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Die Rolle der Zukunftslabore in ,Kompass”

Die im Forschungsprojekt ,Kompass" erlangten Erkenntnisse, welche unter anderem auf
Analysen der deutschlandweiten Mobilitatserhebungen ,Mobilitat in Deutschland” (MiD
2017) und ,Mobilitat in Stadten - SrV" (SrV 2018) aufbauen, sind in Zukunftslaboren durch
Expertinnen und Experten reflektiert und weiterentwickelt worden. Die Zukunftslabore
dienten folglich als Bindeglied zwischen Forschung und Praxis. Zum Ende der
Projektlaufzeit flieRen die Ergebnisse der Zukunftslabore in Handlungsempfehlungen ein,
wie zukUnftige Mobilitatssysteme nachhaltiger gestaltet werden kdénnen. Die
Zukunftslabore sind durch eine regionale Ausrichtung gekennzeichnet. Als Laborrdume
wurden die Region Frankfurt/Rhein-Main (Metropolregion und Umland) und die Region
Augsburg (Regiopole und landlich gepragter Raum) gewahlt.

Im Rhein-Main-Gebiet wurden im Laufe der Projektlaufzeit insgesamt drei Zukunftslabore
druchgefuhrt. Das erste Zukunftslabor fand am 7. Oktober 2021 statt und diente der
Ideengenerierung. Die Expertinnen und Experten aullerten ihre Einschatzungen zu
Trends und Entwicklungen der Alltagsmobilitat in der Region Frankfurt/Rhein-Main.
Aufbauend auf den generierten Forschungsfragen wurden Wirkungsmodelle des
Mobilitatsverhaltens in beiden Laborrdaumen erarbeitet, welche Einflussfaktoren auf die
Alltagsmobilitat identifizieren sowie diesbezlglich Ursache-Wirkungsbeziehungen
herausarbeiten.
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Ablauf des Zukunftslabors

Im Forschungsprojekt wurde Wert auf einen regen Austausch mit der Offentlichkeit
gelegt. Zu diesem Zweck wurde vor dem ersten Zukunftslabor im Rhein-Main-Gebiet eine
Befragung durchgefuhrt, welche die Einschatzungen von Personen, die im Rhein-Main-
Gebiet leben, bezlglich der zuklnftigen Alltagsmobilitat erfasste und nach Ideen einer
nachhaltigen Mobilitat fragte (siehe Anhang 1). Zur Rekrutierung und Durchfuhrung der
Befragung wurde die RMV-Community genutzt. In dieser Online-Community kénnen sich
interessierte Mitglieder Uber Mobilitdtsthemen (insbesondere OPNV) austauschen. Die
aufgrund einer Uberreprasentation von Personengruppen, die eine hohe Affinitt
gegenuber dem OPNV haben, nicht gesamtgesellschaftlich reprasentativen Ergebnisse
flossen als Ideen und Impulse in die Vorbereitung des ersten Zukunftslabors ein. Auch die
Expertinnen und Experten wurden gebeten, funf Fragen, vor dem Zukunftslabor zu
beantworten (Anhang 2).

Das erste Zukunftslabor wurde mit Impulsvortragen der Projektpartner sowie eines
Mobilitatsexperten eroffnet. Die Redebeitrage dienten der Vorbereitung der
Diskussionsgruppen. Die teilnehmenden Expertinnen und Experten sollten vor der
Diskussion Hintergrundinformationen bekommen, um eine Einfuhrung in das
Gesamtprojekt sowie erste Impulse aus der wissenschaftlichen Forschung zu erhalten.
Nach den einleitenden Vortragen wurden die Expertinnen und Experten des
Zukunftslabors in drei Diskussionsgruppen aufgeteilt. Bei der Aufteilung wurde darauf
geachtet, dass es sich um ungefahr gleich grol3e Gruppen mit einer Teilnehmergrol3e von
circa 10 Personen handelt. Die Gruppen sollten hinsichtlich der Funktion und Expertise
der Teilnehmenden maoglichst heterogen sein, damit in jeder Gruppe sowohl Personen
aus der Verkehrsplanung als auch aus der Forschung vertreten waren. Mit Hilfe des
verwendeten Video-Konferenz-Tools konnten die Teilnehmenden nach diesem Vorgehen
auf die drei Diskussionsgruppen bzw. ,Breakout rooms” aufgeteilt werden.

Insgesamt wurden in den Diskussionsgruppen jeweils drei Leitfragen besprochen, wobei
eine den Einfluss von Makrotrends auf das Mobilitdtsverhalten thematisierte und eine
sich dem Einfluss von individuellen Gegebenheiten und Verhaltensweisen in Bezug auf
nachhaltige Mobilitat widmete. Im Rahmen der letzten Leitfrage wurde die Rolle der
Verkehrsplanung diskutiert. In jeder Diskussionsgruppe wurden alle drei Leitfragen
behandelt, jedoch in unterschiedlicher Reihenfolge. Hintergrund dieses Vorgehens war,
dass jede Leitfragefrage auch bei zeitlichen Engpassen ausreichend behandelt wird. Fur
diese Gruppenphase wurden insgesamt 1,5 Stunden angesetzt. Zuerst wurde die jeweilige
Frage durch die Moderation verlesen und eine 5 minutige Bedenkzeit eingerdaumt. Im
Anschluss wurden die teilnehmenden Personen darum gebeten, ihren Namen und ihre
jeweilige Institution kurz zu nennen und dann ihre Gedanken zur Leitfrage zu
prasentieren. Auch die nachfolgenden Leitfragen wurden von der Moderation verlesen
und die Teilnehmenden konnten daraufhin zum jeweiligen Thema Stellung beziehen.
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Ergebnisdarstellung der Diskussionsgruppen

Im Folgenden werden die AuRerungen der Expertinnen und Experten des Zukunftslabors
dargestellt. Hinsichtlich der Struktur wird sich an den drei Leitfragen orientiert. Inhaltlich
ahnliche AuRerungen - u.a. auch aus unterschiedlichen Gruppen - wurden zu
Themenkomplexen zusammengefasst. Aus Grunden der Lesbarkeit und Verstandlichkeit
wurde versucht, die Kernargumente der Expertinnen und Experten in
zusammengefasster Form wiederzugeben, wortliche Zitate sind als solche markiert.

Leitfrage I: Was sind aus lhrer Sicht Makrotrends, die in Zukunft die Alitagsmobilitat

beeinflussen werden?

Die Digitalisierung wurde als ein bedeutender Makrotrend identifiziert (Gr. 2,3). Hierbei
wurde das Thema zum einen aus einer verkehrsplanerischen Perspektive betrachtet. Es
wurde hervorgehoben, dass die Digitalisierung in diesem Kontext kein neuer Faktor sei,
sondern eher die Nutzung von kunstlicher Intelligenz (KI) (Gr. 2). Durch Kl seien
optimierte Verkehrsprozesse fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie den
offentlichen Verkehr in Form verbesserter Transport Management Systems (TMS)
moglich. Was derzeit noch manuell menschlich gesteuert werde, kdnne zukunftig durch
knstliche Intelligenz optimiert werden, um so die Effizienz und damit die Kapazitat des
Verkehrssystems insgesamt zu erhdéhen (Gr.2). Auch das autonome bzw.
automatisierte Fahren werde in Zukunft eine grof3e Rolle bei der Entwicklung der
Mobilitat spielen (Gr.2), jedoch wurde seitens der Experten gemutmallt, dass die
flachendeckende Einfuhrung noch dauern werde (Gr. 3).

