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RNE-Kurzstudie: Komplementire Mobilitét

Die Wolke auf der vorigen Seite zeigt die 80 meistgenutzten Worter in den
Expertenantworten zum Thema der Mobilitditsplattformen. Die Grofie der Worter

entspricht in etwa der Nennungshdufigkeit.
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A1 Grafisches Menukonzept fur eine Mobilitatsplattform

Das folgende Meniikonzept wurde nach der Sekundérquellenanalyse erstellt, um es den Ex-
perten vorzulegen. Aufgrund der grafisch aufbereiteten Struktur wurden die Anforderungen

an eine Mobilititsplattform diskutiert.

Die grafische Umsetzung dient der Visualisierung, stellt aber kein Designkonzept fiir ein

Endprodukt dar.
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Grafisches Meniikonzept fiir eine Mobilitédtsplattform

Contemporary Carlowitz: Mobilitat und Nachhaltigkeit

Menii-Grobkonzept fiir eine Mobilitatsplattform / Stand 01.07.2013
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Meniiebene 2 fiir Fahrer
Angabe von Zusatzvariablen

Art der Fahrt Pkw | Bahn

Fahrzeugtyp ICE/IC
Limousine Regionalzug «
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Meniiebene 2 fiir Mitfahrer
Angabe von Zusatzvariablen

wenig umsteigen meine Ruhe haben

umweltfreundlich fahren

Musik héren
bequem sitzen telefonieren
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Meniiebene 3 fiir Mitfahrer
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A2 Fragenkataloge fiir die Experteninterviews

Basis-Fragenkatalog

A Allgemeine Fragen
(1) Bitte stellen Sie sich kurz vor. Welche Schnittstelle zum Thema Mobilitat haben Sie?

(2) Gibt es in Inrem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in
Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat?

Wenn ja, welche?

B bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitat

(3) Es gibt schon in Beispiele fir Plattformen flir komplementare Mobilitat. Zur besseren
Ubersicht wurde eine beispielhaft skizzierte Plattform entwickelt, die eine
komplementare Mobilitat férdern soll (die Ubersicht wird am Gesprachstermin
vorgestellt und erlautert) Diese ist aus der Analyse von vier Online-Angeboten

hervorgegangen und tUbernimmt jeweils die als gut bewerteten Eigenschaften.

(3a) Spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an?
Wirden Sie die Plattform persoénlich nutzen?
Warum (nicht)?

(3b)  Spricht das Angebot Sie als Experte an?

(3c)  Welche Bevolkerungsschichten (Zielgruppen) nutzen bisher diese Plattfor-
men? Welche werden sie zukinftig nutzen?

(3d)  Was sind mdgliche Treiber, was sind Hemmnisse?
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(4)

()

(10)

Wie hoch schatzen Sie die Zahl potentieller Nutzer in Prozent ein?

Welche Griinde sind lhrer Meinung nach dafiir verantwortlich, dass es in Deutschland

bisher kein entsprechendes Angebot fur alle Bevilkerungsgruppen gibt?

Gibt es durch E-Mobility und komplementare Mobilitatsformen zukiinftig eine grofRere

Konkurrenz zwischen OPNV und anderen Verkehrsformen?

Gibt es aus |hrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die nicht erreicht werden kénnen?

Wenn ja, warum?

Ausblick

Wie schatzen Sie persoénlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland fur die

kommenden zehn Jahre ein?

Ist das EU Ziel, bis 2050 eine CO2 freie Stadtmobilitéat zu erreichen mit den
Angeboten der komplementaren Mobilitdt zu erreichen? Welchen Anteil werden diese

Angebote haben?

Welche MalRnahmen sind nétig, um komplementare Mobilitat zu férdern?

(ganzheitlich betrachtet, nicht auf Online-Angebote beschrankt)

Weiteres

Haben Sie Ergédnzungen oder Anregungen?

Welche Erwartungen stellen Sie an den Rat fur Nachhaltige Entwicklung?

(nicht allen Experten gestellt)
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angepasster Fragenkatalog fur Andreas Schildbach

Der Fragebogen entspricht weitgehend dem Basis-Fragebogen. Hinzugefiigt wurden zwei

Fragen im Abschnitt B — Bundesweites Angebot fiir komplementdire Mobilitdt:

(13)  lhre App "Offi" kann als spezialisierter Web-Browser verstanden werden. Mit welchen
Ambitionen haben Sie die App entwickelt, welcher Zeitaufwand entsteht lhnen,
werden Sie von anderen Entwicklern unterstiitzt und welche Geschaftsidee verbinden
Sie damit?”

(14)  Gibt es in der Mac-App-Welt vergleichbare Ansatze wie die der Offi-App oder ist die

technische Umsetzung nur mit Android méglich?
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A3 Transkriptionen der Experteninterviews

Die Transkriptionen sind chronologischer Reihenfolge der Interviews sortiert.

A3.1 Andreas Ernst

Experte: Andreas Ernst, Hamburger Hochbahn AG
Interviewer: Christoph Aberle

Datum: 02.07.2013

Ort: Hamburg

A — Allgemeine Fragen

(1) Ich wirde dich bitten, dich mal kurz vorzustellen und wo deine Schnittstelle zum
Thema Mobilitat liegt.

Andreas Ernst, ich bin 42 Jahre alt und gebiirtiger Hamburger, kenne also die Stadt sehr gut.
Zunichst absolvierte ich eine kaufminnische Ausbildung nach dem Abitur, studierte an-
schlieBend BWL und betétigte mich in der Hamburger Politik. Ich bin 2004 zur Hochbahn
gekommen und habe als Pressesprecher das Unternehmen und die damit verbundenen Fragen
der Mobilitdt kennengelernt. Im Jahr 2006 wechselte ich hauptberuflich in die Politik, um
2008 nach Ende der Legislaturperiode in den Hochbahn-Konzern zuriickzukehren. Ich habe
bei der Expansionstochter der Hochbahn BeNEX die Verantwortung iiber das Angebotsma-
nagement iibernommen und dariiber hinaus die Geschéftsfiihrung einer SPNV-
Tochterunternehmung. Seit Anfang 2011 bin ich Bereichsleiter Strategische Unternehmens-
steuerung der Hochbahn und befasse mich mit den Fragen, wie Mobilitét in der Zukunft aus-
sehen wird, welche gesellschaftlichen Verdnderungen mittel- und unmittelbar auf Mobilitdt
wirken werden und welche Herausforderungen das fiir ein Unternehmen wie die Hochbahn
hat. Dazu gehort auch die Frage, worauf sich die Metropole Hamburg einstellen muss, da wir
ja auch ein Instrument der Senatspolitik sind und Mobilitdt mafigeblich zur Stadtentwicklung
beitrdgt. Ansonsten kann ich zu meiner personlichen Mobilitdt sagen, dass ich mal deutlich
starker als es heute der Fall ist, leidenschaftlicher Autofahrer war. Das hat sich gedndert, rein
vom Bewusstsein her und aus verschiedenen Griinden — nicht nur seit ich bei der Hochbahn
arbeite. Ich bin faktisch téiglicher OPNV-Nutzer, was ja auch irgendwie Sinn macht, wenn

man hier arbeitet.
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RNE-Kurzstudie: Komplementire Mobilitét Transkriptionen der Experteninterviews

Ja, soweit vielleicht zum Thema Schnittstelle in Richtung Mobilitét.

(2) Siehst du in deinem Umfeld, vor allem in der Rolle als Hochbahn-Mitarbeiter
wesentliche Anzeichen daflir, dass sich die Mobilitatskultur in Deutschland gewandelt

hat?

Abgesehen davon, dass alle es behaupten und viele es schreiben, dass ,,Nutzen statt Besitzen*
zukiinftig eine zentrale Rolle spielen wird und ,,die Renaissance des Fahrradfahrens* entdeckt
wird weist sicherlich die Entwicklung der ,,Absatzzahlen im deutschen Automobilmarkt™ auf
einen Wandel hin. Insbesondere die Aussagen der Automobilhersteller, dass zukiinftig kleine-
re Autos mit umweltschonenden Antrieben im Fokus stehen, weist auf ein Umdenken beim
Verbraucher hin. Ich merke auch in meinem Umfeld, dass junge Leute wirklich wesentlich
bewusster entscheiden, wie sie mobil sein wollen und, dass tatsdchlich da auch der Verzicht

auf das eigene Auto in der Stadt eine Rolle spielt.

Kurze Begebenheit: Ich war vor kurzem einkaufen und auf dem Parkplatz des Supermarktes
stand ein car2go. Ein junges Paar lud wahnsinnig viele Einkdufe ein und auf meine Frage, ob
sie noch einen eigenen Pkw besitzen erzihlten sie, dass sie ganz bewusst auf das eigene Auto
verzichten, erstens, weil in Hamburg der OV gut ausgebaut ist und zweitens, dass so ein Car-
sharing-Angebot leicht zu nutzen sei. Ich erzdhlte dann von unserem Vorhaben Switchh, also
der Vernetzung von OPNV mit Mietfahrzeugen und sie waren total begeistert und haben ge-
sagt, ,,bei einem solchen Angebot machen wir sofort mit™ und erzihlten dann eben auch aus
ihrem Freundeskreis von genau dieser Tendenz. Ich nehme wahr, dass sich etwas dndert, aber
ich glaube, dass wir es hier auch mit einem langfristigen Trend zu tun haben und das bedeutet,

dass wir die wichtigen Umbriiche tatsdchlich erst in den nichsten Jahren erleben werden.

12
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RNE-Kurzstudie: Komplementire Mobilitét

Transkriptionen der Experteninterviews

E

(3)

B — Bundesweites Online-Angebot flir komplementére Mobilitét

Gut, dann kommen wir ein bisschen auf die konkrete Ebene, und zwar haben wir uns
vier bestehende Angebote rausgesucht und anhand einer Faktorenliste analysiert,
dazu zahlten u.A. das Switchh-Angebot der Hochbahn, dazu zahlt der DB-

Railnavigator, dazu zahlt Mitfahrgelegenheit.de und als viertes das Flinc.

Flinkster, oder?

Nein, Flinc, die Art Mitfahrzentrale fur kurze Wege. Daraus haben wir eine Art Me-
nustruktur entwickelt, die Idee ist sozusagen, eine Plattform zu schaffen, die alle Mo-
dalitaten vernetzt und die vor allen Dingen den Zusatznutzen bringen, was Fahrrad-
mitnahme, Gepackmitnahme, eingeschranktes Reisen und barrierefreie Mobilitat
angeht. Wir haben hier eine kleine Menustruktur aufgearbeitet. Die Grundlage wird dir
wahrscheinlich bekannt sein. Das baut grundsatzlich in der ersten Meni-Ebene auf
der Moovel-Geschichte auf, die Daimler macht, d.h. eine sehr einfache Abfrage, ,was
mochte ich wann® und ,wo mdchte ich hin“. Interessant sind jetzt die roten Pfeile bzw.
die hier sind die grauen. Wir haben zusatzliche Abfragen eingebaut, ,welche Art von
Fahrzeug fahre ich“, d.h. das lebt sozusagen auf dem Faktor Bequemlichkeit, aber
auch auf dem Faktor Zeit, ob ich mit einem kleinen Wagen fahre, oder ob ich mit dem
VW-Bus oder mit einer Limousine fahre, analog dazu, ob ich mit dem Intercity oder
mit dem Offentlichen Nahverkehr fahre.

Eine weitere Neuerung ist die Gepackgeschichte, d.h. ich kann als Fahrer, wir sind
hier auf der Fahrerseite sozusagen, angeben, ich habe pro Person einen Rucksack
frei im Gepack oder eine grof3e Reisetasche oder ich habe noch mehr Platz vielleicht
auch fir Fahrrad, Rollstuhl, Sondergepack, Skiausristung etc. Gleichzeitig kann ich
angeben, wie viele freie Platze ich habe. Méglich ware z.B. auch noch anzugeben,
wie viel Beinfreiheit, wie viel Komfort mein Auto bietet. Dazu dann ein paar klassische
Variablen wie Zwischenhalte, Raucherabfrage und Fahrpreis, wie man das z.B. von
der Mitfahrgelegenheit kennt.

Hier ist dann einmal die zweite Menu-Ebene, die die Mitfahrer bekommen, sozusagen
analog. Da haben wir ein paar Variablen eingefiigt, die auch relativ einfach abfragen,
ich méchte z.B. entweder ,schnell” sein, ,wenig umsteigen®, ,umweltfreundlich fahren*
oder ,bequem sitzen“. Eine andere Variable, was das wieder auf die Bequemlichkeit
legt, ware ,ich mdchte unterwegs essen®, ,meine Ruhe haben®, ,Musik héren“ oder
.lelefonieren®. Die Gepackfrage gibt es ja auch, sozusagen einmal auf der Nutzersei-
te und dazu noch eine Variable fir eingeschrankte Mobilitat. Auf der dritten Meni-

ebene fir die Mitfahrer finden wir dann die Ergebnisprasentationen, da siehst du auf
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RNE-Kurzstudie: Komplementire Mobilitét Transkriptionen der Experteninterviews

der linken Seite, so diese klassische Balkenaufmachung, wie man diese aus allen ak-
tuellen Apps kennt. Dazu wirden wir dann Faktoren bzw. Indikatoren angeben und
konnten fir jede Route einzeln ausgeben, ,wie bequem ist die Reise®, moglicher-
weise in Sternen oder Punkten angegeben, ,wie groR ist die Umweltwirkung® kénnte
man in CO2-Aquivalenten angeben und direkt einen Knopf daneben setzen, um die
CO2- Aquivalente auszugleichen wie bei Atmosfair z.B. Man kénnte auch z.B. die
Fahrtzeit nochmal gesondert angeben, aber das im Balkendiagramm auf einen Blick
ersichtlich. So, dass ist so das Grobkonzept, es geht jetzt hier wirklich vorwiegend um
die Anwenderseite. Die technische Seite haben wir mal ein bisschen ausgeblendet,
es geht jetzt darum, wie du dir vorstellst, wie dieses Angebot akzeptiert werden kénn-

te, und zwar die konkrete Frage:

(3e)  Spricht dich das Angebot erst mal als potentiellen Nutzer an?
Wirdest du die Plattform persénlich nutzen, wenn ja, warum, wenn nein, warum

nicht?

Also, die Idee ist geradezu hervorragend, vor allen Dingen, weil fiir mich andere Schwer-
punkte erkennbar sind, als bei anderen Mobilitits-Apps. Es geht nicht mehr nur um das einfa-
che von A nach B, sondern ich habe andere zusétzliche Mdoglichkeiten. Also so ein Angebot
wiirde mich auf jeden Fall ansprechen. Der Fokus liegt hier auf Verbindungen im ganzen
Bundesgebiet — nicht nur auf eine Region bezogen. Wichtig wire, dass die Meniifiihrung
Voreinstellungen beriicksichtigt, d.h. ich melde mich an in einem Account und mein Profil ist
bereits hinterlegt im Sinne von ,,ich bin Nichtraucher®, ,,ich fahre womdglich eine Standard-
route, jedes Wochenende freitags will ich nach Hause, um am Sonntagabend wieder zuriick-
zukehren zur Uni oder zur Arbeit, die in einer anderen Stadt ist®, so dass man da schlichtweg
auch gewisse Basics schon voreingestellt hat. Ich glaube, dann ist es einfach schneller und
das, was wir heutzutage ja nicht haben, ist Zeit. Aber was ich richtig gut finde, ist die ver-
kniipfte Darstellung iiber die Verkehrswege, aber auch, dass ich die Umweltwirkung hiermit
erkennen kann. Von daher ist das eine gute Geschichte. Man konnte natiirlich sofort fragen
was ist mit dem Preis ist. Das wiirde fiir den einen oder anderen eine Rolle spielen, ,,wie teuer
ist Variante A%, ,,wie teuer ist die B* und ,,wie teuer ist C*. Das konnte man natiirlich im
ndchsten Step dann auch mit einbauen. Das Interessante ist, dass bisher glaube ich viele Un-
ternehmen dabei sind, auch dhnliche Dinge zu entwickeln, aber immer nur bezogen auf sich
und nie mit dem Blick iiber den Konzern-Tellerrand hinaus.

Ich glaube also, so etwas ist machbar, es miissen nur schlichtweg alle wollen, aber so lange

jedes Unternehmen und dabei muss man auch die Deutsche Bahn nennen, solange jedes Un-
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ternehmen letzten Endes nur auf den eigenen Vorteil Richtung Kunden bedacht ist, wird das
schwierig bleiben. Dariiber hinaus bin ich auch sicher, dass wenn man hier so etwas machen
wollen wiirde, sehr schnell in eine Konkurrenz zu groflen Automobil-Unternehmen tritt, die
ihrerseits auch an Mobilitétsplattformen arbeiten, um die Auslastung in Bezug auf ihre eige-
nen Marken zu steigern. Von daher ist glaube, dass die Frage, ob sich so etwas durchsetzt ge-
trennt behandelt werden muss von der Frage, ob man das nutzen wiirde. Personlich, ob ich das
nutzen wiirde: ,,Ja“. Wenn ich in der Stadt fahre, wiirde ich so was tatsdchlich nutzen. Nun
trifft wohl auf die Nutzer eines Dienstwagens zu, dass er es sich sehr bequem machen mochte
und nicht iiber die Fragen nachdenkt, die bei euch abgefragt werden. Aber hier sage ich, ,,das
ist das Heute und das ist nicht das Morgen, morgen wird es eine andere Mobilitit geben, zu-
kiinftig wird es wesentlich bewusstere Mobilititsentscheidungen geben® und dann ist man

froh, so ein Angebot, so eine Plattform zu haben.

Gut, wir haben jetzt ja schon die nachste Frage berihrt.

(3f)  Jetzt wiirde ich dich bitten, aus der Expertenperspektive zu schauen, ob es dich als
Hochbahner anspricht

(3d) und ob du vielleicht aus Erfahrung sagen kannst, was fir eine solche Entwicklung

Treiber sein konnen, was aber auch Hirden dafir sein kbnnen?

Ich glaube, die grofite Hiirde wird die technische Umsetzung sein, weil jeder, der im Bereich
der Mobilitdt unterwegs ist, seine eigenen technischen Standards hat, von denen er auch par-
tout nicht abweichen will oder zumindest nicht ohne Weiteres. Das wird glaube ich eine sehr
hohe Hiirde sein. Ich glaube, dass die Nutzung sich heute eher auf Personen beschrinkt, die
ein sehr ausgepragtes Bewusstsein fiir die Problemstellung der Zukunft haben., Ich behaupte,
dass so eine Plattform sich im Laufe der Zeit durchsetzen wiirde, weil letzten Endes das Be-
wusstsein in der Gesellschaft sich im Laufe der Zeit dndern wird — je mehr junge Leute un-
terwegs sind, umso aktiver die Nutzung. Die jungen Leute wachsen heute mit einem anderen
Selbstverstidndnis und mit anderen Anspriichen auf als es frither der Fall war.. Heute sind es
Diejenigen, die ,,Uberzeugungstiter sind, morgen ist es dann eine Selbstverstindlichkeit.

Was sind mégliche Treiber?

Ich glaube, dass es wie so hiufig, iiber das Portmonee geht, also der Kunde letzten Endes der
Treiber sein wird. Wenn die Benzinkosten fiir den privaten Pkw in den Himmel schieBen,
dann ist er gezwungen, umzudenken. Der zweite Punkt sind gesetzliche Rahmenbedingungen

und Regelungen und ich kdnnte mir auch vorstellen, dass die Einfilhrung von Mautgebiihren,
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also Pkw-Maut oder privat finanzierte Strecken, fiir die dann der Nutzer Mautgebiihren zahlen
muss, dazu animiert, sich umzugucken, was es fiir Alternativen gibt. Also alles das, was letz-

ten Endes Autofahren teuer macht, macht das Andere attraktiver.

(4) Wie hoch schéatzt du die Zahl potentieller Nutzer ein,

in Prozent der Gesamtbevélkerung?

Oha, also das ist natiirlich jetzt eine Frage, wie weit so ein Projekt entwickelt ist, wie weit da-
fiir geworben wird. Also am Anfang gering und ich glaube, dass sich so ein Angebot etwas im
Laufe der Zeit aufbaut. Ich wiirde mich da jetzt auch gar nicht hinreiflen lassen wollen, Pro-
zentzahlen zu nennen. Aber Stand heute wiirde ich sagen, wenn so etwas als Angebot ge-
macht wird und da héngt auch kein groes Unternehmen wie die Deutsche Bahn womoglich
hinter, ist die Wahrscheinlichkeit eher gering, gro8ere Menschenmengen zu erreichen. Wenn
ein groBer Konzern, wie z.B. die Deutsche Bahn dahintersteht, muss man sagen, dass es schon
wieder anders aussieht, weil diese wieder ein ganz anderes Portfolio mit einbauen kann. Also
da braucht man auch so ein Stiick weit die Triger Botschaft, die Trager des Angebots und das

glaube ich, treibt dann auch die Nutzerzahlen.

(5) Die Idee ist ja nicht neu, z.B. Uber Smartphones und Uber Internetangebote Mobilitat
zu vernetzen. Die ersten Smartphones sind vor etwa 5-6 Jahren auf den Markt
gekommen. Siehst du Griinde daflr, dass es dieses Konzept heute noch nicht

umgesetzt gibt?

Da gibt es sicherlich einige Griinde, aber wenn man von dem wirklich hehren Ziel mal weg-
guckt, dass deutschlandweit zu machen, siecht man ja auch, dass so etwas regional schon
scheiterte. Die Frage ist, wer welche Interessen verfolgt und Mobilititsplattformen in
Deutschland sind ein Markt und jeder will diesen Markt fiir sich erobern und Geld verdienen.
Auch Mobilitdtsplattformen werden zum ,,Geldverdienen®™ aufgebaut und jeder Automobil-
konzern arbeitet letzten Endes an einer Mobilitétsplattform, um Traffic zu sich zu ziehen und
letzten Endes auch seine Autos dann in dem Sinne in Bewegung zu bringen. Das bedeutet
auch, da ist schon mal ein wichtiges Problem, {iberhaupt eine Vereinheitlichung von Stan-
dards auch in technischer Hinsicht hinzukriegen. Dann glaube ich, bisher auch noch nicht den
ausreichenden Zwang oder Druck gab, sich iiberhaupt in Richtung Mobilititsplattform bewe-
gen zu miissen. Es lauft doch alles. Ich glaube, dass sich das jetzt d&ndert mit einem Aufwach-
sen von sich dnderndem Mobilitdtsverhalten. Also wenn die Mobilitdtskultur sich dndert —

und das wollen wir ja auch als Hochbahn befoérdern — dann dndert sich auch hier die Moglich-
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keit, sich mit einer Plattform durchzusetzen und bisher gab es diese in diesem Male vielleicht
einfach noch nicht. Vielleicht sind die Angebote auch insgesamt zu wenig wahrnehmbar. Wir
haben in Hamburg schon lange Carsharing und wir haben auch schon lange Kooperation der
Carsharing-Unternehmen mit dem Hamburger Verkehrsverbund, aber wer nimmt das denn
wahr? Das sind doch diejenigen, die ganz gezielt danach suchen. Das ist eben nicht die breite
Masse und ob das Greenwheels ist oder Cambio, die sind ja auch schon seit Jahren am Start
und bieten auch iiber das Internet die Mdglichkeiten an, ihre Mietfahrzeuge, zu nutzen. Mit
Verlaub, viel zu leise, und auch in viel zu geringer Stiickzahl, um da irgendwie auch wirklich

breite Massen davon zu iiberzeugen, den privaten Pkw stehenzulassen.

(6) Du hast vorhin das Thema Konkurrenz OPNV und Autohersteller schon mal
angeschnitten. Gibt es Uber solche Mobilitatskonzepte und auch vielleicht tiber
Elektro-Mobilitat in Zukunft Konflikte hinsichtlich des OPNV?

Ein Satz vorweg zur E-Mobilitit. Ich bin iiberzeugt davon, dass E-Mobilitét etwas ist, was
sich noch im Entwicklungsstadium befindet und auch noch die néchsten Jahre sich dort befin-
den wird. Wir werden erst in der nichsten Dekade tatséchlich echte Durchbriiche, auch beziig-
lich der Pkw-Menge, bei der E-Mobilitdt sehen. Es wird ja alles sehr stark gefordert, auch
durch die Bundesregierung, aber wir haben ja an sich zwei grole Themen: das eine ist die La-
desédulen-Infrastruktur fiir E-Mobilitdt und diese ist einfach in der Flache unzureichend und
das zweite ist die Verfiigbarkeit der Fahrzeuge auch im Sinne von technischer Verfligbarkeit.
Also wenn E-Mobilitit und die Hersteller der Fahrzeuge es nicht schaffen, gerade in Winter-
zeiten eine Verfligbarkeit auch in Bezug auf Distanz sicherzustellen, haben wir noch ein Prob-
lem. Das wird sich in den néchsten Jahren aber entwickeln. Ich glaube aber, dass wir da tat-
sdchlich schon eher ab 2020 hinschauen kdnnen, wenn sich da etwas Namhaftes bewegt. Was
die komplementéire Mobilitdt angeht, so ist fiir mich klar, dass es keine Konkurrenzsituation
gibt zwischen komplementirer Mobilitit und OPNV und auch nicht zwischen Fahrrad und
den anderen Angeboten, ob das Carsharing ist, ob das Bikesharing ist, ob das OPNV ist und
was es da alles gibt bis hin zu ,,ich teile meinen Parkplatz®. Nein, keine Konkurrenz, sondern
Ergdnzung. Nur wenn wir eine richtig breite Aufstellung, eine richtig grole Streuung haben
an Mietfahrzeugen, wenn wir ein enges Netz haben an Fahrrad-Leihstationen, wenn wir einen
richtig gut ausgebauten OPNV haben dann kann ich auf meinen privaten PKW verzichten,
dann lass ich ihn stehen. Dann entdecke ich aber auch, dass es nicht schlimm ist, in einer U-
Bahn zu stehen, wenn sie dann gut besetzt ist oder in einer S-Bahn. Ich glaube einfach, dass in

dem Augenblick dann der private Pkw letzten Endes dann auf dem Riickmarsch sein diirfte.
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Dazu miissen aber alle Angebote entsprechend ausgebaut sein, es muss wirklich ,,saubequem*
sein, komplementire Mobilitit und OPNV kombiniert zu nutzen, wobei der OPNV das Riick-
grat der Mobilitét ist, um von A nach B zu kommen. Fahrrad fahren ist tatsdchlich eine der
Kernmobilititsformen der Zukunft, wie ich finde und natiirlich ist es ganz wichtig, Fahrrad-
wege auszubauen, aber ich setze da auch immer stirker auf Fahrradverleihstationen. Ich
schaue da auch ein bisschen aus der Sicht des OPNV und eine Fahrradmitnahme im Fahrzeug.
Wir haben es deutlich mit Fahrradzahlsteigerung zu tun, und da ist eine Fahrradmitnahme
sehr problematisch. Und von daher sage ich, wir miissen sicherstellen, dass — wenn man mit
einem Fahrrad an eine Haltestelle fahrt, z.B. an eine U-Bahn-Haltestelle, mit der U-Bahn wei-
terfahrt, dann an seinem Zielort wieder ein Fahrrad vorfindet. Das ist fiir mich tatsédchlich ein
ganz wichtiges Argument, die Dichte von Fahrradverleihstationen massig auszubauen. Dar-
iiber hinaus glaube ich, dass noch ein ganz entscheidender Faktor sein wird, wie sich die
Rahmenbedingungen #ndern, unter denen OPNV und Komplementire Mobilitit agieren.
Werden wir also z.B. durch EU-Vorgaben gezwungen sein, Umweltzonen einzurichten oder
iiber City-Maut nachzudenken. Und das Ganze ist ja nicht nur eine Frage der EU, sondern
auch eine Frage von steigenden Anspriichen an die Lebensqualitit bspw. durch eine autofreie
Innenstadt etc. Dann haben wir natiirlich auch nochmal den externen Push, dass die Leute die
Angebote dann annehmen, weil sie sie auch annehmen miissen. Ich glaube, dass wir im Mo-
ment gut daran tun, auch im Park&Ride-Bereich umzusteuern, ndmlich ganz massiv zu sagen,
Park&Ride-Parkplétze gehdren nicht in die Stadt, sondern an den Stadtrand. Wir wollen, dass
Pendler — und Hamburg hat immerhin rund 400.000 pro Werktag, dass sind ca. 330.000 Aus-
pendler werktags — dass diese eben ihr Fahrzeug, wenn sie denn mit dem Auto fahren, am
Stadtrand stehenlassen und dann dort gute P & R-Angebote finden, wo man dann auch schnell
mit der Bahn weiterfahren kann. Also da gibt es ganz viele Moglichkeiten, die Leute dann

auch wirklich, wenn méglich zum Umsteigen bewegen. ....

(7) Gibt es aus deiner Perspektive Gruppen in der Bevdlkerung, die wir mit solchen

Angeboten nicht erreichen?

Das ist ganz interessant, ich erinnere mich an ein Symposium in Miinchen und da stellte ich
unsere Unternehmens-Strategie vor und eben den Teil der komplementéren Mobilitdt. Es war
an sich nur die Luftverkehrsbranche dort vertreten und es ging um Customer Convenience,
das ist natiirlich eine andere Customer Convenience, wenn man mit Flugzeugen unterwegs ist,
als beim — und ich zitiere hier — ,,Massentransport™. Es wird immer diejenigen geben, die sich

individuelle Mobilitdt — egal wie teuer — leisten konnen und nicht die sein werden, die am
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ehesten auf diese Angebote zuriickgreifen. Also, wer auch weiterhin seinen Porsche Cayenne
jeden Tag in die Stadt bewegen kann, weil er sich bspw. hohe City-Maut-Gebiihren leisten
kann, der wird natiirlich dann nicht auf die Verkehrsmittel des OPNV oder einen Smart iiber
Carsharing umsteigen. Das ist die eine Bevolkerungsgruppe. Ich glaube aber, dass das auch
etwas ist, was im Laufe der Zeit mit einem besseren Oko-Bewusstsein zwangsliufig einher-
geht, und auch besser werden wiirde. Anderes Thema oder eine andere Bevolkerungsgruppe
konnen natiirlich Menschen sein, die mit Rollstuhl, Kinderwagen oder mit Gepack unterwegs
sind. Deswegen finde ich {ibrigens auch dieses Angebot der Plattform so gut, weil hier einfach
auch die Gepéackfrage beriicksichtigt wird. Was heiflt das letzten Endes? Wenn wir wollen,
dass Menschen umsteigen, ist es dringende Voraussetzung, den OPNV durchgehend barriere-
frei zu gestalten. Und bei der Barrierefreiheit reden wir eben nicht nur {iber erh6hte Bahnstei-
ge und den Aufzug, der dann irgendwie genutzt werden kann, wir reden hier auch wirklich
von Barrierefreiheit bei Information, nicht nur auf der Haltestelle, sondern zuhause schon,
wenn ich am PC sitze oder an meinem Smartphone irgendetwas wissen will. Wir reden von
Barrierefreiheit, wenn es darum geht, eine Fahrkarte zu bekommen, im Idealfall natiirlich ein
Abo oder aber auch ein Carsharing-Auto aufzumachen oder zu buchen. Also Barrierefreiheit
im Sinne von ,,ich habe etwas, was mich personlich einschréinkt, einen Rollstuhl, einen Geh-
wagen, einen Kinderwagen, einen Einkaufswagen oder wie auch immer®, da miissen wir ran,
aber wir miissen auch gleichzeitig barrierefrei denken, barrierefrei sich informieren und bu-
chen etc., das miissen wir letzten Endes fordern, dann erreichen wir auch leichter diese Be-

volkerungsgruppen.

F C — Ausblick

(8) Wir kommen jetzt in den Abschnitt ,Ausblick®, vieles davon haben wir schon touchiert
in den letzten Minuten. Wenn du noch wesentliche Ergédnzungen hast, wie schatzt du
personlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland in den nachsten 10 Jahren

ein?

