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Das zweite Zukunftslabor im Rahmen von ,, Kompass”

Im Fokus des zweiten Zukunftslabors stand die Identifizierung der sogenannten
Hebelfaktoren. Damit sind solche Einflussfaktoren gemeint, die einerseits einen
entscheidenden Einfluss auf die Alltagsmobilitdt nehmen kénnen und andererseits gut
beeinflussbar durch die Politik sind. Aus den genannten Grunden sind die Hebelfaktoren
fur die Verkehrsplanung und Politik von entscheidender Bedeutung.

Analog zum ersten Zukunftslabor wurde der Workshop als Online-Veranstaltung geplant.
Die Expertinnen und Experten wiesen eine ahnliche Expertise wie in der ersten
Veranstaltung auf, viele nahmen ein zweites Mal teil. Am Veranstaltungstag 13. Oktober
2022, lagen 50 Anmeldungen (inklusive Projektbeteiligte) vor.

Der eingeladene Keynote Speaker referierte zur ldentifizierung von Hebelfaktoren mit
Hilfe fortgeschrittener statistischer Methoden. Es handelte sich dabei um eine sinnvolle
Erganzung zu dem eher qualitativen Identifizierungsansatz des Workshops. Zum
Zeitpunkt der Veranstaltung lag der harmonisierte Datensatz aus MiD und SrV vor. Die TU
Dresden prasentierte auf Grundlage dieser Datenquelle detaillierte Auswertungen zur
Entwicklung der Alltagsmobilitdat im Untersuchungsgebiet. Erganzt wurden die
Erkenntnisse seitens des RMV durch aktuelle Auswertungen der KoMM-Daten und
Marktforschungsergebnisse zum 9-Euro-Ticket sowie der zweiten Burgerbefragung im
Rahmen der RMV-Community.
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Nach den Vortragen wurden die Expertinnen und Experten, dhnlich wie beim ersten
Zukunftslabor, in drei etwa gleich grol3e Gruppen aufgeteilt. In den Kleingruppen wurde
jeweils die gleiche Aufgabe auf den virtuellen Whiteboards (Miro) bearbeitet. Grundlage
war eine Liste von wichtigen Einflussfaktoren auf das alltagliche Mobilitatsverhalten.
Diese Liste setzte sich zusammen aus Einflussfaktoren, die im ersten Zukunftslabor
benannt worden waren, und Erganzungen, die nach Diskussion mit den Projektpartnern
der TU Dresden sowie nach einer begleitenden Literaturrecherche vorgenommen worden
waren.

Den Teilnehmenden wurden circa funf Minuten gegeben, um sich mit den gesammelten
Einflussfaktoren (Abbildung 1) vertraut zu machen. Im Anschluss sollte jede/r
Teilnehmende jeweils zwei Einflussfaktoren zur weiteren Bearbeitung benennen. Aus
Grunden der Ubersichtlichkeit wurden die Einflussfaktoren kategorisiert. Die Expertinnen
und Experten konnten bei Bedarf weitere ,Post-ist” mit noch nicht berlcksichtigten
Einflussfaktoren erganzen.

Nehmen Sie sich 5 Minuten Zeit und schauen Sie in Ruhe die Einflussfaktoren an. Wihlen Sie zwei Einflussfaktoren,
deren Einfluss auf die Alltagsmobilitit Sie gerne diskutieren wollen.
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Abbildung 1: Gesammelte Einflussfaktoren
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Anschlie3end sollten die gewahlten Einflussfaktoren durch die jeweilige Kleingruppe auf
einer Priorisierungsmatrix (Abbildung 2) eingeordnet werden. Die y-Achse dieser Matrix
beschreibt die Einflussstarke des jeweiligen Einflussfaktors auf die Alltagsmobilitat. Je
héher der Einflussfaktor eingeordnet wurde, desto héher wurde der Einfluss gewertet.
Die x-Achse wiederum beschreibt die politische Beeinflussbarkeit des jeweiligen
Einflussfaktors. Je weiter rechts ein Einflussfaktor positioniert wurde, desto starker wird
dieser als beeinflussbar eingeschatzt.

Einflussfaktoren, die im oberen rechten Quadranten positioniert wurden, gelten als
Hebelfaktoren. Diesen Faktoren wurde aus Sicht der Expertinnen und Experten ein
besonders starker Einfluss auf die Alltagsmobilitat zugeschrieben und sie wurden als
politisch vergleichsweise einfach beeinflussbar eingeschatzt. Dartber hinaus konnten die
Teilnehmenden mit Hilfe von Linien Verbindungen und Vernetzungen zwischen den
Einflussfaktoren verdeutlichen. Zusatzlich konnte ein Stern-Symbol verwendet werden,
wenn der jeweilige Einflussfaktor von besonderer Bedeutung fur das
Untersuchungsgebiet (Ballungsraum Frankfurt/RheinMain) angenommen wurde.

