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Management Summary

Die Studie New Mobility Buddys hat insgesamt
20 Haushalte in den Stidten Berlin, Hamburg,
St.Gallen und Ziirich tiber vier Monate begleitet
und dabei erforscht, wie eine Umstellung des
personlichen Mobilitdtsverhaltens hin zu einer
emissionsirmeren Mobilitit im Alltag mit den
heute verfiigharen Mobilititslosungen gelingen
kann. Die Studie stellte dabei einen verhaltens-
orientierten Ansatz in den Mittelpunkt der
Beobachtungen.

Wihrend des Studienzeitraums wurden zusam-
men mit den beteiligten Haushalten mehr als
100 Mobilititsinterventionen durchgefiihrt,
die in 13 Mobilititsmalnahmen unterteilt waren:
Unter anderem die Abgabe eines privaten Pkw,
die intensivierte Nutzung des offentlichen
Verkehrs (OV), die Nutzung von Angeboten
aus dem Bereich Shared Mobility sowie eine
bewusste Betrachtung entstehender CO,-Emis-
sionen und Mobilititskosten als Einflussfakto-
ren auf das Mobilititsverhalten.

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass die
Betrachtung von CO,-Emissionen und der
transparente Vergleich von Kosten als alleinige
Faktoren keinen ausschlaggebenden Einfluss
auf Mobilitidtsentscheidungen in den unter-
suchten Fallen hatten. Vielmehr erwarteten
die NutzerInnen mehrheitlich ein funktional
und emotional moglichst gleichwertiges Alter-
nativangebot gegeniiber ihren gewohnten
Verkehrsmitteln.

Der Verzicht auf einen Erstwagen war - insbhe-
sondere im lindlichen und suburbanen Raum -
selten moglich. Ein Verzicht auf das Zweitauto
eines Haushaltes wurde hingegen mehrheitlich
als eine realistische Option angesehen. Zudem
beschrieben die Haushalte, dass fiir Personen
mit geringer Nutzungserfahrung OV- und
Shared Mobility-Angebote komplex und unge-
wohnt seien. Der Einsatz von Multimodal-
Apps reduzierte diese empfundene Komplexi-
tit deutlich und fordert das Grundverstindnis
einer multimodalen Mobilitit.

Fiir eine hohere Akzeptanz von E-Autos erwie-
sen sich der Zugang und eine verbesserte
Nutzerfreundlichkeit der Ladeinfrastruktur
als entscheidende Elemente. Zudem regen

die Studienergebnisse dazu an, Potentiale der
Emissionseinsparungen durch die Reduzierung
von Wegen, z. B. durch eine Einbindung virtu-
eller Austauschformate im beruflichen Kontext,
weiter zu untersuchen.

Zusammenfassend verdeutlichen die Studien-
ergebnisse, dass sich eine erfolgreiche Verin-
derung des Mobilititsverhaltens aus drei {iber-
geordneten Dimensionen ableitet: Erstens das
Durchbrechen bestehender Mobilititsroutinen
(Verhalten), zweitens die Schaffung und Wei-
terentwicklung attraktiver Alternativangebote
(Angebot) und drittens eine differenzierte Ein-
ordnung der Modi (Kontext). Die letztgenann-
te Dimension hebt hervor, dass der optimale
Mobilititsmix eines Haushalts wesentlich von
dessen (a) spezifischen Voraussetzungen und
Bediirfnissen sowie dem (b) jeweils verfiigharen
Mobilititsangebot - inklusive dessen Stirken
und Schwichen im jeweiligen Kontext — abhéngt.
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Wie kann eine
Umstellung des
personlichen
Mobilitatsverhaltens
hin zu einer
emissionsarmeren
Mobilitat im Alltag
gelingen?

Einleitung

Die Notwendigkeit einer Mobilititswende ist
Gegenstand zahlreicher aktueller Diskussionen.
Die Relevanz eines solchen Wandels manifes-
tiert sich dabei in verschiedenen Kennzahlen:
Unter anderem in den konstant hohen CO,-
Emissionen des Verkehrssektors? oder einer
Zunahme der Stauminuten®*. Eine Verinderung
hin zu einer nachhaltigeren Mobilitit wurde in
den vergangenen Jahren durch verschiedenste
technologische Innovationen sowie Mobilitits-
und Verkehrskonzepte adressiert. Trotzdem
bewegen sich viele Menschen in Deutschland
und der Schweiz nach wie vor primir mit einem
privaten benzin- oder dieselbetriebenen Pkw
fortf)‘,(i]x.

Der Relevanz des Themas entsprechend gibt

es zahlreiche Studien in diesem Feld: Studien,
die sich mit den Mobilititsbediirfnissen diverser
soziodemographischer Gruppen beschiiftigen?;
Experimente und Real-Labore, die den Verzicht
auf das eigene Auto und die Bereitstellung eines
Mobilititspakets'® oder die Einrichtung eines
Flanierquartiers untersuchen. Nach bestem
Wissen des Future Mobility Lab gibt es jedoch
keine aktuelle Feldstudie im deutschsprachi-
gen Raum, die explorativ und modusneutral
den Umstieg von traditionellen, zumeist
besitzorientierten Mobilititsformen hin zu
nachhaltigeren Mobilititsformen in einer
mehrmonatigen Zusammenarbeit mit Haushal-
ten untersucht. Es gilt dabei zu erforschen, wie
Haushalte ihre Mobilitit mit den ihnen aktuell
zur Verfiigung stehenden Mobilititslosungen
nachhaltiger gestalten konnen und wo die
Erfolgsfaktoren und Barrieren eines solchen
Umstiegs liegen.
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Hieraus ableitend hat sich die vorliegende
Studie New Mobility Buddys mit folgender
Forschungsfrage beschiftigt:

Wie kann eine Umstellung des
personlichen Mobilitatsverhaltens
hin zu einer emissionsarmeren
Mobilitat im Alltag gelingen?

Um diese Forschungsfrage zu bearbeiten,
begleiteten zwei Wissenschaftler, sogenannte
Mobility Buddys, 20 Haushalte iiber vier Monate.
Dabei ging es zunichst darum, einen umfas-
senden Einblick in die Mobilititsbediirfnisse
der Haushalte zu erhalten und darauf aufbau-
end unterschiedlichste Mobilititslosungen in
einem iterativen Prozess zusammen mit den
Haushalten zu erarbeiten und umzusetzen.

Die Studie arbeitete dabei mit der Annahme,
dass innerhalb der Mobilitidtstransformation
individuell ausgeprigte Mobilititsbediirfnisse
und Muster des Mobilititsentscheidungsver-
haltens bestehen. Aus diesem Grund wurden
13 Mafnahmen angewandt, die jeweils indi-
viduell, aber vor allem in einer Kombination,
einen Wandel hin zu einer emissionsirmeren
Mobilitit bedeuten konnen. Die MaBinahmen
wurden gezielt fiir die jeweiligen Haushalte
und Kontexte ausgewéihlt und eine verhaltens-
orientierte Perspektive in den Mittelpunkt der
Beobachtung gestellt.
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20 Haushalte
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Struktur & Methode der Studie
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Das Ziel der Methodenauswahl lag darin, einen moglichst detaillierten Eindruck des Mobilitdtsverhaltens und der
Verhaltensverinderung der beteiligten Haushalte zu erhalten. Hierfiir wurden zwei methodische Zuginge kombi-
niert. Zum einen wurden die Haushalte {iber den viermonatigen Verlauf der Studie hinweg von ihrem jeweiligen
Mobility Buddy qualitativ begleitet. Dies beinhaltete Initialbesuche bei den Haushalten vor Ort sowie den
kontinuierlichen Austausch via Telefon und Videoanruf. Dabei wurden zu Beginn der Studie die Mobilititsvoraus-
setzungen und Bediirfnisse der Haushalte besprochen. In den studienbegleitenden Gesprichen wurden gemein-
sam umsetzbare Mobilititsverinderungen erarbeitet. Nach der Durchfiihrung wurden die Erfahrungen im Zusam-
menhang mit den Verinderungen besprochen. In einem abschliefenden Gesprich zum Ende der viermonatigen
Studienphase wurden die Erfahrungen iiber den gesamten Studienverlauf hinweg reflektiert und diskutiert.

4 Stadte

Berlin
Hamburg
St.Gallen
Zurich

Zum anderen wurde neben diesen qualitativen Erhebungsverfahren das Mobilitdtsverhalten der Studienteilneh-
menden iiber eine Smartphone-App getrackt. Hierzu wurde die Tracking-App SBB MyWay verwendet. Uber die App
wurden die zuriickgelegten Wege, Wegegriinde und verwendeten Verkehrsmittel der Haushalte aufgezeichnet.
Im ersten Monat der Studienteilnahme wurde zunichst eine Nullmessung durchgefiihrt, um das urspriingliche
Mobilititsverhalten der Teilnehmenden zu ermitteln. Die fortlaufenden Messungen parallel zu den Verhaltens-
interventionen konnten anschliefend den Nullmessungen gegeniibergestellt werden. Insgesamt ergab sich daraus
eine Datengrundlage aus subjektiven Erfahrungsberichten der Teilnehmenden, Beobachtungen der Wissenschaft-

Mobilitatskosten

Die Mobilitdtskosten wurden im
Status-Quo-Gesprach erhoben
und anschlieBend durch die Mobility
Buddys fur den jeweiligen Haushalt
berechnet. Die darauffolgenden
MobilitatsmaBnahmen wurden so
ausgewsdhlt, dass der Haushalt ein
Mobilitatsangebot zur Verfiigung
gestellt bekam, welches den bis-
herigen Mobilitatskosten des
Haushalts entsprach.

4 Monate 1 Monat Nullmessung
3 Monate MobilitdtsmaBnahmen
Dauerhafte
Nutzung einer
Tracking App

Fir die Aufzeichnung zurtck-
gelegter Wege, zugehdriger
Wegegriinde und der
Auswertung einer Modal
Split Veranderung.

ler und quantitativen Daten der Bewegungsprofile.
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Die Haushalte
Raumliche Zuordnung

Die Studie wurde mit insgesamt 20 Haushalten
durchgefiihrt. Ziel bei der Auswahl der Haus-
halte war es, ein moglichst heterogenes Set an
unterschiedlichen Lebensumstinden abzude-
cken, um diese Vielseitigkeit unterschiedlicher

Kontexte in den Studienergebnissen zu beriick-

sichtigen. Hierzu wurden die Haushalte in ins-

Hamburg

o~
s
—_— o

St.Gallen

gesamt vier Stidten und Regionen - Hamburg,
Berlin, St.Gallen und Ziirich - in unterschied-
lichen Distanzen zu den jeweiligen Stadtzent-
ren ausgewihlt. Auf einen Studienaufruf iiber
unterschiedliche mediale Kanéle bewarben
sich 377 Haushalte mit einem Interesse an
einer Studienteilnahme.

Das finale Sample bestand aus je fiinf Haushal-
ten in Berlin und Hamburg, sechs Haushalten
im Kanton Ziirich sowie vier Haushalten im
Kanton St.Gallen. Die Haushalte haben ihren
Lebensmittelpunkt dabei im urbanen (zehn

Berlin

Haushalte), im suburbanen (fiinf Haushalte)
und im lindlichen Raum (fiinf Haushalte).
Das finale Sample setzte sich aus 12 Familien
mit > drei Personen im Haushalt sowie je vier
Single- und Paarhaushalten zusammen.

Die 6konomische Stellung der Haushalte ist
in den jeweiligen Kontexten als durchschnitt-
lich bis iiberdurchschnittlich einzuordnen.
Die Zusammensetzung der teilnehmenden
Personen bestand aus: 42% Frauen und 58%
Minner (% der App-Nutzenden), einer Alters-
spanne von 16 — 68 Jahren (App-Nutzende;
zudem ,passiv* 16 Kinder < 16 Jahre in den
Haushalten) und zwei Personen mit physi-
schen Mobilititseinschrinkungen.

Berlin

B1

Personen: 2 Alter: 64-66 Raumtyp: Landlich

Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 6km/350m

Sharing-Angebote waren fiir den Haushalt aufgrund
des Angebots/der raumlichen Lage nur schwer bis
nicht realisierbar. Als Hoffnung wurde der Einsatz
von Shuttle-Bussen (Rufbus/On-Demand) sowohl fiir
die Mobilitit ,auf dem Land“ als auch als Zubringer
fiir eine OV-Fahrt nach Berlin genannt. Fiir Fahrten
innerhalb des S-Bahn-Rings in Berlin sind auch
zukiinftig Bahn und Bus die priferierten Angebote.

B3

Personen: 1 Alter: 31 Raumtyp: Urban

Pkw:1 OV* (Bahn/Bus): 700m/230m

Fiir den Teilnehmenden stand weniger die Realisie-
rung einer Strecke im Vordergrund, da das Angebot
verkehrstrigeriibergreifend als engmaschig und gut
beschrieben war. Vielmehr wurde ein ,Mobilititser-
lebnis*“ erwartet. Das Erlebnis wird dabei durch den
unter aktuellen Rahmenbedingungen kostengiinstigen
Betrieb eines eigenen (E-)Pkw ermoglicht.

B5

Personen: 2 Alter: 53-57 Raumtyp: Urban
Pkw: 2 OV* (Bahn/Bus): 500m/200m

Fiir den Haushalt war eine dauerhafte Abgabe eines
privaten Pkw fiir Wege im urbanen Raum nicht vor-
stellbar. Faktoren wie eine Wetterunabhiingigkeit und
soziale Kontakte im OV fiihrten im November dazu,
dass der OV nicht mehr, wie zuvor, positiv bewertet
wurde. Gleichzeitig konnte ein privater Pkw kosten-
giinstig betrieben werden. Ohne eine deutliche Stei-
gerung der Betriebskosten des privaten Pkw wurde
ein Umstieg, trotz der teilweise positiven Erfahrungen
mit Alternativen, als nicht realistisch beschrieben.

*Distanz zu der ndchsten Station

Steckbriefe der Haushalte

B2

Personen: 3 Alter: 16-49 Raumtyp: Suburban

Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 1,7km/450m

Der vollstindige Verzicht auf einen privaten Pkw

war fiir den Haushalt vorstellbar. Die Hiirde bei der
Abgabe eines Pkw bestand vor allem darin, dass eine
Losung fiir Fahrten auBerhalb Berlins benotigt wurde.
Fiir diese wird auch zukiinftig gerne auf den eigenen
Pkw (auch bei einem Bewusstsein iiber Mehrkosten)
zuriickgegriffen. Es bestand dadurch die Heraus-
forderung, dass bei Nicht-Nutzung des eigenen

Pkw in Berlin Mehrkosten entstehen.

B4

Personen: 1 Alter: 53 Raumtyp: Urban
Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 190m/250m

Fiir den Haushalt war die Umstellung des Mobilitits-
verhaltens im urbanen Raum mit dem vorhandenen
OV- und Sharing-Angebot gut méglich. Ein privater
Pkw wurde auch bei Nicht-Nutzung fiir ein ,,Sicher-
heitsgefiihl (hier besonders zeitl. Flexibilitit) sowie
Strecken auBlerhalb Berlins behalten. Der Haushalt
wire bereit, auch deutliche Mehrkosten fiir einen
privaten Pkw-Besitz zu tragen.

©® @
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Hamburg

H1

Personen: 4 Alter: 3-46 Raumtyp: Landlich

Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 2,7km/750m

Der Haushalt hat Wege aus dem lindlichen Raum in
die Hamburger Innenstadt mit dem OV als grundsitzlich
zu bevorzugende Moglichkeit beschrieben. Durch die
aktuell vorhandenen Angebote fiir die Bewéltigung der
ersten und letzten Meile entstehen jedoch kaum Anrei-
ze den OV fiir diesen Weg zu nutzen. Fiir Fahrten inner-
halb des Landkreises wird auch zukiinftig ein Pkw
benotigt. Die Verfiigharkeit eines Pkw in einem Sharing-
Modell war dafiir nicht gegeben. Die private Anschaf-
fung eines E-Autos um eine Reduktion der CO,-Emis-
sionen zu realisieren, wurde aufgrund des Investi-
tionsvolumens als aktuell unpassend beschrieben.

H3

Personen: 3 Alter: 13-48 Raumtyp: Suburban
Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 300m/300m

Das Aufzeigen der eingesparten Mobilititskosten
von circa 25% hat trotz Verfiigbarkeit diverser,
Jfunktionierender* Alternativen nicht zu einer
Anderung des Mobilititsverhaltens gefiihrt.

