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1 KOPERNIKUS ENAVI

Wissenschaft und Praxis: Gemeinsam fiir die Energiewende

Mit der Energiewende hat sich Deutschland das Ziel einer nachhaltigen Energie-
versorgung gesetzt, die weitgehend COz-neutral ist und auf erneuerbaren Ener-
gien beruht. Die Umgestaltung der Energieversorgung erfordert den Einsatz vieler
Akteure und das Zusammenwirken einer Vielzahl von Bereichen.

Das Forschungsprojekt Energiewende-Navigationssystem zur Erfassung, Analyse
und Simulation der systemischen Vernetzungen (ENavi) betrachtet die Energie-
wende als einen gesamtgesellschaftlichen Transformationsprozess und untersucht
die Wechselwirkungen und Schnittstellen zwischen technologischen Entwicklun-
gen, Geschaftsmodellen, PolitikmaRnahmen sowie dem Verhalten von Konsu-
ment*innen und Burger*innen.

Die Energiewende ist ohne eine Verkehrswende nicht vorstellbar, wenn die Klima-
schutzziele der Bundesregierung, eine Reduktion der klimaschadlichen CO2-Emis-
sionen um 80-95% bis 2050, erreicht werden sollen. Mobilitat, besonders diejenige
privater Haushalte, ist zugleich ein politisch sensibler Bereich von groem o6ffentli-
chem Interesse. Oft werden bei der Transformation des Verkehrssystems technische Optionen, wie
die Elektrifizierung der Pkw-Antriebe, in den Vordergrund gertickt. Aus systemischer Perspektive
scheint dies zu kurz gegriffen. Die Transformation muss durch organisatorischen Wandel, soziale In-
novationen und kluge Regulierung komplementiert werden. Arbeitspaket 6 ,Verhalten im Wandel von
Werten und Lebensstilen” identifiziert fir unterschiedliche Akteure (Haushalte, Unternehmen etc.) (1)
Einflussfaktoren auf das Entscheidungs- und Nutzungsverhaltens sowie Innovationsstrategien und un-
tersucht (2) die Wirksamkeit von innovativen Interventionen und Férdermaflinahmen sowie die Akzep-
tanz von Mafinahmen.

Deshalb widmen wir uns in Task 5 dem transformativen Potential multi- und intermodaler Verkehrskon-
zepte, die Offentliche Verkehrsmittel, Car-Sharing (inkl. E-Cars), Mitfahrangebote, FuRgénger- u. Rad-
verkehr (inkl. E-Bikes) u.a. verbinden und auf verschiedene Nutzergruppen zugeschnitten sind, und
der Forderung der Flexibilisierung von Mobilitdtsentscheidungen als Alternative zu dominanter Nut-
zung des eigenen Autos.
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Flexible Mobilitatsangebote - ein Auszug aus unserer Forschungsagenda

Folgende Fragestellungen beforscht das ENavi Arbeitspaket 6 “Verhalten im Wandel von
Werten und Lebensstilen”

> Welche hemmenden Faktoren des Autofahrens und welche attrahierenden Faktoren alter-
nativer multi- und intermodaler Angebote (FuR, Rad, OPNV, Car- und Bike-Sharing incl. E-
Mobilitat und autonomen Fahrdiensten, Mitfahrangebote u.a.) missen zusammenwirken,
dass Mobilitéatsentscheidungen von Verkehrsteilnehmer*innen mit eigenem Auto im Haus-
halt zugunsten von alternativen Angeboten getroffen werden?

>  Welches sind die entscheidungsrelevanten Attribute praferierter und nicht-préaferierter Mo-
bilitatsoptionen?

Y  Konnen neue Mobilitatsangebote, gut vernetzte Mobilitatsanbieter und eine optimal ausge-
staltete Mobilitats-App mit integrierten Informations-, Bezahl-, und Buchungssystemen in
Verbindung mit Beschrankungen fur den MIV (z.B. Dieselfahrverbote, Feinstaubalarm,
Parkplatzrestriktionen) die Verlagerung vom eigenen Auto zu diesen Angeboten fordern?

> Verkehrsteiinehmer*innen meiden ,routes with transfers” (z.B. Crowdhury & Ceder, 2013%).
Wie miissen intermodale Mobilitditsangebote und Transfers ausgestaltet werden, um die
Verlagerung des MIV zu férdern?

> Wie lassen sich multi- und intermodale Mobilitatsmuster mit sozialen Praktiken in deren je-
weiligem Kontext in Einklang bringen? Welche Alternativen kommen in welchem Kontext
zu welchem Mobilitatszweck fir welche Nutzergruppen in Betracht? Welche strukturellen
Gegebenheiten pragen diese Entscheidungen?

) Wie hoch ist das Verlagerungspotential?

>  Welche Interventionen (regulatorische, anreizbezogene, infrastrukturelle und angebotssei-
tige, informatorische) kénnen abgeleitet werden?

1 Chowdhury, S., & Ceder, A. (2013). A psychological investigation on public-transport users’ intention
to use routes with transfers. International Journal of Transportation, 1(1), 1-20.

Bericht Stakeholder Workshop Diffusionspotential flexibler Mobilitdtsangebote. Stand 08/2019 5



2 ZIELE DES WORKSHOPS

Bei dem Workshop méchten wir gemeinsam mit Vertreter*Innen der Stadt, von
Verkehrsverbund und Regionalverband, mit Anbietern flexibler, neuer Mobilitatsan-
gebote und Umweltverbanden Gber konkrete Mallnahmen zur Gestaltung zukiinf-
tiger Mobilitat in Stuttgart diskutieren.

