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Querschnittsgruppe ,Arbeit & Okologie*

Im WZB sind auf Initiative des Prasidenten ,Querschnittsgruppen” zu Themen einge-
richtet worden, die in mehreren Abteilungen bearbeitet werden und abteilungstbergrei-
fend besondere Aufmerksamkeit verdienen. Bestehende Forschungsansatze und For-
schungsarbeiten werden neu ausgerichtet auf wissenschaftliche Zusammenhange hin,
deren Erforschung von der Verkntpfung unterschiedlicher abteilungsspezifischer Kom-
petenzen profitieren kann. In Querschnittsgruppen werden auf Zeit problembezogene
Forschungskooperationen organisiert.

Die Querschnittsgruppe Arbeit & Okologie konzentriert ihre Aktivitaten in den Jahren
1998 und 1999 auf ein Forschungsprojekt, das soziale und arbeitspolitische Aspekte in
ihrer Wechselwirkung mit zentralen Elementen von unterschiedlich akzentuierten
Nachhaltigkeitskonzepten zum Untersuchungsgegenstand hat. Es wird in einem For-
schungsverbund mit den Kooperationspartnern Deutsches Institut fur Wirtschaftsfor-
schung (DIW) und Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie (WI) durchgefihrt
und von der Hans-Bdckler-Stiftung (HBS) gefordert. An dem Projekt "Arbeit + Okolo-
gie” beteiligen sich seitens des WZB Wissenschaftler und Wissenschatftlerinnen aus
sechs Forschungseinheiten. Eckart Hildebrandt (Abteilung ,,Regulierung von Arbeit")
und Helmut Weidner (Abteilung ,,Normbildung und Umwelt*) koordinieren die Quer-
schnittsgruppe und leiten das Forschungsprojekt, an dem auch externe Experten betei-
ligt sind.

Uber die Arbeitsergebnisse wird fortlaufend in WZB-discussion-papers informiert. Eine
Ubersicht der bisher erschienenen Papiere findet sich am Ende des vorliegenden papers.

Weitere Projektinformationen sind im Internet unter http://www.wz-berlin.de/aoe/ und
http://www.a-und-oe.de erhaltlich.



Verbundprojekt ,Arbeit + Okologie*

Die Gewerkschaften haben im DGB-Grundsatzprogramm von 1996 die Gestaltung einer
nachhaltigen Entwicklung zu einer wichtigen Aufgabe erklart. Inre Suche nach einer
sozial-0kologischen Reformstrategie steht unter der Pramisse, daf} 6ékonomische, dkolo-
gische und soziale Nachhaltigkeitsziele gleichwertig verfolgt werden mussen, wobei
erhebliche Defizite bei der Berticksichtigung der sozialen Dimension von Nachhaltig-
keitskonzepten konstatiert werden.

Vor diesem Hintergrund haben sich die drei Forschungsinstitute DIW, WI und WZB
mit ihren jeweils spezifischen fachlichen Kompetenzbereichen zum Forschungsprojekt-
verbund ,Arbeit + Okologie* zusammengetan. Dessen Hauptziel ist es, soziale und ar-
beitspolitische Aspekte in ihrer Wechselwirkung mit zentralen Elementen von unter-
schiedlich akzentuierten Nachhaltigkeitskonzepten zu untersuchen. Damit soll die Dis-
kussion in Deutschland mit neuen Aspekten belebt und den Gewerkschaften eine fun-
dierte Grundlage fur ihren Strategiebildungsprozel3 geboten werden.

Dabei wird sich das Forschungsprojekt auf drei Leitfragestellungen konzentrieren: (1)
das Verhaltnis zwischen den sozialen Implikationen von Nachhaltigkeitsstrategien und
gewerkschaftlichen Zielen, (2) die Bausteine einer sozial-6kologischen Reformstrategie
und (3) die Rolle der deutschen Gewerkschaften in einem gesellschaftlichen Nachhal-
tigkeitsdiskurs. Das Projekt ist in die folgenden drei, zeitlich gestaffelten Phasen geglie-
dert:

QuerschnittsanalyserBie dienen der Erfassung und Klarung der vielfaltigen Wechsel-
beziehungen zwischen Nachhaltigkeit und Arbeit, die sich aus 6konomischer, sozialer
und o6kologischer Sicht ergeben. Hierbei wird es auf der Makroebene etwa um Fragen
von Wirtschaftswachstum, Beschéaftigungsentwicklung, sozialer Sicherheit und Res-
sourcenverbrauch gehen; auf der Mikroebene werden neue Arbeitsverhéltnisse und Ar-
beitszeiten, das Verhaltnis von formeller und informeller Arbeit sowie sozial-6kologi-
sche Innovationspotentiale untersucht. Die Analyseergebnisse sollen Grundlagen fir die
Beurteilung von Szenarien schaffen und die Formulierung von Strategien unterstitzen.

SzenarioanalysenJm dem Spektrum verschiedener Positionen in der Nachhaltigkeits-
diskussion gerecht zu werden, sollen zwei unterschiedliche Nachhaltigkeitsszenarien
entwickelt und analysiert werden. Das sogenannte 6konomisch-soziale Szenario geht
von der 6konomischen Kritik an der vorherrschenden Wirtschaftspolitik aus, wéahrend
das sogenannte 6kologisch-soziale Szenario auf der 6kologischen Kritik vorherrschen-
der umweltrelevanter Politikmuster basiert. Als Hintergrundfolie fur die Beurteilung
dieser beiden Nachhaltigkeitsszenarien dient ein sogenanntes angebotsorientiertes Kon-
trastszenario, das auf einer Fortschreibung bisher dominierender wirtschaftspolitischer
Konzepte beruht.

Erarbeitung von Strategieelementddie Bewertung der Szenarien nach (aus den Quer-
schnittsanalysen gewonnenen) 6konomischen, 6kologischen und sozialen Kriterien soll
Zielkonflikte und -synergien aufdecken und damit der Strategieformulierung dienen.
Diese kdnnen — gemeinsam mit weiteren Strategieelementen, die aus der Analyse von
Konfliktpotentialen und aus den Querschnittsanalysen gewonnen wurden — einen Bei-
trag fur die Entwicklung einer gewerkschatftlichen sozial-6kologischen Reformstrategie
liefern.



Arbeitspolitische Querschnittsanalysen

Der Versuch, soziale Interessenlagen und gesellschaftliche Entwicklungsdynamiken mit
okologischen Anforderungen in Verbindung zu bringen, sté3t unmittelbar auf die tiefe
Trennung der gesellschaftlichen Systemlogiken (Okologie, Okonomie, Soziales), die in
den gultigen Regelungssystemen, den Strategien und MaRnahmen der gesellschaftlichen
Akteursgruppen in den jeweiligen Politikfeldern und auch in den Kopfen der Wissen-
schaftler eingeschrieben ist. Obwohl immer wieder Initiativen zur Verkntpfung von
Arbeit und Okologie gestartet werden, sind diese bisher punktuell und widerspriichlich
geblieben. Das Beispiel der Beschaftigungswirkungen von UmweltschutzmalRnahmen
ist hier das pragnanteste. Eine systematische Analyse der Vielfalt und der Vielschich-
tigkeit der Zusammenhange steht bisher aus.

Zur Uberwindung dieser Segmentierung, und um die vielfaltigen Wechselwirkungen
zwischen Arbeit und Okologie zu erfassen, filhrt das WZB fur den arbeitspolitisch-
sozialen Teil des Forschungsvorhabens eine breite Uberblicksanalyse zu den Beriih-
rungspunkten zwischen Arbeit und Okologie durch, die durch die folgenden drei Poli-
tikfelder gepragt werden: den Entwicklungstrends der Erwerbsarbeit (Wettbewerbsmo-
delle), der Stellung der Arbeit in Nachhaltigkeitskonzepten bzw. ihre arbeitspolitischen
Folgen und den Zukunftserwartungen an Arbeit, wie sie von der Arbeitsbevélkerung
und ihren Interessenvertretungen gesehen werden (Wohlstandsmodelle).

Diese Vorgehensweise bietet drei Vorteile: Erstens wird nicht vorschnell auf einzelne
Politiken (Verknupfungspunkte) gesetzt, die bereits politische und wissenschaftliche
Aufmerksamkeit genief3en, sondern die ganze Breite arbeitspolitischer Gestaltungsfelder
durchgeprift. Das soll sicherstellen, daf auch die eher indirekten 6kologischen Voraus-
setzungen und Folgen arbeitspolitischer Strategien erfal3t werden. Zweitens bietet dieses
Vorgehen den Vorteil, die verschiedensten Wechselwirkungen analysieren zu kdnnen,
ohne sie aus den arbeitspolitischen Bewertungszusammenhangen zu lésen. Dies ist in
der Regel der Fall, wenn 6kologische Strategievorschlage mit behaupteten arbeitspoliti-
schen Synergien argumentativ unterstitzt werden. Drittens schlie3lich ist nur eine breite
Uberblicksanalyse in der Lage, alle furr eine gewerkschaftliche Nachhaltigkeitsstrategie
relevanten Felder und Strategien ausfindig zu machen, d. h. sowohl Bereiche hoher Sy-
nergie wie auch Bereiche absehbarer Konflikte.

Neben einigen Uberblicksanalysen werden Detailanalysen in den folgenden fiinf The-
menfelder angefertigt:

I. Arbeit im und durch Umweltschutz

II. Risiken und Chancen in der Erwerbsarbeit, neue Arbeitsformen und Arbeitsverhalt-
nisse

lll. Gesundheit

IV. Neue Formen der Arbeit und der Versorgung

V. Neue Regulierungsformen



Abstract

The last few years have seen the development of many new mobility concepts in Ger-
many aiming at saving natural resources by reducing car use while encouraging the use
of public transport, bicycles and walking. The study was carried out as part of a cross-
sectional research project named ,Work and Ecology”. Recent developments in the field
of transportation services in Germany and Switzerland are shown and illustrated by ex-
amples. The authors — using a qualitative approach — then argue how new mobility con-
cepts add to sustainable socioecological and socioeconomic change. As a result, socio-
ecological goals, especially reduced car use and improved access to public transport for
households without cars, can be met by implementing new mobility concepts. Socio-
economic goals are met by saving transportation costs for public budgets. New jobs in
the field of transportation services are not on the horizon, however, because most serv-
ices, once implemented, will have to perform nearly automatically if they are to survive
in the market. Except for a small number of highly trained professionals, most new jobs
will most likely be low wage and low quality. Job growth in the field of new transporta-
tion services will not compensate for a decrease of jobs in public transit due to new
competition and an increase in labor productivity. Trade unions have yet to spell out a
concluding position in regard to new mobility concepts, although on a local level unions
have been successful in implementing car-reducing mobility management measures in
companies.

Zusammenfassung

In den letzten Jahren sind in Deutschland viele neue Mobilitdtskonzepte mit dem Ziel
entstanden, Verkehr ressourcenschonender zu gestalten, indem Autofahrten durch die
kombinierte Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds (Bus/Bahn, Fahrrad, zu
FuR gehen) ersetzt werden. Im Kontext des Querschnittprojekts ,Arbeit und Okologie*
wurde qualitativ untersucht, inwieweit neue Mobilitatskonzepte dazu beitragen, sozial-
Okologische und soziodkonomische Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Dazu wird zu-
nachst ein Uberblick tiber die aktuellen Entwicklungen im Bereich der Verkehrsdienst-
leistungen in Deutschland und der Schweiz mit Beispielen gegeben. Sozial-6kologische
Ziele, insbesondere eine Absenkung der Kfz-Kilometer, werden durch die meisten Kon-
zepte erreicht. Erreichbarkeiten und damit die Lebensqualitat, insbesondere fir nicht-
motorisierte Haushalte, werden verbessert. Bei den soziodkonomischen Zielen werden
geringere volkswirtschaftliche Kosten diagnostiziert. Problematisch ist die geringe
Quantitat und Qualitat der neu entstehenden Arbeitsplatze, da die neuen Dienstleistun-
gen in Zukunft weitgehend digitalisiert und automatisiert funktionieren werden, um am
Markt bestehen zu kdnnen. Neben wenigen hochqualifizierten Spezialisten werden die
meisten Jobs vermutlich im Niedriglohnsektor entstehen. Der Abbau von Arbeitsplat-
zen, insbesondere bei offentlichen Verkehrsanbietern unter dem Druck eines verscharf-
ten Wettbewerbs und einer technisch bedingten Steigerung der Arbeitsproduktivitat,
wird durch Beschaftigungsmaoglichkeiten bei neuen Verkehrsdienstleistern nur teilweise
kompensiert werden konnen. Gewerkschaftliche Positionen zu neuen Mobilitatskon-
zepten sind noch nicht abgeschlossen. Im betrieblichen Mobilitdtsmanagement auf lo-



kaler Ebene haben Betriebsrate und Gewerkschaften gleichwohl als Initiatoren gewirkt
und grol3e Erfolge bei der Verkehrsverlagerung erzielt.
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Problemaufrifd

In den 90er Jahren ist das Auto unibersehbar zum Umweltproblem Nummer eins in
Deutschland geworden. 48,7 Mio. Kfz, darunter 41,4 Mio. Pkw und Kombis, waren
1997 in Deutschland zugelassen. Die Gesamtfahrleistung im Personenstral3enverkehr
betrug im Jahr 1996 606 Mrd. Kilometer, mehr als doppelt soviel wie 1975 (vgl. BMV
1997, S. 158f.). Wahrend andere Schadstoffquellen beseitigt oder zumindest stark ver-
mindert werden konnten, und im Energiebereich eine Entkoppelung von Wirtschafts-
wachstum und Stromverbrauch stattfand, wachsen die Schadstoffemissionen des Ver-
kehrs weiter stark an. Der StraBenverkehr war 1994 verantwortlich fur 17,6% der Koh-
lendioxidemissionen (C£, fur 47,3% der Stickstoffoxidemissionen (NOfir 58,7%

der Kohlenmonoxidemissionen (CO) und fur 31,7% der Emissionen von fliichtigen or-
ganischen Verbindungen (VOC) (Stat. Jb. 1997, S. 725f.). Krebserregende Kohlenwas-
serstoffe (HC), wie bspw. Benzol, Dieselrul3, Staube und Blei, die der StralRenverkehr
emittiert, sorgen vor allem in Ballungsraumen fir erhebliche Gesundheitsgefahrdungen.
Die Zahl der Todesfalle durch verkehrsbedingte Luftschadstoffe lag nach 1996 nach
Berechnungen des UPI-Instituts mit 25.569 (vgl. Teufel u. a. 1997, S. 27) um den Fak-
tor 3 hoher als die Totenzahl durch Verkehrsunfalle. Hinzugezahlt werden muf3ten noch
die larmgeschadigten Anwohner von HauptverkehrsstraRen. Wahrend neue Kataly-
satortechniken auf mittlere Frist Entlastung bei Luftschadstoffen versprechen, ist insbe-
sondere bei den Treibhausgasen (vgl. Enquete-Kommission 1994) keine Besserung in
Sicht. Der Anteil des Strallenverkehrs an den-Efissionen wachst bestandig, die
Erreichung des Klimaschutzziels der Bundesregierung, bis 2010 25% der CO
Emissionen gegeniber 1990 einzusparen, riickt damit in weite Ferne. Allen Prophezei-
ungen eines bevorstehenden Verkehrsinfarkts zum Trotz rollt die Blechlawine weiter.
Physische Kapazitatsgrenzen werden bisher von der Bundesregierung mit zusatzlichem
Stral3enbau und dem Einsatz von Telematik, mit deren Hilfe die die Packungsdichte auf
den StralRen erhéht werden soll, bekampft. Dabei fliihren die bisher verfolgten Telema-
tikkonzepte zu einer wachsenden Attraktivitat des motorisierten Individualverkehrs
bzw. des StralRengtterverkehrs, wahrend der offentliche Verkehr weiter ins Hintertref-
fen gerat, wie eine Auswertung der bisherigen Modellversuche jiingst ergab (vgl. Deut-
scher Bundestag 1998, S. 149).

So offensichtlich die 6kologischen Schaden durch die Massenmotorisierung sind, so
schwierig gestaltet sich das Bild der sozialen Implikationen unseres automobilen Le-
bensstils. Die Automobilindustrie, die sich gerne als Konjunktur- und Exportmotor
sieht, stellt einen bedeutenden Wirtschaftszweig in Deutschland dar. Auch wenn die
Beschaftigtenzahl der Automobilbauer gemessen am produzierten Output bestandig
sinkt, verkorpert die Automobilwirtschaft in der Offentlichkeit wie keine andere Bran-
che das Versprechen einer prosperierenden Volkswirtschaft mit hohem Beschaftigungs-
stand. Wer die Massenmotorisierung in Frage stellt, sieht sich sogleich dem Vorwurf
ausgesetzt, Arbeitsplatze vernichten zu wollen. Doch auch unter den Vorzeichen einer
wachstumsorientierten Verkehrspolitik, die ein nahezu ungebrochenes Leitbild der
Nachkriegszeit ist (vgl. Canzler 1996), sind die sozialen Krisenphanomene der industri-
ellen Moderne nicht mehr zu Ubersehen. Die soziale Schere zwischen denen, die Arbeit



haben, und denen, die auf der Stral3e stehen, geht immer weiter auf. Ein Arbeits-
marktmodell, da3 den Ausschlul® breiter Bevolkerungsschichten in Kauf nimmt, ist
nicht zukunftsfahig.

Warum lohnt es sich, aus der Perspektive einer 6kologischen und sozialen Krise im
Verkehrsbereich einen Blick auf neue Mobilitatskonzepte zu werfen? Die Frage kann
mit einer These beantwortet werden. Die These lautet, da? Mobilitdtsmanagement eine
,doppelte Dividende* hinsichtlich der Verringerung verkehrsbedingter Umweltbela-
stungen als auch hinsichtlich neuer nachhaltiger Beschaftigungsmaoglichkeiten bringt.
Fur den gesamten Verkehrsbereich ist dies quantitativ in einem Szenario durch das
Okoinstitut im Auftrag des Verkehrsclubs Deutschland (vgl. 1998) errechnet worden.
Wir haben eine andere Vorgehensweise gewahlt und eine Vielzahl von Mobilitatskon-
zepten qualitativ untersucht, um herauszufinden, inwieweit sie fir den Verkehrsbereich
einen Weg in Richtung nachhaltige Entwicklung weisen konnten.

Zum Aufbau der Arbeit

Im ersten Kapitel werden Begriffsbestimmungen vorgenommen, Zielkriterien fir einen
nachhaltigen Personenverkehr festgelegt und Anmerkungen zum methodischen Vorge-
hen gemacht. Kapitel 2 gibt einen Uberblick Giber neue Verkehrsdienstleistungen in
Deutschland und der Schweiz und referiert die Ergebnisse einer Expertenbefragung des
Prognosinstituts (Prognos 1998) zu integrierten Verkehrsdienstleistungen in Deutsch-
land. Im dritten Kapitel werden die sozial-6kologischen Auswirkungen neuer Mobili-
tatskonzepte, insbesondere am Beispiel des Car-Sharing, dargestellt. Kapitel 4 geht auf
die sozio6konomischen Aspekte neuer Verkehrsdienstleistungen unter besonderer Be-
riicksichtigung der Beschaftigungseffekte ein. Vorangestellt ist den eigenen Uberlegun-
gen eine kritische Wirdigung der Okoinstitutsstudie zu neuen Arbeitsplatzen durch eine
Verkehrswende. Das funfte Kapitel widmet sich dem Thema Gewerkschaften und Mo-
bilitatsmanagement. Dabei geht es um das gewerkschaftliche Engagement in diesem
Bereich und um die Frage nach der Einschatzung der Beschéaftigungsperspektiven neuer
Verkehrsdienstleistungen. Im abschliel3enden sechsten Kapitel wird ein Fazit gezogen.

Die Verwendung der méannlichen Form auch dann, wenn beide Geschlechter gemeint
sind, dient der besseren Lesbarkeit. Wir hoffen, Leserinnen bringen fir diese Entschei-
dung Verstandnis auf.



1 Begriffsbestimmung und Zielkriterien flr einen
nachhaltigen Personenverkehr

1.1 Begriffsbestimmungen

Als Bezeichnung flir sozialinnovative Dienstleistungen im Verkehrsbereich mit dem
Ziel, Ressourcen- und Naturverbrauch zu reduzieren, hat sich der Begriff ,Mobilitats-
management” durchgesetzt. Mit Mobilitditsmanagement werden die notwendigen Infor-
mationen und Rahmenbedingungen fur eine moglichst umweltfreundliche Abwicklung
der taglichen Wege geschaffen. Indikator fur erfolgreiches Mobilititsmanagement ist
eine verringerte Autonutzung und eine starkere Nutzung der umweltfreundlichen Alter-
nativen zu Ful3 gehen, Fahrrad, Bus und Bahn. Damit unterscheidet sich Mobilitaitsma-
nagement vom Kooperativen Verkehrsmanagement, das lediglich eine Art Uberlauf-
ventil fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) darstellt. Nach dieser Philosophie
sollen StraRenkapazitaten intelligenter ausgenutzt und der Umstieg auf den OPNV als
ultima ratio empfohlen werden. Beim Mobilititsmanagement geht es hingegen um das
Aufzeigen von Alternativen zur Fahrt mit dem eigenen Pkw.

Die Software des Mobilititsmanagemestad Informationen, die ein multioptionales
Verhalten erlauben. Multioptional heif3t, dafl? Personen unter verschiedenen Mobilitats-
alternativen wéhlen koénnen. Die Informationen Uber die unterschiedlichen Mobilitats-
maoglichkeiten werden Uber Beratungsleistungen vermittelt. Kommunikation, Marketing
und Offentlichkeitsarbeit sind zentrale Stichworte fir die Vermittlung.

Die Hardware des Mobilitditsmanagemersiad Verkehrsdienstleistungen, die den phy-
sischen Transport tbernehmen oder den Zugang zu den Verkehrsmitteln regeln. Klassi-
sche Mobilitatsdienstleister sind offentliche Verkehrsunternehmen (z. B. die Deutsche
Bahn AG) und Taxiunternehmen. Neuartige Mobilitatsdienstleister sind Car-Sharing-
Unternehmen, Fahrradstationen, Betreiber von Mobilitatszentralen und Mobilitatsprovi-
der.

Die verschiedenen Integrationsstufen des Mobilitatsmanagements werden in dieser Stu-
die durch die Begriffe monomodal, multimodal und intermodal unterschieden. Die Mo-
dalitdt des Mobilitatsmanagements hangt von der Art der Nutzung der Verkehrsmittel
ab. Ausgangspunkt der Betrachtung ist dabei immer der individuelle Weg, bzw. die
Fahrt, definiert als Bewegung zwischen zwei auRerhausigen Orten.

Monomodales Mobilititsmanagemast der optimierte EinsateinesVerkehrsmittels
fur einen Weg. Den Kunden werden Informationen und Dienstleistungen fir die Nut-
zung eines Verkehrsmittels angeboten.

Multimodales Mobilitatsmanagemeist die alternierendeNutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel fir einen Weg. Den Kunden werden Informationen und Dienstleistungen fir
die Nutzung des einerdereines anderen Verkehrsmitteln angeboten.



Intermodales Mobilitatsmanagemerst die verknlpfte Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel fir einen Weg. Den Kunden werden Informationen und Dienstleistungen fir
die Kombination mehrerer Verkehrsmittel fir einen Weg angeboten.

Aus Kundensicht ergibt sich der Unterschied, dal3 Informationen tber den Transport bei
mono- und multimodalem Mobilititsmanagemeat Antritt der Fahrt eingeholt wer-

den mussen, wohingegen bei intermodalem Mobilititsmanagementigihcbnd der

Fahrt Mobilitatsalternativen beschlossen und ausgefuhrt werden kdnnen. Dementspre-
chend ist die hochste Stufe der Integration beim intermodalen Mobilititsmanagement
erreicht.

Tab. 1.1: Die unterschiedlichen Modi des Mobilititsmanagements

Informationen und Informations- Grad der
Dienstleistungen verfugbarkeit Integration
monomodal| fur die Nutzung eines  vor der Fahrt keine
Verkehrsmittels
multimodal | fur die alternierende  vor der Fahrt mittel

Nutzung von Ver-
kehrsmitteln

intermodal | fur die verknupfte Nut- vor und wéhrend hoch
zung von Verkehrs- der Fahrt
mitteln

Intermodalitéat als Grundlage des Verkehrsverhaltens ist durchaus nicht nur Zukunfts-
musik. Sie wird heute schon taglich tausendfach praktiziert. Gebrochene Wegeketten,
wie die Verkehrsplaner sagen, also das Nutzen von mehreren Verkehrsmitteln fur einen
Weg ist z. B. fur viele autofreie Haushalte eine Selbstverstandlichkeit (vgl. Reutter/
Reutter 1996%. Gleichwohl scheint eine Erosion intermodaler Verkehrsmittelnutzung
unter Status-quo-Bedingungen unvermeidlich zu sein, da z. B. der Zugang zu bestimm-
ten Verkehrsmitteln nicht flachendeckend gegeben ist, die Informationen Uber die Ver-
kehrsmittelwahl haufig schwer verfligbar sind sowie Nutzungsbarrieren in Form
schlechter Ubergange und unibersichtlicher und uneinheitlicher Tarife bestehen.

Mit der zunehmenden Motorisierung ist die intermodale Nutzung der Verkehrsmittel
daher immer weiter zurtickgegangen. Wer ein Auto besitzt, nutzt es in der Regel auch
als Hauptverkehrsmittel, er wird monomodal. Der Aufwand, Informationen uber alter-
native Routen zu bekommen, ist zu hoch, Schnittstellenibergange sind zu unattraktiv.
Voraussetzung fur die (Ruck-)Gewinnung von Autofahrern fir die intermodale Ver-
kehrsbewaéltigung ist daher die Optimierung der Zugangs- und Informationssysteme
sowie der Ubergange und die Schaffung von Angeboten aus einer Hand.

Neue Mobilitatskonzepte, die physisch als Verkehrsdienstleistungen realisiert werden,
setzen genau an diesem Punkt an.

1 Strenggenommen ist sogar jeder Weg, aul3er reinen Fulwegen, intermodal, da jeder auRerhdusige
Weg zu Ful} beginnt und endet.



1.2 Nachhaltigkeitsziele

Die vorangestellte These dieser Arbeit lautet, dal3 Mobilitatsmanagement einen doppel-
ten Effekt hinsichtlich der Erreichung von 6kologischen und sozialen Nachhaltigkeits-
zielen hat. Welche Oberziele das sind, und welche Handlungsziele dazu notwendig sind,
ist im folgenden aufgefihrt.

Sozial-6kologische Nachhaltigkeitsziele im Personenverkehr sind:

Erhaltung der natirlichen Lebensgrundlagen (Handlungsziel: Senkung der Kfz-
Fahrzeugkilometer und des Fahrzeugbestands);

Senkung der verkehrsbedingten L&rm- und Luftschadstoffemissionen, der CO
Emissionen und des Flachenverbrauchs (Handlungsziel: Abnahme der Emissionen);

Erhalt des Stadt- und Landschaftsbildes (Handlungsziel: Verminderung des Fla-
chenverbrauchs und der Trennwirkung von Verkehrstrassen, Steigerung der Aufent-
haltsqualitat des 6ffentlichen Raums);

Verbesserung der Verkehrssicherheit (Indikator: Abnahme der Unfallzahlen mit
Personenschaden im Verkehrsbereich);

Verbesserung der Erreichbarkeitsbedingungen fir nichtmotorisierte Verkehrsteil-
nehmer (Handlungsziel: Verbesserung der Qualitéat und Quantitat der Netzdichte und
der Taktfrequenz durch den o6ffentlichen Personenverkehr, Qualitdt und Quantitat
der Rad- und Fulverkehrsinfrastruktur, Senkung der Mobilitatskosten fur den Nah-
bereich);

nahrdumliche Sicherung der Grundversorgung mit der Schaffung bzw. Erhaltung
dezentraler Arbeits- und Versorgungsmaoglichkeiten (Indikatoren: Anteil der Ein-
wohner mit Arbeits- und Versorgungsmoglichkeiten in fu3laufiger Entfernung);

Schaffung von Partizipationsmdglichkeiten bei Planungen (Handlungsziele: Umkeh-
rung der Top-down- zu einer Bottom-up-Planung, Schaffung weitreichender institu-
tionalisierter Mitwirkungsmadglichkeiten der Einwohner an den sie betreffenden

Verkehrsplanungen).

Soziotkonomische Nachhaltigkeitsziele im Personenverkehr sind:

Herstellung von Kostenwahrheit im Verkehr (Handlungsziele: Anlastung der ver-
kehrsbedingten Kosten nach dem Verursacherprinzip);

verbesserte Verteilung von Erwerbs-, Versorgungs- und gemeinnitziger Arbeit
(Handlungsziele: Wochenarbeitszeitverkirzung fur alle und Erhdhung des Anteils
von Teilzeitstellen in verkehrsrelevanten Branchen, gleiche Erwerbschancen zu glei-
chen Lohnen und Aufstiegsmoglichkeiten fir Frauen, stéarkere Beteiligung von
Mannern an der Versorgungsarbeit);

Einkommenssicherung von Beschaftigten in verkehrsrelevanten Branchen (Hand-
lungsziele: Einfiihrung eines garantierten Grundeinkommens, Senkung der Besteue-
rung kleiner und mittlerer Einkommen, Senkung der Beitrage zur Sozialversiche-



rung, hohere Verginstigungen und Transferleistungen fur Familien bzw. nichteheli-
che Lebensgemeinschaften mit Kindern);

— Humanisierung der Erwerbsarbeit in verkehrsrelevanten Branchen (Handlungsziele:
Schaffung gréf3erer Zeitautonomie, Abbau von Hierarchieebenen und Ausweitung
der Entscheidungs- und Handlungsmdglichkeiten des einzelnen, Starkung des
Rechts auf lebenslanges Lernen).

Die gewahlte Darstellung soll keine Hierarchisierung der Ziele bedeuten. Sie stehen
vielmehr alle auf einer Stufe. Das ergibt sich auch daraus, daf3 die Ziele teilweise inter-
dependent sind.

1.3 Methodische Anmerkungen

Die Studie beruht zum Uberwiegenden Teil auf der Auswertung telefonischer Exper-
teninterviews mit Anbietern neuartiger Verkehrsdienstleistungen. Die Gesprachspart-
ner/innen sind im Anhang aufgefuhrt. Weiterhin wurde die relevante Literatur zu neuen
Mobilitdtskonzepten rezipiert und verarbeitet. Aufgrund der in den Interviews gewon-
nenen Daten ergibt sich das Bild eines sehr dynamischen Feldes, in dem innerhalb rela-
tiv kurzer Zeit grof3e Entwicklungsspriinge stattfinden. Die Studie ist daher als eine
Momentaufnahme des Zustands im Sommer/Herbst 1998 zu begreifen.



2 Verkehrsdienstleistungen in Deutschland — ein
Uberblick

Gemal3 der von uns vorgenommenen Einteilung in monomodal, multimodal und inter-
modal werden die Verkehrsdienstleistungen hier zusammenfassend vorgestellt. Bei-
spiele fur Verkehrsdienstleistungen sind im Text mit einer kleineren Schrifttype und
Einzug abgesetzt und missen nicht fir das Verstandnis des Gesamttextes gelesen wer-
den. Neben einer Beschreibung der Firmen- oder Projekttatigkeit wird in den meisten
Beispielen auch auf die Beschaftigungseffekte eingegangen.

2.1 Monomodale Verkehrsdienstleistungen

2.1.1 Neue monomodale Verkehrsdienstleistungen rund um das Fahrrad

2.1.1.1 Velotaxi

Velotaxis, die erstmalig 1997 in Berlin an den Start gingen, sind moderne, tUberdachte
Fahrradrikschas, mit denen zwei Personen transportiert werden konnen. Die Velotaxis
fahren auf festen Routen, machen aber auch kleine Umwege fir ihre Kunden. Als Er-
ganzung zum offentlichen Nahverkehr fur Kurzstrecken sind sie insbesondere in Innen-
stadten attraktiv. Velotaxis finanzieren sich hauptsachlich tber Werbung. Das Konzept
soll jetzt auch in anderen Stadten eingefihrt werden.

Velotaxi Berlin

Im Méarz 1997 ging in Berlin ein neues Transportmittel auf die Straf3e. In Velotaxis,
die nur noch entfernt etwas mit den Fahrradrikschas in Asien zu tun haben, kdnnen
sich Berliner und Touristen durch die Stadt kutschieren lassen. Auf drei festen
Routen in den Innenstadtbezirken Tiergarten, Mitte und Charlottenburg verkehren
die Velotaxis fur 5 DM pro Fahrt. Die Kurzstrecke kostet 2,— DM. Ziele, die etwas
abseits der Route liegen, werden auch angefahren (vgl. Diehl 1997). Die Bilanz des
ersten Jahres ist positiv. 1997 wurden 160.000 Personen in 40 Rikschas beférdert.
Neben flnf Festangestellten, die fir Reparatur und Wartung der Taxis zustandig
sind, waren 148 Chauffeure beschaftigt. 51% der Fahrer sind Studenten, ein Drittel
war zuvor arbeitslos. Die Fahrer arbeiten als Selbstandige und leihen sich das Rad
vom Betreiber fir eine Gebiihr von 5,— DM pro Tag. Die Fahrerlose stellen den
Lohn der Fahrer da. Der Erfinder und Betreiber der Velotaxi GmbH, Ludger Ma-
tuszewski, verdient an der innovativen Verkehrsdienstleistung vor allem durch die
Werbung, die an den Rickseiten der Fahrzeuge angebracht sind. Gleich im ersten
Jahr wurde ein Gewinn von 150.000 DM erwirtschaftet. 1998 sollen 250.000 Per-
sonen in den Velotaxis durch Berlin transportiert werden. Das System ist offen-
sichtlich so erfolgreich, dal3 es auch Chancen in anderen Stadten hat. Es wird zur
Zeit an einem Franchise-Konzept gearbeitet (vgl. Radzeit 1998; Berliner Morgen-
post vom 7.10.97).



2.1.1.2 Offentliche Fahrrader

Einige Stadte (z. B. Kopenhagen, Amsterdam) haben begonnen, Fahrréader an vielen
dezentralen Standorten kostenlos gegen eine Pfandgebuhr auszuleihen, um die Nutzung
dieses umweltfreundlichen Verkehrsmittels zu fordern. Dazu werden spezielle Fahrré-
der gebaut, deren Teile nicht fir andere Rader genutzt werden kénnen, um Diebstahl
vorzubeugen. Aul3erdem sind sie im Design so auffallend, dal3 sie jederzeit als Leihra-
der identifiziert werden kénnen. Eine Finanzierung der Rader kann tber Werbung erfol-
gen. FUr die Wartung der Rader konnen staatlich geforderte Beschéaftigungsprojekte
aufgelegt werden. Eine Uberlegung fur ein neues System in den Niederlanden ist es, die
Fahrrader mit einer Chipkarte auszuleihen und dabei Uber eine gestaffelte Nutzungsge-
bihr zu einer gleichméaRigen Verteilung der Rader an den Stationen zu kommen. Wer
sein Rad von einer hochfrequentierten an eine weniger frequentierte Station stellt, be-
kommt einen Bonus und umgekehrt (vgl. Depo/Y-Tech 1995). Sollte sich ein solches
System bewaéhren, kdnnte es vielleicht auch auf Car-Sharing Ubertragen werden und
dort One-Way-Fahrten erlauben.

