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Schabbing, Bernd

Personenverkehr und Mobilitat in Deutsch-
land: Wesentliche Entwicklungsrichtungen,
Treiber und Hemmnisse sowie Ableitung erster
Ansatze fur eine starker nachfrageorientierte
Ausrichtung der Versorgung

Abstract

Unter dem Titel ,Innovative Konzepte fiir eine nachfrageorientierte Versorgung” untersucht der
Autor in einem interdisziplindren Forscherteam seit Friihjahr 2013 Ansatze fiir die starkere Aus-
richtung zentraler Versorgungsbereiche wie Energie, Personenmobilitdit und Lebensmittel-
Einzelhandel auf Nachhaltigkeit und Nachfrage.! Der Autor hat dabei insbesondere den Bereich
Personenmobilitat in Deutschland bearbeitet, also wie, wann, wie haufig und warum Menschen
sich privat und beruflich veranlasst zwischen verschiedenen Orten bewegen — sowohl beziiglich
Fahrten zur Arbeitsstatte, Einkaufe etc. als auch beziiglich Freizeitverkehren. Hier werden die
ersten Ergebnisse des vom Land NRW gefdrderten Forschungsprojektes mit dem Schwerpunkt
auf den bisherigen Delphi-Befragungen sowie einem Ausblick auf die weiteren Ergebnisse aus

einem Entscheidungsexperiment und Kundenbefragungen vorgestellt.

vgl. z. B. die Website des Forschungsbereichs der ISM unter www.ism.de/lehre-
forschung/forschung/forschungsaktivitaeten oder den Zwischenbericht zum Projekt (in: Béckenholt & Rommel
(2016) )
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1 Ansatz, Fragestellung und Ablauf des Forschungsprojektes fir
den Bereich Mobilitat

Kernfrage des o. g. Forschungsprojektes ist fiir den Bereich Mobilitat einerseits, wie die Mobili-
tatsangebote noch besser an die Erwartungen und Wiinsche der Nutzer angepasst werden kon-
nen. Andererseits soll auch analysiert werden, mit welchen MalBnahmen Konsumenten bzw.
Nutzer von Dienstleistungen motiviert werden kdnnen, ihr Nachfrage- bzw. Nutzungsverhalten
so zu gestalten, dass die bestehenden und zu erwartenden Nachteile des gesellschaftlichen
Wandlungsprozesses vermieden werden und ein gesamtgesellschaftlicher Nettonutzen ent-
steht. Flr den Bereich Mobilitdt bedeutet das z. B. herauszufinden, wann bzw. warum oder wa-
rum nicht 6kologisch nachhaltigere Mobilititsformen wie Elektrofahrzeuge, OPNV, Carsharing

etc. von den Nutzern angenommen werden, wobei der Schwerpunkt auf Deutschland liegt.

Zudem werden entsprechende Rahmenbedingungen, Trends, Treiber und Hemmnisse dieser
Zielsetzung sowie der Entwicklung des Bereiches an sich betrachtet und auf ihre Vorhersehbar-
keit, Anpassbarkeit und Anpassungsnotwendigkeit hin Gberprift. Nach nunmehr erfolgtem Ab-
schluss und Auswertung der gesamten Priméarforschung gibt der Artikel einen ersten Uberblick
Uber die durchgefiihrten Arbeitsschritte und die ersten Ergebnisse flr den Bereich Personen-

mobilitat aus den durchgefiihrten Primarforschungen (Experten- und Nutzerbefragungen).

Im Zeitraum von April 2013 bis April 2014 wurde in der ersten Projektphase eine Auswertung
aktueller Studien und Fachveroffentlichungen zu Mobilitat und Demographie mit dem Schwer-
punkt Deutschland/NRW durchgefiihrt sowie das weitere Vorgehen beziglich der Forschungs-
methodik konkretisiert und fiir die Umsetzung vorbereitet. In der zweiten Projektphase 2014-15
erfolgte die Durchfliihrung und Auswertung einer zweistufigen Delphi-Studie, in der dritten von
2015-16 je ein Choice Experiment fir die drei Forschungsbereiche Energie, Verkehr und Fast
Moving Consumer Goods (FMCG) sowie eine ergdnzende und stiitzende Online-Befragung (bei-
des mit Endverbrauchern). Parallel wurde eine Raumanalyse des Untersuchungsgebietes NRW
durchgefiihrt. Die empirischen Methoden der dritten Projektphase basieren auf den Ergebnis-
sen der Sekundaranalyse und der zweiten Projektphase und werden in einem gesonderten
Folgeartikel vorgestellt. Im vorliegenden Artikel werden die ersten Ergebnisse hinsichtlich des

Bereiches Mobilitdt in Bezug auf die erste und zweite Projektphase vorgestellt.

Die Aussagen und Bewertungen der Experten aus den beiden Delphi-Phasen werden in diesem
Text zunéachst nur als Form der Primarforschung dokumentiert und nicht direkt mit der Fachlite-
ratur kontrastiert. Sie sind aber fiir die weitere Konzeption des Forschungsprojektes und insbe-

sondere fir die Ausgestaltung und Zielrichtung der dritten Projektphase entscheidend. Zudem
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geben die Ergebnisse wichtige Hinweise zu Entwicklungstendenzen, Trends und Problemfeldern
der aktuellen Mobilitatsentwicklung und bestatigen erste aktuelle Entwicklungstendenzen z. B.

im Bereich der Elektromobilitat.

2 Ergebnisse der Delphi-Studie (schriftliche Expertenbefragung)

In einem ersten Schritt wurde versucht, durch Abfrage von Experten zu gangigen Demographie-
und Mobilitatstrends herauszufinden, bei welchen Trendentwicklungen und bei welchen Trei-
bern und Hemmnissen sich Mobilitdtsexperten einig sind und bei welchen nicht. Hintergrund
war die groRRe Zahl von Einflussvariablen und mdéglichen Technologieentwicklungsrichtungen im
Bereich der Mobilitat, die zudem aktuell noch unklar sind (z. B. Elektromobilitat). Daher erschien
eine einfache Auswertung der Sekundarforschungsliteratur bzw. von Mobilitatsstudien als nicht
aussichtsreich, um eine klare Richtung und die wesentlichen Entscheidungskriterien flir Auswahl
und Erfolg von Mobilitdtsangeboten zu erhalten. Daher wurden mehrere Experten zu ihrer Sicht
der Dinge befragt, um so eine aktuelle Expertenhaltung zu ermitteln und auch um zu erfahren,
in welchen Trendfeldern und Entwicklungsrichtungen sich die Experten ggf. schon einig sind.
Zudem sollten hier als weiteres Ergebnis auch die Begriindungen und Anmerkungen der Exper-
ten zu ihrer Entscheidung und Einschdtzung genaueren Einblick geben, warum bestimmte
Trends und Entwicklungen so und nicht anders eingeschatzt werden und wovon sie wiederum

abhangen.

Zur Ermittlung von relevanten Thesen als Basis der Befragung wurden im Jahr 2013 zunachst
aktuelle und relevante Studien zur Mobilitdt ausgewertet (v.a. Ballentin (2011), Bmu (2012)
Bmu (2007), Bundesverband CarSharing e.V. (2008), Cicholas & Stroker (2012), Economist Intel-
ligence Unit (2011), European Union (2011), European Union (o.J), GaBner (2012), GaRner
(2013), Hunsicker, Karl et al. (2008), Institut fir Mobilitatsforschung (2011), Karlsruher Institut
fir Technik (2012), Kruse (2011), Mffi (2009), Mwebwv (2011), Nagaraj (2011), Npe (2012), Rabi
& de Nazelle (2012), Schade, Peters et al. (2011), Streimikiene (2013), Susniene (2012), Volk,
Rauch et al. (2011), Winterhoff et al (2009), Xenias & Whitmarsh (2013)).

Aus dieser Gesamtschau wurden dann Thesen abgeleitet, mit denen im Anschluss von Oktober
2013 bis Méarz 2014 eine DELPHI-Befragung mit 11 Mobilitdtsexperten durchgefiihrt wurde.
Dabei wurden die Experten, die vor allem aus dem Bereich Mobilitdtsanbieter (u. a. DB Fernver-
kehr und DB Regional, Fraport, regionale Verkehrsverbiinde auch in NRW, aber auch Hochschu-
len und Forschungsinstitute mit Schwerpunkt Verkehr und Mobilitdt) gewonnen wurden, zu-
nachst per e-mail und Telefon kontaktet und um die Mitwirkung gebeten. Nach der Zustimmung

wurde ihnen ein mehrseitiger Fragebogen mit den Thesen zugesandt, zu denen sie dann schrift-
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lich sowohl beziglich des jeweiligen Grades der Zustimmung (zwischen 7 = volle Zustimmung bis
1 = volle Ablehnung der These) als auch beziiglich Begriindungen zu ihrer Einschatzung sowie
Anmerkungen und Hinweisen zu den Thesen selber Stellung nahmen. Alle Antworten wurden
digital erfasst und beziglich Plausibilitdt und Verstdndlichkeit geprift sowie in Zweifelsfallen

diese mit den Teilnehmern geklart.

Im Ergebnis wurde eine zum Teil recht hohe Disparitat bzw. Differenziertheit der Expertenmei-
nungen schon bei der Einschatzung der allgemeinen Demographie (aber auch bei anderen The-
sen) festgestellt. Zwar stimmten die Experten den meisten Thesen mehrheitlich zu, aber nur
selten einheitlich und ohne einschrankende bzw. differenzierende Anmerkungen (vgl. Kapitel
3.1). Da zugleich jeder Experte durchaus die gesamte Bandbreite der Entscheidungsoptionen
nutzte und es auch meist keine einheitliche Zustimmung der Experten zu der jeweiligen These
gab, kann die Gesamtbewertung aller Experten als durchaus valide und nicht als , Goodwill-

Zustimmung” angesehen werden.