In kurzen Input-Vortragen werden zunachst Forschungsergebnisse zur Mobilitats-
entwicklung in der Region Stuttgart vorgestellt: sowohl aus Sicht der Anbieter
als auch aus Sicht der Nutzer*innen wird der Einfluss von Digitalisierung, flexib-
len Arbeits- und Lebensmodellen und dem (neuen?) Verhaltnis zum Auto beschrie-
ben.

Eine dritte Studie untersucht das Nutzungspotential von On-Demand-Shuttles
und zeigt durch eine Modellierung deren Auswirkungen auf die tagliche Verkehrs-
nachfrage auf.

Auf dieser Grundlage soll im zweiten Teil des Workshops der Blick auf das Diffu-
sionspotential verschiedener innovativer Verkehrskonzepte gelenkt werden. Welche MaBnahmen-
vorschldge lassen sich generieren und welchen weiteren Forschungsbedarf sehen Stakeholder in
diesem Zusammenhang.

Bericht Stakeholder Workshop Diffusionspotential flexibler Mobilititsangebote. Stand 08/2019 6



3 DIE VORTRAGE

Hier folgt eine kurze Zusammenfassung des Inhalts der Vortrage.

3.1 Die Zukunft der Nahmobilitat aus Anbietersicht
Dr. Annika Arnold, ZIRIUS

Wie Menschen sich in ihrem Alltag fortbewegen, hangt direkt damit zusammen, Gber
welche Art von Mobilitdtsangeboten sie Giberhaupt
verfiigen. Eine Anderung weg vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) hin zu 6kologisch nachhal-
tigeren Mobilitdtsformen wird daher nicht ohne
passende Anderungen im Mobilitdtsmarkt gesche-
hen. In einer qualitativen Interviewstudie wurden
daher Anbieter verschiedener Mobilitatsalternati-
ven nach ihren Vorstellungen Uber die Zukunft der
urbanen Nahmobilitat befragt. Die Interviewten
kommen aus der Mobilitdtsbranchen, sind fir
kleine Start-Ups ebenso tatig wie fir innovative
Sparten in etablierten Unternehmen und Verban-
den. Sie reprasentieren damit die verschiedenen
Perspektiven, die im Mobilitatsmarkt anzutreffen sind. Grundsatzlich
zeigen sich alle Befragten positiv gegeniber einer Zunahme von inter-
modalem Mobilitatsverhalten, dass es also zunehmend zur Routine
werden wird, flexibel unterschiedliche Verkehrsmitte | zu nutzen. Einen
Schlissel zur erfolgreichen Verbreitung dieses Nutzungsverhaltens
sehen die Befragten dabei vor allem in der Entwicklung und nutzer-
freundlichen Gestaltung von digitalen Plattformen. Wichtig ist, dass @
Nutzerinnen maoglichst auf einen Blick die fir sie selbst und fir die .
Umwelt optimalste Verbindung von Verkehrsmitteln angezeigt wird, ?3

Bericht Stakeholder Workshop Diffusionspotential flexibler Mobilitdtsangebote. Stand 08/2019 7



um von A nach B zu gelangen. Eine Rolle bei der Neugestaltung der Nahmobilitat spielen langerfristig
(bis ca. im Jahr 2050) auch autonome Fahrzeuge. Neben all diesen neuen, innovativen und teilweise
noch in der Zukunft befindlichen neuen Moglichkeiten, wird aber von den Befragten immer wieder eine
alt bekannte GréRe in die Debatte eingebracht: der OPNV. Quasi der Dino intermodaler Mobilitat wird
ausnahmslos als Rickgrat urbaner Personenmobilitat gesehen. Zwar werden bezlglich einer zukunfts-
trachtigen Ausgestaltung verschiedentlich Neuerungen gefordert — Versorgung weniger dicht besiedel-
ter Gebiete mit adaquaten Fahrzeugen und Taktungen, Anpassung von Apps und Ticketing-Systemen
— grundsétzlich aber gilt der OPNV als Referenzrahmen, an dem sich die neuen Mobilitdtsangebote
orientieren.

Die zunehmende Digitalisierung gilt vielen Befragten als Wegbereiter fir neue Mobilitdtsformen. Die
Verbreitung und Nutzung wird vereinfacht und vernetzt, der Spaf3faktor an innovativen Verkehrsmitteln
kann so noch erhoht werden, bspw. in dem spielerisch-kompetitive Elemente eingefiihrt werden. Gleich-
zeitig sehen die Befragten jedoch eine grofte Verantwortung beim Gesetzgeber. Ohne restriktive Maf3-
nahmen gegenuber dem MIV, also Regelungen die die Nutzung des privaten PKW erschweren und
damit reduzieren, werden auch die vielen digitalen Mdglichkeiten allein nachhaltigeren Verkehrsmitteln
nicht zum Durchbruch verhelfen. Diese Malinahmen und Entwicklungen missen Hand in Hand gehen,
um einen nachhaltigen Shift im Modal Split zu erzeugen.
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3.2 Die Zukunft der Nah-Mobilitat aus Nutzer*innen-Sicht
Ergebnisse von Interviews in Stuttgart West
Jens Schippl, ITAS

In jingster Zeit gibt es viele Diskussionen um die Veranderungen, die im Verkehrs-
bereich bereits beobachtbar sind oder erwartet werden: Dieselskandal, autofreie
Stadtviertel, neue flexible Angebote, Mobilitatsplattformen oder Automatisiertes Fah-
ren sind nur einige Beispiele dieser Debatten. Unsere These ist, dass in der Diskus-
sion haufig Ubersehen wird, dass Mobilitdtsentscheidungen eng mit der Gestaltung
unseres Alltags zusammenhangen. Es stellt sich daher fir uns die Frage, inwieweit
die Erwartungen, die mit neuen Technologien und politischen MalRnahmen verbun-
den sind, Uberhaupt erfiillt werden kénnen und welche Auswirkungen etwaige An-
derungen auf unser tagliches Leben haben kénnten. Ziel der vorgestellten Studie ist
es, die Zusammenhange zwischen alltiaglichen Verpflichtungen und Verkehrs-
verhalten besser zu verstehen um die Diffusionspotentiale neuerer Mobilitatsange-
bote besser abschatzen zu kénnen.

