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Zusammenfassung

Die urbane Mobilitdt der Zukunft soll den Individualverkehr minimieren und gleichzeitig individuellen
Nutzeranforderungen gerecht werden. Die steigende Vielfalt an verschiedensten Mikromobilen hat das
Potential, diesen scheinbaren Widerspruch aufzulosen. Mit interaktiven Fokusgruppen haben wir frith-
zeitig explorativ untersucht, welche Anforderungen Nutzer an individuelle Mobilitdtslosungen stellen,
wie sie verschiedene Mikromobile einschitzen und wie diese in ihrer alltdglichen Mobilitit zum Einsatz
kommen konnten. Der methodische Ansatz mit Elementen aus User Experience Design, Design Thinking
und Lego® Serious Play® erméglicht es fiir zukunfisorientierte Themen wie die Mikromobilitéit Nutzer-
anforderungen und innovative Ideen auf eine kreative, aber gleichzeitig strukturierte Weise zu erfassen
und dem Produktgestaltungsprozess zuzufiihren.

1 Herausforderungen der urbanen Mobilitét

In den letzten Jahren hat das Interesse an der Frage nach unserer Mobilitét der Zukunft rapide
zugenommen. Insbesondere im urbanen Umfeld gibt es einen grofen Bedarf an neuen, nach-
haltigen Mobilitdtslosungen. Das hohe Verkehrsaufkommen und die damit verbundene Um-
weltbelastung stellen besonders Stiddte vor eine groBle Herausforderung. So liegt beispiels-
weise die Schadstoffkonzentration in deutschen Ballungsrdumen noch immer deutlich {iber
den Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (Umweltbundesamt, 2017). Die Anfor-
derungen an eine mogliche Losung sind jedoch vielfiltig und teilweise auch widerspriichlich:
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Einerseits sollen das Verkehrsaufkommen vermindert und die Nutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel gefordert werden, um Umweltbelastungen zu reduzieren. Anderseits hat jeder
Mensch individuelle Mobilitdtsanforderungen und -wiinsche, die von aktuellen ,,Pauschalls-
sungen* nicht beriicksichtigt werden. Dies flihrt dazu, dass viele Menschen fiir ihren Weg zur
Arbeit nach wie vor das Auto nutzen.

Mikromobile, also hdufig elektrisch angetriebene Kleinstfahrzeuge, konnten eine Moglichkeit
bieten, um die Reduzierung des Verkehrsaufkommens und die individuellen Mobilitdtsanfor-
derungen gleichermaBien zu adressieren. Mittlerweile gibt es viele verschiedene Mikromobil-
konzepte, die jeweils unterschiedliche Nutzeranforderungen abdecken kdnnten und sich mit
bestehenden Verkehrssystemen kombinieren lassen. Diese sind allerdings in Deutschland bis-
lang aufgrund ihrer technischen Entwicklungsstdnde und ungeklérter Zulassungsfragen bis-
lang nicht im Einsatz. Ideen fiir zukiinftige Mobilitdtslosungen mit Mikromobilen sind daher
aktuell primér theoretische Erwagungen der Hersteller oder Mobilititsexperten.

Inwieweit Mikromobile sich sinnvoll in die tdgliche Mobilitit integrieren lassen und die indi-
viduellen Nutzeranforderungen adressieren, lésst sich jedoch nur durch Einbeziehung der Nut-
zer feststellen. Aber wie kann man Anforderungen von Nutzern an derart komplexe Konzepte
und Systeme ermitteln, die ihnen aktuell noch nicht bekannt und nicht greifbar sind? Wir wih-
len dazu einen qualitativen Ansatz und lassen Nutzer die (Mikro-)Mobilitit der Zukunft in
interaktiven Fokusgruppen selbst explorieren, erleben und mitgestalten, um daraus Erfolgs-
faktoren und Gestaltungsideen fiir zukiinftige Mobilitdtssysteme abzuleiten.

