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B Herausforderungen fiir eine mobile Gesellschaft

Zusammenfassung

In dem Beitrag geht es um aktuelle Trends und Herausforderungen der deutschen und
europaischen Mobilitatsentwicklung. Hierzu zdhlen neben der Klima- und Energierele-
vanz des Verkehrs Themen wie soziale Differenzierung, demographischer Wandel und
kulturelle Aspekte in ihrer Bedeutung fir Mobilitit und Verkehr aus einer sozial-
okologischen Perspektive. Es gibt Vorzeichen fiir einen moglichen Paradigmenwandel,
der v.a. auf eine Dekarbonisierung des Verkehrs abhebt. Ein neues Leitbild einer multi-
optionalen, intermodalen Personenmobilitat wird skizziert, das die Bedurfnisse einer
sich weiter differenzierenden und pluralisierenden Gesellschaft aufgreift. Es basiert auf
dem Rahmenkonzept ,nachhaltige Mobilitdtskultur” und auf drei Ebenen von Angebo-
ten, die ein multioptionales Verkehrsangebot bilden.

Schliisselworter

Mobilitatsverhalten - Mobilitdtsstile - gesellschaftlicher Wandel - post-fossile Mobilitat -
Mobilitatskultur - Multioptionalitét - Intermodalitat

Abstract

This article examines current trends and challenges of German and European mobility
development. This includes besides climate and energy relevance of transport topics
such as social differentiation, demographic change and cultural aspects, and looks at
their significance for mobility and traffic from a socio-ecological perspective. There are
signs for a possible change of paradigms which mainly emphasize the decarbonsation of
transport. A new vision of a multioptional, intermodal mobility is sketched. It embraces
the needs of a society that is taking on an ever more differentiated and pluralistic form. It
bases on the framing concept of “sustainable mobility culture” and three levels within a
transport system which form multi-optional transport products.

Keywords

Mobility behaviour - mobility styles - social change - post-carbon mobility - mobility
culture - multi-optional transport products

1 Trends

1.1 Individualisierung und Lebensstile

Verkehr und Mobilitdt stehen in einem Wechselverhaltnis zueinander. Verkehr ist die
Verwirklichung von Mobilitatsbediirfnissen, deren Entstehung und Intensitat jedoch von
verfigbaren und bezahlbaren verkehrstechnischen Optionen abhangig sind. Gerade
weil Verkehr heute von der Notwendigkeit und vom Leitbild einer bedurfnisadaquaten
physischen Mobilitédt nicht zu trennen ist, ist eine ganzheitliche Perspektive auf die dar-
aus entstehenden Herausforderungen nétig.

Die soziale Differenzierung und Individualisierung hat fiir den Verkehr erhebliche Be-
deutung. Die klassische Einteilung von Gesellschaften in Klassen und Schichten hat sich
immer weiter aufgelost. Neben objektiven sozialstrukturellen Merkmalen werden zu-
nehmend subjektive Gestaltungsmoglichkeiten und Lebenspldne bedeutend. Dadurch
werden Traditionen aufgelost oder neu definiert. Es entstehen neue Zugehorigkeitsbe-
zlge unterschiedlicher sozialer Gruppen. Mit dem Begriff der Lebensstile werden in der
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Soziologie Gruppen beschrieben, die dhnliche Werte, Geschmacksvorstellungen und
Verhaltensmuster verbinden. Lebensstile beziehen zwar Orientierungen oder Einstellun-
gen mit ein, nehmen aber gleichzeitig die Lebenslage mit auf, also Einkommen, Bildung
etc. (vgl. z.B. Konietzka 1995). Lebensstilkonzepte werden seit vielen Jahren herangezo-
gen, um soziales Handeln in verschiedenen Bedurfnisfeldern zu erkldaren und zu diffe-
renzieren, z.B. tiber Zielgruppenkonzepte. Beispiele sind Konsum und Erndhrung, Mobi-
litit oder Tourismus (Eberle/Hayn/Rehaag 2006; Hayn/Empacher 2004; Gotz 2006;
Gotz/Deffner/Stiess 2008).