Also, die Mobilitatslandschaft in Deutschland wird in Teilen von Unsicherheit geprigt sein,
weil natiirlich Unternehmen, die investieren miissen, sich vielleicht hier und da nicht sicher
sind, wohin denn die Reise geht, was Mobilitdt und Mobilitdtskultur oder auch Finanzierung
angeht. Da bin ich froh, dass wir in Hamburg, auch was die politische Seite angeht, mit einem
anderen Auftrag unterwegs sind. Wir haben Klarheit, wir wissen, wo wir hinwollen, weil wir
einfach auch, ich denke gut und sicher recherchiert haben. Die Entwicklung des Autoverkehrs
in den néichsten Jahren wird glaube ich maB3geblich, auch diese Mobilitdtslandschaft pragen.
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Ich glaube, dass die Frage: ,,Ist das Auto auf dem Riickmarsch?* mit ,,ja* zu beantworten ist,
aber die Geschwindigkeit dieses Riickzugs des Autos, dieses Statussymbol ,,Auto®, ich glau-
be, da kann man Jahresverschiebungen auch durchaus vornehmen. D.h., die Deutschen wer-
den weniger auf das Auto zurilickgreifen, ich glaube, eher anlassbezogen, aber es wird lang-
samer gehen dieser Trend. Deswegen ist aber auch unsere Aufgabe, diesen Trend zu
verstiarken und durch gute Angebote zu befordern. Das wird glaube ich mafgeblich die Mobi-
litdtseinstellung in Deutschland priagen. Das zweite wird das grole Thema Infrastruktur sein,
also wenn wir es nicht schaffen, unsere Eisenbahnstruktur auf dem Laufenden zu halten in
Deutschland, dann miissen wir uns nicht wundern, warum die Leute weiterhin mit dem Auto
fahren. Also 2 4 Milliarden Euro pro Jahr in die Instandhaltung von Bahnanlagen zu stecken,
ist mit Verlaub ein Witz. Also, da kann ich nur sagen, alles das, was durch die LKW-Maut
eingenommen wird maf3geblich an sich in den Schienenverkehr flieBen miisste, um Alternati-
ven anzubieten. Ausbau von Schienenstrecken, das ist das Thema, das wir brauchen im Rest
der Dekade. Zur E-Mobilitdt habe ich ja schon etwas gesagt, ich glaube, das ist eher etwas,

wo wir die grolen Spriinge dann wirklich Mitte der ndchsten Dekade sehen werden.

(9) Die EU betreibt das Ziel voran, bis 2050 in der Stadt eine CO2-freie Mobilitat zu
erreichen. Schafft man das mit der komplementaren Mobilitét, wie sie heute verfugbar

ist?

Erst mal kann es einen so drgern, dass wir hier iiber 2050 reden hervorragend, bis dahin ist
der Planet womdglich ,,platt®. Also diese CO2-Ziele, die sich die EU gesteckt hat bis 2050,
das ist letzten Endes ein Zeithorizont, der eher unehrgeizig ist. Wenn man jetzt sagt, ,,aber wir
miissen auf die Arbeitsplitze und die Industrie achten® etc., kann ich nur sagen ,,Mensch, wa-
rum erkennt man nicht vielmehr die Chancen, die darin liegen, umzusteuern®, also auch gera-
de, was Technologie, was Arbeitspldtze angeht. Das ist das Eine. CO2-freie Stadtmobilitit,
also das wird nicht iiber komplementédre Mobilitét alleine zu schaffen sein. Ich lasse mal jetzt
den ganzen Aspekt von Technologie und Entwicklung weg, also ob das jetzt eine Brennstoff-
Zelle ist, ob das batteriebetriebene Busse sind ect.ect. Da werden wir sicherlich noch einiges
auch an Technikspriingen und Fortschritt brauchen. Das Angebot an komplementirer Mobili-
tat ist in der Hinsicht natiirlich auf Dauer zu gering, da muss viel getan werden. Das wird
auch wachsen. Ich glaube aber, dass auch hier die Rahmenbedingungen wieder das Tempo
mitbestimmen, und da sind wir wieder bei den politischen Rahmenbedingungen und bei der
grundsdtzlichen Haltung der Menschen, die sich viel stirker auch mehr Lebensqualitit wiin-

schen statt {iberall jede freie Flache durch einen Pkw zugeparkt zu sehen und das gilt ja dann
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in dem Augenblick iibrigens auch fiir Carsharing-Autos. Also von daher CO2-freie Stadtmo-
bilitét, das ist etwas, wo ich sage, wir sollten die Rahmenbedingungen so schaffen, dass wir

gar keine andere Wahl haben, als das zu schaffen.

(10)  Da sind wir schon direkt bei Frage 10: Malnahmen und Rahmenbedingungen.

Ich glaube, dass der OPNV schlichtweg Vorrang braucht vor der individuellen Pkw-Mobilitit.
Wir werden viel stirker, als in der Vergangenheit geschehen, auf den Umstieg auch des Gii-
terverkehrs Richtung Bahn schielen miissen — da sind in der Vergangenheit viele ,,Lippenbe-
kenntnisse* gemacht worden. Dazu ist es notig, Trassen zu bauen. Nein, worum es uns gehen
muss, ist doch ganz klar die verstirkte Verlagerung auch von Giiterverkehr auf die Schiene
und das ist glaube ich etwas, wo man bisher auf falsche Signale setzte und wenn, man mit den
superlangen XXL-Lkw, die 25 m lang sind, dann Politik macht. Klar, jeder Spediteur wird sa-
gen, bei zwei von den groflen Lkw, spart das ordentlich Kosten das mag ja sein. Aber trotz-
dem ist die grundséatzliche Richtung nicht verniinftig, dass heif3t, wir brauchen deutliche Ver-
giinstigung Richtung Bahn, was Giiterverkehr angeht sowie Ausbau der Schienen-
Infrastruktur. Wir miissen auch mal den Druck erhdhen, tatsiachlich C02-Ziele schaffen zu
wollen. Wobei ich jetzt anfiihre, dass jetzt auf der EU-Ebene ganz frisch wieder die Vereinba-
rungen auf deutschen Wunsch hin, das ist ja aus der Automobil-Industrie gekommen, hier
wieder die Beschliisse erst mal wieder gestoppt worden sind. Da kann ich nur sagen, nicht

gut.

Ich behaupte, es ist heute und schon seit Jahren ohne weiteres moglich, dieses vielzitierte 3-
Liter-Auto zu produzieren, was {ibrigens auch nur ein Zwischenschritt sein kann hin zu dem
Auto, das ohne Benzin und Diesel auskommt. Aber das 3-Liter-Auto kommt doch so lange
nicht, wie man noch mit dem alten Konzept Geld verdienen kann. So ,,Money makes the
world go round®, das ist doch letzten Endes die Botschaft und bedeutet, auch wir brauchen
nicht immer nur auf Freiwilligkeit setzen, sondern wir brauchen Lésungen und die gesetzliche
Initiative, zu sagen, was geht und was nicht mehr geht. Das ist leider so. Ich wiirde es mir
auch anders wiinschen und es ist auch gut, dass man erst auf Freiwilligkeit setzt. Aber wenn
man dann erfahren muss, dass das nichts bringt, dann muss man auch andere Wege gehen. Es
ist ein bisschen so, wie mit ,,Frauen in Aufsichtsgremien und Vorstandspositionen®. Hier wird
sofort, wenn man sagt, man will eine gesetzliche Regelung, sofort die Freiwilligkeit nach vor-
ne gestellt, dann gibt man einen Zeitraum und die Moglichkeit, das umzusetzen, und was pas-
siert: Nichts oder nicht wirklich viel... So und dann ist das Geschrei grof3, wenn doch die ge-

setzlichen Regelungen kommen, aber anders geht es scheinbar nicht.
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Komplementdre Mobilitdt zu fordern, da kann man nur sagen, ,,ich glaube, dass es schon wé-
re, wenn wir dann auch bei den Carsharing-Unternehmen schnell auf elektrisch angetriebene
Autos umsteigen konnen®. Das wire vielleicht nochmal ein Punkt. Und wenn jemand sagt,
»ich kann damit nicht so weit fahren“, dann kann ich nur sagen, dass alternative Losungen

iiber Autovermieter entwickelt werden miissen, wie wir sie in Hamburg bereits haben.

Gut, dann kommen zum Punkt ,\Weiteres"”

G D — Weiteres

(11)  Hast du Erganzungen zum Konzept oder zum Interview oder noch Anregungen?

Nein, an sich nicht. Also ich freue mich, dass ihr das so anpackt. Ich kann nur sagen, ich
driick euch die Daumen, wenn das Konzept, das Grobkonzept hier fiir eine’ Mobilitatsplatt-
form l4uft und wenn das wirklich gut vorangehen wiirde. Ich treffe mich nachher {ibrigens mit
einem Unternehmen, welches auch an einer Plattform, welche auch Verbindungen im
deutschlandweiten Verkehr herstellen will mal préasentiert. In dieser Hinsicht an sich keine
groBartigen Ergdnzungen, ich weil}, das Thema ist in besten Hénden, da kann ich euch nur

Gliick wiinschen und viel Erfolg.

Vielen Dank.
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A3.2 Weert Canzler

Experte: Weert Canzler, Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung
Interviewer: Christoph Aberle

Datum: 04.07.2013

Ort: Berlin

A — Allgemeine Fragen

(1) Wir haben heute den 04.07.2013 und beginnen jetzt das Experten-Interview mit
Weert Canzler in Berlin. Ich wurde dann direkt einsteigen mit dem Block ,Allgemeine
Fragen® und wiirde Sie bitten, einmal kurz vorzustellen, wo lhre Schnittstelle zum
Thema Mobilitat liegt.

Ja, ich beschéftige mich schon eine ganze Weile mit Mobilitétsfragen, wir haben ja viele Jah-
re lang immer Forschung gemacht zur Frage, wie lassen sich Autos eigentlich effizienter nut-
zen durch Gemeinschaftsnutzung, Stichwort Carsharing und haben dann von Carsharing her-
kommend Ende der 90er Jahre gesagt, o.k., das Interessante ist eigentlich letztlich, wenn man
im Gesamtangebot, d.h. ein individuelles Verkehrsangebot hat, wo dann alles, was verfiigbar
ist, im Prinzip integriert wird und leicht zugénglich ist, also von Mietautos liber Leihfahrrider
und Nahverkehrsangebote, Fernverkehrsangebote und die wirkliche Attraktivitéit einer Alter-
native zum Automobil in dem Gelingen einer solchen Integration liegt, das war lange Jahre
Credo und wir haben das ja dann auch verfolgt mit der Deutschen Bahn zusammen mit zwei
Ausgriindungen die wir vorgenommen haben aus dem EZB, einmal die Firma Choice, wo wir
ein erweitertes und innovatives Leasing-Konzept getestet haben bis hin jetzt zur Firma InnoZ,
wo wir ja genau dieses ins Zentrum gestellt haben und gesagt haben intermodale Angebote,
das ist die Zukunft, d.h. der OPNV muss zusitzliche Angebote aufnehmen, wie Leihfahrrad,
Auto, Mietwagen fiir ldngere Strecken und die ganze Palette von verschiedenen Fahrzeugen
fiir verschiedene Zwecke und umgekehrt die Automobilindustrie muss wegkommen vom rei-
nen Auto hin zu Mobilitdtsdienstleistung. Da sehen wir ja, dass es wahrscheinlich auch das
weitere Thema des Gesprichs jetzt hier und heute. Da sehen wir ja durchaus jetzt Ansétze die

vor einigen Jahren noch nicht da waren.

Gut, vielen Dank schon mal dafur. Dann die nachste Frage:
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(2) Sehen Sie in lhrem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in

Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat, und wenn ja, welche?

Ja, in unserem Umfeld sehen wir das natiirlich schon, aber da gucken wir vielleicht auch mit
einem verzerrten Blick, weil wir ja genau immer diese Dinge auch suchen, wir gucken ja ganz
bewusst so, dass wir sagen, in der Stadt glauben wir schon, gibt es wirkliche Verdnderungen.
Also, das zeigt auch der Erfolg dieser Public-Bike-Systeme, das zeigt der Erfolg und die mas-
sive Ausweitung von neuen Kurzzeit-Vermietangeboten von Car2Go, DriveNow, jetzt ma-
chen’s ja praktisch alle; das zeigt die Erweiterung der BahnCard der Deutschen Bahn mit Ide-
alfall oder eigentlich letztlich der teuren, aber doch schon sehr fortschrittlichen und
umfinglichen Angeboten der BahnCard 100, wo man ja im Prinzip ja fast den sdmtlichen
Nahverkehr damit nutzen kann, den Fernverkehr sowieso, man hat vergiinstigte Zugénge zum
Carsharing, Flinkster und zum Call a bike. Das sind natiirlich alles Anzeichen dafiir, dass sich

da etwas getan hat und diese Angebote werden ja auch nachgefragt.

Wenn man das in der OPNV-Presse verfolgt, ist ganz oft die Rede von der Abkehr

vom Auto. Konnen Sie dieses Credo unterstreichen?

Na, ja die Abkehr vom Auto klingt natiirlich erst mal sehr vollmundig, aber es gibt sicherlich
in der Stadt, ich rede jetzt immer von stddtischen Rdumen, weil da haben wir auch Alternati-
ven. Auf dem Land, wo es keinen Bus, geschweige denn eine Bahn mehr gibt, hochstens noch
ein bisschen Schiilerverkehr, gibt es in der Regel keine Alternativen. Aber in stiddtischen
Réumen hat das Auto an Bedeutung verloren, das siecht man ja auch an den Verkehrserhebun-
gen. Mobilitit in Deutschland oder SrV in Dresden, die haben ja auch gezeigt, dass sich im
ersten Jahrzehnt des neuen Jahrhundert die Modal Split-Anteile verschoben haben zugunsten
des OPNV und zugunsten des Fahrrades, zu Lasten des MIV, also da sieht man, dass schon
auch auf der Ebene und wir glauben, dass wir insbesondere bei der jiingeren Generation der
bis Mitte/Ende-20-jahrigen das Auto eher an Selbstverstindlichkeit gewonnen hat, aber
dadurch eben auch das Besondere verloren gegangen ist. Das Auto ist da, es ist selbstver-
standlich, man kennt es ja durch Eltern, Freunde, Nachbarn usw., aber das ist nicht mehr das
Besondere und vor allen Dingen muss man es nicht unbedingt selber besitzen, sondern man
kann auch das Auto nutzen, sich leihen von Freunden, oder auch kommerziecllen Anbietern.
Fiir viele reicht das auch. Also der Wunsch, das eigene Auto haben zu wollen, wiirden wir
schon behaupten, ist in stiddtischen Lebenssituationen und vor allen dann auch unter gut ge-

bildeten jungen Stidtern deutlich zuriick gegangen.

24



60

65

70

75

80

&5

90

RNE-Kurzstudie: Komplementire Mobilitét

Transkriptionen der Experteninterviews

B — bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitét

3)

Gut, wir kommen jetzt auf die Ebene, ich stelle Ihnen einmal unser Konzept vor
sozusagen, das wird ein erweitertes Konzept sein von ldeen, die es schon gibt, und
Dinge, die auch gerade schon umgesetzt sind. Dazu zeige ich Ihnen einmal unser
Menu-Konzept, das sind sicherlich Elemente, die Ihnen bekannt sind, und zwar baut

das in der Menu-Struktur, sozusagen in der Erststruktur auf dem Moovel auf, d.h. wir

haben eine sehr einfache Abfrage ,Start*- und ,Ziel*- und ,Zeit“-Abfrage und man
kann das unterteilen in Fahrer- und Mitfahrerseite. D.h., wenn ich als Mitfahrer mich
hier einlogge bzw. einfach nur die Abfrage starte, dann bekomme ich
Fahrmoglichkeiten ausgegeben. Wenn ich es als Fahrer mache, dann bekomme ich
im besten Fall direkt einen mdglichen Mitfahrer zugeteilt. Das, was sich von den
bestehenden Angeboten unterscheidet, ist hier durch einen Pfeil gekennzeichnet, die
erste Ebene ist im Prinzip komplett wie beim Daimler-Modell wie beim Moovel, die
zweite Ebene fir Fahrer beinhaltet nochmal eine ganze Ecke mehr an Variablen, die
man eintragen kann, d.h. ich kann eintragen, welche Art von Fahrzeug fahre ich,
fahre ich mit einer Gruppenkarte, z.B. im 6ffentlichen Verkehr oder fahre ich mit dem
Fahrzeug und ,mit welchem Fahrzeugtyp fahre ich“ und ,wie viele
Gepackmadglichkeiten habe ich zum Mitnehmen®. Dann, ,welche Zwischenhalte habe
ich®, das kennt man aus Mitfahrzentralen und ,wie viel Gepack® kann ich mitnehmen.
Die Menuebene Il fiir die Mitfahrer hat dann das Pendant sozusagen, ich kann
angeben, ,wie viel Gepack"® ich mitnehmen mdchte, ob es ,Sondergepack” gibt, ob
ich ,eingeschrankt mobil* bin, z.B. mit Kinderwagen oder mit Rollstuhl und ich kann
zusatzlich noch Variablen angeben, ich mochte ,eine schnelle Route bekommen®, ich
mochte mdglichst ,wenig umsteigen®, ,umweltfreundlich unterwegs sein“ oder
»,maoglichst bequem sitzen®. Unterwegs kann man auch Variablen angeben ,ich

mochte essen”, ,meine Ruhe haben®, ,Musik horen“ oder ,telefonieren®.

,Mich unterhalten®, wire auch noch eine Moglichkeit. ..

Ja, stimmt...

Die Ausgabeseite jetzt fur die Mitfahrerseite folgt dem bekannten Balkenprinzip, wie
man das aus den gangigen Apps auch kennt. Zusatzlich kénnte man fur jede Route
jetzt nach unserem Konzept bestimmte Indikatoren ausgeben. Man kdnnte, das kennt
man aus dem UmweltMobil-Check der Bahn, hier so CO2-Aquavilente ausgeben,
man kdnnte Bequemlichkeitspunkte vergeben, man kdnnte Fahrzeit ausgeben, wobei
das ja auch schon Uber die Balkengeschichte direkt sichtbar ist.

Jetzt die Frage dazu:
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Es gibt viele Konzepte dazu und es gibt viele Beispiele, diese Ubersicht, die wir hier
erstellt haben oder dieses Konzept ist aus der Analyse von vier bestehenden Ange-
boten entstanden, d.h. wir haben uns angeschaut den ,DB-Navigator®, die ,Moovel“-

App, die ,switchh“-Geschichte aus Hamburg und die Seite Mitfahrgelegenheit.de
Was fehlt, ist ,,Flinc®....

,Flinc“ haben wir auch drin, Verzeihung, hier steht noch vier drin, es sind funf, wir ha-

ben uns ,Flinc* auch angeguckt. Jetzt die Frage:

(3a) spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an? Wirden Sie die Plattform nutzen,

wenn ja, warum, bzw. warum nicht?

Ja natiirlich, grundsétzlich ist das eine gute Sache, weil es ja genau diese fiinf, die jetzt paral-
lel sind, integriert im Grunde. Im Grunde ist es ja das, was man sich wiinscht, also ich will ja
moglichst Vergleiche haben, aber das darf nicht zu kompliziert sein und es muss alles bein-
halten und ich wenn ich das richtig verstehe, sind ja diese Punkte hier auch optional. Ich will
ja nicht jedes Mal wissen, wie jetzt die Umweltwirkung ist und ich kann es, wenn ich das wis-
sen will, das sozusagen nochmal weiterklicken. Ne, das find ich eine gute Sache, die erste
Frage, die ich dazu hitte, ist, soll das Ganze dann auch, also was ich an “Flinc* so faszinie-
rend finde, ist, dass die das ja im Prinzip am Modell der sozialen Netzwerke aufgezogen ha-

ben, dass man sich sozusagen anmeldet, sein Profil hinterlegt. Ist das auch geplant?

Also es ist durchaus eine Uberlegung, dass man sich ein Profil erstellt oder vielleicht
auch eins Ubernimmt aus bestehenden Netzwerken und dann Favoritenstrecken an-
legt oder dass das System schon weil3 ,ich méchte gerne mit Beinfreiheit reisen®
deshalb fallen alle Mitfahrgelegenheiten im VW-Polo schon man weg, solche Ge-

schichten. Das ist durchaus mdglich, ja.

Und der Vorteil bei Flinc ist ja, dass man da gerade bei Mitfahr-gelegenheiten ein bisschen
die Angst vor der Anonymitdt nimmt. Man hat ja das Gefiihl, denjenigen, mit dem man mit-
fahren kann, den kennt man schon aus dem Profil, wenn vielleicht noch ein Bild dabei ist oder
was weil} ich, noch die ein oder andere personliche Angabe, dann schafft das ja Vertrauen,
das ist so ein bisschen die Erfolgsformel von “Flinc*, dass man das Ganze aus der bisherigen
Anonymitét herausholt und sozusagen die soziale Kontrolle, die in hingt so ein bisschen von
der Aufmachung und von der Realisierung im App- oder Internetauftritt ab, die natiirlich so-

zialen Netzwerden inhérent ist, dass man die nutzt.

(3b)  Dann direkt die nachste Frage: ,Spricht dieses Angebot Sie als Experten an?
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Ja, auch das, klar, es ist im Grunde ja die Mdglichkeit, einfach und umfassend sich zu infor-
mieren. Der Vorteil ist, es darf nicht viel mehr Ebenen haben wahrscheinlich, sondern es
muss letztlich schnell und einfach zu handhaben sein, weil ich mich schnell da reindenken
will und trotzdem die notwendigen Informationen erhalte und dann entscheide. Das ist aus
Expertensicht sowie primir immer davon, dass der Zugang einfach, schnell intuitiv sein muss.
Das, aber im Prinzip entspricht es genau dieser Forderung. Einfach, schnell und trotzdem um-

fassend.
(3c) d. Sehen Sie mogliche Treiber und mégliche Hemmnisse fir eine Entwicklung?

Ja, klar, also die Treiber sind im Grunde solche unabhingigen Einrichtungen wie jetzt z.B. die
Initiativen aus dem Nachhaltigkeitsrat heraus, klar die sind ja nicht in einem bestimmten Ver-
kehrstriager oder Unternehmen verbunden. Das konnte, wenn ich dem sozusagen auch noch
andere zivilgesellschaftliche Organisationen und Umweltverbinde bis hin zu Gewerkschaften,
Verbraucherverbidnde etc. anschlieBen konnte, auch ein Gewicht haben und das konnte ein
kraftvoller Treiber sein. Die Probleme oder Hindernisse sehe ich natiirlich bei den einzelnen
Verkehrstragern und deren Unternehmen, weil die am liebsten den Kontakt zum Kunden ex-
klusiv fiir sich haben mochten und es wird schwierig werden — da muss man sich noch etwas
einfallen lassen, bis hin zu einer gesetzlichen Auflage vielleicht — dass man die einzelnen
Verkehrstrager und die Unternehmen, die da aktiv sind und vielleicht sogar fiihrend sind, dass
man diese verpflichtet, solch einem integrierten Portal zuzuarbeiten. Weil, es funktioniert ja

nur, wenn man alle sozusagen deren Daten, vollstindig oder moglichst vollstindig hat.

(4) Wie hoch schéatzen Sie die Zahl potentieller Nutzer ein in Prozent, vielleicht in

Prozent Gesamtbevdlkerung?

Puh, dazu kenne ich mich zu wenig mit solchen quantitativen Zielgruppen-Analysen aus, aber
ich wiirde grundsitzlich sagen, dass das bei den Smartphone-affinen Jiingeren ein grofler An-
teil ist, also die potentielle Zielgruppe ist da, sozusagen fast identisch mit der Gruppe Smart-
phone-Nutzer. Das wird natiirlich immer weniger, je geringer die Affinitét zu den neuen Me-

dien, insbesondere zu Smartphones und sozialen Netzwerken ist.

(6) Wir haben es gerade schon so ein bisschen angeschnitten, das Thema Konkurrenz.
Sehen Sie durch E-Mobilitat, aber auch vor allen Dingen durch solche komplementa-
ren Mobilitdtsangebote eine steigende Konkurrenz zwischen o6ffentlichem Verkehr

und anderen Verkehrsformen?

Verstehe ich die Frage richtig, jetzt unabhéngig von diesem Portal fragen Sie das?
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Na, doch bezogen auf das Portal. Sehen Sie eine mdgliche Konkurrenz zwischen 6f-
fentlichem Verkehr und zwischen MIV z.B. oder auch innerhalb des 6ffentlichen Ver-

kehrs anwachsen durch dieses Portal?

Na, ja wir haben doch jetzt die Situation, dass es ja schon konkurrierende Portale gibt, wenn

man so will. Und Moovel ist natiirlich ein Gegenkonkurrenzprodukt zum DB-Navigator. Na-

tiirlich lasst sich auch Mitfahrgelegenheiten.de weiter ausbauen, selbst Car2go hat ja mittler-
weile schon so eine Mitfahrfunktion auf seiner Homepage. Die Frage ist natiirlich, wie kann
man die einzelnen beteiligten Unternehmen davon zu iiberzeugen, dass sie in ein gemeinsa-
mes Portal gehen, so ohne jetzt mit ihren Daten, die man dafiir braucht, zu restriktiv zu sein
oder zu sagen, wir geben eben keine Echtzeitdaten oder wir geben nur Fahrplandaten oder nur
Solldaten rein. Das ist glaube ich der Knackpunkt des gesamten Projektes und ich habe kein
Patentrezept, wie man da rauskommt. Ich glaube, auf der einen Seite gibt es die Konkurrenz
und die ist auch sinnvoll und auf lange Sicht kdnnte ich mir sogar zwei, drei solcher umfas-
senden Portale nebeneinander vorstellen, wo sowohl MIV als auch OV-Unternechmen dabei
sind. Im Moment gibt es das so noch nicht und wie dann so eine Integration stattfindet, mog-
licherweise nur einem politischen Rahmen, d.h. grundsétzlichen Auflagen, alle Verkehrsan-
bieter in Deutschland miissen ihre Daten zur Verfiigung stellen und es gibt es dann einen
sozusagen ,,neutralen* Betreiber, was weil} ich wie, so etwas wie eine Bundesnetz-Agentur
oder so, die sagt, wir sind jetzt weder OV noch MIV und wir sind jetzt sozusagen der unab-
hingige Dritte, der dieses Angebot macht. Das muss aber jemand sein — deswegen bin ich
auch wieder etwas zuriickhaltend bei Bundesnetzagenturen — das war jetzt nur so als allererste
Idee — weil, das muss natiirlich jemand sein, der nicht biirokratisch denkt, sondern der weil3,

wie Marketing geht, wie man Kunden anspricht, der sozusagen unternehmerisch denkt.

(5) Wir kommen dann auch direkt schon in die Anschlussfrage rein. Welche Griinde sind
Ihrer Meinung nach verantwortlich dafir, dass es bisher kein entsprechendes Ange-
bot in Deutschland gibt?

Ja, weil es bisher keinen wirtschaftlichen Interessenten gibt, der das leisten konnte, also es ist
ja so eine Art Mobilitits-Provider letztlich, der das macht. Gut die Deutsche Bahn ist wahr-
scheinlich schon am weitesten, weil sie eben flichendeckend agiert. Sie ist bundesweit unter-
wegs, sie ist jetzt ja auch, was das Auto- und das Fahrradangebot, Leihfahrrad und auch
Flinkster-Angebot angeht, ziemlich flichendeckend aufgestellt, zumindest was die ICE-
Standorte angeht. Die geht da schon sehr weit. Die Autoindustrie tut sich natiirlich schwer,
den offentlichen Verkehr, den sie bisher mehr als Anhéngsel betrachtet, da mit reinzunehmen.

Wer konnte ein drittes sein, konnte beispielsweise jemand wie Google sein — ein Unterneh-
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mer, ein Spieler, der nicht aus diesen herkdmmlichen Verkehrsbranchen stammt? Aber es
muss damit auch natiirlich auch wirtschaftlichen Zweck erfiillen, um damit Geld zu verdienen

oder Kunden an sich binden zu konnen, das sind ja die Hauptmotive.

(7) Gibt es aus lhrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die mit solchem Angebote nicht erreicht

werden konnen?

Ja, die gibt es. Es gibt diejenigen, die noch sehr reserviert gegeniiber Internet und Smartphone
sind natiirlich. Dann gibt es sicherlich auch Leute, die ganz Hardcore-Autofahrer sind, die an
Alternativen kein Interesse haben, die auch kein Interesse an Mitnahmen haben, weil sie dies
als lastig oder als gefihrlich oder sonst was betrachten. Solche Gruppen gibt es, aber die sind
nicht unbedingt die Mehrheit, wiirde ich sagen und auflerdem muss man sich ja nicht an denen
orientieren, sondern man wird sich jetzt bei dem Design und bei Vertrieb und Marketing eines

solchen Portals natiirlich an denen orientieren, die affin sind.

C — Ausblick

(8) Gut, dann kommen wir zum dritten Block ,Ausblick“. Wie schatzen Sie personlich die

Entwicklung der Mobilitat in Deutschland in den kommenden 10 Jahren ein?

In Deutschland.. Wir werden sicherlich mehr intermodale Angebote kriegen, insbesondere in
den groflen Stadten deutet sich das ja schon an, das zeigt ja auch die deutliche Zunahme der
Nutzung von Kurzzeit-Vermietangeboten, dass es gerade viele Stidter sind, die durchaus un-
ter Verzicht auf das eigene Auto oder den Zweitwagen im Haushalt solche Vermietangebote
und zusitzliche Angebote nutzen. Wir werden wahrscheinlich eine Diskrepanz kriegen zwi-
schen einem eher intermodal ausgerichteten stiadtischen Verkehr und einem sehr starken mo-
nomodalen ausgerichteten lindlichen Verkehr, wo das Auto eben im Grunde konkurrenzlos
ist und wo der 6ffentliche Verkehr es hier immer schwerer hat, weniger Schiiler, die auszubil-
den sind, zu transportieren. Ansonsten hingt vieles von der Preisentwicklung ab. Wir rechnen
ja damit, dass sich die Treibstoffkosten iiberdurchschnittlich erh6hen werden. Bisher war es ja
so, wenn man sich die letzten 10-20 Jahre anschaut, dass die Preise und Tarife im 6ffentlichen
Verkehr starker gestiegen sind gegeniiber den variablen Kosten des MIV. Das diirfte sich aber
verandern, d.h. das Autofahren wird einfach teurer und zwar sowohl, was jetzt die Kraftstoff-
preise angeht als auch flaichendeckende Parkraumbewirtschaftung, Nutzungsentgelte bis hin
zu City-Maut, wenn wir {iber 10 oder 15 Jahre reden. Es ist durchaus damit zu rechnen, dass
einige Stddte die City-Maut einfithren, um damit flichendeckend den Parkraum bewirtschaf-
ten zu konnen. Dass moglicherweise auch FernstraBen bemautet sind, was ja technisch tiber-
haupt kein Problem ist, weil wir ja die LKW-Maut schon haben. Also ich glaube, das wird na-
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tiirlich intermodale Angebote in der Offentlichkeit mehr stirken. Und eine dritte Komponen-
te, die man nicht vergessen darf, die jetzt relativ wenig mit diesem Portal zu tun hat, man
miisste sich iiberlegen, ob man das dann mit einbaut, aber der Fahrradverkehr in Stidten wird
auch nochmal zunehmen, und zwar erstens, weil sich jetzt langsam die Stidte durchringen,
auch mehr dafiir zu tun, Fahrradwege, Abstellflichen zu verbessern und weil auch durchaus
die Pedelecs Leute aufs Fahrrad bringen, die bisher gesagt haben: ,,Also eine Steigung mache
ich nicht, aber wenn ich elektrisch unterstiitzt werde, kann ich auch eine Steigung machen®.
Man sieht ja den Erfolg des Pedelecs, es sind ja besonders mittlere und dltere Jahrgédnge, die
dieses Fahrrad kaufen. Die sind ja in der Regel ziemlich zufrieden, weil sie sehen, dass es bei
Gegenwind eben nicht unmdglich ist, auch mal acht oder zehn Kilometer mit dem Rad zu fah-

ren, oder fiinf, oder drei sowieso.

(9) Die EU verfolgt das Ziel, bis 2050 die Stadtmobilitadt CO2-freie zu machen. Ist das mit

komplementarer Mobilitdt zu erreichen?