Far die Anordnung von Faktoren in der Priorisierungsmatrix stand ein Zeitfenster von
rund 90 Minuten zur Verfugung. Dieser Arbeitsschritt bildete den Schwerpunkt des
Vormittagsprogramms. Nach der Priorisierung erfolgte eine Mittagspause. Nach der
Pause fanden sich die Expertinnen und Experten erneut in den Kleingruppen zusammen.
In der zweiten Gruppenphase wurde die etwaige zukunftige Entwicklung der
identifizierten Hebelfaktoren besprochen (Quadrant oben rechts).

Priorisierungsmatrix
&)

Sie sehen interessante Vgrbindungen zwischen den Einflussfaktoren? Teilen Sie diese uns gerne mit!

Gedankenstiitze zur Einordpung der Einflussfaktoren:

Y-Achse: Welchen Einfluss| hat der Einflussfaktor auf die Alltagsmobilitdt der Bevdlkel ldsst
sich die Einflussrichtung|| beschreiben?

X-Achse: Wie stark ldsst gich dieser Faktor politisch lenken? Besteht eine direkte ode (te
Beeinflussbarkeit? Wie zeftnah (kurz-/mittel-/langfristig) kann auf den Faktor eingewirkt werden?
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Abbildung 2: Priorisierungsmatrix
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Zuerst wurde in dieser Gruppenphase diskutiert, in welche Richtung sich der
Einflussfaktor nach Auffassung der Expertinnen und Experten zukunftig entwickeln wird.
Als grober Referenzzeitpunkt wurde das Jahr 2035 gewahlt. Die Wahl dieses
Referenzzeitpunktes resultierte aus der Uberlegung, dass er so weit in der Zukunft liegen
sollte, dass deutliche Mobilitatsveranderungen auch realistisch moéglich waren und zum
anderen sollte der Referenzpunkt so nah sein, dass die Veranderungen noch im Bereich
des Vorstellbaren lagen und an die aktuelle Realitat anknupfen warden.

Nach dieser ,erwarteten” zukunftigen Entwicklung diskutierten die Expertinnen und
Experten die ,gewunschte/ notwendige” Entwicklung der Hebelfaktoren und zwar im
Sinne einer nachhaltigeren Mobilitat.

Tabelle 1, auf der nachfolgenden Seite dargestellt, fasst die Ergebnisse dieses Vorgehens
zusammen. Die erwartete Entwicklung ist in der Tabelle jeweils in der ersten Spalte fur
die jeweilige Kleingruppe festgehalten. Die gewunschte/ notwendige Entwicklung befindet
sich daneben.
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Einflussfaktor Genannt Hebelfaktor Entwicklung Kommentar
Gr.17 | Gr.2 |Gr.3 |Gr.1 |Gr.2 |Gr.3 |Gr.1T |Gr.2 |Gr.3

Gebaute Umwelt, Verkehrsangebot

Anbindung Busse und Bahnen v v - - v - - 20100 -1] -] -

App aus einer Hand - - v - - v -l -] -] T

Aufteilung des StraRenraums v/ - v - - v - - -7 - -

Autonomes Fahren ? v - - v - - o0 I I R I

Barrierefreiheit - - v - - v O I i

Einfache Zuganglichkeit OPNV v - v - - v - S N U I I A

Einfacher OPNV-Tarif - v - - v - - - -

Fahrradinfrastruktur v v v v v v v T T T T T |Gr. 1, Gr. 2nur Stadt, nicht

Land

Intermodale Verkntpfungspunkte (P+R) v - v v - v o I N B R

v

On-Demand-Angebote v/ v - - v - - o0 I I R I

Qualitat der IT-Infrastruktur/ - - v - - x I T

Digitalisierung

Qualitat der Nahversorgung - - v - - v R T R I L

Qualitat des OPNV-Angebots v - v - - v - I R R

Raumaufteilung in Stadten v/ - v - - v - - -|2|1]| - |- |Mittelfristige Anderung

Sharing-Angebote v v - - v - - 1 - | - | Letzte Meile

Taktung des OPNV v v v v v v v S O A I A e

Technischer Zugang v - - v - - N T T e

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Betriebliches Mobilitatsmanagement v - - v - - x o T B I I
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Finanzielle/ steuerliche Anreize v/

Flexible Arbeitszeitmodelle

Flexibler Arbeitsort

NENEN

Home Office/ ,New Work"

<

Jobticket

Mobilitatsbildung

NN

X | N

Mobilitatsbudget v

Noch geringe Bedeutung

Mobilitatskultur v

NENF

OPNV-Preise v

Parkgebuhren v

NENENF

NI

Politische Uberzeugung

Sozialisation v/

NENENK

X | x [N

Individuelle Rahmenbedingungen

Art der Freizeitaktivitaten

Einkommen/ Personliches
Mobilitatsbudget

<

Gewohnheiten & Routinen

Haushalt mit Kindern

O x

Informationen & Kompetenzen bzgl.
OPNV

<

PKW-Verfugbarkeit v

Positive Wahrnehmung des OPNV

Soziale Erwlnschtheit

Verfugbarkeit Firmenwagen

Vertrauen in OPNV

NENESEN

Zeitbudget
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Wegbezogene Entscheidungen