Zum anderen wurde beim Thema der Digitalisierung die Perspektive der Nutzenden
eingenommen. Diese wurden von einer App ,aus einer Hand" profitieren, bei der
unterschiedliche Verkehrsmittel mit Hilfe einer App genutzt bzw. gebucht werden kénnen.
Im Rahmen von (Mobilitats-)Plattformen mache die Digitalisierung zudem eine
intermodale Verknupfung von verschiedenen Verkehrsmitteln auf einer Reisestrecke
attraktiver. Auch neue Mobilitatsformen (z.B. E-Tretroller) wirden zunehmend erprobt
(Gr. 2). E-Tretroller hatten sich im Vergleich mit dem Ausland in Deutschland nur bedingt
durchgesetzt. Dennoch wird dem Thema der sogenannten ,Mikromobilitat” (z. B.
Podbikes) Potenzial beigemessen (Gr. 3). Das Thema der VerknUpfung wurde zudem
unter dem Begriff der ,Smart City” diskutiert (Gr. 3). Daruber hinaus wurde in diesem
Zusammenhang ein Beispiel aus der Logistik genannt: ,Micro-Hubs” in Wiesbaden,
welche als Umverteilstationen im Wirtschaftsverkehrs genutzt werden, konnen Einfluss
auf die Alltagsmobilitat nehmen (Gr. 3).

Die Digitalisierung weise Verwandtschaft zum Thema der (zunehmenden)
Individualisierung und Flexibilisierung auf (Gr. 2). Auf Nachfrage wurde festgestellt,
dass die SARS-CoV-2 Pandemie eine mal3geblich treibende Kraft hinter diesen Trends sei.
Als konkrete Beispiele wurden unter anderem Home-Shopping, Home-Education und
Home-Office genannt. Wobei angemerkt wurde, dass bei letzterem eher ein Trend zum
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Mobile Office anzunehmen sei, was im Unterschied zum Home-Office die Arbeitstatigkeit
von verschiedenen Orten ermdgliche (Gr. 2). Die angefuhrten Trends fuhrten zum einen
zu einer abnehmenden Ortsbindung (Gr. 2) und zum anderen wurden durch diese
Angebote frihere (Arbeits-)Wege vermieden (Stichwort: Verkehrsvermeidung) (Gr. 3).

Hier wirden auch veranderte digitale Formen der Kommunikation eine wichtige Rolle
spielen, diese Entwicklungen zu ermdglichen (Gr. 1). Da Arbeitswege haufig langer seien
als Freizeitwege, konne von positiven Effekten auf den Klimaschutz ausgegangen werden.
Einschrankend wurde hierzu jedoch festgestellt, dass immer die Frage bestehe, wer auf
die Arbeitswege verzichten wurde. Die positiven Effekte verléren an Bedeutung, wenn
gerade frihere OPNV-Nutzer Home-Office nutzen wirden (Gr. 3). Ebenso wurde infrage
gestellt, ob nicht Arbeitswege, die durch Home Office eingespart wurden, durch
vermehrte Freizeitwege ersetzt wirden, sodass sich in der Summe der Wege gar keine
Einsparung ergebe (Gr.1). Insgesamt werde durch die dargestellten Trends die
Alltagsmobilitat differenzierter. Durch sich andernde Arbeits- und Familienverhaltnisse
werde haufig nicht taglich dasselbe Verkehrsmittel verwendet, sondern zunehmend
multimodales Verhalten beobachtet (Gr. 2).

Der OV musse einen Weg finden, ebenfalls flexiblere und individuelle Angebote zu
machen. Der aktuell relativ starre Nahverkehr, vermdge es nicht, diejenigen der MIV-
Nutzenden zum Umstieg zu bewegen, die eine Wahl haben. Denkbar seien zum Beispiel
flexiblere Fahrkarten, im Vergleich zur klassischen Zeitkarte. Unterstitzend mussten
diese Angebote durch ein zeitgemalles Marketing kommuniziert werden, um neue
Zielgruppen zu gewinnen. Hier habe die Automobilindustrie einen enormen Vorsprung
(Gr. 1).

,Es muss sich fur den Kunden auf
ihn zugeschnitten anfuhlen. Vielen

geht es gut genug, dass sie auf den .Der OV, der will es immer erklaren,

fachlich, sachlich richtig. Aber das

OV verzichten kénnen als nicht-
individuelles Verkehrsangebot. Wir
bekommen sie nur Uber die digitale

spricht die Menschen nicht so an.”

On Demand Angebote konnten einen wichtigen Baustein liefern fur die Verknipfung
zwischen Individualverkehr und OV. Kleinere Fahrzeuge kénnten den OV individueller und
damit attraktiver machen. Momentan seien die Angebote aber ,ein Flickenteppich”. Es
musse einfacher werden, solche Angebote zu nutzen, indem sie beispielsweise
ganzheitlich integriert angeboten werden (Gr. 1).
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Durch die erwahnte sinkende Ortsbindung stelle sich einerseits die Frage nach einer
Starkung der Lieferdienste (Gr.3). Andererseits wurde darauf hingewiesen, dass
wiederum durch die Lieferdienste und Home-Office die Mdglichkeit bestehe, dass die
Menschen wieder vermehrt ldndliche Regionen bewohnen (Gr. 2, 3). Inwiefern dies
realistisch und wunschenswert ist, wurde in Frage gestellt. Zum einen seien die
Metropolen immer noch attraktiv (Gr. 2). Zum anderen bleibe das Teilhabebedurfnis der
Menschen bestehen (Gr.2,3). So konnten viele kulturelle Angebote lediglich im
stadtischen Raum wahrgenommen werden. Dies wirde dazu fuhren, dass die Menschen
wieder vermehrt Wege in die Metropolen in Kauf nahmen (Gr. 2). Fur diese Wege kdnne
wiederum  eine intelligente  digitale  Reiseunterstitzung mit  sinnvollen
Echtzeitinformationen Anreize schaffen, Wege intermodal zuriickzulegen und den OV
somit zumindest einzubinden (Gr. 1). Generell bleibt auch in diesem Zusammenhang die
Frage bestehen, ob die zunehmende Inanspruchnahme der Lieferdienste wirklich zu einer
Reduzierung der Wege insgesamt fuhre, oder ob es wahrscheinlicher sei, dass
ausbleibende Einkaufswege durch vermehrte Freizeitwege substituiert wirden (Gr. 3).

Dem Spannungsfeld Stadt vs. Land wurde sich nahergehend gewidmet und um den
Aspekt Zentralisierung vs. Dezentralisierung erganzt (Gr. 2). Im landlichen Gebiet sei
einerseits eine zunehmende Zentralisierung ersichtlich. So hatte die Anzahl der kleinen
(Einzelhandels-)Laden in den letzten Jahren abgenommen und Menschen wurden
vermehrt mit dem PKW zu zentral gelegenen Supermarkten fahren. Andererseits wirden
die erwahnten Lieferdienste einen gegenlaufigen Trend beférdern. Produkte werden
von Dienstleistern ,bis an die Haustlre” der Menschen gebracht, was wiederum zur
Dezentralisierung fuhre. Es wurde aulBerdem kritisch angemerkt, dass die oben
genannten neuen Mobilitatsformen eher im stadtischen Gebiet Anwendung fanden,
wohingegen auf dem Land ein ganz anderes Ortsbild sowie andere Bedingungen
vorlagen. Auch auf dem Land brauche es daher vermehrt Angebote, die den Umstieg auf
alternative Verkehrsmittel ermdglichen. Ein Car Sharing System etwa sollte von der
Gestaltung her eine verlassliche Alternative zum privaten Pkw sein kann, was auch
entsprechende politische Rahmenbedingungen braucht, denn solche Angebote sind auf
dem Land einer anderen Kostenstruktur unterworfen als in der Stadt (Gr. 1).

