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Abstract

Die voranschreitende Urbanisierung fihrt zu einer Verdichtung stadtischer Raume und stellt Gesellschaft, Wirt-
schaft und Umwelt vor zahlreiche Herausforderungen. Insbesondere das gestiegene Mobilitatsbedirfnis der Men-
schen in Ballungszentren erfordert eine nachhaltige Mobilitatsplanung, um die Belastung durch Staus, Unfalle,
Larm und Luftverschmutzung zu reduzieren. Eine effiziente Nutzung vorhandener Flachen ist dabei von zentraler
Bedeutung, um die Lebensqualitdt in urbanen Gebieten zu erhalten. In einer Befragung von Gber 300 Studierenden
in Berlin werden Mobilitatsmuster und -anforderungen analysiert und Handlungsempfehlungen abgeleitet. Es wird
deutlich, dass die rechtzeitige Partizipation der Gesellschaft zur ausgewogenen Berlicksichtigung verschiedener
Faktoren wie Zugénglichkeit, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit unerlasslich ist.
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1. Einleitung

Das weltweit rasche Bevolkerungswachstum in
Stadten setzt die vorhandene Verkehrsinfrastruktur
zunehmend unter Druck. Die Verdnderungen der ur-
banen Mobilitat haben dabei nicht nur Auswirkungen
auf die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen,
sondern, gerade im Kontext steigender Nachhaltig-
keitsanforderungen, auch auf die Lebensqualitéat.

Die Untersuchung der Mobilitdtsgewohnheiten
und -anforderungen junger Menschen, deren Optio-
nen eines breitgefacherten Mobilitatsspektrums (zu
FuR, Fahrrad, Auto, OPNV u. a.) zukunftsweisend fiir
urbane Verkehrsstrukturen sind — dient als Grund-
lage fir die Entwicklung nachhaltiger Mobilitatslo-
sungen.

Im Rahmen der durchgefiihrten Befragung unter
rund 300 Studierenden in Berlin, wurden relevante
Mobilitatsmuster und -bedirfnisse der jingeren Ge-
neration aufgezeigt und analysiert, um zum einen ein
besseres Verstandnis ihrer Mobilitdtsentscheidun-
gen, -praferenzen und Verhaltensweisen zu erlangen
und zum anderen die geringe Akzeptanz alternativer
Mobilitatskonzepte zu beleuchten. Ziel ist dabei die
Ableitung fokussierter Handlungsempfehlungen fir
eine urbane Mobilitat der Zukunft.

2. Folgen der Urbanisierung

Bessere Karrierechancen, moderne Infrastruktur,
umfassender Zugang zu Bildung, Unterhaltung und
Sport sowie eine bessere medizinische Versorgung
fUhren langfristig dazu, dass die Zahl der Menschen,
die weltweit in Stadten leben, kontinuierlich steigt.
Wahrend im Jahr 1950 nur 30 % der Bevolkerung in
Stadten lebten, waren es 2014 bereits 54 %. Nach An-
gaben der Vereinten Nationen (UN) werden im Jahr
2050 voraussichtlich rund zwei Drittel der Weltbevol-
kerungin urbanen Gebieten leben und bis 2030 mehr
als 40 Megastadte mit jeweils mehr als 10 Millionen
Einwohnern entstehen.

Die Urbanisierung erfolgt dabei nicht sprunghaft
und kurzfristig, sondern lasst sich anhand von vier
Phasen beschreiben (s. Abb. 1):

Phase 1 — Urbanisierung durch Zuzug

Urbanisierung als Prozess ist vor allem in stadti-
schen Regionen zu erkennen, in denen sich grofRe
Wirtschaftszweige und deren Unternehmen immer
weiter ausdehnen. Die Chancen auf einen Arbeits-
platz im landlichen Raum schwinden zunehmend —
was zu einer verstarkten Wanderungsbewegung in
die Stadte fihrt. Die so expandierende Stadt saugt
also férmlich, u. a. mit ihren neuen Arbeitsplatzen,



die Bevolkerungsreserven aus dem Umland an und
wachst.

Urbanisierung

"Die Stadt wachst auf
Kosten des Umlandes”

Suburbanisierung

"Das Umland wéachst auf
Kosten des Zentrums"

Desurbanisierung

"Das Hinterland wéchst auf
Kosten des Ballungsraumes”

Reurbanisierung

"Der Ballungsraum wachst durch
Integration des Hinterlandes"

<+— Bevdlkerungswanderung Stadtentwicklungsrichtung

Vernetzung durch Verkehr
und Telekommunikation

dinn besiedelt —— = dicht besiedelt

Abbildung 1: Vier Phasen der Urbanisierung (in Anleh-
nung an Heinze und Kill 1992, S. 179)

Phase 2 — Suburbanisierung durch Verdrangung

Aus dem starken Zuzug entsteht eine hohe Nach-
frage nach Wohnraum, die nur selten bis gar nicht
durch das Angebot erfillt werden kann. Konsequenz:
die Preise fir Wohnungen steigen so stark, dass der
oder die Durchschnittsverdiener*in sich diese kaum
noch leisten kann. Es entsteht ein Streben in das Um-
land — d. h. in der Suburbanisierung wachst also das
Umland, da der Kern zum Engpass geworden ist.

