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Dezentrale Mobilitäts-
stationen in urbanen 
Wohnquartieren
Auswirkungen auf den PKW-Besitz von Carsharing-
Nutzenden
Carsharing, Carsharing-Stellplätze, Mobilitätsstationen, Öffentlicher Straßenraum, 
 PKW-Besitz, Urbane Mobilitätswende

Carsharing-Angebote leisten einen Beitrag zur Reduzierung des privaten PKW-Besitzes. 
Mobilitätsstationen, die in den öffentlichen Straßenraum verdichteter Wohnquartiere 
integriert und mit reservierten Stellplätzen für Carsharing-Fahrzeuge ausgestattet 
werden, gelten als ein vielversprechender Ansatz zur Stärkung des Carsharings und 
dessen Einfluss auf den PKW-Besitz. Am Beispiel der hvv switch-Punkte in Hamburg 
zeigt dieser Artikel mittels einer repräsentativen Befragung von Carsharing-Nutzenden, 
dass wohnortnahe Mobilitätsstationen die Entlastungswirkungen des Carsharings erheb-
lich steigern.

Felix Czarnetzki, Florian Siek

C
arsharing-Angeboten wird insbesondere in ur-
banen Quartieren ein großes Potenzial zuge-
sprochen, den privaten PKW-Besitz und des-
sen Druck auf die Straßenräume zu verrin-

gern. Zwar gilt das Carsharing in Deutschland noch als 
Nische [1], doch die Zahl der Carsharing-Angebote und 
ihrer Mitglieder hat in den letzten Jahren stark zuge-
nommen [2]. Unlängst konnten mehrere Studien Entlas-
tungswirkungen des Carsharings feststellen. Dabei sind 
die verschiedenen Carsharing-Varianten jedoch unter-
schiedlich zu bewerten. Stationslose (sogenannte free-
floating) Carsharing-Dienste werden demnach ver-
gleichsweise selten als vollwertige Alternative zum eige-
nen Auto wahrgenommen, während die Auswirkungen 
stationsbasierter Carsharing-Angebote auf den PKW-
Besitz deutlich stärker ausfallen [3-5]. Allerdings verfügt 
das stationsbasierte Carsharing bislang über wesentlich 
weniger Nutzer und Nutzerinnen. Zudem liegen die Sta-
tionen häufig an sehr unscheinbaren Orten – also etwa in 
Tiefgaragen oder auf Hinterhöfen – und sind daher im 
Gegensatz zum free-floating Carsharing im öffentlichen 
Straßenraum kaum präsent. Letztendlich scheinen so-
mit beide Carsharing-Varianten auf unterstützende 
Maßnahmen angewiesen zu sein, wenn sie zukünftig ei-
nen noch größeren Beitrag zu einer stadt- und umwelt-

verträglichen Mobilität leisten sollen. Gerade die räumli-
che Zusammenführung des stationsgebundenen und des 
free-floating Carsharings kann dabei helfen, die spezifi-
schen Vorteile beider Varianten zu kombinieren und 
Schwächen auszugleichen [6].

Zentrale und dezentrale Mobilitätsstationen
Ein vielversprechender Ansatz für das Zusammenbrin-
gen der Carsharing-Varianten und deren stärkere Integ-
ration in die urbane Mobilität liegt in der Errichtung von 
Mobilitätsstationen. Solche Stationen dienen der Bünde-
lung und Verknüpfung mehrerer Mobilitätsdienste, in-
dem etwa Carsharing-, Bikesharing- und ÖV-Angebote 
sowie Radabstellanlagen in räumlicher Nähe zueinander 
vorgehalten werden. Dadurch soll das multi- bzw. inter-
modale Mobilitätsverhalten als Alternative zu einer 
durch den eigenen PKW beherrschten Verkehrsmittel-
wahl gestärkt werden [7-9]. Mobilitätsstationen sind ein 
noch relativ junges Instrument der Stadt- und Verkehrs-
planung, ihre Verbreitung in Deutschland beschränkt 
sich bislang auf wenige Städte und dort wiederum meist 
auf einzelne zentrale Standorte im Verkehrsnetz, wie 
etwa wichtige Bahnhöfe oder andere große ÖV-Halte-
stellen. Die Attraktivität der Mobilitätsstationen und ih-
rer Angebote wird allerdings maßgeblich durch ihre Ent-
fernung zu den Wohnorten der (potenziellen) Nutzen-
den bestimmt [10]. Um kurze Wege zwischen der Haus-
tür und der Station für möglichst viele Haushalte zu 
garantieren, müssen zentral gelegene Mobilitätsstatio-
nen daher durch – eventuell in ihrem Angebotsumfang 
reduzierte – dezentrale Mobilitätsstationen ergänzt 
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 werden, die unmittelbar in die Wohnquartiere eingebet-
tet werden.

