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1 Zielsetzung

Damit Smart Mobility auch im Saarland funktionieren kann, miissen wir verstehen, wie die Mobilitat
der Saarlander*innen derzeit konkret funktioniert. AuRerdem muss abgeschatzt werden, welche Po-
tentiale die neue Mobilitat durch die Befriedigung sich verandernder Mobilitatsanforderungen bereit-
halt. Welche Entwicklungen der Smart Mobility werden von der Bevolkerung begriiRt und welche Hal-
tungen herrschen vor, die beispielsweise Unternehmen bei der Entwicklung neuer Losungen beriick-
sichtigen missen? Die htw saar hat hierzu einen Fragebogen entwickelt, der Fragen in vier Themenge-
bieten stellt. Zusatzlich wurden soziodemografische Variablen erfasst.

C. Smart

Mobility

Mobilitat der Zukunft
Empfehlungen

Abbildung 1. Konzeption der Anforderungsanalyse — empirische Befragung (blau) und Ergebnisse (weif3)

1.1 Mobilitatsituation

Die Wirtschaftsraumanalyse (siehe D1) hat gezeigt, dass verlassliche und nicht-veraltete Daten zur Mo-
bilitatssituation im Saarland fehlen. Diese sind aufgrund der jlingeren Erstellung eines Verkehrsent-
wicklungsplans (VEP) nur fiir den GrofRraum Saarbriicken verfligbar. Es ist somit notig, diese zu erhe-
ben. Dies kann im Rahmen des Projekts ausschnittsweise (Stichprobe N=532) erfolgen. Zudem bietet
sich das derzeitige Mobilitdtsverhalten als KontrollgréRe flr die weiteren Fragekategorien an.

1.2 Mobilitatsbediirfnisse

Um zu verstehen, welche Anforderungen die Menschen an eine kiinftige, noch nicht Gberall greifbare
Technologiewelt stellen, ist Fantasie gefragt. Hierzu wurden in der Befragung Fragen zum idealen Mo-
bilitdtsmix der individuellen Zukunft gestellt. Weiterhin wurde erforscht, welche Kriterien die Mobili-
tatswahl am starksten beeinflussen.
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1.3 Einstellungen zur Smart Mobility

Smart Mobility Technologien (Apps, Robotaxis, E-Bikes...) bieten Losungen fiir die Mobilitat der Zu-
kunft; doch wie gefallt das den Menschen und wie werden die Chancen der einzelnen Technologien
fir die Region und die Wirtschaft bewertet? Aus den Antworten dieser Fragen lassen sich Potentiale
der kiinftigen Nachfrage skalieren und ein zielgruppengerechtes Marketing entwickeln.

1.4 Prognose und Ausblick

Zum Abschluss der Befragung wurden Fragen zu der Bedeutung der Smart Mobility Trends fiir die Zu-
kunft gestellt. Wie bedeutsam sind Digitalisierung und Automobilbesitz in Zukunft? Zuletzt wurde er-
hoben, wer aus Sicht der saarlandischen Bevolkerung gefordert ist, das Heft des Handelns in die Hand
zu nehmen.
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2 Durchfiihrung und Stichprobe

Die zehnminitige Umfrage wurde im Februar 2019 mithilfe eines Marketing-Panel (Dynata GmbH)
durchgefiihrt. Sie umfasste 14 geschlossene Fragen. Die Stichprobe umfasst nach Datenbereinigung
532 saarlandische Haushalte und ist qualitativ hochwertig. Die soziodemografischen Lebensrealitdten
des Saarlandes (Geschlecht, Alter, Beruf...) werden nach Quotenstichprobe gut abgebildet. Der Anteil
der Menschen aus dem Regionalverband Saarbriicken ist mit 42% (iberreprasentiert. Altere Menschen
sind potentiell unterreprasentiert. Der Anteil an Akademikern und angestellten Erwerbspersonen ist
Uberdurchschnittlich hoch, was aber aufgrund ihrer Rolle als potentielle Early-Adopter (Rogers, 2010)
keinen Nachteil fir die Validitat der Umfrage darstellt (Kénig und Neumayr 2017).

L. . Anteile in der Tatsachliche Anteile

Charakteristika (N=532) Anzahl Fragebogen ] )
Stichprobe (%) im Saarland (%)

Geschlecht (divers=0; fehlend=0)
mannlich 233 43,8 49,1
weiblich 299 56,2 50,9
Alter (fehlend=10) M.=42,1 Jahre S.A.=14,2 Jahre M.=45,8 Jahre
<20 14 2,6 16,7
20-30 120 22,6 11,6
30-40 132 24,8 11,3
40-50 91 17,1 12,5
50-60 105 19,7 17,4
> 60 70 13,2 30,5
Einkommen (fehlend=46) M.=1.848,61 € S.A.=146,46 € M.=1920 €
<500 29 5,5 k.A.
500 - 1500 138 26,0 k.A.
1500 - 2500 177 33,2 k.A.
2500 - 3500 96 18,0 k.A.
> 3500 46 8,6 k.A.
Erwerbspersonen (fehlend=2)
Schiler*in / Azubi / Stu- 16,6
dent*in >9 11
Angestellte*r und Beamte 341 64,3 53
Arbeitslos 19 3,6 4,7
Selbststandige 40 7,5 5,4
Sonstige (Rentner usw.) 71 13,4 20,4
Herkunft (fehlend=3)
Merzig-Wadern 51 9,7 10,4
Neunkirchen 57 10,7 13,4
Saarbriicken 224 42,1 33,1
Saarlouis 90 16,9 19,7
Saar-Pfalz-Kreis 68 12,8 14,5
St. Wendel 39 7,6 8,9

Tabelle 1 — Demografischer Vergleich von Stichprobe und Saarland (Saarland 2017)
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Im zweiten Schritt wurde eine Analyse der Pendlerstrukturen durchgefiihrt. Der Quervergleich der
Pendelstrecken mit den Durchschnittswerten in Deutschland zeigt, dass im Saarland vergleichsweise
viele kurze Strecken gependelt werden. 73% der Teilnehmer leben und arbeiten demnach im selben
Landkreis (z.B. 193 in Saarbriicken). Nur wenige pendeln aus Saarbriicken heraus (32). Von den Pen-
delnden im ganzen Saarland fahren rund 40% taglich nach Saarbriicken. Die Pendlerquote ist in Saar-
louis und im Saar-Pfalz-Kreis insgesamt am hochsten.

Abbildung 2 visualisiert mittels Venn-Diagrammen (Luana & Rodgers 2014) die Relationen unterschied-
licher demografischer Kontrollgruppen (siehe Kapitel 4.8.2). Man kann sehen, dass auf dem Land etwas
mehr Frauen leben und jlingere Menschen in Stadten leben. Nur 1% der Befragten sind dltere Frauen
aus der Stadt.

Gesamtstichprobe Saarland
N=532

Jiingere
N.=125
%N =23,5%

s /—\
n=27
N=7,5
% % %N =5,1%
n=18
96N =3,4%

/
Ménner
Landbewohner ‘ 530
N:=251 [ n=89 %N = 44,0%
%N=47,2% | %N =16,7%
Gesamtstichprobe Saarland
N=532
Altere
N=71
%N=13,3%
A n=7
NS4 X %N =131%
%N=1%
\
Frauen

Ns =298
%N = 56,0% |

DEAS | Stadtbewohner
%N'=9,3% NLeh

%N = 16,4%

Abbildung 2. Relation von Geschlecht, Alter und Lebenssituation im Saarland
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3 Mobilitatsverhalten im Saarland

3.1 Besitzverhadltnisse Mobilitat

Zur Beschreibung der Mobilitatssituation im Saarland wurden zunachst der Besitz von Fahrzeugen und
digitaler Technik bzw. Diensten der Smart Mobility abgefragt. ErwartungsgemaR ist der Fiihrerschein
und PKW-Besitz im Saarland demnach tiberdurchschnittlich® hoch. Insbesondere Pendler setzen auf
das Auto. Je langer die zu pendelnde Wegstrecke, desto wahrscheinlicher wird der Besitz eines eigenen
PKW. Zudem zeichnet sich unsere Stichprobe durch Technikaffinitit? aus (Uberreprasentation mittle-
rer Einkommens- und Altersschichten). Dazu passt, dass erstaunliche 4,1% ein eigenes Elektroauto (in-
klusive Hybride)® besitzen. Der Besitz an Fahrridern pro Haushalt ist im Bundesdurchschnitt ebenfalls
niedrig, doch bereits fast jeder zehnte Befragte gibt an, ein E-Bike zu besitzen. Die E-Bikes werden,
dhnlich wie die normalen Fahrrader, hauptsachlich von Mannern mittleren Alters (70%) genutzt. Im-
merhin 9,6% gaben an, eine Bahncard zu besitzen*. Nur wenige besitzen Mitfahr- oder Carsharing-
Accounts. Insgesamt gesehen steigt der Besitz von Mobilitdt (insbesondere BahnCard und PKW) mit
dem Einkommen an. Lediglich der Besitz von OPNV Karten sinkt bei Anstieg des Einkommens. Wer es
sich leisten kann, meidet also den OPNV im Saarland.

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Flhrerschein e 97,0%
Smartphone . 94, 2%
PKW s . 87,8%
Fahrrad e 58 5%
Abokarte OPNV s 15 2%
Sonstiges Fahrzeug s 11,1%
E-Bike mmmmmm 9,6%
DB BahnCard msssss= 9 6%
Mitfahr-Account == 4 3%
E-Auto = 4,1%
Carsharing-Account == 2 6%

N=532

Abbildung 3. Besitzstand der Mobilitét im Saarland

! Ca. 80% https://www.kba.de » Statistik > Fahrzeuge > Bestand » bestand node

2 Smartphone-Besitzrate 94,2%, Deutschland-Durchschnitt: ca. 75% (https://de.statista.com/statis-
tik/daten/studie/198959/umfrage/anzahl-der-smartphonenutzer-in-deutschland-seit-2010/)

3 Im Vergleich: 0,5% in Deutschland (https://de.statista.com/statistik/daten/studie/265993/um-
frage/anzahl-der-hybridautos-in-deutschland/)

4 Deutschland ca. 6,6% https://www.welt.de/wirtschaft/article172920394/Bahncard-Flex-ab-Feb-
ruar.html
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Die verschiedenen Zugange zum Verkehr (Mobilitdtsoptionen) korrelieren miteinander, wie Tabelle 2

zeigt. Wer ein Auto hat, erhéht die Wahrscheinlichkeit auch ein Fahrrad zu besitzen und besitzt statis-
tisch seltener ein OPNV-Abo. Wer ein E-Auto besitzt, hat hdufiger auch eine BahnCard oder ein E-Bike.
OPNV Fahrer haben ebenfalls hiufiger eine Bahncard oder nutzen Mitfahrgelegenheiten. Insgesamt

gibt es augenscheinlich viele positive Korrelationen zwischen den Gruppen der potenziellen Nutzer
intelligenter Mobilitat in Tabelle 2.

Fahrrad
E-Bike

Korrelation nach Auto E-Auto Fahrrad E-Bike OPNV Ridesharing [BahnCard Carsharing
Pearson

Auto -0,067 0,024 161" -0,034 0,005 0,061
E-Auto -0,067 0,041 0,070 ,095°

OPNV

-,161
Ridesharing -0,034
BahnCard 0,005
Carsharing 0,061

** Die Korrelation ist aufdem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.

*. Die Korrelation ist aufdem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

Tabelle 2. Korrelationsstatistik von Mobilitdtsoptionen

0,029
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3.2 Fahrleistung

Die Jahresfahrleistung im Saarland liegt innerhalb des europaischen Durchschnitts. Bei den Fahrern
von PKW ergeben sich keine nennenswerten statistischen Auffilligkeiten. Die Daten sind rechtslagig
leicht schief normalverteilt um 15.000 km (40km/Tag). Das heilt, die meisten Menschen fahren durch-
schnittlich weniger als diesen Wert, doch einige wenige Vielfahrer und -reisende erhéhen den Durch-
schnitt Uberproportional stark. Dies sind hdufig Langstreckenpendler.

— Mormal
50 Mittelwert = 14466 9811
Std -Abw. = TOEB BETOE
M =530

40

Haufigkeitsprozent

204

10

I

T T T
0o 10000,00 20000,00 30000,00 40000,00

Jahresfahrleistung Mitte

Abbildung 4. Verteilungskurve der Jahresfahrleistungen
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3.3 Mobilitatsbezogene Smartphone-Dienste

20,0
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60,0

50,0
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20,0
10,9 77

10,0 e
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% <&, 7 (A
% 7 % £
% % K
%
mca. taglich mca. wochentlich mca. monatlich mmehrmals im Jahr weniger als 1x im Jahr

Abbildung 5. Nutzungsintensitdt von smarten Mobilitdtsapps (%)

Um mehr (ber die bereits existierende Nutzung digitaler Dienste im Mobilitatsumfeld zu erfahren, ha-
ben wir die Smartphone-Besitzer*innen, danach gefragt, wie intensiv sie welche bestehenden Apps
nutzen. Abbildung 5 zeigt die kumulierten Haufigkeiten der Nennungen nach Nutzungsintensitat. Es
zeigt sich, dass die Mehrheit der Menschen Smart Mobility Anwendungen eher gelegentlich als taglich
nutzen. Nur Fitness- und Tracking-Apps und Verkehrsinformationen werden von 10-14% der Befragten
tatsachlich taglich genutzt. Insgesamt betrachtet sind Apps rund um die Reiseplanung und -durchfiih-
rung (Auskunft, Information und Navigation) am beliebtesten. Ergdnzende Reise- oder Parkapps wer-
den mittelhdufig genutzt. Der Ticketkauf fur Bus und Bahn ist ebenfalls im Mittelfeld angesiedelt und
wird von Gber 50% der Befragten mindestens einmal jahrlich genutzt. Relativ selten ist auch das mobile
Bezahlen oder der Kauf von Parktickets im Kontext von Mobilitit. Uber 70% waren noch nie digital in
Kontakt mit Carsharing, Ridesharing oder der Online-Taxibuchung.
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3.4 Entwicklung digitaler Dienste und Fahrerassistenzsysteme (FAS)

Welche Entwicklungen erwarten die Menschen hinsichtlich der Nutzung oben genannter intelligenter

Services in der Mobilitat? Wir haben gefragt auf wieviel Prozent ihrer Wege, die Menschen bereits

heute von digitalen Systemen unterstiitzt werden und welche Unterstiitzungsrate zukiinftig erwartet

wird. Die Boxplots in Abbildung 6 veranschaulichen die Ergebnisse. Im Mittel sind heute 31% der Wege

unterstitzt. Die Menschen erwarten, dass es in 10 Jahren bereits 51% und in 30 Jahren 67% sind. Er-
wartungsgemald nimmt die Streuung dieser Schatzungen mit dem Prognosehorizont zu. Die Betrach-
tung der KontrollgroRen (siehe Kapitel 8) ergibt zusatzlich folgende Ergebnisse:

Je junger die Befragten, desto hoher die Digitalisierungsrate heute und in Zukunft.

Frauen nutzen digitale Services bereits heute haufiger (37%).

Bildung und Einkommen haben keinen klaren Einfluss auf die heutige und kiinftige Digitalisie-
rungseinschatzung.

Rentner und Arbeitssuchende sind unterdurchschnittlich digitalisiert.

Langstrecken-Pendler erwarten eine schnellere Digitalisierung.

120

100

80

=10y

20

31% - *

T T T
digitale Dienste: Heute digitale Dienste: in 10 Jahren digitale Dienste: in 30 Jahren

Abbildung 6. Prognose der Digitalisierung der persénlichen Mobilitéit
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3.5 Art und Zweck der Mobilitat: IST-Zustand

Modal Split wird in der Verkehrsstatistik die Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene
Verkehrsmittel (Modi) genannt. Eine andere gebrauchliche Bezeichnung im Personenverkehr ist die
Verkehrsmittelwahl. Der Modal Split ist ein renommiertes Mittel zur Beschreibung einer aktuellen Ver-
kehrs- und Mobilitatssituation (IST-Situation) in einer Region. Die ‘KoSMoS‘ Befragung kombiniert die
Abfrage des Modal Split (motorisierter Individualverkehr MIV getrennt nach PKW und Sonstige) mit
der Frage nach dem Verkehrszweck (Arbeit, Reise, Freizeit). Abbildung 7 illustriert die Ergebnisse. Es
zeigt sich, dass der Anteil des MIV (PKW & Sonstige) leicht iber dem Deutschlandtrend liegt. Ansonsten
decken sich die Zahlen gut mit den Erhebungen des infas (MiD, 2017). Lediglich der Anteil der FuBwege
wurde unter- und der OPNV-Anteil leicht (iberschitzt. Dies bestatigt die Verlasslichkeit der Daten. Der
PKW ist insbesondere fiir die Fahrt zur Arbeit, aber auch fiir Dienstreisen und Freizeit populdr. Nur 43%
der Befragten nutzen den PKW fiir Urlaubsreisen. Hier ergibt sich ein relativ hoher Anteil an Flugzeug-
nutzung von rund einem Viertel. Das Fahrrad wird noch sehr wenig (2% - 4%), und wenn dann vor allem
in der Freizeit (8%), genutzt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel werden anteilig am haufigsten auf Dienst-
reisen eingesetzt. Kérperliche Fortbewegung wird wahrend des Arbeitsdienstes kaum betrieben.

Arbeit Dienstreise

4%

11%

Freizeit FuR Urlaub

Flugzeug

g9, 1% 9%

4 .

Abbildung 7 — Modal Split im Saarland nach Verkehrszweck

20%
43%

8%

2%


https://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsstatistik
https://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsmittel
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3.6 Art und Zweck der Mobilitat: KANN-Zustand

Smart Mobility kann den Status Quo der Automobilitadt disruptiv verandern. Deshalb mdéchten wir den
erfassten Modal Split mit einem KANN-Zustand kontrastieren. Dabei haben wir die Befragten gebeten,
ihren individuellen zukinftigen Idealzustand der Mobilitat anzugeben. Dabei wird jede(r) Befragte in-
dividuell einflieRen lassen, ob er mit seiner derzeitigen Verkehrsmittelwahl unzufrieden ist, veranderte
Rahmenbedingungen erwartet oder moralischer handeln mdchte. Im Ergebnis liegt eine absolute Pro-
zentstatistik vor, die zeigt, welche Entwicklungen sich die Menschen unter Berlicksichtigung 6konomi-
scher, sozialer und 6kologischer Aspekte innerhalb des Status Quo rechtlicher, politischer und norma-
tiver Rahmenbedingungen wiinschen.

11,9% Freizeit
52%
°.3% 6,5% 7,2%
e ] 4 7% Urlaub
4.0% 4. 2% ' 3,9%
; 2 1% | 2.0% 1,5%
I : 0,6% I 1,4% 117 0,6% A.7% o
! Dienstreise
0.7% 1,4% A,7%
3.4% - Arbeit
-8,1%
-12.7%
-15,5% -16,0%
& O & &2
Q‘ng v 6‘@ \;‘0 190@ o‘-’&
;: ® v <(\°Q <P
Q}Q

Abbildung 8. Abweichung des idealen Mobilitdtsmix zum bestehenden Modal Split nach Verkehrszweck

Die Zahlen zeigen u.a. Folgendes:

- Die Menschen mochten den MIV reduzieren, doch

- auch im idealen zuklnftigen Mobilitdtsmix bleibt der PKW das dominierende Fortbewegungs-
mittel (circa 40%).

- Wo heute besonders viel MIV gefahren wird (Arbeit und Dienstreise) streben die Befragten die
groflRte Reduktion an

- OPNV, Fahrrad und zu FuB zu gehen sollen haufiger Optionen fiir den Arbeitsweg sein.

- OPNV bzw. die Bahn soll hiufiger fiir Dienstreisen und Urlaub verwendet werden.

- Die Menschen wiinschen sich insgesamt mehr zu fliegen.

- Fahrradfahren soll in der Freizeit deutlich zunehmen (Anteil verdoppeln)
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4 Mobilitatsbediirfnisse der Saarlander

4.1 Einflussfaktoren der Mobilitatswahl

Im nachsten Schritt interessierte uns, warum die Menschen ihre Mobilitat heute und zuklnftig so ge-
stalten, wie sie es in angeben. Wir ergdnzten dabei die Befunde von Last und Manz (2003) um weitere
Faktoren und subsummierten sie in neuen Kategorien. Die situativen Faktoren sind bspw. der Fahr-
zweck, die GruppengrolRe oder Beschrankungen aufgrund von Gepaéck. Personliche Faktoren betreffen
die Demografie (z.B. Einkommen), die Psychologie (z.B. Angste, Gewohnheiten) oder Erfahrungen und
gesammelte Informationen.
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0,40 2 mPlatz 1
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0,24 0,22
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Abbildung 9. Platz 1 der wichtigsten Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl

Wie Abbildung 9 veranschaulicht, geben die meisten Befragten an, der Preis sei der ausschlaggebende
Punkt bei der Wahl des Verkehrsmittels®. Auch Flexibilitat, Zuverldssigkeit und Sicherheit sind zentrale
Entscheidungsargumente. Die Reisedauer ist (iberraschenderweise lediglich von mittlerer Wichtigkeit.