Es wurde beschrieben, dass der Komfortfaktor
eines privaten Pkw mit Kindern und einem Hund
als so hoch angesehen werde, dass auch die Zahlung
hoherer Kosten fiir einen privaten Pkw gegeniiber
Mobilititsalternativen, akzeptiert seien.

H4

Personen: 3 Alter: 2-34 Raumtyp: Urban
Pkw: 2 OV* (Bahn/Bus): 700m/350m

Der Haushalt gab an, fiir das Erfiillen der alltiglichen
Mobilititsbediirfnisse nicht zwangsweise ein eigenes
Auto zu bendgtigen. Ein Dienstwagen musste jedoch im
Rahmen eines Arbeitsvertrags angenommen werden.
Ein weiteres privates Fahrzeug wurde nicht verkauft,
da die Parkplatzsituation den Besitz von zwei Pkw
ermoglichte und ein potentieller Pkw-Verkauf mit
zusétzlichen Aufwinden einhergehe.

*Distanz zu der ndchsten Station

H2

Personen: 3 Alter: 4-35 Raumtyp: Suburban

Pkw: 2 OV* (Bahn/Bus): 750m/290m

Fiir den Haushalt war eine aktive Einbindung von
Sharing-Angeboten oftmals ein fragmentiertes und
damit nicht attraktives Angebot. Ridepooling bot
eine sehr schnell akzeptierte Alternative zum OV,
die intuitiv mehr als Substitut denn als Zubringer
des OV verstanden wurde. Durch die Anschaffung
von zwei Pkw in der Vergangenheit, sei die Umstellung
des Mobilitdtsverhaltens in der kurzen Frist emotional
und finanziell-rational schwierig.

o?
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HS

Personen: 1 Alter: 35 Raumtyp: Urban

Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 600m/170m

Fiir den Haushalt gelang die Anpassung des Mobili-
titsverhaltens fiir die urbane Mobilitit mit dem in
Hamburg derzeit vorliegenden Angebot. Fiir den
Haushalt war die Mobilitit iiber die Stadtgrenze hinaus
jedoch so entscheidend, dass der eigene Pkw behalten
und dadurch auch fiir innerstiadtische Fahrten
verwendet wurde. Das Aufzeigen der Mobilititskosten
wurde als Anstof3 beschrieben, zukiinftig den eigenen
Pkw zu verkaufen und fiir Fahrten auflerhalb
Hamburgs ein Sharing-/Mietauto zu verwenden.

St.Gallen

SG1

Personen: 6 Alter: 12-52 Raumtyp: Landlich
Pkw: 2 OV* (Bahn/Bus): 100m/100m

In der Zusammenarbeit mit dem Haushalt konnte
gesehen werden, dass bei einer hohen intrinsischen
Motivation sowie einem einfachen Zugang zum OV-
Netz auch im léindlichen Raum eine gute Einbindung
geteilter Mobilitidtsformen in den Alltag méglich ist.
Im Laufe der Studie hat der Haushalt sein Zweitfahr-
zeug auf eigene Initiative verkauft.

SG3

Personen: 4 Alter: 7-44 Raumtyp: Suburban
Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): Tkm/300m

Der Haushalt versuchte bereits in der Vergangenheit,
moglichst viele Strecken mit dem OV zuriickzulegen.
Dennoch war der Haushalt fiir verschiedene Reise-
zwecke (u.a. Einkiufe, Betreuung von Verwandten,
Ausfliige) auf ein Auto angewiesen. Es zeigte sich, dass
der Wechsel vom Verbrenner auf ein kleineres E-Auto
fiir diese Zwecke grundsitzlich gut moglich ist.

Der Zugang sowie die Bedienbarkeit einer Lade-
infrastruktur wurde als eine entscheidende Barriere
fiir einen vollstindigen Umstieg genannt.

09 @ ¢

SG2

Personen: 3 Alter: 8-44 Raumtyp: Urban
Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 1,2km/300m

Fiir den Haushalt war aufgrund vielseitiger familidirer
und beruflicher Voraussetzungen eine zeiteffiziente
Mobilitit besonders wichtig. Die Attraktivitit des OV
wurde durch schnelle und praktische Zubringer und
eine produktive Nutzung der Reisezeit deutlich erhoht.
Der Wechsel von einem Pkw mit Verbrennungsmotor
zu einem Kleineren E-Pkw war moglich. Video-Anrufe
wurden als gute und praktikable Moglichkeit gesehen,
um Reisezeit zu reduzieren und Emissionen und Kos-
ten einzusparen.

SG4

Personen: 5 Alter: 6-40 Raumtyp: Landlich

Pkw: 2 OV* (Bahn/Bus): 2,9km/290m

Eine regelmifige Nutzung geteilter Mobilititsformen
erwies sich fiir den Haushalt aufgrund des einge-
schrinkten Angebots als schwierig. Der Versuch ein
Nachbarschafts-Carsharing zu testen, scheiterte am
fehlenden Interesse des Umfelds. Das eigene Auto
blieb in diesem Kontext das zentrale Mobilititsmittel.
Durch die Nutzung eines E-Pkw mit Solarstrom-
Eigenversorgung (der Haushalt hatte eine Installation
im Studienzeitraum in Auftrag gegeben) konnten die
Emissionen der eigenen Mobilitit deutlich reduziert
werden.

*Distanz zu der ndchsten Station
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Zirich

ZH1

Personen: 4 Alter: 6-62 Raumtyp: Urban

Pkw:1 OV* (Bahn/Bus): 700m/160m

Der Haushalt konnte die tiglichen Mobilititsbediirf-
nisse durch OV, Carsharing, E-Scooter und Lastenrad
erfiillen. Der Verzicht auf den ,Sicherheitsfaktor Auto“
wurde erreicht, indem eine Kostentransparenz fiir
einen privaten Pkw hergestellt wurde und die Wege-
griinde mit unterschiedlichen Angeboten adressiert
wurden (Erledigungsfahrten mit dem Wunsch nach
Flexibilitit durch Carsharing; Arbeits-/Freizeitfahr-
ten mit einer hoheren Akzeptanz eines Fahrplans

mit einem OV-Abonnement).

ZH3

Personen: 2 Alter: 39-41 Raumtyp: Urban

Pkw: 1 &OV* (Bahn/Bus): 300m/350m

Der Haushalt beschrieb den Besitz eines E-Autos als
optimale Kombination aus Nachhaltigkeit und Luxus.
Der Haushalt vertrat dabei die Position, dass ,Innen-
stidte so autounfreundlich wie moglich sein sollen*.
In diversen Szenarien zu Preissteigerungen (u. a. Park-
raum/ Flichenverbrauch, Stromkosten) wurde bilan-
ziert, dass es schmerzlich sei, wenn Kosten steigen,
dies aber nicht direkt von einem Autobesitz abhalten
wiirde. Der Haushalt gab an bei steigenden Kosten fiir
den privaten Pkw vielmehr auch andere Lebensberei-
che, z. B. Mietkosten, hinsichtlich Kosteneinsparungen
zu betrachten.

ZHS

Personen: 4 Alter: 1-33 Raumtyp: Urban
Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 1,lkm/120m

Der Haushalt fokussierte fiir die eigene, kinderlose
Mobilitit nahezu ausschlieBlich auf den OV und hat
den eigenen Pkw nicht genutzt. Fiir Freizeit- und
Erledigungsfahrten wurden bewusst Ziele ausgewihlt,
die auch mit dem OV gut erreichbar waren. Das vorge-
stellte Angebot eines Carsharings wurde als nicht
ausreichend fiir die Mobilititsbediirfnisse mit zwei
Kindern beschrieben. Aus diesem Grund wird der
Haushalt zukiinftig einen neuen Pkw anschaffen

und nutzen.

*Distanz zu der ndchsten Station

©
ZH2

Personen: 4 Alter: 6-45 Raumtyp: Urban

Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 1,2km/350m

Dem Haushalt waren die Vorteile einer OV-Fahrt fiir
verschiedene Wegegriinde (u. a. Brutto-/Netto-Zeit
fiir Strecken >1h), nicht bekannt. Da der Pkw auf dem
reguliren Arbeitsweg (3-4 mal pro Woche, je 30 min.)
Vorteile hatte, indem Zeit fiir ein Hobby am Morgen
bei einer Pkw-Nutzung bestand, wurde stets der Pkw
genutzt. Es musste erlernt werden, welche Stéirken
und Schwiichen ein Verkehrstriger bietet, um somit
nicht nur je Wegegrund, sondern auch je Wegelinge
unterscheiden zu konnen.

ZH4

Personen: 1 Alter: 49 Raumtyp: Suburban

Pkw: 1 OV* (Bahn/Bus): 1,2km/110m

Der Haushalt beschrieb die OV-Fahrt in der 1. Klasse
als entscheidenden Hebel zur Akzeptanz des OV fiir
den Arbeitsweg (zuvor einmonatiges Pendeln in der
2. Klasse). Aufgrund eines Dienstwagens wurde der
Arbeitsweg bis dato nicht per OV zuriickgelegt.

Durch Freizeitfahrten am Wochenende bestand jedoch
ein positives Bild des OV. Der Transfer positiver Erfah-
rungen zwischen Wegegriinden war dabei nicht selbst-
verstindlich und musste aktiv adressiert werden.

ZHG6

Personen: 3 Alter: 3-39 Raumtyp: Landlich
Pkw: 2 OV* (Bahn/Bus): 1,5km/1,1km

Die Anpassung des Mobilititsverhaltens wurde durch
den Haushalt als etwas Langfristiges bewertet, das
eine entsprechende Lebensphase brauche. Dadurch
dass in der Kurz- bis Mittelfrist ein Umzug angestrebt
wird, wurde beispielsweise der Kauf eines OV-Abon-
nements als nicht sinnvoll beschrieben, da fiir die
neue Wohnsituation nicht bekannt ist, ob das Abonne-
ment lohnend sei. Die Gestaltung der Ersten-/Letzten
Meile mit Mikromobilititsangeboten war aufgrund
der topografischen Gegebenheiten auf die Nutzung
eines E-Bike begrenzt.

Anwendung der MobilitatsmaBnahmen

Im Rahmen der Studie wurden 13 Mobilitits-
malnahmen entwickelt und getestet. Die
Intention hinter deren Entwicklung lag darin,
ein moglichst vielseitiges Set an emissionsir-
meren Alternativen zum motorisierten Indivi-
dualverkehr zu kreieren, das den unterschied-
lichen Lebenssituationen der teilnehmenden
Haushalte gerecht wurde. Dabei orientierten
sich die MaBBnahmen insgesamt daran, eine
Verinderung der genutzten Verkehrsmittel,
des jeweiligen Besitzmodells eines Verkehrs-
mittels, der bewussten Auseinandersetzung
mit den CO,-Emissionen oder der Mobilitéits-
kosten des individuellen Mobilitdtsverhaltens
herbeizufiihren.

Die Mafinahmen wurden zunichst basierend
auf den Status-Quo-Gesprichen mit den
Haushalten sowie den analysierten Daten

des App-Tracking durch die Mobility Buddys
ausgewihlt. Die Haushalte wurden in diesen
Prozess einbezogen. Im Laufe der Studie wurde
gemeinsam in einem iterativen Austausch ent-
schieden, welche weiteren Mainahmen kom-
biniert und getestet werden konnen. Insgesamt
konnten somit wihrend der Studiendauer von
4 Monaten iiber 100 Anwendungen der Mobili-
titsmalnahmen getestet und die Erfahrungen
der Haushalte dabei mittels Interviews und

der Tracking-Daten erfasst werden.

Ubersicht der durchgefiihrten MobilitatsmaBnahmen

B1
B2
B3
B4
B5
HH1
HH2
HH3
HH4
HH5
SG1
sG2
SG3
sG4
ZH1
ZH2
ZH3
ZH4

ZH5
ZH6

Sankt Hamburg Berlin

Gallen

Zurich

Legende MaBnahmen:

1_Abgabe eines privaten Pkw
2_(Intensivierte) Nutzung des ov
3_Nutzung von Shared Mobility Angeboten
4_Nutzung einer Multimodal-App
5_Nutzung von Mikromobilitatsangeboten
6_Nutzung eines E-Autos (Besitzmodell)

7_Nutzung eines Taxi-Shuttles als OV-Ergsnzung

8_Nutzung digitaler Mobilitatssubstitute

9_Bundelung von Fahrten und Wegegriinden

10_Aufbau und Realisation eines Nachbarschafts-Carsharing
11_Beratung zur Nutzung von Mobilitats-Apps

12_Gezielte Betrachtung der CO2-Emissionen

13_Gezielte Betrachtung der Mobilitdtskosten
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Die Beobachtungen der Abgabe eines privaten
Pkw und der damit einhergehenden Heraus-
forderungen konnen in verschiedene Bereiche
unterteilt werden. Es bestehen Unterscheidun-
gen hinsichtlich der jeweiligen riumlichen Lage
des Haushalts, der iiberwiegenden Wegegriinde
bei der Nutzung des Pkw sowie emotionaler
Faktoren.

Fiir Haushalte im urbanen Raum konnte
beobachtet werden, dass die hohe Dichte

an Alternativangeboten in vielen Fillen eine
Realisierung der bisherigen Lebensstile auch
ohne Nutzung eines privaten Pkw ermoglichte.
Zwei Ausnahmen bildeten dabei (a) die Mobilitét
mit Kindern, die als ,stressfreier und flexibler*
bei der Verwendung eines Pkw beschrieben

wurde, und (b) die Durchfiihrung von Hobbys,
fiir die hiufig grofie oder schwere Gegenstinde
transportiert werden mussten. Zudem ist der
Verzicht auf einen privaten Pkw im urbanen
Raum vor allem mit der Herausforderung ver-
bunden, dass die Durchfiihrung von (Freizeit-)
Wegen aulberhalb des urbanen Raums als
erschwert wahrgenommen wurde. Fiir Haus-
halte im urbanen Raum war in der Schweiz der
OV das maRgebliche Substitut und in Deutsch-
land die Nutzung von Multimodal-Apps -
inklusive der damit verbundenen Moglichkeit,
auf ein Sharing-Auto zuzugreifen. Fiir die in
der Studie vertretenen Haushalte im Iindlichen
und teilweise im suburbanen Raum waren nur
selten Alternativangebote zu einem privaten
Pkw gegeben, die nicht eine - wenn auch sub-

Fokusbetrachtung eines Haushalts

Ergebnisse der MobilitatsmalBnahmen

MaBnahme: Abgabe eines privaten Pkw

Die MaBnahme inkludierte den Verzicht auf einen oder mehrere

der im Haushalt vorhandenen, privat besessenen Personenkraft-
wagen (Pkw). Es wurde situativ entschieden, ob ein Verzicht auf
das Erst- oder Zweit-Auto (oder beide) durchgefiihrt werden sollte.

September

November

Der Haushalt hatte die Auf-
gabe, aufgrund der urbanen
Wohnlage vollstindig auf den
eigenen Pkw zu verzichten.
Die Nutzung der U-Bahn
sowie von Carsharing-Ange-
boten in den Abendstunden
erfiillte die Mobilititsbediirf-
nisse zufriedenstellend im

0%

August

Oktober

Auto (Besitz)
Auto (Sharing)

Bahn

September und Oktober und
senkte die Mobilititskosten
um 28%. Im November wurde
durch andere Witterungs-
bedingungen, eine tempo-
rire Baustelle der genutzten
U-Bahn sowie ein technisches
Problem in der genutzten
Mobilitats-App wieder der

50%

Bus
Mikromob. (Sharing)

Fahrrad (Besitz)

private Pkw fiir innerstidti-
sche Fahrten (innerhalb des
Berliner S-Bahn-Rings) ver-
wendet. Der Haushalt gab an,
fiir den Komfort eines eigenen
Pkw zukiinftig auch deutliche
finanzielle Mehraufwinde

auf sich zu nehmen.

100 %

FuBverkehr

Modal-Split Haushalt B5; Nullmessung 08/2022, Vergleich in 09-11/2022; ausschlieBlich Wege im Stadtgebiet Berlins.
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jektiv wahrgenommene - erhebliche Anderung
der Tagesabliufe mit sich gebracht hitten.

Es wurde von allen Haushalten angefiihrt,
dass der vollstindige Verzicht auf einen Pkw
nur sehr schwer moglich sei.

