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1 Kernthesen fir verbraucherpolitische Akteure

These 1: Carsharing ist aus der Philosophie des ,Nutzen statt Besitzen'
entstanden, inzwischen stehen nicht mehr Solidar- und Umweltaspekte,
sondern das Bedirfnis nach flexibler, individueller Mobilitdt sowie Entlas-
tung von finanziellem und zeitlichem Aufwand im Mittelpunkt. Gleicherma-
Ren kann Carsharing einen substanziellen Beitrag zu nachhaltiger multi-
modaler Mobilitat leisten.

These 2: Carsharing kann seine Potenziale entfalten, wenn es als Ele-
ment eines multimodalen Verkehrsangebots zu einer attraktiven Alternati-
ve zum eigenen Auto wird indem

> alltagskompatible Angebote den Einstieg erleichtern, an alltagsre-
levante Settings (Betrieb, Wohnviertel, Einkaufs- und Freizeitan-
gebot) andocken sowie an Schnittstellen zum 6&ffentlichen Verkehr
(Mobilstationen, ,Park and Ride‘-Platze) verfigbar sind,

> integrierte einfache Informations-, Buchungs- und Abrechnungs-
systeme dem Bediirfnis nach individueller Gestaltung (individuel-
les Mobilitatsmanagement) Rechnung zu tragen.

These 3: Die Starkung des Carsharing kann nur als politikfeldiibergreifen-
de Querschnittsaufgabe bewerkstelligt werden, im Zusammenwirken von
Kommune, Landes- und Bundespolitik und in Kooperation mit Mobilitats-
anbietern und zivilgesellschaftlichen Kraften, indem

> Strukturen geschaffen werden von rechtlichen Rahmenbedingun-
gen, Uber Qualifizierungsangebote fur kommunale Akteure, bis hin
zu Forderprogrammen fiir landliche Regionen und

> das im Aufschwung begriffene Konsumfeld internetbasierter Mobi-
litatsdienstleistungen (Mobility Service Provider) unter wettbe-
werbsrechtlicher, Verbraucher- und Datenschutzperspektive ana-
lysiert wird.

These 4: Ziel der Kommunikation ist es Carsharing als wichtiges Element
zeitgemaler und umweltfreundlicher Mobilitdt darzustellen, mit vielfalti-
gen Vorteilen fir die Nutzer/innen und Carsharing langfristig so im 6ffent-
lichen Bewusstsein zu verankern, dass die individuell getroffene Ent-
scheidung auch eine sozial bekraftigte Entscheidung ist. Zielgruppenori-
entierte Kommunikationskonzepte ermdéglichen es, verschiedene Mobili-
tatsbedurfnisse effizient anzusprechen und fir einen Mobilitatswandel zu
nutzen. Kommunen und Verkehrsanbieter sind gehalten Kommunikati-
onsstrategien fir verschiedene Settings und Zielgruppen zu entwickeln,
beispielsweise durch

+  Verkehrserziehung (Schulen und Ausbildungseinrichtungen)
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+ Kooperationen mit Betrieben und Bauherren (Siedlungsentwick-
lung)

« Beratungsangebote fir Zielgruppen wie beispielsweise Senioren,
Neubtrger oder Familien

» Zukunftsvision ist eine landesweite Kampagne, die das Gesamt-
konzept deutlich macht - méglichst als integrierte Kommunikation
von Land, 6ffentlichen und privaten Verkehrsanbietern unter Ein-
bezug der Kommunen.

2 Wandel der Konsumgewohnheiten und Sharing-Economy

Unter dem Schlagwort ,Nutzen statt Besitzen' hat die Sharing Economy in
den letzten Jahren auf Seiten der Wirtschaft' und in der Offentlichkeit be-
trachtliches Interesse geweckt (Rifkin 2014; Bdll et al. 2014). Sie wird als
Ausdruck eines neuen Bewusstseins und als gesellschaftlicher Trend hin
zu umweltvertraglichem und solidarischem Konsum gedeutet, bei dem die
Nutzer ihre passive Konsumentenrolle verlassen und zu Mitgestaltern von
Angebotsstrukturen werden. In der Zusammenschau der Ergebnisse
muss Sharing-Economy jedoch als Ausdruck sich wandelnder gesell-
schaftlicher Verhéltnisse und Konsummuster verstanden werden. Nach-
haltigkeitsgesichtspunkte stehen beim geteilten Konsum nicht im Vorder-
grund.

Moderne Gesellschaften sind von zunehmender Flexibilisierung und Indi-
vidualisierung gepragt. Entscheidungen bei der Lebensplanung wie auch
bei der Konsumwabhl finden in der Auseinandersetzung mit einer Vielzahl
von Optionen statt, die Festlegungen haufig ambivalent und schwierig er-
scheinen lassen. Der Umgang mit offenen Entscheidungssituationen und
das Jonglieren mit konkurrierenden Angeboten gehdrt zu zeitgemalRen
Bewaltigungsstrategien und Lebenskompetenzen. Zudem haben neue
Technologien zu einer rasanten Beschleunigung aller Lebensvorgange
beigetragen und bedingen radikal neue Formen des Konsums und der
sozialen Kommunikation.

Die Philosophie des ,Nutzen statt Besitzen’ spiegelt einen soziokulturellen
Trend, der sich in flexiblen Formen des Konsums und einer Bevorzugung
fluider, digitalisierter Guter auRBert. Ausdrucksformen hiervon sind zahl-
reiche Produkte und Angebote der Informations- und Kommunikations-
technologie — Email, SMS, Nachrichten- und Chat-Applikationen; die Nut-
zung von Streamingdiensten und E-Books; die weltweit gestiegene At-
traktivitat von Reisen, insbesondere die Zunahme von Stadtereisen und
Flugreisen?; sowie das Mieten, Leihen und Tauschen von Gitern und

1 So lautete das Motto der Messe fir Informationstechnik CeBIT 2013 ,Shareconomy*.

2 Im Luftverkehr findet das mit Abstand starkste Wachstum statt, u. a. als Konsequenz
des anhaltenden Trends zu Fernreisen im Urlaubsverkehr (BVU Beratergruppe Ver-
kehr + Umwelt GmbH et al. 2014, 6) hat der Luftverkehr zwischen 1995 und 2011
jahrlich um rund 3,7 Prozent bzw. insgesamt um 78 Prozent zugenommen (vgl. BVU
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Dienstleistungen, wie beispielsweise von Autos oder Ubernachtungsgele-
genheiten. Online-Portale der Sharing-Economy sind aus einer digitalen
Kommunikationskultur des Teilens und Mit-Teilens in sozialen Netzwer-
ken entstanden. Neue Technologien sind Treiber und Gestaltungskraft
beispielsweise bei der Entwicklung neuer Mobilitatsdienstleistungen, wie
vielfaltige Informationsangebote zeigen: Stau- und Verspatungsmelder,
Vergleichsportale diverser Verkehrsanbieter, Internetplattformen zum
Mieten oder Leihen von Autos. Derzeit geniefR3en Angebote der Sharing
Economy eine relativ hohe Bekanntheit, im Alltag der Verbraucher/innen
spielen sie jedoch noch eine untergeordnete Rolle (Marquart und Braun
2014).