.[...]JWir durfen nicht den landlichen Raum vergessen. [...]
Gerade wenn wir uber Makrotrends sprechen, mussen wir

immer auch beachten, welche Trends quasi finden in der Stadt
statt, [und] welche Trends gibt es im landlichen Raum?”
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Das Stadtbild in den Metropolen sei einem Wandel unterworfen. Hier sei ersichtlich, dass
weniger Verkehrsflache fur den KfZ-Verkehr eingeplant werde und Fahrradwege in
Metropolen wie Frankfurt ausgebaut werden. Flachen werden zudem zunehmend fur
ZufuRgehen und den OV zur Verfugung gestellt und priorisiert (Gr. 2). Ebenso wiirden
neue Konzepte wie ,Umweltspuren” erprobt: In Mlinchen gab es wahrend der IAA eine
sogenannte ,Blue Lane”, die streckenweise nur von Privatautos genutzt werden durfte, in
denen mindestens drei Personen salien, bzw. von (Shuttle-) Bussen (Gr. 1). Zum Thema
der Infrastruktur verwies ein Teilnehmer darauf, dass zwar in den letzten Jahrzehnten viel
gebaut wurde, aber dass vor allem der Erhalt der Infrastruktur (insbesondere die
Bruckeninstandhaltung) grolBen Einfluss auf die Verkehrsplanung haben werde (Gr. 2).

Auch Anderungen beziglich der Gesetzgebung (Gr.2) sowie der Wirtschaft (Gr. 3)
wurden als Trends benannt, welche die Alltagsmobilitat beeinflussen werden. Hierbei
seien einerseits veranderte Rechts- und Kostenrahmen zu erwahnen (Gr. 2). Zudem
werde die angestrebte Dekarbonisierung sowie die Klimapolitik allgemein Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten der Menschen nehmen: Deutschland habe sich Uber
Klimaschutzabkommen verpflichtet, seinen Treibhausgasausstof3 zu reduzieren. Dies
fande auf Grund der SARS-CoV-2-Pandemie vor dem Hintergrund einer verschlechterten
Finanzsituation der 6ffentlichen Haushalte statt. Hier stehe die Frage im Raum, wie neue,
umweltfreundliche Technik (z.B. E-Mobilitat) in Zukunft finanzierbar sein wird (Gr. 2). Auch
die zuklnftige Strukturierung der Wirtschaft (z.B. Niederlassungswahl des
Einzelhandels) werde Einfluss auf die berufliche Alltagsmobilitat nehmen (Gr. 3).

Als soziodkonomische Entwicklungen, die Einfluss auf die Alltagsmobilitdt nehmen,
wurden aullerdem benannt:

¢ Wachsende soziale Ungleichheit (,Schere zwischen Arm und Reich”) (Gr. 2)
o Demografischer Wandel (Gr. 2, 3)
e Migration (Gr. 2)

Diese Makrotrends wurden in Verbindung mit gesellschaftlichen Gruppen gebracht, die
ein besonderes Mobilitatsverhalten aufweisen. Junge Menschen hatten heute andere
Wertehaltungen als fruhere Generationen (Stichwort: ,Work-Life-Balance") (Gr. 2) und
altere Menschen hatten veranderte Mobilitatsbedirfnisse (Stichwort: ,Aufholeffekte”)
(Gr. 2). Dies zeige sich vor allem in der im Vergleich zu friheren Jahren gestiegenen
Mobilitat der alteren Menschen, die hinsichtlich ihrer Mobilitatssozialisation eine
deutliche PKW-Praferenz aufweisen wiirden (Gr. 3). Mit Blick auf den OPNV misse vor
dem Hintergrund einer alternden Gesellschaft der Zugang zu den Verkehrsmitteln
sichergestellt werden (Gr. 3). Es wurde zudem bezugnehmend auf die Bereitschaft das
Fahrrad zu nutzen der Begriff der ,Mobilitatskultur’ benannt (Gr. 3). Ein weiteres
Beispiel hierfur stellt die Migration dar (Gr. 2): Menschen mit Migrationserfahrung wiesen
durch ihre kulturelle Pragung zum Teil ein anderes Mobilitatsverhalten auf als Menschen
ohne Migrationserfahrung.
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Im Zusammenhang mit einem Wandel der Mobilitdtskultur wurde angeregt, ehrlicher
Uber die Vorteile aber insbesondere auch Uber die Nachteile des Autos zu sprechen
(Gr. 1). Der Unterhalt eines Autos sei sehr aufwandig und zeitintensiv (Tanken,
Reparaturen, Reifenwechsel etc.). Dieser Aufwand entfalle bei der Nutzung des OV oder
eines Car-Sharing-Wagens. Dies sei aber in der 6ffentlichen Debatte Uberhaupt nicht
prasent. Verspatungen des OV seien ein bedeutendes Nutzungshemmnis und wiirden als
storend wahrgenommen, wahrend Staus oder Zeitverluste durch Parkplatzsuche eher in
Kauf genommen wurden. Probleme des MIV mussten deutlicher in den Vordergrund
gestellt werden.

+Wir mussen am glitzernden Lack des Autos kratzen

und auch auf die Probleme im Alltag hinweisen.”

Letztendlich wurden auch die direkten Auswirkungen des Klimawandels (Gr. 2, 3)
Einfluss auf die Alltagsmobilitat nehmen. Im Zuge von zunehmenden Hitzeperioden
wurden die Menschen den Tageszeitpunkt ihrer Mobilitat verandern. Zudem koénne es
durch Starkregen vermehrt zum Ausfall der Infrastruktur kommen. Die genannten
Ereignisse konnten die Verkehrsmittelwahl beeinflussen (Gr. 2). Verkehrsplaner seien mit
der Aufgabe betraut zur Eindammung des Klimawandels innerhalb der nachsten 20-30
Jahre die ,Verkehrsrevolution” zu ermdglichen. Es wurde kritisch eingewandt, dass hier
teilweise momentan noch die guten Ideen fehlten (Gr. 3). Es wurde zudem angemerkt,
dass zunehmende Extremwetterereignisse den Druck auf die Politik erhdhen wirden,
Verbote zu erlassen, um das Klima zu schutzen. Hier wurde die Hoffnung gedulert, dass
dies durch Malinahmen im Bereich der Verkehrsplanung verhindert werden kénne (Gr. 3).
Zudem wurde das Thema Nachhaltigkeit nicht nur auf Emissionen bei der
Verkehrsmittelnutzung bezogen, sondern es wurde auch thematisiert, welche
Umweltbelastungen sich durch die Produktion der Verkehrsmittel ergeben (z.B.
Chipversorgung bei E-Autos). Die Lebenszykluskosten der Verkehrsmittel wirden bisher
wenig berucksichtigt (Gr. 2).