Insgesamt konnten nur wenige Thesen eine eindeutige, einheitliche und klare Zustimmung er-
langen, einige wenige Thesen wurden auch klar abgelehnt, wie Tabelle 1, die die Thesen und

den Grad der Zustimmung der Experten dokumentiert, zeigt.
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Tabelle 1: Grad der Zustimmung der Experten zu den Thesen
Nr. These (Text) Zustim-
mung*

Trendthesen A-C

A A:Globale Ressourcen verknappen und verteuern sich. 6,3

B B: Bis zum Jahr 2020 werden 80% der Deutschen in Stadten leben 4,05

C C: Die Anzahl der Uber 65-Jahrigen wird von 20% (16,5 Mio.) im Jahr 2012 auf 29% 4,5
(22,8 Mio.) im Jahr 2040 steigen, wahrend die Anzahl der unter 20-Jdhrigen von
18,7% (15,5 Mio.) im Jahr 2012 auf 16,4% (12,8 Mio.) im Jahr 2040 sinken wird
NRW-Demographiethesen

1 2050 werden ca. 40% der Bevolkerung Nordrhein-Westfalens 60 Jahre und alter sein, 5,35
das Durchschnittsalter wird ca. 50 Jahre sein. Diese demographische Entwicklung
wird die Mobilitdtsnachfrage wesentlich verdndern und zu einer Anpassung des
Verkehrsangebots flihren

2 Die Bevolkerungszahl in NRW von 17,8 Millionen im Jahr 2011 wird auf 17,2 4,63
Millionen im Jahr 2030 und auf 15,7 Millionen in 2050 zuriickgehen
Thesen zur Mobilitat

3 Bedingt durch steigende Energiepreise und erhohte Umweltauflagen werden die 4,9
Mobilitatskosten insgesamt deutlich steigen — bis 2050 um 40%. Der
Individualverkehr wird davon starker betroffen sein als der 6&ffentliche
Verkehrsmittel

4 Langfristig ist von einem deutlichen Rickgang der Erwerbspersonenzahl und 4,3
entsprechender erwerbsgebundener Verkehrsnachfrage um ca. 20% auszugehen

5 Andererseits werden verschiedene Faktoren (kleinere HaushaltsgroRen, vielfiltiger 4,85
werdenden Freizeitaktivitdten, breitere Streuung der sozialen Kontakte) zu
komplexeren Wegeketten und erhdhter Verkehrsnachfrage fiihren

6 Insgesamt wird die Mobilitdtsnachfrage in NRW bis 2050 um 10% zuriickgehen 4,3
(demografische Entwicklung, Rickgang von Bevolkerungszahl und
Erwerbspersonenzahl, steigende Mobilitdtskosten)

7 Es wird eine starke Differenzierung in hohe und niedrige Einkommensgruppen 5,3

stattfinden (Schere 6ffnet sich weiter), so dass es eine hohe Nachfrage sowohl nach
Komfortangeboten als auch nach Low-Cost-Angeboten (insbesondere auf langeren
Strecken) geben wird
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10

11

12

13
14

15

16

17

Das Auto verliert seine Stellung als Status-Symbol und als Symbol von Freiheit und

Individualitat

Der Vorteil des Autos, die standige Verfligbarkeit, wird in der Bewertung der
Bevolkerung Uberwiegend als weniger wichtig angesehen. Stattdessen wird es
zunehmend als Ballast empfunden, aufgrund von Gesamtkosten, Steuern,
Parkplatzsuche und Wartungsaufgaben

Der Offentliche Personenverkehr (OPNV)? hat aus Griinden der Okologie einen

Image-Vorteil, der langfristig an Bedeutung gewinnt

Die Verfugbarkeit von Mobilitdt wird wichtiger als Auto-Besitz. In stddtischen
Regionen werden intelligente intermodale Mobilitdtskonzepte weitgehend als Ersatz

fiir ein eigenes Auto akzeptiert

Mittelfristig konnen Elektrofahrzeuge als mobile Speicher zur Stabilitdt der
Stromnetze beitragen. Denn zukiinftig werden Elektroautos Strom aus erneuerbaren

Energien speichern und bei Bedarf ins Netz riickspeisen konnen
Bis zum Jahr 2020 werden in Deutschland 1.000.000 Elektroautos zugelassen sein

In 2050 werden innovative Antriebstechnologien wie z.B. Hybrid- oder
Wasserstofftechnologien im Individualverkehrsbereich herkémmliche
Verbrennungsmotoren und auch Elektrofahrzeuge weitgehend abgel6st haben

Telematikdienste und aktive Verkehrsablaufsteuerung werden einen substantiellen
Beitrag zur Effizienzverbesserung haben, so dass bspw. Autofahrer friihzeitig auf
andere Strecken umgeleitet werden bevor ein Stau Uberhaupt entsteht. Auch
verkehrstrageribergreifend konnen vorhandene Infrastrukturen besser genutzt und
die Kapazitat vielgenutzter Hauptverkehrsachsen erhéht werden

Informations- und kommunikationstechnologische =~ Anwendungen (,Apps”)
ermoglichen und vereinfachen durchgehende multimodale Mobilitdtsketten: Den
Kunden werden Uberall und jederzeit attraktive, multimodale Mobilitatsketten
angeboten und durchorgansiert

Die zu langsame Entwicklung neuer Verkehrsinfrastruktur (z.B. Parkplatze,

Ladeplatze an Bahnhofen) wird die Entwicklung multimodaler Verkehre massiv

behindern

Der OPNV wird hier und im weiteren auch synonym mit dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) verwendet, da

er weder in den Befragungen noch in der Bevolkerung differenziert wurde/wird.

5,35

4,8

4,15

5,85

4,1

2,85
4,45

5,85

6,1
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18 Durch die steigende Anzahl dlterer Menschen wird sich das Angebot im Bereich 5,35
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) stark an dieser Zielgruppe ausrichten
(Zusatzleistungen im Bus wie z.B. komplette Barrierefreiheit, mehr Platz fir

Rollatoren, groRere Abstiande zwischen den Sitzen)

19 In stadtischen Regionen werden Mobilitdtsangebote verkehrstrageribergreifend 5,55

immer kundenfreundlicher und effizienter

20 Durch den demografischen Wandel und den Wegzug v.a. junger Menschen im 5,9
Familiengriindungsalter kommt es in landlichen ,Entleerungsregionen” zu starkem
Rickgang im Bereich des offentlichen Verkehrs (u.a. weniger Schilerverkehr, der in
vielen Regionen ein Basisangebot des offentlichen Verkehrs sicherstellt). Der stark
alternden Bevolkerung in ldndlichen Regionen wird dadurch der Zugang zu
offentlichen Verkehrsangeboten weiter erschwert

21  Multimodale Verkehrskonzepte werden bis 2050 gegeniiber dem PKW deutlich an 4,68
Bedeutung gewinnen — vor allem in stadtischen Regionen. Der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) von 80% am Gesamtverkehrsmarkt im Jahr
2012 reduziert sich bis 2050 um 10%

22 Auf dem Land werden effizientere Antriebstechnologien dem Individualverkehr und 5,6
Kleingruppenkonzepten weiteren Schub geben, der Marktanteil des OPNV wird
weiter reduziert

23 Car-Sharing, innerstadtische Mietfahrrader und ahnliche Konzepte werden bis 2050 6,2

eine weitaus gréRRere Rolle spielen. Der Marktanteil wird sich vervielfachen

Durchschnittliche Zustimmungsquote 4,96

(* Die Bewertung erfolgt auf einer 7er Likert-Skala von 1 =, stimme gar nicht zu” bis 7= ,,stimme

vollkommen zu“)

Insgesamt zeigen die Thesen mit der starksten Zustimmung bzw. Ablehnung deutlich Entspre-

chungen zu derzeit allgemein genannten Trends — oder eben deren Nicht-Eintreten.

So haben die Experten wenig Hoffnung auf eine schnelle Durchdringung oder gar Revolutionie-
rung der Mobilitdtsangebote mit Elektromobilitat. Sie erwarten insgesamt weniger Impulse von
neuen Antriebs- und Speichertechnologien, sondern viel mehr von technologischen Verbesse-
rungen z. B. in der Datenverarbeitung und dem Datenaustausch, also den Informations- und
Kommunikationstechnologien (luK) sowie von Apps, mit denen dann auch z. B. intermodale
Verkehrsketten besser und schneller absolviert werden kdnnen, aber auch von Telematikdiens-

ten und ahnlichem, also einer Verbesserung und Erleichterung der Mobilitat an sich.

Zugleich bestétigen sie den demographischen Wandel an sich, auch wenn sie hier keine drama-

tischen Veranderungen, aber deutliche Verschiebungen der Bediirfnisse und Bedarfe erwarten.
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Hierzu zahlt sicher auch die Erwartung, dass sowohl die Unterschiede zwischen arm und reich
zunehmen werden als auch die Kosten flir Mobilitat, v.a. bei fossilen Brennstoffen, weiter stei-

gen werden und so weitere Dynamik in den Mobilitatssektor kommt.

Die Experten erwarten — auch dies nicht neu — starkere Unterschiedlichkeit bzw. sogar Gegen-
satzlichkeit der Mobilitatsentwicklung in der Stadt und auf dem Land, auch begriindet aus der
unterschiedlichen demographischen Entwicklung (Stddte wachsen, landliche Regionen haben
mit Abwanderungen und Uberalterung zu rechnen). Sie gehen davon aus, dass in den Stidten
intermodale Konzepte und der OPNV deutlich gewinnen, auf dem Land hingegen der Individual-

verkehr wichst und der OPNV zuriickgeht.

Insgesamt entsprechen bzw. bestdtigen die Einschdtzungen der Experten damit die aktuellen
Entwicklungen und Trends, weisen aber auch darauf hin, dass die Schwerpunkte der Entwick-
lung weniger in Antriebstechniken, sondern einer intelligenten Verzahnung und Nutzungsopti-
mierung von Verkehrsangeboten liegt — und dass es eben nicht um den Gegensatz von OPNV
und IV, sondern um dessen regions- und zielgruppenspezifisch bezogene effiziente und sinnvolle

Verbindung geht.

3 Expertenhinweise zu den Thesen und Ergebnisse des
Workshops (1. und 2. Delphi-Runde)

Neben dem Grad der Zustimmung zu den Thesen selber gaben die Experten im Rahmen ihrer
Bewertung auch zahlreiche Hinweise und Einschrankungen an. Aufgrund der zum Teil recht ho-
hen Differenziertheit der Aussagen und Einschatzungen der Experten sowie der vielen ergan-
zenden Hinweise der Experten zu den Thesen wurde die zweite Stufe der Delphi-Befragung am
4.11.2014 in Form eines Workshops mit weiteren Experten durchgefiihrt und nicht wie Ublich

mit wenigen erganzenden Tiefeninterviews mit einzelnen Experten.

