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1 Einleitung

Mobil-Sein ist ein wichtiger Bestandteil moderner Gesellschaften und insbeson-
dere das Auto hat in diesem Zusammenhang eine wichtige Bedeutung erlangt.
Die negativen Folgen der Autonutzung werden den Individuen vor dem Hinter-
grund des Trends zur Nachhaltigkeit jedoch immer bewusster. So sind Tenden-
zen eines Bedeutungsverlusts des Automobils bei jungen Menschen in Stadten
sowie ein in jungen Altersgruppen zunehmend multimodales Verkehrsverhalten
(Nobis 2013)1 beobachtbar.

Eine Bevolkerungsgruppe, welche im Alltag (noch) stark auf das Auto zurtick-
greift, stellen Familien mit Kindern dar: Verglichen mit Haushalten ohne Kinder
weisen sie eine hohere Pkw-Nutzung und -verfugbarkeit auf (Ahrend und Herget
2012; Hjorthol 2005; Scheiner und Holz-Rau 2013; Scheiner 2009). Auch die Mo-
bilitat insgesamt ist verglichen mit dem Bevdlkerungsschnitt hdher, so legen sie
im Alltag mehr Wege zuruck. Grunde fur diese hohe Mobilitat sind u.a. komplexe
Alltagsablaufe von Familien, die zunehmende Berufstatigkeit von Muttern, Flexi-
bilisierungen auf dem Arbeitsmarkt und Vorstellungen von guter Erziehung
(Bauer et al. 2015).

In diesem Papier wird die Frage beantwortet, ob auch bei der Gruppe der Fami-
lien Tendenzen in Richtung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens beobachtbar
sind. Weil in Stadten mehr Alternativen zum Pkw vorhanden sind, fokussiert diese
Untersuchung auf urbane Raume. Dafur wird analysiert, wie Familien im Alltag
mobil sind und wie sie die stadtische Mobilitatsinfrastruktur sowie neue Mobili-
tatskonzepte, wie Carsharing und integrierte Mobilitatsangebote2, bewerten. In
dem empirischen Teil dieser Untersuchung wurden bei Familien in drei baden-
wurttembergischen Grof3stadten Mobilitatstagebucher erhoben, in denen diese
ihre Mobilitat dokumentierten. Im Anschluss wurde in Paar- und Familieninter-
views die Wahrnehmung und Bewertung neuer Mobilitatskonzepte und der stad-
tischen Mobilitatsinfrastruktur diskutiert. Die Ergebnisse der Mobilitatstagebucher
werden zusatzlich mit Sekundardatenauswertungen des Deutschen Mobilitatspa-
nels (MOP) - einer deutschlandweiten reprasentativen Mobilitatserhebung - ver-
glichen, um zu bestimmen, inwieweit das Mobilitatsverhalten der teilnehmenden
Familien dem der Gesamtheit der Familien in deutschen Stadten entspricht.

1 Multi- und intermodales Verkehrsverhalten meint das Wechseln zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln im Alltag bzw. auf einem Weg.

2 Dabei erfolgt eine Kombination von Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Verkehrs mit Sharing-
Angeboten.
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Das vorliegende Papier ist wie folgt strukturiert: Zunachst erfolgt eine Einfuhrung
in den Themenbereich, indem vorliegende Ergebnisse zur Mobilitat von Familien
referiert sowie eine Definition und ein Uberblick (iber neue Mobilititskonzepte
gegeben werden. Im Anschluss werden die durchgefuhrten empirischen Unter-
suchungen beschrieben sowie einige Informationen zum Deutschen Mobilitats-
panel und den verwendeten Auswertungsmethoden gegeben. Im Ergebnisteil
wird zundchst das Mobilitatsverhalten der teilnehmenden Familien - d.h. alle in
der dokumentieren Woche genutzten Verkehrsmittel - beschrieben. In Abschnitt
5.2 werden die Nutzung des Fahrrads, von Angeboten des OPV (6ffentlicher Per-
sonenverkehr) sowie die Bewertung der stadtischen Mobilitatsinfrastruktur be-
schrieben. Im darauffolgenden Abschnitt geht es um die Nutzung von und die
Anforderungen an neue Mobilitatskonzepte, wie Carsharing (mit und ohne Elekt-
rofahrzeugen) und integrierte Mobilitatsangebote. Alle Ergebnisse zum Mobili-
tatsverhalten im Gesamten sowie zur Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel wer-
den mit MOP-Auswertungen verglichen. Im letzten Kapitel schlief3lich werden die
Ergebnisse zusammengefasst, diskutiert und Empfehlungen abgeleitet.
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2 Mobilitat von Familien

Forschungsergebnisse zum Mobilitatsverhalten von Familien mit Kindern zeigen,
dass diese mobiler sind als andere Haushaltsformen, d.h. sie legen mehr Wege
im Alltag zurtck (Ahrend und Herget 2012; Bauer et al. 2015). Verglichen mit
anderen Haushaltsformen werden mehr Wege zum Zweck der Begleitung zu-
ruckgelegt (Nobis und Lenz 2005). So zeigt die Studie ,Mobilitat in Deutschland®
(MiD), dass in Mehrpersonenhaushalten mit Kindern unter sechs Jahren der An-
teil der Begleitwege verglichen mit anderen Haushaltsformen am hochsten ist (26
Prozent; zum Vergleich: Gesamtbevolkerung: acht Prozent). Dieser Anteil nimmt
ab, je alter die Kinder sind (infas und DLR 2010).

Was die Verkehrsmittelwahl anbelangt, so nutzen Familien in ihrem Alltag selte-
ner den offentlichen Verkehr und haufiger den Pkw als andere Bevolkerungs-
gruppen. Wahrend in Kernstadten die Autonutzung von Familienhaushalten zwei
Prozentpunkte hoher als die von Haushalten ohne Kinder ist, liegt dieser Unter-
schied in landlichen Raumen bei neun Prozentpunkten (Ahrend und Herget
2012). Mehrpersonenhaushalte mit Kindern verfugen dementsprechend auch
Uber die meisten Pkw im Haushalt im Vergleich zu anderen Haushaltsformen
(Bauer et al. 2015).

Die Kinderbegleitwege haben im Laufe der letzten Jahrzehnte zugenommen, was
sich bspw. bei den Schulwegen zeigt (Flade 2013, S. 77). Diese Begleitwege
werden am haufigsten mit dem Auto zurickgelegt (Follmer und Nobis 2009, S.
12), was sowohl flr Grofl3stadte bzw. Kernstadte als auch fur das stadtische Um-
land und landliche Regionen zutrifft (ebd.). Der Raum, in dem sich Kinder frei
bewegen, wird damit zunehmend eingeschrankt. Mit der Nutzung des Autos wer-
den aus Sicht der Familien Sicherheitsaspekten, aber auch Vorstellungen von
guter Erziehung Rechnung getragen (Murtagh et al. 2012, S. 521).
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3 Neue Mobilitatskonzepte

Neue Mobilitatskonzepte, wie Carsharing oder integrierte Mobilitdtsangebote, er-
freuen sich in Deutschland einer steigenden Beliebtheit. Carsharing ermoglicht
Individuen den Zugriff auf einen Pkw, ohne viele der Verpflichtungen zu tragen,
die mit dem Pkw-Besitz einhergehen. Dafur missen die Fahrzeuge vor der Nut-
zung fur eine bestimmte Zeit reserviert und an ihrem Standort abgeholt und nach
der Nutzung wieder zu dem gleichen Standort zurtickgebracht werden. Dies stel-
len stationsbasierte Carsharing-Formen dar (Dutschke et al. 2016). Bei One-
Way-Carsharing-Konzepten mussen Abhol- und Ruckgabestation dagegen nicht
identisch sein und bei flexiblem Carsharing, auch free-floating Carsharing ge-
nannt, existieren keine festen Stationen. Hier kdnnen die Fahrzeuge innerhalb
eines gewissen Bereichs gemietet werden (Wielinski et al. 2015).

Zunehmend werden Elektrofahrzeuge in Sharing-Systeme integriert. Dadurch
konnen CO2-Emissionen und die Larmbelastung des Pkw-Verkehrs reduziert
werden. Weil Fahrzeuge in Carsharing-Flotten eine hohere Jahresfahrleistung
als Privatfahrzeuge aufweisen (Parzinger et al. 2016), amortisieren sich die An-
schaffungskosten von Elektrofahrzeugen schneller (Wilms 2014) und die Um-
weltbilanz fallt positiver aus (Wietschel et al. 2012). Zudem kann in stationsba-
sierten Formen des Carsharings das Aufladen der Batterie sichergestellt werden,
was bei Privatnutzern3, die nichtimmer eine Garage mit Lademdglichkeit zur Ver-
figung haben, schwieriger ist. Auf der anderen Seite ist der Betrieb von Carsha-
ring-Flotten mit Elektrofahrzeugen teurer und die Nutzer verfugen durch die be-
grenzte Reichweite Uber eine geringere Flexibilitat (Hinkeldein et al. 2015).

Carsharing hat positive Umweltwirkungen: So ergab eine Befragung von deut-
schen Carsharing-Nutzern stationsbasierter Systeme, dass diese ihren Pkw-Be-
sitz wahrend und im Jahr vor ihrer Carsharing-Teilnahme um 62 Prozent redu-
zierten (Loose 2016). Auch in den USA und Australien wurden ahnliche Ergeb-
nisse ermittelt: Ein stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug kann sieben bis 13
Privat-Pkw ersetzen (Shaheen und Cohen 2013; Martin et al. 2010). Free-floating
Carsharing-Fahrzeuge konnen bis zu vier Privatfahrzeuge ersetzen (Team Red
Deutschland GmbH 2015). Daneben kann die Nutzung von Carsharing auch das
Mobilitatverhalten beeinflussen: So ermittelte eine amerikanische Studie, dass
sich die gefahrenen Personenkilometer von Carsharing-Mitgliedern nach der An-
meldung um 27 bis 43 Prozent reduzierten (Martin et al. 2010). Ein Grund dafur

3 In diesem Papier wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit das generische Maskulinum
verwendet; dieses schlie3t Frauen mit ein.
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kann das erhohte Bewusstsein fur die Kosten der Autonutzung sein, denn in Car-
sharing-Systemen sind die Kosten direkt abhangig von der Leihdauer und/oder
den gefahrenen Kilometern. Beim Autobesitz machen dagegen fixe Kosten einen
Groliteil der Gesamtkosten aus (Parzinger et al. 2016). Zudem sind Fahrzeuge
in Carsharing-Flotten effizienter und sparsamer als Fahrzeuge in Privatbesitz
(Umweltbundesamt (UBA) 2013).

Carsharing erfreut sich in Deutschland wachsender Beliebtheit. Anfang 2017 wa-
ren knapp 1,7 Millionen Personen Mitglied bei einem oder mehreren der Carsha-
ring-Anbieter in Deutschland. Im Vergleich zum Vorjahr stellt dies einen Anstieg
um 36 Prozent dar; vor allem Anbieter von free-floating Systemen beobachten
einen starken Kundenzuwachs (Bundesverband CarSharing e. V. (bcs) 2017).4
Auch Sharing-Systeme mit Fahrradern oder Pedelecs bieten alternative Mobilitat:
14 Prozent der Deutschen geben an, bereits ein Bikesharing-Angebot genutzt zu
haben (Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(BMUB) 2015).

Car- und Bikesharing-Systeme konnen Teil eines integrierten Mobilitatsangebo-
tes sein. Dabei erfolgt eine Vernetzung von Sharing-Fahrzeugen mit dem o6ffent-
lichen Nah- und Fernverkehr. Dadurch soll eine inter- oder multimodale Verkehrs-
mittelwahl erleichtert werden (Dutschke et al. 2012). Mit Multimodalitat ist ein
Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrstragern im Alltag gemeint; Intermoda-
litat beschreibt das Umsteigen zwischen Verkehrsmitteln auf einem Weg (Chlond
und Manz 2000). Integrierte Mobilitdtsangebote verfigen Uber ,gemeinsame In-
formations-, Reservierungs-, Buchungs- sowie Abrechnungsfunktionalitaten in
der Regel mehrerer Anbieter” (Dutschke et al. 2012), wie z.B. in einer App, wel-
che die Information und Buchung von mehreren Verkehrstragern innerhalb des
integrierten Angebotes erlaubt. Die Nutzung solcher Apps kann dabei dazu bei-
tragen, das Verkehrsverhalten in Richtung mehr Nachhaltigkeit zu beeinflussen;
hin zu einer bewussteren Wahl von Verkehrsmitteln und dem Finden von Alter-
nativen zum sonst oftmals routinemafig genutzten Auto (Hilgert et al. 2017). In-
dem sog. Mobilitatsstationen errichtet werden, wird auch eine raumliche Integra-
tion mehrerer Verkehrstrager ermdglicht. An solchen Stationen, die sich haufig
an zentralen U- oder S-Bahnhdfen befinden, ist der Umstieg zwischen dem OPV
und Sharing-Fahrzeugen maoglich (Dutschke et al. 2012).

4 Hierbei gilt es zu beachten, dass einige Personen Mitglied bei mehreren Anbietern sind und
so ggf. doppelt gezahlt werden kénnen.



6 Wie sind Familien im Alltag mobil und wie bewerten sie neue Mobilitdtskonzepte?

4 Forschungsfragen und empirische
Untersuchungen

In diesem Working-Paper sollen die folgenden Forschungsfragen beantwortet
werden:

e Wie sind Familien in Stadten im Alltag mobil?

¢ Welche Anforderungen haben Familien an die stadtische Mobilitatsinfrastruk-
tur?

¢ Welche Anforderungen stellen Familien an neue Mobilitatskonzepte, wie Car-
sharing und integrierte Mobilitatsangebote?

Um die Forschungsfragen zu untersuchen, wurden Mobilitatstagebicher erhoben
und im Anschluss Interviews durchgefuhrt (diese Studie wird im Folgenden auch
.,Familienerhebung® oder ,Familienstudie” genannt). Die Ergebnisse des ersten
Teils der Primardatenerhebungen, d.h. der Mobilitatstagebucher, wurden mit Se-
kundardaten-Auswertungen des MOP verglichen. Der Untersuchungsraum um-
fasst drei baden-wirttembergische Grolistadte und die Untersuchungsgruppe bil-
den Familien mit minderjahrigen Kindern.

4.1 Der Untersuchungsraum: Grofstadte in Baden-
Wirttemberg

Das Untersuchungsgebiet dieser Studie stellen die drei Grof3stadte5 Stuttgart,
Freiburg und Karlsruhe in Baden-Wurttemberg dar. Das bedeutet, der Wohn-
standort der teilnehmenden Familien liegt innerhalb der administrativen Grenzen
der drei Untersuchungsstadte. Die Auswahl wurde auf Grof3stadte beschrankt,
da dort im Vergleich zu landlichen Raumen eine héhere Prasenz von neuen Mo-
bilitatskonzepten, bspw. Carsharing-Systemen, zu verzeichnen ist. Damit konnen
validere Bewertungen dieser Konzepte erzielt werden.

Zwischen den drei Stadten bestehen Unterschiede hinsichtlich der Topographie,
der Systeme des offentlichen Nahverkehrs und der Verfugbarkeit von Carsha-
ring-Systemen. Des Weiteren bestehen Unterschiede in der soziodemographi-
schen und soziobkonomischen Zusammensetzung der Bevdlkerung, was im Fol-
genden dargestellt wird. Im Anschluss wird das Mobilitatsverhalten der Bewohner
der drei Stadte beschrieben.

5 GroRstadte sind Stadte mit mindestens 100.000 Einwohnern und besitzen mindestens mit-
telzentrale, haufig jedoch oberzentrale Funktion (vgl. BBSR - Bundesinstitut fur Bau-, Stadt-
und Raumforschung 2013).
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Geographische, bevolkerungsspezifische und wirtschaftliche Merkmale
der Stadte

In der folgenden Tabelle sind verschiedene Merkmale der drei Stadte dargestellit.

Tabelle 1: Kennzeichen der drei Stadte; Quellen soweit mdglich: Zensus 2011

Baden-
Karlsruhe | Freiburg | Stuttgart | Wiirttem-
berg

Geographie |Fliache Stadtgebiet in km? 173,5 153,1 207,4 - -

Deutsch-
land

Anteil Siedlungs-und Ver-| 444 % 30,2 % 49,2 % 12,7 % 11,8 %
kehrsflache an Gesamtfla-

che?

Bevolkerung |Einwohnerzahl (Stand 296.033 218.043 597.939 10.569. 80.523.
31.12.2012)"2 1112 7462
Einwohnerdichte (Einwoh- 1.670" 1.424" 2.883" 2255 296°
ner pro km?)

Durchschnittsalter der Be-| 42,2 10 40,28 42,19 42,9 M 43,9 M
volkerung in Jahren

Anteil Kinder unter 18 14,7 %" 15,8 %' 15,5 %' 17,3%2 16,2 % 2
Jahren

Mobilitat Pkw-Dichte (Pkw pro 1000 4491 380" 4591 566,72 539,42
Einwohner)

Familien Anteil (Ehe-)Paar-HH mit 17,2%" 21,9 % " 21%5 28 %6 24,9 %3
Kindern an allen HH
Anteil Alleinstehende mit 4% 4,4% 14 6%° 7%8 7.8%3

Kindern an allen HH

Wirtschaft |Arbeitslosenquote 5,7 %' 6,1 %' 5,6 %' 4.1 % 6,9% 7

Arbeitsplatzdichte Er- 1109,3 957.,4 11274 798,7 760,5
werbstéatige insgesamt (am
Arbeitsort) je 1.000 EW im
erwerbsfahigen Alter von 15
bis 64 Jahren im Jahres-
durchschnitt?

Verfiigbares Einkommen 17513,0 15355,0 18806,0 17036,0 15826,0
der privaten HH 2012 ein-
schlieBlich privater Organi-
sationen ohne Erwerbs-
zweck (in Euro je Einwoh-
ner) 2

Anm.: HH=Haushalt. Quellen: " Stadt Karlsruhe, Amt fiir Stadtentwicklung 2013 2 Statistische Amter des
Bundes und der Léander 2014c und eigene Berechnungen, 3 Statistisches Bundesamt 2011, * Statistisches
Landesamt Baden-Wiirttemberg 9. Mail 2011, ° Statistische Amter des Bundes und der Lander 2014b,

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2014c, ’ Statistische Amter des Bundes und der Lander
2014a, 8 Regionales Bildungsbiiro im Amt firr Schule und Bildung der Stadt Freiburg 2010, ° Wittmann et
al. 2012, ' gtatistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2014a, ' Statistisches Bundesamt 2014, " gta.

tistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2014b und eigene Berechnungen, 13 Bundesinstitut fir Bevolke-
rungsforschung 2014, '* siaqgt Freiburg 2013a und eigene Berechnungen.
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Bei einem Blick in die ersten Zeilen von Tabelle 1 zeigt sich, dass Stuttgart die
groflte und die am dichtesten bebaute Stadt ist. Die inneren Stadtgebiete sind in
Freiburg und Karlsruhe flach; in Stuttgart gibt es auch im inneren Stadtgebiet
groRere Hohenunterschiede (vgl. Landeshauptstadt Stuttgart 2010; Stadt Frei-
burg 2006; Stadt Karlsruhe 2010). Diese unterschiedlichen topographischen
Charakteristika wirken sich auf das Mobilitatsverhalten der Bewohner aus.

In Stuttgart leben die meisten Menschen6, und die Stadt weist die hochste Ein-
wohnerdichte auf; Freiburg dagegen hat die wenigsten Einwohner und die ge-
ringste Einwohnerdichte. Stuttgart ist die grofRte Stadt in Baden-Wirttemberg, an
zweiter Stelle folgt Karlsruhe; Freiburg liegt auf dem vierten Platz (vgl. Staatsmi-
nisterium Baden-Wurttemberg 2015). Das Durchschnittsalter liegt mit 40,2 Jah-
ren in Freiburg etwas niedriger als in den beiden anderen Stadten. Dies ist vor
allem auf den hohen Anteil Studierender an der Gesamtbevodlkerung zurtickzu-
fuhren (vgl. Regionales Bildungsburo im Amt fur Schule und Bildung der Stadt
Freiburg 2010).

Der Anteil an Kindern unter 18 Jahren an der Bevolkerung ist in Freiburg im Ver-
gleich zu Karlsruhe und Stuttgart am hochsten. Karlsruhe weist den geringsten
Anteil an Familien, das heil3t an (Ehe-)Paaren mit Kindern oder Alleinerziehen-
den, auf. Im Vergleich zu Baden-Wurttemberg und Gesamtdeutschland ist der
Anteil der Familienhaushalte in allen drei Stadten geringer, denn in Stadten leben
im Allgemeinen weniger Familien als im Umland oder in Iandlichen Regionen. In
Baden-Wdrttemberg herrschen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt noch eher
traditionelle Arrangements in den Familien vor: Hier leben mehr nichterwerbsta-
tige Personen im erwerbsfahigem Alter als im bundesweiten Durchschnitt. Dies
sind in der Regel Mutter (vgl. Knittel und Lehmann 2012, S. 33).

