man zu zweit unter-
wegs ist, wiirde man ja auch noch acht Euro; neun Euro sechzig zahlen. Und dann kann man auch mit
dem Auto hin-fahren und fiir fiinf Euro parken. Oder es eben drauf ankommen lassen.” (LP_9/84)

Bei weiteren Strecken, etwa bei Urlauben oder Ausfliigen, aber auch bei kiirzeren Strecken innerhalb der
Stadt wird das Auto in Kombination mit anderen Motiven (bspw. geringerer Planungsaufwand) von den LP
und auch von einigen MoA meist als glinstigere Option bewertet, besonders dann, wenn mehrere Personen
gemeinsam unterwegs sind:

(-..) wenn wir jetzt zu zweit irgendwie an die Ostsee fahren, muss man sich schon (iberlegen, ob ich jetzt
[...] sage ich mal, mit 50 Euro hinkomme oder mit der Bahn, sage ich mal, das Doppelte zahle oder ir-
gendwie so. (MoA_36/138)

Die MoA wiederum fiihren die monetaren Kosten neben dem Zeit- sowie Planungs- und Organisationsauf-
wand im Rahmen der beschriebenen Nutzungskontexte als entscheidende Faktoren an, die dartber ent-
scheiden, auf welche Alternative zum OPNV zuriickgegriffen wird: privates Autoteilen, Taxi, Mietwagen und
Mitfahrgelegenheit. Die Autonutzung ist meist auf einzelne Alltagssituationen beschrankt. In diesen Situati-
onen aber nutzen die MoA das Auto dann vorwiegend gewohnheitsmaRig anstelle des Fahrrads oder des
OPNV. Diejenigen Proband_innen (MoA und LP), die Erfahrungen mit dem privaten Autoteilen haben, be-
zeichnen dieses als tGiberwiegend positiv, da der Kostenvorteil mit weiteren Vorteilen wie Verringerung des
Verkehrsaufkommens, weniger Umweltbelastung oder auch die soziale Komponente des ,Gemeinsamfah-
rens” gegeniliber den Nachteilen (Probleme bei der Organisation des Autoteilens, kein standiger Zugriff)
Uberwiegen.

,Es war eine Frage von den Nachbarn, ob wir nicht mit ihnen das Auto teilen wollen, weil sie eben ein
grofieres Auto hatten. Und es ging auch [...] um Kostenersparnis der anderen. Und tatsdichlich die Idee;
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[...] man braucht kein eigenes Auto unbedingt. Dann hatten wir uns das iberlegt, ein bisschen gerechnet,
wie teuer es wird.“(MoA_51/50)

Das Taxi wird als teure Option wahrgenommen. In Situationen, in denen es zur Taxinutzung kommt, werden
die hohen Kosten durch andere Motive (Bequemlichkeit, Schnelligkeit gegeniiber dem OPNV abends oder
nachts, Zuverlassigkeit, direkte Verbindung, geringer Planungsaufwand) ausgeglichen. Eine Strategie um
Kosten zu sparen, ist bei Unternehmungen auch die geteilte Nutzung des Taxis auf dem Riickweg:

»Und mit mehreren Leuten zuriickgefahren, weil das Taxi teurer ist als Carsharing. Und deshalb haben
wir die Kosten dann geteilt. Das heifSt, wenn wir jetzt alleine zu zweit zurtickgefahren wdren, dann hétten
wir auch die BVG benutzt.” (MoA_46/79)

In einem Fall bevorzugt ein MoA bei regelmiRigen weiten Strecken einen Mietwagen gegeniiber dem OV,
da er diesen zusatzlich als Mitfahrgelegenheit anbieten kann und sich auf diese Weise fiir diese Fahrten
teils eine vollstdndige Refinanzierung ermdglicht:

,Und es ist auch manchmal so vorgekommen, wenn die Nachfrage sehr hoch ist, dass man sogar nichts
bezahlen muss. Obwohl man noch Mitfahrer hat. Manchmal zahle ich dafiir gar nichts. Weil die Kosten
alleine nur durch die Mitfahrer abgedeckt werden.” (MoA_46/237)

Wie bei der Entscheidung zwischen eigenem Auto und OPNV spielt auch bei der Entscheidung zwischen
Carsharing und OPNV der Preis eine wichtige Rolle:

,Hat halt bei mir dann immer so ein Abwdgen zwischen Kosten und Nutzen. Und wenn ich merke, dass es
doch zu teuer wird vielleicht ... Zum Beispiel, von Tempelhof nach Hause zu fahren mit Carsharing kostet
15 Euro teilweise, dann fahre ich doch lieber mit der Ringbahn.” (MoA_46/153)

Mit der Ausnahme eines LP, der die OPNV-Tarife als ,,noch halbwegs erschwinglich (LP_3/235) bewertet,
befinden andere LP die Tarife in Berlin als ungeeignet fiir ein multimodales Mobilitatsverhalten: Kurzstre-
cken- und Einzelfahrtticket sowie die Monatskarte sind zu teuer. Erst der Besitz eines Abonnements (Se-
mesterticket und Jahresabonnement) oder die Anschaffung eines Tagestickets férdert die weitere Nutzung
des OPNVs im Giiltigkeitszeitraum. Die meisten LP duRern sich gegeniiber der Anschaffung eines Abonne-
ments jedoch sehr zuriickhaltend und begriinden dies mit den aus ihrer Sicht unattraktiven OPNV-Tarifen.

Die Anschaffung eines Abonnements ist eine Entscheidung, die die Proband_innen im Rahmen ihres Mobili-
tatsverhaltens stark abwagen, da die laufenden Mobilitdtskosten damit erhoht werden. Die Abonnemen-
tangebote fiir den OPNV stellen fiir viele LP mit einem multimodalen Mobilitdtsverhalten inklusive eigenem
Auto keine attraktive Option dar. Demgegeniber stellen insbesondere die MoA, aber auch einige LP den
Kostenvorteil des OPNV-Abos in der Stadt, aber auch den bedachten Einsatz von Einzeltickets als positiv
und ,fair” heraus, der die Mobilitat positiv erweitert und flexibel gestaltbar macht (vgl. Kapitel 5.2.2.3).

»Ich hatte immer eine Monatskarte fiir 60 Euro. [...] Kann man also alle Verkehrsmittel und so nehmen
und jederzeit. Und wenn man das mal ausrechnet, dann geht das; ist das schon vertrdglich. Fair, sage ich
mal.” (MoA_44/188)

(2) Vergleich der Kosten des eigenen Autos mit Carsharing

Als Alternative flr das eigene Auto wird hinsichtlich der Kosten neben dem Umweltverbund auch das Car-
sharing thematisiert. In einem Beispiel, wo das eigene Auto durch die schwierige Parkplatzsuche als hohe
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Belastung empfunden wurde, rechnete der einstige LP die Gesamtkosten fir das Auto zusammen und fihl-
te sich darin motiviert, diesen Betrag durch den Umstieg auf das Carsharing zu unterbieten.

"Das war mal mit dem Auto so eine interessante Uberlegung [...]: Was kostet mich so ein Auto? [...] Und
dann hab ich das zusammengezdhlt, was ich alles fiir das Auto zahle][...] Irgendwie 180 Euro, 200 Euro im
Monat — maximal. Und hab gedacht: Okay, das will ich nicht {iberschreiten mit Cambio. Und das wiirde
ich tberschreiten, wenn ich so Auto fahren wiirde wie davor, ndmlich alle Wege mit Auto, véllig ohne
nachzudenken. Und der natiirliche Sparinstinkt in mir zwingt mich dann, Fahrrad zu fahren oder dann
solche Uberlegungen anzustellen. Und genau diesen Effekt wollte ich irgendwie bezwecken."
(MoA_50/44)

Die meisten LP vertreten jedoch die Anspruchshaltung, dass die Angebote einsatzfahig wie das eigene Auto
und preislich ,tragbar” sein missen (vgl. Kapitel 5.2.2.3).

,Ich glaube, wenn es eine Alternative im Carsharing-Bereich geben wiirde, mit eben solchen grofien Au-
tos. Dass man ohne Probleme, wenn man jetzt in ein verldngertes Wochenende féhrt [...] und das von
den Kosten her tragbar wdre. Also da geht es allein nur um die Kosten.” (LP_6/227)

Ein MoA verdeutlicht seinen Vergleich von Carsharing und Taxi, bei dem die Kosten eine geringe Rolle spie-
len. In Fallen, in denen es schnell gehen muss oder der Zusatzaufwand, der mit dem Carsharing verbunden
ist als zu hoch eingeschatzt wird oder man Nebentatigkeiten (lesen oder telefonieren) erledigen mochte,
bevorzugt er das Taxi. Diese Aktivitdten sind dann fiir die Entscheidung bedeutsamer als die Preisdifferenz.

,Das ist echt momentabhdngig. Wenn ich z. B. [...] noch Sachen erledigen muss, telefonisch, ist es einfach
6konomischer, ein Taxi zu nehmen und in der Zeit zu arbeiten, als ein Car2Go zu nehmen, irgendwie 60
Prozent zu sparen, aber eben nicht telefonieren zu kénnen.” (MoA_53/64)

Dies zeigt, dass wenn kein eigenes Auto verfiigbar ist, andere Optionen an Bedeutung gewinnen und Preis-
vorurteile sich relativieren. Dabei ist der sich ergebene Zusatznutzen, wie beispielsweise paralleles Arbei-
ten, entscheidender.

(3) Zwischenfazit und Umsetzungspotentiale der alternativen Verkehrsmittel: Mobilitdtskosten

Kostenersparnis ist ein wichtiges Motiv fiir die Verkehrsmittelwahl. Die Nutzungskosten bilden damit einen
wichtigen Einflussfaktor innerhalb eines multimodalen Verkehrsverhaltens ab. Kostengestaltung und -
transparenz bieten somit wichtige Ansatzpunkte, die eine multimodale Verkehrsmittelnutzung unterstit-
zen.

Die Kostenhohe und die fehlende Kostentransparenz stellen wichtige Nutzungsbarrieren fiir die Mitnahme
des Rades im OPNV und fiir die Carsharing-Nutzung dar. Auch das Taxi wird als Alternative, die man iber
den Ausnahmefall hinaus als eine Option im Alltag nutzt, aus Kostengriinden abgelehnt. Da sowohl das Taxi
wie auch das Carsharing als bequemes und hochst flexibel einsetzbares Verkehrsmittel betrachtet werden,
kénnen diese von einer kostentransparenten Gegenliberstellung zum eigenen Auto profitieren. Die Kosten-
ersparnis beim Radfahren (gegeniiber OPNV und dem Auto) sowie die erlebten Zeitvorteile gegeniiber dem
OPNV und dem Auto und zu FuR gehen auf kiirzeren Strecken bieten weiteres Entwicklungspotential fiir das
Radfahren.

Die Ergebnisse zeigen die Diskrepanz in der Kostenwahrnehmung zwischen dem eigenen Auto und Alterna-
tiven wie dem OPNV und anderen Autoangeboten (siehe Kapitel 2.3.1). Damit die tatsidchlichen Autokosten
starker in das Bewusstsein riicken und Optionen des Umweltverbunds damit attraktiver werden, miissen
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Moglichkeiten geschaffen werden, einen einfachen und schnellen Kostenvergleich durchfiihren zu kénnen,
z. B. mittels einer tbergreifenden App oder einer unkomplizierten Mobilitatsberatung. Die Kosten, die ein-
gespart werden kénnen, sollten dann als attraktiver Mehrwert herausgestellt werden, der fir andere Le-
bensbereiche verwendet werden kann. Die Angebote von Carsharing- und Mietwagenanbietern miissen
sich konkurrenzfahig zum eigenen Auto darstellen.

Sowohl eine mit der Nutzung verbundene Kostenersparnis als auch ein Flexibilitatsgewinn gegenliber dem
eigenen Auto muss innerhalb einer multimodalen Mobilitatsorganisation hervorgehoben werden. Daneben
bietet auch die parallele Erh6hung der mit der Autonutzung verbundenen Kosten die Méglichkeit, den
Umweltverbund zu starken (siehe Kapitel 2.4), da die Ergebnisse gezeigt haben, dass Parkkosten und Park-
suchverkehr eine Autoabschaffung motivieren kénnen.

5.2.2.6 Familienorganisation — Alltagsmobilitat mit Kindern

Das Motiv, die eigenen Kinder im Alltag zu transportieren, wird oft mit der Notwendigkeit eines Autos in
Verbindung gebracht (siehe Kapitel 5.2.2.1).%° Die Ergebnisse zeigen jedoch, dass Familien (inkl. Alleinerzie-
hende) innerhalb der Stichprobe (neun LP und fiinf MoA) die Verkehrsmittel durchaus multimodal einset-
zen, wenn sie mit ihren Kindern unterwegs sind. Das eigene Auto nimmt bei der taglichen Mobilitatorgani-
sation oftmals nur eine untergeordnete Rolle ein. Sieben von neun LP und alle MoA-Proband_innen, die mit
Kindern zusammenleben, haben das Rad oder den OPNV als Hauptverkehrsmittel (vgl. Kapitel 5.1.1.3).

Im folgenden Teil wird beschrieben, welchen Stellenwert familiar induzierte Mobilitdtsanforderungen auf
die Entscheidung zum eigenen Autobesitz haben (1). AnschlieBend werden die Moglichkeiten der Nutzung
alternativer Mobilitdtsangebote betrachtet (2). Ein weiterer Unterpunkt behandelt die Rolle der Mobilitats-
erziehung als Motiv der Verkehrsmittelwahl (3), bevor mit einem Zwischenfazit abgeschlossen wird (4).