Ein zweiter Pkw war nur in einem Fall fiir
Arbeitswege notwendig. Fiir eine deutliche
Mehrheit der Haushalte war der Verzicht auf
einen zweiten Pkw ohne eine mafgebliche
Anderung von Tagesablidufen moglich. Ein
dauerhafter Verzicht auf einen zweiten Pkw im
Haushalt wurde zudem als Moglichkeit gesehen,
Kosten zu sparen, wenn ein kostengiinstigeres
Substitut verfiighar war. Diese Wahrnehmung
galt nicht fiir das einzige Auto eines Haushalts.

Die Abgabe eines Pkw wurde zumeist als
besonders herausfordernd empfunden, wenn
damit regelmifBig Freizeitfahrten durchgefiihrt
wurden. Diese fanden unter der Woche hiufig
in Randstunden oder am Wochenende statt.
Besonders auBerhalb des urbanen Raums gab
es fiir solche Fahrten in vielen Regionen nur
ein eingeschrinktes Alternativangebot. Fiir den
Komfort eines privaten Pkw im Haushalt waren
dementsprechend mehr als die Hilfte der
Haushalte am Ende der Studie bereit, auch
Mehrkosten im Vergleich zu Alternativpro-
dukten zu tragen.

Auf Seite der emotionalen Faktoren beschrie-
ben die Personen vor allem einen empfundenen
Luxus. Dieser setzt sich zusammen aus Kompo-
nenten der Selbstbestimmung iiber Abfahrts-
zeiten bis hin zu Faktoren wie dem eigenen
Auto als ,Safe Space*. Die Abgabe eines Fahr-
zeugs wurde mit einem Verlust an personlicher
Flexibilitit assoziiert. Es wurde erwéihnt, dass
der Mehrwert einer Autoanschaffung schnell
erkennbar sei. Bei Alternativen zum eigenen
Auto hingegen, sei die erhaltende Leistung
ohne eigenes Ausprobieren schwer einzu-
schiitzen. Dies bezieht sich zum Beispiel auf
Annahmen oder Erfahrungen hinsichtlich der
Piinktlichkeit und des sozialen Umfelds des OV
oder der Funktionsweise und Sauberkeit eines
Carsharing-Autos. Personen, die an die Ver-
fiigharkeit eines privaten Pkw gewthnt waren,
nahmen dadurch auch eine erhohte Kontrolle
iiber die eigene Wegedurchfiihrung wahr.

Insgesamt verkauften zwei Haushalte auf eigene
Initiative je eines ihrer Autos im Rahmen der
Studie. In den Gespriichen mit allen Haushalten

wurde jedoch auch deutlich, dass, auch wenn
positive Erfahrungen mit Alternativen gemacht
wurden, der Verkauf eines Pkw immer mit eige-
ner Proaktivitit zusammenhing und Personen
Bedenken hinsichtlich eines finanziellen Nach-
teils haben, den optimalen Zeitpunkt fiir den
Verkauf zu verpassen.

Der Verzicht auf ein privates Auto erwies sich
im Rahmen der Studie zudem fiir Personen
mit Mobilititseinschrinkungen als herausfor-
dernd. Dies, da der Verzicht einen erheblichen
Einschnitt in die Teilnahme am gesamtgesell-
schaftlichen Leben nach sich ziehen wiirde.
Der Besitz eines Autos wurde durch die betrof-
fenen Personen mit den Faktoren ,Kontrolle“
und ,,Sicherheit* beschrieben. Akustische,
visuelle oder auch distanzbezogene Faktoren
bei der Nutzung von Alternativangeboten wur-
den hingegen als herausfordernd beschrieben.

Zentrale Beobachtungen:

Auf den einzigen Pkw in einem Haushalt konnte

nur im urbanen Raum ohne mafgebliche Verin-
derung von Tagesabliufen (zeitliche Effizienz im
sub-urbanen und Iindlichen Raum zu stark einge-
schrinkt) verzichtet werden. Die akzeptierten Substi-
tute waren dabei in der Schweiz der OV kombiniert
mit einer vereinzelten Nutzung von Sharing-
Angeboten und in Deutschland Multimodal-Apps.

Nach der Nutzung von Alternativangeboten, die
dhnliche Tagesabliufe wie zuvor ermoglichten,
gaben mehr als die Hilfte der Haushalte an, einen
Aufpreis gegeniiber den aktuell bestehenden Alter-
nativangeboten fiir den Besitz eines privaten Pkw
zu akzeptieren.

Fiir den Verkauf eines privaten Pkw ohne einen
gleichzeitigen Neukauf eines Pkw fehlte einer
Mehrheit der Haushalte ein begiinstigender
Rahmenfaktor oder ein konkreter Impuls. Personen
beschrieben den potentiellen Verkauf des Fahrzeugs
als Eigenaufwand sowie risikobehaftet beziiglich
des Zeitpunkts und optimalen Ertrags.
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MaBnahme: (Intensivierte) Nutzung
des Offentlichen Verkehrs

Die Qualitiit des OV-Angebots hinsichtlich der
Taktung, Zuginglichkeit und Zuverlissigkeit
variierte je nach Untersuchungsraum. Folglich
variierten auch die Erfahrungen der Haushalte
beziiglich dieser MaBnahme. Fiir Wege inner-
halb des urbanen Raums sah die Mehrzahl der
Haushalte den OV hinsichtlich der Wegezeiten
als gute Alternative zu einem privaten Pkw an.
Fiir die Nutzung im lindlichen Raum wurde
besonders die zeitliche Flexibilitit gegeniiber
einem privaten Pkw als Nachteil beschrieben.
Fiir Haushalte im suburbanen Raum variierte
die Wahrnehmung der Nutzung, je nach spezi-
fischem Angebot und dessen Praktikabilitiit.
Bei der Nutzung des OV standen fiir viele der
untersuchten Haushalte funktionale Faktoren
im Vordergrund: Dies inkludierte besonders
die Bewertung der Reisezeit. Bei Personen mit
geringer OV-Erfahrung konnte beobachtet wer-
den, dass der OV mit einer wahrgenommenen
Komplexitit verbunden wurde. Dies bezog sich
auf die gesamte Reisekette, wie beispielsweise
die Suche nach einer Verbindung, die Wege-
fithrung im Bahnhof und am Gleis (je Bahnhof),
dem Kauf eines Tickets, der ungewohnten Nihe
zu fremden Personen sowie der verfiigharen
Zeit im Verkehrsmittel.

Eine Mehrheit der Teilnehmenden mit geringer
OV-Erfahrung legte in der Beschreibung der
Nachteile des OV zu Beginn der Studie einen
Fokus auf die komplette Reisezeit (Brutto-Rei-
sezeit) sowie die Abhiingigkeit von Fahrplinen.
Mogliche Vorteile, beispielsweise die Moglich-
keit wihrend der Fahrt zu arbeiten oder Enter-
tainment-Angebote zu nutzen, wurden selten
erwihnt. Allerdings wurden diese Qualititen
retrospektiv als positiv bewertet: Die Moglich-
keit die Reisezeit zu nutzen, wurde hiufig wert-
geschiitzt und einige Teilnehmende beschrie-
ben auch die Orientierung an Fahrplinen als
eine als angenehm wahrgenommene Struktur
im Alltag. Die Wahrnehmungsinderung setze
in vielen Fillen die eigene Erfahrung und eine
Reflexion iiber diese voraus. Zudem war eine
Generalisierung von Erfahrungen zu beobach-
ten: Negative Erlebnisse (Unklarheit durch

Ticketstrukturen, Verpassen eines Termins
oder einer Anschlussverbindung) in anderen
Stidten wurden auch auf das Nutzungsverhal-
ten in der eigenen Stadt attribuiert. Der Effekt
konnte auch innerhalb einer Stadt beobachtet
werden, wenn beispielsweise eine spezifische
OV-Linie eine niedrige Betriebsqualitiit aufwies
und diese Wahrnehmung auf andere Linien (mit
hoherer Betriebsqualitit) tibertragen wurde.
Dieser Wahrnehmungstransfer erfolgte auch
verkehrstrigeriibergreifend (Bahn, Bus,
Stralenbahn). In diesem Punkt bestanden
erhebliche Unterschiede zwischen den Unter-
suchungsriumen in der Schweiz und in
Deutschland. Die Angebotsqualitit der 6ffent-
lichen Verkehrsangebote in der Schweiz fiihrte
zu einer vergleichsweise positiven Einstellung
gegeniiber diesen.

Die MaBnahme inkludierte
die verstarkte Nutzung von
Leistungen des Offentlichen
Verkehrs (OV; Zug, Bus,
StraBenbahn) flir einen oder
mehrere Wegegriinde.

sAppng Ajjiqoiy meN

Die MaBBnahme wurde je nach
vorliegender Situation auch mit
der Anschaffung eines Abonne-
ment- oder Verglinstigungs-
modells in unterschiedlichen
Fahrklassen verbunden.



Fokusbetrachtung eines Haushalts

0%
August
September
Oktober
November
Auto (Besitz)
Auto (Sharing)
Bahn

50%

. Bus/Tram

FuBverkehr

Mikromob. (Sharing)

Fahrrad (Besitz)

Modal-Split Haushalt ZH4; Nullmessung 08/2022, Vergleich in 09-11/2022; ausschlieBlich Wege in der Schweiz.

Der Haushalt legte durch-
schnittlich 2 Tage pro Woche
zu einem reguliren Arbeits-
platz und 1,5 Wege pro Woche zu
wechselnden Orten (Kunden-
besuche) als Arbeitswege in
der Schweiz zuriick. Pro
Woche wurden 1,5 Wege auler-
halb der Schweiz durchgefiihrt.
Fiir den reguliren Arbeitsweg
wurde ein Halbtax und die
EasyRide-Funktion in der

2. Klasse (September) und in
der 1. Klasse (Oktober) genutzt.

Ein qualitativer Mehrwert der
Reise durch eine effizientere
Zeitnutzung wurde in beiden
Fahrtklassen beschrieben;

die 1. Klasse wurde zudem

als deutlich angenehmer emp-
funden - in dem Sinne, dass
sie den empfundenen Kom-
fort-Faktoren eines eigenen
Pkw dhnlicher war. Zusétzlich
wurden Freizeitfahrten, beson-
ders Fahrten am Wochenende,
nach Miinchen mit dem Zug
zuriickgelegt.

Der Haushalt sprach die
eindeutige Priferenz aus,
das Mobilititsmuster in
Zukunft weiterfithren und
auch den OV-Anteil weiter
steigern zu wollen. Unter
den gegebenen finanziellen
Rahmenbedingungen eines
Dienstwagens und keiner
Subventionierung eines
OV-Abonnements durch
den Arbeitgeber sei dies
jedoch keine Option.

Zentrale Beobachtungen:

Eine Herausforderung, besonders fiir bisherige
Nicht-Nutzende des OV, war zudem die kon-
zentrierte Ansammlung von Menschen. Diese
wurde zu Beginn als ungewohnt beschrieben
und konnte nur bei wiederholter Nutzung des
OV, oder wenn die Nutzung der 1. Klasse mog-
lich war, gemindert werden. In diesem Gesamt-
zusammenhang wurde besonders der ,,per-
sonliche Raum* eines Autos wiederholt positiv
beschrieben und beim Umstieg auf den OV als
eine herausfordernde Verinderung betrachtet.
Abschlieffend ist die Komponente der Kosten-
wahrnehmung des OV hervorzuheben, die in
MafBnahme 13 weiter betrachtet wird. Die Kos-
ten des OV wurden iiberwiegend als zusiitzliche
Kosten wahrgenommen, wenn ein privater Pkw
parallel behalten wurde.

= Das Verstindnis der Nutzung des OV ist nicht selbstverstiindlich. Fiir Personen mit wenig
OV-Erfahrung war die OV-Nutzung zu Beginn herausfordernd. Genannt wurden dabei die
Suche einer Verbindung, die Wegefiihrung im Bahnhof / am Gleis (an Abfahrts-, Umstiegs-
und Zielbahnhof), der Ticketkauf, die ungewohnte Nihe zu fremden Personen,

Hreie Zeit“ im Verkehrsmittel.

s Erfahrungen mit dem OV wurden, besonders in den deutschen Stiidten, stark generalisiert.
Spezifische Einzelerfahrungen wurden wiederholt auf das gesamte OV-System iibertragen.
Dieser Transfer wurde auch zwischen unterschiedlichen Verkehrstrigern oder Linien des OV
in einer Stadt vollzogen (Bus zu Zug oder Linie 1 zu Linie 2 und vice versa).
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MaBnahme: Nutzung von Shared Mobility Angeboten

Die MaBBnahme inkludierte die Nutzung aller Verkehrsmittel, die
in einem Sharing-Modell verfiigbar waren. In der Studie wurden,
je nach Verfiligbarkeit, Car-, Bike, E-Scooter und Roller-Sharing-
Angebote beriicksichtigt. Die Dienstleister arbeiteten dabei
sowohl nach einem stationsbasierten als auch nach einem
free-floating Ansatz. In Hamburg wurde zudem die Nutzung
eines Ridepooling-Dienstes, das hei3t eines per App buchbaren
Angebotes, bei dem bis zu sechs Personen in einem Kleinbus
fahren und Personen an individuell angegebenen Orten

zu- und aussteigen kdnnen, integriert.

Im Rahmen der Studie konnte festgestellt
werden, dass Nutzende den Besitz eines Ver-
kehrsmittels hiufig mit Zuverlissigkeit und
teilweise auch einer Freude am Eigentum asso-
ziiert haben. Die Zuverlissigkeit wurde vor allem
mit einer wahrgenommenen Kontrollfihigkeit
verbunden (z. B. iiber die Verfiigharkeit des
Verkehrsmittels, Einstellungen und abgelegte
Gegenstinde im Fahrzeug, aber auch der Sorge
vor einem Unfall mit einem fremden Fahrzeug).
Sharing-Fahrzeuge wurden demgegeniiber in
einem positiven Fall mit einer erhohten Fle-
xibilitdt in Kombination mit einem privaten
Pkw-Besitz verstanden. Besonders free-floating
Angebote wurde als Ergiinzung und nicht als
Ersatz eines privaten Pkw-Besitzes gesehen.
Stationsbasierte Angebote hatten einen positi-
ven Einfluss auf den Faktor der wahrgenomme-
nen Zuverlidssigkeit und wurden bei Personen,
die bisher keine Erfahrung mit Sharing-
Angeboten hatten, als die ,logischere® Variante
wahrgenommen. Zudem trugen sogenannte
Mobilititshubs dazu bei, dass die Zuverlissig-
Kkeit einer Sharing-Dienstleistung als hoher ein-
geschitzt wurde. Dieser Effekt wurde auch fiir
den Fall beschrieben, dass keine Fahrzeuge an

Zuverlassigkeit &

der Station verfiighar waren. Die beschriebenen
Faktoren und Wahrnehmungen gelten dabei fiir
alle in die Mafnahme inkludierten Fahrzeuge.
Fiir den Transport von Gegenstinden wurde
durch die Haushalte besonders die Umstellung
von organisatorischen Abldufen im Alltag als
hemmender Faktor fiir eine Mobilititsverin-
derung beschrieben. Hierbei wurden Carsha-
ring-Angebote unabhingig vom Sharing-Modus
als akzeptiertes Substitut fiir den Transport
schwerer Gegenstinde, wie beispielweise von
Mobeln, aber auch fiir schwere Wocheneinkéufe
betrachtet. Personen mit Kindern oder material-
intensiven Hobbys, sahen einen wichtigen
Mehrwert des eigenen Pkw hinsichtlich der
fixen Installations- und Ablagemoglichkeiten
(z. B. fiir Kindersitze, Kinderspielzeug, Trai-
ningsutensilien). Dieser spiegelte sich in einer
erhohten Zahlungsbereitschaft fiir einen
privaten Pkw wider.