5 Vgl. Preisirrationalitit bei der Entscheidung Auto zu fahren (https://www.vcd.org/themen/klima-
freundliche-mobilitaet/verkehrsmittel-im-vergleich/)
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Personliche Faktoren werden weniger wahrgenommen. Situative Faktoren sind ebenfalls unwichtig.
Zudem spielt die Okologie bei der Mobilitatsentscheidung eine untergeordnete Rolle.

4.2 Wahrgenommene Vorteile der Smart Mobility

Um diese Einflussfaktoren sinnvoll zu adressieren, ist es spannend zu erfahren, wie die Menschen die
Smart Mobility wahrnehmen und welche Folgen sie sich von ihr erwarten. Die Ergebnisse dieser Befra-
gung (Abbildung 10) kdnnen auch als Anforderungskatalog an die Smart Mobility im Saarland und dar-
Gber hinaus verstanden werden. Wir sehen, dass Smart Mobility aus Sicht der Blirger den Preis, die
Flexibilitdt, Komfort und Sicherheit positiv anspricht. Damit wird der Einfluss auf die Verkehrsmittel-
wahl (vgl. Abbildung 9) groB sein, denn auch dort stehen Preis, Flexibilitdt und Sicherheit auf den vor-
dersten Rangen.

Nur wenige Menschen sehen in Smart Mobility eine Chance fiir mehr Okologie und Lebensfreude. Al-
lerdings sind diese Aspekte auch keine relevanten Faktoren der Mobilitdtswahl (vgl. Abbildung 9). Die-
ses Wissen bietet die Chance ein zukiinftiges Verkehrssystem so zu gestalten, dass die smarten Ver-
kehrselemente genutzt werden, um zukunftsfahige und 6kologische Mobilitatsalternativen zu incenti-
vieren. Die Okologie selbst ist dabei kein geeignetes Marketinginstrument; Preis, Komfort und Sicher-
heit aber schon.
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Abbildung 10. Die erwarteten Wirkungen von Smart Mobility (% Rang 1 und errechneter Score)



23

5 Bewertung von Smart Mobility und Nachfragepotenzial

Im nachsten Schritt wurden den Teilnehmern acht technologiebasierte Smart-Mobility-Szenarien vor-
gestellt. Danach konnten die Teilnehmer mittels einer Rangfolge auswahlen, welche der Technologien
ihnen am besten gefallt (5.1), welche das groRte Potential hat die Zukunft der Mobilitat zu verandern
(5.2) und welche der Technologien am besten fiir das Saarland geeignet ist (5.3). Die Ergebnisse lassen
die Abschatzung eines relativen Nachfragepotentials zu. Die Anwendungsfille waren:

E-Autos Autonomes Fahren

Regenerativ betriebene Elektrofahrzeuge leisten einen groBen  Selbstfahrende Autos sind eine Vision, die den Menschen mehr
Beitrag, um individuelle Mobilitst kunftig emissionsfrei und Zeit, Komfort und Unabhéngigkeit verspricht.
klimafreundlich zu gestalten.

CARSHARING MIT ECHTEM OKOSTROM

(. e

Carsharing Automatisierte Shuttles - Mobility-on-Demand
Carsharing bezeichnet das kommerzielle oder private Teilen Bedarfsoptimale Mobilitét durch fahrerlose Shuttles schafft
eines Autos durch mehrere Personen zur Erhdhung der Flexibilitdt und Unabhdngigkeit fur alle Menschen, auch auf
Auslastung eines PKWs und Reduktion der Nutzungskosten. dem Land.

E-Bike Bikestationen
Das E-Bike ist ein umweltfreundliches Verkehrsmittel, das such Bikesharing ergénzt die feinmaschige ErschlieRung der
eingeschrénkten oder dlteren Personen eine bequeme, Innenstddte, dort wo Busse und Bahnen organisatorisch und
gesunde und naturverbundene Fortbewegung ermoglicht. finanziell Gberfordert wéren.

ey —____me

Mobilitatsapp - Mobility-as-a-Service Hyperloop
Per Smartphone kann eine Wegekette mit sllen Verkehrsmitteln Der Hyperloop ist ein vorgeschlagenes
Gber eine Mobilitdtsplattform gebucht werden, hochflexibel und Hochgeschwindigkeitssystem, bei dem sich Kapseln in einer
bedarfsoptimiert. Rohre gleitend mit nahezu Schallgeschwindigkeit fortbewegen.

Abbildung 11. Vorgestellte Anwendungsfélle von Smart Mobility
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Die Teilnehmer bewerteten jede Smart-Mobility-Entwicklung, indem sie fiir vier der acht Fille eine
Rangfolge bildeten. Dadurch versprach man sich ein genaueres Bild. Dabei ist klar, dass die positive
Bewertung des einen Anwendungsfalls kein negatives Bild des anderen Anwendungsfalls nach sich zie-
hen muss, da z.B. in Zukunft Fahrzeuge vernetzt, elektrisch UND automatisiert sein kénnen.

Aus den Rangbewertungen wurde mittels folgendem linearen Bewertungsschliissels ein normalisierter
Index (Score) des Potenzials des einzelnen Anwendungsfalls ermittelt. Der erste Rang wurde dabei
leicht hoher gewertet, da angenommen werden kann, dass dessen Bedeutung im Schnitt iberpropor-
tional Gber den der anderen Range liegt.

Rang Gewichtung
1 5
2 3
3 2
4 1

Tabelle 3. Gewichtung fiir Score-Ermittlung

5.1 Personliche Praferenzen

Die Ergebnisse unserer Befragung zeigen, dass das E-Auto insgesamt die beliebteste Technologie dar-
stellt. Sie wurde von 45% der Befragten auf Rang eins gesetzt. Auch in der Summe der anderen Platze
liegt sie klar an der Spitze der personlichen Sympathien der Saarlander. Auf Rang 2 liegt das autonome
Fahren. Mit immer noch deutlichen Abstand steht das E-Bike auf Platz 3. Fahrradverleihstationen oder
utopische Technologien wie der Hyperloop hingegen liegen in der Gunst der Befragten hinten.
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Abbildung 12. Potenzialbewertung: Persénliche Préferenzen
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5.2 Potenzial fiir die Mobilitat der Zukunft

Uns interessierte, ob es Unterschiede zwischen dem gibt, was man sich fir sich personlich vorstellen
kann und dem, von dem man erwartet, dass es die Mobilitdt der Zukunft aufgrund bestehender und
kommender Notwendigkeiten (Ol, Klima, Emission, Digitalisierung, Urbanisierung) mit sich bringen
werden muss. Dies zeigt einen Trade-Off zwischen individueller Handlungsbereitschaft und kollektiven
Entwicklungen (bzw. Nachfragepotential). In Abbildung 13 kann man sehen, dass die Verteilungen des
Potenzials sich verglichen mit den persdnlichen Praferenzen kaum verschieben. Auch fiir die Mobilitat
der Zukunft wird das Elektroauto als wegweisend und die Bikesharing-Stationen als am wenigsten
wichtig bewertet. Die ,Mobility on Demand” und das autonome Fahren an sich erhalten jedoch signi-
fikant hohere Bewertungen. Fiir die Menschen ist es also von zentraler Bedeutung; fir sich selbst vor-
stellen, kénnen es sich aber weniger Menschen. Das umfassende ,,Mobility-as-a-Service” Konzept sieht
nur eine Minderheit als eine Losung fir den Verkehr der Zukunft an.
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Abbildung 13. Potenzialbewertung: Mobilitit der Zukunft

5.3 Potenzial fiir das Saarland

Flr das Saarland ist es aufgrund eines sich anbahnenden Strukturwandels und einer tiefverankerten
Automobilbesitzkultur von besonderer Bedeutung, sich hinsichtlich neuer und smarter Mobilitat zu
orientieren. Die Umfrage ergibt hierbei, dass sich die Saarlander fiir das Saarland vor allen Dingen das
E-Auto vorstellen kdnnen. Zudem wird das Carsharing positiv angesehen. Als weiteren Trend kann man
sehen, dass neuen Entwicklungen im Fahrradbereich (E-Bike und Sharing) eine Gberdurchschnittliche
Bedeutung zugemessen wird.
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Abbildung 14. Potenzialbewertung: Smart Mobility fiir das Saarland

5.4 Zwischenfazit

Das E-Auto trifft auf Gberraschend viel Sympathie und hat das grofRte Nachfragepotenzial
Bikestationen, Mobility-as-a-Service und der Hyperloop sind am unpopularsten

Autonomes und bedarfsgerechtes Fahren sind die groBen Trends der Zukunft

Flr das Saarland wiinschen sich die Menschen heute greifbare Losungen, die nahe am bishe-
rigen Mobilitatsverhalten liegen (Fahrrad, Auto und Sharing).
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6 Ausblick

Neben dem eigenen Verhalten und Anforderungen hat uns interessiert, wie die Menschen im Saarland
die kiinftigen Entwicklungen einschatzen. Dabei geht es um folgende drei Fragen:

o Welches Trendfeld wird die Zukunft der Mobilitdt am maRgeblichsten bestimmen?
e Welche Bedeutung wird die Automobilitdt in Zukunft haben?
o Wer ist heute gefordert zu handeln, um die Smart Mobility im Saarland voranzubringen?

Die Antworten kénnen Entscheidern in Politik und Wirtschaft helfen, Handlungsempfehlungen zu kon-
kretisieren und Strategien fiir die Zukunft zu fokussieren.

6.1 Bedeutung der Trendfelder fiir die Mobilitat der Zukunft im Saar-

land
m Score (relative Wichtigkeit) mRang 1
1,00
0,90
0,80
0,70
0,60
0,50
0,40 .
31% 32%
0,30
19%
0,20 18%
0,10
0,00
Vernetzung Elektrifizierung Automatisierung Sharing
Economy

Abbildung 15. Bedeutung der vier Trendfelder fiir die Mobilitdt der Zukunft im Saarland

Obige Abbildung 15 zeigt, dass die Menschen die Vernetzung und Elektrifizierung als wichtigste kom-
mende Entwicklungen und Herausforderungen fiir das Saarland ansehen. Flir Manner ist die Elektrifi-
zierung der wichtigste Trend, fir Frau die Vernetzung. Frauen sehen groRere Vorteile in der Sharing
Economy als Manner. Insgesamt sind die Antworten recht ausgewogen, so dass allen vier Trendfeldern
eine hohe Wichtigkeit zugesprochen wird. Was erstaunt ist, dass Menschen mit mittleren und hohen
Jahresfahrleistungen tiberdurchschnittlich viel auf Elektrifizierung setzen. Mit wachsendem Einkom-
men steigt die Affinitdt zur Automatisierung und zur Sharing Economy leicht an.
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6.2 Bedeutung der Automobilitdt im Saarland

Ein eigenes Fahrzeug zu besitzen, um damit den Grof3teil seiner Wege zuriickzulegen, ist das vorherr-
schende Mobilitatsmodell. Will man eine neue und smarte Mobilitdt schaffen, muss die Bedeutung des
eigenen Fahrzeugs zurtickgehen. Wir haben die Menschen im Saarland gefragt, wie sie die Entwicklung
der Bedeutung des eigenen Fahrzeugs in Vergangenheit und Zukunft einschatzen. Dabei zeigt sich, dass
nur eine Minderheit (rund 20%) glaubt, dass die Bedeutung des eigenen Fahrzeugs in der Vergangen-
heit bereits abgenommen hat. Der Blick in die Zukunft wiederum ist nicht eindeutig. Die Menschen
erwarten im Zeithorizont zwar haufiger, dass die Bedeutung kiinftig abnehmen wird. Die Mehrheit

glaubt aber, dass dies friihestens in 30 Jahren soweit sein wird. Es scheint eine grofle Unsicherheit tiber
die kiinftigen Entwicklungen zu geben.

m Die Bedeutung wird in den nachsten 30 Jahren abnehmen.
90%
80%

M Die Bedeutung wird-in-den ndchsten zehn Jahren
70% abnehmen.

60%
50%
40%
30%
20%

10%
0%

Stimme nicht
2u Stimme eher
nicht zu

unentschieden

Stimme eher zu

Stimme zu
Abbildung 16. Entwicklung der Bedeutung des eigenen Fahrzeugs

6.3 Verantwortung fiir Smart Mobility im Saarland

Zuletzt haben wir die Frage gestellt, welche Stakeholder aus Politik, Wirtschaft und Gesellschaft dafiir
verantwortlich sind, Smart Mobility im Saarland voranzubringen. Dabei zeigt sich, dass aus Sicht der
Birger vor allem die Bundespolitik adressiert wird. Knapp dahinter sehen die Befragten die Landesre-
gierung im Saarland in der Pflicht. Auf den Rangen dahinter finden sich die Automobilindustrie und die
Zulieferer gefolgt von der Forschung und Entwicklung insgesamt. Vergleichsweise selten sehen die Biir-

ger sich selbst, die Kommunen, die lokale Wirtschaft oder die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen in
der Pflicht zu handeln.
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Abbildung 17. Wahrgenommene Bedeutung der Stakeholder von Smart Mobility im Saarland



7 Generelle Diskussion und Zwischenfazit der bisherigen Ergebnisse
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Kernergebnisse

Relevanz

Praxisbezug

A. Mobilitétssituation

1. Es gibt viele kurze Pendelstrecken im Saarland.
Die meisten flihren nach Saarbricken.

Dies deckt sich mit bisherigen Erkenntnissen
der Verkehrsentwicklungsplanung.

Insbesondere fiir die Landeshauptstadt soll-
ten Pendlerbewegungen gezielt gesteuert
werden.

2. Im Saarland gibt es eine iberdurchschnittlich
hohe Motorisierungsquote und sehr wenig All-
tagsradverkehr.

Im Saarland schatzt man Komfort und Unab-
hangigkeit bei der Fortbewegung. Smart Mo-
bility muss so gestaltet werden, dass die ge-
fihlte Unabhangigkeit erhalten bleibt.

Eine L6sung ware zunachst inselhaft zuverlas-
sige Losungen installieren, um die Smart Mo-
bility-Leistungsfahigkeit zu demonstrieren.

3. Im Saarland gibt es vergleichsweise_viele E-Bi-
kes. An der Umfrage nahmen auch viele E-Auto
Besitzer teil.

Menschen lassen sich leichter vom MIV zum
e-MIV bewegen, als direkt zur Smart Mobility.
Die (nicht smart) Elektrifizierung von Rad und

Auto kann als Briickentechnologie angesehen

werden.

Infrastruktur fur E-Biker und E-Autos weiter
verbessern.

4. Die Jahresfahrleistung ist im Bundesvergleich
durchschnittlich. (40km/Tag)

Im ,,Autoland” Saarland fahrt man nicht mehr
als anderswo.

Betonen, dass das Saarland eben nicht mehr
Notwendigkeit fir Autos besitzt als andere
Flachenlander.
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5. Die Halfte aller Pendel-Fahrten im Saarland ist
kirzer als 5 km.

Kurzstreckenpendler kénnten verhaltnisma-
Rig einfach auf Fahrrad oder E-Bike umstei-

gen.

Zielgruppen fir Pendelradverkehre identifi-
zieren und MalBnahmen anstof3en.

6. Navigation, Verkehrsinformation und Fahrplan-
auskunft sind die beliebtesten digitalen Mobili-
tatsanwendungen.

Ticketkauf, multimodales Routing und mobiles
Bezahlen sind bisher eher mittelmaRig verbrei-

tet.

Die Kommunikation von Mobilitatsinformati-
onen ist meist unilateral. Um die Vorteile der
Digitalisierung auszuschopfen, sollte sie bila-
teral werden, damit Menschen auch mitei-
nander und mit ihrem Verkehrsmittel intera-
gieren.

1. Das E-Ticket fordern, vermarkten und suk-

N

zessiv ausweiten auf andere Verkehrstra-
ger.

Eine zentrale Plattform und Anwendung
schaffen.

Eine sichere Bezahlung und Riickspeisung
von Bedarfsinformationen ermdoglichen.

Kernergebnisse

Relevanz

Praxisbezug

7. Uber 70% waren noch nie digital in Kontakt mit
Carsharing, Ridesharing oder der Online-Taxibu-
chung.

Bisher sind neue Mobilitdtsdienste ein Ni-
schenmarkt.

Es missen mehr Features und bessere Mar-
ketinginstrumente entwickelt werden.

B. Art und Zweck der Mobilitdt: IST-Situation

8. Der Modal Split im Saarland zeigt einen im Bun-
desdurchschnitt geringen Anteil von Ful3- und
Fahrradverkehr.

Dieser geringe Anteil ist eine deutliche
Schwache des Saarlandes im Hinblick auf die

Notwendigkeiten der Verkehrswende.

Man sollte Schwachen mit Starken begegnen

und beispielsweise innovative IT-gestlitzte
FuR- und Fahrradverkehrsprojekte ausloten.

9. Motorisierte Verkehre des OPNV und MIV hin-
gegen liegen leicht tiber dem Durchschnitt des
MID 2017.

Das Saarland ist ein , Autoland”. Man kann
Chancen nutzen, um Schwéachen zu begeg-
nen.

Nachhaltige Fahrzeugtechnologie des e-MIV

konnte sich im Saarland gut verkaufen.
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10. Das Auto dominiert vor allem den Arbeitsweg,
der OPNV ist stark bei Dienstreisen. FuR- und
Fahrrad nutzt man in der Freizeit. Fir den Ur-
laub spielt das Flugzeug eine grolRe Rolle.

Es bedarf unterschiedlicher Strategien, aus-
gerichtet nach Verkehrsmittel und Mobili-
tatszweck.

-> Methoden der SWOT nutzen, um hieraus
Handlungsempfehlungen abzuleiten.

1. Betriebliches Mobilitaitsmanagement in-
tensivieren.

2. Pendler unter 10 km identifizieren

3. Fahrradverkehr auch fir Einkauf etc. star-
ken.

4. Flugverkehr verteuern kann Flugreisen re-
duzieren

C. Art und Zweck der Mobilitét: Ideal Situation

11.Im Idealzustand wiinschten sich die Menschen
rund 15% weniger PKW-Mobilitat.

Positiv: Die Menschen sind bereit zu einer Re-
duktion ihrer PKW-Mobilitat.

Negativ: Eine Reduktion um 15% reicht nicht
aus, um die Klimaziele des Verkehrssektors zu
erreichen.

Alternativen zum PKW bewerben und Kosten-
nachteile aufzeigen. Anstelle eine Emissions-
ziels sollte man den Menschen ein konkretes
»weniger” oder ,effizienter” Ziel geben.

12. Fir Arbeitswege wiirde man gerne haufiger zu
FuR gehen oder das Rad nutzen.

Gesundheits- und Naturaspekte sind beach-
tenswert.

Rad- und FuBwegeausbau sollte gezielt an

Kurzpendlerstrecken erfolgen.

13. Fur Dienst- und Urlaubsreisen mochte man be-
sonders den OPNV mehr nutzen.

Der OPNV bzw. die DB bietet noch nicht aus-
geschopftes Potential.

Man sollte es Urlaubern durch integrierte An-
gebote (z.B. mit Kind, Gepack und Mietfahr-
zeug) attraktiv. machen, Bahn zu fahren.
Dienstreisen mit OPNV sollten die Regel wer-
den (z.B. Vorschrift).




33

Kernergebnisse

Relevanz

Praxisbezug

14. Der Anteil des Flugzeugs soll in allen Bereichen
ebenfalls leicht ansteigen.

Die Menschen wiinschen sich schneller an ei-
nem Ort zu sein.

Es missen mehr Moglichkeiten geschaffen
werden schnell zu reisen.

15. Die Deltas zwischen IST- und Idealzustand der
Mobilitat liegen bei circa 7,5%.

Insgesamt gesehen wiinschen sich die Men-
schen keine radikalen Verdanderungen.

Neue Rahmenbedingungen missen kluge
Kollektiventscheidungen ermoglichen. Es
braucht hierfiir eine politische Steuerung.

(CO,-Steuer, Emissionshandel etc.)

D. Mobilitétsbediirfnisse

16. Fur die Mobilitdtswahl sind der Preis, die Zuver-
lassigkeit und Flexibilitat die wichtigsten Argu-
mente.

Aus anderen Forschungen wissen wir, dass
der Preis, de facto, nicht so entscheidend ist;
Sicherheit und Flexibilitat schon.

Neue Technologien sollten diese Qualitatsei-
genschaften in den Mittelpunkt stellen und
vermarkten.

