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Moderne Mobilitatsformen und die
Bediirfnisse der Gesellschaft

Meike Jipp und Karsten Lemmer

Zusammenfassung

Menschen tiberwinden rdumliche Distanz virtuell mithilfe von Informations-
und Kommunikationstechnologien oder physisch unter Nutzung von Ver-
kehrsmitteln wie z.B. Kraftfahrzeugen oder Bussen des offentlichen
Personennahverkehrs. Automatisierung, Digitalisierung und kiinstliche
Intelligenz ermoglichen die Bereitstellung neuer und innovativer Losungen
insbesondere fiir die Realisierung physischer Mobilitéit. Ein Beispiel hierfiir
ist ein bedarfsorientierter, autonomer Shuttle des Offentlichen Personennah-
verkehrs. Im Rahmen dieses Buchkapitels wird erldutert, dass sich Menschen
nur dann fiir die Nutzung solche Systeme entscheiden, wenn diese Systeme in
der Lage sind, menschliche Bediirfnisse nach Sicherheit, sozialen Kontakten
oder Selbstverwirklichung zu stillen. Es wird dargestellt, welche (mobili-
tatsfremden) Services fiir die Bediirfnisbefriedigung in die Shuttle integriert
werden konnen. Abschliefend wird diskutiert, wie eine malgeschneiderte
Mobilititslosung fiir die Gesellschaft entstehen kann, die Mobilitéts-,
Fahrzeug- und Servicekonzept integrativ verkniipft, sodass Menschen bereit
sind, auf ihr individuelles Fahrzeug zu verzichten, die Flidcheninanspruch-
nahme des Verkehrs sinkt und insbesondere Stiddte lebenswerter werden.
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1 Einleitung

Mobilitit ist ein Phdnomen der Moderne (Lash und Urry 1994). Sie beschreibt
Bewegung und Veridnderung in den unterschiedlichsten Aspekten der Gesell-
schaft. Es ist daher auch nicht iiberraschend, dass Menschen auf die unter-
schiedlichste Art und Weise mobil sein konnen (Bonf und Kesselring 1999):
Sie bewegen sich rdumlich zum Beispiel von ihrer Arbeitsstitte zu ihrem Wohn-
ort und zuriick (vgl. Tully und Baier 2006). Menschen bewegen sich aber auch
zwischen sozialen Positionen (vgl. Fuchs-Heinritz etal. 2011). So konnen
Menschen zum Beispiel in der beruflichen Hierarchie aufsteigen oder ihren
Arbeitgeber wechseln und dabei auf einer vergleichbaren Hierarchieebene
bleiben. Menschen konnen weiter zeitlich mobil sein und zum Beispiel Arbeits-
zeitmodelle verdnderten Lebensbedingungen anpassen (Bonf und Kesselring
1999). Diese Formen der rdumlichen, sozialen und zeitlichen Mobilitdt fiihren
zu einer Flexibilisierung der gesellschaftlichen Strukturen, die die Wissenschaft
mithilfe der Implementierung und Evaluation von MaBnahmen zur Mobilitits-
umsetzung aktiv mitgestalten kann. Im folgenden Buchkapitel liegt der Fokus
auf der Analyse und der Gestaltung rdaumlicher Mobilitit insbesondere aus Sicht
der Menschen. Es wird analysiert, warum Menschen mobil sind und wie diese
Bediirfnisse nach Mobilitdt gestillt werden kdnnen.

2 Raumliche Mobilitat

Die riumliche Mobilitiit beschreibt die virtuelle oder physische Uberwindung von
rdaumlicher Distanz (vgl. Zimmermann 2001; Zoche et al. 2002). Beide Formen
der Mobilitidt sowie deren Nutzung werden im Folgenden beschrieben.

2.1 Virtuelle Mobilitat

Die virtuelle Mobilitit tiberwindet Distanzen ohne physische Bewegung. Virtuell
mobil sind Menschen zum Beispiel, wenn
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e sie an verschiedenen Orten sind, sich aber im Rahmen von Online-Meetings in
einem virtuellen Raum treffen,

e sie in einem virtuellen Raum Produkte im Rahmen von Teleshopping-
Angeboten auswihlen, oder

e sich Bankkunden und deren Kundenberater virtuell beim Telebanking treffen
und sich zum Beispiel tiber Anlagemdglichkeiten austauschen

(vgl. Rothengatter 1995). Der physische Ort, an dem sich Menschen befinden, ist
irrelevant (Popitz 1989).

