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Der Mensch
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Die MOBILITATSKULTUR einer Gesellschaft wird nicht alleine von der
Technik geprigt. Neben Piinktlichkeit und Verlésslichkeit miissen
Mobilititsmittel sechs zentrale Konsumentenbediirfnisse erfiillen
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obilitit der Zukunft

ist ein heifles The-

ma. Wird dariiber

gesprochen oder ge-

schrieben, fallen je-

doch meist dieselben
Schlagworte: Elektrifizierung, Digitalisie-
rung, Urbanisierung. Kerstin Ullrich und
Jorg Munkes von der GIM stellen sechs
zentrale Bediirfnismuster vor, die sie in
Studien zur Alltagsmobilitit in elf Lan-
dern erhoben haben.

Wer valide Aussagen iiber zukiinftiges Mo-
bilititsverhalten von Individuen treffen
will, darf nicht alleine technologienahe
Themen fokussieren. Denn dabei bleibt der
Mensch mit seinen Mobilititsbediirfnis-
sen, -einstellungen und -routinen unbe-
riicksichtigt. Um Prognosen zur Akzeptanz
von Mobilititsinnovationen wie das Auto-
nome Fahren, Elektromobilitit oder Sha-
ring-Konzepte treffen zu kénnen, muss die
Komplexitit mobilititsbezogener Ent-
scheidungsprozesse abgebildet werden.
Hier setzt unser Konzept zur Mobilitts-
forschung an (siche Abbildung): Jeder
Mensch nutzt ein individuelles Set an Ver-
kehrsmitteln, das fiir ihn relevant ist. Da-
neben beeinflusst die Mobilititskultur ei-
nes Landes dieses Relevant Set. Und zwar
durch die symbolische Aufladung eines
Verkehrsmittels und durch gesellschaftli-
che Ubereinkiinfte zur Mobilitit. Ist einem
Nutzer vor allem wichtig, flexibel zu sein,
wird er seinen Mobilitits-Mix mit den ent-
sprechend passenden Verkehrsmitteln zu-
sammenstellen. Dies kann je nach Mobili-
tatskultur sowohl das Auto, das Fahrrad
oder auch die U-Bahn sein. So sind die
USA etwa ein klarer Automarkt, wihrend

in den Niederlanden eher das Fahrrad oder
in Italien die Vespa den Nimbus eines un-
verzichtbaren, flexiblen Verkehrsmittels in-
nehat.

Voraussetzung fiir all das ist, diese Ver-
kehrsmittel zu besitzen oder zumindest
Zugang zu haben. Die personliche Verfiig-
barkeit wird wiederum determiniert durch
Infrastruktur und regulative Rahmenbe-
dingungen etwa einer Stadt. Beides be-
stimmt das Angebot, aus dem Verkehrs-
mittel gewihlt werden konnen: Gibt es ne-
gative Anreize wie Einfahrverbote in die
Innenstadt oder Mautgebtihren fiir Pkw,
gibt es einen maroden offentlichen Nah-
verkehr oder fehlende Radwege? Oder gibt
es positive Anreize wie Privilegien fiir Elek-
trofahrzeuge, giinstige OPNV-Fahrpreise
oder ein flichendeckendes Fahrradwege-
netz?

Welches Verkehrsmittel nun aber tat-
sichlich in einer ganz konkreten Entschei-
dungssituation genutzt wird, hingt ent-
scheidend von situativen Faktoren ab: Ha-
be ich Gepick? Muss ich jemand mitneh-
men? Wie ist das Wetter? So kann der Weg
zur nichsten U-Bahn-Haltestelle bei Son-
nenschein angenehm sein, bei Regen wird
jedoch das eigene Auto bevorzugt. Diese
Faktoren l6sen spezifische Ad-hoc-Bediirf-
nisse aus, die wiederum die konkrete Ver-
kehrsmittelwahl bestimmen und vielleicht
urspriingliche Pline oder Routinen ver-
werfen. Alltagsmobilitit lasst sich also
nicht universell oder anhand einer global
giiltigen Regel prognostizieren.