Komfort des PKW

Komplexitat der Alltagsorganisation

SN

Letzte Meile im stadtischen Raum v/

—>| 1

Mitnahmemaglichkeit

Parkplatzverfugbarkeit v

«— |1

Subjektive Kosten/ Reisezeit

N

VerknUpfung der Verkehrsmittel (B+R) v

SNENENEN LN

Nx (S| x S|

N0

— | 1

B+R auf den Land Problem

Witterung und Temperatur

Zuverlassigkeit/ Punktlichkeit (OPNV) v

BN

BN

BN

-~

Tabelle 1: Einflussfaktoren/ Hebelfaktoren und erwartete bzw. gewlnschte Entwicklung
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Es wird ersichtlich, dass eine Vielzahl an Einflussfaktoren im Rahmen des zweiten
Zukunftslabors diskutiert wurde. DarUber hinaus wurden einige Einflussfaktoren als
Hebelfaktoren klassifiziert. Von besonderer Bedeutung sind nun die Hebelfaktoren, deren
erwartete und notwendige Entwicklung nicht deckungsgleich ist. In diesem Fall wird davon
ausgegangen, dass hier besonderer Handlungsbedarf seitens der Politik besteht. Die
erwartete zukunftige Entwicklung muss mit der gewunschten Entwicklung
Ubereinstimmen. Es erfolgt nun die qualitative Analyse dieser sogenannten ,priorisierten
Hebelfaktoren” (Abbildung 3). Dabei wurden aus Grinden der Ubersichtlichkeit manche
Hebelfaktoren zu groBeren Clustern zusammengefasst und den jeweiligen
ursprunglichen Oberkategorien (vgl. Abbildung 1) zugeordnet.

Priorisierte
Hebelfaktoren

Gebaute Umwelt, Gesellschaftliche Individuelle Rahmen-

Wegbezogene
Verkehrsangebot Rahmenbedingungen bedingungen

Entscheidungen

Raumaufteilung in

Stidten Parkgebiihren PKW-Verfiigbarkeit

Parkplatzverfiigbarkeit

Finanzielle/ steuerliche

Qualitdt des OPNV Anreize

Letzte Meile

Mobilitdtsbudget/
Fahrradinfrastruktur Betriebliches Mobilitats-
mangement

OPNV-Preise

Sozialisation/
Mobilitatskultur

Abbildung 3: Priorisierte Hebelfaktoren
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Gebaute Umwelt, Verkehrsangebot

Raumaufteilung in Stadten

Die Raumaufteilung in Stadten ist eng verbunden mit den Einflussfaktoren
Parkraumverfugbarkeit und ParkgebuUhren (Gruppe 2). Insgesamt wurde dieser Faktor als
Hebelfaktor klassifiziert. Der Einfluss auf die Alltagsmobilitat wurde seitens der
Expertinnen und Experten als grol3 eingeschatzt. Es wurde jedoch darauf hingewiesen,
dass die politische Beeinflussbarkeit beschrankt sei, da die gebaute Umwelt sich nur mit
hohem Aufwand verdndern lasse. Die Aufteilung des Straldenraums, als ein Unteraspekt
dieses Einflussfaktors, wurde als etwas besser beeinflussbar klassifiziert, beispielsweise
sind Fahrradmarkierungen auf der Fahrbahn schnell umsetzbar. Die Entwicklung dieses
Faktors wurde als positiv eingeschatzt, auch mit Blick auf seinen Einfluss in Richtung einer
nachhaltigen Mobilitatswende.

Europaische Stadte wurden als Vorbilder (fur Frankfurt/RheinMain) genannt. Sie dienten
als Vorbild und fuhrten zu einem planerischen Umdenken, was zur leichten
Zuruckdrangung der ,PKW-Vorherrschaft” in Frankfurt/RheinMain fahren kdénne.
Einschrankend wurde hier jedoch darauf verwiesen, dass sich dieser Trend lediglich in
den zitierten Stadten abzeichne.

Qualitit des OPNV

Die Qualitat des OPNV-Angebotes in Bezug auf Anbindung, Taktung und Zuverlassigkeit
wurde von allen drei Kleingruppen als Hebelfaktor ausgewahlt. Ebenso schatzen alle drei
Gruppen eine deutliche Zunahme des OPNV-Angebots als wiinschenswert fiir eine
nachhaltige Entwicklung der Alltagsmobilitdt ein. Bei der Frage, wie sich das OPNV-
Angebot und seine Qualitat in Zukunft entwickeln wirden, gingen die Einschatzungen der
Kleingruppen jedoch auseinander.

Gruppe 1 liel3 die erwartete Entwicklung komplett offen. Die Gruppe fuhrte aus, dass die
tatsachliche Entwicklung von einigen Faktoren abhange, die schwer zu beeinflussen seien.
So fehle zum Beispiel verbundubergreifend das Fahrpersonal. Ebenso sei die Beschaffung
neuer Fahrzeuge kaum zeitnah mdéglich. Aber auch die Probleme bei der Instandhaltung
der Infrastruktur wirden dafur sorgen, dass die Qualitdt des Angebotes zunachst
temporar beeintrachtigt werde. Der Ausbau des Angebotes sei auf die Dauer dringend
notig, es wurde jedoch einschrankend angemerkt, dass ein Ausbau ebenfalls zunachst fur
Einschrankungen beim laufenden Betrieb fUhren wird, bevor er zur Entlastung beitragt.