Es wurde die Frage diskutiert, wie sich neue Antriebstechnologien und der politische
Umgang damit auf die zukunftige Nutzung des MIV auswirken. Momentan befordere die
Politik den Umstieg auf Elektromobilitat. Wird dadurch die Nutzung des MIV in Zukunft
noch bestarkt oder eher gehemmt? Ein Vorteil des Autos sei, dass man schneller eine
weitere Strecke zuriicklegen kénne als mit dem OV. Dieser Vorteil sei zumindest
momentan mit einem Elektroauto aufgrund der geringeren Reichweite eher nicht
gegeben. Auch die zukunftige preisliche Entwicklung von E-Mobilitat sei noch véllig offen.
Die Umstellung auf alternative Antriebstechnologien bedurfe eines gro3en Umbaus der
Verkehrsinfrastruktur. Auch der OV sei mit dieser Umstellung befasst, da Busse mit neuen
Antriebsformen angeschafft werden sollten (Gr. 1).
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Im Zusammenhang mit der Bedeutung von Makrotrends und Trendbruchen sehen die
Diskutanten den dringenden Bedarf, diese anhand von Studien genau zu verfolgen sowie
fur eine ausreichende Datenlage zu sorgen, sodass Entscheidungen evidenzbasiert
getroffen werden kénnen (Gr. 1.).

Leitfrage Il: Welche Rolle spielen individuelle Gegebenheiten und Verhaltensmuster

auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat?

Als individuelle Gegebenheiten, die einen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten nehmen,
wurden mehrfach die individuellen finanziellen Rahmenbedingungen genannt. Im
Vordergrund stehe die Frage, welches Budget einem Individuum mit Blick auf die
personliche Mobilitat zur Verfugung stehe (Gr. 2, 3). Daneben ging es um weitere
Restriktionen wie das zeitliche Budget. Als ein Beispiel wurde hierfur bezugnehmend auf
einen Vortrag im Rahmen des Zukunftslabors die steigende Mobilitat alterer Menschen
nach der Berufsphase genannt. Dies sei durch geringere zeitliche Zwange maoglich (Gr. 2).
Aber auch die Zeit, die wahrend der Verkehrsmittelnutzung ungenutzt bliebe, kann
letztendlich ausschlaggebend fur die Verkehrsmittelwahl sein. Die Nutzung des OPNV
habe diesbezlglich den Vorteil, dass wahrend der Fahrt auch ,die Méglichkeit fur
Sekundaraktivitaten” wie Arbeiten und Musikhoren bestehe (Gr. 3).

Wohnstandortfaktoren stellen nach Ansicht der Experten eine weitere wichtige
Determinante hinsichtlich des Mobilitdtsverhaltens bzw. der Verkehrsmittelwahl dar
(Gr. 1, 2, 3). Im stadtischen Gebiet sei es einfacher das Fahrrad zu nutzen oder zu Ful
zugehen als im landlichen Raum. AulRerdem hatten Menschen in der Stadt eine gr6Rere
6PNV-Verfl'.'|gbarkeit als Personen, die in landlichen Gebieten wohnen (Gr. 2, 3). Somit
habe diese Optionalitat -im Sinne einer Verfugbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen -
weitreichende Folgen fur das Mobilitatsverhalten der Menschen. Je hdher die
Optionalitat, desto weniger seien die Menschen auf ein Fahrzeug (z. B. Auto) angewiesen
(Gr. 3). Bei der Verkehrsmittelwahl wirde zudem abgewogen, welches Verkehrsmittel fur
die jeweilige Strecke am geeignetsten scheint und ob die Erreichbarkeit der jeweiligen
Ziele gewahrleistet ist (Gr. 3).

Weitere Variablen, die das Mobilitatsverhalten beeinflussen sind nach Ansicht der
Experten:

e Bildung (Gr. 2)

e Beruf (Gr. 2)

e Korperliche Gegebenheiten (z.B. Einschrankungen) (Gr. 2, 3)
e Kulturelles Umfeld (Gr. 2)

e Soziale Normen (Gr. 3)



Kompass

Veranderung der Alltagsmobilitat
in regionalen Zukunftslaboren

Daneben sei auch die politische Einstellung ein wichtiger Faktor. So bestehe auf Grund
dieser Einstellungen teilweise die Bereitschaft, zwecks Klimaschutz langere Verkehrswege
via OV oder Fahrrad zurtickzulegen (Gr. 2). Diese Einstellungen missten jedoch nicht nur
politisch, sondern kdnnten auch personlicher Art sein. So wurde festgestellt, dass im Zuge
der SARS-CoV-2-Pandemie viele Menschen den OPNV gemieden hatten und vermehrt das
Fahrrad nutzten. Aus gesundheitlichen Beweggrinden wirden sie dies auch
beibehalten wollen(Gr. 3).

Auch die zur Verfugung stehenden Informationen hatten Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten der Individuen. Nur wenn Informationen bezlglich alternativer
Verkehrsmittel verfugbar seien, bzw. wenn die Individuen bereit seien sich diese aktiv zu
beschaffen, konnten auch andere Verkehrsmittel in Betracht gezogen werden (Gr. 2, 3).
Der Zugang zu gewissen Verkehrsmitteln werde zudem durch die jeweiligen
Kompetenzen der Menschen bestimmt. Beim OPNV kénnte dies z.B. das Wissen zum
Kauf einer Fahrkarte sein, beim PKW hingegen das Vorhandensein eines Fuhrerscheins
(Gr. 3).

Die Teilnehmer betonten ebenfalls den Einfluss von Lebensphasen (z.B. Kinder) und
Umbruchsituationen (z. B. Umzige). So seien die Verdanderungen geeignet, um
routinemalige Verhaltensweisen zu andern. Mogliche Ansatzpunkte seien hier zum
Beispiel Angebote fir Neuburger durch die Kommunen oder Jobticket Angebote flr neue
Mitarbeiter durch den Arbeitgeber (Gr. 1). Es wurde festgestellt, dass gerade Kinder einen
starken Einfluss auf die Mobilitat der Eltern hatten, da beispielsweise zusatzliche Wege
unter erhdhten zeitlichen Restriktionen (z. B. fur Freizeitaktivitaten) getatigt werden
mussten (Gr. 2, 3). Ebenso wirden die veranderten Bedurfnisse unterschiedlicher
Lebensphasen die Nutzung mancher Verkehrsangebote beeinflussen, wenn diese
Bedurfnisse nicht mitgedacht wurden (z. B. Notwendigkeit von Kindersitzen erschwert
Car-Sharing-Nutzung) (Gr. 1). Bei jungen Erwachsenen zeige sich eine geringere PKW-
Nutzung. Oft werden hier die oben erwahnten veranderten Einstellungen einer jungen
Generation als Erklarung herangezogen. Erganzend dazu wurde gedul3ert, dass dies nicht
nur auf veranderte Werteeinstellungen zurickzufuhren sei, sondern in Verbindung mit
den Randbedingungen dieser Lebensphase -hohe Unsicherheit und geringes
Einkommen im jungen Erwachsenenalter - zusammenhange (Gr. 3).

