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1 EinfUhrung

Mobilstationen setzen ein sichtbares und wiedererkennbares Zeichen fiir umweltfreundliche
Mobilitat. Sie werden an zentralen Verkehrsknotenpunkten errichtet und bieten ihren
Nutzer:innen die Moglichkeit, ein fur sie passendes Verkehrsmittel auszuwahlen oder auf ein
anderes Verkehrsmittel komfortabel umzusteigen. Grundvoraussetzung fir die Definition einer
Haltestelle als Mobilstation ist die VerknUpfung von mindestens zwei Mobilitatsangeboten. Im
Idealfall bilden alle Ausstattungselemente einer Mobilstation eine stadtebauliche bzw. raumliche
Einheit, d. h. sie liegen unmittelbar nebeneinander oder in unmittelbarer Ndhe mit
Sichtbeziehung und leichter Erreichbarkeit. Sollen im Einzelfall weitere Ausstattungselemente an
Standorten ohne Sichtbeziehung, aber in rdumlicher Nahe zur Haltestelle als Bestandteil einer
Mobilstation ausgewiesen werden, sind diese durch eine addquate Wegweisung miteinander zu
verbinden. Durch eine ansprechende Gestaltung des Umfelds und die Integration von
Aufenthaltsbereichen kdnnen Mobilstationen zum Treffpunkt werden, an dem Menschen gerne
Zeit verbringen.

Dennoch nutzen die Bewohner:innen der Stadtregion Koln flr den GroRteil ihrer Wege den Pkw.
Eine Untersuchung fiir die Region KéIn/Bonn aus dem Jahr 2018 weist flr den motorisierten
Individualverkehr, bezogen auf die Anzahl der zurtickgelegten Wege, einen regionalen Modal
Split-Anteil von 55 % aus. Zwar liegt dieser Wert innerhalb der grofReren Stadte wie Kéln und
Bonn mit 35-39 % niedriger. Doch gerade in den suburbanen Bereichen bzw. Landkreisen, aus
denen Personen in die Stadte einpendeln, liegen die Anteile mit bis zu 65 % deutlich héher (vgl.
PTV & ILS 2018: 20).

Mobilstationen werden in der Fachwelt als eine geeignete Malknahme zur Férderung von Inter-
und Multimodalitat gesehen (vgl. Frank et al. 2021; Stein und Bauer 2019; Miramontes et al 2017;
Jansen et al 2015). Mit dem Ziel, Fahrten die bisher mit dem privaten Pkw zurlickgelegt werden
auf alternative Verkehrsmittel zu verlagern, strebt die Region den Ausbau eines
Mobilstationennetzes an. Das Projekt MoSt RegioKoln mochte dazu einen wissenschaftlichen
Beitrag leisten und untersucht begleitend u.a. Ausbau- und Nutzungs- sowie verkehrliche
Potenziale.

Das Projekt MoSt RegioKdln sieht daher begleitende Befragungen in Einzugsbereichen
ausgewahlter Mobilstationen in der Stadtregion Koéln als eine der empirischen Grundlagen vor.
Die Auswahl dieser Standorte erfolgte auf Basis einer objektiven Potenzialanalyse durch die im
Vorfeld erarbeitete Pendlertypologie® (vgl. ILS 2020) sowie einer Einschatzung zur Eignung durch
die Nahverkehr Rheinland GmbH. Es handelt sich hierbei um die Pilotstandorte Bahnhof K&In-
Mulheim, St. Augustin Zentrum, Bergisch Gladbach (S), Horrem Bf sowie die
Entwicklungsstandorte Opladen Bf, Troisdorf Bf, Duckterath (S) und Frechen-Konigsdorf Bf.
Pilotstandorte sind Mobilstationen, die Uber die im “Handbuch Mobilstationen” empfohlene
Mindestausstattung verfiigen und das Mobilstationsdesign nach dem Gestaltungsleitfaden des
Verkehrsministeriums NRW und des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW anwenden. So sollen
Mobilstationen neben einem attraktiven Mobilitats- und Serviceangebot durch ein einheitliches

! Die Pendlertypologie benennt auf Grundlage mehrerer Analyseebenen (u.a. Erreichbarkeitsanalysen und
Pendlerverflechtungen) raumlich-verkehrliche Potenziale fir Mobilstationen fur Pendlerverkehre zur Stadt KéIn auf
Ebene des VRS-Gebiets.



Design gekennzeichnet sein. Entwicklungsstandorte sind jene Standorte, die in absehbarer Zeit —
u. U. noch innerhalb der Projektlaufzeit — durch Angebotserweiterungen gemald Definition erst
noch zu Mobilstationen werden. Wahrend sich alle Entwicklungsstandorte
(Entwicklungsstandorte suburban) sowie drei der vier Pilotstandorte (Pilotstandorte suburban) in
einem suburbanen raumlichen Kontext befinden, dient die Mobilstation KéIn-Mulheim als
urbaner Vergleichsstandort (Pilotstandort urban). In diesem Sinne sind die dargestellten
Befragungsergebnisse nach den genannten Standortclustern aufbereitet.

Leverkusen-Opladen Bf

Bergisch Gladbach (S)
Duckterath (s) .
L ]
KOLN
Bahnhof KoIn-Miilheim
Frechen-Kénigsdorf Bf
Horrem Bf
Einzugsgebiete (600m): Troisdorf Bf
Pilotstandort urban

B Pilotstandorte suburban
B Entwicklungsstandorte suburban Sankt Augustin Ze"fl'l""

Abbildung 1: Rdumliche Lage der Mobilstationen

Die Befragung in den Einzugsgebieten der Mobilstationen richtet sich vor allem an Personen, die
flr ihre taglichen Wege regelmaRig das eigene Auto nutzen und selten bzw. nie 6ffentliche
Verkehrsmittel in Anspruch nehmen. Die Ergebnisse sollen im Projektverlauf u. a. wichtige
Erkenntnisse zu Nutzungshemmnissen und Nutzungspotenzialen fir Mobilstationen darstellen.
Orientiert an den ,Empfehlungen fir Planung und Betrieb des offentlichen
Personennahverkehrs” zur Dimension von Haltestelleneinzugsbereichen nach OPNV- und
Raumkategorien der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen gilt fir diese
Untersuchung eine Entfernung von 600m vom Wohnort zur Haltestelle (vgl. FGSV 2010).
MaRgeblich ist hier nicht die Luftliniendistanz, sondern die Entfernung basierend auf dem
tatsachlich vorhandenen StralRen- und Wegenetz. Innerhalb der Einzugsgebiete sind zwei
Befragungswellen mit einer Vorher- und einer Nachher-Befragung vorgesehen. Eine Nachher-
Befragung wird voraussichtlich im Sommer 2022 erfolgen und hat zum Ziel, die Wirksamkeit von
KommunikationsmalBnahmen und Angebotserweiterungen an einzelnen Mobilstationen zu
untersuchen. Der vorliegende Meilenstein beschreibt die Hintergriinde und Ergebnisse der
Vorher-Befragung Ende 2020.



Der Begriff ,Mobilstationen” ist innerhalb der Einzugsgebiete der Mobilstationen noch recht
unbekannt. Nur gut 20 % der Befragten ist der Begriff geldufig (siehe Abbildung 2). Im Umfeld von
Pilotstandorten scheint der Begriff unter der Bevolkerung etwas geldufiger zu sein als im Umfeld
von Entwicklungsstandorten. Zwar heifSt das nicht, dass die Befragten die Haltestelle bzw.
Mobilstation nicht kennen. Doch liegt die Annahme nahe, dass das gesamte Angebot an der
Mobilstation nicht hinreichend bekannt ist.
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Abbildung 2: Kenntnis des Begriffes "Mobilstationen" in den Einzugsgebieten



2 Konzeption der Befragung

Nicht-Nutzer:innen nehmen potenziell zukiinftig Angebote an Mobilstationen in Anspruch und
kdnnten damit dazu beitragen, das Verkehrssystem in der Stadtregion zu entlasten. Im Sinne
einer Mobilitdtswende sind sie daher eine entscheidende Zielgruppe. Zur Gruppe der Nicht-
Nutzer:innen im Sinne der vorliegenden Untersuchung zahlen Personen, die entweder fir
Arbeits- oder Ausbildungszwecke, flr Freizeitzwecke oder zum Einkaufen mindestens 1-3 mal pro
Monat das Auto nutzen. Unabhangig davon gelten Personen ebenso als Nicht-Nutzer:innen,
wenn sie 1-3 mal pro Monat oder seltener 6ffentliche Verkehrsmittel fir die genannten
Wegezwecke nutzen. Die Gruppe ist damit bewusst sehr weit gefasst, damit ein moglichst
umfassendes Bild zu bestehenden Nutzungshemmnissen und -potenzialen entstehen kann. Die
Kapitel 6 und 7 nehmen daher gezielt die Nicht-Nutzer:innen in den Blick, wahrend sich alle
anderen Ergebniskapitel grundsatzlich auf die Gesamtstichprobe beziehen. Der Gruppe der Nicht-
Nutzer:innen lassen sich etwa 98 % der Befragten zuordnen.

2.1 Anlage der Untersuchung

Die Vorher-Nachher-Befragungen sind als Trendbefragung konzipiert, das heilst es findet eine
wiederholte Befragung aller Haushalte in denselben rdumlichen Gebieten statt. Zur Durchfihrung
der Vorher-Befragung ist der zwischen allen Projektpartnern abgestimmte Fragebogen als Online-
Befragung programmiert worden. Dazu wurden in den KW42 und KW43 2020 Briefe mit
offiziellem Anschreiben und Unterstitzung der entsprechenden Kommunen an insgesamt rund
16.500 Haushalte innerhalb der Einzugsgebiete verteilt. In KW48 erfolgte eine Nachfassaktion an
einzelnen Stationen, um den Ricklauf zu erhéhen.

Zur Teilnahme an der Befragung wurden per Anschreiben jene Personen eines Haushalts
gebeten, die Uber 18 Jahre alt sind und fir ihre alltaglichen Wege nicht auf offentliche
Verkehrsmittel zurtickgreifen. Wenn das auf mehrere Haushaltsmitglieder zutraf, sollte die
Person an der Befragung teilnehmen, die im Vergleich zu anderen Haushaltsmitgliedern
offentliche Verkehrsmittel am wenigsten in Anspruch nimmt.

Nach der Vorher-Befragung sind im Projektverlauf kommunikative MaRnahmen zur Bewerbung
von Angeboten an jeweils bis zu drei Pilot- und Entwicklungsstandorten geplant. Eine Nachher-
Befragung stellt die Grundlage fir eine Wirkungsanalyse dar und soll zeigen, zu welchen Effekten
die MaRnahmen gefihrt haben. Dabei geht es nicht nur um die Frage, ob sich die
Verkehrsmittelwahl verdandert hat, sondern z. B. auch darum, ob sich Nutzungshemmnisse
abgeschwacht haben und sich das Bewusstsein fir Alternativen zum privaten Pkw erhoht hat.

2.2 Zugrundeliegende Ziele und Fragestellungen

Die Vorher-Befragung hat einerseits zum Ziel, eine fundierte Datenlage zum Status Quo in den
Einzugsgebieten zu generieren. Andererseits dienen die Ergebnisse als Grundlage fir die
Wirkungsanalyse. Mit den Ergebnissen der Vorher-Befragung sollen Antworten auf folgende
Fragen gefunden werden:



e Fir welche Zwecke und wie haufig wird der Pkw genutzt (vor und wahrend der Corona-
Pandemie)?

e Welche zentralen Hemmnisse fiir die Nutzung von Mobilitédts- oder Serviceangeboten an
Mobilstationen gibt es?

e Welche (innovativen) Ausstattungsmerkmale an Mobilstationen kénnten bisherige Nicht-
Nutzer:innen zu einer Nutzung der Angebote bewegen?

e Welche mobilitatsrelevanten Einstellungen liegen bei Nicht-Nutzer:innen vor?

Im weiteren Projektverlauf dienen die Ergebnisse auRerdem als Grundlage fir die zu
entwickelnden Kommunikationsmanahmen im Umfeld einzelner Mobilstationen.