Als komplementdre Mobilitdt ist jetzt sozusagen Synonym fiir Intermodale. Ja, es ist wahr-
scheinlich nur so zu erreichen, also indem der 6ffentliche Nahverkehr, der in der Regel ja
elektrischer Verkehr ist, das ist ja E-Mobilitdt, Busse, das nicht, aber Straenbahnen, U-
Bahnen, S-Bahnen sowieso. Die sind gespeist iiber regenerative Energien, also da hat man die
CO2-AusstoBe auch nicht irgendwo verlagert, hoher Anteil an Fahrradverkehr sowieso CO2-
frei und dann wird man mit mehr Elektrofahrzeugen im Auto und in der Stadt, also kleinen
Fahrzeugen fiir die kurzen Wege und Hybridfahrzeuge, die dann sozusagen auf Uberlandfahrt
gehen oder beispielsweise von Berlin aus an die Ostsee am Wochenende, dann eben zuge-
schaltet werden und eben einen hohen Dienstleistungsanteil, also Mobilitdt, die man sich
kauft unabhingig vom Verkehrstrager. Das sind also die Kernelemente eines solchen Szena-
rios bis 2050. Ich halte das fiir nicht nur erstrebenswert, ich halte es auch fiir machbar und
man muss es natiirlich wollen mit politischer Unterstiitzung, d.h. man muss den privaten Indi-
vidualverkehr auf Verbrennungsmotorbasis auch teuer machen und einschrianken bis hin zu ab
einem bestimmten Punkt auch Zero-Free-Zones oder so etwas, wo mit klassischem Verbren-
nungsmotor gar nicht mehr reinkommt. Also mindestens mit einem Hybrid, mit dem man,
wenn man in die Stadt fihrt, auf Elektro umstellt. Alles andere geht nicht mehr, das wird dann
— spéter natiirlich — irgend so ein Punkt sein. Und dann ist, wenn sozusagen geniigend Alter-
nativen da sind und auch die Elektrofahrzeuge in verschiedenen Varianten vom kleinen Stadt-
fahrzeug auf Batteriebasis von Hybrid, bis hin zu wahrscheinlich Brennstoffzellen-Fahrzeug,

dann ist das technisch natiirlich sowieso moglich.
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(10) Sie haben ja gerade schon eine mogliche Malnahme genannt. Haben Sie weitere
Maflnahmen im Hintergrund, um diese Form von Mobilitat zu férdern, auch unabhan-

gig jetzt vom konkreten Online-Angebot?

Na, ja ich meine, diese ordnungspolitischen Mallnahmen, wo man sagt, man fiihrt eben strikte
Grenzwerte ein bis hin zu Einfuhrverboten fiir Verbrennungsfahrzeuge, das ist das Eine, das
Andere sind natiirlich UmstellungsmaBnahmen, und das ist ja fiir die nichsten Zeiten, es geht
um Jahre und wahrscheinlich schon Anfang des nédchsten Jahrzehnts wichtiger Umstellungs-
mafnahmen. Es kdnnte ein Anreiz sein, dass man sagt: Okay, Zero-Emission-Cars sind fiir
eine bestimmte Zeit von der Parkraumbewirtschaftung befreit, oder kleine Lieferfahrzeuge auf
Elektrobasis konnen auch auBerhalb der jetzt sehr eingeschrinkten Lieferzeiten in die Stadt
fahren. Also man kann auch mit positiven Anreizen da etwas machen und natiirlich auch tiber
Steuerabschreibung, dass man auch diejenigen, die mit einer Fahrzeugflotte, insbesondere
gewerbliche Nutzer umstellen auf Zero-Emission zum einen, also technisch gesehen und auch
z.B. auf intelligente Flottenmanagement, z.B. Business-Carsharing, die kriegen Abschrei-

bungsvorteile oder Steuererleichterungen.

Gut, dann kommen zum Block ,Weiteres“ und der letzten offenen Frage:

D — Weiteres

(11) Haben Sie Erganzungen, Anregungen zum Thema ,Zukunft der Stadtmobilitat“ oder
»Zukunft der Mobilitat“?

Na, ja ich finde natiirlich diese Intervention, wie Sie das vorschlagen, im Kern voll unterstiit-
zenswiirdig. Das ist genau das, was man jetzt auch machen muss. Wo man noch ein bisschen
Gedanken verwenden muss, ist, wie man da Fahrrad und FuBverkehr mit reinkriegt, weil das
natiirlich fiir die Stadt, also fiir viele Nahwege einfach das Naheliegende ist oder da helfen
Mietrader weiter, da helfen aber auch natiirlich Abstellmoglichkeiten, z.B. iiberdachte Fahr-
radparkplitze und solche Dinge, dies hort sich zwar etwas banal an, aber das ist durchaus fiir
einige Nutzer entscheidend, ob man jetzt das Rad nutzt oder nicht. Und natiirlich noch barrie-
refreie und fulligdngerfreundliche Wege, um die tdglichen Bediirfnisse, Einkaufen usw., zu er-
ledigen, also das darf man bei all diesen neuen internetbasierten Angeboten nicht vergessen.
Das ist das Einzige, was mir noch einfillt, ansonsten wie gesagt, die Hauptaufgabe wird darin
liegen, die Informationen, die man dafiir braucht, von den beteiligten Unternehmen und Ver-
kehrstriagern zu kriegen und zwar nicht eben die zweite Wahl oder reine Soll-Daten, sondern
die tatsdchlichen Daten. Die spannende Frage wird sein, wie kann man das organisieren und

wie kann man das politisch noch absichern.

31



RNE-Kurzstudie: Komplementire Mobilitét Transkriptionen der Experteninterviews

290 Gut, dann danke ich lhnen an dieser Stelle fir das Interview und beende jetzt die

Aufnahme.
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A3.3 Antje Flade

Expertin: Antje Flade, Mobilitdtspsychologin
Interviewer: Christoph Aberle

Datum: 11.07.2013

Ort: Hamburg

A — Allgemeine Fragen

Wir haben heute Donnerstag, den 11.07.2013 und wir fuhren jetzt das Experten-

Interview mit Antje Flade in Hamburg.

(1) Dann wurde ich direkt einsteigen mit Teil A ,Allgemeine Fragen“ und Sie bitten, sich

kurz vorzustellen und vor allen Dingen Ihre Schnittstelle zum Thema Mobilitat.

Ja, ich bin Antje Flade, bin Psychologin und habe mich in vielen Projekten mit dem Thema
Mobilitét beschéftigt, und zwar sowohl in Projekten, die dazu dienen, die Fahrradnutzung zu
kriftigen und zu fordern als auch Hindernisse, die der Nutzung des OPNV entgegenstehen, zu
beseitigen. Das war ein sehr interessantes Projekt, wo es um Sicherheitsgefiihle bzw. vor allen
Dingen Unsicherheitsgefiihle, die eine echte Barriere sind, um den OPNV zu nutzen, vor allen
Dingen in den Zeiten der Dunkelheit, also in schwachen Verkehrszeiten. Insofern, also einmal
durch die Forschungstatigkeit habe ich sehr viel mit Mobilitdt zu tun gehabt und dann aber
auch eben einfach durch ganz andere Projekte wie z.B. das Thema Wohnen, Stddtebau. Man
stoBt natiirlich ofter auf Verkehrsbelange, weil man mit Standortfragen beschéftigt ist und
schon ist man durch die Hintertlir wieder beim Thema Mobilitdt. Also Wohnortwechsel hat
auch Mobilitdt zu tun, so dass man eigentlich, in welchen Bereichen auch immer man sich
bewegt, wenn man in der Umweltpsychologie tétig ist, immer wieder bei der Mobilitét landet.
Es ist ein Grundphédnomon, dass der Mensch sich im Raum bewegt und dadurch habe ich ei-
gentlich vielerlei Schnittstellen, wenn man das alles aufdroseln wiirde, wire das eine ganze

Menge.

Ich bewege noch einmal kurz das Mikro, damit wird nicht die Teegesellschaft hinten

aufnehmen, sondern uns.
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(2) Gibt es in Inrem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in

Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat?

Das ist jetzt wieder so eine Frage eben, was fiir Zufallsbeobachtungen habe ich hier gemacht,
man schliet ja oft von sich auf andere. Ich denke, da hat sich natiirlich eine ganze Menge
gewandelt, einfach dadurch, dass der Autoverkehr zugenommen hat, dass die negativen Ef-
fekte umso mehr ins Auge springen, dass man sich gestort fithlt durch Larm und Gestank und
eben durch Schwierigkeiten, wenn man mit dem Fahrrad unterwegs ist. Man hat immerhin ei-
nen starken Gegner, mit dem man sich auseinandersetzen muss. Allein schon durch die Zu-
nahme des motorisierten Verkehrs éndert sich das. Es ist also ein externer Effekt und man
muss sich damit auseinandersetzen und das fiihrt natiirlich dazu, dass man darauf reagiert. Al-
so mit dem Auto durch Hamburg zu fahren, ist sowieso Unsinn und man nutzt dadurch ein-
fach sehr sehr deutlich mehr — und das tun viele, denke ich mal — zunichst mehr S-Bahn, U-
Bahn, Busse, fahrt mit dem Fahrrad kiirzere Strecke. Bike&Ride ist so naheliegend wie nur
irgendetwas. Es hat sich verstirkt, einfach weil ganz pragmatisch die Bedingungen, mit dem
Auto zu fahren, sehr viel schlechter geworden sind. Man steht dauernd im Stau, es ist also
nicht positiv, sondern negativ, dass man sagt, was ist das geringere Ubel und das ist durch-
schlagend. Die hohe Verkehrsdichte, gerade in Hamburg, ist schon abschreckend, also Auto-

verkehrsdichte.

B — bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitét

(3) Ich wirde Ihnen jetzt gleich einmal das Angebot vorstellen, welches wir entwickelt
haben. Das haben Sie noch nicht in Ihren Unterlagen. Und zwar haben wir das in
Form eines Flussdiagrammes sozusagen aufgearbeitet. Wir haben da die
Mendustruktur einmal aufgebaut. Kennen Sie zufallig das moovel-Konzept von

Daimler?

Nein, also nicht so detailliert, dass ich dazu fundiert etwas sagen konnte.

Gut, das ganze soll sozusagen, ein Online-Angebot sein, das Uber Internetzugang
und Uber Smartphones verfugbar ist. Auf der ersten Menl-Ebene sehen alle Men-
schen eine Seite, da steht dann, wie das bei moovel der Fall ist, das ist sozusagen
das Ausgangsgertst. ,Ich fahre jetzt von hier nach dort®. Dann gibt es Uberall, wo wir
hier einen Kasten drumgebaut haben, sozusagen eine variable, nicht ich fahre, son-
dern wir fahren. Man kann dann unterscheiden zwischen ,ich fahre* oder ,ich méchte
fahren®, d.h. entweder bin ich der- oder diejenige, der oder die fahrt und Mitfahrer

mitnehmen mdchte, oder ich bin derjenige, der Mitfahrangebote nutzt.
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Alles klar, und das kann variieren, ja?
Genau, und ich kann eben noch Uhrzeit, Abfahrts- und Ankunftsort variieren.
Wie man das auch kennt beim HVV, wenn man irgendwo hinwill, das ist klar.

Genau richtig...

Auf der Fahrerseite bekommt man dann als nachste Seite abgefragt, was fir eine Art
von Fahrt man macht, ob das eine PKW-Mitfahrgelegenheit oder eine Bahnmitfahrge-
legenheit, wie z.B. ,Schénes Wochenende“-Ticket. Man kann dann direkt angeben,
was fur ein Fahrzeug man fahrt bzw. was fir eine Art von Zug man fahrt. Der Pfeil
hier auf der rechten Seite ist sozusagen das, was unser Angebot bringt, was bisher
noch nicht verfuigbar ist. Also bisher ist es mdglich, ber die Mitfahrzentrale anzuge-
ben, was fur ein Fahrzeug man fahrt, man kann das eingegrenzt auch tber ein Frei-
textfeld machen, wenn man Bahnmitfahrgelegenheiten hat, aber man kann das noch
nicht direkt per Checkbox oder per Hakchen irgendwo angeben. Man kann freie Plat-

ze angeben, was noch neu ist, man kann...

Also, was heil}t das ....freie Plétze, also d.h. ich sage, ich mdchte drei freie Plitze haben, oder

wie. ..

Nein wir sind im Moment auf der Fahrerseite, d.h. ich gebe an, ich fahre zum Beispiel

mit meinem Mercedes Vito, das ist ein 9-Sitzer, d.h. ich habe 8 Mitfahrerplatze frei.
Ach, so, das geht um Mitfahren, ja

Oder eben bei der Bahnmitfahrgelegenheit, ich habe hier ein Schénes-Wochenende-

Ticket fur 5 Leute, wir fahren zu zweit, deshalb haben wir noch 3 Leute frei.
Also moovel ist Mitfahrmoglichkeit.

Genau, sowohl als auch. Man kann da Angebote eingeben, aber man kann auch Ge-

suche einstellen und
Das ist also so eine Art Carpooling, oder?

Es geht in die Richtung, genau. Ich kann noch Zwischenhalte angeben, auch das ist
bisher bekannt von Mitfahrzentralen, ich kann noch die Variable ,Raucher®-
,Nichtraucher“ angeben und einen Fahrpreis bestimmen. Das war die zweite Seite fur
die Fahrer

8.15 ....aber was haben die Fahrer fiir ?, die kriegen Geld und haben aber furchtbar fiel Unbe-

quemlichkeiten.
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Nicht unbedingt, ich kann z.B. ja einfach 5 Minuten friher losfahren und stell mich
dann am Treffpunkt hier am Berliner Tor auf die Busspur und lass dann meine Mitfah-
rer rein und nehme sie dann mit nach Berlin oder wo ich gerade hinmdchte. Es ist na-

thrlich immer noch ein gewisser Zusatzaufwand.

Ja, Zusatzaufwand, ich meine ja der Nutzen ist nur so, dass ich dafiir irgendwie ein bisschen

Geld kriege, oder wie?

Ja, der Nutzen ware, dass meine Tankrechnung dadurch ausgeglichen oder erganzt

wird.

Denn Carpooling funktionieren nicht besonders gut...????? Also das ist sehr idealistisch, dass
man sich als Fahrer die Miihe macht, das alles zu machen und dann muss man sich iiberlegen.
Ich krieg ja die Mitfahrer gar nicht. Also Carpooling, wenn ich die Leute kenne, die ich tig-
lich mit zur Arbeit nehme oder so, dann sind das Bekannte, dann weil3 ich genau, auf was ich
mich einlasse, aber das sind unbekannte Leute. Also ich finde das ist eine sehr idealisti-

sche....??

Lassen wir uns gleich kommen zu dieser Bewertung, ich stelle Ihnen das noch einmal
zu Ende vor. Das war jetzt sozusagen die Angebotsseite. Ich kann angeben, welches
Angebot ich habe, dann kommen wir auf die Mitfahrerseite. Auch derjenige, der mit-
fahren moéchte, also eine Mitfahrgelegenheit sucht, kann verschiedene Variablen ver-
andern, kann z.B. sagen, ,ich mdchte schnell sein®, ich moéchte ,wenig umsteigen®,
,umweltfreundlich fahren und ,bequem sitzen das sind sozusagen aggregierte Vari-
ablen, die aus so Informationen wie Fahrzeugtyp oder Reisegeschwindigkeit zusam-
mengesetzt sind. Ich kann gleichzeitig auch noch sagen, ich méchte ,meine Ruhe
haben®, ,Musik héren® oder ,telefonieren“ oder essen. Eine weitere Variable ware die
Gepackmenge, wie viel Gepack habe ich dabei. Ist es ein normaler kleiner Rucksack,
eine Reisetasche, ist es mehr als das unterwegs kann man auch Variablen angeben

»,ich mochte essen”,...

Aber rein theoretisch, ich reise meinetwegen mit Rollstuhl und erwartet man dann von einem

Fahrer, dass er dann erfreut ist, einen mitzunehmen? Das glaube ich nicht.

Ja, also wir erwarten gerade nochmal nichts, das ist sozusagen erst mal die Ge-
suchseite. Die Idee dahinter ware, dass jemand mit einem groRen Auto die gleiche
Variable hat und schreiben kann, ich hab einen Wagen mit Kofferraum, da passt ein
Rollstuhl rein und bin auch bereit, jemanden Mobilitdtseingeschrankten mit Rollstuhl
mitzunehmen. Das was wir dann als Ausgabe haben, ist so eine Balkenanzeige, das
kennen Sie vielleicht vom HVV auch, das ist zumindest in den Tablet- und in den
Smartphone-Versionen, da bekommt man dann so Balken fir jede Route ausgege-
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ben, d.h. ich fahre eine Route A Mitfahrgelegenheit mit Rollstuhl, dann %2 Std. Bus
fahren und dann die zweite Mitfahrgelegenheit und die letzten 2 km mache ich dann
wieder mit dem Bus und mit der U-Bahn. Route B wéare Deutsche Bahn, der ICE mit
anschlielendem Call a Bike, der mich auch zum gleichen Ziel bringt. Route 3 ware
der Regionalzug, der Metronom, im Anschluss die Regionalbahn, dann Eurocity und

dann ein Car2go.
Klappt alles wunderbar, keine Verspétung.

Genau, das Ganze ist sozusagen multimodal, aber auch direkt intermodal angelegt,
d.h. wir haben hier eine bunte Mischung der verschiedenen Angebotsformen von Of-
fentlichem Verkehr bis hin zu Individualverkehr, der Uber die Mitfahrzentrale lauft.
Dann bekomme ich fir jede Route noch die Méglichkeit, bestimmte Indikatoren an-
zeigen zu lassen, d.h. so etwas wie die Umweltwirkung, das kennen wir vom Umwelt-
Mobil-Check der deutschen Bahn, ich bekomme fir jede Route z.B. die kg C02-
Aquivalente mit direkter Méglichkeit, sie per Knopfdruck auszugleichen (iber Atmos-
fair oder ahnliche Produkte. Gleichzeitig kdnnte ich mir auch anzeigen lassen, z.B.
eine Bequemlichkeitsskala, das kdnnte dann so eine Mischvariable sein aus Umstei-
gen, Platz- und Service-Angebot. Das ist dann halt eine Hilfsrichtlinie dazu, woflr ich
mich entscheide, je nachdem wie ich meine Prioritdten setze. Gleichzeitig wirde un-
ser Angebot auch Profile abspeichern kénnen, d.h. ich wiirde einmal bei der Anmel-
dung angeben, ,ich fahre regelmafig zwischen Hamburg und Miinchen“ und ich lege
Wert darauf, dass ich groRe Beinfreiheit habe und dass ich Musik héren kann, d.h. es
fallen schon mal alle Mitfahrgelegenheiten im Smart weg und es werden Mitfahrgele-
genheiten in der Deutschen Bahn z.B. bevorzugt. Gut das war im Groben unser An-

gebotskonzept, haben sie gerade noch konkrete Fragen dazu?

Ja, ich finde es also so, dass ich denke, das ist wirklich ein schones Modell, aber ich kann es
mir in der Realitét eigentlich kaum vorstellen, weil einmal, also ist dieses Carpooling ein

Problem.

(3a) Damit sind wir jetzt schon direkt bei Frage 3, genau, und zwar ist es die Frage:
spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an, wiirden Sie die Plattform personlich

nutzen und warum (nicht)?

Also ich wiirde sie nicht nutzen, weil ich eigentlich davon ausgehe, dass man geniigend Vor-
wissen hat, ein groBBer Teil der Mobilitit ist habituell, ich weil} also genau, wo ich wie hin-
komme und wie ich das am besten mache und ich glaube, da brauche ich nicht irgendwelche
Informationen neu einzuholen, wenn ich nicht weil3, hab ich den Internetzugang Reiseaus-
kunft.de oder HVV.de mir angucke, dann krieg ich das also unheimlich genau gesagt, und
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zwar sehr genau von Adressangabe zu Adressangabe, wie ich da am besten hinkomme. Es ist
vollig problemlos und da krieg ich auch mit, aha, hier zum Ziel sind es noch 5 Minuten Geh-
weg, da kann ich abschitzen, oh ist mir das zu viel, ich kann das ja vielleicht gar nicht. Also
nehme ich ein Taxi, also das ist so schlussfolgerndes Denken, was ich selber vollbringen wiir-
de, das wére flir mich, also wenn ich das jetzt aus Nutzersicht sehe, viel einfacher, die Reise-
auskunft.de ist auch eine wunderbare Geschichte, da krieg ich genau meine Fahrpléne, da
weil} ich die Fahrzeiten und hab sozusagen auf sehr einfache Art das, was ich brauche, also da
krieg ich auch mit bei irgend einem kleinen Ort, wo muss ich umsteigen. Also das krieg ich ja
geliefert und das Ganze wird glaube ich dadurch relativ umstandlich durch dieses Mitfahren,
also diese Mitfahrebene, die ist natiirlich sehr individuell, es sind individuelle Fahrer, die sind
natiirlich nicht so durch HVV.de oder zu erfassen. Aber dieser Ebene traue ich sowieso nicht
so eine hohe Leistungskraft zu, so dass ich diese Plattform so nicht nutzen wiirde, ich nutze

andere.

(3b)  Gut, dann kommen wir direkt zur Expertenperspektive. Spricht dieses Angebot Sie als

Expertin an?

Ich finde es einen interessanten Versuch, aber ich denke, dass ist noch nicht ausgegoren ge-
nug mit den Variablen. Es ist also ein erster Ansatz, aber dieses ,,ich mochte schnell sein®,
,»ich mochte wenig umsteigen®, da frage ich mich, ja, schlieft sich das eigentlich aus, das ge-
hort ja zusammen, dass korreliert. Inwieweit kann ich sagen, ich mochte das alles, das ist hier
ja so ein entweder/oder. Das kann man nicht machen, denn schnell sein will ich ja oftmals und
das erreiche ich dadurch, dass ich wenig umsteige, denn jeder Umsteigevorgang erfordert
Zeit. Also das schlief3t sich nicht geniigend aus und das stellt Denjenigen, der das beantworten
soll, vor das Problem ,,ja, Gott, ich mochte ja eigentlich auch umweltfreundlich fahren, das
mochte ich auch®, aber ich mdchte deshalb nicht vollig unbequem reisen, indem ich lange
Strecken meinetwegen beengt sitzen muss. Also das tut so, als ob das Alternativen sind. Im
Grunde sind das alles Motive der Verkehrsmittelnutzung, das mochte man alles. Also will ich
sagen, es ist schwer zu entscheiden und ich mdchte unterwegs essen, das kann man auch so
allgemein gar nicht sagen, denn es héngt von der Lange der Strecke ab, wenn ich fiir 5 Stun-
den oder noch lidnger im ICE sitze, ja irgendwann habe ich Hunger und wenn es gerade in der
Mittagszeit ist, dann mochte ich gerne essen gehen oder meinetwegen ins Bistro. Aber wenn
es eine kurze Fahrt mit der S-Bahn ist, da muss ich nicht unbedingt jetzt mein riesiges Stul-
lenpaket auspacken. Also es trifft die Sache zu wenig. Das ist jetzt sehr kritisch, aber so sehe

ich das auf den ersten Blick. Und auflerdem noch, ich mdchte unterwegs meinetwegen meine
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Ruhe haben und telefonieren, da gibt es ja die sogen. Ruhezonen, ist das hier irgendwo in der

Meniiebene berlicksichtigt? Diese Antwort.
Das ware z.B. moglich mit dem Reservierungssystem der Bahn zu koppeln.

Aber hier steht Umweltwirkung und Bequemlichkeit, also wenn ich sage ,,ich mochte meine
Ruhe haben®, krieg ich dann irgendwo einen Bereich in der Ruhezone, also meinetwegen jetzt

im ICE.

Also es ware z.B. mdglich, man kdnnte es andenken, das z.B. mit der Deutschen
Bahn zu koppeln mit dem Reservierungssystem und dann wird diese Variable, Platze
im Ruhebereich zu reservieren. Es war genauso mdglich, sozusagen uber diese Va-
riable direkt Angebote zu filtern, wo die Fahrer am Anfang angegeben haben, dass

sie selbst auch ihre Ruhe haben wollen.

Also wenn das Mitfahrer sind, ist dieses ,,meine Ruhe haben“ auch eine ganz andere Ge-
schichte, als wenn man in der Bahn sitzt und alles durcheinander redet. Es kommt auch ei-
gentlich darauf an, in welchem Verkehrsmittel befinde ich mich und je nachdem, wo ich jetzt
gerade fahre, in einer vollen Bahn oder in einem privaten PKW, ist Ruhe haben was vollig
Verschiedenes, also auch da ist, wiirde ich sagen, das kann man so nicht so global sagen, also
das muss man spezifizieren, angenommen Sie fahren in der Bahn, was wire dann fiir Sie
wichtig oder je nach Fahrtdauer, oder angenommen, Sie fahren im PKW, worauf legen Sie

dann Wert. Aber das korreliert mit der Art des Verkehrsmittels, was wichtig ist.
Sehen Sie nicht das Risiko, dass die Kunden uberfordert waren?

Na, ja deshalb sind solche Systeme oft auch ein Problem, genau das ist es, die sind schwierig,
weil einmal sind es unheimlich viele Variablen, also wie bewege ich mich, wie lange bin ich
unterwegs, welche Befindlichkeiten, also bin ich miide, hab ich liberhaupt keine Lust zu re-
den, oder find ich es schon, mal mit jemandem ein Gesprich zu flihren {iber irgendetwas. Also
das sind so viele Dinge und das macht es wahnsinnig schwer, diese ausgeprégte Individualitét
und dann noch diese vollig unterschiedlichen Situationen auf einen Nenner zu bringen, das ist

ein schwieriges Ding. Also echt schwer.

(3c) Koénnen Sie einschatzen, welche Menschengruppen bisher solche Plattformen nutzen

und welche sie vielleicht zukunftig nutzen werden?

Also ich kann mir vorstellen, dass dltere Leute das nicht mehr machen werden, das liegt da-
ran, dass deren Leben noch habitualisierter abliuft, weil berufliche Anforderungen, die viel-

leicht auch eine hohe Mobilitdt erfordern, wegfallen und was man macht, das macht man sehr
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iiberlegt. Man kiimmert sich dann in zweiter Linie, ,,wie komme ich da gut hin®, aber das
denke ich, ist keine Zielgruppe. Jiingere sicherlich, die wachsen einfach ganz anders auf, fiir
die gehdren Internet und Smartphone zum Alltag und dazu. Die nutzen das natiirlich auch, fiir
die konnte es interessant sein, wobei eben auch davon auszugehen ist, dass die sowieso sehr
fit sind und auch diese Personengruppe sind, die heute schon ein hohes Ausmal3 an Multimo-
dalitit vertreten. Also, dass denke ich, das geht Hand in Hand. Wenn die feststellen, das
bringt mir noch zusitzlich etwas, {iber das, was ich sowieso schon an Mobilitidtskompetenz
habe, hat man ja als junger Mensch meistens, wenn man diesen Anforderungen geniigen
muss. Wenn das also meinetwegen getestet wird und man stellt fest, oh, das bringt mir was,
das hab ich noch nicht gewusst, dann wire das die Zielgruppe. Aber das miisste man dann
auch richtig so als Modell hinstellen und sagen ,,probiert das doch mal“, so ein Schnupper-
dings oder Schnupperpaket. Also irgendwo muss man einen Anreiz schaffen, das man das mal
probiert und dann kann man denke ich, feststellen, diese Gruppe, die findet das interessant
und ich miisste es an den und den Stellen verbessern und optimieren. Also ich wiirde von
vornherein immer nur die Gruppe meinetwegen der Berufstitigen, der Erwachseneren, also

Erwachsene, ab Jugendlichen

Dieses Angebot ist ja hervorgegangen aus einer Analyse von mehreren bestehenden
Angeboten, u.A. dem switchh-Angebot, das Sie vielleicht wahrgenommen haben, was
gerade hier in Hamburg an den Start gegangen ist, da kann man als Erweiterung zum

HVV-Abo sich fur 10 Euro im Monat Freiminuten fir Car2go und Europcar erkaufen.
Ja, hab ich in meinem HVV-Newsletter gelesen.

Dazu hatten wir noch die Plattform Mitfahrgelegenheit.de, den Deutsche Bahn-
Navigator, also diese Reiseauskunft dabei und die Plattform flinc.de, von der Sie si-

cherlich auch schon gehort haben.
Flinc, nein.

Flinc, das ist so eine Art etwas flexiblere Mitfahrzentrale, d.h. auch fir ,unpopulare*
Strecken, d.h. wenn ich zweimal in der Woche von Duisburg-West nach Duisburg-Ost
fahre, dann werde ich Uber Mitfahrgelegenheit.de wahrscheinlich keinen Mitfahrer fin-
den, aber Uber Flinc eher, weil das eher so einen sozialen Netzwerkcharakter be-
dient. D.h. es werden viel mehr regelmafliige Fahrten eingetragen und das Ganze ist
sehr eng an Facebook angebunden und versucht auch die Anonymitat so ein biss-
chen aufzulésen. Das was Sie vorhin auch schon angeschnitten haben beim Thema,
dass man sich bei der Mitfahrzentrale nicht kennt und deshalb groRe Vorbehalte da-

gegen hat.
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Ja das ist ja auch in Firmen so, wenn grofle Firmen so etwas anbieten, dann kennt man die

Leute, das sind alles Firmenangehdrige und das schafft Vertrauen natiirlich.

(3d) Sehen Sie mogliche Treiber und Hemmnisse fiir die Entwicklung eines solchen An-

gebotes?

Ja, Betriebe und grofle Unternehmen, ich denke die sind sehr wichtig. Sogar Wohnungsunter-
nehmen, aber das féllt mir jetzt gar nicht ein, zu deren Paket das auch gehort, eine Mobilitéts-
karte, ich weil3 nicht mehr, wo das war. Also gro3e Unternehmen sowohl als auch Arbeitge-
ber und groBle Firmen, das denke ich, liber die muss das laufen, unbedingt. Sonst verpufft das,

das braucht so richtig Power.
Sehen sie Hemmnisse fir dieses Angebot?
Die Umstandlichkeit.
Sie meinen sozusagen die Umstandlichkeit, das Angebot zu bedienen als Endnutzer.

Ja, also zumindest so wie es jetzt ist, umsténdlich und auch so vielschichtig, dass es nicht so
eindeutig zu beantworten ist, wo ich sage, das wiirde ich alles ankreuzen. Also es miisste eine
Version sein, wo man sagt, Mehrantworten moglich, ich kann so viel ankreuzen, aber nicht
nur eine Alternative und das denke ich, ist natiirlich schwierig, aber da kommt man nicht
drumherum, das eindeutiger zu machen, so dass es beantwortbar ist, ohne dass ich mich da
verzerren muss und dann eben auch, dass es voll einleuchtet oder so. Natiirlich sind das jetzt
hier so Beispiele ,,ich habe Ski dabei“ oder ,,mehr Gepack®, ,,eine Reisetasche. Ja ich hab
einfach Sachen dabei, die transportiert werden miissen, ob das nun Ski sind, also das finde ich
schon sehr spezifisch. Da konnte man ja noch eine ganz lange Liste machen, ,,ich hab mei-
netwegen flinf Einkaufstiiten* dabei oder ,,ich bin gerade im Supermarkt eine Getrankekiste*
und die mochte ich transportiert haben, also das konnte eine endlose Liste sein, das denke ich,
miisste man nochmal durchdenken, wie man einfach da sagt, ,,ja, ich habe Gepéck dabei, we-
nig oder gar nicht, also einfacher, als dass ich sage, oh, was habe ich denn jetzt fiir Gepiack.
Also dass man das vielleicht auf diese Antwort Alternative irgendwie attraktiver zu machen.
Das finde ich wichtig, wenn das so ist, dann kann man sich vorstellen, ja. Aber bei Sachen,
die nicht so klar sind, da entsteht auch sehr schnell Reaktanz. Ich weil3, nicht, ob Sie wissen,
etwas mit diesem Begriff anzufangen, dass man sagt, damit setze ich mich nicht weiter ausei-

nander, das ist mir zu akribisch oder zu iibertrieben, eben uninteressant, mach ich nicht.
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(4) Wir kommen zu Frage 4. wie hoch schatzen Sie die Zahl potentieller Nutzer in

Prozent ein?

Ja, das ist wieder so eine Meinung, ich kann es nicht sagen. Ich kann es ehrlich nicht sagen,
weil es hingt davon ab, wie iiberzeugend das ist und jetzt, wenn es so ist, wiirde ich sagen,

das wird gering sein, weil das ist noch nicht ausgereift.