Gruppe 1 meinte weiterhin, momentan werde das Angebot des OPNV haufig als dem Auto
nicht ebenburtig beurteilt. Die Infrastruktur des PKW werde als ,Uberlegenes System"
behandelt und mit Prioritat ausgebaut. Gleichzeitig solle der OPNV aber kein Luxusgut
sein wie es der PKW fur sich in seiner Imagewerbung darstelle, sondern es musse ein
Angebot fur die breite Masse sein.
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Gruppe 2 erwartete sogar zunachst eine Abnahme der Qualitat des OPNV-Angebotes.
Hauptgrinde fur die Abnahme sah die Gruppe ebenso wie Gruppe 1 in der Problematik,
Fahrpersonal zu finden und fuhrte an, dass zusatzlich auch Ersatzteile fur OPNV-
Fahrzeuge nicht bzw. nur schwer auf dem Markt beschafft werden kdnnten. Gruppe 3
erwartete, dass das Angebot und die Qualitat des OPNV zunachst gleich bleiben wirden.
Der Komfort und die Taktung der Busse und Bahnen seien momentan einfach nicht
zufriedenstellend fur die breite Masse.

In zwei Gruppen (Gr.1,3) wurden die Themen Fahrgastinformation und -komfort
beleuchtet. Ebenso spielten die bendtigten Vorkenntnisse zur Nutzung des OPNV in
beiden Gruppe mit in die Argumentation. Es wurde behauptet, durch Digitalisierung und
Vernetzung kdnnten Nutzungshurden abgebaut werden: Digitale Services kénnten mit
Informationen bei Stérungen und Verspatungen den Fahrgasten Unterstitzung und
Fahrtenalternativen bieten, was die OPNV—Nutzung attraktivieren wirde.

Einfluss der Radinfrastruktur auf die Alltagsmobilitat

Die Radinfrastruktur wurde in allen Gruppen als Hebelfaktor mit hoher politischer
Beeinflussbarkeit genannt. Jedoch wurde dabei ein Stadt-Land-Gefalle wahrgenommen.
In Grof3stadten wie z. B. Frankfurt, Darmstadt, Wiesbaden, werde aufgrund politischen
Drucks, stark am Ausbau der Radinfrastruktur gearbeitet. Gleiches gelte auch fur manche
Mittelstadte im Ballungsraum, wie z. B. Bad Homburg v. d. Hohe (Gr.2). Im
dunnbesiedelten Raum herrsche dagegen ,ein anderes Tempo” vor (Gr. 1). Hier seien
Kommunen teilweise gezwungen gemeinsame Fordermittelantrage zu stellen, um die
Schwelle der Bagatellgrenze zu Gberschreiten. Es wurde von den Teilnehmenden darauf
hingewiesen, dass erst dann eine Gewahrung von Zuwendungen erfolgen konne.

Bei diesem Faktor wurde auch ein starker Einfluss auf die Alltagsmobilitat angenommen.
So kénnten z. B. die Reisewegzeiten durch den Bau von Radschnellwegen reduziert
werden (Gr. 2, 3). Es wurde die These vertreten, ein Gut werde umso haufiger genutzt, je
besser dessen Infrastruktur sei. Es wurde postuliert, eine gute Infrastruktur (im
Mobilitatsbereich)  liege vor, wenn Komfort und Schnelligkeit in der
Verkehrsmittelnutzung gegeben seien. Dieser Nutzungsanreiz durch eine gute
infrastrukturelle Versorgung gelte nicht nur fur den Radverkehr, sondern auch fur den
PKW-Verkehr und den OV (Gr. 2).

In Gruppe 1 und 3 wurde weiterhin ein starker Zusammenhang zwischen der
Radverkehrsinfrastruktur und der OV-Verfigbarkeit angenommen. Beide Faktoren
kénnten nach Ansicht der Expertinnen und Experten zu einer erhéhten Rad- bzw. OV-
Nutzung fuhren. In Gruppe 1 wurde jedoch darauf verwiesen, dass dieser
Zusammenhang auf konventionelle Fahrrader beschrankt sein kénnte, denn E-Bikes seien
teuer und héatten viel Eigengewicht, was ihre Nutzung im OV und an Bahnhéfen
beschwerlich mache. Die Fahrradmitnahme im OV musse so niedrigschwellig wie méglich
gestaltet werden. Dass diese im RMV (aktuell) kostenlos ist, wurde in Gruppe 1
dementsprechend positiv hervorgehoben.

10



Kompass

Veranderung der Alltagsmobilitat
in regionalen Zukunftslaboren

Hinsichtlich der erwarteten und gewunschten Entwicklung waren alle drei Gruppen der
Meinung, dass der Ausbau der Radinfrastruktur im Kontext umweltvertraglicher Mobilitat
in Zukunft steigen musse. Gruppe 2 unterschied auch hier zwischen verstadterten und
landlichen Regionen und vertrat die These, dass aufgrund des politischen und
gesellschaftlichen Drucks diese Entwicklung in den Stadten schneller voranschreiten
werde.