Phase 3 — Desurbanisierung durch Ausdehnung

In der Desurbanisierung wachst das Hinterland auf
Kosten des Ballungsraumes. Bedingt ist dies vor allem
durch dessen Agglomerationsnachteile wie die be-
reits erwdhnten Belastungen durch hohe Immobi-
lienpreise und Mieten sowie eine Uberlastete Infra-
struktur durch Verkehrsstaus und daraus resultie-
rende Umweltbelastungen. Die Desurbanisierung
wird vor allem durch das Flachenverkehrsmittel Pkw
beginstigt und beschleunigt die negativen Effekte
zusatzlich.

Phase 4 — Reurbanisierung durch Integration

In der Reurbanisierung schlieRlich revitalisiert der
Ballungsraum seine Innenstadt und integriert das
Hinterland. Die Entwicklung eines mehrstufigen, aber
integrierten Verkehrs-systems mit spezialisierten,
kompatiblen Fahrzeugen erméglicht die Funktionsfa-
higkeit der entstehenden urbanen Landschaften.

Dieses dynamische Wachstum fihrt letztlich zu einer
Uberlastung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur,

was sich in Form u. a. von Staus, Luft- und Ldrmbelas-
tung sowie Parkplatzknappheit duRert.

Es entsteht der dringende Bedarf, die Effizienz der
Verkehrssysteme zu steigern und Alternativen zum
individuellen Pkw-Verkehr — nicht zuletzt aufgrund
der Flachenbelastung durch immer grofer und
schwerer werdende Fahrzeuge — zu fordern (s. Abb.
2).
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Abbildung 2: Entwicklung der Pkw-GréRen (in Anlehnung
an Butz 2023, S. 49)

Ein wesentlicher Aspekt ist vor allem die erhebliche
Flachenbelastung, insbesondere in Regionen mit
konkurrierenden Nutzungsbedirfnissen — der er-
hoéhte Bedarf an Wohnraum aufgrund stadttypischer
Lebensstile und neuer Wohnweisen im Zuge der Ur-
banisierung verscharft die Problematik zusétzlich.
Hinzu kommt die kaum vorhandene Méglichkeit Fla-
chen fur Verkehr beliebig erweitern zu kénnen. Zum
einen, weil dies meist langfristige Planungs- und Rea-
lisierungsphasen mit hohen Kosten nach sich zieht
und zum anderen, weil die Ausdehnung der Stra-
Reninfrastruktur politisch und gesellschaftlich nicht
gewlinscht ist. Der Anteil der StralRenflachen Berlins
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an der Gesamtflache betragt seit Gber 10 Jahren kon-
stant rund 15 % (s. Abb. 3).
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Abbildung 3: Flachenanteil der Strallen an Berlins Ge-
samtflache (Quelle: Statistisches Bundesamt 2021, S. 119)

3. Integrierte Mobilitatsplanung

Die Mobilitat im urbanen Raum ist zu einem zent-
ralen Aspekt geworden, der nicht nur die individuelle
Lebensqualitdt beeinflusst, sondern auch weitrei-
chende gesellschaftliche, wirtschaftliche und 6kologi-
sche Implikationen mit sich bringt.

Das Mobilitatsverhalten von Einzelpersonen und
Gruppen wird in urbanen Umgebungen maRgeblich
von Lebensstilen, emotionalen Gegebenheiten, Ge-
wohnheiten und dem vorherrschenden ortlichen
Mobilitatsangebot beeinflusst. Die Moglichkeit, mo-
bil zu sein, bildet somit nicht nur die Basis fir die in-
dividuelle Entfaltung jedes Einzelnen, sondern tragt
auch zur 6konomischen Leistungsfahigkeit der Ge-
sellschaft bei. In dieser Perspektive wird Mobilitat zu
einem Schlisselelement fir die Gestaltung zukunfts-
fahiger urbaner Lebensrdume.

Mobilitadt entsteht aus dem Bedurfnis, Zugang zu
Orten, Menschen, Gitern und Dienstleistungen zu
haben. Der daraus entstehende Verkehr ist letztlich
das Ergebnis der Befriedigung der Mobilitatsbedurf-
nisse. Eine wesentliche Herausforderung besteht da-
rin, bedurfnisgerechte Mobilitat fur alle zu erreichen,
wahrend gleichzeitig der Verkehr und dessen nega-
tive Effekte reduziert werden missen. Um eine hohe
Lebensqualitat, Teilhabemoglichkeiten fir alle und
mehr Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, kommt
der Entwicklung einer integrierten Mobilitatsplanung
eine Schlusselrolle zu.

Die integrierte Mobilitatsplanung umfasst mehrere
Teildisziplinen (s. Abb. 4) und zielt auf die koordi-
nierte Entwicklung baulicher und raumlicher Struktu-
ren sowie Verkehrsdienstleistungen ab. Dabei kann
sie in hohem Mal% von den positiven Wechselwirkun-
gen und dem Wissenstransfer der verschiedenen Dis-
ziplinen profitieren. Die Gestaltung der Infrastruktur
und die Raumplanung ist eine wesentliche Rahmen-
bedingung und hat einen wesentlichen Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten der Menschen und die Ent-
stehung von Mobilitdtsangeboten und damit direkt
auf die Mobilitat innerhalb einer Region.

