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1. Ausgangslage

Mobilitdtsstationen dienen der Biindelung und Verkniipfung verschiedener Mobilitatsoptionen. Neben
den gewissermallen ,klassischen“ Elementen des 6ffentlichen Verkehrs wie Bus- oder Bahnhaltestellen
umfassen solche Stationen in der Regel auch verschiedene Angebote aus dem Bereich der New Mobility,
also etwa Carsharing-Dienste oder Fahrradverleihsysteme (vgl. Weustenenk & Mingardo 2023). Das Ziel
von Mobilitatsstationen liegt darin, inter- und multimodales Mobilitdtsverhalten zu erleichtern und als
flexible Alternative zum Besitz und zur Nutzung eines eigenen Autos zu dienen.

In den letzten Jahren verbreiteten sich Mobilitatsstationen vor allem in deutschen und weiteren
europaischen GroRstadten (vgl. Stein & Bauer 2019; Roukouni et al. 2023). Zu den bewédhrtesten Ausstat-
tungsmerkmalen dieser Stationen zdhlen dabei Bahn- oder zumindest Busanbindungen, hochwertige
Abstellmoglichkeiten fir Privatfahrrader, Fahrradverleihsysteme (auch fiir Elektrofahrrader) sowie
Ladestationen fiir eigene oder ausleihbare Elektrofahrzeuge (vgl. Arnold et al. 2023). Von herausra-
gender Bedeutung fiir den Erfolg von Mobilitdtsstationen sind zudem Carsharing-Angebote, da sie
erwiesenermalen zur Reduzierung des Pkw-Besitzes ihrer Mitglieder beitragen (vgl. Chicco et al. 2022)
und das Rickgrat multimodaler, autoreduzierter Mobilitétsstile bilden (vgl. Jonuschat et al. 2015).

Ergebnisse bisheriger Evaluationsstudien deuten darauf hin, dass Mobilitatsstationen tatsdchlich
einen effektiven Ansatz darstellen, um Multimodalitat zu starken (vgl. Miramontes et al. 2017) und
den privaten Pkw-Besitz zu reduzieren (vgl. Czarnetzki & Siek 2023). Allerdings fokussierte sich die
Forschung zu Mobilitdtsstationen bislang auf Standorte innerhalb oder nahe von Stadtzentren. Dies
liegt nicht zuletzt daran, dass die fiir Mobilitdtsstationen so wichtigen Dienste der New Mobility
ihre Angebote fiir gewdhnlich auf zentralere Stadtbereiche konzentrieren und allenfalls zégerlich in
Richtung Stadtrand ausweiten (vgl. Groth et al. 2023; Ritter et al. 2023). Ob sich die in Innenstadtbe-
reichen gewonnenen Erkenntnisse (iber bewahrte Ausstattungsmerkmale von Mobilitatsstationen auch
auf Stationen in vergleichsweise peripheren Lagen lbertragen lassen, ist angesichts raumstruktureller
und demografischer Besonderheiten von Stadtrandgebieten jedoch unklar.

Vor diesem Hintergrund widmete sich ein Teil des vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF) geforderten Forschungsprojektes KoGoMo - Stdrkung der kommunalen Governance fir die
Umsetzung von neuen Mobilitdtsangeboten in Kooperation mit privaten Anbietern der Suche nach
wiinschenswerten Ausstattungsmerkmalen von Mobilitdtsstationen auflerhalb von Stadtzentren.
Ausgangspunkt hierfiir war die ebenfalls zum Projekt KoGoMo gehdrende Errichtung mehrerer Mobili-
tatsstationen im Bezirk Harburg im Stiden Hamburgs. Beginnend im Dezember 2022 entstanden bis Ende
2023 elf neue Mobilitdtsstationen in besagtem Bezirk. Diese in Hamburg offiziell als hvv switch Punkte
bezeichneten Stationen umfassen reservierte Stellplatze fiir verschiedene stationsgebundene wie auch
stationsunabhdngige Carsharing-Dienste sowie — zum Teil - ergdnzende Angebote wie beispielsweise
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Abbildung 1: Mobilitdtsstation mit Carsharing-Angeboten und Leihfihrrddern im Hamburger Stadtteil Heimfeld nahe der gleichnamigen
S-Bahnstation, Quelle: eigene Aufnahme

Leihfahrrader oder eine S-Bahn-Anbindung (Abbildung 1). Die Carsharing-Stellplatze werden dabei in der
Regel durch die Umwandlung gewdhnlicher Parkstande im 6ffentlichen Strallenraum geschaffen.

Noch vor der Realisierung der ersten Stationen wurden Bewohnerinnen und Bewohner jener Quartiere,
in denen die ersten vier dieser neuen Mobilitatsstationen errichtet werden sollten, zu Fokusgruppen,
also moderierten Gruppendiskussionen, eingeladen. Mit diesen Fokusgruppen sollte unter anderem
untersucht werden, wie die geplanten Mobilitatsstationen von deren Anwohnerschaft aufgenommen
werden. Dariiber hinaus war von Interesse, welche (mdéglicherweise noch nicht an den Stationen
vorgesehenen) Angebote fir die Anwohnerinnen und Anwohner am wichtigsten sind, damit ihnen
eine Mobilitdtsstation tatsachlich die Mobilitat ohne eigenes Auto erleichtern kann. In diesem Beitrag
werden hierzu einige zentrale Erkenntnisse der Fokusgruppen dargestellt.