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Parkgebuhren

Es wurde festgestellt, dass das Thema der ParkgeblUhren sehr stark verwandt mit dem
Hebelfaktor Parkplatzverfugbarkeit sei (Gr. 1, 2). Der Wirkmechanismus folge hierbei
einer typischen Marktlogik. So wurde festgestellt, dass hdhere Gebuhren (also Kosten) die
Inanspruchnahme von Parkpldtzen unattraktiver mache und somit wieder Parkraum
verfugbar werde (Gr. 2). Der dargestellte Wirkmechanismus fuhrte dazu, dass der Einfluss
der Parkgebuhren auf die Alltagsmobilitat durch die unmittelbare Wirksamkeit des
Hebelfaktors in Gruppe 2 marginal hoher eingeschatzt wurde als der Einfluss der
Parkraumverfugbarkeit. Gerade mit Blick auf die Pendler hatten Parkgebuhren eine
besondere Wirkmachtigkeit (Gr. 1). Gruppe 1 und Gruppe 3 schatzten die Einflussstarke
beider Faktoren auf einer ahnlichen Héhe ein. Die gréf3te Differenz beider Faktoren wird
in Gruppe 1 hinsichtlich der politischen Beeinflussbarkeit aus den oben genannten
Grunden ersichtlich: Parkgebihren kénnten demnach politisch einfacher beeinflusst
werden als die Parkplatzverfugbarkeit. Es wurde von den Expertinnen und Experten
festgestellt, dass diese MalBnahme bereits aktuell haufiger Anwendung findet. Genannt
wurden die Beispiele Wiesbaden und Frankfurt (Gr. 1) sowie Hanau und Dresden (Gr. 3).
Demnach stimmte hier die gewulnschte zukunftige Entwicklung mit der erwarteten
Entwicklung mit kleinen Einschrankungen (Gr. 2) uberein (Gr. 1, 3). Diese Erfahrungen
durften jedoch nicht Uber etwaige Probleme hinwegtdauschen. So musse unterschieden
werden zwischen dem gesellschaftlichen Nutzen, in der Gestalt einer nachhaltigeren
Mobilitat, und den individuellen Bedurfnissen der Menschen, die teilweise nur mit einem
PKW ihre Alltagsziele erreichen kénnen. Hierbei entstehe des Ofteren ein Zielkonflikt. So
seien auf Individualebene oftmals stagnierende bzw. niedrigere Preise gewdlnscht
(Gruppe 1). Die MalRnahme der steigenden Parkgebuhren fihre zum Gegenteil, namlich
steigenden Mobilitdtskosten bei PKW-Nutzern. Zudem wurde in Gruppe 3 die kritische
Nachfrage gestellt, ob die Hebelwirkung solcher MalBhahmen wirklich grol3 genug sei und
ob eine zu starke Anwendung eventuell zu Lasten (Innen-)stadte gehe.

Finanzielle Anreize

In Gruppe 2 wurden finanzielle Anreize zuerst unter dem Aspekt der steuerlichen Anreize
behandelt und als Hebelfaktor kategorisiert. Steuerliche Anreize konnten hierbei
umweltfreundliche  Mobilitdat besserstellen und Unternehmen mit flexiblen
Arbeitszeitmodellen begunstigen. Als besonders positiv wurde die allgemeine Gultigkeit
dieser Mal3nahme hervorgehoben.

11
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Jede Kommune ware, im Gegensatz zum Thema der Parkgebuhren, bei einer
entsprechenden Gesetzeslage im selben MalBe von etwaigen finanziellen Anreizen
betroffen. Dies habe sowohl positive Effekte fur den Endkunden als auch fur die
Kommunen selbst.

Durch ein eigenstandiges Vorgehen begaben sich Kommunen namlich oftmals in eine
exponierte Position und liefen Gefahr, Einbul3en (z. B. Verringerung des Einkaufsverkehrs)
hinnehmen zu mussen. Ein universelles Vorgehen wirde dem entgegenwirken und
entsprache einem erhéhten Sicherheitsbedurfnis seitens der kommunalen Politik. Neben
steuerlichen Erleichterungen kénnten komplementar ebenfalls finanzielle Férderungen
wie beispielsweise Kaufpramien als erganzende Maldnahmen implementiert werden.

Hinsichtlich der zukunftigen Entwicklung der finanziellen Anreize hatten die Expertinnen
und Experten Bedenken in unterschiedlicher Richtung. So konstatierten sie zum einen,
dass finanzielle Instrumente zur FOrderung einer nachhaltigen Mobilitat in Zukunft
wahrscheinlich ausgebaut werden wurden. Andererseits blieben sicher auf Grund des
akuten Fachkraftemangels derzeitige MIV-freundliche Anreize wie die Pendlerpauschale
ebenfalls bestehen, um die Mobilitdt der Arbeitnehnmerinnen und Arbeitnehmer zu
unterstutzen. DarUber hinaus wurde erwahnt, dass sich die Haushaltslage auf Grund
einer drohenden Rezession verschlechtern kénne und dadurch sinnvolle finanzielle
Anreize zurickgenommen oder nicht umgesetzt werden kénnten.