Unsere in elf Landern durchgefthrten
Studien zur Alltagsmobilitit haben — jen-
seits von Hygieneanforderungen wie
Punktlichkeit und Verldsslichkeit — sechs
zentrale Bediirfnismuster identifiziert.



Privatheit Eine private Sphire fiir sich
haben, das ist fiir viele Menschen auch heu-
te noch ein essenzielles Mobilititsbediirf-
nis. In erster Linie sind es hier Barrieren auf
der sinnlichen Ebene, die eine Nutzung et-
wa von meist iiberfiillten Straen- oder U-
Bahnen ausschlieen: grofle korperliche
Nihe zu Unbekannten, Storgerdusche oder
als unangenehm empfundene Geriiche.
Und hinzu kommt, dass man nicht in der
Lage ist, den direkten Raum um sich he-
rum so zu gestalten, wie man das mochte.
Stark ausgeprigt ist dieser Need vor allem
bei tiberzeugten Autofahrern, die das Auto
als verlingertes Wohnzimmer wahrneh-
men, und bei Zweiradnutzern.

Unabhiingigkeit Hier geht es in erster
Linie darum, die eigene Mobilitit flexibel,
selbstbestimmt und spontan zu gestalten:
nicht auf Abfahrtszeiten von Bussen oder
Bahnen angewiesen zu sein, sich das eigene
Mobilitdtsverhalten nicht von anderen dik-
tieren lassen miissen, sondern die Kontrol-
le dariiber zu haben, wann man seine
Routen startet oder beendet. Es geht aber
darum, tiberhaupt eine Wahl zu haben.
Wer zum Beispiel als grofere Distanzen
zuriicklegender Bahn-Pendler ein Auto be-
sitzt, der kann bei kurzfristig auftretenden
Problemen, wie etwa Verspatungen oder
Zugausfall, auf ein alternatives Mobilitits-
mittel ausweichen — und damit flexibel rea-
gieren. Oder spontan noch beim Bicker
halten, um einen Coffee-to-go zu kaufen.

Effizienz Bei diesem Need-Cluster
geht es nicht um o6konomische Aspekte,
sondern eher darum, die Fahrzeiten sinn-
voll zu nutzen — beispielsweise um zu ar-
beiten, zu lesen, zu entspannen oder
zu schlafen. Zudem ist private Kommuni-
kation tiber soziale Netzwerke insbesonde-
re fiir jiingere Menschen ein essenzielles

Teilbediirfnis, dessen Befriedigung hiufig
sogar tiber die Wahl des Vehikels entschei-
det. Moderne Kommunikationstechniken
haben indes das notorische Defizit des
Autos — eben die Zeit nicht effizient nutzen
zu koénnen — zwar etwas gemildert. Doch
auch heute entscheiden sich noch immer
viele Individuen, die im Arbeitsleben
stehen und weitere Strecken zurticklegen,
gegen das Auto — wenn sie die Wahl haben
— und fiir den OPNV, um eben zum
Beispiel mit dem Notebook zu arbeiten.
Das geht wihrend des Autofahrens und
im Stau auf absehbare Zeit noch nicht — es
sei denn, Autonomes Fahren erlebt einen
baldigen Durchbruch.

Convenience Dahinter steht nicht das
Hygienebediirfnis Komfort, sondern der
Need, die eigene Mobilitit so miihelos wie
moglich zu gestalten — wobei vor allem die
Schnittstellen zwischen verschiedenen Mo-
bilitatsmitteln relevant sind — zum Beispiel
der Umstieg vom Auto auf die Bahn oder
umgekehrt von der Bahn auf das Fahrrad.
Im Kontext dieser Seamless Mobility sind
zuletzt vor allem in Grof3stidten und Me-
gacities smarte, flexible, transportable Mo-
bilitidtskonzepte fiir die sogenannte last mi-
lewichtiger geworden. Solche Modelle sind
etwa Kickboards fiir Erwachsene oder Fal-
trader.