3 Entwicklung des Carsharing

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nut-
zung von Fahrzeugen durch eine gréf3ere Anzahl an Personen (Pieper et
al. 2013, 381). Als Prototyp und inzwischen bedeutendster Sharing-Sek-
tor hat Carsharing seit seiner Etablierung eine rasante Entwicklung ge-
nommen, die Zahl der Fahrzeuge hat sich in den letzten 18 Jahren mehr
als vervierzehnfacht (siehe Abbildung 1). So nutzen laut Einschéatzung
des Bundesverband CarSharing aktuell rund 1,5 Prozent der Fuhrer-
scheinbesitzer Carsharing-Angebote (bcs 2015)°.

Zunehmend diversifizierte Carsharing-Angebote stellen inzwischen ein
kostengiinstiges Angebot individueller Mobilitat fir ein breites Nutzer/in-
nenspektrum dar. Bis vor einigen Jahren dominierte das Konzept des sta-
tionsbasierten Carsharings®. Mittlerweile hat sich der Markt durch den
Eintritt nicht stationsbasierter Angebote (auch Free-Floating- oder fle-
xibles Carsharing) stark verandert, bei denen Fahrzeuge per Internet und
Smartphone geortet und nach Nutzung frei im StralBenraum abgestellt
werden kdénnen, sodass auch Einwegfahrten moglich werden. Die Nut-
zung der Fahrzeuge ist in der Regel auf ein bestimmtes Stadtgebiet be-
grenzt. Durch den Markteintritt nicht stationsbasierter Angebote hat Cars-
haring in den jeweiligen Stadten allein durch die Sichtbarkeit der Autos,
aber auch durch die flexible Angebotsgestaltung, erheblich an Prasenz
und Akzeptanz gewonnen.

Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH et al. 2014, 96).

3 Die Frage ist allerdings wie belastbar die Daten des Bundesverband CarSharing sind,
da Mehrfachmitgliedschaften nicht berticksichtigt wurden. So gab es bereits 2013 Hin-
weise darauf, dass knapp ein Drittel der Carsharing-Nutzer bei mehr als einem Anbie-
ter registriert waren (AIM 2013).

4 Nutzer/innen buchen ihr gewiinschtes Fahrzeug, holen es an der Station ab und brin-
gen es nach Fahrtende wieder dorthin zurtick.
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Eigene Darstellung KATALYSE Institut, Quelle Bundesverband CarSharing 2015

Abbildung 1: Entwicklung Carsharing 1997 — 2015 (Fahrzeuge)

Uber Vermittlungsportale im Internet wird auch die Bildung von Fahrge-
meinschaften, das sogenannte Car-Pooling (z.B. mitfahrgelegenheit.de),
oder das Verleihen und Leihen privater Fahrzeuge beim sogenannten
Peer-to-Peer Car-Sharing (z.B. autonetzer.de oder tamyca.de) ermég-
licht. Mit diesen Geschaftsmodellen werden Angebot und Nachfrage zu-
sammen gebracht und verlaRliche Rahmenbedingungen (wie Versiche-
rung, Ubergabeprotokoll oder Uberlassungsvertrag) fiir das gemeinsame
Autonutzen geschaffen (Gossen 2012).

4 Umwelt-Effekte des Carsharing

Positive dkologische Effekte ergeben sich aufgrund der im Vergleich ho-
heren Ausnutzung der Fahrzeuge (Ornetzeder und Rohracher 2012). Der
Anteil der Carsharing-Nutzer/innen mit eigenem PKW ist mit rund 27 Pro-
zent deutlich geringer als im gesamtdeutschen Durchschnitt mit rund 81
Prozent. Rund ein Viertel der Kunden stationsbasierter Anbieter verzich-
tet auf das eigene Auto (AIM 2013). Carsharing kann somit einen essenti-
ellen Beitrag zum Rickgang des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
und zur Starkung multimodaler Verkehrskonzepte - das ist die Verknip-
fung verschiedener Verkehrsmittel wie OPNV, zu FuR gehen, Fahrrad,
Taxi als Alternative zum eigenen Auto - leisten. Nicht stationsbasierte
Carsharing-Anbieter haben es seit Markteintritt im Jahr 2012 geschafft ih-
ren Anteil von 12 Prozent auf 63 Prozent der registrierten Nutzer/innen
auszuweiten. Hierdurch ist Carsharing insgesamt starker in das offentli-
che Bewusstsein gertckt; der Beitrag des nicht stationsbasierten Carsha-
ring zu nachhaltiger Mobilitat wird allerdings kontrovers diskutiert. Der
Haupteinwand ist, dass durch das flexible Carsharing weniger Autos er-
setzt werden, unter anderem weil es als Alternative zum OPNV genutzt
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wird und daher fur eine Reduzierung von CO2-Emissionen kontraproduk-
tiv ist. Der Beitrag des flexiblen Carsharing zur CO2-Reduktion und zur
Unterstitzung multimodaler Verkehrskonzepte ist bislang noch nicht aus-
reichend untersucht, Forschungsergebnisse von laufenden Studien ste-
hen noch aus (Oko-Institut e.V. und ISOE 2014)°. Unzweifelhaft ist je-
doch, dass die Free-Floating-Angebote auf zeitgendssische Mobilitatsbe-
darfnisse und Serviceanforderungen antworten und aus diesem Grund im
Rahmen multimodaler Verkehrskonzepte als Erganzung zu stationsba-
sierten Angeboten eine wichtige Funktion Gbernehmen.