Die Pkw-Dichte ist mit 459 Pkw pro 1.000 Einwohner in Stuttgart im Vergleich zu
den anderen beiden Stadten am hochsten, in Freiburg ist sie am niedrigsten. Im
Vergleich zu Baden-Wirttemberg und Gesamtdeutschland ist die Pkw-Dichte in
allen drei Stadten niedriger. Dies hangt mit einer geringeren Notwendigkeit des
Pkw-Besitzes in Stadten, wo mehr Alternativen zum Auto vorhanden sind, zu-
sammen. Das Land Baden-Wurttemberg ist dagegen ein eher Auto-orientiertes
Bundesland, da hier der geringste Anteil an Haushalten ohne Pkw (11 Prozent)

6  Bei der Bevdlkerungsentwicklung deutscher GroRstadte in den Jahren 2000 bis 2010 zeigt
sich, dass zwei der drei Stadte des Untersuchungsraums, Karlsruhe und Freiburg, zu den
zwanzig am starksten wachsenden Grof3stadten gehdren. Freiburg ist in diesem Zeitraum
um 9,3 Prozent gewachsen, Karlsruhe um 5,8 Prozent (vgl. Goéddecke-Stellmann 2012, S.
7).
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im Vergleich zu allen anderen Bundeslandern zu verzeichnen ist (Gesamt-
deutschland: 18 Prozent) (vgl. infas und DLR 2010, S. 49). Diese vergleichsweise
hohe Pkw-Ausstattung kann mit dem relativ hohen verfligbaren Einkommen der
privaten Haushalte in Baden-Wurttemberg zusammenhangen: Zwischen dem
Einkommen eines Haushaltes und der Anzahl der darin vorhandenen Pkw be-
steht ein Zusammenhang (infas und DLR 2010).

Bezlglich der wirtschaftlichen Charakteristika zeigen sich ahnlich niedrige Ar-
beitslosenquoten in Stuttgart und Karlsruhe (5,6 bzw. 5,7 Prozent); Freiburg liegt
mit 6,1 Prozent etwas daruber. Dies spiegelt auch die geringere Arbeitsplatz-
dichte von Freiburg gegenuber Karlsruhe und Stuttgart wider. Die Haushalte in
Freiburg verfugen Uber das geringste Einkommen, in Stuttgart sind sie am wohl-
habendsten. Ein mdglicher Grund kann der relativ hohe Anteil von Studierenden
in Freiburg sein (vgl. Regionales Bildungsburo im Amt fur Schule und Bildung der
Stadt Freiburg 2010).

Mobilitatsmoglichkeiten und Mobilitatsverhalten in den Stadten

In Bezug auf die Mobilitatsmoglichkeiten der drei Stadte werden das Netz des
offentlichen Nahverkehrs, die Bedingungen flr Radfahrer und die Ausstattung
mit Carsharing beschrieben. Des Weiteren wird der Modal Split in den Untersu-
chungsstadten dargestellt, das heif’t die Anteile der verschiedenen Verkehrsmit-
tel, auf die im Alltag zurtuckgegriffen wird.

In Karlsruhe und Freiburg existieren sowohl Tram- und Stadtbahnlinien als auch
Buslinien; in Stuttgart stehen zusatzlich auch U-Bahnen zur Verfugung. In allen
drei Untersuchungsstadten gibt es mehrere Carsharing-Anbieter. Karlsruhe ist
die Stadt in Deutschland mit der héchsten Anzahl an Carsharing-Autos (2,15) pro
1000 Einwohner, Auf dem zweiten Platz mit 1,44 folgt Stuttgart und Freiburg liegt
auf dem funften Platz mit 1,11 Carsharing-Autos (Bundesverband CarSharing e.
V. (bcs) 2016). Insbesondere neue stationsunabhangige Carsharing-Angebote
wie ,Car2Go“ mit Elektro-Smarts haben dazu gefuhrt, dass Stuttgart in den letz-
ten Jahren in diesem Ranking aufholte; Karlsruhe liegt demgegenuber schon seit
mehreren Jahren auf dem ersten Platz (Bundesverband CarSharing e. V. (bcs)
2013). In allen drei Stadten steht der Carsharing-Anbieter ,Stadtmobil“ zur Ver-
figung, daneben existiert in Freiburg und Stuttgart jeweils noch ein weiterer An-
bieter (vgl. Autohaus Schmid Waldkirch GmbH; e-carsharing.net 2015). Zudem
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ist in allen drei Stadten das DB Carsharing-Angebot Flinkster verfugbar (vgl. DB
Vertrieb GmbH 2015).7

In Karlsruhe und Freiburg wird der Radverkehr besonders stark gefordert, wie
bspw. durch eine Fahrradzentrale mit 1.000 bewachten Abstellplatzen (vgl. Stadt
Freiburg 2013b) oder eine Fahrradstation am Hauptbahnhof mit 440 Platzen (vgl.
Stadt Karlsruhe 2014). Dazu legten beide Stadte entsprechende Mobilitatsinitia-
tiven auf. Eine Erhdhung des Anteils der mit dem Rad zurickgelegten Wege
strebt aber auch Stuttgart mithilfe von verschiedenen Malinahmen an (vgl. Lan-
deshauptstadt Stuttgart, Amt fur Stadtplanung und Stadterneuerung 2015).

Im Folgenden wird der Modal Split8 in den drei Untersuchungsstadten der Fami-
lienerhebung betrachtet (vgl. Abbildung 4-1). Als Referenzwert wird der Modal
Split in den baden-wurttembergischen Kernstadten® herangezogen. In diesen
Stadten ist der Modal Split vom Pkw dominiert: 51 Prozent der Wege werden mit
dem Pkw als Fahrerln oder als Mitfahrerln zurtickgelegt. An zweiter Stelle stehen
FuRwege und an dritter Stelle der OPV. In Karlsruhe werden weniger Wege mit
dem Pkw zurlckgelegt als in der Gesamtheit aller Kernstadte im Land, demge-
genuber wird mehr mit dem Fahrrad gefahren. Das Fahrrad hat hier einen ver-
gleichsweise hohen Anteil mit einem Viertel an allen Wegen. Gleichzeitig ist aber
auch hier der Pkw das meistgenutzte Verkehrsmittel (vgl. omniphon GmbH 2012,
S. 11). In Stuttgart werden ebenfalls die meisten Wege mit dem Pkw zurtckge-
legt, an zweiter Stelle folgt der OPV mit 23 Prozent und an dritter Stelle FuBwege
(vgl. Verband Region Stuttgart (VRS) 2011, S. 69) (vgl. Abbildung 4-1). Fur die
Stadt Freiburg liegen entsprechende Daten nicht vor.

7 Diese Informationen beziehen sich auf den Zeitpunkt der Datenerhebungen.

8  Fur die Bestimmung des Modal Split wird ermittelt, fir wie viel Prozent aller an einem Tag
oder in einer Woche zurlickgelegten Wege welches Verkehrsmittel (Hauptverkehrsmittel)
genutzt wird. Das Hauptverkehrsmittel wird wie folgt definiert: ,Pro Weg wurden alle genutz-
ten Verkehrsmittel erfasst. Wurde nur ein Verkehrsmittel genutzt, so war dieses das Haupt-
verkehrsmittel. Besteht ein Weg dagegen aus mehreren Etappen, fur die unterschiedliche
Verkehrsmittel genutzt wurden, wird das Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel erklart, mit
dem aller Wahrscheinlichkeit nach die langste Teilstrecke des Weges zurlickgelegt wurde.”
(infas und DLR 2010, S. 16).

9 Kernstadte sind definiert als kreisfreie Stadte mit mehr als 100.000 Einwohner.
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Abbildung 4-1: Modal Split in Kernstadten in Baden-Wurttemberg
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Anm.: Eigene Abbildung. Datenquellen: MiD 2008 (n = 3.297 Wege), eigene Berechnungen.
Fir Karlsruhe vgl. omniphon GmbH 2012, S. 11, gleiche Erhebungsweise wie die MiD 2008,
fur Stuttgart vgl. Verband Region Stuttgart (VRS) 2011, S. 69, gleiche Erhebungsweise wie
das Deutsche Mobilitatspanel (MOP).10

4.2 Methoden der Datenerhebung

FUr die Untersuchung der Fragestellungen kamen Mobilitatstagebucher und
Paar- und Familieninterviews zum Einsatz. Die Auswahl der Familien erfolgte
mittels eines Screening-Fragebogens. Abbildung 4-2 gibt einen Uberblick Gber
den Ablauf der Datenerhebungen.

Die Rekrutierung der Teilnehmer erfolgte Uber Initiativen der drei Stadte zum
Thema Klimaschutz, Uber Mobilitatszentralen, Uber personliche Kontakte, Gber
eine Website und Uber Flyer. Um erste Informationen Uber die an der Studie in-
teressierten Familien zu erhalten, wurden diese gebeten, einen kurzen Scree-
ning-Fragebogen auszufillen. In diesem waren Fragen uber Alter, Geschlecht,
Lage des Wohnortes, Haushaltsgrofe, Alter der Kinder, Beschaftigungsstatus,
Einkommen, Pkw-Besitz, Pendeln und Einstellungen zum Thema Automobilitat

10 Die Grundlage der in dieser Abbildung dargestellten Daten bilden drei verschiedene Studien.
Wenngleich die Daten fur Karlsruhe mit der gleichen Methodik wie die der Studie ,Mobilitat
in Deutschland” (MiD) erhoben wurden, kdnnten Verschiebungen zustande gekommen sein,
da unterschiedliche Institute die Studien durchfihrten. Bei der Erhebung der Daten fur Stutt-
gart orientierten sich die Forscher an der Methodik des Mobilitédtspanels.
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enthalten. Am Ende des Fragebogens wurden die Familien gebeten, ihre Kon-
taktdaten zu hinterlassen, sodass lhnen die Mobilitatstageblcher zugesendet
werden konnten.

Abbildung 4-2: Ablauf der Datenerhebungen in der Familienerhebung

Screening Fragebogen: Auswahl der Stichprobe

Mobilitatstagebuch: Dokumentation des
Mobilitatsverhaltens lGiber eine Woche

Paar- und Familieninterviews: Diskussion des
Mobilitatsverhaltens und Bewertung der stadtischen
Mobilitatsinfrastruktur und neuer
Mobilitatstechnologien

Mobilitatstagebilicher

Mittels der Mobilitatstagebucher dokumentieren die Familien ihr Mobilitatsverhal-
ten Uber eine Woche, d.h. alle Wege, die sie aulderhalb des Hauses/der Wohnung
zuriucklegten. Die Familien sollten dafiir eine mdglichst typische Woche auswah-
len, d.h. eine Woche, in der keine besonderen Ereignisse mit Folgen fir das Mo-
bilitatsverhalten auftraten, wie bspw. Urlaub oder das Auto in der Werkstatt. Als
Weg wurde alles definiert, woflr die Eltern bzw. Kinder aul3er Haus unterwegs
waren. Ein Weg hat entweder ein bestimmtes Ziel und / oder einen bestimmten
Zweck. Hin- und Rickweg sind zwei Wege (vgl. auch Ful3note 8). Als Verkehrs-
mittel zahlen alle Arten der Fortbewegung: zu Ful3, mit dem Fahrrad, Roller, Auto,
Busse und Bahnen usw. Beim Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmit-
teln auf dem Weg zum Ziel (z. B. vom Bus in die U-Bahn oder vom Auto in die S-
Bahn) bleibt es ein Weg. Fur jeden Weg werden der Wochentag, der Start- und
Ankunftszeit, das Ziel und/oder der Zweck des Weges, das genutzte Verkehrs-
mittel und etwaige Begleiter dokumentiert. In einer Zeile wird ein Weg beschrie-
ben. Jedes Elternteil sowie Kinder Uber 16 Jahre erhielten ein eigenes Mobilitats-
tagebuch, die Wege der jingeren Kinder werden Uber die Eltern aufgezeichnet.
Wege, die Eltern mit den Kindern zusammen zuruckgelegt haben, werden nur
Uber die Eltern erfasst. In Anhang A.1 (S. 61) ist eine Seite des Mobilitatstagebu-
ches beispielhaft dargestellt.
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Die ausgefullten Mobilitatstagebucher konnten durch die Familien kostenfrei an
das Fraunhofer ISI zurlickgesendet werden. Nachdem die Mobilitatstageblcher
ausgewertet wurden, wurden Paar- und Familieninterviews durchgefuhrt.

Paar- und Familieninterviews

Bei einem Paarinterview werden zwei Personen gemeinsam, in diesem Fall das
Elternpaar, und bei einem Familieninterview eine Familie interviewt. Diese Me-
thode wurde ausgewahlt, da die Fragestellung das Mobilitatsverhalten von Fami-
lien im Alltag beinhaltet. Familien bestehen i.d.R. aus zwei Erwachsenen mit ei-
nen oder mehreren Kindern im Haushalt. Das heif3t, die Rahmenbedingungen
von Mobilitat, wie die stadtische (Mobilitats-)Infrastruktur oder die im Haushalt
verfugbaren Mobilitatsressourcen (wie bspw. ein Auto), sind fir alle Familienmit-
glieder gleich. Insofern wird eine Familie als Ganzes untersucht. Gemeinsam zu-
ruckgelegte Wege unterliegen in Familien kollektiven Entscheidungen (vgl.
Kitamura und Kostyniuk 1986, S. 247; Wind et al. 2012, S. 11). Auch forschungs-
okonomische Grunde und das umfassende Forschungsdesign spielten eine Rolle
bei der Entscheidung flr Paar- oder Familieninterviews. Gerade fur Familien wird
angenommen, dass es fur sie schwierig ist, die Interviewteilnahme in den Alltag
zu integrieren.

Fir das Interview wurde ein Gesprachsleitfaden erstellt, in welchem Fragen, die
aus der Literatur zum Thema gebildet wurden, enthalten sind. Dieser ist in An-
hang A.2 (S. 61) enthalten. Die Reihenfolge und konkrete Formulierung der Fra-
gen kann im Interview variiert werden und die Interviewpartner kénnen frei auf
die gestellten Fragen antworten.

Die insgesamt 22 Interviews fanden in den meisten Fallen bei den Familien zu-
hause statt und dauerten zwischen 45 Minuten und zwei Stunden. Funfzehn der
Interviews konnten mit beiden Elternteilen durchgefuhrt werden (Paarinterviews).
Daneben wurden drei Einzelinterviews gefuhrt (in zwei Fallen war nur eines der
beiden Elternteile anwesend und in einem Fall ist das Elternteil alleinerziehend).
In vier weiteren Fallen waren Kinder aktiv am Interview beteiligt (Familieninter-
views).



14 Wie sind Familien im Alltag mobil und wie bewerten sie neue Mobilitdtskonzepte?

4.3 Methoden der Datenauswertung

Die mit den Mobilitatstagebuchern erhobenen Daten wurden in zwei SPSS11-Da-
teien nach dem Vorbild der Studie Mobilitat in Deutschland Ubertragen (vgl. infas
und DLR 2010). In dem Personendatensatz stellt eine Person einen Fall dar. Da-
rin sind 42 Falle enthalten, da 42 Personen ein Mobilitatstagebuch ausflllten. Der
Datensatz enthalt Variablen zur Soziodemographie, zu Mobilitatsressourcen und
zu Charakteristika des Haushalts. Dieser Datensatz dient dazu, einen Uberblick
Uber alle personenbezogenen Daten der Studienteilnehmer zu erhalten. In dem
Wegedatensatz sind alle Wege, die die Elternteile in der dokumentierten Woche
zurucklegten, erfasst (n=1.429 Wege). Fur jeden Weg wurden die Variablen Wo-
chentag, gewahlte/s Verkehrsmittel, Zweck des Weges, Start und Ziel des Weges
und etwaige Begleiter ausgeflllt. Fur diese Arbeit wurde ausschliefdlich die Mo-
bilitat der Eltern (einschlie3lich der Wege, die sie mit ihren Kindern zusammen
zurucklegten), nicht jedoch die eigenstandige Mobilitat der Kinder im Sample er-
fasst.

Die Interviews wurden mit Zustimmung der Interviewpartner mittels eines Diktier-
gerates aufgezeichnet und danach vollstandig transkribiert. Im Anschluss erfolgte
die Auswertung mithilfe der Software ATLAS.ti, wobei eine Orientierung an der
Methode der qualitativen Inhaltsanalyse erfolgte (Mayring 2010). Hierbei wurde
das Interviewmaterial kodiert, d.h. den Textstellen wurden Kodes und Subkodes
zugewiesen, um dieses zu sichten und zu ordnen. Textpassagen, welche sich
um einen bestimmten Gegenstand drehen, wie bspw. die Autonutzung, werden
mit dieser Kategorie verkodet. Das Ergebnis ist ein Kodierschema. Im Anschluss
werden alle Textpassagen mit einem bestimmten Kode vergleichend analysiert.
Die AuRerungen der Interviewpartner zu einem Kode werden paraphrasiert,
diese Paraphrasen dann generalisiert (orientiert am gewlnschten Abstraktions-
niveau, z.B. AuRerungen der Interviewpartner zum Radwegenetz in Karlsruhe)
und schliel3lich reduziert (vgl. ebd., S. 68).

4.4 Abgleich mit dem Deutschen Mobilitatspanel (MOP)

In einigen der Auswertungen zum Mobilitatsverhalten der Familien (bspw. OPV-
und Fahrradnutzung sowie Multi- und Intermodalitat) wurden zum Vergleich zu-
satzlich die Daten des Deutschen Mobilitatspanels analysiert.

11 SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) stellt eine Statistiksoftware dar.
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Das MOP erhebt seit 1994 jahrlich das Verkehrsverhalten der deutschen Beval-
kerung. Jedes Jahr werden 1.000 bis 1.500 Haushalte mit 2.000 bis 2.400 Per-
sonen (Uber 10 Jahren) befragt. Der Erhebungszeitraum im Herbst wird so ge-
wahlt, dass darin keine Ferien liegen, um so moglichst gut die Alltagsmobilitat
abzubilden. Personen werden gebeten, an drei aufeinander folgenden Jahren an
der Erhebung teilzunehmen. Jedes Jahr wird ein Drittel der Stichprobe ersetzt
und neu angeworben (rotierende Panelerhebung), um die Reprasentativitat der
Erhebung zu gewahrleisten. Die Erhebung findet im Auftrag des Bundesministe-
riums fur Verkehr und digitale Infrastruktur statt und wird vom Institut fur Ver-
kehrswesen am KIT wissenschaftlich begleitet (Weil} et al. 2016). Die Teilnehmer
fullen fur eine Woche ein Wegetagebuch aus und geben fir alle Wege Informati-
onen zu Weglangen, genutzten Verkehrsmitteln, Wegezwecken sowie Startzei-
ten und Wegedauern an. Weiterhin werden von allen Personen soziodemografi-
sche Informationen (bspw. Beschaftigungsstatus, Geschlecht, Alter), Verfigbar-
keiten von Pkw, Fahrradern oder Zeitkarten fiir den &ffentlichen Verkehr (OV)
sowie Informationen zu Erreichbarkeiten und Zuganglichkeiten (Parkmoglichkeit
zu Hause und am Arbeitsplatz, OV-Erreichbarkeit) erhoben. Die Teilnehmer ge-
ben fir jeden Erhebungstag an, ob Besonderheiten wie Krankheit, Urlaub oder
Ahnliches auftraten, die das ,alltégliche, normale“ Mobilitdtsverhalten beeinflus-
sen.

Fur das vorliegende Papier dienten zum Vergleich mit der Erhebung bei Familien
in Stadten die Daten der Jahre 2013 bis 2015 von allen erwachsenen Personen,
die in Haushalten mit Kindern unter 18 Jahren leben. Des Weiteren wurden nur
Datensatze von Familien ausgewertet, die in Stadten ab 100.000 Einwohnern
leben und nur Personen, die in der Berichtswoche keine Besonderheiten ange-
geben haben (bspw. Urlaub oder Krankheit). Insgesamt umfasst der Datensatz
mit den beschriebenen Anpassungen 305 Personen, die 9.170 Wege berichtet
haben. Die Datenauswertungen wurden mithilfe der Statistiksoftware SAS durch-
gefuhrt.

4.5 Beschreibung des Samples

Insgesamt sind 22 Familien im Sample der Familienerhebung und 151 Familien
in der Stichprobe des Deutschen Mobilitatspanels enthalten. Jeweils sieben Fa-
milien bzw. Haushalte der Familienstudie stammen aus Freiburg und Stuttgart,
acht Familien leben in Karlsruhe. Bezlglich der Wohnlage innerhalb der Stadte
lasst sich feststellen, dass sechs Haushalte bzw. Familien in innenstadtischen
Bezirken, d.h. bis zu zweieinhalb Kilometer vom Stadtzentrum — hier definiert als
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Rathaus — entfernt leben. Der Rest der Familien der Familienerhebung, 16 Haus-
halte, sind in eher stadtischen Randgebieten verortet. Die folgende Tabelle gibt
einen Uberblick Uber die Soziodemographie der teilnehmenden Familien der Fa-
milienerhebung und der ausgewerteten Datensatze des MOP (Tabelle 2).