Zudem wurden die Thesen im Workshop nicht einzeln besprochen, sondern anhand von Trend-
Wirkungsfeldern jeweils mit Pro- und Contra-Aspekten gruppiert und aggregiert. So soll der
Leser sich schneller und Ubersichtlicher ein Gesamtbild zu den Thesen und auch den zum Teil
gegensatzlichen Hinweisen und Trendrichtungen bilden kdnnen. Entsprechend werden sie nach-
folgend auch in einzelnen Wirkungsfeldern zusammengefasst dargestellt. Dabei wurde aber ein
Hinweis auf die urspriingliche Zuordnung der Anmerkungen zu der jeweiligen These beibehal-
ten, sodass auch der mogliche Kontext der Anmerkung und ihr Bezug zur urspriinglichen These
noch erschlossen werden kann: So werden bei den Ergdnzungen durch die schriftlich befragten

Experten die Thesen, auf die sich jeweils die Anmerkungen/Erganzungen der Experten beziehen,
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in Klammern benannt, z. B. "T. 1", wenn die entsprechende Anmerkung urspriinglich in Bezug
auf These 1 gemacht wurde). Die Ursprungsthesen selber sind zur Verdeutlichung kursiv her-

ausgestellt und mit ,,(=T. X)“ mit derselben Thesennummer wie in Tabelle 1 (s.0.) benannt.

Die Workshopteilnehmer (im weiteren WS-TN genannt) wurden zudem vor allem aus dem
Hochschulbereich und nicht aus der Wirtschaft, aber mit mehrheitlichem Wirtschaftshinter-
grund akquiriert, um eine eher fachlich-neutrale Sicht und Bewertung zu gewinnen und auch
einen differenzierten Blick im Vergleich zu den in der ersten Phase befragten Experten, die
mehrheitlich aus der Wirtschaft und der Praxis stammten, zu erlauben. Als Vertreter einer —
zudem eher kritischen — NGO wurde ein Teilnehmer von PROBahn NRW e.V. hinzugeladen. Im
Rahmen des Workshops sollte eine Bewertung, Diskussion und Vertiefung der wichtigsten The-
sen und der Anmerkungen der Experten zu den Thesen sowie die Ableitung erster Ergebnisse

und weiterer Schritte durchgefiihrt werden.

3.1 Erganzende Hinweise der Experten zur Thesenbewertung nach
Wirkungsfeldern

Nachfolgend werden die Bewertungen und Hinweise der Experten aus der ersten Delphi-Runde
zusammen mit den Bewertungen und Ergdanzungen der Experten sowie die Zwischenergebnisse
und Ableitungen dazu vorgestellt. Die sechs Teilnehmer des Workshops konnten die aus ihrer
Sicht wichtigsten Thesen und Anmerkungen zu den Thesen sowie Wirkungsbereiche mit Punk-
ten markieren. In Klammern wird zudem die Zahl der jeweiligen Punktevergabe durch die WS-

TN (= hohe Prioritdt) angegeben, z. B. ,,(2 P.)“ fir 2 Punkte aus Sicht der Teilnehmer.

Die Ergdnzungen der WS-TN zu den Thesen und Anmerkungen der schriftlichen Delphi-
Befragung werden nachfolgend entsprechend gekennzeichnet (durch Zusatz ,(Erganzung aus
dem Workshop®), sodass die Erganzungen aus dem Workshop und die urspriinglichen Anmer-

kungen aus der schriftlichen Befragung unterschieden werden kdnnen.

Entsprechend der Zielsetzung wurden die Teilnehmer zudem um Kommentare und Erganzungen
zu den Thesen und den Hinweisen der Experten aus der ersten Delphi-Runde gebeten, die pro-
tokolliert bzw. in den einzelnen Bereichen direkt auf den Moderationswanden erganzt wurden.

Dieses Vorgehen ergab in den Bereichen
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e Quantitative Veranderung der Mobilitatsnachfrage (Kap. 3.1.1)

e Qualitative Veranderung der Mobilitdtsnachfrage — auch aufgrund steigender Mobili-
tatskosten (Kap. 3.1.2)

e Konzeptionelle Verinderung der Mobilititsnachfrage: OPNV, MIV, Modal Split (Kap.
3.1.3)

e Veradnderung der Mobilitdtsnachfrage im Vergleich Stadt — Land (Kap. 3.1.4)

die folgenden Ergebnisse (vgl. Tabelle 1 - 6).

3.1.1 Quantitative Veranderung der Mobilitatsnachfrage

Grundlegende Mobilitdtserwartungen bis 2030 aus Sicht der WS-TN sind, dass die Quantitat der
Nachfrage in etwa gleich bleibt, z. B. die Taktung. Das heif3t, die Nachfrage nach Mobilitat wird
stets auf einem hohen Niveau bleiben, da die Experten 10% weniger Personenkilometer tber
15-30 Jahre nicht als dramatische Entwicklung ansehen, sodass aufgrund der Nachfrage keine
besonderen MaRnahmen erforderlich sind. Dies sehen auch die in der 1. Delphi-Runde befrag-
ten Experten so, die beziglich der demographischen Entwicklung keine klaren und eindeutig
gesicherten Trends sehen und verschiedene kritische Hinweise hierzu gegeben haben. Sie sehen
zwar den Alterungstrend in der Bevolkerung deutlich und auch den Einfluss dieses Trends auf
die Mobilitatsnachfrage. Zugleich sind sie sich aber bei einem moglichen Bevolkerungsriickgang
in NRW und bei einer stark steigenden Verstadterung nicht so sicher (vgl. These A, B, 1 und 2)
und tendieren sogar eher zu einer Stagnation bzw. einem Wachstum der Bevélkerung — zumin-

dest jedoch der Mobilitdtsnachfrage.

Tabelle 2: Wirkungsfeld Demografische Entwicklung (1 Punkt)

Gesamtbevolkerung/nachfrage stagniert oder steigt — weil:

Gesamtbevolkerung sinkt — weil:

Menschen langer leben (T. 1)

Durch Erhdéhung des Renteneintrittsalters bleiben mehr /
gleich viel Menschen berufstatig (Rentenlimit steigt auf 67
oder 70 Jahre (T. 1))

die Menschen auch &lter werden, sich also auch die Zeit der
Nicht-Berufstatigkeit und damit die Freizeitanteile an der
Gesamtzeit ausweiten/gleichbleiben (T. 1)

Anforderungen der Berufstdtigen an die Mobilitat sich auch

bei zurickgehender Einwohner-Zahl ausweiten oder

gleichbleiben (T. 1)

Im Jahr 2050 ca. 40% der Bevolkerung
Nordrhein-Westfalens 60 Jahre und
alter sein werden; das
Durchschnittsalter wird dann ca. 50

Jahre sein. (=T. 1; Zustimmung 4,5)

Bevolkerungszahl in NRW von 17,8
im Jahr 2011 auf 17,2
Millionen im Jahr 2030 und auf 15,7
Millionen in 2050 zurlickgehen wird
(=T. 2; Zustimmung 4,6)

Millionen
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Kleinere HaushaltsgréRen, vielféltigere Freizeitaktivitdten und
breitere soziale Kontakte zu komplexeren Wegeketten fiihren

(T.1)

Strukturelle Veranderungen unserer Gesellschaft verdndern
auch die Nachfrage — z.B. die wachsende Liicke zwischen Arm
und Reich, Alt und Jung sowie die Veranderungen durch

wachsende oder sinkende

Workshop) (1)

Immigration

(Erganzung aus

Anteil d.

Berufstatigen zuriickgehen wird (T. 1)

Bevolkerung und

Geburtenrate wohl konstant niedrig
bleiben wird (ca. 1,4 Kinder/Paar)
(T.2)

in dem Mal

wachst oder sogar sinkt (T. 1)

Zuwanderung nicht

Tabelle 3:
Treiber bzw. Hemmnisse (1 Punkt)

Prognostizierte Entwicklung der QUANTITAT der Personenverkehrsnachfrage und ihre

Nachfrage nach Mobilitat steigt — weil:

Nachfrage nach Mobilitat sinkt — weil:

die Menschen auch é&lter werden, sich also auch
die Zeit der Nicht-Berufstatigkeit und damit die
Freizeitanteile an der Gesamtzeit ausweiten /
gleichbleiben (T. 1)

Durch Erh6hung des Renteneintrittsalters mehr /
gleich viel Menschen berufstatig bleiben (T. 4)

Kleinere HaushaltsgrofRen, vielfdltigere
Freizeitaktivitdten und breitere soziale Kontakte zu

komplexeren Wegeketten fiihren (T. 5)
Treibstoff billig bleibt (T. 12)

Durch Umstieg auf billige Transportmittel und
kostenglinstige Mobilitatsalternativen die Kosten
je Kilometer sinken (T. 3)

Elektromobilitdt  und

attraktive Angebote schaffen (T. 5)

Sharingmodelle  neue

Assistenzsysteme individuelle Mobilitdt bis ins
hohe Alter moglich machen, also auch die Alten

mobil bleiben (T. 5)

z.B.

werdenden

Faktoren wie kleinere HaushaltsgréRRen,

vielfaltiger Freizeitaktivititen und

breitere Streuung der sozialen Kontakte zu

erhohter fuhren werden

(T.4) (1)

Verkehrsnachfrage

Mobilitdatskosten durch hoéhere Energiepreise und
mehr Umweltauflagen steigen - bis 2050 um 40 %
(=T. 3; Zustimmung 4,9)

Ruckgang von und Anteil d.

Berufstatigen (T. 2)

Bevolkerung

Die demographische Entwicklung die
Mobilitatsnachfrage wesentlich verandern und zu
einer Anpassung des Verkehrsangebots flihren

wird (T. 1)

Gesamtwirtschaft sich zukiinftig negativ entwickelt
(T.3)

sich technische Entwicklung bzw. Preis der
Elektrofahrzeuge / Hybrid-Technologie etc. nicht

deutlich verbessert (T. 12)

ZufuRgehen - u.a. weil gesundheitsfordernd -

wieder popularer wird (T. 3)

Die StralRen nicht nur vom Personenverkehr,
durch

beansprucht werden, (T. 5), wodurch Belastung

sondern  auch den  Guterverkehr

gleich bleibt oder sogar steigt (vgl. z.B. wachsende

Versandhandelszustellung)
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3.1.2 Qualitative Veranderung der Mobilitatsnachfrage — auch aufgrund
steigender Mobilitatskosten

Allerdings wird sich die Qualitat der nachgefragten Leistungen nach Ansicht der Experten mit
hoher Wahrscheinlichkeit andern — und hier wird sich der demographische Wandel besonders
stark auswirken. So muss mehr und anderer Komfort angeboten werden, insbesondere bei Ser-
vices fur altere Nutzer wie Barrierefreiheit, groBen Displays und einfacher Bedienbarkeit von
Automaten. Zudem wird es mehr Angebote fiir unterschiedliche Spezialinteressen und Zielgrup-

pen geben miissen.