Umweltschadliche Mobilitatsformen muassten nach Ansicht der Expertinnen und Experten
starker besteuert werden, um finanzielle Anreize fur nachhaltige Mobilitat langfristig zu
finanzieren. Die Teilnehmenden waren sich einig dartber, dass finanzielle Anreize zur
Lenkung des Mobilitatsverhaltens zunehmen werden. Dass sich die Wirkkrafte dieser
unterschiedlichen MaBnahmen gegenseitig aufheben kénnten, wurde aber ebenfalls
nicht ausgeschlossen. In diesem Zusammenhang wurde von einem Teilnehmer
angemerkt, dass sich durch die ,Schlechterstellung des Autos” ein Zielkonflikt zwischen
sozialen und nachhaltigen Aspekten finanzieller Forderung ergebe. Hierzu wurde von
anderer Seite angemerkt, dass der Begriff der Nachhaltigkeit die soziale Dimension
bereits einschliel3e.

Mobilitatsbudget/ Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die Thematik des Mobilitatsbudgets ist eng verwandt mit den Einflussfaktoren der
finanziellen Anreize. In Gruppe 1 wurde dieser Aspekt als eine Malinahme des
betrieblichen Mobilitdtsmanagements aufgefasst. Dies bedeutet beispielsweise, dass die
Beschaftigten von ihren Arbeitgebern einen Betrag erhalten, der ihre Mobilitatsausgaben
(teilweise) kompensiert. Dieser Betrag, das sogenannte Mobilitatsbudget, ermdglicht freie
Verkehrsmittelwahl. Dieser Einflussfaktor wurde als Hebelfaktor klassifiziert (Gr. 1, 2) und
insbesondere dessen starker Einfluss auf das Pendeln unterstrichen. Mit Blick auf die
Beeinflussbarkeit durch die Politik wurde einschgerankt, dass nach derzeitigem Stand die
EinfUhrung eines Mobilitatsbudgets im Ermessen der Arbeitgeber liege.
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Es wurde zudem hervorgehoben, dass sich Unternehmen in einem vom
Fachkraftemangel gepragten Arbeitsmarkt durch die Einfihrung eines Mobilitatsbudgets
Vorteile bei der Suche nach Arbeitskraften verschaffen kdnnten. Anhand des Beispiels von
Altenpflegezentren stellte ein Experte fest, dass das Einzugsgebiet fur die Bewerber durch
die Implementierung dieser MalBnahme verdoppelt werden konnte. Zudem werde die
Mobilitat der Mitarbeitenden in dieser Einrichtung durch einen eigens angestellten
Mobilitatsmanager analysiert und geplant. Es wurde gedul3ert, dass das Mobilitatsbudget
in Zukunft eine grélRere Rolle spielen wirde, die derzeitige Bedeutung jedoch gering sei.

OPNV-Preise

Auch die OPNV-Preise wurden eindeutig als Hebelfaktor klassifiziert (Gr. 2, 3). In Gruppe 3
wurde der Einfluss der OPNV-Preise auch im Zusammenhang mit intermodalen
Verknupfungspunkten diskutiert. Wenn die Verknupfungspunkte an einer Tarifgrenze
lagen, dann boten die niedrigeren Preise einen zuséatzlichen Anreiz zur OV-Nutzung.

Die erwartete Entwicklung der OPNV-Preise wurde in Gruppe 3 angeregt diskutiert. Zum
einen werde ein etwaiges Folgeangebot des 9-Euro-Tickets die Preise im OPNV senken,
dies gelte insbesondere fur die Haufignutzer. Fur die Seltennutzer sei die
Preisentwicklung hingegen unsicher.

Far die Endkunden sei eine Preissenkung winschenswert, fur die Verkehrsunternehmen
auf der anderen Seite seien sinkende Preise nur durch (zusatzliche) Subventionierung
ausgleichbar. Preissenkungen wirden den OPNV gegeniber dem PKW besserstellen,
jedoch mussten sich die Preise langfristig stabilisieren, damit die Endkunden verlassliche
Mobilitatsentscheidungen treffen konnten, z. B. hinsichtlich der Frage, ob der Kauf eines
PKW lohnenswert sei oder nicht. Mit Blick auf die Bewertung einer etwaigen Preissenkung
wurde nochmals auf die jeweilige Perspektive verwiesen. So sei diese zwar
wunschenswert fur die Endkunden, jedoch sind fur die Verkehrsunternehmen stabile
Fahrgeldeinnahmen von besonderem Interesse. Letztendlich ginge es auch darum, ob die
Fahrgeldeinnahmen auch fur notwendige Angebotsverbesserungen verwendet wirden
und ob dies ebenfalls vom Kunden wahrgenommen werde.