Fiir den Untersuchungsraum in Hamburg
ergab sich, dass die Nutzung von Carsharing-
Angeboten bei gleichzeitiger Verfiigbarkeit
eines Ridepooling-Dienstes als weniger
attraktiv angesehen wurde. Die Moglichkeit

Flexibilitat

Fokusbetrachtung eines Haushalts

Der Haushalt besitzt einen pri-
vaten Pkw und ein Job-Ticket
des Hamburger Verkehrsver-
bunds. Der private Pkw wurde
bisher fiir auBerstidtische
Freizeitfahrten und, vor dem
Hintergrund des Sicherheits-
gefiihls, fiir innerstidtische
Fahrten wihrend der Abend-/
Nachtstunden benétigt. Durch
die grundsétzliche Verfiig-
barkeit wurde der private
Pkw auch fiir innerstidtische
Wege verwendet. Wihrend der

0-3 3-6 6-9

Studienphase wurde im inner-
stidtischen Kontext vollstin-
dig auf den privaten Pkw ver-
zichtet. Die innerstidtischen
Wege wurden nur iiber den
OV, Carsharing und Ridepoo-
ling-Angebote, Fahrrad (Besitz
und Sharing) und zu Full
zuriickgelegt. Die Erginzung
des OV mit Carsharing und Ri-
depooling wurde als optimales
Substitut fiir innerstidtische
Fahrten eingeordnet, das auch
das bestehende Unsicher-

912 12-15

heitsgefiihl in Abend-/Nacht-
stunden im OV adressiert. Der
Haus-halt hat zum Zeitpunkt
des Studienendes gepriift, ob
eine gute Verkaufsmoglichkeit
fiir den privaten Pkw besteht.
Fiir auBerstidtische Frei-
zeitfahrten wiirde dann fiir
Wochenendausleihen auf Car-
sharing-Autos zuriickgegriffen
werden, da das Zug-Fernver-
kehrsangebot fiir die benotig-
ten Wege keine Alternative
darstellt.

OPNV (Bus & Bahn)

Car-Sharing & Ride-Pooling

15-18 18-21 21-24

Kumulierte Verteilung der zurlickgelegten Wege je Zeitintervall von 01.09.2022-30.11.2022; Haushalt H5.
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Ride-Pooling
vs. Car-Sharing

der Nutzung eines Ridepooling-Dienstes, unter
den wihrend des Studienzeitraums bestehen-
den Angebotsstrukturen, verinderte zudem
die Betrachtung von Carsharing-Angeboten
hinsichtlich des Einsatzzweckes.

Carsharing-Angebote wurden in diesem
Zusammenhang verstirkt fiir Fahrten aufler-
halb des Ridepooling-Servicegebietes,

z. B. fiir Tagesmieten oder fiir den Transport
von schweren Gegenstinden genutzt. Fiir den
innerstidtischen Personentransport wurde
der Ridepooling-Dienst hingegen als attraktiver
wahrgenommen, da die Aufwinde einer indivi-
duellen Pkw-Einstellung (Sitzposition, Spiegel
etc.) sowie das , Erlernen“ unterschiedlicher
Pkw-Modelle entfielen. Carsharing und Ride-
pooling wurden im Vergleich zum OV zudem
in den Abendstunden als besonders attraktiv
empfunden, weil sie als sicherer wahrgenom-
men wurden.

Zentrale Beobachtungen:

m Die Mehrheit der Teilnehmenden verkniipfte
Besitz mit Zuverlissigkeit, Kontrolle sowie
Freude an Eigentum. Sharing wurde im
negativen Fall mit mangelnder Verfiigharkeit
assoziiert (Mobilitatshubs konnten diese Sor-
ge verringern), im positiven Fall fiir Freizeit-
aktivititen und Erginzung zu einem privaten
Pkw verstanden.

» Nutzende mussten mehrere Funktionen,
Bezahlmodelle, Servicelevel und Regeln der
Sharing-Anbieter erlernen. Es entstand bei
der Nutzung ein favorisierter Dienst (und
damit kein gesamtsystemisches Optimum).

m  Weniger der Transport von Gegenstinden
als die Moglichkeit eines Ablageortes konn-
te nicht substituiert werden. Die (initiale)
organisatorische Hiirde, das heif3t eine Um-
stellung eines bisherigen Organisations-/
Tagesablaufs, wurde als Argument fiir die
Bereitschaft zu Mehrkosten fiir den eigenen
Pkw herangezogen.

MafBnahme: Nutzung einer Multimodal-App

Die MaBBnahme inkludierte die Anwendung von Smartphone-Apps,
die diverse Mobilitatsdienstleistungen in einer App enthalten und damit
vor allem Buchungs- und Zahlungsprozesse diverser Mobilitadtsanbieter
innerhalb einer Anwendung erméglichen. Eine Multimodal-App war

zudem eine Grundlage fir die Nutzung eines Mobilitatsbudgets.

Multimodal-Apps wurden aufgrund der Ver-
fligharkeit des Angebots nur in den Unter-
suchungsriumen Berlin (Jelbi) und Hamburg
(hvv switch) eingesetzt. Dabei wurde deutlich,
dass die Integration diverser Dienste in einer
Anwendung intuitiv durch die Anwendenden
verstanden und als ,sinnvoll“ gegeniiber
Einzel-Anwendungen beschrieben wurde.
Dies wurde bestitigt durch die Beobach-
tung, dass mehrere Haushalte in Berlin Jelbi
schlieBlich grundsétzlich fiir die Routenfiih-
rung — auch fiir FuBwege - nutzten. Es wurde
beschrieben, dass die visuelle Darstellung der
verschiedenen Mobilititsoptionen auf einer
Karte das Verstindnis fiir und den Zugang

zu einer multimodalen Mobilitiit erleichtere.
Dies traf auch auf einen Haushalt zu, der aus-
schlieBlich OV-Produkte iiber Jelbi bezog, als
Folge der App-Nutzung aber dariiber hinaus
mit Freunden und Familie iiber die Diversitit
der Angebote diskutierte. Die Erfahrungen mit
den Multimodal-Apps zeigen, dass der Fluss
der Informationsbeschaffung von einem ersten
LPush® (die App existiert und wird vermark-
tet) zu einem ,,Pull“ umgedreht wurde, weil
Personen erméchtigt wurden, eigenstéindig
Informationen zu den verfiigharen Mobilitits-
dienstleistungen abzurufen. Es wurde zudem
bei beiden untersuchten Angeboten in Ham-
burg und Berlin beschrieben, dass ein ver-
trauensfordernder Charakter vorhanden sei,
da die stidtischen Nahverkehrsbetreiber die
Multimodal-App anbieten. Eine vergleichbare
Einschitzung wurde auch durch die Haushalte

in St.Gallen und Ziirich geduB3ert, da diese die
jeweiligen Stidte, Nahverkehrsverbiinde oder
die Schweizer Bundesbahnen als pridestinierte
Anbieter einer entsprechenden Losung nann-
ten. In Berlin konnte zudem ein Image-Trans-
fer von der App auf das OV-Angebot beobachtet
werden: Die positiven Erfahrungen der Haus-
halte im Umgang mit der App iibertrugen sich
auch auf die Gesamtwahrnehmung der BVG
und die mit ihr assoziierte digitale Kompetenz
und Innovationsfihigkeit.

Eine Herausforderung fiir ein multimodales
Mobilitdtsangebot stellten die unterschiedli-
chen Angebotsformen hinsichtlich der
Preismodelle und der Nutzung der jeweiligen
Mobilititslosung (Hardware) dar. Nutzende
mussten auch bei Multimodal-Apps mehrere
Funktionen, Bezahlmodelle, Servicelevel und
Regeln erlernen. Einige Haushalte beschrie-
ben, dass sich auf diese Weise ein favorisier-
ter Dienst innerhalb der Mobilititsplattform
herausbildete. Dieser Effekt wurde verstirkt,
wenn fiir die Nutzung der Angebote einzel-
ne Apps (im Gegensatz zu Multimodal-Apps)
verwendet wurden. In einzelnen Fillen wurde
argumentiert, dass die App-Anwendungen
fiir einzelne Mobilititsangebote eine hohere
Nutzenfreundlichkeit bieten wiirden. Zudem
wurden in diesen Einzelapplikationen (gegen-
iiber den Multimodal-Apps) oftmals Promo-
tionen angeboten, die aus der Perspektive
der Studienteilnehmenden die Nutzung eines
FEinzelanbieters attraktiver machten.
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Wahrend der Nutzung integrierter
Mobilitats-Apps konnten
22% des Mobilitatsbudgets

eingespart werden

Die Moglichkeit im Rahmen der App ein
Mobilititsbudget bereitzustellen und damit
eine Ubersicht der entstandenen Kosten zu
haben, wurde positiv bewertet. Die Zahlung
vieler kleinteiliger Betrige im Rahmen einer
multimodalen Mobilitit und intermodaler
Reiseketten wurde mehrheitlich als teuer
wahrgenommen. Faktisch sparten die Haushalte
jedoch durchschnittlich 22% ihres bereitge-
stellten Mobilitdtsbudgets ein (welches an der
Kalkulation der vorherigen Mobilititskosten
orientiert war). Das Mobilititsbudget und der
transparente Ausweis der Budgetentwicklung
konnte der verzerrten Wahrnehmung ent-
gegenwirken. In diesem Zusammenhang wurde
auch der Vergleich unterschiedlicher Preise
und Konditionen in einer Multimodal-App

als positiv hervorgehoben. Zusammenfassend
sahen die in urbanen Riumen lebenden Haus-
halte in einer Multimodal-App das Potential,
mit der Diversitiit der Angebote einen privaten
Pkw zu ersetzen.

Zentrale Beobachtungen:

»  Multimodal-Apps halfen, ein Verstindnis fiir multimodale Mobilitit aufzubauen und die Hiirden
fiir das Ausprobieren neuer Mobilititsformen zu senken.

=  Multimodal-Apps leisteten in der Wahrnehmung der Haushalte den zentralen ersten Schritt,
die Komplexitit multimodaler Mobilitit zu reduzieren.

= Multimodal-Apps wurden gegeniiber den Apps von Einzelanbietern, hinsichtlich moglicher
Promotionen sowie in der Nutzbarkeit, als unterlegen beschrieben (,Allrounder vs. Spezialist®).

Fokusbetrachtung eines Haushalts

Der Teilnehmende hatte die
Aufgabe die gesamte Mobilitit
mit der Nutzung der Jelbi-
App fiir Fahrten in Berlin zu
realisieren. Die Nutzung von
Jelbi fithrte dazu, dass die App,
entgegen vorherigen Verhal-
tens, fiir alle Routenfiihrun-
gen innerhalb Berlins genutzt
wurde. Durch die Anzeige
diverser Verkehrsmittel und

0%
August
September
Oktober
Auto (Besitz)
Auto (Sharing)
Bahn

Wahloptionen wurden im
OV Routenfithrungen und
Angebote wahrgenommen,

die zuvor nicht bekannt waren.

Die Verbesserung der Abstell-
moglichkeiten von Mikro-
mobilitits-Dienstleistungen
sowie des eigenen Fahrrads
(vor allem Diebstahlschutz)
wurden als mafigeblich fiir
eine zukiinftige Nutzung

50%

. Bus

beschrieben. Durch die Wohn-
lage am Rand des Sharing-
Gebiets wurden vereinzelte
Fahrten im September und
Oktober im privaten Pkw
durchgefiihrt. Fiir die Fahrten
hitte sich der Haushalt nach
eigener Aussage ,,mit nur
geringem Aufwand eine andere
Losung gesucht, wenn kein
eigener Pkw vorhanden wére*,

100%

FuBverkehr

Mikromob. (Sharing)

Fahrrad (Besitz)

Modal-Split Teilnehmender Haushalt B2; Nullmessung 08/2022, Vergleich in 09-10/2022; ausschlieBlich Wege
im Stadtgebiet Berlins; November grafisch exkludiert, da dort ein Nachbarschafts-Carsharing mit einem E-Auto

getestet wurde.
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MaBnahme: Nutzung von Mikromobilitatsangeboten

Bei der Nutzung von Mikromobilititsangebo-
ten miissen zunichst riumliche Unterschiede
in der Angebotsverfiigbarkeit hervorgehoben
werden. Im urbanen und suburbanen Kontext
(letzterer zumeist an den Grenzen des Sharing-
Gebiets) waren mehrheitlich alle Modi in einem
Sharing-Modell verfiighar. Fiir die Haushalte
im lindlichen Raum stand ein Mikromobilitits-
sharing nur in einer Entfernung von > 500 m
zur Verfiigung und wurde dadurch als nicht
attraktiv bewertet. Aus diesen Gegebenheiten
leitete sich ab, dass im Iindlichen Raum aus-
schlieBlich privat besessene Mikromobilitéits-
angebote zum Einsatz kamen (besonders in
den Monaten August, September und Oktober).
Fiir Haushalte im Iindlichen Raum wurden
E-Bikes als maB3gebliche Verbesserung beschrie-
ben. Durch sie konnten unter anderem OV-
Stationen erreicht werden, die unter Einsatz
konventioneller Rider als distanzseitig zu weit
entfernt empfunden wurden. Fiir den Einsatz
von E-Bikes wurde - wie in allen ridumlichen
Kontexten - eine sichere Abstellméglichkeit

an Bahnhofen als eine Grundvoraussetzung

flir eine Intermodalitit gesehen.

In allen drei Raumkontexten wurden zudem
Lastenrider ausprobiert. Es wurde dabei
wahrgenommen, dass ein Lastenrad in den
Sommermonaten ein dauerhafter Ersatz fiir
Autofahrten, besonders bei Freizeit- und
Erledigungsfahrten, wie beispielsweise der
Fahrt der Kinder in den Kindergarten, sein
konnte. Eine mafgebliche Hiirde in der Nut-
zung stellte fiir die Haushalte die Uberwindung
von Sicherheitsbedenken dar. Diese konnten
bei der Mehrzahl der Haushalte nach einem
eigenen Ausprobieren gemindert werden. Fiir
eine innerstadtische Nutzung wurde die Breite
der Fahrradspuren als nicht ausreichend wahr-
genommen. Fiir die Wintermonate konnten sich
aufgrund der Witterungsbedingungen (Regen,
Kilte) nur eine Minderheit der Haushalte vor-
stellen, dauerhaft ein Lastenrad zu benutzen.

Durch das daraus entstehende Nutzungsprofil
wurde die Nutzung eines Lastenrads in einem
Sharing-System als sinnvoll beschrieben.
Eine Nutzung von E-Scootern konnten sich
mehrere Haushalte zu Beginn der Studie nicht
vorstellen. Diese Vorbehalte leiteten sich geméiR

der Haushalte aus dem Diskursgeschehen, der
Berichterstattung sowie eigenen Beobachtun-
gen im sozialen Umfeld ab. Im Rahmen eines
Mobilititsbudgets probierten Teilnehmende
einen E-Scooter aus (besonders fiir Arbeits-
wege als erste/letzte Meile des OV) und haben
eine zukiinftige Nutzung im Rahmen eines
Mobilitidtsbudgets als positive Erweiterung
verfligharer Optionen beschrieben. Der Fall
des E-Scooters verdeutlichte, wie eine offent-
liche Meinungsbildung eine weitere Anwen-
dung und ein erstes Ausprobieren beeinflussen
kann. Insgesamt konnte festgestellt werden,
dass FuBwege und die Nutzung des eigenen
Fahrrads intuitiv in intermodale Reiseketten
eingebunden wurden.
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Die MaBnahme inkludierte die Nutzung der Fort-
bewegungsmittel Fahrrad, (E-)Scooter, Roller und
Lastenrad, sowohl im Besitz- als auch im Sharing-
Modell, sowie die Fortbewegung zu Fuf3. Es wurde
auch beobachtet, wie die Angebote als Bestandteil
einer intermodalen Reisekette, besonders in
Verbindung mit dem OV, wahrgenommen wurden.

Die Einbindung von (E-)Scooter, Roller und und Roller eine eindeutig definierte Abstellfli-
Lastenrad gestaltete sich hingegen weniger che am Bahnhof, das heil3t infrastrukturseitige
intuitiv und musste zunichst ausprobiert und Voraussetzungen, dar. Im suburbanen Raum
gelernt werden. Die Mehrheit der Haushalte wurde zudem die Relevanz hervorgehoben, mit
hob dabei hervor, dass dieser Versuch ohne Sharing-Fahrzeugen direkt bis vor die Haustiir
die Studie nicht stattgefunden hitte. (und nicht nur an die Grenze eines Sharing-

Gebietes) fahren zu kénnen. Aus Perspektive
Weitere Erfolgsfaktoren fiir die Einbindung von  der Haushalte waren diese Rahmenbedin-
Mikromobilititsangeboten in die erste und letzte  gungen fiir die Bereitschaft zur Nutzung einer
Meile stellten beim eigenen Fahrrad eine gesi-  intermodalen Reisekette als Alternative zu
cherte Abstellmoglichkeit sowie fiir E-Scooter einem privaten Pkw von zentraler Bedeutung.
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Zentrale Beobachtungen:

= Die Nutzung von Mikromobilititsangeboten hing maf3geb-
lich von infrastrukturellen Faktoren ab (z. B. diebstahlsichere
Abstellmoglichkeiten beim Fahrradbesitz und eine moglichst
eindeutig sichtbare Abstellfliche fiir Sharing-Angebote).