Virtuelle Mobilitdt wird inzwischen durch die Nutzung moderner
Informations- und Kommunikationstechnologien ermdglicht (vgl. Scheer et al.
2003). Wihrend die zweite Mobilfunkgeneration Global System for Mobile
Communication (GSM) 1985 eine Dateniibertragungsrate von 9,6 kBit/s
erreichte, konnen heute mithilfe des Mobilfunkstandards Long Term Evolution
(LTE) Datenraten von bis zu 500 MBit/s iibertragen werden (Sauter 2013).
Hiermit konnen Gesprichspartner virtuell in den eigenen Raum eingeblendet
werden, sodass sich virtuelle und tatsdchliche Realitit iiberlagern (Popitz 1989).
Solche Technologien zur Generierung von virtuellen Realitdten, aber auch Chat-
Programme, Textnachrichten, Emails und Internet-Telefonie ggf. mit Videotiber-
tragung, werden immer Ofter herangezogen werden, um in fast allen Bereichen
des Lebens mobil zu sein (Popitz 1989; Zoche et al. 2002): Freizeit, Alltags-
organisation, Bildung und Weiterbildung, soziale Interaktion sowie Arbeit.
Lediglich fiir die Gesundheitsversorgung von Patienten wird diese Form der
Mobilitidt kaum genutzt. Zusammenfassend stellt also die virtuelle Mobilitit eine
gesellschaftlich akzeptierte Form der Beweglichkeit dar (vgl. Harnischfeger et al.
1998), die allerdings die physische Mobilitit nicht ersetzt, sondern diese lediglich
erweitert (Rothengatter 1995; Zoche et al. 2002).

2.2 Physische Mobilitat

Physische Mobilitit bezeichnet die tatsichliche Uberwindung von riumlicher
Distanz (vgl. Zoche et al. 2002). Diese Form der Mobilitidt nutzen jeden Tag
ca. 85 % der deutschen Bevolkerung, um — je nach Alter und Geschlecht — einer
Arbeit nachzugehen, Einkdufe zu erledigen, sich zu bilden oder sich weiterzu-
bilden, Freizeitaktivititen nachzugehen oder andere Menschen zu begleiten (MiD
2018). In Deutschland legt dabei jede Person durchschnittlich 3,1 Wege zuriick
und iiberwindet eine rdumliche Distanz von rund 39km. Diese Mobilitit wird —
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mit Ausnahme von Bewegungen zu Ful3 — mit Hilfe von Verkehrsmitteln realisiert
(vgl. Ammoser und Hoppe 2006). Klassische Beispiele fiir Verkehrsmittel sind

e Fahrzeuge, von denen in jedem deutschen Haushalt ca. 1,4 Stiick zur Ver-
fligung stehen und mit denen durchschnittlich entweder ca. 43 % (Fahrer) bzw.
ca. 14 % (Mitfahrer) der Wege in Deutschland zuriickgelegt werden,

e Fahrridder, von denen fast jeder Bewohner in Deutschland eines besitzt und
mit denen durchschnittlich ca. 11 % der Wege in Deutschland zuriickgelegt
werden und

e Busse, Stralenbahnen, Ziige, mit denen durchschnittlich 10 % der Wege in
Deutschland zuriickgelegt werden (MiD 2018).

Die restlichen 22 % der Wege werden zu Ful} zuriickgelegt (MID 2018).
Verinderungen in der physischen Mobilitit lassen sich in zwei Kategorien ein-
teilen: Einerseits entstehen neue Verkehrsmittel. Hierzu zihlen zum Beispiel

e clektrische Scooter, bei denen der Fahrer auf einem Trittbrett zwischen zwei
hintereinander angeordneten Ridern steht, welches mithilfe einer Lenkstange
gesteuert wird, und deren westeuropdischer Markt gemifl Prognosen bis 2025
um 15 % wachsen wird (vgl. Andrada et al. 2016; Hardt und Bogenberger
2017) und

e Segways, bei denen der Fahrer auf einer Plattform zwischen zwei neben-
einander angeordneten Ridern steht, die durch eine Gewichtsverlagerung des
Fahrers gesteuert werden und die sich inzwischen insbesondere fiir bestimmte
Personengruppen wie Polizisten und Personen mit Mobilitdtseinschrinkungen
als Verkehrsmittel durchgesetzt haben (vgl. Sawatzky et al. 2007).