5 Mobilitat im Wandel

In zunehmend flexibler werdenden Lebens- und Arbeitswelten ist Mobilitat
zur Ausdrucksform moderner Lebensweise par excellence geworden. Mo-
bilitat ist einer der Megatrends und steht in engem Zusammenhang mit
dem weltweit ungebrochenen Mega-Trend der Verstadterung (Zukunftsin-
stitut GmbH 2012; Z punkt GmbH 2015). Ungeféahr zwei Drittel aller
Wege werden in Stadten zuriickgelegt. In Deutschland lebten allerdings
schon 1990 73 Prozent der Menschen in Stadten, seitdem ist der Anteil
mit 75 Prozent nur unwesentlich gestiegen (United Nations, Department
of Economic and Social Affairs 2014, 23). Insgesamt hat die Alltagsmobi-
litdt auch in Deutschland stark zugenommen, so ist die pro Person und
Tag zuriickgelegte Strecke zwischen 1982 und 2008 um mehr als ein
Drittel gestiegen (von 31 auf 41 Kilometer; Institut fiir angewandte Sozial-
wissenschaft GmbH und Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.
2010, 21) und wird sich bis zum Jahr 2030 schatzungsweise um weitere
12 Prozent erhéhen (BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH et al.
2014). Stadte leiden am starksten unter Verkehrstberlastung und damit
schlechter Luftqualitdt und Larmbel&stigung.

5.1 Nachhaltige Mobilitat fur die Zukunft

Nachhaltiges Mobilitatsmanagement ist fir die Kommunen eine zentrale
Herausforderung zu Verkehrsminderung, Verbesserung der Lebensquali-
tat und Umsetzung von Nachhaltigkeitsstrategien. Mobilitat ist ein Schliis-
selmedium zur Reduktion von CO2-Emissionen. Rund ein Viertel der
CO2-Emissionen privater Haushalte geht auf den Stralenverkehr zurlick,
80 Prozent davon werden durch das Auto verursacht (Umweltbundesamt
2013, zitiert nach Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit und Umweltbundesamt 2015, 50). Dabei hat die Riick-
fuhrung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) eine hohe Prioritat.

5 Das vom BMU geforderte Verbundprojekt share untersucht Energieeinsparpotenziale
und Umwelteffekte von flexiblem Carsharing am Beispiel von car2go. Kurz- und lang-
fristige Veranderungen des Verkehrsverhaltens durch car2go werden an zwei ausge-
wahlten Standorten empirisch erfasst, wovon einer mit Elektrofahrzeugen ausgestat-
tet ist. Darauf aufbauend werden Potenziale von flexiblem Carsharing auf der Basis
von Szenarien abgeleitet sowie der mogliche Gesamtbeitrag zur Minderung des Ener-
giebedarfs und der Emissionen ermittelt (Oko-Institut e.V. und ISOE 2014).
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Die Reduktion der Umweltbelastung erfordert den Umstieg von individuel-
len auf 6ffentliche Transportmittel. Voraussetzungen hierfir sind integrier-
te multimodale Verkehrsangebote sowie die Bereitschaft der Burger/innen
ihr Verkehrsverhalten zu verandern und verstarkt OPNV und komplemen-
tdre Verkehrsangebote zum MIV wahrzunehmen, wie zu Ful3 gehen,
Fahrrad und Carsharing als Alternative zum eigenen PKW.

B Flugzeug 5%
B OV-Schiene 7%

A = OV-StraRe 7%

=

Fahrrad 3%

Zu FuR 3%

MIV 76%

Eigene Darstellung nach Aberle & Werbeck 2013, Quelle Statistisches Bundesamt, 2013: 7

Abbildung 2: Modal Split in Deutschland 2010 auf Basis der gesamten Beférderungsleis-
tung

5.2 Individuelles Mobilitditsmanagement als Ideal

Mobilitatsbedirfnisse haben sich im Zuge gesellschaftlicher und technolo-
gischer Umwaélzungen gewandelt: Flexibilitat und Individualitat stehen an
erster Stelle (Minchner Kreis et al. 2013; Geil3ler 2013; Zukunftsinstitut
GmbH 2012). Eine Ausdrucksform ist der Wunsch nach nahtlosen Reise-
verbindungen, die nach Bedarf auch spontan geplant werden kénnen.
Dies hat jederzeit abrufbare Reiseinformationen sowie die Kombinierbar-
keit verschiedener Verkehrsmittel zur Voraussetzung. Zudem sind die An-
spriche an Servicequalitdt und Komfort deutlich gestiegen, da man Rei-
sezeit nicht mehr lediglich als eine Uberbriickung versteht, sondern sinn-
voll nutzen méchte: zum Arbeiten, Kommunizieren oder zur Unterhaltung
(Minchner Kreis et al. 2013). Individualitat macht sich nicht mehr am Be-
sitz eines Automobils, sondern am eigenstandigen Mobilitdtsmanagement
fest, wobei das Smartphone als Schaltzentrale die optimale Kombination
verschiedener Optionen erméglicht. Damit ist im Bereich Mobilitat ein Pa-
radigmenwechsel eingeldutet, wenngleich nicht zwingend unter dem
Aspekt geteilten und nachhaltigen Konsums.
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Eine Antwort auf die veranderten Mobilitatsbedirfnisse sind neue Mobili-
tatsdienstleistungen in Form von internetgestitzten Mobilitatsplattformen
wie moovel (Daimler), Qixxit (Deutsche Bahn) oder switchh (Hamburger
Hochbahn). Die Anbieter von Mobilitatsplattformen setzen auf die Vernet-
zung von Verkehrsdienstleistungen und zielen durch Informationsportale,
die dem Kunden gro3tmégliche Transparenz beziglich optimaler Ver-
kehrsverbindung bieten, auf Synergieeffekte fur die eigenen Produkte und
Dienstleistungen. Gerade weil Nachhaltigkeit bei der Entscheidung fir
das jeweilige Verkehrsmittel eine untergeordnete Rolle spielt, ist es uner-
lasslich, diesen Aspekt verstarkt als Bestandteil zeitgemafier Mobilitat zu
kommunizieren und konsequent als Unterscheidungs- und Vorreitermerk-
mal des offentlichen Verkehrs aufzugreifen (wie beispielsweise die Deut-
sche Bahn es bereits mit ihrer ,griinen* Bahncard und ihrer Okostrom-
Kampagne tut).