Tabelle 2: Soziodemographische Merkmale des Samples der Familienerhe-
bung und des MOP

Soziodemographisches Merkmal und Auspragungen Anzahl Anzahl
Personen Familien
Fam. Fam.
Erhe- | MOP | Erhe- | MOP
bung bung
Samplegrofe 42 305 22 151
Geschlecht Weiblich 22 179 - -
Bildungsniveau (Fach-)Hochschulabschluss 39 145 - -
Erwerbstitigenstatus* | Vollzeit erwerbstatig 23 141 - -
Teilzeit / nicht erwerbstatig 15/4 |92/26 - -
Haushaltsnettoeinkom- |Eher hoch - - 10 -
men Eher mittel - - 10 -
Eher niedrig - - 2 -
Familiare Lebens- Mindestens ein Kind < 6 Jahre - - 11 -
phase*** .
Kein Kind < 6 Jahre - - 11 -
Mindestens ein Kind < 10 Jahre - - - 92
Kein Kind < 10 Jahre - - - 59

Anm.: * Vollzeit erwerbstatig wird definiert als 90 bis 100 Prozent der Wochenarbeitszeit. Alles, was darun-
terliegt, wird hier als eine Teilzeit-Erwerbstatigkeit definiert. ** Das Haushaltseinkommen wurde in der Fa-
milienerhebung Uber folgende Frage erhoben: ,Wenn Sie von ihrem monatlich verfligbaren Nettoeinkom-
men ausgehen: Wo wirden Sie lhren Haushalt grob einordnen? (Damit ist das Geld gemeint, das Ihr ge-
samter Haushalt aus regelmaRigen Einnahmen erhalt und fir den Konsum oder das Sparen ausgeben
kann)“. Die Antwortkategorien sind: ,Eher niedriges monatliches Haushaltseinkommen®, ,.eher mittleres
monatliches Haushaltseinkommen®, ,eher hohes monatliches Haushaltseinkommen®, ,dazu méchte ich
keine Angabe machen.” In der MOP wurde das Einkommen iber Einkommensklassen erhoben, die nicht
mit der Erhebungsmethode der Familienerhebung vergleichbar sind. *** Die familidre Lebensphase wur-
den in der Familienerhebung und im MOP mit unterschiedlichen Altersgrenzen erhoben.

Die Personen im Sample der Familienstudie weisen ein hohes Bildungsniveau
auf, so hat die Mehrheit der Eltern einen (Fach-)Hochschulabschluss. In der
MOP-Stichprobe liegt die Zahl der Personen mit (Fach-)Hochschulabschluss da-
gegen etwas unter der Halfte. Zudem sind in der Familienerhebung einkommens-
schwache Familien unterreprasentiert, denn 20 der 22 Haushalte gaben an, Gber
ein hohes oder mittleres Haushaltsnettoeinkommen zu verfugen.



Urbane Familienmobilitat im Wandel 17

Im Sample der Familienerhebung sind auch zwei alleinerziehende Mutter enthal-
ten und eine Familie stellt eine Stieffamilie dar, bei der beide Partner Kinder aus
vorigen Partnerschaften in die neue Partnerschaft mitbrachten.12 In den meisten
(zehn Familien) leben zwei Kinder im Haushalt. Was das Alter der Kinder anbe-
langt, lebt bei der Halfte der Familien mindestens ein Kind unter sechs Jahren im
Haushalt, bei der anderen Halfte leben demgegenuber nur Schulkinder, das heif3t
keine Kinder unter sechs Jahren, im Haushalt. In der MOP-Stichprobe wurden
die Altersgrenzen unterschiedlich gesetzt; hier hat die Mehrheit der betrachteten
Familien mindestens ein Kind unter zehn Jahren im Haushalt.

In Bezug auf die im Haushalt verfligbaren Mobilitatsressourcen haben zwolf
Haushalte der Familienerhebung einen Pkw, vier Haushalte zwei Pkw und sechs
Haushalte keinen Pkw im Haushalt. Haushalte ohne Pkw stammen in der Fami-
lienerhebung nur aus Karlsruhe und Stuttgart. Im MOP ist der Anteil von Haus-
halten ohne Pkw geringer: Er betragt 11 Prozent (17 von 151 Haushalten). Damit
sind Familien ohne Pkw in der vorliegenden Untersuchung uberreprasentiert
(Abbildung 4-3).

Abbildung 4-3: Pkw-Besitz nach Stadten der Familienerhebung und im MOP
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12 In dieser Studie wird insofern von einem weiten Familienbegriff ausgegangen: Das bedeutet,
auch ,neue” Familienformen, wie bspw. alleinerziehende Mutter oder gleichgeschlechtliche
oder unverheiratete Paare mit Kind, gelten als Familie.
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5 Mobilitatsverhalten, Anforderungen an
Verkehrsmittel und neue Mobilitatskonzepte von
Familien

Zunachst wird das Mobilitatsverhalten der Familien aus der Familienerhebung
beschrieben, woraufhin in Abschnitt 5.2 die Nutzung von und die Anforderungen
an die stadtische Mobilitatsinfrastruktur dargestellt werden. Im letzten Teil des
Ergebniskapitels wird die Nutzung und Bewertung von neuen Mobilitatskonzep-
ten, wie Carsharing und integrierten Mobilitatsangeboten, durch die Familien be-
schrieben. Bei allen Auswertungen zum Mobilitdtsverhalten erfolgt ein Abgleich
mit Auswertungen des MOP (im Folgenden ,MOP-Auswertungen® genannt).

5.1 Mobilitatsverhalten im Alltag

Fur die Analyse des Mobilitdtsverhaltens der teilnehmenden Familien wurde im
Rahmen der Familienerhebung die Wegedatei ausgewertet (n=1.429 Wege der
Eltern13). Der Modal Split gibt an, fur wie viel Prozent aller in einer Woche zu-
ruckgelegten Wege welches Verkehrsmittel genutzt wird. Es zeigt sich, dass mit
37 Prozent das Fahrrad das meistgenutzte Verkehrsmittel darstellt. Fir 29 Pro-
zent aller Wege gingen die Familien zu Fuld und 23 Prozent wurden mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV, d.h. vor allem Wege mit dem Auto als Fah-
rer oder Mitfahrer) zuriickgelegt. Was die Familien in deutschen GroRstadten an-
belangt (MOP-Auswertungen), so ist bei diesen der Anteil des MIV am Modal
Split mit 54 Prozent (Fahrer und Mitfahrer) am grofdten. Zu Fuld gehen sie auf 21
Prozent der Wege und das Fahrrad wird fur 14 Prozent der Wege eingesetzt. Das
hei’t, die Familien in dieser Studie sind nachhaltiger mobil als Familien in deut-
schen Stadten. Der Anteil des OPV ist mit elf Prozent in beiden Gruppen gleich
hoch (Abbildung 5-1).

Die Familien in Freiburg und Karlsruhe nutzten flr die meisten Wege (43 bzw. 50
Prozent) das Fahrrad. In Stuttgart ist demgegentiber der Anteil des OPV am Mo-
dal Split mit 30 Prozent hoher als in Freiburg und Karlsruhe und hier wurden auch
mehr Wege zu Fuly zurickgelegt. In Freiburg wurden 35 Prozent der Wege mit

13 In diesem Working-Paper wird nur die Mobilitat der Eltern analysiert; Wege, die Kinder al-
leine zurlcklegten, werden hier nicht berlcksichtigt.



Urbane Familienmobilitat im Wandel

19

dem MIV bzw. Pkw als Fahrer oder Mitfahrer zurtickgelegt. In Karlsruhe und
Stuttgart ist der Anteil der MIV-Wege mit 18 bzw. 17 Prozent niedriger. 14

Abbildung 5-1:

Modal Split in der Familienerhebung und im MOP
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Der Modal Split unterscheidet sich in den drei Untersuchungsstadten der Famili-
enerhebung, wie die Abbildung 5-2 verdeutlicht.

Abbildung 5-2: Modal Split in den drei Stadten der Familienerhebung
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14 Fur die MOP liegen keine stadtespezifischen Daten vor, sodass hier kein Abgleich vorge-
nommen werden konnte. Bei einem Blick auf Abbildung 4-1 zeigen sich jedoch auch Unter-
schiede zwischen den drei Stadten und es bestatigt sich die Tendenz, dass in Stuttgart der
OPV und in Karlsruhe das Fahrrad relativ haufig genutzt werden.
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5.2 Nutzung von und Anforderungen an die stadtische
Mobilitatsinfrastruktur

Was die ubergreifende Bewertung der stadtischen Mobilitatsmoglichkeiten anbe-
langt, so waren mehrere Familien15 aus allen drei Stadten der Auffassung, dass
das stadtische Umfeld gute Bedingungen bietet, mobil zu sein. Eine Familie in
Karlsruhe schatzte hier insbesondere die gute verkehrliche Anbindung von Karls-
ruhe: ein guter OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr), die Moglichkeit, mit
dem Fahrrad mobil zu sein, ein Fernbahnhof sowie mehrere Flughafen in der
Umgebung. Familien in Freiburg nannten in diesem Zusammenhang den aus ih-
rer Sicht guten OPNV und das Angebot der ,Mobile GmbH* bzw. die Fahrradsta-
tion am Hauptbahnhof mit einer Fahrradgarage und der Bahnauskunft ,Gleis-
nost“. Eine Freiburger Familie war der Meinung, dass umweltfreundliche, aber
auch innovative Mobilitat und Mobilitatsformen in Freiburg gut umsetzbar sind,
da die Stadt dafur ein geeignetes Umfeld bietet.

5.21 Fahrrad-Nutzung und Bewertung der Fahrradinfrastruktur

Wie Abschnitt 5.1 zeigte, stellt das Fahrrad mit 37 Prozent aller Wege das meist-
genutzte Verkehrsmittel der teilinehmenden Familien dar. Die teilnehmenden Fa-
milien nutzten das Fahrrad am haufigsten fur Besorgungen (31 Prozent), gefolgt
von Freizeit- und Servicewegen (jeweils 24 Prozent). Die MOP-Auswertungen
zeigen, dass der haufigste Fahrrad-Wegezweck bei Familien in deutschen Stad-
ten der Arbeitsweg darstellt (30 Prozent), gefolgt von Freizeitwegen (Abbildung
5-3).

Es wird weiterhin die Zweckverteilung von Fahrradwegen je nach Stadt betrach-
tet, woflrr die Familienerhebung analysiert wird. In Karlsruhe und Stuttgart wurde
das Rad vor allem fur Begleit- und Einkaufswege genutzt, aber auch flr den Weg
zur Arbeit; in Freiburg wurden Uuberwiegend freizeit- und einkaufsbezogene Wege
mit dem Fahrrad zurlickgelegt (Abbildung 5-4).

15 Von Familie wird im Zusammenhang der Darstellung der Interviewergebnisse gesprochen,
wenn ein Elternteil diese Aussage trifft und — sofern zwei Elternteile am Interview teilgenom-
men haben — das andere Elternteil dieser Aussage nicht widerspricht bzw. keine gegenteilige
Meinung dulert oder wenn beide Elternteile explizit diese Aussage treffen.
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Abbildung 5-3: Zwecke der Fahrradnutzung (ohne Heimwege) in der Familien-
erhebung und im MOP
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Abbildung 5-4: Zwecke der Fahrradnutzung (ohne Heimwege) in den drei Stad-
ten der Familienerhebung
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der Familienstudie zur Bewertung des Um-
felds flr Radfahrer und der Radwege dargestellt. Der erste Themenbereich um-
fasst allgemeine Aussagen zum Fahrradfahren in den jeweiligen Stadten, wie
bspw. die generelle Fahrradfreundlichkeit der Stadt oder das Miteinander der
Verkehrsteilnehmer. Im zweiten Themenbereich geht es um die konkrete Bewer-
tung des Fahrradwegenetzes der drei Stadte.
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Bewertung des stadtischen Umfelds fiur Radfahrer

Karlsruher und Freiburger Familien sagten aus, dass es sehr viele Fahrradfahrer
in ihren Stadten gabe und man sich als Radfahrer wohlfuhlen kann:
Aber letztendlich wohnen wir schon in einem Umfeld oder bewegen uns in

einem Umfeld wo einfach alle viel Fahrrad fahren, das ist halt auch hier so,
in Freiburg. (F116)

Mehrere Karlsruher Familien betonten, dass sie mit dem Fahrrad in Karlsruhe gut
zurechtkommen und damit viele Ziele erreichen kdnnen. Einige bemangelten je-
doch die fehlenden Uberquerungsmdglichkeiten fir Radfahrer bei groRen Stra-
Ren. Auch die Gelander um Ful- und Fahrradliberquerungen bei Strallen mit
Bahnstrecken in der Mitte sind nicht optimal, denn sie sind gerade fir Fahrrad-
anhanger zu schmal, was insbesondere zu Stol3zeiten zu Problemen bei der
Uberquerung fiihren kann.

Familien aus Karlsruhe und Freiburg waren der Meinung, dass ihre Stadte sich
aktiv fur Radfahrer einsetzen. In Freiburg wurde hier ,Mobile“, die Fahrradstation
am Hauptbahnhof, genannt. Diese Férderung der Radfahrer in der Stadt und das
Zuruckdrangen der Autos hat zur Folge, dass viele Ziele in Freiburg mit dem Rad
haufig so schnell bzw. schneller erreichbar sind als mit dem Auto oder dem
OPNV. Um den Radverkehr weiter zu férdern, wurde die Untertunnelung der Bun-
desstralde im Innenstadtbereich beflirwortet. Nach Aussagen der Familien ware
noch die Errichtung von mehr Fahrradstandern im Innenstadtbereich zu verbes-
sern insbesondere dort, wo das Parkverbot fur Fahrrader beginnt.

Was den Umgang der Verkehrsteilnehmer miteinander anbelangt, so ist einigen
Freiburger Familien aufgefallen, dass sich Radfahrer in Freiburg sehr selbstbe-
wusst, manchmal sogar aggressiv im Stral3enverkehr bewegen. Teilweise finden
auch RegelverstdoRe oder das Nichtbeachten von Verkehrsregeln statt. Eine
Folge sind haufige Fahrradunfalle. Gleichzeitig sind es Autofahrer inzwischen ge-
wohnt, im Strallenverkehr auf Radfahrer Rucksicht zu nehmen. Dies kann auch
bei der Bevolkerung zu einem Bewusstseinswandel fuhren:

Aber das soziale Umfeld ist sicherlich ganz wichtig und da ist Freiburg ja

sicher eine grine Hauptstadt, wo man irgendwo es abgewéhnt bekommt,

dass ein Auto ein Statussymbol sein kdnnte oder ein Fetisch und deswegen
passen wir dann eigentlich schon ganz gut hin. (F6)

16 Den Familien wurden aus Griinden der Anonymisierung Identifikatoren von 1 bis 22 zuge-
wiesen.
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Dennoch gab es in Freiburg auch kritische Stimmen, was die Autonutzung betrifft:
So haben einige Familien beobachtet, dass Eltern zunehmend ihre Kinder mit
dem Auto zur Schule oder zum Kindergarten bringen.

Einige Familien aus Karlsruhe grenzten ihre Stadt explizit zu Stuttgart ab, wo
Fahrradfahren aufgrund der Topographie und/oder dem Mangel an Fahrradwe-
gen aus ihrer Sicht weniger gut moglich ist. Dies bestatigten auch Familien aus
Stuttgart. Diese gaben an, die Bedingungen fur Radfahrer in Stuttgart sind nicht
optimal. Daflr gibt es aus ihrer Sicht mehrere Griunde: die Topographie, be-
stimmte Traditionen oder Mobilitatskulturen, enge Stral3en, v.a. im Innenstadtbe-
reich. Einige Stuttgarter Familien waren der Auffassung, dass Autofahrer wenig
Rucksicht auf Fahrradfahrer nehmen. Dies auldert sich etwa darin, dass Autofah-
rer Radfahrern bspw. die Vorfahrt nehmen. In Stuttgart ist es als Fahrradfahrer
daher ratsam, entweder ganz auf dem Gehweg zu fahren oder komplett auf der
Stralde; d.h. nicht neben den Autos. Insgesamt ist in Stuttgart aus Sicht der Fa-
milien eine hohe Autodominanz zu verzeichnen. Infolgedessen merkten einige
Stuttgarter Familien an, dass es vergleichsweise wenige Fahrradfahrer in der
Stadt gibt. In den letzten Jahren wurde jedoch eine Zunahme von Radfahrern in
Stuttgart beobachtet.

Bewertung der Radwege

Karlsruher und Freiburger Familien teilten die Meinung, ihre Stadte bieten ein gut
ausgebautes Radwegenetz, sodass man in und um die Stadt gut mit dem Fahrrad
mobil sein kann. Einige machten dies an einem Vergleich mit anderen Stadten
fest. Auch die Wertschatzung von Radfahrern in der Stadt wurde in Karlsruhe
positiv erwahnt, bspw. werden bei groen Stralen auch die Radwege vom
Schnee geraumt. So waren mehrere Karlsruher und zwei Freiburger Familien der
Meinung, dass die Radwege in den Stadten gut sind.17 Einige Karlsruher Fami-
lien bemerkten in diesem Zusammenhang jedoch, dass die momentane Baustel-
lensituation das Radfahren beeintrachtigt und viele Radwege dadurch wegfallen.
In Stuttgart wurde haufig das Fehlen von Radwegen bemangelt, was im Innen-
stadtbereich v.a. auch durch enge Stral’en bedingt ist. Auch auf Radwegen par-
kende Autos wurden als Problem identifiziert.

17 Positiv hervorgehoben wurden hier bspw. in Karlsruhe die Durlacher Allee, wo die Radwege
sehr gut optisch gekennzeichnet sind und in Freiburg die Verbindung Rieselfeld — Innenstadt.



24 Wie sind Familien im Alltag mobil und wie bewerten sie neue Mobilitdtskonzepte?

Vielen Familien aus allen drei Stadten fiel auf, dass die Radwege sich in ihren
Stadten in den letzten Jahren verbessert haben, bspw. sind mehr hinzugekom-
men, sie wurden besser gekennzeichnet oder vorhandene wurden verbreitert.18
In Stuttgart fiel die Verbesserung aus Sicht zweier Familien aber eher sporadisch
aus bzw. startete zum Teil auf einem sehr niedrigen Niveau. Radwege werden,
falls vorhanden, in Stuttgart wenig genutzt. Ein Grund daflr, dass in Stuttgart nun
aber mehr fur die Radfahrer getan wird, konnte u.a. der grine Blrgermeister sein
oder auch eine Verstarkung der Radfahrer-Lobby:

[...] also, als ich nach Stuttgart zog, gab es auch so gut wie keine Fahrrad-
wege. Also, das war wirklich auffallig, dass jetzt in den letzten zehn Jahren,
ein Fahrradweg eigentlich entstanden ist; also, einfach auch eine Lobby,
Radvereine, was weild ich, wer das da immer initiiert oder auch in den Ge-
meinderate da einfach mehr macht, ne? (F21)

Weitere Aspekte, die es an den Radwegen aus Sicht von Familien aus allen drei
Stadten zu verbessern gibt, ist, diese durchgehender zu gestalten und bspw.
keine Unterbrechungen durch Bordsteine, Einfahrten oder Kreuzungen zuzulas-
sen. Insbesondere mit Kindern sind diese Unterbrechungen problematisch. In
Karlsruhe wurde bspw. bemangelt, dass viele Kreuzungen keine Fahrradspuren
haben und Konflikte mit Autos entstehen oder Linksabbiegerspuren den Radver-
kehr storen. Dies ist insbesondere fur Kinder auf dem Schulweg gefahrlich und
passt nicht zum Selbstbild von Karlsruhe als fahrradfreundliche Stadt. Einige
Karlsruher und Freiburger Familien bemangelten zudem die Ampelschaltungen.
In Freiburg wurde angemerkt, dass einige Ampeln fur die Masse an Radfahrern
zu kurz geschaltet sind — obwohl es teils sogar Fahrradampeln gibt. In Karlsruhe
storte die Familien, dass Radfahrer oft keine grine Welle haben wie Autofahrer.

Aus allen drei Stadten aullerten die Familien den Wunsch nach mehr Fahrrad-
wegen, was insbesondere bei der gestiegenen Zahl von Fahrradfahrern wichtig
ist. In Karlsruhe und Freiburg wurden breitere Fahrradwege und in Karlsruhe zu-
satzlich eine bessere ErschlieRung des neuen Viertels Studstadt-Ost vorgeschla-
gen. Aus Karlsruhe und Stuttgart kam zudem von einigen Familien der Wunsch
nach mehr Fahrradstrallen oder Radschnellwegen. In Freiburg wurde von vier
Familien der Fahrradweg an der Dreisam kritisiert: Dieser ist flr die hohe Zahl an
Radlern, welche mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten unterwegs sind, zu
schmal. Auch die Kennzeichnung und bauliche Begrenzung von Radwegen auf

18  In Freiburg wurde hier der Radweg an der Dreisam als Beispiel angefiihrt, welcher verbreitert
wurde und in Karlsruhe Radwege an der Willy-Brandt-Allee Richtung Stadtmitte und Rippu-
rer Stral3e.
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den Strallen muss in Freiburg aus Sicht von zwei Familien verbessert werden.
Gerade mit Kindern ist dies sehr wichtig.