Abbildung 1: soziale Netzwerke, eigene Darstellung

Im Rahmen von ENavi wurden 22 Birger*innen in Stuttgart-West sowie 29 Burger*innen in der Karls-
ruher Sudstadt in einem mehrstufigen Verfahren interviewt. Im Folgenden stehen die Ergebnisse aus
Stuttgart im Mittelpunkt. Grundidee war es, den Zusammenhang zwischen Alltagsgestaltung und Mobi-
litdtsentscheidungen in den Mittelpunkt zu stellen. Ausgehend von Konzepten aus der sozialwissen-
schaftlichen Mobilitatsforschung wurde die Alltagsgestaltung Uber die personlichen sozialen Netzwerke
erfasst. Wie in Abbildung 5 dargestellt, besteht das soziale Netzwerk sowohl aus Personen wie auch
aus Einrichtungen wie z.B. Supermarkte oder Arbeitsstellen. Die Interviewten wurden zunachst aufge-
fordert zu berichten, wen oder was sie taglich, wochentlich, monatlich oder selten aufsuchen. Zudem
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wurden weitere Fragen zum Charakter der Netzwerkbeziehungen gestellt, also z.B. wie stabil und wich-
tig diese Beziehungen sind oder wie lange sie schon bestehen. Im nachsten Schritt wurde dann erst
Fragen zu den Mobilitdtsentscheidungen gestellt, mit denen dieses Netzwerk aufrechterhalten wird.

Fur die Interviews wurden zwei Gruppen ausgewahit:
e Junge Erwachsene ohne Kinder (hohe Freiheitsgrade bei der Alltagsgestaltung zu erwarten)
e Familien mit kleinen Kindern bis einschl. Grundschulalter (geringe Freiheitsgrade zu erwarten)

Eine erste Auswertung der Ergebnisse zeigt, dass mehrere junge Erwachsene in S-West eine sehr stark
auf den Stadtteil ausgerichtete Netzwerkkonfiguration aufweisen. Hier scheint eine Art ,Prototyp“ iden-
tifizierbar, der sowohl Arbeiten, Einkaufen wie auch viele Freizeitaktivitaten hauptsachlich im Stadtteil
ausUbt. Gleichzeitig zeigt sich eine hohe Zufriedenheit mit Netzwerkkonfiguration, welche durch die viel-
seitige Struktur des Stadtteils ermdglicht wird. Dieser Typus besitzt in der Regel kein eigenes Auto, fast
alle Wege werden mit dem OV oder zu FuB zuriickgelegt. Neue Mobilitatsangebote wiirden hier eher
ohnehin nachhaltige Verkehre ersetzen und damit moéglicher Weise zu einem weiniger nachhaltigen
Mobilitatsverhalten fiihren.

Bei den Eltern mit Kindern zeigen sich, wie erwartet, deutlich geringere Freiheitsgrade. Der Tage ist sehr
stark durchstrukturiert, neben Arbeiten, Einkaufen und Kinder holen/bringen bleibt kaum Zeit fiir eigene
Aktivitdten. Es gibt einen Typus an Familien, bei denen die Autoabhangigkeit sehr hoch ist, wobei hier
holen und bringen der Kinder erheblich zur Autoabhangigkeit beitragen. Fur einige dieser Wege ist gut
vorstellbar, dass sie durch flexible Mobilititsangebote ersetzt werden. Allerdings spielen im Alltag oft
Wegeketten, die unterschiedlichen Netzwerkpunkte verbinden, eine wichtige Rolle. Eine Substitution
einzelner Pkw-Wege durch neue Angebote ware vermutlich zumindest teilweise mit einer Re-Konfigu-
ration des Netzwerks verbunden, wenn z.B. nicht mehr zwischen Arbeit und Kinder holen mit dem Auto
eingekauft werden kann, weil der Weg zur Arbeit mit einem flexiblen Shuttle zurtickgelegt wird und die
Kinder vielleicht ebenfalls mit speziellen Shuttles (perspektivisch autonom) geholt oder gebracht wer-
den. Interessant ist unter anderem auch, dass gerade abends maoglichst auf die Autonutzung verzichtet
wird weil zu beflirchten ist, dass man zu dieser Zeit keinen Parkplatz mehr findet.

Die ersten Ergebnisse deuten an, dass die Methode wichtige Hinweise auf die Stabilitdt und Verander-
barkeit von Mobilitatsverhalten liefert. Es scheinen sich Kriterien zu Bildung von Mobilitats-Prototypen
zu zeigen, die deutlich Uber sozidemographische Kategorisierungen hinausgehen. Weitere Analysen
folgen.
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3.3 On-Demand Ridesharing Shuttle — eine Mobilitatsdienstleistung der Zukunft?
Dr. Birgit Mack, Karolin Tampe-Mai, ZIRIUS

Die Studie mit Verkehrsteilnehmer*innen aus der Region Stuttgart untersucht, unter
welchen Bedingungen On-Demand Ridesharing Shuttle zukiinftig eine attraktive Al-
ternative fur den Pendlerverkehr in der Region Stuttgart darstellen kénnten. Durch
die Integration von On-Demand Shulttles in ein Verkehrsmodell zur Region Stuttgart
kénnen dartber hinaus die Auswirkungen von Shuttlesystemen auf die Verkehrssi-
tuation in der Region aufgezeigt werden.