Offentliche Fahrrader in Kopenhagen

Im Fruhjahr 1995 wurden 1.000 offentliche Fahrrader in der Innenstadt von Ko-
penhagen aufgestellt. Neun Monate spater waren die speziellen Fahrradstander
haufig leer oder man konnte einige defekte Fahrrader dort finden. Statt aufzugeben
hat man im folgenden Jahr die Anzahl der Fahrrader verdoppelt. In der Kopenha-
gener Innenstadt kann man gegen ein Pfand von 20 danischen Kronen ein weil3es
Fahrrad aus speziellen Standern entnehmen, und es solange man mdchte in der In-
nenstadt benutzen. Stellt man es in einem der speziellen Stander ab, so erhélt man
die Pfandgebuhr zuriick. Ansonsten darf jeder, der ein ,weiRes* Fahrrad abseits
von einem offiziellen Stander abgestellt antrifft, dieses zuriickbringen und das
Pfand kassieren. Die Einnahmen aus der Werbung auf den Fahrradern wird zum
Unterhalt und der Anschaffung neuer Fahrréader verwendet. Es gibt eine Gruppe,
welche defekte Fahrrader, und solche, welche aus der Innenstadt entfernt wurden,
einsammelt. Eine andere weniger mobile Gruppe von Geféangnisinsassen wartet die
Fahrrader. Die Fahrrader haben ein einzigartiges Design, so dafl3 keine ihrer Teile
an normale Fahrrader passen. Die Organisatoren diese Projektes hofften, daf es
sich durch Werbeeinnahmen und Sponsoren selbst finanzieren wirde. Ein Jahr
spater war offensichtlich, daf3 dies nicht der Fall ist. Jetzt hat man die Kosten ex-
ternalisiert, und das Projekt wird von der Stadtverwaltung von Kopenhagen betrie-
ben. Eine wesentliche Verbesserung ist, daf? die Polizei versprochen hat, Personen,
die die Fahrrader aus der Innenstadt entfernen, zu verfolgen. Die Strafe liegt bei
170 danischen Kronen. Im Vorjahr haben viele Leute die Fahrrader mit nach Hause
genommen. Die Grundidee ist immer noch, ein Fahrrad fur jene Strecken zur Ver-
fugung zu stellen, die zu lang sind, um zu Fuf3 gehen, und zu kurz, um Bus und
Bahn zu fahren.

2 Der folgende Text ist Ubernommen aus dem ForschungsDienst Fahrrad des ADFC 286 vom 24.1.97
(http://www-2.informatik.umu.se/adfc/fdf/).



2.1.2 Neue monomodale Verkehrsdienstleistungen im 6ffentlichen
Verkehr

2.1.2.1 Tarif-, Fahrplanauskunfts- und Buchungssysteme

Die Deutsche Bahn AG und die Nahverkehrsunternehmen haben in den letzen Jahren
ihr Angebot bei den Tarif- und Fahrplanauskunftssystemen kundenfreundlicher ge-

macht. Das Walzen des schweren Kursbuchs, um eine Verbindung mit Bussen oder
Bahnen herauszufinden, wird mehr und mehr durch telefonische oder digitale Auskiinfte

ersetz In allen Ballungsraumen und teilweise dariiber hinaus kénnen Bahnkunden

Tarife und individuelle Fahrplane erfahren sowie Buchungen unter der bundeseinheitli-

chen Telefonnummer 01805/996633 vornehmen. Verkehrsverblinde und 6rtliche Nah-
verkehrsunternehmen sind tGberwiegend unter 19449 zu erreichen.

Fahrplane auf CD-ROM und eine Verbindungssoftware fur den Heim-PC (z. B. EFA-
Win) werden mittlerweile von der Bahn und von vielen Nahverkehrsunternehmen ange-
boten. In Stationen und an Haltestellen vieler Unternehmen stehen offentliche Termi-
nals, die auf Knopfdruck individuelle Fahrverbindungen ermitteln und ausdrucken.

Im Internet sind die Deutsche Bahn AG (http://www.bahn.de) und zahlreiche Verkehrs-
unternehmen (vgl. Ubersicht unter http://www.oepnv.de/inf/linkmap.htm) mit einer ei-
genen Homepage vertreten, tber die Verbindungen herausgesucht und teilweise auch
Fahrkarten bestellt werden kdnnen. Im Projekt DELFI wird zur Zeit eine deutschland-
weite Verknupfung der Auskunftssysteme erstellt, die Wegeketten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln von Haustir zu Haustur darstellen wird.

DELFI

Im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums arbeiten mehrere Ingenieurbiros mit
der Deutschen Bahn AG und der Mehrzahl der Verkehrsverbiinde an einer elektro-
nischen Vernetzung der Fahrplanauskunftssysteme im Projekt DELFI (Durchgan-
gig Elektronische Fahrplaninformation). Ziel ist es, eine bundesweite Auskunft
durch die Vernetzung aller beteiligten Auskunftssysteme Uber einheitliche und of-
fene Schnittstellen zu erzeugen. Das Entwicklungsziel dieser verteilten Verbin-
dungssuche besteht darin, nicht alle Fahrplandaten in jedem Auskunftssystem inte-
grieren zu mussen und dennoch vollstandige Verbindungsauskinfte erteilen zu
kénnen, indem Teilinformationen aus verschiedenen Auskunftssystemen miteinan-
der kombiniert werden (vgl. Radermacher u. a. 1998). Erste Ergebnisse werden im
Herbst 1998 vorliegen.

Dynamische Informationen zum Ist-Fahrplan inklusive der Informationen tber ak-
tuelle Stérungen und Verspatungen sind bisher noch nicht in Betrieb. Die dazu er-
forderliche Umstellung auf rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme (RBL) ist bei den
meisten Unternehmen noch nicht abgeschlossen.

3  Streckenbezogene Fahrplane oder Umfeldpléane fiir bestimmte Quartiere mit den &rtlichen Haltestel-
len samt Abfahrtszeiten sind hingegen sinnvolle Ausdifferenzierungen. Mit einem tarifoezogenen
Fahrplan fir das ,,.Schone-Wochenende-Ticket* der Deutschen Bahn AG hat der VCD Berlin grof3en
Erfolg (vgl. VCD/Zitty 1998). In der Broschiire, die im Zeitschriftenhandel vertrieben wird, sind alle
Ziele innerhalb Deutschlands mit Fahrplanen und 6rtlichen Tourismusauskunftsnummern aufge-
nommen, die mit dem Schéne-Wochenende-Ticket von Berlin aus erreicht werden kénnen.
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2.1.2.2 Paratransit

Paratransit ist die Bezeichnung fiur Systeme, die zwischen 6ffentlichem Personennah-
verkehr (OPNV) und motorisiertem Individualverkehr (MIV) angesiedelt sind. Man
kann sie genauso als grof3e Fahrgemeinschaften wie als neues Produkt des 6ffentlichen
Nahverkehrs sehen. In Abgrenzung zu den privaten Fahrgemeinschaften soll hier von
Paratransit gesprochen werden, wenn ein spezielles Fahrzeug (Kleinbus) mit einem Fah-
rer dafir eingesetzt wird. Daher erfolgt die Zuordnung dieser neuen Verkehrsdienstlei-
stung auch im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs.

Beispiele fur Paratransit sind das von VW entwickelte System AnrufBus, das in acht
deutschen und schweizerischen Stadten im Einsatz ist und ein Modellversuch im bayeri-
schen Erlangen, STARmobil. Der AnrufBus holt die Kunden von zu Hause ab und
bringt sie an einen gewiinschten Ort innerhalb eines bestimmten Gebiets. Uber eine
Funkverbindung mit der Zentrale werden die Busse dabei so geleitet, daf’ sie auf einer
Route verschiedene Personen zu- und aussteigen lassen kénnen, ohne grofl3e Umwege zu
fahren. Rufbusse sind insbesondere im landlichen Raum sinnvoll, wo sie schwach aus-
gelastete Linienbusse ersetzen kdnnen. STARmobil ist ein Modellprojekt, Berufspend-
ler, die aus dem Umland nach Erlangen mochten, mit Kleinbussen von ihrem Wohn- zu
ihrem Arbeitsort zu bringen.

AnrufBus

Ein Rufbussystem kann offentlichen Nahverkehr in Schwachlastzeiten ersetzen
oder offentlichen Verkehr in RGumen anbieten, in denen aulRer Schulbussen kein
offentlicher Verkehr existiert. Rufbusse fahren auf Anforderung der Kunden ohne
festen Fahrplan. Sie bieten in den meisten Féllen einen Tur-zu-Tur-Service an und
fahren anders als Taxen fur feste Tarife.

In Ostfriesland lauft seit 1992 ein von der Volkswagen AG unterstiitztes Rufbussy-
stem, das mittlerweile in eigener Regie von einer AnrufBus GmbH mit einer 1997
fertiggestellten Mobilitdtszentrale in Rhauderfehn betrieben wird. Das Einsatzge-
biet ist ein Teil des Landkreises Leer zwischen den Stadten Leer und Papenburg
mit 40.000 Einwohnern. In der Zeit von 7 — 19 Uhr werden téglich durchschnittlich
220 Fahrgaste in funf VW-Kleinbussen transportiert. An manchen Tagen sind es
sogar 400 Fahrgaste. Auf ein Jahr summiert werden 80.000 Personen mit dem An-
rufBus befordert. Der Preis liegt je nach Streckenlange zwischen 5 und 8 DM. Das
System erschliel3t Kundenkreise fur den offentlichen Verkehr, die den Linienver-
kehr nicht nutzen wirden (vgl. VW 1997). AulRerdem wickelt der AnrufBus Schi-
lerverkehre auf schwach ausgelasteten Routen mit ab. Zu diesem Zweck wurden
die Kleinbusse (Typ: Caravelle oder LT) als Kraftomnibusse zugelassen und sind
dadurch zuwendungsberechtigt nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG). Die jahrlichen Kosten beziffern sich auf 450.000 DM. Der Kostendek-
kungsgrad liegt mit 45% weit Gber dem, was in diinn besiedelten Gebieten norma-
lerweise erreicht wird.

Fir die Disposition der Kleinbusse besteht ein standiger Kontakt zwischen der
Zentrale und den Busfahrern. Wenn ein Kunde in der Zentrale anruft und seinen

4  Informationen entstammen, wo nicht anders gekennzeichnet, aus einem telefonischen Interview mit
Dipl. Ing. Christian Mehlert von der Abteilung Forschung, Umwelt und Verkehr der Volkswagen
AG am 26.8.98, der das Projekt AnrufBus betreut und im Rahmen seiner Dissertation beforscht.
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Fahrtwunsch angibt, ermittelt ein Rechner, welches der im Einsatz befindlichen

Fahrzeuge den Fahrtwunsch mit den geringsten Umwegen fiir die bereits befdrder-
ten Fahrgéaste erfillen kann. Uber Funk werden die Daten direkt vom Zentralrech-
ner auf ein Display im Bus Ubertragen. Der Fahrer weil3 dann, wie seine neue
Route aussieht. Die planmafige Abholung braucht er nur per Tastendruck zu quit-
tieren. Der Rechner in der Zentrale ist damit immer auf dem laufenden Uber die Ist-
und die Soll-Belegung des Busses (vgl. ebd.).

Begonnen hat das Projekt als AB-Malinahme, bei dem 20 Langzeitarbeitslose be-
schéaftigt wurden. Nach Auslaufen der MaRnahme wurden neun Fahrer Gbernom-
men, die nach dem OTV-Tarifvertrag mit dem Verkehrsgewerbe des Landes Nie-
dersachsen bezahlt werden. Okologisch bietet der AnrufBus vor allem den Vorteil,
dalR schlecht ausgelastete Linienverkehre eingestellt werden kdnnen, die weitaus
mehr Luftschadstoff- , C und Larmemissionen pro beférderten Fahrgast verur-
sachen als die Kleinbusse. Aul3erdem verbessern sie insbesondere die Mobilitat-
schancen von nichtmotorisierten Bevolkerungsgruppen auf dem Land, die bisher
davon abhangig waren, von ihren Partnern, Eltern oder Freunden mitgenommen zu
werden.

AnrufBus-Projekte laufen zur Zeit in acht Gemeinden in Deutschland und der
Schweiz (dort PubliCar genannt). Ein neues Projekt ist 1997 in einem Stadtteil von
Hannover (List) angelaufen. Hannover PickUp ist ein quartiersbezogener Bus, der
nur in List fahrt. Der PickUp ist in der Zeit von 6.00 Uhr -1.00 Uhr morgens er-
reichbar. Der Fahrpreis betragt 5 DM bzw. 2 DM fir Personen, die einen gultigen
Fahrschein des ortlichen Nahverkehrsunternehmens USTRA vorweisen kénnen
(vgl. ebd.). Bei diesem Projekt ergibt sich das Problem, daf’3 das Bedienungsgebiet
zu klein ist, weil die Taxiunternehmen eine Konzession fur ein gréReres Gebiet
verhindern konnten. Ein Drittel der Anfragen winscht Fahrten auf3erhalb des Be-
dienungsgebiets, die nicht angeboten werden kénnen. Das Interesse am Service ist
daher geringer als erwartet.

STARmMobil

Die Reduzierung des Berufsverkehrs im MIV verfolgt das Projekt STARmMobil.
Mit Hilfe einer speziellen Software werden &hnliche Routen von Pendlern im
Raum Erlangen ermittelt. Zum Einsatz kommen Kleinbusse (Vans), mit denen
Pendler morgens von zu Hause abgeholt und an ihren Arbeitsplatz und abends wie-
der retour gebracht werden.

Die Fahrer der Kleinbusse sind selbst Pendler. Sie leasen einen Mercedes Vito fir
monatlich 600,— DM inkl. aller Versicherungen und Steuern. Fur die Fahrten, die
sie im Rahmen von STARmobil leisten, bekommen sie Benzingutscheine. Repa-
raturen werden von STARmobil ibernommen. Zudem haben die Fahrer nichts mit
dem Inkasso zu tun. Die Fahrer haben also keine Kosten fir ihren Arbeitsweg.
Vertraglich festgeschrieben ist lediglich die tagliche Pendelfahrt. Neben dem Fahr-
dienst durfen sie den Wagen 10.000 km im Jahr nutzen, ohne Abgaben zu zahlen.
Bei einer Uberschreitung sind 120,— DM pro 1.000 Kilometer zu zahlen. Eine ge-
werbliche Nutzung ist mit Zustimmung des Betreibers mdglich.

5 Wo nicht anders gekennzeichnet, entstammen die Informationen zu STARmobil zwei E-mails von
Dipl.-Ing. Frank Hoppe vom Forschungsverbund Verkehrs- und Transportsysteme Universitat Er-
langen-Nurnberg, der das Projekt wissenschaftlich betreut.
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Dem seit Ende Juli 1998 angelaufenen Probebetrieb liegt eine Machbarkeitsstudie
von 1995/96 zugrunde. Im Rahmen dieser Studie wurde die Akzeptanz des neuen
Services von 300 Beschaftigten der Arbeitgeber Siemens, Stadt Erlangen, Univer-
sitdt und Stadtsparkasse an ihrem Arbeitsplatz erhoben. Ergebnis ist, dal3 im wahr-
scheinlichsten Fall 25% der bisher allein fahrenden MIV-Pendler den neuen Ser-
vice nutzen wirden (vgl. Muller-Steinfahrt 1996).

Das Angebot wurde in der ersten Phase des Projekts mit Direktmail beworben.
Uber die Arbeitgeber wurden gezielt diejenigen Pendler angeschrieben, die in den
festgelegten Abgangsorten (Wohnorte) ansassig sind. Zudem werden Anzeigen in
regionalen Zeitungen geschaltet und Prospekte mit dem Gemeindebrief versendet.
Geplant ist weiterhin, Plakate drucken zu lassen und diese bei den Arbeitgebern
(vornehmlich Siemens) anzubringen.

Die Mitfahrer zahlen in der gerade laufenden Testphase 5— DM pro Fahrt, wobei
zur Zeit auf der Strecke Ebermannstadt — Pretzfeld — Kirchehrenbach — Erlangen
zwei Zeitfenster bedient werden (Abfahrt 6.30 Uhr und 7.00 Uhr sowie in Erlangen
16.30 Uhr und 17.15 Uhr). Die Teilnehmerzahl liegt zwischen 2 und 4 Personen.
Die Mitfahrer miissen einen Fahrpreis zahlen, der sich an den Monatskarten des 6f-
fentlichen Verkehrs orientiert, aber nicht eins zu eins Gbernommen worden ist. So
kdénnen die Mitfahrer Wochenkarten, Monatskarten und Jahreskarten bestellen. Auf
den einzelnen Strecken sollen mindestens zwei Fahrzeuge zu verschiedenen Zeiten
fahren. Ein Fahrgast, der einmal spater heimfahren muf3, kann in aller Regel dann
mit dem spateren Fahrzeug heimfahren. Sollte auch dies nicht klappen, so kann an
drei Tagen im Monat der 6ffentliche Nahverkehr kostenfrei genutzt werden bzw.
Uber den Autovermieter Sixt ein Auto zu gunstigen Konditionen angemietet wer-
den.

Projektpartner an diesem von der Bayerischen Forschungsstiftung unterstitzen
Vorhaben sind der Lehrstuhl fir Betriebswirtschaftslehre an der Universitat Erlan-
gen-Nurnberg, der Forschungsverbund Verkehrs- und Transportsysteme
(FORVERTS), Nurnberg, das Fraunhofer Anwendungszentrum fir Verkehrslogi-
stik und Kommunikationstechnik, die Stadt Erlangen sowie die Landkreise Forch-
heim und Erlangen-HoOchstadt, die Siemens AG, Erlangen, die Sixt AG, der VGN
Verkehrsverbund des Grol3raums Nurnberg und der OVF Omnibus Verkehr Fran-
ken GmbH.

Die Erprobungsphase ist auf zwei Jahre angelegt, danach sollte sich das System
selber tragen. Erste Ergebnisse und Auswertungen sind zum Anfang des Jahres
1999 geplant. Nach dieser ersten Phase wird zudem entschieden, ob der Modellver-
such die zwei Jahre weitergefuhrt werden kann. Zudem wird tberlegt, STARmobil
als Franchise anzubieten.

2.1.3 Neue monomodale Verkehrsdienstleistungen rund um das Auto

2.1.3.1 Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaften sind so alltéaglich wie das Autofahren selbst. Jeder Autofahrer, der
jemand anderen mitnimmt, bildet automatisch eine Fahrgemeinschaft. Allerdings funk-

tionierten Fahrgemeinschaften in der Vergangenheit nur dann, wenn sich die Beteiligten
kannten, d. h. sie beschrénkten sich auf den Familien-, Freundes und den Kollegenkreis.
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Welches 6kologische Potential in der Bildung von Fahrgemeinschaften liegt, belegt eine
Modellrechnung, die das Biiro fir Verkehrsokologie (BVO) fur die Stadt Bremen vor-
gelegt hat. Ein optimaler Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs im Umland von Bremen
und eine Erh6hung des durchschnittlichen Personenbesetzungsgrads auf den ungunstig
durch den OPNV erschlossenen Wegerelationen von 1,1 auf 1,5 Personen im Berufs-
verkehr wirde eine Einsparung von 600 — 800 Mio. Fahrzeugkilometer ergeben (vgl.
BVO 1996, S. 9). Insbesondere im Berufsverkehr besteht also ein groRes Potential, die
Zahl der Pkw-Alleinfahrten zu verringern, indem Fahrgemeinschaften organisiert wer-
den. Reisen und Alltagswege konnten durch das organisierte Mitfahren dkologisch effi-
zienter gestaltet werden.

FahrgemeinschaftsService Bremen

Im Rahmen eines von der Europdaischen Union geférderten Modellvorhabens (mo-
ve: Mobilitatsverbund — Service fur Arbeitnehmerverkehr) wurden von 1995 — 98
betriebliche Mobilitdtsberatungen in zwei Bremer Unternehmen durchgéfibst.

den Erfahrungen mit den Unternehmen wurde nach Abschlul® des Projekts eine
privatwirtschaftliche Dienstleistung, der ,FahrgemeinschaftsService*, geboren.
Trager sind das Biiro fiir Verkehrsokologie (BVO) und die StadtAuto CarSharing
GmbH. Mit einer eigens entwickelten Software softmdvelerden Routenvor-
schlage fur Fahrgemeinschaften ermittelt. Der Nutzer gibt an, an welchen Tagen
und zu welchen Zeiten er Mitfahrer mitnehmen kann bzw. selbst mitgenommen
werden mochte. Die Software bertcksichtigt auch eine maximale Umwegeakzep-
tanz und individuelle Praferenzen (Raucher/Nichtraucher, Frau fahrt nur mit Frau,
Hobbys). Die Software kann an Arbeitsplatzrechnern oder auch in 6&ffentlichen
Terminals, z. B. in der Betriebskantine, installiert werden. Uber ein Modem kann
das Angebot mit einer palBwortgeschitzten Datenferniibertragung auch von den
Nutzern zu Hause abgerufen werden.

Die Vermittlung erfolgt betriebstibergreifend, d. h. ein Arbeitnehmer eines Betriebs
in der Bremer Innenstadt kann auch einen Kollegen von einem benachbarten Be-
trieb mitnehmen. Zusatzlich bietet der FahrgemeinschaftsService eine Mobilitats-
garantie. Wenn die Fahrgemeinschaft aus unvorhergesehenen Grinden (z. B.
Krankheit, Uberstunden) ausfallt, darf bis zu einem Héchstbetrag von 50,— DM
bargeldlos ein Taxi genutzt werden. In diesem Fall muf3 ein Coupon vom Vorge-
setzten abgezeichnet werden, und das Taxi wird automatisch zum Arbeitsplatz be-
stellt. Die Abrechnung geht direkt an den FahrgemeinschaftsService.

Bezahlt wird der Service von den partizipierenden Unternehmen, wobei der mo-
natliche Beitrag nach Betriebsgrof3e gestaffelt ist. Zusatzlich fallen pro Teilnehmer
monatliche Gebuhren fur die Mobilitatsgarantie in Héhe von 5,— DM an. Der 6ko-
nomische Anreiz fur die Unternehmen ist, daf3 sie weniger Stellplatze fir ihre Mit-
arbeiter zur Verfligung stellen missen und die Zufahrtswege entlastet werden. Zu-
séatzlich erstellt der Anbieter eine Okobilanz mit Tabellen und Schaubildern der er-
zielten Umwelteffekte, die die Unternehmen z. B. im Rahmen einer Oko-Audit-
Zertifizierung einsetzen kénnen.

6 Die Ergebnisse dieses Projekts liegen jetzt in digitaler Form vor und kdnnen tber die Homepage
http://www.move-bremen.org eingesehen werden.

7 Eine Demoversion des Programms kann von der Homepage http://www.move-bremen.org geladen
werden.
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Das Vorbild fir den FahrgemeinschaftsService (car pooling) und die Mobilitatsga-
rantie (guaranteed ride home) sind Vorlaufer in den USA, die teilweise sehr erfolg-
reich sind. Eine erstmalige Ubertragung auf Deutschland findet mit dem Fahrge-
meinschaftsService statt. Die Markteinfihrung der neuen Dienstleistung steht an.
Allerdings miissen benachbarte Unternehmen mit mindestens insgesamt 6.000 Ar-
beitnehmern den neuen Service in Anspruch nehmen, damit eine ,kritische Masse*
tberschritten ist, die eine hohe Vermittlungswahrscheinlichkeit von Fahrgemein-
schaften konstituiert (vgl. Schafer-Breede 1998).

Die Beschaftigungseffekte durch diese gute Idee sind ernichternd gering. Die

Rechnungsstellung fur die Unternehmen erfolgt automatisch. Kosten fallen in gro-

Berem Maf3e nur in der Akquisitionsphase an, wenn neue Unternehmen geworben
werden massen. Wenn der Service etabliert ist, rechnet der Initiator, Klaus Schéfer-
Breede, allenfalls mit einem Arbeitsanfall, der eine halbe Stelle rechtfertigt.

Kostenlose Mitfahrgemeinschaften

Mit Rechnerunterstlitzung ist es heute einfacher méglich, dynamische Fahrgemein-
schaften zu bildehNeben den klassischen Mitfahrzentralen, die es schon seit den
70er Jahren gibt und die sich Uber Gebuhren finanzieren, sind in den letzten Jahren
zahlreiche kostenfreie Mitfahrzentralen im Internet entstanden. Insbesondere an
Universitaten haben sich diese elektronischen schwarzen Bretter in den letzten Jah-
ren verbreitet. Eine Anfrage bei der Suchmaschine Altavista
(http://www.altavista.digital.com) am 27.8.98 ergab, dal} unter dem Stichwort
~Mitfahrzentrale* 2.397 Eintrage vorhanden sind.

Ein Beispiel ist CyberLift (http://www.cyberlift.de). Mitfahrangebote und -gesuche

— auch fur regelméaRige Fahrten — kbnnen auf der Homepage angegeben werden.
Die Gesuche und Angebote kdnnen eingesehen werden. Wenn es gewiinscht ist,
wird der Kunde zusétzlich Uber einen Robot per E-mail informiert, wenn ein pas-
sendes Angebot/Nachfrage vorliegt. Er kann dann via E-mail oder per Telefon di-
rekt mit dem Anbieter/Nachfrager in Kontakt treten. Eine Garantie fir das Zustan-
dekommen von Fahrten Ubernimmt CyberLift allerdings nicht.

Es durfte nur eine Frage der Zeit sein, bis ein Metaagent im Internet installiert ist,
der alle kostenlosen Mitfahrgelegenheiten im Netz absucht und die gewiinschte In-
formation liefert. Die Vermittlungswahrscheinlichkeit, die heute noch relativ ge-
ring ist, wirde dadurch stark ansteigen. Fir die klassischen Mitfahrzentralen, die
Gebihren verlangen, wird dies mittelfristig das Aus bedeuten. Schon heute ent-
stammen ihre Kunden zu einem grofRen Teil aus dem studentischen Milieu, die in
wenigen Jahren alle tber einen Online-Zugang verfiigen werden. Der Aufbau der
Internetseiten erfolgt offensichtlich in ehrenamtlicher Arbeit oder wird tber Wer-
bung auf den Seiten finanziert. Arbeitsplatze in nennenswerter Weise entstehen da-
durch nicht.

Organisierter Nachbarschaftsfahrdienst

Auf der Basis des Fahrgemeinschaftsservice und der virtuellen Mitfahrzentralen
konnten auch organisierte Nachbarschaftsfahrdienste mit Softwareunterstiitzung
gebildet werden. Uber ein elektronisches schwarzes Brett konnten private Fahrge-

8
9

Information aus einem persoénliches Interview mit Klaus Schafer-Breede am 7.7.98 in Berlin.
Naturlich geht das auch ganz ohne Technikeinsatz, indem getrampt wird.
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meinschaften, auch spontan vereinbarte, in einem Wohnviertel fir die Alltagswege
organisiert werden. Voraussetzung ware, daf3 alle Bewohner, die an einer solchen
Dienstleistung teilnehmen wollen, Uber einen Computer verfligen. Es kdnnten sich
aber auch Koordinatoren dazu bereit erklaren, unentgeltlich telefonisch Auskiinfte
zu Fahrgemeinschaften zu sammeln und in das Computersystem einzuspeisen. An
einem Infoterminal an einer zentralen Stelle knnten dann die Informationen auch
computerlosen Haushalten zur Verfligung gestellt werden. Mit einem solchen Sy-
stem liel3en sich z. B. Fahrdienste fur Kinder, Jugendliche und alte Menschen or-
ganisieren. So konnten sich an wechselnden Tagen Personen mit Auto gegen eine
geringe Aufwandsentschadigung bereit erklaren, als Chauffeur fir Bewohner der
Siedlung zu fungieren. Es erscheint nicht unrealistisch, daf3 es z. B. (Frih-)Rentner
gibt, die gerne Autofahren und sich zu Hause langweilen. Warum sollten solche
Personen nicht fiir einen solchen Dienst motiviert werden kdnnen, der ihr Sozial-
prestige in der Siedlung stéarkt und der ihnen zudem das Geflhl gibt, etwas Sinn-
volles zu tun? Familien mit Kindern koénnten sich mit dem Kindertransport ab-
wechseln (vgl. Beutler 1998).

2.1.3.2 CarPool

CarPools sind Autos mit geteilten Nutzungsrechten, die nur einem bestimmten Nutzer-

kreis zuganglich sind. Sie wurden in Deutschland erstmals bei der Lufthansa AG am

Frankfurter Flughafen eingesetzt. Im Unterschied zum Car-Sharing sind grof3e Fuhr-

parks an zentralen Standorten vorgesehen, die eine Nutzung ohne Vorbuchung maéglich
machen.

CarPool GmbH

Die CarPool GmbH ist ein Tochterunternehmen der Deutschen Lufthansa AG, der
ALD Autoleasing Deutschland, dem grof3ten privaten Autoleaser in Deutschland,
und der Syscon, einem Telematikentwickler, der auch das Zugangskonzept fir das
System entwickelt hat (vgl. BMBF 1998).

Zur Funktionsweise: Der Nutzer &Rt sich vorher registrieren und erhalt daraufhin
eine Chipkarte als Zugangsberechtigung. Méchte er ein Auto ausleihen, geht er zur
CarPool-Station, dessen Gro3e so dimensioniert ist, dafd dort, nach Auskunft des
Geschatftsfuhrers, immer Autos zur Verfligung stehen werden, ahnlich wie bei ei-
nem konventionellen Autovermieter. An einem Terminal muld er seine Chipkarte
durch ein Lesegerat ziehen, auf dem Display wird ihm dann der Wagen vorge-
schlagen, der den niedrigsten Kilometerstand hat. Wenn der Kunde den Wagen
bucht, wird automatisch der Mietvertrag ausgedruckt und der Schlissel freigege-
ben. Beim Verlassen des Gelandes registriert ein Mikroprozessor an einer Schranke
den Wagen und gibt das Fahrzeugkennzeichen, die gefahrenen Kilometer und den
Tankinhalt an einen Zentralrechner, der mit einer Buchungssoftware auch die spa-
tere Abrechnung vorbereitet. Bei der Rickgabe wird das Auto von einem Mitar-
beiter entgegengenommen und wieder in das System zuriickgefihrt (vgl. BMBF
1998).
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Drei Projekte der CarPool sind im Sommer 1998 an den Start gegangen bzw. sind
fur die nahe Zukunft geplant:

— Lufthansawerft Hamburg mit 75 Pkw, Kosten fir die Polo-Klasse pro 24 Stun-
den = 29,50 DM, alle Lufthansa-Mitarbeiter (8.200) kbnnen Mitglieder werden,
soweit sie einen Fuhrerschein haben. Start: August 1998 (s. auch Beispiel auf
S. 21).

— Kooperation mit den Stadtwerken Wiesbaden: An zwei zentralen Stellen in der
Nahe des Hbf. und auf einem Platz in der Innenstadt werden zunachst 65 Fahr-
zeuge zur Verfiigung gestellt. Alle Inhaber eines Jahresabonnements fir den
offentlichen Nahverkehr in Wiesbaden sind automatisch nutzungsberechtigt.
Der Preis liegt bei 33 DM am Tag (inkl. 100 km frei) zuzlglich 6,— DM Versi-
cherung. Der erste Tag mufd voll gebucht werden, danach kann stundenweise
weiter gebucht werden. Den Treibstoff zahlt der Nutzer. Die Stadtwerke Wies-
baden stellen die Parkplatze und einen Mitarbeiter, der die Autos wieder in das
System eincheckt, wenn sie zurtickgebracht werden. Am 29. August 1998 fiel
der Startschuf3.

— Stadtteil CarPool in KéIn-Deutz im Rahmen des BMBF-Projekts Stadtinfo
Koln: Geplant sind dort 65 Fahrzeuge. Kooperationspartner ist die Stadt Kdin.
Nutzungsberechtigt sollen alle gemeldeten Bewohner des Stadtteils sein, also
z. B. der Kreis derer, die eine Anwohnerparkerlaubnis bekommen. Start wird
im Herbst 1998 sein.

Im Unterschied zum klassischen Car-Sharing kann man Autos beim CarPool nicht
stundenweise ausleihen, sondern mufd sie mindestens fur einen Tag buchen, erst
danach wird auf Stundenbasis abgerechnet.

Geld verdient das Unternehmen auch — und vielleicht sogar in der Hauptsache —
durch den schnellen Wiederverkauf der Autos. Durch die hohe Stuckzahl, und weil
die ALD Miteigentimer der CarPool GmbH ist, kdnnen die Fahrzeuge zu einem

stark rabattierten Preis eingekauft werden. Wenn sie nach kurzer Nutzung wieder
verkauft werden, liegt der erzielte Erlds noch deutlich tber dem Einkaufspreis.

2.2 Multimodale Verkehrsdienstleistungen

2.2.1 Car-Sharing

Car-Sharing, das organisierte Autoteilen, ist eine soziale Innovation, die sich mit der
Formel ,Nutzen statt Besitzen* beschreiben laf3t. Durch das Angebot von Car-Sharing
wurde im Umweltverbund ein fehlendes Glied (,missing link*) eingeflgt, das eine
kombinierte Mobilitat erlaubt, ohne ein eigenes Auto besitzen zu missen oder auf ein
geliehenes Auto von Freunden oder Verwandten angewiesen zu sein. Dieses Eigenver-
standnis und die realisierten und angestrebten Kooperationen mit OPNV-Anbietern,

10 Die Informationen entstammen einem telefonischen Interview mit Herrn Ritthaler, dem Geschafts-
fuhrer der CarPool GmbH, am 7.8.98.
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rechtfertigen auch die Einordnung unter der Rubrik einer ,multimodalen* Verkehrs-
dienstleistung.

Mit Hilfe des Car-Sharing kdnnen 6kologische und 6konomische Effizienzgewinne er-

zielt werden. Der 6kologische Gewinn liegt sowohl in der Reduktion der eingesetzten
Fahrzeuge als auch in einer insgesamt deutlich reduzierten Kfz-Kilometerleistung durch
eine veranderte Verkehrsmittelwahl der Nutzer. Der 6konomische Gewinn fir die Nut-

zer liegt in niedrigeren Mobilitdtskosten. Da der Fixkostenanteil im Unterschied zum

Besitz eines eigenen Autos gering ist, lohnt sich Car-Sharing finanziell vor allem fur

Personen, die eine unterdurchschnittliche (weniger als 15.000 km/Jahr) Autoverkehrs-
leistung produzieren (vgl. auch Kap. 3.1).

Anders als die klassische Autovermietung soll Car-Sharing individuelle Automobilitét
an dezentralen Standorten in die Nahe des Wohnorts der Nutzer bringen. Ziel ist es,
Car-Sharern die zeitweise Verfugbarkeit Uber ein Auto zu ermdglichen, so dal3 sie kein
eigenes Auto mehr besitzen missen. Dafir kann auch nur fir kurze Zeitraume auf ein
Auto zurickgegriffen werden, die stundenweise abgerechnet werden, wéahrend eine
Autoanmietung bei einem klassischen Anbieter immer fiir mindestens 24 Stunden erfol-
gen mul3. Insbesondere in Innenstadten und innenstadtnahen Bereichen (Grinderzeit-
viertel) von GrofRstadten, die durch ein dichtes OPNV-Netz eine guten Nutzungsmi-
schung, die kurze Wege erlaubt, aber auch durch groRen Parkdruck gekennzeichnet
sind, ist Car-Sharing erfolgreich, weil nur gelegentlich der Bedarf nach einem Auto be-
steht, die grol3e Mehrzahl der Wege aber mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
zuriickgelegt wird. Zudem bietet Car-Sharing den Vorteil, immer einen garantierten
Stellplatz an einer eigenen Car-Sharing-Station zu haben.

Trager des Car-Sharing sind, von wenigen Ausnahmen abgesehen (z. B. Carriba der
Stadtwerke Wuppertal, s. Kap 2.2.3), privatwirtschaftliche Unternehmen oder Vereine.
Dabei variiert der Professionalisierungsgrad betréachtlich. Auf der einen Seite gibt es
eine Vielzahl kleiner Vereine, die das gemeinschaftliche Autoteilen ehrenamtlich und
ohne Gewinninteresse betreiben. Auf der anderen Seite zeichnet sich ab, dal3 professio-
nelle Anbieter, die meist in Form einer GmbH operieren, expandieren werden. Vorbild
fur diese Firmen ist die Schweiz, wo durch den Zusammenschlul3 der beiden grofiten
Car-Sharing-Unternehmen ein nationaler Anbieter, die Mobility (s. S. 35f.), entstanden
ist.