= Die Einbindung von Mikromobilititslosungen ohne Regen-
schutz in intermodale Reiseketten wurde nur fiir die
Sommermonate als Substitut eines Pkw angesehen und war im

Winter stark von subjektiven Komfortfaktoren abhingig. Die
Einbindung eines Modus, der nur fiir einen Teil des Jahres
funktioniert, wurde als eine unvollstindige Losung beschrieben.

m Eine Nutzung eines Lastenrads wurde durch die Haushalte
entweder fiir eine Gelegenheitsnutzung an Mobilititsstationen
oder fiir den dauerhaften Ersatz eines spezifischen Wegegrun-
des (Kinder in den Kindergarten) als positiv angesehen. Fiir den
Fall einer Gelegenheitsnutzung wurden oftmals ,Trainings®
bendtigt, da teilweise deutliche Angste gegeniiber der Fahr-
sicherheit bestanden.



MaBnahme: Nutzung eines E-Autos (Besitzmodell)

Eine deutliche Mehrheit der Nutzenden
beschrieb die Fahreigenschaften der jeweili-
gen E-Auto-Modelle als gut und einem Pkw
mit Verbrennungsmotor gegeniiber iiberlegen.
Zudem wurde eine positive emotionale Kompo-
nente angefiihrt, die aus dem Fahrgefiihl (An-
fahren, Beschleunigen) sowie der verinderten
Geriuschkulisse entstand. Die Reichweite des
Fahrzeugs fiir Alltagsfahrten wurde in keinem
Fall als kritisch beschrieben.

Der Einsatz von E-Autos wurde zudem in allen
Fillen damit kombiniert, dass ein kleineres
Auto (als das private der Haushalte) bereit-
gestellt wurde. Dabei wurden nur die Anwen-

dungsfille der Mobilitit mit Kindern und ein
regelmiBiger Transport von Giitern als heraus-
fordernd beschrieben. Bei der Mobilitit mit
Kindern wurde als Einschrinkung angefiihrt,
dass gewohnlich mehrere Optionen fiir Klei-
dung, Verpflegung oder Spielzeug fiir einen
Wochenendausflug mitgenommen wiirden,

um flexibel reagieren zu konnen.

Es wurde jedoch durch die Haushalte darauf
hingewiesen, dass eine Perspektivinderung
zentral sei, da die Anschaffung eines kleineren
E-Autos im Rahmen einer gesamthaften Ver-
anderung des Mobilititsverhaltens umgesetzt
werden konne. So wire beispielsweise der

Die MaBnahme inkludierte die Nutzung eines E-Auto im Rahmen
eines Besitzmodells und folgte der Beobachtung, dass fiir spezifische
Kontexte (rdumliche Lage, Haushaltscharakteristika, Mobilitats-
einschrankungen) kein ausreichendes Alternativangebot zu einem
privaten Pkw zur Verfligung stand.

Transport groflerer Gegenstinde oder auch die
Realisierung von Urlaubsfahrten iiber Sharing-
und Miet-Autos realisierbar. Auch dafiir miisse
jedoch ein entsprechendes Angebot zur Ver-
fiigung stehen, da ansonsten die Anschaffung
eines groferen Pkw aus Sicht eines Haushalts
die einfachere Option sei.

Fiir eine dauerhafte Nutzung eines E-Autos
waren fiir die Haushalte besonders zwei Fakto-
ren hemmend. Zum einen, waren dies die
Verfiigharkeit und Benutzerfreundlichkeit der
verwendeten Ladeinfrastruktur und zum an-
deren, die Anschaffungskosten fiir ein privates
E-Auto und damit einhergehend der Installa-
tionsaufwand einer privaten Ladeinfrastruktur.

Im Bereich der Ladeinfrastruktur wurde
deutlich, dass Personen die Anschaffung eines
E-Autos mit der Verfiigharkeit einer Lade-
moglichkeit in unmittelbarer Néhe des eigenen
Haushalts oder am Arbeitsplatz verbanden (Ian-
gere Verweildauer des Autos an einem Ort). Die
Verfiigharkeit einer eigenen Ladeinfrastruktur
war innerhalb der Studie in einem Haushalt
gegeben. Fiir alle Haushalte, die sich fiir den

Zentrale Beobachtungen:

30/31

Studienzeitraum eine temporire Moglichkeit
fiir das Laden eines E-Fahrzeugs schufen, kam
die Anschaffung eines E-Autos nur in Kombina-
tion mit der dauerhaften Schaffung einer eige-
nen Ladeinfrastruktur in Frage. Diese Moglich-
keit war fiir die Haushalte auch abhiingig davon,
ob eine Person in Wohneigentum oder einem
Mietobjekt lebte, da bei letztgenanntem Fall

der Vermieter eine entsprechende Realisierung
beeinflusst. Die Haushalte schilderten zudem
in der Mehrheit der Fille, dass der Umgang

mit der vorhandenen Ladeinfrastruktur durch
unterschiedliche Prozesse, Bezahlsysteme und
Dienstleister kompliziert sei. Die Funktions-
weise miisse zunichst erlernt werden und sei
deshalb im direkten Vergleich zu der Nutzung
eines Pkw mit Verbrennungsmotor ein zusétz-
licher Aufwand.

Die Mehrheit der Haushalte brachte zum
Ausdruck, dass der finanzielle und organisato-
rische Gesamtaufwand der Investition in

ein eigenes E-Auto und eine eigene Ladeinfra-
struktur sehr hoch sei und damit wiederum
im Vergleich zu der Anschaffung eines Pkw
mit Verbrennungsmotor eine Hiirde bedeute.

m Die Fahreigenschaften - und damit verbunden eine positive,
emotionale Komponente - wurden von einer deutlichen Mehr-
heit der Teilnehmenden, die im Rahmen der Studie ein E-Auto
fuhren, gegeniiber einem Verbrenner als iiberlegen geschildert.

m  Mit dem Besitz eines E-Autos war zwingend die Moglichkeit
einer Ladeinfrastruktur zu Hause oder am Arbeitsplatz
verbunden. Die Komplexitit der Ladesiduleninfrastruktur
(verschiedene Karten und Anbieter) wurde durch die
Mehrheit der Nutzenden als herausfordernd angefiihrt.

m Die Kombination aus der Anschaffung eines E-Pkw und
notwendiger Ladeinfrastruktur wurde als komplexe Kaufent-
scheidung mit hohem Investitionsvolumen eingeordnet, die fiir
die Mehrheit der Haushalte in der Kurzfrist nicht attraktiv sei.
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MaBnahme: Nutzung eines
(Taxi-)Shuttles als OV-Erganzung

Die MaBBnahme inkludierte die Durchfiihrung der ersten und
letzten Meile bei Bedarf mit einem Taxidienst. Dabei wurde
getestet, ob die Nutzung des OV durch attraktive Zubringer-
dienste (zukiinftig auch durch autonome On-Demand-

Shuttles) gesteigert werden kann.

Haushalte, die diese MaBnahme testeten, waren
zu Beginn der MaBnahme mehrheitlich davon
iiberrascht, unter welchen Annahmen die Nut-
zung eines Taxis sinnvoll sein kann. Das Taxi
wurde dabei durch die Haushalte als ein Trans-
portmittel beschrieben, das nur in Ausnahme-
fillen oder in einem beruflichen Kontext ver-
wendet wiirde. Eine Nutzung fiir ausgewihlte
Anlésse, zum Beispiel als Erginzung zu einem
OV-Abonnement, wurde fiir eine limitierte
Anzahl an benotigten Kilometer als logisch,
aber ,zu hypothetisch“ und ,etwas dekadent®
beschrieben. Nach einer Testphase fassten die
Personen zusammen, dass die dauerhafte Ein-
bindung eines Taxis einen sehr hohen Komfort

Zentrale Beobachtungen:

bringe. Jedoch wurden potentielle Kosten als
sehr hoch beschrieben. Bei einem Test im Iind-
lichen Raum bedeutete die Organisation eines
Taxis einen deutlichen Koordinationsaufwand.
Die Zahlung war dariiber hinaus zum Teil nur
mit Bargeld moglich und wurde aus diesem
Grund als riickschrittlich beschrieben.

Fiir eine hypothetische Verfiigbarkeit eines
autonomen Shuttles gab eine Mehrheit der
Haushalte zu bedenken, dass Anreize geschaf-
fen werden miissten, diese Shuttles als Zubrin-
ger zum OV und nicht aufgrund ihrer Bequem-
lichkeit fiir einen Einsatz fiir lingere Strecken
zu nutzen.

MafBnahme: Nutzung digitaler Mobilitatssubstitute

Eine Mehrheit der Haushalte, die digitale Austauschformate in ihren Berufsalltag
integrieren konnten, gab an, dass die Corona-Pandemie zu dem Verstindnis fiir
deren Einsatz beigetragen habe. Dies inkludierte ein umfassenderes Verstiand-
nis fiir Remote-Work und die Arbeit aus dem Home-Office. Die Vorteile digitaler
Substitute wurden durch die teilnehmenden Personen primir in einer Verbesse-
rung der zeitlichen Effizienz fiir die Organisation des Berufs- und Privatlebens
beschrieben. Die Vermeidung von Wegen oder auch Kostenaspekte in Bezug auf
einen privaten Pkw spielten bei der Bewertung digitaler Mobilititssubstitute eine
untergeordnete Rolle.

Alle Haushalte fiihrten an, dass der hauptsichliche Anwendungsfall digitaler
Mobilititssubstitute im beruflichen Kontext gesehen werde. Lediglich fiir aus-
gewihlte Erledigungsfahrten, wie beispielsweise einen Arzttermin, sei auch ein
digitaler Ersatz vorstellbar. Digitale Substitute fiir Freizeitaktivititen seien nur
sehr schwer vorstellbar, da diese hiufig mit einer emotionalen und physischen
Nihe verbunden seien.

Die MaBnahme inkludierte die bewusste Nutzung
digitaler Austauschformaten (insb. Video-Anrufe), um
die Anzahl durchgefiihrter Wege zu reduzieren, sofern
dies durch die Art des ausgelibten Berufs moglich war.

Es konnte iiber die Tracking-Daten ausgewertet werden, dass ein gezielter Ein-
satz von Home-Office die zuriickgelegten MIV-Kilometer deutlich reduzierte.
Im Rahmen der Studie schlussfolgerte eine Minderheit der Haushalte, dass sich

durch die geringere Nutzung auch die Kostenstruktur eines privaten Pkw dndere.

Zusitzlich bediente die Manahme eines der wichtigsten Mobilititshediirfnisse
der Teilnehmenden: das Bediirfnis nach zeitlicher Effizienz. Auch aus diesem
Grund wurde die Maffnahme im beruflichen Kontext grundsitzlich positiv
angenommen.

Zentrale Beobachtungen:
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m In einem beruflichen Kontext konnten digitale Mobilitatssubstitute zu
einer Reduktion durchgefiihrter Wege und damit von Emissionen beitragen.

» Die Nutzung eines Taxis als Erginzung einer OV-Fahrt wurde durch
keinen Haushalt als eine bisher betrachtete dauerhafte Moglichkeit in
einem Mobilitdtsmix angesehen.

m Als Vorteil wurde genannt, dass digitale Substitute in einem beruflichen
Kontext hiufig eine Zeiteffizienz ermoglichen und damit ein wichtiges
Mobilitiatsbediirfnis bedienen.

» Fiir Personen, die ein Taxi als Erginzung des OV verwendeten, war besonders
im lindlichen Raum die Verfiigbarkeit eines Dienstleisters und damit die
Notwendigkeit einer vorausschauenden Planung herausfordernd und wurden
dadurch nicht als zukiinftige Erginzung einer vollstindig geteilten
Mobilitit angesehen. m Als hiufiger Nachteil virtueller gegeniiber physischer Austauschformen wurde

die empfundene emotionale Distanz zum sozialen Umfeld hervorgehoben.



Fokusbetrachtung eines Haushalts

Der Haushalt fiihrte fiir die Zeit von je einer Arbeitswoche eine vollstindige Arbeit im Home-
Office gegeniiber einer vollstindigen Arbeit im Biiro durch. Es konnte aufgezeichnet werden,
dass der Arbeitnehmende dadurch 72% seiner Pkw-Kilometer einsparte. Der Arbeitnehmende
gab nach diesem Zeitraum an, dass in seinem Fall das Optimum aus einer Kombination beider
Szenarien bestehe.

121 km

Arbeit im

Buro

Arbeit im

Home-Office 34 km

Total der zuriickgelegten Kilometer mit dem Pkw im Messzeitraum; Haushalt SG3; Messzeitraum
Lw#Arbeit im Home-Office” = 31.10.2022-04.11.2022, Messzeitraum ,Arbeit im Buro“ = 07.11.2022-11.11.2022.

MaBnahme: Biindelung von Fahrten und Wegegriinden

Die MaBBnahme inkludierte die Durchfiihrung von Wegen mit
einem privaten Pkw, die vor dem Hintergrund des Ziels und
der Fahrzeit von > 1 Person gemeinsam durchgefiihrt werden

konnten (Fahrgemeinschaften).

Die Biindelung von Fahrten und Wegegriinden
wurde durch die Haushalte im Besonderen
bei Freizeitwegen durchgefiihrt. Dabei wurde
deutlich, dass dies insbesondere im Bereich
von Hobbys (beispielsweise Mannschafts-
sportarten) oder fiir eine Fahrt von Kindern
(beispielsweise in den Kindergarten) bereits
vor der Studie umgesetzt wurde. Dariiber hin-
aus zeigte sich, dass der Versuch Biindelungen
von Wegen im Bereich von Erledigungsfahrten
und Arbeitswegen zu erzielen, weniger ergie-
big war. Fiir Erledigungs- und Einkaufsfahrten
wurde durch die Haushalte nur eine einge-
schrinkte Moglichkeit gesehen, eine unkom-
plizierte Absprache mit weiteren Personen und

eine zeitliche Festlegung fiir den Wegegrund zu
treffen. Fiir Arbeitswege wurde betont, dass fiir
Reisen auBlerhalb des reguliren Arbeitsplatzes
gelegentlich eine gebiindelte Fahrt abgestimmt
werde, wenn diese mit einem Pkw erfolgte.

Fiir das Zuriicklegen eines reguliren, wieder-
kehrenden Arbeitsweges mit einem Pkw
wurden die zeitlichen Absprachen auf Grund-
lage unterschiedlicher Alltagsabliufe als
schwer realisierbar beschrieben.

Insgesamt fithrten die Haushalte an, dass sie
auBerhalb der bereits gebiindelten Wege wenig
Potential sahen, eine unkomplizierte Biinde-
lung zu organisieren.

Zentrale Beobachtungen:

m Die Biindelung von Wegen wird besonders im Rahmen der
Organisation von Freizeitfahrten in Bezug auf Kinder oder
Hobbys verstanden und bereits vorgenommen.

m FEine Biindelung von Arbeitswegen und Erledigungsfahrten mit
einem privaten Pkw wurde oftmals als aufwendig und unsicher
in der tagtiglichen Abstimmung beschrieben.
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MaBnahme: Aufbau und Realisation
eines Nachbarschafts-Carsharings

Die MaBnahme inkludierte die eigenorganisierte Nutzung
eines gemeinsamen Pkw innerhalb eines Wohnungskomplexes
oder Wohngebiets. Das Fahrzeug konnte dabei sowohl das
Erst- als auch Zweitfahrzeug der teilnehmenden Haushalte
ersetzen oder Personen ohne privaten Pkw einbeziehen.