522 OPV-Nutzung und Bewertung des OPNV-Angebotes

Aus Grinden der Vergleichbarkeit zum Deutschen Mobilitatspanel werden in die-
sem Abschnitt die Wege, die die Familien mit dem o6ffentlichen Personenverkehr
(OPV) durchgefiihrt haben, dargestellt. Die Darstellung der Interviewergebnisse
zur Bewertung des Angebots erfolgt fiir den OPNV, also reduziert auf éffentliche
Verkehrsangebote des Nahverkehrs in den drei Untersuchungsstadten.

Insgesamt wurden elf Prozent aller Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr zurtick-
gelegt, wie in Abschnitt 5.1 gezeigt. Diese eher geringe Nutzung des o6ffentlichen
Verkehrs bestatigen auch andere Studien: Der offentliche Verkehr wird von Fa-
milien seltener genutzt als von anderen Haushaltsformen (vgl. Heine und Mautz
2000, S. 53; Nobis und Lenz 2005, S. 117). OPV-Nutzer waren insbesondere
Familien aus Stuttgart: Wahrend der Anteil des OPV hier 30 Prozent aller Wege
betragt, liegt dieser in Karlsruhe bei funf und in Freiburg bei drei Prozent.

Die Familien in der Familienerhebung und die Familien in deutschen Stadten
(MOP-Auswertungen) legten die meisten OPV-Wege zum Zweck des Erreichens
der Arbeitsstatte zurlck (29 bzw. 45 Prozent). In der Familienerhebung folgen
mit 25 Prozent an zweiter Stelle Besorgungswege, bei Familien in deutschen
Stadten sind dies dagegen Freizeitwege (Abbildung 5-5).

Abbildung 5-5: Zwecke der OPV-Nutzung (ohne Heimwege) in der Familiener-
hebung und im MOP
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Bei der Betrachtung der OPV-Zwecke je nach Stadt zeigt sich, dass die Familien
in Karlsruhe und Stuttgart den OPV vor allem fiir arbeitsbezogene Wege nutzten.
In Freiburg gilt es zu beachten, dass die Datenbasis hier insgesamt nur sechs
Wege umfasst (Abbildung 5-6).

Abbildung 5-6: Wegezwecke der OPV-Nutzung (ohne Heimwege) in den drei
Stadten der Familienerhebung
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Im Folgenden sind die Interviewergebnisse der Familienstudie hinsichtlich der
Bewertung des OPNV dargestellt, wobei nach den drei Untersuchungsstadten
getrennt wird.

Bewertung des offentlichen Nahverkehrs in Karlsruhe

Vier Familien sind mit dem OPNV sehr zufrieden und mehrere Familien in Karls-
ruhe lobten vor allem den engen Takt; eine Familie erwahnte dabei, dass der
Takt der S- und Straltenbahnen am Wochenende nicht auf alle 20 Minuten redu-
Ziert werden sollte.

Die Baustellen waren ein groRes Thema in den Interviews, so wurden haufige
Fahrplananderungen kritisiert. Einige Familien lehnten explizit die Kombilosung19
ab, eine andere Familie wiinschte sich ein schnelles Abschlielen des Projekts,
damit die Baustellen schneller wieder verschwinden.

19 http://www.diekombiloesung.de/kombiloesung/projekt.html
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Das OPNV-Netz wurde von den Befragten geschatzt, ebenso wie dessen Aus-
bau. Einige Familien bemangelten dabei aber die aus ihrer Sicht weiterhin
schlechte Anbindung des neuen Stadtteils Stidstadt-Ost an den OPNV. So wurde
in Frage gestellt, warum die neue Linie 6 aul3en an diesem Viertel vorbeifuhrt:
Ja da, ich find', das ist aber auch so untypisch, eigentlich, wenn man sich so
Karlsruhe ankuckt, hab' ich so des, den Eindruck, das ist relativ modern, was
so Verkehrssysteme angeht und dann entsteht da so ein Viertel, was so ein,

also ich hab' so gedacht, ha, irgendwie passt das gar nicht so richtig zusam-
men.’ (F10)

Eine bessere OPNV-Anbindung ist insbesondere wichtig aufgrund der Erschlie-
Rung weiterer Wohngebiete im Osten des Cityparks.20

Die Tarifgestaltung ist aus Sicht der Familien verbesserungswuirdig: So wurde
die Abschaffung der Ubertragbarkeit bei einigen Zeitkarten kritisiert. Eine Familie
bemangelte die hohen Preise fiir OPNV-Einzeltickets, insbesondere auch fiir Kin-
der; zwei Familien schatzten die Bahncard-Verglnstigungen bei den KVV21-Ti-
ckets.

Bewertung des offentlichen Nahverkehrs in Stuttgart

Mehrere Familien in Stuttgart berichteten eine hohe Zufriedenheit mit dem
OPNV. So ist die Zuverlassigkeit recht hoch, d.h. Stérungen oder Streiks, die zu
Verspatungen flhren, treten eher selten auf. Zudem existiert ein gutes Informati-
onssystem, wie die VVS22-App. Eine Familie schatzte als wichtigen Vorteil des
OPNV in Stuttgart, dass man dabei meistens schneller ist als mit dem Auto; Vo-
raussetzung ist dabei, dass man keine Kinder dabeihat. Von einigen wurde her-
vorgehoben, dass es ein grol3es Angebot an verschiedenen Buslinien sowie mo-
derne Busse gibt.

Ein weiterer Grund flr die geaulierte Zufriedenheit war fir einige Familien die
hohe Taktfrequenz, auch am Wochenende und abends. Dies gilt sowohl fur S-
Bahnen als auch fur Busse.

[...] wir haben einen Bus, der nur zwei Mal pro Stunde fahrt, aber das reicht
auch. Also, wenn ich mich engagiere, weil} ich wann und kann ich das auch

20 So wurde vorgeschlagen, eine zweite StraRenbahnlinie in der Riippurrer StraBe oder eine
Buslinie in der Stuttgarter StralRe bzw. eine Buslinie in der Siidstadt-Ost als Zubringer zu den
Strallen-/S-Bahnen zu errichten oder die Taktung der vorhandenen Stral’enbahnlinie am
Wochenende in der Ruppurrer Stral3e nicht zu reduzieren.

21 Karlsruher Verkehrsverbund.

22 Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart.
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entsprechend auch einplanen. Und es gibt dann andere, die jede zehn Mi-
nuten fahrt und wenn ich faul bin, dann geh‘ ich einfach, dann wann ich will.
(F22)

Vier Familien betonten, dass sie dabei vor allem das Nachtangebot schatzen,
wenngleich dies nicht sehr haufig genutzt wird. Dabei wurde befurwortet, dass
die S- und U-Bahnen und Busse am Wochenende seit einiger Zeit nachts im
Stundentakt fahren. Die allgemein hohe Frequenz ermdglicht es den Familien,
den OPNV vor allem in der Freizeit spontan und ohne vorherige Planung zu nut-
zen. Des Weiteren fallen dadurch so auch Verspatungen nicht so ins Gewicht, da
man ein hohes Angebot an S-Bahn-Linien hat. Trotz der Zufriedenheit mit dem
Takt teilten einige Familien die Meinung, der Takt kdnnte noch weiter ausgebaut
werden.

Nur bei der Linie 40, die fahrt abends ab 20 Uhr nur halbstlindig. Das ist die
da hochzugs; und das ist sehr ungtinstig, eigentlich. (F18)

Der Umstieg zwischen S-Bahnen und Bussen kdnnte aus Sicht von einigen Fa-
milien reibungsloser verlaufen, etwa, indem die Zeiten besser aufeinander abge-
stimmt wurden oder die S-Bahnen weniger Verspatung hatten. Der Umstieg am
Stuttgarter Hauptbahnhof wurde zudem als verbesserungswurdig angesprochen,
da die Aufzlige, welche die Gleise mit den S- und U-Bahnen verbinden, haufig
Uberfullt sind. Insbesondere mit einem Kinderwagen stellt dies ein Problem dar
und fur Umstiege muss viel Zeit eingeplant werden. Das Problem der nicht funk-
tionierenden Aufzige und Rolltreppen nannten drei Familien, welche dies als
sehr stérend empfanden. Denn vor allem mit Kinderwagen sind Haltestellen ohne
Rolltreppen oder Aufziige schwierig zu bewaltigen. Die OPNV-Nutzung mit klei-
nen Kindern wird dadurch aufwendig und anstrengend:

[...] die einzige groRe Unzufriedenheit zur Zeit ist, dass so bei der Uni die

Aufziige und die Rolltreppen nicht immer so funktionieren. Und wenn man

mit Kinderwagen und mit Kind unterwegs ist und vielleicht noch ein Laufrad
dazu, ist schon schwierig, dieses ganze Gepack hochzutragen. (F20)

Auch Informationen, ab wann diese wieder nutzbar sind, fehlten den Familien
und erschweren die Nutzung. Eine Familie erwahnte in diesem Zusammenhang,
dass die Erreichbarkeit der Bahnsteige generell verbessert werden sollte; so gibt
es teilweise Rolltreppen, die jedoch nur die Halfte der Distanz abdecken.

Was das OPNV-Netz angeht, so wiinschten sich die Familien mehr Buslinien in
der Stadtmitte bzw. Hauptbahnhof als Verbindung nach Stuttgart-Nord und am
Stadtrand von Stuttgart, z.B. in Vaihingen.
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Die Mitnahmemaglichkeit von Kinderwagen und Kinderfahrradern in Bussen so-
wie von Fahrradern in S-Bahnen wurde von einigen Familien positiv hervorgeho-
ben. In S-Bahnen kdnnte die Auszeichnung der Platze fur Kinderwagen und Fahr-
rader hingegen verbessert werden, was auch ein Grund dafur sein konnte, dass
diese Fahrradabteile haufig Uberfullt sind mit Personen ohne Fahrrad oder Kin-
derwagen, vor allem in StoRRzeiten. Auf den Bahnsteigen ware ein Hinweis, wo
das Fahrradabteil zum Stehen kommt, sinnvoll; zudem ist bei der Fahrradmit-
nahme in den Abendstunden stérend, dass dann die Rolltreppen ausgeschaltet
sind.

In Bezug auf die Ticketpreise fur S-Bahnen, U-Bahnen und Busse waren einige
Familien der Meinung, dass diese zu hoch sind. Die Familien storte der Preisan-
stieg in den letzten Jahren, insbesondere auch fur Kinder. Die hohen Preise tref-
fen vor allem Familien mit mehreren Schulkindern, was bei einigen Familien dazu
fuhrt, das Auto vorzuziehen. Kinder mussen mehr bezahlen als Senioren, was
als ungerecht aufgefasst wurde.

Die Zuverlassigkeit der Busse und Bahnen wurde von einigen Familien negativ
bewertet. Hier wurde bspw. die S-Bahn genannt; vor allem abends haben S-Bah-
nen Richtung Stuttgart-Hauptbahnhof haufiger Verspatungen, was die Attraktivi-
tat des OPNV gegeniiber dem Auto schmalert. Auch Busse, welche stadtaus-
warts fahren, weisen haufiger Verspatungen auf und sind wahrend der Rush Hour
weniger zuverlassig.

Bewertung des offentlichen Nahverkehrs in Freiburg

Mehrere Familien gaben an, mit dem OPNV in Freiburg sehr zufrieden zu sein.
Das gute Angebot fuhrt dazu, dass besonders die StralRenbahnen haufig genutzt
werden. Auch die gute Organisation bei FulRballspielen oder an Fasnacht mit
Sonderziigen wurde positiv angemerkt. Die Zufriedenheit mit dem OPNV ergibt
sich aber auch aus dem als dicht wahrgenommenen Stralenbahn-Netz, dessen
Ausbau in den letzten Jahren sowie der geplante weitere Ausbau sehr beflrwor-
tet wurden. Aber auch das Netz an Bushaltestellen wurde als ausreichend wahr-
genommen. Die Zuverlassigkeit der Strallenbahnen und Busse wurde ebenfalls
positiv bewertet.

Die Umstiege zwischen Stralienbahnlinien bieten aus Sicht von zwei Familien
Verbesserungspotential. Des Weiteren kdonnten die StralRenbahn-Anschlisse
dort verbessert werden, wo es vor allem tagsuber bei den Umstiegen zwischen
verschiedenen Linien an Knotenpunkten hapert, wie bspw. bei der Verbindung
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Rieselfeld — Vauban. Auch die Verbindung Bus — StralRenbahn oder generell Ver-
bindungen stadtauswarts bzw. mit niedrigerer Taktfrequenz kénnten nach Mei-
nung einiger Familien nahtloser gestaltet werden.

Was den Takt angeht, so duRerten einige Zufriedenheit mit dem engen Stral’en-
bahn-Takt, andere sahen hier Verbesserungspotential. Ferner ist der Takt der
Busse und der StralRenbahnen, der zu Tagesrandzeiten oder am Wochenende
reduziert wird, verbesserungswurdig. Das Angebot der Nachtbusse wurde hinge-
gen positiv hervorgehoben.

Bezulglich der Tarife merkten mehrere Familien an, dass die Preise zu hoch sind;
die Preiserhbhung wurde mehrfach kritisiert. Besonders Einzeltickets sind zu
teuer, was insbesondere deshalb argerlich ist, da diese beim Umsteigen verfal-
len. Deshalb wurde vorgeschlagen, die Gultigkeit zeitlich festzulegen. Auch die
,RegioKarte® ist aus Sicht der Studienteilnehmer in der Anschaffung zu teuer fur
Familien mit mehreren Kindern. Hier wurden spezielle Angebote fur Familien ge-
fordert. Die hohen Preise fuhren dazu, dass insbesondere fur Familien das Auto
eine attraktive Alternative ist:

F: Ja. Die Stralenbahn kénnte giinstiger sein. Ich find', das Ticketsystem
find' ich ungunstig; wenn ich als Manchmal-Nutzer, ist es sehr teuer; also, da
hab' ich manchmal schon gedacht, wenn wir zu zweit mit dem Auto in die
Stadt fahren flr eine Stunde ist das Parkhaus ginstiger,

M: Wie Hin- und Ruckfahrt. (F5)

Kostenlose OPNV-Tickets im Zusammenhang mit Eintrittskarten verschiedener
Veranstaltungen, wie FuBRball und Theater, mit groRzugigem zeitlichen Gultig-
keitsbereich, wurden von einigen Familien sehr geschatzt. Das Angebot der ,Re-
gioKarte* wurde positiv hervorgehoben — hier wurde besonders geschatzt, dass
diese innovativ, glinstig und einfach verstandlich ist, viele Verkehrsmittel beinhal-
tet sowie die Mitnahme von Kindern und Erwachsenen am Wochenende ermog-
licht und einen groRen Gultigkeitsbereich abdeckt. Diese starke Forderung des
OPNYV kann als Vorbild fiir andere Kommunen gelten sowie die Abschaffung von
Pkw in Haushalten fordern.

Die Mitnahmemadglichkeit von Fahrradern, Fahrradanhangern oder Kinderwagen
in Bussen wurde zum Teil negativ bewertet. So steht dort haufig zu wenig Platz
zur Verfugung.
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5.3 Nutzung von und Anforderungen an neue
Mobilitatskonzepte

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der Mobilitatstagebucher zur Nut-
zung neuer Mobilitatskonzepte, wie Carsharing (herkdmmliches und Carsharing
mit Elektrofahrzeugen23) und integrierte Angebote, und die Interviewergebnisse
zur Bewertung dieser Konzepte dargestellt.

5.3.1 (E-)Carsharing

Fanf Familien waren zum Zeitpunkt der Studie Mitglied bei einem Carsharing-
Anbieter; zwei dieser Familien leben in Karlsruhe, drei in Stuttgart. Keine dieser
Familien besal® einen Pkw.

5.3.1.1 (E-)Carsharing-Nutzung

Zwei der Familien haben in der dokumentierten Woche ein Carsharing-Fahrzeug
genutzt; eine Familie nutzte ein stationsgebundenes Angebot in Karlsruhe, eine
Stuttgarter Familie nutzte sowohl stationsgebundenes als auch stationsungebun-
denes Carsharing. Diese Familien nutzten die Carsharing-Fahrzeuge vor allem
fur Einkaufszwecke, wie bspw. den wochentlichen Einkauf oder GroRReinkaufe.
Auch Fahrten in der Freizeit, wie bspw. Besuche von Freunden oder Verwandten,
wurden mit Carsharing-Fahrzeugen getatigt. Einige Wege legten die Familien
auch zu Begleitungszwecken zurtck oder fur private Erledigungen.

In den Interviews wurden weitere Nutzungszwecke von Carsharing diskutiert. In
drei der Familien wurde Carsharing ab und zu auch fur dienstliche Fahrten ge-
nutzt - sowohl stationsgebundene als auch stationsungebundene Angebote. Zwei
Familien nutzen ab und zu die Quernutzungsmadglichkeiten von ,Stadtmobil®, in-
dem sie die Fahrzeuge auch in anderen Stadten nutzten. Von dieser Moglichkeit
wurde bspw. bei Verwandtenbesuchen Gebrauch gemacht. Drei Familien haben
Carsharing auch bereits fur Urlaubsfahrten genutzt. Einer Familie ist es dabei
wichtig, das Fahrzeug zu nutzen, das sie gut kennt, da sie es auch im Alltag
haufig nutzen. Dies fuhrt zu einer Art ,Zuhause-Gefuhl“ mit dem Fahrzeug, wes-
wegen auch Carsharing gegenuber einem Mietwagen trotz moglicherweise ho-
herer Kosten praferiert wird:

23 Im Folgenden wird dies mit E-Carsharing abgekiirzt.
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[...] da hab' ich halt das Auto, das ich kenne, wo ich weil3, dass ich mein
Dachkoffer drauf bringe, wo ich weil}, dass ich mein Gepack reinbringe; [...].
Also, dass ich das Auto habe, das ich kenne, dass ich einen Partner habe,
wo ich weil}, wie es ablauft, wenn irgendwas passiert mit dem Auto; ja? (F20,
CS24-Nutzer)

Die Familien, die Carsharing im Alltag nutzen, buchen das Fahrzeug meist am
Vorabend. Nur selten kommt es vor, dass ganz spontan gebucht wird; bspw. bei
schlechtem Wetter. Eine Ausnahme stellt eine Familie dar, die stationsungebun-
denes Carsharing nutzt. Hier werden Buchungen auch sehr kurzfristig vorgenom-
men, wenn andere Verkehrsmittel fur einen bestimmten Weg ausscheiden bzw.
sich der Weg dadurch verlangert. Wahrend der Buchungszeit versuchen einige
Familien moglichst viele Aktivitaten miteinander zu verbinden, die ein Auto erfor-
dern, bspw. Einkaufe, Begleitwege und/oder private Erledigungen. Was die Nut-
zungshaufigkeit anbelangt, so gab eine Familie an, Carsharing maximal ca. ein-
mal im Monat zu nutzen, eine andere nutzt Carsharing mehrere Male im Monat.
Bei einer weiteren Familie wird Carsharing mindestens einmal in der Woche fur
den Wocheneinkauf genutzt sowie zusatzlich flr weitere, anfallende Fahrten.

Von den 17 Familien, die zum Zeitpunkt der Interviews kein Mitglied bei einem
Carsharing-Anbieter waren, hatten vier Familien bereits direkte Erfahrungen mit
Carsharing gemacht. So haben sie Carsharing-Angebote in der Vergangenheit
genutzt und/oder Uber Freunde oder Bekannte Erfahrungen mit diesen Angebo-
ten gemacht.

5.3.1.2 Bewertung von Carsharing

In diesem Abschnitt sind Ergebnisse der Interviews zur Bewertung von Carsha-
ring-Angeboten dargestellt. Dabei wird ein besonderer Fokus auf Aussagen ge-
legt, die familienspezifische Anforderungen an Carsharing-Angebote enthalten.

Kenntnis und Wissen uber Carsharing

Die Familien, die Carsharing nicht nutzten, sind dennoch Uberwiegend gut infor-
miert Uber die Carsharing-Angebote in ihren Wohnorten. Das bedeutet, viele wis-
sen, welche Carsharing-Anbieter es in ihrem Wohnort gibt und wo sich die
nachste Carsharing-Station befindet. Einigen ist auch bekannt, wie viele Autos
dort ungefahr verfugbar sind und zum Teil auch, ob es dort bestimmte Modelle
gibt. Etwas weniger Familien haben bereits Informationen zu den Konditionen

24 Carsharing.
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eingeholt, haufig im Internet. Das Carsharing-Konzept wurde von der Mehrheit
der Familien grundsatzlich beflrwortet.

Grunde fiir und Vorteile von Carsharing

Eine Familie nannte den Vorteil, dass mit Carsharing je nach Zweck ein passen-
des Modell gewahlt werden kdnne:
[...Jund ich brauche auch nicht ein riesen Auto, weil es ist nur ein Kind und

eine Gitarre, ich kann auch mal ein Smart oder ein Mini Wagen oder irgend-
was benutzen, (F3, kein CS-Nutzer)

Drei Familien — darunter zwei Nutzer — schatzten an Carsharing, dass dadurch
der Aufwand, den ein eigenes Auto mit sich bringe (Reparaturen, Reifenwechsel
etc.), gespart werden kdnne. Weitere von den Familien genannte Vorteile waren
die Nutzung von Autos mit moderner Sicherheitstechnik, relativ saubere Autos
und die auf Fernstrecken gunstigeren Kosten im Vergleich zur Nutzung der Bahn.