2. Methodik

Um Teilnehmende fiir die Fokusgruppen zu gewinnen, wurden im September 2022 insgesamt rund 5.200
Postkarten an alle Haushalte im Umbkreis von vier geplanten Mobilitdtsstationen im Stiden Hamburgs
verteilt (Abbildung 2). Zwar wurden im spateren Verlauf des Projektes KoGoMo noch weitere Mobili-
tatsstationen geplant und umgesetzt. Die Postkartenverteilung beschrankte sich aber bewusst auf jene
Quartiere, bei denen bereits zum damaligen Zeitpunkt feststand, dass sie zeitnah Mobilitatsstationen
erhalten werden. Damit war zum einen die Erwartung verbunden, dass Bewohnerinnen und Bewohner
dieser Quartiere ein vergleichsweise groRes Interesse an den Fokusgruppen besitzen diirften. Zum
anderen war es wichtig, dass moglichst viele Fokusgruppen-Teilnehmende im weiteren Projektverlauf
tatsachlich Erfahrungen mit den neuen Mobilitatsstationen sammeln, da zu einem spateren Zeitpunkt
eine (in diesem Beitrag nicht behandelte) Nachbefragung der Teilnehmer und Teilnehmerinnen mittels
Einzelinterviews vorgesehen war.
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Abbildung 2: Gebiete, in denen nach Fokusgruppen-Teilnehmenden gesucht wurde,
Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von OpenStreetMap

Postkarten wurden an alle Wohnadressen verteilt, die fuBlaufig in maximal 400 Metern Entfernung zu
einer der vier geplanten Mobilitdtsstationen lagen. Die Suchrdume fiir Fokusgruppen-Teilnehmende
umfassten dabei in stadtebaulicher und raumstruktureller Hinsicht unterschiedliche Gebiete. Wahrend
das sldlichste Gebiet beispielsweise weitgehend auf Wohnnutzung geringerer Dichte in Form von
Einfamilien-, Reihen- oder kleineren Mehrfamilienhdusern beschriankt ist, sind die weiter noérdlich
gelegenen Gebiete vor allem durch mehrgeschossige Blockrandbebauung, Nutzungsmischung und relativ
leistungsfihige OPNV-Angebote geprigt. Zwei der vier Mobilititsstationen liegen in unmittelbarer Nihe
zu S-Bahn-Haltepunkten. Carsharing-Angebote verschiedener Unternehmen (insbesondere aus dem
Bereich free-floating Carsharing) waren in Teilen des Bezirks Harburg bereits vor der Realisierung der
Mobilitdtsstationen verfiigbar, ihre Bediengebiete deckten allerdings nicht alle der untersuchten Quartiere
vollstandig ab.

Die Postkarten richteten sich jeweils an eine volljahrige Person im Haushalt und enthielten eine kurze
Beschreibung der anstehenden Fokusgruppen und des zugrundeliegenden Projektes. Es wurden
drei Fokusgruppen-Termine angekiindigt. Pro Haushalt durfte jedoch nur eine Person an einer der
Fokusgruppen teilnehmen. Interessierte Personen konnten (iber eine ebenfalls auf der Postkarte
vorhandene Internetadresse beziehungsweise per QR-Code auf einen kurzen Online-Fragebogen
zugreifen, um sich fiir die Teilnahme an einer Fokusgruppe zu bewerben.

Neben grundsatzlichen soziodemografischen Eigenschaften der interessierten Personen und ihrer
Haushalte ging es in dem Fragebogen auch um das alltagliche Mobilitatsverhalten der Personen, ihre
Ansichten zu verschiedenen Verkehrsmitteln sowie um ihre bisherigen Erfahrungen mit Angeboten aus
dem Bereich der New Mobility. Mit diesen Fragen konnte sichergestellt werden, dass nur solche Personen

Sammelband - Veroffentlichung der Begleitforschung Nachhaltige Mobilitit (BeNaMo)



KAPITEL 4: Mobilitatsstationen und intermodale Angebote

Welche Angebote sollten Mobilitatsstationen in Stadtrandlagen bieten? Ergebnisse einer Fokusgruppen-Studie in Hamburg

zu den Fokusgruppen eingeladen wurden, bei denen ein gewisses Nutzungspotenzial oder wenigstens
keine grundsatzliche Ablehnung von Mobilitdtsstationen zu erwarten war. Konkret bedeutete dies
zum Beispiel, dass Menschen mit tiberdurchschnittlicher Autoorientierung — das heif$t mit ausgiebiger
Nutzung eines eigenen Autos sowie positiven Ansichten zum Pkw-Besitz — nicht die Zielgruppe bildeten.
Vom Autobesitz fest liberzeugte Menschen zeigen erfahrungsgemal kein wesentliches Interesse an der
Nutzung von Mobilitdtsstationen, selbst wenn solche Stationen auch fir sie moglicherweise zu einem
Mobilitatsgewinn fiihren (vgl. Bésehans et al. 2023). Die auf drei Fokusgruppen-Termine begrenzten
Forschungskapazitaten wurden daher auf jene Personen gerichtet, bei denen ein konstruktiver Beitrag
zur Diskussion und eine spatere Nutzung der neuen Angebote am wahrscheinlichsten waren.