5.3 Multimodales Verkehrsverhalten

Wahrend Reichweite und Reisegeschwindigkeit der Alltagsmobilitat ins-
gesamt zunehmen, findet gleichzeitig - vor allem bei den jingeren Gene-
rationen - ein Wandel in der Verkehrsmittelnutzung statt (Aberle und Wer-
beck 2013). So ist die mit dem Auto zuriickgelegte Strecke bei 18-24-Jah-
rigen schon zwischen 1998 und 2008 um 21 Prozent gesunken (Flade
2013). Die Attraktivitat des Autos respektive die Bereitschaft zum Erwerb
eines PKW treten bei den Jingeren hinter andere Kaufpraferenzen zu-
rick. Dies gilt allerdings zunachst fir urbane Raume mit gut vernetzter
Verkehrsstruktur. Insgesamt zeigt sich bei Jugendlichen eine Hinwen-
dung zu multimodaler Verkehrsnutzung, die es im Hinblick auf eine nach-
haltige Verkehrspolitik zu férdern gilt (siehe Abbildung 3; Geildler 2013, 4-
5).
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Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl in Deutschland

5.4 Dynamik in der Verkehrsmittelwahl

Eine internationale Studie hat das Verkehrsverhalten in sechs européi-
schen Landern im Zeitraum 2011 bis 2013 untersucht (USEmobility Stu-
die). Landertbergreifend zeigte sich eine hohe Dynamik bei der Ver-
kehrsmittelwahl, eine Erkenntnis die das Verstdndnis von Mobilitdt um
einen wesentlichen Aspekt bereichert und sich aus der statischen Dar-
stellung des Modal Split (vgl. Abbildung 2) nicht erschlieRen lasst. Unge-
fahr die Halfte der befragten Verkehrsteilnehmer hatte im Zeitraum der
letzten funf Jahre vom Auto zum o6ffentlichen Verkehr und umgekehrt ge-
wechselt. Das Verkehrsverhalten der Wechselnutzer ist multimodal - d.h.
sie benutzen verschiedene Verkehrsmittel - und pragmatisch. Biografi-
sche Wendepunkte sind mehrheitlich ausschlaggebend beim Wechsel
vom Auto zum OPNV, ebenso wie die Attraktivitat der genutzten Ver-
kehrsmittel (Kosten, Flexibilitdt oder Komfort). Die Untersuchung zeigt
nachdriicklich, dass die Dynamik der Verkehrsmittelwahl nicht automa-
tisch eine Verschiebung zugunsten des offentlichen Verkehrs bedeutet;
sie bietet jedoch vielfache Ansatzpunkte, die es konsequent zu nutzen
gilt, um eine Verkehrswende hin zu nachhaltigen Transportformen umzu-
setzen® (Geil3ler 2013, 4; European Commission 2013).

6 Zu nutzer-, angebotsbezogenen und verkehrspolitischen MaRnahmen wurden in der
Studie USEmobility Empfehlungen an die Politik formuliert (Geil3ler 2013).
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6 Motive der Carsharing-Nutzung

Die Motive der Carsharing-Nutzung wurden in Gruppendiskussionen mit
Kunden und potenziellen Nutzern untersucht und in Zusammenschau mit
den Ergebnissen vorliegender Studien ausgewertet. Die Methode der Tie-
fenexploration bietet den Vorteil, ein erweitertes anschauliches Verstand-
nis fir Motive der Carsharing-Nutzung im Kontext von Alltagsroutinen und
Alltagsanforderungen zu gewinnen. Die Gruppendiskussionen wurden mit
Kunden von stationsbasierten Carsharing-Anbietern und mit potenziellen
Nutzern respektive Autofahrern gefiihrt. Von besonderem Interesse wa-
ren Einstiegspunkte und Barrieren der Carsharing-Nutzung sowie die Ein-
stellung zu multioptionalen Verkehrsangeboten.

Im Folgenden werden die Ergebnisse vorgestellt zu Selbstverstandnis
und Zufriedenheit, zum Entscheidungsprozess beim Umstieg auf Carsha-
ring sowie die Zukunftsszenarien flr eine urbane Mobilitdt aus Sicht der
Nutzer/innen. Die verwendeten Zitate stehen exemplarisch fur durchgan-
gige Einstellungen, die in den Gruppengesprachen gedulRert wurden.

6.1 Carsharing-Nutzer sind Botschafter fir multimodale Verkehrsnut-
zung

Die Kunden stationsbasierter Carsharing-Anbieter sind in ihrem personli-
chen Umfeld engagierte Botschafter fir Carsharing und nehmen selbst-
verstandlich multimodale Verkehrsangebote wahr.

»Ich werbe auch flei3ig fiir diese Idee. Ich habe immer so Flyer von Cam-
bio in der Tasche und ich habe auch schon etliche Kunden geworben,
ohne Pramie.”

Damit haben sie nach ihrer eigenen Einschatzung eine clevere Wahl ge-
troffen, die ihnen - durch die jeweils glnstigste Verkehrsmittelwahl - ein-
deutige Vorteile gegentiber dem MIV verschafft. So fuhrten die Teilneh-
mer aus: Mit Carsharing ist man flexibel, hat man das richtige Auto fir
den richtigen Anlass, die lastige Parkplatzsuche entfallt, Carsharing ist
Teil eines vielfaltigen Verkehrsangebots (Call-a-Bike, Bahn, Mietwagen),
ist umweltschonend und geldsparend. Alles in allem wurde Carsharing
von den Nutzern als ,die ideale Art Auto zu fahren“ beschrieben.

6.2 Bedeutung des Autobesitzes und Entscheidung fur Carsharing

Autobesitz ist nicht allein von rationalen oder funktionalen Gesichtspunk-
ten bestimmt. Dabei ist es nicht zwingend die - haufig mit moralisieren-
dem Vorbehalt - unterstellte Statusfunktion, die den Verzicht so schwer
erscheinen lasst, sondern die intensive, emotional getdnte Beziehung
zum Auto als biografischem Wegbegleiter und (unbegrenztem) Mobilitats-
Medium, das zugleich einen privaten geschiitzten Raum bietet. Im Zuge
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des stark gestiegenen Verkehrsaufkommens wird dieses Freiheitsver-
sprechen im Alltag durch Widrigkeiten wie lastige Parkplatzsuche in den
urbanen Zentren und sich hdufende finanzielle Aufwendungen durch Un-
terhaltskosten, Parkgebiihren und steigende Benzinpreise auf eine harte
Probe gestellt. Rein rationale’ Argumente sind in der Regel jedoch fur
den Verzicht auf das Auto nicht wirkmachtig genug. Es ist daher schlis-
sig, dass im spannungsreichen Hin und Her des Entscheidungsprozesses
biografische Wendepunkte wie Umzug, berufliche Verdnderung oder Aus-
zug der Kinder Weichenstellungen fur Mobilitatsalternativen sind.