Diese neuen Verkehrsmittel substituieren — dhnlich wie virtuelle Mobilitits-
angebote — die traditionellen Verkehrsmittel nicht, sondern ergénzen diese ledig-
lich.

Andererseits ermoglichen Technologien wie Automatisierung, Digitalisierung
und kiinstliche Intelligenz eine Verdnderung klassischer Verkehrsmittel (vgl.
Perret et al. 2018). So werden zum Beispiel

e automatisierte Kraftfahrzeuge, die — je nach Automatisierungsgrad -
Menschen die Fahrzeugsteuerung abnehmen (Bundesanstalt fiir StraBenwesen
2012),
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e [Leihrdder, mit denen Personen kurze Strecken zumeist im urbanen Umfeld
durchfithren konnen und deren Verfiigbarkeit und Nutzung in den letzten
Jahren in Europa exponentiell gewachsen sind (Bohm et al. 2015; Parkes et al.
2013),

e Ridesharing-Angebote, bei denen Privatpersonen anderen Personen anbieten,
sie zu einem dhnlichen Zeitpunkt zu einem &hnlichen Ziel zu fahren (vgl.
Agatz et al. 2012),

e Ridepooling-Angebote, bei denen Personen mit Personenbefoérderungsschein
mehrere Kunden gemeinsam zu einem Ziel fahren (vgl. Perret et al. 2018) und

o bedarfsorientierter 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV), der Kunden
zeitlich und geographisch flexibel befordert und in den traditionellen OPNV
integriert ist (vgl. Konig et al. 2018),

zur Verfiigung gestellt. Dank kiinstlicher Intelligenz konnen insbesondere die
Flexibilisierung der Route und des Zeitplans sowie die Fahrzeugautomatisierung
kombiniert werden: So werden derzeit Mobilititsformen entwickelt, bei denen
Kunden mit automatisierten Fahrzeugen bedarfsorientiert, also ohne vorab
definierten Zeitplan und Route an ihren Zielort transportiert werden (vgl. Dref3ler
et al. 2018).

3 Evaluation der Wirksamkeit raumlicher
Mobilitatsformen

3.1 Metriken

Effekte rdumlicher Mobilititsformen konnen mithilfe verschiedener Metriken
beschrieben werden. Diese Metriken erlauben den Vergleich verfiigbarer Mobili-
tiatsformen (vgl. Umweltbundesamt 2012):

e Sicherheit beschreibt die Abwesenheit von Situationen, die Menschenleben
gefihrden (vgl. BMVI 2011).

e Umgebungslirm beschreibt die Belastung, die u.a. durch Mobilitit
entsteht. Er erhoht bei Menschen das Risiko von Erkrankungen des
Herz-Kreislauf-Systems (vgl. Heinrichs et al. 2011).

e Emissionen beschreiben den Ausstol von Treibhausgasen, Stickstoffoxiden
und Feinstaub (vgl. Umweltbundesamt 2012).

e Der Flichenverbrauch beschreibt die Fliche, die Verkehrsmittel in Anspruch
nehmen (vgl. Umweltbundesamt 2012).



102 M. Jipp und K. Lemmer

Vergleicht man zum Beispiel traditionelle Verkehrsmittel bzgl. des Fldchen-
verbrauchs, so zeigt sich, dass ein stillstehendes, privates Kraftfahrzeug eine
Fliche von ca. 13,5 m? in Anspruch nimmt. Dieser Flichenverbrauch liegt bei
einem Omnibus, der zu 20 % besetzt ist, bei 2,5 m? und bei einem Omnibus,
der zu 40 % besetzt ist, bei 1,2 m?> (Umweltbundesamt 2012). Diese Flichen
werden aktuell fiir Verkehr frei gehalten und verhindern somit die alternative
Nutzung der Fldchen fiir Griinanlagen oder Erholungsgebiete (Randelhoff 2014).
Stadte konnten also attraktiver gestaltet werden (vgl. Greenberg 1996), wenn
die Flicheninanspruchnahme fiir Verkehr sinkt bzw. wenn Menschen auf ihr
individuelles Fahrzeug verzichten und Angebote des OPNV nutzen, da dieser
weniger Fliche verbraucht.