Verkehrsplanung

Landschaftsplanung Logistik
Psychologie Architektur
Bauingenieurwesen Informatik

Abbildung 4: Disziplinen der integrierten Mobilitatspla-
nung

Entscheidungen Uber den Ausbau und die Instand-
haltung der Verkehrsinfrastruktur haben ebenso ei-
nen erheblichen Einfluss auf die Verkehrsentwick-
lung. Dabei hat sich der Fokus von Neubau- und Er-
weiterungsprojekten auf die Erhaltung und Moderni-
sierung bestehender Infrastruktur verlagert, wobei
der Finanzbedarf dafir erheblich ist.

Gemeinsames Ziel ist es, die Erreichbarkeit zu ver-
bessern, indem Reisezeit und -kosten reduziert wer-
den, ohne dabei Nachhaltigkeitsprinzipien auRer
Acht zu lassen. Digitale Technologien und Smart-
City-Konzepte bieten zudem neue, ergdnzende Mog-
lichkeiten, den Verkehr effizienter und umwelt-
freundlicher zu gestalten.

4. Suffizientes nachhaltiges Mobilitdtverhalten

Im Rahmen der Mobilitatsplanung steht oftmals
der Aspekt der 6kologischen Nachhaltigkeit verstarkt
im Vordergrund. Es gilt, ein Verkehrssystem zu ent-
werfen, das Ressourcenverbrauch und Emissionen so
minimiert, dass eine Regeneration des Okosystems
moglich wird. Dabei wird ein Verkehrskonzept defi-
niert, bei dem nicht mehr Ressourcen verbraucht
werden, als zur Verfligung stehen — und keinesfalls
mehr Emissionen ausgestolRen werden, als das Oko-
system verkraften kann.

Dariber hinaus beinhaltet das Prinzip der Nachhal-
tigkeit auch 6konomische und soziale Aspekte mit
dem Ziel, die gegenwartigen Bedurfnisse zu erfillen,
ohne die Chancen zuklnftiger Generationen zu be-
eintrachtigen.

Warum jedoch existiert keine Bereitschaft oder Ak-
zeptanz neuer, nachhaltiger Mobilitatslésungen, ob-
wohl in der Gesellschaft die Bedeutung der Nachhal-
tigkeit gegenwartig ist? Der Schllssel fir ein besseres
Verstdndnis und erste Erklarungsansatze von Verhal-
tensmustern kdnnten im Rahmen der Nachhaltigkeit
die Begriffe Effizienz, Konsistenz und Suffizienz lie-
fern.

Effizient nachhaltiges Verhalten bedeutet die opti-
male Nutzung von Ressourcen zur Minimierung des
Energieverbrauchs und der Umweltbelastung. Im
Kontext der Mobilitat bedeutet dies konkret, dass
Verkehrsteilnehmer statt eines neuen Verbrenner-



Pkw einen E-Pkw anschaffen, so dass bei deutlich ge-
ringerer Umweltbelastung der gleiche Nutzen er-
reicht wird.

In der zweiten Stufe bedeutet konsistent nachhal-
tiges Verhalten, dass der neu angeschaffte E-Pkw
ausschlielRlich mit erneuerbaren Energien durch eine
eigene Photovoltaikanlage betrieben wird. Die Nut-
zung erneuerbarer Energien spielt also eine zentrale
Rolle bei der Umsetzung eines konsistenten Mobili-
tatsverhaltens.

Suffizienz hingegen zielt darauf ab, den Bedarf an
Mobilitat selbst zu hinterfragen und zu reduzieren,
indem nicht unbedingt notwendige Verkehre vermie-
den werden. Diese wirde in letzter Konsequenz be-
deuten, komplett auf einen eigenen Pkw zu verzich-
ten. Diese letzte Stufe des nachhaltigen Verhaltens
stolt an ihre Grenzen, das grundsatzlich ablehnende
Verhalten erschwert die Umsetzung enorm.

Die angestrebte Verkehrswende kann also nicht
ausschlieRlich durch technologische Innovationen
und neue Angebote erreicht werden — vielmehr be-
darf es einer Verhaltensdanderung in der Gesellschaft,
die zu einer geringen Nutzung vor allem des Pkw
fahrt.

Kernfrage ist, welche Alternativen und Anreize
mussen geschaffen werden, um die Nutzer*innen zu
einer Anderung ihres Mobilititsverhaltens zu fih-
ren?

5. Befragungsergebnisse

Als Grundlage fundierter Aussagen Uber eine mog-
liche, zukinftige urbane Mobilitdt in all ihren Facet-
ten (neue Angebote, Sharing, autofreie Innenstadte)
wurde eine Umfrage zur Erfassung verschiedener As-
pekte der taglichen Mobilitatsgewohnheiten, Prafe-
renzen bezuglich Verkehrsmitteln, Erfahrungen mit
dem offentlichen Nahverkehr, der Fahrradnutzung,
dem Car-Sharing und weiteren relevanten Mobilitats-
aspekten durchgefihrt.

Die Stichprobe konzentrierte sich auf Studierende
verschiedener Berliner Hochschulen. Die Entschei-
dung fur Studierende fiel ganz bewusst: Sie konnen
sowohl das gesamte Mobilitatsspektrum abdecken
als auch flexibel zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln wechseln und sich so an unterschiedliche Be-
dirfnisse und Gegebenheiten anpassen. In der Regel
stehen jungen Erwachsenen alle Verkehrsmittel of-
fen, sei es durch den Pkw-Fihrerschein, die uneinge-
schriankte Nutzung des OPNV oder die verstérkte
Nutzung von Fahrradern.