Eine Carsharing-Nutzerin erzahlte, dass auch Carsharing eine hohe Flexibilitat
und Spontaneitat bieten kann, weil zu jeder Tageszeit ein Fahrzeug gebucht wer-
den kann. Dazu kommt die hohe Verfugbarkeit von Carsharing-Fahrzeugen in
unmittelbarer Nahe der Wohnung, die das Carsharing im Vergleich zum privaten
Auto attraktiv macht:

Das liegt aber auch daran, dass ich hier jetzt so eine Tiefgarage mit zehn

Autos ganz in der Nahe habe, also, und zwar in der gleichen Tiefgarage, wo
wir unser Auto auch immer stehen hatten. (F21, CS-Nutzerin)

Dies merkten zwei Stuttgarter Familien an, die Carsharing nutzten. Eine andere
Familie, welche auch Carsharing nutzte, betonte in diesem Zusammenhang,
dass die Mdglichkeit, bis zu 24 Stunden vorher kostenlos zu stornieren, eine ge-
wisse Flexibilitat bietet. Auch die einfache und schnelle Buchung per App wurde
positiv herausgestellt:

[...] und jetzt hier mit der Smartphone-App ist doch super. Das ist total ge-
nial. Also da drickt man drauf, zack, hat man das Auto. (F14, CS-Nutzer)

Auch die Moglichkeit, die ,Stadtmobil“-Mitgliedschaft in anderen Stadten zu nut-
zen, befurworteten die Carsharing-Nutzer.
Griinde gegen und Nachteile von Carsharing

Die Mehrheit der Nichtnutzer zog eine Carsharing-Nutzung flr sich nicht in Be-
tracht. Vier Familien fuhrten das eigene Mobilitatsverhalten als Argument an. Sie
bendtigen ein Auto vor allem fur das Pendeln zur Arbeit oder fur Iangere Strecken
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bzw. fur Urlaubsfahrten, fur die die Nutzung von Carsharing relativ teuer ist. Auch
der Besitz eines Autos war fur einige Familien ein Grund, Carsharing nicht in
Betracht zu ziehen. Eine andere Familie hatte aktuell keinen Bedarf nach einem
Auto — weder nach einem eigenen noch einem Carsharing-Fahrzeug.

Der am haufigsten genannte Nachteil bzw. Grund gegen die Carsharing-Nutzung
stellte fur die Familien der logistische Aufwand, den eine Nutzung — insbesondere
mit (jungeren) Kindern — mit sich bringt, dar. Diesen Nachteil nannten sowonhl
bestehende als auch Nichtnutzer. So mussten die Kindersitze zunachst zum
Fahrzeug gebracht und dann eingebaut werden.

Carsharing hatten wir schon auch mal Uberlegt, aber wenn ich dann weil3,
da hinten in der [Stral3e] steht vielleicht irgendwo ein Auto, dann muss ich ja
erstmal mit den Kindern dahin und dann noch jedem den Sitz unter den Arm
schnallen [...] (F3, kein CS-Nutzer)

Nicht allen dieser Familien war bekannt, dass in vielen Carsharing-Fahrzeugen
Sitzerhéhungen und teilweise auch Kindersitze bereitgestellt werden. Carsha-
ring-Nutzer I6sen das Transport-Problem bei kleineren Kindern, indem das Car-
sharing-Fahrzeug zunachst von einem Elternteil geholt wird und der Rest der Fa-
milie vor der Wohnung einsteigt. Dies macht jedoch die Anwesenheit beider El-
ternteile notwendig. Insbesondere bei weiter entfernten Carsharing-Stationen fallt
dieser Nachteil ins Gewicht. Auch ohne kleinere Kinder wurde die Nichtverfug-
barkeit von Carsharing-Stationen in unmittelbarer Nahe als Grund gegen die Car-
sharing-Nutzung angefuhrt.

Ein weiterer, von mehreren Familien angefuhrter Nachteil ist die Notwendigkeit
der Planung der Strecken im Voraus. Dies fuhrt zu einer verminderten Flexibilitat
im Vergleich zu einem eigenen Auto. Eine solche Planung ist aus Sicht einiger
Familien schwierig, insbesondere mit Kindern:

[...] es lohnt sich eigentlich nur, wenn man jetzt wirklich genau weif}, ich
brauch' heute eine Stunde und nachste Woche zwei Stunden das Auto [...]
(F6, keine CS-Nutzerin)

Zum anderen kostet diese Planung Zeit. Ein bestehender Carsharing-Nutzer
fuhrte an, dass bei beliebten Terminen, wie Ferienzeiten oder Feiertagen, die
Autos fruh gebucht werden mussten oder weiter entfernte Standorte aufgesucht
werden mussten. Auch die Abschatzung, wie lange das Auto gebraucht wird, ist
manchmal im Vorhinein schwierig. Hier sind die Nutzer dazu Ubergegangen, die
Buchungszeit etwas grof3zugiger zu bemessen.
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Auch das Erreichen der Carsharing-Station stellte fur einige einen Grund gegen
die Nutzung von Carsharing dar, denn dieses wurde als unbequem oder zeitin-
tensiv wahrgenommen. Dies trifft auch flr einige Familien zu, die in einer Umge-
bung mit einer hohen Carsharing-Dichte leben.

[...] dafir ist es dann auch wieder zu umstandlich, wenn man erst da an die
Stelle muss und dort das Auto holen und dann die Zeit ist einfach immer
knapp mit den, gerade jetzt zum Beispiel der GroReinkauf. (F9, keine CS-
Nutzerin)

Manche Familien beflurchteten auch, dass Fahrzeuge spontan nicht verfigbar
sein kdnnten, etwa, wenn die vorherigen Nutzer diese nicht punktlich zurtickbrin-
gen. Auch die Moglichkeit, Haustiere mitzunehmen, wurde angezweifelt und ei-
nige vermuteten einen komplizierten Anmeldeprozess. Zwei Familien, darunter
eine Carsharing nutzende Familie, sahen den Sauberkeitszustand der Fahr-
zeuge kritisch. Generell muss in einem Carsharing-Fahrzeug mehr auf die Sau-
berkeit geachtet werden, da es nicht das eigene Fahrzeug darstellt. Ein weiterer
Nachteil von Carsharing ist aus Sicht von Nutzern und Nicht-Nutzern, dass man
sich an die Funktionen unterschiedlicher Fahrzeuge gewdhnen musse und keine
Gegenstande im Fahrzeug zurlcklassen kann:

[...] die Halfte von den ganzen Kindersachen ist ja immer irgendwie im Auto,

seine Flaschchen und irgendwas zu essen fir ihn, und Spielzeug; das muiss-

test du jedes Mal halt hin und herrdumen, wenn du so ein Stadtmobil-Auto
hast; (F15, keine CS-Nutzerin)

Andere bevorzugten generell den Besitz gegenuber dem Mieten von Autos.

Anforderungen an Carsharing-Angebote durch Nichtnutzer

Einige Familien, die bisher kein Carsharing-Angebot nutzten, konnten sich eine
Nutzung in der Zukunft vorstellen. So Uberlegte eine Familie ohne Auto, in der
Zukunft bei Freizeitaktivitaten der Kinder auf Carsharing zurickzugreifen:
Aber da, das ist so das, was ich mir vorstellen kann, was ich wahrscheinlich
irgendwann mal, was weil} ich, wenn so was ist, man hat mehrere Kinder

oder halt, so die Kinder fangen an, das eine geht zum Sportunterricht und
das andere dahin oder so. (F10, kein CS-Nutzer)

Andere Familien konnten sich eine Carsharing-Nutzung vorstellen, wenn die ei-
genen Mobilitatsverpflichtungen im Alltag abnehmen oder fur die erwachsenen
Kinder, um die Anschaffung eines Zweit- oder Drittwagens zu vermeiden.

Einige Familien nannten unterschiedliche Anforderungen an die Carsharing-An-
gebote, damit eine Nutzung derselben in Frage kommt. Mehrere Familien gaben
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an, sie wunschen sich eine Carsharing-Station in unmittelbarer Nahe ihrer Woh-
nung:
[...] auch, wenn's nur 800 Meter sind zum nachsten Carsharing, das ist
schon weit, [...] ich glaub, wenn die noch naher an, an uns rankommen, das
heil’t, wenn man wirklich wisste, hier 50 Meter die Stral’e hoch ist eins, dann

wilrde man das auch immer sehr viel, sehr viel leichter nutzen. (F17, kein
CS-Nutzer)

Drei dieser Familien war es zudem wichtig, dass immer ein Auto verfugbar ist.
Das heildt, auch bei einer spontanen Nutzung, bspw. in Notfallen, soll immer min-
destens ein Auto an der nachsten Station vorhanden sein, das kurzfristig gebucht
werden kann:

Oder auch fir den Notfall, wenn jetzt wirklich ein Kind krank wird, ich hab

trotzdem irgendwie die Sicherheit, es sind drei, vier Autos immer in der Nahe,
war das, glaub ich, auch alles entspannter. (F3, Mutter, keine CS-Nutzer)

Zwei Familien nannten in diesem Kontext auch die Anforderung der Flexibilitat.
Fir sie soll die Nutzung eines Carsharing-Angebotes die gleiche Flexibilitat wie
der Besitz eines eigenen Autos bieten. Ein Vater brachte es auf den Punkt:

Ich misste halt morgens aus dem Haus laufen und des Auto soll dastehen.
(F15, kein CS-Nutzer)

Diese Flexibilitat ist aus ihrer Sicht mit Carsharing nicht gegeben, weswegen sie
eine Nutzung momentan nicht in Betracht ziehen.

Bewertung privater Carsharing-Konzepte

Mehrere Familien aul3erten Interesse an privatem Carsharing oder haben bereits
Erfahrung mit Formen privaten Carsharings gemacht. Eine Familie hat in der Ver-
gangenheit eine Plattform als Anbieter eines Autos genutzt und eine andere Fa-
milie hat eine Abmachung mit ihren Nachbarn getroffen, bei der sie Zugriff auf
eine Zeitkarte fur den Nahverkehr haben und die Nachbarn im Gegenzug ihr Auto
nutzen konnen. Einige weitere Familien aul3erten Interesse an solchen Konzep-
ten — einige auf einer abstrakten Ebene, andere sehr konkret. So konnte sich eine
Familie vorstellen, eines ihrer Autos mit Freunden zu teilen, und eine andere
dachte daruber nach, ihr Auto unter der Woche privat zu vermieten. Zudem war
fur sie die Abschaffung des Autos denkbar, wenn sie Nachbarn finden warden,
die bereit sind, ein Auto privat zu vermieten. Auch die Nutzung privater Carsha-
ring-Plattformen war vorstellbar; fur eine Familie, damit ihr Campingbus haufiger
zum Einsatz kommt.
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Als Vorteile privater Carsharing-Plattformen sowie des privaten Autoteilens wur-
den die persodnliche Komponente sowie die guinstigeren Kosten im Vergleich zu
herkdbmmlichem Carsharing gesehen. Auf der anderen Seite wurde beim privaten
Autoteilen bemangelt, dass daflr keine Versicherungsmodelle zur Verfugung ste-
hen, was im Schadensfall die personlichen Beziehungen der Autoteiler belasten
kann.

Bewertung des Carsharing-Angebotes der drei Stadte

Mehrere Karlsruher Familien lobten die hohe Verfugbarkeit von Carsharing-Au-
tos, insbesondere aktuelle Nutzer. Aber auch einige Nichtnutzer wussten aus den
Medien um die relativ hohe Carsharing-Dichte in Karlsruhe im Vergleich zu an-
deren Grol3stadten. Auch die Verfugbarkeit von elektrischen und Hybridfahrzeu-
gen wurde durch eine Familie positiv angemerkt und eine Familie beflrwortete
die bessere Verfugbarkeit unterschiedlicher Fahrzeugmodelle im Vergleich zu
Stuttgart. Einer Familie fiel auf, dass Carsharing in ihrem Wohnort stark an Po-
pularitat gewonnen hat:

[...] es war mal eine Welle hier, dass, dass alle mit Stadtmobil und die haben

das ja wahnsinnig viel Autos jetzt bestlickt und die sind auch oft weg, gerade

am Wochenende da kriegt man keinen mehr hier; also das ist schon, boomt
schon, [...] (F14, CS-Nutzer)

Ahnlich positive Bewertungen erhielt das Carsharing-Angebot in Stuttgart. Auch
hier wurde eine gestiegene Popularitat von Carsharing konstatiert, was an der
Nutzung von ,Car2Go* festgemacht wurde. Auch die Verflgbarkeit von Carsha-
ring-Fahrzeugen — sowohl von ,Stadtmobil“ als auch ,Car2Go“ — wurde von meh-
reren Familien positiv hervorgehoben:

Wir haben hier sehr, sehr viel Carsharing in Stuttgart. (F22, CS-Nutzer)

Diese weisen eine hohe Sichtbarkeit auf. In bestimmten Stadtteilen besteht aus
Sicht der Familien jedoch noch Verbesserungsbedarf, d.h. hier gibt es teils noch
zu wenige Standorte. Generell wurde in den Familien noch ein hohes Potential
fur den weiteren Ausbau und die starkere Nutzung von Carsharing gesehen.

Die Freiburger Familien gaben weniger Ruckmeldung zum Carsharing-Angebot
in ihrer Stadt, moglicherweise, weil unter ihnen keine Carsharing-Nutzer sind.
Aber auch hier stellten einige Familien eine gestiegene Beliebtheit von Carsha-
ring fest und beflrworten die Verfligbarkeit von Carsharing-Angeboten. Dennoch
gab es nach Aussage der Familien in Freiburg auch Unterschiede zwischen
Stadtteilen: Wahrend zum Beispiel Vauban sehr gut ausgestattet ist, besteht in
Freiburg-West noch Ausbaubedarf.
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5.3.1.3 Bewertung von E-Car-Sharing

Im Folgenden werden Interviewergebnisse zur Bewertung von Carsharing-Ange-
boten mit Elektrofahrzeugen zusammengefasst.

Kenntnis und Wissen liber E-Car-Sharing

Insbesondere Familien in Stuttgart wussten Uber das Sharing-Angebot ,,Car2Go*
mit Elektrofahrzeugen gut Bescheid, da dies eine hohe Sichtbarkeit im Stadtge-
biet aufweist. Eine der Familien nutzte das Angebot bereits. Auch einigen Karls-
ruher Familien war bewusst, dass der Anbieter ,Stadtmobil* Elektrofahrzeuge in
die Flotte integriert hat, die eine Familie auch bereits selbst genutzt hat. Andere
sagten demgegenuber aus, nicht Uber die Verfugbarkeit von Elektrofahrzeugen
in Sharing-Angeboten Bescheid zu wissen.

Bewertung von E-Car-Sharing

Mehrere befurworteten die Integration von Elektromobilitat in Sharing-Konzepte.
Einige nannten Vorteile einer Nutzung von Elektrofahrzeugen im Rahmen von
(stationsgebundenem) Carsharing, wie das Vorhandensein fester Stationen, da-
mit das Aufladen gewahrleistet ist sowie die eher kurzen Strecken, die mit Car-
sharing-Fahrzeugen zurtckgelegt werden. Dies kommt der noch begrenzten
Reichweite von Elektrofahrzeugen entgegen.

[...] das ist mehr ein Thema, das man in der Stadt mehr aufgreifen muss fir
Stadtfahrten. Also, wenn ich mein, viele Fahrten finden hier in der Stadt,
glaube ich, statt, so kurz, also kurze Strecken, zehn, 20, 30 Kilometer oder
50 vielleicht, [...] (F12, CS-Nutzer)

Die begrenzte Reichweite von Elektrofahrzeugen wurde hier jedoch als Nachteil
genannt:

Aber damit kommen wir halt dann nicht zu den GroRReltern oder so. (F17,
keine CS-Nutzerin)

Das Gewahrleisten von aufgeladenen Fahrzeugen ist aus Sicht der Familien eine
wichtige Bedingung, der man mit einem hohen Fahrzeugangebot bzw. zusatzli-
chen konventionellen Fahrzeugen in der Carsharing-Flotte entgegenkommen
kann. Mit konventionellen Fahrzeugen wird das Carsharing-Angebot fur die Nut-
zer attraktiver und es kdnnen auch Wochenendfahrten zurlickgelegt werden.
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Andere Familien lehnten elektrisches Carsharing ab. Sie waren der Meinung,
dass Pkw in Stadten bzw. Innenstadtbereichen generell abzulehnen sind und das
Fahrrad hier das bessere Verkehrsmittel darstellt:

Also, ich, ich sehe keinen grofden Unterschied zu normalen Carsharing-Fahr-

zeugen. Ja, also Autos in der Innenstadt ist sowieso katastrophal, ja? (F13,
keine CS-Nutzerin)

In einer Familie wurden bereits Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen im Carsharing
gemacht. Hier wird auf die Gefahr durch die Gerauschlosigkeit hingewiesen.

Eignung E-Carsharing fur die eigene Mobilitat

Einige Familien aul3erten Interesse an Carsharing-Angeboten mit Elektrofahrzeu-
gen. Sie bewerteten dies als eine gute Mdglichkeit, Elektrofahrzeuge zu testen:

Ich glaube, ich werde mich mal bei Car2Go anmelden, weil ich mit dem Elekt-
roauto fahren will. (F16, kein CS-Nutzer)

Eine andere Familie befurwortete Elektrofahrzeuge im Carsharing, da sie diese
als umweltfreundlich bewertet. Andere Familien konnten sich elektrische Ange-
bote fur kurze Fahrten in der Stadt vorstellen:

[...] und fir mich waren die Stadtfahrten Gberhaupt kein Thema, warum nicht,
also, es ist ja total praktisch. (F12, CS-Nutzer)

Eine Stuttgarter Familie hat bereits Elektrofahrzeuge im Carsharing im Rahmen
des ,,Car2Go“-Angebotes genutzt. Sie bewerteten es als ein attraktives Konzept;
das Motiv fur die Nutzung war das Ausprobieren des Angebots. Das Angebot
wird sehr flexibel genutzt, etwa, wenn der Weg mit dem OPNV langer dauern
wurde, bspw. aufgrund von Verspatungen, und ein Carsharing-Fahrzeug in der
Nahe ist:

Und dann ist der Bus, irgendwas kommt nicht, die S-Bahn kommt nicht, dann

nehme ich schnell irgendwo mir das Car2Go, wenn da eins rumsteht dann
irgendwo [...] einfach um Zeitoptimierung. (F22, CS-Nutzer)

Einige Stuttgarter Familien berichteten, dass das ,Car2Go“-Angebot fur Familien
aufgrund der kleinen Modelle nicht geeignet ist. Wenn jedoch die Kinder einmal
nicht dabei sind, wird eigentlich kein Auto bendtigt, da man im Stadtgebiet haufig
mit dem oOffentlichen Nahverkehr schneller zum Ziel kommt. Eine andere Familie,
die bereits Carsharing nutzte, befurchtete bei der Nutzung von ,Car2Go“ einen
Anstieg ihrer Autonutzung, den sie ablehnt.

Und beim Car2Go ist es bei mir eher auch so, dass ich sag', so wie ich mich
kenne, ja', wenn ich dann da registriert ware, dann wurde ich sicherlich sehr
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viele gute Griinde finden, dass sie das dann auch nutzen mussten [...]. (F20,
CS-Nutzer)

Zudem lohnt sich eine Registrierung vermutlich nicht, da Strecken, fur die sich
dieses Angebot eignet, selten zurlickgelegt werden und hier das Taxi eine gute
Alternative darstellt. Zusatzlich ist bei reinen Stadtfahrten die Parkplatzsuche an-
strengend und zeitaufwendig, weshalb auf Alternativen zur Autonutzung zurtck-
gegriffen wird.

Bei diesen Aussagen wird deutlich, dass sie sich vor allem auf die Fahrzeugmo-
delle und das stationsungebundene Angebot von ,Car2Go“ beziehen und weni-
ger auf die Antriebsart.

Eine wichtige Bedingung fur die Nutzung von elektrischen Carsharing-Fahrzeu-
gen ist die Anforderung, dass dies nicht teurer als die Nutzung konventioneller
Fahrzeuge ist:

Also, wenn es jetzt, wenn es genau so viel kosten wiirde wie im Vergleich,
dann wirde man nattrlich ein Elektroauto nehmen [...]. (F22, CS-Nutzer)

5.3.2 Nutzung und Bewertung von integrierten
Mobilitatsangeboten

Integrierte Mobilitadtsangebote sollen die Kombination von Verkehrsmitteln im All-
tag fordern und zielen damit oftmals auf eine verringerte Nutzung des (privaten)
Pkw ab (vgl. auch Kapitel 3). Keine der Familien nutzte zum Zeitpunkt der Studie
oder hat bereits ein integriertes Mobilitatsangebot genutzt. Hier konnen die aktu-
elle Multi- und Intermodalitat der Familien Auskunft Gber das Potential fur die
Nutzung dieser Angebote in Zukunft geben.

