politische 6kologie

Postfossile Mobilitat

Zukunftstauglich
und vernetzt unterwegs

Il ockom

verlag

Juni 2014_32. Jahrgang_ISSN 0933-5722_B 8400 F



Inhalt :

Inhaltsverzeichnis

Rasender Stillstand

Einstiege 12

Spritschlucker

Vom Homo Civis Mobilis 18
Mobilitdt im Wandel der Geschichte
Von Oliver Schwedes

Das Auto im Kopf 25
Fetisch motorisierter Individualverkehr
Von Hermann Knoflacher

Die Leitplanken setzen die Biirger 32
Nachhaltige Mobilitat
Von Werner Reh

Die Weichen richtig stellen 39
Planung der Bundesverkehrswege
Von Tilmann Heuser und Richard Mergner

Mobil mit selbst gemachtem Strom 46
Energie- und Verkehrswende
Von Weert Canzler und Andreas Knie
U-Turn

Bunte moderne Patchwork-Mobilitat 54

Weckruf fiir 6ffentliche Verkehrsbetriebe
Von Michael Adler

politische 6kologie 137 *Postfossile Mobilitdt 9



! Inhalt

61

67

74

81

88

94

101

107

114

Es geht auch ohne Auto!
Unterwegs im landlichen Raum
Von Melanie Herget und Frank Hunsicker

Klimaschutz durch geteiltes Fahrgliick?
Carsharing
Von Friederike Hiilsmann und Wiebke Zimmer

Raus auf die StraBe
Chancen und Grenzen von E-Mobilitat und Elektroautos
Von Gerd Lottsiepen

Die Nachhaltigkeit fahrt hinterher
Giterverkehr
Von Bert Leerkamp

Neue Beweglichkeit

Mehr Verkehr macht nicht gliicklicher
Mobilitat und Gerechtigkeit
Von Bernhard Knierim

In die Pedale!
Radverkehr in Europa
Von Manfred Neun

Die Verkehrsart der postfossilen Stadt
FuBverkehr
Von Ulrich Leth

Verstehen und fordern

Die Psychologie des nachhaltigen
Verkehrsverhaltens

Von Anja Peters und Wolfgang Schade

«Freiwilligkeit allein wird den Karren
nicht aus dem Dreck ziehen"
Zukunftsbilder der Mobilitat

Ein Interview mit Stephan Rammler

politische 6kologie 137 *Postfossile Mobilitdt



Impulse
Projekte und Konzepte

Medien

Spektrum Nachhaltigkeit

Ritt auf der Rasierklinge
Energiewende in Deutschland

Von Gerd Rosenkranz

Weltformel oder geschicktes Selbstmarketing?
Das Cradle-to-Cradle-Prinzip

Von Felix Ekardt

Keine Ausstrahlung von Vertrauen
Kommission zur Endlagersuche

Von Wolf Schluchter

Rubriken

Editorial

Impressum

Vorschau

Fur ihr inhaltliches und
finanzielles Engagement
sowie die gute Zusam-
menarbeit danken wir
dem:

©BUND

FRIENDS OF THE EARTH GERRANY

politische 6kologie 137 *Postfossile Mobilitdt

Inhalt :

119

127

132

136

140

144

145

11



U-Turn

Carsharing

Klimaschutz durch geteiltes Fahrgltick?

Von Friederike Hiilsmann und Wiebke Zimmer

Wer ein Auto leiht, statt sich selbst eines anzuschaffen, hilft Res-
sourcen zu sparen, die Luftqualitdt zu verbessern und Parkraum
zu reduzieren: Es gibt erste Anzeichen, dass Carsharing das Be-

diirfnis nach einem eigenen, fahrbaren Untersatz abschwacht.

Das Teilen von Giitern unter mehreren Nutzer(inne)n wird in vielen Berei-

chen unserer Gesellschaft immer populdrer. Das zeigt sich insbesondere am Beispiel
des Autos, das zwar oft noch ein Prestigeobjekt darstellt, aber speziell in urbanen
Raumen immer haufiger geliehen und geteilt wird. Vor allem in GroBstadten und
Ballungsrdumen sind die Menschen weniger stark an ein Verkehrsmittel gebunden,
sondern kénnen das flir ihre Zwecke optimale Fortbewegungsmittel nutzen. Moglich
machen dies vor allem eine starkere Vernetzung der Verkehrsmittel und eine Diver-
sifizierung des Verkehrsangebots. Carsharing kann hierbei ein wesentlicher Baustein
sein, sollte aber immer in Zusammenhang mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes, das heiBt mit dem o6ffentlichen Verkehr sowie dem Rad- und FuRRverkehr, be-
trachtet werden (vgl. S. 54 ff.).