Der europaische Dachverband der Car-Sharing-Organisationen nennt sich European
Car-Sharing (ECS). Er wurde 1991 von deutschen und schweizerischen Car-Sharing-
Organisationen gegrindet. Der Verband hat europaweit derzeit 37.000 Mitglieder, die
insgesamt tUber 1.800 Fahrzeuge in 300 Stadten mit 800 Stationen verfiigen kénnen. Der
ECS und seine deutsche Sektion BCS (Bundesverband Car-Sharing) betreiben Lob-
byarbeit, um Car-Sharing deutschlandweit und international zu starken. Aufl3erdem wir-
ken sie auf eine weitere Standardisierung des Angebots und eine verbesserte Vernet-
zung der Mitgliedsunternehmen untereinander hin. Dazu wird zur Zeit eine Zertifizie-
rung nach dem Umweltzeichen ,Blauer Engel* vorbereitet. Schon heute kann jedes
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Mitglied im Rahmen einer Quernutzungsvereinbarung auf Autos aus den Partnerunter-
nehmen im ECS zuriickgreifen (vgl. Franke 1998a; ECS 1'998).

Der groRte deutsche Anbieter, die StattAuto Berlin GmbH, deren Grinder ungeféahr
zeitgleich mit zwei Schweizern die Idee zur geteilten Autonutzung hatten, ist mit der
StattAuto Hamburg GmbH zur StattAuto Car Sharing AG fusioniert. Die Schweizer
Mobility, das weltweit grofdite Car-Sharing-Unternehmen, das umfangreiche Koopera-
tionen mit Offentlichen Verkehrsanbietern eingegangen ist, wird in Kap. 2.3.1 vorge-
stellt.

StattAuto Car Sharing AG

Die StattAuto Car Sharing AG ist im August 1998 gegriindet worden. Sie ist aus
einer Fusion der StattAuto Berlin GmbH und der StattAuto Hamburg GmbH her-
vorgegangen. Zum Zeitpunkt lhrer Griindung hatte sie 5.400 Nutzer, die sich 270
Autos teilten. Zwei Drittel der Nutzer entfielen dabei auf Berlin, ein Drittel auf
Hamburg™® Zusammenschliisse oder Neugriindungen von Niederlassungen in an-
deren deutschen und europdischen GroR3stadten sollen in den kommenden Monaten
folgen. So wurde bereits in London eine Car-Sharing Firma mit Namen ,London
SMiles* gegriindet?

Wie funktioniert StattAuto? Jeder Fuhrerscheininhaber, der mindestens ein Jahr ei-
nen Fihrerschein hat, kann Mitglied bei StattAuto werden. Zwei Tarifoptionen ste-
hen den Kunden in Berlin seit 1.12.98 offen: Der sog. Partnertarif richtet sich an
Kunden, die StattAuto regelméaRig nutzen. Wie auch bei anderen Car-Sharing-
Organisationen ublich, wird bei Vertragsunterzeichnung eine Aufnahmegebuhr
(200,— DM) und eine Einlage (800,— DMY¥allig. Letztere wird beim Austritt in
vollem Umfang erstattet. Auf3erdem wird eine monatliche Grundgebuhr von zur
Zeit 14,— DM erhoben. Beim Starttarif entfallen die Fixkosten bis auf eine einmali-
ge Aufnahmegebuhr in Héhe von 50,— DM (keine Einlage, kein Monatsbeitrag),
dafir liegen die nutzungsabhéngigen Zeit- und die Kilometertarife hdher als im
Partnertarif. Dieser Tarif richtet sich vor allem an Personen, die nur an wenigen
Tagen im Jahr Uber ein Auto verfigen moéchten. Gleichzeitig ist er ein ,Schnup-
perangebot‘; ein Wechsel in den Partnertarif ist jederzeit méglich.

Alle Kunden kénnen aus zehn Fahrzeugklassen, vom Kleinwagen bis zum Trans-
porter an ca. 50 Stationen, die sich Uber das Berliner Stadtgebiet verteilen, aus-
wahlen. Der Mietpreis berechnet sich aus einem Zeittarif (nach Stunden, Tagen
oder Wochen) und einem Kilometerpreis, der inklusive Benzin berechnet wird. In
der Zeit von 0.00 bis 8.00 Uhr wird eine Pauschale von 8,— DM berechnet, die fir
Frauen entfallt. Ihnen entstehen also keine Mehrkosten, wenn sie das geliehene
Auto statt in der Nacht erst am nachsten Morgen zurtickgeben.
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Einen aktuellen Uberblick tiber die weltweite Entwicklung des Car-Sharing geben Shaheen u. a.
(1998).

Informationen aus einem telefonischen Interview mit Gundula Bischoff, Niederlassungsleiterin Ber-
lin der StattAuto Car Sharing AG, am 20.8.98.

Informationen aus einem telefonischen Interview mit Carsten Petersen, Vorstandsvorsitzender der
Statt-Auto Car-Sharing AG, am 28.8.98.

Die Preisbeispiele gelten fir eine Einzelperson, die eine unverzinsliche Einlage leistet.

In Hamburg wurde ebenfalls ein zweiter Tarif neben dem Partnertarif eingefuhrt. Im Unterschied zu
Berlin kommen dort aber nur Zeitkarteninhaber des Hamburger Verkehrsverbunds in den Genuf} ei-
nes Sondertarifs (HVV-Tarif).
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Jeder Teilnehmer wird zu Beginn seiner Mitgliedschaft an einem Abend in die Be-
nutzung des Systems eingewiesen. Er erhélt eine sog. Mobilcard und einen Tresor-
schlUssel, mit der er die Tresore an den Stationen 6ffnen kann, in denen die Schliis-
sel und die Fahrzeugpapiere liegen. Um die Fahrt zu buchen, ruft er vorher in der
Buchungszentrale an, die rund um die Uhr besetzt ist. Zeigt die Tanknadel weniger
als ein Viertel an, muf} der Kunde den Wagen betanken. Dies kann an allen Aral-
und BP-Tankstellen bargeldlos erfolgen. Nach Ende der Fahrt wird ein kurzer
Fahrtbericht verfal3t, in dem der Kilometerstand und die Riickgabezeit festgehalten
werden. Die Wartung und Sauberung der Autos erfolgt durch sog. Autochefs an
den Stationen. Alle Kunden sind allerdings aufgefordert, selbst auf die Sauberkeit
der Wagen zu achten. Hier gilt noch das Prinzip des geteilten Nachbarschaftsautos.

Als Zusatzleistung bietet StattAuto Berlin den Kunden im Partnertarif als Mobili-
tatspaket ein um 15% ermaRigtes Jahresabonnement der Berliner Verkehrsbetriebe
an. Im Rahmen der Quernutzung mit den im ECS zusammengeschlossenen Car-
Sharing-Unternehmen kénnen auch Autos in Gber 200 Stadten im In- und Ausland
ausgeliehen werden. Weiterhin kdnnen Bahn- und Busfahrscheine telefonisch ge-
bucht, und mit der Mobilcard kann bargeldlos Taxi gefahren werden. Lebensmittel
werden mit StattKauf direkt nach Hause geliefert.

2.2.2 Standortbezogenes Mobilitatsmanagement

Standortbezogenes Mobilitaitsmanagement hat als Adressaten die Mitarbeiter von Be-
trieben, Kunden einer Versorgungseinrichtung oder Bewohner einer Wohnsiedlung. Es
lafdt sich grob unterteilen in betriebliches Mobilitatsmanagement und Mobilitatsmana-
gement im Quartier. Wahrend es beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement bereits zahl-
reiche abgeschlossene Projekte gibt, von denen einige sich institutionalisieren konnten,
ist Mobilitatsmanagement im Stadtquartier bisher noch in der Phase der Pilotprojekte.
Zu nennen sind hier insbesondere die zahlreichen autofreien Wohnprojekte.

Die europaische Kommission finanzierte in den vergangenen Jahren (1996-1998) zwei
europaische Forschungsprojekte zum standortbezogenen Mobilitdtsmanagement. Gefor-
dert wurde zum einen das Projekt MOMENTUM (Mobility Management for the Urban
Environment) und zum anderen das Projekt MOSAIC (Mobility Strategy Applications

in the Community) (vgl. Krug/Witte 1998).

2.2.2.1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Wege von und zur Arbeit werden zunehmend mit dem Auto von Alleinfahrern absol-
viert. Ziel des betrieblichen Mobilitatsmanagements ist es, Mitarbeiter zu einem Um-
stieg auf alternative Verkehrsmittel oder zur Bildung von Fahrgemeinschaften zu moti-
vieren. Dazu bedarf es zunachst einer Schwachstellenanalyse und einer Erhebung der
Fahrgewohnheiten. Darauf aufbauend kann ein Konzept entwickelt werden, das z. B.
Benutzervorteile fir Radfahrer (iberdachte Stellplatze auf dem Werksgelande), OPNV-
Nutzer (Jobticket) und Fahrgemeinschaften (reservierte Parkplatze in nachster Nahe
zum Arbeitsplatz) schafft und Anreize zum Umstieg fur Autofahrer bietet. Dazu wird
eine Mobilitatsberatung angeboten, bei der z. B. individuelle OPNV-Fahrplane erstellt,
Fahrgemeinschaften vermittelt und Routenvorschlage fur die Fahrt mit dem Rad ge-
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macht werden konnen. Die Schwachstellen, etwa die Bedienung des Betriebs durch den
OPNV, sollen in Kooperation mit dem Nahverkehrsunternehmen abgebaut werden.

Trager des betrieblichen Mobilititsmanagements sind in erster Linie die Betriebe (zu
denen auch offentliche Verwaltungen gehdren) selbst. Dabei geht die Initiative nicht
immer von den Betrieben aus. Externe Anstdl3e durch Kommunen, Nahverkehrsunter-
nehmen, Umweltverbéande und Consulting-Buros bilden eher die Regel als die Ausnah-
me. Hervorzuheben ist auch das Engagement von Betriebsraten und Gewerkschaften (s.
dazu Kap. 5).

Ein 6konomischer Vorteil fur die Unternehmen liegt in der Verringerung unfallbeding-
ter Ausfallzeiten. Die Berufsgenossenschatft fir Gesundheitsdienst und Wohlfahrtspfle-
ge hat errechnet, dal® ein Drittel der Unfallkosten von 553 Mio. DM im Jahr 1996 durch
Unfalle auf dem Arbeitsweg oder auf Dienstfahrten entstand (vgl. Genz 1998). Diese
Kosten werden aus Beitragen der Arbeitgeber finanziert. Ein weiterer direkter 6konomi-
scher Vorteil fur die Unternehmen liegt dann vor, wenn Parkflachen fir andere Zwecke
verwendet werden kdnnen. So geschehen bei der Lufthansa AG. Allein am Standort
Frankfurter Flughafen wurden durch ein Carpool-System 1.400 Stellplatze eingespart,
die fur andere Zwecke genutzt werden kénnen. Die jahrliche Kostenersparnis beziffert
sich auf 7 Mio. DM (vgl. MOVE 1998). Dal? dies kein Einzelfall ist, belegen die Zahlen
der BASF Ludwigshafen. Hier stieg die Zahl der angemeldeten privaten Fahrgemein-
schaften mit drei Personen pro Pkw durch eine aktive Forderpolitik von 1989 ca. 50
Fahrgemeinschaften auf 1.360 Fahrgemeinschaften 1996. Es wurden 2.740 Pkw-
Stellplatze eingespart. Die Zahl der Alleinfahrer sank von 4.100 um zwei Drittel auf
1.350 (vgl. ebd.). Betriebliches Mobilitdtsmanagement hat tUber die finanziellen Anreize
fur die Unternehmen hinaus positive Effekte auf die Aul3endarstellung des beteiligten
Unternehmens. Das Mobilititsmanagement kann im Rahmen des Oko-Audit zertifiziert
werden.

Modulares Verkehrskonzept der Lufthansa Werft Hamburg

In der Lufthansa Basis Hamburg arbeiten 8.200 Personen, von denen ein Grof3teil
mit der Wartung von Flugzeugen beschaftigt ist. Seit 1991 wird vom Betriebsrat
der Lufthansa ein betriebliches Verkehrskonzept erarbeitet und schrittweise umge-
setzt. Die Erfolge kdnnen sich sehen lassen:

Die durchschnittliche Zahl der Fahrradfahrer wuchs von taglich 450 auf 700, nach-

dem eine zentrale Abstellanlage vor der Haupteinfahrt durch 35 dezentrale Abstel-

lanlagen ersetzt wurde, die sich auf dem Werksgelande befinden. Die Zeitersparnis
gegenuber Autofahrern, die auf relativ abseits gelegenen Parkplatzen parken mis-
sen, betragt 20 Minuten pro Tag. Ein besonders innovatives Projekt war die Aus-

schreibung eines Ideenwettbewerbs fir ein automatisches Fahrradtor im Rahmen
des betrieblichen Vorschlagswesens. Uber 30 Vorschlage wurden eingereicht und
von einer Jury bewertet. Der beste Vorschlag wird jetzt umgesetzt. Dadurch ver-

kirzt sich die Reisezeit fur Radfahrer, die aus dem Norden kommen, betrachtlich,

da sie umwegefrei zu ihrem Arbeitsplatz kommen.

Registrierte Fahrgemeinschaften dirfen auf dem Werksgelande parken. Seit Ein-
fuhrung dieses Systems ist die Zahl der Mitfahrer von 63 auf Gber 500 gestiegen.
Ein betriebliches Car-Sharing Projekt, eine Fahrzeugflotte mit 75 Pkw, wird von

ca. 700 Mitarbeitern mehr oder weniger regelmafig genutzt. Sie wird seit August
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1998 von der CarPool GmbH (s. S. 21) betrieben, die einen Kleinwagen fur 29,50
DM am Tag vermietet. Von den 15 Mitgliedern des Betriebsrat haben drei auf-
grund des Angebots bereits ihr Privatauto abgeschafft. CarPool-Autos werden auch
fur Fahrgemeinschaften genutzt.

Zwischen dem Lufthansa Konzern und der Gewerkschaft OTV wurde im Septem-
ber 1994 in einem flachendeckenden Tarifvertrag ein Zuschuf3 von 20,— DM pro
Monat auf das Jobticket vereinbart. Im Gegenzug wurde ein Verzicht beim Lohn-
zuwachs um 0,2% vereinbart (vgl. Herrmann 1998). Seit Abschlul? eines Jobticket
— Tarifvertrags hat sich die Zahl der regelméRigen Nutzer des OPNV von 520 auf
1.010 anndhernd verdoppelt, und dies, obwohl die Halfte der Beschaftigten im
Zwei- oder Dreischichtbetrieb tétig sind. Die Steigerung der Fahrgastzahlen ist
auch auf die Installation einer Fahrplansoftware auf dem Intranet der Betriebsstéatte
zurickzufuhren, mit denen Fahrplanverbindungen aktuell herausgesucht werden
kdnnen. Etwa 80% der Beschaftigten arbeiten mit PCs. Fur die Ubrigen Mitarbeiter
sind in der Kantine zwei Terminals aufgestellt. Im Aufbau ist eine Software, mit
der Fahrgemeinschaften vermittelt werden kénnen, und die Fahrradrouten zu den
wichtigsten Wohngebieten der Lufthansa-Beschaftigten vorschléagt. Diese Software
wird nutzerfreundlich konzipiert sein und soll von den Beschaftigten am Arbeits-
platz selbst bedient werden kénnen.

Das positive Gesamtergebnis: Bis Mai 1998 konnten mehr als 1.000 Arbeitsweg-
fahrten mit dem Auto taglich eingespart werden. 700 Beschéftigten-Pkw-
Stellplatze konnten daher entmietet werden (vgl. ebd.).

Die Forderung vergunstigter Nahverkehrstickets, die als Jobticket mit dem ortlichen
Nahverkehrsunternehmen oder -verbund ausgehandelt werden, kdnnen zu massiven
Verlagerungen auf den offentlichen Verkehr fihren. Dadurch kommen die Arbeitneh-
mer entspannter bei der Arbeit an, Parkflachen werden eingespart und die Zufahrtsbe-
reiche fur Lieferanten und Kunden bleiben frei. Bei der Bausparkasse Schwabisch Hall
ging man noch einen Schritt weiter, indem der gesamte offentliche Nahverkehr der
Stadt auf den Prufstand gehoben und dann verbessert wurde. Das Ergebnis kann sich
sehen lassen. Vor Beginn der MaBnahmen im Jahr 1990 nutzten nur 620 Mitarbeiter
(18%) den Bus fur den Weg zur Arbeit, 1996 waren es 1.920 (62%). Durch den Erfolg
der MaRnahme wurde der Bau eines neuen Parkhauses uberflussig (vgl. ebd.; VCD
1996).

Fur die Mitarbeiter liegen 6konomische Vorteile in der Kostenersparnis, den der Ver-
zicht auf die Nutzung eines eigenen Autos bringt, bis hin dazu, dal3 das Auto abge-
schafft wird. Das Jobticket kann zudem auch fur andere Fahrzwecke genutzt werden, da
es rund um die Uhr an sieben Tagen der Woche giltig ist.

Ein kurioser, aber wirkungsvoller Anreiz fur die Benutzung des Umweltverbunds ist in
Osterreich erfunden worden — die Fahrradlotterie. Das Unternehmen lost ein Mal pro
Woche an einem vorher nicht bekanntgegebenen Wochentag einen Mitarbeiter aus. Ist
dieser an diesem Tag zu FuR, mit dem Fahrrad oder dem OPNV zur Arbeit gekommen,
erhalt er den Gewinn von umgerechnet 43 DM, ist der Mitarbeiter hingegen mit dem
Auto gekommen, wandert das Geld in einen Jackpot und wird in der nachsten Woche
ausgespielt. Die Lotterie erfreut sich grol3er Beliebtheit bei den Beschaftigten und bringt
Uber den spielerischen Anreiz Autofahrer dazu, ihr Verkehrsverhalten zu tGberdenken
(val. Ferril u. a. 1996).
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2.2.2.2 Mobilitatsmanagement im Quartier

Mit Mobilitatsmanagement im Quartier kann die Zahl der MIV-Fahrten der Wohnbe-
volkerung reduziert werden. Viel diskutiert wird in diesem Zusammenhang die Idee des
autofreien Wohnens. Dabei gilt es zwischen autofreien Neubaugebieten und autofreiem
Wohnen im Bestand zu unterscheiden.

Autofreie Neubaugebiete

In autofreien Neubaugebieten sind innerhalb des Areals keine Autos erlaubt. Der uber-
wiegende Teil der Bewohner besitzt kein Auto, die Ubrigen missen Stellplatze am Ran-
de des Gebiets zu den vollen Erstellungskosten erwerben. Dal3 es eine Nachfrage nach
solchen Gebieten gibt, konnte mittlerweile mit Marktuntersuchungen nachgewiesen
werden. Bei einer Umfrage des Stadtplanungsamtes Kéln mit 4.300 Haushalten,
schickten 2.500 Haushalte den ausgefullten Fragebogen zuriick, in dem sie ihr aktives
Interesse an einem Umzug in ein autofreies Wohngebiet bekundeten (vgl. Stadt Koln
1998). In autofreien Wohngebieten kann eine neue stadtebauliche und o6kologische
Qualitat erreicht werden. Den Interessenten sind besonders wichtig:

— Ruhe und gute Luft,

gefahrloses Spielen fur Kinder,

— mehr Lebensqualitat,

— aktiver Beitrag zum Umweltschutz.

Durch den Verzicht auf den Stellplatzbau und schmalere ErschlieBungsstralien kdnnen
daruber hinaus auch die Baukosten erheblich gesenkt werden. Im konventionellen
Wohnungsbau werden die Kosten fir die Stellplatze auf alle Mieter umgelegt, unabhan-
gig davon, ob sie dort ein Auto abstellen oder nicht. Ein Verzicht auf den Bau von Tief-
garagenplatzen ergdbe nach einer Modellrechnung fur die Stadt Dortmund eine Ko-
stenersparnis von 2,96 DM je Quadratmeter Wohnflache (vgl. Aydin/Ténnes 1994). Die
zusatzlich gewonnene Flache kann anderen Nutzungen zur Verfligung gestellt werden.

Autofreie Projekte im Neubaubereich sind bisher im gré3eren Umfang nur in Amster-
dam realisiert worden. In Deutschland sind in Gber 30 Stadten autofreie Wohnprojekte
in der Planungs- bzw. teilweise auch schon in der Baupghaséger dieser Projekte

sind private Vereine, Baugenossenschaften, kommunale Wohnungsbaugesellschaften,
freie Trager, Baugruppen aber auch Privatinvestoren, die die Finanzierung ibernehmen.

Voraussetzung fur das Funktionieren autofreier Wohngebiete ist die sorgfaltige Aus-
wahl des Standorts. Dieser sollte eine sehr gute Anbindung an das Netz des oOffentlichen
Nahverkehrs (mdoglichst schienengebunden und in alle Himmelsrichtungen) haben,
Schulen, Kindergarten, Einkaufsmoglichkeiten flr Guter des taglichen Bedarfs und
Freizeitangebote in unmittelbarer Umgebung bieten und eine rdumliche Néhe (bis max.
10 min. mit dem Fahrrad) zum nachsten (Sub-)Zentrum aufweisen.

Folgende Verkehrsdienstleistungen kénnten in einem solchen Wohngebiet angeboten
werden:

16 Fur einen Uberblick iiber den Stand der Diskussion zum autofreien Wohnen in Deutschland vgl. ILS
1997.
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Mobilitatszentrale (Erstellung individueller Fahrplane, Buchung von Fahrscheinen
fur den offentlichen Nah- und Fernverkehr, Annahme von Lieferungen und spatere
Verteilung),

— Fahrradservice (Reparatur und Wartung, Verleih),

— Bereitstellung und Organisation von Nachbarschaftsautos (Car-Sharing),

— Einrichtung von Fahrdiensten fur Kinder, Jugendliche und alte Menschen,

— Organisierte Fahrgemeinschaften.

Neue Beschaftigungsmdglichkeiten in autofreien Wohngebieten ergeben sich vor allem
dann, wenn eine Mobilitatszentrale eingerichtet wird. Da die Kosten fir die Unterhal-
tung und die Stellen in einer solchen Zentrale von den Bewohnern getragen werden
missen, rechnet sich eine eigene Mobilitdtszentrale erst ab einer bestimmten Quartiers-
gro3e. Fur ein autofreies Wohngebiet im Berliner Bezirk Mitte, wo 950 Wohnungen
entstehen konnten, wird eine solche Mobilitatszentrale als integraler Bestandteil des
Wohngebiets angesehen (vgl. Miller/Heller 1998).

Die Bereitstellung von Verkehrsdienstleistungen kénnte aber auch zu einem erweiterten
Aufgabenfeld des klassischen Hausmeisters werden, der dann vielleicht den Namen
»,Quartiersmanager” tragt. Seine Aufgabe kénnte es z. B. sein, Hauslieferungen zentral
anzunehmen und hinterher weiter zu verteilen oder auch Fahrrader zu warten und zu
reparieren.

Autofreies Wohnen im Bestand

Bei Neubauten kénnen verkehrs- und flachensparende Strukturen von Anfang an mitge-
plant werden. Aber auch im Wohnungsbestand kdnnen Schritte eingeleitet werden, mit
dem Ziel, die Zahl der gefahrenen Kilometer im Auto zum senken. Erfolgversprechend
ist besonders die Integration von Car-Sharing in ein Wohnareal.

Stadthaus Schlump Hamburg

Das Stadthaus Schlump in Hamburg hat bundesweites Aufsehen mit seinen Mobi-
litatsangeboten hervorgerufen. Die umgebauten vier Gebaudekomplexe, die friiher
ein Krankenhaus waren, liegen in zentraler Lage an einem U-Bahn-Knotenpunkt in
Hamburg. In 60 Wohnungen leben ca. 100 Personen. Das Mobilitdtsangebot be-
steht aus einem stark rabattierten Jahresabonnement fir den Hamburger Verkehrs-
verbund, das im Mietpreis inbegriffen ist. In einem Modellvorhaben ,,wohn mobil*
stellt Volkswagen zur Zeit vier Autos (zwei Polos, ein Caravelle, ein Golf City
Stromer) zur Verfligung, die fir Car-Sharing genutzt werden. Die Nutzung kostet
sechs bis acht Mark in der Stunde. Dariliber hinaus kénnen auch Fahrrader ausge-
liehen werden. Nach Aussage der Verwalterin, Frau Wippisteigt die Nutzung

der Car-Sharing Autos nach wie vor an. Von drei Personen weil3 sie konkret, daf
sie ihr eigenes Auto bzw. einen Zweitwagen abgeschafft haben. 85% der Bewohner
mit Fuhrerschein haben schon von ,wohn mobil* Gebrauch gemacht. Etwa drei
Viertel der Bewohner haben auch das Elektroauto schon genutzt. Die Auslastung
der Autos ist zufriedenstellend. Genauere Ergebnisse einer Evaluation werden im
Herbst 1998 auf einer Pressekonferenz bekanntgegeben werden.

17 Telefonisches Interview am 21.8.98.
18 Diese Angaben entstammen einem telefonischen Interview am 25.8.98 mit Andreas Nachtigall aus
der Abteilung Forschung Verkehr des Volkswagen-Konzerns, der das Projekt bei VW betreut.
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Fir Privatautos stehen 15 Stellplatze zur Verfiigung, die fur 90,— DM pro Monat
vermietet werden. Der Service kommt bei den Bewohnern offensichtlich sehr gut
an. Nach einem Jahr wurde eine Umfrage gemacht, bei der das Verkehrskonzept
auf einer Schulnotenskala den Wert 1,1 erreichte (vgl. Misiek 1998). Das Ver-
kehrskonzept ist nur ein Bestandteil eines neuen Wohnkonzepts, bei dem auch eine
Sauna, ein Solarium und Zimmer fur Gaste mitgenutzt werden kdnnen.

Fir ein zweites Projekt in Celle haben die Investoren, Jirgen Gessner und Sven
Raap, sich fur das gleiche Verkehrskonzept entschieden. Im ,Wohnpark Berke-
feld“, einer ehemaligen Fabrik in der Nahe der Celler Innenstadt, das schon seit
1992/93 existiert, wurden im November 1997 ebenfalls Autos fur Car-Sharing an-
geschafft. Drei Autos stellt der Volkswagen-Konzern, ein zusatzliches wurde von
den Betreibern angeschafft. Im Projekt leben 120 Personen in 75 Wohneinheiten,
darunter sechs Gewerbeeinheiten (Zahnarzt, Krankengymnastin, Café, Ballett-
schule, Unternehmensberatung, Paritatischer Wohlfahrtsverband). Nach Aussage
von Herrn Stracké’ der das Projekt verwaltet, werden die Autos gut angenommen.
Genaue Zahlen sind aber noch nicht verfigbar. Eine Nahverkehrskarte fir die Be-
wohner ist nicht im Mietpreis inbegriffen, da die Qualitat des offentlichen Nahver-
kehrs in Celle nicht gut genug ist, um eine Nachfrage nach diesem Angebot zu
konstituieren.

Eine Ausweitung von ,wohn mobil* mit weiteren externen Partnern ist zur Zeit
nicht geplant. Ob das Projekt nach Auslaufen der Projektphase von VW weiterbe-
trieben wird, ist noch nicht sicher, da die Meinungsbildung bei Volkswagen dazu
noch nicht abgeschlossenst.

Steinhof an der Panke Berlin

In Berlin ist eine Kooperation der StattAuto Car Sharing AG (vgl. S. 21) mit der
Realprojekt Gesellschaft fur Immobilien- und Baumanagement mbH fir drei
Wohnquartiere geplafdt. Am weitesten fortgeschritten sind die Verhandlungen
Uber eine Kooperation im Wohnprojekt ,Steinhof an der Panke". In diesem inner-
stadtischen Quartier in Berlin-Mitte wird StattAuto vier Fahrzeuge zur Verfiigung
stellen, darunter ein Elektroauto, dessen Strom mit einer Solarstromanlage am Ort
erzeugt werden soll. Die Bewohner des Gebiets sind automatisch Mitglieder bei
StattAuto. Sie zahlen keine Fixkosten und bekommen uUberdies jeweils ein Frei-
kontingent flr die Nutzung der Autos auf einem persodnlichen Mobilitéatskonto. Bis
zur Hohe des Kontingents tragt Realprojekt pauschal die Kosten. Erst wenn dieses
Kontingent, das je nach Wohnanteil zwischen 430 und 2.100 DM betragt, erschopft
ist, werden den Mietern die zusatzlichen Kosten in Rechnung gestellt. Insgesamt
sind fur 67 Wohneinheiten Freikontingente in Héhe von insgesamt 70.000 DM ge-
plant. Der Vertrag soll zunéchst fur die Dauer von drei Jahren gelten. Mit der
GEWOBAG Entwicklungs- und Baubetreuungsgesellschaft in Berlin ist ein &hnli-
ches Projekt in der Augsburger Stral3e in Berlin-Wilmersdorf in Planung.

19
20
21

Telefonisches Interview am 21.8.98.
Angaben von Herrn Nachtigall, s. Fn. 18.

Informationen entstammen Gesprachen mit Gundula Bischoff der StattAuto Car Sharing AG Berlin

und Dr. Markus Petersen, seit 1.8.98 Geschaftsfiihrer der Firma CHOICE in Berlin, davor Geschéafts-
fuhrer bei StattAuto Berlin.
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Mietermobil GielRen

In Giel3en hat ein Beratungsbiro (Consult 21) in Zusammenarbeit mit einem Tele-
matikanbieter (Invers) ein innovatives Car-Sharing-System fir die Wohnungswirt-
schaft mit Namen MieterMobil entwickelt. Consult 21 berat Wohnungsunterneh-
men bei der Bereitstellung von Car-Sharing fur seine Mieter. Dazu wird zunachst
eine Marktanalyse gemacht, um die Nachfrage nach einem Car-Sharing-System zu
erheben.

Mit der Gesellschaft fir soziales Wohnen (GSW) in Giel3en wird auf der Basis ei-
ner solchen Marktanalyse ein Car-Sharing-System an einer Wohnanlage mit ca.
230 erwachsenen Einwohnern in 90 Wohnungen eingerichtet. Eine Marktanalyse
ergab, dal3 86% der befragten Bewohner MieterMobil fur eine gute Idee halten.
25% der Bewohner mit Fuhrerschein gaben an, den Service nutzen zu wollen.

Ab dem 15.9.98 werden daher zunachst drei Fahrzeuge (zwei Kleinwagen, ein
Kombi) fur die Mieter zur Verfigung stehen. Zusatzlich kbnnen die Bewohner ei-
nen Transporter einer anderen Car-Sharing-Organisation in Giel3en nutzen. Die
Autos kénnen im voraus gebucht werden. Es besteht aber auch die Mdglichkeit, ein
Auto ohne Voranmeldung — d. h. spontan — zu nutzen (vgl. Consult 21/Invers
1998). Die Firma Invers aus Siegen hat dazu ein elektronisches Buchungs-, Aus-
leih- und Abrechnungskonzept entwickelt (s. S. 39f).

Das Wohnungsunternehmen Ubernimmt nach Installation der Software und An-
schaffung des Fuhrparks auch die Regie des Car-Sharing und damit auch das finan-
zielle Risiko. Zu seinen Aufgaben gehdrt es, eine Anlaufstelle flr die Mieter zu
sein, die das Angebot nutzen mochten, die Sauberkeit und Funktionsfahigkeit der
Fahrzeuge zu gewébhrleisten (in der Regel durch einen Hausmeister), eine monatli-
che Abrechnung der Fahrtkosten vorzunehmen und neue Fahrzeuge anzuschaffen,
wenn erforderlich.

Die Tarife fur einen Kleinwagen setzen sich, wie beim Car-Sharing ublich, aus ei-
nem Zeit- und einem Kilometertarif zusammen. Fir einen Kleinwagen zahlt man je
angefangene halbe Stunde 2,20 DM zuziiglich 0,35 DM (0,2%5)Dvb gefahre-

nen Kilometer (Benzin inkl.). Es mul3 keine Aufnahmegebtihr und keine Einlage
geleistet werden.

Beschaftigungsmoglichkeiten ergeben sich vor allem fur das Beratungsburo, das
bereits mit weiteren Wohnungsbaugesellschaften in Kontakt steht. Dabei entfallen
nach Ansicht eines der Geschaftsfiihrers von Consult 21, Lutz HiesteTh&mn,

85% der von seinem Blro geleisteten Arbeit auf die Zeit vor der Bereitstellung des
Fuhrparks. Mit Abschlul® des Vertrags wird diese Leistung auch finanziell abge-
golten. Die Bereitstellung der Telematik und die Anpassung der Software an die
speziellen Bedurfnisse des Wohnungsunternehmens fallen ebenfalls nur einmal an.
Die Abrechnung erfolgt automatisch und erfordert nur eine geringe Arbeitskapazi-
tat.

Ein weitergehender Ansatz fir ein grof3eres Stadtquartier mit einem Mal3nahmenmix
wird zur Zeit in einem Modellvorhaben in Halle/Saale erprobt. Projektpartner sind die
Stadt Halle, der Burgerverein cease e.V., die Wohnungsbaugenossenschaft ,Bauverein

22 Der erméRigte Tarif gilt fir Stammkunden, die einen monatlichen Beitrag von 15,— DM zahlen.
23 Telefonische Auskunft am 5.8.98.
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fur Kleinwohnungen® und das Wuppertal Institut. Der Projektzeitraum ist Oktober 1997
— Februar 2000. In einem ersten Schritt wurde in einem mehrstufigen Prozel ein Stand-
ort ausgewahlt. Die Wahl fiel auf das innerstadtische Quartier ,Johannesplatz®. Mit den
Bewohnern wurden im Juli 1998 telefonische und persoénliche Interviews gefiihrt. Erho-
ben wurden Daten zur Einkaufs- und Freizeitmobilitat, Einstellungen zur Wohnumfeld-
situation und zur Einrichtung eines autofreien Stadtteils. Die Ergebnisse sollen im
Herbst 1998 auf einer Bewohnerversammlung vorgestellt werden, darauf aufbauend
sollen Strategien zur Verbesserung der Einkaufs- und Freizeitmobilitat ohne eigenes
Auto und des Wohnumfelds entwickelt werden. Mégliche MalRBnahmen sind die Ein-
richtung eines Mobilitatsshops, Car-Sharing-Angebote, die Verbesserung des OPNV-
Angebots, eine Neuorganisation des Parkens und eine Umgestaltung des Stral3enraums.
Mit dezrfn Umsetzung soll in der ersten Halfte 1999 begonnen werden (vgl. Reutter u. a.
1998):

2.3 Intermodale Verkehrsdienstleistungen

Intermodale Verkehrsdienstleistungen zeichnen sich dadurch aus, dalR verkehrsmittel-
Ubergreifende Wegeketten angeboten werden kdnnen. Kunden kénnen beim Anbieter
der Dienstleistungen Praferenzen fur ihre Mobilitat angeben, und dieser stellt daraufhin
ein passendes Angebot zusammen. Da intermodale Verkehrsdienstleistungen zuneh-
mend auf dynamische Daten zur Verkehrslage zurtickgreifen werden, kann die Ange-
botserstellung in Zukunft ,,on trip“, d. h. wahrend des Weges erfolgen. Spontane Mobi-
litatsentscheidungen, die unter Zeit-, Kosten- oder anderen Gesichtspunkten getroffen
werden, sind dann verkehrsmitteltibergreifend moglich.