Auch Mobilitdt ist Teil dieses Positionierungsprozesses (Gotz/Schubert 2004). Die
Nutzung von Verkehrsmitteln sowie des Raumes, die Art und die Ausstattung eines Fahr-
zeugs, der damit erlebte Spals oder die Rationalitdt des Besitzes und die damit verbun-
denen Kompetenzen sind je nach sozialer Positionierung unterschiedlich. Die Ausdiffe-
renzierung von Lebensstilen ist zu einem grofSen Teil eng mit dem Freizeit- und Konsum-
verhalten verknlpft - und das wiederum hat direkten Einfluss auf das Verkehrsverhalten.
Denn Individualisierung und Pluralisierung begtinstigen die Wahl individueller Ver-
kehrsmittel. Dies ist ein Grund fiir die grolle Attraktivitat des privaten Automobils. Erst
mithilfe des Autos lassen sich bestimmte Lebensstile leben.

Die Umgangsweisen mit Mobilitat sind demnach mit der jeweiligen Lebensstilorientie-
rung verknlipft. Diese typischen Verkniipfungen aus Lebensstil, Mobilitatsorientierung
und Verkehrsverhalten werden Mobilititsstile genannt (z.B. City:mobil 1999: 56;
Gotz/Loose/Schmied 2003; Schubert/Zahl 2003; Deffner 2009). Mobilitdt, Verkehr,
Fortbewegung sind wichtige Felder alltaglichen Handelns, dort bilden sich auch spezifi-
sche Einstellungen heraus, die sich auf alle Formen der Fortbewegung beziehen wie zum
Beispiel auf das Auto, OPNV, Fahrrad, das ZufuRgehen. Mobilitétsstile beschreiben dif-
ferenzierte Einstellungen zu Mobilitédt, eine signifikant unterschiedliche Verkehrsmittel-
wahl und Verkehrsaufwande und z.B. auch eine deutlich unterschiedliche Ausstattung
mit Verkehrsmitteln.

Ein Beispiel eines Mobilitatsstiimodells ist in Abbildung 1 zu sehen. Innerhalb dieser
Segmente wurde das Verkehrsverhalten untersucht und auffallige Zusammenhénge wur-
den festgestellt. Es wurden dadurch die typspezifischen Verkehrsaufwande und Emissi-
onsprofile herausgearbeitet: In Abbildung 2 ist der wochentliche Freizeitverkehrsauf-
wand dargestellt, in Abbildung 3 die Emissionsprofile der einzelnen Segmente.
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Abb. 1: ISOE-Lebensstilmodell zu Freizeitmobilitat
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Abb. 2: Wéchentlicher Freizeitverkehrsaufwand der Typen
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Abb. 3: Treibhausgasemissionen pro Person und Tag nach Verkehrsmittel
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1.2 Demographischer und sozialer Wandel

1.2.1 Alterung der Gesellschaft

Es ist unbestritten, dass der Anteil der alteren Bevolkerung in den EU-Landern stetig zu-
nehmen wird. Bis zum Jahr 2060 werden ca. 30 % der Bevolkerung tber 65 Jahre alt sein
(Giannakouris 2008: 1). Wie in verschiedenen Verkehrsstudien inzwischen belegt, nimmt
der Verkehrsaufwand in der dlteren Generation zu: Die Senioren von heute und morgen
sind mobiler (vgl. z.B. BMVBS/infas/DLR 2010) als diejenigen vor zehn Jahren. Heute
haben in Landern wie Deutschland rund 40% der Haushalte mit Mitgliedern im Alter
uber 60 Jahren je nach Alter und raumlicher Struktur kein Auto. Dieser Prozentsatz wird
jedoch wegen des stetig schwindenden Unterschieds zwischen Mannern und Frauen in
Bezug auf den Motorisierungsgrad und den Besitz eines Fiihrerscheins abnehmen: In
Zukunft werden Frauen, und zwar auch im Alter, nicht weniger mit dem Auto mobil sein
als Manner (BMVBS/infas/DLR 2010: 3). Internationale Studien prognostizieren auch,
dass die dltere Bevolkerung mehr Fahrten pro Tag als heute unternehmen und in starke-
rem Mal3 Zugang zu Autos haben wird (Arentze/Timmermanns/Jorritsma et al. 2008).