Es wurde des Weiteren der Einfluss von gesamtgesellschaftlichen Entwicklungen
(Makrotrends) auf die Individualebene nahergehend thematisiert (Gr. 3). Als Beispiel
wurden unter anderem veranderte Arbeitsmarktbedingungen angefUhrt. Eine
zunehmende Anzahl an sozialversicherungspflichtigen Erwerbstatigen sowie eine
Zunahme von Personen mit mehreren Tatigkeiten, fihre zu einer grofBeren Anzahl an
Arbeitswegen und damit zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen insgesamt (Gr. 3).
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Auch die Relevanz von Verhaltensmustern wurde ausgiebig diskutiert (Gr. 2). Hierzu
wurde vermutet, dass Routinen und Gewohnheiten oftmals schwieriger veranderlich
seien als die individuellen Gegebenheiten. Die Pandemie konnte manche Routinen
aufbrechen, jedoch teilweise auch in die ,falsche Richtung”. Insbesondere die
Gewohnheiten und Einstellungen gegeniliber dem Auto, welches unter anderem als
besonders praktisch und komfortabel gelte, wurden als besonders persistent
hervorgehoben. Generell wird diesem Aspekt der Bequemlichkeit bei der
Verkehrsmittelnutzung durch die Diskutanten ein groBer Wert beigemessen
(Gr. 1, 2, 3). Erganzend wurde festgestellt, dass sich Menschen durch den Kauf eines
Fahrzeugs bzw. einer Fahrkarte in eine Pfadabhangigkeit begaben. Eine Mdglichkeit
diese Pfadabhangigkeit aufzubrechen, sei z.B. beim Kauf einer Zeitkarte kostenlose
Nutzungsstunden fur Car-Sharing-Angebote zu vergeben, damit die Menschen testen
kénnen, ob ein eigenes Auto Uberhaupt notwendig sei (Gr. 2). Letztendlich werde das
individuelle Mobilitatsverhalten vermutlich Uber eine Mischung aus ,harten”
Gegebenheiten und Routinen bestimmt. So wurde konstatiert, dass die individuelle
Entscheidung vor allem durch den jeweiligen Wohn- und Arbeitsstandort sowie der
Freizeitgepflogenheiten begrenzt bzw. determiniert sei. Der tatsachliche
Entscheidungsgrad sei fur die meisten Menschen somit klein und die Nutzung von
alternativen Angeboten gehe oft mit negativen Aspekten einher (z. B. Fahrt dauert Ianger)
(Gr. 2).

Es wurde darauf verwiesen, dass sich Mobilitdtsverhalten bereits friih manifestieren
wurde. Daher sei es wichtig, durch entsprechende Lerninhalte in der Schule bereits im
Kindesalter aufzuzeigen, welche Mobilitdtsangebote es gibt und Alternativen zum
JElterntaxi” zu etablieren. Hier bestehe die Chance einer Zusammenarbeit in der
Mobilitatsbildung zwischen Schule, Eltern und Kommunalpolitik (Gr. 1).

Unter dem Aspekt der sozialen Gerechtigkeit wurde die Autoabhangigkeit gewisser
sozialer Schichten thematisiert. Demnach mussten einige Menschen (z. B. Beschaftigte in
Schichtarbeit) in den Tagesrandzeiten aufgrund fehlender alternativer Angebote das Auto
nutzen. Umweltpolitische MaRBnahmen, beispielsweise eine CO*-Bepreisung oder
Parkgebuhren, wirden diese Menschen empfindlich treffen und benachteiligen. Hier
mussten sozialpolitische MalRnahmen, wie vergiinstigte und verbesserte OPNV-Angebote,
far einen Ausgleich sorgen. Aber auch hier gelte es anzumerken, dass gerade Menschen
im landlichen Bereich auf das Auto angewiesen seien und gute OPNV-Angebote oftmals
lediglich in Stadtnahe zu finden seien. Die schlechte OPNV-Anbindung gelte bereits fur
den Frankfurter ,Speckgurtel”. Hier kdnnten neue Mobilitdtsangebote eine Ldsung
darstellen (Gr. 2). Bezugnehmend auf einen Vortrag im Rahmen des Zukunftslabors
wurde festgestellt, dass das Auto oftmals gunstiger sei als alternative Verkehrsmittel.
Demnach musse man sich nachhaltige Mobilitat auch oft ,leisten kénnen” (Gr. 3).
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Leitfrage Ill: Welche Rolle kann und solite die Verkehrsplanung auf dem Weg zu
einer nachhaltigeren Mobilitatsentwicklung spielen?

Es wurde in allen Gruppen angemerkt, dass sich die Verkehrsplanung stark auf den MIV
konzentriere und dadurch eine ,Dominanz des MIV* wahrgenommen werde. Dieses
Denken musse einer multimodalen Herangehensweise weichen, im Rahmen derer
vielfaltige Mobilitatsformen - darunter auch vermehrt aus dem Umweltverbund (z.B.
OPNV, Fahrrad) - beriicksichtigt werden. Es ergebe sich ein Verteilungsproblem des
vorhandenen und verfugbaren Verkehrsraums zwischen den Verkehrstragern (Gr. 1). Fur
eine vermehrte Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds (z. B. Fahrrad, OPNV)
sei Infrastruktur notwendig (Gr. 2, 3), welche eventuell dem MIV weggenommen werden
musse (Gr. 2) bzw. wo friher ,autogerecht” geplant wurde, mussten heutzutage auch
andere Verkehrsmittel deutlicher beriicksichtigt werden (Gr. 2, 3). Diesbezuglich
wurden bereits Erfolge in der Rhein-Main-Region seitens der Experten festgestellt. Gerade
in Frankfurt bestehe der Eindruck der Bevdlkerung, dass die Stadtverwaltung zuerst an
den Radverkehr denke (Gr. 2). In Frankfurt - und z. T. in Wiesbaden - hatte ein Ausbau
der Radinfrastruktur stattgefunden und der Fahrradanteil am Modal Split erhdhe sich
dementsprechend (Gr. 3). Es werde aber eine Weile brauchen, bis sich auch eine Kultur
entwickele, welche die Verkehrstrager des Umweltverbundes als gleichwertig ansieht, da
bisher in der Region die Gewohnheit fehle, insbesondere das Fahrrad zu nutzen (Gr. 1).

AulBerdem wurde angemerkt, dass die einfache, direkte, barrierefreie und schnelle
Erreichbarkeit bzw. Zugénglichkeit der Verkehrsmittel (Fahrrad, OPNV) und Ziele durch
die Verkehrsplanung sichergestellt werden musse, da die letztendliche
Verkehrsmittelwahl (z. B. Auto vs. OPNV) stark von diesen Faktoren abhange (Gr. 3). Auch
die Verknupfung der Verkehrsmittel (Gr. 2) sowie die Sauberkeit der Haltestellen
(Gr.3) des OPNV seien entscheidend. Es wurde erganzend angemerkt, dass eine
Feinplanung (erhohte Taktung, Verlegung von Haltestelle zwecks Erreichbarkeit) fur das
Ziel, die Nutzung des MIV zu Gunsten des OPNV zu reduzieren, nicht ausreiche. Hier
musse in deutlich gréBeren Dimensionen gedacht werden. Anstatt eines
Viertelstundentaktes sollte es eventuell einen 3-5-Minutentakt geben. Dies erfordere eine
vollig andere Herangehensweise an Infrastrukturausbau und -planung. Auch die
RegelmaRigkeiten des Arbeits- und Freizeitverkehrs wirden sich verschieben, worauf
die Verkehrsplanung Antworten finden musse (Gr. 3).