Umweltschutz Okologisch vertrigliche
Verkehrsmittel zu nutzen, ist lingst nicht
mehr exklusives Mobilitdtsbediirfnis von
Idealisten. Immer mehr Menschen steigen
im Kontext des generellen Nachhaltigkeits-
trends, soweit praktikabel und hiufig auch
nur fiir eine Teilroute der Gesamtstrecke,
auf moglichst klimaneutrale Mobilitit um
—und lassen dafiir bewusst das Auto in der
Garage. Es bleibt abzuwarten, ob und in-
wieweit ein moglicher Durchbruch der

Mobilitit ist mehr als Technik

Forschungsstudien in Grof$stidten und Megacities in elf Lindern (Asien, USA, Europa)

Mobilitiits-
einstellungen, Personliche
-bediirfnisse und Verfiigbarkeit

Routinen

Mobilititsanldsse

A

) |2

7| Verkehrsmittel Set

Verkehrs-
mittel-
nutzung

Al hl
Situative Bediirfnisse -

Struktureller Rahmen
(Legislative,
Infrastruktur,
Mobilititsangebote)

Mobilititskultur

Externe situative
Einflisse
(z.B.: Wetter, Stau,
PT-Verspitung)

Quelle: GIM

planung&analyse 3/2016

Elektromobilitit hier nochmals Mobili-
tatsmuster in der breiten Bevolkerung ver-
andern kann.

Kosten Die Mobilititskosten niedrig zu
halten, ist fir die meisten Menschen ein
zentrales Bediirfnis. Und doch werden aus-
gerechnet hier noch immer flichende-
ckend erstaunliche Kompromisse einge-
gangen — klassischerweise bei den tber-
zeugten Autofahrern.

Ubergreifend haben wir mit Blick auf
diese global giiltigen Bediirfnisse feststellen
kénnen, dass Entscheidungen fiir oder ge-
gen konkrete Mobilititsvehikel stets mehr
oder weniger komplexe Abwagungsprozes-
se zwischen den Needs zugrunde liegen:
Nutzer, die spezifische Bediirfnisse im Rah-
men ihres Mobilititsmixes bewusst hoher
gewichten, nehmen dafiir in Kauf, andere
Bediirfnisse zu vernachlissigen. Indivi-
dualmobilitit geht also meist mit trade offs
einher. Spannend wird es, wenn man den
Fit von Mobilititsinnovationen zu diesen
Bediirfnissen betrachtet.

Autonomes Fahren Hier werden Be-
diirfnisse adressiert, die bisher schwer ver-
einbar waren. Zum Beispiel werden die
klassischen Autofahrerbediirfnisse wie Pri-
vatheit und Unabhingigkeit sowie das zen-
trale Bediirfnis nach Effizienz — das bislang
nur fiir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel sprach — verbunden. Beim Autono-
men Fahren bietet bereits die Technologie
den Nutzern einen deutlichen Mehrwert.

Elektromobilitiit Aus Sicht der Nutzer
besteht auch hier ein Spannungsfeld der Be-
diirfnisse: einerseits 6kologische Mobilitdt
und Senkung der Kosten, zumindest lang-
fristig allerdings nicht bei der Anschaffung.
Andererseits bestehen Barrieren hinsichtlich
der Unabhingigkeit und Flexibilitit beim
Fahren. Es stellen sich Fragen zur Reichweite
und zu den Lademdglichkeiten. Fiir diese
zentralen Mobilititsbediirfnisse existieren
derzeit noch iiberlegene Losungen am
Markt — das Auto mit Benzinantrieb. Der Fit
zu den Bediirfnissen und damit ein echter
Nutzungsanreiz muss iiber den strukturel-
len Rahmen geschaffen werden, etwa durch
die derzeit diskutierten Kaufanreize.

Die Mobilitit der Zukunft ist nicht rein
technologiegetrieben. Wer in diesem Feld
einigermaflen valide Prognosen generieren
will, muss das grofSe Ganze erforschen: den
strukturellen Rahmen, die gesellschaftlich
determinierte Mobilitdtskultur und vor al-
lem den mobilen Menschen. Anbieter von
Mobilitidt, die dies beherzigen, steigern die
Erfolgschancen ihrer Innovationen.
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