3.2 Mobilitat zur Bediirfniserfiillung

Menschen sind insbesondere in ihrer Rolle als Verkehrsteilnehmer keine
Beforderungsobjekte, sondern entscheidungsfihige und aktiv  handelnde
Individuen (vgl. Hildebrandt et al. 2001). Sie entscheiden selbst, welches Ver-
kehrsmittel fiir sie geeignet ist, um Mobilitdtsziele zu erreichen. Die Wahl fillt
dabei, wie Abschn. 2.2 zeigt, hdufig auf individuelle Fahrzeuge. Menschen
betrachten diese Fahrzeuge also als geeignet fiir ihre Bediirfnisbefriedigung.
Bediirfnisse sind Motivatoren, die eine grundlegende Antriebskraft fiir Menschen
sind und den Fokus menschlicher Aufmerksamkeit darauf richten, einen Ist- in
einen gewiinschten Soll-Zustand zu iiberfiihren (vgl. Asendorpf 2005; Disse
2016). Bediirfnisse treiben somit menschliches Verhalten an und zeigen, was
Menschen zum Erhalt und zur Entfaltung ihres Lebens bendtigen (Lederer 1980).

Zahlreiche Bediirfnistheorien zeigen, welche Bediirfnisse menschliches
Verhalten antreiben (vgl. Lewin 1926; McClelland 1985; Maslow 1954). So
ordnete zum Beispiel Maslow (1954) Bediirfnisse in einer sogenannten Bediirf-
nishierarchie: Demnach streben Menschen zunichst danach, Defizitbediirfnisse
und anschlieBend Wachstumsbediirfnisse zu stillen. Defizitbediirfnisse entstehen
durch einen Mangel an Reizen. Bei Wachstumsbediirfnissen steht das Streben
nach Reizen im Vordergrund. Maslow (1954) ordnete auch die Defizitbediirf-
nisse in eine Reihenfolge: Menschen stillen zunichst priméidre physiologische
Bediirfnisse (Hunger, Durst, Sauerstoff). Danach stehen Sicherheitsbediirfnisse
(Freiheit von Angst, Behaglichkeit) und soziale Bediirfnisse (Anerkennung, Ver-
trauen) im Fokus. Zuletzt konzentrieren sich Menschen darauf, ihr Geltungs-
bediirfnis zu befriedigen. Sind diese Defizitbediirfnisse gestillt, streben
Menschen nach Selbstverwirklichung — dem einzigen Wachstumsbediirfnis,
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welches Maslow (1954) propagierte. Die Griinde, warum Menschen physisch
und virtuell mobil sind (s. auch Abschn. 1), lassen sich genau in diese Bediirfnis-
hierarchie einordnen:

e Die Erledigung von Einkdufen dient teilweise der Befriedigung von primiren,
physiologischen Bediirfnissen.

e Das Streben nach Bildung und Weiterbildung kann als Mallnahme zur
Befriedigung nach Geltung gesehen werden.

e Die Begleitung anderer Menschen kann dazu dienen, soziale Bediirfnisse zu
stillen.

o Freizeitaktivititen dienen sicherlich der Selbstverwirklichung.

Satisfaktoren sind die Mittel, die Menschen heranziehen, um Bediirfnisse zu stillen
(vgl. Cruz et al. 2009; Mallmann 1980). Hierbei konnen primire von sekundéren
Satisfaktoren unterschieden werden: Primire Satisfaktoren sind Arbeitsmittel,
die die Bediirfnisbefriedigung direkt ermoglichen. So sind Lebensmittel primére
Satisfaktoren zur Befriedigung des Bediirfnisses nach Nahrung. Sekundire
Satisfaktoren sind hingegen Mittel zum Zweck. So ermoglicht zum Beispiel Geld
das Einkaufen von Lebensmitteln, mit denen dann wiederum das Bediirfnis nach
Nahrung gestillt werden kann. Geld dient in diesem Beispiel also als sekundirer
Satisfaktor. Wird dieses Konzept auf Mobilitit iibertragen, dann sind Verkehrs-
mittel Satisfaktoren. Menschen wihlen das Verkehrsmittel aus, mithilfe dessen die
eigenen Bediirfnisse am besten — primir oder sekundir — gestillt werden kdnnen.
Nach aktuellen Statistiken ist dies oftmals das individuelle Fahrzeug.