In diesem Zusammenhang wurde auch die Entzerrung der Rush Hour angeregt, so sei es
z. B. denkbar, Schulen zeitversetzt starten zu lassen. Auch Homeoffice bzw. flexiblere
Arbeitszeiten konnten hier Abhilfe schaffen (Gr. 1). Es wurde daridber hinaus konstatiert,
dass es Aufgabe der Verkehrsplanung sei, vier Saulen zu bertcksichtigen (Gr. 1, 3):
Verkehrsvermeidung (geringere Wegeanzahl), Verkehrsaufwandsverminderung (kurzere
Wege), Verkehrsverlagerung (andere VM neben dem Auto) und verkehrsvertragliche
Abwicklung des Verkehrs (alternative Antriebe, Geschwindigkeitsbeschrankungen).
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Zusatzlich solle das Verkehrsmonitoring (z.B. Mobilitdtsbefragungen) von der
Verkehrsplanung wahrgenommen werden, um Fehlentwicklungen fruhzeitig zu erkennen
(Gr. 3). Mehrfach wurde betont, dass die Verkehrsplanung ganzheitlich gedacht werden
musse und zwar in dem Sinne, dass sie in einem komplexen System stattfindet. Viel zu
haufig habe die Verkehrsplanung einen zu engen Fokus auf einzelne Themen. Die
Komplexitat des Verkehrssystems kdnne auch zu unerwtnschten ,,Rebound-Effekten”
fuhren. Es bestunden Abhangigkeiten und Wechselwirkungen mit der Ordnungspolitik
(Parkgebuhren, Citymaut, Buligelder, finanzpolitische Vorgaben auf Bundesebene),
wirtschaftlichen, 6kologischen und sozialen Fragestellungen sowie der Stadt- bzw.
Siedlungsplanung (Gr. 2). Insbesondere auf den letzten Aspekt wurde wahrend der
Diskussion wertgelegt.

Es wurde verdeutlicht, dass Siedlungs- und Verkehrsplanung interdisziplinar bzw.
zusammengedacht werden missten (Gr.2,3). Das bedeutet, dass Flachen fur
zukunftige Infrastruktur durch die Siedlungsplanung freigehalten werden mussten. Zum
anderen solle die Verkehrsplanung der Siedlungsplanung vorausgehen. Ein lokales
Positivbeispiel stelle hierbei die geplante ,Regionaltangente West” dar, die vor dem
Nordweststadtteil in Frankfurt entstehen wird. Als Negativbeispiel gelte das bereits
gebaute Europaviertel, welches erst jetzt durch eine U-Bahn erschlossen wird, weshalb
der Umstieg auf dieses neu entstehende Verkehrsmittel schwieriger sei, da sich die
Bewohner bereits an den Status quo gewohnt hatten (Gr.2). Zudem sei bei der
Stadtplanung in den 70er und 80er Jahren Wohnen, Arbeiten und Einkaufen rédumlich weit
voneinander getrennt worden. Hier sollte man zu einer Politik der kurzen Wege
gelangen. Gerade der Einzelhandel und die Nahversorgung sollten méglichst zentral in
besiedelten Gebieten liegen (Gr. 3).

Ein wichtiger Ansatz auf dem Weg zu einer ganzheitlicheren Verkehrsplanung ist aus Sicht
der Teilnehmenden eine verstarkte Nutzung einer ganzheitlichen Datengrundlage zu
den Bedurfnissen und Anforderungen des Verkehrsgeschehens. Oftmals wirden Daten
fur einen bestimmten Zweck erhoben und einmalig genutzt. Eine umfassende
Nutzungsstrategie sowie eine Fortschreibung bereits bestehender Datenquellen ware ein
grolRer Schritt in diese Richtung. Momentan fehle es vielerorts an Kapazitat und
Konzepten, Daten systematisch zu nutzen. Es gelte, Datenkompetenz aufzubauen.
Ebenso wirden manche Erhebungen am Datenschutz scheitern, der oftmals als
ausufernd wahrgenommen wird. Hier gelte es pragmatische Losungen zu finden (Gr. 1).

Wie in den Diskussionen ersichtlich wurde, liegt nach Ansicht der Experten der Fokus der
Verkehrsplanung deutlich auf dem stadtischen Bereich. Aus diesem Grund wurde der
Wunsch artikuliert, dass zukunftig auch mehr an Losungen fur landliche bzw.
kleinstadtische Gebiete gedacht wird, weil zum einen hier der Groliteil der Bevdlkerung
des Rhein-Main-Gebietes lebe und zum anderen die Wegelange in diesen Gebieten
deutlich hoher ausfalle. Der Iandliche Raum sei daher ein groR3er Emissionstreiber (Gr. 3).
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Daruber hinaus wurde angemerkt, dass die Verkehrsplanung unter der Pramisse der
.Kostentransparenz / Kostenwahrheit” stattfinden musse. Hierbei durfe nicht
ausschlielBlich darauf geachtet werden, welche Kosten fir den Nutzenden der
Verkehrsmittel entstehen, sondern die Kosten fur die Allgemeinheit
(volkswirtschaftliche Kosten) mussten berucksichtigt werden. Dies befdrdere
gesellschaftlich gute Entscheidungen.

.Letztendlich ist auch der politische
Umsetzungswille gefragt [...] das ist auch die

Grundvoraussetzung, an der es dann doch ein
wenig mangelt”.

Es musse zudem darauf geachtet werden, dass die Burger mitgenommen werden.
Dabei sei es nichtimmer einfach, die Informationen an die Burger zu bringen. Haufig seien
die Informationen zwar vorhanden, aber gesamtplanerische Inhalte sto3en auf weniger
Interesse als konkrete Mallnahmen ,vor der Haustur”. In diesem Bereich musse mehr
Kommunikation stattfinden, MaBhahmen mussten sichtbar werden. Ebenso kdnnten
zeitgemalle digitale Kanale fur Burgerbeteiligungsformate gewahlt werden, die die
Teilhabe flexibilisieren und damit niedrigschwelliger machen kénnen (Gr. 1).

Es mussen laut Experten sichere, kostengunstige, niedrigschwellige, verknupfte und
umweltbewusste Angebote geschaffen werden, die auf die Akzeptanz der Burger treffen.
Und es mussten fur bestimmte gesellschaftliche Gruppen (z.B. Studierende)
Vergunstigungen existieren und neue MalBnahmen sollten temporar getestet werden
(Gr. 2). Sowohl in Frankfurt als auch in Augsburg waren damit gute Erfahrungen gemacht
worden, Mallnahmen zundachst tempordr umzusetzen und dann gegebenenfalls zu
verstetigen (z. B. Pop-Up Bikelanes), bzw. bei Bedarf auf Grundlage eines Dialogs mit den
Anliegern noch einmal zu Uberdenken, nachzubessern oder zurtickzunehmen. So wirden
Verteilungskonflikte entscharft werden konnen (Gr. 1). Auch die erste und letzte Meile der
Menschen musse stets mitgedacht werden. Insgesamt durfe nicht der Eindruck
entstehen, dass Entscheidungen ,,.aus dem Elfenbeinturm” getroffen werden (Gr. 2).
Gleichzeitig musse in der Kommunikation nach ,Aul8en” sichergestellt werden, dass die
einzelnen Verkehrsmittel nicht gegeneinander ausgespielt, sondern in einem
ganzheitlichen Mobilitats- und Verkehrssystem betrachtet und bewertet werden (Gr. 3).