On-Demand Ridesharing Shuttles kombinieren individuelle Fahrten zu optimierten
Routen mit flexiblen Start- und Endpunkten. Sie kénnen dazu beitragen, Staus und
CO2-Emissionen zu reduzieren. Im Projekt wurde untersucht, wie ein Shuttle-Sys-
tem und sein Kontext gestaltet werden sollten, damit Pendler Shuttles anstelle des
eigenen Autos nutzen und sich keine negativen Auswirkungen auf den 6ffentlichen
Verkehr einstellen.

Durch eine Online-Umfrage, die ein Choice-based Conjoint-Experiment beinhaltete, untersuchten wir
die Determinanten der Verkehrsmittelwahl bei Pendler*innen der Region Stuttgart (n=1000). Fir eine
zukunftige Pendlerstrecke von der Region Stuttgart in die Stuttgarter Innenstadt wahrend der morgend-
lichen Hauptverkehrszeit (Distanz ca. 25 km) sollten die Studienteilnehmer*innen zwischen der Nutzung
ihres eigenen Autos, offentlicher Verkehrsmittel und einem Shuttle-Service mit Elektroautos wahlen.
Fahrtkosten, Fahrtzeit, Fulwege, Besetzungsdichte von Shuttles und 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Be-
wertung der Verkehrsmittel durch Freunde und Kollegen (soziale Normen) und Parkgebiihren wurden
als Attribute variiert. So trafen die Teilnehmer*innen Verkehrsmittelwahlentscheidungen unter bestimm-
ten Attribute-Auspragungskombinationen bzw. choice sets (siehe Abbildung 2).

Weilches Verkehrsmittel wahilen Sie unter diesen Bedingungen?

ss @
(1von 12)
Verkehrsmittel 1 Verkehrsmittel 2 Verkehrsmittel 3
Verkehrsmittel Privater Pkw opPnv Ruf-Shuttle
(Benziner, (S-U-, Regionabahn, Bus) (Elektro-Bus)
Metekiassemodel)
Fahrtkosten [0 730€ 200€ 470€
Parkgebihren/Tag (D 000€

Fahrtzeit D

FuBwege zum
Verkehrsmittel und zum
Zielld

Zu erwartende
Besetzungsdichte im
Verkehrsmittel

Kolleg*innen und
Freund'innen bewerten
diese Verkehrsmittel

Abbildung 2: Auswahl im Choice-based Conjoint-Experiment

30 Minuten
1100 m

1 Fahrer (Sie sebst)

Negatry

Am besten

Am schiechtesten

90 Minuten
100 m

Alle Stzplatze besetzt

Oberwiegend postiv

Am besten

Am schiechtesten

70 Minuten
600 m

2 von 8 Fahrgastpistzen

besetzt

Uberwiegend negativ

Am schiechtesten
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Diese Attribute haben alle signifikante (statistisch bedeutsame) Auswirkungen auf die Wahl des Ver-
kehrsmittels. Sind alle Attribute bei den Alternativen auf den jeweiligen Mittelwert gesetzt und werden
keine Parkgebuhren erhoben, so ergibt sich eine Wahlwahrscheinlichkeit von 41 % fir den PKW, 18%
fur den OPNV und 25% fir den Shuttle (Abbildung 3, Total).

Verkehrmittelwahl: alle Attribute auf Defaultwert

Total (N=1002) v. PKW (N=521) v. OPNV (N=129)

G0, 00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

mPEW mOPNY mShutile mMone

PKW-Pendler OPNV-Pendler
= haufiger PKW - Haufiger OV und
« Shuttle 22% Shuttle

» Shuttle 28%

Abbildung 3: Wahlwarscheinlichkeiten ohne Parkgeblihren

Wenn sie auf ein Niveau gesetzt waren, das einer realistischen Ausgangssituation flir ein Shuttle-Sys-
tem entspricht - héhere Fahrtkosten und langere Laufwege bei der Nutzung von Shuttles statt des eige-
nen Autos, gleiche Reisezeit fiir alle Verkehrsmittel, Einfihrung von innerstadtischen Parkgebihren flr
Pkw von 3 Euro/ Tag- entschieden sich 11% fur den Shuttle (Abbildung 4). Eine Shuttleflotte kdnnte sich
langsam entwickeln, wenn sich zu Beginn durch héhere Preise und eine kleinere Flotte auch die Fahrt-
zeit gesamt und die Fullwege verlangern wiirden. Wenn die Bedingungen optimiert werden, scheint die
Einfihrung von Shuttle-Diensten fir viele eine attraktive Alternative auch zum eigenen PKW sein zu
kdnnen.
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Verkehrsmittelwahil:

Anfangsbedingungen fur Shuttle
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Abbildung 4: unglinstigere Anfangsbedingungen fiir den Shuttle

Bedeutung von Parkgeblihren

Es zeigt sich, dass die Erhebung von Parkgebulhren die Wahl des privaten Pkw deutlich negativ beein-
flusst. Bereits eine Gebuhrenhdhe von 3€/Tag flhrte zu einer deutlichen Senkung der Wahlwahrschein-
lichkeit des privaten Pkw um 12,5% Punkte (von 41% auf 28,5%).