Die Organisation dieser intermodalen Verkehrsdienstleistungen ibernehmen Mobilitats-
zentralen oder privatwirtschaftliche Mobilitatsprovider, die ein Angebot aus einer Hand
bieten. Eine Vorstufe dazu ist der Verkauf von Mobilpaketen. Neuentwicklungen im
Bereich intermodaler Verkehrsdienstleistungen kénnen auch als Ergebnis der sechs
Projekte ,Mobilitat in Ballungsraumef™ erwartet werden. Anders als das Projekt cash
car werden diese Projekte ihre Leistungen aber nicht von Anfang an am Markt anbieten,
sondern zunéchst entwickeln und in Modellprojekten erproben. Fur das Funktionieren
intermodaler Verkehrsdienstleistungen sind zudem portable Zugangs-, Ubergangs- und
Informationssysteme Voraussetzung.

24 Im Rahmen einer Studienarbeit an der Universitat Dortmund haben Studierende einen Vorschlag zur
Umgestaltung des Frankenberger Viertels in Aachen zu einem autofreien Stadtquartier gemacht (vgl.
Erdmann u. a. 1996).

25 Im Rahmen der Mobilitatsforschungsinitiative der Bundesregierung wurde vom Bundesforschungs-
ministerium 1997 ein Wettbewerb ausgelobt. Von 12 Projekten, die aus einem Bewerberpool von
155 Projektskizzen Gbriggeblieben waren, sind letztlich 6 Projekte in die Biigdgekommen: cash
car Berlin, Intermobil Dresden, mobilist Stuttgart, Mobinet Miinchen, Stadtinfo Kéln und WAYflow
(Rhein-Main-Region). Eine Kurzbeschreibung der Projekte ist enthalten in BMBF 1998.
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2.3.1 Mobilitatszentralen

Eine Mobilitatszentrale ist die personliche Anlaufstelle fur alle, die Informationen und
Dienstleistungen des Mobilitatsmanagements in Anspruch nehmen wollen. In Mobili-
tatszentralen werden Beratungen mit dem Ziel angeboten, Informationsdefizite und da-
durch Zugangsbarrieren zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes abzubauen. Neben
der klassischen Tarif- und Fahrplanauskunft sollen vor allem auch Angebote fur ein
Ausprobieren von Mobilitdtsalternativen zum eigenen Pkw gemacht werden. Das kon-
nen z. B. Tourenvorschlage fur das Fahrrad oder eine Vermittlung einer Fahrgemein-
schaft sein. Ziel ist es also, eine Absenkung der Pkw-Kilometer und eine bessere Ausla-
stung insbesondere der oOffentlichen Verkehrsmittel zu erreichen. Mobilitdtszentralen
haben in der Regel einen lokalen oder regionalen Bezug. Es kdnnen aber auch bundes-
weite Fahrplanauskiinfte eingeholt werden (vgl. Klewe 1996).

Mobilitatszentralen werden sowohl von Verkehrsunternehmen, Kommunen oder pri-
vatwirtschaftlichen Anbietern betrieben. Das Angebot einer Mobilitatszentrale sollte
moglichst alle verkehrsrelevanten Daten und Dienstleistungen umfassen. Eine Intermo-
dalitat in dem von uns definierten Sinne ist bisher noch nicht gegeben. Es besteht aber
durchaus die Moglichkeit, dal’ sich Mobilitdtszentralen zu intermodalen Anbietern wei-
terentwickeln. In Zukunft werden aber physische Mobilitatszentralen an Bedeutung
verlieren und mehr und mehr durch virtuelle ersetzt werden (vgl. dazu Kap. 4.3). Die
Angebote einer Mobilitatszentrale sollen am Beispiel des MobiCenters der Wuppertaler
Stadtwerke (WSW) dargestellt werden. Diese verfolgt den zur Zeit weitreichendsten
Ansatz und war und ist Vorbild fir andere Mobilitatszentralen.

MobiCenter Wuppertal

Das MobiCenter Wuppertal wurde 1995 in der Ful3géngerzone der Elberfelder In-
nenstadt eingerichtet. Neben dem Publikumsverkehr werden dort monatlich ca.
8.000 Anrufe beantwortet. In den meisten Fallen geht es um Fahrplanauskuinfte fur
Angebote des offentlichen Nahverkehrs und der DB AG, fir die auch bundesweit
recherchiert wird, wenn sie nicht per Computer in der Elektronischen Fahrplanaus-
kunft (EFA) abrufbar sind (vgl. Broer 1998). Der Ticketverkauf bildet eine weitere
Saule der Mobilitatszentrale. Eine personliche Mobilitéatsberatung erfolgt Mo. — Fr.
von 8.30 Uhr bis 20.00 Uhr, samstags von 9.00 bis 16.00 Uhr. Telefonisch ist die
Mobilitatszentrale schon ab 7.00 Uhr morgens besetzt. Insoweit ist das MobiCenter
ein klassisches Kundencenter des ortlichen Nahverkehrsanbieters, wie es auch in
anderen Stadten zu finden ist. Darliber hinaus werden aber auch Informationen und
Angebote der anderen Verkehrsanbieter gemacht. Dazu gehdren Ausflugstips mit
dem Fahrrad, Taxidienste, Mietwagen, der Verkauf von Parkscheinen, aber auch
personliche Beratungen zum Thema Mobilitatsorganisation und -kosten, Hinweise
zur Erreichbarkeit von Einrichtungen u. a. m. (vgl. Hoffmann 1997). Dazu koope-
rieren die WSW mit der Deutschen Bahn AG, Europcar, VCD, ADFC, Pro Bahn,
Verbraucherzentrale, Bergische Universitat Wuppertal. Die Bahn stellt eine Voll-
zeitarbeitskraft und die EDV-Ausristung des Centers (vgl. Beckmann/Meyer/Rabe
1998).

Im Rahmen des EU-Projekts MOSAIC (Mobility Strategy Applications in the

Community), an der die WSW als Kooperationspartner beteiligt sind, wurden die
Angebote des MobiCenters um eine Fahrgemeinschaftsvermittlung und um Car-
Sharing erweitert. Weiterhin werden verkehrsmittellibergreifende Informationen
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(z. B. das Erstellen von Tur-zu-Tur-Fahrplanen) fur die Kunden individuell zuge-
schnitten (vgl. Krug/Witte 1998).

Sechs Mobilitatsberater der WSW sind im AuReneinsatz tatig. Sie wurden von der

Forschungsgesellschaft Mobilitat in Graz in einem mehrwéchigen Lehrgang aus-

gebildet. lhre Aufgabe ist es, zu Betrieben, Schulen, Seniorenheimen, Freizeitein-

richtungen aber auch zu Privathaushalten zu gehen und vor Ort (iber das Angebot
der WSW im Bereich Mobilitéat zu informieren.

Erstmalig tbernahm ein o6ffentliches Verkehrsunternehmen in Deutschland auch
ein Car-Sharing-Unternehmen und bietet diese Dienstleistung seit Anfang 1998
unter dem Namen Carriba an. Zur Zeit nutzen 110 Personen diesen Service. Neue
Stationen in Solingen und Wuppertal sollen die Zahl der Nutzer erhéhen (vgl.
WSW 1998).

Mobilitatszentrale Nord

Die Mobilitatszentrale Nord (MzN) wurde ebenfalls 1995 gegriindet. Die Mobili-
tatszentrale ist eine privatwirtschaftliches Unternehmen, das keine offentliche For-
derung erhalt. Gesellschafter sind eine Ingenieurgesellschaft, regionale Verkehr-
sanbieter, ein Consultingbtro und ein Car-Sharing-Unternehmen. Die MzN ist die
erste flachenhafte Mobilitatszentrale, die verschiedene Standorte in Schleswig-
Holstein hat. Neben der Zentrale in Kiel gibt es Niederlassungen in Burg auf Feh-
marn, in Heiligenhafen und in Hohwachter Bu@ht.

Der Ansatz dieser Mobilitatszentrale ist eine Verknipfung von Mobilitatsauskunft
und Tourismus. Dazu konnten auch die regionalen Fremdenverkehrsstellen als Ko-
operationspartner gewonnen werden. In den Mobilitatszentralen kénnen intermo-
dale — d. h. verkehrsmittelibergreifende — Routenvorschlage erstellt werden. Eine
Mobilitats- und Kostenanalyse sowie die Vermittlung von Taxis, Anrufsammelta-
xis, Car-Sharing, Mietwagen und Fahrgemeinschaften gehéren zum weiteren An-
gebot (vgl. MzN 1998).

Weitere Verkehrsdienstleistungen sind die Beratung von Firmenkunden, Service-
leistungen flir Verkehrsanbieter und Beratungstatigkeiten fir Kommunen und Be-
horden. Das touristische Angebot umfaf3t die Zimmervermittlung, die Ausarbeitung
individueller Ausflugsprogramme und Fahrradtouren, einen Fahrradverleih, einen
Reisegepéckservice und Paketdienst sowie den Verkauf von Reiseliteratur (vgl.
ebd.).

Die Einfihrung eines landesweiten Service Call Centers seit April 1998 war durch
Anfangsschwierigkeiten gekennzeichnet, da die Fahrplansoftware zu Beginn noch
Licken aufwies. Das Angebot konnte daher auch nicht beworben werden. Im Un-
terschied zu den Mobilitdtszentralen in kommunaler Hand sind die Auskiinfte ko-

stenpflichtig. Pro Minute kostet ein Gesprach 2,40 DM. Sollte eine Auskunft nicht

in 90 Sekunden erteilt werden kdnnen, notiert sich der Berater die Telefonnummer
des Kunden und ruft ihn spater zuriick. Uber die durchschnittliche Zahl der Anrufer
liegen noch keine Angaben vor.

In der MZN sind zwolf Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen hauptamtlich in Vollzeit-
und Teilzeitstellen beschéftigt (Stand August 1998). Der Ausbildungshintergrund

26 Informationen entstammen, wo nicht anders gekennzeichnet, aus einem telefonischen Interview mit
Herrn Kranick-Nickel am 6.8.98, der die Niederlassung der MzN in Heiligenhafen leitet.

28



der Mitarbeiter sind Hochschulstudien (Diplom-Geographie, BWL) und Ausbil-
dungsberufe (Buro- und Reiseverkehrskaufmann).

2.3.2 Mobilpakete

Mobilpakete sind Kooperationen zwischen offentlichen Verkehrsunternehmen und an-
deren Verkehrsdienstleistern, mit denen eine verbilligte Nutzung von Car-Sharing oder
Leihwagen fur die Besitzer von Abonnementkarten des 6ffentlichen Verkehrs vereinbart
wird. Kernprodukte dieser Pakete sind:

— zusatzliche Leistungen des offentlichen Verkehrs, z. B. Rufbusse (in der Schweiz
PubliCar oder mobile) in schwécher besiedelten Gebieten,

— Car-Sharing,

— rabattierte Mietwagennutzung,

— Taxi,

— Zusatzangebote, z. B. Kreditkartenfunktion, oder Mitnahme einer Person im OV
(vgl. Schad 1998a).

Vorreiter auf dem Gebiet der Mobilpakete ist die Firma Mobility in der Schweiz mit den
Angeboten ,zuri mobil“ und der neuen ,Mobility Rail Card 444.“ Die schweizerische
Kooperation zwischen Bahn und Car-Sharing-Unternehmen hat auch fir Deutschland
Vorbildcharakter. Eine Neuordnung des deutschen Car-Sharing-Marktes nach dem Vor-
bild des schweizerischen Modells scheint sich abzuzeichnen (vgl. Knie 1998).

Mobility

Die Mobility mit Sitz in Luzern ist das weltweit grof3te Car-Sharing-Unternehmen.
Sie ist im Juni 1997 aus einem Zusammenschlul® der ATG und der Sharecom ent-
standen. 24.000 Schweizerinnen und Schweizer teilen sich bei der Mobility 1.000
Autos, die an 700 Standorten in 300 Gemeinden stehen (MJ 1998). Der groRe Zu-
wachs seit dem Zusammenschluf3 ist vor allem auf die Kooperation mit ¢ffentli-
chen Verkehrsanbietern, Autovermietern und Taxiunternehmen zuriickzufiihren.

Das bekannteste Beispiel fur ein solches Mobilpaket ist ,ziri mobil“. Fur 100
SFr/Jahr (ohne OV-Zeitkarte) kann auf die vorgenannten Elemente zuriickgegriffen
werden. Die Einfihrung war ein durchschlagender Erfolg; es wird in der Stadt Zi-
rich und seinem Umland von 3.000 Personen genutzt.

Durch die Kooperation der Mobility mit den Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) ist erstmalig eine Vereinbarung mit einem nationalen Anbieter getroffen
worden. Seit dem 1. September 1998 kdnnen rund zwei Millionen Generalabonne-
ment- und Halbtaxkundéh Mitglied bei der Mobility werden. Halbtaxkunden
kénnen eine Mobility Rail Card fur 444 Franken erwerben, die zwei Jahre gultig ist
und neben dem halbierten Bahnpreisen auch einen vollen Zugriff auf die gesamte
Car-Sharing-Flotte der Mobility gewahrt. Dafur mussen keine Einlagen oder Auf-
nahmegebiihren gezahlt werden. Der Zeit- und der Kilometertarif liegen dafir et-
was hoher als bei den Genossenschaftlern (vgl. Mobility 1998). Zusatzlich erhalten

27 Das Generalabonnement (GA) gewahrleistet freie Fahrt das gesamte Jahr Uber, die Halbtax war der
Ideengeber fur die BahnCard der Deutschen Bahn AG.
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ab dem 1. September 98 alle Mobility-Kunden 30% Rabatt (vorher 20%) auf
Mietwagen der Firma Hertz.

Die Mobility nutzt eine automatische Buchungszentrale. Seit 1997 ist eine telefoni-
sche Buchung uiber ARS, das ,Automatische Reservationssystem“, mdglich. Uber
ein Spracherkennungssystem erfolgt die Reservierung, indem mit einem Computer
kommuniziert wird, der durch ein PalRwort die Berechtigung tberprift. Nach wie
vor moglich ist die Nutzung einer ,personlich bedienten Reservationszentrale®.
Nach Auskunft des Geschaftsfihrers hat Mobility ca. 1.000 Anrufer pro Tag, von
denen 60% Uber ARS und 40% personlich buchen. Seit September 1998 kénnen
Mobility-Autos auch tber das Internet (http://www.mobility.ch) gebucht werden.

Ein neues Zugangssystem zu den Autos wird ab 1998 sukzessive eingeflihrt. Dann
wird es moglich sein, Mobility-Autos mit einer kontaktfreien Smartcard auszulei-
hen. Ein Bordcomputer prift, ob eine Buchung vorliegt, 6ffnet bei positivem Prif-
ausgang die Zentralverriegelung und 16st die elektronische Wegfahrsperre. Nach
Abschlu3 der Fahrt werden die Fahrtdaten automatisch an die Zentrale weiterge-
leitet.

Mobility hat sich durch die Zusammenarbeit mit der SBB zu einem nationalen An-
bieter von Mobilitat entwickelt. Das stlirmische Wachstum der letzten Jahre wird
vermutlich weitergehen. Allein in den Monaten Juli/August 1998 wuchs die Zahl
der Kunden um 2.000. Mit dem flachendeckenden Stationsnetz in der Schweiz,
dem in den nachsten Monaten noch viele Stationen an Bahnhéofen folgen werden,
wird die ,kombinierte Mobilitat* fur immer breitere Bevolkerungsschichten attrak-
tiv. Es findet also eine Aufwartsspirale statt. Neue Stationen bringen neue Kunden,
die wieder neue Stationen erforderlich machen. Zudem riickt die Vision naher, mit
einer Karte fir samtliche Verkehrsmittel zahlen zu kénnen.

Die Mobility beschaftigte 1998 ca. 60 Mitarbeiter auf 40 Stellen, also vermehrt in

Teilzeit. Davon arbeiten 48 Mitarbeiter in Luzern, wo sich auch die Mobilitatszen-

trale befindet, in der allein 14 Personen beschéftigt sind. Acht Angestellte arbeiten
in Zarich und zwei in Genf. Sozusagen auf der Stral3e sind zwolf beschattigt, die
mit ,,Servicemobilen® unterwegs sind, auch im landlichen Raum, und die Autos an
den Stationen betreuen und warten. Ehrenamtliche Arbeit gibt es nicht mehr.

In Deutschland wird vom Verkehrsverbund Rhein Ruhr seit dem 1. Juni 1996 eine Mo-
natskarte mit dem Titel , Ticket2000 MobilService* angeboten, die den Kunden fir 100
DM in Jahr eine ermafigte Mietwagen- und Car-Sharing-Nutzung ermoéglicht (vgl.
Beckmann/Klewe 1998). Ein ahnliches Angebot gibt es seit kurzem auch in Bremen.
Dort haben die ortlichen Nahverkehrsbetriebe, der Car-Sharing-Anbieter StadtAuto und
ein Autohaus, das Autos vermietet, die AutoCard ins Leben gerufen. Fir 60 DM im Jahr
kann man mit dieser Karte, die gleichzeitig als Schliissel zu den Fahrzeugen fungiert,
ohne Einlage am Car-Sharing teilnehmen. Das Autohaus wurde mit in die Kooperation
genommen, um Spitzenzeiten am Wochenende besser abdecken zu kénnen. Das Projekt
wurde vom Bremer Umweltsenat und dem EU-Projekt ZEUS (Zero and Low Emission
Vehicles in Urban Society) gefordert und soll demnéchst auch in Kopenhagen und in
Edinburgh angeboten werden (vgl. fairkehr 4/1998).

Europaweit tritt ab Oktober 1998 das Unternehmen Micro Compact Car (MCC) mit
dem neuen Kleinwagen Smart an. Zusatzlich konnen die Smartkunden Nutzungsrechte

30



fur den Zugriff auf andere Flotten (AVIS, Car-Sharing) unter dem Namen ,smartmove*
erwerben.

MCC (Smart)

Das Gemeinschaftsunternehmen Micro Compact Car (MCC) AG der Daimler-Benz
AG und des Schweizer Uhrenherstellers SMH (Swatch) geht im Oktober 1998 mit
einem neuen Auto, dem Smart, an den Start. Beim Smart handelt es sich erstmalig
um ein Auto, das mit dem Leitbild der Rennreiselimousine (Canzler/Knie 1994)
bricht. Es ist kompakt und hoch gebaut und bietet nur zwei Personen Platz. Ange-
sichts der Tatsache, daR der durchschnittiche Personenbesetzungsgrad in
Deutschland bei 1,3 Personen liegt, ist dies eine verninftige Uberlegung. Ein Sin-
gle- oder Zweipersonenhaushalt braucht nur an wenigen Tagen im Jahr ein Auto,
das mehr Platz bietet.

Fur die Tage im Jahr, an denen Smart-Kunden ein grof3eres Auto wiinschen, bietet
MCC das Zusatzangebot smartmove an. Mit AVIS, dem gréf3ten Autovermieter in
Europa, wurde im Juni 1998 ein Joint Venture vereinbart, das es Smart-Kunden
Uber einen Zeitraum von drei Jahren ermdglichen wird, mit stark rabattierten Gut-
scheinen (giinstiger als Firmenrabatte) Fahrzeuge zu rfifefém.ein Gutschein-

paket in Hohe von 1.000 DM soll die Moglichkeit bestehen, einen Kleintransporter
oder einen Sportwagen an 40 Tagen im Jahr bei AVIS auszuleihen (FAZ vom
8.6.98).

Ein Vertrag zwischen MCC und dem Bundesverband Car-Sharing (BCS) gewahrt
allen Smart-Kunden eine einjahrige ,Schnuppermitgliedschaft bei einer der im
BCS zusammengeschlossenen Car-Sharing-Organisationen in Deutschland. Den
Neukunden wiirden die Fixkosten erlassen, d. h. von ihnen wirden keine Verwal-
tungsgebiihr, keine Einlage und auch kein Monatsbeitrag erfbibé@C ver-
spricht sich von einer Kooperation mit dem BCS vor allem, seinen Kunden eine
»~AnschluBmobilitat auf Reisen” Uber die Quernutzung im BCS/ECS bieten zu kon-
nen.

Aufgrund des Mobilitatskonzepts hat der VCD den Smart in seiner aktuellen Auto-
Umweltliste auf Platz 1 gesetzt.

2.3.3 Mobilitatsprovider

Mobilitatsprovider sind Unternehmen, die das Ziel verfolgen, moglichst das gesamte
Verkehrsbudget ihrer Kunden zu verwalten, und ihnen dafiir ein maf3geschneidertes
Verkehrsangebot zu liefern. Mobilitatsprovider Ubernehmen also die Organisation der
Transportlogistik fir ihre Kunden. Dazu erwerben sie Nutzungsrechte an verschiedenen
Verkehrsmitteln (Kontingente), aus denen die Kunden die fur sie optimale Art der Mo-
bilitat auswahlen kénnen.

28 Information aus einem telefonischen Interview mit Reinhard HoRR3feld, Mobility Systems bei der
Micro Compact Car AG in Renningen am 26.8.98.

29 Diese Information wurden von Martin Stutzbach, Okostadt Hannover, in einem telefonischen Inter-
view am 26.8.98 bestatigt, der die Verhandlungen mit der MCC fir den BCS flhrt.
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Ein Vergleich mit dem liberalisierten Telekommunikationsmarkt bietet sich an: Ver-
schiedene Mobilitatsprovider (Telekommunikationsprovider) kaufen Kontingente von
unterschiedlichen Verkehrsanbietern (Netzbetreibern) und verkaufen zusatzlich eigene
Produkte, z. B. Car-Sharing (Mobilfunk). Die Kunden kénnen sich an einen Provider
binden (pre-selection) oder ihr Angebot aus dem Mobilitatsmarkt von Fall zu Fall wah-
len (call-by-call).

Choice GmbH (cash car)

Im August 1998 ist in Berlin eine neue Firma an den Start gegangen, die das Ziel
hat, als Mobilitatsprovider ein intermodales Verkehrsangebot aus einer Hand zu
entwickeln und zu vermarkten. Das Akronym Choice steh€fimpany for Highly
Organized & Integrated City-Traffic Elemer(igyl. BMBF 1998; Audi u. a. 1998).

Als einziges Berliner Projekt wird es im Rahmen der Forschungsausschreibung
»Mobilitat in Ballungsrdumen® vom Bundesforschungsministerium mit 4,7 Mio.
DM gefordert. Partner bei der Choice sind die Audi AG, die Deutsche Bahn AG,
die StattAuto Car Sharing AG und das Wissenschaftszentrum Berlin flr Sozialfor-
schung.

Choice entwickelt und vermarktet ,mobilutions“. Dies sind innovative Verkehrs-
dienstleistungen zur Losung der Verkehrsprobleme insbesondere in Ballungsrau-
men. Die erste mobilution nennt sich ,cash car und ist ein Leasing-Auto der be-
sonderen Art. Denn der Kunde, der ein cash car mit einem Full-Service-
Leasingvertrag abschlief3t, kann das Auto jederzeit an einer Car-Sharing-Station
der StattAuto Car Sharing AG abgeben. StattAuto vermietet den Wagen dann wei-
ter und schreibt dem Cash-car-Kunden die Halfte der Mieteinnahmen gut. Fir die
Nutzer dieser innovativen Dienstleistung heif3t es also Car oder Cash. Uber das In-
ternet wird ab Frihjahr 1999 ein sog. cash car Planer in der Lage sein, die Autoko-
sten auf der Basis des einzugebenden individuellen Nutzerprofils zu errechnen
(http://www.choice.de).

Seit 1997 laufen bei der StattAuto Car Sharing AG, die fur die operative Abwick-
lung zustandig ist, 14 cash cars im Probebetrieb. Die Erfahrung zeigt, dal3, wer sein
Auto an 10 Tagen im Monat abgibt, ca. ein Drittel der Leasinggebuhren wieder
einfahrt. In Zukunft soll eine Kurssoftware installiert werden, mit der die Preise fur
die Rickgabe des Autos nach Angebot und Nachfrage variieren kdnnen. Wer sein
Auto zu Zeiten hoher Nachfrage abgibt, bspw. an einem langen Wochenende, be-
kommt einen besseren Kurs angeboten als an einem regnerischen Wochenende im
November, an dem der Bedarf geringer ist. Durch dieses Spiel von Angebot und
Nachfrage kann die Car-Sharing Flotte optimiert werden. Die Kostenvorteile durch
die bessere Auslastung kdnnen dann wiederum an die Kunden weitergegeben wer-
den.

Cash car soll in einer ersten Phase in Berlin aufgebaut und danach in weiteren
Ballungsraumen etabliert werden. Weitere mobilutions, die insbesondere die ver-
knupfte Nutzung der Verkehrsmittel erleichtern soll, werden folgen. Ziel der
Choice ist, das gesamte Verkehrsbudget seiner Kunden zu verwalten. Die Optimie-
rung der eigenen Mobilitat soll dann nach von den Kunden selbst wéhlbaren Krite-
rien (z. B. Kosten, Zeit, Okologie) erfolgen kénnen (vgl. BMBF 1998).

Das Nutzerverhalten der Kunden wird wahrend der Forschungsphase in einer Pa-
nel-Untersuchung vom Wissenschaftszentrum Berlin erhoben, um herauszufinden,
wie die soziale Innovation des ,Nutzens statt Besitzens" im Alltag erfahren und
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gelebt wird. Ziel ist es, Ruckschlisse auf die Diffusion innovativen Mobilitatsver-
haltens in breite Bevolkerungsgruppen ziehen zu kénnen.

CHOICE wird mit einem kleinen Projektteam von 8 Angestellten starten. Im Ver-
lauf des Forderzeitraums soll, abhéngig vor allem vom Erfolg der neuen Dienstlei-
stungen, die Zahl der Mitarbeiter wachsén.

2.3.4 Intermodale Zugangs-, Ubergangs- und Informationssysteme

Fur den Zugang zu intermodalen Verkehrsdienstleistungen ist zum einen die Nutzung
der kollektiv genutzten Verkehrsmittel zu vereinfachen, auRerdem ist die Abrechnung
der Leistungen mit einem einfachen System erforderlich. Ziel ist es, ein ,Nutzen ohne
Nachzudenken* (Projektgruppe Mobilitat 1997) zu ermdglichen. Fir die gemeinschaft-
liche Autonutzung sind intelligente Flottenmanagementsysteme auf dem Markt, von
denen das der Firma Invers beispielhaft dargestellt wird.

Invers?

Unter dem Begriff Fuhrparkmanagementsysteme bieten verschiedene Hersteller
Zugangssysteme an. Auf den Car-Sharing-Bereich spezialisiert ist die Firma Invers
in Siegen mit ihrem System ,Coco¥Grundlage dieses Systems ist eine persona-
lisierte kontaktlose Chipkarte, die verschlisselt die Kundennummer, Organisati-
onsnummer, Gliltigkeitsdauer und eine PIN-Code-Nummer enthalt. Sie ist im Be-
sitz des Car-Sharing-Mitglieds. Es gibt verschiedene Grundsysteme, mit denen der
Zugang zum Car-Sharing-Fahrzeug und die Sicherung erfolgen kann:

— Tresorgestitztes Key Manager System (Schranksystem) ohne Einbauten im
Auto (ermdglicht Kontrolle der einzelnen Schlissel)

— Komplett-Tresor mit Key Manager System plus Bordcomputer im Auto
(Schliisselkontrolle, Wegfahrsperre und Datenlibertragung)

— das tresorunabhéngige, direkt im Auto befindliche Stand-alone-System (Weg-
fahrsperre und Datenubertragung)

Das tresorgestitztes Key Manager Systébermittelt per Funk oder Datenfern-
ubertragung (DFU) alle Buchungsdaten (Autonummer, Buchungszeitraum, Kun-
dennummer) von der Zentrale zum Stationstresor. Mit der Smartcard und der Ein-
gabe seiner Geheimnummer kann der berechtigte Kunde den Tresor 6ffnen, in dem
sich die Schlussel offen zuganglich befinden. An jedem Schliissel hangt ein Trans-
ponder oder Datentrager, auch Data Key genannt, mit einem Chip, der beschrieben
und gelesen werden kann. Bei der Tresor6ffnung pruft der Tresorcomputer, wel-
ches Auto fur diesen Kunden reserviert ist und gibt einen Freischaltungsimpuls an
den Data Key des zugehérigen Schlissels weiter. Dieses System erméglicht eine
genaue Kontrolle, wer den Tresor gedffnet und welcher Schliissel entnommen

30 Informationen aus einem personlichen Gesprach mit Dr. Andreas Knie, bisher in der Projektgruppe
Mobilitat am Wissenschaftszentrum Berlin, und Dr. Markus Petersen, bisher Geschéftsfuhrer der
StattAuto Berlin Car-Sharing GmbH am 14.8.98, die zusammen mit Dr. Jirgen Petersen von der
Audi AG die Geschéftsfiihrung der CHOICE GmbH bilden.

31 Wo nicht anders gekennzeichnet entstammen diese Informationen aus Franke 1998a.

32 Car-Sharing-Organisation and Communication Systems.
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wurde. Damit schrankt es im Falle von MiRbrauch den Kreis von Verdachtigen
stark ein.

Beim Komplett-Tresor mit Bordcomputeést zusatzlich zum elektronisch ausge-
statteten Tresor auch im Auto ein Bordcomputer eingebaut, durch den das Auto mit
einer Wegfahrsperre blockiert ist. Nach Offnen des Autos muR der Nutzer den Data
Key in eine Kontaktstelle am Armaturenbrett einfihren. Wenn der Schlissel im
Tresor freigeschaltet wurde, also eine Reservierung vorliegt, wird die Sperrung
aufgehoben. Der Bordcomputer enthélt auch eine sogenannte Lese- und Schrei-
beinheit, die die bisherigen Funktionen des Fahrtenbuches ersetzt: Sie registriert
die gefahrenen Kilometer, die Fahrzeit und Uber den Data Key den Nutzer. Nach
Fahrtende werden diese Daten vom Data Key eingelesen und kdnnen spater Uber
den Tresorcomputer von der Zentrale abgerufen werden. Die Wegfahrsperre tritt
wieder in Kraft. Der Vorteil dieses Systems ist, daf3 nur reservierte Autos in Be-
trieb genommen werden konnen. Ein Diebstahl mehrerer Autos durch eine Tre-
sor6ffnung ist nicht mehr méglich. Fiur den Kunden wird die Car-Sharing-Nutzung
bequemer, da das Fuhren des Fahrtenbuchs nicht mehr nétig ist und der ,Papier-
kram“ entféllt. Die Car-Sharing-Organisation kann durch die elektronische Daten-
erfassung auf die manuelle, personalintensive Dateneingabe verzichten. Fir Unter-
nehmen, die ihre Fahrzeuge prinzipiell nur kurze Zeit nutzen und sie dann wieder
verkaufen, kann dieses autogebundene System jedoch von Nachteil sein, da es
beim Autoverkauf wieder ausgebaut werden muf3.

DasStand-alone-Systefanktioniert unabhangig von einem Tresor. Voraussetzung

ist der Einbau eines Bordcomputers in das Auto, der Einbau eines Kartenlesegera-
tes hinter der Windschutzscheibe auf dem Armaturenbrett sowie eine Zentralver-
riegelung im Auto. Die Buchungszentrale Ubermittelt die Reservierung tiber GSM
(Mobilfunk) direkt an den Bordcomputer im Auto. Der Nutzer geht direkt zum
Auto und halt seine Smartcard an die Windschutzscheibe Uber das Kartenlesegerat,
das kontaktlos Uberprift, ob unter dieser Kartennummer eine Reservierung fur die-
ses Auto besteht. Wenn dem so ist, 6ffnet sich die Zentralverriegelung. Der Ziind-
schliissel kann aus dem Handschuhfach genommen werden. Allerdings ist das Auto
noch durch eine elektronische Wegfahrsperre gesichert, die durch Eingabe der zur
Karte gehorigen Geheimnummer (PIN-Code) gel6st werden muf3. Wird das Auto
gewaltsam aufgebrochen, kann es also nicht gestartet werden. Vorteil fir den Nut-
zer ist wie im zweiten Fall, dal3 kein Fahrtenbuch ausgefillt werden muf3. Da die-
ses System einen Tresor Uberflissig macht, ist es insbesondere geeignet, fur kleine
Stationen mit wenigen oder nur einem Auto, fur Standplatze, an denen ein Tresor
schwierig anzubringen oder nicht erlaubt ist, fir Orte, an denen ein reservierter
Stellplatz nicht vorhanden oder zu teuer ist und fur den flexiblen Einsatz von Autos
an wechselnden Stationen. Die Firma Invers beschaftigte im August 1998 sechs
festangestellte Mitarbeiter und acht Aushilfskréfte.

Verschiedene ,intelligente Karten* (Smartcards) sind zur Zeit in der Erprobungsphase,
mit denen in Zukunft bargeldlos und systemubergreifend fur alle Verkehrsdienstleistun-
gen bezahlt werden kann. Intermodale Informationen on-trip, die in Zukunft auch den
Ist-Zustand des gesamten Verkehrssystems fur den Kunden bereithalten werden, werden
ebenfalls noch in Modellversuchen erprobt. Besonders vielversprechend scheint die

Information aus einem Gesprach mit dem Geschéftsfuhrer von Invers, Uwe Latsch, am 28.8.98.
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Entwicklung portabler Endgeréate (Personal Travel Assistants), die laufend aktualisierte
Informationen zur individuellen Routenplanung anbieten.

Smartcards

Unter den sogenannten Smartcards werden zur Zeit zwei Systeme, die PayCard und
die GeldKarte fir den Einsatz als Zahlungsmittel fur Busse und Bahnen erprobt.
DarlUber hinaus gibt es einen Modellversuch mit einer Electronic Card, die das ki-
lometergenaue Abrechnen ermdglichen soll.

Die PayCardist eine elektronische Geldborse, mit der Leistungen bargeldlos ein-
gekauft werden kénnen. An der PayCard sind die Deutsche Bahn AG, die Deutsche
Telekom AG und der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) beteiligt.
Die PayCard kann entweder vorher mit Geld geladen werden, u. a. an den 90.000
Kartentelefonen der Deutschen Telekom, oder die in Anspruch genommenen Lei-
stungen werden dem Kunden in Rechnung gestellt und per Lastschrift vom Konto
abgebucht. Die getatigten Abbuchungsvorgange werden auf der Karte gespeichert
und bei jedem Aufladevorgang Ubermittelt In einer einjahrigen Testphase wurde
die PayCard in funf Verkehrsunternehmen mit 5.000 Kunden getestet, von denen
2.000 von infas befragt wurden. Ergebnis: Die Akzeptanz der Karte unter den Nut-
zern ist sehr hoch. Zwei Drittel werden die Karte auch nach der Testphase nutzen,
das restliche Drittel macht dies vom Hinzukommen zusatzlicher Angebote sowie
besserer Organisation und Vertrieb abhangig (vgl. Muller 1998, S. 77f.).

Die GeldKarteist ebenfalls eine elektronische Geldbdrse und das Konkurrenzsy-
stem zur PayCard. Sie wird von der deutschen Kreditwirtschaft (Banken und Spar-
kassen) herausgegeben und funktioniert fur den Nutzer &hnlich wie die PayCard.
Aufgeladen werden kann sie an den Geldautomaten von Banken und Sparkassen.
Kostenpflichtig ist das Aufladen — vergleichbar dem Abhaben mit einer EC-Karte —
nur dann, wenn die Karte bei einer Fremdbank aufgeladen wird. Die GeldKarte
wird im OPNV zur Zeit in Ravensburg und Hannover erprobt (vgl. Ludtke u. a.
1998). Bei einer Abbuchung werden die Verkaufsdaten im Abbuchungsgerat ge-
speichert und dann an die Hausbank zur Gutschrift weitergeleitet.