Sollten nun Menschen eher innovative OPNV-Angebote nutzen, die weniger
Fliache beanspruchen, sollte untersucht werden, ob diese Angebote die mensch-
liche Bediirfnisbefriedigung (primér oder sekundir) ermoglichen. Grippenkoven
et al. (2018) untersuchten daher die Nutzungsbereitschaft von bedarfsorientierten
und autonomen OPNV-Shuttles. Im Rahmen von Workshops baten die Autoren
Probanden, einen autonomen OPNV-Shuttle zu nutzen, der allerdings noch nicht
bedarfsorientiert eingesetzt wird. Die Probanden sollten sich vorstellen, wie das
System wirkt, wenn es nicht nach Zeitplan auf einer festgelegten Route unter-
wegs ist. Die Probanden arbeiteten Nutzungshemmnisse heraus, die die Autoren
mit Hilfe von qualitativen Inhaltsanalysen in folgende Kategorien von Nutzungs-
hemmnissen einteilen konnten:

e Angst vor anderen Menschen: Menschen fiirchteten kritische Gruppendynamiken,
andere Passagiere, die sich im Bus merkwiirdig benehmen, physische Gewalt,
Diebstahl, Vandalismus, iiberfiillte Transportmittel und Mitmenschen, die nicht
bereit sind, zu helfen, sollte dies notwendig werden.
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e Angste vor einem intransparenten System: Menschen fiirchteten, dass der
Shuttle unerwartet zum Halten kommt, dass der Shuttle unpiinktlich ist, dass
er eine unbekannte Route fiahrt und dass nicht klar wird, ob es ein mogliches
Hindernis korrekt erkannt hat oder nicht.

e Angste vor nicht-funktionsfihiger Technologie: Menschen fiirchteten, dass
das System schlecht/nicht gewartet ist, dass die eigenen Daten nicht sicher
sind und dass sie das System nicht durch einen Notausgang verlassen konnen,
sollte dies notwendig werden.

Werden diese Kategorien vor dem Hintergrund der Bediirfnishierarchie von
Maslow (1954) analysiert, wird deutlich, dass die skizzierten autonomen und
bedarfsorientierten OPNV-Shuttles das menschliche Bediirfnis nach Sicherheit
zumindest in der untersuchten Stichprobe nicht ausreichend stillen konnten. Es
ist daher auch zu erwarten, dass ein solches Verkehrssystem Menschen kaum
davon iiberzeugen wird, vollstindig auf ihr individuelles Fahrzeug zu verzichten,
zumindest nicht in der skizzierten Form.

4 Bediirfnisorientierte Gestaltung von
Mobilitatsangeboten

Mobilititsangebote sollten so gestaltet werden, dass sie idealerweise die priméire
und sekunddre Bediirfnisbefriedigung der Menschen erlauben. Wie dies erreicht
werden kann, zeigten Grippenkoven et al. (2018) am Beispiel des Sicherheits-
bediirfnisses bei der Nutzung autonomer und bedarfsorientierter OPNV-Shuttles.
In Workshops arbeiteten die Probanden Mallnahmen aus, die gegen die vorab
definierten Nutzungshemmnisse helfen und das Sicherheitsbediirfnis besser
befriedigen sollten. Folgende MaBBnahmen schlugen die Probanden vor:

e Individuelle Kabine: Die Probanden wiinschten sich eine Kabine innerhalb
des Transportvehikels, welches transparente Winde besitzt und von innen
abschliebar ist. Diese Kabine sollte fiir Kunden in Notfallsituationen ein
sicherer Raum darstellen.

e SchlieBsystem: Die Probanden wiinschten sich ein Schliefsystem fiir den
OPNV-Shuttle, sodass dieser wihrend einer Fahrt durch eine schlechte
Gegend bei Bedarf von Innen verschlossen und somit verhindert werden kann,
dass andere Personen einsteigen.
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o Uberwachungssystem fiir Sitzplitze: Die Probanden wiinschten sich eine App,
mithilfe derer freie Sitzplitze angezeigt werden konnen und ein eigener Sitz-
platz gebucht werden kann.