(1) Autonutzung und Familie

Die Familiengriindung und der damit einhergehende Organisationsaufwand stellen ein wichtiges Motiv fir
die Autoanschaffung in einigen Haushalten der LP-Proband_innen dar.

Bei hoheren Entfernungen, wie beispielsweise bei Ausfliigen, bildet das Auto fiir einige Proband_innen das
bevorzugte Fortbewegungsmittel, um mit Kindern unterwegs zu sein. Fir die tagliche Mobilitdtsorganisati-
on hingegen werden lberwiegend andere Verkehrsmittel bevorzugt.

»Und wie gesagt; und jetzt die Anschaffung hat wirklich nur damit zu tun, dass wir ein Kind haben und
mit; damit einfach mal rausfahren, oder zur Ostsee, dass wir ihm andere Sachen zeigen.” (LP_6/157)

,lch nutze fiir mich das Fahrrad eben eigentlich am liebsten. Und mit den Kindern zum Teil die éffentli-
chen Verkehrsmittel, wenn das gut geht. Und fiir weitere Strecken oder wenn wir alle unterwegs sind,
oder je nach dem, aus Komfortgriinden auch das Auto.” (MoA_41/16)

Insgesamt wird das Auto, auf das man flexibel zurlickgreifen kann, als praktisch fir einen Mobilitatsalltag
mit Kindern im Haushalt angesehen. Das gilt auch fiir die MoA, die ein Auto als nicht notwendig fiir ihre
jetzige Lebenssituation erachten:

2 Bei der Auswertung zu diesem Motiv werden nur Haushalte mit Kindern bis 14 Jahre beriicksichtigt, wobei der Transport von

Kindern in den Interviews vorrangig bei jlingeren Kindern thematisiert wurde.
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,Aber ansonsten wiirde ich fiir mich gar nicht wirklich einen Grund wissen, warum ich ein Auto brduchte.

Also hdtte ich jetzt eine Familie und Kinder [...] dann ist das vielleicht noch mal was anderes. Aber selbst,
wie gesagt, hier in diesem Stadtteil in Berlin halte ich das nicht fiir notwendig so.” (MoA_48/191)

Bei erhohtem Aufwand der alltaglichen Mobilitdtsorganisation, beispielsweise im Falle von dienstlichen

Transporten oder der Betreuung von alteren Familienangehoérigen, wird das Auto als zwingend notwendig

im Alltag betrachtet, ist aber nicht primar an den Transport des Kindes geknipft.

LAuto brauche ich, weil ich eben; meine Eltern sind jetzt 66 beide. Oma im Altersheim, also meine Oma

im Altersheim. Meine Eltern beide 66, und ein Kind, was noch nicht fahren kann. Fiir alle muss ich einkau-

fen, fiir alle muss ich da sein, fiir alle muss ich; hin und her fahren und machen und tun. Einer braucht ein

Auto. Das da stellt sich gar nicht die Frage, ob man sich das; ob man mdéchte oder nicht, sondern ich

muss. Ich muss.” (LP_11/274)

Transport
von Kindern
und Gepdack,
Einkaufen etc.

Bequemlichkeit
Zeitersparnis
».  Kostenersparnis
p Entfernung
- Sicherheit
Flexibilitat

Abbildung 7: Motive der Autonutzung bei der Alltagsmobilitéit mit Kindern
(eigene Darstellung)

Um die Alltagsmobilitdat mit Kindern
zu bewiltigen, setzt der Grof3teil der
Proband_innen das Auto nur in be-
stimmten Situationen und gar nicht
jeden Tag ein. Fir solche Situationen
sind die Motive Bequemlichkeit, Fle-
xibilitat, Zeitersparnis, Kosten oder
Sicherheit neben Transport jeweils in
unterschiedlichem Male mitent-
scheidend. So dient das Auto bei-
spielsweise dazu, den Transport von
Kindern und Gegenstanden zu er-
leichtern und flexibel zu gestalten:

.[...] die Bibliothek, ist ja eigentlich auch fuflldufig zu erreichen, fahre ich auch, weil wir so viel Biicher
mitschleppen, dass mir das auch einfach zu anstrengend ist, auf die Kinder zu achten und ein Rucksack

voller Biicher. Deswegen, einfach aus Bequemlichkeit.” (LP_12/28)

Wege mit dem Auto zuriickzulegen wird als einfacher und sicherer im Vergleich zum zu-FulR-Gehen emp-

funden, ebenso wird teilweise der Zeitgewinn und Bequemlichkeitsvorteil gegeniiber dem Rad hervorgeho-

ben:

,Und es ist dann auch noch so, dass es natiirlich mit dem Auto momentan fiir die Kinder; also fiir mich

einfacher ist, weil ich nicht so aufpassen muss: Vorsicht hier; und rote Ampel und ... Die Ampelphasen

sind nicht so super in Berlin, dass man mit den Kindern komplett (iber eine StrafSe ... Man muss immer im

Mittelstreifen anhalten, weil sie es nicht schaffen. [...] Na ja, der einzige Vorteil ist, es ist zeitlich momen-

tan besser in unserer jetzigen Situation. Und es ist momentan sicherer]...] einfach die Kinder zu transpor-

tieren.” (LP_12/24 und 12/82)

Thematisiert wird die Autonutzung auch als Vorteil fur die Kinder, die dann etwas langer schlafen kdnnten

oder sich nicht bei Midigkeit mit der S-Bahn qualen mussten:

»Und mit meiner Autofahrt waren es sechs, sieben Minuten. Und das war dann ein Zeitfaktor dann ein-

fach morgens auch, weil ich dachte, es ist besser, wenn er ein bisschen ldnger schlafen kann als ein biss-

chen weniger.” (LP_26/238)
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,Wenn das Kind miide ist, [...] muss ich sie nicht qudlen, mit der S-Bahn zu fahren, sondern kann ich sie
ins Auto setzen und sie kann pennen auf dem Weg nach Hause.” (LP_11/212)

(2) Einsatz von Alternativen

Alternative Verkehrsmittel werden fiir die Situationen, in denen gegenwartig das Auto praferiert wird, aus
verschiedenen Griinden als nicht geeignet betrachtet. So wird der OPNV fiir die Wochenendfreizeit wegen
des Transportbedarfs und der fehlenden Sicherheit bzw. des héheren Aufmerksamkeitsaufwands fiir die
Kinder abgelehnt (siehe Kapitel 5.2.2.1).

,Da hat man immer was mitzunehmen, wenn man ein Kind hat und wenn ich mir da angucke, manchmal
in der Bahn sieht man das ja, wenn die Miitter da oder Viter ankommen und dann der halbe Wagen
vollgeladen mit irgendwelchem Kram, was immer dabei sein muss halt. Das ist dann natiirlich im Auto
schnell hingeschmissen und fertig.” (LP_4/456-458)

,Weil wieder dieser Aspekt Sicherheit, zwei Kinder [beim] Busfahren, eins festhalten, das andere festhal-
ten. Das war dann einfach nur Sicherheits- und Bequemlichkeitsaspekt” (LP_12/192)

Die Nutzung des OPNV, insbesondere die Ausstattung am Bahnhof und im Zug, wird, unabhiangig vom ver-
wendeten Hauptverkehrsmittel, als wenig familienfreundlich und zu teuer herausgestellt:

,Es ist nicht familienfreundlich einfach. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind nicht familienfreundlich.”
(LP_12/100)

,Ich hab das ja schon mit dem Kinderwagen erlebt, dass das nicht einfach ist, auch gerade auch in der
Strafsenbahn, dass da immer viel zu wenig Platz fiir so was ist.” (LP_14/86)

Eine MoA-Probandin fiihrt hingegen an, dass erst bei mehreren Kleinkindern ein eigenes Auto nétig sei, um
den Alltag zu bewiltigen, da sich erst dann die Fortbewegung mit dem OPNV uniibersichtlich gestalte:

,Aber dann wahrscheinlich auch erst ab zwei Kindern oder drei. Weil ich denke, da ist es halt eben wirk-
lich schwierig, wenn die dann mit Offentlichen fahren, die dann im Blick zu behalten, dann zu gucken.
Nicht, dass die da irgendwie auf die Gleise fallen oder was weif ich.” (MoA_58/172)

Eine weitere LP befiirwortet hingegen die OPNV-Nutzung mit Kleinkindern sogar, da man sich den Kindern
so besser widmen kdnne und es sich fir die Kinder spannender gestalte als angeschnallt im Auto zu sitzen:

LAlso ich meine, [..] ich hab in der Woche [...] wenn das Auto weg war und ich mit den Offentlichen
musste, hab ich wenige Situationen gehabt. Und wenn ich einen Arzttermin hatte; der war recht weit
weg. Wie war denn das? Nee, da bin ich auch mit den Offentlichen hin. [...] Das war eigentlich besser,
weil also wenn die dann ganz klein waren; ich konnte dann, wenn sie genélt haben,][...] in der U-Bahn
auch stillen oder so. Von daher war das eigentlich besser. Alleine mit den Kindern im Auto fand ich nicht
so prickelnd. [...] Dann war auch U-Bahn, Busfahren war einfach spannender fiir die Kinder auch, als an-
geschnallt im Auto zu sitzen.” (LP_20/328)

Die MoA mit Kindern im Haushalt haben alle das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel und fahren auch zum Teil
taglich gemeinsam mit ihren Kindern mit dem Fahrrad zur Kita oder zur Schule. Carsharing, Mietwagen und
privates Autoteilen werden nur von wenigen Familien als denkbare Alternativen in Erwdgung gezogen. Fiir
einen moglichen Umstieg werden Kosten und mogliche FlexibilitatseinbuBen, insbesondere bei mehreren
Kindern auch den Umgang mit Kindersitzen betreffend, abgewogen:
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LAlso, ja, heutzutage gibt es ja diese ganzen Mietgeschichten, Carsharing usw. und ... Also wir haben da
schon echt iiberlegt. [...] Also das Ding ist, dass dieses Carsharing [...] ist fiir uns als vier-, flinfképfige Fa-
milie nicht ganz so einfach wegen dieser ganzen Kindersitzgeschichte. Ich will die Kindersitze ja jetzt auch
nicht irgendwo rumstehen haben, wenn ich dann mal losfahre. Also die Autos sind zum Teil eben zu klein.
Tja, also eigentlich wdre es toll, wenn man sich so was mit jemandem teilen kénnte, so ein Auto. Oder,
haben wir auch schon mal iiberlegt, ob man sich wirklich mal die Miihe macht, das ausrechnet und mal
guckt, ob es jetzt dann fiir die paar Male glinstiger ist, halt dann doch ein Auto zu mieten.” (LP_20/192)

Da das Auto nur an Wochenenden eingesetzt wird, hat sich eine MoA-Familie gegen eine Autoanschaffung
entschieden und bevorzugt es, ein Auto privat zu teilen, um bei gemeinsamen Freizeitfahrten nicht auf Pri-
vatsphare verzichten zu missen (siehe Kapitel 5.2.2.4).

»Weil ich persénlich fahre nicht besonders gerne Auto. Also ich finde es praktisch und ich finde es auch
als Familie insofern ganz schén, weil man so; ja, wie in so einer eigenen Kapsel unterwegs ist. Also wir
héren dann eigentlich immer irgendwelche Hérspiele zusammen.” (MoA_51/60)

Da der Zugriff auf das Auto hier moglich ist, werden Ausfliige mit der Bahn ins Umland als kostenintensiver
herausgestellt (siehe Kapitel 5.2.2.5). Wenn bereits ein Auto vorhanden ist, wird die Fortbewegung mit
Kindern per Rad und Radanhanger, sofern sichere Abstellanlagen vorhanden sind, durchaus in Erwdgung
gezogen, jedoch als zu teuer in der Anschaffung betrachtet. Ein MoA zeigt auf, dass diese Art der Mobilitat
alltagstauglich ist und man den Transport von Kindern und weitere Transportbedirfnisse mit dem Rad
durchaus erfiillen kann, ohne dass ein Auto bendtigt wird:

LAlso genau, ich hab dann auch meinen Sohn irgendwie ... Hatte ich erst einen Fahrradkorb an einem
Fahrrad, und dann hab ich halt eine Zeit lang auch ihn mit dem Anhdnger halt transportiert sozusagen,
durch die Gegend gefahren. Mit Decke sozusagen, also es ist jetzt nicht so ein Standard-Kinderanhénger,
sondern halt eigentlich so ein Transportanhénger. Und den hab ich dann halt sowohl fiir das eine als
auch fiir das andere benutzt [...] Und halt da eben auch viel; oft ein Auto quasi eingespart.”(
MoA_60/118-120)

(3) Mobilitatserziehung im Alltag

Die in unserer Studie befragten Elternteile versuchen ihren Kindern ein Bewusstsein fiir die Verkehrsmittel-
nutzung zu vermitteln. Dieser Prozess wird als zeitaufwandig und anstrengend empfunden, da die Kinder
lernen sollen, aufmerksam auf den Verkehr zu achten und sich sicher fortzubewegen. Als Problematisch
wird beispielsweise beim Radfahren gesehen, dass die anderen Verkehrsteilnehmer_innen in der Regel
nicht daran gewohnt sind, Kinder auf Fahrradern im StraRenverkehr zu sehen und unsicher im Umgang mit
ihnen sind. Generell wird besonders der Fahrrad- und FulRverkehr in einer Grof3stadt wie Berlin als sehr
gefahrlich fir die Kinder wahrgenommen.