2.3 Befragungsinhalte

Der entwickelte Fragebogen war in flnf inhaltliche Abschnitte strukturiert. Im Abschnitt
Mobilitétsverhalten und Mobilitdtsvoraussetzungen ging es darum herauszufinden, wie haufig
und fir welche Zwecke die Bewohner:innen derzeit das Auto und 6ffentliche Verkehrsmittel
nutzen. Dies diente unter anderem auch dazu, aus der Haushaltsbefragung die Gruppe der Nicht-
Nutzer:innen herauszufiltern. Zudem erfolgte eine Abfrage nach den unterschiedlichen
Voraussetzungen und Zugangsmoglichkeiten fur verschiedene Verkehrsmittel. Der zweite
Frageblock (Nutzungshemmnisse / Motive fiir (Nicht-)Nutzung von Angeboten an Mobilstationen)
richtete sich an die Nicht-Nutzer:innen. Abgefragt wurde die Bereitschaft zur Nutzung
alternativer Verkehrsmittel, um in einem nachsten Schritt Nutzungshemmnisse und -potenziale
abzufragen. Im Abschnitt Akzeptanz fiir neue Elemente an Mobilstationen wurden die Befragten
zu moglichen Weiterentwicklungen des Angebots sowie ihren entsprechenden
Nutzungsabsichten befragt. Nach einer Abfrage von soziodemografischen Merkmalen erfolgte
abschlieBend eine Abfrage von personlichen Einstellungen gegentber Verkehrsmitteln und
Mobilitatsoptionen.

2.4 Hinweise zum Datensatz

Auf Grundlage des ZENSUS aus dem Jahr 2011 mit kleinrdumiger Auflésung in 700m x 100m-
Rasterzellen ldsst sich eine Anzahl an Haushalten innerhalb der Einzugsgebiete der
Mobilstationen ermitteln. Aktuelle und kleinrdumigere Zahlen liegen nicht vor. Die Gesamtzahl
aller Haushalte in den Einzugsgebieten der ausgewahlten Mobilstationen betragt auf dieser
Datenbasis 16.485. Nach Bereinigung des Datensatzes liegen Antworten von 1.437 Personen,
bzw. aus entsprechend vielen Haushalten vor. Unter Bericksichtigung dieser Umstande liegt der
Nettortcklauf bei 8,7 %.

Die hier dargestellten Befragungsergebnisse stehen nicht reprdsentativ fir alle Bewohner in den
Einzugsgebieten. Unter anderem kann aufgrund fehlender aktueller Daten in den erforderlichen
raumlichen Zuschnitten der Einzugsgebiete keine Gewichtung erfolgen. Zur Einordnung der
Ergebnisse dient ein Abgleich der soziodemografischen Kennwerte mit Vergleichsstudien.



3 Soziodemografie in den Einzugsgebieten der Mobilstationen

Weil die Befragungsergebnisse nicht reprasentativ fur alle Bewohner:innen in den
Einzugsgebieten stehen, erfolgt ein Abgleich mit soziodemografischen Merkmalen aus der Region
bzw. fir NRW, um eine Einordnung der Aussagekraft zu ermdglichen. Mit Blick auf den Status der
Erwerbstatigkeit, der Altersverteilung, der Geschlechterverteilung sowie HaushaltsgrofRen wird
deutlich, dass Verzerrungen vorliegen und dies bei der Interpretation der Ergebnisse
berucksichtigt werden muss.

Die Angaben der hauptsadchlichen Tatigkeit zeichnen ein deutliches Bild der Teilnehmenden: Der
Anteil der Erwerbstatigen liegt deutlich Gber deren Anteil an der Gesamtbevdlkerung in NRW
(76 % im Sample gegentber 58 % in NRW (vgl. IT.NRW 2021a). Rentner:innen und Studierende
(vgl. destatis 2021a) sind leicht, Arbeitslose (vgl. IT.NRW 2021a) und Haushaltsfiihrende stark
unterreprasentiert. Schiler:innen sind mit 0,1 % gegeniber 5,5 % im Landesdurchschnitt (vgl.
destatis 2021b) ebenfalls stark unterreprasentiert, allerdings war die Befragung an tber 18-
jahrige gerichtet und somit war ein GroRteil der Schiiler:innen nicht Zielgruppe der Befragung.
Der Anteil der Auszubildenden liegt in etwa im Landesdurchschnitt (1,5% gegentber 1,7% (vgl.
destatis 2021c)).

0,8% 0,8% m Vollzeiterwerbstatig

® Teilzeiterwerbstatig

0,5% Auszubildende
3,4%
1,5% m Student:in
m Schiiler:in
8,9%
® Rentner:in
Arbeitslos
Haushaltsfiihrende
n=1.374*
Quelle: Nicht-

Nutzer:innen-befragung

Abbildung 3: Hauptsachliche Tatigkeit der Befragten

Bei der Lage der Arbeits- und Ausbildungsorte zeigen sich erwartbare Ergebnisse: Die hdchsten
Nennungen finden sich in den Kernstadten der Stadtregion, ein klarer Fokus liegt auf Koln.
Darlber hinaus werden Ballungen vor allem in Bonn, Leverkusen, Disseldorf, Bergisch Gladbach
und Sankt Augustin sichtbar. Die Angaben zeichnen, wenn auch teils auf niedrigem Niveau, die
Stadtregion nach, fir eine differenzierte Analyse der Berufspendelstrome bedrfte es allerdings
eines grofReren Samples.
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Abbildung 4: Geschlechtliche Zuordnung der Befragten

Das Sample der Nicht-Nutzer:innen-Befragung weist mit rund 60 % eine deutliche
Uberreprasentation méannlicher Teilnehmer auf. Vergleicht man dies mit Daten der Stadtregion
K6In? und den Daten fiir ganz NRW wird deutlich, dass das Sample nicht reprasentativ ist: Die
regions- und landesweite Verteilung nahert sich einer 50/50-Verteilung, mit einem leichten
Frauendberschuss von rund 2 %.

Da hier Nicht-Nutzer:innen befragt werden, ware eine mogliche Vermutung, dass Manner
eventuell haufiger auf den Pkw zuriickgreifen und weniger offen fir alternative
Mobilitdtsangebote sein konnten. Dafiir spricht auch, dass laut MID 2017 Frauen im Durchschnitt
tendenziell etwas haufiger den OV und dafiir seltener das Auto nutzen als Manner (vgl. infas
2018). Auch bei der Altersverteilung zeigt das Sample eine deutliche Abweichung der regionalen
bzw. landesweiten Daten: Die Gruppe der unter 18-Jahrigen ist (abgesehen von zwei 17-jahrigen
Schiler:innen) nicht prasent, obwohl sie einen Anteil von etwas mehr als 15 % der
Gesamtbevolkerung ausmacht. Dies begrindet sich im Befragungsdesign und den damit
verbundenen Zielgruppen: Die Befragung richtet sich vor allem an Personen, die in ihrem Alltag
den Pkw nutzen. Um einer Verzerrung entgegen zu wirken, wurde die Personengruppe der unter
18-Jahrigen aus der Betrachtung herausgenommen. Die Altersgruppe zwischen 18 und 35
Altersjahren liegt mit rund 25 % im Regions- bzw. Landesdurchschnitt. Die Altersgruppe zwischen
35 und 65 Altersjahren ist mit 62 % in der Befragung gegeniber rund 52% in der Region
Uberreprasentiert, die Gruppe der Senior:innen (Uber 65 Altersjahre) ist unterreprasentiert (12 %
in der Befragung gegeniiber mehr als 20 % in der Region). Mogliche Griinde kénnten darin liegen,
dass sich die Altersgruppe hauptsachlich in der Gruppe der Nutzer:innen wiederfindet oder diese

2 Aggregierte Daten der kreisfreien Stadte Koln, Bonn und Leverkusen sowie der Kreise Rhein-Erft-Kreis,
Oberbergischer Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis, Rhein-Sieg-Kreis und Rhein-Kreis Neuss auf Basis von IT.NRW
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weniger gewillt ist, an Befragungen teilzunehmen oder sie Gber Online-Befragungen nicht
erreicht werden kann.
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Abbildung 5: Alter der Befragten, aggregiert in Altersgruppen
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Abbildung 6: Anteile von Haushalten mit und ohne Kinder im Vergleich



Fast 60 % der Haushalte in NRW sind kinderlos, wahrend in etwa 40 % aller Haushalte in NRW
minderjahrige Kinder leben (vgl. destatis 2021d). Das Haushaltsstruktur des Samples ist
dahingehend nicht aussagekraftig vergleichbar, weil knapp 36 % der Befragten dazu keine
Angaben gemacht haben.

m Haupt- oder Volksschulabschluss

0,1%
0,1%[""4,7%

= Mittlere Reife
= Abitur
m Fachhochschulreife
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12,9%
= Ohne Schulabschluss

55,8%

n=1.415
Quelle: Nicht-
Nutzer:innenbefragung

Abbildung 7: Hochster Bildungsabschluss der Befragten

Bezogen auf den hochsten Bildungsabschluss weist das Sample eine deutliche
Uberreprasentation von Akademiker:innen auf: Uber 55 % der Befragten gaben an, (iber einen
Fach-/Hochschul-/Universitatsabschluss zu verfigen. Damit liegt das Sample deutlich Gber dem
Anteil der Akademiker:innen in NRW mit 17,8 % (vgl. IT.NRW 2021b), aber auch Uber dem der
Stadtregion Koln, der mit einem Anteil von 22,8 % im Regionalprofil der NRW.Bank bereits

,auffallig viele Akademiker” (vgl. NRW.Bank 2019) attestiert werden. Dieser Unterschied ldsst sich

einerseits auf die Altersstruktur des Samples zurtickfiihren, andererseits lasst sich auf eine mit
hdéherem Bildungsniveau steigende Bereitschaft zu partizipieren vermuten. Personen mit einem
weniger hohen Bildungsabschluss sind entsprechend unterreprasentiert.
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4 Mobilitatsverhalten und Mobilitatsvoraussetzungen

Im Sinne der zugrundeliegenden Ziele der Befragung sowie zugunsten der Fragebogenldnge
beschrankte sich der Fragebogen auf die Abfrage nach der Nutzung des Pkws sowie 6ffentlicher
Verkehrsmittel. Um mogliche Verhaltensdanderungen aufgrund der Corona-Pandemie
bericksichtigen zu kénnen, wurde neben der aktuellen Nutzungshaufigkeit? fir verschiedene
Wegezwecke retrospektiv ebenfalls entsprechend nach dem Verhalten vor Pandemiebeginn
gefragt.
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fiir Arbeits- und zum Einkaufen fiir Freizeitzwecke
Ausbildungszwecke

Abbildung 8: (Fast) tagliche (4-5 Tage pro Woche) Nutzung eines Pkw zum Zeitpunkt der Befragung, nach
Wegezwecken und Standortcluster

Abbildung 9 und Abbildung 10 zeigen, wie viele der Befragten taglich bzw. fast taglich das Auto
fur Arbeits- und Ausbildungszwecke, zum Einkaufen und fir Freizeitzwecke nutzen. Abbildung 9
zeigt dabei die angegebenen Haufigkeiten zum Zeitpunkt der Befragung (also wahrend der
Corona-Pandemie), Abbildung 10 die Haufigkeiten zum Zeitpunkt noch vor der Corona-Pandemie.
Wahrend der Corona-Pandemie wird das Auto insgesamt seltener taglich bzw. fast taglich
genutzt. Ein Rickgang ist fir alle Wegezwecke an nahezu allen Standortclustern zu verzeichnen.
Die tagliche bzw. fast tégliche Nutzung des Autos fir Arbeits- und Ausbildungszwecke hat dabei
am deutlichsten abgenommen. Wahrend vor Beginn der Corona-Pandemie noch Uber die Halfte
aller Befragten (51,4%) das Auto tdglich bzw. fast taglich fur diesen Zweck nutzte, kann hier ein
Ruckgang auf 43% beobachtet werden. Am deutlichsten ist der Riickgang im Umfeld der
suburbanen Pilotstandorte, dort sank der Wert der taglichen bzw. fast taglichen Nutzung des
Autos flr Arbeits- oder Ausbildungszwecke wahrend der Pandemie um 12,5 Prozentpunkte auf
40,5 %. Zum Einkaufen und fur Freizeitzwecke wird das Auto wahrend der Corona-Pandemie

3 Die Befragung fand zwischen Anfang Oktober und Anfang Dezember 2020 und somit wahrend der Corona-Pandemie
statt.
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ebenfalls seltener taglich bzw. fast taglich genutzt. Dabei sind die Riickgange im Umfeld der
suburbanen Standorte héher als am urbanen Pilotstandort.