e Notbremse: Die Probanden wiinschten sich eine Notbremse, die von
Passagieren des OPNV-Shuttles betitigt werden kann.

e Mobiler Sicherheitsdienst: Die Probanden wiinschten sich eine Videoiiber-
wachung des OPNV-Shuttles. Mit Hilfe dieser Videoiiberwachung sollten
Anbieter der OPNV-Shuttles kritische Situationen im Fahrzeug identifizieren
konnen und dann bei Bedarf einen mobilen Sicherheitsdienst zum Fahrzeug
schicken.

e Videobasiertes Assistenzsystem: Die Probanden wiinschten sich Monitore,
Kameras, Lautsprecher und Mikrofone im OPNV-Shuttle. Mithilfe dieser
Technologie sollten Passagiere bei Bedarf Kontakt mit einer Zentrale auf-
nehmen konnen.

e Meldesystem: Die Probanden wiinschten sich eine App, mithilfe derer
Anzeichen von Vandalismus, defekte Installationen oder Schmutz an eine
Zentrale gemeldet werden konnen. Mit diesem Meldesystem sollte auBerdem
ein Notruf abgesetzt werden konnen.

e Monitore zur Navigation: Die Probanden wiinschten sich auflerdem einen
Monitor, der die aktuelle Position des OPNV-Shuttles, die geplante Route und
die Positionen anderer Shuttles in der Néhe anzeigt.

e Training: Die Probanden wiinschten sich Informationsveranstaltungen und
Trainings dariiber, wie das OPNV-System genau bedient werden kann und wie
es technisch funktioniert.

e Informationssystem: Die Probanden wiinschten sich ein Informationssystem,
welches im OPNV-Shuttle zur Verfiigung stehen sollte und Passagiere dariiber
informiert, wie das System technisch funktioniert.

e Display: Die Probanden wiinschten sich ein Display, welches die aktuelle
Geschwindigkeit, Fahrtrichtung und erkannte Hindernisse anzeigt.

e Notfallknopf: Die Probanden wiinschten sich einen Notfallknopf, mithilfe
dessen eine Sprachverbindung zu einem Notfallzentrum aufgebaut wird.

e Telefon: Die Probanden wiinschten sich ein Telefon, mithilfe dessen
Passagiere, die kein eigenes Mobiltelefon besitzen, andere Menschen iiber
Anderungen der Route oder iiber die Entwicklung einer kritischen Situation
informieren konnen.

Ob diese MaBnahmen tatsdchlich das menschliche Sicherheitsbediirfnis in
bedarfsorientierten und autonomen OPNV-Shuttles verbessern, untersuchten
Grippenkoven etal. (2018) mit Hilfe von Online-Surveys. Die Probanden
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erhielten zunichst eine Einfilhrung in den autonomen, bedarfsorientierten
OPNV-Shuttle und sollten dann bewerten, wie hoch sie die eigene Sicherheit
in einem solchen OPNV-Shuttle einschitzen. Weiter wurden die Probanden mit
einem Szenario konfrontiert, welches im Rahmen der Workshops als Nutzungs-
hemmnis beschrieben wurde. Die subjektive Sicherheit wurde wiederholt
erfasst, sodass inferenzstatistisch analysiert werden konnte, ob die subjektive
Sicherheit tatsdchlich sinkt. Abschliefend bekamen die Probanden eine Ein-
fiihrung in ausgewihlte Mafinahmen, die die Sicherheit erhthen sollten. Durch
eine weitere Erfassung der subjektiven Sicherheit konnte nun mithilfe der Daten
iiberpriift werden, ob die MaBnahmen tatsidchlich geeignet sind, das mensch-
liche Sicherheitsbediirfnis besser zu stillen. Der Online-Fragebogen war so
aufgebaut, dass Daten von insgesamt 106 Personen zu allen Nutzungshemm-
nissen (s. Abschn. 3.2) und MaBinahmen erfasst wurden. Die Datenanalyse von
Grippenkoven et al. (2018) zeigte,

e dass alle Nutzungshemmnisse, die Angst vor anderen Passagieren und vor
einem intransparenten System (fiir Details, s. Abschn. 3.2) darstellten, das
subjektive Sicherheitsgefiihl signifikant verschlechterten,

e dass insbesondere der fehlende Notausgang als einziges Hemmnis in der Kate-
gorie der nicht-funktionalen Technik das subjektive Sicherheitsgefiihl signi-
fikant verschlechterte.