.Die Mitgliedskarte von Flinkster hatte ich schon lange. Als die drei
Grol3en ausgezogen sind, haben wir es dann gewagt.”

In Phasen der Neuorientierung ist die Bereitschaft grol3er, vorhandene
Alltagsroutinen umzustellen; sie bieten sich somit als Einstieg fur die
Carsharing-Nutzung an. Vertraute Schnittstellen im Alltag erleichtern und
bestarken die Entscheidung: Freunde und Bekannte mit Nutzungserfah-
rungen als vertrauenswirdige Botschafter und Lotsen; Schnittstellen zu
Verkehrsdienstleistern, bei denen man Kunde ist, wie die Deutsche Bahn
oder die Erreichbarkeit durch Carsharing-Stationen in direkter Nahe.

.--- Ausschlag gebend war die Carsharing-Verfligbarkeit bei Cambio, ich
wohne so, dass ich drei Stationen zur Auswahl habe, die ungefahr gleich
weit entfernt sind.”

6.3 ,Nutzen statt Besitzen* als neue Form der Autarkie

Die Vorteile des ,Nutzen statt Besitzen‘ sind vielfaltig; ein betrachtlicher
Vorteil aus Sicht der ehemaligen Autobesitzer ist die Wiedergewinnung
von Handlungsmacht angesichts der alltdglichen Zumutungen des moder-
nen motorisierten Verkehrs. Der Umstieg wird von den ,konvertierten'
Nutzer/innen nachtraglich zu einem Gewinn umgedeutet.

.Ich bin friher auch viel beruflich Auto gefahren, tausende Kilometer
durch die Republik gegurkt. Habe dann gesagt, ich will regionaler arbei-
ten, weniger das Auto benutzen, anders leben und mehr zu Hause sein,
dementsprechend bin ich auf das Fahrrad umgestiegen; erstmal und
dann auf offentliche Verkehrsmittel.”

Die Preisgabe des durch Besitz verfiigbaren ,auto-mobilen‘ Aktionsradius
wird durch vielfaltige Vorteile kompensiert, wie

« flexible Mobilitat durch bedarfsorientierte Fahrzeugwahl,

+  bewussterer Umgang mit (eigenen und gemeinschaftlichen) Res-
sourcen und

+ Gewinn an Lebensqualitat durch Entlastung von finanziellem und
zeitlichem Aufwand.
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Flexible Mobilitat durch bedarfsorientierte Fahrzeugwahl

Neben der Gesamtbilanzierung — wie haufig wurde das eigene Auto Uber-
haupt genutzt bzw. nicht genutzt — ist die bedarfsorientierte Fahrzeugwahl
der wichtigste Pluspunkt des Carsharing. Dieser Vorteil dient als Nach-
weis fur eine clevere Dienstleistungsoption, die dem Versprechen ,Nutzen
statt Besitzen‘ am nachsten kommt.

~carsharing ist fir mich Flexibilitat, nicht nur wann, sondern auch welches
Auto. Das finde ich bei Flinkster sehr angenehm, dass ich, abgesehen
woflr ich das Auto brauche, dann auch das richtige Auto mieten kann.*

Bewussterer Umgang mit Ressourcen und Finanzen

Der Umstieg auf Carsharing fiihrt in eine Auseinandersetzung mit bisheri-
gen Alltagsroutinen und zu einer Bilanzierung von Aufwand und Kosten.
Vor allem die Nutzer/innen von stationsbasiertem Carsharing stellen ihr
Mobilitatsverhalten um und kommen zu einer Ressourcen-Bilanzierung
(hinsichtlich Zeit, Geld und Umweltauswirkung), die im Alltag erprobt und
neu bewertet wird.

»FUr mich sind es 6kologische und 6konomische Grinde. Stichwort Res-
sourcen-Schonung weil Ressourcen geteilt werden und Kosten. Ich zahle
mit der Nutzung weniger als friher.”

.Der Preis der Mobilitat wird einem einfach bewusster, aber gerade das
finde ich auch gut; ich mache eine Gegenrechnung was es mir wert ist,
das Auto zu leihen, und wenn es mir wirklich sehr viel wert ist rauszufah-
ren, dann macht man es auch.”

Gewinn an Lebensqualitat durch Entlastung

In der Zusammenschau der Vorzige bedeutet Carsharing eine Entlas-
tung von Verpflichtungen, einen Zugewinn an Lebensqualitat und eine
Freisetzung von Ressourcen, die nun fur andere Lebensbereiche genutzt
werden konnen.

.lch empfinde aber fur mich jetzt das Carsharing als wesentlich flexibler,
entspannter und auch downgegradeter als das Auto.”

6.4 Zukunftsszenarien zu urbaner Mobilitat

Die Vorstellungen der Carsharing-Nutzer zur Zukunft der Mobilitat zielen
auf Verflissigung und Automatisierung sowie auf zunehmende Umwelt-
freundlichkeit. Im Zuge dessen richten sich die Erwartungen auf einen
konsequenten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs bei gleichzeitigem Ruick-
gang des Individualverkehrs. Voraussetzungen hierflir sind

+ zunehmende Vernetzung verschiedener Verkehrsangebote und
Mobilitatssysteme (OPNV / kommerzielle Anbieter)
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« zunehmende Automatisierung des Verkehrs durch smarte Naviga-
tionssysteme (Routenplaner, Mobilitdtsportale, Verfugbarkeit-
scheck) und selbstfahrende Autos

« einfaches Handling von Buchung und Bezahlung
+ CO2-neutraler Verkehr (E-Mobilitat)

Folgendes Zitat veranschaulicht die Vorstellungen der Befragten zur Be-
deutung des Carsharing fur zukiinftige Mobilitat:

.Man muss die Leute halt wirklich Gberzeugen, dass das viel mehr bringt
als ein eigenes Auto zu haben. Ich finde man sollte auch viel mehr das
komplette Konzept verkaufen als nur Carsharing; es hat Vorteile und
Nachteile, aber wenn man den Leuten klarmacht, dass es Teil eines gro-
Reren Konzeptes ist und das Konzept an sich letztendlich viel besser und
gunstiger ist als ein eigenes Auto zu haben.”