Das Nachbarschafts-Carsharing wurde insbe-
sondere in Kontexten beriicksichtigt, in denen
kein regulires Sharing-Angebot zur Verfiigung
stand oder in denen ein eigenorganisiertes
Carsharing als attraktiver wahrgenommen
wurde. Fiir sechs Haushalte wurde zu Beginn
der Studie ein grundsiitzliches Interesse an
einem Nachbarschafts-Carsharing identifiziert
und eine Machbarkeit iiberpriift. Zwei Haushal-
te konnten ihre Nachbarn (trotz gutem Nach-
barschaftsverhéltnis) nicht fiir eine Teilnahme
motivieren. Bei den verbleibenden vier Haus-
halten konnte die Maffnahme realisiert werden.
In allen vier Fillen wurde kein vorhandenes
Fahrzeug, sondern ein spezifisch hierfiir zur
Verfiigung gestellter Pkw mit Elektroantrieb
eingesetzt. Dies, da bei der Verwendung eines
eigenen Autos teilweise Bedenken beziiglich
rechtlicher Fragen (z. B. Versicherung), teilwei-
se aber auch Unwohlsein beziiglich des Teilens
eines eigenen Besitzgutes gedulert wurden.

Da in den Untersuchungsriumen kein umfas-
sendes Leistungspaket fiir die Durchfiihrung
eines Nachbarschafts-Carsharing verfiighar
war, wurden die bendétigten Leistungen (u. a.
Fahrzeug, Ladeinfrastruktur, Apps) individuell
zusammengestellt. Fiir die Koordination der

Nutzungszeiten wurden bestehende App-
Losungen verwendet. Eine Gruppe griindete
zudem parallel einen WhatsApp-Gruppe als
Kommunikationsplattform. Eine verfiighare
Option fiir das Laden des Fahrzeugs und ein
Abstellort wurden bei allen Haushalten vorab
sichergestellt.

In zwei der vier finalen Anwendungsfille ver-
lief der Test positiv, in zwei Fillen wurde die
Durchfiihrung als problematisch bewertet.
Wichtige Griinde fiir das Scheitern des Ver-
suchs lagen im sozialen Zusammenwirken,
unterschiedlichen Anspriichen an Hygiene-
faktoren und der insgesamt kurzfristigen
Bereitstellung des Fahrzeugs. Zwischen der
Ansprache der Nachbarn und dem Start des
Sharing lagen maximal fiinf Wochen. Fiir einige
Haushalte war diese Zeitspanne zu kurz, um
sich auf die damit einhergehenden Verinde-
rungen ihrer Alltagsgestaltung einzustellen.
Auch zeigten sich Fille, in denen die Nutzungs-
zeiten nicht sinnvoll zwischen den beteilig-
ten Haushalten abgestimmt werden konnten.
Zudem bestanden trotz einer Vollkaskoversi-
cherung Bedenken gegeniiber der Nutzung des
bereitgestellten Pkw. In diesen nicht erfolg-
reichen Fillen wurde bereits nach einer Woche

> 85 9%

Verfugbarkeitsrate
trotz gemeinsamer

Nutzung

der Betriebsphase deutlich, dass Personen,
die zuvor zugesagt hatten, nicht linger an dem
Versuch teilnehmen und nicht linger auf ihren
privaten Pkw verzichten wollten.

Die zwei positiven Anwendungsfille zeichneten

sich durch gute Grundvoraussetzungen aus:
Das bereitgestellte Auto konnte in einer Tief-
garage stehen, eine Lademoglichkeit war
vorhanden und auch eine Schliisseliibergabe
konnte durch die geschlossene Tiefgarage
gut organisiert werden. In einem Fall konnten
durch die Umsetzung vier, in dem anderen Fall
zwei Pkw ersetzt werden. Die beteiligten Haus-
halte waren in beiden Fillen iiberrascht darii-
ber, wie hoch die Verfiigbarkeit des Fahrzeugs
trotz der gemeinsamen Nutzung war (Verfiig-
barkeitsrate > 85%).

Alle Haushalte, die ein Nachbarschafts-
Carsharing durchfiihrten, stimmten anschlie-
Rend zu, dass ein entsprechendes Modell nur
mit einem neutralen Dienstleister erfolgreich
sein konne. Zudem sei es ein Anreiz, zu Beginn
ein Verkaufsangebot fiir das eigene Auto zu
erhalten, um eine Reduktion der Gesamtanzahl
an Fahrzeugen zu realisieren.

Zentrale Beobachtungen:

= In zwei von vier der durchgefiihrten
Tests funktionierte das Nachbarschafts-
Carsharing erfolgreich. Ein zentraler
Erfolgsfaktor lag in dem sozialen Zusam-
menspiel der beteiligten Haushalte.
Die Beteiligten verglichen das Sharing
mit einer Wohngemeinschaft und den
damit einhergehenden Herausforderungen
(Sauberkeit, Absprachen, Vereinbarkeit
von Bediirfnissen).

= [iir ein Nachbarschafts-Carsharing stand
nach dem Wissen der Mobility Buddys kein
vollstindiges Leistungspaket fiir die Unter-
suchungsriume zur Verfiigung, das eine
Realisierung vollstindig ermoglicht hitte
(inklL Versicherung, Aufteilung der Treib-
stoff-/Ladekosten, Umgang mit Schadens-
fillen, Reinigung des Fahrzeugs, Ubergabe
eines Fahrzeugschliissels oder einer
digitalen Variante).
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MaBnahme: Beratung zur
Nutzung von Mobilitats-Apps

Die Erstgespriche ergaben, dass einige der teil-
nehmenden Haushalte bisher wenig Erfahrung
mit der Nutzung von Mobilitits-Apps hatten
und eine einfithrende Beratung benotigten.
Die Apps beinhalteten dabei entweder die
Angebote eines Dienstleisters oder - bei einer
integrierten Plattformlosung - mehrere Dienst-
leister. Die Installation der jeweiligen App war
per se bei keinem Haushalt ein Problem. Bei
vielen Haushalten war jedoch die Aufforderung
durch den Mobility Buddy der entscheidende
Anstol. Dies galt sowohl fiir Haushalte, die
bereits Erfahrungen mit einer App gesammelt

Wihrend das Erlernen von Reiseketten fiir
gingige Strecken, z. B. zu einem Arbeitsplatz,
schnell erreicht war, war das Aneignen der
Fihigkeit, spontan und flexibel verschiedene
Modi fiir ungewohnte Wegeziele zu kombinie-
ren, aufwendiger. Gerade diese Flexibilitit wurde
jedoch als wichtiger Vorteil eines eigenen Pkw
empfunden. Insofern war deren Aneignung eine
wichtige Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
Nutzung multimodaler Mobilitit. Das Erlernen
der Mobilitidtsangebote wurde dabei wesentlich
durch Multimodal-Apps gefordert (siche in
diesem Zusammenhang auch Massnahme 4).

Die MaBnahme umfasste (a) eine Beratung zu den Funktionswei-
sen von Smartphone-Apps fiir die Nutzung von Mobilitatsdienst-
leistungen, (b) eine Erklarung der ,,Hardware* (des Verkehrsmittels)
sowie (c) eine begleitende Erklarung der grundlegenden Idee einer
Multimodalitat und intermodaler Reiseketten.

hatten und einer Anwendung im Rahmen der
Studie eine ,,2. Chance® gaben, als auch fiir
Haushalte, die bis dahin keine Erfahrungen
mit Mobilitits-Apps gesammelt hatten.

Eine Mehrheit der Personen empfand die
Erstinstallation und die Eingabe einer Vielzahl
personlicher Daten dabei als aufwendig. Im
Verlauf der Studie wurde zudem deutlich, dass
eine Mehrheit der Teilnehmenden die Installa-
tion diverser Apps als ,unnotig” und ,storend*”
empfand. Dabei wurde auch der Vergleich zu
einem privaten Pkw gezogen, bei dem eine
Nutzung ,schnell gelernt und einfach® sei.

In der Retrospektive betonten die Teilneh-
menden zudem, dass die Nutzerfreundlich-
keit einer App wichtig, aber ein grundlegendes
Verstindnis von Preismodellen, Reservierungs-
funktionen und -zeiten oder das Entsperren
und Retournieren von Fahrzeugen mindestens
genauso herausfordernd sei. Dazu gehorte auch
ein grundlegendes Verstindnis intermodaler
Reiseketten als Grundlage fiir die effiziente
Nutzung des Mobilititsangebots.

Ingesamt zeigte die Beratung zu Mobilitits-
Apps und -Dienstleistungen, dass die Nutzung
von und der Umstieg zu einem multimodalen
Mobilititsverhalten erlernt werden konnten.
Dieser Lernprozess war jedoch vielschichtig.
Er betraf einerseits die Aneignung eines iiber-
greifenden Verstindnisses einer multimodalen
Mobilitit und intermodaler Reiseketten sowie
andererseits die konkrete und routinierte An-
wendung unterschiedlicher Mobilititslosungen
in der realen Welt. Erschwert wurde dieser
Lernprozess oftmals durch einen Lebensalltag,
der wenig Zeit fiir die dedizierte Auseinander-
setzung mit neuen Mobilititsformen ermog-
lichte. Den externen Impulsen der Mobility
Buddys kam daher eine wichtige Bedeutung zu.

,Die Nutzung von
und der Umstieg

zu multimodalen
Mobilitatslosungen
kann erlernt werden”

Zentrale Beobachtungen:

= Der Installations- und Lernaufwand fiir Apps, die sich jeweils
nur auf ein einzelnes Mobilititsangebot beziehen, wurde
insgesamt als zu hoch wahrgenommen, um ein attraktives
Substitut zu einem privaten Pkw darzustellen.

= Mobilitits-Apps, die die Nutzung eines Verkehrsmittels
ermoglichen, waren fiir Nutzende iiberwiegend mit einem
ausgewihlten Wegegrund und Zeitraum verkniipft und subs-
tituierten damit ausgewéhlte Wege(-griinde), jedoch keine
Verkehrsmittel in gesamthafter Form.

= Die Nutzung einer Mobilitdts-App, die nur die Angebote eines
Dienstleisters abbildet, ging nur in einem geringen Mafie mit
dem Erlernen intermodaler Reiseketten oder multimodaler
Mobilitét als vollstindiges Substitut einer Pkw-orientierten
Punkt-zu-Punkt-Verbindung einher.
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MafBnahme: Gezielte Betrachtung der CO2-Emissionen

Die MaBnahme inkludierte eine Selbsteinschat-
zung Uber die Bedeutung von CO2-Emissionen
als Faktor fur die Veranderung des eigenen
Mobilitatsverhaltens. Nach der Durchfiihrung
einer MobilitatsmaBnahme wurde die Bedeu-
tung einer realisierten oder potentiellen CO--
Reduktion fiir das zukiinftige Entscheidungs-
verhalten reflektiert. Fir eine Simplifizierung
wurde im Rahmen der Studie ausschlieBlich
der AusstoBB von CO2-Emissionen als Kennzahl
diskutiert. Auf die Betrachtung weiterer Emis-
sionen, wie beispielsweise Schall, Stickoxide
oder eine Verwendung der Maf3einheit CO»2-
Aquivalente wurde verzichtet.

Fiir fast alle Haushalte war eine Reduktion der personlichen CO,-Emis-
sionen ein zentrales Motiv fiir die Studienteilnahme und wurde als ein
Ldeutlich beeinflussender Faktor® genannt, das eigene Mobilititsver-
halten dndern zu wollen. Als Beweggrund wurde vor allem der generelle
Diskurs zum Thema ,Klimawandel“ genannt. Eine Verinderung des
Mobilititsverhaltens wurde dabei zumeist in einer verstirkten Nutzung
des OV gesehen. Zudem bestand eine Vielzahl an Fragestellungen, die
den Lebenszyklus eines privaten Pkw adressierten - etwa, ob ein Weiter-
betrieb eines Pkw mit Verbrennungsmotor oder der Kauf eines E-Autos
nachhaltiger sei.

Nach der Durchfiihrung der Mobilititsinterventionen konnte eine Ver-
inderung in der Bewertung der Relevanz von CO,-Emissionen festge-
stellt werden. Es wurde deutlich, dass CO,-Emissionen per se fiir eine
Veridnderung des Mobilititsentscheidungsverhaltens nicht ausschlagge-
bend waren. In positiven Fillen bedeutete dies, das die Alternativen einer
privaten Pkw-Fahrt fiir die eingesetzten Wegen als gesamthaft so gut
hinsichtlich der Zuginglichkeit, der Verfiigharkeit, des Preises und des
Komforts wahrgenommen wurden, dass private Pkw-Fahrten dauerhaft
ersetzt werden konnten. In diesem Fall wurde die eingesparte Menge CO,
als ein ,befliigeInder Faktor“ beschrieben, der als eine Form der Beloh-
nung und einer positiven Verstirkung wahrgenommen wurde.

In negativen Fillen bedeutete dies, dass das angewandte Substitut in
seiner Gesamtheit nicht als ausreichend angesehen wurde, um dauer-
haft eine Fahrt mit einem privaten Pkw zu ersetzen. In diesem Zusam-
menhang wurde hiufig durch die Haushalte argumentiert, dass andere
Lebensbereiche, z. B. Ernihrung, Wohnen/Bauen oder der Energiebezug,
fiir die Einsparung von CO, besser geeignet seien als eine Umstellung des
Mobilititsverhaltens. Es wurde zudem deutlich, dass die Priferenzen der

Haushalte fiir die jeweiligen Bereiche einer Einsparung von CO, subjektiv
und mit individuellen Wissensstinden und Wahrnehmungen verbunden
waren.

Die Auseinandersetzung mit der Menge der CO,-Emissionen wurde zu-
dem als ,zu abstrakt® beschrieben. Auch wurde deutlich, dass CO,-Emis-
sionen als eine iibergreifende Steuerungsgrofie angesehen wurden, nicht
aber fiir eine Steuerung des tiglichen individuellen Mobilititsentschei-
dungsverhaltens. Ein aktives Aufzeigen der CO,-Emissionen sorgte somit
fiir eine weitere Sensibilisierung, war jedoch nicht allein ausreichend fiir
eine Verinderung des Mobilititsentscheidungsverhaltens.

Zentrale Beobachtungen:

s (CO,-Emissionen eigneten sich aufgrund des wahrge-
nommenen Abstraktionsgrades (spezifische Auswir-
kungen eines Gramms / eines Kilos / einer Tonne) nur
eingeschriinkt fiir eine Anderung des individuellen
Mobilititsverhaltens. Das Aufzeigen von CO,-Emis-
sionen fiihrte als alleinstehender Faktor nicht zu einer
Anderung des Mobilititsentscheidungsverhaltens.

m Die Reduktion von CO,-Emissionen durch eine
(potentielle) Verhaltensinderung im Mobilititsbereich
wurde gegeniiber anderen Sektoren abgewogen und
eine individuelle Priferenz dazu gebildet, in welchem
Bereich eine Verhaltensinderung subjektiv ,,am leich-
testen” fallen wiirde.
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MafBnahme: Gezielte Betrachtung

der Mobilitatskosten

Eine Mehrzahl der Haushalte nannte die Mobi-
lititskosten zu Beginn der Studie als wichtigen
Faktor fiir Mobilititsentscheidungen. Die Haus-
halte schitzten die Kosten fiir ihr Auto dabei
durchschnittlich circa 30% zu niedrig ein.

Die Kostenpunkte wie unter anderem die
Versicherung, Steuern, Parkplatzkosten sowie
teilweise auch die korrekte Abschreibung des
Kaufbetrags wurden in einer Kalkulation durch
die Mehrzahl der Haushalte nicht integriert.
Die Anschaffungskosten eines privaten Pkw
wurden zudem mehrheitlich positiv assoziiert,
da eine bewusste Kaufentscheidung fiir einen
Lbekannten Mehrwert” getiitigt worden sei.

In der Regel niiherten sich die Teilnehmenden
den realen Mobilititskosten erst iiber eine
tiefergehende Reflexion und Diskussion.

Eine Fehleinschitzung der Mobilititskosten
betraf auch andere Verkehrsmittel. Beispiels-
weise konnte eine verzerrte Wahrnehmung

der Kosten fiir eine multimodale Mobilitéit
festgestellt werden. So war die Nutzung
diverser Verkehrsmittel hiufig mit mehrfachen
Zahlungsvorgingen verbunden und wurde folg-
lich als teuer eingestuft. Durch die Nutzung von
Mobilititsbudgets und gebiindelten Zahlungs-
vorgingen konnte dieser Fehleinschitzung
entgegengewirkt werden. Alternative Mobili-
titslosungen wurden zudem oftmals als
zusitzliche Kosten zu einem privaten Pkw
beschrieben. Besonders ausgeprigt war dies
bei Vorhandensein eines Dienstfahrzeugs im
Haushalt.