Vor diesem Hintergrund wurden durch die Hambur-
ger Hochbahn AG seit November 2017 in der Innenstadt 
Hamburgs mittlerweile 58 sogenannte dezentrale hvv 
switch-Punkte errichtet (Name bis Juli 2020: dezentrale 
switchh Punkte). Dabei handelt es sich um kleine Mobili-
tätsstationen, an denen je Standort drei bis vier reser-
vierte Carsharing-Stellplätze für Fahrzeuge der Anbieter 
„Share Now“ (free-floating Carsharing) sowie „Cambio“ 
(stationsbasiertes Carsharing) bereitgestellt werden. Die 
dezentralen Stationen entstanden durch die Umwand-
lung öffentlicher Parkstände und sind somit direkt in den 
Straßenraum der stark verdichteten Wohnquartiere in-
tegriert (siehe Bild 1). Sie ergänzen die 17 größeren, be-
reits seit 2013 ausgebauten zentralen hvv switch-Punkte, 
die in unmittelbarer Nähe großer U-Bahn- und S-Bahn-
Haltestellen liegen. Das Ziel der überwiegend in Neben-
straßen abseits von Schnellbahn-Haltestellen errichte-
ten dezentralen Stationen besteht vor allem darin, einer 
Vielzahl von Haushalten leichter zugängliche und ver-
lässlichere Carsharing-Angebote im engeren Wohnum-
feld zur Verfügung stellen, um das Carsharing zu einer 
attraktiveren Mobilitätsoption weiterzuentwickeln und 
in Kombination mit den weiteren Angeboten des Um-
weltverbunds den Verzicht auf einen eigenen PKW zu 
erleichtern.

Bislang mangelt es jedoch an empirisch gesicherten 
Erkenntnissen zu den tatsächlichen Wirkungen von 
Mobilitätsstationen. Die Technische Universität Ham-
burg führte daher in den Jahren 2019 und 2020 im Auf-
trag der Hamburger Hochbahn AG eine Wirkungsevalu-
ation der dezentralen hvv switch-Punkte durch. Teile 
der Ergebnisse werden in diesem Artikel vorgestellt. 
Dabei geht es hier konkret um die Forschungsfrage, ob 
die Entlastungswirkung des Carsharings durch die Be-
reitstellung von Mobilitätsstationen gesteigert wird. Die 
Antwort darauf liefert eine vergleichende Analyse des 
PKW-Besitzes von Carsharing-Nutzenden mit und ohne 
regelmäßige Verwendung einer dezentralen Mobilitäts-
station.

Forschungsmethoden und Datenaufbereitung
Die Untersuchung basiert auf einer umfangreichen Be-
fragung der Wohnbevölkerung in der Umgebung von 16 
über die Hamburger Innenstadt verteilten dezentralen 
hvv switch-Punkten (siehe Bild 2). Um eine Kontrollgrup-
pe zu bilden, umfasste die Erhebung zusätzlich auch sie-
ben Wohngebiete, in denen sich bislang keine Mobilitäts-
stationen befinden. Bei der Wahl der sieben Kontroll-
quartiere wurde darauf geachtet, dass diese – abgesehen 
von der Verfügbarkeit einer Mobilitätsstation – bezüg-
lich soziodemographischer und raumstruktureller Krite-
rien (z. B. Bevölkerungsstruktur und -dichte, ÖV-Erreich-
barkeit, Verfügbarkeit von Carsharing-Diensten) mög-
lichst stark mit den 16 anderen Befragungsgebieten ver-
gleichbar sind.