VM-Wahlwahrscheinlichkeit und PKW Parkplatzgebiihren
45,0%

40,0%
35,0%
20,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%

5,0%

0,0% =

PRW BPNY Shuttle HNore

HPPE=0£ MPPK=2€ MPPK=6£ MPPK=3€

Abbildung 5: Bedeutung von Parkgebihren (alle anderen Attribute flr alle Alternativen auf den jeweili-
gen Mittelwert gesetzt)
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Bedeutung des Besetzungsgrades der Fahrzeuge

Der Besetzungsgrad spielt ebenfalls eine bedeutsame Rolle fiir die Wahlwahrscheinlichkeit des OPNV
und On-Demand Shuttle. So sinkt die Wahlwahrscheinlichkeit des OPNVs mit steigender Besetzungs-
dichte. Man beobachtet eine signifikante Abnahme von "der Halfte der Sitzplatze besetzt" (1) zu "alle
Sitzplatze besetzt" (2) und von "alle Sitzplatze besetzt" zu "alle Sitzplatze und die Halfte der Stehplatze
besetzt" (3).

34,0%
33,0%
320%
310%
30,0%
29,0%
28,0%
27,0%
26,0% -
10 15 20 25 30 35 40

Zu erwartende Besetzungsdichte OPNV

Shares of Preference

Abbildung 6: Wahlwahrscheinlichkeit des OPNV mit zunehmendem
Besetzungsgrad
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Fir den On-Demand Shuttle zeigt sich, dass dessen Wahlwahrscheinlichkeit zunachst mit steigender
Personenzahl (von 2 auf 4 und von 4 auf 6 Personen) leicht zunimmt, eine Zunahme des Besetzungs-
grads von 6 auf 8 Personen fihrt dann aber zu signifikanter Abnahme der Wahlwahrscheinlichkeit.

Shares of Preference
N
W
v
o
b

2,0 30 4,0 50 6,0 7,0 80

Zu erwartende Besetzungsdichte Ruf-Shuttle

Abbildung 7: Wahlwahrscheinlichkeit des Shuttle
in Abhédngigkeit vom Besetzungsgrad

Fazit

Die Studie gibt erste Hinweise darauf, dass der Einsatz eines solchen On-Demand Shuttle-Systems
attraktiv fur viele Verkehrsteilnehmer*innen sein kénnte, wenn fir das Shuttle und die konventionellen
Alternativen PKW und OPNV entsprechend geeignete Bedingungen geschaffen werden. Es kann eine
Erganzung des OPNV sein und ,kannibalisiert‘ inn dann nicht, wenn die Bedingungen fiir den OPNV
ebenfalls optimiert werden.
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3.4 Nutzungspotentiale eines On-Demand Ridesharing Shuttles fiir die Region
Stuttgart auf Grundlage eines Verkehrsnachfragemodells
Gabriel Wilkes, Dr. Martin Kagerbauer

Um Verkehrsbeziehungen besser zu verstehen und die moglichen Wirkungen eines ver-
anderten oder neuen Mobilitdtsangebots im Voraus zu prifen, kann der Verkehr eines
Raums in einem Verkehrsnachfragemodell simuliert werden. Dabei werden die Mobili-
tatswinsche und die Verkehrsbewegungen von Personen (Start, Ziel und Abfahrtszeit,
Verkehrsmittel) zusammen mit dem Verkehrsnetz und anderen Daten fir einen bestimm-
ten Raum abgebildet.
Dem Institut fir Verkehrswesen am Karlsruher Institut fir Technologie (KIT) liegt ein Ver-
kehrsnachfragemodell fiir die Region Stuttgart vor, das mit dem Framework mobiTopp er-
stellt wurde?. Dabei handelt es sich um ein agenten-basiertes Modell, in dem reprasenta-
tive Personen (genannt Agenten) sowie zugehdrige Fahrzeuge einzeln modelliert werden.
Dieses Modell, das verkehrsmittellibergreifend ausgelegt ist und FulR-, Rad-, Pkw und 6f-
fentlichen Verkehr beriicksichtigt, wurde durch einen On-Demand-Shuttle-Service als weiteres Ver-
kehrsmittel erganzt. Damit Gberpriifen wir entwurfsmaRig die Sinnhaftigkeit eines solchen Angebots in
der Region Stuttgart, welches hier als Ruf-Shuttle bezeichnet wird.

Zur Simulation des Ruf-Shuttle wird ein Algorithmus genutzt, der die Fahrgaste bestmaoglich entspre-
chend ihrer Starts und Ziele auf die Fahrzeuge verteilt. Mehrere Personen konnen dabei gleichzeitig
ein Fahrzeug nutzen (Pooling). Das Ziel dieser Optimierung sind maéglichst geringe Umwege fiir die
Fahrzeuge und maoglichst geringe Wartezeiten auf ein Fahrzeug fir die Fahrgaste. Ob Personen sich
bei einem Weg fiir das Ruf-Shuttle entscheiden hangt davon ab, ob aufgrund der Fahrzeit, Fahrtkos-
ten und anderen Faktoren das Ruf-Shuttle im Vergleich zu anderen zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsmitteln attraktiv genug ist. Hierbei wird eine Nutzenfunktion in Kombination mit einer Logit-Aus-
wahlfunktion genutzt. Die Bewertung der Attraktivitat basiert auf den Ergebnissen der durch ZIRIUS
durchgefuhrten Befragung.