Hinsichtlich einer raumlichen Einordnung der
Mobilititskosten konnte insgesamt festgestellt
werden, dass die finanziellen Einsparpotentia-
le aufgrund der Dichte alternativer Angebote
gegeniiber einem privaten Pkw fiir die unter-
suchten Haushalte in urbanen Riumen am
hochsten ausfielen.

Nach einer strukturierten Aufstellung der
Mobilititskosten und den Erfahrungen mit
moglichen Alternativen entschied ein teilneh-
mender Haushalt sein einziges Auto auf eigene

Initiative zu verkaufen. Ein weiterer Haushalt
kam zu der Entscheidung seinen Zweitwagen
abzugeben und gleichzeitig ein OV-Abon-
nement zu kaufen. Sechs Haushalte zogen es
aufgrund der hergestellten Kostentransparenz
in Erwigung, das jeweilige Zweitauto zu
verkaufen.

Eine Herausforderung in der Betrachtung der
Mobilititskosten wurde auch in einer ,Anlern-
und Umstellungsphase“ durch die Haushalte
gesehen. So seien in einer Phase des Erlernens
von Alternativen zu einem privaten Pkw die
Kosten eines privaten Pkw weiterhin vorhan-
den. An diesem Punkt gab die Mehrheit der
Haushalte an, dass im Zweifelsfall der Pkw
weiter bevorzugt wiirde, da die wahrgenom-
mene Sicherheit hinsichtlich der Verfiigharkeit
und Kontrolle ausschlaggebend sei.

Die MaBnahme inkludierte die Schatzung
der Mobilitatskosten des Haushalts zu
Studienbeginn, die Dimensionierung
eines Alternativangebots durch den
Mobility Buddy sowie die Befragung
der Teilnehmenden nach jeder Mobilitats-
intervention, wie sie die Veranderung
ihrer Mobilitatskosten wahrgenommen
haben und ob mégliche Einsparungen
eine dauerhafte Anpassung ihres Mobi-
litdtsentscheidungsverhalten motivieren

kbnnten.

Fine Mehrheit der Haushalte gab nach Abschluf3
der Studie an, Mehrkosten fiir den Komfort
eines privaten Pkw in Kauf zu nehmen. Dies
galt auch fiir Haushalte in urbanen Riumen.
Dabei zeigte sich fiir das vorliegende Studien-
sample eine geringe Preiselastizitit. Dies
bedeutet, dass Preisinderungen, sowohl die
Incentivierung von alternativen Angeboten

als auch eine Verteuerung des motorisierten
Individualverkehrs, bis zu der in der Studie
beobachteten Hohe von 25-30% nur geringe
Einfliisse auf das Entscheidungsverhalten hat-
ten. Einige Haushalte erklirten abschliessend,

lieber in anderen Lebensbereichen Geld zu
sparen, als auf einen privaten Pkw als Mobili-
titslosung zu verzichten.

Zentrale Beobachtungen:

Viele Haushalte gaben die Mobilititskosten als wichtigen Entscheidungsfak-
tor fiir ihr Mobilititsverhalten an. In der Regel besalRen die Teilnehmenden
jedoch nur eingeschrinkte Kenntnisse ihrer realen Mobilititskosten.

Die erhohte Anzahl kleinerer Kaufbetrige im Rahmen einer multimodalen
Mobilitit fithrte zu einer Uberschitzung der einhergehenden Kosten.

Dieser Fehleinschitzung konnte durch Abonnementmodelle und Mobilitéits-
budgets entgegengewirkt werden.

Eine Minderheit der Teilnehmenden gab an, dass sie ihr Mobilititsverhalten
aufgrund eines besseren Verstindnisses ihrer Mobilititskosten zukiinftig
iandern werden. Eine Mehrheit der Teilnehmenden war bereit, bewusst
hohere Kosten fiir einen privaten Pkw im Vergleich zu Mobilititsalternativen,
die als ,gut funktionierend“ beschrieben wurden, in Kauf zu nehmen.

Sobald ein Dienstwagen durch den Arbeitgeber vorhanden war, wurde
jede Mobilititsalternative als zusitzliche Kosten wahrgenommen.
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Nachhaltige Mobilitat in den Alltag
integrieren: Das VAK-Modell

Die Erfahrungen aus der viermonatigen Zu-
sammenarbeit mit den 20 Haushalten sowie
die Beobachtungen aus den getesteten Maf3-
nahmen zeigen auf, dass eine erfolgreiche
Integration nachhaltiger Mobilititsformen aus
einem Zusammenspiel verschiedener Voraus-
setzungen und Faktoren resultiert. Insgesamt
konnten drei iibergeordnete Bereiche identi-
fiziert werden, die ausschlaggebend fiir eine
erfolgreiche Mobilitdtstransformation waren.

Verhalten

Mobilitatsroutinen
durchbrechen

Diese beziehen sich einerseits auf das Verhalten
der beteiligten Haushalte (V), andererseits auf
das zur Verfiigung stehende Angebot (A) sowie
schlieBlich auf eine differenzierte Betrachtung
und Zusammenfithrung dieser beiden Faktoren
im jeweiligen Kontext eines Haushalts (K). Das
sich daraus ableitende VAK-Modell hietet eine
iibergeordnete Konzeptualisierung der gewon-
nenen Studienergebnisse.

Angebot

Attraktive Alternativen
(weiter-)entwickeln

Kontext

Differenzierte
Einordnung
der Modi

Dimension 1:

Verhalten — Mobilitatsroutinen durchbrechen

In der Zusammenarbeit mit den Haushalten
zeigte sich, dass bestehende Mobilititsroutinen
einen grundlegenden Einflussfaktor fiir Mobili-
titsentscheidungen bildeten. Diese Routinen
waren teils soziokulturell (z. B. das Image des
OVs oder des eigenen Autos im sozialen Um-
feld), teils auch durch personliche Erfahrun-
gen (z. B. das gelernte Mobilititsverhalten im
direkten Umfeld) geprigt. Eine erfolgreiche
Verinderung setzte das Durchbrechen dieser
etablierten Routinen voraus. In diesem Zusam-
menhang konnten im Rahmen der Studie drei
wichtige Aspekte der Verinderung von Mobili-
titsroutinen bestimmt werden: (I) Die Intensi-
tit der Ausprigung von Mobilititsroutinen, (IT)
die Verfiigbarkeit attraktiver Alternativen und
(TIT) Instrumente zur Handlungs- und Einstel-
lungsverinderung.

Die Intensitit der Ausprigung einer Mobili-
titsroutine bestimmte mafBgeblich, wie viel
Aufwand betrieben werden musste, um diese
Routine zu durchbrechen. Insbesondere fiir
Individuen mit einem starken Bezug zu einem
privaten Pkw reichte es im Rahmen der Studie
nicht, wenn die alternativen Mobilitdtslosungen
auf entscheidenden Vergleichsdimensionen
(insh. Kosten, Zeit, Komfort und CO,-Emissio-
nen) parititisch waren. Das alternative Angebot
musste vielmehr als iiberlegen wahrgenommen
werden, um den Umstellungsaufwand zu recht-

fertigen. Daraus leitet sich unter anderem ab,
dass eine Umstellung von Mobilititsroutinen
insbesondere die Wahrnehmung attraktiver
Alternativen im jeweiligen Lebenskontext
voraussetzt (siehe hierzu auch die folgenden
Dimensionen ,Angebot“ und ,Kontext®).

War diese Voraussetzung gegeben, konnten im
Rahmen der Studie vier Kategorien an wichti-
gen externen Impulsen und Einflussfaktoren
zur Veridnderung des Mobilititsverhaltens
bestimmt werden:

Einfacher Zugang zu Informationen

Eine erste wichtige Voraussetzung fiir die
Wahrnehmung attraktiver Alternativen war
der einfache Zugang zu Informationen. Viele
Studienteilnehmende hatten fiir ihren jeweili-
gen Kontext nur begrenzte Informationen iiber
Alternativangebote zu einem privaten Pkw.
Multimodal-Apps kam in diesem Zusammen-
hang eine wichtige Funktion zu: Sie boten einen
umfassenden Uberblick iiber die verschiedenen
verfiigharen Mobilititslosungen an einem Ort.
Durch die Verzahnung von Wegstrecken und
diversen Mobilititsangeboten trugen sie wesent-
lich zu einer Integration der verschiedenen
Angebote bei. Die Nutzung solcher Pull-Infor-
mationen (das heifit, die Informationen werden
von Konsumenten angefragt) setzt jedoch auch
ein grundsitzliches Vorwissen voraus. Es ist
dementsprechend wichtig, dass die Zielgrup-
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pen der jeweiligen Mobilititsangebote wirksam
iiber diese informiert werden - sei es durch
Medienarbeit, durch Riume fiir ein eigenes
Ausprobieren oder aber auch durch Informa-
tionen und Weiterempfehlungen aus ihrem
direkten sozialen Umfeld.

Bepreisung

Ein weiterer Impuls fiir das Durchbrechen
von Mobilitdtsroutinen ist die Beeinflussung
von Verhalten mittels finanzieller Anreize.
Die Studie zeigte jedoch, dass insbesondere
zahlungskriftige Haushalte auf preisliche
Incentivierungen nur verhalten reagierten.
Viele Teilnehmende waren bereit, bewusst
hohere Kosten fiir den privaten Pkw (im Ver-
gleich zu Alternativen) in Kauf zu nehmen -
auch, wenn Alternativen vorhanden waren.

Eigenes Ausprobieren

Eine einflussreiche MaBnahme zur Uberwin-
dung von Mobilititsroutinen war das aktive
Ausprobieren von Alternativen. Durch die
eigene Erfahrung konnten mogliche Vorbe-
halte abgebaut werden - allerdings nur dann,
wenn die Erfahrung als positiv wahrgenom-
men wurde. Zudem zeigte sich in der Studie,
dass ein Durchbrechen von Routinen hiufig
ein wiederholtes Ausprobieren von Alternativen
voraussetzte, bevor die Teilnehmenden sich
an die neue Mobilititslosung gewohnten und
diese annahmen.

Beeinflussung von Wertestrukturen

Das Diskursgeschehen inklusive der Stel-
lungnahme von Interessensverbinden und
gesellschaftlichen Meinungsfiihrern wurde

als weitere, tendenziell lingerfristige und
unterschwellige Beeinflussungsform identi-
fiziert. Einer der Haushalte gab beispielsweise
an, sich an der Studie auf Wunsch der eigenen
Kinder angemeldet zu haben, welche wiederum
durch aktuelle Klimabewegungen beeinflusst
und motiviert worden waren. Auch der Aus-
tausch mit dem direkten sozialen Umfeld zu
jeweiligem Mobilititsverhalten und Nutzungs-
erfahrungen wurden von den Haushalten als
beeinflussende Faktoren genannt.

Der Zeitpunkt einer Mobilititsverinderung
erginzt das Modell zudem maBgeblich. Im Rah-
men der Studie konnte beobachtet werden,
dass die Bereitschaft fiir Verinderungen auch
von externen Faktoren (z. B. Wetter/Jahreszeit),
aber auch von Verinderungen im Lebens-
kontext abhiingt. Letztgenannte konnen unter
anderem eine (bevorstehende) Verinderung
des Wohnorts, die Geburt eines Kindes oder
eine berufliche Verinderung sein. Dabei wurde
auch deutlich, dass selten einzelne Beeinflus-
sungsformen ausschlaggebend waren, sondern
ein wiederholter Kontakt zu unterschiedlichen
Einflusselementen zu einer Verinderung fiihrte.

Fur die vermehrte Nutzung nachhaltiger Mobilitatslsungen werden
attraktive Alternativen sowie externe Impulse bendtigt, um bestehende

Mobilitatsroutinen zu durchbrechen.

Mobilitatsroutinen durchbrechen

Voraussetzung: Verfligbarkeit attraktiver Alternativen?

Falls gegeben:
Routinen durchbrechen

Falls nicht gegeben:
Attraktive Alternativen
(weiter-)entwickeln

Wichtige Einflisse zur Veranderung
von Mobilitatsroutinen

Einfacher Zugang
zu Informationen

z. B. durch Apps, Medien,
Studien, Word-of-Mouth

Bepreisung

z. B. Parkraum, Steuern,
Subventionen

Eigenes
Auspobieren

z. B. durch Rabatte, Kampagnen,
Initiativen, Studien

Wertegestaltung

z. B. durch das soziale Umfeld,
gesellschaftlichen Diskurs,
Meinungsfihrerinnen

Relevanz der Redundanz und
Kombination der MaBnahmen
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Dimension 2:

Angebot - Attraktive Alternativen (weiter-)entwickeln

Eine weitere Voraussetzung fiir eine Ver-
dnderung des Mobilititsverhaltens war die
Verfiigharkeit attraktiver, emissionsirmerer
Mobilititsalternativen. In der Bewertung dieser
Alternativen bildete der private Pkw fiir viele
Haushalte einen wichtigen Referenzpunkt.
Das heif3t, alternative Mobilititsformen wurden
im Hinblick auf ihre Qualititen und Leistungs-
fihigkeit im Vergleich zu einem privaten Pkw
bewertet. Hierbei war zentral, dass ein gleich-
wertiges Angebot hiufig nicht als geniigend
bewertet wurde, sondern das Alternativangebot
einen Nutzenvorteil aufweisen musste (siehe
vorheriger Abschnitt). Zudem ist zu beachten,
dass ein privater Pkw iiber Charakteristika
verfiigt, die von vielen Teilnehmenden in unter-
schiedlichen Kontexten als relevant eingestuft
wurden. Hierzu gehorten rationale Faktoren
wie die raumliche und zeitliche Flexibilitit
sowie Transportmoglichkeiten und eine Wet-
terunabhiingigkeit, die mit dem eigenen Pkw
assoziiert wurden. Erginzend wurden auch
emotionale Faktoren wie die Funktion als
LSafe Space®, das heiit eines Raumes, in dem
sich Personen auf unterschiedlichen Ebenen
sicher fiihlen, sowie der Aspekt der Freude
bei der Nutzung und Verfiigbarkeit eines pri-
vaten Pkw genannt. Die in der Studie identi-
fizierten Alternativangebote konnen dabei in
drei Kategorien unterteilt werden:

Alternativen der Kategorie A umfassen
Angebote der geteilten Mobilitat.

Diese setzen sich zusammen aus dem Angebot
des Offentlichen Verkehrs sowie dem verfiig-
baren Angebotsspektrum der Shared Mobility,
das heiBit, Pkw, (E-)Fahrrider, Lastenrider,
E-Scooter und Roller. Im Rahmen der Studie
konnten verschiedene Qualitiiten dieser An-
gebote und Voraussetzungen fiir deren Annah-
me identifiziert werden. Bei allen Angeboten
wurde der einfache Zugang, die Zuverlissigkeit
und auch das empfundene Wohlsein bei der
Nutzung als wichtige Qualititen genannt. Im
Rahmen der Studie konnte zudem beobachtet

werden, dass ein grundlegendes Verstind-

nis des jeweiligen Modus und die systemische
Denkweise einer Multimodalitit zunichst
erlernt werden mussten. Aus Nutzendenper-
spektive wurde die Akzeptanz fiir Angebote des
OV und der Shared Mobility maBgeblich erhoht,
wenn ein moglichst einfacher Zugang zu Infor-
mationen und einfache Buchungsprozesse (z. B.
durch Multimodal-Apps) gegeben waren. Diese
Vereinfachung war mafigeblich, da die Haushal-
te beschrieben, dass geteilte Mobilitdtsformen
nur in einem Verbund eine dhnliche Flexibilitit
wie ein privater Pkw bieten konnten.

Eine wichtige Mafnahme, um die Attraktivitit
des OV zu steigern, war zudem die deutlichere
Unterscheidung zwischen Brutto- und Netto-
Reisezeit. Personen mit geringer OV-Erfahrung
bewerteten die absolute Reisezeit zu Beginn
der Studie hiufig als Nachteil des OV gegen-
iiber einem privaten Pkw. Mit der Zunahme
an Erfahrungen und der Entwicklung eines
Verstindnisses fiir Nutzungsmoglichkeiten
der Zeit im OV dnderte sich die Bewertung
dieses Kriteriums (sieche auch Manahme 2).

Durch die Haushalte wahrgenommene Vorteile eines privaten
Pkw, die durch eine Alternative oder die Kombination diverser
Alternativen adressiert werden miissen.

