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ZUSAMMENFASSUNG

In landlichen und kleinstadtischen Raumen ist die Mobilitatspraxis stark auf den MIV ausgerichtet,
wéhrend Bus und Bahnangebote kaum verfigbar sind. Um unter den Zielsetzungen einer Ver-
kehrswende die CGQ-Emissionen im Verkehr zu senken, kdnnen gemeinsame Fahrten eine Losung
sein. Gemeint sind hier Formen privater Mitnahme oder privaten Mitfahrens, bei denen Menschen
gemeinsam in einem Auto fahren, anstatt selbst allein zu fahren. Kénnen sich gemeinsame Fahrten
als Mobilitatspraxis etablieren, tragt dies nicht nur zur Emissionssenkung bei, sondern verbessert
zugleich die Mobilitat von Mensc hen ohne PKW, wenn sie selbstverstandlich mitgenommen wer-
den. Offen ist jedoch, ob dies gelingen kann.

Projekte wie Mobilfalt, NEMo und regionale Pendlerportale haben gezeigt, dass gemeinsame
Fahrten nicht ohne Weiteres initiiert werden kénnen. Genauere Gtinde und Zusammenhange
hierflr sind insbesondere fir privat und informell stattfindende gemeinsame Fahrten unklar. Die
Studie hat gezeigt, dass ein gemeinsames Fahrerals sozial erwiinschte Praxisallgemein einen
breiten Zuspruch erfahrt. Es erscheint als ginvoll, gemeinsame Fahrten nach Moglichkeit zu prak-
tizieren. Doch sind diese Moglichkeiten offenbar auf3erst begrenzt.

Gemeinsame Fahrten mit Freunden und Familienmitgliedern werden als normal empfunden und
bilden eine selbstverstandlich ausgetbte Praxis.Doch auch gemeinsame Fahrten mit Freunden
und Familienmitgliedern werden nur gelegentlich praktiziert. Andere gemeinsame Fahrten finden
eher selten bis sehr selten statt. Hierzu zéhlen gemeinsame Fahrten auf Arbeitswegen. Sie sind
mehrheitlich sinnvoll und erwiinscht, werden aber aufgrund der Flexibilitditsanspriiche im Ar-
beitsalltag nur in Ausnahmeféllen realisiert. Nur wenn die ausdrtickliche Notwendigkeit besteht
(das Auto ist zur Reparatur), werden gemeinsame Fahrten moglich gemacht. Vor allem Vollzeit-
beschiftigte sehen kaum Mdglichkeiten, sich an gemeinsamen Fahrten zu beteiligen und/oder
lehnen dies aus Flexibilitatsgriinden ab.

Fur einen Grof3teil der Befragten sind gemeinsame Fahrten mit Fremden undenkbar oder eher
nicht denkbar. Vor allem jingere Menschen sind hier unsicher. Eine kleinere Gruppe erfreut sich

gerade an einem Austausch mit Fremden. Sie sind jedoch eher die Ausnahme. Entfernten Bekann-
ten gegenlber hingegen vertraut man eher, so dass gemeinsame Fahrten hier grundsatzlich in

Frage kdmen. Bekamt ist dabei bereits, wen man schon einmal gesehen hat oder der Gemeinde

zuordnen kann. Entscheidend bei gemeinsamen Fahrten mit Fremden ist allgemein der optische

Eindruck bzw. die Erscheinung des Gegentbers, nach der intuitiv entschieden wird, ob dem Ge-
genuber vertraut werden kann bzw. ob man sich auf eine Interaktion einlassen mdchte.

Mitfahrbanke werden Uberwiegend gutgeheil3en, bieten aber keine passende Mobilitatsoption.
Die Mitfahrbank ist keine Option verglichen mit dem eigenen PKW und ist auch ohne PKW eher
eine unzuverlassige und unsichere Option. Zudem ist die Konfrontation mit Fremden ein zentrales
Hindernis. Dabei besteht eher die Bereitschaft, Bekannte aus den Ort mitzunehmen, als die Mit-
fahrbank selbst zu nutzen.

Eine Typologie zeigt das Spektum von Ansichten und Selbstverstandnissen, nach denen sich die
Mobilitat ausgestaltet. Hier stehen kompromisslose Autonutzer*innen sozial-6kologisch Verant-
wortungsvollen gegenuber, die nach Mdéglichkeit auf Alternativen zuriickgreifen. Wahrend fr Ers-



tere ein gemeinsames Fahren nicht mehr als eine nette Idee ist, setzen sich Letztere aktiv fir ge-
meinsame Fahrten ein. Dazwischen finden sich Gruppen, die ein gemeinsames Fahren grundsatz-
lich gutheiRen. Sie bemiihen sich aus verschiedenen Grinden gelegentlich unrgemeinsame Fahr-
ten, verwerfen diese Absicht aber schlieBlich aus Pragmatismus und Bequemlichkeit oder auch
aus Angsten und Vorbehalten. Hiervon ausgenommen sind Fahrten mit Freunden und Familien-
mitgliedern, die von allen selbstverstandlich praktiziert werden.

Ob ein gemeinsames Fahren die Chance hat, sich als Mobilitatspraxis zu etablieren, erweist sich in
vielen Dimensionen als eine gesellschaftliche Frage. Abwagungen Uber gemeinsame Fahrten sind
eng an Werthaltungen, Lebenseinstellung und an die situative Lebensfiihrung geknupft. Erst wenn
die Bereitschaft besteht, von Routine und Flexibilitditsanspriichen abzurticken, die aus einer ein-
seitigen Fixierung auf die solitire PKW-Nutzung resultieren, besteht die Méglichkeit, 6fter ge-
meinsame Fahrten zu realisieren. Glichzeitig missen verbreitete Selbstverstandnisse einer Zeit
Nutzen-Optimierung aufweichen, damit ein gemeinsames Fahren zu einer gelebten Praxis werden
kann.

Werden gemeinsame Fahrten zu einem politischen Ziel erhoben, braucht es eine Abkehr von der
solitdren MIV-Nutzung als legitime und selbstverstandliche Mobilitéatsform. Unter gegenwaértigen
Bedingungen stellt das gemeinsame Fahren keine Konkurrenz gegeniber der individuellen PKW
Nutzung dar. Es braucht duRere Rahmenbedingungen, wie Reglementierungen undBesteuerun-
gen, die solitdre Fahrten weniger attraktiv werden lassen und als PushFaktoren wirken, damit
gemeinsame Fahrten eine erwagenswerte Option werden. Hier fligt sich das gemeinsame Fahren
als Mobilitdtsoption in Ubergreifende Debatten einer Verkehrsw ende ein.



VERKEHRSWENDE UNDERESAM FAHREN

1. Herausforderungen einer Verkehrswende in kleinstadtischen und
landlichen R&dumen

In den letzten Jahren stehen l&ndlich gepragte Kreise und Gemeinden vor der Herausforderung, in
ihrer Verantwortung fir die Daseinsvorsorge ¢ffentliche Verkehrsangebote zu realisieren und ein
Mindestmal3 an Mobilitat auch fir diejenigen sicherzustellen, die nicht oder nur zeitweise tUber ein
Kraftfahrzeug (Kfz) verfigen. Wahrend entlang zentraler Achsen und &dlungsschwerpunkte hau-
fig OPNV-Angebote bestehen, ist ein OPNVin der Flachemeist nur als Schiiler oder Rufbusverkehr
realisierbar (u.a.STEINRUCKKUPPER2010). Gerade letztere scheinen jedochfir viele Mobilitatsanlasse
wenig praktikabel und finden wenig Nachfrage. Parallel zu den Herausforderungen der Daseinsvor-
sorge wachst in den Kreisen und Gemeinden der Druck, klimaverandernde und gesundheitsschad-
liche Emissionen im Verkehr drastisch zu reduzieren und nachhaltige Mobilitatslésungen zu starken
(BMU 2019;BMUB2016; EWKG2017). Hieran anschlieBendverdeutlichen auch die Erkenntnisse der
Delphi-Studie der EKSH, dass insbesondere Bemiihungen um Mobilitatsldsungen fir landliche
Raume SchleswigHolsteins ein zentralesThemenfeld der Verkehrswende darstellen (EKSH2019).

Als erste hitiative erfolgt bereits teils eine vermehrte Bereitstellung von OPNV-Angeboten in land-
lichen und kleinstadtischen Raumen wenngleich die Angebotsgestaltung aufgrund einer geringen
Nachfrage schwierig ist und die realisierbaren Angebote selten eine Alternative zum eigenen Kfz
bieten. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat sich tief in die Mobilitatspraxis der Menschen
eingeschrieben. Ome Kifz sind die Mobilitatsbedarfe schwer erfillbar und die Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben schwer zu realisierenBELL OsT12010; OsT12010).

Um die Mobilitatsangebote in l&ndlichen und kleinstadtischen Rdumen zu verbessern und zugleich
das Verkehrsaufkommen und verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren, ist neben dem Ausbau
von OPNV-Angeboten die Forderung einer Mobilitatsform denkbar, die ohne neue Infrastrukturen
und Verkehrsangebote auskommt. Allein durch die Biindelung von Fahrten im privaten Kfz kénnen
erhebliche Einsparungseffekte im Verkehrsaufkommen und in den verkehrlich bedingten Emissio-
nen erzielt werden. Gemeint sind nicht-kommerzielle, privat ausgefiihrte Praktiken des gemeinsa-
men Fahrens, bei denen Menschen mit einem ahnlichen Fahrziel zusammen in einem Fahrzeug
fahren, anstatt den Weg allein im Fahrzeug zuriickzulegen.Dabei ist die Idee von gemeinsamen
Fahrten keineswegs neu. Wahrend einst das Trampen und der Rickgriff auf Mitfahrzentralen eine
verbreitete Praxis darstellten, bemihen sich gegenwartig zahlreiche Kommunen darum, das ge-
meinsame Fahren durch Mitfahrportale und Mitfahrbanke zu férdern. Entsprechende Initiativen er-
fahren jedoch gegenwaértig geringe Resonanz, ohne dass bekannt ist, warum Mitfahrbanke und
Mitfahrportale selten genutzt werden.