Die Analysen zeigten weiter, dass insbesondere die individuelle Kabine, die Not-
bremse, der mobile Sicherheitsdienst, das videobasierte Assistenzsystem und
der Notfallknopf die subjektive Sicherheit der Personen signifikant erhohten
und gegen fast alle Nutzungshemmnisse halfen (vgl. Grippenkoven et al. 2018).
Zusammenfassend scheint also die Implementierung dieser Mallnahmen das
Sicherheitsbediirfnis in den autonomen und bedarfsorientierten OPNV-Shuttles
zu erhohen, die Attraktivitit der OPNV-Shuttles als Satisfaktor zu steigern und
dazu beizutragen, dass sich Menschen eher fiir die Nutzung dieser Systeme ent-
scheiden.

Sicherheit ist jedoch nicht das einzige Bediirfnis, dessen Befriedigungswunsch
der Nutzung von OPNV-Angeboten im Weg stehen kann. Auch die anderen
Bediirfnisse, welche Maslow (1954) in seiner Bediirfnishierarchie unterschied,
lassen sich unter Umstinden iiber mobilitdtsfremde Angebote innerhalb bedarfs-
orientierter, autonomer OPNV-Shuttle stillen:

e Primire physiologische Bediirfnisse konnten in Einkaufsshuttles, Wellness-
shuttles, Arzteshuttles oder Ruheshuttles gestillt werden.
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e Soziale Bediirfnisse konnten in Spieleshuttles oder Reiseshuttles mit spezi-
fischen Nutzergruppen gestillt werden.

e Das Geltungsbediirfnis konnte in Lern-, Vortrags- oder Orchestershuttles
gestillt werden.

e Das Bediirfnis nach Selbstverwirklichung konnte in Kreativitits- oder Biiro-
shuttles gestillt werden.

Die Umsetzung solcher Angebote in OPNV-Shuttles birgt Herausforderungen: So
miissen geeignete Service-, Mobilitéts- und Fahrzeugkonzepte integrativ entwickelt
werden. Das Servicekonzept beschreibt dabei die Angebote, die — iiber Mobilitit
hinaus — in Shuttles integriert werden und relevante menschliche Bediirfnisse einer
hinreichend groBlen Population stillen konnen. Identifiziert werden konnen solche
Angebote — wie von Grippenkoven et al. (2018) dargestellt — mithilfe einer Ver-
kniipfung von qualitativen und quantitativen Forschungsmethoden. Hiermit kénnen
Servicelosungen zusammen mit potenziellen Nutzern erarbeitet und evaluiert
werden. Basierend auf diesen Losungen konnen dann Anforderungssets an die
benotigten Fahrzeug- und Mobilitidtskonzepte abgeleitet werden. Das Fahrzeug-
konzept beschreibt dabei die grundlegenden Eigenschaften der Vehikel (Achleitner
et al. 2007), die fiir solche Serviceleistungen bendtigt werden. Wird zum Beispiel
ein Spieleshuttle ins Leben gerufen, sollte sich eine groflere Gruppe von Personen
gleichzeitig im Shuttle aufhalten konnen. Auch sollte die Kommunikation und
Interaktion innerhalb der Gruppe durch ein geeignetes Fahrzeugkonzept gefordert
werden. Wird aber zum Beispiel ein Reiseshuttle benotigt, so sollte das Fahrzeug-
konzept auch die Unterbringung von grofleren Gepidckmengen beriicksichtigen. Es
ist also essenziell, modulare Fahrzeugkonzepte zur Verfiigung zu stellen, die mog-
lichst flexibel verschiedene Servicekonzepte bedienen konnen.