6.5 Barrieren fur den Umstieg auf Carsharing

Die Analyse der Gruppengesprache ergab folgende Barrieren fiir den Ein-
stieg in die Carsharing-Nutzung

« der Verlust individueller Mobilitdt und damit persénlicher Freiheit

- die fehlende Verfuigbarkeit von Carsharing Angeboten in direkter
Nahe

« fehlende Anbindung an, bzw. fehlende Schnittstellen (Park and
Ride) zum OPNV

« das Gefuhl ,wieder zum Anféanger zu werden‘ (Handling neuer Au-
tomodelle und Zugangsmodalitaten)

« die Befurchtung fur nicht verursachte Schaden haften zu missen

Beflirchtungen vor dem Verlust spontaner individueller Mobilitdt und der
Fahr-Autonomie sind die grof3ten Barrieren beim Umstieg auf den 6ffentli-
chen Verkehr. Dies bezieht sich sowohl auf fehlende Carsharing-Angebo-
te in der Wohnumgebung — insbesondere in Stadtrandgebieten und an-
grenzenden landlichen RAumen — wie die fehlende Anbindung an den 6f-
fentlichen Verkehr beispielsweise durch Mobilstationen und ,Park-and-Ri-
de' Zonen. Auch die Umstellung auf eine gemeinschaftliche Nutzung der
Fahrzeuge und die Einstiegsphase sind relevante Einstiegshiirden: Der
Umstieg vom vertrauten Prozedere auf neue Automodelle und neue
Technologien sowie die Auseinandersetzung mit nicht vertrauten Zu-
gangsmodalitaten ruft haufig das Geflihl hervor ,wieder zum Anfanger zu
werden”; eine Erfahrung, die dem mobilen Autonomieversprechen zuwi-
der lauft und je nach Temperament als willkommene oder beangstigende
Herausforderung im Alltagstrott wahrgenommen wird. Ebenso wird die
geteilte Verantwortung (Reinigung und Schadensprotokoll) als zwei-
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schneidig erlebt (AIM 2014). Hierzu gilt es kundenorientierte Losungen zu
entwickeln. Dies gilt insbesondere fiir das stationsbasierte Carsharing, da
Monatsbeitrage das Gefihl hervorrufen eine Verpflichtung und ,Bindung’
einzugehen. Die Bewertung des sozialen Umfeldes hat einen Einfluss
darauf, ob Carsharing als eine positive Handlungsoption wahrgenommen
oder als defizitéar beurteilt wird (Verzicht auf das eigene Auto). Fur Cars-
haring-Nutzer ist es daher wichtig, die positive Botschaft im Freundes-
und Bekanntenkreis weiter zu tragen (AIM 2013, 53-54). Soziale Reso-
nanz ist fur die Verbreitung des Carsharing von ausschlaggebender Be-
deutung.

6.6 Anforderungen aus Sicht der Nutzer/innen

Um eine spirbare breitenwirksame Akzeptanz zu erzielen und im Alltag
praktikabel zu sein, braucht Carsharing bestimmte strukturelle Vorausset-
zungen: ein Angebot in Wohnnahe, verfigbare Parkplatze im Stral3en-
raum und Anbindung an o6ffentliche Verkehrsmittel sowie vielfaltige Gele-
genheiten um wahrgenommen und ausprobiert zu werden. Je selbstver-
standlicher Carsharing im Stadtbild prasent ist, je mehr es Teil einer all-
gemeinen sozialen Praxis ist und an Alltagsroutinen anschlief3t, umso ge-
ringer sind die Zugangsbarrieren; das zeigt eindriicklich der Erfolg der
Free-Floating-Anbieter, aber auch von stationsbasiertem Carsharing, das
an Schnittstellen zu o6ffentlichen Verkehrsmitteln andockt wie Flinkster
(DB Rent). Jeder neu dazu gekommene Carsharing-Nutzer tragt wieder-
um als Botschafter in eigener Sache zum Wachstum bei.

7 Expertenbefragung und Stakeholder-Workshop

Carsharing stellt ein wichtiges Element im Rahmen nachhaltigkeitsorien-
tierter multimodaler Verkehrskonzepte dar, unter der Zielsetzung einer
zunehmenden Verlagerung der Verkehrswege vom motorisierten Indivi-
dualverkehr auf den offentlicher Personennahverkehr und einer langfristi-
gen Reduktion von CO2-Emissionen. Hierzu haben die Akteure aus den
Bereichen Kommune, Landespolitik, offentlicher Verkehr, Verbraucher-
schutz und Carsharing-Anbieter im Rahmen des Stakeholder-Workshops
Zukunftsvisionen ,Carsharing 2025‘ entwickelt. Die Ergebnisse von Ex-
pertenbefragung und Stakeholder-Workshop werden im Folgenden zu-
sammenfassend dargestellt.

7.1 Rahmenbedingungen und Voraussetzungen fur Carsharing

Ubergreifende Anforderungen zur Weiterentwicklung von Carsharing be-
treffen die Verantwortung der Kommunen nachhaltige Mobilitatskonzepte
zu entwickeln und Carsharing in ihr Mobilititsmanagement zu integrieren.
Weiterhin werden Barrieren aufgefuhrt, die einer Umsetzung im Wege
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stehen und Handlungsempfehlungen zur Forderung des Carsharing ge-
geben.

7.2 Neue Technologien als Treiber

Neue Technologien werden multimodale Verkehrskonzepte in mehrfacher
Hinsicht beeinflussen und vorantreiben. Dies betrifft zum einen technolo-
gische Entwicklungen, welche zur CO2-Reduktion beitragen wie Fahrzeu-
ge mit Elektroantrieb und solche, die das bestehende Verkehrssystem re-
volutionieren, wie die Zukunftsvision des selbstfahrenden Autos; zum an-
deren Neuerungen der Kommunikationstechnologie, wie Mobilitatsplatt-
formen und Apps, welche die Identifikation der Nutzer sowie Zugang, Bu-
chung und Abrechnung ermdglichen. Problematisiert wurden rechtliche
Fragen und grundlegende Veranderungen, die sich durch selbstfahrende
Autos ergeben und die Optionen, die sich durch eine bedarfsgesteuerte
Nutzung fur das Carsharing ergeben (beispielsweise indem durch auto-
nom gesteuerte Fahrzeuge eine Verfiigbarkeit auch in Randgebieten er-
moglicht wird).