Freude an emOtionaI

Besitz/am
eigenen
Fahren

Raumliche
Flexibilitat
Wetter-
unabhangig
Transport-
maoglichkeiten
Zeitliche
Flexibilitat

rational
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Alternativen der Kategorie B beziehen
sich auf eine nachhaltige Gestaltung
eines Fahrzeugbesitzes.

So konnen geteilte Mobilititsformen (Alterna-
tive A) - beispielsweise aufgrund des bestehen-
den Angebots in einer Region oder aufgrund
der spezifischen Bediirfnisse eines Haushalts
nicht immer in Anspruch genommen werden.
Fiir diesen Fall gilt es, einen moglichst emis-
sionsarmen Pkw-Besitz zu realisieren. Eine
mogliche Losung kann hierbei der Wechsel
von einem privaten Pkw mit Verbrennungs-
motor zu einem privaten Pkw mit Elektroan-
trieb sein. Die entscheidenden Barrieren

in diesem Zusammenhang waren die als
ungeniigend wahrgenommene Ladeinfra-
struktur, deren Bedienbarkeit sowie hohe
Anschaffungskosten fiir E-Fahrzeuge und
einer dazugehorigen privaten Ladeinfra-
struktur (siche auch Mafinahme 6). Die Beo-
bachtungen der Studie zeigten zudem, dass
inshesondere im suburbanen und lindlichen
Raum selten vollstindig auf einen Pkw ver-
zichtet werden konnte. Die Anzahl und Grofie
der Fahrzeuge im eigenen Besitz konnte indes
hiufig ohne Probleme reduziert werden.

Alternative C adressiert die Moglichkeit

der Vermeidung nicht notwendiger Wege.

Im Rahmen der Studie konnte beobachtet
werden, dass in vielen Haushalten das Potenzial
fiir eine Vermeidung von Wegen gegeben war.
In einem beruflichen Kontext konnten solche
Mobilititsreduktionen — wenn sinnvoll - insbhe-
sondere durch Video-Anrufe statt personlicher
Termine realisiert werden. In diesem Zusam-
menhang wurde durch die Haushalte jedoch
auch beschrieben, dass die Gefahr bestehe,
durch eine zu starke Virtualisierung von Kon-
takten die personliche, soziale

Beziehung untereinander zu schwichen.

Es ist zudem hervorzuheben, dass diese Option
in vielen Fillen primiir mit einer Zeitoptimie-
rung, weniger mit einer Emissionsreduzierung,
assoziiert wurde. Mobilititsreduktionen
waren zudem in weiteren Kontexten maoglich.
So wurden von einzelnen Haushalten weitere
Strecken fiir Einkiufe mit dem Auto zuriickge-
legt, um giinstige Einkaufsmoglichkeiten

zu erreichen, obwohl etwas teurere Alternativen
fiir den Einkauf in der unmittelbaren Umgebung
des Wohnortes gegeben waren. Ein gegen-
iiberstellender Vergleich der Gesamtkosten
(Einkaufs-, Zeit- und Mobilititskosten) der
Alternativen zeigte dabei auf, dass die nihere
Einkaufsoption vorteilhaft war und durch
deren Nutzung Pkw-Fahrten reduziert
werden konnten.

Zusammenfassend ist herauszustellen, dass -
wie auch in der Dimension ,Verhalten“ -

der Dauer von Verinderungsprozessen eine
wichtige Bedeutung zukommt. Einige der
zuvor dargestellten Alternativen setzen fiir
deren Bereitstellung eine enge und komplexe
Zusammenarbeit der 6ffentlichen Hand, privat-
wirtschaftlicher Anbieter und individueller
Abnehmer voraus. Damit einhergehend unter-
scheiden sich die skizzierten Alternativen auch
in den erforderlichen infrastrukturellen (Um-)
Baumafinahmen, die oftmals langfristige Pla-
nungs- und Umsetzungsfristen voraussetzen.
Die verschiedenen Kadenzen in der Umsetzung
jeweiliger MaBinahmen gilt es in der Planung
eines Zielzustandes zu beriicksichtigen und

zu kommunizieren.

Ausgewihlte Qualitaten
(nicht abschlieBend)

Ausgewihlte Qualitdten
(nicht abschlieBend)

Essenzielle Qualitaten & Voraussetzungen
attraktiver Alternativen zum eigenen Auto

Alternative A:
Geteilte Mobilitat

Offentlicher Verkehr

Zugang, Zuverlassigkeit & Atmosphare
Die Qualitat der jeweiligen Angebote Uberpriifen und ausbauen

Usability & Integration der Angebote

Relevanz von Multimodal-Apps fiir eine Integration der Angebote

Nutzung der Reisezeit Flexibilitat
z. B. Arbeit, Unterhaltung, Erholung

Alternative B:
Nachhaltiger Fahrzeugbesitz

Shared Mobility Angebote

z. B. Fahrzeugart, Ausstattung

Elektrifizierung Downsizing

Ladeinfrastruktur FahrzeuggréBe
Mit Strom aus erneuerbaren Energien

Beriihrungsédngste abbauen Fahrzeuganzahl
z. B. Reichweite im Alltag kein Problem

Anschaffungskosten
Je nach Zahlungskraft eines Haushalts

Alternative C:
Vermeidung nicht notwendiger Wege

Kann oftmals reduziert werden

Verzicht auf ein 2./3. Auto haufig moglich

Virtualisierung von

Reflexion
Begegnungen

Insbesondere fiir Arbeitswege Informationen

Wenn moglich Fir Arbeitgebende & Arbeitnehmende
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Dimension 3:

Kontext - Differenzierte Einordnung der Modi

Neben der Beriicksichtigung der verhaltens-
und angebotsorientierten Dimension adressiert
das Modell die Relevanz einer differenzierten
Einordnung der Modi. Dabei bezieht sich die
differenzierte Einordnung auf eine Mikro- und
eine Makroebene. Auf der Mikroebene konnte
im Rahmen der Studie wiederholt beobachtet
werden, dass Mobilititsverinderungen von
den betroffenen Haushalten oftmals absolut
verstanden wurden. Beispielsweise wurde die
Mafnahme einer intensivierten Nutzung des
OV hiufig gleichgesetzt mit einer ausschlieR-
lichen Nutzung des OV, oder die Nutzung eines
E-Scooters mit dem Ausschluss des eigenen

Vielseitigkeit des
Angebots

>

Umfassend
(insb. urban)

Fahrrads. Auf einer Makroebene findet sich
dieses absolute Verstindnis auch im offent-
lich-gesellschaftlichen Diskurs wieder und
scheint die Wahrnehmung auf Individualebene
zu prigen: Die Erfahrungen im Rahmen der
Studie legen nahe, dass eine teils einseitige
Betrachtung von Verkehrstrigern im 6ffent-
lich-gesellschaftlichen Diskurs der Entwicklung
eines vielseitigen Verstindnisses multimodaler
Mobilitéit auf Individualebene entgegensteht.
Die Beobachtungen der Studie unterstreichen
jedoch die Relevanz einer differenzierten und
kontextspezifischen Betrachtung unterschied-
licher Verkehrstriger und ihrer jeweiligen

¢ Geteilte
\ e -
\ Mobilitat
\
\
\
\
\
AY
AY
A Y
A Y
N
N
N
N
N
~
~
~
~
~
- S ~
Eingeschrankt Nachhaltiger RS

(insb. Land) Fahrzeugbesitz

-~
-~

Wenig Freiheitsgrade
(Wenig Flexibilitat)

» Freiheitsgrade
der Nachfrage

Viele Freiheitsgrade
(Hohe Flexibilitat)

*dies beinhaltet auch eine Vermeidung nicht notwendiger Wege

Stiarken und Schwichen. Die kontextspezifische
Einordnung der Modi setzt sich im Rahmen
dieser Studie aus zwei Dimensionen zusam-
men. Bei der Bewertung der verschiedenen
Modi muss zunéchst die jeweilige Angebots-
situation im urbanen und lindlichen Raum
beriicksichtigt werden. Im stiadtischen Kontext
liegt dabei zumeist ein umfassenderes und viel-
schichtiges Angebot vor, im Lindlichen Raum
hingegen ein eingeschrinkteres. Zudem miis-
sen die Freiheitsgrade der Mobilititsnutzenden
beriicksichtigt werden. Wie zuvor beschrieben,
hat sich im Rahmen der Studie gezeigt, dass
Haushalte in ihrer Verkehrsmittelwahl unter-
schiedlich flexibel agieren konnen. Haushalte
mit Kindern oder Personen mit einem grof3en
und regelmifigen Transportbedarf haben bei-
spielsweise andere Anspriiche an Mobilitit und
dementsprechend auch weniger Freiheitsgrade
(Flexibilitit) bei der Moduswabhl als beispiels-
weise Reisende ohne Kinder und mit leichtem
Gepick. Diese Voraussetzungen sollten bei
einer kontextspezifischen Einordnung der
Modi beriicksichtigt werden.

Durch eine Gegeniiberstellung
dieser rahmengebenden Fakto-
ren — das heif3t, (a) der Vielsei-
tigkeit des Angebots und (b)
der Freiheitsgrade der Nach-
frage - lasst sich aufbauend

auf den Studienergebnissen
darstellen, welche Mobilitats-
I6sungen in welchem Kontext
besonders geeignet sind.

So kommen die Stirken geteilter Mobilitits-
formen inshbesondere in Kontexten zur Geltung,
in denen (a) ein umfassendes und vielseitiges
Angebot existiert oder entwickelt werden kann
und (b) die Nachfrage flexibel in der Moduswahl
ist. Der eigene Fahrzeugbesitz entfaltet vor
allem dort seine Stirken, wo (a) nur ein einge-
schrinktes Angebot an Modi existiert und/oder
(b) die Nachfrageseite sehr auf die spezifischen
Qualititen eines eigenen Fahrzeugs angewie-
sen ist und iiber wenige Freiheitsgrade bei der
Moduswahl verfiigt.

In diesem Fall bietet sich die Option elektri-
fizierte und moglichst kleine Fahrzeuge zu
nutzen. Uber alle Kontexte hinweg sollte dabei
bedacht werden, wie Wege, besonders bei einer
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs,
vermieden werden konnen. Den Beobachtun-
gen und Interviews der Studie folgend bestitig-
ten alle Haushalte, dass aus ihrer Perspektive
der Mobilititswandel vor allem fiir Mobilitét
innerhalb und in Stédte hinein beginnen und
vorgenommen werden sollte, da dort bereits
heute ein ausreichendes Alternativangebot
vorhanden sei.

Die Dimension der differenzierten Einordnung
der Modi ist wiederum als ein Rahmenwerk
und als konzeptuelle Grundlage zu verstehen.
Die Realisierung zukiinftiger Mobilititslosun-
gen im lindlichen Raum sei ebenso wichtig,
aber im direkten Vergleich von zweitrangiger
Bedeutung, da dort die notwendigen Schritte,
beispielsweise der Aufbau von Infrastruktur
fiir geteilte Mobilitit, aufwendiger seien.
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Fazit

Die vorliegende Studie hatte das Ziel zu unter-
suchen, wie eine Umstellung des personlichen
Mobilititsverhaltens hin zu einer emissions-
armeren Mobilitit im Alltag gelingen kann. Zu
diesem Zweck haben zwei Wissenschaftler 20
Haushalte iiber vier Monate in der Umgestal-
tung ihres Mobilititsverhaltens begleitet und
beraten.

Die Ergebnisse verdeutlichen die Komplexitit
und Vielschichtigkeit oftmals wechselwirkender
Faktoren im Rahmen einer Verinderung des
Mobilitits(entscheidungs)verhaltens. Dies wird
besonders deutlich, wenn die unterschiedli-
chen Studienverliufe und Losungsansitze der
beteiligten 20 Haushalte verglichen werden.
Auf Grundlage der Rahmenbedingungen des
Wohnorts, der Lebenssituation und der familii-
ren und beruflichen Voraussetzungen wurden
fiir die teilnehmenden Haushalte individuelle
Losungen entwickelt. Die Studie hebt hervor,
dass einheitliche Losungen den unterschied-
lichen Bediirfnissen von Menschen nur unge-
niigend gerecht werden. Vielmehr braucht es
differenzierte Losungen fiir unterschiedliche
Voraussetzungen. Damit geht einher, dass die
jeweiligen Stirken und Schwichen einer Mobi-
litatslosung kontextbezogen diskutiert

und eingesetzt werden.

Dariiber hinaus konnen aus der Studie zwei
iibergreifende Ergebnisse abgleitet werden.
Es kann zunichst zusammengefasst werden,
dass bereits diverse Moglichkeiten bestehen,
die Mobilitit eines Haushalts nachhaltiger zu
gestalten. Die Beobachtungen der Studie mogen
dabei Anstof} zur Diskussion, Reflektion und
eigenen Verhaltensverinderung bilden.

Durch die wihrend der Studie gesammelten
Beobachtungen konnte zudem verdeutlicht
werden, dass Verinderungsprozesse sowohl
auf Angebots- als auch auf Nachfrageseite
Geduld und wiederkehrende, redundante
Impulse benotigen. Aufbauend auf den Erfah-
rungen in der Zusammenarbeit mit den Haus-
halten konnte mit dem VAK-Modell eine
Konzeptualisierung von Erfolgsfaktoren und
Rahmenbedingungen fiir die Umstellung des
personlichen Mobilititsverhaltens hin zu einer

emissionsirmeren Mobilitit abgeleitet werden.

Wir hoffen mit diesen Erkenntnissen zu einer
zielgerichteten (Weiter-)Entwicklung einer
nachhaltigeren und zugleich bediirfnisorien-
tierten Mobilitit beizutragen.

Limitationen /
Schlusswort der
Autoren

Das Forschungsdesign der Studie wurde darauf
ausgerichtet, einen umfassenden Einblick in
das alltigliche Mobilititsentscheidungsver-
halten der teilnehmenden Haushalte iiber

den Zeitraum von vier Monaten zu erhalten.
Den damit verbundenen Vorteilen stehen auch
Nachteile gegeniiber, deren Herausstellung

fiir die Einordnung, weitere Verwendung und
Kommunikation der Ergebnisse dieser Studie
von zentraler Bedeutung ist. Die Limitatio-

nen der Studie liegen unter anderem in den
Bereichen einer kleinen Stichprobe (N = 20
Haushalte), der mindestens durchschnittlichen
okonomischen Situation der Haushalte, einer
hohen Diversitit unterschiedlicher Angebots-
und RaumKkontexte sowie soziokultureller
Unterschiede der Haushalte. Die vorliegenden
Ergebnisse besitzen damit keinen Anspruch auf
Reprisentativitit und sollen eine Grundlage fiir
eine weitergehende Validierung in zukiinftigen
Studien bilden. Es ist im Sinne der Autoren

und des Future Mobility Lab, dass diese Studie
als Diskussionsanstof3 gesehen wird, nicht als
eine Absolutheit, die eine kontextunabhiingige
Giiltigkeit besitzt. Wir danken dafiir, dass in der
Betrachtung, Verwendung und Kommunikation
der Ergebnisse bewusst mit diesen Limitatio-
nen umgegangen wird.

Danksagung

Der wertvollste Beitrag der Studie New Mobi-
lity Buddys und damit dieses Projektberichts
liegt bei den 20 teilnehmenden Haushalten.

Die Haushalte haben Neues gewagt und teil-
weise (subjektiv erlebte) unangenehme Heraus-
forderungen, aber auch positive Verinderungen
in ihren Alltag integriert. Die Studienautoren
und das Future Mobility Lab danken ihnen fiir
die Zusammenarbeit und die gemeinsame
Forschungsreise.
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Das Future Mobility Lab

Wie kann die Mobilitat der Zukunft emissions-
armer und weniger besitzorientiert werden?
Welche Rolle spielt individuelles Mobilitats-
entscheidungsverhalten in diesem Kontext?

Das Future Mobility Lab m&échte unter anderem
diese Fragen beantworten und den Mobilitats-
wandel aktiv mitgestalten. Das Lab dient dabei

als Plattform und Ideengeber. Ein wichtiger Bau-
stein ist dabei, dass unterschiedliche Perspektiven
aus Unternehmen, Stadten, Verbdnden und der
Wissenschaft zusammenkommen, um kollaborativ
Lésungen und Ansatze fur die Mobilitat der
Zukunft zu gestalten.

Seit der Grindung im Marz 2022 ist das Future
Mobility Lab auf Gber 20 Mitglieder angewachsen
und wird fortlaufend neue Studienansatze
diskutieren und durchfihren.
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