(5) Kommen wir zu Frage 5: Welche Grinde sind lhrer Meinung nach dafur
verantwortlich, dass es in Deutschland bisher keine entsprechendes Angebot fiir alle

Bevolkerungsgruppen gibt?
Wo gibt es denn so etwas, in welchen Landern?

Also es gibt innerhalb Deutschland bisher verschiedene Angebote, die sozusagen re-
gional arbeiten. Es gibt so etwas wie das moovel, das ich schon erwahnt hatte, das
funktioniert in Berlin und in Stuttgart und jetzt neu auch im Ruhrgebiet. Es gibt z.B.

auch die switchh-App.

Ach, Sie meinen ein iibergreifendes Angebot, nicht so, iiberall in allen Landern gibt es das,

bloB} in Deutschland nicht, das meinen Sie nicht.

Nein das bezieht sich nicht auf das Deutschland, es bezieht sich auf das Angebot.
Bisher kein {iberregionales Angebot meinen Sie?

Ja.

Ja, weil alle eben natiirlich regional denken und arbeiten, also der HVV, der denkt in Ham-
burg-Dimensionen und die Ustra denkt in Hannover iiber ihre Sache nach, das ist ein erhdhter
Aufwand natiirlich, wenn man das iiberregional gestalten will. Das erfordert wieder eine In-
stanz, die das iiberhaupt betreibt. Und gerade der OPNV, also im Nahverkehr, ist ja regional
orientiert und aulerdem sehr unterschiedlich, also auch wenn das Verbiinde sind, so haben die
doch unterschiedliche Verkehrstriager, also wenn man so guckt, in Mannheim, da wird der
Hauptteil mit Stadtbahnen abgewickelt, hier werden die meisten Leute mit S- und U-Bahn
transportiert, also das ist ja je nach StadtgroBe ganz unterschiedliche Dinge und das iiberregi-
onal hinzukriegen, stelle ich mir sehr schwer vor. Also ich denke, das muss nicht unbedingt
das Ziel sein. Oder die Bundesbahn miisste das betreiben, also die ist ja iiberregional, aber das

kein OPNV-Unternehmen, denn die sind per se regional.
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(6) Gibt es durch Elektromobilitat und solche komplementare Mobilitdtsform, wie wir sie
hier haben, zukiinftig eine grofere Konkurrenz zwischen dem 6ffentlichen Personen-

Nahverkehr und anderen Verkehrsformen?

Nein, wieso, das erginzt sich doch, warum soll das eine Konkurrenz sein, Also das wiirde ich

nicht verstehen.

Es kann von den Offentlichen als Konkurrenz verstanden werden, wenn 30% der OV-

User plétzlich auf die Mitfahrzentrale umsteigen oder das Auto nehmen, weil es fir

sie gunstiger ist.
Da wiren wir ja von dem Gedanken der ,,Vernetzung™ vollig weg, Sie wollen doch zusammen
arbeiten, Sie wollen doch wirklich einen Verbund, Sie wollen das doch als Mobilititspaket,
das so ist, dass es individuell optimal ist und da jetzt den Gedanken der Konkurrenz wieder
hineinzutragen, das wiirde ja bedeuten, dass jeder wieder so sein eigenes Feld eifersiichtig hii-
tet, dann wére ja die Idee weg, also das denke ich, wenn das wirklich so komplementér, also
multimodale Mobilitdtsform wird, dann sind das alles irgendwelche Bestandteile, die wichtig
sind und die auf keinen Fall konkurrieren sollen, sondern optimal sich aufeinander einstellen
sollten. Wenn es wirklich passiert, also wenn ich mir vorstelle, jetzt wiirden 10% Leute weg-
bleiben und keine U-Bahn mehr nutzen in den Abendstunden, weil sie sich da sowieso nicht
wohlfiihlen und stattdessen lieber auf Mitfahrzentralen setzen, dann ist das, denke ich, auch in
Ordnung. Da muss der OPNV nicht sagen, oh Konkurrenz, sondern wie kann ich da mithal-
ten, das ist eigentlich gut. Also sehe ich nicht, dass das Konkurrenz ist, das wére ein Wider-

spruch. Man will den Verbund und dann kann man nicht wieder von Konkurrenz reden.

(7) Gibt es aus |hrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die mit so einem Angebot nicht erreicht

werden kénnen? Wenn ja, warum?

Ja das sind einmal wie wenig Mobilen natiirlich, die brauchen das ja auch nicht, dltere Men-
schen, die nicht mehr mobil sind, die werden nicht erreicht, aber das wiirde auch nichts brin-
gen, sie zu erreichen, weil sie den Mobilititsbedarf auch nicht mehr haben und dann vielleicht
auch einige Migrantengruppen, die das nicht verstehen, weil sie noch nicht die nétigen Kom-
petenzen haben, damit umzugehen und die das scheuen, dass sie auch vielleicht sprachlich
noch nicht so gut sind, wobei ich denke, dass das trifft nicht mehr fiir die junge Generation
der Migranten zu, die sind fit. Aber sonst im Prinzip, alle Menschen, die mobil sind, sind im
Prinzip erreichbar, auBer denen, die sprachlich nicht klarkommen oder die Alteren, auch die,

die oft Schwierigkeiten haben, mit solchen Angeboten, die sagen ,,Oh, Gott, verstehe ich
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das?. Aber es sind nicht Gruppen, wo man jetzt sagen miisste, die sind so gro3, da muss ich

unbedingt etwas tun.

C — Ausblick

(8) Gut, dann kommen wir Teil ,Ausblick®. Wie schatzen Sie persoénlich die Entwicklung

der Mobilitat in Deutschland in den kommenden 10 Jahren ein?

Ich denke, der Autoverkehr wird nicht weiter so zunehmen, wie er es bisher getan hat, das
sieht man schon an Neuzulassungen an PKWs, dass das irgendwo sich ein bisschen abflacht.
Es gibt tatsdchlich immer noch jedes Jahr immer noch einen Zuwachs, aber der wird minima-
ler und irgendwann ist dann eine Séttigung erreicht, mehr geht dann nicht. Dann denke ich,
davon wird es auch abhéngen, also wenn einfach die Infrastruktur nicht weiter wéchst und der
Verkehr mehr dicht ist, dass man zwangsliufig alternative Angebote begriiBen wird und das
deutet sich ja auch schon an, das Fahrrad wird wichtiger werden, das Fahrrad ist inzwischen
ja auch ein Prestige-Objekt, es gibt ja auch schicke Fahrrader, teure Fahrrdder, das ist nicht
mehr nur irgendwie ein Notbehelf, sondern im Gegenteil, es ist was ganz Tolles, hat auch
mehrere Vorteile, man ist schneller in manchen Situationen, man bewegt sich, und das wird,
denke ich deutlich werden, natiirlich fiir lingere Strecken reicht das Fahrrad nicht, so dass
man automatisch denke ich, damit rechnen kann, dass der Verkehrsverbund eine gute Zukunft

hat. Also ich bin da sehr optimistisch unabhéngig davon.

Ist das EU-Ziel, bis zum Jahr 2050 eine CO2-freie Stadtmobilitat zu erreichen, mit

den Angeboten der komplementarer Mobilitat, also solchen Angeboten, zu erreichen?

Nein, das ist illusorisch, das klingt wahnsinnig, CO2-freie Stadt. eine Minderung ist anzustre-

ben, aber frei ist ausgeschlossen. Und welchen Anteil... ich kann es nicht sagen.

(9) Welche MalRnahmen halten Sie fir nétig, um komplementare Mobilitat zu férdern,
wieder, wie Sie es gerade schon gesagt haben, jetzt nicht auf ein Online-Angebot

beschrankt, sondern systemisch ganzheitlich gedacht?

Ja, das sind also immer zwei Dinge, wenn man etwas fordern will, das eine ist, dass man An-
gebote hat, dass man sagt ,,wunderbar, also diese S-Bahn in Hamburg ist einfach ein Vergnii-
gen, ich fahre wahnsinnig gerne damit™ oder ,,die neue U-Bahn ist so chic und schon®, also
das Angebot muss stimmen, es miissen Anreize sein, das zu nutzen und diese Anreize sind so
etwas tliberhaupt kennenzulernen, dass ich dariiber informiert werde und Anreize auch in der

Form, dass ich den Eindruck hab, es ist bezahlbar, was niitzt mir der OPNV, wo ich den Ein-
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druck hab, mein Gott, ist das teuer. Wenn ich von Darmstadt nach Frankfurt fahren will, ist es
ja so teuer, da iiberleg ich mir, ob das iiberhaupt nétig ist. Also ich denke Anreize und Ange-
bote, wenn das stimmt, dann erfahre ich davon, dann habe ich Kenntnis dariiber und wenn das
Angebot gut ist, dann mache ich damit Erfahrungen und dann ist genau das erfiillt, dass ich in
zwel MalBnahmen eben auch durchfiihre, mit denen ich das fordern kann, also Anreize und
Verkehrsangebote, also nicht unbedingt so etwas wie eine Plattform, sondern einfach konkre-

te Angebote.

Sehen Sie den Bedarf an staatlichen Regelungen und Interventionen, gerade vor

dem Hintergrund solcher hochgesteckter EU-Ziele?

Ja, das kann ja nur eben iiber Preisgestaltung laufen, dass da der Staat zuschieft, dass die
OPNV und die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel giinstig bleibt und nicht die Kosten
decken muss, denn dann wire es teuer. Also da hat der Staat natiirlich einiges, was er beitra-

gen konnte.
Und wenn man in Richtung Regulierung denkt?
Was soll da reguliert werden?

Zum Beispiel kdénnte man Tempolimits einfihren, man koénnte eine Parkraum-
bewirtschaftung einflihren, sozusagen von der Seite der Push-Faktoren das Autofah-

ren unattraktiv machten.
Macht man das nicht schon ganz schon?
Das ist sozusagen die Frage.

Ich denke, man macht da schon eine ganze Menge. Also grade in Hamburg ist es wirklich,
wie auch der Autoverkehr dadurch, also nicht so schon und toll ist, wenn man Einbahnstral3en
fiir Radfahrer freigibt. Das ist denke ich ein ganz toller Schritt, wobei es natiirlich fiir Radfah-
rer nicht ganz ungefahrlich ist, wenn die Autofahrer das nimlich noch nicht wissen, weil sie
zum ersten Mal dadurch fahren und denken, was ist denn da, da kommt mir ein Radfahrer
entgegen. Aber es ist etwas, was den Verkehr verlangsamt, den Autoverkehr hemmt, also das
sind alles Schritt fiir Schritt-MaBBnahmen. Und Parkraum ist auch nicht beliebig vorhanden.
Im Gegenteil, ich denke da l4duft schon eine ganze Menge und Ausbau von Bike&Ride an be-
stimmten S-Bahnen-Haltestellen ist auch sehr gut, also weiter in die Richtung. Also dass muss

nicht mit Holzhammermethode geschehen, aber so peu a peu, so in MaBen ist das schon gut.
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D — Weiteres

(10)  Haben Sie zum Projekt oder zur Mobilitdt ganzheitlich Erganzungen oder

Anregungen ?

Ja, was ich mir hier noch notiert habe, diese Begriffe, Sie haben diese komplementére Mobili-
tat, diesen Begriff gewéhlt, da hab ich zuerst gedacht, warum geradezu nicht den Begriff, den
man hat, also multimodale Mobilitdt, warum einen neuen Begriff, also ich fand das ,.komple-
mentér®, ich dachte immer, was meint er mit komplementér, das ist verwirrend und es ist auch
nicht notig, wenn man schon Begriffe sammelt, die nicht schlecht sind. Also ich denke, dies
multimodal, d.h. etwa, ich benutze verschiedene Verkehrsmittel, ich bin so orientiert, dass ich
die ganze Palette tiberblicke und iiberlege, was ist jetzt wo, das fordert ja auch die Mobilitits-
kompetenz, das ist ja eine wunderbare Sache, ich werde kompetent und dazu brauche ich
nicht den Begriff komplementér, das ist moglicherweise auch eine Wertung, das sollte man
vermeiden. Ich finde es ist nicht gut, jetzt alles in die Richtung zu bringen, dass man sagt, der
Privat-PKW ist gar nicht nétig. Was wichtig wire, das der nicht mehr den Stellenwert hat,
sondern, dass er ein Verkehrsmittel unter anderen ist, aber das soll er auch ruhig sein, denn
angenommen, unsere Automobilindustrie wiirde ja total zusammenbrechen, das wéren 6ko-
nomische Folgen, die auf uns zukommen wiirden, also da ein Gleichgewicht zu haben, das
gehort auch zur Nachhaltigkeit, also auch die 6konomische Dimension sollte man nicht ver-
nachlissigen. Okologie ist gut, aber nicht nur und das denke ich gehért auch zur Multimodali-
tat und das sieht in diesem Papier, was ich mir hier mal kurz durchgeguckt habe, so aus, als
ob die PKW-Nutzung nur noch iiber Carsharing lduft, das halte ich fiir iibertrieben. Es gibt ei-
ne sinnvolle Nutzung des eigenen Autos; wenn man nicht dauernd Auto fahrt und nicht fiir
jeden Pipifax, weil es auch andere Moglichkeiten gibt, ist das in Ordnung. Also, einfach

pragmatisch das Ganze sehen. Ja, ich denke, das war’s.

Gut, dann schalte ich mal das Aufnahmegerat aus.
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A3.4 Heidi Tischmann

Expertin: Heidi Tischmann, Verkehrsclub Deutschland
Interviewerin: | Inga Werbeck

Datum: 15.07.2013

Ort: Berlin

A—  Allgemeine Fragen

(1)

(2)

Bitte stellen Sie sich kurz vor. Welche Schnittstelle zum Thema Mobilitat haben Sie?

Heidi Tischmann, Referentin fiir Verkehrspolitik, einschlieBlich der Themen Giiter- und
Fernverkehr

Aufgabenschwerpunkte liegen im Bahnverkehr sowie im Giiterverkehr z.B. LKW Maut,
Gigaliner etc., bin der festen Uberzeugung, dass die Probleme im Verkehr durch den Gii-
terverkehr entstehen und hier auch gelost werden miissen.

Weitere Aufgabengebiete bestehen im gesamten 6ffentlichen Verkehr. In diesem Zusam-
menhang ist zu beachten, dass der Bahnverkehr nicht getrennt gesehen werden kann von

anderen Offentlichen Verkehrsmitteln.

Gibt es in Inrem Umfeld Anzeichen dafir, dass sich die Mobilitatskultur in
Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat?

Wenn ja, welche?

Befragung ,,Mobilitit in Deutschland* von 2008 kam zum Ergebnis, dass Autobesitz an
Bedeutung verliert und Menschen auch auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen.

Habe personlich Zweifel an der These, dass insbesondere junge Menschen nicht mehr un-
bedingt ein Auto besitzen miissen, sondern eher ein Smartphone. Aussage kann fiir Bal-
lungsraume zutreffen, nicht aber fiir lindliche Regionen, da hier Menschen ab 18 ein Auto
bendtigen, um mobil zu sein

Wichtiger Aspekt der thematischen Trennung, zwischen Ballungsgebieten und ldndlichen
Bereichen.

Hinzugekommen: Carsharing-Boom, Fahrradverleih etc.

Drang der Menschen in Deutschland ein Auto zu besitzen ist zwar etwas weniger gewor-

den, jedoch ungebrochen d.h. Auto dominiert immer noch.
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B -  Bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitét

(3) Es gibt schon in Beispiele fir Plattformen flir komplementare Mobilitat. Zur besseren
Ubersicht wurde eine beispielhaft skizzierte Plattform entwickelt, die eine
komplementare Mobilitat férdern soll (die Ubersicht wird am Gesprachstermin
vorgestellt und erldutert) Diese ist aus der Analyse von funf Online-Angeboten

hervorgegangen und tUbernimmt jeweils die als gut bewerteten Eigenschaften.

Im Folgenden mochte ich Ihnen die oben genannte beispielhaft skizierte Plattform vorstellen:
Im Vorfeld haben wir fliinf Mobilitatsportale zunachst evaluiert und anschlieRend positive
Komponenten in ein Portal zusammengefasst. Folgende Portale wurden fiir diese Analyse
berucksichtigt: Moovel von Daimler, flinc, Mitfahrgelegenheit, das DB Bahnportal und Swit-
chh von Hamburg. Zunachst wurden die Plattformen allgemein analysiert und daraus an-
schlieRend Faktoren abgeleitet, die wir fur wichtig empfanden. Diese wurden gewertet. Eben-
falls wurde gepruft, welche Faktoren auf welcher Plattform bereits vorhanden sind und wie
sich diese auswirken. Als Ergebnis entstand das Modell fiir eine neue, Ubergreifende inter-
modale Plattform, mit dem Ziel diese besonders benutzerfreundlicher zu gestalten.

Auf der ersten Ebene geht es darum, die Standards abzufragen: ist man alleine oder mit
Mehreren unterwegs, von wo mdchte man, wann wo hin.

Auf der zweiten Ebene gibt es verschiedene Mdglichkeiten. Ebene 1 bezieht sich auf die
Fahrerebene. Hier ist die Idee entstanden, nicht nur den PKW angeben zu kénnen, sondern
auch den Fahrzeugtyp, als zusatzliche Variable, damit sind die Pfeile gemeint. Bei der Bahn
wurden die verschiedenen Zugtypen erganzt.

Als Fahrer kann man, wie bei MFG bekannt, angeben wie viel Platze zur Verfligung stehen
und welche Zwischenhaltestellen angefahren werden. Als zuséatzliche, uns sehr wichtige Va-

riable wird die Abfrage zum Gepack auf der Plattform abgefragt.
- Welche Mitfahrermdglichkeiten gibt es im Zusammenhang mit der Bahn?

Bei der Bahn bietet sich die gemeinsame Fahrt mit dem Niedersachsentickt etc. an.

Analog dazu gibt es die Menuebene fur die Mitfahrerseite. Auch hier gibt es die Moglichkeit
z.B. von Miinchen nach Kiel zu fahren und dabei anzugeben, ob ich dabei moglichst schnell
sein will, wenig Umstiege absolviere, umweltfreundlich reise oder bequem sitzen méchte. In
diesem Zusammenhang wére die Uberlegung, ob eine Mehrfachauswahl méglich sein sollte
oder nicht. Auch hier wird die Gepackvariable abgefragt sowie die Frage nach Aspekten der
eingeschrankten Mobilitat in Bezug auf das Reisen als Rollstuhlfahrer, als Familie mit Kin-

derwagen oder als Person mit eingeschranktem Sehvermdgen.
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Die Variablen kdénnen darlUber hinaus auch noch erweitert werden, um die Aspekte rund ums
unterwegs sein: ich mdchte gerne Essen, meine Ruhe haben, mich unterhalten, Musik héren

etc.

- Der Schwerpunkt liegt nicht auf der individuellen Reiseauskunft sondern auf der Bildung

auf Mitfahrgemeinschaften?

Beide Varianten werden beriicksichtigt. Es gibt zwei Abfrageseiten. Die eine dient dem An-

gebot von Gemeinschaftsfahrten mit dem eigenen oder mit einem anderen Auto.
- Oder mit der Fahrkarte

Genau. Die dritte und letzte Ebene wird im Balkendiagramm dargestellt, wie man das mo-
mentan von den Apps auch haufig kennt. Hier haben wir uns ein bisschen an der Bahn orien-
tiert, die ja ebenfalls den Umweltcheck anbieten, um mehr Informationen ber die Umwelt-
auswirkung der jeweiligen Routen zu erfahren. Aber eben genauso Informationen Uber die

Fahr-Bequemlichkeit in Sternsymbolen.
- Wichtig ist den CO2-Aussto3 abhédngig von der Auslastung zu berechnen.

Das stimmt auf jeden Fall. Das musste bei der Komplexitat berticksichtigt werden. Allgemein
war es uns wichtig, ein paar zusatzliche Elemente einzufiigen, da festgestellt wurde welches
(wichtige) Thema unter anderem die Bequemlichkeit bei der Reisewahl einnimmt.

- Ja

Ebenso sollten damit die haufigen Hirden von Familien mit viel Gepack besser bericksich-
tigt werden, da sie die Gepackmenge bisher nicht angeben konnten. Die Bahn versucht in

diesem Zusammenhang auch mehr Gepackablagemaoglichkeiten anzubieten.

- Tut sie das?

In den ganz neuen ICE gibt es mittlerweile kleine Abteile, nur fur Gepack.

- In Doppelstockziigen ist die Tendenz besser filir Gepack zu sorgen nicht ersichtlich.
In den Regionalzigen nicht, das stimmt.

- Es wird demnéchst Doppelstockziige im Fernverkehr geben.

Ach so?

- Wahrscheinlich ab 2014. In diesem Zusammenhang muss noch viel getan werden.

Ok, das ist gut zu wissen Danke. Dann leite ich jetzt weiter zur nachsten Frage:
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(3e)  Spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an?
Wirden Sie die Plattform persénlich nutzen?

Warum (nicht)?

- Als Anregung vorab: Neben der Gepédckangabe wire fiir Familien die Abfrage von Kin-

dersitzen ebenso wichtig, oder?
Ja, richtig. Ein guter Aspekt.

- Meine Erfahrungen beziehen sich ausschlieBlich auf bahn.de, aber das kann auch von

Vorteil sein.
Das stimmt, dann kann man das Angebot mit ganz anderen Auge betrachten.

- Auf Basis der Bahntests, weil} ich welche Punkte hinterlegt sein sollten, welche Variablen
wichtig sind. Ab wann ist eine Verbindung attraktiv, einschlieflich der Anzahl von Um-

stiegen.

Hinsichtlich der Erkenntnis, dass die OPNV Nutzung mit Zunahme der Umstiege radikal ab-

nimmt, wird die Umstiegs-Variable auch extra abgefragt.

- In den Bahntests wurde diese Frage auch mit aufgegriffen. Es gibt inzwischen ganz viele
Portale, ein regelrechter Boom, einschlieBlich der Deutschen Bahn (iiber dieses Portal darf
man allerdings noch nicht reden).

- Ein sehr wichtiger Aspekt ist meines Erachtens die Anbindung zu ldndlichen Regionen.

Wenn kein OPNV mehr fihrt, was empfehlen Sie dann?

Das ist sehr wichtiges Thema, weshalb die Dienste der ,Haus zu Hausreiseauskunft“ einen

sehr wichtigen Faktor in der Plattform einnehmen sollten.

- Das Problem besteht darin, dass es in landlichen Regionen viel zu hiufig keine Anschliis-
se mehr gibt. In diesem Zusammenhang miisste entweder empfohlen werden einen Tag
zu warten und vor Ort zu {ibernachten, aber das machen die wenigsten. Alternativ nimmt

man ein Taxi oder ldsst sich abholen. Die Frage ist, gehen Sie soweit?

Das ware die Uberlegung, weshalb wir auch die Experteninterviews durchfiihren, um solche

Schwachstellen im Konzept aufzuspiren und zu hinterfragen.

- Die Anbindungsberatung zwischen Ballungsgebieten halte ich fiir einfach. Die Herausfor-

derung liegt in der Anbindung zu und innerhalb von ldndlichen Regionen.

Ich verstehe die Problematik sehr gut, ich kenne sie aus persénlicher Erfahrung in Schleswig

Holstein.
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- Und ich kenne es aus Niedersachsen. Hier bleibt immer die Frage wie man mit der Prob-
lematik umgeht.
- Eine weitere Frage wire die Wahl der Verkehrsmittelanbieter. Bspw. gibt es viele Car-

Sharing Angebote, nimmt man alle? Werden alle empfohlen oder nur einige?

Mit dieser Fragestellung haben wir uns auch auseinandergesetzt. Die Uberlegung, alle an-
zubieten oder zunachst nur mit den Anbietern zusammen zu arbeiten, die das Potenzial ha-
ben flachendeckende Angebote bedienen zu kénnen. Zum Beispiel wurden bei Switchh auch
Anbieter ausgewahlt. Tendenziell und langfristig sollten aber alle Anbieter und alle Ver-

kehrsmittel die Moglichkeit einer gleichberechtigten Angebotsdarstellung erhalten.
- Ist ein Ticketkauf auf diesem Portal auch moglich?

Ja, neben der Information sollte der Fahrkartenkauf auch moglich sein, wobei darauf zu ach-
ten ist, mit nicht zu vielen Mentebenen zu arbeiten. Drei Ebenen sind schon relativ viel. Aber

der Ticketkauf gehdrt auf definitiv langerfristig mit dazu.

- Wahrscheinlich iiber die Verlinkung auf die Unternehmensseite?! Aber Sie entwickeln ja

zundchst vermutlich nur die Kriterien, die anschlieBend Menschen vom Fach umsetzen.

Die Idee war, dass wir zunachst bestehende Plattformen evaluieren und anhand dieser Er-
gebnisse eine eigene Plattform erarbeiten, die wir allerdings technisch natirlich noch nicht
umsetzen kdénnen, da neben dem technischen Fachwissen auch die entsprechenden Daten

der Anbieter erforderlich sind.
- Und die kriegt man ja nicht unbedingt.

Richtig, allerdings stehen wir noch am Anfang. Im ersten Schritt sollen die Anforderungen
abgefragt werden, um die Plattform so nutzerfreundlich zu gestalten, dass sie von einer gro-

Reren Interessengruppe genutzt werden kann.

- Ok. Mein erster Gedanke in Bezug auf die Projektbeschreibung war die Entwicklung einer
Kriterienvorlage zur Erstellung kommender Mobilititsplattformen. Aber es geht noch

weiter? Diesen ersten Ansatz finde ich ganz toll.

Ja genau, es geht im allerersten Schritt darum wie die Plattform aufgebaut sein muss,

damit sie (mehr) genutzt wird.
- Okay.

In diesem Zusammenhang ware die zweite Frage:

(3f)  Spricht das Angebot Sie als Experte an?
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- Es sieht unkompliziert aus.

(3g) Das ist gut — hatten Sie eine Idee, welche Bevoélkerungsschichten (Zielgruppen) diese

zukulnftig nutzen wirden?

- Computeraffine, einschlieBlich der Smartphonenutzer, die sich viel mit Apps beschéftigen
- Eine zu kldrende Frage wire, wie mit Personenkreisen umgegangen wird, die eine per-
sonliche Beratung schitzen oder Informationen auf Papier bevorzugen. Diese sollten nicht
abgehédngt werden. Immerhin gibt es noch eine Reihe von Menschen die diese Form der
Kommunikation vorziehen. Bei der neuen Plattform der Deutschen Bahn gibt es bspw.

Telefonische Beratungsmoglichkeiten.

Ein wichtiger Aspekt, den man berucksichtigen sollte. Auch hinsichtlich der Tatsache, dass
die Plattform von Personen genutzt werden kann, die korperlich oder geistig eingeschrankt
sind. Dieser Service soll daher nicht fir die Wegstrecke gelten, sondern auch fiir die vorab

zu tatigende Informationsbeschaffung.

(3h)  Und was kénnten mogliche Treiber sein und was sind Hemmnisse?

- Es gibt gerade einen Trend hin zur Entwicklung von Mobilitdts-Apps und Mobilitdtsplatt-

formen, darunter auch ,,Natur Trip* dhnlich wie Fahrtziel Natur.

Unser Interesse liegt darin, durch die Zusammenarbeit mit dem Rat fur Nachhaltige Entwick-

lung kein Unternehmen einzusetzen, sodass der Profit nicht mehr im Vordergrund steht.

- Es ist ein guter Ansatz vom Rat fiir Nachhaltige Entwicklung sich diesem Problem anzu-

nehmen.
Das Ziel ist es, am 12. September das Konzept in der ersten Sitzung vom Rat fir Nachhalti-

ge Entwicklung vorzustellen. Kommen wir zur nachsten Frage:

(4) Wie hoch schéatzen Sie die potenzielle Nutzerzahl?

- Tatsache ist, dass die Bahn iiber deutlich mehr Daten verfiigt und dadurch im Vorteil ist.

Maoglich ware die Idee einer Zusammenarbeit, denn generell besteht unser Ansatz nicht da-
rin, etwas vollig Neues zu kreieren, sondern vordergriindig eine Plattform zu schaffen, die

besonders nutzerfreundlich ist.

- Dieser Ansatz ist toll, da die Erkenntnisse moglicherweise auch auf andere Anbieter um-

setzbar waren. Natur Trip legt den Fokus auf umweltfreundliche Reisen in die Natur ohne
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()

(6)

Autos. Es bestinde die Mdoglichkeit, die mit dieser Studie entwickelten Kriterien, fiir die
Gestaltung einer eigenen Plattform einsetzen.

Es ist zu begriiBen, dass der Rat flir Nachhaltige Entwicklung diese Entwicklung einer
,heutralen Anleitung zur Erstellung einer Mobilititsplattform® unterstiitzt.

Wie hoch eine potenzielle Nutzerzahl sein kann, unterliegt allerdings nicht meinem

Kenntnisstand.

Warum gibt es noch kein Angebot?

Die Entwicklung von Carsharing- Angeboten und Fernlinienbus féngt dieses Jahr gerade
erst an. Es werden sich nicht alle halten konnen, sodass viele Anbieter wieder einbrechen
werden.

Die Fahrplandaten sind ebenfalls ein Hindernis, da die Verkehrsunternehmen (auch im
Nahverkehr) diese nicht zur Verfiigung stellen mochten. Hier liegen finanzielle Griinde
vor.

Um die Menschen zum Umstieg bewegen zu konnen, benotigt man allerdings eine iiber-

greifende Mobilitétsplattform.

Gibt es durch E-Mobility und komplementare Mobilitatsformen zukiinftig eine grofRere

Konkurrenz zwischen OPNV und anderen Verkehrsformen?

OPNV ist nicht MaB aller Dinge, denn Fahrrad und Laufen sind 6kologischer als die Fort-
bewegung mit dem OPNV.

ErfahrungsgemiB, gibt es viele Umstiege vom Fahrrad und zu FuB auf den OPNV, wenn
der OPNV kostenlos genutzt werden darf. Nicht unbedingt ein Umstieg vom Auto auf den
OPNV. Deswegen muss man aufpassen. Und E-Mobility ist doch noch eine Nische.

Wie schatzen Sie die Situation auf langerfristige Sicht ein, bspw. mit Blick auf die kommende

Dekade? Ist in diesem Zusammenhang eine grofRere Entwicklung spirbar?

(7)

Ein Positives Beispiel stellt die Nutzung von E-Bikes fiir weitere Strecken dar, mit Ver-

zicht auf den OPNV.
Gibt es aus |hrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die nicht erreicht werden kénnen?
Wenn ja, warum?

Nicht Computeraffine
Personen, die nicht auf das eigene Auto verzichten mochten. sind.

Ebenfalls Altere Menschen, die auf Thr Auto festgelegt sind und mehr umsteigen wollen.
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Was durchaus bei Alteren Personen auch gefahrlich sein kann, mit Blick auf das Umfeld.

- Auf der einen Seite berechtigt
- Allerdings gibt es Menschen die sonst nichts mehr kdnnen, weder Gehen noch Fahrrad-

fahren und Thnen als einziges Fortbewegungsmittel das Autofahren bleibt.

C—- Ausblick

(8) Wie schatzen Sie persoénlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland fur die

kommenden zehn Jahre ein?

- In den Ballungsgebieten wird das Auto weiter abnehmen, deren Abnehmen auch steuerbar
ist. In ldndlichen Regionen wird vermutlich weiterhin das eigene Auto dominieren.

- Mit Blick auf die E-Mobilitit, wird ein hoher Forschungsbedarf deutlich, besonders in den
Bereichen Ladestation und Batteriebetrieb, da noch kaum jemand ein Elektroauto kauft.

- Die Entwicklung im Bahnverkehr hdngt von der politischen Steuerung ab, jedoch hat die

Autoindustrie in Deutschland einen enormen Einfluss.
Und mit Blick auf die Inlandsflige?

- Hierzu wurde letztes Jahr ein Bahntest durchgefiihrt, mit Vergleich zwischen Zug- und
Flugzeugreisen innerhalb von Deutschland. Inlandsfliige sind hauptsidchlich Geschiftsrei-
sen. Es liegt an den Unternehmen umzudenken. Dasselbe gilt fiir die (steuerlichen) Vortei-
le von Dienstautos bei Angestellten.