Gelingt es, eine Mobilitdtspraxis des Mitnehmens und Mitfahrens zu etablieren, wiirde dies die Mo-

bilitdtschancenfir Menschen ohne Kfzerhéhen und zugleich schadliche Emissionendes MIV redu-

zZieren. Entscheidend durfte hierbei sein, ob sich die Mobilitdtsbedarfe unterschiedlicher Menschen
ausreichend synchronisieren lassen und ob zugleich die Bereitschaft bsteht, Fahrten mit anderen
zu absolvieren. In Anbetracht der theoretisch hergeleiteten positiven Effekte gemeinsamer Fahrten
lohnt es sich, zu eruieren, welche Btentiale ein gemeinsames Fahren als Mobilitdtspraxis hat und
welche Grenzender Realisierbarkeit dabei bestehen.



Diese Potentiale und Grenzen eines gemeinsamen Fahrens als Mobilitatspraxis mochte die Studie
aGemeinsam fahren als Beitrag zu einer -Nelr&tedai s s
herausstellen. Die Studie folgt den Bestrebungen, Lésungen zur Reduzierung des C@ Ausstol3es

im Verkehrssektor zu finden, und fokussiert explizit landliche und kleinstadtische Raume als Aus-
gangspunkt einer Verkehrswende. Die Studie konzentriert sich dabei auf SchleswigHolstein als Un-
tersuchungs- und Planungsraum. SchleswigHolstein ist zu einem Uberwiegenden Teil von landli-

chen und kleinstadtischen Siedlungsstrukturen geprégt, wodurch es gerade hier schwerfallt, eine
Reduzierung verkehrlicher Emissionen im MIV voranzubringen.

In einem explorativ angelegten Forschungsvorhaben wird fur zwei Fallstudien in SchleswigHolstein
herausgearbeitet, welche Formen des gemeinsamen Fahrens bereits praktiziert werden und welche
Formen potentiell gesellschaftlich denkbar sind. Dabei lassen sich zentraleBedingungen und Hur-
den zur Realisierung gemeinsamer Fahrten erkennen. Ebenso werden Handlungsansatze zur For-
derung gemeinsamen Fahrens als Beitrag flr eine nachhaltigeMobilitat in kleinstadtischen und
landlichen Siedlungsgebieten benannt.

In Anndherung an die Fragestellung der Realisierbarkeit gemeinsamen Fahrens soll zunachst die
Mobilita@atsstatisti k abhEmdrdckverditelniwie M@nscbhen im lérdlickem d 0 e
und kleinstadtischen Raumen gegenwartig typischerweise mobil sind (Kapitel1.1). Hieran anknip-
fend werden in Kapitel 1.2 die wesentlichen Ziele und Ansitze einer Verkehrswende angefiihrt und
auf die zuvor charakterisierten Verhéaltnisse in l&ndlich und kleinstadtisch gepragten Raumen uber-
tragen. In Kapitel 1.3 erfolgt eine Abschatzung der Potentiale gemeinsamer Fahrten zur Einsparung
klimaverandernder Emissionen im Verkehr. Um die Umsetzbarkeit dieser Einsparungspotentiale in
gemeinsamen Fahrten zu konkretisieren,werden in Kapitel 2 bis 4 verschiedene Formen des ge-
meinsamen Fahrens in ihrer Anwendbarkeit auf Iandliche und kleinstadtische Raumebetrachtet und
Mitfahrbanke und Mitfahrportale als Vehikel gemeinsamen Fahrenghematisiert. Hieran anschlie-
Bend erfolgt in Kapitel 5 eine Einordnung von Praktiken des gemeinsamen Fahrens innerhalb be-
stehender gesellschaftlicher Mobilitatspraktiken. Dem schliefdt sich in Kapitel6 ein Zwischenfazit
an, das wesentliche Forschungsbedarfe herausstellt.

Aufbauend auf die herausgestellten Rahmenbedingungen und Formen gemeinsamen Fahrens zeigt
Kapitel 7 das Forschungsdesign der Studie auf und zeichnetdie zentralen Merkmale der ausge-
wahlten Fallstudienraume nach.Kapitel 8 beschreibt die erlangte Stichprobe, bevor in Kapitel 9 die
empirischen Erkenntnisse aus der quantitatven Befragung ausgefuhrt werden. Nach einem Zwi-
schenfazit stellt Kapitel 11 die Vorgehensweise der qualitativen Studie dar. Hierauf aufbauend be-
schreibt Kapitel 12 allgemeine Muster der Wahrnehmung und Bewertung gemeinsamen Fahrens.
Kapitel 13 eroffnet eine differenziertere Betrachtung der Wahrnehmung und Bewertung gemeinsa-
men Fahrens mithilfe einer empirisch ermittelten Typologie. Als eine weitere Perspektive fasstKa-
pitel 14 die Erkenntnisse auseiner Fokusgruppe zusammen. In Kapitel 15 werden die Emgebnisse
der qualitativen und quantitativen Erhebung zusammengefuhrt und hierauf aufbauend Schlussfol-
gerungen Uber die Potentiale gemeinsamen Fahrens als Beitrag zu einer Verkehrswende gezogen
Ebenso erfolgt eine Verortung des Themas im Kontext von Covid 19.



1.1. Mobilitatspraxis in kleinstadtischen und landlichen Raumen

In kleinstadtischen und landlichen Raumenist die Mobilitat gerahmt von den strukturellen Bedin-
gungen disperser Siedlungsstrukturen. Gemal der Gliederung der regionalstatistischen Raumtypo-
logie fir die Mobilitats - und Verkehrsforschung des Bundesministeriumsfur Verkehr und digitale
Infrastrukturen (BMVI) lassen sichsieben Raumtypen unterscheiden, die ahnliche Rahmenbedin-
gungen fur die Mobilitatspraxis aufweisen (vgl. BMVI 2020). Dieser Zuordnung (RegioStaR 7)zu-
folge ist der Uberwiegende Siedlungsraum in SchleswigHolstein als kleinstadtischer dorflicher
Raum innerhalb einer landlichen Region zu identifizieren (vgl. Abbildung 1). Lediglich im Einzugs-
gebiet von Libeck, Kiel und Hamburg finden sich stadtregionale Raume, die eine vergleichsweise
starker verdichtete Siedlungsstruktur aufweisen.

Abbildung 1: Regionalstatische Raumtypen (RegioStaR 7) Ausschnitt Schleswig -Holstein

100 k Z
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Gerade in diesen landlichen und kleinstadtischen Siedlungsraumenbesteht eine starke PKWAb-
hangigkeit (vgl. auch BRENCKet al. 2016). Ob taglich zur Arbeit, schnell zum Supermarkt oder bei
Freizeitaktivitaten, auf dem Land ist man in der Regelmit dem eigenen Kfz unterwegs. In kleinstad-
tischen und dérflichen Raumen landlicher Regionen verfigen nur 10 % der Haushalte Gber keinen
PKW (NoBIs KUHNIMHOF 2018, 35) Der Anteil fallt damit in diesen Raumtypen besonders gering
aus. Fur SchleswigHolstein ergibt sich in landesweiter Betrachtung ein Anteil von 19 % und bun-
desweit ein Anteil von 22 % an Haushalten, die Uber keinen PKW verfugen (vgl.Abbildung 2). So
scheint es gerade in den kleinstadtischen und dorflichen Raumen besonders erforderlich zu sein,
mindestens einen PKW zu besitzen. Dabeist nicht zu vernachlassigen dass der PKWBesitz und die
PKW-Nutzung mit Kosten verbunden sind, die nicht jeder Haushalt ohne Weiteres tragen kann.
Unbekannt ist, wie hoch der Anteil der Haushalte ist, die trotz finanzieller Belastungen iiber ein oder
mehr PKW verfligt, weil sie hierzu aufgrund ihrer Lebensumstdnde gezwungen sind forced car ow-
nership FCO,vgl. u.a. MATTIOLI2017, 2017) In bundesweiter Betrachtung kdnnen 53 % der Haus-
halte mit sehr geringem Einkommen, 42 % der jungen Menschen unter 35 und 27 % der alteren
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Menschen Uber 65 Jahre aif keinen eigenen PKW zurtickgreifen(NoBIS KUHNIMHOF 2018, 35) Es ist
anzunehmen, dass diese Gruppen auch in landlichen Bumen SchleswigHolsteins seltener Uber
einen eigenen PKWverfligen und dadurch méglicherweise auch Einschrankungen in ihrer Mobilitat

erleben (car deprivation, vgl. u.a. MATTIOLI2017).