Idealerweise sollten zum Kreis der Teilnehmenden also vor allem Autobesitzer und Autobesitzerinnen
gehoren, die der Idee des Verzichts auf das eigene Auto (eher) offen gegenliberstanden. Es wurden aber
auch Personen aus bereits autofreien Haushalten gesucht, die von ihren Erfahrungen - und moglichen
Herausforderungen - des Lebens ohne eigenes Auto berichten konnten. Ferner mussten potenzielle
Fokusgruppen-Teilnehmende zumindest Gber grundlegende Kenntnisse im Umgang mit Smartphones
und Apps verfligen. Tatsachliche Nutzungserfahrungen mit Mobilitdtsdiensten der New Mobility waren
hingegen keine Voraussetzung. Fiir die Fokusgruppen-Teilnahme wurde eine Aufwandsentschadigung in
Hohe von 50 Euro geboten.

Insgesamt fillten 211 Personen den Fragebogen aus. Nach der Datenbereinigung verblieben 181
Personen mit vollstindigen und plausiblen Angaben. Bezogen auf die Gesamtzahl der verteilten
Postkarten bekundeten somit Personen aus 3,5 Prozent der angeschriebenen Haushalte Interesse an
der Fokusgruppen-Teilnahme. Aus diesen 181 Fallen wurden anschliefend anhand der zuvor genannten
Kriterien etwa 50 Personen herausgefiltert, die als potenzielle Nutzer und Nutzerinnen der geplanten
Mobilitatsstationen eingeschatzt wurden. Aus diesem Personenkreis wurden wiederum 30 Personen zu
den Fokusgruppen eingeladen, 24 von ihnen nahmen letztendlich teil.

Hinsichtlich soziodemografischer Eigenschaften wie dem Alter, Geschlecht oder dem Haushaltstyp
wurde bei der Auswahl der eingeladenen Personen auf eine moglichst vielfiltige Besetzung der
Fokusgruppen geachtet, um unterschiedliche Perspektiven zu erfassen (Tabelle 1). Gleiches galt in Bezug
auf vorhandene oder eben nicht vorhandene Erfahrungen mit verschiedenen Mobilitdtsdiensten sowie
hinsichtlich der Gebiete, in denen die eingeladenen Personen wohnten. Lediglich beim Bildungsstand
war keine wesentliche Durchmischung mdglich, da ausschlieRBlich Personen mit Hochschulabschluss
oder Hochschulzugangsberechtigung in der Gruppe der potenziellen Fokusgruppen-Teilnehmenden
verblieben waren und generell den Grofteil der interessierten Personen ausmachten. Dies war
bedauerlich, aber nicht Giberraschend, da die Bereitschaft zur politischen Partizipation erfahrungsgemaR
positiv mit dem Bildungsstand korreliert (vgl. Hadjar & Becker 2007; Persson 2013). Zudem setzte die
Teilnahme an den Fokusgruppen gute Deutschkenntnisse voraus. Fiir nicht unerhebliche Teile der
Bevolkerung in den multikulturell gepragten Untersuchungsgebieten diirfte dies eine Hiirde gewesen
sein.

Zwei der drei Fokusgruppen wurden ausschliel§lich mit Personen aus autobesitzenden Haushalten
besetzt, wahrend die dritte Fokusgruppe Personen aus autofreien Haushalten vorbehalten war. Einer
der Termine umfasste sechs, die anderen beiden Termine jeweils neun Teilnehmende. Hinzu kamen
jeweils zwei bis drei Mitarbeitende aus dem Projekt KoGoMo sowie eine externe Moderatorin. Alle
Termine wurden im November 2022 in Raumen der Technischen Universitdit Hamburg durchgefiihrt und
dauerten jeweils etwa drei Stunden. Einen Monat spater wurden die ersten beiden der vier geplanten
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Mobilitatsstation errichtet, die anderen beiden folgten im April 2023. Das Ziel der Fokusgruppen lag
jedoch nicht darin, die Wiinsche der Teilnehmenden unmittelbar in die neuen Stationen zu tberflihren.
Vielmehr sollten auf Grundlage der Fokusgruppen Empfehlungen fiir zuklinftige Weiterentwicklungen
dieser (und auch weiterer) Mobilitatstationen in Stadtrandlagen getroffen werden.

Tabelle 1: Eigenschaften der Fokusgruppen-Teilnehmenden (N = 24), Quelle: eigene Erhebung, Auswertung und Darstellung

Soziodemografie Anzahl | Anteil Mobilitdtsinstrumente Anzahl | Anteil
Geschlecht Pkw-Besitz im Haushalt

Frau 10 42 % kein Pkw 9 38%
Mann 14 58% ein Pkw 13 54 %

Alter zwei Pkw 2 8%

26 bis 30 6 25% gar nicht 7 29 %
31bis 45 8 33% gelegentlich 7 29%
46 bis 65 5 21% jederzeit 10 42 %