Abbildung 8: Ablauf der Fahrtenblindelung

2 Hautzinger, Kagerbauer, Mallig, Pfeiffer, Zumkeller (2013): Mikromodellierung fiir die Region Stutt-
gart - Schlussbericht.
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Im mobiTopp-Modell kénnen wir die Nutzung des Dienstes bei unterschiedlichen Angebotskonfigurati-
onen testen. Der Dienst wird entworfen als Angebot, das sich an Pendler richtet, die in der Stadt Stutt-
gart arbeiten und im weiteren Bereich der Region Stuttgart wohnen bzw. umgekehrt. Dabei beschran-
ken wir in der vorliegenden Studie das Bediengebiet auf einen Bereich, der sidostlich an die Stadt
Stuttgart angrenzt, enthalten sind unter anderem die Stadte Esslingen, Kirchheim unter Teck, Nurtin-
gen und Plochingen. Der Shuttle-Dienst ist von allen Personen fiir diejenigen Wege nutzbar, bei denen
entweder Start oder Ziel in Stuttgart liegen, oder bei denen Start und Ziel aul3erhalb der Stadt Stuttgart
liegen, sofern eine Entfernung von finf bzw. sieben Kilometern tUberschritten wird. Der Preis ist héher
als eine Einzelfahrt des OPNV und geringer als eine Taxifahrt. Gegeniiber dem Pkw ist das Shuttle
bevorrechtigt, weshalb geringfiigig geringere Fahrzeiten als flir den Pkw zu Grunde gelegt werden.
Gleichzeitig erhoht sich die Fahrzeit durch Umwege, sowie das Aus- und Zusteigen von Fahrgasten.
Insgesamt ahnelt das Angebot einem Anruf-Linien-Taxi, mit dem Unterschied, dass die Zeiten und die
Routen von den Fahrtwiinschen der Nutzer*innen abhangen und flexibel sind. Die Kapazitat der Fahr-
zeuge betragt acht Fahrgaste. Wir ermitteln die Nutzung bei drei verschiedenen Flottenstarken: 100,
200 und 400 Fahrzeuge. Der Simulationszeitraum betragt ein Tag. Aspekte der Wirtschaftlichkeit eines
derartigen Angebots werden nicht beachtet.

Abbildung 9: Bediengebiet des On-Demand-Shuttles

Unsere Simulationsergebnisse zeigen insgesamt eine hohe Nutzung des Shuttles. Die Fahrzeuge
werden je Tag von jeweils im Mittel ca. 74 bis 77 Personen gebucht. Dabei handelt es sich etwa zu
gleichen Teilen um Fahrgaste, die die Stadtgrenze Stuttgart Uberqueren, wie um Fahrgaste, die inner-
halb des aueren Bereichs bleiben. Je mehr Fahrzeuge eingesetzt werden, desto geringer werden die
Warte- und Fahrzeiten fur die Nutzer bzw. die Umwege fir die Fahrzeuge. Gleichzeitig sinkt jedoch mit
steigender Fahrzeuganzahl die Besetzung. Insgesamt wird bei 3% bis 10% der Wege (abhangig von
der FlottengréRe), bei denen eine Nutzung erlaubt ist, das Ruf-Shuttle als Verkehrsmittel genutzt. Die
Shuttle-Nutzung profitiert vor allem davon, dass im OPNV die Fahrzeiten auf Relationen, die abseits
der S-Bahn-Strecken liegen, héher sind.
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Tabelle 1: Kennziffern der Simulationsergebnisse

Szenario 100 Fzg 200 Fzg 400 Fzg
Anzahl der Buchungen 7.077 15.385 29.613
Mittlere Wartezeit je Buchung [min] 214 20,7 19,4
Mittlere Fahrzeit je Buchung [min] 45,9 43,1 40,3
Mittlerer Umweg je Buchung [km] 7,6 7,5 7,2
Mittlere erwartete Besetzung [Personen] 3,2 31 2,9

Die Studie zeigt auf, dass auch Stadt- bzw. Gemeinde-tbergreifende On-Demand-Angebote sinnhaft
sein kdnnen — die Fahrzeuge werden vielfach genutzt und kdnnen daher eine attraktive Ergédnzung
zum OPNV darstellen. Dies gilt jedenfalls in einem eher dicht besiedelten Raum wie der Region Stutt-
gart. Es ergeben sich darauf aufbauend weitere Fragestellungen, die mit dem Modell beantwortet wer-
den kdnnen. Zum einen kdnnen weitere Variationen des Shuttle-Systems getestet werden, zum Bei-
spiel hinsichtlich des Preisschemas, zum anderen kénnen weitere Veranderungen implementiert und
ihre Wirkung auf die Nutzung des Shuttles geprift werden, wie MalRnahmen zur Restriktion des MIV.
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4 DISKUSSION: DIFFUSIONS-
POTENTIALE INNOVATIVER
MOBILITATSANGEBOTE

In der zweiten Phase des Workshops wurden die Teilnehmer*innen gebeten, ent-
sprechend ihrer Einschatzung jeweils den Stand der Diffusion ausgewahliter Mobili-
tatsangebote darzustellen, indem sie Punkte fiir das Diffusionspotential des jeweili-
gen Angebots in eine entsprechende Diffusionskurve (Rogers 2003)3,* kleben.

Von besonderem Interesse im Workshop war eine Einschatzung zur aktuellen Diffu-
sion neuer Mobilitdtsformen — und ihres Diffusionspotentials in der Zukunft. Die Ab-
frage und Darstellung dieses Potentials orientierte sich dabei an Rogers (2003) Vor-
stellung der Diffusion von Innovationen in der Gesellschaft. Abb. XY zeigt, wie die
Nutzergruppen einer Innovation hinsichtlich ihres zeitlichen ,dazu-StolRens* zur
neuen Technik/ Praxis/ etc. unterteilt werden kénnen:
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™
x

25

Innovators  Early Early Late Laggards
25% Adopters Majority Majority 16 %
13.5% 34 % 34%