Ihre Erfahrungen und Bedurfnisse missen daher
einen direkten Einfluss auf die Gestaltung des urba-
nen Verkehrs haben — zudem sind sie unmittelbar
von zukUnftigen Losungen betroffen. Es ist also vor
allem interessant, welche Akzeptanz z. B. autofreie
Wohnquartiere oder Innenstadte bei den Menschen

haben, die zuklnftig darin leben werden. Fir die Da-
tenerhebung wurde eine quantitative Online-Befra-
gung durchgefliihrt, um aussagekraftige Informatio-
nen Uber die Mobilitdtsmuster von Studierenden in
Berlin zu erhalten.

In Summe haben 303 Studierende aus Berlin an der
Befragung teilgenommen. 70 % der Teilnehmenden
waren weiblich (203), 30 % mannlich (87) — 13 Perso-
nen machten keine Angabe. Der GroRteil der Studie-
renden (46 %) ist im Alter zwischen 18 — 24, rund 33
% befinden sich im Alter zwischen 25 — 34. Hohere
Altersangaben kénnen mit der Teilnahme an Promo-
tionsstudiengangen begrindet werden.

Neben der Mobilitdt zur Hochschule spielt fir viele
Studierende eine nebenberufliche Tatigkeit —und da-
mit die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes —eine groRe
Rolle. 38 Befragte sind in Vollzeit berufstatig, was auf
Studierende hindeutet, die ihr Studium in einem
Abend- oder Fernstudienformat absolvieren. 58 Teil-
nehmende arbeiten in Teilzeit, wahrend eine ebenso
grolRe Anzahl in einem Minijob tatig ist. Die umfang-
reichste Gruppe bildet die Werkstudenten mit 82
Personen, was die enge VerknUpfung von Studium
und Berufserfahrung betont. 60 Studierende gehen
aktuell keiner Erwerbstéatigkeit nach (s. Abb. 5).

82

38

Ja, als Nein, derzeit Ja, als Ja, in Teilzeit. Ja, in Volizeit.  Ja, ich bin
Werkstudent  bin ich nicht Minijob. (z.B. selbststéndig
berufstatig Abendstudium)

Abbildung 5: Berufstatigkeit

Von besonderer Bedeutung sind zundchst die zur
Verfligung stehenden Mobilitdtsoptionen. Ein nicht
vorhandener Flhrerschein schrankt die Alternativen-
auswahl ein. Die deutliche Mehrheit (244 Befragte /
81 %) ist im Besitz eines Pkw-Fuhrerscheins. 58 Be-
fragte (19 %) hingegen verfugen Uber keinen Fihrer-
schein (s. Abb. 6).
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la, fiir PKW Nein, ich besitze 3, fir beide Ja, 10r Motorrad.
keinen Fihrerscheln

Abbildung 6: Fahrerlaubnis



Neben der grundsatzlichen Option eines Fihrer-
scheins ist vor allem interessant, welche Mobilitats-
optionen grundsatzlich regelmaRig zur Verfligung
stehen. 95 Personen verfligen Gber ein eigenes Auto,
zudem haben 73 Befragte Zugang zu einem im Haus-
halt vorhandenen Auto. In Summe steht also rund 55
% der Befragten ein Pkw zur Verfligung. Etwa 43 %
der Befragten verfliigen Uber ein Fahrrad. Knapp 82 %
(248) haben einen guten Zugang zum OPNV, was des-
sen zentrale Rolle in der urbanen Mobilitdt unter-
streicht (s. Abb. 7).
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Abbildung 7: Zur Verfligung stehende Verkehrsmittel

Fir die mittelfristige Planung von Mobilitatsange-
boten ist auch die Perspektive hinsichtlich einer An-
schaffung eines neuen Verkehrsmittels von Bedeu-
tung. Rund 30 % streben den Erwerb eines eigenen
Pkw an — was gerade in Bezug auf die Personen, die
bisher Gber kein Auto verfligen — die anhaltende At-
traktivitat des Autos als Bestandteil der individuellen
Mobilitdt unterstreicht.

Der GroRteil der Befragten (190 / 63 %) plant der-
zeit allerdings keinerlei Anschaffung eines neuen Ver-
kehrsmittels (s. Abb. 8). Diese Zurlckhaltung kann
auf eine abwartende Haltung gegeniber der zukinf-
tigen Entwicklung der Rahmenbedingungen (Parkge-
blhren, Fahrradinfrastruktur) zurckzufihren sein.

190

15

Nein, derzeit  Ja, ich plane den Ja, ich plane den Ja, ich plane den Ja, ich plane den
nicht Erwerb eines Erwerb eines Erwerb elnes Erwerb eines
PKWs Fahrrads Motorrads anderen
Verkehrsmittels

Abbildung 8: Kauf eines Verkehrsmittels

Von besonderer Bedeutung ist vor allem die derzei-
tige Nutzung der Verkehrsmittel zum einen zur Hoch-
schule und zum anderen zum Arbeitsplatz. Auf dem
Weg zur Hochschule wird vom GroRteil der Befragten

der OPNV (216 / 71 %) als vorrangiges Verkehrsmittel
genutzt. Was mitunter damit begriindet sein kann,
dass im Semesterticket ein OPNV-Ticket bereits ent-
halten ist. Lediglich 55 Befragte (18%) nutzen den
Pkw fur den Hochschulweg. Ebenfalls gering ist die
Nutzung des Fahrrads (18 / 6 %) (s. Abb. 9). Hier ist es
von besonderem Interesse die Grinde fir diese ge-
ringe Nutzung eines eigentlich flexiblen und glnsti-
gen Verkehrsmittels zu hinterfragen (s. Abb. 14).
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Abbildung 9: Bevorzugtes Verkehrsmittel zur Hochschule