Die Gruppe der Alteren ist dariiber hinaus keine homogene Gruppe, die einheitliche
Mobilitatsbediirfnisse und -anspriiche hat. Das Voranschreiten von Pluralisierung und
Individualisierung spiegelt sich auch in der Vielfalt von Lebensentwiirfen und Lebenssti-
len im Alter wider und hat damit unmittelbare Folgen fiir die Mobilitdt. Bislang gibt es
allerdings erst wenige Studien, die sich mit der Entwicklung von Lebensstilen im Alter
beschéftigen.

1.2.2 Sozialer Wandel und Mobilitatssozialisation

Anhand aktueller Erhebungen zum Verkehrsverhalten und weltweiter Entwicklungen
formt sich ein Trend, der moglicherweise auf eine Ablosung des automobilen Leitbildes
bei jungen Erwachsenen schlieen ldsst (BMVBS/infas/DLR 2010). In Deutschland z.B.
hat der Anteil der 18- bis 25-Jahrigen, die einen Fiihrerschein haben, abgenommen. Die-
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se Werte sind ein Hinweis auf sich wandelnde Mobilitatssozialisierungen, vor allem von
jungen Menschen, die mit multioptionalen Mobilitdtssystemen in Verdichtungsraumen
aufwachsen (gut ausgebautes offentliches Verkehrssystem, Carsharing, nichtmotorisierter
Verkehr). Der Flihrerscheinbesitz als Initiation in die Erwachsenengesellschaft entféllt, an
dessen Stelle riickt die multioptionale Navigationsfahigkeit in einer mobilen Gesellschaft.
Junge Menschen sehen sich einerseits zunehmend finanziellen Unsicherheiten ausge-
setzt. Andererseits ist gleichzeitig eine Préaferenzverschiebung zu beobachten, bei der
virtuelle und materielle Mobilitat der Lebenssituation entspricht und die personlichen
Préaferenzen trifft.

Abb. 4: Verkehrsmittelwahl und Fihrerscheinbesitz in Deutschland

Verkehrsmittelnutzung und Fiihrerscheinbesitz bei 18-24 Jahrigen:
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B -
- 5
Q
24
= [E6%]
=]
o T T 1
£ tL ]
g 2 thglich Au tiglich Offentlicher Fﬂhrars%lh%i?besitz
e (31 %) Verkehr 2
o
£ 3
o -0
c
=
™
<
= -10 4
™
>
-12
214
Perzonen ab 14 Jahre, Kernstadte dber 100.000 Einsvobner
Yerdnderung in Prozentpunkten
{In Klammern: lst-iert 2005
o ; . s 5
Fiihrerscheinbesitz 2002 und 2008: M'DZOQ,B o8
- . Y el
wachsende Quoten bei den &lteren Menschen f}"é%%é
ARG
o e
-
Personen ab 18 Jahre, Angaben in Prozent &é‘:“;ﬂ;‘?ﬁ
it
A
¢ 84 —
insgesamt 88
Manner 9923
Frauen
18 - 29 Jahre
30 - 39 Jahre
40 - 49 Jahre @
50 - 59 Jahre illrilﬂ
60 - 64 Jahre B 2002 #7
DLR
I 2008