Abbildung 10: Diffusionskurve nach Rogers

3 Rogers, E. M. (2003): Diffusion of Innovations Free Press. New York, 551.

4 Grafik aus: Diffusionofideas.PNG. (2017, October 10). Wikimedia Commons, the free media reposi-
tory. Retrieved 07:57, August 12, 2019 from https://commons.wikimedia.org/w/index.php?title=File:Dif-
fusionofideas.PNG&oldid=262421033 (zuletzt geprift 12.08.2019).
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Auf der linken Grafik sollte dabei das aktuelle Diffusionsgeschehen und auf der rechten Grafik die Ein-
schatzung der Diffusion im Jahr 2035 abgebildet werden, jeweils mit Fokus auf den stadtischen Raum,
insbesondere auf Stuttgart. Der Blick sollte auf den Verbrauchern liegen, also auf der Frage, welche
Nutzergruppen die jeweiligen Angebote angenommen haben (Innovators = 2,5 % der Bevdlkerung, oder
schon Early Adopters (13,5 %) oder ist es schon zu der frihen (34%) oder spaten Mehrheit (weitere
34%) durchgedrungen, nutzt es also schon mehr als die Halfte der Bevolkerung.

Die folgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der Gruppenarbeit. Aktuell sieht die Mehrheit die meis-
ten Angebote (Ausnahme stationdres Car-Sharing) noch in der Nische.

Bei integrativen Mobilitdtsangeboten gab es eine Diskussion Uber die Frage der Verfiigbarkeit, Uber die
Méglichkeit, dass man etwas herunterladt, dann aber doch nicht nutzt und die Frage, ob man die Ab-
rechnung auch Uber die integrative Mobilitdtsplattform ausfiihren kann. Aktuell gibt es noch wenige
Plattformen, die diesen vollen ,one-Stop-shop“ anbieten. Rechtliche Probleme ergeben sich in der Haf-
tung als Paket-Anbieter Uber die einheitliche, komplett integrierte Buchung (Reisekette). Sie wird aktuell
dadurch umgangen, dass mehrere Klicks verlangt werden.

Integrierte Mobilitdtsangebote verlangen von den Nutzern eine gewisse Routine, dann kann von diesen
Plattformen wirklich ein Mehrwert ausgehen, zum Beispiel indem im Falle des Ausfalls einer Teilstrecke
Vorschlage zum Ausweichen auf andere Verkehrsmittel, wie car2go oder ein Leihrad statt der ausgefal-
lenen S-Bahn zu nehmen, um den Zug noch zu erreichen....
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Abbildung 11: Ergebnisse der Gruppenarbeit

Das Ergebnis fur das Jahr 2035 zeigt, dass die Mobilitdtsplattformen (schwarze Klebepunkte) nach Ein-
schatzung der Teilnehmer*innen sehr stark diffundieren werden. Die Nutzung solcher Plattformen wird
fur einen GroRteil der Bevolkerung zur Routine werden. Das Fortschreiten der Digitalisierung und die
Gewohnheit, Apps zu nutzen, wird dies beférdern. Insbesondere, wenn zusatzliche Angebote, wie nut-
zenstiftende Kollektivangebote flir Mobilitat, E-Roller etc. einen starken Zuwachs haben. Zentrum sol-
cher Angebote wird immer der OPNV sein.
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Kritisiert wurde an der Darstellung, dass die Grafik nicht erfasst, welcher Marktanteil realistisch fiir ein
bestimmtes Angebot zu erwarten ist. Nicht alle Angebote werden je von 100% der Bevélkerung benutzt.

Abbildung 12: Diffusion im Jahre 2035. Einschatzung der Teilnehmer*innen
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5 MASSNAHMEN-VORSCHLAGE AUS
DEM PLENUM

Ausgehend von den vorgehenden Prasentationen und Diskussionen wurden nun die
Teilnehmer*innen gebeten, MaRnahmen zu nennen, welche neue Angebote und/o-
der ein multimodaleres Mobilitadtsverhalten férdern kénnen.

Viele der genannten MalRhahmen sind an sich nicht neu, allerdings wurde darauf
hingewiesen, dass sich gerade durch die neuen Angebote die Chancen fir eine Um-
setzung bestimmter Malnahmen erhéhen kénnten. Dazu kommen beobachtbare
gesellschaftliche Entwicklungen, welche die Diffusion neuer Angebote beginstigen
sollten. Dazu gehéren z.B. ein wachsendes Desinteresse einiger gesellschaftlicher
Gruppen am Automobilbesitzt sowie ein wachsendes Bewusstsein flir Klimawandel
und Schadstoffaussto. Dazu gehort auch die Digitalisierung als genereller Trend;
so ist besonders fur jingere Menschen das Smart Phone ein fester Bestandteil der
Alltagsgestaltung.

Zahlreiche MalRnahmen zielen auf den Stadtraum, z.B. Parkraum zugunsten von Sharing wegzuneh-
men, die Geschwindigkeit zu reduzieren, Fahrstreifen zu reduzieren. Um hierflr die erforderliche soziale
und politische Akzeptanz zu bekommen, muss den Birger*innen aber auch etwas Anderes angeboten
werden, wie z.B. flexible OV-Angebote, die ein hohes MaR Erreichbarkeit sicherstellen und/oder eine
Steigerung der Aufenthalts- bzw. Lebensqualitat der Stadtviertel durch Umnutzung nicht mehr benétig-
ter Verkehrsflachen. In diesem Zusammenhang wurde die Bedeutung von Reallaboren hervorgehoben,
die allerdings nicht nur als ,Versuch®, sondern als langerfristige Demonstrationsprojekte verstanden
werden sollten. Hier kénnten temporar Parkflachen anderen Nutzungen zugefiihrt werden, auch das
Beispiel der ,Wanderbaume®, mit denen sich kurzfristig Stra3enziige begrinen lassen, wurde angeflhrt.