60,0% 56,8% B Alle Einzugs-
53,0% bereiche
51,49 n=1.437
50,0% M Pilotstandorte
suburban
39,5% n =279
0,
40,0% m Entwicklungsstandorte
suburban
n =766
30,0%
’ m Pilotstandort
urban
15,4% n =392
20,0% 16,5% 16,7%
14,1%
10,4% 10,6%
7,9%
10,0% 5,9% °
. I Quelle: Nicht-
0,0% Nutzer:innen-
fiir Arbeits- und zum Einkaufen fiir Freizeitzwecke befragung

Ausbildungszwecke

Abbildung 9: (Fast) tagliche (4-5 Tage pro Woche) Nutzung eines Pkw vor der Corona-Pandemie, nach Wegezwecken

und Standortcluster

Abbildung 11 und Abbildung 12 zeigen, wie viele der Befragten tadglich bzw. fast taglich
offentliche Verkehrsmittel fir Arbeits- und Ausbildungszwecke, zum Einkaufen und fur
Freizeitzwecke nutzen. Abbildung 11 zeigt dabei die angegebenen Haufigkeiten zum Zeitpunkt
der Befragung, Abbildung 12 spiegelt die Situation vor der Corona-Pandemie wider.

Anhand der Wege fir Arbeits- oder Ausbildungszwecke zeigt sich besonders deutlich, dass
offentliche Verkehrsmittel wahrend der Pandemie seltener genutzt werden*: Uber alle
Standortcluster hinweg hat sich die tagliche bzw. fast tagliche Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel fir Arbeits- und Ausbildungszwecke nahezu halbiert. Die tagliche bzw. fast
tagliche Nutzung offentlicher Verkehrsmittel fir Einkaufs- und Freizeitzwecke stagniert bzw. ist
durch die Pandemie nur leicht zuriickgegangen.

4 siehe hierzu bspw. die Studien des DLR zur Frage, wie die Corona-Pandemie die Mobilitdt verdndert:
https://verkehrsforschung.dlr.de/de/news/zweite-dIr-befragung-wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet
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Abbildung 10: (Fast) tagliche (4-5 Tage pro Woche) Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zum Zeitpunkt der Befragung,

nach Wegezwecken und Standortcluster
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Abbildung 11: (Fast) tagliche (4-5 Tage pro Woche) Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel vor der Corona-Pandemie,

nach Wegezwecken und Standortcluster

85 % der Uber 16-jahrigen Bewohner:innen Nordrhein-Westfalens besitzen einen
Autofihrerschein (vgl. infas 2018). Im Umfeld der hier betrachteten Mobilstationen liegt der
Wert bei etwa 97 % und ist damit deutlich hoher (Abbildung 13).
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Im Vergleich zum NRW-Durchschnitt weisen die Befragten eine deutlich héhere
Motorisierungsquote auf. Wahrend laut MiD 2017 22 % aller Haushalte in NRW kein Auto
besitzen, haben nur etwa 9 % der befragten Haushalte kein eigenes Auto (Abbildung 14).

98,5%
98.0% 97,9%
0,
97,5% 97,2%
97,0%
96,7%
96,5%
96,1%

96,0%
95,5%
95,0%

n=1.433 n=279 n=762 n =392 Quelle: Nicht-

Alle Einzugs- Pilotstandorte Entwicklungs- Pilotstandort Nutzer:innen-
bereiche suburban standorte urban befragung
suburban

Abbildung 12: Fiihrerscheinbesitz Auto

Fast jeder finfte Haushalt im Umfeld des urbanen Pilotstandortes ist ohne Auto, im Umfeld der
suburbanen Entwicklungsstandorte ist der Anteil mit knapp 4 % besonders gering. Mehrheitlich
(61,5 %) haben die Befragten ein Auto im Haushalt. Im Umfeld des urbanen Pilotstandortes
verfligen nur etwa 14 % der Haushalte Uber zwei oder mehr Autos, wahrend die Anteile in den
suburbanen Standortclustern deutlich hoher sind. In der Tendenz decken sich die
Befragungsergebnisse hier mit den Ergebnissen aus der MID 2017: Je landlicher der Raum, desto
hoher ist durchschnittlich die Anzahl der Pkw im Haushalt (vgl. infas 2018).

Abbildung 15 gibt einen Uberblick (iber die Anteile an jederzeit verfiigbaren Autos, Fahrradern
und OV-Zeitfahrkarten differenziert nach den Standortclustern. Neun von zehn Befragten haben
jederzeit Zugriff auf ein Auto. Im Umfeld der Entwicklungsstandorte sind die Anteile leicht hoher
(93,7 %), im Umfeld des urbanen Pilotstandorts etwas geringer (84,4 %). Etwa drei von vier
Befragten kdnnen jederzeit auf ein Fahrrad zugreifen, jede:r Dritte besitzt eine Zeitfahrkarte fir
offentliche Verkehrsmittel. Am urbanen Pilotstandort besitzen fast 50 % der Befragten eine
solche Zeitfahrkarte, wahrend an den suburbanen Entwicklungsstandorten nur etwa jede:r vierte
Befragte eine Zeitfahrkarte besitzt.
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Abbildung 14: Jederzeit verfligbare Mobilitatsressourcen nach Standortclustern

Abgefragt wurden auch die bisherigen Nutzungserfahrungen mit verschiedenen Sharing-
Angeboten (Tabelle 1). Im Umfeld des urbanen Pilotstandorts haben bereits etwas mehr als 20 %
der Befragten Bikesharing- und E-Tretrollersharing-Angebote innerhalb der vergangenen zwolf
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Monate vor dem Befragungszeitpunkt genutzt. Im Umfeld der suburbanen Standorte fallt die
Nutzungserfahrung deutlich geringer aus und liegt fir die Angebote zwischen 6 und 9 %. Auch
mit Carsharing-Angeboten haben die Befragten im Umfeld des urbanen Pilotstandorts schon
deutlich mehr Erfahrungen innerhalb der letzten zwo6lf Monate gemacht als die Befragten an den
suburbanen Standorten. Griinde dafir durften im tatsachlich vorhandenen Mobilitdtsangebot an
den jeweiligen Standorten liegen. Wahrend in KéIn zahlreiche Sharing-Anbieter aktiv sind, finden
sich Sharing-Angebote in suburbanen Bereichen im Vergleich bisher seltener und mit geringerem

Angebot.
X Alle Einzugs- Pilotstandorte Entwicklungsstand-
Nutzung Sharingangebote . 8 & Pilotstandort urban
bereiche suburban orte suburban
. . n= 1427 278 762 387
Stationsbasiertes
Carsharin Ja 5,3% 1,4% 3,4% 11,6%
& INein 94,7% 98,6% 96,6% 88,4%
= 1426 278 760 388
Flexibles Carsharing |Ja 7,1% 2,9% 3,7% 16,8%
Nein 92,9% 97,1% 96,3% 83,2%
= 1421 278 758 385
Bikesharing Ja 10,8% 6,8% 7,3% 20,5%
Nein 89,2% 93,2% 92,7% 79,5%
E-Roller = 1417 276 758 383
Sharin Ja 1,8% 0,4% 1,5% 3,4%
8 Nein 98,2% 99,6% 98,5% 96,6%
= 1419 276 758 385
E-Tretroller-
. Ja 11,8% 8,3% 8,8% 20,3%
Sharing .
Nein 88,2% 91,7% 91,2% 79,7%

Tabelle 1: Nutzung von Sharing-Angeboten innerhalb der letzten 12 Monate
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5 Hemmnisse und Potenziale zur Nutzung alternativer
Mobilitatsangebote

Ein zentraler Teil des Fragebogens widmete sich mdglichen Hemmnissen und Potenzialen zur
Nutzung alternativer Mobilitdtsangebote bzw. Verkehrsmittel zum (eigenen) Auto. Abgefragt
wurde die grundsatzliche Nutzungsbereitschaft fir einzelne Alternativen zur Fortbewegung mit
dem Auto (siehe Abbildung 16). Die Abfrage richtete sich explizit nur an Nicht-Nutzer:innen im
Sinne dieser Untersuchung®. Dies wurde mit einer entsprechenden Filterfihrung in der Online-
Befragung sichergestellt.
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On-Demand 49,7%
0,
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Abbildung 15: Bereitschaft, andere Verkehrsmittel zu nutzen

Wahrend die Nutzungsbereitschaft fir neuere Sharing-Angebote eher gering ausfallt, wirde die
deutliche Mehrheit grundsatzlich 6ffentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad fir Wege nutzen,
die sie bisher mit dem Pkw zurlcklegen. Deutliche Unterschiede zeigen sich jedoch mit Blick auf
die einzelnen Standortcluster: Fir den urbanen Pilotstandort fallt die Akzeptanz fir Sharing-
Angebote im Vergleich zum Durchschnitt deutlich positiver aus: Nahezu die Halfte der Befragten
und damit jeweils ca. 13 Prozentpunkte mehr im Vergleich zum Durchschnitt ware dazu bereit,
Wege mit Bike- oder Carsharing-Angeboten zuriickzulegen anstatt mit dem Auto. Eine Erklarung

> zur Gruppe der Nicht-Nutzer:innen im Sinne der vorliegenden Untersuchung zdhlen Personen, die entweder fur

Arbeits- oder Ausbildungszwecke, flr Freizeitzwecke oder zum Einkaufen mindestens 1-3 mal pro Monat das Auto
nutzen. Zudem gelten Personen als Nicht-Nutzer:innen, wenn sie 1-3 mal pro Monat oder seltener 6ffentliche
Verkehrsmittel fir die genannten Wegezwecke nutzen.
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daflr konnte in den bereits vorhandenen Nutzungserfahrungen liegen, die am urbanen
Pilotstandort deutlich hdher ausfallen als an den anderen Standortclustern.

Im Nachgang zur Abfrage nach ihrer grundséatzlichen Nutzungsbereitschaft fur alternative
Mobilitatsangebote waren die Befragten aufgefordert zu begrinden, warum sie die einzelnen
Angebote entweder trotz Nutzungsbereitschaft nicht nutzen oder warum sie nicht dazu bereit
sind, diese Angebote zu nutzen.

Auf Basis von Fachliteratur wurden zunachst potenzielle Griinde fur die Nicht-Nutzung der
einzelnen Mobilitatsangebote vorformuliert und den Befragten zur Auswahl gestellt. Den
Befragten wurde zusatzlich die Moglichkeit gegeben, individuelle Griinde als offene Antwort
anzugeben. Je Mobilitdtsangebot konnten die Befragten ihre jeweils die drei wichtigsten Griinde
fur die Nicht-Nutzung angeben.

Im Folgenden werden so die zentralen Nutzungshemmnisse fur die alternativen
Mobilitatsangebote Offentliche Verkehrsmittel, Fahrrad, E-Bike/Pedelec, Bikesharing, Carsharing
und On-Demand Busangebot herausgearbeitet. Die Ergebnisse sind jeweils fir die einzelnen der
genannten Mobilitatsalternativen nach einem einheitlichen Schema dargestellt:

® Zunachst erfolgt eine Darstellung der zentral identifizierten Nutzungshemmnisse auf Basis
von Sekundarliteratur.

e Dann erfolgt eine Beschreibung der zentralen Nutzungshemmnisse auf Basis der
Nichtnutzer:innenbefragung.

e Zusatzlich werden die Griinde fiir eine fehlende Nutzungsbereitschaft sowie die Griinde fiir
eine Nicht-Nutzung trotz grundsatzlicher Bereitschaft differenziert in Diagrammform
dargestellt.

5.1 Offentliche Verkehrsmittel

Offentliche Verkehrsmittel sind zentraler Bestandteil von Mobilstationen und werden an allen
untersuchten Mobilstationen mit unterschiedlicher Qualitat angeboten. Abbildung 17 zeigt
differenziert nach den einzelnen Standortclustern die angegebenen Griinde fir eine fehlende
Nutzungsbereitschaft, Abbildung 18 zeigt die angebenden Grinde fiir die Nicht-Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel, obwohl eine grundsatzliche Nutzungsbereitschaft vorhanden ist.