iiber 65 2 8% tibliche Fahrkarte im OPNV

Haushaltstyp Einzelfahrschein oder Tageskarte 12 50 %
Einpersonenhaushalt 9 38% Monatskarte oder Abonnement 12 50 %
zwei Erwachsene ohne Kind 8 33%
zwei Erwachsene mit Kind(ern) 4 17 % mit keinem Mobilitatsdienst 5 21%
mehr als zwei Erw. ohne Kind 3 13 % mit mind. einem Mobilititsdienst 19 79%
davon Erfahrung mit:"
Abitur oder FH-Reife 4 17 % Leihradsystem 14 58 %
Hochschulabschluss 20 83 % E-Scooter-Sharing 5 21%
E-Motorroller-Sharing 1 4%
berufstitig 19 79 % Carsharing 11 46 %
Studium oder Ausbildung 3 13% On-Demand-Ridepooling 6 25%
im Ruhestand 2 8% * Mehrfachnennungen méglich
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In der ersten Halfte jedes Fokusgruppen-Termins standen neben dem gegenwartigen Mobilitatsverhalten
der Teilnehmenden vor allem deren Einstellungen zum Pkw-Besitz im Mittelpunkt. Die Diskussion richtete
sich also beispielsweise auf grundsatzliche Ansichten zu verschiedenen Verkehrsmitteln sowie - je nach
Zusammensetzung der Gruppe - auf Motive und Zwecke des Pkw-Besitzes oder auf Erfahrungen und
mogliche Probleme ohne eigenes Auto. Ferner wurden die Zufriedenheit mit der derzeitigen Situation und
mogliche Absichten zur An- oder Abschaffung eines Autos besprochen.

Die zweite Halfte des Termins widmete sich zundchst den Diensten der New Mobility. Konkret ging
es hier zum Beispiel um positive und negative Erfahrungen sowie um grundsatzliche Einstellungen
gegeniiber solchen Mobilitatsdiensten. AnschlieRend wurden den Teilnehmenden die in ihren Quartieren
geplanten Mobilitatsstationen vorgestellt, um darauf aufbauend dann Meinungen, Nutzungsabsichten
und eventuelle Wiinsche nach anderen oder zusatzlichen Ausstattungsmerkmalen zu erfassen.

Die einzelnen Abschnitte wurden durch drei kurze Impulsvortrage der Projektmitarbeitenden eingeleitet.
Im ersten Vortrag ging es um das Forschungsprojekt KoGoMo und die Ziele der Fokusgruppen, wahrend
die beiden anderen Vortrige einen Uberblick zu lokalen Angeboten der New Mobility beziehungsweise zu
den geplanten Mobilitatsstationen boten.

In Einverstandnis mit den Anwesenden erfolgten Tonaufnahmen der Diskussionen, die zu Auswertungs-
zwecken transkribiert und anonymisiert wurden. Die Auswertung orientierte sich an der Methode der
qualitativen Inhaltsanalyse (vgl. Radiker & Kuckartz 2019). Aus Platzgriinden beschréankt sich dieser
Beitrag auf eine Zusammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse aus jenem Teil der Fokusgruppen, der
sich speziell mit Mobilitdtsstationen und den seitens der Anwohnerschaft gewiinschten Angeboten an
solchen Stationen beschiftigte.

Abbildung 3: Wortwolke mit zentralen Begriffen aus der Diskussion zur Ausstattung der Mobilitdtsstationen,
Quelle: eigene Erhebung, Auswertung und Darstellung
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3. Ergebnisse

Die in Abbildung 3 gezeigte Wortwolke bietet einen Uberblick der Begriffe, die Fokusgruppen-
Teilnehmende wahrend der Diskussion (iber die Ausstattung von Mobilitdtsstationen besonders
haufig nannten. Sinnverwandte Begriffe wurden hierbei zur Vereinfachung zusammengefasst. GroRer
dargestellte Begriffe wurden haufiger erwdhnt

3.1 Carsharing-Angebote

Die an den geplanten Mobilitdtsstationen ohnehin vorgesehen Carsharing-Angebote trafen in den
Fokusgruppen auf grofRes Interesse — wenn auch fast ausschlieRlich bei solchen Personen, die bereits
zuvor Erfahrungen mit Carsharing-Diensten im Bezirk Harburg oder anderen Teilen Hamburgs
gesammelt hatten. Die Aussicht auf eine moglicherweise verldsslichere Fahrzeugverfiigbarkeit fiir die
(stationsunabhadngigen) Carsharing-Dienste, vor allem aber die reservierten Carsharing-Stellplatze in
direkter Wohnortnahe, wurden als wesentliche Starke der Mobilitatsstationen wahrgenommen. Wenig
Uberraschend waren die Stellplatze fiir jene Teilnehmenden am interessantesten, die in den nordlichen,
starker verdichteten und von einem hohen Parkdruck betroffenen Gebieten lebten. Mitunter stellten
Autobesitzerinnen und Autobesitzer sogar einen Zusammenhang zwischen den Carsharing-Angeboten
an den geplanten Mobilitatsstationen und ihrem eigenen Pkw-Besitz her, wie beispielsweise folgende
Zitate verdeutlichen:

Fiir mich wédre auch das Ankommen [an der Mobilitétsstation] das Entscheidende, wenn ich das
[Carsharing-]Fahrzeug irgendwo woanders habe, in der Stadt habe, gebraucht habe. Ich kann mir
sicher sein, ich kriege da einen Parkplatz. Das wdre so das Thema. Ich muss nichts mehr suchen, ich
muss nicht mehr umherfahren. [...] Ich weif3, wie hoch der Parkdruck hier in der Umgebung ist. Und
da muss ich sagen, das wdre schon super, wenn man weif3, wenn ich nach Hause komme, fahre ich da
riickwdrts rein, dann laufe ich meine drei Minuten nach Hause und dann kann ich mir sicher sein. Und
fiir mich persénlich ist es definitiv ein Baustein, mein Auto abzugeben. (Autobesitzer, 30 bis 40 Jahre)