Hierzu muss eine bessere Abdeckung der Flache und Erreichbarkeit durch bessere Vernetzung
bzw. luK-Technologien und eine starkere Verschrankung der Intermodalitat erreicht werden.
Wesentliche Treiber werden die Verkehrsflussoptimierung auch mit Telematik und luK-Diensten
sowie der Ausbau von Sharingsystemen, Intermodalitdt und die Entwicklung des autonomen
Fahrens sein. Hier waren sich WS-TN und befragte Experten einig (vgl. These 11,15, 16, 20 und
23) und hier gab es innerhalb des Workshops auch die starkste Einigkeit und Bepunktung durch
die Teilnehmer (Wirkungsfeld ,Modal Split / Intermodalitat / Multimodalitat“ mit 4 Punkten,
s.0.). Als Grundlage und Voraussetzung daflir wurden allerdings auch eine starke politische For-
derung und entsprechende technische Entwicklungen fir luK und Antriebstechnologien ge-

nannt.

Ebenso einig sind sich WS-TN wie befragte Experten bei einer Verknappung der Ressourcen
insgesamt und einem moderaten Anstieg der Mobilitdtskosten sowie der damit steigenden
Schere zwischen Arm und Reich — auch, was die Nutzung von MIV und OPNV angeht. Die Exper-
ten und Teilnehmer sehen zwar eine Verteuerung globaler Ressourcen (vgl. These A), erwarten
aber, dass dieser Anstieg bei den Mobilitdtskosten nicht so drastisch ausfallt (Zustimmung zur
entsprechenden These 3 nur 4,9). Hier weisen die WS-TN zudem darauf hin, dass auch die aktu-
ell niedrigen Energiepreise diesen Trend zunachst noch verlangsamen werden. Die Experten
gehen weiterhin davon aus, dass von steigenden Mobilitatskosten vor allem der Fernverkehr
betroffen sein wird, da hier Fahrten leichter durch andere Optionen ersetzbar sind und die

Preissensibilitat aufgrund der hoheren absoluten Kosten héher ist (T. 5).
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Tabelle 4: Prognostizierte Entwicklung der QUALITAT der Personenverkehrsnachfrage und ihre Trei-
ber bzw. Hemmnisse (2 Punkte)

Qualitdtsanforderungen an Mobilitat steigen — weil: Qualitdatsanforderungen an
Mobilitat sinken — weil:

Faktoren wie z.B. kleinere HaushaltsgroRen, vielfaltiger werdenden  Fahrerassistenzsysteme es
Freizeitaktivitdten und breitere Streuung der sozialen Kontakte zu ermoglichen werden, auch in
komplexeren Wegeketten filhren werden (T. 4) (1) hohem Alter mit dem Auto

Notwenigkeit der Barrierefreiheit in OPNV (T. 1) fahren zu konnen (T. 1)

Neue Mobilitdtslésungen nachgefragt werden / geschaffen werden
missen (T. 1)

3.1.3 Konzeptionelle Verdnderung der Mobilititsnachfrage: OPNV, MIV,
Modal Split

Anders als die befragten Experten (vgl. These 10, die mit 4,15 eine eher schwache Zustimmung
erfuhr) bejahen die Workshop-Teilnehmer das bessere Image des OPNV im Bereich Nachhaltig-
keit starker und sehen das Auto wegen der wirtschaftlichen und logistischen Aufwendigkeit
auch noch kritischer als die befragten Experten (die hier allerdings mit 5,35 schon eine relativ
deutliche Zustimmung flr den , Imageverlust” des Autos geben (vgl. These 8), aber fiir den All-
tag diesen Riickgang etwas weniger stark einschatzen (vgl. These 9, wo die Experten nur eine
4,8 an Zustimmung geben). Bei der Einschatzung, dass es zuklnftig weniger um den Autobesitz
als um die Verfligbarkeit von Mobilitat geht, sind sich WS-TN und befragte Experten einig (vgl.
These 11). Beim Elektroauto sehen alle befragten Akteure noch viele Fragezeichen. So erfuhr die
These, dass bis 2020 in Deutschland 1 Million Elektroautos zugelassen werden, die geringste
Zustimmung aller Thesen und auch die Funktion der Elektroautos als Energiespeicher (These 12)
sehen die Experten eher zurlickhaltend. Allerdings sind sie auch zurilickhaltend, was die Zukunft

von innovativen Antriebstechnologien wie Hybrid oder Wasserstoff angeht (These 14).
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Tabelle 5:

Prognostizierte Entwicklung der Nachfrage nach PKW / Individualverkehr oder OPNV und

ihre Treiber bzw. Hemmnisse (2 Punkte)

Mehr PKW/Individualverkehr — weil:

Mehr OPNV — weil: (2 Punkte)

viele Mobilitat weiter individuell/ privat haben
und nicht mit anderen teilen mochten (T. 6 +
11) (3 Punkte)

neue Technologien bzw. der aktive Einsatz
vorhandener Technologien unsere Einstellung

zum Auto positiv verandern werden (T. 7)

Durch Alterung der Gesellschaft Notwenigkeit
der Barrierefreiheit in OPNV immer wichtiger
wird (T. 1) — da die aber nicht kommt, bleiben

die Menschen beim Auto
Negatives Image OPNV (Personal etc.) (T. 8)

und
einzelner Anbieter die Verbesserung des
OPNV v.a. fiir dltere Nutzer behindern (T. 17)

Vertriebs- Informationsmonopole

Bis 2050 politische Foérderung und gute

technische  Entwicklung &  innovative
Antriebtechnologien Autofahren billig und

nachhaltiger gemacht haben (T. 13) (3 Punkte)

Telematikdienste und aktive

Verkehrsablaufsteuerung die Effizienz
substantiell verbessern werden, sodass z.B.
Autofahrer friihzeitig auf andere Strecken
umgeleitet werden, bevor ein Stau Gberhaupt

entsteht. (T. 14) (5 Punkte)

Sharingsysteme / Intermodalitdit nicht
ausreichend attraktiv sein wird (T. 7, 11, 15)

(1 Punkt)

Das Auto seine Stellung als Status-Symbol und als
Symbol von Freiheit und Individualitat verliert (= T. 8;
Zustimmung 5,35) (1 Punkt)

Mobilitdt ohne eigenes Auto (starker) nachgefragt wird
(T.15) (1 Punkt)

sich das Angebot im Bereich OPNV wg. steigender
Anzahl dlterer Menschen stark an diesen ausrichten wird
(Zusatzleistungen im Bus, z.B. komplette Barrierefreiheit,
mehr Platz fir Rollatoren, groRere Abstdnde zwischen
Sitzen...) (T. 17) (1 Punkt)

Offentliches Bewusstsein fir den OPNV da ist (T. 17)
(1 Punkt)

OPNV Kontaktméglichkeiten bietet (T. 17)

Zukinftig bessere Informationen Uber Zugédnglichkeit
des OPNV vorhanden sein werden (T. 17) (1 Punkt)

Der Offentliche Personenverkehr (OPV) aus Griinden der
Okologie einen Image-Vorteil hat (= T. 10; Zustimmung
4,15) (1 Punkt)

OPNV zur Verbesserung der Schadstoffemission (CO2
und Feinstaub) beitragt (T. 8 +9)

Verfligbarkeit von Mobilitdt wichtiger als Auto-Besitz ist
(=T. 11; Zustimmung 5,85) (1 Punkt)

Larmbelastung vermindert wird (T. 8)

Ein Auto hohe und Unterhaltskosten

bedeutet und durch Parkplatzsuche / Wartung etc.

Investitions-

aufwendig ist (= T. 9; Zustimmung 4,8) (2 Punkte)
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Tabelle 6: Prognostizierte Entwicklung von Modal Split / Intermodalitét / Multimodalitdt und die
jeweiligen Treiber bzw. Hemmnisse (4 Punkte)
Mehr Intermodalitdt im Verkehr — weil: Weniger Intermodalitdt im Verkehr — weil:
Faktoren wie z.B. kleinere HaushaltsgroRen, Die zu langsame Entwicklung neuer Verkehrs-

vielféltiger werdenden Freizeitaktivitdaten
und breitere Streuung der sozialen Kontakte
zu komplexeren Wegeketten und erhohter

Verkehrsnachfrage fiihren werden (T. 4)

Zukinftig bessere Informationen Uber
Zuginglichkeit des OPNV vorhanden sein

werden (T. 17) (2 Punkte)

bessere Informationswerkzeuge und

Nahortdienste vernetzte Mobilitat

unterstitzen (T. 4) (3 Punkte)

Handyticket, Mitgliedschaften bei Car/Bike-
Sharing vielfdltige Mobilitdt unterstitzen
(T.4)

kommunikations-
(»Apps“)
Mobilitats-

ketten ermdglichen und vereinfachen: Den

Informations- und

technologische  Anwendungen

durchgehende  multimodale

Kunden werden (berall und jederzeit

attraktive, multimodale Mobilitatsketten
angeboten und durchorgansiert. (T. 15)

(3 Punkte)

infrastruktur (z.B. Parkplatze, Ladeplatze an Bahnhofen)
die Entwicklung multimodaler Verkehre massiv behindern
wird (= T. 17; Zustimmung 4,0)

Sharingsysteme im Vergleich zu hohe Betriebskosten
haben (T. 7)

Intermodalitat zu kompliziert wird / Verfligbarkeit nicht
reicht (T. 11)

Anfalligkeit fir Stoérungen bei intermodalen Wegeketten
zu hoch ist (T. 15) (2 Punkte)

organisatorische und abrechnungstechnische Hindernisse
bei Intermodalitat zu hoch sind (T. 15)

Vertriebs- und Informationsmonopole einzelner Anbieter
die Verbesserung des OPNV v.a. fiir dltere Nutzer,
behindern (T. 17)

Telematikdienste und aktive Verkehrsablaufsteuerung
einen substantiellen Beitrag zur Effizienzverbesserung
haben werden, sodass bspw. Autofahrer frihzeitig auf
andere Strecken umgeleitet werden, bevor ein Stau
Uberhaupt entsteht. (T. 14)
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3.1.4 Veranderung der Mobilitatsnachfrage im Vergleich Stadt - Land