Carsharing unterliegt derzeit einer starken Dynamik: Neue Geschaftsmodelle kom-
men in den Markt, dadurch werden neue Nutzergruppen erschlossen, was wiederum
hohe Wachstumsraten zur Folge hat. Treiber dafiir ist auch der technologische Fort-
schritt. Produkte aus dem Bereich der Informations- und Kommunikationstechnolo-

politische 6kologie 137 *Postfossile Mobilitdt 67



U-Turn

68

gien wie Smartphones sind haufig eine Voraussetzung dafiir, Mobilitatsdienste wie
One-Way-Carsharing nutzen zu kénnen. In diesem Zusammenhang entstehen derzeit
diverse Mobilitatsplattformen und kommunale Mobilitatszentralen, die Informatio-
nen Uber eine Vielzahl an Verkehrsmitteln und verschiedene Routen zur Zielerrei-
chung anbieten und die Vernetzung zwischen den Verkehrsmitteln verbessern. Car-
sharing-Systeme sind als mégliche Verkehrsmittel in diese Mobilitdtsplattformen ein-
gebettet. So wird multimodales Verkehrsverhalten, also die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel, deutlich attraktiver. Das kann dazu fiihren, dass die Nachfrage nach
Carsharing - gerade in jiingeren Bevodlkerungsschichten - weiter steigt.

Wahrend Carsharing hohe Wachstumsraten verzeichnet, hat sich die Pkw-Nutzung
der 20- bis 29-Jahrigen um rund 15 Prozent zwischen 1996 und 2008 reduziert. Im
gleichen Zeitraum ist die wochentliche Nutzung des &ffentlichen Verkehrs um 15
Prozent gestiegen. Die Pkw-Verfligharkeit fiir die 18- bis 23-Jdhrigen ist zwischen
2002 und 2008 um 7,7 Prozent und um 3,7 Prozent fiir die 24- bis 30-Jahrigen zu-
riickgegangen. (1) Vor diesem Hintergrund lasst sich folgende Hypothese ableiten:
Carsharing als Bestandteil multimodaler Mobilitat ermdglicht, dass die heute unter
30-Jahrigen ohne eigenen Pkw auch in Zukunft nicht das Bedrfnis entwickeln wer-
den, ein eigenes Auto zu besitzen, und dass sie ein Leben ohne eigenes Auto nicht
als Einschrankung von Mobilitatschancen empfinden. Die Folge ware langfristig ein
Riickgang im Pkw-Besitz. Ob sich diese Hypothese bewahrheiten wird, ist jedoch
noch offen.

Komplementare Systeme

Neben dem klassischen stationsgebundenen Carsharing sind seit ein paar Jahren
One-Way-Systeme und privates Carsharing (Peerto-Peer-Carsharing) auf dem Markt.
Beim stationsgebundenen Carsharing buchen die Kund(inn)en die Fahrzeuge im Vo-
raus, holen sie an einer festen Station ab und bringen sie nach der Nutzung wieder
dorthin zuriick. Privates Carsharing erweitert dieses Angebot, indem Privatpersonen
ihre Fahrzeuge (ber Internetplattformen zur Verfliigung stellen und sich Fahrzeuge
in Privatbesitz so intensiver nutzen lassen. Diese beiden Formen des Carsharings
sind von der Art der Nutzung dem Autofahren mit dem eigenen Pkw sehr ahnlich,
da das Fahrzeug zu seinem Ausgangspunkt wieder zuriickgebracht werden muss.
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,, One-Way-Carsharing, das auch als Free-Floating
oder flexibles Carsharing bekannt ist, wird

bisher vorwiegend in GroBstadten angeboten.

Demgegentiber stellt One-Way-Carsharing, das auch als Free-Floating oder flexibles
Carsharing bekannt ist, eine neue Form der Mobilitat dar, die bisher vorwiegend in
GroB3stadten angeboten wird. Die Besonderheit ist, dass man die Fahrzeuge spontan
nutzen kann, indem man sie beispielsweise mit einer App per Smartphone ortet und
an einem beliebigen Ort innerhalb des Geschaftsgebiets wieder abstellt. (2) One-
Way-Carsharing ist in Stadten mit hohem Parkdruck besonders attraktiv, da in den
meisten Stadten Carsharing-Nutzer(innen) das Carsharing-Fahrzeug in Gebieten mit
Parkraumbewirtschaftung kostenlos parken kdnnen. Wahrend beim One-Way-Cars-
haring nur wenig unterschiedliche Fahrzeugtypen eingesetzt werden, kann beim sta-
tionsgebundenen Carsharing zwischen verschiedenen GroBenklassen ausgewdhlt
werden. Das bietet dem Kunden die Méglichkeit, fiir den jeweiligen Zweck das op-
timale Verkehrsmittel zu wahlen.