Ich denke, wir wiirden das [Carsharing] auch nochmal ausprobieren, weil es wirklich fufldufig bei uns
ist, mit dem switch Punkt und das wdre zum Beispiel auch wieder (iberlegenswert, dann wiirden wir

wahrscheinlich eher das Auto wieder auf die Abschussliste stellen sozusagen, weil das ja wirklich so nah ist.
(Autobesitzerin, 50 bis 60 Jahre)

Ich habe gerade (iberlegt, wenn ich mich darauf verlassen kénnte, dass ich da ein Auto vorfinde, wenn ich
es brauche, wiirde ich mein Auto morgen abgeben. Das ist so, ja klar. Und wenn es dann noch ein E-Auto
wdre, das vollgeladen dasteht und nicht gerade eben abgestellt worden ist, und dann gibt es fiir mich
keinen Grund, ein eigenes Auto zu haben. Das wiirde mich (iberzeugen und zumal die Station bei mir um
die Ecke wdire. Ich brauche nur zwei Héuser weiter um die Ecke und dann bin ich da. (Autobesitzer, 70 bis
80 Jahre)

Andererseits duRerten die Teilnehmenden wiederholt die Befiirchtung, dass die Carsharing-Stellplatze
angesichts des Parkdrucks in ihren Quartieren nicht verldsslich von Falschparkern freigehalten werden
konnen. Dem Ansatz, zur Schaffung von Mobilitatsstationen o&ffentliche Parkstdnde in reservierte
Carsharing-Stellplatze umzuwandeln, stand die Mehrheit sowohl der autolosen als auch der autobesit-
zenden Personen jedoch grundsatzlich positiv gegeniiber — allerdings parkten die meisten der Autobesitzer
und Autobesitzerinnen ihr eigenes Auto nicht im 6ffentlichen Strafenraum.
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Darlber hinaus kam der Wunsch auf, die Carsharing-Angebote an Mobilitdtsstationen médglichst
vielfaltig zu gestalten, also unterschiedlich groRe Fahrzeugmodelle sowie stationsbasierte und stations-
unabhdngige Carsharing-Varianten bereitzustellen, um verschiedene Nutzungszwecke abdecken zu
konnen. Einige Teilnehmende - insbesondere solche mit Carsharing-Nutzungserfahrung - verbanden
mit den Mobilitatsstationen auch die Hoffnung auf eine Ausweitung der Carsharing-Geschaftsgebiete,
da deren Grenzen in den stadtischen Randlagen hadufig als Hemmnis der Carsharing-Nutzung wahrge-
nommen wurden:

Ich habe noch den Umstand, dass gerade, wenn ich nachts nach Hause will, entweder keine Bahnen mehr
fahren. Die Wahl besteht zwischen irgendwie zweieinhalb Stunden ungeféhr mit Nachtbussen, die teilweise
auch sehr witzig aufeinander abgestimmt fahren, oder eben 23 Minuten mit einem Auto. Das geht natiirlich
mit dem Carsharing wunderbar dann. Leider endet die Zone genau zehn Meter hinter der S-Bahn. [Anm.:
einige hundert Meter vom Wohnort entfernt]. Da muss man dann noch den Marsch einplanen nachts. Und
auch in diesem vollgeparkten [Stadtteil] erstmal vorher diesen Wagen lassen kénnen. (Autobesitzer, 20 bis
30 Jahre)

Ich wohne ja in [Stadtteil] und da muss ich wirklich, da verlduft praktisch genau die Grenze, so 200
Meter vor meinem Haus entlang. Und da muss ich wirklich die Strafle mal abfahren und darf nur da
parken, weil sonst zdhlt das ja nicht. [...] Und vor allen Dingen gibt es ja auch nicht tiberall oder ich
finde immer noch sehr wenige Parkpldtze, die extra fiir Carsharing vorgesehen sind. (Autobesitzerin,
20 bis 30 Jahre)

Mehrere Teilnehmende merkten zudem an, dass Carsharing-Angebote an Mobilitatsstationen auch fir
glnstige Fahrten an die Stadtgrenze beziehungsweise in das Umland geeignet sein sollten. Obwohl
solche Wege fiir die Bewohner und Bewohnerinnen am Stadtrand meist nur mit relativ kurzen Distanzen
verbunden sind, fiihren sie bei der Carsharing-Nutzung bislang zu unverhaltnismaRig hohen Kosten, da die
Miete nicht unterbrochen werden kann:

Ich muss irgendwo mal auch in Richtung Land unterwegs sein. Und selbst wenn man dann sich mal so
Carsharing oder Ahnliches anguckt, dann sagen die immer: Ganz super, ja klar, kénnen Sie sich ausleihen,
ist gar kein Thema. Ja, aber leider kann ich es dann nicht am Ort abstellen, sodass es dann als Mietende
gilt, sondern ich darf da mal eben drei bis vier Stunden bezahlen, obwohl ich ja nur 20 Minuten hin und
20 Minuten zuriick brauchte. (Teilnehmerin ohne Auto, 30 bis 40 Jahre)

Wir wollten Carsharing halt auch ausprobieren, um mal vielleicht bis in die Bereiche, Randbereiche von
Hamburg zu fahren und so was. Da kann man den halt nicht abstellen, das heif3t, man muss gleich den
ganzen Tag buchen und dann (iberlegt man sich zweimal, ob man das halt macht fiir 80 Euro einmal
zum [Ort am Stadtrand Hamburgs] zu fahren. (Autobesitzer, 30 bis 40 Jahre)