- Die Politik muss an dieser Stelle lenkend eingreifen

- Die steuerlichen Vorteile der Autoindustrie miissten beschnitten, Pendlerpauschalen und
Dienstwagenprivilegen abgeschafft werden.

- Es reicht nicht aus, darauf zu hoffen, dass die Menschen eigenstindig auf den OPNV oder

das Fahrrad umsteigen.
Meistens wird dieser Wechsel Uber den Preis geregelt.

- Richtig und dennoch werden grof3e Autos gekauft.

(9) Ist das EU Ziel, bis 2050 eine CO2 freie Stadtmobilitat zu erreichen mit den
Angeboten der komplementaren Mobilitat zu erreichen? Welchen Anteil werden diese

Angebote haben?

- Eine CO2 freie Stadtmobilitdt wird es nicht geben.

- Mit Blick auf die Elektrizitdt muss beachtet werden, woher der Strom kommt.
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Beispiel Deutschen Bahn, die behauptet CO2 freien Fernverkehr anzubieten; das ist mei-
nes Erachtens falsch, wenn der Verbrauch weiter aus der Braunkohle kommt.
Voraussetzung fiir eine CO2 freie Stadtmobilitdt wire, in den Ballungsgebieten einzugrei-
fen. Vergleichbar mit den Erfahrungen bei der kostenfreien Nutzung im OPNV: Ein Um-
stieg vom eigenen Auto ist nur durch einen eingeschrankten Autoverkehr moglich: Um-
weltzonen und Parkplatzbewirtschaftung (Verteuerung der Parkplitze in der Stadt)
Anders wird der Umstieg nicht gelingen.

Weitere Komponenten sind CO2-Grezwerte auf EU-Ebene, allerdings wurde das gerade
von Deutschland aus degradiert.

Die Politik nimmt eine wichtige Rolle ein, um dieses Ziel zu erreichen.

Aber aus meiner Sicht, kann ich mir nicht vorstellen, dass das zu erreichen ist.

(10)  Welche MalRnahmen sind nétig, um komplementare Mobilitat zu férdern?

(ganzheitlich betrachtet, nicht auf Online-Angebote beschrankt)

Unkomplizierte Nutzung und eine Fahrkarte fiir alles (Fern- und Nahverkehr in einem Ti-
cket) sowie die Mdglichkeit die Fahrkarte automatisch auch fiir das Auto oder das Fahrrad

am Anschlussort verwenden zu konnen.

D —  Weiteres

(11) Haben Sie Ergénzungen oder Anregungen?

Hoffnung auf zunehmende Leihautos, Leihfahrrdder und Carsharingangebote kann nicht
geteilt werden, da in GroBstiddten ein Auto nicht notig ist.

Es bestehen Moglichkeiten mit Fahrrad, OPNV oder Taxi.

Die hohen Einsparungen, die man macht, wenn man kein Auto unterhilt, konnen fiir gele-

gentliche Taxifahrten verwendet werden.

Meines Erachtens befiirworten insbesondere Trager des OPNV die den Verleih von Fahrréa-

dern, um auf die wachsenden logistischen Probleme innerhalb der S- und U-Bahnen einzu-

wirken.

Diese Taktik wird von der Deutschen Bahn im Fernverkehr auch verfolgt

Personlich fahr ich schon lieber mit meinem eigenen Fahrrad (vor allem bei einer Fahrrad-
tour)

Allerdings ist das Losen dieser logistischen Probleme insbesondere im Sommer ein nach-

vollziehbarer Aspekt
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A3.5 Andreas Knie

Experte: Andreas Knie, InnoZ GmbH
Interviewer: Christoph Aberle

Datum: 29.07.2013

Ort: Berlin

Aufgrund eines technischen Fehlers ist das Interview erst ab Frage 10 als Audio-

Mitschnitt verfigbar. Die Antworten wurden auf Grundlage handschriftlicher Notizen

stichwortartig aus dem Gedachtnis repliziert.

Einige Fragen wurden in Einverstandnis mit dem Interviewpartner Ubersprungen.

Dies umfasst unter anderem die detaillierte Vorstellung des Menukonzepts.

A

(2)

Allgemeine Fragen

Gibt es in Threm Umfeld Anzeichen dafir, dass sich die Mobilitatskultur in Deutsch-

land in den letzten Jahren gewandelt hat?

Wenn ja, welche?

Die Begriffe Mobilitdt und Verkehr miissen abgegrenzt werden. Mobilitdt ist das,
was im Kopf passiert, wiahrend Verkehr als Folge physisch stattfindet

im Grofen zeigt sich keine Verdnderung — der MIV wird noch immer gesellschaft-
lich bevorzugt

Fiir die Jugend veréndert sich die MIV-Nutzung vom Distinktionsmerkmal hin zur
Commodity. Jugendliche machen einen Fiihrerschein, weil es selbstverstandlich ist.
Die Kombination mehrerer Verkehrsmittel wird wichtiger

Der Radverkehr gewinnt an Relevanz. In Berlin hat sich der Modal Share des Rad-
verkehrs verdoppelt (/wird sich verdoppeln?)

Ein wesentliches Problem ist die Logistik in Form von Paketzustellern, die die
wachsende Anzahl an online bestellten Waren ausliefern

Langfristig gesehen ist der Marktanteil des OV relativ gesunken

90 Prozent des Verkehrs sind zurzeit Erdolabhingig

Fiir die Energiewende ist eine Verkehrswende die Voraussetzung
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B

(3), (4)

®)

bundesweites Online-Angebot flir komplementére Mobilitat

ausgelassen

Welche Grunde sind lhrer Meinung nach dafir verantwortlich, dass es in Deutsch-

land bisher kein entsprechendes Angebot fiir alle Bevdlkerungsgruppen gibt?

* Das Angebot ist bisher nicht vorhanden, weil es kein Geld einbringt

* Die Menschen nutzen die Verkehrsmittel bereits jetzt intuitiv multi- und inter-
modal und vergleichen den Nutzen.

* Fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist eine Kooperation der Anbieter die Voraus-
setzung. Jeder Anbieter sitzt in seinem eigenen ,,Silo, aus dem er herauskom-
men muss.

* Moglicherweise wird es in den nichsten fiinf Jahren eine Einigung geben.

* Die Schiene muss wieder mit der stindigen Erreichbarkeit assoziiert werden, so
wie es vor der Automobilisierung der Fall war.

* Die Politik muss die Privilegien fiir den MIV abschaffen.

ausgelassen

C — Ausblick

ausgelassen

Ist das EU-Ziel, bis 2050 eine CO2-freie Stadtmobilitat zu erreichen, mit den Angebo-
ten der komplementaren Mobilitat zu erreichen? Welchen Anteil werden diese Ange-

bote haben?

e Ja, das ist mit bestechenden Angeboten mdglich. Allerdings muss eine Art morali-
scher Druck wirken, sodass sich jemand rechtfertigen muss, der nicht entsprechend
mobil ist.

* Die Angebote sind (zumindest in der Stadt) bereits vorhanden.

ab hier: Audio-Mitschnitt des Interviews verfiigbar
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(9) Welche MalRnahmen sind nétig, um komplementare Mobilitat zu férdern?

Es muss — und da sind wir wieder bei der Politik — bei den Rahmenbedingungen, das Auto
muss weg von der Privilegierung, eine Energiewende muss vollzogen werden, die OPNV-
Landschaft muss ganz klar an einen 100%-regenerativen Anteil, bis 2020 muss der OPNV
sich vollig regenerativ bewegen konnen. Dafiir muss es natiirlich auch Angebote geben und
der Zertifikatehandel vollig modernisiert werden. Es kann nicht sein, dass Braunkohlekraft-
werke heutzutage betrieben werden konnen, wenn sie 6konomisch sinnvoller sind als eine
komplizierte PV [Photovoltaik]-Anlage aufzuziehen. Da sind vollig falsche Anreizsysteme.
Das EEG [Erneuerbare-Energien-Gesetz] muss auch revidiert werden, weil, wir brauchen kei-
ne Irritation im Netz, sondern wir brauchen dezentrale Energie. Versorgungsformen, um eben

auch dort die Volatilitit der Regenerativen entsprechend auch einfangen zu kénnen.

D D — Weiteres

(10)  Welche Erwartungen stellen Sie in dem Zusammenhang an den Rat fiir Nachhaltige

Entwicklung?

Erwartungen habe ich eigentlich keine mehr, nur den dringenden Wunsch, dass er sich iiber-
haupt mal mit dem Verkehr beschéftigt. Denn sie werden jetzt auch im neuen Rat meines Er-
achtens keinen einzigen Verkehrsexperten finden. Das Thema Verkehr wurde bisher systema-
tisch ausgeblendet, weil es eben zu kompliziert ist. Man kann einen Filter auf einen
Schornstein setzen, man kann ein bisschen mehr in der Dimmung machen, kann in der Erndh-
rung ein bisschen was machen, Artenvielfalt — aber im Verkehr... Der Verkehr ist der materi-
elle Kern der sogenannten fordistischen, kapitalistischen Industriegesellschaften. Wir produ-
zieren mit enormen Skaleneffekten sehr sehr glinstig Energie, und nur auf konventioneller,
fossiler Basis. Solange wir diese fossile Grundlast haben, werden wir keine Anderungen im
Energiebereich haben. Und das muss vom Verkehr her aufgeldst werden, und da wiinsche ich

mir, dass der Rat flir Nachhaltigkeit sich zukiinftig viel mehr mit Verkehrsthemen beschéftigt.
(11) Haben Sie Erganzungen oder Anregungen?

Nein. Wie gesagt, vielfach beschrieben, vielfach hinterlegt, und langsam wird es ja dann auch

erkennbar.
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A3.6 Simon Woker

Experte: Simon Woker, Entwickler der App ,Mobility Map*
Interviewer: Christoph Aberle

Datum: 01.08.2013

Ort: (via Skype)

A — Allgemeine Fragen

(1) Simon, ich wird dich bitten, dich mal kurz vorzustellen. Welche Schnittstelle zum
Thema Mobilitat hast du?

Ja ich bin Simon, meine grofle Schnittstelle in dem Sinne zur Mobilitét ist einfach, dass ich
vor nicht ganz 1 4 Jahren in Diisseldorf zu den Carsharing-Anbietern gekommen bin. Car2Go
und DriveNow haben ja relativ zeitnah sich das erste Mal direkt gegeniiber gestanden und ich
hab mich auch bei beiden angemeldet. Uber Umwege sag ich mal, bin ich dann immer gratis
an solche Mitgliedschaften oder Tests gekommen und dariiber habe ich eben beide Anbieter
kennengelernt und hab mir gedacht, ja gut, ist natiirlich, wenn man kein Auto hat, ich hatte
zwar eines, und trotzdem habe ich das gerne genutzt und hab mir immer gedacht, wenn ich
beide Anbieter vergleichen wollte, das es einfach nicht geht und irgendwie extrem umsténd-
lich ist, da zwischen den einzelnen Apps hin und her zu wechseln und habe dann eben Mobili-
ty Map gestartet oder programmiert das erste Projekt, also auch die erste APP, soweit ich
weil}, die die Anbieter auch direkt verglichen hat oder zumindest auf der Android-Plattform
die erste App. Inzwischen gibt es da nicht nur den Vergleich, sondern es gibt ja auch inzwi-
schen noch andere Konkurrenten und eher das gro3e Ziel ist es jetzt von mir im Moment, die
einzelnen Anbieter und Mobilitdtsoptionen so zu verbinden, dass man moglichst einfach sei-
nen Weg innerhalb von der Stadt finden kann, dass man z.B. vom Hauptbahnhof zum Flugha-
fen eben fahren will und welche Optionen man dann hat und die iibersichtlich aufgezeigt be-
kommt, in dem Sinne dann z.B., mit Car2Go fahrt man 15 Minuten und das kostet 2,34 Euro,
aber mit der Bahn geht es schneller oder mit DriveNow geht’s umweltfreundlicher etc. und
das ist eben im Moment mein grof3es Ziel oder auch meine Schnittstelle zur Mobilitét, wie du

das so schon gesagt hast.
Hast du einen Hintergrund als Programmierer?

Ja, genau, ich hab Software-Engineering studiert und dementsprechend wollte ich auch schon

immer mal irgendwie Apps ausprobieren oder Apps machen und da mir die Idee sehr gut ge-
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fallen hat, habe ich sie einfach mal ausprobiert bzw. gemacht in dem Sinne. Das war auch

meine erste App, die ich programmiert habe.

(2)

Gibt es in deinem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in

Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat? Wenn ja, welche?

Also es gibt auf jeden Fall Anzeichen, ist klar. Ich kenn zwar personlich keinen, der jetzt sein

Auto verkauft hat und komplett auf Carsharing setzt, aber seit es jetzt eben seit etwas mehr als

einem Jahr die verschiedenen Anbieter hier gibt, hort man das immer wieder bzw. sieht es na-

tirlich auch auf den Straen, sag ich mal, dass die Angebote sehr gut angenommen werden.

Man achtet natiirlich jetzt auch ein bisschen mehr auf die anderen Anbieter und sieht dann

immer mal wieder die verschiedenen Fahrzeuge rumfahren. Also ich denke schon, dass sich

da einiges tut, zumal der Verkehr natiirlich jetzt gerade in den GroBstddten nicht unbedingt

weniger wird und abnimmt, sondern eher noch schlimmer wird, was dann gerade zu den

Rushhours natiirlich eine gute Alternative ist, sag ich mal. Wenn sich da verschiedene Leute

zusammentun oder sonst wie Fahrgemeinschaften bilden etc. Ich denke schon, dass es mehr

geworden gegeniiber friiher.

B — bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitét

3)

Dies ist ein Grobkonzept fiir so eine Menustruktur. Es geht, wie gesagt, um die
Struktur, es geht noch nicht um Design-Aspekte oder irgendwelche ausgereiften
Formulierungen, sondern um die Idee, welche Variablen die Anwender zu sehen
bekommen. Das Ganze ist jetzt nicht in Informatiker-Systematik gedacht, sondern
sozusagen nach diesem Motto ,What you see is what you get* einfach mal
aufgeschrieben.

Wenn du dir auf der ersten Seite die MenlU-Ebene 1 anguckst, dann siehst du, wenn
du das moovel erkennst, eine Parallele, das ist sozusagen die erste Abfrage, wie sie
in anderer Form naturlich auch vom DB-Rail-Navigator z. B. oder von Flink
angeboten wird, sozusagen die einfache Abfrage ,wie viele Personen sind wir/bin
ich“, ,fahre ich irgendwo hin“ also bin ich Anbieter oder méchte ich irgendwo hin,
Uhrzeit- und Ortsangaben, so wie man das kennt. Auf der zweiten Seite bekommen
wir dann die zweite MenU-Ebene fir denjenigen, der angegeben hat, dass er selbst
fahrt, er kann dann die Standardvariablen sozusagen angeben, was fiir eine Art der
Mitfahrgelegenheit das ist. Du siehst jetzt hier zwei rote Pfeile, das sind beispielhaft

so Optionen, die man hinzufligen kann, d.h. ich kann deutlich mehr Variablen
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bedienen, ich kann z.B. bei der Bahnmitfahrgelegenheit sagen, es ist ein Schnellzug,
ein Regionalzug oder stadtischer Nahverkehr, ich kann Gepackvariablen noch
einbauen oder ich kann sagen, ich hab Platz fir Mobilitdtseingeschrankte Menschen,

fur Rollstuhlfahrer etc.

Erinnert mich ein bisschen an Mitfahrgelegenheit, wenn man da die Angebote auch einstellt.

Ich glaub, danach ist das wahrscheinlich auch angelehnt und ich glaube auch, dariiber geht

moovel im Endeffekt, wenn man das anbietet. Das habe mich noch nie gemacht zugegebe-

nermalien.

Okay...

Fragen

Also, das hab ich eben vergessen zu sagen, dieses Konstrukt ist hervorgegangen
aus einer Analyse der Plattformen moovel von Daimler, DB-Rail-Navigator, Mittfahr-
gelegenheit.de und switchh-Konzept, das in Hamburg gerade aufgeht.

Auf der nachsten Seite ist dann die Menl-Ebene |l, das Pendant sozusagen fir die
Mitfahrer. Da gibt es dann auch wieder verschiedene Variablen, wobei wir hier schon
auf den ersten beiden roten Geschichten schon sozusagen kumulierte Daten haben,
also wir haben Variablen, die von verschiedenen Faktoren bedient wirden. Wenn ich
angebe ,ich mdéchte meine Ruhe haben® oder ,ich mdchte telefonieren®, dann wird
das von verschiedenen Variablen bedient, die der Fahrer anbieten kann, d.h. es
konnte auf Fahrerseite dann die Option geben, ICE-Ruhebereich oder ICE-

Handybereich, wie man das von der Deutschen Bahn-Buchungs-App kennt.
kannte ich jetzt spontan nicht. Ich fahre auch nicht so viel Bahn, zugegebenermalien.

Gut, die Gepackgeschichte ist fast 1:1 das Pendant zur Anbieterseite, wo man ange-
ben kann, wie viel Gepack man dabei hat, oder ob man mobilitdtseingeschrankt rei-
sen mdchte. Auf der vierten Seite ware dann sozusagen eine beispielhafte Darstel-
lung, die linke Seite ist dir bekannt, das ist so die klassische Darstellung von
Fahrtwegen aus den gangigen offentlichen Apps. Man koénnte dann fir jede Route
noch bestimmte Indikatoren ausgeben, d.h. ich kdnnte natlrlich die Fahrtzeit ausge-
ben, das ist intuitiv ablesbar, ich kann die Umwelt ausgeben, wie das zurzeit die
Deutsche Bahn macht, die rechnet, wenn man es sehen will, die CO2-Aequivalente
aus fur die Fahrt und fur die Alternativfahrt mit Flugzeug oder mit Auto. Ich kénnte
aber auch so etwas wie Globalvariablen wie die Bequemlichkeit ausgeben, das ware
dann vielleicht so ein Mischfaktor aus Umsteigehaufigkeit, aus Platzangebot und Ser-
vice, d.h. vielleicht Essensangebot. Das ist so die Grobstruktur unseres Angebotes.

Hast du bis hierhin Fragen dazu?

nicht, nur Anmerkungen. Also ich sag mal so, gerade jetzt das erste z.B. von Mitfahr-

gelegenheit {iber Bus und dann nochmal Mitfahrgelegenheit und dann nochmal Bus und U-
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Bahn, halte ich fiir extrem schwer, das zu berechnen. Aber das ist ein anderes Thema. Also

wenn man das wirklich mal umsetzen wollen wiirde in dem Sinne, ist das extrem schwierig.
Das heil3t sozusagen, von der dahinterliegenden Datenverarbeitung?

Genau, also wenn das Mitfahrgelegenheit selber machen wiirde, ginge das vielleicht so grade
eben, aber im Endeffekt ist das Problem, man miisste wirklich alle Fahrplédne sowohl von Mit-
fahrgelegenheit als auch von OPNV-Anbietern etc., eigentlich auf einer Datenbank biindeln
und dazu am besten noch zusétzlich die Angebote von Car2Go, Call a bike usw., um da wirk-
lich sinnvolle Routen rausrechnen zu konnen, weil ansonsten geht’s schlicht und ergreifend
nicht. Ich kenn das immer, mir sagt das auch immer jeder, aber das wire voll geil, wenn das

so gehen wiirde, aber es geht im Moment schlicht und ergreifend nicht.
Stehen dahinter technische Fragen oder firmenpolitische Fragen?

Ja, so ein bisschen was von beidem, also natiirlich will jetzt Mitfahrgelegenheit z.B. nicht un-
bedingt seine Daten herausgeben, mal abgesehen davon, wenn’s jetzt z.B. moovel wire, die
inzwischen alle unter einer Decke stecken, sag ich mal. Da wére das politisch wahrscheinlich
kein Problem und technisch vielleicht auch machbar. Aber wenn man jetzt wirklich alle An-
gebote miteinander vereinen will, ist das sowohl technisch als auch politisch extrem schwer
umzusetzen. Ich habe mich ja auch schon 6fter mit der Routenplanung mit der wirklichen in-
termodalen Routenplanung auch beschiftigt, also es ist wirklich da sehr sehr schwer, dieses
sinnvoll zu machen. Was dann z.B. mdglich wére, sag mal von Heimatadresse zu Hauptbahn-
hof, zu Hauptbahnhof in einer anderen Stadt, zu Zieladresse oder Flughafen/Hauptbahnhof so
in der Richtung und da die Zwischenrouten moglichst breitgefachert zu rechnen, z.B. das geht

alles, das ist 0.k., aber so ist das wie gesagt, extrem schwer.

Gut, schon mal vielen Dank fir diese Anmerkung. Ich komme zurlck auf unseren
Leitfaden, wir sind ja jetzt schon sehr tief eingestiegen. Ich habe dir gerade das An-
gebot gezeigt, was uns zurzeit so vorschwebt. Kommen wir zur Frage

(3a) Spricht das Angebot dich als potentiellen Nutzer an?

Woirdest du so eine Plattform persdnlich nutzen? Warum (nicht)?

Also als Software-Ingenieur gibt es so eine schone Redensart, die sagt ,,Eat your own dog-
food®, sprich nutz das, was du auch selber programmierst in dem Sinne frei iibersetzt. Und da
ich ja selber ein sehr sehr dhnliches Angebot mache, wiirde ich das natiirlich auch nutzen
bzw. sehe ich mich auch selber mit als einer der groBen Hauptnutzer sag ich mal und dement-

sprechend ist das natiirlich sehr interessant, wirklich so eine Plattform, wenn sie dann natiir-
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lich gut funktioniert, das muss natiirlich gegeben sein, auch nutzen zu konnen, weil es natiir-
lich immer spannend ist, da moglichst einfach von A nach B zu reisen.

(3b)  Spricht dich Angebot als Experten an?

In welche Richtung meinst du das genau?

Also du hast jetzt einen Bezug dazu als Software-Ingenieur. Was sagst du aus deiner
Rolle heraus als jemand, der eine eigene App herausgibt, wie attraktiv das Angebot
fur dich ist.

Also ich sag mal so, es muss natiirlich attraktiv sein, sonst wiirdest du selber das auch nicht
machen. Es ist natiirlich teilweise noch eine Randgruppe, sag ich mal, gerade jetzt Carsharing
und vor allem Bikesharing auch, aber ich denke, es wird natiirlich immer mehr werden. Dem-
entsprechend sollte man da moglichst frith mit dabei sein.

(3c) Kannst du einschatzen, welche Menschengruppen bisher solche Plattformen nutzen?

Also bisher wiirde ich eher sagen, sind es vor allem die Jiingeren, sag mal ich schitze mal, bis
Mitte 30 ungefahr, vielleicht auch Anfang 40 oder Ende 30 irgendwie so was um die Kante,
wiirde ich sagen. Aber generell Bevolkerungsschicht wahrscheinlich relativ gemischt, wobei
ich auch schon oft gehort habe, dass z.B. Studenten Carsharing iiberhaupt gar nicht nutzen,
weil es viel zu teuer ist. Das ist natiirlich auch noch so eine Sache. Aber trotzdem generell

schon eher gemischt.
Kannst du einschatzen, welche Gruppen das in Zukunft nutzen werden?

Also ich denke, es kommt darauf an, wie weit man Zukunft sieht, also die ndchsten 5 Jahre
schétze ich mal, wird sich das nicht groB3 dndern, vielleicht so in 5-10 Jahren kdnnte es gut
sein, dass sich das natiirlich noch erweitert und sehr viel populdrer wird, sei es drum, weil
Sprit teurer wird oder es hohere Steuern gibt etc., also sprich, dass das Besitzen vom eigenen
Auto auf jeden Fall teurer und unkomfortabler wird, wodurch dann immer mehr Leute zu
Carsharing, Bikesharing etc., also alternativen Mobilitdtsoptionen kommen wiirden. Das ist so
meine Einschétzung.

(3d) Was waren deiner Einschatzung nach mégliche Treiber oder Hemmnisse fiir so eine

Entwicklung?

Also auf jeden Fall der Kostenfaktor, wiirde ich sagen, weil, wenn Carsharing einfach teurer
ist als ein eigenes Auto, warum sollte man es dann nutzen in dem Sinne und auch der Komfort
schlicht und ergreifend wiirde ich auch sagen ist dann ein hoher Faktor, der da mitspielt. Also

wenn es sehr umstéindlich ist, ein Fahrzeug zu finden oder ein Fahrzeug zu buchen, weil man
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sich erst anmelden muss z.B. und das dann sehr lange dauert oder teuer ist, halte ich das fiir
ein grofes Hemmnis auf jeden Fall, oder auch generell das erst mal auszuprobieren oder je-
manden zu kennen, der es gerne macht und es einem vorschwiarmt quasi und es auch etwas

besser bekannter zu machen.

(4) Wie hoch schéatzen Sie die Zahl potentieller Nutzer in Prozent ein?

Miisste ich aus der Luft greifen. Also wenn ich raten muss, sage ich mal, generell aktuell oder

in den nichsten Jahren?
Wenn du fur Beides greifen kannst, dann greif doch fur beides.

Ich denke mal, aktuelle Nutzer sind es wirklich, wenn man die gesamte Bevolkerungsschich-
ten nimmt, wahrscheinlich so ungefahr 3% plusminus, aber insgesamt innerhalb der nichsten
Jahre hoffe ich mal, dass es auf ungefidhr so um die 20% hochgeht, also von denen, die es

auch wirklich nutzen. Hast du da zufillig Zahlen dazu?

Das wollte ich dich gerade fragen, ob es die aus dem IT-Kontext gibt, wie viele Leute

das wirklich nutzen.

Ich kann dir den Vergleich sagen zwischen Android und iPhone, aber das wird dir leider da
nicht viel helfen. Ich konnte glaube ich vielleicht da, ich glaube Car2Go hat ja im Moment
insgesamt ungefdhr eine Million Nutzer und ich glaube, DriveNow hat irgendwas um die
300.000 oder so was, ich weil} es gerade leider nicht. Wenn man das hochrechnet, also wenn

ich das im Kopf so ungefahr zusammenrechne, wiirde ich sagen, ungefahr so 2% vielleicht.

Also Zahlen gibt es leider meines Wissens bisher auch nicht bzw. es gibt sie nicht in
offentlicher Form. Die einzelnen Anbieter werden sicherlich alle ihre Mitgliederzahlen

und ihre Nutzerzahlen haben, aber nicht 6ffentlich machen.

Richtig. Ich hab aber was vom Bundesverband Carsharing. Stationsbasiert 2013 sind das
255.000- 260.000 ungefdhr und Freefloating sind es ungefahr 170.000.

Da ist Car2Go Mitglied?

Da bin ich jetzt zugegebenermalien iiberfragt Aber ich denke mal, es wird generell sein, denn
so viele Freefloating-Anbieter gibt es nicht, es sind ja nur Car2Go, DriveNow, Multicity.
Aber im letzten Jahr hat sich das um 500% bei den Freefloating-Anbietern vergroBert, also

der Kundenstamm.

Gut, ich wirde dann mal zur nachsten Frage tUbergehen.
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(5) Welche Grunde sind deiner Meinung nach dafir verantwortlich, dass es in

Deutschland bisher kein entsprechendes Angebot fur alle Bevolkerungsgruppen gibt?

Also ich sag mal so, eigentlich sind ja alle Angebote so ziemlich fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen offen, abgesehen von Dauer des Fiihrerscheinbesitzens. Von daher kann ich dir dann auch

leider keine Antwort geben.

Du hast die Frage jetzt verstanden mit Fokus auf die Bevdlkerungsgruppen. Wenn ich
jetzt die mal rausnehme und frage, welche Griinde sind daflir verantwortlich, dass es

bisher kein entsprechendes Angebot gibt?
Ach so, du meinst auch generell nicht die Carsharing-Anbieter, sondern die Apps quasi?

Ganz genau, also ich wird das noch loslésen von diesem App-Begriff, ich wirde erst

mal das Angebot in den Mittelpunkt stellen.

Ja, also es ist ja einfach ein relativ junges Thema, es wurde jetzt in den letzten Jahren viel
hochgepusht, viel Werbung gemacht und dementsprechend muss sich das wahrscheinlich
auch noch mal ein bisschen entwickeln und das wiirde ich als den Hauptgrund nennen einfach

mal.

(6) Gibt es durch E-Mobility und komplementare Mobilitdtsformen zukinftig eine groRere
Konkurrenz zwischen OPNV und anderen Verkehrsformen? Also zur Erganzung
komplementare Mobilitatsform, damit meinen wir solche Angebote, wie wir es hier
konzipieren, d.h. Angebote, die komplementar zum Standardmotiv des eigenen
PKWs, mit dem ich Uberall hinfahre.

Es ist ja keine richtige Konkurrenz in dem Sinne, sondern es ist ja mehr, dass man das OPNV-
Angebot mehr erweitert und nicht, dass man denen unbedingt Konkurrenz macht, so sehe ich
das eigentlich eher, denn es ist natiirlich ganz klar, dass so ein Angebot wie Car2Go etc. das
nicht ersetzen kann, genauso wenig wie die App jetzt den OPNV ersetzen oder generell das
Angebot OPNV ersetzen kann, weil der OPNV natiirlich einfach schlicht und ergreifend ein

elementarer Bestandteil davon ist.

Ich hab grad noch iiberlegt zu E-mobility, das ist ja in dem Sinne nicht unbedingt Konkur-
renz, sondern wenn, dann ist es ja eher Konkurrenz zum eigenen Auto, dass man das eigene
Auto zum E-Auto umwandelt, also in dem Sinne wiirde ich das auf jeden Fall schon mal nicht

als Konkurrenz in dem Sinne sehen.
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(7) Gibt es aus deiner Sicht Bevolkerungsgruppen, die nicht erreicht werden kénnen?

Wabhrscheinlich vor allem die Gruppen, die eher aulerhalb der Stadt wohnen, also das grof3e
Ziel ist es natiirlich, die Leute zu erreichen, die innerhalb der Stadt wohnen, weil da schlicht
und ergreifend viel mehr potentielle Nutzer in einem Gebiet sind, wodurch man das einfacher
bedienen kann und dementsprechend wiirde ich sagen, sind die Vorstddte oder generell die
landlichen Gegenden eher nicht so einfach zu erreichen, einfach auch aus dem Grund, weil
natiirlich da ein eigenes Auto noch viel wichtiger ist, weil es eben nicht so einfach ist, ohne
Auto voranzukommen. Wenn ich iiberlege, da wo ich vorher gewohnt hab, das war auch eine
kleinere Stadt, das war auch eine kleinere Stadt, da war es relativ schwer, mit Bus oder Bahn

generell wegzukommen.

Gut, wir haben jetzt den Teil B ganz gut bedient, dann kommen wir jetzt zum Teil C.

C — Ausblick

(8) Wie schatzen du personlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland fur die

kommenden zehn Jahre ein?

Ich glaube, das habe ich gerade schon beantwortet? Also es wird natiirlich, wie gesagt, immer
weiter in die Richtung gehen, dass sich das mehr miteinander vermischt und die Bedeutung
immer weniger wird, ein eigenes Auto zu besitzen, sondern dass es viel wichtiger ist, einfach
moglichst schnell, preiswert oder wie auch immer eben von einem Ort zum andern zu kom-
men und ich denke auch das Statussymbol Auto wird es so in ein paar Jahren nicht mehr ge-
ben bzw. es wird auf jeden Fall weiter an Bedeutung abnehmen. Ja, die verschiedenen Ange-

bote werden auf jeden Fall weiter wachsen.

(9) Die EU verfolgt das Ziel, bis 2050 die Stadtmobilitadt CO2-ausstol3frei zu machen. Ist

das mit den Angeboten der komplementaren Mobilitat zu erreichen?

Dann miisste man natiirlich die verschiedenen Anbieter viel mehr auf CO2-arm ummiinzen,
sprich natiirlich viel mehr E-Fahrzeuge. Wenn das allerdings gelingt, dann denke ich wird das

auf jeden Fall ein machbares Ziel

Du hast ja gerade schon die nachste Frage ein bisschen angeschnitten, deshalb ma-

che ich da gleich weiter.
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(10)  Welche MaRnahmen sind deiner Meinung nach nétig, um diese Mobilitatsformen zu

fordern?