Das Mobilitdtskonzept beschreibt, wie Verkehr sicher und leistungsfihig
umgesetzt und Mobilitit fiir alle garantiert werden kann (vgl. Winkler 2017). Die
Nutzung zum Beispiel von Spieleshuttles sollte nicht dem Selbstzweck dienen.
Sie sollten dazu beitragen, dass Menschen, wenn sie sich zu einem Zielort
begeben, weitere Bediirfnisse stillen konnen. Das Mobilitdtskonzept muss also die
Bewegung hin zu einem Zielort unterstiitzen. Es muss sicherstellen, dass Personen,
die ihr soziales Bediirfnis in einem Spieleshuttle stillen wollen, und die zu einem
dhnlichen Zeitpunkt zu einem dhnlichen Ziel wollen, gemeinsam beférdert werden.
Ein solches flexibles Mobilititskonzept wird auf kiinstliche Intelligenz aufbauen
und zusammen mit Service- und Fahrzeugkonzepten ein malgeschneidertes
Konzept zur Realisierung physischer Mobilitdt ergeben. Dieses Konzept bietet
Menschen die primédre und sekunddre Bediirfnisbefriedigung in Shuttles des
offentlichen Personennah- und -fernverkehrs an. Es kann dazu beitragen, dass



108 M. Jipp und K. Lemmer

Menschen eher bereit sind, auf die Nutzung individueller Fahrzeuge zu verzichten,
die Flicheninanspruchnahme von Verkehr zu reduzieren und Stddte griiner und
lebenswerter zu gestalten.

5 Zusammenfassung

In diesem Buchkapitel wurde Mobilitdt als Bewegung der Gesellschaft ein-
gefiihrt. Die rdumliche Mobilitdt kann dabei virtuell mithilfe von Informations-
und Kommunikationstechnologien oder physisch mithilfe von Verkehrsmitteln
bzw. zu Ful} erfolgen. Die physische Mobilitét ist aufgrund von Technologien
wie kiinstlicher Intelligenz, Automatisierung und Digitalisierung starken Ver-
dnderungen unterworfen. Einerseits entstehen neue und innovative Verkehrsmittel
wie E-Scooter und Segways, die das Erscheinungsbild der Stidte immer stérker
pragen, aber auch klassische Verkehrsmittel nicht substituieren. Andererseits
entstehen innovative Mobilitdtsformen. Ein Beispiel hierfiir sind automatisierte
OPNV-Shuttles, die Personen gemeinsam mit anderen Personen zu einem
gewiinschten Zeitpunkt an einen gewiinschten Zielort fahren.

Mobilititsformen konnen mit Hilfe von Metriken wie der Flidcheninan-
spruchnahme oder gemif ihrer Fihigkeit, menschliche Bediirfnisse zu stillen,
miteinander verglichen werden. Ein solcher Vergleich zeigt zum Beispiel, dass
der Flichenverbrauch individueller Kraftfahrzeuge deutlich hoher ist als der
des OPNV-Systems. Individuelle Kraftfahrzeuge werden aber stirker genutzt.
Eine Konsequenz davon ist, dass Stidte groBere Flichen fiir Verkehr bereit-
stellen, als notig wire, wenn Menschen eher OPNV-Angebote nutzen wiirden.
Insbesondere eine Analyse von Nutzungshemmnissen von bedarfsorientierten,
flexiblen OPNV-Shuttles zeigte jedoch, dass das menschliche Sicherheitsbediirf-
nis in diesen Shuttles nicht ausreichend gestillt wird. Mit Hilfe von qualitativen
und quantitativen Datenerhebungsmethoden wurden daher Mallnahmen
abgeleitet, mithilfe derer das Sicherheitsbediirfnis von potenziellen Nutzern
eher befriedigt wird (vgl. Grippenkoven et al. 2018). Darauf aufbauend wurden
Services eingefiihrt, die weitere menschliche Bediirfnisse wie zum Beispiel
nach sozialen Kontakten und Selbstverwirklichung im Rahmen der Nutzung von
OPNV-Shuttles stillen konnen. Eine Implementierung dieser Services wird mog-
lich, wenn Servicekonzepte intelligent mit Mobilitidts- und Fahrzeugkonzepten
verbunden werden. Hieraus konnen mallgeschneiderte und menschzentrierte
Mobilititslosungen entstehen, die Menschen davon iiberzeugen konnten, auf ihr
individuelles Fahrzeug zu verzichten und stattdessen bedarfsorientierte und auto-
nome OPNV-Shuttles zur Umsetzung physischer Mobilitit zu nutzen.
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