Allerdings bedeutet die o. g. Einschdtzung, dass es zukiinftig weniger um den Autobesitz als um
die Verfligbarkeit von Mobilitdt geht. Das ist aber weder ein zwangslaufiger Vorteil fir den
OPNV noch ein Ja zum Carsharing, was sich an den entsprechenden Einschitzungen und Hinwei-
sen der Experten und WS-TN zeigt: In der Stadt werden diese Entwicklungen erwartet, wobei
hier Carsharing und Mietrdder als Schwerpunkt gesehen werden, auf dem Land wird ein Rick-
gang des OPNV erwartet. Bei der Vermutung eines Riickgangs des MIV in der Stadt sind die Ex-
perten nicht so sicher (vgl. These 21), auf dem Land erwarten sie hier sogar einen weiteren
Riickgang des OPNV (vgl. These 22) und eine Starkung des MIV. In den Stidten erwarten die WS-
TN starke Anstrengungen der Stadte, wissen aber zugleich auch um die begrenzten Finanzen der
Kommunen als Hemmnis, wie Tabelle 7 zeigt:

Tabelle 7: Erwartete férdernde und hemmende Aspekte von OPNV im Vergleich zu (M)IV
(= (motorisierter) Individualverkehr) in der STADT (2 Punkte)

OPNV in der STADT wéchst — weil: OPNV in der Stadt geht

zuriick — weil:

In stddtischen Regionen Mobilitdtsangebote verkehrstrageriibergreifend Knappe

immer kundenfreundlicher u. effizienter (T. 18) werden, da z.B. Bahn AG sich  Finanzausstattung  von
(zukUnftig) als integrierter Mobilitdtsanbieter sieht (T. 18) und da: Stadten und Kommunen
Ausbau behindert (T. 18,
20) (3 Punkte)

- Technisch maéglich, auch durch APPs (T. 18)

- politisch gewollt (T. 18)
Rebound-Effekt denkbar

Telematikdienste und aktive Verkehrsablaufsteuerung substantiellen Beitrag istt  Wenn nur noch

zur Effizienzverbesserung haben werden, so dass bspw. Autofahrer friihzeitig wenige Autos in die Stadt
auf andere Strecken umgeleitet werden bevor ein Stau Uberhaupt entsteht.

(T. 14) (1 Punkt)

fahren, sind Stau- und

Parkplatzsorgen passe

Car-Sharing, innerstadtische Mietfahrrader und dhnliche Konzepte bis 2050 (und es wird wieder
eine weitaus groRere Rolle spielen werden und der Marktanteil sich attraktiver,  Auto  zu
vervielfachen wird (T. 22). Hierfiir spricht, dass es: fahren) (T. 9)

- dann auch Fastlanes (Buslinien fiir Elektrofahrzeuge) geben wird (T.22)  Intermodalitdt wird zu

. ] kompliziert und / oder
- kostenloses Parken flr Elektrofahrzeuge geben wird (T. 22) . . .
Verfligharkeit reicht nicht

- eine hohere erlaubte Endgeschwindigkeit fiir elektrisch betriebene (T, 11)

50’er Roller (55 km/h) geben wird (T. 22) Anfalligkeit fiir Stérungen

- eine Abwrackprdmie fiir Benzinmotoroller beim Kauf eines E-Rollers  bej intermodalen Wege-
geben wird (T. 22). ketten zu hoch ist (T. 15)
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Stadte fur Besucher attraktiv sein wollen (durch bessere Mobilitdt fiir Gaste  organisatorische und
bzw. durch weniger Verkehrsbelastung) (T. 22). Hierzu wird auch der OPNV  abrechnungstechnische
Zugang erleichtert (T. 22). und Einzugsgebiete vergroBern sich (T. 22). Hindernisse bestehen
(2 Punkte) (bei Intermodalitat)
Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) von 80% am (T. 15)
Gesamtverkehrsmarkt (2012) sich bis 2050 um 10% reduzieren wird. (T. 20).  Technische Entwicklung
Hierfiir spricht auch, dass sehr attraktive
- schwierigere wirtschaftliche Lage der Menschen grofRere Investitionen individuelle MIV

in MIV nicht mehr zulasst (T. 20) Angebote  ermbglichen
wird (T. 20)
- Langfristig fahrerlose 6ffentliche Fahrzeuge (ohne Personalkosten) eine
wirtschaftliche Alternative zum MIV sein kdnnten (T. 19) Fahrzeugindustrie mit
ihren Fahrerassistenz-
In stadtischen Regionen intelligente intermodale Mobilitdtskonzepte als systemen und teil-
Ersatz flr eigenes Auto akzeptiert werden (T. 11), da autonomen Fahren

- flichendeckende und zeitnahe Anschlussmobilitdit an deutschen
Bahnhofen und Flughéafen (T. 11) (1)

- Kommunikationstechnik erméglicht, Fahrzeuge zu teilen (T. 11)
- seamless Mobility rasch vorankommt (T. 11)

Informations- und kommunikationstechnologische Anwendungen (,Apps®“)

durchgehende multimodale Mobilitdtsketten ermdglichen/vereinfachen

werden: Kunden werden Uberall und jederzeit attraktive, multimodale
Mobilitatsketten angeboten/durchorgansiert. (T. 15) (1 Punkt)

innovativer als der OPNV
sein wird (T. 20)

Langfristig fahrerlose
offentliche Fahrzeuge
(ohne Personalkosten)

wirtschaftliche
Alternative (zum OPNV)
bieten kénnen. (T. 19) (1
Punkt)

eine

3.1.5 Fazit der Anmerkungen und Einschatzungen der Experten und WS-

TN zu Mobilitatstendenzen

Insgesamt sehen also WS-TN wie Experten einen demographischen Wandel hin zu einer dlteren

Bevolkerung und auch entsprechende Verdanderungen der Mobilitdtsnachfrage. Sie sehen dabei

deutlich sowohl eine Schere zwischen Arm und Reich als auch eine Schere zwischen den Ent-

wicklungen in der Stadt und auf dem Land. So werden in der Stadt wachsende OPNV-Angebote,

eine engere Vernetzungen im Bereich Intermodalitdt und die starkere Nutzung von IuK-

Technologien als sehr wahrscheinlich gesehen. Hier erwarten alle Experten eine Verbesserung

und altengerechtere Ausrichtung des OPNV, aber auch eine Optimierung des MIV durch lukK,

Intermodalitatsketten, Verkehrsablaufsteuerung und Telematikdienste (vgl. Thesen 15-23). Auf

dem Land hingegen nehmen die Experten einen Riickgang des OPNV und eine noch stirkere

Nutzung des MIV an.
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Insgesamt decken sich die Erwartungen und Hinweise der befragten Experten mit denen der
WS-TN sehr gut. Uber die Punktevergabe verdeutlichen die WS-TN hier aber besondere
Schwerpunkte in den Entwicklungen, den sie vor allem in wirtschaftlichen Engpassen der Kom-
munen sowie der Storanfalligkeit von intermodalen Wegeketten als Hemmnis und Veranderun-
gen des Nachfrageverhaltens durch den demografischen Wandel sowie die Verdnderung des
Images und der Kosten des eigenen Autos (wird nicht mehr Statussymbol sein und zu teuer im
Vergleich zu anderen Mobilitatslosungen) als Treiber sehen. Im Bereich der Mobilitatslésungen
wird den neuen IuK-Technologien, zielgruppengerechten Angeboten sowie dem autonomen

Fahren grofRes Potenzial und hohe Bedeutung zugesprochen.

3.2 Workshopergebnisse zu zukiinftigen Bedarfen und Erwartungen sowie
Hemmnissen und Treibern der Mobilitatsentwicklung

Nach der Diskussion der Trends und Hinweise aus der ersten Delphi Runde im Rahmen des
Workshops wurden die WS-TN auch zu den Bedarfen und Erwartungen sowie Hemmnissen und

Treibern befragt. Hierbei ergaben sich die folgenden Ergebnisse:

3.2.1 Bedarfe und Erwartungen an Personenmobilitat in NRW bis 2030
aus Expertensicht

Auf die Frage, welche Bedarfe (eher quantitative Anderungen) und Erwartungen (eher gualita-
tive Anderungen) aus Sicht der Nachfrager in NRW bis 2030 an den Bereich Verkehr/Mobilitit
gestellt werden, nannten die Teilnehmer verschiedene Punkte. Zum einen sollte ein starker
differenziertes Angebot (Berufspendler, Freizeit etc.) geschaffen werden, um die Nachfrage
befriedigen zu kénnen. AuRerdem missen im Bereich Verkehr und Mobilitat regionale Unter-
schiede beriicksichtigt werden. Es muss aullerdem gewahrleistet sein, dass sowohl der Bedarf
der Nachfrager dahingehend befriedigt ist, dass es zu einer standigen Verfligbarkeit (hochfre-
quentierte Taktung) und Zuverl3ssigkeit (keine Ausfille, Verspitungen) seitens des OPNV
kommt. In diesem Zusammenhang wird es notwendig sein, die unterschiedlichen demografi-
schen Entwicklungen zu berticksichtigen und sich auch an die Zielgruppe der 80+ Senioren an-
zupassen. Daher sollte es zu einem sogenannten ,Universal Design’ kommen, mit dem Ver-
kehrsmittel dann fiir alle Zielgruppen (mobilitatseingeschrankt und nicht mobilitatseinge-

schrankt) gleichermalen gut nutzbar sind.

Aufgrund der demographischen Entwicklung nimmt die Bedeutung des offentlichen Nahver-
kehrs fir eine Erhaltung der Mobilitat jedes Einzelnen weiter zu. Der 6ffentliche Nahverkehr

sollte daher fiir alle Personen problemlos zuganglich sein. Daher muss bei der zukiinftigen Mobi-
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litatsplanung stets die Frage gestellt werden, ob Fahrzeuge, Haltestellen, U-Bahn-Stationen,
Fahrgastinformationen etc. flir Menschen mit motorischen, sensorischen und mentalen Ein-
schrankungen erreichbar und verstandlich sind. Ein weiterer Aspekt, den es zu beachten gilt, ist
die Standortdnderung von Freizeit- bzw. Einkaufsstatten, der auch die Mobilitatsverbindungsan-

forderungen verandert (neue Wegstrecken).