»Na, erst mal féhrt sie immer voraus. Und der Unterschied ist, ich gucke natiirlich, wie sie schon selbst-
stdndig ist, wie sicher sie sich im Verkehr fiihlt. Das sehe ich ja. Und wir sprechen erst mal ab, wie wir
fahren. Wir besprechen bestimmte Situationen, wenn z. B. wir eine StrafSe kreuzen miissen und es gibt
keine Ampel, wie wir die dann kreuzen, an welcher Stelle. Da bin ich schon sehr dahinter. Und das ist ja
auch wichtig.” (LP_18/175)

,Mein Kind fdhrt auch kaum Fahrrad. Weil ich will, dass die an der Ampel anhdlt und dann riiber lduft.
Und die zeigt mir natiirlich einen Vogel und sagt: Mache ich nicht. Aber dann fdhrt sie gar nicht. Also weil
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ich gesagt hab: Das ist so gefdhrlich, die haben hier alle Tempo weif3 ich nicht was drauf.” (LP_11/480-
482)

Zudem nutzen Eltern und Kinder gemeinsam den OPNV, um Strecken auszuprobieren und diese spater auch
flexibel allein nutzen zu kdénnen. Das gemeinsame Einliben der Nutzung des Umweltverbunds sorgt dafir,
dass Kinder auf die selbstandige Verkehrsmittelnutzung vorbereitet werden, aber auch weitere Motive wie
korperliche Bewegung, Kosten- oder Zeitersparnis und Umweltschutz spielen eine Rolle.

Weil die Busse, die sind schrédg. Also die haben erst eine Nummer. Und ab einer gewissen Haltestelle
kriegen sie eine andere Nummer. Und das soll nun ein Kind kapieren. Also und deswegen wollte ich, dass
sie mitfdhrt. Und das hat super geklappt. Dann hat sie sie dort in den Bus gesetzt und dann war sie dann
auch gut da. [...] Also ich kenne mich aus, aber mein Kind, ja, auch, sie muss es lernen.” (LP_11/144-146)

,lch méchte, dass mehr das Fahrrad zum Einsatz kommt. Natiirlich aus Bewegungsgriinden, aus Um-
weltgriinden, das Tanken ist teuer, und weil ich denke, dass die Kinder sicherer sind und dass es auch
zeitlich besser dann einzurichten ist.” (LP_12/58)

(4) Zwischenfazit und Umsetzungspotentiale: Familidre Mobilitat

Die Auswertung hat gezeigt, dass die tagliche Mobilitat mit Kindern — bei den MoA wie bei einem Grof3teil
der LP — auch ohne eigenes Auto bewaltigt wird, ohne dass dieses dabei prinzipiell vermisst wird. Fir be-
stimmte Situationen, wie gemeinsame Ausfliige mit den Kindern oder zur Verknipfung mehrere Alltagswe-
ge, wird das (eigene) Auto als bequemste Option erachtet. Alternative Autonutzungen wiederum besitzen
das Potential, einen Umstieg anzuregen.

Damit der Umweltverbund fiir die Mobilitdt von und mit Kindern eine ernstzunehmende Option darstellt,
die keiner Ergdnzung eines eigenen Autos bedarf, ist die Verfligbarkeit der Infrastrukturen fir die Nutzung
des Fahrrads und des OPNVs ein zentraler Ansatzpunkt.

Sichere und grofRzligig gestaltete Radwege, die ein angenehmes, gemeinsames Fahren auch bei erhéhtem
Radaufkommen ermoglichen und das Umgehen von Gefahrensituationen erleichtern, sind notwendig. Die
Gestaltung von Bahnhofen, Ziigen und Bussen ist aus Sicht der Proband_innen bisher zu wenig familien-
freundlich. Dazu wird neben einem barrierefreien Zugang auch eine verbesserte Sicherheit wahrend der
Fahrt (z. B. Haltegriffe fur Kinder) gefordert. Die aktuellen Bedingungen werden als unzureichend empfun-
den, um mit Kindern bequem unterwegs zu sein.

Alternative Angebote zum privaten Auto wie Carsharing und Mietwagen miissen eine flexible Nutzung er-
moglichen, um fiir Einsatze im Rahmen der Familienorganisation bereit zu stehen. Dazu gehoéren auch Kin-
dersitze, die von den Anbietern zur Verfligung gestellt werden und eine groRere Bandbreite an Fahrzeugen,
die auch fir Familien mit mehreren Kindern geeignet sind.

Diese verbesserten Rahmenbedingungen kénnen Eltern zusatzlich ermuntern, ihren Kindern die fiir eine
multimodale Gestaltung des Verkehrsalltags notwendige Mobilitdtskompetenz zeitig zu vermitteln (siehe
Kapitel 2.3.3).
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5.2.3 Gruppierung der ,Laternenparker”: Bereitschaft zur Autoabschaffung und zur verringerten Nut-
zung

Die bisher beschriebenen qualitativen Ergebnisse der Auswertung der Interviews zeigen die Hintergriinde,
Motive und zugrundeliegenden Einstellungen, infrastrukturellen Bedingungen sowie persdnlichen Rahmen-
bedingungen, die zu einer bestimmten Verkehrsmittelnutzung fiihren kénnen. So konnten beispielsweise in
der Auswertung der Autoeinstellungen derjenigen MoA, die in einer frilheren Lebensphase ein eigenes
Auto besalRen, enthommen werden, dass der mit dem Besitz und mit dem Autofahren verbundene Stress
sowie der Kostenfaktor entscheidende Aspekte sind, die zu einer verringerten Autonutzung oder sogar zu
einer Autoabschaffung fiihren kénnen.

Im Rahmen dieses Abschnitts wird die Heterogenitat bezlglich der aktuellen und zukiinftigen Autonutzung
und des Autobesitzes der multimodalen LP dargestellt. Die Gruppierung erfolgte in zwei Schritten: Zunachst
wurden die LP*® in zwei Kategorien aufgeteilt und jeweils einer y-Achse zugeordnet: ,Bereitschaft, zukiinftig
den Wagen weniger zu benutzen, oder ihn moglicherweise ganz abzuschaffen”. Eine Kategorie der Zuord-
nung war dabei die potenzielle Bereitschaft der Proband_innen zur Autoabschaffung, eine zweite die po-
tenzielle Bereitschaft der Proband_innen zur Nutzungsreduzierung des Autos. In einem zweiten Schritt
wurden die so eingeordneten Proband_innen auf der x-Achse entsprechend ihres aktuellen Verkehrsverhal-
tens abgetragen und zeigen damit die ,aktuelle Auto-Nutzungsintensitat im Verhaltnis zur Nutzung des
Umweltverbundes — und zukiinftigen Handlungsoptionen”. Insgesamt konnten vier Gruppen identifiziert
werden. Zwei dieser Gruppen zeigen eine hohe Bereitschaft, auf das eigene Auto ganz zu verzichten — die
,Zwangsnutzer” sowie die ,Vorhalter”. Zwei weitere Gruppen werden das eigene Auto weiterhin behalten,
aber moglicherweise in Zukunft weniger nutzen — die ,,Optionisten” sowie die ,Priorisierer”. Im Folgenden
werden diese Gruppen charakterisiert und im Abschluss in einem Fazit insgesamt betrachtet.

5.2.3.1 Bereitschaft der Autoabschaffung: ,,Zwangsnutzer” und ,Vorhalter”

Diejenigen Proband_innen, die bereit sind, zukiinftig auf ein eigenes Auto zu verzichten, kénnen in zwei
Gruppen eingeteilt werden (siehe Abbildung 8).

Zum einen gibt es jene, die eine kritische Einstellung zum Auto haben und bereit wéaren, auf das eigene
Auto zu verzichten. Sie sehen sich aber aufgrund duBerer Umstdnde und personlicher Anforderungen im
Alltag gezwungen, regelmalig auf das Auto zuriickzugreifen. So wurde beispielsweise von einem Proban-
den geduliert, selbst auf das Auto verzichten zu kénnen, der Lebenspartner aber sei sehr Auto-orientiert.

,lch fahre eigentlich sehr gerne mit dem &ffentlichen Nahverkehr. Und vielleicht héitte ich auch gar kein
Auto, wenn ich meinen Mann nicht hdtte.” (LP_20/162)

% probandin Nr.21 wurde aufgrund der unzureichenden Aussageinhalte aus der Gruppierung ausgeschlossen. Probandin Nr. 7

konnte nicht eindeutig einer Gruppe zugeordnet werden, da sie das Auto bereits wenig verwendet und dies weiterhin reduzie-
ren, jedoch nicht komplett auf den Besitz verzichten mochte.
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Zunehmende
Bereitschaft zur
Autoabschaffung
(kunftige Handlungsebene)

i24;

.Vorhalter®

LZwangsnutzer”

100 % PKW 50/50 100 % UV

Nutzungsverhaltnis zwischen Auto und Umweltverbund
(aktuelle Handlungsebene)

Abbildung 8: Zusammenhang Verkehrsmittelnutzung und Bereitschaft zur Autoabschaffung (eigene Darstellung)

Zwei sind trotz kritischer Einstellung aus beruflichen Griinden auf das Auto angewiesen. Ein weiterer Pro-
band plant in ndaherer Zukunft aus dem Teilbezirk Prenzlauer Berg in das Umland von Berlin zu ziehen, wo
er dann nicht auf das Auto verzichten mdchte.

,Ich hatte mal die Idee, wenn ich dlter bin, in Mecklenburg zu leben. Da ist man ohne Auto erschossen
[...] Und wenn ich mein Leben so organisieren wiirde, dass ich mich nur in der Stadt bewege, dann kénnte
ich mir durchaus vorstellen, aufs Auto komplett zu verzichten.” (LP_2/166)

,2Zwangsnutzer”

Die Proband_innen, die als die ,Zwangsnutzer” (Nr. 2, 5, 18, 20, 29) bezeichnet werden kénnen, mochten
gern auf den Besitz eines Autos verzichten, geben jedoch an, aus persoénlichen Sachzwangen daran gebun-
den zu sein. Die Proband_innen nutzen jobbedingt als Pendler_innen das Auto fiir weite Strecken mit Zielen
auBerhalb Berlins, geben Griinde der Familienorganisation oder gesundheitliche Probleme (nur schlecht zu
FulR) dafur an, auf das Auto nicht verzichten zu kdnnen. Daher sind sie fiir die weitere Untersuchung sowie
die Formulierung von MaBnahmen im Rahmen dieses Forschungsprojektes von geringerer Bedeutung.

,Vorhalter”

Zum anderen lassen sich diejenigen identifizieren, die bereits jetzt ihr Auto im Verhaltnis zum Umweltver-
bund relativ wenig und nur in selten auftretenden Situationen nutzen (Transport schwerer Giter in der
Stadt oder Ausfliige ins Umland bzw. Fahrten in den Urlaub) und deren Hiirde, das Auto abzuschaffen, als
geringer eingestuft werden kann. Alle Befragten nutzen in ihrem Alltag vor allem das Fahrrad oder den
OPNV als hauptsichliches Verkehrsmittel, wohingegen das Auto nur fiir bestimmte Situationen eine Rolle
spielt. Die Angehorigen dieser zweiten Gruppe, die als die ,,Vorhalter” (Nr. 1, 6, 9, 15, 16, 17, 22) bezeichnet
werden, fihren duRere infrastrukturelle Griinde an, die derzeit noch fiir den Autobesitz sprechen, und auf
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die z. B. Uber eine Veranderung politischer und verkehrsplanerischer Vorgaben eingewirkt werden kann.
Hier werden vorwiegend folgende vier Aspekte genannt:

(1) attraktivere OPNV-Angebote

,Es miisste eine direkte Anbindung geben. (lacht) Ich muss nicht fiinfmal umsteigen. Das Umsteigen ist
furchtbar. Genau. Weil das kostet auch wieder Zeit und wenn man Gepdck hat ... Nee. Also wenn ich di-
rekt durchfahren kann, sofort. Steige ich nur noch in die Offentlichen um. Und lasse ich das Auto iiberall
stehen.” (LP_22/136)

,Nein, es ist mir einfach zu teuer. Also wenn es ein bisschen flexibler wdre auch. Also diese Fahrkarte fiir
zwei Stunden und dann nur diese eine Strecke und so, das finde ich einfach eine Frechheit [...] Das finde
ich so ein bisschen unflexibel.” (LP_17/624)

(2) flexible und glinstige Carsharing- und/oder Mietwagen-Alternativen

,Ja, wir interessieren uns immer mal fiir Carsharing z. B. Und immer war es so ein bisschen, dass es nicht
so richtig passte. Es passt fiir einen Tag, aber wenn wir das mit Ubernachtung in Potsdam; wird es dann
zu teuer fiir uns, relativ und so. Aber man kénnte ... Was weif3 ich, wenn sich jemand Kluges auf so ein
System einlassen wiirde, dass die Leute aus einem bestimmten Viertel solche Autos zur Verfiigung hdtten
oder so und dann, ja, vielleicht. Das wiirde mich schon interessieren nach wie vor [...] Dann wiirde ich das
Auto abschaffen natiirlich.” (LP_17/182)

(3) hohere Unterhaltungskosten fiir das eigene Auto

,Und wenn man vielleicht dann irgendwann sagt: Okay, das Auto nimmt mehr als zehn Prozent vom Ein-
kommen weg, dann wiirde ich sagen: Okay, dann brauche ich auf jeden Fall auch keins mehr, weil das
wdre mir zu viel.” (LP_01/146)

,Aber das ist auf jeden Fall etwas, worauf ich auch verzichten kann oder kénnte, [...] wenn das Auto ka-
putt gehen wiirde und die Reparatur zu teuer wére” (LP_9/236-239)

Eine Verdanderung dieser Rahmenbedingungen kdonnte bei dieser LP-Gruppe eine Entwicklung hin zu einem
multimodalen Verkehrsverhalten ohne Autobesitz beglinstigen. Sowohl die ,, Zwangsnutzer”, als auch die
y,Vorhalter” duflern eine kritische Einstellung gegeniiber dem Autofahren. Zusatzlich sind beide Gruppen
gegeniiber dem OPNV oder/und der Fahrradnutzung sehr aufgeschlossen eingestellt.