Die Familien haben in den Mobilitatstageblchern die genutzten Verkehrsmittel
fur einen Weg angegeben. Fur jeden Weg wurde das Hauptverkehrsmittel ermit-
telt (vgl. FulRnote 8).25 Im Anschluss wurde als Indikator fur Multimodalitat fur
jede Familie untersucht, wie viele unterschiedliche Hauptverkehrsmittel sie in der
dokumentierten Woche genutzt hat. Im Mittel stellen dies 4,2 unterschiedliche
Verkehrsmittel dar. Die meisten Familien in der Familienerhebung nutzten finf
verschiedene Verkehrsmittel, wahrend die meisten Familien in der MOP-
Auswertung drei Verkehrsmittel nutzten (Abbildung 5-7). Der Mittelwert genutzter
Verkehrsmittel in der Erhebungswoche betragt fir die MOP-Familien 3,4. Das

25 Die Variable umfasst damit sechs Auspragungen: zu FuR, Fahrrad, MIV (Fahrer), MIV (Mit-
fahrer), OPV (6ffentlicher Personenverkehr), Sonstiges, Bsp. privates Flugzeug.
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bedeutet, die teilnehmenden Familien der Familienstudie sind multimodaler als
der Durchschnitt der Familien in deutschen GroR3stadten.

Abbildung 5-7: Anzahl genutzter Verkehrsmittel pro Haushalt in der dokumen-
tierten Woche
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Nach Stadten getrennt, nutzten die Familien in der Familienerhebung in Freiburg
im Durchschnitt 4,4, in Karlsruhe 4 und in Stuttgart 4,3 Verkehrsmittel. Familien
ohne Pkw im Haushalt nutzten im Durchschnitt 4,3 verschiedene Verkehrsmittel
pro Woche, Familien mit Pkw 4,6.

Wie viele unterschiedliche Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt werden, gibt
daruber Auskunft, wie intermodal die Familien im Alltag unterwegs sind. Im
Durchschnitt wurden in der Familienerhebung in der dokumentierten Woche 1,1
Verkehrsmittel pro Weg genutzt (Standardabweichung 0,4).26 Auf den meisten
der Wege, 87 Prozent, wurde ein Verkehrsmittel genutzt; 13 Prozent wurden mit
zwei und knapp ein Prozent aller Wege wurden mit drei Verkehrsmitteln zurtick-
gelegt.

26  Dafiir wurde gezanhlt, wie viele der sechs Verkehrsmittel (FuBnote 25) auf einem einzelnen
Weg genutzt wurden. Kurze FuBwege, bspw. zum Auto oder zu einer OPNV-Haltestelle,
wurden dabei oftmals nicht als FuBweg gewertet. Das Zusammenfassen mehrerer Verkehrs-
mittel des OPV, wie Linienbus, Zug, U-Bahn oder Stralenbahn, in einer Kategorie kann zum
Unterschatzen der Kombination unterschiedlicher OPV-Verkehrsmittel fiinren.
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Die Familien in deutschen Stadten (MOP-Auswertung) nutzen ebenfalls durch-
schnittlich 1,1 Verkehrsmittel pro Weg. Die minimale Anzahl genutzter Verkehrs-
mittel in der Familienerhebung betragt eines, die maximale Anzahl drei Verkehrs-
mittel. Betrachtet man die MOP-Stichprobe zum Vergleich, wurden hier maximal
zwei Verkehrsmittel (in sieben Prozent aller Falle) gleichzeitig auf einem Weg
angegeben. Bei einem Vergleich der Stadte in der Familienerhebung zeigt sich,
dass die Familien in Stuttgart intermodaler unterwegs sind als in Freiburg und
Karlsruhe (ANOVA, F: 79,510, p<.001) (Tabelle 3).

Tabelle 3: Durchschnittliche Anzahl genutzter Verkehrsmittel pro Weg in der
Familienerhebung und im MOP

Durchschnittliche Anzahl
genutzter Verkehrsmittel
pro Weg

Erhebung

Familienerhebung Freiburg 1,05
Karlsruhe 1,07
Stuttgart 1,31
MOP 1,08

Familien ohne Pkw sind in der Familienerhebung dabei etwas intermodaler (1,2
Verkehrsmittel pro Weg) als Familien mit einem und zwei Pkw (je 1,1 Verkehrs-
mittel pro Weg) (ANOVA, F: 10,989, p<.001). Die Auswertung der MOP-
Stichprobe ergibt dabei das gleiche Bild — 1,2 Wege im Mittel bei Familien ohne
Pkw und 1,08 bzw. 1,04 Wege bei einem oder zwei Pkw im Haushalt.

20 Familien in der Familienerhebung haben Wege mit mehr als einem Verkehrs-
mittel durchgefihrt (n=184 Wege). Bei diesen Wegen wurde ermittelt, welche
Verkehrsmittel haufig miteinander kombiniert wurden und mit intermodalen We-
gen im MOP (n=728 Wege) verglichen. Am haufigsten wurden mit tber 80 Pro-
zent FuRwege mit dem OPV kombiniert. Dies trifft auch fiir das MOP zu (knapp
60 Prozent der Wege). An zweiter Stelle folgen im MOP Wege, auf denen Ful}
und Auto (als Fahrer) kombiniert wurden. In der Familienerhebung werden am
zweithaufigsten Fahrten mit dem Auto als Fahrer und Mitfahrer kombiniert. An
dritter Stelle folgen in beiden Erhebungen Wege, auf denen Fuld und Fahrrad
miteinander kombiniert wurden. Teilweise, d.h. auf funf Prozent der Wege, wur-
den in der Familienerhebung - nicht jedoch im MOP - auf einem Weg drei ver-
schiedene Verkehrsmittel genutzt.27

27 Dies stellen Wege mit der Kombination zu FuR, als Mitfahrer im Auto und mit dem OPV sowie
mit der Kombination zu FuR, mit dem Fahrrad und dem OPV, dar.
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der Familienstudie zur Wahrnehmung und
Bewertung von integrierten Mobilitdtsangeboten dargestellt.

Kenntnis und Wissen liber integrierte Angebote

Etwas weniger als die Halfte der Familien hat schon einmal etwas von integrierten
Mobilitatsangeboten gehort. Einige der Familien haben von diesem Konzept in
anderen Stadten gehort, wie bspw. Berlin oder Shanghai. Andere assoziierten
die Deutsche Bahn oder die DB App mit integrierten Mobilitatsangeboten. Diesen
Familien war bekannt, dass die Deutsche Bahn an Bahnhofen Carsharing-Stati-
onen errichtet hat, um den Wechsel zwischen offentlichen Verkehrsmitteln und
Carsharing zu erleichtern oder dass Vergunstigungen fur Carsharing in Form von
Freiminuten fir Bahncomfort-Kunden existieren. Diese Angebote stellen Formen
bzw. Vorstufen integrierter Mobilitatsangebote dar.

Nee, ich hab' halt nur mitbekommen, dass die Deutsche Bahn natirlich auch

versucht, verschiedene Verkehrsmittel miteinander zu vernetzen, dass man

da mit Bahncard bei bestimmten Anbietern Rabatte bekommt oder dass wir

eben wie am Freiburger Bahnhof halt jetzt so eine grofRere Flotte DB-
Fahrrader hat, auch E-Bikes hat, ne? (F6)

Zwei dieser Familien nutzten bereits Carsharing-Angebote.

Eine Karlsruher Familie assoziierte das Angebot das KVV, Tickets per App zu
kaufen, mit integrierten Angeboten.

Also, sonst finde ich, man kann ja auch damit zu einem Smartphone die
Karte fur das KVV zahlen. (F9)

Einer Stuttgarter Familie war bekannt, dass ,Stadtmobil“ mit dem Verkehrs- und
Tarifverbund Stuttgart (VVS) kooperiert und gegenseitige Verglnstigungen exis-
tieren. Zwei Freiburger Familien sagten aus, dass ein ahnliches Konzept in Frei-
burg existiert hat. Einer weiteren Freiburger Familie war bekannt, dass Carsha-
ring-Kunden zu ihrem Abonnement eine ,RegioKarte erhalten.

Insgesamt konnte bei den Familien kein einheitlicher Kenntnisstand bzgl. inte-
grierter Angebote festgestellt werden. Wie dargestellt, gehen die Definitionen und
Auffassungen der Thematik stark auseinander.

Bewertung integrierter Angebote

Die Mehrheit der Familien begrufte dieses Konzept und bezeichnete es als zu-
kunftsweisend:
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Ich mein', dieses multimodale Verkehrssystem ist ja, das ist ja des der Zu-
kunft, dass man Wechselpunkte hat und dass man Zugriffe hat, vielleicht
dann auch nicht mehr besitzen muss oder so und ausleihen kann. (F18)

Gerade die Integration von Sharing-Systemen, wie bspw. elektrisches Carsha-
ring, in integrierte Angebote und die Routenplanung wurden als begruf3enswert
bezeichnet. Vorteilhaft fur den Nutzer ist ein geringerer Aufwand wahrend der
Reise.

[...] also, wenn es das jetzt gibt, alsodass man halt nicht nur einen FuRweg
einbaut, sondern dann noch eine Strecke mit dem Elektroauto einbaut oder
so. Dann wird das wieder sinnvoll. (F19)

Mehrere Familien nannten als Beispiel fur integrierte Angebote die Kombination
von Carsharing und Bahncard, d.h. gegenseitige Vergunstigungen und eine tarif-
liche Integration, die fur sie wiinschenswert sind:

Also, wir haben ja Bahncard, (...) wenn mir jemand sagt ,Toll, du bist Stadt-

mobilnutzer, deswegen kriegst du eine Bahncard 25 umsonst, ja, warum
nicht? Hatte ich nichts dagegen halt. (F12)

Einer anderen Familie war bereits bekannt, dass Bahncomfort-Kunden Freiminu-
ten bei dem Carsharingangebot der Deutschen Bahn erhalten und eine Familie
wlrde die Kombination von Bahn-Fernverkehr mit Carsharing begrif3en, um in
anderen Stadten flexibel mobil sein zu konnen.

[...] die Idee, die wirklich toll ware, irgendwie, ich steig in die Stral’enbahn
ein und kann dann in Berlin das Auto nutzen. [...] wenn wir 6fter dorthin fah-
ren wirden, wo nur eine Bahnautostation ware, und das von den Kosten-
Nutzen her passt, warum nicht halt? (F12)

Eine Familie nannte die Bahncard 100 als eine Vorstufe eines integrierten Mobi-
litdtsangebotes. Sofern in dieses Angebot noch Car- und Bikesharing integriert
wulrde, kdme dies einem integrierten Angebot sehr nahe. Dieses musste jedoch
noch billiger angeboten werden, dann wirde dies sehr beflrwortet.

Mehrere Familien assoziierten mit diesen Angeboten eine Vereinfachung der
OPNV-Nutzung, die aus ihrer Sicht dringend notwendig ist. So nannte eine Fa-
milie die Notwendigkeit, Tarifgrenzen abzuschaffen und den Ubergang zwischen
Verkehrsverbinden zu vereinfachen. Zudem sollte der Umstieg zwischen Fern-
und Nahverkehr bzw. Stadtverkehr vereinfacht werden und hierfir einheitliche
Tickets eingefuhrt werden. Eine Stuttgarter Familie sagte aus, dass Papiertickets
nicht mehr zeitgemal sind:
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[...] es ist so anstrengend, diese Karte aus dem Geldbeutel rauszufitzeln.
Und dann aufzumachen und dem Fahrer jedes Mal zu zeigen. Es gibt Tage,
da muss ich die finf Mal rausholen. Das ist nicht lustig. (F16)

Winschenswert sind demgegenuber Apps, mit denen sowohl Tickets gekauft als
auch Parkgebuhren bezahlt werden konnen. Nur mit solchen Weiterentwicklun-
gen im Bereich OPNV kann dieser als Verkehrsmittel konkurrenzfahig bleiben.
Eine Familie assoziierte mit integrierten Mobilitdtsangeboten die DB-App, bei der
eine Route mit mehreren Verkehrstragern geplant werden kann. Diese einfache
Informationsmoglichkeit sowie die Moglichkeit, kurzfristig Ausweichrouten bzw.
alternative Verkehrsmittel finden zu kdnnen, wurden positiv bewertet.

Mehrere Familien sprachen die Kosten dieser integrierten Mobilitatsangebote als
fur sie relevanten Punkt an. Wichtig fur die Familien ist es, dass die Nutzung
integrierter Mobilitdtsangebote nicht mit Mehrkosten verbunden ist bzw. man fur
zusatzliche Kosten zusatzliche Leistungen erhalt. Diese zusatzlichen Optionen
bzw. Verkehrsmittel im Angebot mussen jedoch auch wirklich bendtigt und regel-
mafig genutzt werden, damit sich die vermuteten Zusatzkosten und die Grund-
gebuhr eines integrierten Angebotes auch lohnen:
Ich denk', es kommt halt immer auf die Grundkosten drauf an, weil es gibt

halt bei uns tatsachlich Monate, wo wir, sag' ich mal, den 6ffentlichen Nah-
verkehr oder Bahn oder auch das Auto wirklich fast gar nicht nutzen. (F1)

Aus Sicht einiger Familien kdnnte die Nutzung dieser Angebote bzw. Carsharing
in einigen Fallen glnstiger als das eigene Auto sein.

Wobei man nattirlich schon auch mal rechnen miisste, wenn man denn also
wirklich das Auto abschaffen wirde, weil man dann wirklich so ein komplett
integriertes System hat, dann ware das unterm Strich wahrscheinlich auch
nicht teurer. (F13)

Da dieses bei vielen Personen bereits schon im Haushalt vorhanden ist, kann
dies jedoch dazu flhren, dass beide Mobilitatsmoglichkeiten und deren Kosten
nicht unmittelbar miteinander verglichen werden kdnnen und somit das Auto als
schon vorhandenes Verkehrsmittel bevorzugt wird. Umgekehrt konnte das Ein-
fuhren solcher monatlichen Grundbetrage fur die Nutzung bestimmter Verkehrs-
trager in der Zukunft zu einem ahnlichen Mechanismus wie beim Auto mit seinen
monatlichen Fixkosten fuhren: Die einzelne Fahrt lohnt sich dann finanziell und
deren Kosten werden dem Nutzer nicht so bewusst vor Augen gefuhrt, als wenn
jede Fahrt extra bezahlt werden muss.



46 Wie sind Familien im Alltag mobil und wie bewerten sie neue Mobilitdtskonzepte?

Mehrere Familien fuhrten das Sammeln von Nutzerdaten als moglichen Nachteil
dieser neuen Mobilitatsangebote bzw. von internetbasierten Buchungs- und In-
formationsplattformen zu Verkehrstragern an:

Auch wenn naturlich, klar, man wird da durchleuchtet, aber man kann es
nicht andern. (F14)

Datenschutzrechtliche Fragen stellen sich jedoch auch momentan schon, wie
bspw. durch den Kauf elektronischer Tickets.

Eignung integrierter Angebote fiir die eigene Mobilitat

Mehrere Familien konnten sich die Nutzung eines integrierten Angebotes grund-
satzlich vorstellen. So ging eine Familie davon aus, dass mit alteren Kindern der
OPNV wieder mehr genutzt werde, da dann nicht mehr so viele Sachen transpor-
tiert werden mussen bzw. die Familie nicht mehr so haufig im Verbund unterwegs
sein wird. Ein Vater einer anderen Familie konnte sich die Nutzung eines inte-
grierten Angebotes flr Dienstreisen in andere Stadte vorstellen. Hier bietet sich
die Kombination von Bahn-Fernverkehr mit Carsharing an. Aber auch fir private
Reisen, wie Verwandtenbesuche, wurde er es begrufden, wenn unterschiedliche
Verkehrsmittel direkt mit dem Zugticket gebucht werden konnten:

Also, wenn es jetzt automatisch so einen Durchlauf zu buchen, ware toll.

Aber beim Sammeltaxi, was wir manchmal in der Pfalz machen, das ist auch

ein bisschen Umstellung, man muss also immer eine andere Nummer, weil
man kann das nicht direkt buchen. (F14)

Eine andere Familie bewertete ein integriertes Angebot als attraktiv, sofern dies
Bikesharing beinhaltet. Ihrer Meinung nach ist Fahrradfahren in der Stadt haufig
schneller als der offentliche Nahverkehr und kann dazu dienen, den Weg vom
Bahnhof nach Hause zurtckzulegen. Gerade weil sie aber Bikesharing-Systeme
aktuell wenig nutzen, wird eine separate Anmeldung flr diese Systeme als zu
umstandlich bewertet.

Wenngleich viele Familien diesen Ansatzen grundsatzlich aufgeschlossen ge-
genuberstehen, konnte sich die Mehrheit eine Nutzung fur sich personlich jedoch
nicht vorstellen. Ein wichtiger Grund dafur ist, dass die Verkehrsmittel als Teil
integrierter Angebote aktuell nicht oder nur wenig genutzt werden, wie bspw. Ta-
xifahrten oder Carsharing, ...

Ja, also, das ist jetzt fur uns, besteht da keine unmittelbare Notwendigkeit;
wenn wir jetzt kein Auto hatten, dann ware das was anders, aber so. (F17)

... der OPNV oder die Kombination von OPNV und Carsharing auf einem Weg:
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Also, ich hab' keine Fahrten, wo ich jetzt mit dem ov irgendwohin fahre und
dann anschlieRend mit dem Stadtmobilauto weiterfahre. (F20)

Das heildt, die eigene Mobilitat weist keinen Verbesserungsbedarf auf und erfolgt
routiniert oder vorwiegend im eigenen Wohnort, sodass keine zusatzlichen Infor-
mationen bzw. Mobilitatsoptionen bendtigt werden:

Aber irgendwie so, uns fehlt einfach auch nichts, (F6)

Eine andere Familie assoziierte die Nutzung integrierter Mobilitatsangebote mit
der Nutzung von Smartphones von unterwegs. Dies praktiziert die Familie nicht,
sondern die Fahrten werden von zuhause aus geplant. Das bedeutet, eine Nut-
zung, zumindest von unterwegs, ist fir diese Familie nicht vorstellbar. Eine wei-
tere Familie sah keinen Mehrwert in der Nutzung integrierter Angebote. So ging
sie davon aus, dass ein solches Angebot lediglich den Aufwand bei der Anmel-
dung fur Carsharing reduzieren kann, aber keine neuen Mobilitatsmadglichkeiten
bzw. neue Verkehrsmittel bietet:
[...] also flir uns wirde ich sagen, nimmt, bringt das keine Vorteile. Weil das

Problem ist ja nicht, dass es das nicht gibt, also, die Karte kann ja nichts
herzaubern, dass es nicht vorher gibt. (F19)

Diese Meinung vertrat auch eine weitere Familie, wobei sie zusatzlich nicht da-
von ausging, dass die Anmeldung bzw. Registrierung bei Carsharing-Angeboten
durch die Einflhrung integrierter Mobilitatsangebote vereinfacht werden, da den-
noch mit jedem Anbieter ein Vertrag geschlossen werden muss. Zudem bevor-
zugte es diese Familie, wenn fur die Nutzer transparent ist, wo sie sich damit
genau registrieren.

Bedingungen fir eine Nutzung

Fir eine Familie war eine Nutzung nur vorstellbar, wenn die einzelnen Verkehrs-
trager gut miteinander vernetzt sind.
Ja, das hat wirklich mit der Einfachheit zu tun. Gerate ich an Taxifahrer, wo

jeder zweite sagt: ,Nee, ich erkenne das nicht an', ist es schon wieder frag-
wirdig; (F21)

Auch eine einfache Anmeldung fur die Systeme ist wichtig, sodass potentielle
Nutzer nicht schon von vornherein abgeschreckt werden. Damit diese sich unter
Nutzern verbreiten, ist es zudem wichtig, die Angebote gerade in der Anfangs-
phase so zu gestalten, dass die ersten Nutzer begeistert von ihnen sind und sie
eine echte Erleichterung der Mobilitat darstellen. Durch Mundpropaganda be-
steht dann die Chance fur eine weitere Durchsetzung. Um Kunden ansprechen
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zu konnen, ist ein wirtschaftlicher Vorteil zentral; das heif3t, die Kunden muissen
mit der Nutzung Geld sparen kdnnen.

Bewertung der Umsetzbarkeit

Einige Familien aulRerten Zweifel an der Umsetzbarkeit integrierter Mobilitatsan-
gebote. So ist es aus Sicht einer Familie schwierig, die Interessen der einzelnen
Verkehrsanbieter unter einen Hut zu bekommen:

[...] da brauchte man natirlich alle Anbieter an einem Tisch. Und jetzt versu-
chen Sie mal, die ganzen Interessen wieder zusammen zu kriegen, wenn es
noch nicht mal mdglich ist, hier den VRN und den KVV zusammen zu krie-
gen, dass die irgendwie ein gemeinsames Ticket oder so was hinkriegen.
(F13)

Auch Vandalismus konnte die Durchsetzung von integrierten Mobilitatskonzepten
beeintrachtigen, wenn etwa Sharing-Fahrzeuge durch Nutzer beschadigt wer-
den. Dies kdnnte aus Anbietersicht die Wirtschaftlichkeit der Angebote schma-
lern.