17. Komfort, Okologie und Rahmenbedingungen
spielen den Befragten zufolge eine untergeord-
nete Rolle.

Individuelle Appelle an das okologische Be-
wusstsein scheinen mangels Selbstwirksam-

keit nicht entscheidend zu sein. Komfort ist
ebenfalls nicht wichtig. Aus vorangegange-
nen ‘KoSMoS‘-Forschungen wissen wir je-
doch, dass die Bequemlichkeit und Nutzer-
freundlichkeit eine sehr groRe Rolle spielt.

Die Aspekte der Mobilitdtswahl sollten in Zei-
ten der Digitalisierung um Attribute der Usa-
bility erweitert werden.

Nachhaltiger Verkehr wird nicht erfolgreich
sein, nur weil er nachhaltig ist; auch er muss
natzlich und leistungsfahig sein.

18.Von Smart Mobility erwartet man sich eine
Preisreduktion bei Erhéhung von Flexibilitat,
Komfort und Sicherheit.

Smart Mobility spricht fur die Verkehrsmittel-

wahl besonders wichtige Aspekte an und

kann somit zu einer Verhaltensdanderung fiih-
ren.

Die Smart Mobility Transition muss so gesteu-
ert werden, dass die stattfindende Verdnde-
rung des Mobilitatsverhaltens am Ende posi-
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Smart Mobility selbst adressiert genau die
Faktoren, die fur die Mobilitatswahl entschei-
dend sind und hat somit ein groRes Potential.

tiv fir Gesellschaft und Umwelt ist. Techni-
sche Systeme sollten nicht nur ,Spielzeug fir
reiche Jungs” (Docherty et al. 2018) sein.

Kernergebnisse

Relevanz

Praxisbezug

19. Smart Mobility bringt aus Sicht der Saarlander
nur einen geringen Nutzen fiir Gesellschaft und

Okologie.

Die Menschen denken im Moment, dass
mehr digitale Services vor allem eine Technik-
maximierung zur individuellen Nutzenstif-
tung dargestellt.

Der gesellschaftliche Gesamtnutzen von
Smart Mobility muss in den Mittelpunkt der

Kommunikation gestellt werden.

20. Smart Mobility wird kaum als nutzerfreundlich
empfunden.

Akzeptanzforschungen (z.B. KoSMoS) legen
nahe, dass die Einfachheit des Zugangs ein

zentraler Erfolgsschlissel ist.

Smart Mobility muss somit einfach im Zugang
gestaltet sein und dies auch kommunizieren.

E. Bewertung von Smart Mobility

21.Von acht vorgestellten Technologien, gefallen
den Saarlandern das E-Auto, das autonome
Fahren und das E-Bike am besten (Nachfrage-

potential).

Das E-Auto trifft auf tiberraschend viel Sym-
pathie und hat aktuelle das grofSte Nachfra-
gepotenzial im Saarland.

Entscheider in politischen und wirtschaftli-
chen Amtern sollten Infrastruktur und Rah-
menbedingung dringend ausbauen und ver-
markten.
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22.Konzepte wie der Hyperloop, MaaS oder Bi-
kestationen werden als nachrangig bzw. unge-
eignet angesehen.

Wahrend der Hyperloop einfach zu futuris-
tisch ist, scheint das Bikesharing den Men-
schen zuirrelevant in ihrer saarlandischen Le-
bensumwelt. Das umfassende Konzept von
Maa$ konnte zu kompliziert sein.

Es braucht mehr funktionierende Demonstra-

tionen der Systeme, die anderswo (Finnland
(MaaS) oder China(Bikesharing)) bereits sehr
erfolgreich sind.

23. Fir das Saarland halten die Befragten, neben
dem elektrischen Antrieb besonders das Car-
Sharing zukunftsfahig.

Fir das Saarland wiinschen sich die Men-
schen heute greifbare Losungen, die nahe am
bisherigen Mobilitatsverhalten liegen (Fahr-
rad, Auto und Sharing).

In einem Briickenschritt zur Smart Mobility,
sollte man die Saarlander*innen durch Elekt-
rifizierung und Sharing zu neuer Mobilitats-
technologie bewegen.

24. Die Menschen erwarten, dass e-Autos, auto-
nome Fahrzeuge und die Mobility-On-Demand
malgeblich fur die Mobilitdt der Zukunft sind.

Ohne es zu wissen, sind sich die Saarlander
mit vielen Experten einig, dass elektrische,
autonome Fahrzeuge, die on-demand einge-
setzt werden, die Mobilitdt der Zukunft sind.

Die Vision der Mobilitdt der Zukunft muss
auch regional noch konkreter definiert wer-
den.

Kernergebnisse

Relevanz

Praxisbezug

F. Ausblick

25. Von den vier Trendfeldern der Smart Mobi-
lity halten die Menschen die Elektrifizie-
rung des Antriebs und die Vernetzung fir
am wichtigsten.

Die starke Position der Elektrifizierung war
aufgrund einer Vielzahl an Vorbehalten in der
Gesellschaft nicht unbedingt zu erwarten.

Das Saarland ist bereit fur eine tiefere Elektri-
fizierung und Vernetzung.
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26.

Der Sharing Economy wird eine geringere
Bedeutung eingerdumt.

Mobilitat ist hochindividuell und wird somit
noch selten als teilbares Gut angesehen.

Der Besitz ist wichtig.

Carsharing und Bikesharing werden wahr-
scheinlich nur einen kleineren Impact auf die
Mobilitat der Zukunft haben. Geteilte Mobili-
tat wird eher on-demand und automatisiert
stattfinden.

27.

Die Menschen denken, dass die Bedeutung
des Automobils in den letzten Jahren nicht
abgenommen hat.

Die Zahlen geben den Menschen Recht. Zwar
steigt der Anteil alternativer Mobilitdtskon-
zepte besonders in Grol3stadten, aber gleich-
zeitig steigt auch der PKW-Besitz mit dem Be-
darf an Mobilitat.

Es muss klar festgestellt werden, dass eine
Verkehrs- und Mobilitatswende
NICHT stattfindet.

derzeit

28.

Die Saarlander erwarten, dass die Bedeu-
tung des Autos auch in Zukunft kaum ab-
nehmen wird.

Die Saarlander konnen sich auch zukiinftig
keine Mobilitdt ohne Autobesitz vorstellen.

Die Veranderung muss von den Rahmenbe-
dingungen und dem Marktangebot kommen.

29.

Die Menschen sehen die Verantwortung
flr Smart Mobility zuerst bei der Bundes-
und Landespolitik, danach bei Automobil-
unternehmen und technischen Entwick-
lern.

30.

Blrger, Kommunen, Verkehrs- und IT-Un-
ternehmen sehen die Menschen nicht in
der Pflicht Smart Mobility voranzubringen.

Die Menschen fordern Bewegung von der Po-
litik und Fortschritt durch die Autobauer.

Aber auch andere Stakeholder sollten den
Druck spiren etwas zu tun. (IT, Land, Kom-
mune)

Eine Offensive fur Smart Mobility kann ein

positives Image mit sich bringen.

Die Entwicklungsgeschwindigkeit der Auto-
mobilfirmen konnte durch geeignete MaR-
nahmen erhéht werden.

Die Menschen kdnnten von Verkehrsbetrie-
ben fordern, sich zu digitalisieren. IT-Unter-
nehmer*innen kdnnten neue Geschaftsfelder
erschlieRen.
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Kommunen missen (wie z.B. Merzig) Bri-
ckenbauer zwischen globaler Entwicklung
und lokalen Beddirfnissen sein.

Tabelle 4. Relevanz und praktische Bedeutung ausgewdihlter Ergebnisse
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8 Vertiefung durch Ziel- und Kontrollgruppen

Die Daten der Anforderungsanalyse sind umfangreich. Alle zentralen Aussagen und quantitativen Ka-
tegorien lassen sich zueinander in Bezug setzen. Dies ermoglicht, empirisch gestiitzt einen explorativen
Einblick in die Smart Mobility, der auch nétig ist, um das komplexe System besser zu verstehen und
konkreter zu erforschen. Die Daten wurden hierzu in verschiedene Cluster aufgespalten, um gruppen-
bezogene Unterschiede zu ermitteln oder bestehende Annahmen zu validieren.

8.1 Definition von Gruppen

Fir die Bildung der Gruppen bieten sich generell unterschiedliche Verfahren an. Im Rahmen des vor-
liegenden Projekts wurde mit automatisierten k-Clustern experimentiert, deren Ergebnisse und Cluster
jedoch als nicht zielflihrend verworfen wurde. Eine Literaturrecherche lieR das Projektteam schlieRlich
einen dreigliedrigen Ansatz verfolgen. Hierbei wurden Gruppen nach sozialwissenschaftlicher Gepflo-
genheit (1), aktuellem Forschungsstand (2) und eigenen Uberlegungen (3) gebildet:

I.  Soziodemografische Faktoren zur Bildung von Kontrollgruppen
Die Daten wurden wie in der Sozialwissenschaft Gblich nach Alter, Geschlecht, Einkommen und
Wohnort aufgeteilt. ZweckmaRig ergaben sich jeweils zwei Kategorien (,,jung-alt”, ,,weiblich-
mannlich”, , Stadt-Land“ etc.) Die GroRen der einzelnen Kategorien ermoglichen bereits erste
Riickschliisse auf die soziale Struktur der Befragten. Zudem wurden Gruppen gebildet fiir den
Besitz von Mobilititsoptionen (,,Autofahrer”, ,Fahrradfahrer, ,OPNV-Abos”).

Il.  Zielgruppen von Smart Mobility
Hierfiir wurde das Framework der Zielgruppen neuer Mobilitdt von Teichmann et al. (2013) fiir
die Smart Mobility angewandt. Aus der Angabe der Mobilitatswahlpraferenzen (Rang 1 bis 2
bzw. 3) wurden so die aus dem Marketing stammenden, psychologisch basierten Gruppen der
Technikaffinen, der Umweltbewussten, der Kostensensitiven, der Sicherheitsbewussten, der
Komfortorientierten und der Flexibilitdtsliebenden gebildet.

Ill.  Eigene Cluster nach primaren Zieldimensionen der Smart Mobility
Smart Mobility ist ein transformatives Technologiesystem aus dem Bereich des Verkehrs- und
der Informationstechnologie. Dementsprechend wurden Kontrollgruppen zur Transformation
(a), zum Verkehrsverhalten (b) und zur Smartphone-Nutzung (c) erstellt. Fiir (a) wurde das
Delta des Wechselwillens zwischen Modal Split heute und in Zukunft gebildet. Fir die obere
und untere 10% Perzentilen resultieren die frei benannten Gruppen ,,Change-Maker” und ,,Be-
wahrer”. Flr (b) wurden Jahresfahrleistung, Pendelstrecken bzw. Pendelquoten herangezogen
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und verglichen. Mittels 25% Perzentilen® wurden die Gruppen ,,Wenigfahrer”, ,Vielfahrer*,
,Kurz- bzw. Nichtpendler” und , Weitpendler” erstellt. Die zur Nutzungsintensitdt von Mobili-
tatsanwendungen auf dem Smartphone (standardisierter Summenwert aller Anwendungshau-
figkeiten) war schlieflich Grundlage fiir die Kategorien in (c). Diese basieren wie (a) ebenfalls
auf 10% Perzentilen. Die Gruppen heilRen frei formuliert ,,Power-User” und , Non-Digitals“.

8.2 Darstellung der Ergebnisse

Die Fulle von Informationen, die liber die genannten Gruppen querverglichen werden kdnnen umfasst

alle vorhandenen Variablen. Um jedoch nicht fiir jede Kontrollgruppe erneut alle Auswertungen in der

Tiefe der Kapitel 4.2-4.7 durchzufiihren, wurde im Sinne des besseren Verstandnisses ein einheitliches

Steckbriefdesign fir alle Kontrollgruppen entwickelt. Ziel war es, die Informationen und Ergebnisse

einerseits Ubersichtlich auf einer Seite zu bliindeln und anderseits verstandlich zu halten. Dies wurde

realisiert, indem die Ergebnisse zunachst in sieben Kategorien eingeteilt wurden, die jeweils folgende

Fragen beantworten:

0. Soziodemografie — wer ist die Kontrollgruppe?
Es erfolgt als erstes eine vereinfachte Darstellung von StichprobengrofRe (Anteil der Gruppe an
der Grundgesamtheit und Indiz fir die Aussagequalitdt) und den Variablen Geschlecht, Alter,
und Einkommen als absolute Zahlen. Wie in der folgenden gesamten Darstellung auch, werden
diese absoluten Werte in einen relativen Bezug zu den Ergebnissen der Grundgesamtheit ge-
setzt. Dabei kommen zum besseren Verstandnis eine symbolische Kombination aus Pfeilen
und Farben zum Einsatz. Es gilt folgendes Schema, das sich aus der Haufigkeit der auftretenden
Abweichungen ergibt:
Relative Abweichung von der Symbolische Darstellung Textuelle Beschreibung
Grundgesamtheit
X>12% ™ Hoch
5% < X<12% A Etwas hoher
-5% < X< 5% - Keine Auffélligkeiten (k.A.)
-12% < X< -5% N\ Etwas niedriger
X<-12% J Niedrig

Tabelle 5. Visualisierungsschema fiir relative Abweichungen der Kontrollgruppen

Als Zweites erfolgt eine textuelle Beschreibung von Bildungsniveau, Tatigkeiten und Wohnorten.
Das Bildungsniveau bezeichnet die Abweichung vom Durchschnitt nach gegebenem Schema.

6 10% Perzentilen sind hierbei nicht zielfiihrend, da aufgrund des kategorialen Charakters der zugrun-

deliegenden Variablen sonst nur Extremwerte in den Gruppen enthalten waren.
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Beim Tatigkeitsfeld werden vereinfacht diejenigen Tatigkeitsfelder genannt, die im Vergleich zur
Grundgesamtheit Uberreprasentiert sind. Bezliglich des Wohnortes wird jeweils (so vorhanden)
der am Uberdurchschnittlichsten und am unterdurchschnittlichsten reprasentierte Landkreis ge-
nannt und sein relativer Bezug wiederum symbolisiert.

1. Mobilitatssituation — Wie stark und mit welchen Mitteln und Services sind die Individuen der
Kontrollgruppe mobil?
Der Steckbrief zeigt in diesem Bereich zunachst den anteiligen Besitz an Verkehrsmittel bzw.

Mobilitdtoptionen (1.1). Zur Reduktion der Komplexitdat werden nur die wichtigsten fiinft ge-
nannt, die schlieRlich auch fiur die Gruppenbildung entscheidend sind. Diesem Prinzip folgt die
Steckbrieflogik auch in folgenden Darstellungen (3. und 6.).

Als Zweites wird dargestellt, wie viele Menschen einer Gruppe einen bestimmten, mobilitats-
bezogenen Smartphone-Service nutzen (Nutzung mindestens ,mehrmals pro Jahr”). auch hier
wurde die Komplexitat auf vier Anwendungen reduziert, die die Mobilitatsbesitzliste sinnvoll
um digitale Dienste erganzen. Im Punkt 1.3 der Steckbriefe wird schliel3lich die durchschnittli-
che Jahresfahrleistung, die Pendelstrecke, sowie die Pendelquote’ genannt.

2. Modal Split heute und Ideal — Welche Verkehrstrager nutzt die Gruppe heute und welche
wirde sie idealerweise in Zukunft gerne nutzen?
Die Darstellung der genutzten und gewiinschten Verkehrsmittel wurde fiir den klassischen,

viergliedrigen Modal Split (vgl. MiD 2017) gerechnet und ein zeitreihiges, geschichtetes Histo-
gramm Ubertragen. So kénnen einerseits bestehender und idealer zustand innerhalb einer
Gruppe gelesen werden und andererseits die Veranderung anhand der Steigung der Linie ab-
gelesen werden. Die einheitliche Darstellung eines solchen Histogramms fiir jede Gruppe er-
moglicht zudem den visuellen Abgleich der Verhiltnisse iber mehre Zielgruppen mit je zwei
Zustanden hinweg. Die Farben sind zufallig gewahlt.

3. Mobilitdtsmotive — Welche Kriterien sind fiir die Menschen bei der Wahl Ihrer Verkehrsmittel
entscheidend?

Wir haben die Menschen gebeten, zehn Faktoren der Verkehrsmittelwahl ihrer Bedeutsamkeit
nach zu ordnen. Dabei zeigt sich, dass Preis, Flexibilitat, Zuverlassigkeit, Reisedauer und Sicher-
heit die wichtigsten Faktoren darstellen. Zur Beschreibung gruppenspezifischer Besonderhei-
ten stellen wir in den Steckbriefen jeweils die ersten vier Rdnge (inkl. relativer Bedeutung).
Zudem wurde entschieden zu zeigen, wie wichtig einer Gruppe die Okologie ist, da zur Zeit
eine Diskussion Uber eine nachhaltige Verkehrswende in Deutschland gefiihrt wird.

4. Potential von Smart Mobility — Welche konkreten Anwendungsfille des Smart Mobility haben
das gréRte Potential?
Um das Potential von Smart Mobility zu verstehen, fragten wir die Menschen zuerst nach den

mit Smart Mobility verbundenen Hoffnungen (Wirkungen auf Verkehrsmittelwahlfaktoren).
Danach wurde mittels Ranglistenverfahren ermittelt, welche von acht Anwendungsfallen

’ Die Definition des Pendlers ist umstritten, in Deutschland definiert man jedoch iiblicherweise dieje-
nigen Arbeitnehmer, die bei der Fahrt zu Arbeitsstatte die Gemeindegrenze lberschreiten.
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(siehe Abb. 11) fur sie personlich (a), fiir das Saarland (b) und fir die Mobilitat der Zukunft
insgesamt (c) das groRSte Potential haben. In der Ergebnisdarstellung nennen wir vereinfa-
chend jeweils den ersten Rang und als ,,Geheimfavorit” denjenigen Rang, der relativ betrachtet
innerhalb der Gruppe hervorsticht.

5. Ausblick Smart Mobility — Welche Trends definieren die Zukunft des Verkehrs? Wie entwickelt
sich die Bedeutung von Besitz und Digitalisierung?
In diesem dreiteiligen Abschnitt wird zuerst die Prognose der Digitalisierungsquote der zuriick-

gelegten Wege dargestellt und ein relativer Bezug zu den Gesamtergebnissen durch die Pfeile
visualisiert. Ob die Bedeutung von Besitz schlieBlich abgenommen hat oder abnehmen wird
beantworten wir textuell durch aus den Durchschnittswerten gewonnen Ergebnissen (ja falls,
x8>0,3, nein falls x<-0,3, sonst ,,unentschieden®). Als Drittes werden analog zu den Darstellun-
gen des Potentials der erste Rang und der letzte Rang bei der Frage nach den wichtigsten von
den vier Zukunftstrends (siehe Deliverable D1) genannt.

6. Verantwortung — An wen adressiert die Gruppe lhre Erwartungen und Anforderungen insbe-
sonders?
Zur Adressierung von Handlungsempfehlungen haben wir die Biirger gebeten, aus |hrer Sicht

auszuwahlen welche Stakeholder fir die Entwicklung der Smart Mobility verantwortlich sind.
Die Reihenfolge von oben nach unten lautet: Politik, Wirtschaft, Forschung und kommunale
Stakeholder. Die Untersuchung gruppenbezogener Unterschiede zeigt wenig Auffalliges. Wer
adressiert wird, hdangt vor allem von den bestehenden Lebensrealitdten und —Horizonten der
Kontrollgruppen ab. Nachfolgender Bericht zeigt vereinfacht die ersten fiinf Range.