,In Berlin ist es schon sehr gut. Weil die Taktraten, also die Méglichkeiten, wie hdufig eine S-Bahn fihrt;
die fahren ja héufig alle fiinf Minuten oder zehn Minuten.” (LP_1/62)

,Aber sonst wunderbar. Uberall fast Radwege. Und also die sind auf der StrafSe endlich, die Radwege, da,
wo sie hingehdren. Dass die Autos einen sehen, das ist sortierter. Also ich finde, das ist gut. [...] Das ist
halt wunderbar ausgebaut.” (LP_22/310)

Proband Nr. 24 ist als Sonderfall einzustufen, weil er im Zeitraum zwischen Proband_innenauswahl und
Interviewtermin sein Auto aus finanziellen Griinden abgeschafft hat und nun kein Auto mehr vorhalt:

,Die Reparaturen waren zu teuer. Das hat sich nicht mehr gelohnt. Und auf der anderen Seite wollte ich
es schon abschaffen, weil ich eben festgestellt hab, dass ich es in der Stadt nicht brauche. Und dass ich
fiir alle diese Fahrten, fiir die ich ein Auto brauche, entweder eins ausleihen kann oder vielleicht mit
Freunden was organisieren kann.” (LP_24/150)
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Dieser Proband liefert ein praktisches Beispiel fiir die Option der ,Vorhalter”, in Zukunft auf ein eigenes
Auto zu verzichten und sich multimodal ohne eigenes Auto zu bewegen. In derselben Situation befinden
sich die Proband_innen Nr. 9 und Nr. 15, die beide angegeben haben, dass sie das vorhandene Auto noch
so lange nutzen werden, bis es aus technischen bzw. finanziellen Griinden nicht mehr sinnvoll erscheint.
Danach wiirden sie kein neues Auto mehr anschaffen wollen:

,Ein Grund wdre jetzt fiir mich: Mein Auto ist eine alte Husche, wird irgendwann seinen Geist aufgeben
und dann werde ich mir kein neues kaufen [...] Aber eigentlich brauche ich kein Auto und ich werde mir
auch, denke ich, kein neues anschaffen, weil ich eigentlich zu 95 Prozent mit dem Fahrrad fahre oder zu
Fuf.“(LP_15/94)

5.2.3.2 Bereitschaft der Auto-Nutzungsreduktion: ,Optionisten” und ,,Priorisierer”

Diejenigen Proband_innen, die nicht bereit sind, in Zukunft auf ein eigenes Auto zu verzichten, jedoch eine
mogliche Bereitschaft zeigen, die Autonutzung in Zukunft zu reduzieren, kénnen ebenfalls zwei Gruppen
zugeordnet werden (siehe Abbildung 9).

zunehmende
Bereitschaft zur
PKW-Nutzungsreduzierung

(kunftige Handlungsebene)

.Priorisierer* L )
.Optionisten®

olct

100 % PKW 50/30 100 % UV

Nutzungsverhéltnis zwischen Auto und Umweltverbund
(aktuelle Handlungsebene)

—

-

Abbildung 9: Zusammenhang Verkehrsmittelnutzung und verringerter Autonutzung (eigene Darstellung)
,,Optionisten”

Fiir diese grolRe Gruppe, die als ,Optionisten” (Nr. 3, 4, 8, 11, 13, 14, 23, 25, 26, 27, 30) bezeichnet werden,
sind die Verkehrsangebote des Umweltverbundes grundsatzlich positiv besetzt und stellen eine geeignete
Alternative zum eigenen Auto dar. Das Auto stellt fir sie nur ein Verkehrsmittel unter vielen dar. Flinf der
acht Proband_innen nutzt das Auto demnach zwar als Hauptverkehrsmittel, jedoch vorrangig ,weil es da
ist” — also aus Griinden der Bequemlichkeit. Sie nutzen ebenso wie die oben genannten ,Vorhalter” das
Auto fir die Motive Ausfliige in die Region, Urlaubsfahrten und Transporte in der Stadt, haben dariiber
hinaus jedoch eine stirkere emotionale Bindung an ihr Auto. Die emotionale Bindung an das Auto driickt
beispielsweise eine Probandin so aus: ,[...Jund ich mag mein Auto und [...] liebe mein Auto. [...]Jund ich han-
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ge an meinem Auto” (11/256). Sie ist nicht bereit, ihr Auto abzuschaffen, sondern méchte es, solange es
fahrt, behalten.

Den ,,Optionisten” kann dadurch, dass sie das Auto als eines unter vielen Verkehrsmitteln wahrnehmen,
eine hohere Mobilitatskompetenz zugesprochen werden als denjenigen, die bevorzugt das Auto als Fort-
bewegungsmittel nutzen (vgl. Flade 2013). Ein Teil der , Optionisten” gibt an, unter bestimmten Bedingun-
gen die Autonutzung noch weiter einschranken zu wollen. Hier werden tberwiegend duRere Rahmenbe-
dingungen, wie beispielsweise weiter steigende Benzinkosten, die Verfligbarkeit sicherer Rad-
Abstellanlagen, ein giinstigeres OV-Angebot oder familientauglichere Carsharing Angebote, genannt. Eine
Veranderung dieser Rahmenbedingungen ist z. B. durch politische MalRnahmen durchaus moéglich und
konnte eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung dieser LP-Gruppe zu Gunsten des Umweltverbund-
Angebots beglinstigen.

,Priorisierer”

Als letzte Gruppe konnen die ,Priorisierer” (Nr. 10, 12, 19, 28) identifiziert werden, die sich neben ihrem
Bediirfnis, weiterhin ein eigenes Auto zu besitzen, auch im Alltag durch eine intensivere Autonutzung aus-
zeichnen. Sie alle nutzen das Auto als hauptsachliches Verkehrsmittel. Als Hauptnutzungsmotive werden
von dieser Gruppe regelmaRige Ausfliige ins Umland und die mit dem Auto verbundene Bequemlichkeit
genannt.

,Und das andere ist sehr viel Gewohnheit. Wir haben es ein Leben lang so gehalten, dass man einfach zu
seinem Auto geht. Und da ist ja auch meistens aus dem Privaten; aus den Asservaten geniigend Zeug im
Auto, was man einfach dort aufbewahrt und nicht in der Wohnung.” (LP_28/36)

Keine_r der Proband_innen dieser Gruppe hat erwahnt, dass das Leben in der Stadt ohne eigenes Auto
organisiert werden kann. Bei den befragten ,Priorisierern“ konnten zwei Zukunftsperspektiven ausgemacht
werden: Zum einen zwei Personen, die aufgrund verdanderter Lebensumstidnde fir einen begrenzten Zeit-
raum starker an ihr Auto gebunden sind, danach aber der Gruppe der , Optionisten“ zugehoren kénnten.
Proband Nr. 12 nutzt derzeit das Auto vor allem fiir Fahrten der Familienorganisation und hat angegeben,
das Auto weniger zu verwenden, wenn die Kinder starker selbststandig mobil sein kdnnen. Proband Nr. 28
ist aus dem Umland nach Berlin gezogen und gibt an, das Auto in Zukunft weniger benutzen zu wollen.

Die zwei anderen Proband_innen der ,,Priorisierer” wollen auch weiterhin ein eigenes Auto behalten.

,Kdénnen Sie sich trotzdem irgendwelche Umstcnde vorstellen, um auf Ihr Auto zu verzichten?
»Nee. Kann ich noch nicht. Ich weif8 auch gar nicht” (LP_10/354-355)

,Und dann ein Auto und ein Motorrad. Das ist also dann auch ein Fakt. Das ist eigentlich nur so dieses;
weil ich im Winter eben ein Auto brauche. Also ich kann im Winter nicht bei Schnee und Eis noch Motor-
rad fahren. Und mit der Bahn méchte ich das nicht.” (LP_19/128)

Flr diese Gruppe kénnte damit allenfalls ein Umstieg auf ein privates Elektroauto in Frage kommen.

5.2.3.3 Gesamtbetrachtung eines moglichen Veranderungsprozesses

In der Gesamtbetrachtung der vorgenommenen Gruppierung kann festgestellt werden, dass es fiir drei der
vier identifizierten Teilgruppen der LP die Option flir einen gerichteten Verdnderungsprozess hin zu einer
Mobilitdat ohne eigenes Autos gibt.
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Die Gruppe der ,Zwangsnutzer” ist hierbei fir
entsprechende MaRRnahmen, die eine Mobilitat
ohne eigenes Auto befdrdern sollen, aus den
vorliegenden persdnlichen Sachzwangen auszu-
schlieRen. Spezifisch betrachtet besteht fiir zwei
Norhalter” ™ der vier Proband_innen der ,Priorisierer” die
_ (@) Moglichkeit, zukilinftig zur Gruppe der ,Optio-
"ZWF% 8 ~ nisten” zu wechseln, ein Teil der , Optionisten”
® il wird sich zu ,Vorhaltern” entwickeln und aus

~gt - den ,Vorhaltern” werden sich einige Pro-

D O

band_innen in Zukunft multimodal ohne eigenes
Auto bewegen. Fir sie stellt der Umstieg auf

Optionisten® eine kollektive Auto-Nutzungsoption wie z. B. E-
8 Carsharing oder Mietwagenangebote eine at-
traktive Alternative dar, die ihren Autonut-

Q Q) o

zungsmotiven grofltenteils gerecht werden

kann. Die Gruppierung ist somit eine unabding-
Abbildung 10: Verdnderungspotential der ,,Laternenparker” bare Voraussetzung fiir eine gezielte Férderung

(eigene Darstellung) multimodaler Mobilitat und der Ableitung und

anschlieRenden zielgruppenspezifischen Einsatz entsprechender MaRnahmen. Diese kdnnen zum einen die
Weiterentwicklung bestehender alternativer Angebote zum Ziel haben und zum anderen die Nutzung und
den Besitz des privaten Autos in der Stadt unattraktiv machen.

5.2.4 Bedeutung der Ergebnisse fiir Elektroautos und die Ladeinfrastruktur

5.2.4.1 Wahrnehmung von Elektroautos

In diesem Abschnitt werden die Erwartungen und Vorstellungen beschrieben, die die Proband_innen im
Rahmen des Interviews zum Thema Elektromobilitdt, insbesondere dem Elektroauto, duRerten. Da die Or-
ganisation und Bewadltigung der Alltagsmobilitat im Zentrum der Interviews stand und Erfahrungen mit
Elektromobilitat kein Auswahlkriterium fir die Stichprobe darstellte, basieren die hier dargestellten Er-
kenntnisse nicht vorrangig auf Nutzungswissen. Hauptsachlich sind sie vom allgemeinen Alltagsdiskurs ge-
pragt — also auch von Vorurteilen, (Medien-)Informationen und vom Horensagen und daraus resultierenden
personlichen Einstellungen zum Thema.

Bis auf zwei Proband_innen, die von jeweils einer Fahrt mit einem Elektroauto berichteten, dulRerte keiner
der interviewten Personen Erfahrungen damit. Ein MoA nutzte ein E-Carsharing-Fahrzeug als Mitfahrer und
ein LP berichtete von einer Fahrt mit dem Elektroauto eines Freundes. Ersterer dul3ert eine Nutzungsbereit-
schaft, assoziiert das E-Auto allerdings im Vergleich zu dem von ihn genutzten stationsungebundenen Car-
sharing mit einer geringeren Flexibilitat, da diese an Ladestationen gebunden sind:

,Aber kann mir schon vorstellen, dass das ein bisschen eingeschrdnkter ist. Und deshalb wiirde ich das
wirklich nur machen, wenn ich die Zeit hdtte und ich wieder mal Lust drauf hab.” (MoA_46/429)
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Der LP empfand die Erfahrung wegen der gerduscharmen Fahrweise als angenehm und erwahnte die Kom-
bination von Elektroantrieb und Carsharing als positiv fiir die stadtische Nutzung, die sich kiinftig zu einer
wirtschaftlich tragfahigen Losung entwickeln kdnnte.

Der Grol3teil der Proband_innen erwahnte hinsichtlich der Vorstellungen zum Laden die Ladedauer und die
Reichweite, wenngleich beide Aspekte nur von einem Teil der Befragten als negativ und beeintrachtigend
dargestellt werden. Der tiefergehende Kenntnisstand bei einigen Proband_innen basiert auf einer grund-
satzlichen Aufgeschlossenheit gegeniiber dem Thema. Das Meinungsbild der Proband_innen ist bedeutsam,
bildet es doch die Grundlage fiir kiinftige Entscheidungen und Verhaltensweisen.

Hinsichtlich des Kenntnisstandes und dessen Eigenwahrnehmung durch die Proband_innen sind vor allem
zwei Befunde bemerkenswert: Aus beiden Untersuchungsgruppen dulern ein Drittel der LP und fast die
Halfte der MoA von sich aus, dass sie keine oder nur sehr wenig iber das Thema Elektromobilitat wissen.*!
Unter denjenigen, die die Elektromobilitdt nicht selbst thematisierten, befindet sich ein weiterer groRRer
Teil, deren Aussagen darauf hindeuten, dass sie sich bislang nur oberflachlich mit dem Thema beschéftigt
haben. Trotz geringerer allgemeiner Kenntnisse Gber das Thema Elektromobilitdt werden bereits bestehen-
de Lademaoglichkeiten (vor allem Ladesaulen) fiir Elektrofahrzeuge im StraRenbild von den ,Laternenpar-
kern“ wie von den ,,Multimodalen ohne Auto” wahrgenommen und erwéhnt.