Sozialisation/ Mobilitatskultur

Die Sozialisation wurde in Gruppe 3 hinsichtlich der Beeinflussung der Alltagsmobilitat
ahnlich hoch eingeschatzt wie individuelle Gewohnheiten und Routinen. Von den
Teilnehmenden wurde jedoch angemerkt, dass sich die Sozialisation nur mit
Einschrankungen von politischer Seite beeinflussen lasse, weshalb dieser Faktor nicht als
Hebelfaktor klassifiziert wurde. Von der Moderation wurde darauf aufbauend der Begriff
.Mobilitatskultur” eingebracht, welcher starker die Rolle der Gesellschaft in den
Mittelpunkt ricke und im ersten Zukunftslabor unter dem Aspekt der ,Dominanz des
PKW" veranschaulicht wurde.
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Die Mobilitatskultur wurde im Vergleich zur Sozialisation etwas weiter rechts in der
Bewertungsmatrix eingeordnet, was zur Klassifizierung als Hebelfaktor flhrte.
Argumentiert wurde, dass beim Begriff ,Sozialisation” der Einfluss der Familie und
Freunde deutlicher hervorgehoben werde wund die Beeinflussbarkeit dieses
Einflussfaktors daher eher gering sei. Es zeigte sich insgesamt, dass beide Begriffe stark
miteinander verbunden sind und eine eindeutige Abgrenzung beider Faktoren nur schwer
moglich ist.

In der Diskussion Uber die erwartete zukunftige Entwicklung der Mobilitatskultur konnte
kein eindeutiger Trend prognostiziert werden. Die gewtnschte Entwicklung sei, dass sich
die Gewohnheiten und Routinen der Bevdlkerung in Richtung Umweltverbund
verschieben. Auch ein etwaiges Umdenken der jungeren Generation im Sinne einer
nachhaltigeren Mobilitat wurde vermutet. Auch hier wurde von den Teilnehmenden aber
wieder auf Unterschiede zwischen Stadt und Land hingewiesen. Demnach seien in grof3en
Stadten Bemuhungen der Stadtverwaltung, die Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten,
erkennbar. Jedoch wurde kritisch angemerkt, dass sich dieser angestrebte Wandel der
Mobilitatkultur eher auf akademische Kreise beschranken kénnte und damit einen Teil
der Gesellschaft exkludiere.

Individuelle Rahmenbedingungen

PKW-Verfugbarkeit

Gruppe 3 schatzte die PKW-Verfugbarkeit als groBten Einflussfaktor auf die
Alltagsmobilitat ein. Weiterhin wurde diskutiert, ob und wie die Politik Einfluss darauf
nehmen konne. Denn die priorisierte Nutzung des PKW sei tief als Gewohnheit verankert
und dadurch nur schwer zu andern. Vor allem in ldndlichen Regionen, in denen wenig
oder keine sinnvollen Alternativen zur Verfugung stehen wuirden und auch Parkplatze
kein knappes Gut seien, gestalte sich eine Abkehr von den gewohnten Mustern noch
einmal schwieriger. Der MIV habe besonders in solchen Gebieten den klaren Vorteil, dass
er keine aufwandigen Wegeketten nétig mache und dadurch eine grélRere Flexibilitat
ermodgliche. Ansatzpunkte fur die Politik ergaben sich vor allem dadurch, die
Verfugbarkeit moglicher Alternativen zu verbessern und damit Rahmenbedingungen zu
schaffen, die eine flexiblere Verkehrsmittelwahl erméglichten.

Gruppe 3 nannte dann verschiedene Malinahmenbundel, die eine Veranderung der PKW-
Verfugbarkeit anstol3en kdnnten. Darunter waren Push-Faktoren, wie eine Festlegung von
Parkgebuhren durch die Kommunen. Aber auch Pull-Faktoren, die zur Nutzung von
Verkehrsmittelalternativen motivieren wirden. Hier sei die Gestaltung der OPNV-Preise
ein wichtiger Einflussfaktor, die wiederum die Attraktivitat intermodaler Wegeketten
bedingen. Gleichzeitig sei aber auch ein gewisses Mal3 an Kenntnissen und Wissen Uber
die Benutzung von Verkehrsmittelalternativen wichtig. Informationen zu den PKW-
Alternativen mussten leicht zuganglich sein. Die Kombination verschiedener Malnahmen
sei dabei entscheidend.
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Gruppe 3 erwartete dass die PKW-Verfugbarkeit auf hohem Niveau konstant bleibt.
Wunschenswert ware ihrer Meinung nach hingegen eine Abnahme. Allerdings gabe es
einige Voraussetzungen dafur, dies zu ermdglichen: Wenn die PKW-Verfugbarkeit durch
politische Malinahmen (wie Verbote) eingeschrankt wirde, dann musste dies mit einigem
Vorlauf passieren, damit die Betroffenen sich Alternativen suchen kénnen und ihre
Mobilitat nicht eingeschrankt wirde. Auf dem Land erwarteten die Expertinnen und
Experten eher eine weitere PKW-Zunahme.

Bei der Schaffung von Alternativen diskutierte die Gruppe 3 insbesondere Uber den
Ausbau und die Ausgestaltung der OPNV-Preise. Hier ware es winschenswert, dass die
OPNV-Preise sinken, damit OPNV eine attraktive Alternative sein kdnne. Allerdings muss
die Absenkung finanziell nachhaltig sein.