In jedem kontaktierbaren Haushalt innerhalb der ins-
gesamt 23 untersuchten Quartiere wurde im Winter 
2019/2020 jeweils eine volljährige Person postalisch zur 
Teilnahme an der Befragung eingeladen, die Erhebung 
selbst fand per Online-Fragebogen statt. Aus der dabei 
gebildeten Gesamtstichprobe von 2.717 befragten Perso-

nen (bereinigte Rücklaufquote: 11,6 %) wurden für diesen 
Artikel alle 474 Befragten entnommen, die angaben, 
mindestens monatlich auf das Carsharing zuzugreifen. 
Hintergrund dieser Abgrenzung ist die Annahme, dass 
vor allem die wiederholte und geübte Verwendung von 
Carsharing-Diensten einen Einfluss auf die Entschei-
dung für oder gegen den PKW-Besitz ausüben kann. Die 
474 berücksichtigten Carsharing-Mitglieder wurden an-
schließend anhand ihres potenziellen bzw. tatsächlichen 
Zugriffs auf eine dezentrale Mobilitätsstation in drei 
Vergleichsgruppen aufgeteilt:
• DMS-Nutzende (n = 177): Hierunter werden Befragte 

zusammengefasst, die im direkten Umfeld einer de-
zentralen Mobilitätsstation (DMS) wohnen und diese 
Station mindestens monatlich zum Ausleihen oder 
Abstellen von Carsharing-Fahrzeugen verwenden. 
Eine Auswirkung der Station auf das Verkehrshan-
deln ist bei diesen Personen am wahrscheinlichsten.

• DMS-Nichtnutzende (n = 192): Zu dieser Gruppe ge-
hören jene Carsharing-Nutzende, die zwar im Umfeld 
einer dezentralen Mobilitätsstation wohnen, diese 
Station allerdings nicht oder nur in seltenen Ausnah-
mefällen in Anspruch nehmen. Die Wirkung der Sta-
tion auf das Verkehrshandeln kann dementsprechend 
als allenfalls gering eingeschätzt werden. Die Nicht-
nutzung erfolgte bei diesen Befragten entweder be-
wusst – etwa aufgrund einer als zu groß empfunde-
nen Entfernung zwischen der Station und dem Wohn-
ort – oder unbewusst, falls die Mobilitätsstation zum 
Zeitpunkt der Erhebung noch nicht bekannt war.

• Kontrollgruppe (n = 105): Hierbei handelt es sich um 
Carsharing-Nutzende, in deren Wohnumfeld sich kei-
ne Mobilitätsstation befindet. Ein Einfluss einer sol-

AT A GLANCE

Carsharing services contribute to reducing private car ownership. Mobility hubs 
that are integrated into the public street space of densely populated residential 
neighborhoods, are equipped with reserved parking spaces for carsharing vehic-
les and considered a promising approach to strengthen carsharing and its effect 
on car ownership. Using the hvv switch-Punkte in Hamburg as an example, this 
article shows, by means of a representative survey of carsharing users, that con-
veniently located mobility hubs can considerably increase the impact of carsha-
ring on car ownership.

Bild 1: Einer der dezentralen hvv switch-Punkte Quelle: hvv switch
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chen Station auf das Verkehrshandeln kann bei die-
sen Befragten somit ausgeschlossen werden.

Bis auf die Verwendung einer Mobilitätsstation sind 
sich die Mitglieder der drei Gruppen hinsichtlich rele-
vanter Rahmenbedingungen, von denen ein starker Ein-
fl uss auf den PKW-Besitz zu erwarten ist, sehr ähnlich. 
Zwischen den Vergleichsgruppen bestehen beispiels-
weise keine bedeutenden Unterschiede beim Einkom-
men, beim Alter, beim Bildungsstand sowie bei den ge-
nutzten Carsharing-Varianten. Auch grundlegende mo-
bilitätsbezogene Einstellungen und Bedürfnisse – etwa 
die Wahrnehmung öff entlicher und individueller Ver-
kehrsmittel, die Einschätzung der Bedeutung umwelt-
schonender Mobilität oder die subjektive und objektive 
PKW-Abhängigkeit – wurden in der Befragung erhoben 
und stimmen über die Gruppengrenzen hinweg stark 
überein. Unterschiede beim PKW-Besitz lassen sich auf-
grund des Forschungsdesigns somit kausal auf die Ver-
wendung der dezentralen Mobilitätsstationen zurück-
führen.