Die individuelle Aus- und Bewertung der Gruppen erfolgt im nachsten Schritt stets folgendermafen:

l. Darstellung Steckbrief
Il Beschreibung von Auffalligkeiten
Il. Interpretation und Ableitung von Handlungsempfehlungen

8Ergebnisse der standardisierten Likert Skala



0. Soziodemografie

3. Mobilitatsmotive

Gruppe Gruppe

Wert Wert
GroRe der Stichprobe Alle Rang 1 Preis
Verhdltnis Frauen : Mdnner 50:50 Rang 2 Flexibilitat
AlterinJahren 42,10€ Rang 3 Zuverlassigkeit
Einkommen SL Durchschnitt Rang 4 Sicherheit
Bildungsniveau SL Durchschnitt
Vorherrschende Tatigkeitsfelder SL Durchschnitt Okologie Rang9

Wohnort
1. Mobilitétssituation

SL Durchschnitt

4. Potential von Smart Mobility

1.1Verkehr 4.1 Auswirkungen von Smart Mobility

Auto 88% Haupterwartung Flexibilitat und Preis
Fahrrad 58% Besonderheit Klima schonen
E-Bike 10%

E-Auto 4% 4.2 Personliche Préferenzen

OPNV Abo 15% Lieblingstechnologie E-Auto

1.2 Digitales Besonderheit Carsharing
Navigation 72%

Ridesharing-App 31% 4.3 Potential fir das Saarland

Mobiles Ticket & Payment 51% Lieblingstechnologie E-Bike
Carsharing-App 29% Besonderheit Carsharing

1.3 Fahrleistung

km pro Jahr 14512 4.4 Potential fur die Mobilitat der Zukunft

Pendelstrecke (2-fach; in km) 28,34 Lieblingstechnologie Mobility-on-Demand

Pendelquote

2. Modal Split heute und Ideal

50%

Besonderheit

5. Ausblick Smart Mobility

Autonomes Fahren

Anteil an Wegen (nach Anzahl)

Legende:

I& FuBverkehr

W

Radverkehr

0,9

0,8

0,7

0,6

0,5

0,4

0,3

0,2

0,1

heute

+3%
+ 9%

5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste

Heute
in 30Jahren

5.2 Bedeutung von Besitz

35%
65%

Bedeutung hat abgenommen
Bedeutung wird abnehmen

5.3 Zukunftstrend

nein

unentschieden

Wichtigster Trend
Unwichtigster Trend

6. Verantwortung

Vernetzung
Sharing Economy

ideal

Rang 1
Rang 2
Rang 3
Rang 4
Rang5
Rang 6

Bund
Land
Automotive
F&E
Birger
Verkehrsbetriebe

Tabelle 6 - Steckbrief der allgemeinen Kontrollgruppe
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8.3 Steckbriefe der Gruppen

Zunachst soll ein Beispielsteckbrief mit den allgemeinen Ergebnis-
sen der Kapitel 2-6 gezeigt werden, um die Vergleichswerte ein-
sehen zu kénnen.
1. Darstellung Steckbrief
i. Analyse Zielgruppe
- Sample etwas jinger und stadtischer (Saarbriicken) als
der
Saarland-Durchschnitt
- Hohe PKW Quote, geringer Fahrradbesitz
- Navigation wird von einem Drittel genutzt, Ridesharing
und
Carsharing immerhin von einem Drittel
- Fahrleistung und Pendelverhalten entsprechen dem
deutschen
Durchschnitt
- Der Modal Split zeig wenig Fahrrad- und OPNV-Verkehr
ii. Wlinsche Zielgruppe:
- Keine radikale Veranderungsbereitschaft beim Modal
Split
- Die Menschen sind sich unsicher, ob die Bedeutung von
Besitz
zuriickgehen wird
- Menschen halten die Vernetzung fiir den wichtigsten
Zukunftstrend
- Okologie spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine
untergeordnete RollePrognose:
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- Probanden sehen Verdopplung der digital gestiitzten Mobilitat
bis 2050.
- Menschen finden E-Autos sympathisch und wiinschen sich E-Bikes fiir das Saarland.
- Carsharing findet erstaunlich viel Sympathie. Die Zukunft wird aber autonomes Fahren und Mobility-on-Demand pragen.

iii. Adressaten

- Menschen sehen Hauptverantwortung bei

O
O
O
O
o

Bundes und Landespolitik (1),

danach folgen technische Entwickler und die Automotive Branche(2);

dann erst folgt der Birger(3) selbst.

Es folgen IT und Verkehrsunternehmen (4).

Am unwichtigsten erscheinen Biirgern lokale Unternehmen und kommunale Autoritaten (5)

Il. Beschreibung von Auffilligkeiten

@)

O O O O O O O

Das Fahrrad ist kein saarlandisches Kulturgut; das Auto schon.

Es existiert Bereitschaft mehr OPNV zu nutzen und Fahrrad zu fahren; aber es tut sich eigentlich nichts.

Das Potential fur E-Autos, Carsharing und E-Bikes erscheint im Saarland hoch.

Die Besitzorientierung wird sich vorerst nicht verandern. Die Menschen fahren viel Auto, weil es ihren Wahlkriterien entspricht.

Die Mobilitatswahl scheint laut Probanden ein rationales Thema zu sein. Hier muss man Wahrnehmung und Fakten auseinander dividieren.
Aus Sicht der Menschen muss eine Smart Mobility "Top-Down" geschehen und vom Bund initiiert werden.

Die Menschen sind generell offen fur vernetzte Lésungen.

Klimaeffekte durch smarte Mobilitdt werden begriiRt, stehen aber nicht im Mittelpunkt.

lll. Handlungsansatze
Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

O

O O O O O

OPNV-Strategie fiir das Saarland entwickeln. Auf vernetzte Lésungen setzen, um Hauptverkehrsadern mit klugen Zubringerverkehren anzubin-
den. Preis, Flexibilitdt und Zuverlassigkeit der Lésungen fokussieren. Zielgruppen fiir OPNV suchen.

Fahrradstrategie: Fahrradverkehr muss sicher, bequem, zuverlassig und ggf. elektrisch gestiitzt funktionieren.

Das Carsharing kann im Saarland ausgeweitet werden. Preis-Leistung und Nutzerfreundlichkeit missen verbessert werden.

Pilotprojekte fiir Mobility-on-Demand Systeme im ldandlichen Raum initiieren.

Offentlichen Mehrwert von Smart Mobility transparent machen.

(Externe) Umwelt- und Gesundheitskosten bestehender Mobilitat aufzeigen.



8.3.1 Gruppen nach soziodemografischen Faktoren

8.3.1.1 Geschlecht

Tabelle 7. Steckbrief der Gruppe Geschlecht (Auswahlkriterium in Gelb)

0. Soziodemografie

3. Mobilitétsmotive

Gruppe Frau Mann Gruppe Frau Mann
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @
GroRe der Stichprobe GroR (56%) GroR (44%) Rang 1 Preis > Preis >
Verhéltnis Frauen : Mdnner 100:0 0:100 Rang 2 Flexibilitat -> Flexibilitat A
AlterinJahren ! 39,0 N ! 46,9 qp Rang 3 Zuverlassigkeit A Zuverlassigkeit N
Einkommen 1.503,84 € N2 2.258,31€ ™ Rang 4 Sicherheit A Reisezeit A
Bildungsniveau etwas niedriger etwas héher
Vorherrschende Titigkeitsfelder keine Auffélligkeiten keine Auffélligkeiten Okologie Rang 8 2 Rang 9 N
Wohnort Merzig A Merzig N
k.A. k.A. k.A. k.A.
1. Mobilita 4. Potential von Smart Mobility
1.1 Verkehr 4.1 Auswirkungen von Smart Mobility
Auto 90% -> 85% -> Haupterwartung Glnstiges Reisen Gunstiges Reisen
Fahrrad 59% -> 58% -> Besonderheit Komfort erh6hen Freiheit erh6hen
E-Bike 10% -> 9% ->
E-Auto 4% -> 4% -> 4.2 Personliche Préferenzen
OPNV Abo 15% > 16% > Lieblingstechnologie Carsharing E-Bike
1.2 Digitales Geheimfavorit - -
Navigation 74% > 68% ->
Ridesharing-App 33% > 31% > 4.3 Potential fiir das Saarland
Mobiles Ticket & Payment 52% -> 49% -> Lieblingstechnologie E-Bike E-Bike
Carsharing-App 29% -> 28% -> Geheimfavorit Bikestationen Mobility-On-Demand
1.3 Fahrleistung
km pro Jahr 15334 A 13450 N 4.4 Potential fir die Mobilita
Pendelstrecke (2-fach; in km) 25,81 N 31,61 ™ Lieblingstechnologie Carsharing Mobility-On-Demand
Pendelquote 53% A2 46% N Geheimfavorit - Hyperloop
2. Modal Split heute und Ideal 5. Ausblick Smart Mobility
100% 5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste
Anteil an Wegen (nach Anzahl) Heute 36% > 34% >
90% 2% in 30Jahren 65% > 64% >
80% 5.2 Bedeutung von Besitz
Legende: 0% Bedeutung hat abgenommen nein nein
Bedeutung wird abnehmen Unentschieden Unentschieden
I& 60%
FuBverkehr 5.3 Zukunftstrend
50% Wichtigster Trend Vernetzung Vernetzung
Unwichtigster Trend Automatisierung Sharing Economy
- Radverkehr ***
30% 6. Verantwortung
m-. Rang 1 Bund > Bund ->
OPNV  20% Rang 2 Land > Land >
Rang 3 Automotive > Automotive ->
- 10% Rang 4 F&E > F&E >
MV 0% Rang 5 Birger > Burger >
heute ideal

heute

ideal
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Darstellung Steckbrief ,Geschlecht”
Analyse der Zielgruppe

Keine divers-geschlechtlichen Teilnehmer*innen in der Stichprobe

Manner sind in der Stichprobe etwas dlter und haben ein héheres Einkommen
Sonst wenig geschlechtsspezifische Unterschiede bei Besitz und Services

Mainner fahren mehr Auto und mehr Fahrrad, Frauen mehr OPNV

Frauen in der Stichprobe sind insgesamt mobiler (Fahr- und Pendelleistung)
Frauen ist die Sicherheit und die Okologie durchschnittlich wichtiger als Mannern
Manner schatzen Flexibilitat und eine kurze Reisedauer besonders

O O 0O O 0O O O

Winsche der Zielgruppe:

o Manner wollen mehr Rad fahren und Frauen mehr OPNV
o Manner halten weniger vom Sharing als Frauen

Prognose:

Frauen erhoffen sich durch Smart Mobility mehr Komfort, Manner hingegen mehr Flexibilitat
Beide Gruppen sehen Verdopplung der digital gestiitzten Mobilitat bis 2050.

Frauen schatzen Carsharing und Manner die Mobility on Demand.

Beide Geschlechter halten das E-Bike fiir das Saarland als am besten geeignet.

O O O O

Adressaten

o Keine Unterschiede erkennbar.

. Beschreibung von Auffilligkeiten ,,Geschlecht”

o Die Mobilitdt von Frauen ist schwieriger zu bewiltigen (hdhere Fahrleistung, weniger Autobesitz, weniger Einkommen).

o Frauen erwarten tendenziell eine Erleichterung durch Smart Mobility. Zuverlassigkeit, Komfort und Sicherheit sind Ihnen tiberproportional
wichtig. Bei den Méannern gilt dies fiir Flexibilitdt und Reisezeit (Effizienz). Smart Mobility muss Mobilitat fiir Frauen vereinfachen und fiir Man-
ner verbessern.
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o Manner sind offener fir Technologieprojekte wie Mobility-on-Demand (MoD), das E-Bike oder sogar den Hyperloop.
o Frauen kdénnen der dem Gedanken der Sharing Economy mehr abgewinnen als Manner.

o Das Reduktionspotential zur MIV-Reduktion fiir Manner ist hoher, fir Frauen ist es aber einfacher zu erreichen.

lll. Handlungsansatze ,,Geschlecht”

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

o Soziale Ungleichheit von Frauen und anderen Gruppen muss als Einfluss auf bestehende und zukiinftige Mobilitat in politischer Strategie aner-
kannt werden.
Diese Gruppen sind besondere Adressaten von Smart Mobility, die mit weniger Ressourceneinsatz als z.B. Madnner erreicht werden kénnen.
Konzepte der Sharing Economy und des OPNV sollten bei lhren Marketing-MaRnahmen einen besonderen Fokus auf Frauen richten.

o Technologieorientierte und flexibilitatserhohende Projekte sollten Manner als Zielgruppe fokussieren.



8.3.1.2 Alter

Tabelle 8. Steckbrief der Gruppe Alter (Auswahlkriterium in Gelb)
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0. Sozi il 3.
Gruppe Altere (U60) Gruppe Altere (U60) Jiingere (U30)
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @

GréRe der Stichprobe Mittel (13%) Rang 1 Flexibilitat d Preis 4

Verhaltnis Frauen : Manner 50:50 Rang 2 Preis NA Komfort a»

Alterin Jahren 67,5 4P 26,2 N Rang3 Komfort -> Flexibilitat ->

Einkommen 1.932,30€ A 1.776,60 € N Rang 4 Sicherheit -> Zuverlassigkeit ->

Bildungsniveau relativ niedrig

Vorherrschende Tétigkeitsfelder Rentner und Angestellte Studenten und Angestellte Okologie Rang 8 N Rang 8 N

Wohnort Merzig & Neunkirchen ™ Saarbriicken Mt

1. 4. Potential von Smart Mobility

1.1Verkehr 4.1 Auswirkungen von Smart Mobility

Auto 8% > 91% > Haupterwartung Zeit sparen Flexiblitat erhohen

Fahrrad 51% N 60% > Besonderheit Flexiblitat erhéhen Geld sparen

E-Bike 10% > 11% >

E-Auto 6% 2 3% > 4.2 Personliche Praferenzen

OPNV Abo 17% > 16% > Lieblingstechnologie E-Auto E-Auto

1.2 Digitales i orit Carsharing Bikesharing

Navigation 77% A 69% >

Ridesharing-App 34% > 28% > 4.3 Potential fiir das Saarland

Mobiles Ticket & Payment 62% 2 46% > Lieblingstechnologie E-Bike E-Bike

Carsharing-App 25% N 28% > Geheimfavorit Carsharing Bikesharing

1.3 Fahrleistung

km pro Jahr 13857 N 16090 A 4.4 Potential fir die Mobilitat der Zukunft

Pendelstrecke (2-fach; in km) 13,1 N3 26,6 N Lieblingstechnologie Autonomes Fahren Carsharing

Pendelquote 16% N 59% d Geheimfavorit E-Auto Hyperloop

2. Modal Split heute und Ideal 5. Ausblick Smart Mobility

100% 5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste

Anteil an Wegen (nach Anzahl) Heute 39% > 33% >
in30Jahren 68% > 65% >
5.2 von Besitz

Legende: Bedeutung hat abgenommen Nein Nein
Bedeutung wird abnehmen Unentschieden Nein

Iﬁ FuBverkehr 5.3 Zukunftstrend

Wichtigster Trend Vernetzung Vernetzung

Radverkehr

@I OPNV

MV

ideal

heute

ideal

Unwichtigster Trend Sharing Economy

Sharing Economy

6. Verantwortung

Rang 1 Land 4p Bund >
Rang 2 Bund N Land >
Rang 3 Automotive > Automotive >
Rang 4 F&E > F&E >
Rang 5 Kommunal A Biirger >
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I. Darstellung Steckbrief , Alter”
i. Analyse Zielgruppe

Altere sind deutlich weniger mobil als Jiingere

Jingere haben ein héheres Bildungsniveau

Jiingere fahren mehr Auto und Rad, Altere mehr OPNV
Jingere leben haufig im Raum Saarbriicken

Altere haben eine geringere Preissensibilitit

0 O O O O

ii. Winsche Zielgruppe:

o lJingere wollen noch mehr Rad und Altere noch mehr OPNV fahren
o Jingere denken Besitz ist und bleibt bedeutsam und schatzen Komfort
iii. Prognose:

o Smart Mobility soll Mobilitat fur Jiingere vor allem glinstiger und komfortabler machen
o Altere wiinschen sich mehr E-Autos
o Jungere kdnnen sich Bike- und Carsharing gut fiir sich selbst vorstellen

iv. Adressaten

o Altere sehen verstirkt das Land und kommunale Stakeholder in der Pflicht

Il. Beschreibung von Auffalligkeiten

Das Fahrrad liegt bei Jingeren im Trend.

Jingere sind haufiger sicherheitsbewusster und konservativer als Altere (siehe Abbildung 20)

Junge Menschen sind bequemes und flexibles Reisen gewdhnt

Altere Menschen sind erstaunlich offen fiir moderne Lésungen und eine Verbesserung der eigenen Mobilitdt durch (halb-)6ffentliche Verkehrs-
mittel

o Altere Menschen wollen einen besseren OPNV und haben eine hohe Zahlungsbereitschaft

o O O O

lll. Handlungsansatze
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Es ergeben sich Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

Eine saarldndische OPNV Strategie muss Altere besonders beriicksichtigen.
Fir den Fahrradverkehr bieten Jiingere ein besonderes Potential. Allerdings brauchen sie Sicherheit und Komfort (bessere Infrastruktur).

o Carsharing ist ein Konzept, das bei Alteren und Jiingeren Sympathie weckt. Man muss also Altere fiir das Carsharing gewinnen (ggf. tiber Unter-
nehmen und lokale Projekte) und fiir Jingere einfache und giinstige Angebote schaffen (z.B. an Bildungseinrichtungen und Ausbildungsbetrie-
ben).

o Jingere wirden gern vernetzte Bikesharingprojekte in den Stadten nutzen.



8.3.1.3 Besitz

Tabelle 9. Steckbrief der Gruppe Mobilitdtsbesitz (Auswahlkriterium in Gelb)

0. Soziodemografie

Gruppe Autofahrer Fahrradfahrer OPNVier E-Mobilisten E-Biker

Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @
GréRe der Stichprobe GroR (33%) Klein (4%) Mittel (15%) Klein (4%) Mittel (10%)
Verhiltnis Frauen : Ménner 50:50 50:50 50:50 50:50 50:50
Alter in Jahren 434 7 " 338 N [ 36 J " s 2 " ae >
Einkommen 1.812,02€ -> 1.855,14 € -> 1.648,23 € N3 2.087,51€ 4 1.945,08 € A
Bildungsniveau normal etwas hoher hoch niedrig neidrig
Vorherrschende Tatigkeitsfelder keine Auffilligkeiten riele Studenten und wenige Rentne ele Studenten und wenige Erwerbstatigardurchschnittlich viele and Uber ittlich viele Rentner,
Wohnort k.A. k.A. k.A. k.A. Merzig & Saarpfalz d k.A. k.A. k.A. k.A.

k.A. k.A. k.A. k.A. Saarlouis N k.A. k.A. k.A. k.A.