3.2 Fahrradleihe und Fahrradparken

Neben Carsharing-Diensten traten Fahrradverleihsysteme in den Fokusgruppen ebenfalls als ein
besonders wichtiges Angebot attraktiver Mobilitatsstationen hervor. Dabei ging es den Teilnehmenden
allerdings nicht nur um die Mdoglichkeit, konventionelle Fahrrader leihen zu konnen. Vielmehr wurden
vor allem Lastenfahrrader als sinnvolle Erganzung angesehen, um eine Alternative zum eigenen Auto,
aber auch zum Carsharing zu bieten:

Sammelband - Veroffentlichung der Begleitforschung Nachhaltige Mobilitit (BeNaMo)



KAPITEL 4: Mobilitatsstationen und intermodale Angebote

Welche Angebote sollten Mobilitatsstationen in Stadtrandlagen bieten? Ergebnisse einer Fokusgruppen-Studie in Hamburg

Lastenfahrrdder zum Mieten. Das wére auch nochmal eine gute Mdglichkeit oder Alternative auch fiir,
ich miete mir mal eben einen kleinen Wagen oder Ahnliches, weil dann kann ich auch mit dem Fahrrad
irgendwo nochmal hinfahren und trotzdem, was weif3 ich, zwei Kisten Getrénke transportieren. Das kann
ich halt weder auf einem normalen Fahrrad, aufSer ich hol mir extra einen Anhdnger, muss den irgendwo
verstauen kénnen und Ahnliches. Also so diese Kombination, [Mobilitéits-]Station plus eben gegebenenfalls
auch noch mal das eine oder andere Lastenfahrrad. (Teilnehmerin ohne Auto, 30 bis 40 Jahre)

Noch ausgepragter war der Wunsch, an Mobilitdtsstationen sichere Parkmdglichkeiten fiir das eigene
Fahrrad vorzufinden. Mehrere Teilnehmerinnen und Teilnehmer berichteten davon, mit den gegen-
wartigen Abstellmoglichkeiten ihrer (mitunter hochwertigen und schweren) Fahrrader in ihrem Haus
beziehungsweise in dessen Nahe unzufrieden zu sein. Teilweise fiihrte dies bei einigen Fokusgruppen-
Teilnehmenden sogar zu einer Einschrankung der Radnutzung. In diesem Kontext wurde vorgeschlagen,
an den Mobilitatsstationen auch Fahrradhduschen oder -boxen fiir Privatfahrrader zu errichten:

Wir haben schon die Problematik, dass viele Leute, die auch, keine Ahnung, sei es E-Bike und ein bisschen
teurere Fahrréder haben, die ungern einfach an der StrafSe abstellen, weil, ich sage mal, entweder fehlt das
Vorderrad, der Sattel oder so irgendwas Anderes wurde abgerissen. Und dann miisste es dann irgendwie eine
[Mobilitdts-]Station sein, wir hatten ja vorhin (iber so eine Art Fahrradboxen gesprochen, wo das Fahrrad
dann trocken steht, dann auch gegen Diebstahl oder gegen Beschddigung geschiitzt ist. (Autobesitzer, 20
bis 30 Jahre)

3.3 E-Scooter-Sharing

Auch spezielle Parkzonen fiir ausleihbare E-Scooter gehodrten in den Fokusgruppen zu den haufig
vorgebrachten Winschen. Anders als bei den zuvor behandelten Ausstattungsmerkmalen ging die
Forderung nach solchen Parkzonen aber fiir gewdhnlich nicht mit einer beabsichtigten Nutzung der
E-Scooter einher — obwohl einige der Fokusgruppen-Teilnehmenden von positiven Nutzungserfah-
rungen mit E-Scooter-Sharing oder zumindest von einem gewissen Interesse an dieser Mobilitatsoption
berichteten. Im Vordergrund stand meistens jedoch schlicht der Wunsch, mit den E-Scooter-Parkzonen
Ordnung in den 6ffentlichen Raum zu bringen:

Obwohl ich die Angebote nicht nutze, wiirde ich es auch sehr gut finden, wenn sich an diesen, speziell
an diesen [Mobilitdts-]Punkten quasi jemand drum kiimmert, dass diese Roller nicht iiberall rumstehen.
[...] Die sind ja Gberall teilweise, wenn - ich meine, noch bin ich so nicht unterwegs — aber, wenn man
einen Kinderwagen hat, wenn man einen Rollstuhl hat, man ist richtig aufgeschmissen teilweise. Gerade
vielleicht mit Menschen, die eben nicht einfach das Ding wegtragen kénnen. Und wenn man dort irgendwie
eine Kontrolle hdtte, dass das ein Feld ist, wo die drinstehen. [...] Das wdre schon auch ziemlich gut, diese
Pldtze ein bisschen besser aufgerdumt zu wissen. (Autobesitzerin, 30 bis 40 Jahre)