Eine weitere Auffilligkeit ist die Tatsache, dass es einen gegenldufigen Zusammenhang zu geben scheint
zwischen der Intensitat der inhaltlichen Beschéaftigung mit dem Thema und einer ungetribt positiven Ein-
stellung gegeniiber Elektromobilitdt. In der ersten spontanen Reaktion wird Elektromobilitat bzw. explizit
das Elektroauto als ,,umweltfreundlich” oder ,nachhaltig” geschildert und somit positiv bewertet. Eine wei-
tere gedankliche Beschéaftigung der Interviewpartner mit dem Thema fiihrte aber in fast allen Fallen dazu,
dass ungeklarte Fragen oder Bedenken geduBert wurden, die die anfanglich positive Grundhaltung schma-
lern und somit Barrieren flir eine Akzeptanz der Technologie darstellen. Beispielsweise kommen viele der
Befragten nach dem anfanglich positiven Impuls, Elektroautos seien umweltfreundlich, zu dem Schluss,
dass das Elektroauto selbst zwar keine Abgase ausstofit, letztlich aber der Strom fir den erzeugt werden
misse. Sowohl mit aus , Lausitzer Braunkohle” als auch mit Atomenergie erzeugtem Strom zu fahren, wird
als nicht wiinschenswert eingestuft.

»Ja, was mir halt missfdllt ist, dass man sich da in die Tasche liigt und sagt: Das produziert keinen Koh-
lendioxid. Der Strom kommt auch irgendwoher und wenn der aus den Braunkohlekraftwerken siidlich
von Berlin kommt, dann kommt schon eine ganze Menge Kohlendioxid zustande.” (LP_01/146)

Diejenigen Interviewten, die sich bereits intensiver mit der Thematik beschaftigt haben, zdhlen schnell viele
negative Aspekte auf und lehnen letztlich Elektromobilitat fur sich am deutlichsten als alternative Losung
ab —insbesondere auch hinsichtlich der Akkuherstellung und -entsorgung:

»Ich sage mal, [...] jetzt momentan mag es ja noch gehen, aber wenn ich wirklich flichendeckend oder
Masse damit erreichen will, mit Elektroautos, wer will diese Millionen Batterien bauen? Vor allem, wo
werden sie entsorgt danach?” (LP_19/158)

31 Das Thema Elektromobilitat bzw. Elektroauto wurde bei einem GroRteil der Interviews thematisiert. Vorwiegend wurde der

Themenbereich am Ende des Interviews aufgegriffen, wenn der Proband bzw. die Probandin es zuvor nicht von selbst ange-
sprochen hat.
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Letztendlich lauft es bei allen, die sich differenzierter duBern, auf eine Ablehnung der Technik hinaus, wenn
es um die mogliche eigene Nutzung geht. Diese Unsicherheiten hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit des
Elektroautos schranken den subjektiven Vorteil und Mehrwert sowie die wahrgenommene Nitzlichkeit der
Technologie ein, was die Akzeptanz potentieller Nutzer verringert.

Hier fallt ein weiterer Unterschied zwischen den zwei Untersuchungsgruppen auf: Wahrend bei der Frage
nach der Alltagstauglichkeit von privaten Elektroautos die kritischen LP die Technik elektrischer Antriebe fir
Autos eher grundsatzlich anzweifeln, bewerten die kritisch eingestellten MoA die Technik mehrheitlich als
nur noch nicht ausgereift. Dieser Unterschied in der Betrachtungsweise korrespondiert moglicherweise mit
der Tatsache, dass die LP und die MoA die Nutzung von Elektroautos vor unterschiedlichen Hintergriinden
ihrer Alltagsmobilitdat bewerten: LP vergleichen ihre jeweiligen Vorstellungen von Elektromobilitdt mit den
Erfahrungen, die sie mit individueller Mobilitat auf Basis von Verbrennungsmotoren gesammelt haben — sie
wagen die Vor- und Nachteile von Elektroautos und konventionellen Autos gegeneinander ab. Elektroautos
stellen eine andere Facette des aktuell gelebten Mobilitatskonzeptes dar. Fiir die MoA hingegen sind Elekt-
roautos lediglich Autos mit anderem Antrieb — aber eben Autos. Und damit reprasentieren sie den Teil ei-
nes Mobilitatskonzepts, das fir MoA im Widerspruch zum derzeit praktizierten Konzept steht. Die Frage
nach der moéglichen Nutzung eines Elektroautos impliziert, dass sie sich Gberhaupt ein Auto kaufen wollen —
was keiner der befragten MoA aktuell konkret plant.

Das Elektrofahrrad bzw. Pedelec kam in wenigen Interviews zur Sprache, wurde dann jedoch als positive
Erweiterung der stadtischen Fahrradmobilitdt hinsichtlich Reichweite und Transportkapazitdt herausge-
stellt. Sicherheitsbedenken beim Parken im 6ffentlichen Raum sowie der Anschaffungspreis stehen dem
entgegen.

Die Tatsache, dass Elektromobilitdt spontan positiv assoziiert wird deutet auf ein allgemeines Potential der
Technologie hin, was eine wertvolle Basis fiir eine weitere Férderung darstellt. Die Interviews zeigen je-
doch, dass aus spontaner Offenheit oft bedenkenschwere Zweifel in der Auseinandersetzung mit der Tech-
nologie entstehen, der letztlich in Ablehnung der Technologie miindet. Die Bedenken muissen im Rahmen
der Konzipierung von Informations- und FordermaBnahmen fiir Elektromobilitat fur eine breite Nutzer-
gruppe eingefangen werden, um ihnen klar und transparent zu begegnen. Zumindest sollte potentiellen
Nutzer_innen vermittelt werden, dass die Bereiche, die aktuell noch als Schwachpunkte der Elektromobili-
tat angesehen werden, auch intensiv beforscht werden. So kdnnte die Akzeptanz — sowohl auf der Einstel-
lungsebene als auch auf der Ebene der Nutzungsbereitschaft — erhoht werden.

Da das Carsharing-Konzept grundsatzlich als positiv bewertet wird, konnten e-Carsharing-Kampagnen im
Rahmen eines multimodalen Mobilitatskonzepts die Glaubhaftigkeit von Elektromobilitat unterstiitzen.*
Kampagnen, die auf der Oberflache bleiben und die tiefergehenden Hintergriinde und Zusammenhange
ignorieren, werden wenig Vertrauen in eine kiinftige Nutzung erzeugen.

32 Der Umweltnachteil, der bei der eigenen aktuellen Autonutzung entsteht, wird dabei nicht ausgeblendet. Das Elektroauto wird

jedoch in seiner Gesamtbetrachtung nicht als umweltfreundlichere Alternative wahrgenommen und kann somit nur begrenzt
den Umweltschutz als Motiv fir die Verkehrsmittelnutzung bedienen.

Es gibt vereinzelte Hinweise, dass die Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft bei Nutzer_innen stationsungebundenen Carsha-
rings durch den geanderten Antrieb beeinflusst wird. Die Proband_innen, die sich differenzierter zum Verkehrssystem der Zu-
kunft positionieren, bestatigen, dass die Akzeptanz von Carsharing hinsichtlich seiner Umweltvorteile in der Stadt grundsatzlich
hoher als die Nutzung eines eigenen Autos ist.

33
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5.2.4.2 Ableitung des Parksuchverhaltens zur Identifizierung der Ladeanforderungen

Um Anforderungen an eine Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge zu formulieren, wurden jene Beddrfnisse
der LP identifiziert, die zur Nutzung des eigenen Autos fiihren. Hierbei ist es wichtig, vor allem das Parkver-
halten zu bericksichtigen, weil das Laden eines Elektroautos Gberwiegend mit Standzeiten von mehreren
Stunden assoziiert und daher mit dem Parken gleichgesetzt wird (vgl. Kapitel 2.1.5). Die drei Faktoren, die
den Parksuchverkehr beeinflussen sind Parkkosten, Entfernung des Parkplatzes zum Zielort und die beno-
tigte Zeit zur Parkplatzsuche. Im Folgenden wird die Wahrnehmung der LP zu diesen Aspekten genauer
beschrieben.

Bei den Entfernungstoleranzen zwischen Parkplatz und Wohnort (zwischen 150-1000m) sowie der Park-
suchzeit (zwischen 20-45 Minuten) gibt es groBe Unterschiede. Die Akzeptanz der Parksuchzeiten hangt
damit zusammen, wie das zu Fuld gehen erlebt und ob etwas transportiert wird.

,Da ich meistens, wenn ich da raus pendele, wirklich Gepéick hab oder irgendwelche Sachen, die ich
trans-portieren will, ist mir wichtig, dass ich wirklich nah an meiner Adresse parken kann.” (LP_8/238)

,Es kommt drauf an, was ich zu bewegen habe. Also wenn ich z. B. Sonntagabend aus; von meinem Haus
da in Mecklenburg nach Hause komme, dann ist es so, dass ich meistens zwei Séicke Miill erst mal ent-
sorgen muss und, was weifd ich, Dreckwdsche oder sonst was, ja? Auflerdem muss ich den Hund dann
immer noch dazu holen. Da ist also ein sehr naher Parkplatz ganz lieb. Und manchmal parke ich dann
halt in der zweiten Reihe, packe das Ganze in den Hausflur, suche dann nach dem Parkplatz oder so.”
(LP_2/120)

Um die Parksuchzeit zu reduzieren, sind einige Proband_innen bereit, weiter entfernt vom Zielort zu par-
ken, wo sie aber sicher sind, einen Parkplatz zu finden:

,Und der andere wohnt in Friedrichshain in der Bdnschstrafle, da ist es also sehr schwierig, einen Park-
platz zu kriegen. Und dann parke ich meistens auf so einem Parkplatz, der vor so einem Supermarkt ist
und der ist immer offen, und nehme dann einen ldngeren Fufsweg in Kauf.” (LP_2/112)

Bezliglich der Parkraumbewirtschaftungsgebiihren bewerten die LP die Kosten fiir die Anwohnerparkvig-
nette als ,akzeptabel” (LP_15/148). Es wurde festgestellt, dass es kaum eine Bereitschaft gibt, mehr fir
Parken zu bezahlen. Erfahrungen mit privaten Stellplatzen liegen zwar vor, jedoch werden 6ffentliche Park-
platze aufgrund der Kostenersparnis bevorzugt.

Vor dem Hintergrund dieser Aussagen zur Wahrnehmung der aktuellen Parksituation und dem geschilder-
ten Parksuchverhalten lassen sich bestimmte Voraussagen zur Akzeptanz alternativer Parkkonzepte und im
Analogieschluss zwischen Parken und Laden Aussagen zu denkbaren Ladestrukturen ableiten, die im Kapitel
6.2 dargestellt werden.

5.3 Zwischenfazit der qualitativen Ergebnisse

Die Analyse der Interviews zu Mobilitatsverhalten und Motiven der Autonutzung sowie der folgenden
Gruppierung der Proband_innen mit eigenem Auto haben die in vielen Fallen geringe Rolle des eigenen
Autos fir alltagliche Mobilitdtsanforderungen in der Stadt bestatigt. Die breite Akzeptanz von multi- und
intermodalen Verkehrsangeboten, vor allem durch die Proband_innen ohne eigenes Auto, hat gezeigt, dass
ein multimodales Verhalten ohne Zugriff auf ein eigenes Auto moglich ist und, teils als bewusste und frei-
willige Entscheidung, praktiziert wird. So konnten im Vergleich der Einstellungen und Erwartungen zwi-
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schen den MoA und den LP Zielhorizonte aufgezeigt werden, die eine kiinftige stadtische und stadtregiona-
le Alltagsmobilitdt der heutigen LP mit reduzierter Autonutzung und auch ohne eigenes Auto erméglichen.
Bereits jetzt greifen nur wenige LP ,mit dem Auto im Kopf“ uneingeschrankt auf das Auto zurtick. Das Auto
als Statussymbol wird in der Stadt zunehmend hinterfragt, wenn die Proband_innen Uber die Bedeutung
des Autos sprechen (vgl. Franke 2001). Der lberwiegende Teil der MoA und der LP setzt sich mit seiner
Mobilitat aktiv auseinander und duRert klare Vorstellungen und Wiinsche, wie sich diese, unter verdander-
ten Rahmenbedingungen, gestalten lassen kdnnte.

Das Auto wird bei den meisten befragten Familien mit eigenem Auto im Haushalt nicht fiir den taglichen
Transport von Kindern eingesetzt, da die Zielorte innerhalb der Stadt vorwiegend nahraumlich durch ande-
re Verkehrsmodi erschlossen werden. Diejenigen, die in der Freizeit mit dem Partner bzw. der Partnerin
oder der Familie regelmaRig feste Ziele aullerhalb Berlins ansteuern, wiinschen sich bei Erwagung einer
Abschaffung des eigenen Autos Mietwagen und Carsharing-Angebote, die ohne FlexibilitdtseinbufRen preis-
glinstige Alternativen darstellen. Autolos zu leben ist in der Umkehrung also vor allem dann méglich, wenn
,die Verfligbarkeit eines Autos die Bewaltigung der Alltagsmobilitdt des modernen Individuums nicht we-
sentlich verbessert und die Erreichbarkeit der wichtigsten Ziele trotz der Autolosigkeit als sehr gut und gut
bewertet wird” (Burwitz/Krdmer-Badoni 2002, S. 64). Alltagsmobilitit ohne eigenes Auto heilt zudem
nicht, vollig darauf verzichten zu missen, sondern nur auf den Besitz eines eigenen Autos und alternative
Angebote wie Carsharing, Mietwagen oder das Auto von Nachbarn, Verwandten und Bekannten zu beriick-
sichtigen (vgl. Wilke 2002).