PKW-Besitz der Vergleichsgruppen
Bild 3 stellt die durchschnittliche PKW-Anzahl je Haus-
halt in den drei Vergleichsgruppen dar. Wie sich klar er-
kennen lässt, fällt die Anzahl der PKW unter den Nutze-
rinnen und Nutzern dezentraler Mobilitätsstationen mit 
durchschnittlich 0,47 Fahrzeugen je Haushalt wesent-
lich geringer aus als in den beiden anderen Gruppen, die 
Mittelwerte von 0,67 bzw. 0,69 PKW je Haushalt aufwei-
sen. Auf der Grundlage eines Kruskal-Wallis-Tests sind 
die Unterschiede zwischen den Gruppen als sehr signifi -
kant zu bewerten (H(2) = 12,51, p = 0,002). Anschließen-
de paarweise Vergleiche der Gruppen (Wilcoxon-Rang-

summentests mit Bonferroni-Korrektur) belegen, dass 
sich die DMS-Nutzenden hinsichtlich des PKW-Besitzes 
jeweils signifi kant von den DMS-Nichtnutzenden (z = 
-3,129, p = 0,005, r = 0,16) und der Kontrollgruppe (z = 
-2,881, p = 0,012, r = 0,17) unterscheiden, während die 
DMS-Nichtnutzenden und die Kontrollgruppe hier un-
tereinander keine statistisch signifi kanten Diff erenzen 
aufweisen (z = -0,239, p = 1,00, r = 0,01).

Es ist somit nicht überraschend, dass sich bei den An-
teilen der Haushalte, die keinen, einen oder sogar min-
destens zwei PKW besitzen, ebenfalls klare Abweichun-
gen zwischen den Gruppen zeigen (siehe Bild 4). Mit ei-
nem Anteil autofreier Haushalte von 57 % leben die ge-
übten Nutzerinnen und Nutzer der Mobilitätsstationen 
bedeutend häufi ger ohne eigenen PKW als die übrigen 
Carsharing-Nutzenden (41 % bzw. 40 %). Per Chi-Quad-
rat-Test ist ein signifi kanter Zusammenhang zwischen 
der Inanspruchnahme einer Mobilitätsstation und den 
dargestellten Anteilen autofreier bzw. autobesitzender 
Haushalte festzustellen (χ²(4) = 12,73, p = 0,013, n = 474, 
Cramérs V = 0,12). 

Entwicklung des PKW-Besitzes
Über die bloße Momentaufnahme der PKW-Bestände 
hinaus wurde in der Befragung auch erhoben, ob sich die 
beteiligten Haushalte in den Jahren 2018 und 2019 von 
einem eigenen PKW getrennt haben oder bewusst auf 
die Anschaff ung eines – gegebenenfalls weiteren – Autos 
verzichteten. Mit dem bewussten Verzicht ist hier ge-
meint, dass bereits konkrete Überlegungen zum PKW-
Erwerb bestanden, diese jedoch wieder verworfen wur-
den. Die Beschränkung auf die letzten zwei Jahre resul-
tierte aus dem noch jungen Alter der dezentralen hvv 
switch-Punkte.

Mobilitätsstationen (Stand: Oktober 2020)

dezentrale hvv switch-Punkte

zentrale hvv switch-Punkte

Befragungsgebiete

Befragungsgebiete mit Mobilitätsstation

Befragungsgebiete ohne Mobilitätsstation

Bild 2: Mobilitäts-
stationen und 

Befragungsgebiete 
in der Hamburger 

Innenstadt Quelle: 

OpenStreetMap-

Mitwirkende, eigene 

Bearbeitung
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Die Verbreitung erfolgter PKW-Abschaffungen und 
bewusster Entscheidungen gegen die PKW-Anschaffung 
kann Bild 5 entnommen werden. Erneut heben sich die 
Nutzer und Nutzerinnen dezentraler Mobilitätsstatio-
nen klar von den anderen Gruppen ab. Im Vergleich zu 
Carsharing-Nutzenden mit fehlendem oder seltenem 
Zugriff auf die Mobilitätsstation schafften die erfahre-
nen DMS-Nutzenden in ihrem Haushalt jeweils etwa 
doppelt so häufig einen PKW ab oder verzichteten be-
wusst auf die Anschaffung eines Autos. Der Zusammen-
hang zwischen der Verwendung der Station und den ge-
troffenen Entscheidungen gegen den PKW-Besitz fällt 
bei der PKW-Abschaffung statistisch signifikant (Chi-
Quadrat-Tests, χ2(2) = 6,51, p = 0,039, n = 474, Cramérs 
V = 0,12), bei dem Anschaffungsverzicht sogar sehr signi-
fikant aus (χ2(2) = 11,76, p = 0,003, n = 410, Cramérs 
V = 0,17).