Abbildung 2 PKW-Besitz nach Raumbezug

kleinstadtische, dorfliche Raume
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Eigene Darstellung nachNoBIs KUHNIMHOF 2018, 35

Auf eine ausgepragte PKW Abhangigkeit deutet auch die Verkehrsmittelwahl in kleinstadtischen
und landlichen R&umen hin. In Schleswig Holstein ist der MIV zu 59 % das Hauptverkehrsmittel als
Fahrende oder Mitfahrende (vgl. Tabelle 1) (NoBIS KUHNIMHOF 2018). Je landlicher die Siedlungs-
strukturen, desto hoher fallt dieser Anteil aus. Parallel nimmt die Angebotsdichte im 6ffentlichen
Verkehr im Allgemeinen mit sinkender Siedlungsdichte und sinkenden Nachfragepotentialen ab.
Geradein landlichen und kleinstadtischen Raumen ist das OV-Angebot kaum konkurrenzfahig zum
MIV, wodurch die ohnehin geringen Nachfragepotentiale zusatzlich reduziert sind (AGORA VER-
KEHRSWENDR2017, 36) So bildet in kleinstadtischen oder dérflichen Raumen landlicher Regionen
der MIV in bundesweiter Betrachtung zu 71 % das Hauptverkehrsmittel, wahrend der OV nur in 5
% aller Falle das Hauptverkehrsmittel stellt Damit fallt der Anteil im MIV doppelt so hoch aus, wie
etwa in der Metropole Hamburg. Wahrend weite Teile Shleswig-Holsteins diesem Typus landlicher
Regionen zuzuordnen sind, ist auch fur die landlichen und kleinstadtischen Raume im Land eine
ahnlich ausgepragte MIV-Orientierung anzunehmen. OV und Radverkehr spielen demgegeniiber
in landlichen und kleinstadtischen Raumen eine untergeordnete Rolle und auch der FuRverkehr ist
im Vergleich zum Landesmittel geringer ausgepragt (vgl. Tabelle 1). Gerade auf mittleren und l&n-
geren Distanzen in diinn besiedelten Raumenlandlicher Regionen dominiert der MIV. Dabei erge-
ben sich innerhalb dieses Raumtypusdie weitesten Tagesstreckenvon im Mittel 44 km pro Person
und Tag (bundesweit im Mittel 39 km pro Person und Tag) (NOBIS KUHNIMHOF 2018, 48) Wege
werden Ofter als in urbanen Raumenauf Uberortlichen Stralen im MIV und mit h6heren Geschwin-
digkeiten zuriickgelegt. In der Folge sind im Umland von Stadtregionen die Wege um rund 10 %
langer als die mittlere Weglange, die im bundesdeutschen Durchschnitt zurlickgelegt wird . In l&nd-
lichen Regionen werden um 15 % langere Distanzenals im bundesweiten Mittel Uberwunden (No-
BIS KUHNIMHOF 2018). Dabei werden langere Wege nicht nur auf Arbeitswegen in Kauf genommen.
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Auch in der Freizeit scheinen weitere Distanzen nicht abzuschrecken, so dass insgesamt eine ver-
gleichsweise hohe Bereitschaft fiir die Uberwindung weiterer Distanzen besteht. So erscheint die
MIV-Nutzung Uber weite Distanzen in landlichen und kleinstadtischen Regionen als verbreitete
Normalitat. Im Kontrast hierzu legen diejenigen Haushalte, die nicht tGiber einen PKW verfligen, nur
rund 19 km pro Tag zuriick und sind, an der Verkehrsleistung gemessen, deutlich weniger mobil
(NoBIs KUHNIMHOF 2018, 48)

Tabelle 1 Hauptverkehrsmittel nach Raumeinheit 2017 !

MIV Fah- MIV Mit-

SchleswigHolstein 21 13 45 14 7

landliche Region
kleinstadtischer 17 7 56 15 5
dorflicher Raum

Hamburg 27 15 26 10 22
Stadtregion- klein-

stadtischer dorfli- 18 8 52 15 7
cher Raum

Eigene Darstellung nachFOLLMER GRUSCHWITZ019, 13

Insgesamt bestatigt sich in landlichen Regionen eine deutliche Ausrichtung auf den MIV, insbeson-

dere als Fahrerfn. Die Nutzung des OV ist quantitativ zu vernachlassigen, und auch die Fahrradnut-
zung spielt in der Mobilitatspraxis selten eine Rolle. Offen bleibt, wie es um die Mobilitatschancen

steht, wenn kein Kfz verfligbar ist. Ohne Zugang zu einem PKW kann das Mitfahren eine wichtige
Mobilitatsoption darstellen. In Schleswig Holstein ist fir 14 % der MIV als Mitfahrende das Haupt-

verkehrsmittel. In der bundesweiten Betrachtung landlicher Regionen ist der Anteil mit 15 % ahnlich

hoch. Im Vergleich hierzu fallt der Anteil in Metropolen und GroR3stadten geringer aus (z.B. Ham-

burg 10%), vermutlich da hier eher Alternativen zum Mitfahren genutzt werden, wie der OV oder
das Fahrrad Auf den weiteren Distanzen in landlichen Regionen ist das Mitfahren hingegen eher

eine adaquate Mobilitatsform.

Der Anteil des Mitfahrens als Hauptverkehrsmittel deutet bereits darauf hin, dass das Mithehmen
bzw. Mitfahren von Personen im Kfz eine praktizierte Form der Mobilitat ist. Es ist jedoch nicht
bekannt, wie haufig eine Mitnahme bzw. ein Mitfahren neben der Betrachtung der Hauptverkehrs-

mittel regelm&Rig oder gelegentlich praktiziert wird. Mit Blick auf den gegenwartigen durchschnitt-

lichen PKW-Besetzungsgrad von 1,5 Personen ist jedoch anzunehmen, dass das Mitfahreand Mit-

nehmen als Mobilitatspraxis nicht allzu verbreitet ist (FOLLMER GRUSCHWITZ2019, 7).

! Hauptverkehrsmittel nach FOLLMER GRUSCHWITZ(2019, 30} Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel
genutzt, werden diese im Hauptverkehrsmittel nach einer Hierarchie zusammengefasst und das hochstran-
gige Verkehrsmittel wird gesetzt. Die Rangfolge lautet dabei OV, MIV, Fahrrad, zu FuB.
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1.2. Verkehrswende in landlichen Raumen

Die ausgepragte MIV-Orientierung in landli- Abbildung 3: Saulen einer Verkehrswende
chen und kleinstadtischen RAumensteht im Wi-

derspruch zu der politischen Agenda der Reali-
sierung einer Verkehrswende im Rahmen der
nationalen Klimaschutzziele (BMU 2019; BMUB im Verkehr
2016). Unter dem Oberbegriff einer Verkehrs-
wende wird mittel - bis langfristig eine Dekatbo-

nisierung des Giter- und Personenverkehrsan-
gestrebt. Eine Saule bildethierbei die Energie-
wende im Verkehrssektor, die durch einen
Ubergang zu klimaneutralen Antriebsformen
(Wassestoff, E-Mobilitat) realisiert werden soll

(vgl. Abbildung 3).Dieser Antriebswechselist je-
doch nur ein Teil der L6sungsfindung, um ver-
kehrliche Emissionen zu reduzieren. Gleicher-
malien stellt sich die Frage, wie sich etablierte Mobilitatgraktiken von nachhaltigeren Praktiken
ablosen lassen. Unter dem Schlagwort der Mobilitatswende wird eben jenem Wandel nachgegan-
gen (u.a.HAGEBOLLINGJOSIPOVIC2018). Dabei sollen Mobilitdtsbedarfe durch alternative emissions-
arme Mobilitatsformen realisierbar werden, ohne dass die Mobilitat eingeschrankt wird (AGORAVER-
KEHRSWENDR2017). Hierunter lassen sichauch Initiativen einordnen, die gemeinsame Fahiten zur
Senkung von CQ Emissionen anstreben.

Energiewende

VERKEHRS-

WENDE
Mobilitéts-

wende

eigene Darstellung
nach Agora Verkehrswende 2017, S. 10

Die Suche nach Lésungen fiir eine Verkehrswende zahlzu den zentralen Themen der Verkehrsfor-
schung sowie der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung der Gegenwart(CANZLER2018; HAAS
2018; KOLLOSCHESCHWEDES2016; RAMMLER 2016). Ebenso ist die Verkehrswende ein zentraler Ge-
genstand politischer Diskurse unserer Zeit. Dabei treten je nach raumstrukturellen Gegebenheiten
und politischer Interessenslage Ma3nahmen einer Mobilitdétswende oder jene einer Energiewende
im Verkehrssektor in den Vordergrund. Im urbanen Kontext wird neben einer Forderung von E
Mobilitat vermehrt eine Mobilitatswende durch Multi- und Intermodalitat forciert, um Verkehre
vom MIV auf den Umweltverbund zu verlagern. In [&ndlichen R&umen verengt sich die Diskussion
oft auf eine Substitution von Verbrennungsmotoren durch E -Antriebe und damit auf die Energie-
wende im Verkehr. Der massenhafte Ubergang zu EAntrieben kann lokal zur Emissionssenkung
beitragen, sofern regenerativ gewonnene Energie genutzt wird und die Kapaztaten regenerativer
Stromquellen wie auch die Ladeninfrastrukturen eine massenhafte EMobilitat bedienen kénnen.
Beruicksichtigt man die Okobilanz der Lithiumionenbatterie - Produktion von E-Fahrzeugen, sind die
Einsparungspotentiale klimaverandernder Emissonen durch E-Fahrzeug jedoch deutlich zu relati-
vieren? Gleichzeitig sind mit der Produktion der Lithiumionenbatterien zusatzliche 6kologische
Schaden verbunden(u.a.BRUNNENGRABERHAAS 2018). So ist es erforderlich, auch in [&ndlichen Rau-
men neben der E-Mobilitat Alternativen zur Senkung klimaverandernder Emssionen im Verkehr zu

2 Der Produktionsprozess von Lithiumionenbatterien ist energieintensiv und setzt erhebliche Mengen klimaverandernder
Emissionen frei. Bei der Herstellung von Lithiumionenbatterien von E-Fahrzeugen entstehen pro Kilowattstunde Spei-
cherkapazitét rund 106 kg Kohlendioxid-Aquivalente. Die CQ: Bilanz neutralisiert sich je nach Strom-Mix nach ca. 3,6
JahrenNutzung des E-Fahrzeuges ReGeTTet al. (2019)).
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fordern (SAMLAND 2019). Hierzu gehort, auch in landlichen und kleinstadtischen Raumen eine Mo-
bilitaitswende anzustofl3en und die Selbstverstandlichkeit der monomodalen PKW-Nutzung zuguns-
ten nachhaltiger Alternativen aufzuweichen. In Verknipfung dieses Ziels mit der Praxis der Regio-
nal- und Verkehrsplanung werden bereits Losungsarsatze erprobt (vgl. u.a.CLOTTEAWR014; CONRAD
2016). So ist etwa im Nahbereich in kleinstadtischen und landlichen Raumen das Potential des Rad-
verkehrs kaum ausgeschopft (NoBIS KUHNIMHOF 2018). Durch EFahrrader kann der Radius zudem
ausgeweitet werden, sofern Radwege auch im Uberlandverkehr nutzbar sindFiir mittlere Distanzen
werden Initiativen wie Blrgerbusse und ein Dorf-E-Carsharing(in Schleswig Holstein: Dérpsmobil)
vorangebracht. Eine weitere Losung die weitgehend ohne 6ffentliche Investitionen auskommt, liegt
in gemeinsamen Fahrten Sie konnten gerade in landlichen Raumen eine Option bieten, Mobilité&t
nachhaltiger zu gestalten.