Das Thema Elektromobilitadt stellt ein wichtiges, jedoch auch schwieriges Themenfeld dar. Bis-
lang wird in Deutschland, um die Ziele des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat zu
erreichen, fast ausschlieBlich in die Elektromobilitat-Forschung investiert. Jedoch wird immer
deutlicher, dass konkrete Fordermanahmen fehlen, die den Erwerb eines Elektrofahrzeuges
direkt beeinflussen und somit den Absatz steigern. Deutschland sollte sich hier aus Sicht der
Teilnehmer ein Beispiel an anderen européischen Staaten (wie z. B. Frankreich, Grobritannien
oder Danemark) nehmen, wo die Anschaffung eines Elektromobils mit mehreren tausend Euro
gefordert wird oder betrachtliche Steuernachlasse geltend gemacht werden kénnen sowie zahl-
reiche weitere Vorteile beim Erwerb einer solchen Fahrzeuges angeboten werden wie z. B. kos-
tenlose Parkplatze, ermaligte bis erlassene Mautgebiihren oder die Erlaubnis fiir die Nutzung
von Busspuren. Hier zeigt allerdings die gerade eingefiihrte Forderung der Elektromobilitat in
Deutschland noch keine starke Wirkung, was ggf. auch an der Ausgestaltung und Gesamthéhe
der Férderung sowie fehlenden begleitenden Anreizen wie hier genannt liegen kann. Auch die
mangelnde Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Autohersteller und deren aktuellen Image-

probleme (Beispiel Dieselabgasbetrug) verstarken diese Problematik.

Eine héhere Verfiigbarkeit und eine bessere Geschwindigkeit von OPNV werden als wichtiges
Ziel gesehen. AuBerdem ist grofRere Intermodalitdt zu erwarten. Vor allem mit Konzepten wie
Park & Ride soll der Autobahnverkehr bis 2030 reguliert werden und somit der CO2-Austol} ver-
ringert werden. Mit speziellen Parkplatzen kann der eigene PKW zu einer Art Zubringer werden,
der an gekennzeichneten Stellen an beispielsweise Bahnhofen abgestellt werden kann. Danach
wird die Fahrt mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel fortgesetzt. Darliber hinaus sollte es ein
flachendeckendes Angebot von bedarfsgesteuerten Fahrten fiir Jedermann geben, nicht nur fir
die Generation der ,Digital Natives”, sondern eben auch z. B. fiir die Generation 80+. Die Ant-
worten der WS-TN im Uberblick zeigt Tabelle 8:
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Tabelle 8: Zukiinftige Mobilitédtsbedarfe und -erwartungen von Nachfragern in NRW bis 2030
Bedarfe Erwartungen
. Informatorische Unterstiitzung . Nutzung verschiedener
. Regionale Unterschiede beriicksichtigen Mobilitatskonzepte mit ~einem
Ticket/Abo
. Angebot schaffen und damit Nachfrage initiieren/starken
. Flatrate-Generation
. Verfiligharkeit & Zuverlassigkeit haben Einfluss auf Bedarf
. Intermodalitat
. Anreize flr E-Autos schaffen wie Sonderparkplatze
. Hoéhere Verfligbarkeit /
. Anpassung an Zielgruppe 80+ wichtig Geschwindigkeit von OPNV
. Unterschiedliche demografische Entwicklung beachten
. Anderung von Standorten beriicksichtigen (Standorte von

Freizeitangeboten und Einkaufsstatten verandern sich)
. Universal Design (Inklusion / Barrierefreiheit)

. Bedarfgesteuerter Verkehr (Angebot + Service
generationentibergreifend)

Es wird hier deutlich, dass die Anpassung und Differenzierung von Mobilitdtsangeboten an die
verschiedenen Nutzergruppen sowie an die Umfeldvariablen (typische Nutzungsschwerpunkte,
Raumstruktur und wichtigsten Zielgruppen in der Region) und die Zahlungswiinsche (Abo, Flat-
rate, Sammelticket) groBere Bedeutung hat als die reine Verstirkung/Ausbau des Angebotes an

sich, auch wenn das ebenfalls als relevant eingeschatzt wird.

3.2.2 Treiber und Hemmnisse der Personenmobilitat in NRW bis 2030 aus
Expertensicht

Auf die Frage, welche Treiber und Hemmnisse fiir die Erflillung der Erwartungen wesentlich sein

werden, nannten die WS-TN verschiedene Felder.

So werden sich Mobilitdtskanale abhangig von der Generation Y dndern, denn diese wird keinen
Wert auf das Statussymbol , Auto” legen. Der Gebrauch von Semester- und Schultickets wird
den Bedarf verschieben, da Abo-Tickets wie z. B. das ,,Schokoticket” (das Schiilerticket des Ver-
kehrsverbandes Rhein-Ruhr VRR), auch in der Freizeit und am Wochenende und nicht nur in der
Woche fir Schul- und Ausbildungsfahrten genutzt werden kénnen. Als Folge wiirde dadurch die

Nutzung des OPNV steigen.

Zudem wird der OPNV durch das Klimaschutzziel der CO2-Reduzierung eine groRere Rolle ein-

nehmen. Des Weiteren wird in Zukunft der OPNV mit — zudem ggf. auch schon autonom fah-
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renden - Elektrobussen betrieben (vgl. Schweiz und USA, wo schon Modellversuche laufen). All
dies wird vor allem deshalb vorangetrieben, um eine Larmreduktion, CO2 Reduktion und deine
Feinstaubreduktion in den Mobilitdtsbereichen hervorzurufen. Das muss vor allem durch ein
Zusammenspiel von Carsharing und OPNV geschehen. Damit die OPNV-Nutzung steigt, muss
allerdings eine intelligente Taktsteuerung erfolgen, so dass verschiedene Mobilitatskandle auf-
einander abgestimmt und ohne lange Wartedauern zusammenhangend genutzt werden kén-
nen. Auch sind in Zukunft selbstfahrende Fahrzeuge denkbar. Aufgrund der Urbanisierung konn-
ten hoher frequentierte Fernbusse zur ErschlieBung landlicher Regionen eine Option darstellen.
Zudem ist denkbar, dass auf Strecken, die zwar hochfrequentiert sind, allerdings mehrmaliges
Umsteigen erfordern, auch in abgelegenen Regionen Sammelpunkte (z. B. Tankstellen) als Hal-
testation fur Fernbusse dienen, die den Schienenverkehr entlasten und eine Direktverbindung

ermoglichen.

Es gibt jedoch einige Hemmnisse bezlglich der Mobilitatsentwicklung. Einen wesentlichen
Punkt stellen die Finanzierung und die politische Gestaltung neuer nachhaltiger Mobilitatskon-
zepte dar. Zwar gibt es einige Modellregionen, in denen unterschiedliche Nachhaltigkeitskon-
zepte umgesetzt werden, jedoch fehlen vielen Kommunen die Mittel, um ein flaichendeckendes
intelligentes Mobilitdtskonzept umzusetzen oder zumindest entsprechende Sanierungsmali-
nahmen fir StralRen, Briicken und Schienen-Infrastruktur in Angriff zu nehmen. Zudem mangelt
es an informatorischer Vernetzung zwischen den unterschiedlichen Zustandigkeiten bzw. Auf-
gabentragerschaften, welche jeweils unterschiedliche Schwerpunkte bedienen. Ubergeordnete
staatliche Rahmensetzungen bestimmen zwar viele lokale Verkehrsentwicklungen, jedoch sind
auf kommunaler Ebene, wo sich Bedarfs- und Potenzialentscheidungen zur Verkehrseffizienz am
besten treffen lassen, keine bzw. zu wenig Unterstltzung oder gar Behinderung durch einige
Vorgaben des Bundes oder der Lander zu erwarten. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, dass die
Verkehrsinfrastruktur in den Ballungsgebieten ihre Kapazitdtsgrenzen erreicht hat, so dass
durch das zunehmende Verkehrsaufkommen die individuelle Durchschnittsgeschwindigkeit

erheblich sinkt. Alle Treiber und Hemmnisse im Uberblick zeigt Tabelle 9:
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Tabelle 9: Treiber und Hemmnisse der erwarteten und erwiinschten Mobilitédtsentwicklung
Treiber Hemmnisse
. Mobiltat bei Y- Generation (Autos--> Status) . Politische Gestaltung
. Semester-/ Schulticket --> anderer Bedarf --> e unterschiedliche Zustandigkeiten /
Freizeitnutzung (z.B. ,Schoko-Ticket” etc.) Aufgabentragerschaft ->
R Intelligente Taktsteuerung unterschiedliche Schwerpunkte
o Fernbusse in landlichen Regionen ° fehlende informatorische
Vernetzung
. E-Busse auf E-Strecken
. fehlende Marktanreize
° Zunehmende Einarbeitung durch Facharbeiter
° Finanzierung
. Selbststeuernde Fahrzeuge
° Kapazitaten
. Co2- Reduktion zum Klimaschutz
o Kapazitatengrenze in Ballungs-
° Larmreduktion zentren erreicht
. Universal Design . Lobbyismus

3.3 Trendentwicklungen bei Inter- und Multimodalitat

Nach diesem Teil des Workshops wurden, ausgehend von den Einschatzungen und Priorisierun-
gen der Teilnehmer, zwei Schwerpunktbereiche ausgewahlt, die die Teilnehmer nun vertiefend
bearbeiten sollten. Die Teilnehmer wahlten aus den oben genannten Bereichen die beiden Ent-
wicklungsfelder ,Modal Split / Intermodalitit / Multimodalitat” sowie ,OPNV vs. MIV in Stadt
und Land“ aus, die sie als besonders wichtig und aktuell einstuften. Aufgrund der vielfaltigen
Bezlige beider Felder werden die Ergebnisse der Arbeit der beiden Gruppen nachfolgend ge-

meinsam dargestellt

Mobilitatskanale werden sich abhangig von der ,Generation Y (also der aktuell ,jlingeren” Ge-
neration ab ca. Geburtsjahr 1985) dndern, denn die Jugend legt auf das Statussymbol Auto we-
niger Wert. Wenn die Verfiigbarkeit und die Zuverlassigkeit der OPNV stimmen wiirde, wiirde
die Nachfrage nach dem Auto stark zurlickgedrangt. Zur Férderung neuer Mobilitdtskonzepte
sollten Parkplatze nur fur E-Autos angeboten werden. Auch die Mobilitatsanbieter gehen in
Richtung ,,autonomes Fahren” plus Techniken wie Induktionsstreifen. Im Zusammenspiel mit
der Elektromobilitdt konnte dies zu neuen Mobilitatslésungen fiihren. Auch bei den Fahrzeug-

herstellern dandert sich dies bereits, indem Fahrzeuge nicht mehr an Endkunden, sondern an
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Mobilitatspools verkauft bzw. diese Pools von den Herstellern selber vorgehalten und angebo-

ten werden.