Stationsgebundenes Carsharing bedeutet auch fiir kleinere Stadte eine attraktive
Alternative zum eigenen Auto, sofern die Nachfrage nach Fahrzeugen gro8 genug
ist, wahrend sich privates Autoteilen fiir jede Region von der GroBstadt bis zum Land
eignet. Insgesamt stehen die verschiedenen Carsharing-Systeme weitestgehend kom-
plementar zueinander. Die Nutzung der Angebote erfolgt aus unterschiedlichen Be-
diirfnissen, sie ergénzen sich raumlich und unterscheiden sich teilweise auch in den
Nutzergruppen.

Folge und Treiber von mehr Multimodalitit

Erste empirische Untersuchungen im Rahmen des Projekts Share vom Oko-Institut
und dem Institut fiir sozial-0kologische Forschung (ISOE) zeigen, dass das Mobili-
tatsverhalten von One-Way-Carsharing-Nutzer(inne)n in GroBstadten iiberdurch-
schnittlich multimodal ist. Verglichen mit dem Durchschnitt wird das eigene Auto
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weniger intensiv und der &ffentliche Verkehr hdufiger genutzt. (3) Das zeigen auch
Untersuchungen im Rahmen des Projekts BeMobility 2.0 vom Innovationszentrum
flir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ), welches das Mobilitatsverhal-
ten der Nutzer(innen) von stationsgebundenem und One-Way-Carsharing in Berlin
analysiert hat. Dabei ergab sich, dass zehn Prozent der Carsharing-Kund(inn)en tag-
lich ins eigene Auto steigen, wahrend vier Prozent Carsharing betreiben. 43 Prozent
der Carsharing-Teilnehmenden fahren taglich Fahrrad und 40 Prozent nutzen den
offentlichen Personennahverkehr. Der Befragung ,Mobilitdt in Deutschland 2008"
zufolge sind im Vergleich dazu im Durchschnitt 31 Prozent der Verkehrsteilnehme-
r(innen) in Berlin jeden Tag mit dem Auto mobil, 21 Prozent mit dem Fahrrad und
35 Prozent mit dem offentlichen Personennahverkehr.

Der Erfolg von Carsharing wird stark von
flankierenden MaBnahmen abhangen, die
multimodales Verkehrsverhalten hin zu einer

umweltfreundlichen Mobilitat fordern.

Die einen oder anderen legen aufgrund des Carsharing-Angebots auch einige
zusatzliche Wege mit dem Auto zuriick, die sie vorher zu FuB, mit dem offentlichen
Personennahverkehr oder dem Rad bewaltigt haben. Ausschlaggebend fiir die Nach-
haltigkeit von Carsharing ist aber vor allem die langfristige Entwicklung des Mobili-
tatsverhaltens der Nutzer(innen). Vielleicht wiirden sie sich ohne Carsharing zukiinf-
tig einen Pkw kaufen, was dann wiederum einen deutlich nachteiligeren Effekt auf
die Umwelt hatte. Wesentlich fiir langfristige Verdnderungen im Mobilitatsverhalten
ist die Mobilitatsausstattung, insbesondere der Pkw-Besitz. Entscheidungen iiber die
Abschaffung des eigenen Autos werden in der Regel nicht kurzfristig getroffen, vor
allem, wenn der eigene Pkw bisher fiir alltdgliche Wege verwendet wurde.

Hinsichtlich der Entwicklung der Ausstattung von Carsharing-Nutzer(inne)n mit Ver-
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kehrsmitteln gibt es bisher nur wenige Studien, die mittel- bis langfristige Effekte
von Carsharing analysiert haben. Anhand von Untersuchungen zum stationsgebun-
denen Carsharing in der Schweiz wird der Riickgang im Pkw-Besitz auf rund 15 bis
20 Prozent geschatzt, wobei diese Beobachtung nicht ausschlieBlich auf Carsharing
zurtickzufithren ist. (4) Einer Studie der Universitat Ulm zufolge, die unter anderem
die Wirkungen des One-Way-Carsharing-Anbieters Car2go auf den Pkw-Besitz in Ulm
analysiert hat, reduzierte sich der Anteil der Pkw-Besitzenden nach eineinhalb Jahren
um rund 4,7 Prozent. Dieser Effekt tritt bei enger Kausalitdt zwischen Carsharing
und Pkw-Besitz auf, was bedeutet, dass der Riickgang im Pkw-Besitz vorwiegend auf
Carsharing zurlickzufiihren ist. Bei einer weiter gefassten Kausalitdt - neben Car-
sharing kénnen noch andere Faktoren den Pkw-Besitz beeinflusst haben - sinkt der
Pkw-Besitz um etwa 11,4 Prozent. Das langfristige Potenzial wird in der Studie auf
19,2 Prozent geschatzt. (5) Das bedeutet, fast ein Fiinftel der Carsharing-Nutzenden
wiirde auf ein eigenes Auto verzichten. Es gibt also erste Indizien, dass sich der Pkw-
Besitz langfristig durch Carsharing-Angebote unter den Rahmenbedingungen eines
multimodalen Verkehrsangebots reduzieren konnte.