Griunde fir eine fehlende Nutzungsbereitschaft wurden bereits in anderen Studien
herausgearbeitet. Zum Beispiel fihrte der ADAC 2016 eine Befragung durch, bei der deutlich
wurde, dass mehr als die Hélfte der Befragten jeweils den OPNV als zu teuer, den Transport von
Dingen im OPNV als umsténdlich, die Reisezeit als zu lange und den OPNV als zu voll empfinden.
Als weitere Kritikpunkte wurde die Unzuverlassigkeit des OPNV sowie der Mangel an direkten
Verbindungen genannt. Zudem empfinden der Befragte den OPNV zu bestimmten Tageszeiten als
unsicher.

In der Gesamtschau kristallisieren sich auch in der Nicht-Nutzer:innenbefragung im Projekt MoSt
RegioKoln vier zentrale Hemmnisse heraus:
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Es gibt insgesamt zu viele Stressfaktoren.

Es sind zu viele Menschen auf engem Raum unterwegs.
Die Ticketpreise sind zu hoch.

Die Fahrt dauert zu lange.

Ein genauerer Blick auf die einzelnen Standortcluster offenbart deutliche Unterschiede in der
Wahrnehmung von Nutzungshemmpnissen: So zeigt sich etwa fir die suburbanen Pilotstandorte,
dass eine zu weit entfernte Haltestelle von 8,3 % der Befragten mit vorhandener
Nutzungsbereitschaft als Grund fir die Nicht-Nutzung angegeben wird, wahrend dies jene
Befragten ohne Nutzungsbereitschaft nicht als Grund angeben. Auffallig ist zudem, dass fast
jede:r finfte Befragte ohne Nutzungsbereitschaft die fehlende Sicherheit als Grund angibt,
wahrend dies nur jede:r Zwolfte mit Nutzungsbereitschaft als Grund angibt. Interessanterweise
scheint die Fahrtzeit eine nicht so wichtige Rolle fir die Nicht-Nutzung durch Befragte mit und
ohne Nutzungsbereitschaft zu spielen wie flr jene an den suburbanen Entwicklungsstandorten
sowie dem urbanen Pilotstandort. Als zentraler Grund fir die Nicht-Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel wird angegeben, dass eine Nutzung mit zu vielen Stressfaktoren wie etwa langem
Warten oder Sitzplatzmangel verbunden ware. AulRerdem werden unter den freien
Antwortmoglichkeiten weitere Griinde fir die Nichtnutzung des 6ffentlichen Verkehrs genannt:
Die derzeitige Corona-Pandemie, gesundheitliche Griinde, die mangelnde Flexibilitat, die
Notwendigkeit der Nutzung des Autos wahrend der Arbeitszeit und Umstande beim
Gepacktransport halten Befragte von der Nutzung ab.
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Abbildung 16: Griinde fiir fehlende OV-Nutzungsbereitschaft, Mehrfachantworten méglich
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Abbildung 17: Griinde fiir OV-Nicht-Nutzung trotz Bereitschaft, Mehrfachantworten méglich

5.2 Fahrrad

Das Fahrrad gilt als ein flexibles und umweltfreundliches Verkehrsmittel, das sich gerade fir
innerstadtische Wege oder als Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr gut eignet. Die Entscheidung
zur Fahrradnutzung wird jedoch haufig durch schlechte Bedingungen vor Ort negativ beeinflusst.
So verhindern laut weiterer Studien schlechte Radwege, schlechtes Wetter und unsichere
Abstellmoglichkeiten etwa an Haltestellen haufig die Nutzung des Rades (Stadt Troisdorf 2017).
Auch die Anstrengung wahrend der Fahrt, starke Topografien und der Transport von Gepack
erscheinen vielen potenziellen Nutzer:innen zu unkomfortabel, um das Fahrrad zu nutzen
(Sommer 2013).

Insgesamt ergeben sich aus der durchgefihrten Befragung drei zentrale Hemmnisse bezlglich
der Fahrradnutzung:

e Die Mitnahme von Gepack ist zu unkomfortabel.
e Die Fahrt dauert zu lange.
e Die Qualitdt der Radwege ist zu schlecht.

Unter den Befragten ohne Nutzungsbereitschaft gibt rund die Halfte unter der Méglichkeit der
Mehrfachantwort an, dass der Transport von Gepack zu unkomfortabel ist. Dieses ist besonders
haufig bei den Befragten im Umfeld der suburbanen Entwicklungsstandorte der Fall. Ein Drittel
der Befragten ohne Fahrrad-Nutzungsbereitschaft findet jeweils die Qualitdt der Radwege zu
schlecht oder die Fahrt zu anstrengend. Rund 40 % findet die Fahrt zu lange, besonders stark ist
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diese Empfindung am urbanen Pilotstandort mit 51,5 %. Dies kdnnte mit der Entfernung zum

Arbeitsplatz oder generell den Bedingungen vor Ort zusammenhdadngen.

Unter den Befragten mit Nutzungsbereitschaft findet mehr als die Halfte die Qualitat der
Radwege zu schlecht, besonders am urbanen Pilotstandort wird dieser Grund haufig angegeben.

Zudem findet mehr als die Halfte den Transport von Gepack zu unkomfortabel. Insgesamt zeigt

sich, dass sich an allen Standortclustern hinsichtlich des Antwortverhaltens ein dhnliches Bild
abzeichnet. Allein am urbanen Pilotstandort gibt es hin und wieder Abweichungen um einige
Prozentpunkte, dies konnte an den individuellen Standortbedingungen vor Ort liegen. Als

sonstige Griinde fur die Nichtnutzung des Fahrrads werden unter den freien

Antwortmoglichkeiten schlechte Wetterverhaltnisse, eine hohe Unfallgefahr, Bequemlichkeit, die
Angst vor Diebstahl sowie nicht vorhandene Dusch- und Umkleidemoglichkeiten am Arbeitsplatz

genannt.
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Abbildung 18: Grinde fiir fehlende Fahrrad-Nutzungsbereitschaft, Mehrfachantworten moglich
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Abbildung 19: Griinde flr Fahrrad-Nicht-Nutzung trotz Bereitschaft, Mehrfachantworten moglich

E-Bike-/ Pedelec

E-Bikes und Pedelecs sind genauso wie das Fahrrad flexible Verkehrsmittel, da sie eigenstandig

M Pilotstandorte

verwendet werden kdnnen und platzsparend sind. Der Vorteil im Vergleich zum herkémmlichen
Fahrrad ist der elektrische Antrieb, der die Anstrengung wahrend der Fahrt reduziert und flr eine

héhere Geschwindigkeit sorgt. Jedoch wird fur eine sorgenfreie Nutzung eine komfortable

Ladeinfrastruktur benotigt. AuRerdem sind sichere Abstellmdglichkeiten besonders wichtig, da E-

Bikes einen hohen Wert haben und daher gleichzeitig beliebtes Diebesgut sind. An

Mobilstationen kdnnen addquate Abstell- und Lademoglichkeiten eingerichtet werden, um eine

sichere Nutzung von E-Bikes zu gewahrleisten.

Laut einer Befragung empfinden viele Menschen E-Bikes und Pedelecs als zu teuer und zu schwer
und einige Befragte geben an, dass E-Bikes sich nur in hligeligen Gegenden lohnen. Zudem werden

eine schlechte Fahrradinfrastruktur, unsichere Abstellanlagen und fehlende Serviceangebote

im

offentlichen Raum als Nutzungshemmnisse beschrieben, die verbessert werden sollten (ILS 2013).

Unter den Befragten der Nichtnutzer:innenbefragung wird die Nutzung von E-Bikes hauptsachlich

aus den folgenden vier Griinden abgelehnt:

Es ist kein E-Bike verfligbar.

Die Anschaffungskosten fir ein E-Bike sind zu hoch.
Die Qualitat der Radwege ist zu schlecht.

Die Mitnahme von Gepack ist zu unkomfortabel.
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Von rund der Halfte der Befragten wurde unter der Moglichkeit der Mehrfachantworten
angegeben, dass die Anschaffung zu teuer oder kein E-Bike verflgbar ist. Es wird deutlich, dass
die Bereitschaft, sich ein neues Verkehrsmittel anzuschaffen bei vielen nicht vorhanden oder es
finanziell nicht moglich ist. Denkbar ist auch, dass kein Bedarf nach einem E-Bike besteht, wenn
ein eigenes Fahrrad vorhanden ist. Bei den Nicht-Nutzungsbereiten lassen sich unterschiedliche
Aussagen nach Standortcluster feststellen. So finden am urbanen Pilotstandort mit 24,1 % im
Vergleich besonders viele die Qualitat der Radwege zu schlecht, wahrend an den suburbanen
Pilotstandorten tberdurchschnittlich viele Befragte die Fahrtdauer als zu lange (21,2 %) und den
Transport von Gepack als zu unkomfortabel (29,3 %) empfinden. Es wird deutlich, dass an den
verschiedenen Standorttypen unterschiedliche Nutzungshemmnisse vorrangig sind.

Insgesamt bemangeln die Nutzungsbereiten die Qualitdt der Radwege eher (40 %) als Befragte
ohne Nutzungsbereitschaft (20 %). Zudem beméangeln besonders viele Nutzungsbereite am
urbanen Pilotstandort die Qualitat der Radwege (44,7 %). Auffallig ist daneben, dass 43,5 % der
Befragten an den suburbanen Pilotstandorten den Gepacktransport zu unkomfortabel
empfinden, wahrend der Durchschnitt der Standorte bei 30,6 % liegt. Somit spiegelt sich die
unterschiedliche Bedeutung der Hemmnisse nach Standortcluster auch bei den Befragten mit
Nutzungsbereitschaft wider. Als weitere Griinde fir die Nichtnutzung von E-Bikes und Pedelecs
werden unter den freien Antwortmaéglichkeiten mogliche Probleme mit den Akkus, schlechte
Wetterverhaltnisse, die Angst vor Diebstahl und die Praferenz des normalen Fahrrads genannt.
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Abbildung 20: Grinde fur fehlende E-Bike-/ Pedelec-Nutzungsbereitschaft, Mehrfachantworten moglich
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Abbildung 21: Griinde fur E-Bike-/Pedelec-Nicht-Nutzung trotz Bereitschaft, Mehrfachantworten moglich

Bikesharing

Bikesharing ist eine Form des Fahrradverleihs, der in der Regel appbasiert funktioniert und von
verschiedenen Anbietern angeboten wird. Dabei kann zwischen stationsbasiertem Bikesharing,
bei dem die Rader an festinstallierten Stationen abgeholt und abgegeben werden missen und
flexiblem Bikesharing, bei dem die Rader tberall innerhalb eines definierten Bediengebietes
abgestellt werden kénnen, unterschieden werden. Bikesharing eignet sich vor allem fir kurze
Strecken, ist flexibel nutzbar und gut mit dem OPNV kombinierbar. An vielen Mobilstationen wird
Bikesharing bereits angeboten. Es kdnnen verschiedene Tarife ausgewahlt werden, jedoch
erfordert die Nutzung eine Auseinandersetzung mit der Funktionsweise des Systems.

Studien zur Nutzung von Bikesharing verdeutlichen, dass verschiedene Griinde potenzielle
Nutzer:innen von der Nutzung abhalten. So wird angefihrt, dass die Nutzung von Bikesharing
haufig dadurch verhindert wird, dass die Stationen zu weit vom Wohnort entfernt sind oder ein
eigenes Auto oder Fahrrad verfligbar ist (Rabenstein 2015). Daneben ergab die Evaluierung des
Bikesharingsystems in Kassel, dass das nicht geschlossene Radwegenetz, die Topografie, die nicht
ausreichende Anzahl von Stationen sowie die ungewisse Verflgbarkeit und die Qualitat der
Leihfahrrdder potenzielle Kund:innen von der Nutzung abhalt (Sommer 2013).
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Flr die Befragten waren die folgenden vier Griinde die Haupthemmnisse zur Nutzung von
Bikesharing:

Es ist ein eigenes Fahrrad verflgbar.

Die Mitnahme von Gepack ist unkomfortabel.
Es gibt kein Angebot in der Nadhe.

Die Qualitat der Radwege ist zu schlecht.