3.4 Paketautomaten

Uber Angebote mit direktem Mobilititsbezug hinaus kamen in den Fokusgruppen auch mégliche
anderweitige Ausstattungsmerkmale von Mobilitdtsstationen zur Sprache. Wiahrend Elemente wie
Sitzgelegenheiten oder eine ansprechende Beleuchtung nur vereinzelt explizit gewlinscht wurden,
gehorten Paketautomaten — insbesondere als anbieteriibergreifende White-Label-Paketboxen — zu den
vergleichsweise oft genannten Vorschlagen:
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Ich finde es super spannend auch, das ist natiirlich nicht Mobilitit, aber das zum Beispiel mit diesen
Postboxen, weil das im Stadtgebiet immer ultra nervig ist, bei Leuten zu klingeln, die man nicht kennt,
grofse Sachen anzunehmen, der Platz, niemand kann sich im Vorgarten selber so eine Box rein bauen.
[...] Aber so eine ungebrandete Box, wo man sagt: Hey, ich fahr da ja eh mit dem Auto hin, kann mein
Paket da hinstellen, muss niemanden beldstigen, muss mir nicht drei Sachen (berlegen. [...] Das wdre
super bequem und es wiirde eben auch die Sichtbarkeit erhéhen, das mit anderen Angeboten zu verbinden.
(Autobesitzerin, 30 bis 40 Jahre)

3.5 Integration der Angebote mittels einer gemeinsamen App

Ein weiterer Wunsch mehrerer Teilnehmer und Teilnehmerinnen der Fokusgruppen bestand darin, die
neuen Mobilitdtsangebote nicht nur rdumlich an den Mobilitdtsstationen zu biindeln, sondern auch
digital zu integrieren - etwa hinsichtlich der Informations-, Buchungs- und Bezahlmoglichkeiten. In
Hamburg wird dieses Ziel bereits seit einigen Jahren mit der sogenannten hvv switch App verfolgt, in
der sowohl Tickets fiir die Verkehrsmittel des Hamburger Verkehrsverbundes (hvv) erworben als auch
Fahrten mit bestimmten privatwirtschaftlich angebotenen Mobilitatsdiensten (Carsharing, E-Scooter-
Sharing, On-Demand-Ridepooling) gebucht werden kénnen. Allerdings kannte nur eine Minderheit der
Fokusgruppen-Teilnehmenden die hvv switch App. Zudem waren zum damaligen Zeitpunkt (noch) nicht
alle relevanten Mobilitatsdienstleister in dieser App vertreten. Die Riickmeldungen aus den Fokusgruppen
unterstrichen somit die Bedeutung, neben den Mobilitatsstationen auch eine zentrale App anzubieten, sie
zu bewerben und mit einem mdglichst breiten Angebot an Mobilitdtsoptionen auszustatten:

Den Ansatz von dieser hvv switch App, den wiirde ich ganz gerne, der muss weiterverfolgt werden, auf
jeden Fall. Gerade die Ubersicht der verschiedenen Angebote. Wenn ich jetzt eine Strecke planen méchte,
nehme ich jetzt das Auto, was jetzt, keine Ahnung, 50 Meter neben mir steht oder kann ich vielleicht
auch ein Fahrrad nehmen? Dass man auch zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln den Vergleich
sieht. Also diese Gegeniiberstellung der verschiedenen Angebote, natiirlich dann auch eine Plattform,
dass man auch versucht, alle ins Boot zu holen. [...] Aber aktuell, was eben vorhin schon erwéhnt wurde,
[...] die richtigen Vorteile wie, was weif3 ich, Freifahrminuten oder Freikilometer oder Sonderangebote,
hat man dann eben doch nur in der eigentlichen [anbieterspezifischen] App. Und dann hat man im
schlimmsten Fall seine 15 Anbieter auf dem Handy, klickt die erst mal alle durch und dann hat man
dann auch keinen Bock mehr, wenn man ganz ehrlich ist. Also das muss schon zentral (ibersichtlich sein.
(Autobesitzer, 20 bis 30 Jahre)

3.6 Beriicksichtigung der Besonderheiten von Stadtrandlagen

Auch wenn in den Fokusgruppen ausschlieBlich Bewohnerinnen und Bewohner stiadtischer Randlagen
vertreten waren, spielen viele der bisher beschriebenen Ausstattungsmerkmale eine grundsatzliche
Rolle fiir die Attraktivitat von Mobilitatsstationen — also beispielsweise auch fir Stationen in zentraleren
Stadtteilen. Dennoch wurde in den Fokusgruppen deutlich, dass die spezifischen mobilititsbezogenen
Herausforderungen in Stadtrandgebieten bei der Gestaltung von Mobilitdtsstationen und deren
Angeboten beachtet werden missen. Eine dieser Herausforderungen liegt etwa darin, dass vom
Stadtrand bis zum Stadtzentrum gerade in flichenmaRig sehr grofRen Stadten relativ weite Wege zuriick-
gelegt werden miissen. Angebote der New Mobility richten ihre Tarife bislang jedoch vorwiegend auf
kurze Fahrten innerhalb urbaner Gebiete aus, weshalb sich Fokusgruppen-Teilnehmende eine starkere
Berlicksichtigung ihrer Bedirfnisse in den Tarifmodellen wiinschten. Die relativ hohen Kilometer- oder
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Minutenpreise lassen bislang zum Beispiel das Carsharing fiir Wege vom Stadtrand in die Innenstadt
unattraktiv erscheinen. Eine Teilnehmerin fasste dieses Problem folgendermalien zusammen:

Also das ist ja so eine Riesen-Grauzone zwischen [Harburg und der Hamburger Innenstadt], also das ist ja
so richtig zwei Gebiete: der Norden und im Siiden. Also wenn man sich so stark benachteiligt fiihlt, dass es
[das Carsharing] extra teuer ist, weil wir die Deppen sind, die im Siiden wohnen, fiihlt sich das dann halt
auch immer nicht so super an. (Autobesitzerin, 30 bis 40 Jahre)