Insbesondere zwei Faktoren konnten fiir die Suche nach Alternativen zum privaten Auto fiir die Befragten
als beginstigend herausgearbeitet werden: Zum einen ist flir viele Befragte der als hoch empfundene
Stressfaktor des Autofahrens in der Stadt Grund auf andere Transportmittel zurlickzugreifen. Dies gilt ins-
besondere zu Zeiten eines hohen Verkehrsaufkommens, einer damit in Verbindung stehenden hohen
Wahrscheinlichkeit von Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern und einer geringen Chance
auf einen Parkplatz. Als zweiter Einflussfaktor auf das Verhalten hat sich, wie auch in anderen Studien, ein
unglinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis des Autobesitzes im Vergleich zu seiner Nutzung herausgestellt (vgl.
auch Burwitz/Krdmer-Badoni 2002, S. 51). Besonders die im Untersuchungsgebiet vorhandene Parksituati-
on ist ein bedeutsamer Faktor, der die Abwagung von Kosten und Nutzen beeinflussen kann. Ein entspre-
chend wirksames Parkraummanagement kann somit eine passende MaRBnahme sein, um das Potential, die
Autonutzung zu verringern oder das Auto abzuschaffen, zu fordern. Gleichzeitig missen alternative Ange-
bote optimiert und zielgruppenspezifisch kommuniziert werden.

Bezogen auf das Elektroauto kann dies zum Erfolg fihren, wenn das Laden und Parken auf eine Weise
kombiniert werden, die weniger Stress erzeugt, als die herkdmmliche Parkplatzsuche. Dabei ist es wichtig,
dass eine zuverldssige Nutzung moglich ist (Zugang zu Ladeinfrastruktur, technische Zuverlassigkeit). Solche
MafRnahmen sind im Hinblick auf das Ziel, den Individualverkehr mit dem privaten Auto zu reduzieren, je-
doch vorrangig in Bezug auf Carsharing und privates Autoteilen sinnvoll. So kann ein entsprechendes Park-
raummanagement eine besitzungebundene Automobilitat fordern.

Die aktive Vermeidung der Stressfaktoren des Autos bedeutet, andere Verkehrsmittel in bestimmten Situa-
tionen zu nutzen und beglinstigt damit eine verminderte Autonutzung oder auch die Entscheidung das Auto
abzuschaffen. So stellen die Ergebnisse insbesondere das Fahrrad in Berlin als ideales individuelles Ver-
kehrsmittel innerhalb einer multimodalen Mobilitat heraus, was die Motive Transport und Flexibilitat in der

76



v
v, Technische .
Universitat

Ergebnisse der qualitativen Analyse Berlin

Stadt belegen. Das Rad ermdglicht einen Zeitgewinn bei direkter Verbindung von Tir zu Tiir ohne Parksuch-
zeiten. Es wird teils auch abends sowohl| gegeniiber dem OPNV als auch dem Auto préferiert und bietet
dann ein —urspringlich dem Auto vorbehaltenes — Sicherheitsgefiihl, bezogen auf die Zuverlassigkeit und
Piinktlichkeit sowie den Schutz vor Ubergriffen,. Dies wird dagegen dem OPNV weniger zugesprochen.

Damit das Potential des Fahrrads weiter ausgebaut werden kann, sind Mallnahmen notwendig, die eine
Radnutzung von &lteren Verkehrsteilnehmern und Familien mit Kindern fordern. So kénnen eine héhere
Sicherheit und ein groRerer Schutz vor Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmer_innen (Rad- und Auto-
fahrer sowie FulRganger) erreicht werden, insbesondere fiir Zielgruppen, die das Fahrrad bisher nur einge-
schrankt nutzen. Vor allem &ltere Personen meiden das Fahrrad in der Stadt, weil sie sich das Fahren auf
Uberfillten Radwegen nicht zutrauen. Die Radmobilitat dieser Zielgruppen kann auch durch das Pedelec
erweitert werden, indem Wege schneller und bei verringerter kérperlicher Anstrengung zuriickgelegt wer-
den. Alle Radnutzenden betonten die Motive Entspannung, kdrperliche Bewegung und eigene Aktivitat, die
einen Zusatznutzen darstellen. Das Pedelec (und) (e)-Lastenrader konnten die Licke des wegfallenden pri-
vaten Autos als eine wichtige Komponente schlieSen, indem eine bessere Erreichbarkeit und der Transport
von groReren Alltagsgiitern ohne Auto ermdglicht und erleichtert werden.

Fur ein multimodales Verkehrsverhalten, innerhalb dessen das Nichtvorhandensein des Autos in bestimm-
ten Situationen (z. B. beim Wunsch nach Ausflliigen ins Griine oder groReren Transportbedarfen) nicht als
Verlust erlebt wird, wird der Wunsch nach verbesserten Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelnutzung
gedulRert. Das Taxi sowie Carsharing werden bisher nur von wenigen routiniert genutzt. Es fehlen einfach
zugangliche Informationen Uber die Alternativen. So machen beispielsweise die MoA weniger Ausfliige ins
Umland und betrachten den Nicht-Besitz eines Autos in diesem Fall als Einschrankung, da Alternativen aus
ihrer Sicht keine vergleichbare zeitliche und raumliche Flexibilitat bieten. Carsharing-Angebote kénnten
genutzt werden, dazu sind aber gut aufbereitete Informationen und einheitliche Nutzungskonditionen not-
wendig, damit das Angebot verstarkt als flexible und passende Alternative im Alltag wahrgenommen wird.
Dem steht eine Vielzahl an kleinen Unternehmen entgegen, womit ein gemeinsamer Marktauftritt und
kombinierte Kampagnen erschwert werden (vgl. Loose et al. 2004). Mietangebote sind zudem nach Ein-
schatzung vieler LP bisher wenig attraktiv, was den Preis, den Planungsaufwand, die Komplexitdt und das
Vertrauen in einen Alltag ohne eigenes Auto betrifft. Durch eine verbesserte Wahrnehmung von Alternati-
ven kann die als nachteilig empfundene Abhangigkeit vom sozialen Umfeld (Auto teilen und leihen) verrin-
gert werden.

Es hat sich dem Forschungsstand entsprechend gezeigt, dass die subjektive Wahrnehmung der Verkehrs-
mittelalternativen den ausgebildeten Nutzungsroutinen entsprechend eingeschrankt ist (vgl. Brog/Erl
2004). Bei einer stark routinierten Nutzung, insbesondere der Nutzung des individuellen Hauptverkehrsmit-
tels, spielt die Informationssuche zu moglichen Alternativen kaum eine Rolle (vgl. Bamberg 2009). Dies ist
umso zutreffender, je langer die Routine besteht und je weniger Berihrungspunkte mit Alternativen im
Alltag bestehen. Hier besteht Handlungsbedarf durch ein entsprechendes Angebot und eine zielgruppen-
spezifischen Information (vgl. Dziekan/O’Conell 2012), die die Nutzer_innen in solchen Situationen an-
spricht, wo sie sich aufgeschlossen fiir Alternativen zeigen. Hierzu zdhlen Situationen, in denen sie bereits
Alternativen nutzen (z. B. durch Incentives) oder in denen sie mit ihrer bisherigen Nutzung unzufrieden sind
(z. B. Radkampagnen zu Stausituationen, oder in Zeiten des {berfiillten OPNV). Unter bestimmten Umstén-
den kénnen sich routineméaRige Verhaltensweisen andern und an neue Gegebenheiten anpassen. MaR-
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nahmen miissen an den Schwachstellen der Autonutzung (Stress, Kosten) ansetzen und die Vorteile und
den Mehrwert von Alternativen herausstellen, die sich aus der Bereitschaft zur Autoabschaffung der LP und
Grinden des Nicht-Besitzes der MoA (Kosten- und Stressvermeidung, keine Notwendigkeit in der Stadt)
ableiten lassen. Fir die Sondersituationen, in denen eine Offenheit gegeniiber alternativen Fortbewe-
gungsmitteln besteht, sind Informationen wichtig, die schnell und einfach zuganglich sind, z. B. Anwendun-
gen auf dem Smartphone.

Das Erlernen der Nutzung von Verkehrsmitteln und die damit verbundene Entscheidungskompetenz sind
ein wichtiger Bestandteil der Mobilitatssozialisation, was die Aussagen der Interviewten, auch rickblickend
auf ihre vergangene Mobilitat, gezeigt haben (vgl. auch Tully/Baier 2011). Ein Verkehrsverhalten, welches
reflektiert wird und mit einer Offenheit gegeniiber einer Vielfalt von Alternativen verbunden ist, fordert die
flr ein multimodales Verkehrsverhalten notwendige Mobilitaitskompetenz (vgl. Flade 2013). Kompetenz
und Wissen missen moglichst friih durch eigene Erfahrungen verinnerlicht werden und sind stark abhangig
vom sozialen Umfeld, welches die Wahrnehmung von Mobilitat, die Offenheit gegeniiber Optionen und die
Nutzung der Verkehrsmittel pragt (ebd.). Positive Erfahrungen bestdrken das Verhalten, wohingegen ein-
zelne negative Erfahrungen langfristige Nutzungsbarrieren darstellen kénnen. Fiir den OPNV ist ein positi-
ves Image notwendig, welches den Wunsch weckt, ,, dazuzugehéren”. Zudem miissen Kosten transparent
und vergleichbar dargestellt werden, damit reale Kostenvergleiche zwischen unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln und intermodalen Angeboten angestellt werden kénnen. Kostenersparnis hat sich als entschei-
dungsrelevantes Kriterium bestatigt, welches besonders dann wirkt, wenn weitere positive Eigenschaften
der Alternativen erkannt werden, die die Autonutzung weniger plausibel und niitzlich erscheinen lassen. Da
zeitliche und rdumliche Flexibilitit eine groRe Rolle fiir die Verkehrsmittelnutzung spielen, miissen OPNV-
Schnittstellen moglichst bequem und einfach gestaltet werden und eine hohe Zuverlassigkeit gewdahren,
damit sich ein entsprechendes Nutzungsvertrauen etabliert.

Wie die Ergebnisse in konkrete MalRnahmen Ubertragen werden kénnen, um positive Tendenzen zu unter-
stitzen und die Offenheit gegeniiber Alternativen zu starken, wird im folgenden Abschnitt gezeigt.
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Im Rahmen dieser Studie wurde eine erste Betrachtung und Eingruppierung der ,Laternenparker” (LP) vor-
genommen. Die Ergebnisse dieser Gruppierung weisen darauf hin, dass es tber die Veranderung von Rah-
menbedingungen moglich ist, einen Einfluss auf deren Mobilitdts- und das Verkehrsmittelwahlverhalten
auszuliben. Aus den Ergebnissen werden in diesem Abschnitt Anforderungen zur Gestaltung einer multi-
modalen Mobilitdt ohne eigenes Auto sowie an eine zukiinftige Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos skizziert.
Diese MalRnahmen knipfen an die Motive derjenigen LP an, die ein eigenes Auto besitzen und nutzen.

6.1 MaRnahmen zur Férderung von Multimodalitdt — Anforderungen und Potential

Die im Rahmen der Gruppierung (siehe Kapitel 0) identifizierte gerichtete Veranderungsoption der LP lasst
zwei Ansatzpunkte fiir mogliche MaRnahmenpakete erkennen: Wahrend die ,Priorisierer” und ,,Optionis-
ten” zunachst nicht auf ihr eigenes Auto verzichten wollen, besteht unter den ,Vorhaltern” eine hohe Be-
reitschaft, ihr privates Auto abzuschaffen und ihre Mobilitdt wie die Gruppe der Multimodalen ohne Auto
(MoA) zu gestalten. Um diesen Wechsel zu beglinstigen und die Gbrigen Autobesitzer dazu anzuregen, das
Auto abzuschaffen oder zumindest weniger zu nutzen, sind entsprechende UnterstiitzungsmalRnahmen
notwendig. Sie werden im Folgenden vorgestellt und diskutiert.