Das Bild des Arbeitsweges dhnelt sehr stark der Ver-
kehrsmittelwahl auf dem Weg zur Hochschule. Rund
56 % der Befragten (170) nutzen vorrangig den OPNV
— 23 % (71) bevorzugen den Pkw. Es ist also eine
leichte Verschiebung hin zum Pkw zu erkennen —was
vor allem auf schlechtere Erreichbarkeit des Arbeits-
platzes durch den OPNV zuriickzufiihren ist. Das
Fahrrad wird auf dem Arbeitsweg in ahnlich geringem
Umfang als Verkehrsmittel genutzt (21 /7 %) (s. Abb.
10). Ein dhnliches Bild zeigt sich beim Freizeitverhal-
ten: 93 Befragte (31 %) nutzen hierfur vorrangig den
Pkw, 159 Studierende (52 %) wahlen den OPNV fiir
ihre Freizeitmobilitat.
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Abbildung 10: Bevorzugtes Verkehrsmittel zur Arbeit

Ein GroRteil der Befragten (82 / 27 %) hat einen
Fahrtweg von 45 — 60 Minuten zur Hochschule. 70
Teilnehmende (23 %) immerhin noch 31 — 45 Minu-
ten. Kumuliert bedeutet dies, dass etwa die Hélfte



der Befragten einen Weg zwischen 31 und 60 Minu-
ten zur Hochschule zurticklegen muss (s. Abb. 11).
Dies kann als einer der moglichen Griinde gesehen
werden, warum das Fahrrad in nur so geringem Um-
fang genutzt wird.
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Fernuni)

Abbildung 11: Fahrzeit zwischen Wohnort und Hoch-
schule

Die Analyse der Fahrtzeiten zum Arbeitsplatz —
hier bendtigen rund 61 % (186 Befragte) im Schnitt
lediglich 15 — 45 Minuten — zeigt jedoch, dass die ge-
ringe Nutzung nicht ausschliefllich auf die Fahrzeit
bzw. die Distanz zuriick zu fihren sein muss (s. Abb.
12).
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Abbildung 12: Fahrzeit zwischen Wohnort und Arbeit

Daher war im nachsten Schritt von besonderem In-
teresse, die Griinde der Nutzung bzw. Nicht-Nutzung
—vor allem des OPNV und des Fahrrads — zu analysie-
ren. Im OPNV sind dies vor allem ein unangenehmes
Umfeld z. B. durch Geruchsbelastigung, hohe Laut-
starke und schlechte Klimatisierung (181 / 60 %),
lange Fahrzeiten (139 / 45 %), eine schlechte Anbin-
dung (93 / 31 %), Sicherheitsbedenken (73 / 24 %)
und der Mangel an Komfort (83 / 27 %) (s. Abb. 13).
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Abbildung 13: Griinde gegen die Nutzung des OPNV

Bei der Nutzung des Fahrrads zeichnet sich hinge-
gen ein anderes, aber erwartbares Bild ab. Hier domi-
nieren die Wetterbedingungen, wie Regen oder Kalte
(215 / 71 %), Sicherheitsbedenken (Unfélle und die
unzureichende Beleuchtung) (149 / 49 %) die Lange
der zurlckzulegenden Strecke (132 / 44 %), das Feh-
len (96 / 32 %) bzw. die schlechte Qualitat der Fahr-
radwege (93 / 31%) und Bedenken hinsichtlich des
Diebstahlrisikos (75 / 25 %) (s. Abb. 14).
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(Unfaligefahr, Fahrradwege Fahrradwege
mangefhafte
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Abbildung 14: Griinde gegen die Nutzung des von Fahrra-
dern

Beide Verkehrsmittel zeigen also nach wie vor die
typischen Schwachstellen und Hindernisse, die als
mogliche Ansatzpunkte bei der Planung und Veran-
derung des Mobilitatssystems hilfreich sein kdnnen.

Bei der Frage zur Motivation der Verkehrsmittel-
wahl auf dem Weg zur Hochschule zeigt sich ein dif-
ferenziertes Bild. Die Bequemlichkeit steht fir 136
Personen (45 %) im Vordergrund, wahrend fur 122
Teilnehmende (40 %) die Kosten entscheidend sind.

Daruber hinaus spielen Umweltaspekte (73 / 24 %)
und die Zeitersparnis (112 / 37 %) eine Rolle (s. Abb.
15). Auffallend ist, dass die 6kologische Nachhaltig-
keit selbst bei der jungen Generation eine noch recht
untergeordnete Rolle spielt und Bequemlichkeit so-
wie Kosten vorrangig bericksichtigt werden.