65 - 74 Jahre

ab 75 Jahre

B | Lotesminisai
fiirVerkehr, Bau
und Stadtentwickiung

Quelle: BMVBS/infas/DLR (2009)

20



Herausforderungen fiir eine mobile Gesellschaft

Es stellt sich also die Frage, inwiefern eine Ablésung vom automobilen Leitbild bei
jungen Erwachsenen existiert und welche Folgen dies auf das zukiinftige Verkehrs- und
Mobilitatsverhalten hat. Ein Indiz fiir die Bedeutungsverschiebung ist, dass sich schon
jetzt die Marketingstrategien grofSer Automobilhersteller wandeln und sie sich in Rich-
tung Mobilitatsdienstleister positionieren (z. B. Daimler mit car2go oder Renault).

1.3 Urbanisierung

Es besteht weiterhin ein anhaltender Trend zur Verstadterung und Zersiedelung. Dieser
Trend birgt in Bezug auf eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung auch Po-
tenziale, namlich die Maglichkeit, effektive 6ffentliche und private Verkehrssysteme auf-
zubauen bzw. zu verbessern. Dariliber hinaus kann Revitalisierung und Reurbanisierung
als Chance gesehen werden: Die Potenziale von Stadten in Bezug auf Versorgungsdichte
stellen einen wichtigen Aspekt bei dem teilweise in Europa zu beobachtenden Trend
,Zurick in die Stadt” bei der Wohnmobilitdt dar (vgl. Briihl/Echter/Frélich von Bo-
delschwingh etal. 2005).

Schwachpunkt hier ist aber, dass eine nachhaltige, Ressourcen schonende Siedlungs-
entwicklung und Integration von Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung bislang nur
gering ausgepragt ist.

2 Herausforderungen
21  Okologische Folgen des Verkehrs

Die Reduktion der Umweltfolgen des Verkehrs steht sicher noch fiir die nachsten Deka-
den im Zentrum der Herausforderungen. Hierbei geht es darum, MalBnahmen zur Re-
duktion der Treibhausgasemissionen umzusetzen, und auch die Bewaltigung lokaler
Umweltfolgen des Verkehrs hat weiterhin hohe Bedeutung (Larm, Flichenverbrauch,
Feinstaub).

Die grofste Herausforderung fiir unsere Verkehrssysteme ist die Transformation in
Richtung Nachhaltigkeit in Bezug auf seine Klimarelevanz. Die Entwicklung der Treib-
hausgasemissionen ist besorgniserregend: Der Transportsektor verursacht 20% aller
Treibhausgasemissionen der EU-27. Wahrend die gesamten Treibhausgasemissionen in
der EU-27 zwischen 1990 und 2005 insgesamt um 7,9 % gesunken sind, haben sie sich in
der gleichen Zeit im Transportsektor um 27 % erhoht (Europdisches Parlament 2008: 29).

Die Frage ist deshalb, wie es gelingen kann, die Klimaschutzziele unter diesen Bedin-
gungen schnell und effektiv umzusetzen, wenn gleichzeitig gesellschaftliche und soziale
Entwicklungen weiterhin die Mobilitdt bestimmen. Es ist absehbar, dass nicht allein tiber
technische, fiskalische sowie informations- und kommunikationstechnologische Maf3-
nahmen die notwendigen Reduktionen an klimarelevanten Emissionen erreicht werden
konnen, sondern zu einem bedeutenden Teil eine Transformation des europdischen
Mobilitatsleitbildes und die daraus folgenden Verhaltensanderungen relevant werden.
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2.2 Herausforderungen des sozialen, demographischen und
raumstrukturellen Wandels

2.2.1 Soziale Veranderungen im Spannungsfeld zwischen Zuganglichkeit
und Effizienz

Transportsysteme und Verkehrsangebote mussen aber nicht nur den Bediirfnissen einer
alternden Gesellschaft angepasst werden. Vielmehr stellt sich die Frage, wie finanziell
schwiéchere (und éltere) Bevolkerungsgruppen in Zukunft Zugang zu erschwinglichen
Verkehrsangeboten haben konnen. Denn es ist zu erwarten, dass insbesondere an
Senioren angepasste Offentliche Verkehrssysteme auch teuer sein werden
(Briihl/Echter/Frolich von Bodelschwingh et al. 2005: 47; Rosenbloom 2001: 402).