Also es ist natiirlich wichtig, eine oder mehrere Plattformen zu haben, die verschiedenen An-
gebote schlicht und ergreifend im Vergleich oder irgendwie zuganglicher macht. Ich denke
mal, der Markt wird weiterhin fragmentiert bleiben in dem Sinne, dass es viele verschiedene
Angebote gibt und da eben sein Bestes herauszufinden, das wird wahrscheinlich ja die grofie
Kernfrage sein innerhalb der niachsten paar Jahre, eben wie man diese Angebot moglichst ein-

fach vergleicht oder eben voneinander unterscheiden kann, um eben sein bestes zu finden.

Siehst du noch Malnahmen, wenn man das abkoppelt von der Ebene Online-

Angebot, also Mobilitat ganzheitlich sozusagen?

Dann miisste man natiirlich, was ich gerade auch schon gesagt hatte, eher die ldndlichen Ge-
genden auch mit fordern, hier generell auch ein breiteres Angebot machen oder schaffen und
das preislich wahrscheinlich auch nochmal teilweise noch interessanter machen, dass man

eben auf das eigene Auto mdglichst verzichten kann.

Dankeschon.

D — Weiteres

(11)  Hast du Erganzungen oder Anregungen?

Zugegebenermallen gerade nicht, aber falls doch, werde ich dir sicherlich nochmal eine Mail

schreiben.

Ja, unbedingt, sehr gerne. Gut, wenn du keinen spontanen Einfall hast, beende ich

die Aufnahme jetzt.
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A3.7 Willi Loose

Experte: Willi Loose, Bundesverband Carsharing e.V.
Interviewer: Christoph Aberle

Datum: 07.08.2013

Ort: Berlin

A — Allgemeine Fragen

(1) Ich wirde gern direkt einsteigen mit dem Teil A und Sie bitten, sich kurz vorzustellen

und vor allen Dingen, lhre Schnittstelle zum Thema Mobilitat.

Ja, ich bin Willi Loose vom Bundesverband Carsharing, ich bin Geschéftsfiihrer des Bundes-
verbandes Carsharing seit April 2006, ja das wére auch meine Schnittstelle. Ich bin im Bun-
desverband fiir die unternehmensiibergreifende Informationen bzw. Offentlichkeitsarbeit zum
Thema Carsharing und vor allen Dingen zur Fragestellung der Umweltentlastung durch das

Carsharing tétig.

Ja, dann steigen wir direkt ein:

(2) Gibt es in Inrem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in

Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat?

Eine schwierige Frage, weil ich glaube nicht, dass man das auf Bundesebene allgemein be-
antworten kann. Ich denke, dass es in einzelnen Stidten Anzeichen gibt, dass sich die Mobili-
tatskultur gedndert hat. Ich habe unter dem Begriff Mobilitdtskultur eine doch etwas andere
Vorstellung als dass es nur darum geht, das was man jetzt in der Presse oft zu lesen bekommt,
dass junge Leute weniger Autos kaufen und ein stiickweit ein rationaleres Verhéltnis zu Autos
haben. Das ist ein wichtiger Teil der Mobilitdtskultur, aber das ist nicht alles. Fiir mich ist
entscheidend zum Thema Mobilititskultur, wie sich Stiadte mit ihrem gesamten Verkehrssys-
tem mit der Begriindung ihrer Verkehrspolitik zum Thema stellen und da sehe ich, ja da habe
ich z.B. den Vergleich zwischen Freiburg und Berlin. Ich bin 2010 von Freiburg nach Berlin
gekommen, hab vorher 18 Jahre in Freiburg gewohnt und gearbeitet und ich sehe da einen
himmelweiten Unterschied zwischen diesen beiden Stidten. Freiburg weist eine sehr entwi-
ckelte Mobilitdtskultur auf, was sich z.B. dadurch auszeichnet, dass das Miteinander der un-
terschiedlichsten Verkehrsteilnehmer sehr viel harmonischer ist, als ich das hier in Berlin er-
lebe, was aber auch damit zu tun hat, dass es dort einen {iiber alle Parteien hinausgehenden

Konsens dartiber gibt, wie die Grundlinien der Verkehrspolitik in der Stadt sein sollen, wel-
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che Verkehrsmittel sich in welcher Weise entwickeln sollen und das scheint mir in Berlin

doch noch ein ganzes Stiick weit dahinter zu liegen. Also ich kann nicht beurteilen, in wie

weit die Entwicklung in Berlin dieselbe ist, aber quasi der Entwicklungsstand noch ein ganzes

Stiick zurtick liegt. Aber ich sehe da schon Unterschiede. Also ich denke, dass mit der Mobili-

tatskultur natiirlich auch ein sehr komplexes Thema oder eine sehr existent komplexe Thema-

tik aufgegriffen haben, die weit iiber die Verkehrspolitik hinausgeht. Also es steckt auch ein

Stiick weit Akzeptanz innerhalb der Bevolkerung mit drin, also die weichen Faktoren des

Verkehrsgeschehens.

B — bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitét

(3)

Ich werde Ihnen jetzt einmal die grobe Menustruktur vorstellen, die wir aufgrund der
Plattform, die wir analysierten, erarbeitet haben, d.h. wir haben die Elemente, wo wir
gesehen haben, das ist das, was wir uns winschen wirden, Gbernommen und haben
daraus sozusagen eine erganzte Version gebaut. Das stelle ich Ihnen einmal vor und

wurde danach mit den nachsten Fragen weitermachen.

Auf der ersten Seite der Meni-Ebene haben wir das, was Sie zurzeit von moovel

kennen, kennen Sie die moovel-App von Daimler?

Nein, ich hab schon dariiber gehort.

Das ist im Prinzip die einfache Abfrage, wo ich angeben kann ,wie viele Personen
sind wir/bin ich® , ,ich mdchte fahren®, ,wann mdchte ich fahren“ und von wo méchte
ich wohin fahren. Das ist im Prinzip genau die Startseite vom moovel, sehr pragma-
tisch aufgebaut, man hat finf Variablen, bei denen man die Auspragung verandern
kann, wo man dann die Adresse eingibt bzw. angibt, wie viele Personen man dabei
hat. Die Menu-Ebene Il fir die Fahrer ware dann die Angabe von verschiedenen
Fahrvariablen, d.h. ,wann fahre ich genau, wo sind Start- und Endpunkt der Fahrt®,
das ist das, was man derzeit auch von den Mitfahrgelegenheiten kennt. Man kdnnte
dann noch als Erganzung die Art der Fahrt fir den OPNV eintragen, d.h., ob ich IC
fahre, oder ob ich Nahverkehr fahre, ich kann aber auch noch speziellere Gepackva-
riablen verandern, d.h. ich kann noch eintragen, dass ich bis einen Rucksack pro
Person zulasse oder mehr Sondergepack wie z.B. Fahrrader oder ein Paar Skier mit-
nehmen kann. Ich kann aber auch z.B. eintragen, dass ich mobilitatseingeschrankte
Menschen, Rollifahrer bei mir mitnehmen kann. Fir Mitfahrer hatten wir dann auf der
zweiten MenU-Ebene noch so ein paar aggregierte Variablen, d.h. ich kdnnte z.B. ein-
tragen, ,ich mochte entweder schnell sein oder ich méchte wenig umsteigen, mog-

lichst umweltfreundlich, bequem sitzen®. Ich kdénnte auch Aktivitdten angeben, ,ich
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modchte unterwegs essen, Musik héren, meine Ruhe haben oder telefonieren® und ich
kann genau wie der Fahrer, auch Gepack eintragen, d.h. wenn ich ein Paar Skier da-
bei habe, dann trage ich das ein und finde ein dementsprechendes Mitfahrangebot.
Die Ergebnisseite sdhe dann so aus, wie man das von einschlagigen Mobilitats-Apps
derzeit kennt, d.h. wir haben hier so eine Balkenubersicht, routenweise dann mit in-
termodaler Verbindung die verschiedenen Verkehrsmittel und dann kdnnte man noch
routenweise verschiedene Indikatoren ausgeben, ich kdnnte z.B. ausgeben, wie die
Umweltwirkung jeder einzelnen Route ist, das kennen wir bisher vom DB-Navigator,
da kann man mit dem Umwelt-Mobilcheck sich die CO2-Aquivalente anschauen, ich
kdnnte aber auch so etwas wie eine Bequemlichkeitsvariable anzeigen lassen, das
dann eine Mischvariable ist aus Platzangebot und Umsteigehaufigkeit. Das ist im
Prinzip so der Kern unseres Angebots.

Haben Sie bis hierhin erst mal Fragen?
Nein, das ist mir schon klar.

Dann frage ich Sie jetzt aus Nutzer-Perspektive:

(3a) Spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an und

wirden Sie die Plattform nutzen?

Wahrscheinlich nein, also sie spricht mich nicht an, und ich wiirde sie sicherlich auch nicht
nutzen. Ich hab irgendwie so ein bisschen Probleme mit diesen Plattformen, die tun so, als
wiirden die Leute Mobilitdtsanalphabeten sein und sie wiirden also gar keine Vorstellung da-
von haben, wie sie von A nach B kommen, also mit welchen Verkehrsmitteln, welche Ver-
kehrsmittel iberhaupt zur Verfiigung stehen und als miissten sie quasi fiir die Entscheidung,
mit welchem Verkehrsmittel sie von A nach B fahren, solche Plattformen als Hilfestellung
haben. Ich habe dieses Bediirfnis als Verkehrsmittel iberhaupt nicht, d.h. fiir mich steht im
Wesentlichen im Vorfeld bereits fest, also welche Verkehrsmittel tiberhaupt in Frage kom-
men. Dann geht es lediglich darum, z.B. wenn ich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren
will, welche Verbindung ich konkret nutze und hier in Berlin gibt es ja im OPNV sehr viele
Moglichkeiten, von A nach B zu kommen, die in etwa alle gleich schnell sind oder je nach-
dem gleich schnell sein konnten. Da habe ich Bedarf. Das erledigt aber z.B. der OPNV. Die
OPNV-Fahrplanauskunft oder der OPNV-Navigator, also ich benétige eigentlich keine In-
formation dariiber, wie ich auf meinem Weg noch ein Auto mit einbauen sollte oder konnte.
Dasselbe im Fernverkehr, ich reise mit der Bahncard 100, hab dariiber eben mein Ticket fiir
die Bahn und dann geht es auch nur darum, fahr ich iiber T nach B oder fahr ich iiber D nach

B, aber nicht, nutze jetzt prinzipiell die Bahn oder nicht.
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Wenn wir jetzt mal in die Expertenperspektive wechseln
(3b)  Spricht das Angebot Sie Experten an?

Ich bin mir nicht sicher, wie viele Leute wirklich vor der Frage stehen, dass sie zu Beginn ei-
ner Fahrt gar nicht wissen, mit welchen Verkehrsmitteln sie diese Fahrt machen wiirden. Ich
glaube, dass das Potential sehr viel niedriger ist als die Diskussion darum. Es mag sein, dass
es fiir den einen oder fiir den anderen eine gute Entscheidungshilfe wire, aber mir ist das

Thema etwas zu hoch aufgehéngt.

(3c) Koénnen Sie einschatzen, welche Bevolkerungsgruppen bisher solche Angebote nut-

zen?

Das kann einfach vom Angebot her lediglich der Teil der Bevdlkerung sein, der sehr stark auf
neue Kommunikationstechnik ausgerichtet ist, der die entsprechenden Geréte auch stindig bei
sich fiihrt. Weil, wenn ich dieses System nutze, dann muss ich auch die Moglichkeit haben,
quasi flexibel unterwegs umzuswitchen und das reicht mir dann nicht aus, das am heimischen
PC vor Beginn der Fahr mal auszutesten, sondern dann muss ich eben auch immer alles dabei
haben und im Notfall, wenn irgendeine Umsteigeverbindung nicht klappt, mir dann Alternati-
ven ausgeben kann. Also das ist sicher der wahrscheinlich vorwiegend jiingere Teil der Be-

volkerung, der sehr technikaffin unterwegs ist.

(3d) Sehen Sie mogliche Treiber und Hemmnisse fiir den Erfolg eines solchen Angebo-

tes?

Also wenn ich es, negativ sage, als Treiber diejenigen, die mit diesen technischen Hilfsmitteln
auBBer Stande [nicht instande] gesetzt werden, eigenstindige Entscheidungen zu treffen und
sich vorher Gedanken zu machen, mit welchem Verkehrsmittel sie von A nach B wollen. Ich
glaube, dass es schon da einen Zusammenhang gibt, je mehr man sich auf die Technik ver-
lasst, desto weniger verlésslich sind die eigenen Instinkte und die eigenen Grundinformatio-
nen. Also das sehe ich als eine Gefahr einer solchen Entwicklung, auch einfach, dass man ver-
lernt, seine eigenen Grundinstinkte zu nutzen oder darauf zu bauen. Und Hemmnis ist ganz
klar, zumal der Teil der Bevolkerung, der nicht so technikaffin ist, dieser wird Schwierigkei-
ten haben. damit umzugehen und sich darauf einzustellen. Dann ist es die Frage, wenn nicht
alle Informationen, die im gleichen Mafle redundant gegeben werden {iber verfligbaren Kom-
munikationskanile, dann bleibt einer auf der Strecke liegen, ndmlich der, dessen Kommunika-

tionskanal nicht mehr so intensiv entwickelt wird. Also das sehe ich als eine Gefahr, dass Die-
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jenigen, die auf schriftliche Informationen angewiesen sind und auf staatliche Informationen

angewiesen sind, irgendwann von der Entwicklung abgehéngt werden.

(4) Kdnnen Sie die Zahl potentieller Nutzer eines solchen Angebotes in Prozent

einschatzen?

Nein, das fillt mir schwer. Also ich weil} nur, dass hier die 6ffentliche Wahrnehmung zu hoch
eingeschitzt wird, weil der Teil, der als potentieller Nutzer in Frage kommt, natiirlich auch
der Teil ist, der sich in der Offentlichkeit und in der Diskussion am ehesten bemerkbar macht.
Das ist quasi das Problem, was wir vor 20 Jahren z.B. diskutiert haben, dass Verkehrspolitik
immer aus dem Blickwinkel der Windschutzscheibe des Autofahrers betrachtet wurde, weil
das eben der Teil der Bevdlkerung ist, der sich aktiv in der Politik und der Planung befindet,
der von daher auch héufig eine eigene Perspektive als absolute Perspektive setzt. Also so ein
Stiick weit, wie im Moment auch diese Diskussion. Aber klar, da will ich nicht verkennen,
dass das natiirlich auch die Treiber der Entwicklung sind, das sind natiirlich auch die Innova-

tions-potentiale, die in diesen Entwicklungen drinstecken.

(5) Welche Griinde sind lhrer Meinung nach daflr verantwortlich, dass es in Deutschland

bisher kein entsprechendes Angebot gibt?

Das sind die Finanzierungsgrinde. Also solche Angebote lassen sich schlecht
verkaufen an die Nutzer, also die Nutzer sind nicht bereit, dafur Geld zu zah-
len, wenn sie diese Dienste in Anspruch nehmen, insofern mussten sie sich
uber indirekte Wirkung finanzieren und ich glaube, das ist nicht ganz einfach.

Und mdoglicherweise ist die Nachfrage nicht grol3 genug.

(6) Gibt es durch E-Mobility und komplementare Mobilitatsformen zukiinftig eine grofRere

Konkurrenz zwischen OPNV und anderen Verkehrsformen?

Das ist eine schwierige Frage. Also ich versteh es jetzt erst mal so, dass E-Mobilitét nicht au-

tomatisch E-Fahrzeuge im Carsharing bedeutet, sondern erst mal {iberhaupt E-Fahrzeuge.
Genau.

Da gibt es natiirlich das theoretische Problem, dass iiber die E-Mobilitét die privat besessenen
Fahrzeuge oder Autos in der Okobilanz giinstiger werden, vorausgesetzt, es handelt sich bei
der Ladungsart um Okostrom aus neuen erneuerbaren Energiequellen, also nicht nur die Um-
verteilung bestehender erneuerbaren Energiequellen, also wirklich neu geschaffene, die zu-

sitzlich dazukommen. Das heif3t natiirlich, der Unterschied zwischen dem Auto und der Bahn
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in der Okobilanz wird geringer, das ist natiirlich auch erst mal ein Argument, was tendenziell
die Richtung E-Fahrzeuge und Individualverkehr durch E-Fahrzeuge angeht. Was die Bilanz
der E-Mobilitit im Carsharing angeht, habe ich eine etwas andere Meinung, da ist ganz ent-
scheidend die Entwicklung der Kosten der E-Fahrzeuge ausschlaggebend. Also im Moment
haben wir E-Fahrzeuge fast ausschlielich innerhalb von Forderprojekten, die also mit staatli-
chen Mitteln aufgebaut werden, das ist also nicht die allgemeine Entwicklung, sondern das
sind auch Ausnahmefille, die nicht ewig so weitergehen werden. Und wir haben E-Fahrzeuge
z.B. in Carsharing-Flotten von Automobilherstellern, die das sicherlich nicht eigenwirtschaft-
lichen Griinden machen, sondern die noch ein ganzes Stiick weit andere Interessen damit ver-
binden, die E-Fahrzeuge auch als Vermarktungsmoglichkeit ihrer eigenen Produkte ansehen
und auch quasi als Marketing-Instrument fiir die 6kologische Bilanz ihres Konzerns ansehen.
Diese Produkte sind alle &duBerst unwirtschaftlich und kénnen deswegen eben auch nur auf
den Markt gebracht werden, weil sie sich nicht aus sich selber heraus rechnen miissen. Die
Frage ist, wie lange dieser Zustand vom Konzern erlaubt wird und inwieweit die Konzernvor-
gaben nicht sind, dass es in absehbarer Zeit eigenwirtschaftliche Angebote sein miissen und
die schwarze Null oder mindestens die schwarze Null vor der Zahl erreichen, das sehe ich im
Moment noch nicht, dass es dazu kommt, also das wird meiner Ansicht nach in den nichsten
zehn Jahren nicht passieren. Insofern wird es da nicht unbedingt eine grofere Konkurrenz
zum OPNV geben. Wobei die Frage an sich impliziert, dass der OPNV nicht mit E-Mobilitt
betrieben wird, was ja so nicht der Fall ist. Der groBere Teil des OPNV, ich glaube in der
GroBenordnung 60-70% der Fahrleistung im OPNV werden ja mit elektrisch betriebenen
Verkehrsmitteln durchgefiihrt und das muss man natiirlich mit einbeziehen in die Fragestel-

lung.
Gut, wir kommen nochmal auf das Angebot zuriick.

(7) Gibt es aus |hrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die wir nicht erreichen kénnen, wenn
ja, warum?

Mit welchem Angebot jetzt?
Mit dem Angebot, das ich Ihnen gerade vorgestellt habe.

Also mit der App? Auskunftsprogramm?

Ja, also wir wollen das nicht auf eine App reduzieren, sondern es kann gleicherma-
Ren sozusagen mit dem gleichen Inhalt, nur ein bisschen anders aufgemacht, z.B.

ubers Internet oder telefonisch betrieben werden.
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Ich glaube, es gibt einen groRen Anteil der Bevdlkerung, der nicht erreicht wird, und
zwar alle, die auf ein einziges Verkehrsmittel festgelegt sind, die gar keinen Anlass
haben, sich um Alternativen zu kimmern und sich eben Ratschlage Uber Alternativen
zu holen. Zu diesem ersten Teil gehdren natirlich alle die, die gewohnheitsmaRig ihr
eigenes Auto benutzen und die davon auch nicht abgehen wollen, also fir die das
Auto mehr ist als nur ein Verkehrsmittel, die also mit dem eigenen Auto auch nicht
wirtschaftlich rechnen, sondern wenn sie es mal angeschafft haben, das so oft, wie
es geht, nutzen. Die werden sich wahrscheinlich von solchen Angeboten auch nicht
beeindrucken oder beeinflussen lassen. Zweitens der Teil der Bevolkerung, der nicht
technikaffin ist und insofern mit solchen Programmen auch wenig anfangen kann,
weil sie keinen Zugang zu den Kommunikationsmitteln, Uber die diese Programme
laufen, haben. Drittens gibt es natlrlich auch noch den nicht unbetrachtlich_groRen
Anteil der Bevolkerung, die nicht stdndig mobil sind und die nicht jeden Tag uber viele
Punkte unterwegs sind, sondern die entweder wenig mobil sind oder immer zwischen
den gleichen Orten mobil sind, die sich einmal die Informationen holen und dann wis-
sen, wie sie ihre Wege zu bewaltigen haben.

Gut dann kommen wir zum Teil Ausblick

C — Ausblick

(8) Wie schatzen Sie persénlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland fir die

kommenden zehn Jahre ein?

Das ist jetzt auch schwierig. Also die Technik erlaubt die Auswahl von immer neuen Ange-
botsformen, die ja durch irgendwelche Programmierungen mdglich werden, durch Vernet-
zung/Verkniipfung von Angeboten und Informationen. Die Frage ist, ob sie sich finanziell
durchsetzen oder ob sie aus sich heraus tragfihig sind und insofern auch wirtschaftlich ange-
boten werden konnen. Das weil} ich nicht, das kann ich nicht einschétzen, wie das sich entwi-
ckelt. Ansonsten werden wir sicherlich weiterhin einen ja nicht dramatischen, aber doch einen
spiirbaren Riickgang des Autoverkehrs haben meiner Meinung nach, was erstens heil3t, dass
sich der Autobesitz zumindest in den Stiddten weiter reduzieren wird, das aber und da steckt
dann auch ein Stiick weit ,,hoffentlich* dahinter, dass hoffentlich auch die Nutzung des Autos
zuriickgehen wird und ein stirker rational begriindeter Umgang mit allen zur Verfiigung ste-
henden Verkehrsmittel sichtbar wird. Ein Stiick weit verbinde ich das auch mit einer Hoff-
nung, ohne dass ich genau sagen kann, ob das wirklich realistisch ist. Im Moment ist es ja so,
dass eher stirker dartiber diskutiert wird, was in der Entwicklung auf den Straflen tatséchlich

sichtbar ist. Ich hoffe, dass es in diese Richtung weitergeht und dass es nicht mit einer negati-
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ven Entwicklung kompensiert wird, das ist ja immer die Gefahr, dass man zwar moglicher-
weise weniger Auto fahrt, aber dafiir mehr fliegt. Dann wire {iberhaupt nichts gewonnen. Al-
so was mich ein bisschen skeptisch macht, ist, dass wir noch keine richtig entwickelte Diskus-
sion dariiber haben, die Verkehrsleistungen zu reduzieren also sich eher Ziele in der Néhe zu
suchen, als immer weiter in die Ferne zu expandieren mit seinen Wiinschen. Das miisste mei-
ner Meinung nach notwendigerweise dazu kommen, damit ein Verkehrssystem sich wirklich

nachhaltig in die richtige Richtung entwickelt.

Ich schiebe da direkt eine Anschlussfrage zwischen:
Welche MalRnahmen sehen Sie als notwendig an, um das umzusetzen, um die Ver-

kehrsleistung zu reduzieren?

Na, ja das sind eher weiche Faktoren, die da ins Spiel kommen, also die Frage, wo ich meine
Ziele suche, ist natiirlich in ganz starkem Malle davon abhéngig, welches Bewusstsein ich
entwickle und ja, ob mir das Einsparen von Kilometern wichtig ist oder nicht wichtig ist. Bis-
her haben wir eigentlich eine Tendenz feststellen konnen, je besser die Verkehrsmittel ausge-
baut sind, d.h. je schneller ich mit einem Verkehrsmittel vorankomme, desto groBer wird
mein Aktionsradius und die eingesparte Zeit wird dann eben durch grofere Entfernungen aus-
gegeben oder kompensiert. Da fehlt mir noch so ein Stiick einer wirklich geschickten und ge-
scheiten MaBBnahme, die dem entgegenwirkt oder wahrscheinlich ist es nicht nur eine einzelne
MaBnahme, sondern ein Biindel von MaBinahmen. Ich habe so ein bisschen die Befiirchtung
und deswegen auch die Skepsis, die ich vorhin schon ausgedriickt habe gegentiber den Infor-
mationsangeboten, dass dies der Tendenz immer weiter, immer schneller, immer bequemer,
vor allen Dingen immer bequemer immer weiter, Vorschub leistet und damit natiirlich diese

Entwicklung in die Richtung Verkehrsleistung erhdhen, auch beeinflussen wird.

Dann kommen wir wieder zum Produkt zurlick oder ein bisschen weitlaufiger zu sol-

chen Angeboten..

(9) Ist das EU-Ziel, bis 2050 eine CO2-freie Stadtmobilitat zu erreichen, mit solchen

Angeboten zu erreichen?

Also mir fehlt im Moment die Fantasie, dass ich das bejahen konnte. Ich glaube es nicht, dass
das moglich ist. Aber vielleicht bin ich da auch zu sehr der Jetztzeit verhaftet. Also im Mo-
ment sehe ich halt, dass es immer wieder aufs neue Versuche gibt, eben die Klimaziele zu
torpedieren und auszuhebeln. Von daher sehe ich die Lobby derjenigen, die nicht das Ziel der

CO2-freien Mobilitét in den Stddten verfolgen, noch viel zu stark.
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(10)  Welche MafRnahmen sind nétig, um solche Formen der Mobilitat zu férdern?

Gut, die Verkehrsmittel abseits des eigenen, privat besessenen Autos miissen weiter entwi-
ckelt werden, miissen besser vernetzt werden. Vor allen Dingen auch auf kommunikativem
Wege. Also der Vorteil, dass ich nicht ein eigenes Auto besitzen muss, aber trotzdem mobil
bin und ohne EinbuBlen von Bequemlichkeit vorankomme, der muss meiner Meinung nach
viel starker kommuniziert werden und umgesetzt werden eben in die MaBlnahmen, die vor Ort
auch wirksam werden. Also ich wiirde mir wiinschen, das Stiick fiir Stiick z.B. ein Riickgang
des Autoverkehrs mit baulichen MaBlnahmen zur Aufwertung der Stiadte und der Stralenriu-
me begleitet wird, also dass die Vorteile auch sichtbar werden fiir diejenigen, also den Men-
schen, die auf ein eigenes Auto verzichten, auch der Nutzen direkt prasentiert wird, davon
und nicht andere sich ins Fiustchen lachen, wenn einer sein eigenes Auto abgibt, weil dann
die Chance auf einen Parkplatz groBer wird. Also das miisste dann zeitlich und das ist ja hier
auch in der Frage mit drin, sich eben auch in einer Stadtentwicklungspolitik und in der Stadt-
planung durchsetzen. Da komm ich vielleicht nochmal zuriick auf das Beispiel Freiburg, in
Freiburg ist der Umgang zwischen den Verkehrsteilnehmern oder konkret zwischen Autofah-
rern und Fahrradfahrern ein Stiick weit deshalb besser, weil jeder Autofahrer an jeder Stelle
standig mit Fahrradfahrern rechnet und diese ganz normal prisent sind im StraBlenbild. Also
diesen Zustand mochte ich gerne erreichen, dass das Verkehrsgeschehen harmonisiert wird
und ja eher am Schwichsten als am Stirkeren ausgerichtet ist. In dem Zusammenhang sind
die Schwichsten natiirlich nicht die, die sich iiber solche Informationsangebote eben stindig
vernetzen konnen, sondern das sind die, die ja von der Entwicklung ein Stiick weit auch ab-

gekoppelt sind und die miissen eben mitgenommen werden.

(11)  Welche Erwartungen stellen Sie jetzt ein bisschen ganzheitlicher als nur auf dieses

Projekt gesehen, an den Rat fur nachhaltige Entwicklung?

Also dafiir kenne ich den Rat fiir nachhaltige Entwicklung und ein tatsichliches Wirkungs-
spektrum zu wenig, also der ist wirklich im Prinzip nur in Schriften vorhanden, nicht mit tat-
sachlicher Einflussnahme auf Politik. Also ich sehe nicht, wo der Rat fiir nachhaltige Ent-
wicklung an der Politikgestaltung mitwirkt. Insofern habe ich da erst mal keine Erwartung,
weil ich nicht weil}, welche Hebel er bewegen konnte. Vielleicht ist es auch ein Problem des
Rates fiir nachhaltige Entwicklung, dass er so wenig in der praktischen Umsetzung sichtbar

ist.
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D — Weiteres

(12) Haben Sie Erganzungen oder Anregungen?

Ich denke, dass ich meine Sichtweise geniigend dargelegt habe. Nein.
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290 A3.8 Andreas Schildbach

Experte: Andreas Schildbach, Griinder und Entwickler der App ,Offi*
Interviewerin: Inga Werbeck

Datum: 14.08.2013

Ort: (via E-Mail)

A Allgemeine Fragen

(1) Bitte stellen Sie sich kurz vor. Welche Schnittstelle zum Thema Mobilitat haben Sie?

Als Autor von Offi bin ich ausschlieBlich im OPNV/SPNV "aktiv".

(2) Gibt es in Inrem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in

5 Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat? Wenn ja, welche?

Es gibt viele Freunde, die Portale fiir Mitfahrgelegenheiten verwenden. Das ist eine Entwick-

lung der letzten 5 Jahre, wiirde ich sagen.

B bundesweites Online-Angebot fiir komplementére Mobilitat

(3) Es gibt schon in Beispiele fir Plattformen flir komplementare Mobilitat. Zur besseren
10 Ubersicht wurde eine beispielhaft skizzierte Plattform entwickelt, die eine
komplementare Mobilitat férdern soll (die Ubersicht wird am Gesprachstermin
vorgestellt und erlautert) Diese ist aus der Analyse von vier Online-Angeboten

hervorgegangen und tUbernimmt jeweils die als gut bewerteten Eigenschaften.

(3a) Spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an?
15 Wirden Sie die Plattform persoénlich nutzen?

Warum (nicht)?

Dazu kann ich nichts sagen.

(3b)  Spricht das Angebot Sie als Experte an?

Dazu kann ich nichts sagen.
20 (3c)  Welche Bevélkerungsschichten (Zielgruppen) nutzen bisher diese

Plattformen? Welche werden sie zuklnftig nutzen?

Dazu kann ich nichts sagen.
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(3d)  Was sind maogliche Treiber, was sind Hemmnisse?

Dazu kann ich nichts sagen.

(4) Wie hoch schéatzen Sie die Zahl potentieller Nutzer in Prozent ein?

Dazu kann ich nichts sagen.

(5) Welche Griinde sind lhrer Meinung nach dafiir verantwortlich, dass es in Deutschland
bisher kein entsprechendes Angebot fur alle Bevilkerungsgruppen gibt?

Dazu kann ich nichts sagen.

(6) Gibt es durch E-Mobility und komplementare Mobilitatsformen zukiinftig eine grofRere
Konkurrenz zwischen OPNV und anderen Verkehrsformen?

Dazu kann ich nichts sagen.

(7) Gibt es aus lhrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die nicht erreicht werden kénnen?

Wenn ja, warum?

(8) Ihre App ,Offi“ kann als spezialisierter Web-Browser verstanden werden. Mit welchen
Ambitionen haben Sie die App entwickelt, welcher Zeitaufwand entsteht Ihnen,
werden Sie von anderen Entwicklern unterstitzt und welche Geschéaftsidee verbinden

Sie damit?

Mein erster Anreiz war, selbst besser im OPNV von Berlin zurechtzukommen ("scratching
your own itch"). Inzwischen treibt mich die Idee, die Stadt "autofrei" zu machen. Wir haben
in Berlin eine groe Community an Android-App-Entwicklern. Wir helfen uns natiirlich ge-

genseitig.

(9) Gibt es vergleichbare Anséatze der ,Offi“-App auch fiir das iPhone-Betriebssystem

oder ist diese Darstellung technisch nur mit Android méglich?

Der erste Anreiz kam tatsdchlich durch eine i-Phone App, nimlich "Fahrinfo Berlin" von Jo-
nas Witt. Mir ist allerdings auf keiner Plattform eine App bekannt, die den inzwischen er-

reichten Funktionsumfang und die rdumliche Abdeckung von Offi erreicht.

C Ausblick
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(10)  Wie schatzen Sie personlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland fiir die

kommenden zehn Jahre ein?

Dazu kann ich nichts sagen.

(11) Ist das EU Ziel, bis 2050 eine CO2 freie Stadtmobilitat zu erreichen mit den
Angeboten der komplementaren Mobilitdt zu erreichen? Welchen Anteil werden diese

Angebote haben?