1. Mobilitatssituation

Auto 100% o~ 0% NA 75% N3 77% N 90% ->
Fahrrad 0% N3 100% Ki§ 67% d 68% A 69% 4
E-Bike 6% -> 0% N3 15% d 41% 4 100% 4
E-Auto 3% > 14% T 7% > 100% T 18% o
OPNV Abo 8% N 38% O 100% T~ 27% T~ 24% A
1.2 Digitales

Navigation 7% A 62% N 89% T 64% N 75% ->
Ridesharing-App 30% =l 26% N 37% d 37% A 38% A
Mobiles Ticket & Payment 55% > 33% Na 53% > 52% =l 62% A
Carsharing-App 30% > 25% > 36% A 45% P 43% A
1.3 Fahrleistung

km pro Jahr 13107 > 10714 N3 14660 d 17614 P 18775 1P
Pendelstrecke (2-fach; in km) 31,51 A 25,86 N 23,05 N3 30,68 A 23 N2
Pendelquote 48% > 43% N2 47% N 46% N 53% A

2. Modal Split heute und Ideal

Anteil an Wegen (nach Anzahl)

Legende:
- FuBverkehr
- Radverkehr

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

heute ideal heute ideal heute ideal heute ideal heute ideal

50



3. Mobilitdtsmotive
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Gruppe Autofahrer Fahrradfahrer OPNVler E-Mobilisten E-Biker

Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @
Rang 1 Preis -> Preis -> Preis > Flexibilitat A Preis >
Rang 2 Flexibilitat A Flexibilitat N2 Flexibilitat N2 Preis N Zuverlassigkeit *
Rang 3 Zuverlassigkeit > Reisezeit A Zuverlassigkeit -> Reisezeit P Flexibilitat N2
Rang 4 Sicherheit > Distanz A Reisezeit A Zuverlassigkeit N Reisezeit P®
Okologie Rang 9 N Rang 7 A Rang 10 N2 Rang 5 P Rang 8 >
4. Potential von Smart Mobility
4.1 Auswirkungen von Smart Mobility
Haupterwartung Gunstiges Reisen Zeit sparen Flexibler werden Flexibler werden Flexibler werden
Besonderheit Komfort erhéhen Klima schonen Komfort erhéhen Klima schonen Komfort erhéhen
4.2 Personliche Praferenzen
Lieblingstechnologie Carsharing Mobility-as-a-Service E-Auto E-Auto E-Bike
Geheimfavorit Mobility-On-Demand - - - -
4.3 Potential fir das Saarland
Lieblingstechnologie Carsharing Carsharing Carsharing Bikestationen E-Bike
Geheimfavorit E-Auto - - Mobility-On-Demand Bikestationen
4.4 Potential fir die Mobilitat der Zukunft
Lieblingstechnologie Carsharing E-Bike Carsharing Mobility-On-Demand Carsharing
Geheimfavorit - Mobility-as-a-Service Mobility-as-a-Service Hyperloop -
5. Ausblick Smart Mobility
5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste
Heute 36% - 31% N 41% A 40% A 42% A
in 30Jahren 66% -> 58% N 67% -> 70% A 69% >
5.2 Bedeutung von Besitz
Bedeutung hat abgenommen nein ja nein nein nein
Bedeutung wird abnehmen nein ja ja ja ja
5.3 Zukunftstrend
Wichtigster Trend Vernetzung Vernetzung Vernetzung Elektrifizierung Vernetzung
Unwichtigster Trend Sharing Economy Automatisierung Sharing Economy Automatisierung Automatisierung
6. Verantwortung
Rang 1 Bund -> Bund -> Bund ™ Bund - Bund -
Rang 2 Land -> Automotive ™ Land N Land N Land ->
Rang 3 Automotive > F&E ™ Automotive N Automotive -> Automotive >
Rang 4 F&E - Verkehrsbetriebe P® F&E N F&E I F&E -
Rang5 Burger > IT-Firmen ® Verkehrsbetriebe A Lokale Unternehmen P Verkehrsbetriebe >
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I. Darstellung Steckbrief ,,Mobilitatsbesitz”

i. Analyse Zielgruppe

Technikaffine E-Auto-Besitzer

o 5% besitzen gar keine eigene Mobilitdtsoption. 30% haben keine Optionen auRer dem
eigenen Fahrzeug.
o OPNV Fahrer (Abo-Quote 15%) sind tendenziell jung und einkommensschwach
o Fahrradfahrer sind jung, Autofahrer sind Gberdurchschnittlich alt
o E-Autofahrer sind hochmobil, einkommensstark und alter
o Die 10% E-Biker haben ebenfalls ein hohes Einkommen und besitzen viele Dinge
o In Saarlouis fahrt man am wenigsten OPNV
o 75% aller E-Auto-Besitzer haben das E-Auto als Zweitwagen
o Wer ein Fahrrad und kein Auto besitzt, besitzt mit doppelt so hoher Wahrscheinlichkeit
ein OPNV Abo
o Nur 50% der Autobesitzer haben ein Fahrrad, nur 8% der Fahrradbesitzer haben kein
Auto
o Fahrradbesitzer ohne eigenes Auto fahren nicht mehr Fahrrad als andere Gruppen (vgl.
VCD 2019) EBiker
o Technikaffinitat ist, Stand heute, eine der wichtigsten Ursachen zur Nutzung des elektri-
schen Antriebs (siehe Abb.21)
o OPNVlern ist der Preis und die Reisedauer wichtig. Sie kénnen dafiir auf Flexibilitat Abbildung 18. Relation von E-Bike, Technikaffinitét und E-Auto
verzichten. Die Umwelt zu schonen spielt fiir OPNV Fahrer kaum eine Rolle
o Fahrradfahrern sind Umweltaspekte und Reisedistanz wichtig; auch sie konnen auf Flexibilitdt verzichten
o Insgesamt gilt: Je héher das Einkommen, desto wichtig sind Zeit und Flexibilitdt und desto unwichtiger der Preis. Okologische Aspekte spielen
nur fur die kleine Gruppe der Radler und E-Mobilitsten eine gréRere Rolle
ii. Winsche Zielgruppe:
o Wer bereits elektrisch fahrt, sieht wenig Notwendigkeit etwas zu verandern (A10%)
o Radfahrer méchten gern deutlich mehr Rad und OPNV fahren (A 32%)
o Autofahrer méchten sich nicht stark verdndern, aber etwas mehr Fahrrad fahren ware schon méglich (A14%)

iii. Prognose:
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o Die Bedeutung von Besitz sehen nur diejenigen als schwindend an, die kein eigenes Auto besitzen

o E-Mobilisten sind am progressivsten beziiglich Ihrer Erwartung gegeniiber einer zunehmenden Digitalisierung

o Alle Gruppen auler die E-Mobilisten (Elektrifizierung) sehen die Vernetzung als wichtigsten kommenden Trend der vier Smart Mobility Berei-
che an

o Erwartung von OPNV Nutzer an Smart Mobility: Flexibler und komfortabler werden — Mehr Sharing und MaaS.

o Erwartung der E-Mobilisten: Flexibler und klimaschonender — Mehr E-Autos und Mobility-on-Demand

o Erwartung der Autofahrer: Glnstiger und komfortabler — Mehr Carsharing

o Erwartung der Radfahrer: Zeit sparen und Klima schonen - Maa$

o Erwartung der E-Biker: Mehr E-Bikes

iv. Adressaten

o Nicht-Autofahrer haben die Tendenz auch kleinere Firmen, Verkehrsbetriebe und IT-Unternehmen in die Pflicht zu nehmen

Il. Beschreibung von Auffilligkeiten ,, Mobilitatsbesitz”

o Der Besitz von Mobilitatsmitteln allein ist wenig definierend fir den tatsdchlichen Modal Split.
o Man schatzt was man kennt und mochte sein Verhalten mit neuer Technologie méglichst nicht dndern, sondern das bestehende ,gute”, ,,6kolo-
gische” oder ,, smarte” Verhalten ausbauen.
= Die Gruppe der Autofahrer scheint schwer erreichbar. Carsharing und Assistenzsysteme konnten ein Weg sein.
= Radfahrer sind potentiell analoger und wollen radikaler handeln. Sie wiinschen sich schnelleres und einfacheres Reisen, wobei das E-
Bike, sowie der Ausbau des multimodaleren Verkehrs (am besten smart vernetzt) eine zentrale Rolle spielen. Dabei sehen Sie allerdings
nicht das Land in der Pflicht.
= OPNVler wollen bequemer und flexibler mobil sein. Sie kénnten sich dafiir Mobility-as-a-Service oder Carsharing vorstellen. Sie nutzen
bereits heute vergleichsweise viele digitale Services.
= E-Biker und E-Mobilisten miissen auch fiir andere Technologien sensibilisiert werden.

lll. Handlungsansiatze ,,Mobilitdtsbesitz”

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.
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E-Auto Fahren ist etwas fliir Wohlhabende und entlastet von Veranderungen. E-Mobilitat muss auch andere soziale Schichten erreichen, um mas-
senkompatibel zu werden. Smart Mobility muss glinstig und sozial gerecht sein.

Die Nutzer von E-Bikes sind technologiefreundlich, tendenziell dlter und besserverdienend. Das E-Bike ist bisher keine Alternative zum MIV, son-
dern eine Ergdnzung. Fir eine sinnvolle Einbindung in den Alltag (z.B. zum Pendeln) missen Anreize geschaffen werden.

OPNV Nutzer sind keine Idealisten. Der OPNV muss neu vermarktet werden und vorher auf die Bediirfnisse anderer Zielgruppen umgestellt.
Integrierte Fahrrad-OPNV Angebote schaffen. Dies wird besonders von Radlern gewiinscht.

Anstelle einen Umstieg zu fordern, kann man auch ein Mehr von gutem Verhalten férdern. Wer schon etwas radelt, fahrt auch eher zur Arbeit, als
jemand der nicht mal ein Fahrrad besitzt.

Mobilitatsoptionen schaffen. 35% haben nach eigenen Angaben keine anderen Optionen als den PKW. Die Notwendigkeit des PKW Besitzes redu-
zieren. Digitalisierung bietet hierfiir Chancen ((s. Abbildung 19: Wer sein Smartphone haufig nutzt, besitzt doppelt so haufig ein Fahrrad oder ein
OPNV Ticket).



Fahrradbesitzer

Autobesitzer
Nz =467
%N = B7,8%

n =46
%N = 8,6%

esamtstichprobe Saarland
N=532

n=13
%N = 24,1%

Autobesitzer

N=280

Abbildung 19. Vergleich der Samplestruktur zum Mobilitdtsbesitz unter dem Einfluss Smartphone ,,PowerUser”
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8.3.1.4 Wohnort und Lebensrealitat

Tabelle 10. Steckbrief der Gruppe Wohn- und Lebensrealitdt (Auswahlkriterium in Gelb)

0. Soziodemografie 3. Mobilitatsmotive
Gruppe Stadtbewohner Landbewohner Gruppe Stadtbewohner Landbewohner
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @
GréRe der Stichprobe Mittel (16%) GroR (47%) Rang 1 Preis > Preis >
Verhaltnis Frauen : Manner 50:50 50:50 Rang 2 Flexibilitat N Flexibilitat A
Alterin Jahren I 39,1 N 1 42 > Rang 3 Zuverlassigkeit -> Zuverlassigkeit ->
Einkommen 1.831,21€ 4 2.038,38€ P Rang4 Sicherheit N Sicherheit A
Bildungsniveau Normal etwas hoher
Vorherrschende Tatigkeitsfelder Angestellte / Selbsténdige Angestellte Okologie Rang 9 -> Rang 9 ->
Wohnort Saarbriicken ™ Saarbriicken v
1 PTRP— 4. Potential von Smart
1.1Verkehr 4.1 Auswirkungen von Smart Mobility
Auto 90% -> 89% =l Haupterwartung Zeit sparen Giinstiges Reisen
Fahrrad 62% > 56% > Besonderheit Komfort erhéhen Sicherheit erhohen
E-Bike 9% > 8% >
E-Auto 2% -> 5% > 4.2 Personliche Praferenzen
OPNV Abo 16% -> 13% =l Lieblingstechnologie E-Bike E-Auto
1.2 Digitales Geheimfavorit Bikestationen Autonomes Fahren
Navigation 69% -> 72% =l
Ridesharing-App 34% -> 29% =l 4.3 Potential fiir das Saarland
Mobiles Ticket & Payment 57% -> 46% d Lieblingstechnologie Mobility-On-Demand E-Bike
Carsharing-App 32% > 28% > Geheimfavorit Mobility-as-a-Service E-Auto
1.3 Fahrleistung
km pro Jahr 15523 A 14480 4 4.4 Potential fir die Mobilitat der Zukunft
Pendelstrecke (2-fach; in km) 15,54 N2 36,97 P Lieblingstechnologie Mobility-On-Demand Autonomes Fahren
Pendelquote 40% NA 58% P Geheimfavorit Mobility-as-a-Service -
2. Modal Split heute und Ideal 5. Ausblick Smart Mobility
100% 5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste
Anteil an Wegen (nach Anzahl) Heute 38% > 33% =l
90% in 30Jahren 68% > 62% >
80% 5.2 Bedeutung von Besitz
Legende: o Bedeutung hat abgenommen nein Unentschieden
Bedeutung wird abnehmen nein Unentschieden
Im 60%
FuBverkehr 5.3 Zukunftstrend
50% Wichtigster Trend Vernetzung Elektrifizierung
- Unwichtigster Trend Automatisierung Sharing Economy
Radverkehr ~ 40%
6. Verantwortung
.wi 0% Rang 1 Bund > Bund =l
OPNV Rang 2 Land > Land >
Rang 3 Automotive > Automotive ->
- 10% Rang 4 F&E > F&E >
MV Rang 5 Biirger =4 Biirger ->

0%
heute ideal heute ideal
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Darstellung Steckbrief ,,Wohn- und Lebensrealitat”
Analyse Zielgruppe

o 16% der Befragten wohnen in Kern-Saarbriicken (66111-66121), ansonsten keine groRstadtischen Ballungsraume im Saarland
o Knapp 47% der befragten Saarlander*innen wohnen auBerhalb von groRen oder mittleren Ballungsgebieten. Diese Quote ist verglichen mit
dem deutschen Durchschnitt sehr hoch.
o Stadtbewohner sind jiinger, dafiir ist das Bildungs- und Einkommensniveau der Landbewohner iberdurchschnittlich
o Stadter sind insgesamt mobiler, pendeln jedoch deutlich seltener
o Keine spezifischen Auffalligkeiten bei der Nutzung smarter Services und dem Besitz von Mobilitdtsoptionen
o Der Modal Split der Stadtbewohner unterscheidet sich in allen Belangen stark von der Landmobilitat. So ist der Anteil von OPNV, Fahrrad und
FuRverkehr sehr viel hdher.
o Beziiglich der Verkehrsmittelwahl zahlen fiir Landbewohner Flexibilitdt und Sicherheit etwas mehr als fiir die Stadtbewohner. Okologie ist fir
beide Gruppen gleich unbedeutend.
Winsche Zielgruppe:
Der Wechselwille ist in beiden Gruppen dhnlich groR. Die Stadtbewohner starten aber auf niedrigerem Niveau.
Von Smart Mobility erwarten Stadtbewohner Zeit zu sparen (mit Fahrrad, MoD und Maa$)
Landbewohner erwarten mehr Sicherheit und einen reduzierten Preis. Hierfiir kann das E-Auto, das E-Bike oder das autonome Fahren ihrer
Meinung nach eine entscheidende Rolle spielen.
Prognose:
Prognosen zur Digitalisierung und zum Besitzstand unauffallig.
Das Land setzt eher auf Elektroautos, die Stadt auf vernetzte Lésungen.
Adressaten
o Keine Auffalligkeiten

O

O

. Beschreibung von Auffilligkeiten ,Wohn- und Lebensrealitat”

Der stadtische Radverkehr hat Chancen gestarkt zu werden. Nur wenige Stadter wollen mehr OPNV fahren. (Kurze Pendelstrecken)
Es gibt den stadtischen Wunsch nach Bikesharing und besserer E-Bike Infrastruktur.
Stadter wiinschen sich vernetzte Systeme wie Maa$S oder MoD, die Zeit sparen und den Komfort erhéhen.
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o Auf dem Land zahlen Losungen die glinstig und machbar sind. Der MIV erscheint unabdingbar, weswegen man bei entsprechenden Reichweiten
auf das Elektroauto setzt.

o Es gibt auf dem Land ein OPNV Potential von 10% zu erschlieBen (Zuverldssigkeit, Flexibilitdt und Sicherheit wiren geeignete Hebel).

lll. Handlungsansatze ,,Wohn- und Lebensrealitat”

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

OPNV Potential ermitteln und Wegeachsen identifizieren (Zielgruppe: Radefahrer, Altere und kostenbewusste Landbewohner)
Das Elektroauto durch Marketing und Infrastrukturaufbau in die Flache bringen (Leuchtturmprojekte)

Integrierte Mobility App in Saarbriicken realisieren

Ein Bikesharing-System in Saarbriicken aufbauen

O O O O
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8.3.2 Zielgruppen von Smart Mobility

8.3.2.1 Wechselwille: Change-Maker und Bewahrer

Tabelle 11. Steckbrief der Gruppe ,,Wechselwille" (Auswahlkriterium in Gelb)

0. Sozi i 3.
Gruppe Change-Maker Bewahrer Gruppe Change-Maker Bewahrer
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @
GréRe der Stichprobe Mittel (14%) Mittel (18%) Rang 1 Preis -> Preis ->
Verhéltnis Frauen : Manner 40:60 50:50 Rang 2 Flexibilitat A Flexibilitat A
Alterin Jahren f 41,4 -> [ 47 T~ Rang 3 Zuverlassigkeit T~ Zuverlassigkeit >
Einkommen 2.153,61€ 1P 1.914,68 € > Rang 4 Sicherheit A Sicherheit o
Bildungsniveau etwas hoher normal
Vorherrschende Tatigkeitsfelder Angestellte Rentner Okologie Rang 10 N Rang9 =l
Wohnorte Saarbriicken ™ Saarbriicken N2
Saarlouis N Saarlouis ’I‘
1 ilitatssituati 4. Potential von Smart
1.1Verkehr 4.1 Auswirkungen von Smart Mobility
Auto 87% -> 87% 4 Haupterwartung Flexibilitat erhohen Flexibilitat erhdhen
Fahrrad 63% 2 52% N Besonderheit Komfort erhéhen Komfort erhéhen
E-Bike 12% > 9% >
E-Auto 5% > 7% -> 4.2 Personliche Praferenzen
OPNV Abo 13% -> 13% =l Lieblingstechnologie Mobility-on-Demand E-Bike
1.2 Digitales Geheimfavorit Autonomes Fahren -
Navigation 78% A 75% >
Ridesharing-App 28% -> 32% > 4.3 Potential fiir das Saarland
Mobiles Ticket & Payment 54% -> 53% d Lieblingstechnologie Carsharing Carsharing
Carsharing-App 28% -> 31% > Geheimfavorit Autonomes Fahren -
1.3 Fahrleistung
km pro Jahr 14633 > 12835 N 4.4 Potential fiir die Mobilitat der Zukunft
Pendelstrecke (2-fach; in km) 29,14 -> 27,67 > Lieblingstechnologie Mobility-On-Demand Autonomes Fahren
Pendelquote 40% s 58% ™ Geheimfavorit - E-Bike
2. Modal Split heute und Ideal 5. Ausblick Smart Mobility
100% 5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste
Anteil an Wegezahl Heute 37% -> 37% >
90% 1 in 30Jahren 68% > 68% >
80% 5.2 Bedeutung von Besitz
Legende: 70% Bedeutung hat abgenommen nein nein
Bedeutung wird abnehmen nein nein
Iﬁ 60%
FuBverkehr 5.3 Zukunftstrend
50% Wichtigster Trend Vernetzung Elektrifizierung
- Unwichtigster Trend Sharing Economy Sharing Economy
Radverkehr “0%
0% 6. Verantwortung
m Rang 1 Bund -> Bund >
OPNV 509 Rang 2 Land > Land >
Rang3 Automotive -> Automotive >
- 10% Rang 4 F&E EY F&E >
MIV Rang 5 Biirger -> Biirger =l

0%
heute ideal heute ideal
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I. Darstellung Steckbrief ,,Wechselwille"

i. Analyse Zielgruppe

o 18% der Umfrageteilnehmer der Saarlinder wollen iiberhaupt keine Verdnderung. 20% wollen nur eine geringe Anderung. Diese beiden Grup-
pen haben eine sehr hohe PKW Quote (84%).

o 14% hingegen wollen eine starke Veranderung lhrer Mobilitdt (A 45%). Dabei ist die Mobilitdt dieser Change-Maker bereits heute relativ divers
mit Gberdurchschnittlichen Anteilen von OPNV, Rad- und FuRverkehr.

o Bewahrer sind deutlich alter als Change-Maker und stammen Uberproportional haufig aus Saarlouis

o Change-Maker verdienen Uberdurchschnittlich, sind meist mannlich und haben ein hoheres Bildungsniveau.

o Change-Maker besitzen haufiger ein Fahrrad und nutzen Apps etwas insgesamt etwas haufiger. Sonst gibt es kaum Unterschiede.

o Bewahrer sind haufig Landbewohner

o Change Maker haben eine durchschnittliche Mobilitats- und Pendelleistung, Bewahrer eine Unterdurchschnittliche.

o Die Okologie spielt fiir Change-Maker und fiir Bewahrer eine untergeordnete Rolle.

o Bewahrer schatzen Sicherheit und Change-Maker Flexibilitdat und Zuverldssigkeit.

ii. Winsche Zielgruppe:

o Die Gruppe der Change-Maker wiinscht sich 45% weniger PKW Nutzung durch Substitution mit 23% mehr OPNV und 14% mehr Fahrradnut-
zung.

o Der Technikoptimismus ist bei den Change-Makern groRer, doch erwarten beide Gruppen vor allem mehr Flexibilitdt und Komfort durch Smart
Mobility.

iii. Prognose:

o Die Bedeutung von Besitz wird sich nach Ansicht beider Gruppen nicht verdndern

o Digitale Dienste werden durchschnittlich ansteigen

o Change-Maker freuen sich auf das autonome Fahren und die Mdglichkeiten von MoD

o Die konservativeren Bewahrer kdnnen sich nicht fiir eine spezielle Technologie begeistern, halten aber insgesamt mehr von der Elektrifizierung

iv. Adressaten

O

und dem Carsharing als der Durchschnitt

Keine Auffalligkeiten.
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Il. Beschreibung von Auffilligkeiten ,,Wechselwille"

o Veranderungswille sitzt in der Mitte der Gesellschaft
o Veranderungswillen muss man sich leisten kénnen
o Es braucht gute Bildung das System der Mobilitatswende zu verstehen

lll. Handlungsansatze ,,Wechselwille"

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

o Bewahrer sind schwer bis gar nicht zu Gberzeugen. Einzig sinnvolle MaRnahme gegeniiber dieser Gruppe ist die Sanktionierung, die allerdings
politische Sprengkraft (,Gelbwesten”) besitzt. Sie misste somit splirbar sozial gerecht gestaltet werden.

o Change-Maker sind nicht durch 6kologische Argumente zum radikalen Wechsel zu bewegen, sondern durch glinstige, zuverlassige und komfor-
table Alternativen zum MIV (z.B. Carsharing). Sie zeigen das maximale Potential von Smart Mobility fiir das Saarland.

o Bessere Bildung zu den Themen Bildung, Mobilitdtssystem und Verkehrswende



Power-User und Non Digitals

Tabelle 12. Steckbrief der Gruppen nach Smartphone-Nutzung (Auswahlkriterium in Gelb)
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0. Soziodemografie 3.
Gruppe Non-Digitals Gruppe Non-Digitals Power-User
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @

GréRe der Stichprobe Mittel (11%) Rang 1 Preis -> Preis >
Verhéltnis Frauen : Manner Rang 2 Flexibilitat N Reisezeit ™
Alterin Jahren 42,8 > 43,1 -> Rang 3 Zuverlassigkeit -> Flexibilitat N
Einkommen 1.805,32 € > 2.107,11€ aP» Rang 4 Sicherheit -> Sicherheit ->
Bildungsniveau normal normal

Vorherrschende Tatigkeitsfelder Beamte, Rentner, Arbeitslose Studenten und Angestellte Okologie Rang9 > Rang 7 2

Wohnorte Saarlouis ™ Saarbriicken t
Saarbriicken N2 Saarlouis ¥
1 4. Potential von Smart
1.1Verkehr 4.1 Auswirkungen von Smart Mobility
Auto 78% N2 85% > Haupterwartung Gilinstiges Reisen Flexibilitat erhhen
Fahrrad 31% N2 78% 4 Besonderheit Komfort erhéhen Komfort erhéhen
E-Bike 7% > 30% M
E-Auto 3% -> 19% T 4.2 Personliche Préferenzen
OPNV Abo 5% N3 43% ar Lieblingstechnologie Mobility-on-Demand E-Auto
1.2 Digitales Geheimfavorit Mobility-as-a-Service Bikestationen
Navigation 2% N 94% T
Ridesharing-App 2% N 67% T 4.3 Potential fiir das Saarland
Mobiles Ticket & Payment 2% N 89% T Lieblingstechnologie E-Bike Carsharing
Carsharing-App 2% N 64% P Geheimfavorit Mobility-as-a-Service Bikestationen
1.3 Fahrleistung
km pro Jahr 10932 N3 17731 P 4.4 Potential fir die Mobilitat der Zukunft
Pendelstrecke (2-fach; in km) 26,64 N 28,17 -> Lieblingstechnologie E-Auto Carsharing
Pendelquote 42% N3 63% ™ Geheimfavorit Mobility-as-a-Service Hyperloop
2. Modal Split heute und Ideal 5. Ausblick Smart Mobility
5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste
Anteil an Wegezahl 100% Heute 23% N 48% T
90% in 30Jahren 58% N 72% 7
80% 5.2 Bedeutung von Besitz
Legende: Bedeutung hat abgenommen nein ja
70% Bedeutung wird abnehmen nein ja
Im FuBverkehr oo 5.3 Zukunftstrend
50% Wichtigster Trend Elektrifizierung Sharing Economy
Unwichtigster Trend Sharing Economy Automatisierung
- Radverkehr 40%
6. Verantwortung
30% Rang 1 Bund -> Bund ->
‘m‘ OPNV 0% Rang 2 Land N Land N
Rang 3 Verkehrsbetriebe P Automotive P
10% Rang 4 Automotive N F&E >
- MIV Rang 5 Kommunen P IT-Firmen P

ideal

heute

ideal
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I. Darstellung Steckbrief ,,Smartness”
i. Analyse Zielgruppe

Power-User sind oft Studenten oder altere Angestellte mit hherem Einkommen
Non-Digitals sind tiberproportional viele Rentner
Power User besitzen mehr OPNV Abos, mehr Fahrrader, mehr E-Bikes und mehr (E-)Autos.
Power-User haben eine deutliche erhéhte Fahrleistung und pendeln weit haufiger und weiter als Non-Digitals
Im Modal Split nutzen Power-User mehr MIV und weniger Fahrrad als die Non-Digitals. Sie besitzen somit haufiger Mobilitdtsmoglichkeiten,
nutzen diese aber seltener.
o Den Smartphone-Fans ist die Reisezeit tiberdurchschnittlich wichtig. Auch Okologie finden sie wichtig. Non-Digitals hingegen kénnen auf etwas
Flexibilitat verzichten.
ii. Winsche Zielgruppe:

O O O O O

o Non-Digitals wollen mehr Naturverbundenheit und Rad fahren (A 21%).

o Power-User setzen eher auf den OPNV (A 16%)

o Die Menschen, die selten das Smartphone fiir lhre Mobilitdat nutzen, wiinschen sich fiir sich und das Saarland eine App, die alle Mobilitat in
einem Konzept integriert (Maa$)

iii. Prognose:

o Power-User denken, dass Besitz weniger wichtig ist und sein wird. Dementsprechend wiinschen sie sich mehr Carsharing und Bikesharing.
Zudem finden sie den Hyperloop interessant.
o Power-User erwarten eine starkere Digitalisierung und erleben sie auch bereits heute

iv. Adressaten

o Power-User sehen haufiger auch IT-Firmen in der Pflicht
o Non-Digitals verlangen mehr MaRRnahmen von lokalen Verkehrsbetrieben und Kommunen
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Il. Beschreibung von Auffalligkeiten ,,Smartness”

O

Die Power-User sind keine treibende Kraft fiir automobile Transition, da Non-Digitals schon heute einen , besseren” mobilitdtsmix nutzen und
auch der Veranderungswille groRer ist.

Die Menschen, die selten das Smartphone fiir Ihre Mobilitat nutzen, wiinschen sich fir sich und das Saarland eine App, die alle Mobilitat in
einem Konzept integriert (MaaS). Scheinbar fihrt die Nutzung von heutigen Mobilitdtsapps zu einer gewissen Ernilichterung bei den Power-
Usern. Unerfahrenere halten MaaS eher fiir einfach und maoglich.

Man kann also sagen, dass man mehr Menschen Zugang zu den nétigen Mobilitdtsinformationen geben muss. Die Non-Digitals haben einen
hohen Wechselwillen.

Wohingegen die Power-User zwar positiv auf alles Digitale reagieren und auch gut fir die Umwelt und Mitmenschen handeln wollen, es aber de
facto nicht tun, da sie offensichtlich ein hochmobiles und beschleunigtes Leben fiihren, dass es schwer macht auf eine ineffiziente Mobilitat zu
setzen. Der Erfolg von Konzepten wie Uber in den USA, Elektrorollern in Deutschland oder Bikesharing in China zeigt aber, dass digitale Zugdnge
moderne Mobilitat ermaoglichen kénnen. Hierzu muss ein System einfach funktionieren und Vorteile bei Preis und/oder Zeit bieten. Mobilitats-
systeme mit entsprechenden Anreizen missen entwickelt und getestet werden.

lll. Handlungsansatze ,,Smartness”

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

O
O
O

Zugang zu Informationen auch fiir Nicht-Digitale ermdéglichen
Effiziente und einfach-nutzbare Lésungen haben Erfolg in Zeiten der Digitalisierung
Um Digitalisierung richtig zu steuern, muss sie jedoch gleichzeitig nachhaltig sein.



8.3.3 Cluster der Smart Mobility

8.3.3.1

Mindset
Tabelle 13. Steckbrief der Gruppe ,,Mindset" (Auswahlkriterium in Gelb)
0.
Gruppe Okologische Komfortorientierte Kostensensitive Sicherheitsbewusste Flexibilitatsliebende Technologieafine
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @

GréRe der Stichprobe Klein (6%) Klein (8%) Mittel (12%) Klein (8%) Klein (6%) Mittel (11%)
Verhiltnis Frauen : Ménner 60:40 70:30 70:30 60:40 50:50 50:50
Alterin Jahren T4y > " 58 4p 1 392 N Y N " wmp 7 Y >
Einkommen 1.982,33€ d 1.881,25€ =l 1.072,58€ N 2.096,56 € O 1.837,28€ 4 1.931,21€ ->
Bildungsniveau etwas niedriger normal niedrig normal hoch niedrig
Vorherrschende Tatigkeitsfelder keine Auffalligkeiten keine Auffalligkeiten keine Auffalli Ar Ile, Rentner und Beamte Studenten und Rentner Angestellte und Studenten
Wohnorte St.Wendel T~ unkirchen & Saarpt 2 Saarpfalz T Saarlouis T k.A. k.A. Saarbriicken T

Saarlouis N Saarbriicken N . Wendel & Saarlou N Saarbriicken N k.A. k.A. Saarpfalz N
1. Mobilité
1.1Verkehr
Auto 83% N 88% 4 86% =l 85% -> 94% A 91% ->
Fahrrad 57% =l 50% N 57% -> 59% > 58% > 2% O
E-Bike 10% =l 3% N 5% N 10% > 8% -> 81% O
E-Auto 10% > 5% =l 5% > 0% N 5% 4 35% O
OPNV Abo 7% N 10% =l 23% d 15% -> 13% N 22% A
1.2 Digitales
Navigation 80% A 75% 4 76% > 80% A 72% > 78% A
Ridesharing-App 35% > 28% > 33% > 38% A 28% > 38% A
Mobiles Ticket & Payment 58% d 48% > 58% d 66% P 51% > 63% P
Carsharing-App 32% > 24% > 32% > 34% -> 26% > 43% »
1.3 Fahrleistung
km pro Jahr 13583 N 13750 N 14153 =l 13375 N 15485 A 13450 N
Pendelstrecke (2-fach; in km) 33,39 N 35 P 18,39 N2 29,27 > 24,25 N2 28,57 ->
Pendelquote 57% ™ 46% N 66% ™ 58% 4 46% N 59% 4

2. Modal Split heute und Ideal

100%
Anteil an Wegen (nach Anzahl)

90%
80%

Legende:
8 70%

60%
FuBverkehr

50%
Radverkehr ~ 40%
30%

OPNV 00

10%
MV

heute ideal

heute

ideal

heute

ideal

heute

ideal

heute

ideal

heute

ideal
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3. Mobilitdtsmotive
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Gruppe Okologische Komfortorientierte Kostensensitive Sicherheitsbewusste Flexibilitatsliebende Technologieaffine
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @

Rang 1 Okologie 4P Komfort gp Preis P Sicherheit P Flexibilitat P Preis >

Rang 2 Zuverlassigkeit P Flexibilitat N2 Zuverlassigkeit N2 Zuverlassigkeit N2 Zuverlassigkeit N2 Flexibilitat ->

Rang 3 Preis N2 Preis N Flexibilitat N2 Preis N2 Preis N2 Zuverlassigkeit ap

Rang 4 Flexibilitat N Sicherheit N2 Sicherheit N2 Flexibilitat N Reisezeit N Reisezeit ™

Okologie Rang 1 9P Rang 10 N2 Rang 8 - Rang 7 -> Rang9 N Rang 6 P

4. Potential von Smart Mobility

4.1 Auswirkungen von Smart Mobility

Haupterwartung Klima schonen Komfort erhchen Gunstiges Reisen Sicherheit eh6hen Flexibilitat verbessern Flexibilitat erhohen

Besonderheit Naturnah mobil sein - - - - Komfort erhdhen

4.2 Personliche Préferenzen

Lieblingstechnologie Mobility-on-Demand Mobility-on-Demand Carsharing E-Bike E-Auto E-Bike

Geheimfavorit Mobility-as-a-Service Hyperloop Mobility-as-a-Service - Bikestationen -

4.3 Potential fiir das Saarland

Lieblingstechnologie Mobility-on-Demand E-Bike Carsharing Carsharing E-Bike E-Bike

Geheimfavorit - Mobility-on-Demand Mobility-as-a-Service E-Auto Bikestationen

4.4 Potential fir die Mobilitat der Zukunft

Lieblingstechnologie Mobility-as-a-Service Autonomes Fahren Carsharing E-Bike Autonomes Fahren Autonomes Fahren

Geheimfavorit - - - E-Auto - Hyperloop

5. Ausblick Smart Mobility

5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste

Heute 36% - 27% N 37% -> 41% A 36% -> 42% A

in 30Jahren 67% -> 57% N2 66% -> 65% -> 69% A 70% A

5.2 Bedeutung von Besitz

Bedeutung hat abgenommen Unentschieden nein nein nein nein Unentschieden

Bedeutung wird abnehmen ja nein nein nein nein ja

5.3 Zukunftstrend

Wichtigster Trend Vernetzung Vernetzung Vernetzung Automatisierung Vernetzung Elektrifizierung

Unwichtigster Trend

6. Verantwortung

Automatisierung

Sharing Economy

Sharing Economy

Elektrifizierung

Sharing Economy

Automatisierung

Rang 1
Rang 2
Rang 3
Rang 4
Rang5

Bund
Land
F&E
Blrger
Automotive

clee

Land ™
F&E P
Bund N2
Automotvie A
Biirger ->

Bund -
Land -
Burger ->
Automotive A
F&E N2

Bund -

Land -
Automotive ->
F&E 'I‘
Verkehrsbetriebe ->

Bund ->
Land -
F&E t
Automotive A
Birger ->

Bund
Land
F&E
Automotvie
IT-Firmen

> Vv vy




I. Darstellung Steckbrief ,,Mindset”
i. Analyse Zielgruppe

O

0O O 0O 0o O 0O O 0O o O o0 o o

Die Auswabhlkriterien fiir die Bildung der Zielgruppen nach psychosozia'
Faktoren bilden sich aus der den Kriterien der Verkehrsmittelwahl ab. .. vwu.
den jeweils diejenigen Falle einer Gruppe hinzugefiigt, bei den die Probanden
ein Kriterium (,,Sicherheit, Komfort, Okologie etc.) auf Rang 1 bzw. 2 gesetzt
haben. Bei den Preissensitiven wurden zudem definiert, dass das Einkommen
unter 2000€/Monat liegen muss. Deshalb wurde die Gruppe dann ,Kosten-
sensitive” genannt.

Als ,technikaffin“ wurden diejenigen Probanden definiert, die sowohl eine
Gberdurchschnittliche Smartphone Nutzung aufweisen, als auch eine hohe
Quote digital unterstiitzter Wege haben und den Hyperloop bzw. das auto-
nome Fahren fir sich selbst favorisieren (Rang 1). Die Analyse der Gruppen-
grofRen zeigt, dass rund 10% technikaffin sind. Weitere 10% sind kostensensi-
bel. Die anderen Gruppen sind noch etwas kleiner.

Die Gruppen bilden 60% des Sample ab

Komfortorientierte sind alter

Sicherheitsbewusste sind jinger und einkommensstarker

Kostensensitive haben ein geringes Einkommen

Okologische haben ein vergleichsweise hohes Einkommen

Flexible sind gut gebildet und etwas alter

Okologische haben seltener ein Auto, fahren aber auch selten OPNV
Technikaffine besitzen mehr von allem (vgl. Hedonisten im Sinus-Milieu)
Flexibilitatsliebende haben haufiger ein eigenes Auto

Technikaffine, Okologische und Sicherheitsbewusste nutzen smarte Services am intensivsten

Kostensensitive pendeln sehr haufig, aber nur kurze Distanzen.
Flexibilitatsliebende sind oft Vielfahrer
Komfortorientierte sind Wenigfahrer und kaum Pendler
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Kostensensible

Abbildung 20. Venn-Diagramm psychosozialer Zielgruppen von Smart Mobility

Sicherheit +4-+ Jiingere

Abbildung 21. Venn-Diagra%ﬁr Sicherheitsbediirfnis und Alter
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o Sicherheitsbewusste und Technologieaffine nutzen heute am haufigsten das Auto; Kostensensitive am wenigsten.

o OPNV Anteil ist beim den technischen Hedonisten am geringsten, bei Kostensensitiven und Komfortorientierten héher.

o Alle Gruppen fahren wenig Rad. Altere und Armere fahren mehr Bahn.

ii. Winsche Zielgruppe:

o Sicherheitsbewussten das gréRte Potential zur positiven Verdnderung ihres Modal Split (A 22%). Sie wollen gerne haufiger den OPNV nutzen (->
muss also gefihlt sicherer werden, wie auch das Radfahren).

o Okologische wollen gleichsam OPNV und Rad mehr nutzen (A 16%). Entlastet eine 6kologische Grundeinstellung von Verinderungen?

o Kostensensitive wollen kaum mehr OPNV fahren. Lieber fahren sie Fahrrad oder laufen. Dies zeigt wie unbeliebt der OPNV im Status Quo ist.

o Technikaffine kénnen sich gut vorstellen (13%) in den OPNV zu wechseln

o Okologische erwarten von Smart Mobility das Klima zu schonen und naturnah zu reisen. Diesen Anspruch an Digitalisierung im Verkehr stellen
also nur (erniichternde) 6%. Um dieses Ziel zu erreichen setzen die Okologischen auf vernetzte und integrierende Lésungen wie Maas.
Komfortorientierte freuen sich auf MoD, E-Bikes und das autonome Fahren.
Kostensensitive wiinschen sich vernetzten OPNV und Carsharing

o Sicherheitsbewusste tendieren dazu weiter auf den Individualverkehr zu setzen, der dafiir allerdings elektrifiziert ist. Die Flexibilitdtsliebenden
sehen das ebenso.

o Technologieaffine wollen heute und fiir sich auf das E-Bike setzen, um Komfort und Flexibilitdt zu erhéhen. Fir die Mobilitat der Zukunft den-
ken sie an das autonome Fahren und den Hyperloop

iii. Prognose:

o Technologieaffine sehen starkere Digitalisierung und eine Abnahme der Besitzbedeutung

o Okologische sehen nur die Abnahme der Besitzbedeutung

o Komfortorientierte sehen geringe Digitalisierung

o Es gibt kein klares Bild zur Bedeutung von Trends

iv. Adressaten

@)
O
O

Okologische erwarten ein starkes Handeln ,,von oben”
Komfortorientierte sehen das nicht so und fordern eher lokales handeln
Ansonsten gibt es nur kleinere Unterschiede zwischen den Gruppen
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Il. Beschreibung von Auffilligkeiten ,,Mindset”

@)
@)

Insgesamt kann man sagen, dass Einkommen, Alter und Technologieaffinitdt den Modal Split bestimmen und nicht unbedingt das Mindset.
Unterschiede im Mindset zeigen sich wiederum beim Wechselwillen schon deutlicher.

Okologische glauben, dass die Bedeutung von Besitz zuriickgehen wird und wollen Vernetzung aller Verkehrstriger in einem systemischen
Gesamtkonzept.