6.1.1 MaRnahmen zur Verringerung der Attraktivitdt des Autobesitzes

Eine zielgerichtete Beeinflussung des Parkraumangebots kann die Attraktivitat des Autonutzens verringern.
Sowohl aus der Sicht der LP als auch der MoA belastet die schwierige Parksituation innerhalb Berlins, be-
sonders am Abend, die Autonutzung. Die Ergebnisse der Befragung haben gezeigt, dass dies bei der Mobili-
tatsorganisation von den LP beriicksichtigt wird und die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltver-
bundes beglinstigt (siehe Kapitel 5.1.2). Durch das Parkraummanagement entsteht damit ein wesentliches
Potential fiir eine verringerte Autonutzung. Die im Berliner Teilbezirk Prenzlauer Berg aktuell umgesetzte
Parkraumbewirtschaftung hat flir die Anwohner_innen eine Entspannung der Parksituation zur Folge, da
dadurch weniger Besucherverkehr induziert wird. Auf diese Weise erfuhr der private Autonutzung bei den
Anwohnerinnen und Anwohnern zunéachst eine Attraktivitatssteigerung. Um einen gegenteiligen Einfluss
auf die Nutzung und den Besitz des Privatautos auszulben waére ein strikteres Parkraummanagement not-
wendig. Uber eine Anderung der Bauordnung bzw. der Ausfiihrungsvorschrift fiir Stellplitze, welche eine
zahlenmalRige Begrenzung der vorgehaltenen Stellpldtze bei NeubaumalRnahmen festsetzt, ware dies bei-
spielsweise moglich. Im aktuellen Berliner StEP Verkehr 2011 ist ein entsprechendes Ziel formuliert. Im
privaten Bereich konnte u. a. bei Mietneubauten angeknipft werden, wenn beispielsweise keine mieterei-
genen Tiefgaragenplatze zugelassen waren. Zukiinftige Mieter_innen hatten somit keinen ,sicheren” Stell-
platz. Im Einzelhandel wiirden durch ein reduziertes Stellplatzangebot regelmaRige GroReinkaufe unattrak-
tiver und eine nahraumliche Versorgung wiirde an Attraktivitdt gewinnen. Hier miissten jedoch MaRnah-
men ergriffen werden, die eine gezielte Benachteiligung bestimmter Zielgruppen wie mobilitdtseinge-
schrdnkte Personen oder GroRfamilien verhindern.

Die Verknappung von Parkraumangebot reduziert die derzeit noch als relativ bequem wahrgenommene
Nutzung des Autos und trifft auch Nutzer_innen kollaborativer MIV-Angebote (Carsharing, privates Autotei-
len). Diese Nutzer_innen sollten im Hinblick auf das zu férdernde multimodale Mobilitatsverhalten jedoch
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nicht benachteilig werden. So sollten im Rahmen eines differenzierten Parkraummanagements parallel
MafRnahmen zur Entlastung des Parkraumdrucks fiir Nutzer_innen kollaborativer MIV-Angebote eingefiihrt
werden (siehe Kapitel 6.1.2).

Einen weiteren Anknilpfungspunkt fir regulatorische Mallnahmen zur Verringerung der Attraktivitat der
ausschlieBlich privaten Nutzung eines Autos bieten die Kosten. Die Kosten zum Unterhalt eines eigenen
Autos wurden durchgehend als einer der Hauptgriinde fir eine mogliche Autoabschaffung genannt. In drei
der untersuchten Falle haben sie bereits zu der Entscheidung gefiihrt, in Zukunft auf das eigene Auto zu
verzichten. Die Erhdhung der Unterhaltskosten (z. B. durch Steuern und Abgaben) wirde alle Autobesit-
zer_innen treffen, aber vor allem diejenigen verstarkt dazu bewegen ihr Mobilitdtsverhalten zu reflektie-
ren, die bereits jetzt alternative Mobilitatsoptionen wahrnehmen. Wenn gleichzeitig finanziell attraktive
und flexibel nutzbare Mietwagen- und Carsharing-Angebote bereitgestellt werden, kann diese MaRnahme
insbesondere Personen aus der Gruppe der ,Vorhalter” dazu bewegen, ihr Auto abzuschaffen.

Es hat sich bestatigt, dass bei den Unterhaltskosten fiir das Auto die ,Total Cost of Ownership“ nicht voll-
umfanglich wahrgenommen werden: Wahrend einige Proband_innen einen vollstédndigen Kostenvergleich
zwischen Auto und OPNV beriicksichtigen, stellen andere Proband_innen die Park- und Benzinkosten in den
Vordergrund, ohne die Unterhaltskosten des Autos einzubeziehen. Keiner der Gruppen bezog jedoch die
indirekten Kosten, die der Gemeinschaft durch Luftverschmutzung, Krankheiten u. a. entstehen, in ihre
Kalkulation mit ein. Die Verfligbarkeit einer App, die einen vollstiandigen Kostenvergleich mit individuellen
Parametern zwischen den Verkehrsmitteln liefert, wiirde die Nutzer_innen in ihrer Mobilitatswahl unter-
stitzen. Diese MalRnahme zielt vor allem darauf, Gber eine Nutzungsreduzierung des MIV nachzudenken
und damit die grundsatzliche Bereitschaft zur Autoabschaffung zu starken. Besonders Personen aus der
Gruppe der ,,Optionisten” aber auch einige der ,,Priorisierer” konnten im Ergebnis mittelfristig in die Grup-
pe der ,Vorhalter” wechseln und in Zukunft ihre Mobilitdt starker multimodal gestalten. Langfristig sind
moglicherweise einige von ihnen bereit, ganz auf das eigene Auto zu verzichten.

6.1.2 MaBnahmen zur Erh6hung der Attraktivitat der Alternativen des Umweltverbundes

Ankniipfend an die oben skizzierten Uberlegungen einer restriktiveren Stellplatzverordnung kénnte ein
Bestandteil des Parkraummanagements bevorzugte Parkbedingungen fiir verschiedene Formen der geteil-
ten Autonutzung beinhalten. Das Konzept reservierter Stellplatze fir Carsharing, welches bereits in Prenz-
lauer Berg umgesetzt ist, kann ausgeweitet werden und auch andere Formen des Autoteilens einbeziehen.
Beispielsweise kdnnten auch Anwohner_innen, die sich ein Auto mit mehreren Haushalten teilen, im 6f-
fentlichen Parkraum einen reservierten Stellplatz zugewiesen bekommen. Mit dieser MalRnahme wiirden
besonders diejenigen Autobesitzer_innen angesprochen, die derzeit noch ihr eigenes Auto, vor allem fir
Transportzwecke innerhalb der Stadt, behalten mochten. Darliber hinaus wiirde eine Erleichterung der
gemeinschaftlichen privaten Autonutzung, etwa durch attraktive Versicherungstarife, eine Priorisierung bei
der Parkraumbewirtschaftung etc., Autobesitzer_innen zum Autoteilen anregen.

Von den LP und MoA wird die Moglichkeit, flexibel und spontan auf das Auto zugreifen zu kénnen, als eine
wichtige Bedingung genannt. Besonders die Gruppe der ,Priorisierer” greift fiir bestimmte Wege oder Zwe-
cke routinemaRig (und ohne die Moglichkeit der Nutzung anderer Verkehrstrager in Betracht zu ziehen) auf
das private Auto zuriick. Die Studie hat gezeigt, dass der Aufwand fiir die Bewaltigung eines multimodalen
Mobilitatsalltags ohne eigenes Auto leicht ,routinierbar” sein muss. Diese Routinierung gilt es auf den Um-
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weltverbund zu Ubertragen. Anzustreben wiare die Weiterentwicklung des offentlichen (Kollektiv-)Verkehrs
zu einer offentlichen Mobilitdt, die alle Verkehrsmittel umfasst und einen ,, Hausanschluss fiir Mobilitat
gewahrleistet” (vgl. Schwedes/Daubitz 2014).

Um bei den kommerziellen Angeboten die Planungs-, Buchungs- und Abrechnungsmoglichkeit zu erleich-
tern, konnten die Verkehrsverbiinde ihr Angebot auf Mietwagen- und Carsharing-Angebote ausweiten und
in ein Ubergreifendes Tarif- und Abbuchungssystem integrieren. Diese MaRnahme spricht besonders Auto-
besitzer_innen an, die derzeit noch ihr eigenes Auto, vor allem fiir Ausfliige auRerhalb der Stadt und fir
Urlaubsfahrten, behalten méchten. Dariber hinaus kdnnte durch eine Mobilitatsplattform die als aufwen-
dig empfundene Organisation multimodaler Mobilitdt erleichtert werden, indem unterschiedliche Nut-
zungs- und Informationsangebote (siehe Kapitel 5.1.3) bereitgestellt und miteinander verkniipft werden.
Dazu gehort ein einfacher und umfassender Zugang zu Informationen Uber ein integriertes Verkehrsange-
bot, das auch lber die Grenzen der Verkehrsverbiinde hinweg multimodal nutzbar sein muss. Die Informa-
tionsverbreitung sollte auch dadurch verbessert werden, dass das Angebot von dezentralen Mobilitdtsbera-
tungen ausgebaut wird. Dort kdnnten neben den Angeboten zum OV beispielsweise auch anbieteriibergrei-
fende, gebiindelte Informationen zum Carsharing zielgruppenspezifisch bereitgestellt werden, um Nut-
zungshemmnisse abzubauen und zur Erhéhung der Nutzerakzeptanz beizutragen.

Durch MaRRnahmen, die eine emotionale Bindung an den Umweltverbund fordern, konnte das Konzept der
gemeinschaftlichen Nutzung bzw. des Teilens als erstrebenswerte Mobilitatsform zusatzlich gestarkt wer-
den. Dem Wunsch nach Privatheit, die ein Motiv fir die Autonutzung darstellt, kann durch Angebote des
Umweltverbundes nur schwer entsprochen werden. Dennoch sollte ein gesteigerter personlicher Bezug zu
den Angeboten des Umweltverbunds in einem MaRnahmenpaket als Ziel beriicksichtigt werden. Ein Schritt
in diese Richtung kann durch mehr Servicepersonal in Bus und Bahn erreicht werden. Die Initiierung einer
,OPNV-Community”, die mit ihren Erfahrungen und ihrem Wissen ,Neueinsteigern” Hilfe und Unterstiit-
zung anbietet (z. B. ein OPNV-Wiki, ein BVG-Blog oder die Bildung von Mobilititspaten bzw. -tandems zwi-
schen Nutzer_innen) ware ein weiterer Ansatz. Dazu ist es wichtig, dem o6ffentlichen Verkehr ein positiveres
Image zu geben. Dies kann sich durch zielgruppenorientierte Kommunikation in den Verkehrsmitteln und

tiber den OPNV in den Lokalmedien gesteuert werden.

Um weitere alternative Angebote fiir LP
interessanter zu gestalten, ist eine Bevorzu-
gung der Umweltverbund-Angebote gegen-
Uber der privaten Autonutzung anzustreben.
Fiir eine attraktivere Gestaltung der Fahr-
radnutzung und die intermodale Kombinati-
on von Fahrrad und OV sind sichere und
einfach zugingliche Abstellanlagen an OV-
Stationen und auf einem Teil der bisherigen
MIV-Stellflichen zu empfehlen. Diese MaR-
nahme korrespondiert mit den Aussagen

von Proband_innen, die ihr Fahrrad aus
Abbildung 11: Fahrradanlage in der Kollwitzer Strasse, Berlin Sorge vor Diebstahl in den Keller oder in die
Prenzlauber Berg, 03.05.2013 Wohnung tragen. Dies wird als umsténdlich
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abgelehnt und fiihrt daher zu einem Nutzungsverzicht. Als Alternative flr nahraumliche Transporte wurde
von einer Reihe von Proband_innen die Méglichkeit erwogen, Fahrrad-Transportanhanger zu nutzen. Um
dieser prinzipiellen Bereitschaft entgegenzukommen kénnen lokale Ausleihstationen fiir Fahrradanhanger
eingerichtet werden.

6.2 Anforderungen der Ladeinfrastruktur

Die Ergebnisse der -Befragung der Nutzerinnen und Nutzer spiegelt den aktuellen Forschungsstand und
bestatigt dass sich die Etablierung einer Ladeinfrastruktur sowohl an der Nutzung des eigenen wie auch des
geteilten Elektroautos orientieren sollte (vgl. Ahrend et al. 2011; Fraunhofer IAO/PWC 2010).

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die Bediirfnisse der LP identifiziert, die zur Nutzung des eigenen
Autos fihren. Diese dienten als Anhaltspunkte, von denen aus sich die hier formulierten Anforderungen an
eine Ladeinfrastruktur ableiten lassen. Um insbesondere den Planungsaufwand nicht wesentlich zu erho-
hen bietet es sich daher an, das Laden mit dem Parken des Autos im wohnraumlichen Umfeld zu kombinie-
ren.3* Untersuchungsergebnisse zeigen (siehe Kapitel 5.2.3.2), dass ein Teil der Autonutzer fir fuBlufig
erreichbare Entfernungen zwischen der Wohnung und der Parkmoglichkeit eine hohe Toleranz haben, auch
wenn ein Stellplatz in unmittelbarer Ndhe der Wohnung bevorzugt wird. Daraus kann geschlossen werden,
dass moglicherweise eine hohe Bereitschaft besteht, auch den Weg zu einem Anwohnerparkhaus zurickzu-
legen, wenn dort eine Lademoglichkeit fiur private Elektroautos angeboten wiirde.

Die untersuchten LP, die in einer parkraumbewirtschafteten Wohnumgebung leben, sind derzeit allerdings
kaum bereit, mehr als bisher fir das Parken auszugeben. Da die aktuellen Stellplatzsuchzeiten sowie die
Entfernungen zum Wohnhaus bei dem geringen Preis, der fiir die Parkvignette zu zahlen ist, akzeptiert
werden, ist unter den gegebenen Bedingungen zu erwarten, dass es auch weiterhin keine groRe Zahlungs-
bereitschaft fir einen einfachen Stellplatz in einem Anwohnerparkhaus gibt, wenn dieser mit deutlich ho-
heren Kosten verbunden ware. Wirde dieser Stellplatz in einem Anwohnerparkhaus allerdings mit zusatzli-
chen Leistungen kombiniert (mehr Sicherheit, Ladestationen, individuellem Stauraum bspw. fiir Winterrei-
fen oder Dachkoffer), dann wird mit der wachsenden Attraktivitat dieser Stellpldtze auch die Bereitschaft
steigen, eine hohere Parkgebiihr zu zahlen. Diese Kombination bietet ein hohes Potential fiir eine lokal
konzentrierte Ladeinfrastruktur.