Fir die Fahrgaste von Bussen und Bahnen bedeuten die PayCard und die Geld-
Karte eine Vereinfachung der Bezahlung, da kein Minzgeld mehr mitgefihrt wer-
den muf®* Ziel ist es, die Nutzung des OPNV einfacher zu machen. Der Tarif wird
haufig als die groRte Zugangshirde angesehen, da er fur Gelegenheitsnutzer 6f-
fentlicher Verkehrsmittel haufig schwer durchschaubar ist. In Zukunft wird nicht
nur die bargeldlose Nutzung offentlicher Verkehrsmittel moglich sein, sondern die
herkdmmliche Fahrkarte wird ganz ersetzt werden. Mit einerEegtronic Card
konnen die Kunden fahren, ohne sich tiber den Tarif Gedanken machen zu muissen.
Die Karte wird an einem Entwerter berthrungslos vorbeigezogen und registriert.
Beim Aussteigen meldet man sich wieder ab. Am Ende des Monats erfolgt eine
Abrechnung nach dem Bestpreisverfahren. Maximal wird der Preis einer Monats-
karte berechnet, alles, was darunter bleibt, kann kilometergenau abgerechnet wer-
den. Ein Praxisversuch im hessischen Marburg hat allerdings einige Probleme mit
dem System offengelegt. Ab einer bestimmten Anzahl von Personen, die gleich-
zeitig ein- und aussteigen, funktioniert das System nicht mehr ordnungsgemarn.

34 Dies hat fur die Verkehrsunternehmen zudem den grof3en Vorteil, dal} das personalintensive und
sicherheitsanfallige Bargeld-Handling entfallt.
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AulBerdem muifRte vollstandig auf dieses System umgeriistet werden, d. h., auch
Gelegenheitsnutzer mifdten sich ein Karte anschaffen und sich registrieren lassen,
damit die Abrechnung erfolgen kann. Der Vorteil fir die Unternehmen bestiinde
darin, daf3 sie die Fahrpreisautomaten abschaffen kdnnten. AuRerdem waren sie je-
derzeit Uber das streckenspezifische Fahrgastaufkommen informiert und kénnten
entsprechend dynamisch mit ihnrem Angebot reagieren (vgl. Ranalder 1997).

Welches System letztendlich zum Zuge kommen wird, ist noch ungewil3. Tech-
nisch moglich ist auch die Entwicklung einer sog. Hybridkarte, die alle Systeme
miteinander verbindet. Eine solche Karte dirfte in Zukunft bei Car-Sharing-
Anbietern eingesetzt werden, die eine berlhrungslose Karte fir ihr Zugangssy-
stems einsetzen kénnten, auf der aber auch ein oder mehrere Mikrochips fur Pre-
Paid-Karten installiert werden kénnt&n.

Personal Travel Assistatit

Der Personal Travel Assistant (PTA) ist ein portables digitales Endgerét, mit dem
Pre- und On-trip-Informationen zur Routenplanung vermittelt werden. Im Rahmen
eines Pilotvorhabens in Bayern mit Namen Bayerninfo wurde eine Software ent-
wickelt, die online Informationen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln anbietet.
Durch eine breite Informationsbeschaffung auf allen Netzen und eine weitgehend
offene Systemarchitektur kdnnen auf dieser Diensteplattform in Zukunft verschie-
dene Dienste integriert werden. Ganzlich neu an der Anwendung ist, dal3 der PTA
als ein intermodaler Routenplaner funktioniert. Das heif3t, die Routenvorschlage
beziehen alle Verkehrstrager ein, und ermitteln, je nach der Praferenz des Nutzers,
den glnstigsten Weg.

Eine Erprobung des Systems im Rahmen eines Feldversuchs mit 50 Probanden im
Frihjahr 1999 soll Erkenntnisse Uber die verkehrlichen Wirkungen, Akzeptanz und
Praktikabilitat des Geréts erbringen. Das dazu bendtigte Endgerét ist ein Nokia
Mobiltelefon 9110, an dem keine Hardwaredanderungen vorgenommen werden
missen. Die angebotenen Dienste, also die Ubermittiung der verkehrsrelevanten
Daten, ist aber nicht an dieses Gerat gebunden, sondern kann auch mit anderen
Endgeréaten abgerufen werden.

Dynamische Informationen sind tber die Verkehrslage im Stralennetz und die An-
kunfts- und Abflugzeiten des Flughafens Miinchen verfligbar, die von einer Ver-
kehrsinformationszentrale (VIZ) geliefert werden, die im Rahmen des Pilotvorha-
bens aufgebaut wurde. Die Daten fir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sind
hingegen bisher statisch, d. h., sie werden nicht laufend aktualisiert. Dynamische
Daten zum OV — also z. B. die tatsachliche Ankunftszeit eines Busses — konnen
aber in Zukunft problemlos in das System integriert werden. Der nichtmotorisierte
Verkehr ist bisher nicht vollstandig vertreten. Eine Radroutenplanung, wie sie z. B.
Uber das Internet-Angebot von Bayerninfo méglich ist, kann nicht auf dem Endge-
rat abgerufen werden. FuBwege sind nur als Zugangswege zur nachsten OV-
Haltestelle pauschal abrufbar. Auf den Einbau eines GPS-Ortungssystems, mit dem
die genaue Position des Nutzers automatisch erfaldt wird, wurde verzichtet. Digitale

35 Information entstammen einem telefonischen Interview mit Uwe Latsch, Geschéftsfiuhrer von Invers,
am 28.8.1998.

36 Die folgenden Informationen entstammen einem telefonischen Interview mit Dipl.-Ing. Norbert
Klassen vom Fachgebiet Verkehrstechnik und Verkehrsplanung der Technischen Universitat Min-
chen vom 6.8.1998.
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Karten werden in der Erprobungsphase nicht angeboten, kénnen aber spéter inte-
griert werden.

Die Benutzung des PTA gleicht dem Aufrufen einer Homepage im Internet. Mit

Praferenzen bei der Routenermittlung lassen sich Zeitaufwand oder Kosten opti-
mieren. Uber AusschluRRkriterien kann man die Verkehrsmittelwahl beeinflussen
(z. B. ,nicht mehr als zwei Mal umsteigen“ oder ,keine Autonutzung").

Verschiedene Partner (Bayerninfo interne und externe, u. a. der ADAC) haben be-
reits die Arbeit aufgenommen, um eine Betreibergesellschaft zu bilden, die den
Dienst nach Auslaufen der Pilotphase kommerziell betreiben kdnnte. Preise fir die
Dienstenutzung sind noch nicht bekannt. Die VIZ, in der ein Teil der Informatio-
nen zusammenlaufen, verfolgt aber eine offene Dienstelandschaft. Es steht also
prinzipiell auch anderen Diensten offen, Informationen von dort zu beziehen. Die
Ausgabe der Dienste erfolgt bisher nur an Infoterminals, im Internet und auf die
digitalen Endgerate (PTAs). Sollte sich eine Betreibergesellschaft grinden, wirden
vermutlich auch Call Center eingerichtet, um telefonische Anfragen beantworten
zu kénnen.

Ein gewaltiges Potential fir den Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel liegt
auch in der Optimierung der physischen Schnittstellen, also der Ubergange zwischen
verschiedenen Verkehrssystemen. Die Schnittstellentibergdnge zwischen zwei oder
mehreren Verkehrssystemen werden exemplarisch am Konzept von Fahrradstationen an
Bahnhofen aufgezeigt.

Radstation

Fahrradstationen sind Serviceeinrichtung fir Radfahrer, mit denen das Radfahren,
insbesondere das Pendeln von und zur Arbeit, popularer gemacht werden soll. Zu
den Grundelementen einer Fahrradstation gehdren die

—Bewachung der Fahrrader

—Schutz der Fahrrader vor der Witterung
—Wartung und Reparatur von Fahrradern
—Fahrradverleih und

—Informationen rund um die Fahrradnutzung

In Nordrhein Westfalen hat die rot-griine Landesregierung 1995 ein ambitioniertes
Programm aufgelegt, mit dem im Land 100 Fahrradstationen an Bahnhéfen errich-
tet werden sollen. FiUr die operative Umsetzung wurde die ADFC-
Entwicklungsagentur flr Fahrradstationen gegrindet. Ziel ist es, gerade fir Pendler
einen attraktiven Service fur Bike & Ride zu bieten. Zwischen 30 und 70% der
Nutzer von Park & Ride in Deutschland kommen aus einem Umkreis von 3-5 Ki-
lometern, eine Strecke, die auch in gleicher Zeit mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden kann (vgl. ADFC 1998). In einer Potentialstudie der Agentur wurde er-
rechnet, da3 mittelfristig 25% der bisherigen Autofahrer oder Mitfahrer auf Bike &
Ride umsatteln wirden, wenn es eine attraktive Fahrradstation am Bahnhof gabe.

Das Konzept in NRW sieht vor, Fahrradstationen ein einheitliches Erscheinungs-
bild zu geben. Dazu wurde eine Werbeagentur beauftragt, die ,Radstation” als ei-
nen Markennamen mit zugehdrigem Corporate Design zu entwickeln. Im August
1998 waren sieben Radstationen in Betrieb. Konkrete Planungen lagen fir 81
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Radstationen vor, die im laufenden oder im nachsten Jahr eréffnet werden sollen.
Die Stellplatzzahl nach Fertigstellung aller Projekte belauft sich auf ca. 30.000.

Die bisher grofdte Radstation wurde im Januar 1998 in Hamm (Westfalen) mit 500
Stellplatzen erdffnet. Betreiber ist das evangelische Perthes-Werk. Von den 16
Mitarbeitern werden 15 tber ABM finanziert.

2.3.5 Ergebnisse einer Expertenbefragung zu neuen
Verkehrsdienstleistungen

Prognos hat im Juni 1998 eine Expertenbefragung zu neuen integrierten Verkehrs-
dienstleistungen in Deutschland im Auftrag des BMBF unternommen. Die Ergebnisse
liegen in einer Kurzdarstellung vor (vgl. Prognos 1998).

Um hre Einschatzung der zukinftigen Entwicklung neuer Verkehrsdienstleistungen
wurden 224 Experten in einer postalischen Befragung gebeten. Davon antworteten 77
Personen. Die Zusammensetzung der Experten: 42% Verkehrsdienstleister, 17% aus
Forschungseinrichtungen, 12% aus Ingenieur-/beratungsbiros, 13% aus Verwaltungs-
stellen und 8% aus Forschungsabteilungen von Privatunternehmen.

Bei der Befragung ging es um eine Einschatzung der Verbreitung in deutschen Agglo-
merationsraumen von

— Mobilpaketen
— Mobilitatsagenturen
— intermodalen Verkehrsinformations- und Navigationssystemen.

Uber die Verbreitung voMobilpaketenin Ballungsraumen innerhalb der nachsten fiinf
Jahre befanden 18%, daRR dies ,in der Uberwiegenden Zahl“ geschehen wirde, 46%
schatzten ,in etwa der Halfte*, 18% ,in einem kleinen Teil“, und 16% gaben an, dal3
sich Mobilpakete ,nicht weiter‘ ausbreiten wurden. Faktoren, die nach Einschatzung
der Experten einer Verbreitung entgegenwirken kénnten, wurden vor allem in Hemm-
nissen bei potentiellen Kunden gesehen. Das ,Festhalten am gewohnten Mobilitatsver-
halten” und eine ,grof3e Bindung an das eigene Auto* wurden als die gré3ten Probleme
benannt. Die ,mangelnde Bekanntheit alternativer Angebote* und ,Finanzierungspro-
bleme der Anbieter” wurden ebenfalls als die Ausbreitung stark hemmend identifiziert
(vgl. ebd., S. 3ff.).

Mobilitatsagenturerentsprechen in etwa dem, was in dieser Studie Mobilitéatszentrale
genannt wird. Die Verbreitung solcher Agenturen in Agglomerationen innerhalb der
nachsten funf Jahre wird von 61% der Befragten fur wahrscheinlich gehalten. Weitere
35% koénnen sich eine Verbreitung auch auf3erhalb von Agglomerationen vorstellen.
Drei Viertel der Befragten gingen weiterhin davon aus, dal3 sich Mobilitdtsagenturen als
Internetagenturen etablieren konnen. Dienste, die auf portablen Endgeraten abgerufen
werden konnen, werden nach Ansicht der Experten besonders im Bereich ,Verkehrsan-
gebote/Fahrplane* und ,Routen/Verkehrslage/StraBenzustand” zu finden sein. Uber die
Verbreitung anderer Diensten, etwa der Buchung und Reservierung von Leistungen,

37 Informationen aus einer Tabelle mit Stand 10.8.98, die freundlicherweise von Frau Margit
Thomeczek von der ADFC-Entwicklungsagentur fur Fahrradstationen zur Verfigung gestellt wurde.
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zeigten sich die Experten allerdings eher zuriickhaltend. Als mdgliche Anbieter solcher
Agenturen nennen 46 die offentlichen Verkehrsunternehmen, 45 neue privatwirtschaft-
liche Mobilitatsdienstleister (Serviceprovider), jeweils 18 die Reiseblirobranche und die
Deutsche Bahn AG. Abgeschlagen auf den hinteren Rangen rangieren der ADAC (7
Nennungen), Telekommunikationsunternehmen (4 Nennungen) und Servicegesell-
schaften von Automobilunternehmen (3 Nennungen) (vgl. ebd., S. 9ff.).

Intermodale Navigationssysteme mit Echtzeitinformationen zum Verkehr sind z. B.
Personal Travel Assistants. Etwas mehr als die Halfte der Befragten kann sich eine Dif-
fusion solcher Systeme in den Agglomerationsraumen vorstellen. 21% halten solche
Angebote in funf Jahren auch auf3erhalb dieser Raume fur verbreitet. 15% glauben, daf3
es nur statische Systeme geben wird, und 12% geben an, dal3 nur monomodale Informa-
tionen geliefert werden (vgl. ebd., S. 16ff.).

In einem Fazit wird festgehalten, daf3 fur die Verbreitung neuer Verkehrsdienstleistun-
gen dem Marketing ein héherer Stellenwert zukommen muf3. Der Kommunikationsfluf3
zwischen Anbietern und Kunden muf3 schon in der Frihphase der Etablierung einer
neuen Verkehrsdienstleistung bertcksichtigt werden. Mindestens ebenso wichtig sei
aber ein kontinuierlicher, praxisorientierter Know-how-Transfer zwischen den Pilot-
Dienstleistern. Den BMBF-Leitprojekten der Ausschreibung ,Mobilitat in Ballungs-
raumen® wird dabei nach Ansicht der Autoren eine wichtige Rolle zukommen.
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3 Sozial-6kologische Effekte neuer Mobilitdtskonzepte

Die Initiierung von Mobilititsmanagement hat fast immer die Verringerung der ver-
kehrsbedingten Umweltbelastung als Primarziel. Als Hauptindikator fur die 6kologische
Wirkung neuer Mobilitdtskonzepte im Personenverkehr kann die Anzahl der reduzierten
Fahrzeugkilometer im motorisierten Individualverkehr (MIV) herangezogen werden.
Wird weniger Auto gefahren als vor dem Angebot eines neuen Mobilitdtskonzepts, hat
es Okologisch positive Effekte. Eine Messung in Form quantitativer Einsparpotentiale
ist dabei bisher noch nicht umfassend, sondern allenfalls fir Einzelbeispiele angestellt
worden. Eine Ausnahme bildet die Betrachtung der Einsparpotentiale im MIV durch
Car-Sharing, die sowohl in Deutschland (Baum/Pesch 1994) als auch in der Schweiz
(zuletzt: Muheim 1998) eingehend untersucht wurden. Eine 6kologische Potentialab-
schatzung fur ein betriebliches Mobilitatsmanagement wird am Beispiel der Evangeli-
schen Kirche in Deutschland vorgestellt. Soziale Verbesserungen, insbesondere in be-
zug auf die Lebensqualitat, sind bisher nicht untersucht worden. Hier betritt diese Studie
mit einer qualitativen Abschatzung Neuland. Eine qualitative Gesamtbilanz neuer Mo-
bilitatskonzepte wird zum Abschlul? des Kapitels gezogen.

3.1  Okologische Bilanz des Car-Sharin

Aussagen uber die GroRenordnung der verkehrlichen, 6kologischen Impacts des Car-
Sharing sind in hohem Mal3e von den zugrunde gelegten Annahmen Uber das aktuelle
und zukunftig erreichbare Marktpotential abh&ngig. Als Marktpotential kann man mit
Baum/Pesch (1994, S. 80) die obere Grenze der Aufnahmefahigkeit eines Marktes ver-
stehen. Je nach Berechnungsmodus unterscheiden sich die bisherigen Aussagen dazu
erheblich. So ermittelte bspw. der VCD (1993) auf der Grundlage der Jahresfahrleistung
ein Nutzerpotential von 10 Mio. Autofahrern, wahrend Baum/Pesch (1994) in einer
Studie zum Car-Sharing im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr ein Potential
von 2,45 Mio. Nutzern bundesweit als realistisch einschatzen. Diese Grol3e ergibt sich
aus der quantitativen Bestimmung der Gruppe von Autofahrern mit geringer Pkw-
Nutzungshaufigkeit, die in Ballungsraumen mit gutem OV-Angebot leben.

Der Gang der nachfolgenden Argumentation orientiert sich an dieser prospektiven
Kennzahl. Als jeweils aktuelle Anteile des Car-Sharing an den verschiedenen regiona-
len Verkehrsmarkten und auf nationaler Ebene werden die folgenden Zahlen zugrunde
gelegt: Fur Méarz 1994 ermittelten Baum/Pesch (1994, S. 70) ein Marktvolumen von

knapp 6.000 Nutzern. Sie gingen bei einer Trendfortschreibung bis Ende 1994 von einer
Erhohung auf knapp 7.700 Nutzer aus. Dieser Wachstumstrend setzte sich in den fol-
genden Jahren fort, gleichwohl kann nicht von dem noch zu Beginn der 90er Jahre er-
hofften Boom gesprochen werden. Nach Ausklnften von European Car-Sharing (ECS)

38 Das vorliegende Kapitel baut wesentlich auf Vorarbeiten von Stephan Rammler von der Projekt-
gruppe Mobilitat des Wissenschaftszentrums Berlin auf.
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kann 1998 von einer aktuellen Nutzerzahl von ca. 25.000 und ca. 1.100 betriebenen
Fahrzeugen in Deutschland ausgegangen werden.

Analog zu der oben vorgenommenen Unterscheidung zwischen aktuellem Verbrei-
tungsgrad und Marktpotential werden im folgenden jeweils Aussagen Uber die bislang
realisierten verkehrlichen und 6kologischen Entlastungseffekte sowie Uber zukinftig
erreichbare Entlastungen getroffen.

Als diesbezuglich bislang wichtigste Studien sind zu nennen: Petersen (1995) fur Berlin
und Baum/Pesch (1994) fur Deutschland und Muheim/Inderbitzin (1992) und Muheim
(1998) fur die Schweiz. Da die Schweiz weltweit fuhrend im Car-Sharing ist, und mit
dem nationalen Anbieter ,Mobility* eine bessere und aktuellere Datengrundlage zur
Verfuigung stand als fur Deutschland, werden die schweizerischen Ergebnisse in einem
eigenen Unterkapitel vorgestellt.

3.1.1 Verkehrliche und 6kologische Effekte von Car-Sharing in
Deutschland

Nach Baum/Pesch (1994) haben von 100 Car-Sharing-Nutzern in Deutschland,

— 31,5 % der Personaufgrund von Car-Sharinguf die Anschaffung eines eigenen
Pkw verzichtet,

— 23 % der Personeaufgrundvon Car-Sharing ihren eigenen Pkw abgeschafft,

— 29,7 % der Personamabhé&ngigrzon Car-Sharing ihren Pkw abgeschafft,

— 12,9 % der Personen noch nie ein eigenes Autos besessen und wirden sich auch
keines anschaffen und

— 3 % der Personen weiterhin einen Pkw (vgl. Baum/Pesch 1994, S. 96).

Ohne Car-Sharing wirden also von 100 Nutzern 54,5% ein Auto besitzen. Es handelt
sich in der Terminologie der Autoren um idealistische ,, Auto-Abschaffer* bzw. ,Nicht-
Anschaffer (vgl. ebd., S. 101f.).

Um die Effekte einer Bestandssenkung auf der Basis der Baum/Pesch-Studie abzuschét-
zen, werden die tatsachlichen Autoabschaffer unabhéngig von der vermuteten Kausalitat
als Reduktionsmalf3stab herangezogen. Diese Gruppe macht einen Anteil von 52,9% der
Nutzer aus. Saldiert um die zusatzlich bendétigten Car-Sharing-Fahrzeuge fir alle Nutzer
und die noch vorhandenen Autos, entspricht dies einer Pkw-Bestandsreduktion um
44,3% (eigene Berechnung).

Ubertragen auf die heutigen 25.000 Car-Sharing-Nutzer in Deutschland bedeutet dies
eine Bestandsreduktion um 11.000 Fahrzeuge (eigene Berechumigr der Voraus-
setzung einer vollen Ausschopfung des Marktpotentials von 2,45 Mio. Nutzern ist mit
einer Bestandsreduktion um 1,08 Mio. Pkw zu rechnen, was auf der Basis der Zulas-
sungszahlen von 1997 (41,4 Mio. Pkw, vgl. BMV 1997, S. 141) einer Verringerung des
Gesamtbestands um 2,6% entsprache (eigene Berechnungen).

39 Eine empirisch zuverlassige Reduktionszahl lie3e sich nur ermitteln, wenn die Motorisierung einer
Vergleichsgruppe erhoben wiirde, die hinsichtlich der soziodemographischen Merkmale, der Wohn-
standorte und der Aktivitdtenmuster vergleichbar mit denen der Car-Sharer wére.
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Neben einer Senkung des Fahrzeugbestandes kann auch — unter bestimmten Umstanden
— mit einer deutlichen Verringerung der Fahrleistungen durch die Nutzung von Car-
Sharing gerechnet werden. Baum/Pesch (1994, S. 95) ermittelten durch die aktuelle Car-
Sharing-Nutzung bereits realisierte Entlastungseffekte in der Grof3enordnung von
17,7 Mio. Fahrzeugkilometern. Fiur den Fall einer vollstindigen Realisierung des
Marktpotentials von 2,45 Mio. Nutzern prognostizieren sie eine Verringerung der jahrli-
chen Fahrleistung um 7,22 Mrd. Fahrzeugkilometer.

Dabei zeigen sich durchaus signifikante Unterschiede darin, ob die Nutzer zuvor einen
Privat-Pkw besal3en oder nicht, ob sich also ihre Pkw-Verfiigbarkeit verschlechtert oder
verbessert hat. Die Struktur des Fahrleistungseffektes von Car-Sharing zeigt, dafd die
jahrlichen Pkw-Fahrleistungen bei der ersten Gruppe um 60% abnahmen, wahrend sie
bei der zweiten Gruppe um 42,4% zunahmen (vgl. ebd., S. 115).

Baum/Pesch kommen in ihrer Untersuchung zu dem bundesweit reprasentativen Ergeb-
nis einer Verringerung der pro Car-Sharing-Nutzer zurickgelegten Pkw-Kilometer um
2.950 km. Dem steht ein Zuwachs von 1.537 km im OV gegeniber (+ 39,4%) (vgl.
ebd., S. 118ff.). Innerhalb der zum Zeitpunkt der Studie vorhandenen Car-Sharing-Nut-
zer stand der Reduktion der Pkw-Kilometer um 17,7 Mio. km ein OV-Zuwachs von
9,22 Mio. km gegeniiber. Es kam dabei insgesamt zu einem Anstieg des OV-Zeitkarten-
besitzes um 35,1% (ebd.). Bei vollstandiger ErschlieBung des Marktpotentials ist bei
einer Reduktion der Pkw-Kilometer um ca. 7,23 Mrd. km (-1,4% auf der Basis von
1996, vgl. BMV 1997, S. 156) und ein OV-Zuwachs von ca. 3,8 Mrd. km (+5,1% auf
der Basis von 1996, vgl. ebd., S. 91) denkbar (Baum/Pesch 1994, S. 11; eigene Berech-
nung).

Die Kilometerbilanz der Car-Sharing-Nutzer im Unterschied zu einer angenommenen
Nichtverfligbarkeit von Car-Sharing ist in Tabelle 3.1 dargestellt.

Daten fur den nichtmotorisierten Verkehr wurden nicht erhoben. Es kann aber ange-
nommen werden, dal’ auch die zu Fuld und mit dem Fahrrad unternommenen Wege zu-
genommen haben, und daf} insgesamt eine Verschiebung in der Zielpraferenz zugunsten
naherer Aktivitatsorte stattgefunden hat (vgl. ebd., S. 112).

Tab 3.1: Kilometerbilanz von Car-Sharing-Nutzern nach Baum/Pesch 1994

Pkw Kilometer (mit Taxiverkehr) -2.950 km
ov +1.537 km
Taxi +31 km
Leihwagen -16 km

Zu den Umweltauswirkungen des Car-Sharing in Deutschland: Das Okoinstitut geht
von eingesparten 1,7 Mio. t. GQro Jahr aus (ausgehend von den zugrunde gelegten
von Baum/Pesch ermittelten Kilometereinsparungen).

Nimmt man die C@Emissionen als Leitindikator, so af3t sich leicht deutlich machen,
dalR auch im Bereich der weiteren Schadstoffe, Larmemissionen und Unfalle durch Be-
standssenkung und Fahrleistungsreduktion signifikante Verringerungen erreichbar sind.
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Baum/Pesch ermittelten durch Car-Sharing vermiedene Unfallkosten (1.156 Mio. DM),
Larmkosten (13,98 Mio. DM) und Emissionskosten (35,42 Mio. DM) in einer Grof3en-
ordnung von insgesamt 1.205 Mio. DM. Unter Einbeziehung der durch die CO
Emissionen vermiedenen Kosten ergibt sich ein noch weitaus hoheres volkswirtschaftli-
ches Nutzenpotential. Allerdings ist die Monetarisierung insbesondere der Folgen von
CO,-Emissionen — gerade wegen ihrer globalen Wirkungsreichweite — ausgesprochen
schwierig und umstritten, weshalb an dieser Stelle darauf verzichtet wird.

In einer detaillierten Studie fir Greenpeace hat das UPI-Institut (1997) externe Kosten
fur die Luftverschmutzung in Deutschland im Jahr 1995 in Hohe von jahrlich 28,13
Mrd. DM errechnet. 25.000 Personen wurden nach dieser Rechnung durch die Emissio-
nen des Verkehrs getétet, mehr als doppelt so viele wie durch Unfélle (ebd., S. 36). Be-
zogen auf die Fahrleistungseinsparungen durch Car-Sharing ergabe sich bei Ausnutzung
des Potentials eine Einsparung von 337 Mio. DM und 300 weniger Unfalltote aufgrund
der verminderten Immissionsbelastung (eigene Berechnungen).

Nach Friedrich Schmidt-Bleeks Indikator fir Ressourcenverbrauch ,Materialintensitat
per Serviceeinheit* (,MIPS"), werden fur Materialbereitstellung und Produktion insge-
samt Stoffmengen in der GréRenordnung von 15 Tonnen pro Fahrzeug bewegt (vgl.
Schmidt-Bleek 1994). Allein der ,6kologische Rucksack® eines Katalysators ,wiegt*
nach Schmidt-Bleek angesichts des hohen Platinanteils ca. 2 bis 3 Tonnen. Rechnet man
diese Zahl mit der Gréf3enordnung der bestenfalls erreichbaren Bestandsreduktion hoch,
so ergibt sich eine vermiedene Stoffstromintensitat von 18 Mio. Tonnen.

Unter Berucksichtigung der notwendigen Car-Sharing-Fahrzeuge wirde eine Be-
standssenkung um 1,2 Mio. Kfz zu einer Verringerung der Pkw-Anzahl in H6he von
durchschnittlich 78 Pkw/kmfilhren. Bei einem angenommenen Flachenbedarf von
12,5 nf pro Fahrzeug werden pro Quadratkilometer Stadtflache § antraum weni-

ger bendtigt (vgl. Baum/Pesch 1994, S. 118). Den errechneten Nutzen der prospektiv
durch Car-Sharing erreichbaren Flachenersparnisse beziffern Baum/Pesch (ebd., S. 135)
auf insgesamt 134,6 Mio. DM (angenommener Bodenpreis 500,— DM¥beireinem
Zinssatz von 5% und ublicher Abschreibungszeit fir Boden von 100 Jahren).

3.1.2 Verkehrliche und 6kologische Effekte von Car-Sharing in der
Schweiz

In einem Forschungsprojekt ,,Car-Sharing — der Schlissel zur kombinierten Mobilitat*
wurde eine Studie Uber die Situation und das Potential von Car-Sharing in der Schweiz
erarbeitet (vgl. Muheim 1998).

Zur Zeit nutzen 20.000 Personen Car-Sharing in der Schweiz. Mit dem Zusammen-

schlufd zweier Car-Sharing-Unternehmen ist ein nationaler Anbieter, die Genossenschaft
Mobility (s. S. 35f.), entstanden, die rund 1.000 Autos in 300 Stadten mit 700 Stationen

zur Verfigung stellt (vgl. MJ 1998).

Ein wichtiges Ergebnis der Studie ist, dald wer sein Auto aufgibt und zum Car-Sharing
wechselt, durchschnittlich jahrlich 72% oder 6.700 Kilometer im Auto einspart. EIf Per-

sonen teilen sich ein Auto. Die durchschnittliche Autoauslastung steigt von 1,6 auf 2,0
Personen pro Fahrt. Ein Car-Sharing Fahrzeug wird jahrlich durchschnittlich 15.500 km
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gefahren, wéhrend ein privat genutztes auf 13.000 km kommt (vgl. Energie 2000.,
S. 16ff.).

Die 20.000 Mobility-Kunden geben fur Abonnements des 6ffentlichen Verkehrs im Jahr
23,2 Mio. Franken aus. Das sind rund 2,6 Mio. SFr mehr, als sie vor ihrem Eintritt aus-
gegeben haben. Da die zusétzliche Nachfrage der Car-Sharer vor allem in den Neben-
verkehrszeiten erzeugt wird, missen die 6ffentlichen Verkehrsbetreiber auch keine zu-
satzlichen Kapazitaten schaffen, sondern kénnen die vorhandenen besser ausnutzen.
Wirde das gesamte Interessenpotential (600.000 Personen) bei Car-Sharing mitmachen,
konnten die offentlichen Verkehrsbetreiber zusétzliche 300 Mio. SFr durch Abonne-
mentverkaufe einnehmen (vgl. ebd. S. 24f.).

Bei der Energiebilanz zeigt sich, dal? Autoabschaffer 57% der Energie fur ihre Mobilitat
einsparen. Bei Personen, die vor Eintritt in ein Car-Sharing-Unternehmen kein Auto
hatten, erhoht sich der Energieeinsatz nicht. In der Regel werden nur die Autokilometer
verlagert, die vorher mit Autos von Freunden oder Verwandten zuriickgelegt wurden.
Fur das untersuchte Potential neuer Car-Sharing-Kunden wird eine Halbierung des
Energieverbrauchs prognostiziert, da es sich bei diesen im hohen Malie um Personen
handelt, die heute noch ein Auto ihr eigen nennen (vgl. ebd., S. 26f.).

Insgesamt haben die 1998 aktiven Car-Sharer in der Schweiz 63 Terrajoule Priméarener-
gie eingespart. Das entspricht 4.200 t.,@@Ad Ubersteigt die Einspareffekte aus allen
installierten schweizerischen Solarthermik- und Photovoltaikanlagen um den Faktor 3
(vgl. ebd., S. 28f.).

Beide Studien, sowohl die von Baum/Pesch fur Deutschland als auch die von Muheim
fur die Schweiz zeigen deutliche positive 6kologische Effekte durch den Einsatz von
Car-Sharing. Eine Verringerung der Motorisierung, ein geringerer Personenkilometer-
aufwand mit dem Auto bei gleichzeitig steigender Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
sind die Folge von Car-Sharing.

3.2  Okologische Bilanz des betrieblichen Mobilitatsmanagements

Zwar wird in der Bilanz betrieblichen Mobilitatsmanagement héaufig auf die Zahl der
eingesparten Kilometer hingewiesen, eine Umrechnung in 6kologische Parameter er-
folgte bislang aber nur in einem uns bekannten Fall, der im folgenden dokumentiert ist.

Fur einen der grof3ten Arbeitgeber in Deutschland, die Evangelische Kirche mit 580.000
hauptamtlichen Mitarbeitern, die in 43.000 Einrichtungen arbeiten, wurden danach im
Rahmen eines Forschungsantrages (,Was bewegt die Kirche*) Abschatzungen tber die
Einsparungen beim klimaschadigenden Kohlendioxid vorgenommen, wenn ein betrieb-
liches Mobilitditsmanagement umgesetzt wirde. Fiur die 22.000 evangelischen Gemein-
den in Deutschland sind danach Einsparungen in Héhe von 14.219 undGm Be-

reich der Diakonie von 12.755 t G@oglich. Die erzielbaren finanziellen Einsparun-

gen fur die Evangelische Kirche werden auf jahrlich 14,7 Mio. DM beziffert (vgl.
Rammler 1998, S. 7f.).
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3.3  Verbesserung der Lebensqualitat durch neue
Verkehrsdienstleistungen

Ein positiver Effekt ist die verbesserte Lebensqualitat fir die Kunden von Verkehrs-
dienstleistungen. Dieses pauschale Urteil scheint gerechtfertigt, da die Inanspruchnahme
von neuen Verkehrsdienstleistungen freiwillig erfolgt und nicht durch Zwang geschieht.
Sie werden also nur dann in Anspruch genommen, wenn die Kunden dadurch subjektiv
eine Verbesserung ihrer Lebensqualitat erfahren. Abhangig von den in Anspruch ge-
nommenen Verkehrsdienstleistungen kénnen sich folgende positive Veranderungen der
Lebensqualitat einstellen:

— gesunderes Verkehrsverhalten,
— strel3freieres Verkehrsverhalten,
— bessere Erreichbarkeiten insbesondere fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer.

Offentliche Verkehrsmittel sind sehr viel sicherer als Autos. Insbesondere auf dem Weg
von der Arbeit nach Hause passieren haufig Unfélle mit Autos durch Konzentrations-
mangel. Wer sich hingegen fahren lafdt, hat ein weitaus geringeres Unfallrisiko. Wer
mehr mit dem Fahrrad fahrt oder zu Ful3 geht, delsiinder Wer taglich mit dem Rad
unterwegs ist, kann auf den Heimtrainer getrost verzichten. Bewegung vor und nach der
Arbeit ist insbesondere flr Angestellte mit Blrotatigkeiten ein gesunder Ausgleich zu
ihrer Tatigkeit. Mit Hilfe des Mobilitatsmanagement kénnen individuelle Routenvor-
schlage abseits der Hauptverkehrsstral3en gemacht werden, die vorher nicht bekannt
waren und dadurch eine neue Qualitat des Radfahrens in der eigenen Stadt erdffnen.

Eine strel3freiere Mobilitatist dann gegeben, wenn der Informationsaufwand zur Nut-
zung eines Verkehrssystems sinkt. Insbesondere fur die Nutzung des 6ffentlichen Ver-
kehrs werden mit Hilfe des Mobilitdtsmanagement Zugangshirden abgebaut. On-Trip-
Informationen werden in Zukunft dafir sorgen, daf ein ,Nutzen ohne Nachdenken®
(Projektgruppe Mobilitat 1997) mdoglich wird. Das Chauffiertwerden im offentlichen
Verkehr, besonders im Berufsverkehr, ist auch mit weniger Strel3 verbunden, weil man
sich nicht auf den Verkehr konzentrieren muf3, sondern statt dessen Lesen oder in fort-
schrittlichen Verkehrsbetrieben sogar aus einem Bistroangebot auswahlen kann (z. B. in
Karlsruhe). In Ballungsraumen, vor allem bei Fahrten in die Innenstadt, ist man mit o6f-
fentlichen Verkehrsmitteln in vielen Fallen auch schneller. Allerdings gibt es bei vielen
Nahverkehrsunternehmen noch gewaltigen Nachholbedarf, um auch in Spitzenverkehrs-
zeiten einen guten Service bieten zu kdénnen. Die Kombination Bike & Ride ist in
puncto Geschwindigkeit haufig nicht zu schlagen. Dartber hinaus kénnen an Fahr-
radstationen bequem und ohne zusatzlichen Aufwand Wartungs- und Reparaturarbeiten
erledigt werden. Mit Hilfe von portablen digitalen Assistenten wird in Zukunft auch
dem gestrel3ten Manager, der von Termin zu Termin hetzt, nahe gelegt werden, den 6f-
fentlichen Verkehr oder ein Fahrrad zu nutzen, das er an einer Fahrradstation ausleihen
kann.