Wegebezogene Entscheidungen

Parkplatzverfugbarkeit

Die Parkplatzverfugbarkeit wurde als wesentlicher Hebelfaktor auf die Alltagsmobilitat
identifiziert (Gruppe 1, Gruppe 3). Erganzend wurde hierbei in Gruppe 2 festgestellt, dass
hinsichtlich der Einflussstarke zwischen Stand und Land differenziert werden musse. So
wurde darauf hingewiesen, dass gerade in den Innenstadten das Fehlen von Parkplatzen
Einfluss auf die Mobilitatsentscheidungen der Bevdlkerungen nehmen kdénne, in dem
Sinne, dass die Nutzung des PKW dadurch unattraktiver werde. Im landlichen Raum sei
der Einfluss der Parkraumverfugbarkeit - auf Grund ausreichender Parkplatzalternativen
[Anmerk. d. Verf.] - deutlich niedriger, was in Gruppe 2 dazu fuhrte, dass der Faktor
insgesamt nicht als Hebelfaktor eingeschatzt bzw. gesehen wurde.

Auch hinsichtlich der politischen Beeinflussbarkeit wurde auf Einschrankungen
hingewiesen. So kdnne der Parkraum zwar seitens der Politik verkleinert werden, er
kénne jedoch nicht beliebig vergrofRert werden. Aber auch die Wegnahme von
Parkplatzen gestalte sich oftmals schwierig, da viele Parkplatze in privater Hand seien
(Gr. 2). In Gruppe 3 stimmte die zukUnftig erwartete sinkende Parkplatzverfugbarkeit mit
der erwunschten Entwicklung Uberein. Es wurde die diesbezuglich positive Entwicklung
im stadtischen Raum hervorgehoben. In Gruppe 1 wurde hingegen darauf hingewiesen,
dass weniger Parkplatze im stadtischen Raum in Zukunft erwlnscht seien, die erwartete
Realitat jedoch noch nicht diesem Wunsch entspreche. Es wurde auf eine hohe
Flachenkonkurrenz hingewiesen, im Rahmen derer die Politik zu Gunsten einer
stadtebaulichen Aufwertung im Sinne des Ausbaus von Radwegen und Grunflachen
Entscheidungen treffen solle. Dartber hinaus solle das Ziel der autofreien Stadt fokussiert
werden, in dem das Parken am Stadtrand gefordert wird. Erganzend und/ oder alternativ
sollten derzeitige (6ffentliche, Anmerk. d. Verf.) Parkplatze durch Carsharing-Platze ersetzt
werden.

15



Kompass

Veranderung der Alltagsmobilitat
in regionalen Zukunftslaboren

Letzte Meile

Insbesondere Gruppe 1 identifizierte das Thema intermodale Verknupfung als
Hebelfaktor. Darunter wurden mehrere Aspekte zusammengefasst:

1. Die Fahrten mit dem OPNV fihren nicht immer unbedingt direkt zum Ziel. Es sei daher
notig, dass auch der Weg vom Bahnhof zum eigentlichen Reiseziel unkompliziert und
schnell bewaltigt werden kdnne. Ein Teilaspekt waren daher Angebote wie Park&Ride
oder Bike&Ride, die es ermoglichen wurden, sinnvoll und so nahtlos wie moglich von
einem Verkehrsmittel zum anderen zu wechseln. Es wurden einige Moglichkeiten
genannt, wie der Umstieg zwischen mehreren Verkehrsmitteln erleichtert werden
kénne. Im RMV ist beispielsweise die Fahrradmitnahme im OPNV erlaubt, was die
zusatzliche Nutzung des Fahrrads wesentlich vereinfache. Ebenso sei eine
ausreichende Anzahl adaquater Fahrradabstellplatze wichtig (Gr. 2).

2. Der zweite Aspekt, der von Gruppe 1 beim Thema letzte Meile diskutiert wurde, ist der
Ausbau von Sharing-Angeboten. Insbesondere auf dem Land kdnnten Sharing-
Angebote die Lucke schlieRen, die zwischen dem OPNV und dem tatsichlichen
Reiseziel entsteht. In der Stadt kdnne ein Car-Sharing Angebot ein eigenes Auto
ersetzen, auf dem Land kdnne es genutzt werden, um zum nachsten Bahnhof zu
kommen. Die Thematik der letzten Meile wurde vor allem in Iandlichen Regionen als
relevant angesehen. Wahrend in Frankfurt OPNV-Verbindungen bis spat in die Nacht,
bzw. durchgangig verkehrten, endeten die Verbindungen auf dem Land haufig
bedeutend fruher, dann bliebe fur Fahrten spatabends oder nachts nur das Auto. Hier
kénne ein Sharing- oder On-Demand-Angebot daflr sorgen, die unvollstandige
Reisekette mit dem OPNV zu erganzen und somit die Attraktivitat des OPNV selbst zu
erhohen (Gr. 2).

Daher nahm Gruppe 1 an, dass intermodale VerknUpfungspunkte und Sharing-Angebote
weiter zunehmen, allerdings langsamer als es fUr eine nachhaltige Mobilitat notig ware.
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