1.3. Gemeinsames Fahrerzur Emissionssenkung im Verkehr

Ein gemeinsames Fahren bewirkt eineBlindelung von Fahrten im privaten Kfz und leistet damit
einen Beitrag zur Senkungumwelt- und klimaschadlicher Emissionenim Verkehrssektor. Entspre-
chende Uberlegungen wurden u.a. bereits im Rahmen des Masterplan Mobilitat der KielRegion
angestellt (KIELREGION2017). Auch in der Verkehrsforschung werden hierzu Ansétze diskutiert(vgl.
u.a. HAEFNERZEGARTOWSKL998). Mit jeder gemeinsamen Fahrt kann eine solitdre Fahrt vermieden
und damit nennenswert CO,-Emissionen eingespart werden.Abbildung 4 zeigt den Zusammen-
hang von PKW-Besetzungsgrad und CQ Emissionen bzw. CQ Einsparungen gegeniber solitaren
Fahrten. Mit dem Verbrauch von einem Liter Benzin werden etwa 2,37 kg CO, ausgestol3en Bei
Diesel sind es 2,65kg CO, (HELMHOLTZGEMEINSCHAFR020). Vereinfachend lasst sich demnach an-
nehmen, dass im Mittel je Liter verbrannten Kraftsoff rund 2,5 kg CO, emittiert werden. Daneben
lasst sich im Mittel ein Kraftstoffverbrauch von rund 7,4 | je 100 km annehmen (BMVI 2019, 309)
Gleichzeitig lasst sich annehmen dass je zusatfiche Person pro PKWca. 0,3 Liter Kraftstoff mehr
verbraucht wird. Aufbauend auf diesen Annahmen ist in Abbildung 4 der CO, Ausstol’ je 100 km in
Abhangigkeit von dem je weiligen Besetzungsgrad des PKW dargestelltFahren etwa zwei Personen
zusammen, ergibt sich hieraus eine Einsparung von rund 89 kg CQ@je 100 km. Bei finf Personen je
Fahrzeug werdengegentiber einer solitaren Fahrt 142 kg CQ je 100 km eingespart. Bei einem Be-
setzungsgrad von gegenwartig 1,5 Personen je Kfz bestehen hiedemnach groRe Einsparungspo-
tentiale (NoBIS KUHNIMHOF 2018).

Die Einsparungspotentiale gemeinsamer Fahrten suggeieren, dass lange und haufige Fahrten be-
sonders hohe Einsparungspotentiale bieten. Dies ist rechnerisch der Fall. Jedoch ist es nicht das
Ziel, Einsparungen zu maximieren, sondern den Emissionsausstol3 insgesamt auf ein kleinstmogli-
ches Mal zu reduzieren.Die Realisierung einer Verkehrswende erfordert daher eine generelle Re-
duzierung des MIV als Quelle klimaverandernder Emissionen. Hierzu sind die Substitution von We-
gen im MIV durch Mobilitdtsformen des Umweltverbundes, wie auch die Reduzierung von Distan-
zen im MIV zentral. Wo beides nicht gelingt, kann gemeinsames Fahren im Vergleich zu solitdren
Fahrten eine zielfihrende Option sein, um Emissionen einzusparenNeben der Emissionsreduktion
lassen sich mit gemeinsamen Fahrten zugleich bestehende Kapazitatenan privaten PKW besser
nutzen (GoMm, HANSEN 2010). Auch senkt die Biindelung von Fahrten das Verkehrsaufkommen,
wahrend sich die Kraftstoffkosten auf mehrere Personen verteilen
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Abbildung 5 zeigt hierzu den Kraftstoffverbrauch pro Person nach Besetzungsgrad die Kraftstoffe-
insparung und das KfzAufkommen nach Besetzungsgrad im Vergleich zu solitaren FahrtenNimmt
maneinendurc hschni ttlicher K r 3ai, ergeleo dich geutliehe éinanziella Voi- , 3 7 |
teile durch geteilte Fahrkosten. Perspektivisch kann ein gemeinsames Fahren den Bedarf an Fahr-
zeugen reduzieren und somit zur Ressourceneinsparung in der KfzProduktion b eitragen.

Abbildung 4: CO; Einsparungspotentiale nach Besetzungsgrad

Emissionen[kg CO,/100km] Ersparnis[kg CO,/100km]
1000
—_ 140
800 120
100
600
80
400 60
40
200
20
0 0
1 2 3 4 5
Besetzungs

=) COZ2Emission bei solitérer Fahrt [kg/100 km] grad Kfz
= Einsparungen CO2-Emission nach Besetzungsgrad [kg/100 km] bei 0,3 I/100km Mehrverbrauch pro Person
bei 2.5kg CO2 je Liter Kraftstoff und 7,4l Kraftsoff / 100 km

Eigene Darstellung

Abbildung 5 Kraftstoffverbrauch und Verkehrsaufkommen nach Besetzungsgrad

KraftstoffErsparnigl/100km] Kosten[e/100km]

30 12

25 10

20 8

15 6

10 4
5 2
0 0

1 2 3 4 5

- Ersparnis Kraftstoffverbrauch [I/2100km bei 0,3I Mehrverbrauch je Person] nach Besetzungsgrad

—Y230Sy FNNJ YNIFGAaG2FOSNDNI dzOK 2S5 t SNE2Y yI OK

Eigene Darstellung

3 Preis nachBMVI(2019, 309)Stand 2018 berechnet als Mittel aus@Pr ei s Di e s e I PreisBepzih5 0 U
= 1,29 0. Das Mittel fallt fg¢gr 2019/ 2020 deutlich ger
vor.
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GEMEINSAKES FAHREN ALS BIOTATSLOSUNG

2. Gemeinsames Fahren und Sharing als Mobilitatsoption

Wahrend die Einsparungspotentiale verkehrlich verursachter Emissionen durchgemeinsame Fahr-
ten eindeutig erscheinen, bleibt zu fragen, wie gemeinsame Fahten gesellschaftlich praktiziert wer-
den konnen. Hierzu zahlt die Bereitschaft, gemeinsam zu fahren, die wiederum von den Vor und
Nachteilen geteilter Fahrten abhangt. Kapitel 2.1 gibt einen kurzen allgemeinen Uberblick. Die Vor-
und Nachteile des gemeinsamen Fahrens wiederum variieren wesentlich mit der praktiziertenForm
des gemeinsamen Faliens. Hierzu geben Kapitel2.2 und 3 einen Uberblick.

2.1. Allgemeine Vor- und Nachteile gemeinsamen Fahrens

Sowohl auf Seiten der Fahrenden als auch auf Seiten der Mitfahrenden ergeben sich individuelle
Vorteile, wenn Fahrten geteilt werden. Gleichzeitig ist ein gemeinsames Fahren immer auch mit
individuell empfundenen Nachteilen ve rbunden. Als allgemeine positive Effekte gemeinsamer Fahr-
ten in landlichen und kleinstadtischen Raumenlassen sich u.a. folgende Punkte aufzahler{vgl. auch
DASKALAKIt al. 2019, 36 f.)

A weniger Verkehr und Emissionen

A geteilte Fahrtkosten durch die Biindelung von Fahrten

A fur Mitfahrende Entlastung von der Tétigkeit des Fahrens undggf. hiermit verbundenen
Stressfaktoren oder Anstrengungen

A Starkung lokaler Sozialgefiige durch gegenseitige Hilfe

A Schaffung von sozialem Austausch, Erweiterung sozialer Kontakte

A Erweiterung der Mobilititsoptionen fiir Menschen ohne (perm anente) KfzVerfugbarkeit

Als allgemeine Nachteile gemeinsamen Fahrens kénnen genannt werden:

Organisatorische Hiirden

A fehlende Angebote an Mitfahrmdglichkeiten
Koordinationsaufwand, u.U. Umwege

fur Mitfahrende u.U. schwierige Organisation von Ruckfahrten
EinbufZen an individueller Flexibilitat

Mitfahrende stehen in Abhangigkeit von Fahrenden

Fahrende gehen Verpflichtung gegenuber Mitfahrenden ein

> > > > > >

Soziak Hemmnisse

A Offenheit und Interaktionsbereitschaft mit anderen als Voraussetzung

A Privatraum PKW muss temporar mit anderen geteilt werden

A Unsicherheit
- Uber Verlasslichkeit der Fahrgemeinschatft fir Fahrende und Mitfahrende
- gegeniiber Fremden in Fahrgemeinschafen mit Unbekannten
- bezuglich der Fahrkompetenz des Fdirenden

Diese Auflistung soll nicht verdecken, dass einzelne Vor und Nachteile des gemeinsamen Fahrens
je nach Lebenslage, Mobilitatsbedurfnissen und personlichen Praferenzen sehr unterschiedlich be-
wertet werden. Hier bedarf es einer genaueren Differenzerung der Bewertung unterschiedlicher
Formen des gemeinsamen Fahrens, dien der vorliegenden Studie empirisch eingeldst werden soll.
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Zunachst ist es hierfur jedoch erforderlich, unterschiedlichen Formen des gemeinsamen Fahrens
und ihre Charakteristika zu systematisieren.

2.2. Konstellationen des gemeinsamen Fahrens

Nicht jede Form des gemeinsamen Fahrens ist fur jeden akzeptabel und praktikabel Abbildung 6

zeigt unterschiedliche Dimensionen und Konstellationen des gemeinsamen Fahrens, die als Heu-
ristik fUr die empirische Erhebung dient. Als eine grundlegende Unterscheidung wird hier zunachst

angefiuhrt, ob eine Fahrt mit Fremden, Bekannten bzw. Kollegtnnen oder Freunden unternommen

wird. Zugleich werden unterschiedliche Voraussetzungen fir die individuelle Bewertung des ge-

meinsamen Fahrenserwartet, je hachdem ob jemand mitgenommen wird oder eine Person selbst

jemanden mitnimmt. Daneben spielt die RegelméaRigkeit eine Rolle.