Mobilitatsmanagement gewahrleistetssere Erreichbarkeiteimsbesondere flr nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer. Die Einrichtung von Rufbussen oder Sammeltaxen
verbessert auch die Zugange fur autofreie Haushalte in nachfrageschwachen Zeiten oder
dunn besiedelten Regionen. Mit Car-Sharing wird die soziale Zugangshirde zu indivi-
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dueller Mobilitat mit dem Auto abgebaut. Wer sich aufgrund der hohen Fixkosten kein
Auto leisten kann, ist dank Car-Sharing in der Lage, zeitweise ein Auto zu nutzen.

Tatsachlichkdnnendie vorgenannten Verbesserungen subjektiv so erfahren werden, sie
mussen es nicht. Viele Autofahrer, die der Anonymitat und dem geschutzten Raum im
Auto einen hohen Wert beimessen, werden den Umstieg in 6ffentliche Verkehrsmittel in
den meisten Fallen als eine Verminderung ihrer Lebensqualitat erfahren. Dieser Perso-
nenkreis, der allerdings nur eine Minderheit unter den Autofahrern ausmacht, kann
durch neue Mobilitdtskonzepte sicherlich nicht zum Umstieg gewonnen werden. Eine
Steigerung der Lebensqualitat wird sich also vor allem bei nicht motorisierten und bei
Autofahrern einstellen, die die Dysfunktionalitaten des Systems Autoverkehr (Unfélle,
Stau, Parkplatzsuche, Umweltschadigung) oder die hohen Kosten fir ihre Mobilitat als
belastend finden, und die daher bereit sind, Alternativen auszuprobieren.

Soweit die Betrachtung der Zugewinne an Lebensqualitat fiMulizervon neuen Ver-
kehrsdienstleistungen. Eine Verbesserung der Lebensqualit@tei@rgibt sich, wenn
aufgrund von Angeboten des Mobilitatsmanagements eine genugend grof3e Anzahl an
Autofahrern auf alternative Verkehrsmittel umsteigt. Absenkungen der Pkw-Fahrlei-
stung haben global (Verringerung des(Eintrags in die Atmosphéare) als auch insbe-
sondere lokal positive Auswirkungen. Larm- und Luftschadstoffemissionen gehen zu-
ruck, Stral3en werden sicherer und weniger Flachen fur Verkehrszwecke belegt. Beson-
ders in innerstadtischen Quartieren fuhrt eine Abnahme der (auto-)verkehrsbedingten
Belastungen zu einer Steigerung der Lebensqualitat fur die dort Lebenden.

3.4  Sozial-6kologische Gesamtbilanz neuer Mobilitatskonzepte

Die neuen Mobilitatskonzepte fur sich genommen versprechen sozial-6kologische Effi-

zienzgewinne und weisen eine unterschiedlich starke, aber dennoch deutlich positive
Kongruenz mit den sozial-6kologischen Nachhaltigkeitszielen auf, die in Kap. 2.2 be-

nannt worden sind.

In bezug auf die sozial-6kologische Wirkung gibt es allerdings zwei gro3e Unbekannte:

das Verkehrsverhalten der Individuen einerseits und die gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen andererseits. Beide haben grof3en EinfluR auf die Verbreitung dieser neuen
Konzepte. Erst wenn eine nennenswerte Zahl von Autofahrern aufgrund dieser neuen
Dienstleistungen ihr Auto stehen &3t oder sogar abschafft, sind flachenhafte Wirkungen
zu erwarten. Dies hangt auch von den preis- und ordnungspolitischen Rahmenbedin-
gungen ab, die staatlich gesetzt werden, und beides beeinflul3t sich gegenseitig.

Das Dilemma kann am Beispiel des ,Smart* verdeutlicht werden, der seit Herbst 1998
verkauft wird®® Schaffen Smart-Kaufer ein anderes Auto ab oder nicht an, das eine

40 Das Smart-Beispiel steht nicht exemplarisch fur die anderen neuen Mobilitdtskonzepte. Der Smart
wurde dennoch zur Verdeutlichung gewahlt, da die geplanten Absatzzahlen und die 6konomische
Macht des dahinter stehenden Daimler-Chrysler-Konzerns deutlich groRere Effekte in die eine oder
andere Richtung erwarten lassen, als die anderen Beispiele fiir sich genommen.
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deutlich schlechtere Umweltbilanz aufwesist der ékologische Effekt hoch. Werden
vorher nicht motorisierte Bevoélkerungsgruppen hingegen durch den Smart zu Autobe-
sitzern oder steigt der Zweitwagenbesitz an, ist die dkologische Bilanz negativ. Aller-
dings wird es empirisch nicht einfach nachzuvollziehen sein, ob ein Autokauf nicht
auch unabhangig vom Smart erfolgt und dann vielleicht ein gebrauchter Wagen mit ei-
ner wesentlich schlechteren Schadstoffbilanz erworben worden ware. Nicht auszu-
schlieRen ist, und auf den Autoseiten der Tagespresse teilweise auch mit einer gewissen
Hame prophezeit, dal3 der Smart ein grof3er Mi3erfolg wird. Dies wére ein Backslash fir
die zaghaften Versuche in der Automobilindustrie, neue Mobilitatskonzepte zu versu-
chen. Die auf das Leitbild der ,Rennreiselimousine* eingeschworenen Entscheider in
vielen Unternehmen wirden das Scheitern dieses — wenn auch etwas halbherzigen —
Sonderwegs begrtif3en (vgl. Dierkes u. a. 1995).

Ob Smart-Kunden ein umweltgerechteres Mobilitatsverhalten an den Tag legen werden
als andere Autofahrer bleibt ebenfalls abzuwarten. Vermutlich wird es sowohl Kunden
geben, die durch den Smart, der eben nicht fur alle Fahrten geeignet ist, insbesondere
nicht fur langere Reisen, verstarkt auch auf die Bahn zurtckgreifen werden. Fur andere
hingegen bietet der Smart vielleicht die Méglichkeit, kognitive Dissonanzen aufzulésen,
die sich aufgrund der Tatsache der relativen Umweltunvertraglichkeit des Autos einge-
stellt hatten, mit der Konsequenz, dal} sie viel mehr Auto fahren als vorher.

Erfolg oder MiRerfolg des Smart werden daher auch ein guter Indikator daftr sein, in-
wieweit neue Mobilitatskonzepte, die eine Umstellung der Mobilitdtsgewohnheiten —
und seien sie noch so gering — erfordern, Autofahrer erreichen, oder ob der zuséatzliche
Aufwand, fir bestimmte Fahrtzwecke einen anderen Wagen auszuleihen, schon eine
Uberforderung darstellt, und das Konzept daher scheitert.

41 Was die Antriebstechnik angeht, ist das Konzept des Smart bisher enttauschend. Die Benzinerversi-
on wird im NEFZ 4,5 Liter auf 100 Kilometer verbrauchen. Da ist mancher Kleinwagen der Konkur-
renz, insbesondere der VW Lupo TDI mit einem Verbrauch von 3 Litern Diesel, der im Frihjahr
1999 kommen soll, besser. Ob der Smart einen Hybridantrieb Diesel/Elektro bekommt, der insbe-
sondere in Ballungsrdumen zu einer Verminderung der lokalen Emissionen beitriige, bleibt abzu-
warten.
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4 Soziookonomische Auswirkungen neuer
Mobilitatskonzepte

Die soziookonomischen Auswirkungen neuer Mobilitatskonzepte sind noch weniger
erforscht als die sozial-okologischen. Die Ergebnisse einer neueren Studie des Okoin-
stituts im Auftrag des VCD, die die Beschéaftigungseffekte einer nachhaltigen Ver-
kehrswende untersucht hat, wird in ihren wesentlichen Ergebnissen hinsichtlich der Be-
schaftigungswirkung wiedergegeben und bewertet. Neue Mobilitadtskonzepte wurden in
der Studie zwar implizit auf ihre Beschaftigungswirkungen untersucht, sie gingen aber
als Setzung in die Modellrechnung ein. Grundlage war hier vor allem die Studie von
Baum/ Pesch (1994) zum Car-Sharing.

Die nachfolgende sozioGkonomische Bewertung neuer Verkehrsdienstleistungen geht
im Gegensatz zur Studie des Okoinstituts vonRié@misse unveranderter Rahmenbe-
dingungenaus. Entwicklungstrends werden fortgeschrieben und der Einflul3 neuer Mo-
bilitatskonzepte unter Status-quo-Bedingungen untersucht.

Neue Berufsbilder und Ausbildungsgange im Bereich neuer Verkehrsdienstleistungen
werden eingehend vorgestellt. Trends in der Beschaftigungsentwicklung und der Frage,
inwieweit Verkehrsdienstleistungen neue Arbeitsplatze schaffen kénnen, wird nachge-
gangen, bevor eine soziobkonomische Bilanz neuer Mobilitdtskonzepte gezogen wird.

4.1  Hauptgewinn Zukunft — Studie des Okoinstituts im Auftrag des
VCD

In der 6ffentlichen Diskussion um die zuklnftige Verkehrspolitik wird haufig mit den
drohenden Arbeitsplatzverlusten durch eine Okologisierung der Verkehrspolitik argu-
mentiert. Jeder 7. Arbeitsplatz sei von der Automobilindustrie abhangig, sagt z. B. der
Verband der deutschen Automobilindustrie (VDA). In einer Studie fur den Verkehrs-
club Deutschland (VCD) wies das Okoinstitut (1998) jiingst nach, daR die Abhangigkeit
von der Automobilindustrie geringer ist, und dal® eine schrittweise und mafivolle Ver-
kehrswende per Saldo zu einem Anstieg der Beschaftigung um 200.000 Personen fuhren
wuirde. Im folgenden werden lediglich die fir die Beschéaftigungsentwicklung wichtigen
Teile der Studie rezipiert.

Die Beschaftigungsentwicklung im Verkehrsbereich in den letzten Jahren ist fur alle
Branchen negativ. In der Automobilproduktion sank die Zahl der Beschaftigten Anfang
der 90er Jahre deutlich. Zwischen 1990 und 1994 gingen im Stra3enfahrzeugbau und
dem Kfz-Reparaturhandwerk allein in den alten Bundeslandern 120.000 Arbeitsplatze
verloren (vgl. Stat. Jb., S. 107). Die Neueinstellungen der beiden letzten Jahre konnten
diese Abbau nur teilweise auffangen. Weitaus deutlicher war in den vergangenen Jahren
der Beschaftigungsabbau bei der Deutschen Bahn AG und ihren Vorgangerunterneh-
men, Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn. So wurde zwischen 1991 und
1995 rund 31% des Beschaftigungsstands abgebaut. Auch bei den Anbietern des Of-
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fentlichen StraRenpersonenverkehrs (OSPV) ist trotz leicht steigender Fahrgastzahlen
netto ein Verlust von 20.000 Stellen von 1991 bis 1997 zu verzeichnen (vgl. Okoinsti-
tut/VCD 1998, S. 24 ff.).

In der Studie des Okoinstituts wurden zwei Szenarien fiir das Jahr 2010 berechnet. Im
sog. TREND-Szenario wird eine Fortschreibung der derzeitigen Verkehrspolitik und -
entwicklung unterstellt. Das sog. MOVE-Szenario enthalt Annahmen, die dem Forde-
rungskatalog der Protagonisten einer 6kologischen Verkehrswende entstammen. Auf
der MalRBhahmenseite werden vor allem eine schrittweise Anhebung der Mineral6lsteuer,
die Einfihrung einer Kerosinsteuer, eine Umwandlung der Kilometerpauschale in eine
Entfernungspauschale und massive Investitionen in den Ausbau des offentlichen Ver-
kehrs, insbesondere in der Flache, gefordert.

4.1.1 Beschéftigungseffekte und wirtschaftliche Auswirkungen des
MOVE-Szenarios

Hinsichtlich der zukunftigen Produktivitatsentwicklung wird im MOVE-Szenario ange-
nommen, dald die Arbeitsproduktivitat im Automobilsektor nicht mehr so dynamisch
wachst wie in den vergangenen Jahren. Demgegenuber werden fur die Bahn und die
Anbieter des OSPV uberdurchschnittliche Produktivitatsentwicklungen angenommen,
weil der Markt fur diese Anbieter stark wachst (vgl. ebd., S. 84) und Produktivitatspo-
tentiale noch brach liegen, die in den kommenden Jahren unter dem Druck des inner-
sektoralen Wettbewerbs aktiviert werden.

Folgende steuerpolitischen MalRnahmen liegen dem MOVE-Szenario zugrunde: Das
Steueraufkommen der 6ffentlichen Hand steigt durch die schrittweise Erh6hung der
Mineral6lsteuer, die Einfihrung einer Kerosinsteuer und die Umwandlung der Kilome-
terpauschale in eine Entfernungspauschale, die in einem weiteren Schritt bis 2010 voll-
standig abgeschafft werden soll. Steuermindereinnahmen ergeben sich nur bei der Kfz-
Steuer, weil von einer Nachfrageverschiebung zugunsten kleinerer und emissionsarme-
rer Fahrzeuge ausgegangen wird. Insgesamt ergeben sich fur die Jahre 1999 bis 2010 ca.
25 Mrd. DM (in Preisen von 1991) zuséatzliche Steuereinnahmen pro Jahr. Dem stehen
Aufwendungen fur Hoch- und Tiefbauleistungen, den Eisenbahnnahverkehr und den
OPNV von knapp 11 Mrd. DM jahrlich gegeniiber. Per Saldo bleiben also 14 Mrd. DM
jahrlich tbrig, die an die privaten Haushalte zuriickgegeben werden konnen (vgl. ebd.,
S. 97).

Die gesamtwirtschaftliche Nachfrage steigt im MOVE-Szenario insgesamt um 7 Mrd.
DM jahrlich an. Sektoren, die von Nachfrageriickgangen betroffen sind, wie die Auto-
mobilindustrie, haben einen wesentlich héheren Importanteil, als die Sektoren, in denen
die Nachfrage steigt (v.a. Dienstleistungen), daher fallt ihr Riickgang weniger stark ins
Gewicht (vgl. ebd., S. 98).

Die Beschaftigungswirkung fallt sektoral unterschiedlich aus. Dabei wurde die Annah-
me getroffen, dald das nicht zur Finanzierung der Mallnahmen notwendige Steuerauf-
kommen vollstandig an die privaten Haushalte zurlckflie3t und von diesen konsumiert
werden kann. Wirde das Geld statt dessen zur Senkung der Lohnnebenkosten verwen-
det, fiele der Nettobeschaftigungseffekt doppelt so hoch aus wie im Szenario angenom-
men (vgl. ebd., S. 100).
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Das MOVE- bewirkt im Gegensatz zum TREND-Szenario auch eine Substitution von
Eigen- durch Erwerbsarbeit. Wer nicht mehr hinter dem Steuer sitzt, sondern sich chauf-
fieren lalt, ersetzt Eigenarbeit (das Autofahren) durch Erwerbsarbeit (vgl. ebd.).

Gemald den Annahmen Uber die Importintensitat wird weiterhin von einer Importsub-
stitution ausgegangen. Das heil3t, die Auslandsnachfrage (v.a. nach Automobilen und
Vor- und Zwischenprodukten fur die Automobilindustrie) nimmt ab, wéhrend die be-
schéaftigungssteigernde Inlandsnachfrage zunimmt.

AulRerdem wird ein Strukturwandel in der Weise konstatiert, dal’ die Nachfrage in Sek-
toren mit im Verhaltnis zur Wertschopfung niedriger Beschéaftigungswirkung (Automo-
bil- und Mineral6lindustrie) sinkt, wahrend sie in Sektoren mit hoher Beschaftigungs-
wirkung steigt (Eisenbahn und OPNV).

Tab 4.1: Gewinner und Verlierer der neuen Mobilitdt (MOVE-Szenario),
Quelle: Berechnungen des Okoinstituts (1998), S. 102

1999 — 2010

Erwerbstétige
Produkte der Landwirtschaft 7.000
Elektrizitat, Dampf, Warmwasser 3.000
Steine und Erden, Baustoffe usw. 3.000
Giel3ereierzeugnisse -3.000
StralRenfahrzeuge -74.000
Erzeugnisse der Druckerei und Vervielfaltigung 3.000
Nahrungsmittel (ohne Getréanke) 7.000
Hoch- und Tiefbauleistungen u. &. 33.000
Dienstleistungen des Gro3handels u. &., Ruckgewinnung -15.000
Dienstleistungen des Einzelhandels -7.000
Dienstleistungen der Eisenbahnen 122,000
Dienstleistungen des Postdienstes und Fernmeldewesens 4.000
Dienstleistungen des sonstigen Verkehrs 99,000
Dienstleistungen der Versicherungen (ohne Sozialversicherung) -20.000
Marktbestimmte Dienstleistungen des Gastgewerbes und der Heime 13.000
Marktbestimmte Dienstleistungen des Gesundh.- und Veterinarwesens 3.000
Sonstige marktbestimmte Dienstleistungen 11000
Dienstleistungen der Gebietskorperschaften 5000
Dienstleistungen der priv. Org. ohne Erwerbszweck, hausl. Dienste 9.000
Summe aller 58 Sektoren 207.0Q00

Dementsprechend gibt es Gewinner- und Verliererbranchen (vgl. Tab. 4.1). Wahrend im
Stral3enfahrzeugbau mittelfristig 74.000 Arbeitsplatze verloren gehen, entstehen bei-
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spielsweise bei den Bahndienstleistungen 122.000 neue Arbeitsplatze. Auch im OPNV,
im Reisebusverkehr und im Flugverkehr, die in der Statistik als ,,Sonstiger Verkehr*
gefuhrt werden, werden fast 100.000 neue Arbeitsplatze geschaffen. An dritter Stelle
folgt die Bauindustrie mit 33.000 Arbeitsplatzen, die in Folge zahlreicher Infrastruktur-
mafnahmen fur den 6ffentlichen Verkehr und des Umbaus der StralRen entstiinden.
67.000 Arbeitsplatze werden nach dem MOVE-Szenario infolge des Steuerriickflusses
vermehrt getatigte Konsumausgaben im Gastgewerbe, bei Nahrungsmitteln und fr
Druckerzeugnisse entstehen (vgl. ebd., S. 102).

Zur Qualitat der Arbeitsplatze wird angemerkt, dal3 mit Verwirklichung des MOVE-
Szenarios uberdurchschnittlich gut bezahlte Jobs in der Automobilindustrie und in der
Versicherungsbranche verloren gehen, wahrend die neuen Beschaftigungsmaoglichkeiten
in Sektoren entstehen, in denen die Verdienstmdglichkeiten geringer sind. (vgl. ebd.,
S. 103) Auch regionalwirtschaftliche Auswirkungen blieben nicht aus, insbesondere in
den von der Automobilindustrie dominierten Regionen ohne ausreichende Ersatzarbeits-
platze.

Positiv auf die Arbeitsplatzsicherheit wirkt sich nach Ansicht der Autoren die Tatsache
aus, dal3 die im MOVE-Szenario entstehenden Arbeitsplatze vom globalen Wettbewerb
weitgehend unabhangig sind. Weiterhin wird der Vorreitercharakter innovativer Lésun-
gen durch neue Verkehrsdienstleistungen hervorgehoben, der zu einem internationalen
Wettbewerbsvorteil werden kdnnte, da die Verkehrsprobleme in anderen Landern &hn-
lich sind, und einheimische Firmen das Instrumentarium zu ihrer Lésung liefern kénn-
ten.

4.1.2 Fazit und Kritik

In der Studie des Okoinstituts im Auftrag des VCD wird aufgezeigt, daR ein maRvoller
Einstieg in eine nachhaltige Verkehrspolitik, wie er im MOVE-Szenario unterstellt
wird, zu positiven Beschaftigungswirkungen fuhren wirde. Zwar gingen insbesondere
im Fahrzeugbau Stellen verloren, durch die Zugewinne in anderen Sektoren wirden
diese Arbeitsplatzverluste allerdings mehr als kompensiert. Per Saldo entstiinden sogar
mehr als 200.000 neue Arbeitsplatze.

Gleichwohl kommt Kritik von unterschiedlichen Seiten. So beméngelte Prof. Heiner
Monheim den Mangel an visionaren Zielen, der im MOVE-Szenario zum Ausdruck
kommt. Man brauche den Faktor 10 bei der Haltestellendichte und 13.000 Mobilitats-
zentralen, sagte er anlafilich der Vorstellung der Studie Anfang Juni 1998 in Bonn (vgl.
fairkehr 4/98, S.33).

Andere hingegen halten die Annahmen des MOVE-Szenarios fur politisch unrealistisch,
so z. B. Gerhard Prétorid$ Er unterstellt den Machern der Studie ein relativ naives

42 Dr. Gerhard Pratorius war frilher engster Mitarbeiter des 1991 abgeldsten VW-Umweltvorstandes
Ulrich Steger und ist seit 1995 Geschaftsfiihrer der Regionalen Entwicklungsagentur fir Stdostnie-
dersachsen e.V. (reson), einer Gemeinschaftsinitiative von Unternehmen, Gewerkschaften, politi-
schen Gebietskdrperschaften und wissenschaftlichen Institutionen, die als regionale Vermittlungsin-
stanz dazu beitragt, den industriellen Strukturwandel zu gestalten. Die Informationen entstammen
einen telefonischen Interview mit Herrn Préatorius.

51



Leitbild, wobei er die grundsatzliche (visionare) Entwicklungsrichtung beflirwortet.
Seiner Meinung nach setzen sich politische und wirtschaftliche Interessen anders durch,
als im ,visionar angedachten Ergebnis der Studie”. Die zukinftige Entwicklung sieht
Préatorius vor dem Hintergrund der Beschaftigungssicherung (,6konomischer Realis-
mus”), woran auch veranderte politische Rahmenbedingungen nichts grundsatzlich an-
dern wurden. Der Vorwurf an die Autoren der Studie lautet also, dal3 ihr normatives
Szenario keine Aussicht auf Verwirklichung hat.

Kritik wurde auch von der IG Metall laut. Die Studie des Okoinstituts wird zwar positiv
erwahnt, allerdings wird die Schluf3folgerung, dal3 die Automobilindustrie zu den be-
schaftigungspolitischen Verlierern gehoren wird, fur falsch gehalten, da grundlegend
falsche Annahmen Uber die Innovationsdynamik der Automobilindustrie getroffen wiir-
den (vgl. IGM 1998).

Aus unserer Sicht scheint insbesondere die Annahme eines starken Beschaftigungszu-
wachses bei den Anbietern o6ffentlicher Verkehrsmittel unrealistisch. Zwar wird eine
starkere Zunahme der Produktivitat in diesem Bereich unterstellt als in anderen Sekto-
ren, dennoch werden per Saldo 220.000 neue Arbeitsplatze (einschliel3lich Reisebus-
und Flugverkehr) errechnet. Die Produktivitdtsentwicklung im privatwirtschaftlich be-
triebenen oOffentlichen Verkehr, insbesondere im Stra3enguterverkehr im Luftverkehr
wird dabei als wesentlich hoher eingestuft als die Entwicklung des OPNV, der dem
,Prinzip der Daseinsvorsorge” unterliegt (vgl. ebd. S. 102, Fn. 83). Will sagen, der
OPNV wird auch weiterhin aus Griinden der Daseinsvorsorge stark durch die offentli-
che Hand subventioniert. Dies widerspricht den realen Entwicklungen. Lander, Kom-
munen und Zweckverbande haben seit der Regionalisierung zum 1.1.94 die Mdglich-
keit, Uber die Ausschreibung von Nahverkehrsleistungen Wettbewerb zu erzeugen. Of-
fentliche Verkehrsunternehmen stehen durch den Gebietsmonopolverlust gegeniber
privater Konkurrenz unter erheblichem Wettbewerbsdruck, der bereits zu massiven Ra-
tionalisierungen gefiihrt hét. Privatwirtschaftliche Anbieter kénnen Nahverkehrslei-
stungen insbesondere im Busverkehr zu wesentlich gunstigeren Konditionen anbieten
als Verkehrsbetriebe in 6ffentlichem Besitz. Das liegt zum einen an niedrigeren Lohnen
in der Privatwirtschaft, die, auch wenn sie tarifvertraglich mit der OTV ausgehandelt
sind, teilweise um 25% unter denen der 6ffentlich Beschaftigten liegen (so z. B. in Ber-
lin). Das liegt zum anderen an langeren Arbeitszeiten und effizienteren Einsatzplanen
der privatwirtschaftlich Beschéftigten, die in deutlich schlechteren Arbeitsbedingungen
resultieren. Sozialpolitisch mag dies zu beklagen sein, wahrscheinlich ist aber, daf3 pri-
vate Anbieter in den kommenden Jahren den Standard bei den Kosten setzen werden.
Ob die Ausschreiber von Nahverkehrsleistungen angesichts knapper Kassen dann teure-
re Angebote annehmen, um besser bezahlte und abgesicherte Arbeitsplatze bei den 6f-
fentlich Beschaftigten zu erhalten, mufld stark angezweifelt werden. Selbst bei einer po-
sitiven Entwicklung der Fahrgastzahlen im offentlichen Verkehr, so die hier vertretene
Meinung, wirde dies allenfalls den Beschéaftigungsabbau verlangsamen, eine starke
Zunahme, wie sie im MOVE-Szenario errechnet wurde, erscheint uns nicht haltbar.

43 So ist die Beschéftigung bei den Mitgliedsunternehmen des Verbands Deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV) zwischen 1993 und 1995 von 145.217 Voll- oder Teilzeitbeschéftigten auf 132.734 zu-
riickgegangen, obwohl das Fahrgastaufkommen mit 7,3 Mrd. Personen konstant blieb (Quellen der
Zahlen: www.vdv.de).
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Trotz dieser Kiritik bleibt es das Verdienst der Studie, eine Diskussion uber die Be-
schaftigungseffekte einer anderen Verkehrspolitik angestof3en zu haben. Der normative
Charakter des Szenarios mul3 sich allerdings an der Wirklichkeit messen lassen. Die
emporten Reaktionen auf die Forderung von Biundnis 90/Die Grinen, den Benzinpreis
schrittweise auf 5 DM zu erhdéhen und die sich abzeichnende weitestgehend Kontinuitét
in der Verkehrspolitik der neuen Bundesregierung, spreofam daftr, da’ die Rah-
menbedingungen, die dem MOVE-Szenario zugrunde liegen, in absehbarer Zeit Wirk-
lichkeit werden.

4.2 Neue Berufsbilder

Bedeutsam fur die Etablierung neuer Beschaftigungsfelder ist die Entwicklung neuer
Berufsbilder. Im Bereich neuer Mobilitdtskonzepte sind hier vor allem neue Beraterta-
tigkeiten zu nennen, die im folgenden dargestellt werden.

Der Kern des Mobilitatsmanagements besteht aus der Mobilitatsberatung. Dabei ist zu
unterscheiden zwischen der Beratung von Multiplikatoren und Entscheidungstragern,
der sog. Top-Level-Beratung, und einer qualifizierten Auskunftserteilung auf der Ebene
der Kundenberater (vgl. Holzer 1998). Mobilitdtsmanagement in seinen unterschiedli-
chen Auspragungen erfordert Qualifikationen, die sich zu neuen Berufsbildern heraus-
kristallisiert haben. Ferril u. a. (1996) nennen vier neue Berufsbilder:

— Mobilitatsbeauftragter bei der Gemeinde oder Stadt,
— Mobilitatsberater in Verkehrsunternehmen,

— Mobilitatskoordinator im Betrieb,

— Mobilitatsmanager.

Als fuinftes, noch nicht vollstandig entwickeltes Berufsbild, wird auf3erdem das maogli-
che Tatigkeitsprofil von Wohnortberatern vorgestellt. Diese neuen Berufsbilder werden
im folgenden skizziert.

4.2.1 Mobilitatsbeauftragter bei Kommunen

Mobilitdtsbeauftragte bei Kommunen haben die Aufgabe, Ansprechpartner in der Ver-
waltung fur die Bevolkerung zu sein, eine Gesamtverkehrsplanung der Gebietskorper-
schaften innerhalb der Verwaltung zu koordinieren, Offentlichkeitsarbeit und BewufRt-
seinsbildung (,Stadtmarketing*) zu betreiben und die Erarbeitung der Nahverkehrsplane
zu koordinieren. Sie bilden dabei das Bindeglied zwischen Verwaltung, Politik und Of-
fentlichkeit und mussen daher tber grol3e Moderationsfahigkeiten verfugen. In grol3eren
Gemeinden sind eigene Stellen fir Radverkehrsbeauftragte gerechtfertigt, die ein Mit-
zeichnungsrecht bei allen Fragen des Fahrradverkehrs haben und dadurch die Interessen
der Fahrradfahrer einbringen.

Die Beschreibung dieses Berufsbilds ist in Deutschland eher idealtypisch. Mobilitatsbe-
auftragte, die im Sinne einer Starkung des Umweltverbunds aktiv werden kénnen, sind
in deutschen Gemeinden noch die Ausnahme. Zwar rechtfertigt das Aufgabenspektrum
durchaus die Schaffung eigener Stellen fir Mobilitatsbeauftragte. In der Mehrzahl der
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Falle wird eine Integration der Zustandigkeiten fir alle die personliche Mobilitat von
Menschen betreffenden Entscheidungsebenen in einer oder mehreren Handen schwierig
durchzusetzen zu sein. Voraussetzung wéren Verwaltungsreformen, die das klassische
Ressortdenken aufheben und problemorientiert im Sinne der Blrger arbeiten.

Unabhangig davon mul3 die Frage erlaubt sein, ob eine burokratische Institutionalisie-
rung von Mobilitatsbeauftragten einen Wandel in der Verkehrspolitik bewirken kann.
Dies scheint nur dann gewéahrleistet, wenn diese Person uber ein klares Mandat der Be-
volkerungsmehrheit fir eine umweltorientierte Verkehrspolitik verfugt. Stefan Bratzel
hat in einer internationalen Vergleichsstudie Uber relative Erfolgsfalle kommunaler
Verkehrspolitik herausgearbeitet, daR als Voraussetzung fiir umweltorientierte Ande-
rungen in der Verkehrspolitik externe Faktoren notwendig sind, die ein sogenanntes
.Makro-Politikfenster* fir einen Wandel 6ffnen. Zu diesen Faktoren zahlen soziale
Krisen, etwa durch anhaltende Protestbewegungen (Herausbildung der neuen sozialen
Bewegungen Ende der 60er Jahre in Westeuropa), ein politisches Mandat der Wahler
(z. B. Volksabstimmungen in Zirich gegen den U-Bahn und fur den StraRen- und S-
Bahnbau in verschiedenen Jahren) und Wille und Geschick der politischen Entschei-
dungstrager (vgl. Bratzel 1997). Voraussetzung fur das sinnvolle Wirken von Mobili-
tatsbeauftragten ist also ein politisches Klima fur einen Verkehrspolitikwandel. Dieses
ist in Deutschland im Jahr 1998 immer noch eher die Ausnahme als die Regel.

4.2.2 Mobilitatsberater in Verkehrsunternehmen

Die Aufgabe von Mobilitatsberatern bei Verkehrsunternehmen ist in erster Linie die
personliche Beratung in Mobilitatszentralen oder im Aufl3endienst (Unternehmen,
Schulen, Privathaushalte). Das Qualifikationsprofil von Mobilitatsberatern in Verkehrs-
unternehmen beinhaltet die genaue Kenntnis des eigenen Angebots sowie gute Orts-
und Marketingkenntnisse. Eine hohe kommunikative Kompetenz und die Identifikation
mit der Mobilitatsberatung sind Voraussetzungen fur erfolgreiches Arbeiten. Dies lafit
sich nur erreichen, wenn die Mobilitdtsberater eine dauerhafte Perspektive im Unter-
nehmen haben. Beschéftige in ArbeitsbeschaffungsmalRnahmen (ABM) sollten nur als
Erganzung zu einem festen Beraterteam hinzugezogen werden (vgl. Schad 1998b).

Eine Potentialabschatzung fir den Bedarf an Mobilitatsberatern in Verkehrsunterneh-
men liegt nicht vor. Zwei Trends in bezug auf die Beschaftigungswirkung lassen sich
allerdings beschreiben. Zum einen werden die Mobilitatsberater ganz tberwiegend aus
den eigenen Reihen rekrutiert. Zum anderen werden in Zukunft alle Mitarbeiter eines
offentlichen Verkehrsunternehmens, die im Kontakt mit Kunden stehen, Mobilitatsbe-
rater sein (vgl. Kap. 4.3). Per Saldo wird durch Mobilitdtsberatung in Verkehrsunter-
nehmen daher allenfalls der Arbeitsplatzabbau etwas gemildert werden.

4.2.3 Mobilitatskoordinatoren in Betrieben

Mobilitatskoordinatoren in Betrieben haben die Aufgabe, betriebliches Mobilitaitsmana-
gement vor Ort umzusetzen (s. Kap. 2.2.2.1). Ahnlich den Mobilitatsberatern in 6ffent-
lichen Unternehmen, mit denen sie zusammenarbeiten, sind die Berater fur die alltagli-
chen Mobilitdtswiinsche der Mitarbeiter zustandig. Dazu mussen sie in der Lage sein,
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aus der Vielzahl der Informationen zu Verkehr und Mobilitat diejenigen herauszufiltern,

die fur den jeweiligen Mitarbeiter interessant sind. Technische Unterstitzung liefert

haufig eine speziell auf das jeweilige Unternehmen zugeschnittene Software, die z. B.
die Erstellung individueller Haus-zu-Betrieb-Fahrplane mit Bussen und Bahnen ermdg-
licht und Radroutenvorschlage oder Fahrgemeinschaftsbildung unterstitzt.

Wiirde jedes Unternehmen in Deutschland mit mehr als 200 Mitarbeitern mindestens
eine halbe Stelle fur einen betrieblichen Mobilitdtskoordinatoren schaffen, jedes Unter-

nehmen mit mindesten 500 Mitarbeitern eine volle Stelle und alle Unternehmen mit

mehr als 900 Mitarbeitern eine Stelle pro 1.000 Mitarbeiter, ergabe sich ein rechneri-

sches Potential von 6.500 vollen und 11.000 halben Stellen fur die alten Bundeslander
(eigene Berechnung auf der Basis der Arbeitsstattenzahlung 1987, nach BVO 1996, S.
22). Erganzt um die Betriebe in Ostdeutschland und die 6ffentlichen Arbeitgeber, die in

dieser Statistik nicht erscheinen, ergdbe sich ein Potential von ca. 20.000 Stellen.

Die Beschaftigung von betrieblichen Mobilitatskoordinatoren wirde sich fur die mei-
sten Unternehmen durchaus rechnen. Zur Finanzierung kbnnen z. B. die schatzungswei-
se 7-10 Mio. firmen- und behdrdeneigenen Parkplatze fur Beschaftigte bewirtschaftet
werden. Bisher sind vermutlich nur ein bis zwei Prozent dieser Parkplatze kostenpflich-
tig (vgl. BVO 1996, S. 34). Die zu erzielenden Kostenersparnisse variieren nach Lage
des Unternehmens. Firmen, die an einem Knotenpunkt des offentlichen Verkehrs ange-
siedelt sind, und wo im Umfeld des Unternehmens ein grof3er Parkplatzdruck herrscht,
werden durch Mobilititsmanagement groRe Umstiegspotentiale ausschopfen kdnnen.
Aber auch Unternehmen, die auf der ,grinen Wiese“ gebaut haben, kdnnen tber eine
intelligente Fahrgemeinschaftsorganisation zahlreiche Stellplatze einsparen, die sie fir
andere Zwecke nutzen kdnnen.