2 Nutzerforschung mit interaktiven Fokusgruppen

Die Fokusgruppe ist eine etablierte Methode der partizipativen Nutzerforschung (Bergold und
Thomas 2010, S. 340-341). Es handelt sich dabei um eine moderierte Gruppendiskussion mit
dem Ziel, Meinungen, Einstellungen und Bedarfe der Teilnehmenden zu ermitteln. Die inter-
aktive Fokusgruppe zeichnet sich dadurch aus, dass sie keine reine Gruppendiskussion ist,
sondern sich in mehrere definierte Abschnitte gliedert. Diese umfassen wiederum interaktive
Einzel- oder Gruppenaufgaben, die auf das zu betrachtende Thema zugeschnitten sind. Zur
konkreten Ausgestaltung der Aufgaben werden basierend auf dem Innovationsansatz Building
Ideas Aspekte aus User Experience Design, Design Thinking und Lego® Serious Play® konzi-
piert (Kriiger et al. 2016). Die interaktive Fokusgruppe eignet sich sowohl zur Ermittlung von
Anforderungen an zukiinftige Systeme, Produkte und Services als auch zur partizipativen Wei-
terentwicklung existierender Losungen. Entsprechend kann die Fokusgruppe im mensch-
zentrierten Gestaltungsprozess (DIN EN ISO 9241-210, 2010) zur Nutzereinbindung in den
Phasen 1 (Analyse), 3 (Design) und 4 (Evaluation) zum Einsatz kommen.

2.1 Methodischer Ansatz

Im User Experience Design liegt der Fokus auf der Schaffung positiver Erlebnisse wahrend
der Mensch-Technik Interaktion (Hassenzahl, 2010; McCarthy & Wright, 2004). Verschie-
dene Ansitze postulieren, dass positive Emotionen gezielt durch die Adressierung bestimmter
Nutzerbediirfnisse hervorgerufen werden konnen (Hassenzahl et al. 2010; Reiss 2004; Sheldon
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et al. 2001; Reiss 2004). Das UXellence®-Framework (Fronemann und Peissner 2014) bietet
eine zusammenfassende Beschreibung wie sich die Schaffung positiver Nutzungserlebnisse
durch Bediirfniserfiillung positiv auf Produktnutzung, -bindung und Nutzungsmotivation aus-
wirkt. Bei der Konzeption der interaktiven Fokusgruppe wird dieser Aspekt iibernommen. Ne-
gative Aspekte des zu behandelnden Themas werden zwar nicht grundsétzlich ausgeklammert.
Es liegt jedoch ein klarer Fokus darauf, zu ermitteln, welche positiven Erlebnisse und Bediirf-
nisse mit dem Thema verkniipft sind und wie man diese weiter fordern kdnnte.

Aus der Innovationsmethodik des Design Thinking (Plattner u.a., 2009) flieit die kreative
Denkweise und Arbeitsmethodik in die Konzeption der interaktiven Fokusgruppe mit ein. Bei
der interaktiven Fokusgruppen sollen die Teilnehmenden Themen nicht nur diskutieren, son-
dern sie auch explorieren, kreativ erweitern und visualisieren. Wichtig ist dabei insbesondere,
die Teilnehmenden zu ermutigen, Ideen frei und wertneutral zu &uern und ihr kreatives
Selbstvertrauen zu stérken.

Dies wird zusétzlich durch die Integration von Ansitzen aus dem ,,Lego® Serious Play®* un-
terstiitzt. ,,.Lego® Serious Play®* ist eine Methode, die eingesetzt werden kann, um Personen
dabei zu unterstiitzen, ihre gewohnte Denkstrukturen zu verlassen und so neue Losungen zu
finden. Ziel ist es nicht, wie bei der klassischen Verwendung von Lego®, ein Modell eines
konkreten Objekts zu bauen, sondern einen abstrakten Sachverhalt anhand einer metaphori-
schen Darstellung zu konkretisieren. Die Modelle konnen als Grundlage fiir Diskussionen, fiir
den Wissensaustausch oder fiir das Losen von Problemen dienen (Kristiansen und Rasmussen
2014, S. 27-33).