Bei der Untersuchung der Motivation der Nutzung
auf dem Weg zur Arbeit und in der Freizeit zeigt sich
ein fast identisches Bild — auch hier stehen Bequem-
lichkeit und Kosten im Vordergrund.
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Abbildung 15: Hauptgrinde fiir die Wahl des Verkehrs-
mittels zur Hochschule

Ein weiterer zentraler Aspekt der Studie war, das
Interesse und die Nutzung der aufkommenden Sha-
ring-Angebote zu hinterfragen. Wobei hier kritisch
gesagt werden muss, dass die derzeitigen Angebote
kein Sharing im eigentlichen Sinn sind. Sharing ist in
seiner eigentlichen Bedeutung die gemeinsame Nut-
zung vorhandener Verkehrsmittel und nicht das Nut-
zen zusatzlich auf den StralRen abgestellter kommer-
zieller Fahrzeugmietangebote.

Dennoch ist es interessant, wie ein solches Ange-
bot angenommen und als mogliche Alternative ak-
zeptiert ist. Dabei ist insbesondere die regelmaRige
Verfligharkeit des Angebots ein zentrales Thema. Da
viele Anbieter derzeit nicht das komplette Berliner
Stadtgebiet abdecken, ist der Zugang relativ einge-
schrankt —was sich auch in den Antworten widerspie-
gelt. Der GroRteil der Befragten hat keinen regelma-
RBigen, direkten Zugang zu Sharing-Angeboten (193 /
64 %).

Letzter Schwerpunkt war der derzeit vorrangig dis-
kutierte Aspekt der autofreien ,Kieze”. Lediglich 52
Personen sprachen sich mit der hochsten Zustim-
mung ,,1“ fir diese Lésung aus. 33 weitere Teilneh-
mende signalisierten mit einer ,,2“ ebenfalls noch Zu-
stimmung. Ein ambivalentes Verhaltnis zu diesem An-
satz offenbarten 56 Personen durch die Vergabe ei-
ner mittleren Bewertung von ,,3“. Insgesamt 163 Be-
fragte (Noten 4, 5 und 6) stehen der Idee jedoch
deutlich ablehnend gegentber (54 %). Dieser Perso-
nenkreis konnte durch die bisher vorgelegten Kon-
zepte nicht Uberzeugt werden. Die Angst vor einer
stark eingeschrankten individuellen Mobilitat scheint
hier deutlich zu Gberwiegen (s. Abb. 16).

94

56

43

26

Abbildung 16: Bewertung autofreier Kieze

6. Handlungsempfehlungen

Bei der Ableitung von Handlungsempfehlungen
und der Gestaltung von Losungen fir die nachhaltige
urbane Mobilitat ist es von besonderer Bedeutung,
einen Ausgleich zwischen den Bedurfnissen der Be-
volkerung, den Anforderungen an die Umweltver-
traglichkeit und den Grenzen der 6konomischen
Moglichkeiten zu finden. Nachhaltige Mobilitatskon-
zepte sollten allen zugénglich sein, die Umwelt ent-
lasten und gleichzeitig wirtschaftlich tragbar sein. Da-
flr ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Politik,
Wirtschaft und Gesellschaft zwingend notwendig,
um eine hohe Akzeptanz und Effektivitat der umge-
setzten MaRRnahmen zu erreichen.

Ein moglicher Mallnahmenmix muss zum einen aus
einer Restriktivierung (Push) der unerwiinschten und
einer Attraktivierung (Pull) der gewlinschten Mobili-
tatslosungen bestehen. Der Fokus sollte dabei zu-
nachst auf den Pull-MaRnahmen liegen, mit denen es
gelingen muss, die Einwohner*innen von der Not-
wendigkeit und Qualitat der alternativen Mobilitats-
|6sungen zu Uberzeugen.

Pull-MaRnahmen sind wichtig, um die Attraktivitat
und Zuganglichkeit nachhaltiger Verkehrsmittel zu
erhohen und somit eine positive Entscheidung fur
umweltfreundlichere Mobilitdtsformen zu férdern.
Diese Malknahmen bieten Anreize und verbessern
die Bedingungen, unter denen Birger*innen alterna-
tive Verkehrsmittel dem privaten Pkw vorziehen.

Von den befragten Personen wiinschten 238 Teil-
nehmer*innen (79 %) vor allem den Ausbau der
OPNV-Infrastruktur, um so die Verbindungsqualitit
und -geschwindigkeit zu verbessern. Die Anmerkun-
gen der Befragten verdeutlichen, dass Verzogerun-
gen, unregelmaRige Verbindungen und die generelle
Unzuverlassigkeit des OPNV die Nutzer dazu veran-
lassen, auf das Auto zurtckzugreifen.

Es ist daher dringend erforderlich, die Plnktlichkeit
und Frequenz des OPNV zu verbessern, um das Ver-
trauen der Nutzer wiederherzustellen. Dies kdnnte
durch die Erhéhung der Kapazitdten mit kleineren
Fahrzeugen und kiirzeren Frequenzen und eine kon-
tinuierliche Modernisierung der Fahrzeuge erreicht
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werden. Insbesondere ein konsequenter Ausbau des
auto-nomen Fahrens —vor allem bei den schienenge-
bundenen Alternativen wie S- und U-Bahn —wirde zu
keinem zusatzlichen Bedarf an Fahrer*innen fuhren,
im Gegenteil.