Demgegentiber steht das Erfordernis, dass die Verkehrssysteme so gestaltet sind, dass
sie fiir alle Bevolkerungsgruppen zugénglich (finanziell, physisch, intellektuell) und glei-
chermal’en attraktiv sind (Nutzerfreundlichkeit und symbolischer Gehalt).

Die Riicknahme bzw. der Abbau offentlicher Infrastrukturen (OPNV, aber auch Bil-
dungseinrichtungen, Versorgung usw.) in Riumen mit Bevolkerungsriickgang hat ein-
schneidende Auswirkungen auf die soziale Teilhabe der dort lebenden Bevolkerung.

Dariiber hinaus wird in einer globalisierten Gesellschaft auch die Herausforderung re-
levant, dass unterschiedliche Mobilitatskulturen in ein nachhaltiges Mobilitats- und Ver-
kehrssystem integriert werden konnen.

2.2.2 Mobilitatim landlichen Raum

Um Mobilitat in landlichen, diinn besiedelten Regionen auch ohne eigenes Auto zu ge-
wibhrleisten, sind alternative OPNV-Angebote gefragt. Flexible Bedienformen oder Be-
darfsverkehre weisen hier mogliche Wege auf. Viele Verkehrsunternehmen erproben
bereits solche Angebote. Die neuen, alternativen Formen des OPNV miissen aber auch
akzeptiert und genutzt werden. Deshalb ist eine zielgruppengerechte Gestaltung wichtig,
damit die Anforderungen verschiedener Bevolkerungsgruppen bertcksichtigt werden.

Die Rahmenbedingungen und Strukturen in landlichen Rdumen, d.h. Topographie,
Geschichte, Erwerbsmoglichkeiten, Entfernungen, touristische und landschaftliche At-
traktivitat, sind sehr verschieden. Die im ldndlichen Raum lebenden Menschen sind kei-
ne homogene Gruppe. Sie unterscheiden sich nicht nur in Bezug auf ihre sozio6konomi-
sche Situation (Einkommen, Beruf, Alter, Lebensphase), sondern auch hinsichtlich ihrer
Einstellungen, Emotionen, Wertvorstellungen und Bediirfnisse - wie bereits erwdhnt in
ihren Lebensstilen. Eine Besonderheit in diinn besiedelten, landlichen Rdumen ist haufig
die starke Fixierung auf das Privat-Auto. Diese resultiert nicht nur daraus, dass die Men-
schen faktisch auf das Auto angewiesen sind, es symbolisiert auch sehr stark die soziale
Integration, die Zugehorigkeit. Passgenaue Angebote z.B. fur bedarfsorientierte Verkeh-
re sollten deshalb nicht nur auf Basis des konkreten Verkehrsbedarfs entwickelt werden,
sondern die emotionalen und symbolischen Einfliisse mit einbeziehen.

2.3  Zwischenfazit: Was braucht es zur Bewiltigung?

In Bezug auf die soziale Dimension des Verkehrs hat ein gutes Verstandnis sozialer Plura-
litat und die Bertcksichtigung rollenspezifischer Mobilitdatsbedurfnisse und Mobilitats-
muster eine bedeutende Planungsrelevanz.
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Die Integration von Verkehrs- und Stadtentwicklung ist bislang vor allem hinsichtlich
der Erfordernisse des Klimaschutzes und der Lebensqualitat in urbanen Raumen ein
drangendes Anliegen, auch wenn es hier Fortschritte und positive Entwicklungen gibt.