Eine Familie aulRerte Zweifel an einer einfachen raumlichen Integration der ver-
schiedenen Verkehrstrager. So kdnnte es schwierig sein, an einem Bahnhof die
Carsharing-Fahrzeuge zu finden oder die Fahrzeuge sind nicht dort verfugbar,
wo sie bendtigt werden. Die Wahrscheinlichkeit, dass dies der Fall ist, ist aus
Sicht einer Familie durch die ad hoc-Routenplanung, wie sie bei integrierten Mo-
bilitatsangeboten vorgesehen ist, erhdht. Auch Verspatungen kénnen den rei-
bungslosen Umstieg von offentlichen Verkehrsmitteln auf Carsharing erschwe-
ren.

Ja, und wenn der Apparat erst in dem Moment weil3, wenn du losfahrst, ob

das Auto auch dann dort ist, und es andert sich vielleicht in der Zeit, wo du

unterwegs bist noch, und dann kann es sein, unter Umstanden dauert die
Fahrt eine halbe Stunde langer und dann das Auto noch. (F19)

Einige Familien stellten sich die Frage, ob die integrierten Angebote wirklich
nachhaltigeres Mobilitatsverhalten fordern oder ob diese lediglich Prestigepro-
jekte darstellen:

Also das ist ich glaube, das ist eher so eine Politiker-MalRnahme, das hort
sich gut an und damit kann man was machen, ohne zu investieren. (F19)

Zielgruppen integrierter Angebote

Einige Familien sprachen im Kontext der Eignung integrierter Angebote mdgliche
Zielgruppen solcher Konzepte an. Aus Sicht einer Familie konnten dies entweder
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Gelegenheitsnutzer des OPNV sein, fiir die der OPNV durch die Erweiterung auf
integrierte Mobilitatsangebote an Attraktivitat gewinnt. Dartber hinaus kénnten
auch OPNV-Kunden, die bereits ein Abo besitzen, eine mégliche Zielgruppe dar-
stellen, indem diese Uber integrierte Mobilitatsangebote an Sharing-Angebote
herangefuhrt werden konnten. Generell sollten dies Personen sein, die ihre Mo-
bilitat bereits multimodal gestalten; Uberzeugte Autofahrer bzw. generell mono-
modale Personen stellen eher keine Zielgruppen dar.

Andere Familien waren der Meinung, integrierte Mobilitadtskonzepte kénnten vor
allem fir Personen, die im Alltag haufig unterwegs sind, interessant sein. Dies
konnten Berufspendler oder Personen sein, die dienstlich haufig in anderen Stad-
ten unterwegs sind. Hier kann das Angebot helfen, sich vor Ort zurecht zu finden:
Das ist, glaub ich, eher was fir einzelne Beispiele, wo die irgendwie reisen,
fur Geschéftsreisende oder so, wo man halt dann auch in einer fremden

Stadt ist und sich gar nicht auskennt oder sowas, dann ist es bestimmt ge-
schickt. (F19)

Eine Familie war der Ansicht, dass integrierte Mobilitatsangebote eher auf Allein-
stehende, Singles oder Personen ohne Kinder zugeschnitten sind. So sind ge-
genseitige Verglinstigungen, die aktuell in Freiburg schon zwischen dem OPNV
und dem Carsharing bestehen, haufig nur auf einen Nutzer beschrankt. Die An-
gebote mussten insofern mehr auf Familien zugeschnitten sein:

Ich glaube, die haben schon, das haben die, die kriegen eine RegioKarte,
glaube ich, die Carsharing-, die klassische. Ja das ist sicher nicht schlecht.
Aber naturlich, wenn man sieben Leute ist, und man eine RegioKarte kriegt,
ist es auch keine so grof3e Hilfe; (F21)
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6 Zusammenfassung, Diskussion,
Schlussfolgerungen und Ableitung von
Empfehlungen

Die Forschungsfragen wurden im Rahmen einer empirischen Studie (Mobilitats-
tageblcher und Paar- und Familieninterviews) mit 22 Familien in den Grof3stad-
ten Karlsruhe, Freiburg und Stuttgart untersucht. Die Familien im Sample weisen
ein relativ hohes Bildungsniveau auf und autolose Haushalte sind im Vergleich
zur Gesamtbevolkerung Uberreprasentiert. Zum Vergleich wurden die Auswer-
tungen mit Daten des Deutschen Mobilitatspanels, einer deutschlandweiten und
reprasentativen Mobilitatserhebung, erganzt. Hierfur wurden Daten von 151 Fa-
milien mit Kindern unter 18 Jahren in Stadten ab 100.000 Einwohnern ausgewer-
tet.

In diesem Kapitel werden die empirischen Ergebnisse zum Mobilitatsverhalten im
Alltag, zur Nutzung von und Anforderungen an das Fahrrad, die stadtische Fahr-
radinfrastruktur, den OPV, die OPV-Infrastruktur sowie von neuen Mobilitatskon-
zepten zusammengefasst, diskutiert und daraus Empfehlungen abgeleitet.

6.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Was das Mobilitatsverhalten anbelangt, sind die Familien der Familienerhebung
nachhaltiger mobil als Familien in deutschen Stadten im Allgemeinen (MOP) - in
Karlsruhe und Freiburg bewaltigen sie einen Grofteil ihrer Wege mit dem Fahr-
rad und in Stuttgart mit dem OPNV oder zu FuR. Bei dem Vergleich gilt es die
zum Teil unterschiedlichen soziodemografischen Eigenschaften in dem Sample
der Familienerhebung und der MOP-Stichprobe zu beachten. Insbesondere der
Pkw-Besitz ist bei Familien in Deutschland hoher als in der Familienstudie. In der
Familienstudie wurde das Umfeld fur Radfahrer durch Karlsruher und Freiburger
Familien sehr positiv bewertet. Fahrradfahren in Stuttgart bietet dagegen noch
viel Optimierungspotential: So wurden insbesondere mehr Radwege gewunscht
und die mangelnde Rucksichtnahme durch die Autofahrer wurde kritisiert. Aber
auch in Freiburg und Karlsruhe forderten die Familien mehr und breitere Rad-
wege, um dem gestiegenen Anteil an Radfahrern entgegen zu kommen.

Der OPV wurde in den teilnehmenden Familien - genau wie bei Familien in deut-
schen Stadten (MOP) - eher wenig genutzt. Am haufigsten wurden damit Wege
zur Arbeit zurtickgelegt. In allen drei Stadten sind die Familien grundsatzlich mit
dem OPV zufrieden. So merkten die Familien den engen Takt und das gut aus-
gebaute Netz an. Die Mithahmemaoglichkeit von Fahrradern, Fahrradanhangern
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oder Kinderwagen wurde in allen Stadten jedoch die als verbesserungswurdig
eingestuft. Auch die Tarifgestaltung mit teils zu hohen Preisen wurden ange-
merkt.

Einige teilnehmende Familien aus Karlsruhe und Stuttgart, die Uber keinen eige-
nen Pkw verfligen, sind Mitglied bei Carsharing-Organisationen. Carsharing
wurde vor allem fur Einkaufwege genutzt. Das Carsharing-Konzept war allen Fa-
milien bekannt und grundsatzlich befurworteten sie es. Genannte Vorteile der
Carsharing-Nutzung waren u.a. ein geringerer Aufwand im Vergleich zum Auto-
besitz oder die Auswahl des jeweils passenden Modells je nach Fahrtzweck.
Dennoch zog die Mehrheit der Nichtnutzer eine (zukunftige) Carsharing-Nutzung
nicht in Betracht: Wahrgenommene Nachteile waren vor allem der logistische
Aufwand, den eine Nutzung mit (jingeren) Kindern mit sich bringt und das eigene
Mobilitatsverhalten bzw. die vorhandenen Mobilitatsressourcen. Bedingungen fur
eine zukunftige Nutzung waren fur die Familien die Existenz von Carsharing-Sta-
tionen in unmittelbarer Nahe der Wohnung und die standige Verfugbarkeit von
mehreren Fahrzeugen. Das Carsharing-Angebot bewerteten die Familien in allen
drei Stadten positiv, insbesondere die hohe Verfugbarkeit von Fahrzeugen.

Auch Carsharing mit Elektrofahrzeugen wurde von den Familien beflrwortet und
die Eignung von Elektrofahrzeugen flir dieses Konzept wurde aufgrund der festen
Stationen und der kurzen Carsharing-Strecken positiv bewertet. \Wahrgenom-
mene Nachteile waren in diesem Zusammenhang Zweifel an der Machbarkeit
von Wochenendfahrten sowie generell die Reichweite von Elektrofahrzeugen. Ei-
nige Familien konnten sich eine Nutzung grundsatzlich vorstellen, wie bspw. fur
Stadtfahrten, um Elektromobilitdt kennenzulernen oder weil E-Fahrzeuge um-
weltfreundlicher sind.

Die Familien in der Familienerhebung sind multimodaler als Familien in deut-
schen Stadten (MOP-Auswertungen), denn sie nutzten im Alltag (d.h. in der be-
trachteten Erhebungswoche) im Mittel mehr verschiedene Verkehrsmittel. Bei der
Betrachtung der Intermodalitat zeigten sich hingegen keine Unterschiede zwi-
schen den Familien in dieser Studie und den Familien in deutschen Stadten, d.h.
beide Gruppen nutzen pro Weg im Durchschnitt gleich viele Verkehrsmittel. Am
haufigsten kombinieren die Familien in beide Studien die Verkehrsmittel Fuld und
OPV miteinander. Was die Kenntnis integrierter Mobilitatsangebote anbelangt,
so gaben etwas weniger als die Halfte der Familien in der Familienerhebung an,
davon schon einmal etwas gehort zu haben. Auch hier befurwortete die Mehrheit
dieses Konzept; insbesondere wurde dadurch eine Vereinfachung des OPV er-
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wartet. Einige Familien konnten sich eine Nutzung vorstellen, z.B. fur Dienstrei-
sen. Die Mehrheit konnte sich dies jedoch nicht vorstellen. Ein haufig genannter
Grund war das eigene Mobilitatsverhalten: So gaben die Familien an, die Ver-
kehrsmittel im Rahmen der Angebote nicht zu nutzen und/oder keine intermoda-
len Wege zurlckzulegen. Einige sagten zudem aus, dass keine Notwendigkeit
fur eine Verbesserung der Alltagsmobilitat besteht, da die Fahrten bzw. Wege im
Alltag haufig lokal stattfinden und routiniert sind.

6.2 Diskussion und Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse zeigen, dass die Familien in der Familienerhebung nachhaltiger
mobil sind als der Durchschnitt der Familien in deutschen Stadten. Ein mdglicher
Grund konnten die besonderen Merkmale des Samples sein (ein relativ hohes
Bildungsniveau, Einkommen im mittleren oder oberen Bereich und die relativ
hohe Anzahl autoloser Haushalte im Vergleich zu Familien in Deutschland). So
verfugen Haushalte mit einem niedrigen Einkommen Uber weniger Mobilitats-
moglichkeiten bzw. sind weniger mobil (infas und DLR 2010). Der hohe Anteil
von Haushalten ohne Auto und das hohe Bildungsniveau konnten zudem mit ei-
ner hohen Umweltfreundlichkeit assoziiert sein. Weil diese Studie jedoch nicht
die Bevdlkerung abbilden sollte, sondern an zuklnftigen Mobilitatskonzepten und
-technologien Interessierte zu untersuchen, stellen diese Selbstselektionseffekte
keinen Nachteil dar.

In den drei Untersuchungsstadten Karlsruhe, Freiburg und Stuttgart existieren
ferner gute Rahmenbedingungen, um ohne (eigenes) Auto mobil sein zu kdnnen:
Dies stellen z.B. gute Bedingungen fiir Radfahrer, das OPNV-Netz oder ein gro-
Res Carsharing-Angebot dar. Diese Rahmenbedingungen kénnen fur das relativ
umweltvertragliche Mobilitatsverhalten der Familien in der Familienstudie mitver-
antwortlich sein.

Es zeigte sich, dass viele Familien insbesondere das Fahrrad sehr haufig im All-
tag nutzen. Das Fahrrad stellt fur urbane Familien insofern ein Verkehrsmittel dar,
das den Bedarf nach individueller Mobilitat mit dem Wunsch nach nachhaltigem
Mobilitatsverhalten vereinen kann - sofern es um Wege innerhalb der Stadt geht.

Was neue Mobilitatskonzepte anbelangt, so werden diese grundsatzlich positiv
bewertet; die Nutzungsintentionen fallen aber (noch) verhalten aus - trotz der re-
lativ hohen Nachhaltigkeitsorientierung im Sample. So werden im Zusammen-
hang mit Carsharing noch viele Nachteile gesehen, wie bspw. im Bereich der
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Kinderlogistik. Wenngleich auch integrierte Mobilitatsangebote grundsatzlich po-
sitiv gesehen werden, sind auch hier die Nutzungsabsichten gering. Dazu passt
auch das Ergebnis, dass die Familien bisher (noch) wenig intermodal sind, d.h.
eher wenige Verkehrsmittel auf einem Weg kombinieren. Das bedeutet, es be-
steht nur ein geringes Potential fur die Nutzung integrierter Mobilitatsangebote,
die das Kombinieren vereinfachen sollen. Hierbei sind auch die insbesondere in
Familien oftmals vorhandenen komplexen, aber routinierten Tagesablaufe zu be-
achten, die eine Nutzung solcher neuen und flexiblen Angebote schwierig bzw.
nicht erforderlich machen. Auch die eher geringe Nutzung des OPV, die bei Fa-
milien in dieser Studie aber auch bei Familien generell feststellbar ist, stellt eine
Barriere fur die Nutzung integrierter Mobilitatsangebote dar.

6.3 Empfehlungen und Ausblick

Die Ergebnisse zeigen, dass die Gruppe der Familien, die klassischerweise hau-
fig den Pkw nutzen, das Potential hin zu einem nachhaltigeren Mobilitatsverhal-
ten aufweisen. Dafur ist es wichtig, sie dabei zu unterstiutzen und zu informieren.

In Bezug auf das Verkehrsmittel des Fahrrads zeigen die Ergebnisse der Studie,
dass eine haufige Radnutzung im Alltag bei Familien funktioniert und funktionie-
ren kann, insbesondere, wenn entsprechende Rahmenbedingungen gegeben
sind. Hier gilt es, Radwege weiter auszubauen und insbesondere auch beste-
hende zu verbreitern; dies ist wichtig fur die sichere Nutzung von Kinderanha-
ngern. Sichere Radwege konnen zudem die eigenstandige Mobilitat von Kindern
fordern. Weil die Familien auch Einkaufswege mit dem Rad zurtcklegen, sind
gute Fahrradabstellanlagen sehr wichtig. Zudem kénnten auch Fahrrad-Verleih-
systeme besser an die Anforderungen von Familien angepasst werden, etwa,
indem diese auch die Moglichkeit zum Mieten von Kinderfahrradanhangern und
-sitzen, Mehrpersonenradern, Lastenradern oder Pedelecs bieten.

Der OPV wird bisher eher wenig genutzt - mit Ausnahme von Stuttgart. Um die
Nutzung zu erhohen, sollten familienfreundliche Tarife und Tickets, wie spezielle
Familienkarten, eingefihrt werden. Weiterhin gilt es, die Mitnahmemaglichkeiten
von Fahrradern oder Kinderwagen zu verbessern. So kdnnen mehr barrierefreie
Haltestellen und OPV-Fahrzeuge insbesondere Familien mit kleinen Kindern ent-
gegenkommen. Ein spezielles Neueltern-Marketing (z.B. OPV-Zeitkarten, Car-
sharing) kann jungen Familien den Einstieg in die OPV-Nutzung erleichtern.

Wenngleich Sharing-Konzepte grundsatzlich befurwortet werden, zeigten sich in
der Familienerhebung Vorbehalte und Wissensllcken. Hier sollte besser uber
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das Vorhandensein bzw. die Moglichkeit, Kindersitze anzumieten, informiert wer-
den. Auch mehr familientaugliche Modelle kdnnen das Interesse von Familien an
Carsharing steigern. Weil auch privates Carsharing bzw. Autoteilen auf Interesse
stolt, sollte hierfur der rechtliche Rahmen angepasst werden.

In Zukunft kdbnnten Pedelecs es fur Familien weiter vereinfachen, im Alltag das
Fahrrad zu nutzen, etwa, indem damit das Ziehen von Kinderfahrradanhangern
erleichtert wird. Auch in bergigen Gebieten kdnnen Pedelecs die Familienmobili-
tat erleichtern. Die neue Technologie des autonomen Fahrens kann Eltern ent-
lasten, indem Kinderbegleitwege wegfallen und auf langeren Fahrten kdnnten sie
die frei gewordene Zeit mit ihren Kindern bewusst gestalten. Zudem konnte damit
die Carsharing-Problematik (Kinderlogistik) geldst werden. Durch das autonome
Fahren kann jedoch die Attraktivitat des Autofahrens erneut steigen, was zu einer
starkeren Hinwendung zum Auto fihren kdnnte.

Insgesamt zeigt sich, dass auch fur die bisher oftmals stark autonutzende Gruppe
der Familien vielfaltige Potentiale bestehen, alternative Verkehrsmittel zu nutzen
und das Mobilitatsverhalten nachhaltiger zu gestalten.
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Anhang
A1 Mobilitatstagebuch
1. Tag-' Mkilitatstagebuch fir Er und he b 16
Meine Wege aufler Haus am ... 2013
* Wenn Sie erwerbstatig sind: Wirden Sie diesen Tag als ,Arbeitstag” bezeichnen? = Ja = Nein
+ Haben Sie an diesem Tag Ihre Wohnung verlassen? = Ja = Nein Wenn nein: Warum nicht?
» Was ist der Ausgangspunkt des 1. Weges an diesem Tag?
= Meine Wohnung = Anderer Ort mit dieser Adresse: .. e e e
&)
Von wo nach wohin?  |Ziel-Adresse Mit was? Mit wem?
Uhrzeit |(Zielundioder Zweck, z. B. (bitte Ort, StraRe und Haus- |(Verkehrsmitiel, z. B.zu  [(z. B. mitdem Partner, den | Jh rzeit
1. Tng Start Einkaufen, zur Arbeit, Freunde| nummer angeben. Wenn Fulk, Fahrrad, Bus, Bahn, |Kindern, Freunden) Ankunft
besuchen, Sport, nach Haus g | kein Ziel angesteuert wurde, | PEW als Fahrerin, PEW
Spazierengehen) Feld freilassen) als Mitfahrer/in, Taxiusw. )
1. Weg
2. Weg
3. Weg
4. Weg
A.2 Interviewleitfaden

Vielen Dank fiir Ihre Bereitschaft, an dem Interview teilzunehmen!

Vorstellung der eigenen Person: Name, Mitarbeiterin und Doktorandin im Fraun-
hofer-ISI in Karlsruhe.

Die Erhebung von Mobilitatstagebulchern ist Teil des Projekts Regional Eco Mo-

bility 2030, Teilbereich Neue Mobilitat fir Familien. Dieses ist von der Fraunhofer

Gesellschaft und dem Land Band-Wurttemberg gefordert.

Das Ziel der Studie ist es, herauszufinden, welche Verkehrsmittel Sie als Fami-
lien nutzen und aus welchen Grinden Sie dies tun. Zudem wollen wir mit lhnen
als Familie diskutieren, was mogliche Alternativen waren - und dann auch Wun-
sche und Empfehlungen fur die Kommune entwickeln.

Gerne konnen wir lhnen, wenn gewulnscht, die Ergebnisse |hrer Mobilitatstage-
blcher sowie der gesamten Studie zusenden.
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Zur Erleichterung der Dokumentation werden die Gesprache aufgezeichnet.
Sind Sie damit einverstanden? Nach Ende des Interviews werden die Ge-
sprache transkribiert und anonymisiert und dann die Aufnahme geloscht.

Transkripte werden anonymisiert und aggregiert ausgewertet, d.h. Ergebnisse
lassen keine Ruckschliusse auf Personen zu.

Gibt es noch Fragen auf Seiten des/der Interviewpartners/-partnerin?

Angaben zur Person

Zunachst moéchte ich mit Thnen kurz Gber lhre Lebenssituation sprechen.

Was machen Sie beruflich? [bei zwei berufstétigen IPs Fragen beiden stellen]

¢ Wie viele Stunden arbeiten Sie in der Woche? (Vollzeit > 35h/Woche, Teilzeit 18
- < 35h/Woche)? Wenn Teilzeit: wie lange bereits?

o Was ist Ihre Ausbildung? (Hochschulstudium, Ausbildung etc. )

e Machen Sie ab und zu Homeoffice? Warum (nicht)?

e Sind Sie oder ein Partner haufiger auf Geschéftsreisen, Kundenbesuchen etc.)?
Wenn ja, wie haufig kommt dies ca. vor? Wie lang sind Sie dann i.d.R. unter-
wegs? Welche Verkehrsmittel nutzen Sie daftir?