Entscheidungen gegen den PKW-Besitz wurden auch 
näher auf mögliche Zusammenhänge mit den genutzten 
Carsharing-Varianten untersucht. Die Betrachtung der 
beiden Gruppen ohne regelmäßigen Zugriff auf die Mo-
bilitätsstationen bestätigte dabei das bereits aus voran-
gegangenen Studien bekannte Bild, wonach Entlas-
tungswirkungen des Carsharings vor allem auf das stati-
onsbasierte Carsharing (SBCS) oder zumindest auf die 
Kombination des free-floating Carsharings (FFCS) mit 
stationsgebundenen Carsharing-Angeboten zurückzu-
führen sind. Die ausschließliche Verwendung von FFCS-
Diensten ohne Nutzung der Mobilitätstation konnte da-
gegen mit keiner ausgeprägten Bereitschaft zum PKW-
Verzicht in Verbindung gebracht werden. So gaben von 
den Carsharing-Nutzenden mit alleiniger FFCS-Mit-
gliedschaft innerhalb der Gruppe der DMS-Nichtnut-
zenden (n = 122) nur 9 % und in der Kontrollgruppe (n = 
67) lediglich 10 % der Befragten eine erfolgte PKW-Ab-
schaffung in den Jahren 2018 oder 2019 an.

Eine gänzlich andere Einschätzung des free-floating 
Carsharings ergibt sich, sobald der Blick auf die Perso-
nengruppe mit regelmäßiger Inanspruchnahme einer 
dezentralen Mobilitätsstation gerichtet wird. Unter den 
DMS-Nutzerinnen und -Nutzern mit ausschließlicher 
FFCS-Mitgliedschaft (n = 114) schafften 15 % der Befrag-
ten in der jüngeren Vergangenheit einen PKW ab. Der 
Unterschied zwischen den DMS-Nutzenden und den 
Vergleichsgruppen scheitert zwar an der Signifikanz-
schwelle (Chi-Quadrat-Test, χ²(2) = 2,11, p = 0,349, n = 
303, Cramérs V = 0,08). Dennoch lässt sich in den Daten 
ein Trend erkennen, demzufolge Mobilitätsstationen die 
Entlastungswirkungen des FFCS steigern können. Dies 
erscheint grundsätzlich nicht überraschend, da das free-
floating Carsharing durch die Mobilitätsstationen mit 
einer verlässlicheren Fahrzeug- und Stellplatzverfügbar-
keit ausgestattet wird, die bislang nur den stationsbasier-
ten Diensten vorbehalten war.

Die bisher behandelten Ergebnisse bezogen sich auf 
bereits getroffene Entscheidungen. Die Erhebung sollte 
allerdings auch einen Ausblick auf den zukünftigen 
PKW-Besitz der untersuchten Haushalte ermöglichen. 
Daher wurden Personen, die zum Erhebungszeitpunkt 
noch mindestens einen PKW besaßen, um eine Ein-
schätzung gebeten, inwiefern sie sich ein Leben ohne 
eigenes Auto vorstellen können oder ob sogar konkrete 
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Planungen einer zukünftigen Autolosigkeit bestehen. 
Die Verteilungen der Antworten sind in Bild 6 zu finden.