Aber auch mit Blick auf den konventionellen 6ffentlichen Verkehr bestehen am Stadtrand Besonder-
heiten, die es zu beachten gilt. Ublicherweise sind Stadtrandgebiete durch weniger umfangreiche
Angebote des offentlichen Verkehrs gepragt und ihre Anbindung an das Stadtzentrum konzentriert
sich oftmals auf eine einzige OPNV-Achse. Gleichzeitig kénnen moderne Mobilititsdienste wie etwa
Carsharing lediglich eine Erginzung zu hochwertigen und zuverlissigen OPNV-Verbindungen zwischen
Stadtrand und Stadtzentrum bilden. Daher war auch fir die Mehrheit der Fokusgruppen-Teilneh-
menden in erster Linie nicht die Mobilitatsstation entscheidend fiir eine Mobilitdt ohne eigenes Auto.
Viel wichtiger war ihnen die Anbindung ihres Wohnortes an die Hamburger Innenstadt - in diesem
konkreten Fall durch die Hamburger S-Bahn. Mehrere autobesitzende Teilnehmer und Teilnehmerinnen
wollten daher schon allein wegen der als unzuverlassig wahrgenommenen S-Bahn-Anbindung an ihrem
Pkw-Besitz festhalten, unabhdngig vom Bau und von der Ausstattung einer Mobilitatsstation. Einer von
ihnen duRerte zum Beispiel folgende Meinung zur Sinnhaftigkeit der geplanten Mobilitatsstationen:

Das Problem ist immer, wenn es mit der S3 [Anm.: S-Bahn-Linie zwischen dem Bezirk Harburg und der
Hamburger Innenstadt] Probleme gibt, kriegt man hier kein Auto. [...] Das [6st man auch nicht mit 30
[Mobilitdts-[Stationen. Also das Problem ist, dass das, das ist ein hehrer Ansatz, gar keine Frage. Aber damit
wird ja nur die Diskussion vertagt, dass die Bahnanbindung so mies ist hier. (Autobesitzer, 30 bis 40 Jahre)

Daran lieR sich also erkennen, dass Mobilitatsstationen den konventionellen 6ffentlichen Verkehr als das
sklassische“ Riickgrat nachhaltiger Mobilitdt nicht ersetzen kdnnen. Ohne leistungsfahige und vor allem
zuverlassige Bus- und gegebenenfalls auch Bahnverbindungen werden selbst Mobilitatsstationen mit
einem breiten Angebot sonstiger Mobilitatsdienste in ihrer Wirksamkeit beschrankt bleiben.

4. Zusammenfassung

Anhand von drei Fokusgruppen mit insgesamt 24 Bewohnerinnen und Bewohnern eines Hamburger
Stadtrandgebietes konnten in dieser Studie wichtige Bestandteile attraktiver Mobilitdtsstationen
in stadtischen Randlagen identifiziert werden. Idealerweise bieten solche Stationen demnach
reservierte und gut erreichbare Carsharing-Stellpldtze sowie ein vielfdltiges Angebot an Carsharing-
Fahrzeugen und -Varianten, wobei das Carsharing-Angebot sowohl Fahrten in das Stadtzentrum
als auch in das Umland zu vertretbaren Preisen ermdglichen sollte. Erganzend hierzu werden
Leihmoglichkeiten fir Fahrrader (insbesondere Lastenrdder), sichere Abstellmdglichkeiten fiir
Privatfahrrader (moglichst durch Boxen oder Hauschen) und Paketautomaten empfohlen. Spezielle
Parkbereiche fiir E-Scooter-Verleihsysteme konnen zur Ordnung der Flichen an den Mobilitats-
stationen beitragen, auch wenn sich die E-Scooter selbst — zumindest in dieser Studie - nicht als
besonders gefragte Mobilitdtsoption herausstellten. Sonstige Elemente wie etwa Stadtmdbel scheinen
dagegen nur eine untergeordnete Bedeutung fiir die Attraktivitit von Mobilitatsstationen zu haben.
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Entscheidend ist vielmehr, die besonderen Mobilitatsbediirfnisse der Stadtrandbevélkerung im Blick
zu behalten und die Rolle von Mobilitdtsstationen realistisch einzuschatzen. Auch gut ausgestattete
Mobilititsstationen kénnen lediglich eine Ergdnzung zu einer verlisslichen OPNV-Anbindung an das
Stadtzentrum darstellen.

In den Fokusgruppen wurden somit (iberwiegend jene Angebote benannt, die an den Hamburger hvv
switch Punkten bereits tatsdchlich zu den typischen Ausstattungsmerkmalen zdhlen (Carsharing und
Fahrradverleihsysteme). Es gab aber auch wiederholte Wiinsche nach Funktionen, die bislang nur an
wenigen Standorten (Lastenfahrrader und E-Scooter-Abstellflichen) beziehungsweise nur im separaten
Pilotversuch (Paketboxen) anzutreffen sind.

Erkenntnisse zur Nutzung und Bewertung realisierter Mobilitatsstationen und ihrer Angebote sind kein
Bestandteil dieses Beitrags, standen aber ebenfalls im Fokus des Projektes KoGoMo. Fiir eine belastbare
Evaluation der Mobilitatsstationen war es entscheidend, mehrere Monate zwischen ihrer Er6ffnung
und der Datenerhebung vergehen zu lassen, weshalb die Evaluationsergebnisse erst zu einem spateren
Zeitpunkt gesondert verdffentlicht werden kénnen.
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