Weiter wurde genannt:

> Neue Angebote gezielt einzusetzen, was bisher noch nicht immer der Fall ist. Z.B. ein Shut-
tle gezielt fir die letzte Meile als Zubringer fiir OPNV; wichtig ist dabei eine zuverlassige
Planbarkeit der Reisekette fur den Nutzer.

>  Kostentransparenz fiir den PKW schaffen; so wird der OV auch deshalb oft als relativ teuer
wahrgenommen, weil die wahren Kosten des Pkw-Besitzes den Nutzern oft nicht bewusst
sind.
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> Genannt und diskutiert wurde auch das ,Reutlinger Paket“ mit einer Abschaffungspramie fir
Autos. Es wurde betont, dass solche Maf3hahmen nur funktionieren, wenn die Rahmenbe-
dingungen stimmen — wenn es also gute Alternativen zur Autonutzung gibt.

> Gleichwertigkeit der Verkehrsmittel herstellen - gerade hier bietet betriebliches Mobilitats-
management Potentiale; so kdnnten als Alternative zu Dienstwégen auch E-Bikes oder ,Mo-
bilitdtspakete® angeboten werden.

> OPNV attraktivieren (Preise, Leistungsumfang) kann als Daueraufgabe gesehen werden.
Hier wurde auch auf das Wiener Beispiel mit dem 1-Euro-Ticket verwiesen.

Y  Verbesserung der Rad-Infrastruktur.

> Bei Neubauvorhaben bzw. gréReren Sanierungen sollten weniger Pkw Stellplatze und mehr
Alternativen zum privaten Pkw eingeplant werden, z.B. Car-Sharing Stellplatze und Lade-
mdglichkeiten E-Auto oder E-Bikes in Tiefgaragen.

>  Bedeutung des Datenschutzes muss mehr ins Blickfeld genommen werden.

> Klare Regeln fiir die Kooperation, z.B. mit Google (zuverlassige Stauinformation in Echtzeit,
alle moglichen Anbieter im Uberblick...). Wie kooperiert man unter Beibehaltung der regula-
torischen Moglichkeiten der Stadte?

>  Bsp. Lastenrad-Férderung in Stuttgart, Kombination mit Autoabschaffung nochmals 500 €
Pramie, speziell fur jungere Familien, wie schafft man, dass diese in der Stadt wohnen
bleiben und kein Auto anschaffen?
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Abbildung 13: im Workshop erarbeitete Mallnahmen
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6 WEITERER FORSCHUNGSBEDARF
AUS STAKEHOLDER-SICHT

Mit den Teilnehmerinnen und Teilnehmern wurde Forschungsbedarf fir die (win-
schenswerte) Diffusion flexibler Mobilitdtsangebote identifiziert.

Es wurde deutlich, dass die Umsetzung bzw. Umsetzbarkeit oben genannter Mal3-
nahmen generell mit Forschungsbedarf verbunden ist, z.B. auch im Kontext der Re-
allaborforschung. Spezifischer wurde auf folgende Punkte eingegangen:

) Die Frage, was ist im Bereich der betrieblichen Mobilitat noch mdglich ist. Das schloss
auch die Frage ein, fur Dienstfahrten Carsharing-Flotten zu nutzen. Es wére interessant, zu
untersuchen, was es dazu schon gibt, und wie das geftérdert werden kénnte.

Y Interessant wire, eine Studie wie die Shuttle-Studie fir E-Bikes durchzufiihren (Pendlerver-
kehr, verschiedene Attribute, Wahlwahrscheinlichkeit fir E-Bike).
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Y  Eine Erweiterung der Shuttlestudie auf Umstiegs-Beziehungen / Zubringerfunktion zum
OPNV: In einer Befragung kénnte untersucht werden, inwieweit sich die Akzeptanz von Shut-
tle als Zubringer zum OPNV durch Verbesserungen beim Umstieg (z.B. mittels Digitalisie-
rung) erhoht. Dies kdnnte auch im agenten-basierten Modell abgebildet werden.

>  Studie zu peer-to-peer Ridesharing: Wann sind Menschen bereit, andere mitzunehmen?

> Mobilitatspakete fiir Neuzugezogene/ Neubiirger*innen: neben 1-monatigem OPNV-Test-
Abo zusatzlich Information Uber neue Mobilitditsangebote geben. Hier ware interessant, wie
die Aktualisierung sichergestellt werden kann.

)  Ebenfalls eine interessante Forschungsfrage: Wie schafft man es, dass junge Familien kein
Auto anschaffen, dass sie auch in Phasen der Familiengrindung innerstadtisch wohnen
bleiben und ihren Alltag autofrei gestalten.

Fazit

Zu den wesentlichen Erkenntnissen der vielseitigen Prasentationen und regen Diskussionen lasst sich
festhalten, dass neue Angebote sicherlich viel Potential bieten, um stadtische Mobilitatssysteme zu
andern und die Abhangigkeit vom privaten Pkw zu reduzieren. Gleichzeitig wurde aber auch deutlich,
dass ohne flankierende politische MalRnahmen keine Verkehrswende zu erwarten ist. Die Verkehrs-
wende wird also durch Digitalisierung, Apps und neue Angebote nicht zum Selbstlaufer, allerdings er-
weitern die neuen Angebote die bisherigen Alternativen zum eigenen Auto. Sie kdnnen so helfen, die
Akzeptanz fur politische MalRnahmen zu erhéhen, die eine Verkehrswende férdern. Forschungsbedarf
wird im Hinblick auf die betriebliche Mobilitat, die Einbeziehung von Angeboten wie On-Demand Shut-
tles fir die letzte Meile vom und zum OPNV und darin gesehen, wie junge Familien unterstiitzt werden
koénnen, ihre autofreie innerstadtische Mobilitdt an den Alltag mit Kindern anzupassen.
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