Zudem werden neue Mobilitdtsanbieter auftreten, wie schon bei z. B. Google und Apple zu se-
hen ist, die ein autonomes Fahren moéglich machen moéchten. Bedacht werden muss dabei, was
mit der Datenmasse (Big Data) passiert und wie die verschiedenen Daten der unterschiedlichen
Systeme miteinander verbunden werden kénnen. Zudem muss dies hinsichtlich der Sicherheit,

aber auch hinsichtlich des Nutzens geprift werden.

Insgesamt verbinden und beeinflussen sich hier verschiedene Bedarfe und technologische Mog-

lichkeiten, wie Tabelle 10 zeigt:

Tabelle 10: Bedarfe und Méglichkeiten im Entwicklungsfeld ,,Modal Split / Intermodalitdt / Multimo-
dalitat”

Verkehrsflussoptimierung / Mobilitatslésungen / Nachfrage
Rahmenbedingungen

. Autonomes Fahren . Smart Grid und Smart Metering in der
. Harmonisierung der Telematiksysteme und Mobilitat
Datenformate Lander- und EU- o Mobilitat als Energiespeichermedium

Ubergreifend . PAYD: Pay as you drive: einheitliche

. Verkehrsflussoptimierung und individuelle Bezahlung
Optimierung von fahrenden Einheiten o Entertainment und Business -Losungen
. Durch autonomes Fahren wird MIV zu OV R Herausforderung: Datenschutz

- neue Gesetze

Das Infrastrukturnetz der Mobilitat wird von den meisten Menschen als selbstverstandlich an-
gesehen. Dennoch gibt es aktuell und auch zukiinftig einen Unterschied der Selbstverstandlich-
keit und auch des Ausbaues der Infrastruktur zwischen Ballungsgebieten und landlichen Regio-
nen. In Ballungsgebieten kann der OPNV nur schwer die Nachfrage in Rush-Hours bedienten.
Demgegeniber ist er die meiste restliche Zeit unausgelastet. In landlichen Regionen kann die
Wirtschaftlichkeit von OPNV wegen der geringen Zahl von Nutzern bei groRen Fahrtstrecken
auBerhalb von StoRzeiten meist nicht hergestellt werden. Gerade hier kénnten auch selbstfah-

rende Fahrzeuge wie das ,Googleauto’ den OPNV verdriangen bzw. ergénzen.

Ein zentrales Problem im Nah- und Fernverkehr sind die vielen Stopps. Diese verbrauchen Zeit
und verstopfen die StraBen, da die Taktung nicht genug koordiniert wird. Dieses Problem kénn-
te durch Kooperationen gelost werden. So kdnnten spezifisch ausgerichtete Zubringer Reisende

an Rast- und Tankstellen aufnehmen und nach Hause bringen — sowie umgekehrt.
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Neben der Nutzung, die sich starker individualisieren wird, wird sich auch die Bezahlart und das
Verstdandnis von Mobilitdtsnutzung verdndern: Statt des eigenen Autos geht es um Verfligbar-
keit von Mobilitatslosungen nach Zielgruppe, Ziel und Anlass. Und an die Stelle eines Tickets fir
jede Fahrt und jede Mobilitatsart sollte eine einheitliche Mobilitatskarte, die fur alle Systeme
gilt, treten. Zudem wird der Trend in Richtung ,Pay as you drive” gehen, bei dem dann nur die
spezifische Nutzung zu einem individuellen Preis abgerechnet wird. Entertainment und Busi-
ness-Class missen als First Mover bedacht werden genau wie der Datenschutz, damit sich die

neuen Trends durchsetzen.

Diese Veranderungen des OPNV sind mit den bisherigen kommunalen Strukturen nur bedingt
vereinbar. Diese missten ebenfalls an die neuen Anforderungen und deren Bewaltigung ange-
passt werden. Ebenso ist unklar, ob durch das autonome Fahren der OPNV mit dem Individual-
verkehr verschmilzt und wie hier nationales und EU-weites Recht aussieht bzw. aussehen kénn-

te.

Entsprechend der o. g. Entwicklungen entstehen neuen Nachfrageschwerpunkte und auch ge-

nerell eine Nachfrage nach neuen Angeboten und Anbietern, wie Tabelle 11 zeigt:

Tabelle 11: Schlussfolgerungen zu Angebotsgestaltung und entsprechenden Anbietern im Entwick-
lungsfeld ,Modal Split / Intermodalitéit / Multimodalitét”

Neue Mobilitdtsanbieter / Angebote / Angebotsgestaltung

. Mobilitat ist personliche Freiheit
. Mobilitat wird gesellschaftsabhadngig und altersabhangig spezifische ,,Mobilitdtskanale” haben
° Neue Unternehmen, die ,autonomes Fahren” anbieten z.B. ,,Deutsche Autobahn“ statt DB

. Neue Anbieter im Mobilitatsmarkt (z.B. Google)

° Low Asset Strategie

° Trennung Transport und Steuerung

. Individuelle Mobilitadtsempfehlungen und Steuerungen: 1:1 — Business

. Transparenz (Big Data) nimmt keine Riicksicht auf kommunale Strukturen

Zentrale Erfolgsfaktoren der Zukunft im Bereich des OPNV sind aus Sicht der Gruppe die Verbes-
serung der Qualitat, also Ausstattung (Sitze, Licht, , Offenheit” und Blickdurchlassigkeit der Wa-
gen innen), Barrierefreiheit etc. sowie die Vereinfachung und Verbesserung der Taktung (mehr
Fahrten, strukturiertes und klares und damit gut verstandliches und nachvollziehbares Angebot)
—vgl. Tabelle 12:
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Tabelle 12: Treiber und Hemmnisse zum Entwicklungsfeld ,,OPNV versus MIV in Stadt und Land*”
Treiber Hemmnis
. Image des OPNV (insb. In Stidten) steigt e Mangelnde Kundenorientierung des
durch Innovationen Aufgabentragers

Tarifliche
Freizeit) > Zeit-& Zielgruppen-Karten

Verbesserung  (Nutzung

Verbundraume & Zuschnittgrenzen

in

Soziale Kontrolle als Sicherheitsaspekt im

OPNV

Mangelnde Effizienz des Verkehrstrager
(Management)

Unterschiede im Gesamtraum nicht genug
beobachtet

Quersubventionierung v.a. der Stadtwerke
fallt weg (Energiewende)

Entsprechend verschiebt sich auch die Nachfrage und erzeugt neue Handlungserfordernisse, wie
Tabelle 13 zeigt:

Tabelle 13:

und Land”

Nachfrage und Handlungserfordernisse zum Entwicklungsfeld ,OPNV versus MIV in Stadt

Nachfrage

Handlungserfordernis

Unterschiedliche Demografie der Stadte

im Verbundraum bei der
Angebotsgestaltung beachten
Sternverbindung zu Oberzentren

(Berufsverkehr, Einkaufen)

Differenziertes Angebot (Schnelligkeit:

ohne viele Zwischenstopps &

,Bimmelbahn‘: viele Stationen

lokal/regional)
Spezifische Direktverbindung

(z.B.  Stadionverkehr/
Karneval etc. ohne OPNV nicht méglich)

Sonderbedarfe

IV bleibt dominant

Technische Verdichtungsfahigkeit erhdhen (fiir
Grol3stadte wie Koln, Disseldorf in Peak-

Zeiten = v.a. Tunnel)
Sicherung kiinftiger OV —Finanzierung

Operative Entscheidungen und Anpassungen
des Angebotes auf niedriger Ebene - Kontrolle
Gesamtkoordination

und Uberregional

(Rahmensetzung)
Dezentrales (teil-6rtliches) Know-How nutzen

Informative Vernetzung (regional) mobil

abrufbar

Standortentscheidungen beeinflussen
Verkehrsnachfrage stark (z.B. Einkauf auf der

grinen Wiese)

Liickenschliisse innerhalb der Verbundsysteme/-raume und auch Harmonisierung der Ubergén-

ge zwischen Verbundsystemen sollen hier ebenso helfen wie Entlastung bereits bestehende

Infrastruktur-Engpasse v.a. in den Stadten (z. B. Tunnel und Briicken) durch Ertiichtigung oder
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durch andere Takte, Transportarten und Wege. , Verkehrsvertraglichkeitsprifungen” fiir neue
Projekte und Eingriffe in die Infrastruktur gerade in Stadten kénnten helfen, Handlungsspiel-

rdaume und Verkehrsleistungsfahigkeit auch in Ballungsrdumen zu erhalten

Die groRe Herausforderung an die Aufgaben- und Verkehrstrager wird sein, die stetig wachsen-
den regional, ortlichen und teilértlichen Unterschiede in den Bedarfen zu erkennen und ohne
eine ,politisch” gefasste Schlisselung oder Budgetverteilung effizient zu bedienen. Gerade de-
zentrale Rdume, die keine oder wenig alternative Moglichkeiten der Mobilitat haben, missten
hier mit Prioritat versorgt werden, auch wenn dies bezogen auf die Zahl der Teilnehmer wirt-
schaftlich nicht effizient ist. Hierfiir werden je nach Teilregion auch unterschiedliche Angebote
und Techniken eingesetzt werden missen, z. B. im landlichen Raum Dorf-Busse oder Dorf-Auto,
Rufbusse/-taxen, Ausbau von Radwegen incl. Forderung von Elektro-Rollern oder e-Bikes. Auch
die Moglichkeit des Fihrerscheinerwerbs ab 16 0.3. konnte hier eine Option sein, wohingegen

in der Stadt die Zielsetzung gerade sein miisste, die Menschen vom MIV zum OPNV zu bringen.

Eine Hoffnung fir die Zukunft ware, dass sich durch die wachsende Ent-ldeologisierung des
OPNV und seiner Nutzer ein sich stirker Richtung ,Buntheit” dndernde Fahrgastmix im OPNV
entwickelt, in dem dann auch z. B. mehr Berufstatige auch der mittleren und héheren Gehalts-
gruppen sowie Geschéftsleute zu finden sein kdnnten. Damit wirde die Akzeptanz erhéht und

auch die soziale Sicherheit der Nutzung erhéht.