4.2.4 Mobilitatsmanager

Mobilitatsmanagersind fir die Top-Level-Beratung zustandig (vgl. Holzer 1998). lhre
Aufgabe ist es, Grol3kunden zu werben (z. B. Unternehmen), angepaldte Mobilitatsma-
nagementkonzepte zu entwickeln und ihre Implementierung zu koordinieren. Das Quali-
fikationsprofil eines Mobilitdtsmanagers ist daher durch folgende Merkmale gekenn-
zeichnet:

— Fahigkeit zur Konzeptentwicklung,
— Marketingerfahrung,
— Fahigkeit zur Projektsteuerung.

Aufgabe eines Mobilitditsmanagers ist es, mogliche Kunden vom Nutzen des Mobili-
tatsmanagements zu Uberzeugen. Mobilitdtsmanager sind vor allem im Bereich des be-
trieblichen Mobilitaitsmanagement aktiv. Aus der Praxis der Mobilitatsberatung wird
berichtet, dal3 es bei grol3eren Betrieben angeraten ist, zweigleisig zu fahren und neben
der Geschaftsfiihrung auch einen Kontakt zum Betriebsrat herzustellen (vgl. BVO 1996,
S. 17). Bis zur Auftragserteilung mussen viele Gesprache gefihrt werden, in denen die
Betriebe von den Vorteilen eines MobilitAtsmanagement Uberzeugt werden mussen.
Kommt es zu einer Einigung Uber die Implementierung von Mobilitatsmanagement,
wird zunachst eine Mobilitatsanalyse des Unternehmen durchgefuhrt, auf deren Basis
ein Konzept entwickelt wird.
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In der nachsten Phase wird der Mobilitatsmanager zum Projektsteuerer. Die unter-
schiedlichen MaRnahmen werden dann von ihm — haufig in Kooperation mit weiteren
Partnern — initiilert und ihre Implementierung koordiniert. In dieser Phase der Realisati-
on héangt das Gelingen des Mobilitatsmanagements entscheidend von der Kooperation
des beteiligten Unternehmens und speziell einzelner motivierter Mitarbeiter im Unter-
nehmen ab (vgl. Ferril u. a. 1996, S. 6).

Mobilitatsmanager kdnnen auch am Aufbau einer Mobilitatszentrale beteiligt sein oder
eine neue Verkehrsdienstleistung vermarkten. Bisher sind Mobilititsmanager Uberwie-
gend in Ingenieurs- und Planungsbiros beschéaftigt. Mobilitatsmanager kommen aber
auch bei offentlichen Verkehrsunternehmen und bei neuen privatwirtschaftlichen Ver-
kehrsdienstleistern zum Einsatz.

4.2.5 \Wohnstandortberater

Aus der integrierten Verkehrsforschung ist bekannt, dal3 die Wohnortwahl entscheidend
das Verkehrsverhalten bestimmt. So ist das Verkehrswachstum der letzten 50 Jahre
nicht nur auf die Motorisierung und die damit erh6hten Freiheitsgrade bei der Zielwahl
zurtckzufiihren; der Sub- und Deurbanisierungstrend, also der Traum vom ,,Hauschen
im Grinen“ ist mindestens genauso verantwortlich fur die steigenden Kilometerzahlen.
Durch einen Wohnortwechsel aus einer Kernstadt in eine Auf3enstadt oder in die Region
wird die Verkehrsspirale weiter nach oben gedreht. Die Aktivitatsorte, insbesondere die
Arbeitsplatze, bleiben zumeist in der Kernstadt bestehen, die Wege dorthin sind aber
viel weiter und kdnnen haufig nur noch mit dem Auto bewaltigt werden. Versorgungs-
und Freizeiteinrichtungen sind zudem in der Flache verteilt, das Angebot des 6ffentli-
chen Verkehrs ist weitaus schlechter als in den Kernstadten (vgl. Kutter 1994; BfLR
1995).

Eine umfassende Mobilitatsberatung mifte also bereits vor der Entscheidung fiir einen
Umzug ansetzen. Denkbar wéare, dal3 ein Wohnstandortberater im Vorfeld eines ge-
planten Umzugs auf der Basis einer Mobilitats- und Aktivitatsanalyse mogliche Stand-
orte vorschlagt. Vor der Einschaltung eines Maklers wirden also Kriterien fur einen
Standort festgelegt, die den zusatzlichen Verkehrsaufwand in Grenzen halten. So kann
eines der Kriterien fir einen Umzug ins Umland z. B. sein, dal3 der Wohnort in ful3lau-
figer Entfernung zu einem Haltepunkt einer radialen Eisenbahnstrecke liegt, die in die
Kernstadt fihrt und in einem bestimmten Takt bedient wird. Ebenso miuf3ten die ben6-
tigten Versorgungseinrichtungen in der Nahe des Wohnorts liegen.

Durch einen Wohnstandortberater kbnnte auch eine Kosten- und Zeitkalkulation erfol-
gen. Die Folgekosten eines Umzugs ins Umland durch héhere Verkehrskosten (z. B.
Anschaffung eines Zweitwagens) und einen hdheren Zeitaufwand gegenuber einem
Wohnort in der Stadt wiirden dadurch transparent.

In Dessau, Modellstadt im Forschungsfeld ,,Stadte der Zukunft* des Bundesministeri-

ums fur Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau, ist die Einrichtung einer kombinierten
Energie- und Verkehrsberatung vorgesehen. Hintergrund ist die Uberlegung, daR poten-
tielle Bauherren, die sich nach Foérderprogrammen fir die Energieversorgung ihres ge-

56



planten Hauses erkundigen, bei der Energieberatung auch gleich eine Standortwahlbe-
ratung angeboten bekomm&h.

4.2.6 Ausbildungsgange im Bereich Mobilitdtsberatung

Das Berufshild ,Mobilitatsberater” ist vergleichsweise jung. Im deutschsprachigen
Raum gibt es zwei Institute, die Mobilitatsberater ausbilden: Die Forschungsgesellschaft
Mobilitdt (FGM) in Graz und das Privatinstitut fir Umweltberatung und -bildung (PFU)

in Kiel. Beide haben zusammen mit einem danischen Partner zwischen 1996 und 1998
im Rahmen der vom Européischen Sozialfonds finanzierten ADAPT-Gemeinschafts-
initiative Richtlinien fur einen Ausbildungsberuf zum Mobilitatsberater erarbeitet.

4.2.6.1 Forschungsgesellschaft Mobilitat (FGM)

Die Forschungsgesellschaft Mobilitat in Graz war Vorreiter in Europa bei der Entwick-
lung des Berufshilds ,,Mobilitatsberater.” Seit 1992 werden Fortbildungen zum Mobili-
tatsberater angeboten. Die Idee baute auf einer Reihe von Beratungsberufen aus dem
okologischen Spektrum auf, die sich seit den 1980er Jahren etabliert hatte, so z. B. Ab-
fall- und Energieberater (Ferril 1994, S. 63).

Die Ausbildung zum Mobilitatsberater ist eine Vollzeitausbildung, die neun Monate
dauert. Die Wissensvermittlung erfolgt in Ausbildungsmodulen, die im folgenden auf-
gefuhrt sind (nach Weibelzahl 1996, S. 295):

— Grundlagen (Mobilitatsverhalten, Sozialforschung, Recht, Raumplanung, Verkehr
und Umwelt, Makrookonomie, Offentlichkeitsarbeit, Guterverkehr, offentlicher
Verkehr, motorisierter Individualverkehr, nicht motorisierter Verkehr, Mobilitat von
Menschen mit speziellen Bedurfnissen, EDV und Kommunikation),

— Fallstudien (spezielle Mobilitatsberatungen verschiedener Verkehrserzeuger wie
Gemeinden, Betriebe, Schulen oder Private),

— Praxistatigkeit bei einem Dienstgeber,
— Facharbeit und mindliche Prifung.

Mobilitatsberater, die von der FGM ausgebildet wurden, sind in Verkehrsbetrieben und
Kommunen beschaftigt. Sie sind aber auch bei Car-Sharing-Organisationen, bei der
Stral3enverwaltung, bei Verkehrsverbinden und als Verkehrspadagogen tatig (vgl. Ferril
1994, S. 70).

Die FGM hat jungst gemeinsam mit den Wuppertaler Stadtwerke sechs Mobilitatsbera-
ter ausgebildet, die als Mobilitatsberaterteam seit 1998 im Einsatz von Haustlr zu
Haustur sind. Seit Anfang 1998 werden von einer ARGE Mobilitatsmanagement im
Rahmen eines EU-Forschungsprojektes Mobilitatsberater speziell fir Nahverkehrsun-
ternehmen ausgebildet. Die Fortbildung wird in 12 Schulungsblécken Uber einen Zeit-
raum von sieben Monaten angeboten (vgl. FGM/WSW 1998).

44 Informationen aus einem telefonischen Interview mit Petra Rau, Biro fur integrierte Planung in
Herdecke, am 23.9.1998.
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4.2.6.2 Privatinstitut fir Umweltberatung und -bildung (PFU)

Das PFU hat 1996 eine erste Fortbildung Mobilitdtsberatung/Mobilititsmanagement
veranstaltet. Uber den Zeitraum von einem Jahr wurden in Blockseminaren Kenntnisse
zu folgenden Bereichen vermittelt:

— Mobilitatsnachfrage,

— Offentliche und private Mobilitdtsangebote,

— Verkehrspolitik und Nahverkehrsplanung,

— Mobilitatsmanagement und seine Instrumente,

— wirtschaftliche Aspekte von Verkehr und betriebliche Mobilitdtsberatung,
— Kommunikation und Psychologie in der Beratungspraxis und

— EDV-gestitzte Fahrplan- und Tarifauskinfte (vgl. Umweltakademie 1997).

Die Wissensvermittlung erfolgt tiber Seminare, Workshops, Ubungen und Exkursionen,
die von Referenten aus der Verwaltung, aus Verkehrsbetrieben und aus Planungs- und
Beratungsburos, die tUber Erfahrungen im Bereich der Erwachsenenbildung verfligen.
Eine AbschluRarbeit zu einem praktischen Inhalt von Mobilitatsmanagement und eine
mundliche Prufung bilden den Abschlul3 des Kurses, dessen erfolgreiche Teilnahme mit
einem Zertifikat bestatigt wird (vgl. PFU 0.J.).

Teilnehmer bei der ersten Fortbildung waren vier Mitarbeiter/innen von Verkehrsbetrie-
ben (Busfahrer, Serviceburokréafte), drei Diplom-Geographen, ein Diplom-Sozial-
padagoge, eine Burokauffrau, ein verkehrspolitischer Sprecher einer Kreistagsfraktion.
Nach der Fortbildung sind vier Teilnehmer/innen als Mobilitatsberater im Innen- und
AulRendienst eines Verkehrsunternehmens tétig, vier fanden Arbeit in einer privatwirt-
schaftlichen Mobilitdtszentrale, eine Teilnehmerin arbeitet im Bereich der Mobilitats-
padagogik und eine weitere ist derzeit im Erziehungsurlaub.

Seit Mai 1998 l|auft eine zweite Fortbildung mit zehn Mitarbeiter/innen aus Verkehrs-
betrieben, einem Mitarbeiter einer Car-Sharing-Organisation, einer Diplom-Betriebswir-
tin und einem Mitarbeiter eines Umweltverbands. Im Oktober 1998 startet eine weitere
Schulung. Parallel werden ab Herbst 1998 Schulungen fir Gruppenleiter von Busfah-
rern und Kundenbetreuern im Nahverkehr angeboten. Ziel der Schulung ist es, eine neue
Dienstleistungsmentalitat im Umgang mit den Kunden zu erreichen. Weiterhin ist fur
den Winter 1998/99 eine Fortbildung fir Kundenbetreuer im Tourismusgewerbe ge-
plant, die dort zu Mobilitatsberatern ausgebildet werden sbilen.

Mit den unterschiedlichen Spielarten der Mobilitdtsberatung sind also neue Berufsbilder
entstanden, die eine zunehmende Professionalisierung der in diesem Bereich Tatigen
zur Folge haben. Die hohe Vermittlungswahrscheinlichkeit — wenn auch auf einer klei-
nen Fallzahl beruhend — in den ersten Arbeitsmarkt auf der Grundlage der neu erworbe-
nen Qualifikation lassen fur die Zukunft hoffen. Sollten die neuen Mobilitatskonzepte
keine Randerscheinung bleiben, wird sich der Arbeitsmarkt fir Mobilitatsberater in den
nachsten Jahren erweitern. Fir zuviel Optimismus besteht aber kein Anlal3, wie im
nachsten Kapitel aufgezeigt wird.

45 Die Informationen, die in den beiden vorangegangenen Absatzen enthalten sind, entstammen einem
Brief vom 12.8.1998 von Herrn Carsten Massau, dem Geschéftsfuhrer des PFU.
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4.3 Beschaftigungs- und volkswirtschaftliche Effekte von
Verkehrsdienstleistungen

Wie werden per Saldo die Beschaftigungseffekte von Verkehrsdienstleistungen sein?
Welche Qualitat werden die Arbeitsplatze haben? Im Unterschied zum MOVE-Szenario
des Okoinstituts wird in der hier angestellten Betrachtung von Status-quo-Bedingungen
ausgegangen.

Folgende Trends sind auszumachen:

— Informationsbasierte neue Verkehrsdienstleistungen werden mittelfristig digital ver-
fugbar sein und physische Mobilitatszentralen ersetzen.

— Neue privatwirtschaftliche Anbieter, die subventionsfreie Verkehrsdienstleistungen
am Markt etablieren, werden weitgehend automatisierte Systeme einsetzen.

— Neue Arbeitsplatze entstehen vor allem in Call Centern, bei der Hard- und Softwa-
reentwicklung und im Marketing.

— Neue Verkehrsdienstleistungen konnen zu einer Absenkung des Anteils am Haus-
haltseinkommen fuhren, der fir Verkehr aufgewendet wird.

4.3.1 Digitalisierung der Verkehrsdienstleistungen

Eine Dienstleistung lebt von der Kommunikation mit ihren Kunden. Allerdings ist da-
mit nicht gesagt, ob diese Kommunikation personlich oder tber Telefon oder digitale
Endgerate erfolgt. Das personliche Beratungsgesprach in einer Mobilitdtszentrale mag
kurzfristig an Bedeutung gewinnen, mittelfristig werden die angebotenen Dienste aber
alle Uber das Internet, das neue digitale Fernsehen, Infoterminals und Personal Travel
Assistants abrufbar sein. Schon heute kénnen die meisten Dienste telefonisch erfragt
werden. Diese Zugriffsmoglichkeit wird in Zukunft sicherlich starker genutzt werden.
Bei der Betrachtung von Beschaftigungsaspekten ist die entscheidende Frage, ob die
Kunden weiterhin den personlichen Kontakt suchen werden, wenn das Angebot auch
online oder per Telefon verfligbar ist.

Fur diese Annahme spricht, daf3 sich Online-Medien in den kommenden funf Jahren
nicht vollstandig durchsetzen werden. Dies wird insbesondere flir altere Menschen gel-
ten. So verfugten 1996 z. B. erst 7% der Haushalte mit Personen ab 60 Jahren in West-
deutschland tber einen PC (Ostdeutschland: 4%). In der Gesamtbevélkerung verfligen
auch erst knapp ein Viertel der Haushalte Uber einen Computer (Westdeutschland: 24%,
Ostdeutschland: 18%). (vgl. Wahl u. a. 1998, S. 10). Anonyme Call-Center, bei denen
Anrufer sich in der Warteschleife minutenlang Vivaldi oder Mozart anhéren mussen,
werden auch nicht von allen genutzt werden.

Gegendiese Annahme spricht, daf3 neue Verkehrsdienstleistungen zumindest in den
Anfangsjahren Uberwiegend von einer hochgebildeten Infoelite in Anspruch genommen
werden, die entweder zu Hause oder an lhrem Arbeitsplatz Gber einen Online-Zugang
verfugen und keine Scheu haben, zum Telefon zu greifen, um Informationen einzuho-
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len. So weist z. B. die Nutzerstruktur von Car-Sharing eindeutig eine stark tberpropor-
tionale Gewichtung von Personen mit Hochschulabschluf? im relativ jungen Alfér auf.
Das schlief3t nicht aus, daf3 eine Diffusion einer neuer Verkehrsdienstleistungen in brei-
tere Bevolkerungsschichten erfolgt, wie die Zuwachszahlen im Online-Banking und im
Mobilfunkmarkt eindrucksvoll belegen. Die Trendsetter, an deren Nutzungsgewohn-
heiten sich die neuen Dienstleister zunachst orientieren werden, gehdren aber tberwie-
gend zur Infoelite. Kostenersparnisse bei der Online-Buchung von Diensten gegenuber
Buchungen in einer physischen Zentrale werden ein Ubriges tun, um dieser Nutzungsart
zum Durchbruch zu verhelfen.

4.3.2 Automatisierung der Verkehrsdienstleistungen

Die Automatisierung neuer Verkehrsdienstleistungen erscheint aus zwei Griinden nahe-
zu zwangslaufig:

1. FiUr die Vermittlung neuer Verkehrsdienstleistungen kann nur ein begrenztes Nut-
zungsentgelt verlangt werden. Der einsetzende Wettbewerb bei der Erstellung solcher
Dienstleistungen wird fuir sinkende Gewinnmargen sorgen, so daf3 nur tber eine Aus-
weitung des Angebots und das Erreichen neuer Kundengruppen Gewinne gemacht wer-
den kénnen (Economies of Scale). Diese Angebotsausweitungen sind nur noch Uber
weitgehend automatisierte Systeme steuerbar. Kann beispielsweise bei einer Car-
Sharing-Organisation mit 50 Mitgliedern noch jeder Fahrtbericht von Hand in den
Computer eingegeben werden, so mul dies bei 20.000 Mitgliedern fast zwangslaufig
automatisch erfolgen.

2. Neue Verkehrsdienstleistungen werden nur dann erfolgreich sein, wenn sie in ihrer
Servicequalitat auf einem Niveau angelangt sind, das Autofahrer dazu bringt, ihr Auto
stehenzulassen und umzusteigen. Dazu muld der Zugang zum System der neuen Ver-
kehrsdienstleistungen so einfach wie moglich gestaltet sein. Automatisierte Zugéange
zum Car-Sharing mit Chipkartensystemen, die auch eine spontane Autonutzung erlau-
ben, werden fast eine funktionale Aquivalenz zum eigenen Auto bieten. Wenn es in
Zukunft moglich sein wird, mit Car-Sharing-Fahrzeugen sog. One-Way-Fahrten zu ma-
chen, also das Auto am Zielort stehen zu lassen und mit anderen Verkehrsmitteln wei-
terzureisen (z. B. Bahnhof, Flughafen) hat diese Form der Automobilitat sogar ein deut-
liches Plus gegentber einem Privatwagen.

4.3.3 Tragerstrukturen neuer Verkehrsdienstleistungen und
Beschaftigungseffekte
Grundsatzlich sind drei Tragerstrukturen fiir neue Verkehrsdienstleistungen denkbar:

— privatwirtschatftlich,
— oOffentlich geférdert oder

46 ,Der durchschnittliche Autoteiler — bei StattAuto Berlin ist ménnlich (59%), 38 Jahre alt, vollbe-
schaftigt (67%), Akademiker (58%) und hat eine Haushaltsnettoeinkommen von 4.300 DM." (Fran-
ke 1998b).
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— non profit.
Dazwischen gibt es auch Mischformen.

Die Beispiele in Kapitel 2 dokumentieren, dafd/atwirtschaftliche Anbieteden neue-

sten Stand der Technik anwenden (z. B. FahrgemeinschaftsService Bremen, Mietermo-
bil, CarPool GmbH), um ihre Dienstleistung am Markt zu etablieren. Die Arbeits-
platzeffekte fallen dementsprechend gering aus. Arbeit fallt hauptsachlich in der Kon-
zeptionsentwicklung und der Akquise von Partnern an. Ist die Dienstleistung am Markt
etabliert und die Hard- und Software installiert, ist nur noch wenig menschliche Ar-
beitskraft notwendig. Erfolgversprechend scheint auch der Ansatz von STARmobil in
Erlangen zu sein, bei dem Fahrer fur einen Pendlerservice nicht angestellt und bezahlt
werden, sondern einen Kleinbus, den sie auch privat nutzen kénnen, zu ginstigen Lea-
singkonditionen erhalten. Durch den Wegfall der Lohnkosten und der Sozialversiche-
rungspflicht sparen die Betreiber Geld. So sinnvoll dieses Projekt aus 6kologischer
Sicht sein kann, wenn es tatséchlich gelingt, Alleinfahrer davon zu tberzeugen, auf die-
sen Service umzusteigen, neue bezahlte Beschéaftigungsperspektiven entstehen dadurch
nicht.

Die Alternative zu privatwirtschaftlich finanzierten Verkehrsdienstleistungen sind dau-
erhaft 6ffentlich geférdertéProjekte. Eine dauerhafte staatliche Forderung kann volks-
wirtschaftlich durchaus sinnvoll sein, da der 6konomische Nutzen neuer Verkehrs-
dienstleistungen — unter Einbeziehung der Vermeidung externer Kosten — haufig hdher
liegt als die Kosten. Eine Integration in die Subvention, die der oOffentliche Verkehr er-
halt, ware daher durchaus vorstellbar und wiinschenswert. Fraglich ist nur, ob ange-
sichts der Finanzlage 6ffentlicher Haushalte eine dauerhafte Subventionierung politisch
durchsetzbar sein wird. Dies wird allenfalls dann méglich sein, wenn Linienverkehre im
offentlichen Verkehr mit einem geringen Kostendeckungsgrad durch Bedarfsverkehre
ersetzt werden, bei denen der Zuschuf3bedarf der 6ffentlichen Hand geringer ist (s. Ruf-
Bus Leer, S. 10f.). Selbst in Féllen, in denen der Aufbau einer neuen Verkehrsdienstlei-
stung explizit Instrumente der Arbeitsmarktférderung (ABM, ASS) einsetzt (Radstatio-
nenprogramm in NRW, s. S. 38f.), sind die Projektentwickler neuerdings gehalten, eine
Tragerstruktur und ein Angebot zu entwickeln, das nach einer Anlaufphase auch ohne
Fordermittel auskommit.

Eine dritte Moglichkeit der Bereitstellung neuer Verkehrsdienstleistungen, neben privat
finanzierten und offentlich geforderten, stellt déon-Profit-Bereichdar. In Deutsch-

land sind viele kleine Car-Sharing-Organisationen aus Nachbarschaftsautoprojekten
entstanden. Allerdings zeigt die Erfahrung, daf solche Initiativen nur bis zu einer be-
stimmten Grof3e funktionieren. Eine Massenwirksamkeit konnten sie nur dann entfalten,
wenn im Lande hunderte solcher Initiativen entstiinden. Voraussetzung fur ehrenamtli-
ches Engagement ist aber eine soziale Absicherung, verfigbare Zeit, Eigeninitiative und
ein gewisses Mal3 an Altruismus. Die Restriktion fur eine massenhafte Ausbreitung sol-
cher Initiativen in der heutigen Zeit liegt im seltenen Zusammentreffen aller dieser Vor-
aussetzungen. Dabei soll keineswegs verschwiegen werden, dal3 fast alle neuen Mobili-
tatskonzepte zunachst ,am Kuchentisch” von engagierten Personlichkeiten unentgeltlich
entwickelt wurden. Auch in der Pilotphase sind noch viele Personen ehrenamtlich enga-
giert. Spatestens mit einer Anonymisierung der Dienstleistung, die notwendig ist, um
gréRere Gruppen als nur den harten Kern der sozial und 6kologisch Engagierten zu er-
reichen, mussen dann aber Tragerstrukturen gefunden werden, die eine Entlohnung der
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Arbeit ermdglichen. Ehrenamtliche Aktivitaten, z. B. im Rahmen der Lokalen Agenda
21, werden weiter existieren, ihre Wirkungen im Hinblick auf Veranderungen des Mo-
dal Split zugunsten des Umweltverbunds werden allerdings eher gering bleiben.

Aufgrund der Digitalisierung und der Automatisierung neuer Verkehrsdienstleistungen
werden Arbeitsplatze im Bereich der Hard- und Softwareentwicklung, -installation und
-wartung entstehen. Allerdings ist der Personalaufwand fur diese Dienstleistungen nicht
sehr hoch. Die Anzahl der Arbeitsplatze, die in diesem Bereich entsteht, durfte, wie
auch die Beispiele in Kap. 2 zeigen, sehr Uberschaubar bleiben.

Weitaus mehr Arbeitsplatze werden im Marketing und im Vertrieb (vor allem in Call
Centern) entstehen. Um potentielle Kunden fur die neuen Verkehrsdienstleistungen zu
gewinnen, mufld ein offensives Marketing gemacht werden. Werbung Uber die klassi-
schen Medien wird dabei nur den kleineren Teil ausmachen. Uber individualisiertes
Marketing, bei dem die Kunden telefonisch oder personlich zu Hause angesprochen
werden, kénnen viele potentielle Kunden erreicht und flr den neuen Service gewonnen
werden. Zu den 200.000 haupt- und nebenamtlichen AufRendienstmitarbeitern in
Deutschland (vgl. Holzer 1998) und den zahlreichen Jobs in Call Centern werden durch
neue Verkehrsdienstleistung noch etliche hinzukommen. Die Qualitat dieser Arbeits-
platze und ihre tarifliche Absicherung sind allerdings auf3erst fragwurdig.

Der Charakter von Mobilitatszentralen wird sich durch die neue Technik in Zukunft
stark &ndern. Wenn die Informations-, Reservierungs- und Buchungsangebote einer
Mobilitatszentrale komplett digital vorliegen, wird jeder Mitarbeiter eines Verkehrs-
dienstleistungsunternehmen, der Kontakt mit Kunden hat, zur Mobilitatszentrale wer-
den. Schon heute ist jeder Zugbegleiter der Deutschen Bahn AG eine Mobilitatszentrale
fur sich, der Fahrscheine verkauft und Fahrplanauskinfte erteilt. Werden die Geréate, die
bisher nur statische Daten enthalten, Gber Funk an einen Server angeschlossen, kann in
Zukunft das gesamte Mobilitdtsangebot in Deutschland auf Knopfdruck abgerufen und
gebucht werden. Viele werden auch diese Vermittlungsleistung nicht mehr in Anspruch
nehmen, da sie ihre Wegeplanung Uber die vorliegenden digitalen Informationen selbst
vornehmen kénnen. Allerdings wird der Aufbau physischer Mobilitéatszentralen fir ei-
nen Ubergangszeitraum weitergehen. Kurzfristig werden in diesem Bereich Arbeitsplat-
ze im geringen Umfang entstehen. Allerdings werden dafur nur in Ausnahmefallen
Neueinstellungen vorgenommen werden, sondern es werden in erster Linie Versetzun-
gen innerhalb der Unternehmen erfolgen.

Fur den Bereich des betrieblichen Mobilitatsmanagement sind theoretisch zahlreiche
Arbeitsplatze fur Mobilitatskoordinatoren ermittelt worden, die sich auch betriebswirt-
schaftlich Gber Kosteneinsparungen bei den Stellplatzen rechnen wirden. Unter den
Bedingungen des Status quo werden allerdings nur wenige Unternehmen Mobilitatsko-
ordinatoren einstellen. Dies belegt eine Marktuntersuchung, die das Buro fir Verkehr-
sokologie 1996 im Auftrag des VCD durchgefuhrt hat. Eine Befragung unter Mit-
gliedsunternehmen des 0Okologischen Unternehmensverbands B.A.U.M. ergab, dal}
,vielfach nur vage Vorstellungen von den betrieblich verursachten Gesamtverkehrslei-
stungen — unter Einschlul? der Mitarbeiterverkehre — und den sich daraus ergebenen
Kosten- und Umwelteffekten bestehen (ebd., S. 18). Selbst 6kologische Vorreiterun-
ternehmen sind in Deutschland bisher also wenig mit dem betrieblichen Mobilitatsma-
nagement vertraut und entsprechend wenig bereit, dafur Stellen zu schaffen.
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Beim Car-Sharing geht die Entwicklung ebenfalls in Richtung Digitalisierung und Au-
tomatisierung. Zwar werden durch das Wachstum der Branche mehr Leute Beschéfti-
gung finden. Arbeitsplatze im Car-Sharing werden vor allem im Fuhrparkmanagement,
im Servicebereich bei der Wartung und Pflege der Fahrzeuge und in telefonischen Bu-
chungszentralen entstehen. Letzteres wird mittelfristig wohl auch Uberflissig werden.
So ist es bei der Schweizer Mobility, die Vorreiter dieser Entwicklung ist, moglich, ein
Auto Uber das Internet zu buchen. Die Buchungsdaten werden dann in Zukunft tber
Mobilfunk an einen Bordcomputer, der im jeweiligen Auto installiert ist, weitergege-
ben. Vor Fahrtantritt fihrt der Kunde eine Karte am Lesegerat des Bordcomputers vor-
bei. Liegt eine Nutzungsberechtigung vor, wird der Wagen automatisch freigeschaltet.
Nach der Fahrt werden die Fahrtdaten automatisch an die Zentrale Ubermittelt, in der die
Rechnungen vollautomatisch erstellt und verschickt werden. Dieses Beispiel veran-
schaulicht drastisch, dal’3 diese Funktionen ohne menschliche Arbeitskraft ausfuhrbar
sind, wenn das System einmal installiert wurde.

Interessant fur das Kfz-Handwerk konnte es allerdings sein, wenn die Marktnachfrage
der Car-Sharing-Anbieter so weit gestiegen ist, dal} sie ein Langzeitauto in Auftrag ge-
ben kénnen, das modular und wartungsarm gebaut ist und damit den spezifischen Be-
darfnissen von Car-Sharing entgegenkommt (vgl. Petersen 1997). Da es sich bei sol-
chen Fahrzeugen vermutlich um ein umgebautes Grof3serienmodell handeln wirde,
kénnten davon vor allem handwerklich arbeitende Umbaufirmen profitieren.

4.3.4 Volkswirtschaftliche Effekte neuer Verkehrsdienstleistungen

Gesamtgesellschaftlich betrachtet kann durch Mobilitatsmanagement individuellere
Mobilitdt zu geringeren internen und externen Kosten bereitgestellt werden. Das UPI-
Institut in Heidelberg beziffert die nicht gedeckten Kosten durch den Autoverkehr auf
6.000 DM pro Auto und Jahr (vgl. Teufel u. a. 1991). Auf die Schwierigkeit der Mone-
tarisierung externer Kosten durch den Autoverkehr, die Gegenstand eines Expertenhea-
rings des Umweltbundesamtes war (vgl. UBA 1996), sei hier nur am Rande verwiesen.
Einigkeit besteht aber bei den meisten Verkehrswissenschaftlern dartber, daf es externe
Kosten durch den Autoverkehr gibt, die den Autofahrern bisher nicht angelastet werden.

Wenn durch neue Verkehrsdienstleistungen weniger Auto gefahren wird, hat dies
volkswirtschaftlich betrachtet also deutlich positive Effekte. Betriebliches Mobilitats-
management, das flachenhaft umgesetzt wird, wiirde z. B. die Zahl der Verkehrsstaus in
den Spitzenstunden deutlich reduzieren. Dadurch kénnen notwendige Verkehre in Bal-
lungsraumen, z. B. der Ver- und Entsorgungsverkehr, im bestehenden Stral3ennetz be-
schleunigt werden. Ebenso wirden die gesundheitsbedingten Folgekosten des Verkehrs
erheblich sinken (vgl. Teufel u. a. 1997), durch die die Tarifpartner und die 6ffentlichen
Haushalte entlastet wirden. Das eingesparte Geld bei der offentlichen Haushalten
kénnte dann entweder zur Senkung der Staatsquote verwendet werden, indem z. B.
Steuern gesenkt werden, oder in beschaftigungswirksame MalRnahmen gesteckt werden,
die geringere negative externe Effekte erzeugen als die Forderung des Autoverkehrs.
Sinkende Gesundheitskosten machen sich fur Arbeitgeber und Arbeitnehmer in sinken-
den Beitragen zur gesetzlichen Krankenversicherung bemerkbar.
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Auch die Kosten fur die Verkehrsinfrastruktur sinken. Auf den Bau neuer Stral3en kann
verzichtet werden, wenn das MIV-Wachstum gebremst wird. Der Unterhalt der Stral3en
durch die geringere Beanspruchung ist weniger kostenaufwendig. Diese Einsparungen
werden allerdings zur Makulatur, wenn es nicht gleichzeitig gelingt, den Stral3engtiter-
verkehr auf die Schiene zu verlagern. Neue Verkehrsdienstleistungen, die dem offentli-
chen Verkehr, insbesondere auch dem OPNV neue Fahrgaste zufiihren, werden schlieR3-
lich tendenziell den Kostendeckungsgrad der Verkehrsbetriebe erhéhen, und damit den
staatlichen Forderanteil minimieren.

4.4 Soziobkonomische Gesamtbilanz neuer Mobilitatskonzepte

Die soziobkonomische Bilanz neuer Mobilitdtskonzepte ist uneinheitlich. Neue, tariflich
abgesicherte Arbeitsplatze scheinen unter Status-quo-Bedingungen nur in geringem
Umfang in Sicht. Das liegt zum einen daran, dal3 offentliche Verkehrsunternehmen,
ausgelost durch die neue private Konkurrenz, vor einem gewaltigen Produktivitatsschub
stehen, und durch neue Verkehrsdienstleistungen allenfalls der Personalabbau abgefan-
gen werden kann. Zum anderen machen neue Techniken in vielen Bereichen menschli-
che Arbeitskraft Gberflissig. Positiv wirkt sich allerdings aus, dal3 Autoabschaffer ver-
starkt offentliche Verkehrsmittel nutzen, wie eine Schweizer Studie zum Car-Sharing
jungst nachweisen konnte (s. Kap 3.1.2).

Die Untersuchung der sozialen Qualitdt der neuen Arbeitsplatze bedurfte einer eigenen
Analyse, die hier nicht vorgenommen werden konnte, da die neuen Verkehrsdienstlei-
stungen in vielen Fallen noch in einer Modellphase sind. Dem allgemeinen Trend zu
ungesicherteren Beschéaftigungsverhaltnissen auf einem niedrigeren Lohnniveau
(620 DM-Jobs) werden sich aber insbesondere die privatwirtschaftlichen Anbieter nicht
entgegenstellen. Relativ niedrige Verdienstmargen und bisher uneindeutige Prognosen
uber die Marktentwicklung der neuen Dienstleistungen werden in absehbarer Zeit nicht
dazu beitragen, feste Arbeitsverhéltnisse zu schaffen. Gut bezahlte Stellen fir Hoch-
qualifizierte mit kreativen Aufgaben (Mobilititsmanager, Konzept- und Programment-
wickler, Softwareentwickler) werden gegenuber relativ schlecht bezahlten Stellen im
unteren Dienstleistungsbereich (Call Center, Autoreinigung und -wartung) deutlich in
der Unterzahl sein. Positiv ist allerdings hervorzuheben, dafl3 sich mit den unterschiedli-
chen Ausbildungsgangen im Bereich des Mobilitatsmanagement ein neues Berufsbild
etabliert hat, das Qualifizierungsmoglichkeiten bietet, die auf die Bedurfnisse der neuen
Dienstleistungen zugeschnitten sind.