Komfortorientierte wollen moderne technologische Lésungen

Sicherheitsbewusste wollen die Verkehrswende ohne Veranderung des eigenen Verhaltens

Den Preis fiir Mobilitat zu reduzieren ist eine wichtige Hoffnung, die Menschen mit Smart Mobility verbinden

lll. Handlungsansatze ,,Mindset”

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden

O O O O

Bisher wurden nur die Technologieaffinen erreicht

Die gefiihlte Sicherheit und Zuverlassigkeit beim Radfahren und im OPNV erhéhen

Den Preis fiir alle Mobilitdtsangebote, auer dem MIV reduzieren

Appelle werden fir die Verkehrswende nicht viel niitzen. Man muss heute die Elektrifizierung (Briickentechnologie z.B. fiir Sicherheitsbe-
wusste) vorantreiben und auf Seiten der F&E die Weichen fiir morgen (z.B. Maa$S, MoD) stellen

Dabei muss die Entwicklungsrichtung neuer Mobilitat Teil einer gesellschaftlichen Diskussion werden. Man kann es nicht allen Gruppen gleich-
ermafen ,Recht” machen



8.3.3.1.1 Mobilitatsleistung

Tabelle 14. Steckbrief der Gruppe ,,Mindset" (Auswahlkriterium in Gelb)

0. Soziodemografie

Gruppe Wenigfahrer Vielfahrer Weitpendler (>50km) Kurzpendler (<10km)
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @

GroRe der Stichprobe Mittel (17%) Mittel (14%) Mittel (17%) GroR (48%)

Verhaltnis Frauen : Manner 40:60 50:50 40:60 50:50

Alterin Jahren 38,1 N 42,3 > 39,8 N I 45 A

Einkommen 1.785,01 € > 1.886,89 € > 2.380,33 € T~ 1.755,59 € N

Bildungsniveau Normal Normal Hoch etwas niedriger

Vorherrschende Tatigkeitsfelder

keine Auffalligkeit

keine Auffalligkeit

uberwiegend Angestellte

wenige Angestelle, viele Rentner

Wohnorte Saarbriicken A k.A. k.A. St. Wendel & Merzig ™ Saarpfalz A

Saarlouis N k.A. k.A. Saarbriicken N St. Wendel N
1. Mobilité
1.1Verkehr
Auto 93% N 97% > 98% > 96% ->
Fahrrad 42% N 74% T 52% A 61% ->
E-Bike 1% N 19% ™ 7% > 9% ->
E-Auto 3% > 5% > 6% > 4% ->
OPNV Abo 20% A 14% > 8% N 16% ->
1.2 Digitales
Navigation 49% N2 76% A 71% > 68% 4
Ridesharing-App 20% N 33% > 29% > 29% >
Mobiles Ticket & Payment 34% N2 66% A 50% > 50% >
Carsharing-App 21% N 30% > 28% > 26% >
km pro Jahr 2500 N2 31452 e 15528 A 14626 ->
Pendelstrecke (2-fach; in km) 28,6 > 27,36 > 92,5 P 2,5 N3
Pendelquote 44% J 46% N 100% qp 0% J
2. Modal Split heute und Ideal

100%

Anteil an Wegen (nach Anzahl)

Legende:

FuBverkehr

Radverkehr

OPNV

MIvV

0%

heute

ideal

heute

ideal

heute

ideal

heute ideal




3. Mobilitdtsmotive
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Gruppe Wenigfahrer (25% Perzentile) Vielfahrer (75% Perzentile) Kurzpendler (<10km) Weitpendler (>50km)
Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @ Wert Vergleich @
Rang1 Preis > Preis > Preis > Preis >
Rang 2 Flexibilitat N Flexibilitat P Flexibilitat -> Flexibilitat ->
Rang3 Zuverlassigkeit N2 Zuverlassigkeit P Zuverlassigkeit - Zuverlassigkeit A
Rang 4 Sicherheit N Reisezeit ™ Sicherheit -> Reisezeit ™
Okologie Rang 8 - Rang 10 N2 Rang 9 - Rang 9 -

4. Potential von Smart Mobility

4.1 Auswirkungen von Smart Mobility

Haupterwartung Glinstiges Reisen

Glinstiges Reisen

Glinstiges Reisen

Glinstiges Reisen

Besonderheit Klima schonen Zeit sparen - Zeit sparen

4.2 Personliche Praferenzen

Lieblingstechnologie Mobility-On-Demand E-Auto E-Bike E-Auto
Geheimfavorit - - - Mobility-On-Demand
4.3 Potential fur das Saarland

Lieblingstechnologie E-Bike Carsharing E-Bike E-Bike
Geheimfavorit Carsharing Bikestationen E-Auto -

4.4 Potential fiir die Mobilitadt der Zukunft

Lieblingstechnologie Mobility-On-Demand
Geheimfavorit -

5. Ausblick Smart Mobility

Carsharing
Bikestationen

Mobility-On-Demand

Mobility-On-Demand

5.1 Erwartete Nutzung digitaler Dienste

Heute 37% >
in 30Jahren 69% A

5.2 Bedeutung von Besitz

34%
65%

35%
66%

35% ->
65% ->

Bedeutung hat abgenommen nein
Bedeutung wird abnehmen nein

5.3 Zukunftstrend

nein

Unentschieden

nein
Unentschieden

Wichtigster Trend
Unwichtigster Trend

Vernetzung
Sharing Economy

6. Verantwortung

Vernetzung

Sharing Economy

Vernetzung

Sharing Economy

Vernetzung
Sharing Economy

Rang 1 Bund -
Rang 2 Land ->
Rang 3 F&E P
Rang 4 Burger P
Rang 5 Automotive -

Bund
Land
Automotive
F&E
Birger

AN N2

Bund
Land
F&E
Automotive
Verkehrsbetriebe

NV 2>V

Bund
Land
Automotive
F&E
Birger

v =>4y
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I. Darstellung Steckbrief ,,Mobilitatsleistung”
i. Analyse Zielgruppe

o Wenigfahrer sind durchschnittlich jinger und verdienen weniger als Vielfahrer.

o Beiden Pendlern sind die Weitpendler jiinger als die Nicht-Pendler, hochgebildet und gutverdienend.

o Wer wenig fahrt besitzt mit hdherer Wahrscheinlichkeit ein Fahrrad oder ein e-Bike als ein Vielfahrer, der dafiir hiufiger ein OPNV Abo oder
eine Bahncard besitzt. Vielfahrer nutzen alle digitalen Services mehr als Wenigfahrer.

o Beiden Pendlern ist die Besitz und Servicesituation durchschnittlich. Dafiir liegt die Jahresfahrleistung bei den Weitpendlern erwartungsgeman
hoher.

o Vielfahrer pendeln nicht zwangslaufig mehr als Wenigfahrer (keine signifikante Korrelation)

o Im Status Quo fahren Kurzpendler mehr Auto als Weitpendler (mehr planbare Strecken), und dafiir weniger OPNV. Zudem nutzen Weitpendler
in der Freizeit haufiger das Rad oder gehen zu FuR.
Wenigfahrer und Vielfahrer haben einen dhnlichen, durchschnittlichen Modal Split.
Je mehr man fihrt, desto wichtiger werden Reisezeit, Komfort, Flexibilitat und Zuverlassigkeit des Verkehrsmittels. Die Okologie gerét ins Hin-
tertreffen und auch der Preis ist weniger wichtig, als in anderen Gruppen.

o Zwischen Kurz- und Weitpendlern ergeben sich nur wenige Unterschiede. Je weiter die Pendelstrecke desto wichtiger wird die Zeitkomponente

i. Winsche Zielgruppe:

o Grundsatzlich wollen weniger mobile Gruppen wie Wenigfahrer und Kurzpendler mehr an lhrer Mobilitdt andern (vor allem zugunsten des
Fahrrads und des OPNVs). Weitpendler und Vielfahrer sehen eher nur den OPNV oder neuen Varianten des MIV als Alternative.

o Auffallig ist, dass der MIV Anteil auch im Idealzustand bei fast allen Gruppen circa 50% ausmacht.

o Vielfahrer und Weitpendler wiinschen sich von Smart Mobility Zeit und Geld zu sparen. Wenigfahrer sehen eine Aufgabe von Smart Mobility
auch beim Klimaschutz.

o Kurzpendler mochten kiinftig fir sich selbst und das Saarland auf das E-Bike oder ggf. das E-Auto setzen. Wenigfahrer kdnnen sich zudem mehr
Carsharing vorstellen.

o Vielfahrer sind offen fir eine Vielzahl von Moglichkeiten u.a. auch das Bikesharing. Im Vordergrund steht fiir sie aber das Carsharing und multi-
modale Wegeketten.

ii. Prognose:

o Okologie spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine untergeordnete Rolle
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o Wenigfahrer halten Besitz fir wichtig, Vielfahrer nicht unbedingt.

o Vergleich der Pendlergruppen und Fragen zur Digitalisierungsrate sind sonst unauffallig.
iii. Adressaten

o Weniger mobile Menschen adressieren eher lokale Stakeholder.

Il. Beschreibung von Auffilligkeiten ,, Mobilitatsleistung”

Kurzpendler sind eine gute Zielgruppe fur Veranderungen.
Vielfahrer sind progressiver und offen fiir neue Losungen. Die richtigen Wenigen zu erreichen, kann einen groBen Impact haben.
14% Vielfahrer sind fiir 33% der Mobilitatsleistung im Saarland verantwortlich

Kurz- und Fernpendler haben erstaunlich dhnlich Charakteristika beztiglich Smart Mobility, obwohl die Demografie in den Gruppen sehr unter-
schiedlich ist

O O O O

lll. Handlungsansiatze ,,Mobilitdtsleistung”

Es ergeben sich folgende zusatzliche Handlungsansatze, die im Kapitel 9 gemeinsam mit den Erkenntnissen des Kapitels 7 verdichtet werden.

o Wenigfahrer sind schwer ansprechbare Gruppe, allerdings sehr preissensibel. Hier kénnte ein gratis OPNV oder giinstiges Carsharing, bzw. eine
Forderung auf fruchtbaren Boden fallen

o Es bedarf einer erweiterten Analyse von Fahrverhalten und Pendelbewegungen. Dann entlang der Mobilitdtsachsen: Bereitstellung einer Mobi-
litdtskette mit Bikesharing, Carsharing (Fahrgemeinschaften) und OPNV.

o Kurzpendler: Alternative zum MIV aufzeigen. Starkung des E-Bikes als Regionalverkehrsmittel (Anreize). E-Mobilitat auch in der Flache aus-
bauen. Langfristig Pilotprojekte zur Mobility-on-Demand anstreben.

o Fernpendler: Demonstrieren, dass ein E-Auto sowohl wirtschaftlich als auch 6kologisch vorteilhaft ist; auch fir weite Pendelstrecken. Ladeinfra-
struktur flr Pendelachsen priifen.
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8.3.4 Weitere Mengenvergleiche

Die folgenden Abbildungen sollen weitere interessante zusammenhange analog zu den Abbildungen 20 oder 21) verdeutlichen. Es wird jeweils eine Kurzinter-
pretation gegeben. Ausgangspunkt der Vergleiche war eine Korrelationsanalyse.

8.3.4.1 Mobilitat, Digitalisierung und Transformation

Vielfahrer
Na=93
%N = 17,5%

Gesamtstichprobe Saarland
N=532

Abbildung 22. Zusammenhang der progressiven Gruppen Vielfahrer, Change-Maker und Power-User
- Es gibt keine statistische Evidenz liber einen Zusammenhang zwischen Smartphone-Nutzung und Verdanderungsbereitschaft
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Wer viel mobil ist, nutzt allerdings signifikant hdufiger intensiv das Smartphone (26% der Vielfahrer, aber nur 10% der Gesamtstichprobe sind Power-
User, p<0,01)

. . 3N = 0,7%
Sicherheitsbewusste
Na=41
%N =7,7%

Gesamtstichprobe Saarland
N =532

Abbildung 23. Zusammenhang der konservativen Gruppen Bewahrer, Non-Digitals und Sicherheitsbewusste

Analog zu den Erkenntnissen der Abbildung 22 zeigt Abbildung 23, dass es auch keinen Zusammenhang zwischen bewahrenden Haltung und Non-Digi-
tals gibt

Es handelt sich um weitestgehend selbststandige Gruppen
Eine signifikante Korrelation besteht lediglich zwischen den Bewahrern und den Sicherheitsbewussten



8.3.4.2
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Pendeln und der landliche Raum

Stadtbewohner

Gesamtstichprobe Saarland
N =532

Abbildung 24. Zusammenhang von Fernpendlern und Wohnort
Was man erwarten kann ist statistisch wahr: Die allermeisten Lang- bzw. Fernpendler leben auf dem Land oder in Klein- bzw. Mittelzentren



8.3.4.3

Besitzverhaltnisse alternativer Mobilitatsmodelle

%N = 9,8%
E-Bike-Besitzer
(52)

%N = 4,3%

E-Auto-Besitzer
(23)

%N = 4,5%

%N = 2,8% %N=9,8
MFG ‘

Gesamtstichprobe Saarland
N=532

Abbildung 25. Zusammenhang der Besitzverhdltnisse alternativer Mobilitét
Eine BahnCard zu besitzen hat keine Korrelation zum Besitz flir andere Mobilitdtszugange
Einen Mitfahrgelegenheitszugang hat man sehr selten als alleinige Mobilitdtsoption
E-Biker und Carsharer haben den vielfaltigsten ,,Mobilitatsmix“
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KoSMoS"

FAZIT UND NACHSTE SCHRITTE Kompetenzregion Smart Mobility

9 Fazit und nachste Schritte

Die Anforderungs— und Bediirfnisanalyse von KoSMoS analysierte die Demografie, die verkehrliche Si-
tuation und die Meinungen von 532 Saarlander*innen zur digitalen Mobilitat der Zukunft. Dies ge-
schieht vor dem Hintergrund, dass es flir Entscheider in Politik und Wirtschaft wichtig ist zu verstehen
wie, wo, wieviel und warum die Menschen derzeit mobil sind und welches Potential Smart Mobility in
Zukunft wo bzw. bei welcher Zielgruppe bietet. Da weder die einen noch die anderen Daten im Saar-
land vorlagen, wurde eine eigene Umfrage durchgefiihrt. Die Ergebnisse lassen sich den vier Zielberei-
chen zuordnen:

9.1 Mobilitatsituation

Die Smart Mobility Situation wurde Uber eine Erfassung der Mobilitat (Besitz, Fahrzweck, Fahrleistung)
und der zugehdrigen Digitalisierung (Smart Services) abgebildet. Die anschlieBende Erfassung des ak-
tuellen Modal Split stltzt zudem die Befunde von des MiD (2017) und des VEP (2017). Es resultieren
sowohl allgemeine und gruppenspezifische Ergebnisse (Auswahl; vgl. Kapitel 7 und 8):

Tabelle 15. Ergebnisse der Anforderungsanalyse: Die Mobilitétssituation im Saarland

o Die PKW Quote ist sehr hoch (88%) und die Nutzung alternativer Mobilitats-
formen (z.B. Ride- oder Carsharing) sehr gering (4%)

e Im Saarland gibt es wenige Fahrrader (56%) aber vergleichsweise viele E-

land Bikes (10%)

e Ein OPNV Abo besitzen 15% der Saarlinder (liegt im Bundesdurchschnitt).

e Die Jahresfahrleistung liegt innerhalb des europaischen Durchschnitts. 75%
fahren weniger als 40 km/Tag

o Die Pendelquote liegt bei rund 50% (im Bundesdurchschnitt)

e Die durchschnittliche Pendelstrecke liegt bei 28 km / Tag

o Mobilitatsdienste auf dem Smartphone werden haufig genutzt, aber selten
jeden Tag oder jede Woche

e Navigation und Fahrplane und Tickets fiir den OPNV sind am beliebtesten
(Monatliche Nutzung: 50-40%)

e Smartes Parken, Mobiles Bezahlen und Reiseapps landen im Mittelfeld (Mo-
natliche Nutzung: 40-25%)

e Carsharing und Ridesharing werden nur von rund 10-12% der Menschen

mindestens monatlich genutzt.

70 % MIV, 13 % OPNV, 5% Fahrrad- und 12% FuBverkehr

Das Auto wird vor allem auf dem Weg zur Arbeit genutzt

Fiir Dienstreisen wird der OPNV fast doppelt so oft genutzt wie privat

Nur in der Freizeit geht man haufiger zu FuB oder fahrt Fahrrad

Mobilitat
im Saar-

Fahr-leis-
tung

Smart
Services

Modal
Split

Ergebnisse
o o
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FAZIT UND NACHSTE SCHRITTE Kompetenzregion Smart Mobility
Demo- J Ménner fahren etwas mehr Auto und pendeln weitere Strecken
. e Altere sind weniger mobil und wohnen héaufiger auf dem Land (Merzig &
grafie Neunkirchen)
e Landbewohner haben ein héheres Einkommen und pendeln mehr
e Insgesamt ist die Mobilitatsleistung in Stadt und Land jedoch vergleichbar
e Auch ohne eigenes Auto, ist das Auto noch das Hauptfortbewegungsmittel
e E-Autofahrer sind hochmobil, einkommensstark und alter
e Die 10% E-Biker haben ebenfalls ein hohes Einkommen und besitzen viele
Dinge
e Nur 50% der Autobesitzer haben ein Fahrrad, nur 8% der Fahrradbesitzer
haben kein Auto.
e In Saarlouis fahrt man am wenigsten OPNV
e Jiingere und Stadtbewohner fahren mehr OPNV
Mobili- e Fernpendler sind jiinger als die Nicht-Pendler, hochgebildet und gutver-
tatsleis- dl.enend - . . _—
e Vielfahrer nutzen alle digitalen Services und besitzen auch haufig Bahn-
tung card, E-Bikes oder OPNV Abos
e Im Status Quo fahren Kurzpendler relativ gesehen haufiger Auto als
Weitpendler (mehr planbare Strecken), und dafiir weniger OPNV.
e Wenig- und Vielfahrer haben hingegen fast den gleichen Modal Split
Nutzungs- e E-Mobilisten und E-Biker sind Smart-Service affine Gruppen (vgl. Early
. . Adopters)
Intensitat e OPNV Fahrer nutzen ebenfalls viele mobile Dienste
g Smart e Keine demografischen Auffalligkeiten
'_g S . Wer sein Smartphone vie.I flr Mobilitatsservices nutzt, tut dies aufgrund
o einer hohen Jahresfahrleistung und Pendelquote
E e Digital versierte Saarlander fahren weniger Fahrrad, dafiir mehr OPNV
g und MIV als der Durchschnitt
3 o Wer viel Apps nutzt, besitzt meist auch viele Verkehrsmittel, denkt aber
o Besitz sei nicht bedeutend
Sonstige e Wer ein Auto besitzt, besitzt seltener ein OPNV Abo
e E-Autos sind zu 75% Zweitwagen
e Wer ein E-Auto besitzt hat haufiger auch ein E-Bike.
@ e Wer einen digital gestiitzten Mobilitatsdienst nutzt, nutzt meist auch
_'f._:) mehre vernetzte Services und fihrt mehr Rad und OPNV (oder: Wer kein
%:D Auto hat, fahrt haufiger Mobilitatsmix)
Y e Fast die Halfte aller Pendler im Saarland, pendelt nach Saarbriicken.
“;’ e Die Pendlerquote ist in Saarlouis und im Saar-Pfalz-Kreis insgesamt am
g hochsten.

Obwohl man hier nicht mehr und nicht weiter fahrt als anderswo in Deutschland, ist das Saarland ein
Autoland. Das mag auch kulturhistorische Griinde haben. Die hohe Motorisierungsquote geht vor al-

lem zu Lasten eines sehr geringen Radverkehrsanteils. Das Auto dominiert vor allem den Arbeitsweg
(die Halfte aller Pendel-Fahrten im Saarland ist kiirzer als 5 km.), der OPNV ist stark bei Dienstreisen.
FulR- und Fahrrad nutzt man in der Freizeit. Fir den Urlaub spielt das Flugzeug eine groRe und sogar
wachsende Rolle. Demgegeniber steigt die Anzahl von E-Bikes, und auch die der Elektroautos relativ
deutlich.



FAZIT UND NACHSTE SCHRITTE Kompetenzregion Smart Mobility

Im Saarland schatzt man Komfort und Unabhangigkeit bei der Fortbewegung besonders. Smart Mobi-
lity muss so gestaltet werden, dass die gefiihlte Unabhangigkeit erhalten bleibt. Unsere These ist es,
dass Menschen sich leichter vom MIV zum e-MIV bewegen lassen, als direkt zur Smart Mobility. Die
(nicht unbedingt intelligente) Elektrifizierung von Rad und Auto kann als somit als sinnvolle Briicken-
technologie angesehen werden. Hier miissen Rahmenbedingungen und Infrastruktur fir E-Biker und
E-Autos noch deutlich verbessert werden (insbesondere in der Flache).

Zudem miissen besonders die Pendelbewegungen in den Blick genommen werden. Dabei braucht es
fiir Fernpendler sinnvolle und zuverladssige Mobilitatsketten und fir Kurzpendler direkte uns sichere
Fahrrad- und Busrouten. Hierflr bedarf es einer strategischen Leitlinie fiir die Verkehrswende im Saar-

land, die die unterschiedlichen Bereiche von globalen Trends und lokalen Verkehrstrager integriert
betrachtet. In dieser Leitlinie muss auch die Digitalisierung ihren Platz finden. Navigation, Verkehrsin-
formation und Fahrplanauskunft sind die beliebtesten digitalen Mobilitats-anwendungen im Saarland.
Uber 70% waren allerdings noch nie digital in Kontakt mit Carsharing, Ridesharing oder der Online-
Taxibuchung. Es bleiben bisher Nischenmarkte. Die Kommunikation von Mobilitatsinformation ist
meist unilateral. Um die Vorteile der Digitalisierung auszuschopfen, sollte sie bilateral werden, damit
Menschen auch miteinander und ihrem Verkehrsmittel interagieren. Das Potential der Digitalisierung
fiir die Mobilitdt der Zukunft ist dort am groRten, wo Menschen in ein umfassendes, hochsicheres Sys-
tem (Mobilitatsplattform) eingebunden werden und Systeme unter Beachtung hochstmoglicher Usa-
bility vernetzt werden. Dies ermoglicht zahlreiche Anwendungen, vom E-Ticket Gber MaaS$ bis hin zu
(autonomem) MoD.

Smart Mobility muss so entwickelt werden, dass es die Verkehrswende unterstitzt und ihr nicht durch
eine COz-intensive Hochtechnisierung einzelner Individuen entgegensteht. So kann das Saarland durch
eine strategische Vorgabe die erste Vorbildregion fiir Smart Mobility in Europa werden. Im Gegensatz

zu Trends wie Elektroauto, Wasserstofffahrzeug oder Sharing-Konzepten, kann das Saarland aufhoren,
globalen Entwicklungen hinterherzulaufen und selbst aktiv werden. Dies bedeutet langfristig und ho-
listisch zu handeln und schon heute reallaborhafte Smart Mobility Projekte zu realisieren.

9.2 Mobilitatsbediirfnisse

Um zu verstehen, welche Anforderungen die Menschen an eine kiinftige, noch nicht Gberall greifbare
Technologiewelt stellen, ist Fantasie gefragt. KoSMoS bildet den Willen zur Verdnderung der eigenen
Mobilitat wird durch die Frage nach dem individuellen und idealen Mobilitatsmix im Kontrast zum be-
stehenden Modal Split. Um daraus zielgruppenspezifische Empfehlungen abzuleiten, muss man gleich-
zeitig verstehen worauf die Wahl des Mobilitatsmittels beruht. Das Wissen lber die Verkehrsmittel-
wahlkriterien kann also mit der potentiellen Veranderung der Mobilitat kombiniert werden. Tabelle 16
zeigt zundchst die einzelnen Ergebnisse.