SchlieBlich ist in Bezug auf verkehrstechnische Aspekte vor allem die Fahrzeugent-
wicklung zu nennen: es geht um die Weiterentwicklung energieeffizienter, konventionel-
ler Individualverkehrsmittel, um Nutzungskonzepte, neue Fahrzeugkonzepte und darum,
die Nutzung erneuerbarer Energien im Verkehrssektor voranzutreiben.

3 Perspektive: Das Leitbild Multioptionalitit und Intermodalitat

Verkehrssysteme der Zukunft brauchen einen spezifischen Umgang mit raumlicher und
sozialer Mobilitdt, tiber die sie in der Lage sind, auf Lebenslagen und Lebensstile einzu-
gehen bzw. flir Verbraucher geeignete Angebote einzurichten. Gleichzeitig ist die steu-
ernde Rolle der Verkehrspolitik bedeutend, die die Werte einer nachhaltigen Mobilitats-
kultur transportiert und Mobilitat fiir alle ermoglicht. Sie umrahmt die multioptionale
Fortbewegung fiir unterschiedliche Lebens- und Mobilitdtsstile, Lebenslagen und spezifi-
sche Mobilitatsmuster. Dieses Bild besteht aus dem Rahmen ,Nachhaltige Mobilitatskul-
tur” und verschiedenen Ebenen und Elementen (vgl. Abb. 5), die im Folgenden erldutert
werden.

Abb. 5: Multioptionales, zielgruppen- und lebenslagenspezifisches Verkehrssystem
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Rahmen: Nachhaltige Mobilitatskultur

3.1  Mobilitatskultur als Rahmenkonzept

Eine nachhaltigere Gestaltung von Verkehr und Mobilitdt in den ndchsten Jahrzehnten
kann nur gelingen, wenn politische MaSnahmen auf Akzeptanz stoflen und ein Bewusst-
sein fur die Vielfalt von Bewegungsmoglichkeiten der Mobilitdt in der Bevolkerung be-
steht. Dieser Leitbildwandel kann nicht durch blofle Bewusstseinsbildung, Information
oder Erziehung erreicht werden - es geht mehr um aktive Aneignung als um Top-down-
Lernen. Das Konzept einer nachhaltigen Mobilitatskultur (vgl. Abb. 6), also der Integrati-
on von Kommunikation in verkehrspolitische und -planerische Malknahmen, dient dazu,
diesen Transformationsprozess zur Multioptionalitat der Nutzer zu starken und zu for-
dern (vgl. Gotz/Deffner 2009).
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Abb. 6: Dimensionen von Mobilitatskulturen
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Quelle: Gotz/Deffner (2009: 41)

Hierbei geht es um die symbolischen und die materiellen Seiten der Mobilitat. Jede
Stadt, Region und Nation hat eigene, spezifische Mobilitatskulturen, deren Gestaltungs-
rahmen Folgendes einbezieht:

= dielokalen Gegebenheiten, kulturelle sowie historische Rahmenbedingungen,
= ein Angebot, das fiir unterschiedliche Zielgruppen gestaltet ist,

= die Entwicklung des Angebotes gemeinsam mit den Blirgern, damit es in der regio-
nalen Gesellschaft akzeptiert und verankert wird.

Im Sinne eines Lernprozesses ist bereits die konzeptionelle Implementierung Bestand-
teil des Transformationsprozesses (also vorbereitende Arbeiten und Informationen, ge-
gebenenfalls Baumalnahmen, Haltestellen usw.). Kommunikation und Partizipation sind
die wichtigen Stellschrauben zur Verankerung einer zukunftsfahigen Mobilitatskultur. Es
konnen drei Ebenen der Kommunikation unterschieden werden: Selbstregulati-
on/Interaktion im Verkehr, Austausch und Inszenierung. Ziel von Feedback- und Aus-
tauschmoglichkeiten ist es dabei nicht nur, vom Planer, Entwickler oder Anbieter in Rich-
tung der Nutzer liber Geplantes zu informieren. Auch die Gegenrichtung ist wichtig als
eine Riickkopplungsméglichkeit, durch die die Nutzer formulieren konnen, was sie wiin-
schen, bendtigen oder was Arger auslost. Inszenierung und Profilierung sind angelehnt
an das Produktmarketing: Das neue Angebot muss als sinnvoll und praktisch, aber auch
asthetisch und in kohdrentem Design prasentiert werden, damit es auch sinnlich und
emotional anspricht. In der Umsetzung miissen hierbei die Gesetze der Markenkommu-
nikation berticksichtigt werden.