Ein weiteres zentrales Element zur Attraktivierung
ist die bessere Vernetzung der alternativen Mobili-
tatslosungen. Uber so genannte Mobilitdtshubs, die
zentrale Knotenpunkte im urbanen Raum per Ex-
press-Routen miteinander verbinden, kann die Flexi-
bilitat und Geschwindigkeit deutlich erhéht werden
(s. Abb. 17). So kénnen autofreie Kieze mit Wirt-
schafts- und Freizeitbereichen effizient verknupft
werden und — durch die Verlagerung des Verkehrs
auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel — den Ver-
zicht auf einen privaten Pkw erleichtern.

Abbildung 17: Mobilitatshubs mit Expressverbindungen

Zudem werden von rund zwei Drittel der Befragten
reduzierte Tarife im OPNV als Anreiz fir eine stirkere
Nutzung angesehen. Aber nicht nur eine Reduzie-
rung, auch eine Vereinfachung der Tarife z. B. ohne
Zonen und Stufen kann zu einer erhéhten Nutzung
des OPVN beitragen. Zudem kann eine zunehmende
Digitalisierung durch die Bezahlung per Smartphone
bei Fahrtantritt — wie in London — die Zuganglichkeit
erleichtern. Letztlich kann sogar die Diskussion Gber
einen komplett kostenlosen OPNV, der durch die Ein-
nahmen aus moglichen Push-MaRnahmen querfi-
nanziert werden kénnte — intensiviert werden.

Daruber hinaus wird von rund 51 % der Befragten
der Ausbau der Fahrradinfrastruktur gefordert. Dies
kann vor allem, wie schon begonnen, durch die Um-
gestaltung von StraRenrdumen erfolgen, bei der
Fahrspuren fur Pkw reduziert und stattdessen Bus-
und Fahrradspuren geschaffen werden. Solche Mal3-
nahmen verstarken nicht nur eine Reduzierung des
Autoverkehrs, sondern fordern gleichzeitig eine si-
chere Nutzung alternativer Mobilitdtsformen.

Belohnungen wie Steuererleichterungen oder Ver-
sicherungsboni fur kleine Pkw sehen eben-falls knapp
die Halfte der Befragten als Anreiz fiir ein Umdenken
im Mobilitatsverhalten (s. Abb. 18).

77

26

Gute OPNV  Reduzierte  Ausbauvon Belohnung fiir Freier Zugang  Andere
Verbindungen  Tarife fir  Fahrradwegen  Verzicht auf flir
Bffentlichen PKW (zum  Lieferservice
Verkehr Bsp. durch
die
Versicherung)

Abbildung 18: MaRnahmen und Anreize von autofreien
Stadten

Parallel muss eine bessere Sensibilisierung der Be-
volkerung durch gezielte Informationskampagnen er-
folgen, um das Bewusstsein und Verstdndnis fur die
Vorteile nachhaltiger Mobilitdt zu férdern. Dies
kdnnte Uber verschiedenste Medienkandle umge-
setzt werden, um ein maoglichst breites Publikum in
allen Generationen zu erreichen.

Kiez-Veranstaltungen und Workshops, die sich ex-
plizit mit dem Thema nachhaltige Mobilitat auseinan-
dersetzen, kbnnen dabei eine wichtige Rolle einneh-
men. Durch die Organisation von Fahrradfestivals
oder Mobilitatstagen kann das Interesse und die Sen-
sibilitat flr alternative Verkehrsmitteln gesteigert
werden, um kurzfristig eine positive Einstellungsan-
derung gegenlber nachhaltiger Mobilitat zu fordern
und die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs-mittel
zu erhéhen.

Letztlich kdnnen auch die Aufrechterhaltung bzw.
gesetzliche Festlegung von Homeoffice-Regelungen
zu einer weiteren Reduzierung des Verkehrs beitra-
gen. Die Corona-Pandemie hat gezeigt, dass redu-
zierte Arbeitsfahrten die Anzahl von Pendelfahrten
aus dem Umland und auch Wege innerhalb der Stadt
deutlich reduziert haben. Davon profitieren — durch
eine deutlich verbesserte Mobilitdt aufgrund einer
erheblich geringeren Verkehrsbelastung durch an-
dere Verkehrsteilnehmer — letztendlich auch diejeni-
gen, die aufgrund ihres Berufs nicht an Homeoffice-
Regelungen partizipieren konnen.

Auch die Verschlechterung der Situation vor allem
des Pkw (Push) kann dazu beitragen, das Gesamtbild
der Mobilitat zu verandern. Dabei muss allerdings be-
riicksichtigt werden, dass sinnvolle Ubergangsfristen
gefunden werden mussen, damit sich die Einwoh-
ner*innen auf die Umstellung z. B. durch den Verkauf
des Pkw vorbereiten konnen. Das ist insofern von be-
sonderer Bedeutung, da die durchschnittliche Pkw-
Haltedauer konstant gestiegen ist (s. Abb. 19) und ein
kurzfristiges Abschaffen des privaten Pkw ohne teil-
weise immensen wirtschaftlichen Schaden (Wertver-
lust, geringer Verkaufspreis) eine enorme Benachtei-
ligung fur die Betroffenen darstellt.
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Abbildung 19: Durchschnittliches Pkw-Alter in Jahren

Dennoch gibt es Griinde, die ein Verdrangen des
Pkw und ein Umdenken beglinstigen. Ein Grofiteil der
Befragten unterstreicht die Wirkung fehlender Park-
platzflachen (173 / 57 %) und der hohen Kosten (170
/ 56 %) fur einen moglichen Verzicht auf den privaten
Pkw. Durch die Ausweitung von Parkscheinzonen und
die Erhdéhung der Parkgebthren fir Anwohnerpark-
ausweise kann eine Verdrangung zusatzlich beein-
flusst werden. Ziel ist es, die Kosten der Nutzung ei-
nes Autos widerzuspiegeln, einschlieRlich der Um-
welt- und Gesundheitsschaden sowie des Flachen-
verbrauchs.