Unter den Befragten ohne Nutzungsbereitschaft ist die Verfligbarkeit eines eigenen Fahrrads mit
Abstand der wichtigste Grund, Bikesharing nicht nutzen zu wollen (58,2 %). Daneben wird
deutlich, dass das Fehlen eines Bikesharing-Angebots als Grund fur die Nicht-Nutzung nach
Standortclustern variiert: So geben dies am urbanen Pilotstandort nur 11 % der Befragten an,
wahrend dies an den suburbanen Pilotstandorten 22,2 % als Grund fur die Nicht-Nutzung
angeben. Dies deutet darauf hin, dass Bikesharing im suburbanen Raum bisher schlechter
ausgebaut ist als in KéIn. Wahrend Bikesharing-Angebote im Umfeld des urbanen Pilotstandortes
vorhanden sind, gilt dies nicht fiir alle der suburbanen Pilot- und Entwicklungsstandorte®. Auch
die schlechte Qualitat der Radwege, die Fahrdauer und der Transport von Gepadck werden von
jeweils rund 20 % als Hemmnisse angegeben.

Bei den Befragten mit Nutzungsbereitschaft ist die Verfligbarkeit eines eigenen Fahrrads
ebenfalls das meistgenannte Hemmnis (58,3 %). Danach folgt die schlechte Qualitat der Radwege
(33,3 %). Diese wird wie bereits bei den Ergebnissen zu den Alternativen Fahrrad und E-
Bike/Pedelec am urbanen Pilotstandort von etwa 40 % der Befragten als Grund fir die Nicht-
Nutzung angefihrt. Auffallig ist zudem, dass an den suburbanen Entwicklungsstandorten 39,7 %
die Fahrtdauer als zu lang empfinden, wéhrend dies an den anderen Standortclustern nur 16,9 %
(suburbaner Pilotstandort) beziehungsweise 19,4 % (urbaner Pilotstandort) so empfinden. Auch
bei den Befragten ohne Nutzungsbereitschaft zeigt sich das Gefalle zwischen dem urbanem und
den suburbanen Standorten bei der fehlenden Verflgbarkeit von Bikesharing: Am urbanen
Standort geben dies nur 10,6 % als Hemmnis an, wahrend dies an den suburbanen Standorten
36,4 % und 39,9 % angeben. Als sonstige Griinde zur Nichtnutzung von Bikesharing werden unter
den freien Antwortmaglichkeiten genannt, dass insgesamt zu wenig Rader verfligbar sind, die
Rader manchmal nicht funktionieren und das Bedienungsgebiet nicht ausreichend grold ist.
Zudem geben einige Befragte gesundheitliche Griinde, eine zu hohe Unfallgefahr und
Bequemlichkeit als Griinde zur Nichtnutzung an.

® An den Mobilstationen Duckterath, Horrem und Frechen-Konigsdorf war zum Zeitpunkt der Befragung kein
Bikesharing-Angebot vorhanden.
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Abbildung 22: Grinde fur fehlende Bikesharing-Nutzungsbereitschaft, Mehrfachantworten maglich
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Abbildung 23: Grinde fiir Bikesharing-Nicht-Nutzung trotz Bereitschaft, Mehrfachantworten maoglich
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5.5

Carsharing

Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Es wird
grundsatzlich zwischen stationsbasiertem und flexiblem Carsharing unterschieden. Bei
stationsbasiertem Carsharing werden die Autos an festgelegten Stationen abgeholt und missen
dort auch wieder abgestellt werden. Flexibles Carsharing ermoglicht eine ,flexiblere” Nutzung,
indem die Fahrzeuge Uberall innerhalb eines festgelegten Bediengebietes meist auf 6ffentlichen
Stellpldtzen abgestellt werden kénnen. Die Befragung unterscheidet jedoch nicht nach den
einzelnen Systemen, um in einem ersten Schritt generelle Nutzungshemmnisse identifizieren zu
kdnnen.

Carsharingangebote sind haufig Bestandteil von Mobilstationen, da sie eine gute Erreichbarkeit
der gesamten Umgebung ermdglichen. Dennoch hindern bisher verschiedene Hemmnisse viele
Menschen daran Carsharing zu nutzen. Eine Studie von Statista zu Nutzungshemmpnissen von
Carsharing bestatigt, dass viele potenzielle Kund:innen Uber die Verflgbarkeit von Fahrzeugen
besorgt sind, kein Angebot in der Ndhe kennen und keine fremden Autos nutzen wollen. Zudem
ist einigen die Nutzung von Carsharing haufig zu kompliziert oder im Vergleich zum OPNV zu
teuer (Statista 2017).

Unter den Teilnehmenden der Nicht-Nutzer:innen-Befragung wurden diese Grinde am
haufigsten als Hemmnisse zur Nutzung von Carsharing angegeben:

e Es gibt keine Verlasslichkeit hinsichtlich der Verfligbarkeit von Fahrzeugen.
e Eine Nutzung fremder Autos ist unerwiinscht.
e Essind keine entsprechenden Angebote in der Nahe bekannt.

Bei Betrachtung der Angaben zu den Nutzungshemmnissen fur Nicht-Nutzungsbereite und
Nutzungsbereite lassen sich einige Unterschiede feststellen. Befragte ohne Nutzungsbereitschaft
geben mit 43,4 % am haufigsten als Grund an, keine fremden Autos fahren zu wollen — die
Vermutung liegt hier nahe, dass oftmals ein eigenes Auto verfiigbar ist. Auch hier lassen sich
Unterschiede nach den verschiedenen Standortclustern erkennen: An den suburbanen
Pilotstandorten mochten 48,2 % keine fremden Autos fahren, wahrend am urbanen Pilotstandort
nur 33,8 % keine fremden Autos fahren mochten. Dies deckt sich mit den Erkenntnissen aus der
Befragung, dass an den suburbanen Standorten mehr Befragte Uber ein eigenes Auto verfligen
als am urbanen Pilotstandort. Zudem ist die Ungewissheit hinsichtlich der Verflgbarkeit von
Fahrzeugen ein Nutzungshemmnis fur 41,8 % der Befragten. Hier gibt es weniger groRRe
Unterschiede zwischen den suburbanen Standorten und dem urbanen Standort. Dagegen besteht
bei dem Nutzungshemmnis ,Keine Angebote in der Ndhe bekannt” ein bedeutender Unterschied
zwischen suburbanen Pilotstandorten (32,1 %) und dem urbanen Pilotstandort (10,8 %).
Carsharing ist zwar an den meisten suburbanen Standorten vorhanden’, wird aber offenbar von
vielen Befragten kaum wahrgenommen.

Befragte mit Nutzungsbereitschaft geben ,Sie mochten keine fremden Autos fahren” selten als
Nutzungshemmnis an (7,2 %) und nennen dagegen die ,,Ungewissheit hinsichtlich der

7 An den Mobilstationen Horrem und Leverkusen-Opladen war zum Zeitpunkt der Befragung kein Carsharing-Angebot
vorhanden
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Verfligbarkeit von Fahrzeugen” als haufigsten Grund Carsharing nicht nutzen zu wollen (44 %).
45,4 % der Befragten an den suburbanen Entwicklungsstandorten geben an, dass keine Angebote
in der Nahe bekannt sind, dagegen nennen dies am urbanen Pilotstandort nur 12,4 % als
Nutzungshemmnis. Es wird deutlich, dass es an den suburbanen Standorten noch Potenziale fur
Carsharing gibt. Der Aspekt , Tarife nicht flexibel genug” wird von den Nutzungsbereiten zudem
haufiger genannt (28,4 %) als von den nicht Nutzungsbereiten (14,9 %). Mdglicherweise haben
sich Befragte ohne Nutzungsbereitschaft noch nicht hinreichend damit auseinandergesetzt. Doch
es wird deutlich, dass die Tarifgestaltung fir viele der Befragten mit Nutzungsbereitschaft ein
Hemmnis darstellen. Zudem nennen die Befragten unter den freien Antwortmaoglichkeiten die
Verfligbarkeit eines eigenen Autos, zu hohe Preise, die mangelnde Sauberkeit und die zu geringe
Grole der Autos als sonstige Griinde flr die Nichtnutzung von Carsharing.
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Abbildung 24: Grinde fur fehlende Carsharing-Nutzungsbereitschaft, Mehrfachantworten maoglich
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5.6

Ungewissheit hinsichtlich
der Verfligharkeit
von Fahrzeugen

Keine Angebote
in der Nahe
bekannt

Tarife nicht
flexibel genug

Nachste Station
zu weit entfernt

Nutzung zu
kompliziert

% 10%  20%  30%  40%  50%
44,0%

44,6%

43,5%

433%

35,4%
25,7%

45,4%

28,4%
29,7%

27,1%

31,4%

20,7%
15,2%
26,4%
12,4%
17,2%
17,0%
17,5%
16,0%

60% 70%

m Alle Einzugs-
bereiche
n =545

m Pilotstandorte
suburban
n=276

M Entwicklungs-
standorte
suburban
n=269

W Pilotstandort
urban
n=194

Quelle:

Nicht-
Nutzer:innen-
befragung

Abbildung 25: Grinde fur Carsharing-Nicht-Nutzung trotz Bereitschaft, Mehrfachantworten moglich

On-Demand Busangebot

Ein On-Demand Busangebot ist eine Art Shuttleservice flir mehrere Personen. Der Fahrgast
duBert seinen Fahrtwunsch via Smartphone-App, gibt seinen Standort an und bucht die Fahrt.
Das Shuttlefahrzeug — in der Regel ein Kleinbus — holt ihn ab und bringt ihn unabhdngig von
Haltestellen und Fahrplanen innerhalb eines definierten Bediengebietes flexibel zu seinem
Wunschziel. Wahrend der Fahrt kdnnen weitere Kunden mit ahnlichem Streckenwunsch nach
gleichem Prozedere zusteigen.

Mobilstationen sind gute Ziel- oder Ausgangspunkte fir On-Demand Busangebote als Verbindung
zum schnellen, schienengebundenen 6ffentlichen Verkehr. Diese kénnen das Angebot des OPNV
sinnvoll erganzen und eine komfortable Alternative darstellen. Bisher sind On-Demand

Busangebote jedoch noch nicht so weit verbreitet und daher vermutlich weniger bekannt. Eine

Ausnahme stellt das Angebot ,Isi“ der KéIner Verkehrsbetriebe dar. In drei Bediengebieten
innerhalb des Stadtgebietes testet das Unternehmen seit Ende 2020 und damit nach dem
Zeitraum der Nicht-Nutzer:innen-Befragung, wie das Angebot angenommen wird.

Eine Studie in Helsinki hat sich 2016 mit den Nutzungshemmnissen von On-Demand
Busangeboten auseinandergesetzt. So wurden Nutzer:innen eines Modellversuchs gefragt,
weshalb sie in der App nach einer Fahrt gesucht, diese aber nicht gebucht haben. Rund einem
Viertel war jeweils die Abholzeit zu spét, der Preis zu hoch, die Ankunftszeit zu spat oder der
FuBweg zum sogenannten ,virtual stop” zu lang (Helsinki Regional Transport Authority 2016).
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Aus den Befragungsergebnissen lassen sich die folgenden zentralen Nutzungshemmnisse
ableiten:

e Essind keine entsprechenden Angebote in der Nahe bekannt.
e Erledigungen auf dem Weg waren schwierig.

Sowohl die Befragten ohne Nutzungsbereitschaft (40,2 %) als auch die mit Nutzungsbereitschaft
(58,7 %) gaben als meistgenanntes Nutzungshemmnis mit Moglichkeit zu Mehrfachauswahl an,
dass ihnen keine Angebote in der Ndhe bekannt sind. Die Befragten ohne Nutzungsbereitschaft
gaben zudem an, dass Erledigungen auf dem Weg schwierig seien (32,7 %). Dies ist besonders fir
die Befragten der suburbanen Entwicklungsstandorte ein Hemmnis (37,5 %), wahrend dies die
Befragten am urbanen Pilotstandort seltener als Hemmnis ansehen (19,4 %). Moglicherweise
hangt dies mit der héheren Entfernung zu Versorgungseinrichtungen im suburbanen Raum
zusammen. Im urbanen Raum sind Erledigungen aufgrund der geringeren Distanz moglicherweise
leichter zu FulR oder mit dem Rad zu machen.