3.4 Gesamtfazit aus den beiden Delphi-Runden

Kernergebnisse des Workshops und der vorgeschalteten Expertenbefragung waren, dass sich
die wesentlichen Anforderungsinhalte und Anderungen im Bereich der Mobilitdtsnachfrage und
-angebote voraussichtlich nicht aus einer einzelnen technischen Entwicklung oder ,allgemei-
nen“ wirtschaftlichen Rahmenbedingungen oder demographischen Trends ableiten lassen. Zu-
dem machten die vielen Anmerkungen und Hinweise der Experten auch deutlich, dass selbst die
wahrscheinlichen Entwicklungsszenarien und Trends noch eine Vielzahl von Abhangigkeitsvari-
ablen, Einschrankungen und Einflussabhangigkeiten haben, sodass einheitliche und klare Szena-

rien nicht ableitbar sind.

Entsprechend werden die gednderten Erwartungen, Einstellungen und wirtschaftlichen wie ge-
sellschaftlichen Bedingungen der Kunden relevanten Einfluss haben, weshalb es lohnend er-
scheint, der Nachfrage und ihrer Steuerungsmoglichkeiten hohere Aufmerksamkeit zu widmen.
Dabei wird es — auch das ein Ergebnis der Aussagen der Experten — meist nicht mehr um die
grundlegende Entscheidung fiir oder gegen eine Mobilitdtsart, sondern wohl eher um den je-

weils sinnvollen und passenden Mix aus verschiedenen Mobilitatsangeboten gehen — und die
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Technologien, die diese Intermodalitat und die Information liber sie und ihre Angebote nutzer-

seitig ermoglichen.

Auch dies zeigt nochmals deutlich, dass es weniger um die grundlegende Betrachtung einzelner
Einflussfaktoren oder Mobilitatsarten als entscheidende Weichenstellung gehen wird, sondern
vielmehr um die Frage, welche Nachfrage- und Nutzergruppen (oder auch welche Bedarfsrau-
me) zukinftig welche Angebote und welchen Mobilitatsmix erwarten bzw. fordern werden.
Dabei werden auch die ideologischen Grenzen zwischen z. B. OPNV und MIV immer mehr zu-
rickgehen. Vielmehr wird die Eignung, Verfiligbarkeit, intermodale Vernetzung, Harmonisierung
und Bezahlbarkeit sowohl beziiglich des Preises als auch beziiglich der Vereinfachung und Biin-
delung der Zahlungsarten der einzelnen Mobilitdtsarten fir die jeweiligen Gruppen und ihre
jeweiligen Bedarfe dariiber entscheiden, welche Angebote angenommen werden und sinnvoll-

erweise dann auch angeboten werden sollen.

Hierbei werden sich immer deutlicher auch unterschiedliche Nutzergruppen herauskristallisie-
ren, die sich auch in Anforderungen, Lebenssituation und wirtschaftlicher Leistungsfahigkeit
immer deutlicher voneinander unterscheiden werden. Dies gilt auch und vor allem fiir die wirt-
schaftliche Situation und Belastung sowie fiir den Unterschied der Raumtypen, also einerseits

Ill

Stadt, Metropolregion, Ballungsraum, ,Speckgtrtel” des angeschlossenen nahen Umlandes und

andererseits der landlichen, dezentralen und bevélkerungsarmen Regionen.

3.5 Schlussfolgerungen fir den weiteren Projektablauf

Aus den erarbeiteten Aspekten des Workshops in Verbindung mit der bisherigen Recherche
sowie der Expertenbefragung ergeben sich daher die folgenden Ansétze fir die weitere Ausar-
beitung des Themenbereiches , Mobilitdt“: Da es keine spezifischen Szenarien und Trends oder
zentrale Trendtreiber gibt, die die zukiinftige Entwicklung zentral zeigen oder lenken werden
(auRer z. B. globale Einflussfaktoren wie Olpreis oder Klimawandel), kann und muss die Entwick-

lung auf Kundenseite viel spezifischer ermittelt und auch beeinflusst werden.

Daher wird sich der Forschungsansatz noch starker auf Bediirfnisse und Bedarfe von Kunden
fokussieren. Aus diesem Grund bildet die Nachfrageorientierung im weiteren Verlauf des Pro-
jektes den Schwerpunkt. Gemal dieser Ausrichtung auf die Nachfrage sind die wesentlichen
Aufgaben und Ziele des Projektes die Identifikation der relevantesten und weitgehend bestan-
digen Hauptzielgruppen von Mobilitdtsnutzern, wobei auch Clustergruppen identifiziert werden
sollen, sofern vorhanden. Daraus folgend soll eine Ableitung von langfristigen Entwicklungen
und Trends fir die jeweiligen Gruppen durchgefiihrt werden. Dabei wird zunachst von der Hy-

pothese ausgegangen, dass diese unterschiedlich sind und sich in der nahen Zukunft auch un-
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terschiedlich entwickeln werden. Ausgehend von den Zielgruppen soll eine Konkretisierung der
0. g. relevantesten Einflussfaktoren vorgenommen werden, also v.a. der wesentlichsten Kun-
denerwartungen, Kundenanforderungen sowie den Leitmotiven und Verdnderungen der Kun-
dengruppen (Demographie, wirtschaftliche Situation, berufliche und private Situation, jeweiliger
Lebensabschnitt mit den entsprechenden Mobilitatsbedarfen (z. B. Schiler, Berufstatiger (Fahrt
zur Arbeit / Dienstreise), Rentner). Hier haben Google und andere Anbieter bereits mit entspre-
chenden Auswertungen und Anwendungen gezeigt, was alles an Daten ermittelbar, verbindbar

und in entsprechenden Anwendungen nutzbar gemacht werden kann.

Parallel sollen auch die wesentlichen Akteure, Akteursnetzwerke und Kooperationsarten sowie
Best Practice Beispiele fir effektive und effiziente Losungen in der Erstellung, Kommunikation,
Vernetzung und Vermarktung/Verkauf von Mobilititsleistungen recherchiert und auf den An-
wendungsnutzen fiir die jeweiligen Nachfragegruppen und deren besonderen Anforderungsbe-
reiche hin ausgewertet werden. Da dem Thema Datennutzung, Vernetzung und luK-
Technologien insgesamt seitens der Experten grolRe Bedeutung zugesprochen wurde, soll dieses

Feld einen weiteren inhaltlichen Schwerpunkt bilden.

Als aktuelle und umfassende methodische wie fachlich-inhaltliche Grundlage wird hierfir v.a.
auf der Arbeit von Henkel & Tomczak (2015, Ahrend & Herget (2012), Herget (2013) oder Schei-
ner & Holz-Rau (2015) zum Zusammenhang von Lebenslauf und Mobilitat sowie auf den Ergeb-
nissen des aktuell wieder durchgefiihrten Mobilitdtspanels des Bundesverkehrsministeriums
(vgl. Karlsruher Institut far Technik (2016)) aufgebaut. Weiterhin bestatigt aktuell eine im Okto-
ber 2016 abgeschlossene Studie des Instituts fiir Supply Chain Management, Cluster- und Mobi-
lity Management an der International School of Management (Benz & Walter 2016) wesentliche
hier dargestellte Erkenntnisse und Schlussfolgerungen der Experten, die ebenfalls in die weitere

Auswertung eingehen wird.

Im Rahmen der weiteren Primarforschung wurden entsprechend der o. g. Fokussierung in der
dritten Projektphase 2015-16 ein Choice Experiment zum Fahrzeugkauf sowie eine bundesweite
Online-Befragung durchgefiihrt, die zu diesen Fragestellungen erste wichtige Erkenntnisse lie-
fern. Die entsprechenden Ergebnisse werden derzeit ausgewertet und aufbereitet und im Lauf
des Jahres 2016 bzw. 2017 veroffentlicht.
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4 Begrenzung der vorgestellten Studien und Ergebnisse

Die hier vorgestellten Ergebnisse sind in einigen Aspekten begrenzt. Einerseits konnte in der
Delphi-Phase aus technischen Griinden nur eine — auch raumlich - begrenzte Zahl an Experten
befragt werden. Sie stellt daher weder eine vollstandige noch eine vollkommen exakte Bewer-
tung der Thesen dar, zeigt aber klare Tendenzen. Gleiches gibt fir die Anmerkungen der Exper-
ten aus der Befragung sowie des Workshops. Auch hier konnte weder Vollstandigkeit noch eine
exakte Gewichtung bei der Bewertung erzielt werden und die Ergebnisse sind auch im Wesentli-
chen auf Deutschland bzw. Westeuropa begrenzt. Allerdings waren sich die WS-TN und die be-
fragten Experten in den grundlegenden Trends durchaus einig, sodass hier schon eine klare Be-
statigung der wesentlichen Trendthesen das Ergebnis war. Zudem konnte auch die gewlinschte

weitere Differenzierung und Diskussion der Thesen mit einem sachlicheren Blick geschehen.

Andererseits decken die zur Diskussion und Bewertung gestellten Thesen weder das gesamte
Feld der moglichen Einflussbereiche ab noch sind sie jeweils exakt trennscharf. Vielmehr wur-
den sie zum Teil bewusst mit aus heutiger Sicht ggf. schon nicht mehr ganz realistisch wirkenden
Zahlen und Annahmen gesetzt, um auch klare Feedbacks und Hinweise zu erhalten. Diese Zah-
len und Annahmen wurden aber aus der zugrunde liegenden Fachliteratur entnommen, sind
also erst vor einigen Jahren noch von renommierten Fachleuten als realistisch erwartbare Hypo-

these oder Annahme aufgestellt worden.

Entsprechend geben die Ergebnisse aus der Delphi-Phase Hinweise auf die Richtung und liefern
beispielhaft Hinweise auf zu bedenkende Teilaspekte und Vorgehensweisen. Auch die zum Teil
recht ausgepragten Trendannahmen zu Demografie und Mobilitat haben das gewiinschte Er-
gebnis erzielt, namlich konkrete und auch kritische Feedbacks der Experten — oder eben auch
klare Zustimmung — zu erreichen und so einen klareren und auch durchaus differenzierteren
Blick auf die Einflisse auf die jeweilige Trendentwicklung und deren Teilaspekte zu erhalten. Da
zu dem Thema Mobilitat bereits eine groRere Zahl an Fachpublikationen und Primarstudien
vorliegt, ist die Unvollstandigkeit der Delphi-Phase kein Kernproblem dieser Studie — zudem war
Vollstandigkeit auch nicht Ziel der Delphi-Phase. Vielmehr sollte dort eher eine spezifische und
konkrete Bewertung und Differenzierung der aus Sicht der Forschergruppe bzw. des Autors
relevantesten Thesen und Vorgehensweisen und eine Diskussion der moglichen Einfllisse, Ten-

denzen und Trends geschehen. Dieses Ziel wurde klar erreicht.
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