Daruber hinaus kann durch die Reduzierung und
Neugestaltung von Parkflachen in Grinflachen, Fahr-
radwege oder zusatzliche Flachen fir den Fulverkehr
nicht nur der 6ffentliche Raum aufgewertet, sondern
auch ein direkter Anreiz geschaffen werden, auf das
Auto zu verzichten.

138 Befragte die Umweltbelastung als ausschlagge-
bendes Argument gegen die Nutzung eines Pkw. Die
generelle Verkehrssituation, inklusive Staus und zeit-
licher Verzogerungen, wurde von 166 Teilnehmen-
den (55 %) als kritischer Faktor bei der Verkehrsmit-
telwahl gesehen. Lediglich 65 Personen (21 %) kon-
nen sich ein Leben ganzlich ohne PKW nicht vorstel-
len (s. Abb. 20).
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vorstellbar

Abbildung 20: Griinde fur den Verzicht auf einen Pkw

Es wird also deutlich, dass eine gezielte Verschlech-
terung einer Alternative Uber Flachenreduzierung
(Parkplatzwegfall) oder Kosten (Parkgebihren)
durchaus Einfluss auf das zukinftige Mobilitatsver-
halten haben kann. Gleichzeitig muss die Bericksich-
tigung von Pull-MafRnahmen durch Verbesserung der

Qualitat und alternativen, kostengtinstigen Angebo-
ten in den Vordergrund geriickt werden.

5. Zusammenfassung

Der wachsende Zuzug von immer mehr Menschen
in stadtische Gebiete erweitert und ver-dichtet diese
Raume zu grofRen Ballungsgebieten. Durch diese Ur-
banisierung genannte Ent-wicklung entstehen zahl-
reiche negative Effekte flr Gesellschaft, Wirtschaft
und Umwelt. Zudem entsteht ein gesteigertes, veran-
dertes Mobilitdtsbedirfnis des Menschen — der
Wunsch sich jederzeit von einem Ort zu einem ande-
ren bewegen zu konnen. Der Mobilitats-bedarf fihrt
letztlich zu Personenverkehr, der in urbanen Rdumen
vorrangig mit dem Pkw, dem Fahrrad, mit dem o6f-
fentlichen Verkehrsmitteln oder zu FuR bewerkstel-
ligt wird.

Der Belastung des urbanen Raums durch Staus, Un-
falle, Larm- und Luftbelastung muss ent-gegenge-
wirkt werden, um die Lebensqualitdt zu verbessern
oder zumindest aufrecht zu erhalten. Eine nachhal-
tige Verkehrsplanung die den Einsatz von emissions-
armen Fahrzeugen und alternative Fortbewegungs-
moglichkeiten fordert, kann dazu beitragen, die Luft-
belastung durch Verkehr zu reduzieren — darf aber
nicht alleiniger Baustein zukunftiger Konzepte sein.

Der effiziente Umgang mit den vorhandenen Fla-
chen ist ein wesentlicher Baustein fir ein erfolgrei-
ches Konzepts. Wenn Flachen jedoch Uberlastet sind,
dann liegt es nahe, dass ent-weder zu viele Elemente
(Fahrzeuge) im System vorhanden sind oder die Ele-
mente zu grol® und gleichzeitig schlecht ausgelastet
sind. Daher muss ein ausgewogener Ansatz gefunden
werden, der die positiven Effekte (Ermoglichen des
Mobilitatswunsches) nicht einschrankt und gleichzei-
tig die negativen Auswirkungen reduziert oder sogar
ganz vermeidet.

Die vorliegende Studienergebnisse im Rahmen ei-
ner Befragung von Uber 300 Studierenden hat ge-
zeigt, dass junge Menschen durchaus auf die aktuel-
len und zuklnftigen Herausforderungen der urbanen
Mobilitdt vorbereitet sind. Dabei werden vor allem
MaRnahmen wie reduzierte, einfachere Tarife im
OPNV und dessen qualitative Verbesserung sowie
der Aus-bau der Fahrradinfrastruktur beflrwortet.
Zudem zeigen die Ergebnisse, dass es durchaus ein
wachsendes Interesse an der Implementierung auto-
freien Zonen oder Bezirke besteht. Es wird aber deut-
lich, dass im Gegenzug attraktive Alternativen unmit-
telbar zur Verfligung stehen missen, um nicht das
Geflihl einer deutlich eingeschrankten Mobilitat zu
bekommen.

Auch restriktive MalRnahmen wie die Verteuerung
von Parkflachen bzw. des Anwohnerparkens kénnen
als adaquates Mittel fur die gewollte Verdrangung
des privaten Pkw im urbanen Raum gesehen werden.

11



Von zentraler Bedeutung ist jedoch die BerUcksichti-
gung einer Balance der verschiedenen Push- und
Pullfaktoren unter der BerUcksichtigung von Anfor-
derungen der Zugéanglichkeit, Sicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Umweltvertraglichkeit.
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