7.3 Mobilitatsplanung als strategische Kernaufgabe der Kommunen

Unter den Experten bestand Konsens, dass Verkehrsentwicklungs- bzw.
Mobilitatsplanung eine strategische Kernaufgabe der Kommunen im Rah-
men ihrer Verantwortung zur Daseinsvorsorge ist; sie orientiert sich an
der Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat als langfristige
Zielsetzung der Stadtplanung und tragt wesentlich zur Standortsicherung
und zu effizienten kommunalen Nachhaltigkeitsstrategien bei. Orientie-
rung fir die Entwicklung und Implementierung nachhaltiger urbaner Mobi-
litatspléane bieten Richtlinien der Européischen Kommission fir ein nach-
haltiges urbanes Mobilititsmanagement (Sustainable Urban Mobility Plan
— SUMP, European Commission 2013). Kommunales MobilitAtsmanage-
ment hat Schnittstellen zu vielfaltigen Aufgabenfeldern und Handlungsbe-
reichen und ist somit eine Querschnittsaufgabe. Entsprechend ist nur mit
einer administrativen Verankerung und Festlegung von Zustandigkeiten
die Voraussetzung fir eine effiziente und langfristig erfolgversprechende
Verkehrsentwicklung und MalRBnahmenplanung gegeben.

Dariiber hinaus ist eine Integration und Abstimmung mit regionalen Mobi-
litdtskonzepten anzustreben. Fir die Anbindung der Kommunen im Um-
land an die urbanen Zentren ist auch angesichts langfristiger Trends wie
fortschreitende Urbanisierung und demografischer Wandel Sorge zu tra-
gen.
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7.4 Integration von Carsharing in das kommunale Mobilitditsmanage-
ment

MalRnahmen zur Forderung des Carsharing lassen sich nur aus einem
kommunalen Mobilitdtskonzept sinnvoll ableiten und steuern. Eine ge-
meinsame Verkehrsplanung setzt Kooperation und Abstimmung der invol-
vierten Akteure — kommunale Verkehrsbeauftragte sowie private und 6f-
fentliche Verkehrsanbieter — voraus.

7.5 Alltagstauglichkeit und Kundenorientierung des Carsharing

Carsharing braucht bestimmte strukturelle Voraussetzungen, um eine
spurbare breitenwirksame Akzeptanz zu erzielen und im Alltag praktika-
bel zu sein: ein verlassliches Angebot in Wohnnéhe, verflighare Parkplat-
ze im StralBenraum, Anbindung an &ffentliche Verkehrsmittel sowie viel-
faltige Gelegenheiten um wahrgenommen und ausprobiert zu werden. Je
selbstverstandlicher Carsharing im Stadtbild prasent ist, je mehr es Teil
einer allgemeinen sozialen Praxis ist und an Alltagsroutinen anschlief3t,
umso geringer sind die Zugangsbarrieren. Das zeigt eindrticklich der Er-
folg der Free-Floating-Anbieter, aber auch von stationsbasiertem Carsha-
ring, das an Schnittstellen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln andockt.

8 Barrieren

Einer starkeren Verbreitung des Carsharing stehen aus Sicht der Exper-
ten Barrieren auf den Ebenen rechtliche Rahmenbedingungen, infrastruk-
turelle Voraussetzungen und personelle Ressourcen und Qualifikationen
entgegen.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Politische Vorgaben und Férderansatze, die Kommunen bei der Entwick-
lung von Verkehrsentwicklungsplanen unterstitzen, sind dringend erfor-
derlich’. Eine gesetzliche Regelung zur Zuweisung von Stellplatzen im 6f-
fentlichen Raum - derzeit gibt es nur Ausnahmeldsungen, die rechtlich
anfechtbar sind - hat aus Sicht der Experten oberste Prioritat. Die Bun-
desregierung hat im Marz 2015 angekiindigt in Kiirze einen Gesetzesent-
wurf zum Carsharing vorzulegen (BT-Drucksache 18/4143 2015).

Infrastrukturelle Voraussetzungen

7 Als regionaler Dienstleister tragt der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) durch den
Aufbau eines kommunalpolitischen Forums und von ,Koordinierungsstellen Mobilitats-
management’ zu einer Vernetzung und Qualifizierung der Akteure bei. Die ,Koordinie-
rungsstellen Mobilititsmanagement’ bieten Beratung und Unterstitzung bei der Er-
stellung eines kommunalen Mobilitdtskonzepts, dies umfasst alle Bereiche kommuna-
ler Mobilitat, zum Beispiel das betriebliche Mobilititsmanagement, Mobilitdtsangebote
fur Schulen und Kindergéarten oder Konzepte zur Seniorenmobilitat. Ziel ist die Imple-
mentierung eines professionellen nachhaltigkeitsorientierten Mobilitdtsmanagement
auf allen kommunalen Ebenen. Fur weitere Informationen siehe auch
www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsmanagement.html.
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Vor allem in mittleren und kleinen Kommunen gibt es vielféltige Barrieren
fur die Einfihrung des Carsharing, so etwa die schlechtere Nahmobilitat
in l&ndlichen Raumen und die schlechtere Anbindung an dffentliche Ver-
kehrsmittel. Hieraus resultiert, dass dem motorisierten Individualverkehr
ein deutlich starkerer Vorrang eingeraumt wird als in urbanen Raumen.