Autoteilen hilft Elektromobilitat auf die Spriinge

Elektrofahrzeuge im Carsharing sind eine Option zur Verbesserung der Luftqualitat
und - wenn sie zusatzlich mit Strom aus erneuerbaren Energien betrieben werden -
flir mehr Klimaschutz (vgl. S. 74 ff.). Vielen Pkw-Nutzer(inne)n sind Elektrofahrzeuge
aus der Praxis bisher noch nicht bekannt. Hemmnisse fiir deren Kauf sind vor allem
hohe Anschaffungskosten sowie die begrenzte Reichweite. Carsharing stellt daher
eine Moglichkeit fiir die Erprobung von Elektromobilitat im Alltag dar. Die Kombi-
nation mit anderen Verkehrsmitteln sowie die intensive Nutzung von Elektro-
fahrzeugen im Carsharing kdnnen helfen, klimafreundliche Elektromobilitat wirt-
schaftlicher zu machen. Fiir die Attraktivitat des Carsharings spielt die Art des An-
triebs (konventionell oder elektrisch) fiir die Nutzenden nur eine untergeordnete
Rolle: Erste Ergebnisse des Share-Projekts zeigen, dass die konventionellen und bat-
terieelektrischen Fahrzeuge von Car2go als ahnlich praktisch und bequem sowie zu-
verldssig eingeschatzt werden. (3) Aus Untersuchungen des Projekts BeMobility 2.0
vom InnoZ zur Akzeptanz von Elektrofahrzeugen im Carsharing geht hervor, dass
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die spezifischen Eigenschaften von Elektrofahrzeugen, wie beispielsweise Reichwei-
tenbeschrankung, die Carsharing-Nutzung kaum beeinflussen. Die Griinde: GroBten-
teils werden kurze Strecken mit einem geteilten Auto zuriickgelegt; auBerdem ist ein
groBBer Teil der Nutzer(innen) technikaffin.

Den Studien zum stationsgebundenen Carsharing zufolge fiihrt Carsharing wie oben
gesehen zu einer Reduktion des Pkw-Besitzes und einem multimodalen Verkehrsver-
halten. Kombiniert mit einer Reduktion der Pkw-Fahrleistung kann Carsharing somit
zur Ressourcenschonung, besserer Luftqualitat und geringerer Larmbelastung sowie
mehr Lebensraum statt Parkraum beitragen. Gleichzeitig leistet Carsharing einen
Beitrag zum Klimaschutz.

Die genauen Verdnderungen im Pkw-Besitz und Mobilitatsverhalten, die sich aus-
schlieRlich auf Carsharing zuriickfiihren lassen, sind allerdings schwer abschéatzbar,
da die Effekte anderer Entwicklungen sich teilweise nicht klar von denen des Car-
sharings trennen lassen. Dass beispielsweise weniger junge Menschen einen Fiih-
rerschein machen, kann unter anderem eine Ursache dafiir sein, dass sich Praferen-
zen verschieben. Ob sich One-Way-Carsharing nachhaltig auf das Mobilitatsverhal-
ten auswirkt, lasst sich derzeit wissenschaftlich noch nicht eindeutig belegen, da
gerade im Bereich Mobilitat langjahrige Verdnderungen maRgeblich sind und One-
Way-Carsharing sich erst seit ein paar Jahren im Markt ausbreitet. Dennoch ist unter
den derzeitigen Nutzer(inne)n generell eine Bereitschaft zur multimodalen Mobilitat
zu beobachten. Vieles deutet darauf hin, dass sich die Gesellschaft zumindest in
GroB3stadten von der Fixierung auf das eigene Auto entfernt. Der Erfolg von Cars-
haring wird stark von flankierenden MaBnahmen abhéngen, die multimodales Ver-
kehrsverhalten hin zu einer umweltfreundlichen Mobilitat fordern. Dazu gehért unter
anderem - parallel zum Ausbau der Carsharing-Systeme - die zu erganzenden Ver-
kehrsmittel wie den 6ffentlichen Verkehr und deren Vernetzung zu férdern sowie
mehr Parkraum fiir Carsharing-Fahrzeuge bereitzustellen.

Wesentlich ist: Die derzeitigen Veranderungen des Mobilitatsverhaltens junger Men-
schen sollten genutzt werden, um das Motto ,Nutzen statt Besitzen" in den Vorder-
grund zu riicken und einen grundsatzlichen Wandel im Mobilitatsverhalten zu un-
terstiitzen - durch die gemeinsame Forderung des offentlichen Verkehrs, Rad- und
FuBverkehrs und des Carsharing.
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