In der Annahme, dass die Nutzer dariiber hinaus auch eine Analogie zwischen dem Tanken herkdmmlicher
Kraftstoffe wie Benzin und Diesel und Elektroladen sehen, wurde auch dieser Aspekt im Rahmen der Unter-
suchung abgefragt. Erkenntnisse zur Organisation des innerstadtischen Tankverhaltens zeigen, dass ein
Grofteil der LP flr den innerstddtischen Bedarf kaum volltanken, sondern die Tankmenge an den aktuellen
Kraftstoffpreis und den anstehenden Fahrbedarf anpassen (d. h. geringere Tankmenge bei hohem Benzin-
preis; Volltanken vor langeren Fahrten). Jedoch konnte die Vermutung einer analogen Wahrnehmung von
Tanken und Laden nicht bestatigt werden. Wegen der als besonders zeitintensiv erachteten Ladedauer von
Elektroautos wurde stattdessen das Laden mit dem Parken des Autos in Verbindung gebracht. Solange die
Ladedauer deutlich langer ist als die Zeit, die fir das herkdmmliche Tanken mit Kraftsoffen wie Benzin und
Diesel benétigt wird, kénnen Erkenntnisse zum Tankverhalten nicht auf eine zukinftige Ladeinfrastruktur

3 Diese Strategie wird durch die bisherigen Forschungsergebnisse unterstitzt, die gezeigt haben, dass die Nutzer das Laden zu

Hause und/oder am Arbeitsplatz bevorzugen (vgl. u. a. Ahrend et al. 2011; IZT 2012; Cocron, P. et al. 2011; Bozem et al. 2013)
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Ubertragen werden. Erst wenn Schnellladen innerhalb von wenigen Minuten maoglich ist, sind Konzepte wie
Ladestationen am Supermarkt oder in Form von klassischen Tankstellen sinnvoll.

Grundsatzlich werden die geringe Reichweite und die erwartete hohe Ladedauer von Elektroautos als prob-
lematisch betrachtet.®® Ein GroRteil der LP nutzt das eigene Auto heute insbesondere fiir Freizeitziele au-
Rerhalb Berlins. Um die Flexibilitdt der Freizeitgestaltung nicht einzuschrdanken sollten Schnellladestationen
im Umland der Stadt innerhalb des Entfernungsradius fiir Tagesausfliige zur Verfligung stehen. Hier bieten
sich sowohl verkehrsinfrastrukturell relevante Standorte an (z. B. Verkehrsknotenpunkte und Autobahn-
raststatten) als auch beliebte Freizeitziele (Ausgangspunkte flr Aktivitdten in der Natur, Thermen, Seen
etc.). Auf diese Weise kann die gewohnte individuelle Flexibilitdt, die das eigene Auto mit herkdmmlichen
Kraftstoffen bietet, auch bei der Nutzung eines Elektroautos beibehalten werden. Im Falle von E-Carsharing
und E-Mietwagenkonzepten bietet ein ins stadtregionale Umland ausgedehntes Stationsnetz eine einfache
Moglichkeit, das leergefahrene Leihauto fir die Riick- oder Weiterfahrt gegen ein anderes Fahrzeug mit
geladenem Akku auszutauschen.

% Dies bestatigen bisherige Untersuchungen zu Einstellungen gegeniiber Elektroautos sowohl bei Personen ohne wie mit Erfah-

rungen mit Elektroautos (vgl. u. a. Ahrend et al. 2011).
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7 Fazit und weiterer Forschungsbedarf

Im Rahmen dieser Studie wurde eine Nutzeranalyse mit Hilfe qualitativer Interviews im Berliner Teilbezirk
Prenzlauer Berg durchgefiihrt. Grundlage dafiir war die Analyse von zwei Untersuchungsgruppen mit je 30
Befragten, die sich durch den Besitz eines privaten Autos unterscheiden. In beiden Gruppen — ,Laternen-
parker” sowie ,,Multimodale ohne Auto” — wurden die Erfahrungen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
und daraus abzuleitende Anforderungen sowie die Einstellungen und Nutzungsmotive bezliglich der Ver-
kehrsmittelwahl untersucht.

Die Ergebnisse zeigen, dass unabhangig vom Autobesitz eine multimodale Mobilitdt im verdichteten Innen-
stadtraum dominiert. Hieraus ergibt sich ein zielgruppenspezifisches Potential fir alltdgliche alternative
Mobilitatsldsungen ohne eigenes Auto. Die Analyse der Einstellungen gegeniber den unterschiedlichen
Verkehrsmitteln und der Autoabschaffung deutet an, dass das Auto eine stark eingeschrankte Rolle im mul-
timodalen Alltag spielt. Eine genauere Analyse der ,Laternenparker” hat gezeigt, dass sie sich bezliglich
ihrer Bereitschaft, zukiinftig auf das private Auto zu verzichten (,Vorhalter”) oder die private Autonutzung
zugunsten alternativer Verkehrsmittel zu reduzieren (,Optionisten” und ,Priorisierer”), ausdifferenzieren.
Damit sind die ,Laternenparker” in Bezug auf ihre Autonutzung eine lGiberraschend heterogene Gruppe.

Basierend auf den Ergebnissen der Analyse wurden Anforderungen einer zukiinftigen multimodalen Mobili-
tat formuliert sowie verkehrspolitischer Handlungsbedarf abgeleitet, der speziell die Potentiale des Carsha-
ring beinhaltet. Die Umsetzung von verkehrspolitischen MaRnahmen, die einerseits eine private Autonut-
zung in der Stadt unattraktiv machen und andererseits die Weiterentwicklung von Carsharing unterstiitzen,
ware ein erster Schritt. Es konnte unter anderem gezeigt werden, dass die Parksituation einen groRen Ein-
fluss auf den Besitz und die Nutzung eines privaten Autos hat. Ein gezielter Einsatz des Parkraummanage-
ments kann somit einen Beitrag zur Autoabschaffung und zur Bevorzugung von Carsharing leisten. Verbun-
den mit dem Streben nach einer weiteren Reduzierung der Schadstoffemission in der Stadt stellt das E-
Carsharing ein vielversprechendes Konzept dar. Hier gilt es, Vorurteile gegeniiber elektrisch betriebenen
Fahrzeugen abzubauen. Zwar hat die Elektrofahrzeugnutzung erst einmal ein grundsatzlich positives Image,
aber je intensiver sich die Proband_innen mit dem Thema bereits auseinandergesetzt hatten, desto ableh-
nender duBerten sie sich gegeniiber einzelner Aspekte der Elektromobilitdt. Diese Ablehnung bezog sich,
neben den gesellschaftlichen und 6kologischen Zusammenhangen, auch auf die mogliche private Nutzung
im direkten Vergleich zu ihren bisherigen MIV-Anspriichen und -gewohnheiten. Dieser Unterschied bei der
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen je nach Einsatzzweck hat zur Konsequenz, dass Elektroautos zunachst vor
allem im Flottenbetrieb von Carsharing eingesetzt werden sollten. Dies konnte die Bedenken gegeniiber
den Elektroautos reduzieren. Zusatzlich werden sie durch die geringeren Standzeiten wesentlich effektiver
genutzt werden. Es findet eine Reduzierung der verkehrsinduzierten, innerstadtischen Schadstoffemission
statt und durch den geringeren Stellplatzbedarf im Vergleich zum Privatauto wird der 6ffentliche Stadtraum
zu Gunsten anderer Nutzungsformen entlastet.

Flr diejenigen Autonutzer_innen, die zwar ihre private Autonutzung reduzieren, jedoch nicht auf den Besitz
eines eigenen Autos verzichten wollen, kdnnte das private Elektroauto eine Alternative in einem kiinftigen
Mobilitatsalltag werden. Damit ware weniger eine flachenhafte als vielmehr eine bedarfsorientierte Ladein-
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frastruktur notwendig. Damit wird, in Verbindung mit dem E-Carsharing, die Elektromobilitat forciert, ohne
zugleich die innerstadtische Automobilitat zu fordern.

Diese MalRnahmen sollten mit weiteren integrierten nutzerorientierten Losungen kombiniert werden. Der
Aufbau einer Mobilitatsplattform kann eine routinierte Multimodalitdt ohne eigenes Auto unterstitzen.
Eine solche Plattform muss adressatenbezogen und nutzeraddquat Informationen filtern kénnen und ein
kombiniertes, systemibergreifendes Mobilitatsangebot zur Verfligung stellen.

Zusatzlich bieten die Ergebnisse der Analyse eine Reihe von Ankniipfungspunkten fiir anschlieBende Unter-
suchungen. Der Fokus sollte dabei nicht nur auf den ,Laternenparkern” liegen, sondern auf den ,,Multimo-
dalen ohne Auto“. Die unterschiedlichen HaushaltsgroRen, die fiir die beiden Gruppen in der Sekundarana-
lyse festgestellt werden konnten, deuten darauf hin, dass ein Teil der Multimodalen ohne Auto z. B. bei
Grindung einer Familie zur Gruppe der ,Laternenparker” wechselt. Die Untersuchung hat zudem gezeigt,
dass die Motive ,Urlaub” und ,Ausflige” ein wesentlicher Grund fiir eine Beibehaltung des Autos sind,
wahrend der innerstadtische Mobilitatsbedarf oftmals multimodal abgedeckt wird. Hier gilt es MaBnahmen
zu identifizieren, mit denen heutige ,Multimodale ohne Auto” auch weiterhin ohne eigenes Auto mobil
bleiben kénnen. Zusatzlich sind Angebote, welche die innerstadtische Mobilitat ohne eigenes Auto um eine
stadtregionale Perspektive erweitern, zu schaffen

Konkret kénnte eine Folgestudie verkehrspolitische MaBnahmen wie die Weiterentwicklung des hier unter-
suchten Parkraummanagements sowie die Etablierung einer integrierten Mobilitatsplattform unterstitzen
und deren Wirksamkeit untersuchen.

Als ein wichtiger Teil des Erfahrungshintergrunds — und damit wesentlicher Einflussfaktor fir die Mobili-
tatskompetenz und das aktuelle Verkehrsverhalten — sollte in weiteren Untersuchungen die Mobilitatssozi-
alisation der ,Laternenparker” und ,Multimodalen ohne Auto” untersucht werden. Hier gilt es besonders
die , Laternenparker”, die eine Pradisposition zur Autoabschaffung haben, unter Beriicksichtigung der un-
terschiedlichen Stufen der Verhaltensanderung weitergehend zu typisieren. Dies ermoglicht die Entwick-
lung zielgruppenspezifischer MaBnahmen und unterstiitzt spezifische Steuerungsmaoglichkeiten.

Die Ergebnisse zeigen deutlich, dass das Verstehen der Verkehrsmittelnutzung Grundlage dafiir ist, ein mul-
timodales Verkehrsverhalten ohne eigenes Auto zu fordern. Zielgruppenspezifische Mallnahmen, die auf
den Motiven und Einstellungen der Nutzer_innen basieren, sind wichtig, um eine reflektierte und reduzier-
te Autonutzung — unabhangig von der gewahlten Technologie — zu stimulieren.
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Anlage 1: Ubersicht der verschiedenen Formen des privaten Autoteilens

Anlage 2: Verkehrsmittelsteckbrief aus Nutzersicht

Anlage 3:Parksituation und Carsharing-Angebot Prenzlauer Berg

Anlage 1

Fahrgemeinschaften

Autoleihen

Autoteilen

o (lose) Organisation

e meist mit Kolleg_innen auf dem
Arbeitsweg oder mit
Freund_innen fir Freizeitaktivi-
taten

»Wir waren am Wochenende in [Ort

auferhalb Berlins] [...]JIch bin ja gar

nicht selber gefahren, sondern ich

bin mit den Offentlichen hin, und mit

dem Auto sind wir dann alle zusam-

men zuriick. Da haben wir uns dann

kollektiv zusammengetan. (lacht)”

Interview 22, Absatz 28

e eher unstrukturiert und spontan
nach Bedarf

e meist von Freund_innen oder
Familienangehorigen
,Eine Freundin von mir hatte z. B.
neulich einen Umzug gemacht, und
dann kann ich halt eben sagen von
wegen: Ja, ich borge mir mal das
Auto von meinem Papa. Und dann
kann ich dann halt eben den Umzug
halt so ein bisschen mit dem Auto
auch ein bisschen managen, ja. Und
deshalb hab ich halt eben auch den
Fiihrerschein.”

Interview 58, Absatz 166

e organisiert und strukturiert
e meist in der Nachbarschaft oder
mit engen Familienangehorigen

,Die Versicherung lduft iiber unseren
Nachbarn, weil der schon Ilinger
Auto fdhrt und es billiger ist, es (iber
ihn zu machen. Und wir sind aber in
der Versicherung eingetragen. [...]
Jeder hat einen Schliissel und wenn
der eine das Auto braucht, dann ruft
er den anderen an und sagt irgend-
wie: Kann ich es nehmen? Oder
wenn ein Wochenende schon klar ist,
dann...”

Interview 51, Absatz 38

Tabelle 2: Ubersicht der verschiedenen Formen des privaten Autoteilens (eigene Darstellung)
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Tabelle 3: Verkehrsmittelsteckbrief aus Nutzersicht (eigene Darstellung)
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Abbildung 12: Parksituation und Carsharing-Angebot in Prenzlauer Berg

% Quelle: Karte von Berlin 1 : 5000 (K5), Blatt 423B. Verdffentlicht mit Genehmigung der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung,

Abt.llI, April 2008.
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