Das Konzept der interaktiven Fokusgruppe sieht vor, dass die Teilnehmenden ihre Ideen visu-
alisieren und dadurch fiir die anderen Gruppenmitglieder erlebbar machen. Lego®-Steine sind
hierfiir als Unterstiitzung gut geeignet, da sie bereits vorgefertigte Formen bieten, die lediglich
kombiniert werden miissen. Die Konfrontation mit einem ,,weillen Blatt Papier”, auf dem Vi-
sualisierungen ohne bestehende Anhaltspunkte entstehen sollen, fallt somit weg. Dartiber hin-
aus hat sich gezeigt, dass die sensorische Stimulation an den Fingern die kreative Ideenent-
wicklung anregt: Die Teilnehmenden denken bei der Darstellung von Ideen mit haptischem
Material, wie z.B. Lego®-Steinen, buchstéiblich ,,mit den Héinden* und bringen durch die Er-
schaffung neuer Modelle sich selbst und andere Gruppenmitglieder auf neue Ideen (Stanford
d. school, 2010).

Die Methodenkombination unterstiitzt die Veranschaulichung der Beitrége, eine aktive Invol-
vierung der Teilnehmenden und eine offene, kreative Arbeitsweise und gibt der Fokusgruppe
gleichzeitig einen strukturierten Rahmen (Kriiger et al., 2017).

2.2 Generischer Ablauf und Durchfiihrung

Die interaktive Fokusgruppe folgt einem definierten Ablauf, der die Teilnehmer Stiick fiir
Stiick sowohl an das Thema als auch an die Arbeitsweise und Materialien heranfiihrt. Dieser
Ablauf umfasst bis zu sechs Phasen, die in Tabelle 1 aufgefiihrt sind.

Wie auch die klassische Fokusgruppe wird die interaktive Fokusgruppe in der Regel von einem
Team aus Moderator und Protokollant durchgefiihrt. Die Reihenfolge der Phasen kann je nach
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Thema und Zielsetzung variieren, wobei die Phasen 1 und 2 aber immer am Beginn der inter-
aktiven Fokusgruppe stehen sollten.

Phase Ziel und Inhalt

1. Warm-Up Gegenseitiges Kennenlernen der Teilnehmenden; Schaffung einer angenehmen,
ungezwungenen und kreativen Arbeitsatmosphére; Vorbereitung auf das The-
mengebiet.

II. Selbstrefle- Einzelaufgabe mit dem Ziel, dass sich jede teilnehmende Person zundchst selbst
xionund Sta-  mit der eigenen Sicht auf das Thema auseinandersetzt und der Status Quo als
tus Quo aktueller Ausgangspunkt fiir die weitere Bearbeitung des Themas transparent

wird.

III. Anforde- Einzel- oder Gruppenaufgaben zur Identifizierung von Anforderungen an zu-
rungserhe- kiinftige Losungen inklusive Ermittlung relevanter Bediirfnisse und Potentiale
bung fiir zusétzliche positive Erlebnisse

IV. Impuls und Konkretisierung oder gezielte Einschrinkung des Losungsraums durch einen
Losungsex- inhaltlichen Impuls (z.B. die Vorstellung existierender Produktlsungen) und
ploration aktives Kennenlernen und Erleben dieser Aspekte durch die Teilnehmenden

V. Partizipative Einzel- oder Gruppenaufgabe zur Entwicklung bzw. Erweiterung von Losungs-
Losungser- ergebnissen, um eine Passung zu den Anforderungen der Teilnehmenden zu er-
weiterung reichen

VI. Vision Fokus auf das Positive; Teilnehmende entwickeln gemeinsam ihre (Ideal-)Vor-

stellung zu dem zu behandelten Thema oder Teilaspekten

Tabelle 1: Gliederung des Ablaufs einer interaktiven Fokusgruppe in sechs Phasen

3 Interaktive Fokusgruppen zur urbanen Mobilitit

Wir verwenden den Ansatz der interaktiven Fokusgruppen, um gemeinsam mit potenziellen
Nutzern heutige und zukiinftige Mobilitdtslosungen im stddtischen Bereich zu untersuchen.