Dazu kann ich nichts sagen.

(12)  Welche MaRnahmen sind nétig, um komplementare Mobilitat zu férdern?

(ganzheitlich betrachtet, nicht auf Online-Angebote beschrankt)

Dazu kann ich nichts sagen.

D Weiteres

(13) Haben Sie Erganzungen oder Anregungen?

Dazu kann ich nichts sagen.
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A3.9 Michael Glotz-Richter

Experte: Michael Glotz-Richter, Stadt Bremen
Interviewerin: | Inga Werbeck

Datum: 26.08.2013

Ort: Bremen

A - Allgemeine Fragen

(1) Bitte stellen Sie sich kurz vor. Welche Schnittstelle zum Thema Mobilitdt haben Sie?

Mein Name ist Michael Glotz-Richter, ich bin hier Referent fiir nachhaltige Mobilitdt und ha-
be diesen Titel schon seit 1996, das ist eine wichtige Geschichte, weil 1996, wenn man da den
Titel ,,nachhaltige Mobilitét™ genutzt hat, ist man angeguckt worden, was machst du? Was ist
das, nachhaltige Mobilitdt? Der Brundtlandt-Report war ja noch nicht so lange her, Agenda
21 und dann auch nicht iiber Verkehr sondern iiber Mobilitit zu reden. Das war das zweite.
Also nicht nur der Begriff Nachhaltigkeit sondern auch der Begriff Mobilitit, war ja damals
von Soziologen auch nochmal anders verwendet und viele haben das im englischen eher mit
Mobilitdtseinschrankung verkniipft. Was ist eigentlich der Unterschied zwischen Verkehr und
Mobilitit. Also die Zugénglichkeit zu Aktivitdten als Stichwort, das es wichtiger ist als in eine
Kilometer- oder Tonnenleistung hochzujubeln. Das war damals noch nicht das normale und

das hat sich etwas verdndert.

Und zu meiner Person, Schnittstelle, wenn das Sie auf die Person bezogen ist. Ich bin aufge-
wachsen in Berlin. Da wo ich frither gespielt habe ist heute ein riesiges Autobahnkreuz und
gegen den Weiterbau dieser Autobahn der sogenannte Westtangente habe ich mich schon als
Spétschiiler und Friithstudent engagiert und bin so ein bisschen auch {iber diese Geschichte auf
einmal in das Thema Stadtplanung reingerutscht, ich wollte eigentlich erst etwas anderes stu-
dieren. Ich habe Regionalplanung mit dem Schwerpunkt Verkehr studiert und eigentlich mit
zwel kleinen Ausnahmen in Berlin, K6ln, Hamburg und jetzt in Bremen an diesem Thema

immer unmittelbar gearbeitet.

(2) Gibt es in Inrem Umfeld Anzeichen dafiir, dass sich die Mobilitatskultur in

Deutschland in den letzten Jahren gewandelt hat?

Es gibt durchaus gro3e Verdnderungen:

81




Die erste groe Verdnderung war wirklich, nicht nur in Berlin, der wahnsinnige Autobahnbau
der geplant war in deutschen Stddten: auch in Bremen. Bremen ist ja auch ein Beispiel dafiir
die Mozarttrasse etc., Hamburg das man durch die Kanile, die ja HH durchziehen Autobah-

nen bauen wollte.

Es sind stddtebauliche, ich will nicht das Wort Verbrechen nutzen, stidtebauliche Siinden ist
zu wenig, aber was man da angedacht hat an Stadtzerstorung, das war unglaublich und das es
dann, in den 70er Jahren diesen Umbruch gab. Das auf einmal eigentlich diese Planung iiber-
all noch einmal ein Autobahn durch und alle finden es toll, wenn da Bénder durchschnitten
werden, da war der erste richtig GroBe Umbruch. Es gab eine grole Welle Stadt auch neu zu
definieren und neu zu verstehen, ausgehend von Hans Jochen Vogel als damaliger Oberbiir-
germeister in Miinchen das ,,Rettet die Stadte™ als Begriff. Dann ging es weiter erst in Rich-
tung OPNV: Der OPNV Ausbau war dann auch noch sehr stark autogerecht, da wurde die
StraBBenbahn weggenommen und dann U-Bahn gebaut und dann hatte man oben wieder Platz
fiir Autos. Es gab ja so Sachen, wo sozusagen mit der Tarnkappe die autogerechte Stadt noch

weiter gebaut worden ist oder weiter indirekt propagiert wurde, Doppelférderung sozusagen.

Die néchste groBe Welle die ich sehen wiirde, war die Welle der Verkehrsberuhigung, da hat-
te ich meine ersten Auftrige das war 1980. Und die Anderung der StraBenverkehrsordnung
weil} ich noch wie heute: 15.08.1980 wurde das Zeichen verkehrsberuhigter Bereich in die
deutsche Straenverkehrsordnung eingebracht und das auf einmal die ersten Ideen in Rich-
tung Mischflichen da waren, was heute auch bekannt ist unter Share Space unter anderen

Vorzeichen diskutiert wird hatte da den Vorlauf.

Dann in der ndchsten Welle, wenn ich das so fest machen darf, das Fahrrad auf einmal sehr in
den Mittelpunkt kommt und ein ganz wichtiger Aspekt dabei mit rein kam: Das war, dass man
von dieser Scheinrationalitidt der Verkehrsmittelwahl ein bisschen weg gekommen und das
man auch gesehen hat, das Rad ist nicht nur ein rational gutes Verkehrsmittel, weil es wenig
Platz braucht, keinen Larm macht und energetisch und auch sonst gesundheitspolitisch toll ist,
sondern es einfach Spall macht Rad zu fahren. Das sozusagen dieser Aspekt, der auch beim
Autofahren eine ganz wichtige Rolle spielt, wenn man sich Autowerbung anschaut, das Auto
wird ja nicht verkauft als Verkehrsmittel sondern als Lifestyle — Objekt. Und das die Wer-
bung fiir 6ffentliche Verkehrsmittel gruselig ist, weil die immer nur rationell adressiert und
eigentlich nicht die Emotion bzw. die Vorteile was man dabei empfindet rauskehrt. Und auch
nichts, worauf man stolz ist. Das beriihmte Zitat von Margaret Fletcher ,,Wenn ein Mann noch

mit 30 Jahren im Bus sitzt, dann hat er im Leben was falsch gemacht“. [unbedeutender Zwi-
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schenkommentar = ...]. Und der Bus war in der ganzen (?) Hierarchie das Arme-Leute Ver-
kehrsmittel. Die Stralenbahn kam da driiber, dann eben U-Bahn, S-Bahn und dann der Fern-
zug schon als etwas Anerkanntes. Da war es das erste Mal das man gemerkt hat, das da mehr
ist als nur das Rationale — sie nennen es ja auch Mobilititskultur — was einen starken emotio-

nellen und eben kulturellen Bezug hat.

Und das etwas versetzt spiter liber eben das Thema Carsharing, Carsharing startete in
Deutschland 1989 in Berlin und 1990 in Bremen und Aachen mit einer zweiten Welle und
dann fingen andere Mitte der 1990er Jahre damit an, das ist jetzt auch etwas breiter ange-
kommen, dass das Auto auf einmal in Frage gestellt wird. Der ndchste Umbruch. Du hast kein
Auto? Und man wird nicht angeschaut als hétte man [...] ansteckende Krankheiten hitte [...].
Diese Geschichte, jeder muss ein eigenes Auto haben, das erfihrt einen groen Bruch und das
ist ein ganz wichtiger Ansatz, wenn man in die Zukunft blickt, ist einer der sicherlich ent-
schiedensten Umbriiche. Auch sehr positiv fiir die Stadte, weil wir damit mit weniger Autos
auskommen konnen, ohne, dass wir die Mobilitit der Leute irgendwie einschrianken. Ganz im
Gegenteil, wenn man sich anguckt also auch in einer Stadt wie Bremen: 60% der Wege wer-
den ja nicht mit dem Auto zuriickgelegt. Und je weniger Autos wir in der Stadt haben, um, ich
sage jetzt mal den Autoverkehrsanteil zu bewerkstelligen, umso mehr Platz ist fiir alle ande-
ren da. Und umso mehr Platz ist auch fiir die da, die immer noch Auto fahren Das kommt ja
auch immer noch dazu. Und das ist sicherlich eine der entscheidenden Chancen fiir die Zu-

kunft.

Und wenn ich jetzt noch weiter in die Zukunft schaue, wenn ich jetzt sozusagen wollte, die
Zeitleiste noch fortschreibe. Der nichste groBe Umbruch, der komischer Weise in der Offent-
lichkeit kaum diskutiert wird ist nicht das Elektro-Auto oder so was. Das ist Jacke wie Hose,
ob vorne ein Elektromotor oder hinten oder an den Rédern Elektromotoren sitzen oder Was-
serstoff oder Benzin oder Diesel oder Druckluft, was weil3 ich. Das ist alles relativ egal. Es
wird — und da bin ich mir richtig sicher — einen ganz entscheidenden Umbruch geben. Ich
vermute den so zwischen 2025 und 2030 mit der Automatisierung des Fahrens. War jetzt ge-
rade wieder einen Artikel iiber das Google Auto. Es gibt in Braunschweig auch Versuche, ich
kann auch, wen es interessiert nachher noch Bilder zeigen. Ich war selbst Gutachter in einem
EU Forschungsprojekt zur Automatisierung von Verkehrsmitteln. Ein Bus der allein um die
Ecke fahrt und der heute fihrt, das ist keine Zukunftsmusik, ein Siemenssystem. Und wenn
die Automatisierung den Schritt in die Praxis macht, dann brauchen wir einen Bruchteil der

Verkehrsinfrastruktur. Dann haben wir auch keine Probleme mit Raserei in der Stadt, weil die
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Systeme optimieren die Geschwindigkeit nach allen moglichen Randbedingungen und Rand-
faktoren und wer dann immer noch selber fahren will, der geht dann in einen Spaf3-Park und
kann da fahren, weil ansonsten die Versicherung fiir selbstgesteuerte Autos so teuer sind, weil

die meisten Fehler, die zu Unféllen fithren menschlich sind.

Und diese Automatisierung wird die Grenzen zwischen individual und 6ffentlichem oder kol-
lektivem Verkehr verwischen. Weil ich kann mir dann sozusagen eine Fahrbox bestellen, wie
man es auch nennen will, ein Fahrzeug, das kommt dann vorgefahren. Und wenn wir zu dritt
unterwegs sind und wir sagen wir wollen das an der Weser fortsetzen und haben zufillig kei-
ne Rédder, dann bestelle ich eine Kabine fiir drei und wenn wir heute 15 Personen wéren, dann
wiirde ich eine Kabine fiir 15 Personen bestellen, wer weil3 dann kommt da so ein 20 Sitze-
Teil, sozusagen wie ein Bus. Und wenn ich alleine sein will, dann wird eben eine Solokabine

kommen.

Und ich muss jetzt sagen, ich war im Friihjahr eingebunden in einem ganz spannenden Work-
shop mit 20 Leuten. Ich fithle mich geehrt, da mit ausgewihlt zu sein. Wir waren eingeschlos-
sen in einem ehemaligen Kloster in Portugal und mussten uns Gedanken machen iiber den
Verkehr 2050, wie 2050 der Verkehr aussieht oder Mobilitdt angesichts von bestimmten glo-

balen Megatrends hatten so einen Input gehabt.

Und ich habe das gerade angesichts der Gesichtsziige gesehen die Reaktion 2050, man denkt
erst mal das ist ja so lange hin. Das sind 37 Jahre und ich kann 37 Jahre zuriickdenken [...] 37
Jahren das war 1976, da habe ich studiert, war politisch aktiv und es gibt Dinge, da hat sich
die Welt relativ wenig verdndert und es gibt Dinge, da hat sich die Welt relativ viel verdndert.
Das bezieht sich dann auch ein bisschen auf ihr Arbeitsthema: wenn mir damals jemand ge-
sagt hétte, es gibt eine Glasscheibe und mit der kannst du giinstig telefonieren und zwar sehr
preisglinstig, weil damals war telefonieren noch sehr teuer, aber mit dieser Glasscheibe kannst
du auch gucken, ob Ziige piinktlich sind oder ein Taxi in der Nédhe ist — Thema Mobilitits-
plattform — ich kann auch Fotos machen oder mir Fotos angucken und Musik héren und zwar
richtig viel Musik, dann hétte man gesagt, bitte? Das ist grad in diesem Bereich Kommunika-
tionsgeschichten hat sich extrem viel getan, wahrend beim Auto, was hat sich denn da getan?
Jetzt haben wir Golf 5 oder so, ich habe kein Auto und damals war halt Golf 1 oder 2, ich
weill auch das nicht so genau. So, also die sehen ein bisschen anders aus vielleicht sind die
Motoren etwas ausgefeilter und alle Autos haben jetzt einen Cut oder irgendwelche anderen
Filter also das was beim Auspuff hinten rauskommt ist nicht mehr ganz so {ibel. Ansonsten

VerbrauchsmifBig, das was die Autos besser geworden sind, sind sie schwerer geworden und
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der Realverbrauch ist relativ gering zuriickgegangen. Die Verkehrsprobleme sind eher groBer

geworden, aber das Grundproblem ist das gleiche wie in den 1970er Jahren.

Aber die technologischen Optionen sind da und ich sehe gerade mit dem Umbruch auf die
Automatisierung den richtig groen Schritt. Das werde ich nicht mehr in meinem aktiven Be-
rufsleben sehen, aber ich hoffe, dass ich noch gesund und fit bin und aktiv und dann werde
ich das noch ein bisschen mit begleiten konnen und natiirlich auch selber austesten kdnnen.
Ich habe es ja auch schon ausgetestet [...]. Es gibt da auch ein ,,Obstacle-Detective* eine
Hinderniserkennung. Also die Fahrzeuge sehen dann durchaus, ob da irgendetwas im Weg ist,
man kann die dann auch etwas in die Irre fiihren, wenn man da einfach mal eine grof3e aufge-
pustete Plastiktiite so hinlegt, die kdnnen ja nicht unterscheiden, ob es ein liegengebliebener
Kindskorper ist oder eine Plastiktiite und dann stoppt so ein Fahrtzeug auch oder versucht da-

ran vorbei zu fahren je nach Systemkonfiguration.
So, Ich habe jetzt gleich mal den weiteren Sprung in die Zukunft gemacht.

Ja das ist doch wunderbar, wir haben die Frage auch spater noch, aber dann kénnen

wir die ja eventuell Uberspringen. Vielen Dank schon mal.

B - bundesweites Online-Angebot fiir komplementdre Mobilitét

(3) Es gibt schon in Beispiele fir Plattformen flir komplementare Mobilitat. Zur besseren
Ubersicht wurde eine beispielhaft skizzierte Plattform entwickelt, die eine
komplementare Mobilitat férdern soll (die Ubersicht wird am Gesprachstermin
vorgestellt und erlautert) Diese ist aus der Analyse von vier Online-Angeboten

hervorgegangen und tUbernimmt jeweils die als gut bewerteten Eigenschaften.

Dann kommen wir jetzt zur dritten Frage und zwar muss ich dazu etwas ausholen.
Und zwar haben wir ja wie gesagt schon ein paar Plattformen angeschaut, darunter
waren Moovel, flinc, die deutsche Bahn und Switchh von Hamburg. Und daraus ist
jetzt eine Plattform geworden, wo wir gesagt haben, so kénnten wir uns das erst mal
formal anschauen. Die erste Menulebene ist wie bei Moovel mit den ganz normalen
Grundvariablen abzufragen. Dann gibt es die zweite Menlebene, die ist zweigeteilt
die gibt es fur Fahrer und einmal fur Mitfahrer, da ist eben die Art der Fahrt ob es ein
PKW oder die Bahn ist. Beim PKW ware es die Mitfahrgelegenheit und bei der Bahn
gibt es ja das SH-Ticket, oder was auch immer das 1+4 Ticket... da gibt es ja ver-
schiedene Moglichkeiten und da kann man sich schon mal die Art der Fahrt aussu-

chen. Dann gibt es die Fahrzeugtypen, als eine Erweiterung unsererseits, dass man
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sich den Typ noch raussuchen kann, weil wir gemerkt haben, dass die Bequemlich-
keit einen groRen Faktor spielt bei Menschen, wie sie reisen mdchten und da haben
wir dann dberlegt, um Bequemlichkeit ein bisschen mit einzubeziehen. Dann die An-
zahl freier Platze, das kennt man ja auch schon wie bei MFG. Ein weiterer grof3er As-
pekt fur uns, war der Platz fir das Gepack, das man das mit einbinden und angeben
kann wie viel Platz habe ich als Fahrer oder wie viel bringe ich mit als Mitfahrer. Die
Zwischenhaltestellen wie bei der Bahn oder gibt es ja auch bei der Mitfahrgelegen-
heit, sowie Angaben zu Rauchen und zum Fahrpreis.

Und fir Mitfahrer gibt es die Moglichkeit zu sagen wie méchte ich mich bewegen, ob
ich schnell sein méchte oder wenig umsteigen, die Bequemlichkeit sollte da wieder
eine Rolle spielen, dann eben auch das Gepack das war uns wichtig und wie reise
ich. Bin ich eine Familie oder bin ich mobilitdtseingeschrankt mit Rollstuhl oder Geh-
wagen, Kinderwagen. Das sollte auch mit eingebunden werden und wie mdchte ich
unterwegs sein. Was ist mein Hauptthema, da kdnnte man z.B. sich unterhalten noch
mit einbinden oder weitere Aspekte. Das sind so die Variablen, die wir uns Uberlegt
haben.

Und auf der dritten Ebene, wenn das Ergebnis dann ,ausgespuckt® wird, kennt man
das ja mit den Balkendiagrammen, wie man das eben momentan von den Apps auch
haufig kennt.

Da gibt es Variante A da fahrt man zuerst mit der MFG, dann mit dem Bus und dann
nochmal mit der MFG und zum Schluss noch mit der U-Bahn. Oder ich fahre bequem
mit dem ICE und hab zum Schluss noch ein Call a Bike oder nur mit dem Zug und
ganz zum Schluss noch mit Und uns war es dann noch wichtig, dass man die Um-
weltwirkung mit einbinden kann, als Variable. Und man kann es sich anschauen,
,muss man aber nicht, wenn jetzt jmd. die Umwelt besonders wichtig ist um zu reisen,
dann kann ich mir das anklicken und schauen welche Variante ist da am glnstigsten,
welche Fahrtroute sollte ich nehmen und von der Bequemlichkeit auch nochmal im
Sternensystem Das war jetzt die ganz grobe Idee erst Mal zu sagen aus der Sicht der

Nutzer was kdnnte interessant sein, sodass es nicht zu komplex ist.

Eine kleine mdgliche Ergdnzung, ich mdchte unterwegs z.B. PC nutzen, also wenn W-LAN

und Wifi da ist, bei Bahnverbindungen ist das ja eine Geschichte die noch wichtig sein kann.

Mit unserer neuen Technik kann man jetzt nicht mehr W-LAN nutzen, das ist jetzt besonders

genial. Ich habe frither immer im ICE, je nach Strecke hinter Dortmund die Gegend ist ja kein

Wifi im Zug, weil die Strecke nicht ausgeriistet ist, erst ab Dortmund oder eben wenn man

iiber Hannover fahrt Richtung Stiden, dann muss man auch den Zug haben. Es ist auch nicht

in jedem Zug verfiigbar. Und frither konnte ich mich mit meinem alten Dienstlaptop iiber das

86



W-LAN einwédhlen das geht jetzt aus Sicherheitsgriinden nicht mehr. Offene Netzt diirfen o-
der konnen wir nicht mehr nutzen. Das schrinkt die Arbeitsfahigkeit etwas ein, aber das soll

jetzt auch nur als kleine Anregung.

Man konnte hier auch noch einen Kindersitz einfligen, da waren auf jeden Fall noch

Madoglichkeiten.

Das macht auf jeden Fall Sinn, da noch einen Beta Test zu machen und Familienreise, also

wie viele Personen sind wir.

Bei der Umweltwirkung haben wir auch schon festgestellt, da hatten wir schon mit ei-
nigen Technikern gesprochen, die haben gesagt, dass es extrem schwierig sein wird
das umzusetzen, wenn es so komplex ist. Schon allein von der Auslastung her, wird

es ein Problem sein.

Wir haben das Thema hier auch fiir Dienstreisen und es ist enorm kompliziert und wenn man
jetzt sagt die Bahn fihrt jetzt mit Okostrom [...] mit der Firmenbahncard ist es fiir jeden in-
kludiert. Das hat genau die Wirkung, ich behaupte zumindest, dass es das Marketingziel der
Deutschen Bahn ist, dass bei den Firmen-Umweltberichten eben der Co2 Aussto3 bei der
Bahn runtergesetzt wird, na gut es gibt auch noch Dieselstrecken, damit die Bahn immer gut
aussieht im Vergleich. Was ja nicht schlecht ist, ich halte das fiir eine sehr gelungene Marke-

tingstrategie.

(3e) Spricht das Angebot Sie als potentiellen Nutzer an und

wirden Sie die Plattform nutzen?

Erst mal: ich nutze das, ich habe ein Smartphone und bin relativ Intensivreisender. Auch mit
verkniipften Geschichten, gestern war schones Wetter da habe ich mein VBN Plus Ticket ge-
nutzt wir sind nach Bremerhaven gefahren, haben die Fahrrdder genommen und sind am
Deich entlang gefahren und haben gesagt hier ist es schon und wir hatten es auch so getimt,
dass fehlt hier nun nicht unbedingt, weil es schon sehr spezielle ist mit dem Tidehochwasser,
das ist schon eine spezielle Sache, aber die bekommt man auch anders raus. Und dann haben
wir entschieden hier ist es schon, hier bleiben wir. Wo ist der nichste Bahnhof, wie sind die

Bahnverbindungen sind dann wieder mit der Bahn zuriick.

Von daher nutze ich das und finde es gut. Und ich finde es auch gut, dass sich das Thema
Fahrgemeinschaft wiederfindet und, dass sozusagen verschiedene Alternativen mit aufgegrif-
fen werden, die man manchmal gar nicht im Blick hat. Man hat seine Denkmuster als auch

Verhaltensmuster und Leute die mit dem Auto immer da lang gefahren sind, ob das jetzt der
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kiirzere oder ldngere Weg ist, ist egal aber es gibt so ein empfinden, ich kenne den Weg. Und
das gibt es bei anderen Verhaltensmustern auch; das man sagt, Mensch ich konnte ja auch mit
der StraBlenbahn bis dahin fahren und dann mit dem Bus oder Stralenbahn und Fahrrad oder
so was. Da kommen wir gleich auch nochmal drauf Falt-Rad, weil das hier mit dazugehort.
Also von daher als Nutzer ja. Ich bin gerade, bevor ich mich situiert sehr viel mit MFG gefah-
ren, damals hat man Mitfahrzentrale mit Telefon und so gemacht. Ich in K&ln meine Freundin
in Oldenburg, das war eben eine Sache, hier eben Mitfahrzentrale, im Wesentlichen. Das ist
etwas, was ich denke, das ist gut und bringt auch neue Angebote in die Wahrnehmung, das
wiirde ich erst mal als einen wesentlichen, ergdnzenden Nutzen sehen. Sowohl als individuel-

le Person, als auch als Fachmensch, weil ich denke das geht anderen genauso.

Ich denke, dass mit der weiteren Verbreitung der Smartphones die Plattform eine ganz nor-
male Sache wird. Und diejenigen, die kein Smartphone haben und auch keins haben wollen
und auch kein Internet, es gibt einen durchaus hohen Anteil an Menschen die kein Zugang
haben oder damit umgehen konnen, das ist eine Gruppe, die sehen ich als kleiner werdend.
Das war wie frither mit dem Telefon. Telefon war, das habe ich vorher schon gesagt, eine sehr

teure Angelegenheit [...].
Anmerkung der Praktikantin des Experten, der anschlieffend darauf eingeht:

Was mir als Nutzer hier auffdllt gleich, dass ich glaube ich ein Problem damit hdtte, wenn ich
die MFG wechseln miisste, weil doch beim Auto ja auch Staus gibt kann doch gar nicht mit
eingerechnet werden, oder? Da hdtte ich ja Angst, dass ich meine nédchste MFG verpasse,

dadurch, dass ich mit der ersten im Stau stehe.

Ja, das ist ja bei allen autobasierten Sachen ein Faktor, es ist die Frage wie viel Zeit man, also
die Maschine einkalkuliert hat. Das ist ja bei Reisebussen auch so. Es gibt ja auch Reisebus-
ketten, diese Fernbuslinien, also von Bremen gibt es einen nach Berlin und wenn die eben
ausgebucht sind und die sind hiufig ausgebucht, dann zeigt die Maschine einem eine Verbin-
dung liber HH an. Und dann denke ich immer — hmm die A1 {iber HH das ist ein Risikofaktor,
wobei auch bei bestimmten Bahnverbindungen muss ich gestehen ist das so. Oder bei Flug-

verbindungen ist das ja iibrigens auch so.

Praktikantin: Ja klar bei Bahnverbindungen ist das Problem auch, ich hab das jetzt nur gese-

hen, weil ich diese Fernbuslinien nutze und die prinzipiell eine halbe Stunde zu spdit sind.

Gut, aber das sind natiirlich auch nochmal Systeme, wenn die natiirlich dynamisch sind, das

ist dann ja der groBe Vorteil. Das ist bei der Bahn ja auch gut. Meine Frau arbeitet z.B. in
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Koln, fahrt also Montags immer um X Uhr nach K&ln, nimmt das Faltrad mit, da hatten wir
uns ja vorher schon driiber unterhalten und ich schau zuhause immer schon mal nach, auf
meinem Smartphone, ob der Zug piinktlich ist. Weil das ist komischerweise, obwohl er aus
HH kommt, also heute war er piinktlich, aber oft genug kommt er dann mit einer %4 Stunde
Verspatung zu spat. Und der ist ja dann noch nicht lange unterwegs, also Anschlussreisende,

ja verzogerte Bereitstellung.
Praktikantin: Ja die Echtzeitansage ist wirklich gut.

Das ist richtig. Das ist eben das entscheidende. Ein weiteres ergénzendes Merkmal der Ver-
netzung, dass ich eben auf Echtzeitdaten zuriickgreifen kann. Und dann sagen kann, gut wenn
die Verbindung nach Frankfurt, kann ich ja die Verbindung iiber Hannover nehmen oder iiber
Dortmund und dann die Schnellfahrtstrecke das ist zeitmadBig Jacke wie Hose ungefdhr. Ich
fahr immer {iber Hannover, weil diese Strecke hier nach Dortmund so verspédtungsanfallig ist.
Andersrum fahre ich lieber tiber Dortmund zuriick, weil, wenn der IC Verspédtung hat, den
kriege ich dann ja noch, wenn der dann 10 Minuten spater ist, dann komme ich halt 10 Minu-
ten spéter in Bremen an, das ist mir irgendwie egal. Ich habe Internet bis Dortmund, oder frii-
her. Also solche Sachen, kann ich dann online abgreifen. Ich sehe die Verbindung klappt

nicht, ich nehme lieber andersrum.

Unsere Idee oder unser Wunsch ware auch, dass man Profile schon anlegen kann.
Solche wie Sie jetzt schon genannt haben, dass das Profil das schon kennt und da-

nach dann auch auswahlen kann.

Die Bahn hat ja auch so was. Da habe ich auch mein Profil drin und da kann ich dann auch

Préferenzen setzen.
Ja, die sind auf jeden Fall schon ziemlich gut dabei.
(3c) Welche Bevélkerungsschichten (Zielgruppen) kénnten die Plattform zukulnftig nutzen?

Klar, es sind eher die internetaffinen, die man anspricht. Die Smartphone-Nutzer, die auch
wissen, wie man eine App installiert und die damit relativ gewieft umgehen. Und die Gruppe

weitet sich aus, sage ich jetzt mal ganz platt.
(3d) Was kénnten mogliche Treiber sein und was sind Hemmnisse?

Treiber: es gibt natiirlich kommerzielle Interessen, die sind Unterschiedlich gelagert. Es gibt
Moovel, fangen wir damit mal an. Proklamiert ja sehr intensiv eine offene Plattform zu sein.
Wir hatten eine Priasentation hier das ZVWN am 4. Juni 2013 auf einem Workshop von der

Dame Daimler und da kam jemand und meinte, Augenblick mal das mit der Offenheit ist ja
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gut und schon, Stadtauto Miinchen wollte auch auf die Plattform, sind sie nicht gekommen,
weil Daimler ein eigenes Konkurrenzprodukt mit Car2go in Miinchen hat. Also nichts mit Of-
fenheit. Das heil}t die Frage, es gibt einerseits das 0konomische Interesse, das ist aber auch
ein Hemmnis, weil natlirlich unter Umstinden Konkurrenzprodukte ausgeblendet werden.
Das heif3t, ich habe dann eben nicht die Auswahl, wenn ich jetzt mal eine Stadt wie Berlin o-
der Miinchen nehme, wo es dann auch Car2go, DriveNow und Multicity gibt, also drei ver-
schiedene stationsunabhéngige Carsharing-Anbieter. Wenn ich nur einen davon habe, dann ist
es fiir mich wiederum voéllig uninteressant, denn dann muss ich noch auf die nichste App
springen, um zu gucken. Ach Moovel zeigt mir nicht an, wo die DriveNow und Multicity Au-
tos stehen, dann gehe ich bei Multicity auf die DB Seite und bei DriveNow auf die Dri-
veNow-App.

Genau das wollen wir mit der Plattform gerne verhindern.
Moovel ist eben ein Beispiel wo schon welche ausgegrenzt wurde, schon heute

Obwohl das ware bei uns dann auch die Frage ist. Wie wahlen wir aus? Weil wir na-
tirlich vom Rat fir Nachhaltige Entwicklung — das soll ja neutral sein. Nach welchen

Prinzipien wahlen wir jetzt aus oder wahlen wir gar nicht aus?

Es ist ja da, ich meine die Anbieter werden ja ihre eigenen Apps machen und die so attraktiv

wie moglich gestalten.

Dann gibt es noch ein weiteres kommerzielles Interesse, ich nenne es jetzt mal Ticketverkauf.
Weil da gibt es Transaktionsgebiihren. Und nicht zufallig ist Master Card in diesem Feld ja
auch viel unterwegs. Da habe ich neulich einen Vortrag gehort, in einer Veranstaltung, wo sie
dann das Beispiel nehmen, dass sie das Finanzmanagement der Oster Card in London ma-
chen. Das hat er da erzihlt und ich weil3 nicht wie viel die einbehalten, aber Kreditkartenan-
bieter behalten ja immer eine bestimmten Umsatzanteil ein fiir ihre Transaktionskosten. Ver-
sicherung und was da alles dran ist. Also die wollen was daran verdienen, was ja nichts
Unehrenhaftes ist, es muss ja eine Basis haben. Und die wollen natiirlich alle die 6ffentlichen
Verkehrsmittel mit drin haben. Das ist sozusagen der Bereich der am intensivsten nachfragt
wird. Wie komme ich denn mit dem Bus jetzt von der Domsheide nach Horn-Lehe zum Rho-
dodendron Park. Wie fahre ich denn da jetzt hin? Oder nach Botanika, dann muss ich noch
mal umsteigen oder laufen. Ein wunderbares Beispiel. Das sind zwei Optionen. Und das eben
zu verkniipfen, gibt dann ja auch noch so was wie StadtRAD in Hamburg oder Call a Bike.
Also man kann eine ganze Menge an Alternativen anbieten und die sollten dann auch neutral

sein. Und in dem Moment, wenn es ums Geld verdienen hort das dann ganz schnell auf.
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[Herr Glotz-Richter erhélt einen Anruf, bei dem der Anrufer nicht reagiert]

Vielleicht saf} er im Zug.

Das ist wirklich gruselig, wenn man im Zug sitzt und irgendwelche Handysachen machen
muss, es sei denn man sitzt jetzt im modernen ICE und hat diesen Verstéirker da drin. Aber im

IC nach Ko6In kann man knicken.
Da muss man die Termine drum herum legen.