[falls zutreffend] Wie viele Stunden in der Woche sind lhre Kinder in Betreu-
ung?

e Wie sind die Offnungszeiten der Betreuungseinrichtung?

[Wenn Kinder, die nicht in gleichem Haushalt leben] Wo leben diese Kinder?
[bei zwei IPs Fragen beiden stellen]

¢ Wie oft sehen Sie sich i.d.R.?
¢ Wie legen Sie den Weg zurtick und wie lange benétigen Sie daftir?

Wie alt ist der Elternteil, welcher nicht den Online-Fragebogen ausgefiillt
hat?
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Nun einige Fragen zu lhrem Umfeld und den Verkehrsmitteln, die Sie nutzen:

Wie kam es dazu, dass Sie hier in diesem Stadtteil wohnen? / Was waren
Ihre Uberlegungen, die bei der Entscheidung fiir den Wohnort ... ausschlag-
gebend waren?

Seit wann wohnen Sie hier?
o Welche Rolle hat die Geburt ihres/r Kindes/r gespielt?
o Wenn wegen Geburt umgezogen: Von wo nach wo?
o Was waren die genauen Griinde dafiir? (Kosten, kindergeeignete Umge-
bung etc.)

o Welche Rolle hat die Entfernung zum Arbeitsplatz gespielt? Wenn eine Rolle
gespielt: Der Arbeitsplatz von welchem Partner?

e Welche Rolle hat die Verfligbarkeit/Erreichbarkeit verschiedener Verkehrsmittel
(Auto, OPNV, Carsharing) gespielt? (Bsp. in Stadt gezogen, damit bei Familien-
grindung kein (2.) Auto gebraucht)

¢ Sind Sie anders mobil, seit Sie hier wohnen? Inwiefern?

Wie weit ist ungefahr die nachste StraBenbahn- und/oder Bus-Haltestelle
von lhrem Wohnhaus entfernt? Wie lange brauchen Sie dorthin zu Fu?

e Bei entsprechendem Alter der Kinder: Lassen Sie lhre Kinder den Weg auch al-
lein zurtick legen? Durfen lhre Kinder auch allein Stralkenbahn oder Bus fahren?

Besitzen Sie eine Monats- oder Jahreskarte fiir offentliche Verkehrsmittel?

Besitzen Sie eine Bahncard?

[Wenn ein oder mehrere Autos vorhanden]: Planen Sie die Anschaffung eines
weiteren Autos oder die Abschaffung lhres Autos?

e Warum Anschaffung?
e Warum Abschaffung? (Kosten, Instandhaltungsaufwand, Parkprobleme, 6kolog.
Grinde, wenig genutzt...)

[Wenn kein Auto vorhanden:] Planen Sie die Anschaffung eines Autos?

e Warum?
e Hatten Sie vorher einmal ein Auto? Wie kam es dazu, dass es abgeschafft
wurde?
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Bedeutung Mobilitat / Mobilitat und Identitat

Nun kommen wir zu lhren Einstellungen zu Mobilitat, Verkehrsmitteln und lhrem
Mobilitatsverhalten.

Bedeutung Mobilitit als Familie

Was bedeutet ,,mobil sein“ flir Sie als Familie?

e Was bedeutet ,mobil sein“ fiir Sie als Familie in der Stadt? Und was sind lhrer
Meinung nach Unterschiede zum ,mobil sein“ auf dem Land?

e Was bedeutet ,mobil sein“ mit Kindern?

o Differenzierung Zweck-Mobilitdt oder Muss-Mobilitdt und Lust-Mobilitat oder
Mobilitat als Selbstzweck: Wie erleben Sie beide?

Identitat, Sozialisation

Manche Menschen identifizieren sich ja mit bestimmten Verkehrsmitteln,
z.B. mit ihrem Auto oder Fahrrad. Wie ist das bei lhnen, welche Verkehrs-
mittel passen zu lhnen als Familie / als Mutter / als Vater? [bei zwei IPs Fra-
gen beiden stellen]

o Wie hangt das von den verschiedenen Zielen ab?

Eltern konnen ja fur lhre Kinder als Vorbilder gelten, wenn es um die Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel, wie Fahrrad oder Auto geht. Wie se-
hen Sie das fur lhre Familie?

¢ Welche Rolle spielen Umweltschutz oder Autonomie der Kinder?
o Beeinflussen Ihre Kinder manchmal, welches Verkehrsmittel genutzt wird, in-
dem sie ihre Wiinsche aufern?

Soziales Umfeld

Wiirden Sie sagen, dass bspw. Freunde oder Verwandte einen Einfluss auf
Ilhre Mobilitat als Familie haben oder nehmen Sie selbst Einfluss auf die
Mobilitat von anderen?

e Sprechen Sie mit lhrem persénlichen Umfeld tber Ihre Mobilitat?
e Orientieren Sie sich bei der Wahl Ihrer Verkehrsmittel an Ihrem persdnlichen
Umfeld?
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Besprechung Mobilitatstagebuch

Wir haben die Mobilitdtstagebticher, die Sie innerhalb der Woche ausgefiillt haben, aus-
gewertet und mdchten nun gerne mit lhnen dartber sprechen.

War der Zeitraum, in dem Sie das Mobilitatstagebuch ausgefiillt haben, eine typi-
sche Woche?

o Warjemand krank? War das Auto in der Werkstatt? Hatten Sie Urlaub? Gab es
andere Besonderheiten?

Wie war es fiir Sie, ein Mobilitatstagebuch zu fiihren?

¢ Sind Ihnen Dinge aufgefallen, die Ihnen ohne das Tagebuch ggf. nicht bewusst
gewesen waren?

Arbeitsmobilitat

In lhrem Mobilitatstagebuch haben Sie angegeben, dass Sie (i.d.R.) mit dem
... zur Arbeit fahren / ... nutzen. Wie kam das? [bei zwei berufstétigen IPs
Frage beiden stellen]

¢ Konnten Sie auch ein anderes Verkehrsmittel daflir nutzen? Wenn Auto: Sind
Parkplatze am Arbeitsplatz vorhanden?

e Gibt es hier Veranderungen durch einen Umzug, durch einen Arbeitsplatzwech-
sel oder durch die Elternschaft?

Wie zufrieden sind Sie mit lhrem Weg zur Arbeit? [bei zwei berufstétigen IPs
Frage beiden stellen]

e Wieso sind Sie zufrieden/unzufrieden?
¢ Nachfrage: Zufriedenheit mit Kosten, Zeitaufwand, Verkehrsmitteln

[Vgl. Mobilitatstagebuch: Wenn einfacher Arbeitsweg > 30 min:]Wiirden Sie
gerne an einem anderen Ort in lhrer Nahe arbeiten?

e Sehen Sie eine Mdglichkeit, dies umzusetzen?

e Waren Sie bereit, Einschnitte in Kauf zu nehmen, um naher an lhrem Wohnort
zu arbeiten? Wie wirden diese Einschnitte aussehen?

¢ Welche Rolle spielen hier Vorgaben des Arbeitgebers, bspw. Mdglichkeit zum
Homeoffice?
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[Falls zutreffend:] Kinderbegleitung

In lhrem Mobilitiatstagebuch haben Sie angegeben, dass Sie fiir das Bringen oder
Holen lhrer Kinder in die Betreuungseinrichtung vor allem mit dem .... fahren/ ...
nutzen. Warum ist das so? [bei zwei IPs Frage beiden stellen]

¢ Konnten Sie auch ein anderes Verkehrsmittel dafiir nutzen?

Wenn Sie lhre Kinder zu anderen Aktivitaten bringen, wie bspw..., haben
Sie im Mobilitatstagebuch angegeben, dass Sie dafiir vor allem mit dem
.... fahren / ... nutzen.

Warum ist das so? [bei zwei IPs Frage beiden stellen]

e Konnten Sie auch ein anderes Verkehrsmittel dafiir nutzen?

Wie zufrieden sind Sie mit dem Aufwand, den Sie fiir lhre Wege der Kinderbeglei-
tung leisten? [bei zwei IPs Frage beiden stellen]

e Wieso sind Sie zufrieden/unzufrieden?
¢ Nachfrage: Zufriedenheit mit Kosten, Zeitaufwand, Verkehrsmitteln

Freizeitmobilitat

In lhrem Mobilitatstagebuch haben Sie angegeben, dass Sie fur den Ausflug
nach ... den/das ... genutzt haben.
Welche Verkehrsmittel nutzen Sie i.d.R. fiir weitere Freizeitfahrten, wie z.B. ....

... Urlaube? Warum?

... Kurzurlaube? Warum?

... Ausflige? Warum?

... Besuche bei Verwandten, Freunden? Warum?

Wie zufrieden sind Sie mit dem Aufwand, den Sie fiir diese Wege haben?
[bei zwei IPs Frage beiden stellen]

... Urlaube? Warum?

.. Kurzurlaube? Warum?

.. Ausflige? Warum?

.. Besuche bei Verwandten, Freunden? Warum?
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Sie haben in lhrem Mobilitatstagebuch angegeben, dass Sie fir das Ein-
kaufen vor allem ... nutzen. Wie kam es dazu?

o Wie integrieren Sie das Einkaufen in den Tagesablauf?

Koppeln/Wegeketten

[Wenn zutreffend] In lnrem Mobilitatstagebuch haben Sie angegeben, dass
Sie haufiger lhren Arbeitsweg / .... mit dem Bringen oder Holen lhrer Kinder
| ...verbinden. Welche Tatigkeiten verbinden Sie hauptsachlich miteinan-
der? Beispiel Einkaufen und Freizeit [bei zwei IPs Fragen beiden stellen]

e Wie war es vor der Elternschaft?
Wie kam es, dass Sie die im Mob.tagebuch angegebenen Verkehrsmittel zum
Verbinden der Wege nutzen? Kdnnten diese Wege auch mit anderen Verkehrs-
mitteln bewaltigt werden?

Mobilitat der Kinder

[falls zutreffend] In Ihrem Mobilitatstagebuch haben Sie angegeben, dass
lhr/e Kind/er allein (mit dem) .... nutzen/fahren. Warum ist das so?

e Dirfen lhr/e Kind/er allen den OPNV nutzen?

Welche Kriterien spielen eine Rolle bei der Wahl der Verkehrsmittel fiir
lhr/e Kind/er?

e Erziehung zur Autonomie, Sicherheit, Gesundheit, Wegelange, Freunde etc.
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Weiteres zum Verkehrsverhalten

Als Familie muss man ja die verschiedenen Aktivitaten der Familienmit-
glieder an einem Tag unter einen Hut bekommen, also z.B. verschiedene
Zeitplane miteinander in Einklang bringen, die ja auch z.T. an verschiede-
nen Orten stattfinden.

Wie erleben Sie das? / Wie versuchen Sie, dies moglichst gut hinzukrie-
gen?

e Wo liegen besondere Schwierigkeiten?
¢ Welche Auswirkungen hat dies auf die Verkehrsmittelwahl|?

Berufsmobilitdt und Familie

Wer Kinder hat und berufstatig ist, muss ja familiare mit beruflichen An-
forderungen vereinbaren. Wie sehen Sie lhre Vereinbarkeit von Beruf und
Familie? [bei zwei IPs Fragen beiden stellen]

e Flexible/individuelle Arbeitszeiten; wie lassen sie sich untereinander, also zwi-
schen beiden Partnern, abstimmen?

e Dienstreisen

e Befristungen, Wechsel des Arbeitgebers/Wechsel des Arbeitsortes

e Arbeit am Wochenende

Welche Auswirkungen hat Ihre Vereinbarkeit von Beruf und Familie auf
lhre Mobilitat als Familie? [bei zwei berufstétigen IPs Fragen beiden stellen]

e Nutzen Sie dadurch bestimmte Verkehrsmittel haufiger?
Schwierigkeiten

o Konsequenz: Gerne weniger arbeiten/weniger unterwegs sein/Kinder haufiger
betreuen lassen
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Bedeutung Automobilitat

[Wenn Pkw im Haushalt:] Sie haben ja in dem Online-Fragebogen angege-
ben, dass Sie ... Autos in lhrem Haushalt haben. Wie kam es, dass Sie
sich diese(s) Auto angeschafft haben?

o War dies eine bewusste Entscheidung?
e QOder ist ein Auto fur Sie selbstverstandlich und Sie haben ,schon immer* ein
Auto?

Was verbinden Sie mit einem (eigenen) Auto? [bei zwei IPs Fragen beiden
stellen]

e Wie wichtig ist Ihnen die Unabhangigkeit mit dem eigenen Fahrzeug? Warum
ist das so?

o Wie wichtig ist Ihnen die standige Verfligbarkeit des eigenen Fahrzeugs? Wa-
rum ist das so?

e Wie wichtig ist Ihnen die Privatheit in einem eigenen Auto als Familie?

[Wenn Pkw im Haushalt:] Welche Bedeutung hat Ihr Auto fir Sie als Eltern /
Welche Bedeutung hat Ihr Auto fur Sie als Familie?

e Hat sich hier etwas durch die Elternschaft verandert?
e Bsp. Sicherheit, Erziehung/Sozialisationsfunktion

[Wenn Pkw im Haushalt:] Verzichten Sie manchmal bewusst darauf, das Auto
zu nutzen?

e Wenn ja, wann/bei welchen Wegen/Zielen?
o Was sind die Griinde fiir diesen Verzicht? Nachfragen: Umwelt, Kosten, Ge-
sundheit

[Wenn Pkw im Haushalt:] Kam es schon einmal vor, dass Sie keinen Pkw
zur Verfugung hatten? Was haben Sie gemacht?

e Pkw von Nachbarn, Freunden, Verwandten geliehen
OPNV, Fahrrad etc...

[Wenn Pkw im Haushalt:] Was musste sich bei lhnen personlich andern, da-
mit Sie weniger auf den Pkw zuriickgreifen? [bei zwei IPs Fragen beiden
stellen]
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¢ Welche Auswirkungen hatte dieses Weniger-das-Auto-Nutzen auf lhre Familie?
Welche Auswirkungen hatte dies auf lhre Kinder?

[Wenn kein Pkw im Haushalt:] Sie haben kein Auto. Was ist der Grund dafir?

¢ Nachfragen: Kein Auto bendétigt, bewusster Verzicht, zu teuer, Gesundheit, Alter

Bewertung Carsharing, Elektromobilitat in Individual- und Kollektivhutzung

Jetzt kommen wir zur Besprechung neuer Mobilitatsformen und Antriebstechno-
logien.

Carsharing

[Wenn nicht schon in Mobilitdtstagebuch angegeben:] Haben Sie schon einmal
von Carsharing gehort? Kennen Sie Carsharing-Stationen in lhrer Umge-
bung?
o Wie weit ist ungefahr die nachste Carsharing-Station von lhrem Wohnhaus ent-
fernt?

¢ Sind Sie Mitglied in einer Carsharing-Organisation? Wie haufig nutzen Sie Car-
sharing?

[Wenn Carsharing-Nutzer:] Wie kam es dazu, dass Sie Carsharing nutzen?

e Haben Sie ein Auto abgeschafft?
e Nutzen Sie privates Carsharing?

[Wenn kein Carsharing-Nutzer.] Wiirden Sie Carsharing fiir sich und lhre Fa-
milie in Betracht ziehen?

e Wirden Sie dariber nachdenken, dann lhren/einen lhrer Pkw abzuschaffen?
¢ Haben Sie bereits Carsharing genutzt?
o Welche Schwierigkeiten vermuten Sie (Bsp. Kindersitze)?

Fahrgemeinschaften

Nutzen Sie Fahrgemeinschaften?
Wie kam es dazu?
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Elektromobilitat

Die Entwicklung von Elektroautos wird aktuell von der Regierung geférdert und
auch die meisten Automobilhersteller forschen in diesem Bereich; einige bieten
bereits elektrisch betriebene Autos an.

Haben Sie sich schon mit diesem Thema beschaftigt? Was denken Sie liber
Elektromobilitat? (Vierrader und Zweirader)

¢ Haben Sie schon einmal ein Elektroauto gesehen / sind Sie schon einmal mit
einem Elektroauto Probe gefahren oder haben Sie eines (besessen)?

[Wenn Pkw im Haushalt:] Glauben Sie, Sie konnten statt Ihrem Benzin-/Die-
sel-Auto auch ein Elektroauto in lhrem Alltag einsetzen?

o Warum (nicht)?

Wiirde ein Elektroauto zu lhnen als Familie passen?

Elektromobilitiat in Kollektivhutzung

Haben Sie schon einmal von Carsharing mit Elektrofahrzeugen gehort?
Was denken Sie dartiber?

e Kame das fir Sie in Frage?
e  Warum (nicht)?

Bei Carsharing mit Elektrofahrzeugen wird Uberlegt, dies in ein Angebot aus
weiteren Verkehrsmitteln einzubinden. Das bedeutet, man hat eine Karte, oft
,Mobilitatskarte” genannt, mit der man den ortlichen oder regionalen offentli-
chen Verkehr nutzen kann, also StralRenbahn, Bus oder S-Bahn. Aul3erdem er-
halt man Zugang zu verschiedenen Fahrzeugen im Sharing.

Haben Sie schon einmal von einem solchen integrierten Angebot aus dem
OPNV und Carsharing gehort?

e Kame das fir Sie in Frage?
e  Warum (nicht)?

[Wenn Pkw im Haushalt]: Konnen Sie sich vorstellen, Ihren Pkw abzuschaf-
fen und stattdessen auf Carsharing und OPNV auszuweichen?

e  Warum (nicht)?
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Bewertung Stadt/Infrastruktur (vgl. REM 2030)

Wie geeignet ist der 6ffentliche Nahverkehr (Bus, StraBenbahn, Regional-
bahn, S-Bahn) in lhrem Wohnort, um lhre alltaglichen Ziele zu erreichen?

e Bitte begriinden Sie dies.

Wie geeignet ist der 6ffentliche Nahverkehr (Bus, StraBenbahn, Regional-
bahn, S-Bahn) in lhrem Wohnort, um als Familie mobil zu sein?

[Wenn Pkw im Haushalt:] Was muss in ihrer Stadt verbessert werden, da-
mit Sie weniger den Pkw nutzen wiirden?

e Nachfragen: OPNV-Angebot (Haltestellen, dichteres Netz, bessere Verkehrs-
zeiten) ausbauen, Radwege, Carsharing

[Wenn Pkw im Haushalt;] Was muss in ihrer Stadt verbessert werden, da-
mit Sie liber die Abschaffung des Pkw nachdenken wiirden?

e Nachfragen: OPNV-Angebot (Haltestellen, dichteres Netz, bessere Verkehrs-
zeiten) ausbauen, Radwege, Carsharing

Schluss

Nun sind wir am Ende des Interviews angelangt. Gibt es Aspekte, die lhrer Mei-
nung noch nicht ausreichend zur Sprache gekommen sind? Mochten Sie
noch was zum Gesagten hinzufiigen?

Wenn Sie Interesse an den Ergebnissen der Studie haben, werde ich lhnen diese
nach Abschluss der Arbeit gerne zur Verfugung stellen.




]
Autorinnen und Autoren

Uta Schneider

Fraunhofer-Institut fur System- und Innovationsforschung ISl
Karlsruhe

E-Mail: uta.schneider@isi.fraunhofer.de

Tim Hilgert

KIT Karlsruher Institut fur Technologie
Institut fir Verkehrswesen

E-Mail: tim.hilgert@kit.edu

Kontakt

Brigitte Mastel

Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung ISl
Karlsruhe

E-Mail: brigitte.mastel@isi.fraunhofer.de
www.isi.fraunhofer.de

Karlsruhe 2017



	1 Einleitung
	2 Mobilität von Familien
	3 Neue Mobilitätskonzepte
	4 Forschungsfragen und empirische Untersuchungen
	4.1 Der Untersuchungsraum: Großstädte in Baden-Württemberg
	4.2 Methoden der Datenerhebung
	4.3 Methoden der Datenauswertung
	4.4 Abgleich mit dem Deutschen Mobilitätspanel (MOP)
	4.5 Beschreibung des Samples

	5 Mobilitätsverhalten, Anforderungen an Verkehrsmittel und neue Mobilitätskonzepte von Familien
	5.1 Mobilitätsverhalten im Alltag
	5.2 Nutzung von und Anforderungen an die städtische Mobilitätsinfrastruktur
	5.2.1 Fahrrad-Nutzung und Bewertung der Fahrradinfrastruktur
	5.2.2 ÖPV-Nutzung und Bewertung des ÖPNV-Angebotes

	5.3 Nutzung von und Anforderungen an neue Mobilitätskonzepte
	5.3.1 (E-)Carsharing
	5.3.1.1 (E-)Carsharing-Nutzung
	5.3.1.2 Bewertung von Carsharing
	5.3.1.3 Bewertung von E-Car-Sharing

	5.3.2 Nutzung und Bewertung von integrierten Mobilitätsangeboten


	6 Zusammenfassung, Diskussion, Schlussfolgerungen und Ableitung von Empfehlungen
	6.1 Zusammenfassung der Ergebnisse
	6.2  Diskussion und Schlussfolgerungen
	6.3 Empfehlungen und Ausblick

	7 Literaturverzeichnis
	Anhang
	A.1 Mobilitätstagebuch
	A.2 Interviewleitfaden