TECHNISCHE

UNIVERSITAT
DRESDEN

mfas STADT;
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Anhang 1: Fragebogen Blurgercommunity

RMV-Community

Projekt ,,Kompass - Burger*innenbefragung”
Hallo und guten Tag,

schon, dass Du mitmachst!

Wie schon angedeutet wurde, wollen wir uns gerne mit Dir Uber die Zukunft der Mobilitat
im Rhein-Main Gebiet austauschen. Dabei interessieren uns die Alltagswege, die man
jeden Tag zurucklegt und die besondere Mobilitatssituation hier im RMV-Gebiet, in der
Region Frankfurt RheinMain.

Uns geht es nicht darum, Wissen abzufragen, sondern uns interessiert vielmehr Deine
ganz personliche Meinung und Einstellung. Es gibt keine richtigen oder falschen
Antworten!

Beginnen mochten wir mit ein paar ganz allgemeinen Fragen zu Deinen Vorlieben. Spater
modchten wir dann etwas eingehender bestimmte Aspekte der Mobilitat bzw. der
Fortbewegung in der Zukunft behandeln.

1. Bevorzugte Verkehrsmittel

Zuerst mochten wir etwas mehr von Dir Uber das Thema Fortbewegung im Alltag
erfahren, und zwar so, wie Du das HEUTE im HIER und JETZT siehst.

Dazu bring bitte einmal die folgenden Méglichkeiten der Fortbewegung in eine
Reihenfolge.

Ziehe das Kartchen mit Platz 1 auf die Fortbewegungsart, die Du am starksten
bevorzugst. Platz 2 auf die, die Du am zweitstarksten bevorzugst usw.

Wichtiger Hinweis: Die Reihenfolge muss sich Gbrigens nicht unbedingt mit dem decken,
was Du auch am meisten nutzt. Du kannst Deine Entscheidung also unabhangig von der
Haufigkeit treffen, mit der Du die einzelnen Moglichkeiten nutzt.

- Auto

- Bus

- StralBenbahn/ U-Bahn

- S-Bahn

- Bahnen im Nahverkehr (RB,RE u.a.)
- Motorrad

- Moped/ Mofa
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- Taxi

- Fahrrad

-  E-Bike

- zu FuRR

- Mietwagen

- Car-Sharing

- Bike-Sharing

- E-Scooter

- Bahnen im Fernverkehr (EC, IC, ICE)
- Andere Mobilitatsform, namlich:

2. Begriindung Platzierung bevorzugte Verkehrsmittel (ungestutzt)
Warum hast Du auf Platz 1 gesetzt?

Bitte beschreibe Deine Grinde mdglichst konkret und ausfuhrlich, gerne kannst Du auch
Beispiele nutzen.

Wie ist es mit den Verkehrsmitteln, die Du auf Platz 2 und 3 gesetzt hast?
Warum hast Du ____ auf Platz 2 gesetzt?

Warum hast Du ____ auf Platz 3 gesetzt?

3. Zuordnung Eigenschaften bevorzugte Verkehrsmittel (gestuitzt)

Bitte markiere alle Eigenschaften, die Dein Top-Verkehrsmittel beschreiben,
unabhangig, ob Du sie selbst vorhin schon aufgeschrieben hast oder nicht.

Wie wurdest Du das Verkehrsmittel beschreiben?

a) flexibel

b) gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis
C) punktlich

d) schnell

e) sicher vor Unfallen

f) umweltvertraglich

g) bequem, komfortabel

h) Park- bzw. Stellplatzverfugbarkeit
i) Sicher vor Kriminalitat, Belastigung, Bettelei
j) Sauber

k) Privatsphare/ genug Platz fir mich
l) Entspannend/ stressfrei
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m) aktiv, sportlich, gesundheitsférdernd

n) macht Spaf3

0) energiesparsam

p) immer verfugbar, wenn ich es brauche

q) Kann gut mit anderen gemeinsam fahren

r) Kann gut Gepack, Taschen oder Einkdufe transportieren

4. Selektion der Schliisselattribute

Bitte wahle nun aus den Eigenschaften, die Du fur das Verkehrsmittel von eben
ausgewahlt hast, jeweils die drei aus, die Dir am wichtigsten sind.

5. Zukunftsausblick: Positive Entwicklung Top-Verkehrsmittel

Und nun wollen wir langsam von der Gegenwart in die Zukunft schauen, sagen wir in die
Zukunftin 10 Jahren.

Wie sollten die optimalen Rahmenbedingungen fur die Nutzung Deiner Auswahl
@@@@PLATZ_1 aussehen?

6. Zukunftsausblick: Eigenschaften Verkehrsmittel

Du hast ja vorhin die folgenden Eigenschaften Deinem favorisierten
Verkehrsmittel zugeordnet. Wenn sich in zehn Jahren etwas verandert hatte,
was wurde das fur diese Eigenschaften bedeuten?

7. Zukunftsausblick: Negative Entwicklung Top-Verkehrsmittel

Einmal angenommen, die Dinge entwickeln sich in Zukunft nicht so positiv, wie Du es Dir
idealerweise fur Dein bevorzugtes Verkehrsmittel winschen wurdest. Wie waren dann die
Rahmenbedingungen fur die Nutzung? Hatte sich daran Uberhaupt etwas verandert?
Wenn ja, was?

8. Gewlinschte Mobilitat in Stadten

Welche der untenstehenden Bilder reprasentieren am ehesten Deine
Idealvorstellungen beziiglich der Mobilitat in Stadten?
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Bitte stelle aus den Beispielen unter "Bilder" eine Collage zusammen, wie Du Dir die
Zukunft Deiner Mobilitdt am ehesten vorstellst. Du kannst alle Bilder auswahlen, die
Deiner Meinung nach passend sind. AulBerdem kannst Du auch die Hintergrundfarbei
Deiner Collage anpassen und Schrift einbauen, falls Du das magst. Hier kannst Du Deiner
Fantasie freien Lauf lassen.

9. Satzerganzung

a) Nachhaltige Mobilitat bedeutet fur mich....

b) In Zukunft werden Autos...

c) Unter dem Wort ,Verkehrswende” verstehe ich...

d) Das derzeit grof3te Verkehrsproblem hier in der Region Frankfurt Rhein-Main
ist....

10. Aufteilung des Verkehrsbudgets

Stell Dir vor, Du warst verantwortlich fir das Verkehrsbudget einer Grol3stadt wie
Frankfurt. Das Budget kannst Du fur Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur
ausgeben.  Wie  sollte der Betrag prozentual auf die einzelnen
Verbesserungsmaglichkeiten aufgeteilt werden? Du kannst auch 0 % vergeben.

a) Ausbau des Radwegenetzes

b) Ausbau des Stral3ennetzes

c) Ausbau des Ful3- und Gehwegenetzes

d) Ausbau der Bus- und Bahnnetze

e) Ausbau der Infrastruktur flr E-Mobilitat (6ffentliche Ladesaulen)

f) Ausbau von Mobilitatspunkten, die eine nahtlose Verknupfung von verschiedenen
Verkehrsmitteln ermoglichen wie zum Beispiel eigener PKW, Nahverkehr, Car
Sharing, Fahrradvermietung

g) Sonstiges:

11. ,Verkehrsmittel hinzugewinnen und verlieren”

Wie relevant werden die folgenden Verkehrsmittel Deiner Meinung nach in 10 Jahren
sein? Werden sie im Vergleich zu heute eher mehr oder weniger genutzt werden? Oder
wird die Nutzung unverandert sein? Ziehe daflur die Kartchen auf den Deiner Meinung
nach passenden Bereich innerhalb der Skala.