Der Kulturbegriff meint den Zusammenhang aus Symbolischem und Materiellem, den
die Bedeutungen beriicksichtigenden Umgang mit Dingen (Gotz/Schubert/Deffner
2006). Ein gutes Beispiel hierfir ist der Fahrradverkehr. Das Fahrrad hat in verschiedenen
sozialen und kulturellen Milieus eine unterschiedliche Symbolik und wird daher unter-
schiedlich wahrgenommen und respektiert. Man kann auf die Respektierung des Rad-
verkehrs durch Regeln und Sanktionierung oder durch Bedeutungsveranderung Einfluss
nehmen - das entsprechende Instrument ist Kommunikation.
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Ein solcher Kulturbegriff bezieht Verkehrsmittel, Infrastruktur, Gebaude, Stadt- und
Naturraum ein. Er betrachtet diese aber als Phanomene, mit denen handelnd und Be-
deutung gebend umgegangen wird. Wird der radikale Wandel betrachtet, mit dem die
ehemals zukunftsweisenden Verkehrsbauwerke zum Beispiel der 1970er Jahre heute

bewertet werden, so wird die Wichtigkeit diskursiver und kultureller Bewertungen deut-
lich.

Ein solcher Kulturbegriff muss auch von der Vorstellung einer linearen Steuerung des
Verkehrssystems Abschied nehmen. Kultur ist dynamisch - es kann zu intendierten und
nicht intendierten Effekten und komplexen Riickkopplungen kommen. Feedbackmog-
lichkeiten sind aber auch ein wichtiges Element der Verdnderung von Mobilitatskultur.
Beispiele dafiir sind die Kommunikationsform der qualitatsverbessernden Partizipation
oder auch die Riickkopplungen zwischen Neugestaltung des Verkehrsraums, Verhalten,
Wahrnehmung und Kommunikation der Verkehrsteilnehmenden, wie sie im Konzept
,Shared Space” angelegt sind (Provinicie Fryslan/Keuning Instituut 2005).

3.2  Perspektiven der Ausgestaltung: Die Mobilititsangebote
3.2.1 Hochwertige Ful3- und Radverkehrsangebote

Alle Birger sollen Zugang zu hochwertiger und diinnmaschiger Ful3- und Radverkehrsinf-
rastruktur haben. Die Forderung - und in Ballungsgebieten auch zum Teil Bevorzugung -
des nichtmotorisierten Verkehrs ist Grundlage fiir ein sozial gerechtes Verkehrssystem,
das effizient mit staatlichen Ressourcen umgeht und eine hohe 6kologische Nachhaltig-
keit ermoglicht.

3.2.2 Offentlicher Verkehr - ,Grundversorgung” und ,hochwertig
multioptional”

Der offentliche Verkehr bietet einerseits ein Basisangebot der Daseinsvorsorge fiir finan-
ziell schwachere Gruppen als Grundversorgung. Der offentliche Verkehr muss die vier
Basisanforderungen sicher, sauber, schnell und nachhaltig erfiillen. Ein solches Angebot
muss unabhangig von anderen Kriterien ,fiir alle” gestaltet sein - fir alle nutzbar, ver-
standlich, bequem und attraktiv. Dabei muss der offentliche Verkehr die zielgruppen-
spezifischen Anspriiche und Wiinsche berticksichtigen konnen. Dies ist kein Luxus, son-
dern Bedingung fiir Kundenakzeptanz. Denn die genannten Eigenschaften sind fiir be-
stimmte Kunden-/Fahrgastsegmente besonders wichtig - wie z.B. Sicherheit und Sau-
berkeit fiir die traditionelle Klientel.