Abbildung 6 Konstellationen gemeinsamen Fahrens

BEKANNTEN /
FREMDEN FREUNDEN
FAHRT MIT KOLLEGEN
spontan Trampen Fahrgemeinschaft

- Ereignis-

2z bezogen

c

>

5  regelmaBig

Eigene Darstellung

Findet die Fahrt gemeinsam mit Freunden, Bekannten oder Kollegen statt, so Iasst sictam ehesten
von klassischen Fahrgemeinschaften prechen, die zu einem gemeinsamenZweck gebildet werden.
Dabei kdnnen gemeinsame Fahrten organisiert stattfinden, z.B. als regelmafiige Fahrgemeinschaft
auf dem Arbeitsweg oder als ereignisbezogene Fahrgemeinghaft zu einem Event, das etwa ge-
meinsam mit Freunden besucht wird. Gleichzeitig kann eine gemeinsame Fahrt auch spontan statt-
finden, wenn etwa Fremde sich spontan ein Fahrzeug als Fahrgemeinschatft teilen oder Trampende
am Stral3enrand spontan mitgenommen werden.

Fahrten mit Fremden, wie etwa beim Trampen, heben sich ab von Fahrten mit Bekannten. Sie wer-
den nicht tber bestehende Kontakte initiiert, kbnnen aber stattdessen tiber ein car pooling Portal
wie BlaBlaCar organisiert sein. Teils schlie3en sichuch entferntere Kolleg*innen per car pooling zu
Fahrten zusammen Car pooling vgl. hierzu auch Kapitel0).

3. Angebots - und Nutzungsformen des gemeinsamen  Fahrens

Uber die beschriebenen Konstellationen gemeinsamen Fahrens hinaus bestehen verschiedenén-
gebots- und Nutzungsformen des gemeinsamen Fahrens nebeneinanderUm zu Uberlegen, wie
eine konkrete Praxis des gemeinsamen Fahrens ausgestaltet werden kannist es hilfreich, diese
Formen zu charakterisieren
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3.1. Gemeinsames Fahren als Ride Sharing

Betrachtet man ein gemeinsames Fahren als Mobilitatsform, lasst sich diese zun&chst mithilfe des
Begriffs des ride sharing® konkretisieren als das allgemeine Teilen von Fahrten (vglCHAN, SHAHEEN

2012; FURUHATAet al. 2013). Da verschiedene Verstandnisse eines ride sharing nebeneinander be-
stehen, ist @ne genaue Abgrenzung schwierig. Hier seien nur zwei Beispiele genannt.

WEGMANN (2007, 3f.)definiert ride sharing als aas Bilden von Fahrgemeinschaften, also die Tatsehe,

dass Fahrzeuge fur die Fahrt zur Arbeit, zur Schule oder zu anderen Zielen geteilt werdea . Ferner
schreibt er ride sharing allgemein als MaCnahme
Systeme haben zum Ziel, bestehende, nicht genutze Kapazitaten des Transportsystems in Form unterbe-
setzter Fahrzeuge besser zu nutzen, indem der Besetzungsgrad einzelner Fahrzeuge bei ohnehin getatig-

ten Fahrten durch Mitfahrende erh°ht wird. o (ebd.

DasBMVI (2016, 29)beschrankt ride sharing demgegeniber auf eine dffentliche Mithahme

dUnter Ridesharing werden o6ffentlich zugangliche Mithahmesysteme verstanden, bei denen freie Platze

im privaten Pkw Dritten zur Verfugung gestellt und Uber eine i.d.R. internetbasierte Plattform zuganglich

gemacht werden. Ridesharing unterscheidet sich durch seine 6ffentliche Zuganglichkeit von privaten

bzw. privat organisierten Mithahmemaglichkeiten wie

A Fahrgemeinschaften (auf regelmaRig gefahrene Wegstrecken ausgelegte, private Organisaon von
Zusammenschlissen),

A abgesprochenen Mitnahmen (auf Einzelfall ausgelegte Mitnahme im Familien und Freundeskreis),

A Trampen (kostenlose Mitnahme in einem fremden Kfz),

A organisierten Fahrdiensten (Einsatz bei Veranstaltungen und Mitnahme auf Zuweisung.0

In einem weiteren Begriffsverstandnis bildet ride sharing einen Oberbegriff fir sowohl privat orga-
nisierte Fahrten, als auch kommerzielle Fahrdienste. Dieses Verstandnis wird im Folgenden aufge-
griffen (vgl. Abbildung 7). Unter den kommerziellen Angeboten haben preiswerte, digital buchbare
Taxidienste international Verbreitung gefunden, die jedoch in Deutschland nicht zul&ssig sind. Sie
werden auch unter dem Begriff ride hailing zusammengefasst. Teils wird aber auch vorvide selling
gesprochen (DASKALAKISt al. 2019, 35). In Deutschland kooperieren Stadte teils mit kommerziellen
Personenshuttle-Diensten, um eine flexible Erganzung zum OV anzubieten. Hierzu gehéren be-
darfsgesteuerte Sammeltaxis wie z.B. CleverShuttle und Moya, die in Echtzei®nlinebuchungs- und
Routingverfahren definierte Stadtgebiete vollflexibel in der Flache bedienen. Sie biindeln Fahrtwin-
sche von Fahrgasten und werden auch alsride pooling bezeichnet.

3.2. Privates Ride Sharing in kleinstadtischen und landlichen R&umen

Das Sharing als Mobilitatsdienstleistung ist primar in urbanen Raumen zu verorten, wo die Mobili-
tatsangebote vielfaltiger sind. In kleinstadtischen und landlichen R&umen kdnnen derartige Ange-
bote aufgrund zu geringer Nachfragepotentiale schwer Einzug erhalten (u.a. VELAGAet al. 2012)
Hier geht es eher darum, bestehende Kapazitaten an privaten Kfz effizienter zu nutzen, d.h. durch
Bindelung von Fahrten Emissionen zu senken, Kosten zu sparen und durch die private Mithnahme
die Mobilitd t ohne eigenes Kfz zu verbessernDabei sind hier vor allem privat oder gemeinnitzig
organisierte Formen des Ride Sharing denkbar. In diesem Kontext kann unter dem Begriff des Sha-
ring auch das Selbstverstandnis aufgegriffen werden, das eigene Kfz auf besthmten Fahrten mit

4Um den Fokus auf geteilte Fahrtenzu wahren, seien im Folgenden alle Bereiche und Formen des Car Sharing
als das Teilen von Kraftfahrzeugen im Sinne einer abwechselnden Nutzung ausgeklammert.

)
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anderen zu teilen, indem andere Personen mitgenommen werden. Eine bekannte Form, die auch
als car pooling bezeichnet wird, bilden privat organisierte Fahrgemeinschaften. Sie werden unter
Bekannten per Absprache gebildet oder Fahrten werden via Portalen wie BlablaCar und Flincmit
Fremden geteilt. Dabei sind die Rollen nicht festgeschrieben. Personen kénnen einmal selbst eine
Fahrt gegen einen Kostenbeitrag anbieten und zu einem anderen Zeitpunkt eine Mitfahrt gegen
einen Kostenbeitrag in Anspruch nehmen. Insgesamt verschwimmen die Grenzen zwischen Produ-
zenten einer (privat angebotenen) Dienstleistung und dem Konsum derselben auf Ebene von Pri-
vatpersonen zu einem prosuming: Personen sind zugleich Produzierende und Konsumierendevon
Mobilitatsformen (BALA, SCHULDZINSKR016).

3.3. Kommerziell organisiertes Ride Sharing und Mobility as a Service (Maas)

Diese Betrachtung von kommerziell organisiertem Ride Sharing wird oft mit dem Trend des Nutzens
statt Besitzens in Verbindung gebracht (SONNBERGER2013). Demnach findet ein Wandel hin zur
Wahrnehmung von Mob ilitét als Dienstleistung (Mobility as a Service, Maa¥ statt. Mit der so ge-
nannten Sharing Economyhat sich ein Dienstleistungszweigherausgebildet, der mittels Car-, Bike
und Ride Sharing Angeboten jene Verflgbarkeit von Mobilitat gewahrleistet (DASkALAKISt al. 2019,
30). So kann es fur einige Nutzergruppen attraktiver und wirtschaftlicher sein, etwa einen PKW nur
nach Bedarf zu buchen anstatt diesen selbst zu besitzen,und gleichzeitig nicht fur Unterhalt, In-
standhaltung und Pflege aufkommen zu muissen. Gleichzeitig lassen sich gesellschaftliche Stromun-
gen ausmachen, die sich von dem zwingenden Besitz von Glitern zugunsten des Teilens von Gitern
abwenden (HEINRICHSGRUNENBER®012).

4. Beispiele fur Initiativen zur Férderung gemeinsamer Fahrten

Noch bevor Smartphones auf den Markt kamen, gab es bereits zahlreiche Initiativen, die ein ge-
meinsames Fahren in landlichen Raumen zu initileren versuchten. Angestrebt wurde hierbei vor
allem ein car pooling auf Arbeitswegen sowie auch immer wieder Konzepte fiir eine nachbarschaft-
liche Mitnahme (vgl. auch WEGMANN 2007; WINKELKOTTE2015). Parallel werden Fahrgemeinschaften
im Sinne eines car pooling nicht nur kommunal, sondern auch mittels betrieblicher Mobilitatsma-
nagement-Ma Cnahmen gef°rdert, wie etwa i m RahAu®n
mobil Club Europa(ACE2015). Mit der breiten gesellschaftlichen Nutzung von Smartphones ist nun
die Hoffnung verbunden, dass sich gemeinsame Fahren mithilfe von Apps und angepassten Porta-
len leichter und dynamischer organisieren lassen. Hieran anknipfend werden zur Férderung des
car pooling in landlichen Rdumen zurzeit gemeinnutzige digitale Plattformen erprobt, auf denen
gemeinsame Fahrten regional koordiniert werden. Beispiele sind nebenan.de oder pampa-mitfah-
ren.de. Derartige Plattformen werden oft in Verbindung mit Mitfahrb&nken initiiert. So Iche Ange-
bote finden insbesondere in landlichen und kleinstadtischen Ra&umen Anwendung und werden im
Folgenden anhand von Beispielprojekten beleuchtet.