Bei den Befragten mit Nutzungsbereitschaft sehen 58,7 % ,keine Angebote in der Nahe” als
Nutzungshemmnis an. Besonders hoch ist der Anteil am urbanen Pilotstandort mit 65,2 %. Dies
verdeutlicht, dass ein Interesse an dem Angebot besteht, aber bisher keines bekannt oder
vorhanden ist. Die anderen Nutzungshemmnisse wurden wesentlich seltener angegeben, so
stellen eine schlechte Verkniipfung mit dem OPNV oder dass Erledigungen auf dem Weg
schwierig sind flr jeweils rund 25 % der Befragten mit Nutzungsbereitschaft ein Hemmnis dar. Da
es in der Region bisher kaum On-Demand Busangebote gibt, ist zu vermuten, dass diese fir viele
noch nicht greifbar sind und die Hemmnisse noch nicht richtig eingeschatzt werden kénnen. Es
ldsst sich jedoch sagen, dass etwa seitens der Hélfte der Befragten Interesse besteht, ein On-
Demand Busangebot zu nutzen. AulRerdem werden unter den freien Antwortmaoglichkeiten
weitere Grinde fur die Nichtnutzung von On-Demand Busangeboten genannt: Kein verfigbares
Smartphone zur Buchung und Bedenken zur Zuverlassigkeit des Angebots halten Befragte von der
Nutzung ab.
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Abbildung 26: Grinde fur fehlende On-Demand Busangebot-Nutzungsbereitschaft, Mehrfachantworten maoglich
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Abbildung 27: Griinde fir On-Demand Busangebot-Nicht-Nutzung trotz Bereitschaft, Mehrfachantworten moglich
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6 Akzeptanz flir neue Mobilitats- und Serviceangebote an
Mobilstationen

Neben der Analyse von Hemmnissen und Potenzialen zur Nutzung alternativer
Mobilitatsangebote erfolgte die Abfrage zur Akzeptanz neuer Mobilitdts- und Serviceangebote an
Mobilstationen. Es handelt sich dabei um eine Reihe denkbarer Mobilitats- und Serviceangebote,
die aus einer Analyse von Best-Practice Beispielen sowie durch eine fachliche Einschatzung der
Projektpartner identifiziert wurde®.

In einem ersten Schritt wurden die Befragten um eine Beurteilung der Wichtigkeit fur jedes
dieser 16 denkbaren Mobilitats- und Serviceangebote gebeten. Mit entsprechender Filterfihrung
wurde in einem zweiten Schritt abgefragt, ob die Befragten die fir ,wichtig” befundenen
Angebote auch nutzen wurden.

Aus den Ergebnissen dieser Abfrage lassen sich die Mobilitats- und Serviceangebote in drei
Gruppen einteilen:

1. Notwendige Basisangebote:
Alle Mobilitdts- und Serviceangebote, die fiir Giber 75 % aller Befragten wichtig sind.

2. Wiinschenswerte Erweiterungsangebote:
Alle Mobilitdts- und Serviceangebote, die fiir Gber 50 bis zu 75 % aller Befragten wichtig
sind.

3. Nice-to-have-Angebote:
Alle Mobilitats- und Serviceangebote, die fiir bis zu 50 % aller Befragten wichtig sind.

6.1 Notwendige Basisangebote

3 der 16 Angebote gehen als notwendige Basisangebote hervor. Besonders auffallig ist die aus
Sicht der Nicht-Nutzer:innen hohe Relevanz von Displays zur Anzeige von Echtzeitinformationen.
Auch bei den Nutzungsabsichten zeigt sich, dass fast alle Befragten (95,2%) dieses Angebot
zumindest gelegentlich in Anspruch nehmen wirden, fast 70 % wirden es regelmaRig nutzen.
Unterschiede hinsichtlich der Standortcluster zeigen sich hier nur geringflgig.

An allen Mobilstationen sollten demnach, sofern raumliche Restriktionen dies nicht ausschlieRRen,
Uberdachte und gesicherte Fahrradabstellmdglichkeiten geschaffen werden. Geférdert werden
damit vor allem intermodale Wegeketten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem Fahrrad.
83,2 % aller Befragten hélt dies flr wichtig, wiederum knapp 85 % wirden diese Moglichkeit
zumindest gelegentlich in Anspruch nehmen.

8 Sowohl die Analyse von Best-Practice Beispielen fiir Mobilstationen sowie die Zusammenstellung der weiteren
potenziellen Ausstattungsmerkmale (,,Smarte Elemente”) erfolgten im ersten Projektjahr von MoSt RegioKoln durch
das Wuppertal Institut in Zusammenarbeit mit der Nahverkehr Rheinland.
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Auch Park&Ride-Anlagen stehen hoch im Kurs: Mehr als Dreiviertel aller Befragten stufen dieses
Angebot als wichtig ein. Ein Blick auf die einzelnen Standortcluster zeigt, dass dieses Angebot im
urbanen Kontext aus Sicht der Nicht-Nutzer:innen etwas weniger wichtig zu sein scheint als im
Umfeld von Mobilstationen im suburbanen Raum. Die hochste Nutzungsbereitschaft lasst sich
demnach fir die suburbanen Entwicklungsstandorte feststellen: 42,5 % wirden Park&Ride-
Anlagen regelmaliig in Anspruch nehmen, wahrend die am urbanen Pilotstandort 22,5 % machen

wirden.

Display zur
Anzeige von
Echtzeit-
informationen

Uberdachte,
gesicherte
Fahrradabstell-
méglichkeiten

Park&Ride-
Anlage

Abbildung 28: Wichtigkeit notwendiger Basisangebote
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Abbildung 29: Nutzungsbereitschaft fiir notwendige Basisangebote; Bereitschaft zur regelmaRigen Nutzung dunkler,
zur gelegentlichen Nutzung heller gehalten

6.2 Winschenswerte Erweiterungsangebote

Neben den notwendigen Basisangeboten gehen aus der Befragung der Nichtnutzer:innen eine
Reihe von weiteren moglichen Angeboten an Mobilstationen hervor, die aufgrund ihrer
bewerteten Relevanz als wiinschenswerte Erweiterungsangebote eingestuft werden kénnen.

Die in dieser Gruppe insgesamt groRte Zustimmung fallt auf Luft- und Reparaturstationen fir
Fahrrader (63,2 %). Flr die Befragten aus dem Umfeld des urbanen Pilotstandorts ist das Angebot
etwas wichtiger (71,6 %) als flr die Befragten im Umfeld der suburbanen Standortcluster (beide
60 %). Interessanterweise zeigt sich ein dhnliches Muster bei der Nutzungsbereitschaft: Fir eine
gelegentliche Nutzung ist diese grundsatzlich sehr hoch (85,5 %), am urbanen Pilotstandort aber
am starksten ausgepragt. So wirden 26,4 % das Angebot sogar regelmalig nutzen.

Eine Backerei bzw. einen Kiosk ware fir rund 60 % der Befragten ein wichtiges Angebot an einer
Mobilstation. Spannend ist hier der Blick auf die Nutzungsbereitschaft: Fast alle Befragten, die
das Angebot wichtig finden, wiirden es zumindest gelegentlich nutzen, die Halfte der Befragten
regelmaRig. Nach dem Display zur Anzeige von Echtzeitinformationen zeigt sich hier Gber alle
Standortcluster hinweg die hdchste Nutzungsbereitschaft.

Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur fiir Autos (56,9 %) und Fahrrader (53,5 %) sind aus Sicht
der Nichtnutzer:innen ebenfalls wichtige Angebote. Allerdings zeigt sich hier im Vergleich zu den
anderen wiinschenswerten Angeboten eine schwache Nutzungsbereitschaft. Die

Nutzungsbereitschaft fir beide Angebote ist bei den Nichtnutzer:innen im Umfeld der suburbane
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Standortcluster wesentlich starker ausgepragt als bei den Nichtnutzer:innen im Umfeld des
urbanen Pilotstandorts.

SchlieRfacher fur Einkdufe und Pakete werden von knapp 55 % als wichtig empfunden. Mit knapp
85 % ist die Bereitschaft fir eine gelegentlich Nutzung vergleichsweise hoch. Gleiches gilt fir
einen Service- und Beratungspunkt zur Beantwortung von Mobilitatsfragen, wobei hier die
Nutzungsbereitschaft fir eine regelmaRige Nutzung im Vergleich sehr schwach ausgepragt ist.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Abbildung 30: 2. Wichtigkeit wiinschenswerter Erweiterungsangebote
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Abbildung 31: Nutzungsbereitschaft fir wiinschenswerte Erweiterungsangebote; Bereitschaft zur regelmaRigen
Nutzung dunkler, zur gelegentlichen Nutzung heller gehalten



6.3 Nice-to-have-Angebote

Aus den Ergebnissen der Befragung geht eine Reihe von Angeboten hervor, die aus Sicht der
befragten Nichtnutzer:innen im Vergleich zu den zuvor genannten Angeboten weniger wichtig
sind. Dennoch kann je nach Standort und Eigenschaften des Umfeldes eine Integration dieser
Angebote sehr sinnvoll sein, um die Qualitat der Mobilstation zu erhdhen.

Ein per App buchbares, flexibles Busangebot ware fir fast die Halfte der Nichtnutzer:innen ein
wichtiges Angebot an Mobilstationen. Die Zustimmung dafur ist bei den suburbanen
Standortclustern sogar noch etwas hoher als am urbanen Pilotstandort (53,1 % und 51,2 %
gegenlber 44,6 %). Mit etwas mehr als 70 % lasst sich fir alle Standortcluster eine hohe
Bereitschaft fir die gelegentliche Nutzung erkennen.

Carsharing als Angebot an Mobilstationen ist besonders flir Nichtnutzer:innen am urbanen
Pilotstandort wichtig (57,6 %). Aber auch fir die Nichtnutzer:innen an den suburbanen Pilot- und
Entwicklungsstandorten (40,4 % und 47,6 %) ist ein solches Angebot nicht unwichtig. Die
Nutzungsbereitschaft ist am urbanen Pilotstandort am starksten ausgepragt, allerdings wirde
immerhin jede:r zehnte Nichtnutzer:in aus den suburbanen Clustern Carsharing regelmalig
nutzen. Sowohl Bikesharing als auch der Verleih von Lastenfahrradern zdhlen ebenfalls zu den
Nice-to-have-Angeboten. Interessanterweise ist hier die Zustimmung aus dem urbanen
Pilotstandort mit jeweils knapp Uber 50 % besonders hoch. Die Nutzungsbereitschaft flr
Bikesharing ist insgesamt etwas hdher als fir Lastenrader.

Der Verleih von Bollerwagen, Sackkarren und Einkaufstrolleys sowie ein Angebot an Co-Working-
Spaces sind aus Sicht der befragten Nichtnutzer:innen als zusatzliches Angebot am wenigsten
wichtig. Allerdings zeigt sich, dass fur die Nichtnutzer:innen, die diese Angebote wichtig finden,
eine vergleichsweise hohe Nutzungsbereitschaft besteht — insbesondere gilt das fir den urbanen
Pilotstandort.
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Abbildung 32: Wichtigkeit von Nice-to-have-Angeboten

40



0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Alle Einzugs-
Flexibles 70,9% bereiche
Busangebot 71,7%
(per App
buchbar) 70,3% B Pilotstandorte
n =688 71,6% suburban
" Entwicklungs-
64,3% standorte
Carsharing- suburban
Angebot
n=681 64,3% m Pilotstandort
66,4% urban
67,5%
Bikesharing-
Angebot
n=572 68,6%
69,8%
55,0%
Verleih von
Lasten- 2,6%
fahrridern 55,2%
n =484
55,6%
72,3%
Verleih von
Elektro- 0,0%
Rollern 73,6%
n =314
71,1%
Verleih von 77,7%
Bollerwagen,
Sackkarren,
Einkaufs-
trolleys
n =283 85,7%
Flexible
Biros bei
Bedarf mieten Quelle:
(Co-Working- Nicht-
Space) Nutzer:innen-
n=194 75,7% befragung

Abbildung 33: Nutzungsbereitschaft von Nice-to-have-Angeboten; Bereitschaft zur regelmaBigen Nutzung dunkler, zur
gelegentlichen Nutzung heller gehalten
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6.4 Mogliche Auswirkungen von Angebotserweiterungen auf den Pkw-Besitz

Eine grundsatzliche Bereitschaft der Nicht-Nutzer:innen, ein Auto im Haushalt abzuschaffen, ist in
einem hohen MalSe vorhanden. Vorausgesetzt, die in Kapitel 7.1, 7.2 und 7.3 genannten
Mobilitats- und Serviceangebote waren fir die Befragten an der ndachsten Mobilstation
vorhanden, ware 1/3 aller Befragten bereit, ein Auto abzuschaffen (Abbildung 32). Differenziert
man nach den Standortclustern, so ldsst sich ein Muster erkennen: Je besser das Angebot an
Mobilstationen ausgebaut ist, desto hoher ist die Bereitschaft der Bewohner:innen im Umfeld ein
Auto abzuschaffen.