Aus einer volkswirtschaftlichen Perspektive betrachtet ergeben sich durch neue Mobi-
litatskonzepte positive Effekte. Der finanzielle Aufwand fir die Beseitigung der Schéa-
den durch den Autoverkehr wird vermindert. Durch geringere Behandlungskosten im
Gesundheitswesen kdnnen die Beitrage zur Kranken- und Pflegeversicherung gesenkt
werden. Steigende Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr senken den ZuschuR3bedarf,
Kosten fuir Bau und Unterhalt von Stral3en gehen tendenziell zuriick.
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5 Gewerkschaften und neue Mobilitdtskonzepte

Welche Rolle spielen neue Mobilitatskonzepte bei den Gewerkschaften? Da die Interes-
senvertretung des Uberwiegenden Teils der Beschéftigten im Verkehrsbereich durch die
IG Metall und die OTV erfolgt, konzentrierten wir uns auf die Befragung von Vertretern
dieser Gewerkschaften auf unterschiedlichen Ebenen. Dazu wurden im August 1998
telefonische Interviews gefuhrt.

51 IG Metall

5.1.1 Aktivitaten und Positionen des Vorstands

Die IG Metall hat einen Arbeitskreis zum Thema ,Innovative Arbeitsplatze im Ver-
kehrssektor* eingesetzt.Beteiligt sind vor allem Betriebsrate aus der Automobilindu-
strie. Zu bestimmten Fragen wurden Experten der Bundesanstalt fur Arbeit und aus dem
europaischen Parlament hinzugezogen. Betriebsrate aus der Zuliefererindustrie und an-
dere Gewerkschaften aus dem Bereich Verkehrsdienstleistungen sollen zur Mitarbeit im
Arbeitskreis eingeladen werden.

Ausgehend von der These, dal3 die Beschaftigung in der Automobilindustrie im Zeichen
des Strukturwandels — trotz des Zwischenhochs — mittelfristig um ein Flnftel zurliickge-
hen wird, hat es sich der Arbeitskreis zur Aufgabe gemacht, neue Arbeitsplatze im Ver-
kehrssektor zu identifizieren. Gleichzeitig wird der Automobilindustrie eine Technolo-
giefihrerschaft attestiert, die die Chance der Schaffung neuer Arbeitsplatze beinhaltet.
Eine Momentaufnahme der Beschaftigtenstruktur in der Automobilindustrie durch die
IG Metall zeigt, dal? vom derzeitigen Beschéftigtenaufbau weniger die klassischen Pro-
duktions- und Montagebereiche profitieren, sondern die Dienstleistungen rund ums
Auto, so z. B. in Forschung und Entwicklung, bei Finanzdienstleistungen, Service und
Marketing.

Die konstatierten Strukturverschiebungen haben auch Konsequenzen fir die Gewerk-
schaftsarbeit der IG Metall. Aus diesem Grund beschaftigt sich der Arbeitskreis mit
folgenden Fragestellungen: ,Worin liegen die beschéaftigungspolitischen Konsequenzen
fur Arbeitsplatze, Arbeitsorganisation und Qualifikationsanforderungen? Welche tarif-
und mitbestimmungspolitischen Antworten missen auf eine solche Entwicklung gege-
ben werden? Welche organisationspolitischen Konsequenzen zeichnen sich fur die 1G
Metall ab?"

Beschéftigungseffekte durch 6kologische Innovationen in der Automobilindustrie seien
noch nicht quantifizierbar, Ansatze werden aber gesehen im betrieblichen Umweltma-
nagement, im Altautorecycling und der recyclinggerechten Konstruktion, in der Ent-

47 Die folgenden Informationen entstammen einem Thesenpapier des Arbeitskreises vom Juli 1998.
Eine Uberarbeitete und erweiterte Version erschien im November 1998, also nach der Bundestags-
wabhl (vgl. IG Metall 1998).
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wicklung neuer Antriebstechniken bzw. sparsamer Aggregate und in Verkehrsleitsyste-
men.

Dieser Feststellung folgt ein Pladoyer fir eine Beschaftigungspolitik in der Automobil-
industrie, die nicht an den Werkstoren enden darf, sondern die gesamte Region mit ein-
bezieht. Allerdings wird die Entstehung neuer Beschaftigung, die vielleicht auch aul3er-
halb der Branche entsteht, mit einer gewissen Skepsis betrachtet, da in der Zuliefererin-
dustrie oftmals schlechtere Tarif- und Arbeitsbedingungen herrschen als in der Herstel-
lerindustrie.

Das vorlaufige Fazit des Arbeitskreises ist, dal3 das Auffinden und Ausbauen innovati-
ver Arbeitsplatze von der IG Metall aktiv vorangetrieben werden wird. Dies sei bedeut-
sam unter dem quantitativen Aspekt, da jeder Arbeitsplatz wichtig sei, der die progno-
stizierte negative Beschaftigungsentwicklung auffangen hilft. Als weiteres Fazit wird

auf die Notwendigkeit einer frihzeitigen Aus- und Weiterbildung hingewiesen, um die

Beschaftigten auf die neuen Erfordernisse einzustellen.

In einer Uberarbeitung des Thesenpapiers vom November 1998 wird auch die Moglich-
keit erortert, dal3 sich Automobilkonzerne zu Mobilitatsanbietern wandeln kénnten (vgl.
ebd. S. 11). Dabei wird kurz auf das Beispiel Smart und die Kooperation des Schweizer
Car Sharing Unternehmens Mobility mit der Bahn eingegangen (vgl. die Ausfuhrungen
zu Mobility, S. 29). Eine Umfrage bei den Betriebsréaten der Automobilindustrie ergab u.
a., dal3 neben den klassischen Kernbereichen vor allem auch Dienstleistungen rund um
das Auto zukunftige Beschaftigungsfelder fir die Automobilindustrie sein kénnten.

Das Thesenpapier schlief3t mit sieben Kernforderungen der IG Metall, die einen Neuan-
fang in der Industrie- und Verkehrspolitik begriinden sollen. Die Forderungen lauten im
einzelnen (vgl. IGM 1998, S. 19 ff):

1. Dialog ,Innovative Arbeitsplatze im Verkehrssektor* aufnehmé&mes soll im
Rahmen des ,Blindnisses fiir Arbeit* geschehen.

2. Nationalen Umweltplan erarbeiterBezugnehmend auf die Verpflichtungen des
Rio-Protokolls werden Umweltaktionsplane eingefordert. Eine langfristige Festle-
gung von Umweltzielen schaffe auch Investitionssicherheit fir die Wirtschatft.

3. Okologische Steuerreform als Innovationsmotor umset2@n IG Metall befiir-
wortet eine sozial-6kologische Steuerreform zur Senkung der Lohnnebenkosten und
zur Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs.

4. Integriertes Gesamtverkehrskonzept entwickBler Bundesverkehrswegeplan aus
dem Jahr 1992 wird als unfinanzierbar und nicht zukunftsfahig abgelehnt. Statt des-
sen sollte nach dem Vorbild des britischen Wei3buches ,A New Deal For Transport
- Better For Everyoné?® ein integriertes Gesamtverkehrskonzept erarbeitet werden.

5. Markteinfihrung des 3-Liter-Autos beschleunigen

6. Alternative Antriebskonzepte und Verkehrstelematik vorantreldembei verweist
die IG Metall auf die Erforschung der Brennstoffzelle. Forschungen im Bereich der
Verkehrstelematik sollen vor allem der Vernetzung der Verkehrsmittel dienen. Hier-

48 Im Internet kann das White Paper Uber folgende Adresse heruntergeladen werden:
http://www.detr.gov.uk/itwp/index.htm.
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zu sei eine starkere Koordination der Forschungspolitik und eine Verknupfung mit
Fragen der Beschéftigungspolitik erforderlich.

7. Europaische Ebene starker einbeziehEme Umsetzung des Beschaftigungskapi-
tels des Amsterdamer Vertrages und eine gemeinsame Ordnungspolitik sollen die
Industrie- und Verkehrspolitik auf europaischer Ebene harmonisieren.

Das abschlieRende Fazit der IG Metall im Wortlaut:

,Die IG Metall nimmt die Herausforderungen infolge des fortschreitenden Struktur-
wandels der Automobilbranche an. Die Verkehrspolitik ist ein wichtiges Feld flr eine
erfolgreiche Beschaftigungspolitik. Es besteht ein grol3er Bedarf an zukunftsfahigen
Innovationen auf dem Gebiet der Mobilitat. Dabei werden neben effizienten Fahrzeug-
konzepten der Export von Know-How im Bereich der Mobilitatsdienstleistungen und
der Vernetzung der Verkehrstrager an Bedeutung gewinnen. Auf diese Weise wird sich
der drohenden Beschéftigungsabbau zwar nicht verhindern lassen, doch kann er durch
positive Beschaftigungseffekte einer kreativen Mobilitatsorgnaisatuion und innovativen
Technologien abgefedert werden (ebd., S. 21).,,

5.1.2 Positionen und Aktivitaten im Bereich des betrieblichen
Mobilitatsmanagements

Betriebliches Mobilitatsmanagement wird von der IG Metall begruf3t und gefordert. Ein
Jobticket fur die Beschaftigten der IG Metall-Hauptverwaltung wurde 1995 selbst ein-
gefuhrt. Die Entwicklung betrieblicher Mobilitdtskonzepte sei jedoch Sache der Bezirke
und einzelner Unternehmen (z. B. BMW und VW). Schwierigkeiten treten bei der Ver-
mittlung alternativer Verkehrskonzepte (Lohnverzicht fir Jobticket) an die Basis auf,
die solche Konzepten haufig als Angriffe auf soziale Besitzstande aftsieht.

In Freiburg ist die Kreisvertretung der IG Metall an einer Uberbetrieblichen Initiative
,Umweltfreundlich zum Betrieb* beteiligt. Die Grindung 1991 ging aus dem Zusam-
menschlul® von Betriebs- und Personalraten, betrieblichen Umweltgruppen und Institu-
tionen hervor. Mittlerweile (Stand 1996) nehmen 15 Betriebe aus unterschiedlichen
Branchen teil. Die Arbeitsgemeinschaft trifft sich regelméafRig zum systematischen Er-
fahrungsaustausch. Au3erdem tritt die AG an neue Betriebe heran und hat zusammen
mit dem BUND und dem DGB eine Broschire als Handlungsanleitung fur die Einfuh-
rung von betrieblichem Mobilitatsmanagement entwickelt. Seit 1991 wird zweimal
jahrlich ein Verbundfahrplan fir alle Verkehrsmittel herausgegeben. Auf Initiative der
Arbeitsgemeinschaft wurde eine neue Buslinie zur Anbindung eines Industriebetriebs
und ein zusatzlicher Haltepunkt der Bahn errichtet. Fahrplane der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel wurden an die Schichtzeiten der Betriebe angepaldt (vgl. VCD 1996,
S. 32ff.; Biere/Zimpelmann 1997, S. 148 ff.).

Verkehrspolitisch interessant ist der Leitgedanke, der hinter dem Engagement der Ar-
beitskreismitglieder steht: ,Die Menschen als einzelne sehen oft wenig Sinn darin, ihr
Verkehrsverhalten zu andern, da das Umsteigen von einem einzelnen praktisch keinen

49 Diese Informationen entstammen einem telefonischen Interview mit Elke Eller-Braatz aus der Abt.
Wirtschaft Technologie Umwelt beim IG Metall Vorstand.
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Effekt hat. Eine Chance hat das Umsteigen auf umweltfreundliche Fahrweisen am ehe-
sten dann, wenn Gemeinschaften von Menschen dies gemeinsam angehen, und dazu
bieten sich ganz besonders die Betriebe an. Deshalb sind die Mitglieder der Arbeitsge-
meinschaft davon Uberzeugt, dal3 die betrieblichen Umwelt-Verkehrsprogramme eine
der am meisten erfolgversprechenden Chancen fir ein umweltgerechtes Verkehrsver-
halten darstellen. Betriebliche Umwelt-Verkehrsprogramme zielen darauf, einen Ge-
meinschaftsehrgeiz in der jeweiligen Belegschaft zu entwickeln.” (VCD 1996, S. 32).
Wie die Erfolge auch anderer betrieblicher Mobilititsmanagementinitiativen zeigen,
kann die Motivation fur ein umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten offensichtlich ge-
starkt werden, wenn es uber den Kollegenkreis ein positives Feedback fur das eigene
Handeln gibt. Wer hingegen sein Verhalten nicht &ndert und weiter mit dem Auto zum
Betrieb fahrt, wird zunehmend mit den Alternativen konfrontiert, die nicht abstrakt von
einer lebensweltlich fernen Gruppe (,0Okos*), sondern von Leuten aus dem eigenen Um-
feld praktiziert werden.

5.2 OTV

Betriebsrate der OTV waren initiativ bei der Etablierung umfangreicher betrieblicher
Mobilitatsmanagementkonzepte. Uber den innerbetrieblichen ProzeR der Umsetzung
dieses Konzepts bei der Lufthansa Werft Hamburg, die als Vorreiter in diesem Bereich
gelten kann, wurde ein Interview mit dem zusténdigen Betriebsrat gefuhrt, dessen Er-
gebnisse wir in Kap 5.2.2 wiedergeben. Zuvor werden die Aktivitdten und Positionen
des Hauptvorstands dargelegt.

5.2.1 Aktivitaten und Positionen des Hauptvorstands

Betriebliche Initiativen zum Mobilititsmanagement sind beim Hauptvorstand der OTV
bekannt und werden in den einschlagigen gewerkschaftlichen Publikationen und inter-
nen Mitteilungsblattern vorgestetft.Der Hauptvorstand hat diese jedoch nicht initiiert,
sondern begleitet und ab einem gewissen Entwicklungsstadium in die Tarifpolitik ein-
binden kénnen (Jobticket als Bestandteil tarifvertraglicher Verhandlutigenhnver-

zicht halt der Hauptvorstand der OTV in diesem Zusammenhang unter den beteiligten
Verhandlungspartnern fur ein schwer kommunizierbares Problem. Positive Beschafti-
gungseffekte als Resultat innovativer Mobilitadtskonzepte oder einer umfassenden Ver-
kehrswende werden nicht programmatisch aufgegriffen. Die Beschaftigungssicherung
steht im Vordergrund. Die Einbindung und Entwicklung des OPNV in umfassendere
Mobilitatskonzepte wird sehr wohl als Teil der 6kologischen Herausforderung begrif-
fen. Verkehrspolitische und stadtplanerische Ziele kdnnten somit aktiv verwirklicht
werden und einen Beitrag zur umweltgerechten Bewaltigung des Personennahverkehrs

50 Die folgenden Informationen entstammen, so nicht anders gekennzeichnet, einem telefonischen
Interview mit Sabine Miiller-Tappe vom Referat Umweltpolitik des OTV-Hauptvorstands.

51 Die OTV Bezirksverwaltung Berlin hat 1996 gemeinsam mit der Kooperationsstelle Wissenschaft
und Arbeitswelt der TU Berlin eine Broschiire zum Jobticket herausgegeben, vgl. Rubelt/Skrabs
(1996).
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leisten. Ein qualitativ hochwertiges, effizientes und insofern investitionsbedurftiges 6f-
fentliches Verkehrsunternehmen bleibt der Garant fur eine Beschaftigungssicherung auf
diesem Sektor.

Ein Austausch Uber die gewerkschaftliche Umweltpolitik unter haupt- und ehrenamtli-
chen Gewerkschaftern wurde von der Hauptverwaltung mit einer Tagung im November
1995 in Saalfeld in Thiringen erméglicht. Das Thema Transport und Verkehr wurden in
einem Workshop angeboten, in dem das betriebliche Mobilititsmanagement der Luft-
hansa Werft in Hamburg vorstellt wurde (vgl. OTV-Magazin 1/96, S. 13).

Gewerkschaftliche Umweltberatungsprojekte, in den neuen Bundeslandern zwischen
1992 und 1995 eingerichtet, existieren nicht mehr. Ebenso existieren keine Schulungs-
angebote mehr. Nach Auskunft der OTV ist dies als Folge des Stellenabbaus und der
Mittelktirzung innerhalb der Gewerkschaft zu begreifen. Die sechs bundesweit fiir die
Erarbeitung und Betreuung verantwortlichen Mitarbeiter sind in den Bereich der ,nor-
malen” Gewerkschaftsarbeit zuriickgekehrt. In der betrieblichen Praxis vor Ort werden
Initiativen unterstutzt, die gewerkschaftliche Infrastruktur und Kompetenz bereitgestellt
(Tarifvertragsverhandlungen, sog. innerbetriebliche Vereinbarungen, Logistik und
Kontakte etc.). In Zeiten ricklaufiger Mitgliederzahlen und einem abnehmenden ge-
samtgesellschaftlichen Interesse an der Umweltpolitik reduzieren Gewerkschaften ihr
Bildungsangebot offensichtlich wieder auf den Kernbereich.

Die Okologische Herausforderung wird vor dem Hintergrund der Weiterentwicklung
bestehender Verkehrstrager und -konzepte, der Beschaftigungssicherung und der Inter-
essenwahrung der eigenen Klientel verstanden und angenommen. Auffallend dabei ist,
daR neue Ideen oder Technologien bei der OTV so gut wie nie auf positive Arbeits-
platzeffekte hin diskutiert werden. Vielmehr gilt die Aufmerksamkeit der Frage, inwie-
fern Arbeitsplatzverluste entstehen konnten.

5.2.2 Positionen und Aktivitaten im Bereich des betrieblichen
Mobilititsmanagements

Auf personliche Initiative des Betriebsratsmitglieds Heinz Herrrifawird seit 1992

ein betriebliches, modulares Verkehrskonzept bei der Lufthansawerft Hamburg erar-
beitet und erfolgreich umgesetzt. Seiner Auffassung nach lassen sich Konzepte solcher
Art nur auf betrieblicher Ebene, unter Bertcksichtigung der besonderen betrieblichen
und regionalen Begebenheiten, verwirklichen. Entscheidend sei besonders die Eigeni-
nitiative, Kooperationsbereitschaft, Flexibilitdt und die Aufgeschlossenheit aller Betei-
ligten (Arbeitgeber, Arbeitnehmer, Gewerkschafter, Tarifkommissionsausschuf3mitglie-
der sowie die Mitarbeit anderer Vereine und Institutionen).

Aus seiner Erfahrung gibt es noch immer ein Kompetenz- und Informationsdefizit bei
den beteiligten Parteien hinsichtlich der Entwicklung und Umsetzung neuer Verkehrs-
konzepte. So gab es bei der Lufthansa Werft Hamburg zunéchst grof3e Widerstande ge-
gen die tarifliche Einbindung des Jobtickets. Die DAG, ebenfalls bei der Lufthansa
Werft Hamburg vertreten, wollte einen Lohnverzicht oder eine Monatsgebuhr aus Angst

52 Die Informationen entstammen, so nicht anders gekennzeichnet, einem telefonischen Interview mit
Heinz Herrmann, das am 25.8.1998 gefiihrt wurde.
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vor Protesten ihrer Mitglieder nicht mittragen. Auf Seiten der OTV, im Rahmen der
Tarifvertragsverhandlungen, waren vor allem die ehrenamtlichen Mitglieder zunachst
skeptisch. Die Furcht vor einem Vertrauensverlust bei den Mitgliedern war auch hier
ausschlaggebend. Herrmann fuhrt dies vor allem auf ein Informationsdefizit zuriick. So
gelang die tarifliche Einbindung des Jobtickets erst miihsam im vierten Verhandlungs-
anlauf>® Auch auf der regionalen Gewerkschaftsebene, der Bezirksdelegiertenkonfe-
renz, gab es zunachst grol3e Widerstande. Die erfolgreiche Implementierung bzw. An-
nahme durch die Arbeitnehmer im Verein mit der geleisteten Uberzeugungsarbeit des
Betriebsrates der Lufthansa Werft Hamburg konnten Zweifel beseitigen. Heute hat das
modulare Verkehrskonzept der Lufthansa Werft Hamburg Modellcharakter fur andere
Unternehmen und Industriezweige (z. B. die DASA, vgl. VCD 1996).

Informell steht Herrmann Uber Tagungen, Kongresse, zu denen er haufig eingeladen
wird, und Uber private Kontakte mit anderen Betriebsraten in Verbindung. Gleichzeitig
gibt es natirlich einen RuckfluR an Erfahrungswissen auch zur OTV, die diese Infor-
mationen weitervermittelt. Aus der Erfahrung der gewerkschaftlichen Arbeit vor Ort
pladiert er dafur, sich am ,betrieblich Machbaren“ zu orientieren. Da neue Verkehrs-
konzepte institutionell noch nicht ausreichend verankert worden sind, ist fur ihn das
individuelle Engagement an dieser Stelle besonders wichtig. Beispielsweise wurde ein
Fahrradbuch mit Tips fur Mitarbeiter, die mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen, von
Ehrenamtlichen der OTV-Betriebsgruppe und Mitgliedern des ADFC entwickel.

Hinsichtlich moglicher Beschaftigungseffekte von neuen Verkehrskonzepten gab Herr-
mann die Einschatzung ab, daR im Bereich des OPNV solche Effekte zu erwarten (in
Hamburg: Taktverdichtung und Schaffung neuer Buslinien) seien, im Bereich der Mo-
bilitatsberatung und -dienstleistungen sieht er diesen Effekt hingegen nicht, da die Be-
reitstellung entsprechender Software diese Aufgabe tUberndhme.

Von der Gewerkschaftsfihrung wirde Herrmann sich eine starkere Einbindung von
Seminaren und Seminarkonzeptionen zum Mobilititsmanagement in die gewerkschaft-
liche Bildungsarbeit wiinschen. Eine Schulung der gewerkschaftlichen Tarifkommis-
sionsmitglieder und der Bezirksdelegierten unter Bericksichtigung betrieblicher und
drtlicher Gegebenheiten misse dabei im Vordergrund stehen.

Im wissenschaftlichen Bereich haben die OTV Berlin und der DGB Berlin/Brandenburg

in den vergangenen Jahren gemeinsam mit der Kooperationsstelle Wissenschaft und
Arbeitswelt der Technischen Universitat Berlin Workshops zu aktuellen Verkehrs- und
Mobilitatsfragen veranstaltét. Auf einer Tagung im Dezember 1995 unter dem Titel
»Mobilitdt und Lebensqualitat* wurde eine Analyse der Verkehrssituation in Berlin und
Brandenburg und MalRBnahmen zur Verbesserung der verkehrsbedingten Lebensqualitat
in der Region erdrtert (vgl. Kooperationsstelle 1996).

53 Der Wortlaut der Tarifvereinbarung zwischen der OTV und der Deutschen Lufthansa ist in Rubelt/
Skrabs (1996) abgedruckt.

54 Das Angebot der Kooperationsstelle ist auf einer informativen Homepage unter der Adresse
http://www.tu-berlin.de/zek/koop/index.html zu finden.
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53 Fazit und Ausblick

Eine einheitliche Stellung der Gewerkschaften zu neuen Verkehrsdienstleistungen laft
sich nicht ausmachen. Betriebs- und Personalrate der IG Metall und der OTV sind teil-
weise aktiv im betrieblichen Mobilititsmanagement. Besonders hervorzuheben ist hier
das Engagement des Betriebsrats der Lufthansa Werft Hamburg und des Arbeitskreises
,Umweltfreundlich zum Betrieb” in Freiburg. Der Vorstand der IG Metall hat eine Ar-
beitsgruppe zum Auffinden und Ausbauen innovativer Arbeitsplatze im Verkehr ge-
grindet und nach der Bundestagswahl ein Thesenpapier mit weitreichenden industrie-
und verkehrspolitischen Forderungen verdéffentlicht. Insbesondere hinsichtlich der For-
derung, einen Branchendialog zum Thema ,Innovative Arbeitsplatze im Verkehrssek-
tor* im Rahmen des ,BlUndnisses fur Arbeit” ins Leben zu rufen, darf man gespannt
sein, inwieweit neue Verkehrsdienstleistungen jenseits der klassischen Fahrzeugpro-
duktion dort eine Rolle spielen werden.

Der Hauptvorstand der OTV hat nach unseren Recherchen das Thema neue Verkehrs-
dienstleistungen noch nicht thematisiert. Betriebliches Mobilititsmanagement und ins-
besondere der Bestandteil Jobtickets werden aber von der OTV propagiert und in Tarif-
verhandlungen eingebunden.

Nach Ansicht von Gerhard Prétorius konnten die Automobilindustrie und die Gewerk-
schaften zu Protagonisten einer modernen Verkehrsentwicklung werden. Die Gefahr
eines Strukturbruches im Verkehrswesen musse dabei unbedingt vermieden werden.
Ziele einer solchen Politik sind seiner Ansicht nach die Erreichung eines ausgewogene-
ren Modal Splits, die Einfuhrung intelligenter Produkt- und Serviceleistungen mittels
innovativer Informationsverarbeitung und neuer Technologien und die Schaffung von
Anreizstrukturen, um Mobilitdtskonzepte auf breiter Basis durchzusetzen. Er setzt dabei
zunachst auf exemplarische Lésungen und ein langfristiges Lernen aller Betéfligten.

55 Informationen aus einem telefonischen Interview mit Herrn Pratorius von der reson, vgl. S. 51,
Fn. 42.
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6 Verkehrspolitik im Lichte neuer Mobilitatskonzepte —
Ergebnisse und Ausblick

Sind neue Mobilitatskonzepte, wie sie in dieser Studie beschrieben wurden, sozial-6ko-
logische Basisinnovationen, die den Widerspruch zwischen Okonomie und Okologie
aufheben helfen? Die eingangs formulierte These von der doppelten Dividende kann
unter den Bedingungen des Status quo, das ist das Hauptergebnis der Untersuchung, nur
bedingt aufrecht erhalten werden.

Die sozial-6kologischen Nachhaltigkeitsziele werden durch die neuen Verkehrsdienst-
leistungen in fast jeder Hinsicht positiv beeinflut. Hier kann ein hoher Zielerrei-
chungsgrad festgestellt werden. Eine Verringerung des Autoverkehrs, das erklarte Ziel
der hier untersuchten neuen Mobilitdtskonzepte, kann fir einige Konzepte empirisch
nachgewiesen werden. Fur alle anderen besteht zumindest ein Potential. Diese haben
eine lokale und globale Entlastung der Umwelt zur Folge. Neue Verkehrsdienstleistun-
gen verbessern die Lebensqualitat, indem sie z. B. die verkehrlichen Erreichbarkeitsbe-
dingungen, insbesondere flr die nichtmotorisierten Haushalte, erweitern.

Die soziookonomischen Nachhaltigkeitsziele werden hingegen nur zum Teil erfullt.
Direkte Beschéaftigungseffekte entstehen durch das enorme Rationalisierungspotential
als Folge der Digitalisierung und der Automatisierung dieser Dienstleistungen nur im
begrenztem Umfang. Eine Entlastung der 6ffentlichen Haushalte durch sinkende externe
Kosten und den Verzicht auf Uberflissigen Infrastrukturausbau wirkt sich positiv auf die
Erreichung der sozio6konomischen Nachhaltigkeitsziele aus.

Das Engagement von Betriebsraten und Gewerkschaften zur Einfihrung von betriebli-
chem Mobilitatsmanagement zeigt, dal3 eine traditionell auf das Auto als Wohlstandsin-
dikator fixierte Politik dieser gesellschaftlichen Gruppen langsam aufgebrochen wird.
Der Vorstand der IG Metall hat das Thema neue Verkehrsdienstleistungen ebenfalls fir
sich entdeckt und fordert, es in den Dialog Uber innovative Arbeitsplatze im Verkehrs-
sektor im Rahmen des ,Bundnis fur Arbeit* zu integrieren. Die Automobilindustrie ist
in Modellprojekten an der Entwicklung neuer Verkehrsdienstleistungen beteiligt (Audi
bei der Choice GmbH, VW mit wohn mobil und AnrufBus), und DaimlerChrysler als
Mehrheitseigner der MCC, die den Smart produziert, versucht einen Fahrzeugtyp zu
etablieren, der nicht mehr universell einsetzbar ist, sondern die Inanspruchnahme zu-
satzlicher Verkehrsdienstleistungen erfordert, sofern er nicht als Zweit- oder Drittwagen
genutzt wird.

Ob die neuen Mobilitatskonzepte sich dynamisch entwickeln oder nur ein Nischenda-
sein fuhren werden, wird sich in den kommenden Jahren zeigen. Aus unserer Sicht
spricht einiges daflr, dal? sie sich auch unter den Bedingungen des Status Quo verbrei-
ten werden. Das Beispiel der Mobility in der Schweiz, die sich zu einem verkehrspoliti-
schen Faktor entwickelt hat, deutet auf eine dynamische Entwicklung.

Eine weitergehende Popularisierung neuer Mobilitatskonzepte ist nicht zuletzt von einer
weitergehenden Professionalisierung der Angebote abhangig. Ahnlich wie in der
Schweiz werden sich nationale Anbieter von professionellen Verkehrsdienstleistungen
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herausbilden, die einen Markennamen entwickeln, der einen hohen Bekanntheitsgrad
erreicht. Fur den Bereich des Car-Sharing, wo sich eine solche Entwicklung zur Zeit
andeutet, hat Sassa Franke zu Recht darauf hingewiesen, dal3 maximale Verfugbarkeit
und VerlaRYlichkeit die beiden wichtigsten Kriterien sind, an denen sich diese neue
Dienstleistung in Zukunft wird messen lassen mussen (Franke 1998b). Dieser Befund
kann auf alle neuen Mobilitatskonzepte tUbertragen werden.

Es bestehen auch Chancen, dal3 neue Mobilitatskonzepte von Trendsettern fur sich ent-
deckt werden. Als Mittel zur sozialen Distinktion bieten sich individuelle, auf die Kun-
den zugeschnittene Verkehrsdienstleistungen geradezu an. Das Prinzip ,Nutzen statt
Besitzen* konnte ein bestimmtes urbanes Lebensgefuhl (,Wozu nur Auto fahren, im
Fernsehen sehe ich doch auch mehr als ein Programm.“) ausdtfidesrin der Folge
Nachahmung findet und damit zu einer starkeren Verbreitung eines multimobilen Ver-
kehrsverhaltens fihrt.

Die Quantitat, aber auch die Qualitat der Arbeitsplatze durch neue Mobilitatskonzepte
bleiben ein Problem. Den optimistischen Prognosen des Okoinstituts (1998) wird hier
nicht gefolgt. Es wurde hier auch bewul3t darauf verzichtet, andere, die Ausbreitung
neuer Mobilitdtskonzepte beginstigende, Rahmenbedingungen zu untersuchen. Vor-
stellbar sind deren viele, eine Reformmehrheit fur eine nachhaltige Wende in der Ver-
kehrspolitik ist im Herbst 1998 weder in der Bevolkerung noch unter den Mandatstra-
gern in Sicht. Und es bedarf keiner prophetischen Gaben, um vorherzusehen, daf3 dies
sich unter der neuen rot-griinen Bundesregierung auch nicht wesentlich &ndern wird.
Verhaltensanderungen auf dem Verordnungsweg oder Uber Preise durchsetzen zu wol-
len, sto3t insbesondere im Verkehrsbereich auf Widerstand. So ist z. B. eine konse-
guente Anwendung des Verursacherprinzips, die haufig als Konigsweg fur die Errei-
chung einer Wende zur Nachhaltigkeit vorgeschlagen wird, weitaus schwieriger durch-
zusetzen, wenn die Zahl der Verursacher weit mehr als die Halfte der wahlberechtigten
Bevdlkerung ausmacht, wie im Falle des Autoverkehrs. Die massenhafte Motorisierung
wird zudem gesellschaftlich nicht in erster Linie als ein Umweltproblem wahrgenom-
men, sondern als eine soziale Errungenschaft. Das Leitbild der ,Demokratisierung des
Konsums® seit den 50er Jahren, das in Ludwig Erhards Versprechen des ,Wohlstands
fur alle* seinen Ausgang nahm und im Leber-Plan der sozial-liberalen Koalition (,,Kei-
ner soll weiter als 20 Kilometer von einem Autobahnanschluf3 entfernt leben.”) in den
70er Jahren seine Weiterfuhrung fand (vgl. Knie 1997), stellt bis heute einen ungebro-
chenen Konsens der Ubergro3en Mehrheit dar. Auf schmerzliche Weise mul3ten dies im
Frahjahr 1998 auch Bindnis 90/Die Grunen erfahren, als in der Folge der Forderung
nach einer schrittweisen Anhebung des Benzinpreises auf 5,— DM eine Welle der Em-
porung uber der Partei zusammenschlug. Allen differenzierten Argumenten zum Trotz
kam beim Uberwiegenden Teil der Bevdlkerung an, dal3 die Griinen Autofahren zu ei-
nem Luxus machen wollen, den sich dann nur noch Reiche leisten kbnnen.

Vom Standpunkt des Jahres 1998 betrachtet kann es sich die Politik also nicht leisten,
restriktive ordnungsrechtliche Mal3hahmen gegen den MIV zu verhédngen, da diese von

56 Vorreiter auf diesem Gebiet sind einmal mehr die Schweizer, die bewul3t Lifestyle-Elemente in einer
Kampagne fir eine Volksinitiative einsetzen, deren Ziel es ist, den Autoverkehr in der Schweiz zu
halbieren (siehe: www.umverkehr.ch).
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einem betrachtlichen Teil der Wahlerinnen und Wéhler als Angriff auf ihren sozialen
Besitzstand angesehen werden.

Neue Mobilitdtskonzepte beinhalten indes die Chance, die Kluft zu Gberwinden, die sich
zwischen den Protagonisten einer Verkehrswende und den Vertretern des Status Quo
Denkens gebildet hat. Daflr sprechen aus unserer Sicht drei Grinde:

1. Alle neuen Mobilitatskonzepte sind freiwillige Angebote. Wer sich nicht daran be-
teiligen will, muf3 es auch nicht.

2. Wer auf neue Verkehrsdienstleistungen zurtickgreift, kann umweltfreundliches Ver-
kehrsverhalten ausprobieren, ohne sich verpflichten zu mussen.

3. Eine intelligente Autonutzung ist Kernbestandteil der meisten Mobilitdtskonzepte.
Eine Frontstellung gegen Autos, die die Diskussion lange Jahre kennzeichnete und
viele potentielle Interessenten abschreckte, wird damit aufgehoben.

Mit neuen Mobilitatskonzepten kdnnen daher auch Personen erreicht werden, die nicht
einer Okologisch sensibilisierten Pioniergruppe angehéren. Dazu missen neue Ver-
kehrsdienstleistungen naherungsweise eine funktionale Aquivalenz zum Auto herstel-
len, dal3 heil3t, die empfundene Nutzungsqualitat mufd in etwa gleich hoch eingeschatzt
werden. Dies kann aus unserer Sicht nur erreicht werden, wenn ein Teil der Autofahrer
davon Uberzeugt werden kann, daf} sie mit Hilfe neuer Verkehrsdienstleistungen billi-
ger, sicherer, bequemer und in vielen Fallen auch schneller an ihr Ziel kommen als mit
dem eigenen Auto. Zwar kann kein Zweifel daran bestehen, daf} es Auto-Fans gibt, die
unter keinen Umstanden bereit sind, ihr Verkehrsverhalten zu verdndern. Sie sind aber
nur eine Minderheit unter den Autofahrern. Fur die Mehrheit sind die Alternativen ent-
weder nicht bekannt oder noch nicht ausreichend attr¥{kiier kénnen neue Mobili-
tatskonzepte Abhilfe schaffen, indem sie aktiv Gber die Mobilitatsalternativen informie-
ren und Anreize zu ihrer Nutzung bieten.

Erst wenn ein betrachtlicher Teil dieser Autofahrer fur ein 6kologischeres Verkehrsver-
halten gewonnen werden kann, riickt eine Uberwindung des Status quo in der Verkehrs-
politik in erreichbare Néhe. Die Nutzer dieser Leistungen wirden dann die Reihen derer
starken, die eine nachhaltige Wende in der Verkehrspolitik beflirworten. Erst dann be-
stehen realistische Chancen, die notwendigen ordnungsrechtlichen und preispolitischen
Schritte einzuleiten, die eine ©6kologische, soziale und 6konomische Trendwende ver-
sprechen. Erfolgreiche neue Mobilitdtskonzepte sind nach dieser Sichtweise also nicht
die Folge, sondern die unabdingbare Voraussetzung einer Verkehrswende.

57 Vgl hierzu auch Beutler (1996).
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