4.1. Regionale Mitfahrportale

In Schleswig Holstein wurde unter anderem das Portal mitfahrnetz. Segeberg.de eingerichtet, um
hieriiber gemeinsame Fahrten im Raum Segeberg zu erleichtern Uber ein Nutzerprofil kénnen
Fahrten, die Privatpersonen in der Region planen,angeboten werden. Diese Fahrtenkdnnen dann
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als Mitfahrgelegenheit gebucht werden . Das Portal startee Anfang 2018. Trotz WerbemalRnahmen
konnten auf diesem Weg gemeinsame Fahrten nicht in nennenswerter Weise gefordert werden.
Nach einem Jahr Laufzeit meldeten sich 287 Nutzerthnen auf dem Portal an. Rund 130 Strecken
wurden monatlich angeboten. Insgesamt wurden jedoch nur elf Fahrten vermittelt (KIELERNACH-

RICHTEN20.02.2019) Demnach trifft gerade die Idee des Mitfahrens kaum auf Resonanz, wenngleich

unklar ist, welche Griunde hierfur vorliegen. Die Menschen in der Region (und vermutlich auch an-

derswo) organisieren ihre Mobilitdt offenbar auf andere Weise Hier stellt sich die Frage,welche

Hurden bei der Etablierung solcher Mitfahrpo rtale bestehen und wie gemeinsame Fahrten eventuell
auf andere Weise gefordert werden kdnnen.

Als eine weitere Initiative in SchleswigHolstein hat das Amt Huttener Berge 2019 ein Mobilitats-
portal eingerichtet (vgl. Abbildung 8). Das Portal informiert Gber die Mobilitdtsoptionen im Amt,
gibt in Echtzeit Auskunft iber den OPNV und ermdglicht Buchungen von Fahrten mit dem lokalen
Dorpsmobil® und dem von ehrenamtlichen Fahrern betriebenen Markt-Bus. Gleichzeitig konnen
Fahrten zur Mitfahrt angeboten oder nach einer geeigneten Mitfahrgelegenheit gesucht werden.
Auch hier braucht es eine kritische Masse an angebotenen Fahrten, damit Interessierte auch Mit-
fahrgelegenheiten find en, und dies méglichst fiir den Hin- und auch fiir den Riickweg. Ob das Mo-
bilitdtsportal eine hdhere Reichweite entfaltet, als es im mitfahrnetz.Segeberg.de gelungen ist,
bleibt abzuwarten.

Abbildung 8: regionales Mobilitatsportal ~Amt Hittner Berge

EE“ Amt Hiittener Berge o 2

)

Das Amt ‘ Birgerservice | Gemeinden ’ Leben & Arbeiten | Bildung & Soziales | Urlaub & Freizeit | Coronavirus

{ S B, W SRR g =

Siebefinden sich hier:  Birgerservice / Mobilitatsportal

Willkommen bei Hittis Mobilitatsportal

o= Anmeldung
Geben Sie Ihren Benutzernamen und Ihr
Dorpsmobil Burgerbus OPNV Mitfahrbank Mitfahrt Passwort ein, um sich am Mobilitatsportal
anzumelden.
» mehr Informationen » mehr Informationen » mehr Informationen » mehr Informationen  » mehr Informationen
Benutzername
o

Passwort
Vereinslosung

https://www.amt -huettener-berge.de/buergerservice/mobilitaetsportal/

5&Dorpsmobild (pl attdeutsch aD°rpo6o = Dorf) innendesDoneszZtkre kt r o
schwinglichen Konditionen leihen kénnen. Teils missen die Nutzenden Mitglied eines Dorpsmobil-Vereins
sein (vgl. ARL(2017)).
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4.2. Nachbarschaftliche Mitfahr-App

Das Projekt NEMO- Nachhaltige Erfullung von Mobilitatsbedirfnissen im landlichen Raum entwi-
ckelt und erprobt eine sogenannte FahrkreisApp. Kern der App ist die Funktion, Menschen zum
gemeinsamen Fahren zusammenzubringen und so neue Mobilitdtsoptionen zu eréffnen (NEMO
2016). Indem Burgertinnen auf ihren Kfz-Fahrten eine Mithahme anbieten, sollen demnach Versor-
gungsliicken im OV auf dem Land reduziert und zugleich Verkehrsaufkommen und verkehrliche
Emissionen reduziert werden (SCHERINGet al. 2020). Die Begleitforschung hat hier gezeigt, dass
eine eher geringe Bereitschaft besteht, auf das eigene Auto zu verzichten oder Fahrten in Fahr-
gemeinschaften zu organisieren. Organisatorische Hurden, wie ein hoher Koordinationsauf-
wand, ein fehlendes Angebot an geteilten Fahrten und mdégliche Umwege sprechen gegen
Fahrgemeinschaften. Hinzu kommen soziale Barrieren, die gegen ein gemeinsames Fahren
sprechen, wie etwa ein Pflichtgefuhl, sich unterhalten zu missen. Ebenso bestehen Unsicher-
heiten gegentber Fahrten mit Fremden. Hier sind Kontrollinstanzen, z.B. in Form von Bewer-
tungssystemen gewilnscht, um das Sicherheitsempfinden in Fahrgemeinschaften zu erhéhen
(ScHERINGet al. 2020, 109) Es bleibt abzuwarten, ob die FahrkreisApp gemeinsame Fahrten
maf3geblich fordern kann und die organisatorischen und sozialen Barrieren des gemeinsamen
Fahrens Uberwinden lasst.

4.3. Verkniipfung von Mitnahme und OV

In der Vergangenheit wurden Initiativen gestartet, die eine private Mithahme systematisch als Mo-
bilitdtsldsung zu nutzen versuchen (DASKALAKI%t al. 2019). Hierzu gehort u.a. das ProjektGarantiert
mobil, das im Odenwaldkreis verschiedene Mobilitatsangebote in einer App zusammenfiihrt und
dabei neben taxidhnlichen flexiblen Bedienformen auch eine private Mithahme zu nutzen versucht
(KRAMEREet al. 2019). Der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV) verknlpft hierzu bereits 2013 in
dem Projekt Mobilfalt OPNV-Angebote mit Fahrgemeinschaften. Hierzu fiillen private Mithahmen
den BusFahrplan auf dem Land zu einem Stundentakt auf. Fahrt kein Bus, kann stiindlich eine
Mitnahme zum Sondertarif von einem Euro gebucht werden. Die Mithahme wird von freiwilli gen
Privatpersonen aus der Region Gibernommen, die sich an dem System durch das Anbieten ihrer
Fahrt beteiligen. Sie erhalten hierfiir eine Kostenerstattung von 0,30 Euro pro Kilometer. Fir die
Fahrgaste besteht eine Beforderungsgarantie. Wenn keine Mitnahmeverflgbar ist, Ubernimmt der
OPNV-Anbieter Organisation der Beforderung mit einem Taxi (SCHMITT, SOMMER 2013). Das Projekt
hat gezeigt, dass entsprechende Angebote eine gewisse Zeit der Annaherung bendtigen. In dem
ersten Projektjahr musste in den meisten Fallen auf Taxifahrten zurtickgegriffenwerden, wodurch
erhebliche Kosten entstanden sind. In weniger als 10 % aller Félle gelang eine Mitnahme durch
private Fahrten (MOBILFALT2013). Und auch nach einer l&angeren Bilanz zeigt sich das Modell auf-
grund insgesamt geringer Beteiligung als schwierig (vgl. DASKALAKIt al. 2019).
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4.4, Trampstellen und Mitfahrbéanke

Neben digitalen Lésungen sollen in landlichen und kleinstadtischen Raumen Mitfahrbénke die pri-
vate Mitnahme unterstitzen. Mitfahrbanke werden meist von lokalen Initiativen oder den Gemein-
den selbst aufgestellt. Hierbei handelt es sich um gewohnliche Sitzbénke im 6ffentlichen Raum, die
in verkehrsgiinstiger Lage am Stral3enrand platziert werden. Teils werden auch Bushaltestellen
gleichzeitig als Mitfahrbank genutzt. Hinweisschilder weisen eine Bank als eine Mitfahrbankaus. An
einigen Mitfahrbénken sind ausklappbare Schilder angebracht, mit denen den Vorbeifahrenden das
Fahrziel der Wartenden auf der Mitfahrbank angezeigt wird. Die Mitnahme erfolgt dann spontan,
ahnlich wie beim Trampen. So lasst sich dieMitfahrbank auch als ein Versuch der Wiederbelebung
des Trampens deuten. Trampen, oder auch per Anhalter fahren, war insbesondere in den 1%0er
und 1970er Jahreneine weit verbreitete Praxis (MULLER2013). Zu dieser Zeit verflgten deutlich
weniger Menschen Uber ein eigenes Kfz. Zu-

gleich galt das Trampen als eine alternative Form  Abbildung 9 Mitfahrbank in Schafflund

der Fortbewegung. Nachdem der Autobesitz ra-
sant anstieg, sank auch der Bedarf zu trampen.
Parallel lieBen Nachrichten Uber Straftaten, die
an oder auch von Trampenden veribt wurden,
sowie Spielfilme, die diese Szenen aufgriffendas
Trampen zunehmend als gefahrlich erscheinen,
bis es schlieBlich zum Randph&nomen wurde.
Wer trampt, ist mittellos, abenteuerlustig, oder
vielleicht sogar ein Straftater mit boésen Absich-
ten 0 diese oder ahnliche Vorstellungen von
Trampenden lassen sich in der Gegenwart ver-
mutlich als gesellschaftliches Bild ausmachen
Unt er den aneuen Whrkehrge
wende unternehmen einige Kommunen aktuell
Anstrengungen, das Trampen durch offizielle
Trampstellen wiederzubeleben. In der Stadt Kiel
etwa verweisen Schilder an einer Haltebuchtda-
rauf, dass Personen am Stral3enrad mitgenom-
men werden mochte. Diese Trampstellen lieBen  eigene Aufnahme
sich als urbaneVariante von Mitfahrbanken deu-

ten.