Im Umfeld der Mobilstation am urbanen Pilotstandort, an dem das Angebot bereits am besten
ausgebaut ist, fallt die Bereitschaft ein Auto abzuschaffen, am deutlichsten aus (38,9 %). An den
suburbanen Pilotstandorten und den Entwicklungsstandorten im suburbanen Raum fallt die
Bereitschaft geringer aus: An den suburbanen Pilotstandorten wiirden 30,5 % und an den
suburbanen Entwicklungsstandorten wirden 28,3 % der Befragten bei einem entsprechenden
Angebot ein Auto abschaffen. Angesichts der schon seit Jahren steigenden Anzahl des Pkw-
Bestandes in Deutschland® ist das MaR der Bereitschaft in allen drei Clustern als sehr hoch zu
bewerten und sollte als Potenzial begriffen werden. Denn jeder abgemeldete Pkw oder
abgeschaffte Zweitwagen ist im Ergebnis ein positiver Beitrag flr die Verkehrswende.

45%
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31,2% 30,5%
30% 28,1%
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Alle Einzugs- Pilotstandorte Entwicklungs- Pilotstandort Nicht- _
bereiche suburban standorte urban Nutzer:innen-
suburban befragung

Abbildung 34: Bereitschaft, bei Verfligbarkeit von Angeboten ein Auto abzuschaffen

9 siehe zum Beispiel: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/12131/umfrage/pkw-bestand-in-deutschland/
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7 Mobilitatsrelevante Einstellungen und Mobilitatstypen

Im Kontext des Projektes MoSt RegioKdIn wird angestrebt, geeignete
KommunikationsmalRnahmen im Umfeld von Mobilstationen durchzuftihren. Eine Identifikation
von Mobilitatstypen soll helfen, die Bewohnerschaft vor Ort verschiedenen Personengruppen
zuzuordnen und ihre spezifischen Charakteristika herauszuarbeiten, um eine gezielte Ansprache
zu ermoglichen. In der angewandten Mobilitatsforschung ist die Unterteilung in homogene
Gruppen ein etablierter Zielgruppenansatz, um konkrete Handlungs- und
Gestaltungsempfehlungen zu formulieren (Hunecke und Haustein 2012).

7.1 Ergebnisse der Faktorenanalyse

Ausgehend davon, dass die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel stets mit kognitiven und
affektiven Faktoren verknlpft ist (vgl. Haustein & Hunecke 2007; Hunecke et al. 2007, Hunecke
2015), wurde zur Erfassung von mentaler Multioptionalitdt eine Vielzahl von Einstellungen und
Werthaltungen gegeniber den verschiedenen Verkehrsmitteln bertcksichtigt. Diese wurden als
zu bewertende Statements in den Fragebogen integriert (siehe Tabelle 2). Mittels multivariater
Verfahren wurden entsprechende Beziehungszusammenhange der unterschiedlichen Statements
identifiziert (Faktorenanalyse). So konnten 16 Items zu vier Faktoren extrahiert werden:
Autoorientierung, Bereitschaft fir Inter- und Multimodalitat, wahrgenommene
Verhaltenskontrolle und Offenheit fiir Mobilitatsdienstleistungen.*®

Der Faktor Autoorientierung bindelt vier symbolisch-emotionale Dimensionen zur subjektiven
Bewertung des privaten Automobils und beinhaltet folglich die Bewertung des Autos im Hinblick
auf Erlebnisempfindungen, Autonomiegefiihle und Aspekte der Privatsphare. Das Set an Items ist
bereits mehrfach erprobt und in der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung etabliert (z. B. Hunecke
2015).

Der Faktor Bereitschaft fiir Inter- und Multimodalitét korreliert positiv mit den vier zugehorigen
Items und drickt folglich die subjektive Orientierung zur Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
aus. Inhaltlich stitzt sich dieser Faktor auf das Dissertationsprojekt von Séren Groth (Groth 2019).

Der Faktor Wahrgenommene Verhaltenskontrolle (engl.: Perceived Behavioural Control (PBC))
beschreibt die subjektive Uberzeugung, die Nutzung alternativer Verkehrsmittel zum privaten
Pkw im praktischen Alltag auch realisieren zu kénnen. Das Set an ltems ist bereits mehrfach
erprobt und in der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung etabliert (z. B. Hunecke 2015).

SchlieBlich liegen hinter dem Faktor Offenheit fiir Mobilitétsdienstleistungen drei ltems zur
Beschreibung eines Mobilitatsleistungsinteresses sowie das symbolisch-emotional ausgerichtete
Item zur OV-Privatheit. Der Faktor beschreibt folglich die subjektive Offenheit gegeniiber der
potenziellen Nutzung neuer und traditioneller Mobilitdtsdienstleistungen (d.h. Carsharing,
Bikesharing, OV).

10 Ausfihrlichere Ausfiihrungen zur Faktoren- und Clusteranalyse werden in der Verdffentlichung ,, Mobility Types and
the Potential in Restructuring Suburban Car Land” von Jan Garde und Séren Groth dargestellt. Der Artikel wird
voraussichtlich im 1. Quartal 2022 veroffentlicht.
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Item Faktor
Autofahren bedeutet fiir mich Spal® und Leidenschaft.
Mein fahrerisches Geschick beim Autofahren anwenden zu kénnen, macht mir SpaR. Autoorientierung
Autofahren bedeutet fiir mich Freiheit.

Wenn ich im Auto sitze, fiihle ich mich sicher und geschiitzt.

Flr mich ist es wichtig, je nach Situation immer wieder unter mehreren Verkehrsmitteln
auswahlen zu kénnen.

Ich bin nicht auf ein bestimmtes Verkehrsmittel festgelegt. Bereitschaft fiir
Wenn ich neue Wege plane, habe ich Spal daran, mir Alternativen mit verschiedenen Inter- und
Verkehrsmitteln anzuschauen. Multimodalitat

Mir ist es wichtig, mein Ziel so kostengiinstig wie moglich zu erreichen, auch wenn ich dafir
umsteigen muss.

Flr mich ist es schwer, die Wege in meinem Alltag mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anstatt mit
dem Pkw zuriickzulegen.

Wenn ich will, ist es einfach fiir mich, 6ffentliche Verkehrsmittel anstatt des Pkws fir meine

Wege im Alltag zu nutzen. Wahrgenommene

Ich finde es toll, dass ich hier in der Region viele Verkehrsmittel miteinander kombinieren kann. Verhaltenskontrolle

Mir ist es zu anstrengend, mir Gedanken dariiber zu machen, mit welchem Verkehrsmittel ich
am besten mein Ziel erreiche.

Car- und Bikesharing wiirde ich gerne mehr im Alltag nutzen.

Ich finde es unangenehm, mit unbekannten Personen ein Auto zu teilen. Offenheit fiir
Fir mich ist es wichtig, dass ich Fahrrad und 6ffentlichen Verkehr gut kombinieren kann. Mobilitatsdienst-
leistungen

In 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird meine Privatsphare auf unangenehme Weise
eingeschrankt.

Tabelle 2: Ubersicht tiber abgefragte Items und die daraus extrahierten Faktoren

7.2 Die (suburbanen) Mobilitatstypen

In einem ndchsten Schritt erfolgte mithilfe eine Clusteranalyse die Bildung von vier
Mobilitatstypen. Die Clusteranalyse hat dabei die Stichprobe fir alle suburbanen Pilot- und
Entwicklungsstandorte berlicksichtigt. Fiir den urbanen Pilotstandort erfolgte eine gesonderte
Auswertung zur Bildung einer Kontrollgruppe (,,Urbaniten”).

Eine Clusteranalyse ermoglicht es, einen Datensatz anhand ausgewahlter Eigenschaften in
Gruppen (sog. Cluster) zu unterteilen, sodass homogene Untersuchungsobjekte
zusammengefasst und sich unterscheidende Gruppen deutlich voneinander abgegrenzt werden
konnen (vgl. Backhaus et al. 2016: 455). Folgend sollten innerhalb eines Clusters die Objekte eine
moglichst groBe Ahnlichkeit aufweisen, wahrend zwischen den Clustern die Kontraste moglichst
grol} sein sollten (vgl. Kirchmayr/ Koch 2011: 903).

Mithilfe der Clusteranalyse werden hier sog. Mobilitatstypen identifiziert, die sich vor allem
hinsichtlich ihrer einstellungsbezogenen Verfasstheit und Verkehrsverhaltensweisen
unterscheiden. Auf Grundlage der oben genannten vier Faktoren schldgt die Analyse vier Cluster
vor, die jeweils einen Mobilitatstypen mit einer in sich homogenen Gruppe widerspiegeln.
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Die Analyse flhrt aus statistischen Griinden zu vier Clustern:

Die Autoaversiven

Die Verkehrsmittelskeptiker
Die AutolUberzeugten

Die Multioptionalen

Als GegenUberstellung zu den vier suburbanen Mobilitatstypen ist die Kontrollgruppe der
Urbaniten dargestellt. Eine Beschreibung der einzelnen Typen erfolgt in den folgenden
Unterkapiteln.

Abbildung 33 zeigt die Merkmalsauspragungen der ermittelten Faktoren differenziert nach den
einzelnen Mobilitatstypen. Grundlage fir ihre Charakterisierung sind neben dem Ergebnis der
Faktoren- und Clusteranalyse eine Kontingenzanalyse der verfligbaren Mobilitatsressourcen und
soziodemografischen Merkmale sowie die Analyse der alltaglichen Auto- und OV-Nutzung durch
die Mobilitatstypen.
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Abbildung 35: Mobilitdtstypen und Auspragungen der Merkmale
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Die

Die Verkehrsmit- Die Auto- Die Multi-
Autoaversiven telskeptiker liberzeugten optionalen Die Urbaniten | Gesamt
(n=249) (n=227) (n=286) (n=243) (n=386) (1391)
Soziodemografie
Junges 10,9 67 13,1 16,2 14,7 12,7
Erwachsenenalter
Mittleres 71,7 79,4 72,4 69,7 74,9 73,6
Erwachsenenalter
Hohes 17,4 13,9 14,5 14,1 10,3 13,7
Erwachsenenalter
Hochster
Schulabschluss 85,1 83,7 73,2 79,0 86,5 81,8
Ausbildung/ 6,5 13 1,8 11,1 9,4 6,3
Studium
Erwerbstatigkeit 72,5 83,1 81,0 68,3 79,0 77,0
Rentenempfianger 17,8 12,4 14,4 17,3 9,9 13,9
Ressourcen
Fuhrerschein 93,5 99,1 100,0 98,3 96,7 97,5
Autoverfligbarkeit 83,9 92,5 99,7 95,1 84,4 90,6
Fahrradverfigbar- 87,1 81,9 63,6 75,3 72,4 75,3
keit
OV-Zeitkarte 47,0 20,7 8,4 36,2 47,2 33,0

Tabelle 3: Kontingenzanalyse mit verfliigbaren Mobilitdtsressourcen und soziodemografischen Merkmalen (in %)

Die
Die Verkehrsmit- Die Auto- Die Multi-
Autoaversiven telskeptiker liberzeugten optionalen Die Urbaniten | Gesamt
(n=249) (n=227) (n=286) (n=243) (n=386) (1391)

Autonutzung
vor der ?orona— 36,9 71,8 82,5 60,9 41,3 57,3
Pandemie
wahrend der . 28,9 62,1 72,0 48,1 36,5 48,6
Corona-Pandemie
OV-Nutzung
vor der (?orona- 341 17,6 8,4 26,7 36,7 25,6
Pandemie
wihrend der 19,3 7.9 4,5 11,1 20,9 13,5

Corona-Pandemie

Tabelle 4: Alltagliche Auto- und OV-Nutzung der Mobilitatstypen
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7.2.1

7.2.2

7.2.3

Die Autoaversiven

Die Autoaversiven zeichnen sich — und hier unterscheiden sie sich signifikant von den anderen
Typen — durch die Ablehnung einer Autoorientierung aus. Gleichzeitig lasst sich bei diesem
Segment eine hohe Bereitschaft flr inter- und multimodales Verhalten und wahrgenommener
Verhaltenskontrolle konstatieren, d. h. einerseits einer Offenheit gegentber der (flexiblen)
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel und andererseits die subjektive Einschatzung der
eigenen Verhaltensmoglichkeiten, auf Alternativen zum privaten Automobil im Alltag
zurtickgreifen zu kdnnen. Es ist vor diesem Hintergrund nicht Gberraschend, dass die
Autoaversiven im Unterschied zu den anderen Segmenten das hochste Interesse an der
potenziellen Nutzung neuer Mobilitdtsdienstleistungen hat.