Naja gut das ist zumindest die Geschichte mit dem kommerziellen Interesse. Und das unter
Umsténden Angebote, die flir den Betreiber wenig Umsatz bringen entweder gar nicht darge-
stellt werden oder in der Darstellung schlechter dargestellt werden, das sie da nachrangig be-
handelt werden. Also diese Neutralitdt ist nicht unbedingt gesichert; und die Frage ist wer bie-
tet dann diese Dienstleistung an: Ist das gut wenn es Mercedes macht oder Master Card oder
sollte es nicht viel eher eine Aufgabe sein, jetzt nehme ich mal doch die Deutsche Bahn, als
relativ neutrales Unternehmen mit Einschrinkung, das muss ich besonders betonen. Obwohl
es ja ein Staatsunternehmen ist verhélt es sich manchmal gerade da wo auch Konkurrenten auf
der Strecke sind, dass sie eben die anderen Diskriminieren. Dass es also wirklich diskriminie-
rungsfrei ist. Wie man das also sicherstellen kann. Verband Deutscher Verkehrsbetriebe sollte
fiir viel eher dort als Host auftreten und sagen ok, wir holen die anderen mit ins Boot oder
machen Joint Venture, aber immer mit der klaren Ansage, die sind neutral. Es wird nie je-
mand ausgegrenzt, weil es dort mehrere Anbieter gibt sondern, dass ich gucken kann wenn
ich in Miinchen unterwegs bin, ob ich mit dem Fahrrad unterwegs bin, mit dem MVV oder
eben mit DriveNow oder car2go. Und das ist ein ganz groes Problem und da miissen Sie sich
auch noch eine ganze Menge an Gedanken machen wie man das umsetzten kann, es gibt da
keinen Konigsweg. Einen groBlen Superhelden, der jetzt als neutraler Anbieter, als Mutter

Theresa {iber allem hockt, so einen Player gibt es nicht.

(4) Wie hoch schéatzen Sie die potenzielle Nutzerzahl in Prozent der Gesamtbevdlkerung

ein?

Also ich wiirde, ich weil3 nicht wie hoch die Verbreitung der Nutzungszahl der Smartphones
heute ist, muss ich ganz ehrlich sagen. Aber ich denke das wenn ich jetzt Kleinkinder aus-
schlieBe, sagen wir mal alle iiber 12 Jahren sind, in so einer GroBenordnung, obwohl die Kids
heute ja noch viel eher mit Smartphones unterwegs sind, also einen wachsenden Anteil und
wiirde den projizieren auf 70-80% der Bevolkerung. Also wenn ich das jetzt mal so sehe, ich

glaub in Deutschland haben wir eine fast vollstindige Durchsetzung der Telefone in Haushal-
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ten und eine Mobiltelefonzahl, die so bei 70-80% liegt. Und wenn die Smartphones mal die
klassischen Handys abgelost haben, weitgehend. Das hat auch immer Nachteile was so Batte-
rie und Haltbarkeit angeht. Also wenn man irgendwie fiir bestimmte raue Bedingungen wirk-
lich nur ein Telefon bendtigt, ist man immer noch mit einem klassischen Handy besser aufge-
hoben. Also in der GroBenordnung wiirde ich das durchaus bei 70-80% in einer
GroBenordnung in fiinf Jahren. Mit einem wachsenden Anteil heute. Im Prinzip, jeder der ein

Smartphone hat, ist potenzieller Nutzer oder Nutzerin.

(5) Warum gibt es noch kein Angebot?

Also die Frage des Zugangs zum Smartphone und zur Nutzungsfihigkeit. Man muss ein
Smartphone haben und es sich leisten konnen, das ist ja auch eine Sache, wobei einfache
Smartphones ja relativ preisgiinstig sind, allerdings auch Kostenfallen beinhalten, mit den
Vertragen und bestimmten Volumentarifen und dann ,,wups® ist man ganz schnell driiber hin-
aus und dann wird es teuer. Und es gibt Leute, die sich das nicht zutrauen — vorrangig sicher-
lich dltere Menschen, die sagen diese ganzen Computer und sonst was, das macht mir eher
Angst oder ich kann es nicht sehen. Die sozusagen korperlich nicht in der Lage sind. Gut,
Template und alles Mogliche wo man das dann auch ein bisschen Augenfreundlicher hat.

Aber da gibt es, glaube ich, die entscheidenden StellgroBen, die das einschranken.

(6) Gibt es durch E-Mobility und komplementare Mobilitatsformen zukiinftig eine grofRere

Konkurrenz zwischen OPNV und anderen Verkehrsformen?

E-Mobilitdt in der Ausrichtung der Bundesregierung ist auf das Auto ausgerichtet und ob
beim Auto ein Elektromotor schnurrt oder ein Benziner ist Jacke wie Hose. Von daher das
Thema Elektromobilitit wir hochgehalten, da werden falsche Erwartungen geweckt, kann ich
Thnen nachher einen Artikel von mir mitgeben. Da werden falsche Erwartungen geweckt und
das worum es eigentlich geht also spannender sind die komplementiren Mobilititsformen, da
wird es dann interessant. Und in der Verkniipfung und ich sehe weniger die Konkurrenz, die
gibt es auch. Ich nehme jetzt mal die komplementére Mobilitdtsform Bsp. Car2go in Hamburg
oder andere Stidte in denen die aktiv sind. Die haben 2000-3000 Fahrten am Tag oder so was
in der GroBenordnung. Das sind 1-1,5 U-Bahn-Ziige. Das ist irgendwie relativ, in der Quanti-
tat marginal. Gut dann gibt es Leute die sagen, abends da steige ich nicht in die U-Bahn son-
dern da nehme ich mir ein Car2go Auto. Das ist dann relativ unerheblich, wenn die Leute ein
Jahresabo beim Verkehrsverbund haben. Das heift sie haben das ja eh schon bezahlt. Ob der

Platz in der Bahn nun warmgehalten wird oder nicht ist eher in den Abendstunden interessant,
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welil sich Leute eher wohler fithlen, wenn der Bus oder die Straflenbahn etwas voller ist.
Wenn die leer ist, ist das immer eher ein schlechtes Image. Also gibt es von daher ein klein
bisschen Kannibalismus, aber In der groen Zahl sehe ich das nicht. Hingegen alles, was
komplementir gut ist, um in dem Kessel buntes, den Straull bunter Blumen, bunter Mobili-
tatsangebote die Alternative zum eigenen Auto zu bringen. Dann ist es durchaus sinnvoll,
dann trifft dieses Wort komplementér auch wirklich den eigentlichen Kern des Wortes, es er-
ginzt sich. Also ich nehm' jetzt mal mich als Beispiel. Ich wohne nahe zur Stralenbahn und
brauche bei Gegenwind eine viertel Stunde mit dem Rad zur Arbeit und ich habe meine Mo-
nats-, bzw. Jahreskarte behalten, weil ich eben damit am Wochenende im ganzen VBN Gebiet
rumfahren kann. Das ist fiir mich mehr die Motivation gewesen. Und hier wenn ich mal ir-
gendwie, was weil} ich mit dem Koffer zum Flughafen oder Bahnhof muss nehme ich eben
die StraB3enbahn. Oder wenn wir nachher zur BSAG fahren, wenn wir da einen Termin haben,
dann fahren wir zusammen mit der Straenbahn, habe ich schon bezahlt. Also alles gut. Und
ich habe mein Rad und ich habe Cabrio und Flinkster-mitgliedschaft also zwei Carsharing
Anbieter und dann habe ich das Faltrad. Es gibt also den Kessel buntes und ich nutze viel Ta-
xi. Taxi ist auch noch eine Grofenordnung die hier eine wichtige Rolle spielt, in dem gesam-
ten Zusammenspiel. Ich habe kein Auto also spare ich im Monat, was sind so durchschnittli-

che Instandhaltungskosten fiir das Auto? So 300 plus Euro.
Und das Geld kann man dann fir das Taxi nutzen

Und wenn ich abends mit dem Zug am Hbf. ankomme, mit schwerem Koffer, es regnet
Und die Bahnfahrt erst in 30 Minuten

Und selbst wenn die in 18 Minuten fahrt, ich bin miide, ich will nach Hause da sage ich, da
sind mir die 8 oder 10 Euro tun mir nicht weh, weil ich sage, ich habe immer das Gefiihl ich
spare Geld und fiir mich sind dann die 15 Minuten eher ins Bett kommen, sind mir dann wich-
tiger als die 10 Euro. Das ist dann genau das Stichwort komplementédre Mobilitdt, dass es alles
zueinander passt. Also ich kann schon im Zug gucken, die Stralenbahn fahrt dann und dann.
Hmm das wird knapp, der Zug hat 3 Minuten Verspatung, das wird nun gar nichts. Ich habe
keine Lust 20 Minuten zu warten und springe schnell ins Taxi. Also ich tu mir da keinen
Zwang an sondern, mach das ganz relaxt und das ist genau das Zusammenspiel. Dann habe
ich eben nicht die StraBenbahn benutzt, ich habe sie aber eigentlich schon bezahlt. Und selbst
wenn ich sie nicht bezahlt hitte, ich wiirde sie sonst nutzten. Mit dem eigenen Auto, also so
bekloppt — es gibt Leute die machen das. Die Zahlen dann eben 5 Euro fiir einen Parkplatz auf

der Biirgerweide oder wie teuer das eben ist. Nur damit das eigene Auto da ist. Also die sich
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auch gar nicht vorstellen kdnnen, anders zum Flughafen zum HBF oder zur Arbeit oder zu
Terminen kommen. Und wenn man eben sagt 300 Euro im Monat als mal so eine Grofenord-
nung zu haben. In der Regel ist das mehr. Also in der ADAC Tabelle guckt man eher in die
500 Euro rein, die man bei Neuwagen rechnet. Was ich mit dem Geld, was ich da gespart ha-
be, was ich da an Taxifahren konnte. Von daher ist es fiir mich die Frage der Bequemlichkeit,
wo ich auch Sachen einrechne, wie ich brauche keine Winterreifen aufzuziehen. Es gibt da
Leute die kiimmern sich um die Autos. Die Autos sind immer gepflegt. Wenn da irgendwas
klappert am Auto dann schreibe ich das da in den Zettel rein oder ruf da an, sag mal bei euch
da klappert was, da klappert der Auspuff und dann ist das beim néchsten Mal abgestellt. Ein-
fach toll! Fiir mich ist das so ein Stiickchen Lebensqualitit, Bequemlichkeit. Und dazu dienen
dann auch diese Plattformen, ein Stiickchen Bequemlichkeit, dass ich im Zug schon sehen
kann wann fihrt denn meine AnschlussstraBenbahn. Uii das wird knapp, habe ich noch eine
andere Moglichkeit mit der Linie 1 anstatt mit der Linie 4 fahren, dann gehe ich gar nicht erst
vorne aus dem HBF raus, sondern gleich hinten und ab ins Taxi. Genau diesen Gedankengang
also die Wabhlfreiheit, das ist eigentlich ein schoner Begriff dafiir — nicht nur wegen dem 22.
September — die Wahlfreiheit die ich habe sagt ich habe eine Bandbreite an Optionen und
welche passt am besten. Und wenn ich dann eben schon weill bzw. nachgucken kann auch
hier Verkniipfung mit Taxi-App ich sehe das kostet mich 8-10 Euro dauert irgendwie 5 Minu-
ten Fahrtzeit, Stralenbahn kostet mich 2,30 kommt aber erst dann und dann, dauert auch 10
Minuten Fahrtzeit. Also diese Verkniipfung, dass ich weil}, es kostet mich das und das und
das und das ist verfiigbar, das sind die wichtigen Geschichten. Also deswegen sehe ich das
nicht als Konkurrenz sondern wirklich als Option. Alles was Alternative zum Auto ist gehort
in den Umweltverbund und da ist der OPNV natiirlich die groBte Siule, aber die anderen Sa-

chen zihlen auch dazu.

(7) Gibt es aus Ihrer Sicht Bevolkerungsgruppen, die mit solchem Angebote nicht

erreicht werden konnen?

Ich glaube das haben wir.

Genau
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C—- Ausblick

(8) Wie schatzen Sie persoénlich die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland in den

kommenden 10 Jahren ein?

Es gibt natiirlich eine Frage, die hiingt sehr davon ab, wie entwickeln sich die Olpreise bzw.
Benzinpreise oder Diesel usw. Das wird einen Einfluss haben und die Mobilititskultur in den
Stadten wird sich anders darstellen als auf dem Land, also das muss man auch sagen. Also die
Disparitdten gehen weiter auseinander. Das Wohnen in der Stadt gewinnt weiter an Attraktivi-
tat das sich heute auch schon zeigt, in den Immobilienpreisentwicklung [...]. Und diesen
Bruch im Mobilitdtsgeschehen, wird sich, oder diese Schere wird weiter auseinander gehen.
Und da wird es dann auch spannend Komplementéire Mobilitdtsformen auf dem Land so was
wie Biirgerbus, Anruf Sammeltaxis, Rufsysteme die auch eine sehr starke kommunikative
Vernetzung brauchen. Es macht keinen Sinn auf dem platten Land einen Bus heille Luft spa-

zieren zu fahren. Das ist weder 6kologisch noch 6konomisch sinnvoll.

(9) Ist das EU Ziel, bis 2050 eine CO2 freie Stadtmobilitat zu erreichen mit den
Angeboten der komplementaren Mobilitat zu erreichen? Welchen Anteil werden diese

Angebote haben?

Ich halte es fiir erreichbar, was den Personenverkehr angeht. Ein grofles Problem bleibt der
Giterverkehr, weil E-Mobilitdt ist ganz spannend fiir PKWs, Zweirdder, Busse und Stralen-
bahnen. Aber bei LKWs wird’s technisch schwierig. Es macht keinen Sinn. Also theoretisch
kann man LKWs bauen, gibt es auch Beispiele, nur wenn Sie dann ein Fahrzeug haben was
allein schon ca. 2,5 Tonnen Batterie transportiert. Die sind zwar genauso grof}, die kriegen
auch volumenmaéBig fast lasten das gleiche rein, aber nicht in der Zuladung. Dann kommt das
System an eigene Grenzen. Deswegen muss man gucken, woriiber redet man. Was fiir Fahr-
zeugtypen. Das wird auch bei Bussen auf dem platten Land anders sein. Also da muss man
auch sehen, bis wohin machen Batterien Sinn, bei dem Eigengewicht. Wenn Sie sich also Bat-
teriebusse heute angucken, haben die iiblicherweise eine reduzierte Passagierzahl, damit die
Achsenlasten nicht {iberschritten werden von 12 Tonnen. Also da tut sich sicherlich einiges,

wenn ich jetzt also auf Personenmobilitét schaue:

Zum einen kommen wir mal auf das Thema Fahrrad oder Zweirdder. Der Anteil wird sicher-
lich deutlich steigen, was auch Anforderungen stellt an die Stddte und Kommunen, mit dem
Blick auf Infrastruktur: Weil wenn ich mehr Leute auf dem Fahrrad habe und die auch noch

mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten unterwegs sind. Plus ich habe gerade jetzt auch mit
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Pedelecs oder E-Fahrrddern viel mehr Chancen Lasten zu transportieren. Also dieses Thema
mit Kinderanhidngern unterwegs sein, die Debatte, die ich aus friiheren Zeiten auch noch
kannte, dass das so anstrengend sei, weil ich hab das immer gerne gemacht, weil es mich auch
immer etwas fit gehalten hat, aber wer eben nicht so ambitioniert ist, da ist das dann toll. Die
Leute sagen dann, gut dann schalte ich etwas Elektrounterstiitzung zu und dann fahre ich auch
noch mit zwei Kindern im Anhinger noch. Und fahre auch in Gegenden die nicht ganz so
platt sind wie Bremen. Vielleicht Bremen-Nord ist dann schon ein bisschen anders. Da gibt es
dann noch einen hdheren Anteil an Pedelecs. Also deswegen wird dieser Anteil steigen, er-
fordert aber auch Mallnahmen. Es ist nicht immer nur etwas was von alleine kommt, sondern

das muss dann auch Infrastruktur zur Verfiigung stellen.

Wenn ich mir dann mal angucke, wir kriegen dann 30-35% Radverkehrsanteil in Bremen und
sehe so ein paar Ecken, wo man dann auf einer Verkehrsinsel warten muss. Ich kriege doch
die Fahrrader doch gar nicht mehr iibrig oder mit Anhénger. Da brauche ich eine ganz andere
Linge, um das Aufstellen zu konnen. Also wir miissen auch da an die Infrastruktur denken.
Fahrradabstellanlagen. Ein gutes Pedelec kostet 1000-1800 Euro, das lasse ich nicht irgend-
wo, an so einem ,,schrammeligen® Stinder stehen, sondern da muss auch der Rahmen richtig

geschlossen werden zum Beispiel.
Und was war das mit den Faltradern?

Ach ja das mit den Faltrddern. Faltrdder sind eine ganz einfache Geschichte, wenn jetzt jmd.
Bremen Nord wohnt, will zur Haltestelle, was weil3 ich und dann ist das schon wieder so ei-
nen Kilometer ab, wo man sagt zum Laufen zu viel, Bus da ist schon wieder irgendwas, der
fahrt nur alle x Minuten und Abends zuriick vielleicht noch seltener und dann komme ich hier
am HBF an und muss aber, — jetzt suchen wir mal etwas, was nicht so gut mit der Stralen-
bahn angebunden ist, in die Uberseestadt, wo man sagt, da muss ich nochmal irgendwie um-
steigen oder der Bus fahrt nur alle 20 Minuten oder alle 30 Minuten, der 20er Bus. Dann

nehme ich das Faltrad. Das beriihmteste Faltrad ist immer das Brompton.
Ich habe ein Dahon

Ach ja siehste. Und das Dahon, das Tochterprodukt ist das Tern. Also eben Dahon, das ist ein
bisschen groBer zu Falten als das Brompton und hat aber diesen Clip. Und wir werden eben
hier fiir 549 Euro das, dem Dahon sehr dhnliche Tern im Angebot haben, dazu gibt es eine

Fahrradtasche, also extra eine Faltradfahrradtasche und noch ein paar andere Sachen.

Das ist ja total praktisch, weil meine passt namlich da nicht ran.
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Ja normale Radtaschen passen in der Tat nicht ran, weil entweder st63t man mit der Hacke

dagegen
Genau das ist mein Problem.

Da haben wir gerade vorhin driiber gesprochen. Also die wird es hier auch noch dazu geben.
Das wird hier am 10. September bei einer Pressekonferenz vorgestellt werden. Und wird dann
auch bei der Woche der Mobilitdt dabei sein. Genau diese Sachen, dass man sagt Wegeketten.
Genau der gleiche Gedanke oder vielleicht ein bisschen die Alternative zu Verleihradsyste-
men. Wie man es in London kennt oder Paris oder Hamburg, die sehr teuer sind. Es stand jetzt
grad letzte Woche in der Fachmedien Stuttgart zahlt 250.000 oder so fiir die Fortsetzung des
Call a Bike Systems. Also richtig viel. Hamburg auch. Googeln Sie mal was Hamburg fiir
StadtRAD zahlt. Das sind auch sechsstellige Betrige.

Ich hatte mit dem Andreas Ernst gesprochen von der Hochbahn und er meinte, dass

er das bevorzugt, weil er naturlich versucht die Fahrrader aus der Bahn rauszulassen.
Das kann ich auch verstehen.

Und in Frankfurt finde ich es super angenehm, dass ich mein Fahrrad egal wann,
naja auller zu den StofRzeiten, immer kostenlos mithehmen kann. Das geht hier in

Bremen ja nie.
Das Faltrad, gefaltet geht.
Genau das mache ich auch immer, ich habe nur noch mein Faltrad dabei

Genau, meine Frau wie gesagt fahrt nach Kdéln und die hat das jetzt im ICE dabei gehabt,
wenn der Zug jetzt plinktlich angekommen ist und sitzt jetzt in ihrem Biiro und arbeitet und
fihrt heute Abend in ihre Ubernachte und morgen wieder ins Biiro und morgen Abend wieder
zum Zug und wieder nach Hause. Und das ist genau kombinierte Mobilitdt. Das ist genau so
ein Beispiel komplementér. Passt zusammen, der Ansatz, was der Ernst gesagt hat vollig rich-
tig, dass nimmt Platz weg, das kann in Spitzenzeiten ein Problem sein. Gerade wenn das da
irgendwo steht und die Leute das etwas unachtsam dahin stellen und die Bahn fahrt um die
Ecke... [Rest des Satzes akustisch unverstindlich]. Also das ist nicht ganz konfliktfrei, nur das
StadtRAD in Bremen macht weniger Sinn als in Hamburg. Aus zwei Griinden: erstens die
Stadtstruktur. Wenn ich in Hamburg irgendwo doch schon relativ weiter aullerhalb das nutze,
als Zubringer. Und dann habe ich die schnell S-Bahn oder U-Bahn und nutze ein dhnliches
oder an ein einem Ende nur. Was weil3 ich, ich mache Park&Ride, ja Leute Volksdorf um zu

fahren dahin nehmen U- oder S-Bahn und dann eben als Feinverteiler eben noch das Stadt-
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RAD. Macht eine Menge Sinn kostet aber. Da haben wir in Bremen gesagt, bis auf Bremen
Nord haben wir gar nicht diese Liangen, diese Verkniipfung. Wir sind viel kleiner, der Fahr-

radanteil ist hier viel héher. Viel mehr Leute haben ein Fahrrad, das kommt auch noch dazu.
Das heil’t, es wiirde auch gar nicht genutzt werden, wenn man es anbieten wiirde?

Nicht in dem Malle, es wiirde genutzt werden definitiv, aber eben nicht in dem Mafle. Das
heiflit, die Effizienz ist geringer und dann sparen wir uns das Geld und setzten das lieber fiir

andere MalBnahmen ein.

Fir Infrastruktur oder Fahrradtasche

[Herr Glotz-Richter erhélt einen Anruf]

(10)  Welche MaRnahmen sind nétig, um komplementare Mobilitat zu fordern?

Das ist ein ganzes Biindel was eigentlich unter Frage 10 fdllt. Das fangt eigentlich an mit
Stadt- und Regionalplanung, mit der Frage wie sind Siedlungsstrukturen ausgerichtet? Es gibt
im amerikanischen diesen Begriff des ,,Transit Oriented Development (TOD) — im Deut-
schen ist mir zumindest nicht so ein griffiger Begriff bekannt, also eine Ausrichtung wirklich
auf OPNV-Achsen oder Verkehrsachsen, das kénnen auch Radachsen sein. Auf jeden Fall das
Zusammenspiel, wenn ich in der Pampa baue, kann keiner erwarten, dass dort ein leistungsfa-
higer OPNV existiert. Bis wir dann irgendwann ein automatisiertes System haben, das wird
zwar immer noch teurer sein, weil es mehr Strecke ist, aber wenn ich eine Verdichtung habe

ist es leichter dort leistungsfahige Verkehrssysteme anzubieten. Damit fangt es eigentlich an.

Dann infrastrukturell, wenn ich sag, ich brauche einen OPNV, dann muss ich auch die Infra-
struktur haben: Dann muss da eine Stralenbahn fahren, es muss eine Busspur geben. Und
wenn ich begrenzten Raum habe und da kdnnen wir ja so was wie Schwachhauser Heerstraf3e
ja mal als Beispiel nehmen: Dann gibt es eben weniger Platz und es ist auch immer noch die
Frage, wenn ich einen hoheren Radverkehrsanteil habe wo bringe ich denn den unter. Gibt es
dann vielleicht sozusagen die Auto-Fahrrad-Spur, fiir die, die schnell fahren mit dem Rad und
die, die langsam sind und etwas unsicher fahren auf dem klassischen Radweg. Also es gibt
infrastrukturell eine ganze Menge an Erfordernisse inklusive auch der Frage von Fahrradab-
stellung aber auch anderer Fahrzeuge die abgestellt werden. Egal was es ist, es muss ja ir-

gendwo bleiben.

Dann das Thema Mobilitétsstationen, Mobilpunkte, also wenn ich Carsharing fordern will

und zwar stationsgebundenes Carsharing, was die groBten Auswirkungen auf die PKW Hal-
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tung hat, dann muss ich dafiir auch Stationen haben. Wir machen das in Bremen mit den Mo-
bilpunkten, das ist eins meiner Lieblingsprojekte muss ich gestehen, was uns ja auch zur Expo
nach Shanghai gebracht hat, also weltweit beachtet wurde. Dann muss ich aber, also ich muss
egal was es ist, ich muss das Angebot physisch haben. Und dazu gehoren Carsharing-
Stationen, dazu gehoren Fahrradabstellanlagen, dazu gehoren alle moglichen Mobilitétsfor-

men, dazu zéhlen Taxis und da Sie nicht nur auf online Angebot beschriankte Fragen;

Ich muss es wissen. Wenn es Verkehrsformen gibt, die mir nicht bekannt sind... Also es gibt
viele die kennen Carsharing nicht, deswegen nutzen sie es nicht. Also es muss eine Bekannt-
heit da sein, sozusagen eine Information. Es muss aber auch eine Akzeptanz da sein. Also be-
stimmte Nutzungsschwellen miissen iiberschritten werden konnen. Barrieren, die vielleicht
nur im Kopf sind. Die Information, wenn ich es nicht weif} ist die erste. Aber dann auch, ich
merke das auch, wenn ich erzdhle, dass ich gar kein Auto habe. Dann Fragen die, ,,wie machst
du das denn dann?* Dann antworte ich, ich nutze Carsharing. Dann kommen die ,, wie funkti-
oniert das eigentlich? Ich habe das schon so oft gehort™ und trauen die sich mal zu fragen.
,»Wie lauft das eigentlich ab, was musst du denn da machen rufst du da an oder iiber Internet?
Wie viel frither muss man das denn reservieren? Da kommen lauter solche Fragen. Und dann
habe ich Leute gehabt ,,wollen wir irgendwo hin und dann habe ich meisten, damit das Live
auch da ist, habe ich da schnell angerufen, wenn wir irgendwo unterwegs waren, dass finde
ich immer noch angenehmer als Apps. Und dann, gut, Auto genutzt ,,das ist ja toll, wenn ich
das gewusst hitte, also ich wiirde iibrigens das ja nochmal machen, wenn mein Auto das
nichste Mal nicht iiber den TUV kommt ... “ Also diese Anlisse, die dann da sind wie TUV,

der finale TUV-Report. Da gibt es eine ganz Reihe an Dingen die zu tun sind.

Wenn man das fordern will dann zédhlt auch wirklich dieses Thema Mobilitdtskultur dazu.
Man merkt es ist cool, mittlerweile. Also erst mal ist es ganz normal kein Auto zu haben, in

bestimmten Kreisen und das man sagt es ist cool.
Und man ist eben trotzdem viel unterwegs.

Ja genau! Und das sind eben diese Dinge. Diese Kombination zwischen Hardware und Soft-
ware, das ist wirklich wie beim Rechner. Mir nutzt die Software alleine nicht, wenn ich sage,
ich wiirde ja gerne mit dem Fahrrad fahren, also ich will gar kein Auto, aber ich habe diese
physischen Angebote nicht, dann nutzt mir das nichts. Und genauso; ich kann die tollste Rad-
infrastruktur haben, wenn das sozial nicht akzeptiert ist, gesellschaftlich. Muslimische Frauen

auf dem Rad, das ist ein ganz spannendes Thema, das Radfahren Lernen flir Erwachsene, ich
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will damit sagen, das gehort zusammen und nur wenn beides stimmig ist, dann geht es auch

richtig voran. Und dieses Zusammenspiel ist auch wichtig fiir politische Akzeptanz.

(11)  Erganzungsfrage:
Welche Erwartungen stellen Sie in dem Zusammenhang an den Rat fiir Nachhaltige

Entwicklung?

Einen Mobilititsmasterplan: wo wollen wir 2020, 2030, 2050 sein. Und das man auch iiber-
legt, wenn man 2030 anfangen mit der Automatisierung, brauchen wir dann wirklich die Inf-
rastrukturen, die heute fiir die alte Mobilititsform gebaut werden. Die Autobahn, wo man da
mit 200 Meter Abstand mdoglichst fahren soll oder 50 Meter oder wie viel es auch immer ist,
weil in einer automatisierten Mobilitdt fahren die in ein paar Meter hintereinander, im Winds-
chatten sozusagen. Wenn wir iiberlegen, es gibt keine strategische Ausrichtung und das The-
ma Elektro-Mobilitét ist viel zu kurz gegriffen angelegt, das ist eine Schaumschligerei, wenn
ich das jetzt mal ganz bose sage. Da werden falsche Erwartungen geweckt und Chancen ver-

tan.

(12) Haben Sie Ergdnzungen oder Anregungen?

Ich glaube, ich habe viel drum herum erzéhlt von daher, ist das glaube ich mit drin.

Perfekt, dann danke ich Ihnen!
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A5 Zusammenfassung der Studie ,,Understanding Social
behaviour for Eco-friendly multimodal mobility
(USEmobility)”

(ebenfalls verdffentlicht in Aberle, 2013)

Die USEmobility-Erhebung ist eine in den sechs EU-Lindern Deutschland, Osterreich, den
Niederlanden, Belgien, Ungarn und Kroatien und durchgefiihrte Untersuchung. In den teil-
nehmenden Léndern wurden 12.900 Menschen im Alter zwischen 15 und 99 Jahren nach ih-
rem aktuellen Mobilititsverhalten und dem Potenzial fiir Anderungen befragt (USEmobility-
Konsortium, 2012a: 92). Die Subgruppe, die fiir die Untersuchung von Interesse ist, umfasst
die Wechselnutzer. Es handelt sich in der USEmobility-Definition um MIV-Nutzer, OV-
Nutzer sowie Radfahrer und Fullgénger, die ihr Mobilitdtsverhalten im Zeitraum von fiinf
Jahren vor der Befragung gedndert' haben. Die Anzahl der Wechselnutzer betragt 6.357, was
einem Anteil von 49,3 Prozent der Befragten entspricht (ebd., S. 94).

Die anschlieBende Erhebung wurde in zwei Teilen durchgefiihrt:

— Nationale Befragung: 6.357 Online-Interviews (Netto-Stichprobe) mit repriasentativ
ausgewdhlten Wechselnutzern (ca. 1000 pro teilnehmendem Land, gleiche Fragen fiir
alle) (USEmobility-Konsortium, 2011c¢: 27)

— Fallspezifische Befragung: 4075 Interviews (Netto-Stichprobe; Interviews personlich
im Zug, online und telefonisch) mit Wechselnutzern in ausgewéhlten Regionen (10
Regionen mit deutlichen Verinderungen in der OV-Akzeptanz der vorangegangenen

5 Jahre, je ca. 400 Interviews, regional angepasste Fragen) (ebd., S. 23; S. 29; S. 32)

! Die Studie geht an dieser Stelle von einer Verdnderung des individuellen ,,mobility mix* aus (USEmobility-Konsortium, 2012a, S. 92). Die
Befragten sollten auf zunichst einer Likert-Skala angeben, welches Verkehrsmittel (MIV / OV / Rad&FuB) sie iiblicherweise nutzen (fiinf-
stufige Skala von ,,immer* bis ,,nie*). AnschlieBend sollten sie auf einer Likert-Skala angeben, ob sie jedes einzelne Verkehrsmittel in den
letzten finf Jahren anders haufig genutzt haben (fiinfstufige Skala von ,,viel regelméaBiger bis ,,viel seltener) als zum Zeitpunkt der Be-
fragung. Alle Antworten wurden getrennt fiir die drei Wegezwecke Arbeitsweg, Besorgungen/Einkaufen und Freizeit erhoben

(USEmobility-Konsortium, 201 1b, S. 1ff).

Als Wechselnutzer gingen diejenigen in die Stichprobe ein, die fiir mindestens einen Wegezweck eine Veréinderung in der OV-Nutzung
aufzeigten: Entweder eine hiufigere Nutzung (mindestens ,,gelegentlich® zum Zeitpunkt der Untersuchung) oder eine seltenere Nutzung

(weniger als ,,immer" zum Zeitpunkt der Untersuchung) (USEmobility-Konsortium, 2012a, S. 26).
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Beide Befragungsteile wurden jeweils in zwei Perioden mit je der Halfte der Befragten

durchgefiihrt (Mai bis Juli 2011 und September bis November 2011) (ebd., S. 32).

Der Erhebungsbogen der nationalen Befragung (USEmobility-Konsortium, 2011b) umfasste

unter anderem:

— die derzeitige Ve