An gut sichtbaren zentralen Stellen im Ort platziert, rufen Mitfahrbanke wie auch Trampstellen die
Option ins Bewusstsein jemanden mitzunehmen oder bei jemandem mitzufahren. Ebensoinstitu-
tionalisieren sie eine private Mitnahme an einem ausgewiesenen physischen Ortund geben der
Praxis einer spontanen Mithahme einen offiziellen Rahmen. Wichtig fur die Wirkung von Mitfahr-
banken und Trampstellen ist jedoch, dass die Offentlichkeit das Kazept kennt und versteht, einen
Nutzen darin erkennt und sich schliel3lichan der Nutzung beteiligt.
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5. Gemeinsames Fahren als soziales Phanomen

Anlass dieser Studie ist die Betrachtung von gemeinsamem Fahten als eine verkehrliche Lésung
zur Senkung klimaverandernder Emissionen im MIV. Jedoch umfasst ein gemeinsames Fahren mehr
als nur eine Auseinandersetzung mit Verkehrswegen Mobilitat ist ein Grundbedurfnis zur gesell-
schaftlichen Teilhabe und zugleich fiir weite Teile der Bevdlkerung ein gesellschaftliches Selbstver-
stéandnis. Zu diesem Selbstverstandnis gehort jedoch vermutlich seltener ein gemeinsames Fahren.

Die ausgelbte Mobilitatspraxis resultiert einerseits ausgesellschaftlichen Konventionen, sowie an-
dererseits ausindividuellen Handlungskontexten und erfolgt so stetsim Rahmen gegebener indi-
vidueller, gesellschaftlicher und struktureller Umstande. Dabei wird Mobilitét nicht nur in einer be-
stimmten Form praktiziert, sondern auch in einer bestimmten Form wahrgenommen, erlebt und
bewertet. Gemeinsames Fahrerist eine Mobilitdtsoption, die angenommen oder abgelehnt werden
kann. Die Entscheidung fiir oder gegen eine Mobilitdtsoption unterliegt unterschiedlichen Rationa-
litaten und erfolgt meist als unreflektierte Routine. In landlichen und kleinstadtischen Raumen fallt
die Entscheidung meist auf den eigenen PKWals routinierte Mobilitdtsform , obwohl durchaus, teils
gunstigere und nachhaltigere, Alternativen bestehen (vgl. Kapitel 1.1). "Fir das Verkehrsverhalten
sind nicht nur die handfesten Rahmenbedingungen des Verkehrsd Infrastruktur, Kosten, Zeitauf-
wand, Gesetzeoder Verkehrsregeln d ausschlaggebend, sondern auch subjektive, emotionale und
soziokulturelle Faktoren." (AGORAVERKEHRSWENDZO019, 9)

Abbildung 10: PKW-Abh&ngigkeit auf dem Land

Meinung zur Aussage: ,,Die Menschen auf dem Land sind auf das Auto angewiesen, um mobil zu sein”

Gesamt 69 17 7 41i

bis 100 Einwohner/km? 70 17 6 (41
101-150 Einwohner/km? 66 18 g 31d
Schleswig-Holstein 75 14 7 24

1 stimme voll und ganz zu 2 304 5 m6 stimme liberhaupt nicht zu W Fir mich nicht relevant / weil nicht

Quelle: ADAC 2018, S. 67

In der Etablierung von Mobilitatspraktiken spielen gesellschaftliche und gruppenspezifische Selbst-
verstandnisse eine zentrale RolleDie Art und Weise, wie Mobilitdt ausgetbt und erlebt wird, ist das
Ergebnis von Sozialisationsprozessen, die in friher Kdheit beginnen und sich stetig in sozialen
Beobachtungs- und Adaptionsprozessen fortsetzen. Mobilitat ist wie jede soziale Praxis durchsetzt
von Konventionen und Selbstverstandnissen, die insbesondere in landlichen und kleinstadtischen
Raumen eng auf den MIV als einziges und adaquates Verkehrsmittel fokussiert sind. Erhebungen
des ADAC(2018) etwa haben gezeigt, dass inshesondere in SchleswigHolstein Menschen auf dem
Land fast ausschliel3lich der Meinung sind, auf ein Auto angewiesen zu sein (vglAbbildung 10).
Alternativen werden demgegentber in der Regel selten erwogen, sofern hierfir keine dringende
Notwendigkeit besteht.

Der MIV ist ein scheinbar unveranderbarer Bestandteil sozial geteilter Lebenswirklichkeiten.Seit der
Nachkriegszeitwurde der MIV politisch stark geférdert und hierdurch gesellschaftlich fest etabliert.
Der eigene PKWwurde zum Symbol fur Wohlstand und Freiheit und damit zu einem Statussymbol
und Mittel der Selbstdarstellung. Dartber hinaus wurde es zu einem Symbol der Sicherheit, da mit
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einem Auto die Mdglichkeit besteht, sich von seiner sozialen Umgebung zuriickziehen und Pri-
vatsphare zu geniel3en, besonders im Gegensatz zu oOffentlichen Verkehrsmitteln Mithilfe des (ei-
genen) PKW koénnen Mobilitatsbedurfnisse jederzeitund in hoher gefihlter Unabhéangigkeit erfillt

werden. Mit einer Gewohnung an diese Vorzige des eigenen PKW ist eie Abhangigkeit vom MIV
als Mobilitatsform entstanden, die nun schwer aufldsbar erscheint (SCHLAG SCHADE2007, 31 f.) Mit
dem Zeitpunkt, ab dem eine Person ein Auto besitzt, ist die Verkehrsmittelwahl enorm einge-
schrankt. Andere Mobilitatsformen ers cheinen nun unattraktiv, weil unbequem und zeitaufwendig.

Auch werden der Tagesablaufund die Automobilitit miteinander verschniten.AVor der Ar be

Einkaufen, auf der Arbeit zum Termin und nach der Arbeit zum Vereinstreffen d mit der universell

verfigbaren motorisierten Mobilitat wird vieles auch in landlichen und kleinstadtischen Raumen
und Uber gréRere Distanzen ohne grof3e Umstande mdglich. Mit dieser Anpassung wird das Auto

von einem Luxus zu einem notwendigen Gut, auf das nicht mehr verzichtet werden kann. Andere
Mobilitatsmoglichkeiten werden nicht mehr wahrgenommen , so dass sich die Mobilitatsroutinen

monomodal auf den eigenen PKW ausrichten(SCHLAG SCHADE 2007, 32) Das Auto ist zu einem

gesellschaftlichenhegemonialen Gut geworden, das unser Selbstverstandnis/on Alltag und Gesell-

schaft pragt. Der MIV gilt als legitimes Gut, wahrend zugleich ein Handlungsdruck besteht, sich an
einer Mobilitat im MIV zu beteiligen und dessen Potentiale auszuschopfen (MANDERSCHEIIZR012;

MANDERSCHEIPCASS2010). Dies zeigt sich vor allem im Berufsleben, aberetwa auch in der planeri-

schen Realisierung derDaseinsvorsorge in peripheren Raumen So erzwingen dezentrale Super-
marktstandorte wie auch dezentrale Firmenstandorte, die sich an Uberregionalen StralRennetzen
aullerhalb oder am Rande von Siedlungsrdumen ansiedelngeradezu eine MIV-Nutzung, da sie
kaum anders zu erreichen sind

Das Mitnehmen von Personen kannin diesem gesellschaftlichen Kontext als soziale Geste verstan-
den werden, als eine Hilfe fur diejenigen, die nicht tiber einen PKW und die hiermit verbundenen
Mdglichkeiten verfiigen. In landlichen und kleinstadtischen Regionen gilt die gegenseitige Hilfe
gegenlber stadtischen Gebigen als verbreiteter, so dass eine Mitnahme unter Nachbarn unter Um-
stdnden nicht ungewohnlich ist. Auch kennt man sichin landlichen und kleinstadtischen Wohnlagen
mutmallich haufiger, wodurch Unsicherheiten des gemeinsamen Fahrendn den Hintergrund tre-
ten konnten. Zudem spielt in landlichen Regionen ehrenamtliches Engagement eine wichtige Rolle
in der Ausgestaltung gemeinschaftsrelevanter Aufgaben (ROCKERTIOHN 2013; TUULFMARJAKLEINER
2019). Die private Mitnahme kann hier als eine informelle Form ehrenamtlichen Engagements ver-
standen werden, die auch sporadisch ausgetbt werden kann Doch ware es fir eine breite Etablie-
rung gemeinsamer Fahrten notwendig, ein gemeinsames Fahren aus der Assoziation der Bedirf-
tigkeit zu I6sen und stattdessen etwa als praktikable und sozial und 6kologisch adaquate Praxis zu
etablieren. Eine zentrale Herawsforderung ist hierbei, gesellschaftliche Routinen und Selbstver-
standnisse aufzubrechen und einen Wandel derselben anzustolRen.