DMS-Nutzer und -Nutzerinnen, die noch über einen 
eigenen PKW verfügen, können sich demnach über-
durchschnittlich häufig vorstellen, vollständig auf den 
PKW-Besitz zu verzichten. Etwa jede zweite Person aus 
dieser Gruppe gab an, ernsthaft mit dem Gedanken der 
Autofreiheit zu spielen und in jedem zehnten Fall wurde 
sogar von der konkreten Überzeugung bzw. Planung be-
richtet, in Zukunft ohne eigenes Auto zu leben. Damit 
ragen die Nutzenden der Mobilitätsstationen erneut aus 
den verglichenen Gruppen heraus. Unter den übrigen 
Carsharing-Nutzenden können oder möchten hingegen 

mehr als zwei Drittel der Befragten, die einen PKW be-
sitzen, auch in absehbarer Zukunft nicht auf das eigene 
Auto verzichten. Der Einfluss der DMS-Nutzung auf die 
Bereitschaft zu einem vollständigen Verzicht auf den ei-
genen PKW ist statistisch hoch signifikant (Chi-Quad-
rat-Test, χ2(6) = 33,27, p < 0,001, n = 246, Cramérs 
V = 0,26).

Einfluss der dezentralen Mobilitätsstationen
In den zuvor gezeigten Gegenüberstellungen wurden 
deutliche Differenzen des PKW-Besitzes zwischen den 
drei Gruppen von Carsharing-Nutzenden ersichtlich. 
Nachfolgend soll näher ergründet werden, inwiefern 
sich die erkannten Abweichungen tatsächlich durch den 
unterschiedlichen Zugriff auf die Mobilitätsstationen er-
klären lassen. Dies erfolgt zunächst durch den Vergleich 
grundsätzlicher Einstellungen der Befragten zum Car-
sharing. In dem Online-Fragebogen wurde darum gebe-
ten, die Zustimmung zu vorformulierten und speziell auf 
das Carsharing gerichteten Aussagen anzugeben, wobei 
eine Antwortskala von 1 (keine Zustimmung) bis 5 (volle 
Zustimmung) zum Einsatz kam. Die Ergebnisse sind in 
Bild 7 zusammengefasst. Mittels einfaktorieller Varianz-
analysen (ANOVA) wurden die Werte der drei Gruppen 
bei jedem Item auf statistisch signifikante Unterschiede 
geprüft. Bei vorliegender Signifikanz schlossen sich 
paarweise Vergleiche der Gruppen durch t-Tests (für un-
abhängige Stichproben, zweiseitig, mit Bonferroni-Kor-
rektur) an.

Wie sich zeigt, stimmen die Bewertungen der Ver-
gleichsgruppen bei den Items zu den Kosten und zur 
Kompliziertheit der Carsharing-Nutzung sehr stark 
überein. Das erscheint nachvollziehbar, da diese Kriteri-
en hauptsächlich von den Carsharing-Anbietern selbst 
und nicht von der Mobilitätsstation bestimmt werden. 
Andererseits sind bei Items, die eine klare Beeinflussung 
durch die Stationen erwarten lassen, tatsächlich signifi-
kante Differenzen der Bewertung zu erkennen. DMS-
Nutzende nehmen sowohl die Wegelängen zum nächs-
ten freien Carsharing-Fahrzeug als auch die Dauer der 
Parkplatzsuche wesentlich positiver wahr. Gleichzeitig 
scheint die regelmäßige Inanspruchnahme einer dezen-
tralen Mobilitätsstation auch zu einer steigenden gene-
rellen Wertschätzung des Carsharings zu führen. Die 
DMS-Nutzerinnen und -Nutzer sprechen dem Carsha-
ring eine größere Bedeutung für ihre Mobilität und 
gleichzeitig auch eine bessere Eignung als Alternative 
zum eigenen PKW zu. Insofern ist es nicht überra-
schend, dass Personen, die einen dezentralen hvv switch-
Punkt regelmäßig verwenden, feste Carsharing-Stell-
plätze als außerordentlich wichtig auffassen. Zwischen 
den DMS-Nichtnutzenden und der Kontrollgruppe sind 
hingegen bei keinem Item signifikante Unterschiede 
festzustellen.