Die mentale Verfasstheit des Mobilitatstyps zeigt sich bei den verfligbaren Mobilitdtsressourcen:
Zwar kdnnen die Autoaversiven seltener auf ein eigenes Auto zurlckgreifen als der Durchschnitt,
besitzen daflir aber haufiger ein eigenes Fahrrad oder eine Zeitkarte fir den 6ffentlichen Verkehr
als der Durchschnitt. Im Hinblick auf soziodemografische Merkmale verflgen sie
Uberdurchschnittlich haufig Gber den hochsten Bildungsabschluss (Hochschulreife). Sie sind
Uberdurchschnittlich haufig im hoheren Erwachsenenalter und Rentenempfanger sowie seltener
als der Durchschnitt erwerbstatig. Offentliche Verkehrsmittel und das Auto werden dhnlich hiufig
fur tagliche Wege genutzt. Allerdings fahren die Autoaversiven deutlich seltener mit dem Auto als
die anderen Mobilitatstypen, daflr nutzen sie vergleichsweise hadufig taglich 6ffentliche
Verkehrsmittel. Selbst wahrend der Corona-Pandemie nutzt hier jede:r fliinfte taglich Bus und
Bahn.

Die Verkehrsmittelskeptiker

Die Verkehrsmittelskeptiker lehnen eine Autoorientierung weitgehend ab. Sie scheinen jedoch
auch (noch) nicht Gberzeugt von alternativen Fortbewegungsmoglichkeiten zu sein. Die
subjektive Einschatzung der eigenen Verhaltensmoglichkeiten, auf Alternativen zum privaten
Automobil im Alltag zurlickgreifen zu kdnnen, unterscheidet sich im Vergleich zu den anderen
Mobilitatstypen signifikant und ist sehr schwach ausgepragt. Die Verkehrsmittelskeptiker zeigen
zusatzlich dazu eine leicht unterdurchschnittliche Bereitschaft fir Inter- und Multimodalitat, also
einer flexiblen Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel. Neue Mobilitatsdienstleistungen
werden nicht per se abgelehnt, hier zeigt sich ein durchschnittliches Interesse.

Verkehrsmittelskeptiker sind in der Tendenz Gberwiegend im mittleren Erwachsenenalter und
erwerbstatig. Im Kontrast zu den typenspezifisch ermittelten Einstellungen zum Pkw, zeigt sich im
Mobilitatsverhalten eine vergleichsweise starke Pkw-Fixierung. Offentliche Verkehrsmittel spielen
bei der Verkehrsmittelwahl eine eher untergeordnete Rolle. Dies spiegelt sich auch in den
Mobilitatsressourcen wider: Fiihrerscheinbesitz und Autoverflgbarkeit sind leicht
Uberdurchschnittlich ausgepragt, Zeitfahrkarten fir den 6ffentlichen Verkehr besitzt nur jeder
finfte —wahrend im Durchschnitt jeder dritte Uber eine solche verfiigt.

Die AutolUberzeugten

Die AutoUberzeugten zeichnen sich durch eine sehr starke Autoorientierung aus —in dieser
Hinsicht unterscheidet sich der Typ signifikant zum Durchschnitt.
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Flr inter- und multimodale Verhaltensweisen gibt es nur eine sehr geringe Zustimmung. Eine
gleiche Tendenz zeigt sich auch am geringen MaR der wahrgenommene Verhaltenskontrolle:
Moglichkeiten, auf Alternativen zum privaten Pkw zuriickzugreifen, werden von diesem Segment
nicht erkannt. Neue Mobilitdtsdienstleistungen werden deutlich starker als von allen anderen
Mobilitatstypen abgelehnt.

Die Uberdurchschnittlich stark ausgepradgte Autoorientierung zeigt sich auch in den
Mobilitatsressourcen der Autolberzeugten. Ein Flhrerschein ist, genauso wie ein eigenes Auto,
nahezu immer vorhanden, wahrend das Segment seltener tber ein Fahrrad verfigt und noch
seltener eine Zeitfahrkarte fur 6ffentliche Verkehrsmittel besitzt. Im Vergleich zu den anderen
Mobilitatstypen, besitzen die Autolberzeugten unterdurchschnittlich haufig einen hohen
Bildungsabschluss. Gleichzeitig befinden sich die Autolberzeugten seltener in Ausbildung oder
Studium, obwohl sie sogar leicht Uberdurchschnittlich hdaufig im jungen Erwachsenenalter sind.

Haufiger als alle anderen Mobilitatstypen nutzten die Autoilberzeugten den Pkw fir ihre
alltagliche Mobilitat: Mehr als 80 % nutzten vor Beginn der Corona-Pandemie téglich das Auto.
Offentlich Verkehrsmittel sind fiir dieses Segment nahezu bedeutungslos.

7.2.4  Die Multioptionalen

Die Multioptionalen zeigen neben einer starken Autoorientierung ebenfalls ein hohes MaR an
Bereitschaft fur Inter- und Multimodalitat. Diese Eigenschaft macht diesen Typen besonders,
denn ist darlber hinaus auch die wahrgenommene Verhaltenskontrolle Gberdurchschnittlich
stark ausgepragt. Die Multioptionalen sehen sich in der Lage, im Alltag auf Alternativen zum Auto
zurickgreifen zu konnen und zeigen zudem eine Offenheit gegenlber neuen
Mobilitatsdienstleistungen.

Sie sind tendenziell Gberdurchschnittlich haufig im jungen Erwachsenenalter und befinden sich
ebenfalls Uberdurchschnittlich hdufig in Ausbildung und Studium. Sie sind im Vergleich zu den
anderen Mobilitatstypen seltener erwerbstatig, daflir empfangen sie haufiger Rente. lhre
grundsatzliche Bereitschaft flir Mobilitatsalternativen spiegelt sich in den Mobilitatsressourcen
des Mobilitatstyps wider: Sie kdnnten bei Bedarf auf ein Auto zurlckgreifen, besitzen aber
groltenteils ein Fahrrad und vergleichsweise haufig auch eine Zeitfahrkarte fir 6ffentliche
Verkehrsmittel.

Etwa 60 % der Multioptionalen haben das Auto vor der Corona-Pandemie fir ihre alltagliche
Mobilitat in Anspruch genommen, wahrend gut 25 % 6ffentliche Verkehrsmittel genutzt haben.

7.2.5 Die Urbaniten

Die Urbaniten als Kontrollgruppe aus dem urbanen Umfeld zeigen im Vergleich zu den
suburbanen Mobilitatstypen deutliche Unterschiede. Ihre Autoorientierung ist
unterdurchschnittlich stark ausgepragt, wahrend die Bereitschaft fir inter- und multimodale
Verhaltensweisen und das Interesse an neuen Mobilitdtsdienstleistungen tUberdurchschnittlich
ausgepragt ist. Es zeigt sich zudem ein hohes Mals an wahrgenommener Verhaltenskontrolle
konstatieren, d. h. die Urbaniten sehen sich dazu in der Lage, auf Alternativen zum privaten
Automobil im Alltag zurlckgreifen zu kdnnen.
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Das Segment ist tendenziell etwas jinger als der Durchschnitt. Besonders Uberdurchschnittlich
haufig liegt ein hoher Bildungsabschluss vor und leicht Gberdurchschnittlich hdufig sind die
Urbaniten erwerbstatig. Vergleichsweise selten besitzen sie ein eigenes Auto, obwohl nahezu
immer ein Fihrerschein vorhanden ist. Im Hinblick auf den Besitz einer Zeitfahrkarte fur
offentliche Verkehrsmittel unterscheiden sich die Urbaniten signifikant zu anderen
Mobilitatstypen: Fast jeder zweite besitzt eine solche Fahrkarte.

Die Urbaniten nutzen den OV und das Auto etwa in gleichem MaRe — zumindest bis zur Corona-
Pandemie. Wahrend der Pandemie nutzen nur noch etwa mehr als 20 % der Urbaniten den OV
taglich, das Auto hingegen nutzen ca. 37 % der Urbaniten taglich.
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8 Resumee

Im weiteren Projektverlauf von MoSt RegioKoln gilt es unter anderem,
KommunikationsmalBnahmen flr ausgewahlte Mobilstationen zu entwickeln und umzusetzen. Die
dargestellten Ergebnisse dieser Befragung bieten dazu wichtige Ansatzpunkte. Es seien an dieser
Stelle jedoch nochmals auf die fehlende Reprasentativitat hingewiesen, da aufgrund fehlender
Datengrundlagen keine dazu erforderliche Gewichtung der Befragungsergebnisse erfolgen
konnte.

Die Ergebnisse machen aber u.a. deutlich, dass ein gezielter Blick auf die besonderen
Eigenschaften und (Mobiltats-)Bedurfnisse der Nicht-Nutzer:innen wichtig ist, um sie verstehen
und letztlich von Alternativen zum Pkw Uberzeugen zu kénnen. Doch Nicht-Nutzer:innen sind
nicht gleich Nicht-Nutzer:innen: So zeigen die in Kapitel 7 dargestellten Mobilitdtstypen etwa, wie
divers die Charakteristika dieser Gruppe sind und bei welchen Typen besonders hohe Potenziale
fr eine Mobilitat abseits des eigenen Pkw auszumachen sind. Auf der anderen Seite wird auch
deutlich, dass ein kleiner Teil der Nicht-Nutzer:innen derzeit wohl nicht restlos von Alternativen
Uberzeugt werden kann, weil allein die emotionale Bindung an den Pkw offensichtlich so hoch ist,
dass eine Mobilitdt ohne Pkw kaum vorstellbar scheint. Doch scheint es nicht génzlich
aussichtslos, Wege zu finden, auch dieses Segment gezielt zu adressieren.

Die differenzierte Ergebnisdarstellung nach den drei Standortclustern urbaner Pilotstandort,
suburbane Pilotstandorte und suburbane Entwicklungsstandorte macht deutlich, welche
Bedeutung die rdumliche Lage verbunden mit der Qualitat und Vielfalt der Mobilitdts- und
Serviceangebote an den Mobilstationen hat. Aus der Gesamtschau der dargestellten Ergebnisse
der Nicht-Nutzer:innenbefragung lassen sich acht zentrale, Gbergeordnete Handlungsansatze
ableiten, um die identifizierten Potenziale fir mehr Mobilitdat ohne Pkw ausschdpfen zu kbnnen.
1. Identifizierte Basisangebote an allen Mobilstationen bereitstellen

2. FuRk- und Radwegeinfrastruktur im Umfeld der Mobilstationen optimieren

3. Sharing-Angebote vor allem an suburbanen Mobilstationen ausbauen

4. Nutzungsbereite Nicht-Nutzer:innen von Alternativen (iberzeugen

5. Mehr Nicht-Nutzer:innen durch mehr Flexibilitat iiberzeugen

6. Bus und Bahn fahren zu einem komfortablen Reiseerlebnis machen

7. Angebotsvielfalt durch Erweiterungsangebote an Mobilstationen erhéhen

8. An suburbanen Standorten die Erreichbarkeit durch flexiblere (Bus-)Angebote erhthen
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