Dabei sind insbesondere mit einem gemeinsamen Fahren weitreichende Anforderungen an die Be-
teiligten verbunden, die im Widerspruch zu den verinnerlichten und routiniert abgerufenen Mus-

tern der solitaren MIV-Nutzung stehen. Hierzu zéhlen etwa die Bereitschaft zur sozialen Interaktion,
gegenseitiges Vertrauen, Flexibilitat und die Bereitschaft zur Koordination der eigenen Mobilitats-

bedarfe mit anderen. Welche Anforderungen hierbei hervortreten und wie sie wahrgenommen wer-

den, ist jedoch weitgehend unbekannt. Die Vorzige und der Komfort des MIV werden durch ge-

meinsames Fahren reduziert. Unter welchen Bedingungen hierfir die Bereitschafbesteht, ist eben-

falls unbekannt.
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6. Zwischenfazit und Forschungsbedarf

Die Erfahrungen aus denunterschiedlichen Initiativen auf kommunaler und regionaler Ebene ver-
deutlichen, dassdie Forderung gemeinsamer Fahrten eine schwierige Aufgabe darstellt die nicht
immer auf positive Resonanz st63t Einige Initiativen und begleitende Forschungsarbeiten haben
hierzu bereits die Grenzen von Fahrgemeinschaftenund Mitfahr-Initiativen aufgezeigt (BALINT,
TROCSANYR017; CHAN, SHAHEEN2012; DASKALAKIt al. 2019; WEGMANN 2007). So ergeben sich ge-
rade beim car pooling in landlichen und kleinstadtischen Raumen zu selten Ubereinstimmungen
zwischen Fahrenden und Fahrtwiinschen. Es fehleine kritische Masse an Teilnehmenden damit die
Initiativen anlaufen kénnen. Auch snd nicht alle Menschen bereit, sich in Fahrgemeinschaften zu
organisieren. Hier sprechen vor allem der Koordinationsaufwand und fehlende Flexibilitat dagegen.
Ebensobirgt eine Fahrt mit Fremden Unsicherheiten und erscheint daher u.U. nicht als Mobilitats-
option (DAskALAKI®t al. 2019).

Wahrend sich die genannten Forschungsarbeiten primarauf Formen eines organisierten ride sha-
ring konzentriert, fehlt ein Uberblick tiber informelle Formen des gemeinsamen Fahrens, wie sie in
landlichen und kleinstadtischen Raumen funktionieren kdnnten. Auch bleibt unbeachtet, in welcher
Form und in welcher Gro3enordnung gemeinsame Fahrten bereits privat praktiziert werden, wie
z.B. Fahrgemeinschaften unterPendelnden. Um grundlegende Erkenntnisse zu erlangen, welche
Formen gemeinsamen Fahrens denkbar sind, sollten sowohl Praktiken gemeinsamen Fahrens in die
empirische Forschung eingeschlossen werden, die durch einen institutionellen Rahmen wie einer
Mitfahr - App organisiert sind, als auch spontaneoder privat vereinbarte Formen des gemeinsamen
Fahrens. Hierunter fallt auch die Beteiligung an lokalen Mitfahr-Initiativen, wie jene, die mit Mit-
fahrbanken angesprochen werden, sowie spontane, sporadische Praktiken des gemeinsamen Fah-
rens, die sich zu veschiedenen Alltagsgelegenheiten (weiter) etablieren kdnnten.

Die dargestellte Vielfalt an Konstellationen und Formen, in denen ein gemeinsames Fahren prakti-
ziert werden kann, verdeutlicht die Komplexitat dieser Mobilitdtsform. Neben organisatorischen

Fragen des matching gemeinsamer Fahrten spielen vor allem auch personliche Dispositionen und
Dynamiken zwischenmenschlicher Interaktionen eine zentrale Rolle. Dé empirische Betrachtung

gemeinsamen Fahrenseroffnet ein ebenso komplexes soziales Feld, in demsoziale Konventionen
und eingeschliffene Routinen, aber auch personliche Einstellungn sowie Angste und Vorbehalte
zusammenwirken. So ist nicht nur zu differenzieren, welche Bereitschaft allgemein besteht, be-
stimmte Formen des gemeinsamen Fahrens zu prakizieren, sondern auch, fir welche sozialen
Gruppen unter welchen Bedingungen ein gemeinsames Fahren praktikabel ist und woran ein ge-
meinsames Fahren u.U. scheitertSo braucht es Forschungsansétze, die unterschiedliche Méglich-
keiten des gemeinsamen Fahrensfir unterschiedliche Bedarfe und Interessensgruppen identifizie-
ren und so spezifische Handlungspotentiale aufzeigen, wieverschiedenesoziale Gruppen zu einem
gemeinsamen Fahren bewogen werden kdnnen.

Diese Vielschichtigkeit des gemeinsamen Fahrens lasssich mittels Reflexion unterschiedlicher
Praktiken gemeinsamen Fahrens in ihren sozialen Zusammenhangen erschliel3en. Hierzu erfolgt
eine empirische Differenzierung von praktizierten und angestrebten Mobilitatsformen in Relation
zu personlichen Einstellungen, Praferenzen und Lebensumstanden.
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7. Forschungsdesign

Die Studie ist aus einerKooperation mit Akteur*innen hervorgegangen, die im Handlungsfeld Mo-
bilitat tatig sind . Hierzu zahlen neben der EKSH die KielRegion, die NAH.SH, die ALR Akademie fur
landliche Raume, sowie der SchleswigHolsteinische Stadtetag. Siebilden einen Projektbeirat, ga-
ben Impulse zur Schéarfung der Gegenstandsbestimmung und begleiten und bewerten die For-
schungsarbeit aus Praxissicht So werden die Erfahrungen der Akteure aus der Planungspraxis in
den Forschungsprozess eingebundenund praxisrelevante Erkenntnisbedarfe aufgegriffen.

Im Ergebnis der Gegenstandsbestimmung mochte die Forschungsarbeitherausstellen, welchePo-
tentiale und Hemmnisse dem gemeinsamen Fahren als nachhaltige Mobilitatsform in landlich ge-
pragten Siedlungsrdumen zukommt. In einem explorativen Vorgehen werden Praktiken des ge-
meinsamen Fahrens identifiziert sowie Moglichkeiten zur gezielten Férderung des gemeinsamen
Fahrens ausgelotet. Dabei werdenMobilitdtspraktiken im raumlichen und gesellschaftlichen Kon-
text von zwei FallstudienrAumen betrachtet.

7.1. Fallstudienraume

Die Betrachtung ausgewahlter FallstudienrGumebietet den Vorteil, soziale Phdnomen im kKontext

pragender sozialrdumlichen Zusammenhénge analysieren zu kdnnen(ARLYVBJER®@016). Um jene

kontextsensiblen Einblicke in die Mobilitatspraxis unterschiedlicher Menschen zu erlangen und die

Anschlussfahigkeit dieser Praktiken fiir eingemeinsames Fahren zu erschlieRenkonzentriert sich

die Fallstudie auf zwei ausgewahlte Raume Die Erkenntnisse der Studie sind nicht reprasentativ fiir
Schleswig Holstein. Sie zeigen Zusammenhange der Mobilitatspraxis, wie sie sich in den gesell-

schaftlichen und raumlichen Gegebenheiten der Fallstudienraume ereignen. Die Erkenntnisse las-
sen Schlisse fir ahnlich strukturierte RAume zu, bleiben jedocheine Momentaufnahme.

Die Auswabhl der Fallstudienraume erfolgte in Abstimmung mit dem Projektb eirat. Um breite Facet-
ten des gemeinsamen Fahrens betrachten zu kdnnen, sollten die ausgewahlten Fallstudien rig-
lichst unterschiedliche Rahmenbedingungen der Mobilitat aufweisen. Folgende Kriterien wurden
erkenntnisgeleitet herangezogen.

Fur beide Fallstudienrdume sollte gelten, dass sie sich in einem landlichen Umfeld befinden, jedoch
vor Ort grundlegende Versorgungsstrukturen verfugbar sind. Auf diese Weise sollte eine oft ver-

nachlassigte Kategorie der Kleinstadt bzw. des landlichen Zentralorts eine genauere Baachtung

erfahren. Wéahrend vor allem urbane oder dérfliche Strukturen in den forscherischen Fokus geraten,
werden kleinstadtische Strukturen eher vernachlassigt(PORSCHE2020). Gleichzeitig sollen Mobili-

tatsbeziehungen abbildbar sein, die sich innerhalb eines Ortes und einerGemeinschaft vollziehen.
Eine Voraussetzung hierfir ist, dass im Ort Mobilitatziele wie etwa Einkaufsgelegenheiten und Ar-
beitsplatze vorzufinden sind. Im Ergebnis wurde das Unterzentrum Nortorf und der landliche Zent-

ralort Schafflund gewahlt.



27

Abbildung 11: Verortung der zwei Fallstudienraume

Eigene Darstellung nachLANDESPLANUNGSCHLESWIGHOLSTEIN2019

Uber diese Gemeinsamkeit der zwei Fallstudien hinaus sollen die Fallstudien auch elementare Un-
terschiede aufweisen. In der Betrachtung von Mobilitdtspraktiken unter unterschiedlichen teils kon-
trastreichen raumstrukturellen Bedingungen soll die Erkenntnisperspektive der Studie erweitert
werden. Hierauf aufbauend soll einer der Fallstudienraume eine gute verkehrliche Anbindung sowie
eine zentrale rAumliche Lage aufweisen, wahrend der zweite Fallstudienraum die raumstrukturellen
Eigenschaften eines peripheren Raumes aufweist, der zugleich lber keine schienengebundene
OPNV-Anbindung verfiigt und weniger potentielle Mobilitatsziele im Umland verfiigt.

Um die gesellschaftliche Resonanz auf bestehende Bemihungen zur Forderung gemeinsamer Fahr-
ten in die Analyse einflie3en lassen zu kénnen, sollte einem der zwei Fallstudienraume bereits Ini-
tiativen zur Forderung gemeinsamer Fahrten bestehen, in dem zweiten jedoch nicht. So soll erkenn-
bar werden, ob lokale Initiativen wie Mitfahrb&nke die Wahrnehmung des gemeinsamen Fahrens
als Mobilitdtsoption verandert.

Nortorf

Nortorf reprasentiert eine Kleinstadt in einem Uberwiegend landlich gepragte n Umland. Nach der
zentraldrtlichen Gliederung Schleswig Holsteins tibernimmt Nortorf die Funktion eines Unterzent-

rums (LANDESPLANUNGSCHLESWISHOLSTEIN2019). Nortorf z&hlt 6.710 Einwohner.Die Einwohnerzahl
zeigt sich seit rund funf Jahren weitgehend stabil (Statistikamt Nord 2017). Das Durchschnittsalter
liegt mit 47,2 Jahren leicht Gber dem Mittel in Schleswig-Holstein (45,1 Jahre) (STATISTIKAMTNORD
2018a).





































































































































