Tabelle 16. Ergebnisse der Anforderungsanalyse: Die Mobilitéitsbediirfnisse der Saarldnder*innen

Wunsch e Im Idealzustand wiinschen sich die Menschen rund 15% weniger PKW-Mo-
bilitat und entsprechend mehr Alternativen
g Modal e Fiir Arbeitswege wiirde man gerne haufiger zu FuB gehen oder das Rad nut-
é Split zen. )
a0 e Fir Dienst- und Urlaubsreisen mochte man besonders den OPNV mehr nut-
e zen.
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e Die Menschen mochten mehr Flugzeug fliegen (+7%)

e Fiir die Mobilitdtswahl sind der Preis, die Zuverlassigkeit und Flexibilitat die

Verkehrs- o
. wichtigsten Argumente (vgl. GIK 2018).
mittel- e Komfort, Okologie und Rahmenbedingungen spielen den Befragten zufolge
wahl eine untergeordnete Rolle.
e Von Smart Mobility erwartet man sich eine Preisreduktion bei Erh6hung
von Flexibilitdt, Komfort und Sicherheit.
e Smart Mobility wird kaum als nutzerfreundlich empfunden.
Wechsel- o Die Gruppe der Change-Maker wiinscht fich 45% weniger PKW Nutzung
willige (Amax) durch Substitution mit 23% mehr OPNV und 14% mehr Fahrradnut-
zung
e Technikoptimismus und verfligbares Einkommen sind zentrale Treiber der
Wandelfahigkeit (typische Merkmale der Early Adopters* nach Rodgers
(2010))
Mindset e Okologisch-Orientierte haben viel Einkommen und besitzen seltener ein

Auto

e Flexibilitatsliebende sind dlter, ebenfalls gut gebildet, besitzen hiufig ein
Auto und sind oft Vielfahrer

e Komfortorientierte sind alter, Wenigfahrer und Wenigpendler

e Early Adopter besitzen mehr von allem (Hedonismus)

e Kostensensitive pendeln hadufig und kurz

e Sicherheitsbewusste sind jung und haben ein gutes Einkommen

Einkommen
Sicherheits- i Flexibilitats-
Okoll he

hach bewusste e liebende

; Technik- Komfort-
mittel echud tmeres

gering Kostensensible
0 gering mittel hoch Alter

Abbildung 26. Schematische Relation der sozialpsychologischen Gruppen nach Alter, Ein-
kommen und GruppengréfSe

Gruppenergebnisse

*Early Adopters = einkommensstarke Technikaffine, E-Biker, E-Mobilisten

Die Analyse der Mobilitatsbediirfnisse und —wiinsche der Saarlander*innen gibt spannende Einblicke
in die Verbindung von Psychologie, Demografie und Verkehrsmittelwahl. Es resultieren Befunde tber
den Status Quo, Zielgruppen fiir Smart Mobility und mogliche MalRnahmen zur Erreichung ibergeord-
neter Zielstellungen.
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Die Deltas zwischen IST- und Idealzustand der Mobilitat liegen bei circa 15% (Amax=45%). Insgesamt
gesehen wiinschen sich die Menschen keine radikalen Verdanderungen. Individuelle Appelle an das 6ko-

logische Bewusstsein scheinen mangels Selbstwirksamkeit nicht entscheidend zu sein. Komfort ist
ebenfalls nicht wichtig. Aus vorangegangenen Forschungen (KoSMoS) wissen wir jedoch, dass die Be-
guemlichkeit und Nutzerfreundlichkeit eine sehr groRe Rolle spielen. Neue Rahmenbedingungen (z.B.
Emissionshandel, CO, Steuer) miissen deshalb kluge Kollektiventscheidungen ermdoglichen. Es braucht
hierfir eine politische Steuerung und eine gute Kommunikation des gesellschaftlichen Gesamtnutzens,
der bisher eher selten als Qualitdt der Smart Mobility wahrgenommen wird.

Smart Mobility spricht fur die_Verkehrsmittelwahl besonders wichtige Aspekte an und kann somit zu

einer Verhaltensanderung fihren. Unsere Analyse gibt dabei Einblick in eine Reihe unterschiedlicher
Aspekte und Zielgruppen. Generell gilt:

e Neue Technologien sollten die Qualitatseigenschaften von Flexibilitat und Zuverlassigkeit in
den Mittelpunkt (des Marketing) stellen und vermarkten. Die Aspekte der Mobilitatswahl soll-
ten in Zeiten der Digitalisierung um Attribute der Usability und des einfachen Zugangs erwei-
tert werden. Nachhaltiger und intelligenter Verkehr wird nicht erfolgreich sein, nur weil er
nachhaltig ist; auch er muss nitzlich und leistungsfahig sein.

e Die Menschen wiinschen sich insgesamt trotz der bekannten Umweltprobleme kiinftig mehr
zu fliegen. Die Effekte der beschleunigten und internationalisierten Gesellschaft sind somit
starker als mogliche Einsparungsbemihungen. Zudem ist es kein Fokus von Smart Mobility.
Aus unserer Sicht hilft hier nur eine Regulierung oder eine CO,-Kompensation. Es ist zu prifen,
welche landesrechtlichen Schritte hierbei moglich sind.

e Man sollte einen gewissen Gesundheitstrend nutzen und mehr Menschen firs Fahrrad fahren
gewinnen. Ein zielgerichtetes betriebliches Mobilitatsmanagement und der Ausbau von Kurz-
pendelstrecken ist geboten.

e Der FuBgdngerverkehr wird in bestehenden Konzepten haufig nicht bericksichtigt und auch
unsere Analyse zeigt keine groRen Verdanderungen (@A=5%). Als flexibles Verbindungsstiick in
einer feinmaschigen Smart Mobility der Zukunft gibt es aber durchaus Potentiale. Zudem sollte
in Zeiten der Schrittzdhler gesundheitliche Anreize geschaffen werden (Krankenkasse?). Auch
denkbar ware eine Beschleunigung und Leistungssteigerung des FuBverkehrs mit Rolltrep-
pen/Seilbahnen/Rolllern oder Trolleys.

e Der Veranderungswille sitzt in der Mitte der Gesellschaft. Der Wandel wird nicht von Idealis-
ten, sondern von Technikoptimisten angetrieben. Hier sollte man ggf. die Zielgruppe erwei-
tern. Was wir weiterhin nachweisen kdnnen ist:

o Veranderungswillen muss man sich leisten kénnen
o Es braucht gute Bildung das System der Mobilitatswende zu verstehen
=  Mobilitdt muss glinstiger werden durch Digitalisierung
= Die Mobilitatsproblematik, die Effekte der Digitalisierung und die Frage der
Nachhaltigkeit missen Teil der schulischen Ausbildung werden

e Die Klimaziele des Bundes sind allein durch einen MIV-Reduktion nach Wiinschen der Biirger
nicht erreichbar. Aber es gibt zumindest ein gesellschaftliches Bewusstsein. Deshalb muss ein
verstarktes Marketing flr smarten Verkehr betrieben werden. Es miissen ganz konkret und fir
den Einzelnen verfiigbar Alternativen zum PKW angeboten und bestehende Kostennachteile
aufgezeigt werden. Anstelle eines Emissionsziels sollte man den Menschen ein konkretes ,we-
niger” oder , effizienter“-Ziel geben und ggf. ein Belohnungssystem einfiihren.
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Die Menschen sind bereit, im Urlaub haufiger den OPNV zu nutzen. Es miissen bessere Ange-
bote geschaffen werden. Das gleiche gilt fir Dienstreisende. Hier kdnnten auch die Reisevor-
schriften entsprechend gedndert werden.

9.3 Einstellungen zur Smart Mobility

Smart Mobility Technologien (Apps, Robotaxis, E-Bikes...) bieten Losungen fir die Mobilitat der Zu-

kunft.

Unsere Ergebnisse zeigen welche Gruppen, welche Technologien praferieren.

Tabelle 17. Bewertung von Smart Mobility

Gesamt-be- Heute E-Auto und E-Bike, morgen autonomes Fahren.
Systeme wie Maa$S werden als weniger bedeutend angesehen.
wertung
Persénliche Von acht vorgestellten Technologien, gefallen den Saarlandern das E-
. Auto, das autonome Fahren und das E-Bike am besten (Nachfragepoten-
Praferenz .
tial).
Konzepte wie der Hyperloop, Maa$S oder Bikesharing werden als nachran-
gig bzw. ungeeignet angesehen.
Potential Flr das Saarland halten die Befragten, neben dem elektrischen Antrieb
fiir das (Platz 1 E-Bike) besonders das_Car-Sharing zukunftsfahig.
Saarland
% e Die Menschen erwarten, dass e-Autos, autonome Fahrzeuge und die Mo-
Il bility-On-Demand maRgeblich fiir die Mobilitat der Zukunft sind.
< fur die Zu-
2| kunft
Ziel-grup- E-Auto: Landbewohner, E-Biker, Sicherheitsbewusste, Flexibilitatslie-
. bende, Non-Digitals
pen fir Ver- . . " . .
) Fahrrad: Manner, Junge, Stadter, Okos, Non-Digitals, Wenigfahrer
anderung E-Bike: Altere, Bewahrer, Non-Digitals, Fahrradfahrer, Sicherheitsbe-
wusste, Flexibilitatsliebende, Kurzpendler
OPNV: Radfahrer, E-Biker, Sicherheitsbewusste, Early Adopter, Frauen, Al-
tere, Kurzpendler und Vielfahrer
Maas: OPNVler, Radfahrer, Okos, Stiadter, Non-Digitals, Kostensensitive
Q MoD: Manner, Early Adopters, Stadter, Komfortorientierte, Fernpendler
E Autonomes Fahren: Méinner, Altere, Early Adopters, Landbewohner,
o Komfortorientierte, Fernpendler
E Carsharing: Frauen und Altere, Autofahrer, Power-User, Kostensensitive,
= OPNViler, Vielfahrer
g' Bikesharing: Junge, Stadter, Power-User
O Hyperloop: Manner, Early Adopters, Power-User

KoSMoS hat Zielgruppen fiir Smart Mobility ermittelt fir die zielgerichteten Angebote geschaffen und

vermarktet werden kénnen. Interessant sind neben den Zielgruppen der Zukunftstechnologien beson-

ders diejenigen Gruppen, die schon heute fiir OPNV oder Fahrrad zu begeistern sind.
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Das E-Auto trifft auf Gberraschend viel Sympathie und hat aktuelle das gréRte Nachfragepotenzial im
Saarland. Wahrend der Hyperloop einfach zu futuristisch ist, scheint das Bikesharing den Menschen zu
irrelevant in ihrer saarlandischen Lebensumwelt. Das umfassende Konzept von Maa$ kénnte zu kom-
pliziert sein.

Fiir das Saarland wiinschen sich die Menschen heute greifbare Losungen, die nahe am bisherigen Mo-
bilitdtsverhalten liegen (Fahrrad, Auto und Sharing). Ohne es zu wissen, sind sich die Saarlander mit
vielen Experten einig, dass elektrische, autonome Fahrzeuge, die on-demand eingesetzt werden, die
Mobilitat der Zukunft sind.

Diese Vision der Mobilitat der Zukunft muss auch regional noch konkreter definiert werden. Menschen
und Unternehmen brauchen Planungssicherheit. In einem Briickenschritt zur Smart Mobility, sollte
man die Saarlander*innen durch Elektrifizierung und Sharing zu neuer Mobilitdtstechnologie bewegen.
Es braucht mehr funktionierende Demonstrationen der Systeme, die anderswo (Finnland (Maa$S) oder

China(Bikesharing)) bereits sehr erfolgreich sind. Entscheider in politischen und wirtschaftlichen Am-
tern sollten Infrastruktur und Rahmenbedingung dringend ausbauen und vermarkten.
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9.4 Prognose und Ausblick

Die Umfrage liefert Antworten darauf, was die Saarlander von der Zukunft der Mobilitat denken, wel-
che Trends sie bestimmen und wer verantwortlich ist sie zu gestalten. Dabei zeigt sich der Wunsch
nach einem Top-Down-Vorgehen.

Tabelle 18. Prognose und Zukunft von Smart Mobility im Saarland

e Von den vier Trendfeldern der Smart Mobility halten die Menschen die
Elektrifizierung des Antriebs und die Vernetzung fiir am wichtigsten.

e Das erstaunt, da konkrete ulitaristische Anwendungen wie MaaS wiederum
skeptisch gesehen werden. Ggf. denken Menschen bei Vernetzung eher an
hedonistische Systeme wie Spiele, Apps und Infotainment.

e Der Sharing Economy wird eine geringere Bedeutung eingerdumt.

e Die Menschen denken, dass die Bedeutung des Automobils in den letzten
Jahren nicht abgenommen hat.

e Die Saarlander erwarten durchschnittlich, dass die Bedeutung des Autos
auch in Zukunft kaum oder nur etwas abnehmen wird.

e |Im Mittel sind heute 31% der Wege digital unterstiitzt.

e Die Menschen erwarten, dass es in 10 Jahren bereits 51% und in 30 Jahren
67% sind.

e Die Menschen sehen die Verantwortung fiir Smart Mobility zuerst bei der
Bundes- und Landespolitik, danach bei Automobilunternehmen und techni-
schen Entwicklern.

e Biirger, Kommunen, Verkehrs- und IT-Unternehmen sehen die Menschen
nicht in der Pflicht Smart Mobility voranzubringen.

e Stadtbewohner, Frauen, Fahrradfahrer und Early Adopter kdnnen dem Sha-
ring mehr abgewinnen als andere Gruppen

e Die Elektrifizierung wird einerseits von progressiven E-Mobilisten und an-
dererseits von konservativen Bewahrern beflirwortet

e Vernetzung bleibt der wichtigste Trend in den meisten Gruppen

e Automatisierung ist nur fir die Gruppe der Sicherheitsbedirftigen der wich-
tigste Zukunftstrend

e Keine geschlechtsspezifischen oder regionalen Unterschiede

e Jingere und Non-Digitals denken, dass die Bedeutung von Besitz auch kinf-
tig Gberhaupt nicht abnehmen wird

e Radfahrer, OPNVler, E-Biker und E-Mobilisten und Smartphoner denken,
dass die Bedeutung doch stark sinken wird

o Je mehr man fahrt, desto mehr glaubt man an einen Riickgang des Besitzes

o Komfort-, Flexible-, kostensensitive und Sicherheitsbewusste glauben nicht
daran.

Trend

Besitz

Digitali-
sierung

Verant-
wortung

Ergebnisse

Trend

Besitz

e Jejlnger die Befragten, desto hoher die Digitalisierungsraten

e Frauen nutzen digitale Services bereits heute haufiger (37%)

e Bildung und Einkommen haben keinen klaren Einfluss auf die heutige und
kiinftige Digitalisierung

e Schiiler, Rentner und Arbeitssuchende sind unterdurchschnittlich digitali-
siert

e Smartphone Power-User und Early Adopter digitalisieren sich starker als an-
dere Gruppen

e Langstrecken-Pendler erwarten eine hohere Digitalisierung / FAS-Rate

Digitali-
sierung

Gruppenergebnisse
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Vi e Im Wesentlichen adressieren alle Gruppen den Top-Down Ansatz

wortung

Die starke Position der Elektrifizierung war aufgrund einer Vielzahl an Vorbehalten in der Gesellschaft
nicht unbedingt zu erwarten. Das Saarland ist bereit fiir eine tiefere Elektrifizierung und Vernetzung.
Insgesamt sind aber alle Trends relativ gut bewertet, so dass man strategisch betrachtet keine der vier
Entwicklungen aufler Acht lassen sollte. Eine integrierte Sichtweise (,Smart Mobility“) zu pflegen
macht Sinn. Andrerseits kann die Bewertung von Trends ein Indiz daflir bieten, wie mit Nutzergruppen
der Smart Mobility kommuniziert werden kann (Ansprachewege), bzw. welches Entwicklungsfeld eine
Einstiegsmoglichkeit in die Smart Mobility bietet (s. Tabelle 18).

Mobilitat ist hochindividuell und wird somit noch selten als teilbares Gut angesehen. Der Besitz ist und
bleibt (wahrscheinlich) wichtig. Die Saarlander konnen sich auch zukiinftig keine Mobilitdt ohne Auto-
besitz vorstellen. Die Veranderung muss deshalb wohl von den Rahmenbedingungen und dem Markt-
angebot kommen, nicht von den Menschen. Carsharing und Bikesharing werden wahrscheinlich nur
einen kleineren Impact auf die Mobilitdt der Zukunft haben. Geteilte Mobilitdt wird eher entweder

lokal privat organisiert oder on-demand und automatisiert stattfinden. Dies bietet als einziges Konzept
die Chance auf hohe Flexibilitat bei gleichzeitiger Bedarfsgerechtigkeit. Zwar steigt der Anteil alterna-
tiver Mobilitdtskonzepte besonders in GroRRstddten, aber gleichzeitig steigt auch der PKW-Besitz mit
dem Bedarf an Mobilitat. Es muss klar festgestellt werden, dass eine gesamtgesellschaftliche Verkehrs-
wende derzeit nicht stattfindet. Es sind nur einzelne Personengruppen und Early Adopter, die die Al-
ternativen nutzen. Die Kosten-Nutzen Relation muss verbessert werden, um weitere Gruppen zu er-
reichen. Potential haben laut Rogers (2010) dafiir nun zunachst die ,,Early Majority”, die es im Kontext
der Smart Mobility zu identifizieren gilt. Aus Sicht dieser Studie betrifft dies z.B. die ,,Power-User” oder
die ,,Change-Maker”, aber auch 6kologisch eingestellte Menschen. Was wir zudem sehen kdnnen, ist
das der Besitz einer bestimmten Mobilitatsoption Impulsgeber fiir zahlreiche Verhaltensarten ist. Die
Steuerung der Mobilitdt weg von Besitz kann somit Giberhaupt nicht tiberbetont werden, da es neben
der Nutzung von Car- oder Bikesharing zahlreiche weitere positive Implikationen (Modal Split, Offen-
heit, Innovativitat®, Bewusstsein) mit sich bringt.

Die Verantwortung zu handeln liegt aus Sicht der Birger bei Politik und Wirtschaft. Die Menschen for-
dern Bewegung von der Politik und Fortschritt durch die Autobauer. Aber auch andere Stakeholder
sollten den Druck spiren etwas zu tun. (IT, Land, Kommune) Eine Offensive fiir Smart Mobility kann

ein positives Image mit sich bringen. Die Entwicklungsgeschwindigkeit der Automobilfirmen kdnnte
durch geeignete MaRnahmen erhéht werden. Die Menschen konnten von Verkehrsbetrieben fordern
sich zu digitalisieren. IT-Unternehmer*innen kdnnten neue Geschaftsfelder erschlieBen. Kommunen
missen (wie z.B. Merzig) Briickenbauer zwischen globaler Entwicklung und lokalen Bediirfnissen sein.

Die Verantwortung liegt allerdings auch bei den Birgern. Eine wirtschaftspsychologische Folgestudie
von KoSMoS konnte hierfiir beispielsweise untersuchen, wie Politiker und Manager der Wirtschaft auf

9 Engl. innovativeness
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die gleichen Fragen antworten wiirden. Ein anderer Ansatz ware es, ein institutionelles Rollenmodell
zu nutzen, um die Zukunft der Smart Mobility institutionell, technisch wie 6konomisch, darzustellen.
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9.5 Nachste Schritte

Zur Prasentation im Web und zur nachdriicklichen Adressierung sollen zum Abschluss einzelne Hand-
lungsempfehlungen gegeben werden. Allerdings sind die aufgezeigten Ergebnisse zahlreich und kom-
plex. So sind innerhalb des Projekts KoSMoS in AP1-3 insgesamt mehr als 100 Handlungsfragmente
dokumentiert worden. Diese sollen einerseits klar und verstandlich und andererseits moglichst detail-
liert nachvollziehbar sein.

Deshalb wurde fiir KoSMoS eine eigene Methodik zur Ableitung von Handlungsempfehlungen entwi-
ckelt, die sich Methoden der qualitativen Sozialwissenschaft (Meuser und Nagel 2009) bedient:

Dokumentation als Grundlage

Sammeln aller bisherigen Handlungsempfehlungen in einer Excel Liste
Paraphrasieren der gesammelten Handlungsfragmente

Kodieren nach Trendfeld, Verkehrsmittel, Zielgruppen

Bedeutung fiir Wirtschaft, Mensch und Region

Quintessenzen auslesen und Handlungsfelder entwickeln
Handlungsfelder ausformulieren

Ggf. Adressaten zuweisen

O NV WDNRE
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