- Auto
- Busse und Bahnen des Nahverkehrs
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- Motorrad/ Moped/ Mofa
- Taxi

- Fahrrad/ E-Bike

- zuFul

- Car-Sharing

- Bike-Sharing

- E-Scooter

- Sonstiges, namlich

12. Positive Entwicklungen der letzten Jahre

Wenn Du einmal an Veranderungen und Neuerungen im Bereich Mobilitat in den letzten
paar Jahren denkst, was hat Dir besonders gut gefallen? Was ist Deiner Meinung nach
besonders zukunftstrachtig? Was hat fur Dich personlich besonders viel gebracht?

Dabei kannst Du gerne an lokale Veranderungen hier vor Ort im Rhein-Main-Gebiet, aber
auch daruber hinaus denken.

13. Fragen an die Experten

Im Forschungsprojekt ,Kompass” sind wir im standigen Austausch mit Expertinnen und
Experten aus verschiedenen Bereichen der Mobilitat (z.B. Stadtplaner, Nahverkehr-
Experten, Verkehrsplaner usw.).

Gibt es etwas, das Deiner Meinung nach im Rahmen des Projektes auf jeden Fall
untersucht bzw. bertcksichtigt werden sollte?

14. Mobilitatstrends Diskussion

In den letzten Jahren gab es im Bereich der Mobilitat einige Neuerungen, die
Nachhaltigkeit versprechen.

Innovative Techniken erméglichen z. B. elektronische Antriebe und Fahrzeuge, die keinen
Fahrer mehr brauchen. Diese und andere Alternativen werden vom Staat gefordert.

Neue Angebote versprechen umweltfreundliche Mobilitat fur alle: Carsharing, E-Roller
zum Mieten und Verleihrader, die man Uber Apps buchen kann, zumindest in den Stadten
gehoren diese Angebote inzwischen fast schon fest zum Stral3enbild.

Dies sind nur einige der vielen Beispiele, die derzeit zur Diskussion stehen oder bereits in
Umsetzung sind.
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Anhang 2: Fragebogen Expertencommunity

RMV-Community

Projekt ,,Kompass - Expert*innenbefragung”
Liebe Expertinnen und Experten,

schon, dass Sie den Weg in die Community gefunden haben. Wir freuen uns auf die
Zusammenarbeit mit Ihnen!

Im Folgenden haben wir funf Fragen bzw. Aufgaben, mit denen wir uns mit lhnen
gemeinsam verschiedenen Aspekten zukunftiger Mobilitat nahern wollen, teilweise in
unkonventioneller, kreativ-spielerischer Form.

Wir wuirden uns freuen, wenn Sie diese Themen im Vorfeld des Zukunftslabors
beantworten kénnten. Die Ergebnisse flie3en in die Veranstaltung und die nachfolgenden
Auswertungen ein Naturlich werden wir Ihre Angaben nur in anonymisierter Form und in
Gruppen zusammengefasst auswerten. Wir sind gespannt auf lhre Antworten und
bedanken uns schon im Voraus herzlich far Ihren Input!

Ihr Zugang zu dieser Community wird Ubrigens auch nach dem 07. Oktober 2021
bestehen bleiben. Es ist geplant, dass Sie hier die Prasentationsunterlagen der Vortrage
und weitere Ergebnisse finden.

Ihr Kompass-Team

1. Satzerganzung
~Spontan auf den Punkt gebracht!”
Als Einstieg haben wir einige Satzanfange, bei denen wir Sie um Vervollstandigung bitten.

a) Nachhaltige Mobilitat bedeutet fur mich....

b) In Zukunft werden Autos...

¢) Unter dem Wort ,Verkehrswende” verstehe ich...

d) Das derzeit grof3te Verkehrsproblem hier in der Region Frankfurt Rhein-
Main ist....

2. Aufteilung des Verkehrsbudgets

~Verkehrsbudget frei verteilen”

In der Realitat gibt es viele Rahmenbedingungen, welche die Verteilung finanzieller Mittel
zur Schaffung von Verkehrsinfrastruktur beeinflussen. Davon wollen wir uns in folgendem
Gedankenspiel [6sen:

Stellen Sie sich vor, Sie waren verantwortlich fur das Verkehrsbudget einer Grof3stadt wie
Frankfurt. Das Budget konnen Sie fur Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur
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ausgeben.  Wie  sollte der Betrag prozentual auf die  einzelnen
Verbesserungsmaglichkeiten aufgeteilt werden? Sie kénnen auch 0 % vergeben.

a) Ausbau des Radwegenetzes

b) Ausbau des Stral3ennetzes

c) Ausbau des Ful3- und Gehwegenetzes

d) Ausbau der Bus-, und Bahnnetz

e) Ausbau der Infrastruktur fur E-Mobilitat (6ffentliche Ladesaulen)
f) Ausbau von Mobilitatshubs

g) Sonstiges:

3. Positive Entwicklungen der letzten Jahre

~Mein Best Practice-Beispiel fur zukunftsfahige Alltagsmobilitat”

Wenn Sie einmal an Veranderungen und Neuerungen im Bereich Mobilitat in den letzten
Jahren denken, was hat lhnen besonders gut gefallen? Was ist lhrer Meinung nach
besonders zukunftstrachtig? Was hat lhrer Meinung nach besonders viel bewirkt,
Alltagsmobilitat nachhaltiger und zukunftsfahiger zu gestalten? Dabei kdnnen Sie gerne
an lokale Veranderungen hier vor Ort im Rhein-Main-Gebiet denken, aber auch dartber
hinaus an MalBnahmen aus anderen Stadten Deutschlands oder aus dem Ausland.

4. Daruber will ich diskutieren”

Im Forschungsprojekt Kompass wollen wir mit Ihnen in Austausch tber die Entwicklung
der Alltagsmobilitdt kommen. Welche Frage brennt Ihnen auf den Nageln?
Was sollte lhrer Meinung nach im Rahmen des Projektes Kompass und unseres
Zukunftslabors am 07. Oktober 2021 mit erster Prioritat untersucht, bzw. diskutiert
werden?

5. Gewiinschte Mobilitat in Stadten
"Ein Bild sagt mehr als 1000 Worte"

Zum Abschluss mochten wir uns mit lhnen dem Thema ,ldealbild von nachhaltiger,
klimafreundlicher Alltagsmobilitat in Stadten” auf kreativ-spielerische Weise nahern.

Getreu dem Motto ,Ein Bild sagt mehr als 1000 Worte” haben wir eine Vielzahl von
unterschiedlichen Fotos, Icons, Symbolen fur Sie gesammelt. Lassen Sie sich inspirieren
und gestalten Sie eine Collage, die uns Ihre Vision einer idealen Mobilitat in Stadten zeigt!

Sie konnen alle Bilder auswahlen, die lhrer Meinung nach passend sind. Aul3erdem
kénnen Sie auch die Hintergrundfarbe Ihrer Collage anpassen und Schrift bzw. Text
einbauen, falls Sie mogen.
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