Jene DMS-Nutzende, die einen PKW abschafften 
oder bewusst auf die Autoanschaffung verzichteten, wur-
den ferner nach einer Einschätzung gefragt, welche Rol-
le die dezentrale Mobilitätsstation bei der Entscheidung 
gegen den PKW-Besitz spielte (Bild 8). Demnach gab von 
den hier betrachteten Befragten nur jede dritte Person 
an, dass es keinen Zusammenhang zwischen der Mobili-
tätsstation und der Entscheidung zur PKW-Abschaffung 
gab. Andererseits schätze die Hälfte der Befragten den 
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Bild 7: Einstellungen zum Carsharing Quelle: eigene Erhebung
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Bild 8: Einschätzung zum Einfluss der dezentralen Mobilitätsstation bei der 
PKW-Abschaffung und beim PKW-Anschaffungsverzicht Quelle: eigene Erhebung
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Einfluss der Station auf die Abschaffung des eigenen Au-
tos als sehr groß bis teilweise mitentscheidend ein. Bei 
dem bewussten Verzicht auf die PKW-Anschaffung übte 
die Mobilitätsstation sogar in fast zwei Drittel der Fälle 
eine zumindest teilweise mitentscheidende Wirkung aus 
und lediglich jede fünfte befragte Person gestand der 
Station überhaupt keinen Einfluss zu.

Schlussfolgerungen und Ausblick
Die Untersuchung der dezentralen hvv switch-Punkte 
in Hamburg zeigte, dass die Kombination von Carsha-
ring-Diensten und dezentral in verdichteten Wohnquar-
tieren platzierten Mobilitätsstationen zu einer stärke-
ren Entlastungsleistung des Carsharings führt. Dies 
lässt sich zum einen mit der leichteren Zugänglichkeit 
der Carsharing-Angebote und zum anderen mit der Ver-
fügbarkeit reservierter Stellplätze in den von einem ho-
hen Parkdruck gekennzeichneten Quartieren erklären. 
Das Carsharing wird dadurch als attraktiver und kom-
fortabler wahrgenommen und letztendlich in seiner 
Rolle als Alternative zum eigenen PKW gestärkt. Ein 
hervorzuhebendes Indiz dafür lieferte die Betrachtung 
des free-floating Carsharings. Während das in der Ver-
kehrsforschung bislang nicht als sehr effektiv bekannte 
FFCS ohne die Unterstützung der Mobilitätsstationen 
nur eine sehr überschaubare Entlastungswirkung ent-
faltet, wird es durch die reservierten Flächen an den 
Stationen zu einer ernsthafteren Konkurrenz zum pri-
vaten Autobesitz aufgewertet. Darüber hinaus besitzt 
das FFCS aber vor allem wegen seiner – im Vergleich 
zum stationsgebundenen Carsharing – deutlich höhe-
ren Nutzerzahlen eine entscheidende Bedeutung für 
den Erfolg der Mobilitätsstationen. Erkennen lässt sich 
dies etwa daran, dass zwei Drittel der regelmäßigen 
Nutzer und Nutzerinnen dezentraler Mobilitätsstatio-
nen ausschließlich auf Angebote des free-floating Car-
sharings zurückgreifen.

Auf Basis der vorgestellten Untersuchung und weite-
ren, seit 2013 gesammelten Erfahrungen plant die Ham-
burger Hochbahn AG in den kommenden Jahren einen 
umfangreichen Ausbau der hvv switch-Punkte in Ham-
burg. Dies umfasst zum einen die Vergrößerung der 
Standortanzahl, um durch ein verdichtetes Angebot die 
Wirkungen der Mobilitätsstationen auf den PKW-Besitz 
und das Mobilitätsverhalten großflächig zu verbreiten. 
Dabei liegt der Schwerpunkt auf einem angebotsorien-
tierten Ausbau der dezentralen Standorte. Zum anderen 
ist eine qualitative Erweiterung der hvv switch-Punkte 
geplant. So sollen zusätzliche Carsharing-Anbieter, aber 
auch Mobilitätsdienste aus dem Bereich der Mikromobi-
lität integriert werden. Dadurch wird größeren Teilen 
der Bevölkerung ein breites, attraktives Angebot von ge-
teilten Mobilitätsdiensten in direkter Nachbarschaft zur 
Verfügung stehen. Diese Mobilitätsangebote werden zu-
dem durch die Tiefenintegration in die digitale Hambur-
ger Mobilitätsplattform hvv switch einfach über eine App 
nutzbar sein. Die hvv switch-Punkte werden zukünftig 
eng mit der Hamburger Mobilitätsplattform verzahnt 
und bieten komfortabel gelegene Flächen für geteilte 
Mobilitätsdienste im öffentlichen Raum als Alternative 
zum privaten PKW. Somit werden sie in den nächsten 
Jahren einen wichtigen Baustein für das Erreichen der 
Mobilitätswende in Hamburg bilden. ■
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