Personelle Ressourcen und Qualifikationen

Kenntnisstand, Qualifikation und personelle Kapazitaten fur das kommu-
nale Mobilititsmanagement sind in den Kommunen derzeit sehr unter-
schiedlich ausgepragt. Verkehrsentwicklungsplane stellen noch keine
selbstverstandliche kommunale Praxis dar. Dartber hinaus ist die Ent-
wicklung eines Verkehrsentwicklungsplans aufgrund fehlender personel-
ler und finanzieller Kapazitdten haufig eine kaum zu bewaéltigende Her-
ausforderung. Vordringliche Aufgabe muss es daher sein, die Kommunal-
politik aktiv zu informieren und Fachkrafte fir die anstehenden Aufgaben
zu qualifizieren. In NRW sind bereits entsprechende Initiativen gestartet
worden bzw. in Planung

« Aufbau von vier Koordinierungsstellen Mobilitdtsmanagement und
« Veroffentlichung einer Handreichung Carsharing (VRS 2014)

« Landeslehrgang fir Kommunales Mobilititsmanagement®

9 Handlungsempfehlungen

9.1 Handlungsempfehlungen an die Politik

1. Mobilitdtsmanagement als strategische Aufgabe der Kommunen
Sorge dafir tragen, dass

«  Kommunen in die Lage versetzt werden multimodale Verkehrs-
konzepte zu entwickeln unter der Zielsetzung

o Verringerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
o Starkung des Carsharing im Rahmen des Umweltverbundes

o Integration des Carsharing in die kommunale Verkehrs- und
Siedlungspolitik

o Verzahnung kommunaler und regionaler Mobilitdtskonzepte

+ eine Begleitung und Evaluierung des kommunalen Mobilitatsma-
nagements strukturell verankert wird.

8 Der erste Landeslehrgang fiir ,Kommunales Mobilitdtsmanagement" wurde mit 23 Ab-
solventen im Februar 2015 erfolgreich abgeschlossen. www.mbwsv.nrw.de/presse/
pressemitteilungen/Archiv_2015/2015 _03_16_Mobilitaetsmanager/index.php Weitere
Informationen zu dem Lehrgang finden sich unter www.vrsinfo.de.
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2. Qualifizierung und Vernetzung kommunaler und regionaler Akteure
Sorge tragen fir strukturelle Verankerung und Weiterentwicklung von
« Qualifizierungsangeboten fir kommunale Verkehrsexperten

+ Kooperation und Abstimmung zwischen Kommune und privaten
und offentlichen Mobilitatsanbietern (Verkehrsverbiinde, Carsha-
ring-Anbieter) und zivilgesellschaftlichen Organisationen

3. Kommunale MafRnahmen zur Férderung von Carsharing

Sorge tragen fur die flachendeckende Verfligbarkeit — eine Kernanforde-
rung aus Sicht der Nutzer/innen durch

+ Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements, Strategien
und Anreize zum

o Umstieg von kommunalem Fuhrpark auf Carsharing (Vorbild-
funktion)

o Umstieg privater Unternehmen auf Carsharing
« Parkraum- und Schnittstellenmanagement

o Einrichtung von o6ffentlichen Stellplatzen in alltagsrelevanten
Settings

o Anbindung an den offentlichen Verkehr beispielsweise durch
Mobilstationen und ,Park-and-Ride‘ Zonen

4. Bundeseinheitliche gesetzliche Regelung zur Zuweisung von Stellplat-
zen im offentlichen Raum

5. Verbraucher- und datenschutzrechtliche Fragen analysieren

Das im Aufschwung begriffene Konsumfeld internetbasierter Mobilitats-
dienstleistungen (Mobility Service Provider) unter wettbewerbsrechtlicher,
Verbraucher- und Datenschutzperspektive analysieren beispielsweise
hinsichtlich der Verwertung individualisierter Nutzerdaten.

9.2 Handlungsempfehlungen an die Mobilitatsanbieter

1. Verbesserung des Jobtickets (Nutzungsbedingungen, Reichweite, Tari-
fe)

2. Integration von Mobilitdtsangeboten

Im Zuge der schon stattfindenden vertikalen und horizontale Integration
von Mobilitdtsangeboten durch

« Kooperationen zwischen Verkehrs- und Carsharing-Anbietern zur
Entwicklung attraktiver, gebundelter Angebote und
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- Informationsangeboten und Mobilitatsplattformen, die Uberblick
Uber Mobilitatsangebote verschaffen

Dem Bedurfnis der Nutzer/innen nach individuellem Mobilitatsmanage-
ment Rechnung tragend die Prioritat legen auf

+ Integrierte Buchungs- und Abrechnungssysteme (MobilCard oder
MobilApp)

3. Entwicklung innovativer Carsharing-Konzepte und —Geschéaftsmodelle
+ Konzepte fir Randlagen oder ZeitrAume mit geringer Auslastung

+ Modelle fir gemischte Nutzung von Betrieben, Unternehmen und
Privatpersonen

9.3 Akteursubergreifende Handlungsempfehlungen

Zielgruppenorientierte Kommunikation

Kampagnen sollen dazu beitragen, dass Carsharing zum gesellschaftli-
chen Mainstream wird und mit zielgruppenorientierten Kommunikations-
konzepten

« Aufmerksamkeit herstellen und Bekanntheit von Carsharing erho-
hen

« multimodale Verkehrsnutzung als Thema nachhaltiger Mobilitat in
der Offentlichkeit verankern durch

o Veranschaulichung der konkreten Entlastung fiir Nutzer und
Umwelt

o Aufzeigen anlass- und nutzenbezogener Optionen flexibler
Mobilitat.

«  Kommunen und Verkehrsanbieter sind gehalten Kommunikati-
onsstrategien fir verschiedene Settings und Zielgruppen zu entwi-
ckeln, beispielsweise durch

o Verkehrserziehung (Schulen und Ausbildungseinrichtungen)

o Kooperationen mit Betrieben und Bauherren (Siedlungsent-
wicklung)

o Beratungsangebote fur Zielgruppen wie Senioren, Neubdiirger,

Familien
10 Glossar
bcs Bundesverband CarSharing e.V.
CO2 Kohlenstoffdioxid

Working Paper des KVF NRW, Nr. 2 | Seite 20 von 23



DB Deutsche Bahn
MIV Motorisierter Individualverkehr

Modal Split Aufteilung der Verkehrsmittelnutzung auf die einzel-
nen Verkehrsmittel

Multimodalitat Nutzung verschiedener Verkehrsmittel wie OPNV,
zu Fuld gehen, Fahrrad und Carsharing als Alterna-
tive zum MIV

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

Pkm Personenkilometer

Umweltverbund Gruppe der umweltvertraglichen Verkehrsmittel: zu

FulR gehen, Fahrrad fahren, 6ffentliche Verkehrsmit-
tel sowie Carsharing
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