Dariiber hinaus konnen auch im o6ffentlichen Verkehr Angebote fiir weit ausdifferen-
zierte Zielgruppen entwickelt werden, indem die Anspriiche und Wiinsche dieser Grup-
pen aufgegriffen werden. Denn ein Teil der Bevolkerung wird hochgradig multioptionale
Mobilitatsstile haben. Er wird virtuell und materiell unterwegs sein und dies mit Unter-
stiitzung von Informations- und Kommunikationstechnologie praktizieren (Smartphone-
Informationen, digitale Wegweisung/Navigation, elektronische Tickets usw.).

3.2.3 Nachhaltige, begrenzte individuelle Mobilitat

Motorisierter Individualverkehr ist weiterhin 6konomisch und sozial wichtig. Er muss
aber differenzierter reguliert werden als bisher, da in ihm die sozialen Symbolisierungen
und Ungleichheiten am starksten ausgelebt werden konnen. Den Weg zu einer Mobilitat
mit geringer Kohlenstoffintensitat weisen sowohl Angebote von Null- und Niedrigemis-
sionsfahrzeugen als auch eine zielgruppenspezifische Politik durch Anreizsysteme fiir
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,Early Adopters” (frihzeitige Anwender) bzw. Restriktionen fiir Gruppen mit einem ho-
hen Verursacherpotenzial (Mobilitétsstile mit Emissionsprofilen).

Ein wichtiges Element innerhalb der motorisierten individuellen Mobilitat werden in
Zukunft Nutzungskonzepte sein, die auf dem Kerngedanken ,nutzen, aber nicht besit-
zen” basieren. Deren Ausgestaltung ist eine wichtige Aufgabe zwischen Mobilitétsfor-
schung und -praxis.

3.3  Aufgaben

Ein solches Verkehrsangebot basiert zentral auf der Moglichkeit der Multioptionalitat als
Platzhalter fiir die intelligente Auswahl von Mobilititsformen im Zusammenhang mit
gesellschaftlichen und individuellen Anforderungen.

In der Praxis wird es darum gehen, Multioptionalitat erfahrbar und vermarktbar zu ma-
chen, z.B. dariiber, dass nicht die Nutzung eines einzelnen Verkehrsmittels gekauft wird,
sondern ein Abonnement fir alles (offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr,
Carsharing). Durch Informations- und Kommunikationstechnologien wird es dabei mog-
lich, den motorisierten Individualverkehr besser auszulasten (z.B. iber echtzeitgestutzte
Mitfahrsysteme).

Wichtige Schritte innerhalb einer multioptionalen Mobilitatsentwicklung richten sich
im Speziellen an die Themenfelder Freizeitverkehr, Priorisierung und eine integrierte
Planung:

= steuern und gestalten von Freizeitverkehr
» fit machen von Verkehrssystemen fir die neuen ,Alten”

= zusammenhdngende Angebote und Kommunikation im offentlichen Verkehr und
tiiber gesamte Mobilititsketten hinweg schaffen

* nichtmotorisierten Verkehr als System sehen: Netze, Ubergénge, Erreichbarkeiten,
Informationen

= die positive Diskriminierung des motorisierten Individualverkehrs in Stadtgebieten
(Ampelphasen, Parkplatzmanagement, FuBwege, Larm usw.) aufldsen sowie

= effektive Planungsinstrumente und -verfahren fiir iberkommunale Aufgaben und
Zuschnitte im Verkehrsbereich (weiter-)entwickeln.
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