3.1 Teilnehmende

Es wurden drei interaktive Fokusgruppen mit insgesamt siebzehn Pendlern im Alter von 20
bis 47 Jahren (M = 27,1; SD = 6,97) durchgefiihrt, die sich aufgrund ihres Pendelwegs zur
Arbeit tiglich mit Mobilitdtsfragen beschéftigen. Im Mittel gaben die Teilnehmenden an, 32
Minuten fiir ihren regelméBigen Weg zu benétigen, der im Durchschnitt eine geschétzte Dis-
tanz von 8 km hat. 15 Personen legen diesen hauptsdchlich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriick und zwei Personen mit dem motorisierten Individualverkehr.
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3.2 Themenspezifischer Ablauf

Jede Fokusgruppe dauerte drei Stunden und umfasste die in Tabelle 2 dargestellten Phasen.

Phase Inhalte und Aufgabenstellungen
1. Warm-Up Spielerisches Kennenlernen, korperliche Aktivierung und Einstieg ins Thema
II. Selbstreflexion  Hier wurden Einzelaufgaben durchgefiihrt, bei denen die Teilnehmenden Ge-

und Status Quo

staltungsmoglichkeiten ihres téglichen Pendelwegs mit verschiedenen Mate-
rialien dokumentieren, charakterisieren und bewerten sollten. Die Teilneh-
menden erhielten dazu eine Vorlage und verschieden Verkehrsmittelsticker.

III. Anforderungs-  Zusitzlich stellten die Teilnehmenden theoretische Wegoptionen zusammen
erhebung und erarbeiteten Griinde, warum Sie diese Wege nicht wéhlen. Dariiber hinaus
wurde mit Hilfe eines Fragebogens erfasst, welche Bediirfnisse (z.B. Sicher-
heit, Selbstverwirklichung etc.) durch ein Mobilitétssystem erfiillt werden sol-

len.

IV. Impuls und L6-  Hier erhielten die Teilnehmenden die Moglichkeit, acht verschiedene Mikro-
sungsexplora- mobile kennenzulernen und sollten diese fiir sich in Bezug auf die Faktoren
tion Innovation, Spall und Gebrauchstauglichkeit bewerten.

V. Partizipative Nach der Exploration wurden die Teilnehmenden dann gebeten, die Mikro-
Losungserwei-  mobile individuell in ihren Pendelweg zu integrieren, wiederum gefolgt von
terung einer Erorterung im Plenum.

VI. Vision Zuletzt sollten die Teilnehmenden in Zweiergruppen ihre Vision eines Mobi-

lititssystems der Zukunft mit dem Lego® Serious Play® Starter Kit gemein-
sam entwickeln, visualisieren und erneut im Plenum vorstellen.

Tabelle 2: Themenspezifischer Ablauf der interaktiven Fokusgruppen zur urbanen Mobilitit mit Mikromobilen

4 Ergebnisse

Aus den verschiedenen Phasen der interaktiven Fokusgruppe lassen sich Erkenntnisse beziig-
lich der aktuellen Weggestaltung und eine Einschitzung zu verschiedenen Mikromobilen und
deren Einsatzmdglichkeiten ableiten. Darauf aufbauend werden Anforderungen an ein Mobi-
litdtssystem der Zukunft definiert, das Mikromobile sinnvoll mit existierenden Mobilitatslo-

sungen zusammenfiihrt.

4.1 Aktuelle Weggestaltung

In den Phase II und III visualisieren die Teilnehmenden insgesamt 62 Wege, darunter pro Per-
son ein Standardweg (der meist gewahlt wird), ein bis zwei Varianten (die manchmal gewéhlt
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werden) und eine theoretische Alternative (die moglich ist, aber nie gewéhlt wird). Den Teil-
nehmenden fillt es insgesamt leicht unterschiedliche Mdglichkeiten aufzuzeigen, wie das je-
weilige Pendelziel erreicht werden kann, da im urbanen Umfeld in der Regel verschiedene
Verkehrsmittel zur Auswahl stehen.

Insgesamt zeigt sich bei der aktuellen Weggestaltung, dass es bereits heute eine Vielzahl an
Maglichkeiten gibt, wie Pendelziele erreicht werden kdnnen. Hinzu kommen vielfaltige und
individuelle Griinde, warum ein Pendelweg auf eine bestimmte Art zuriickgelegt wird.

Die aufgezeichneten Wege konnen in ein bis fiinf Wegabschnitte untergliedert werden. Die
Pendelwege bestehen zum Teil aus nur einem Abschnitt (siche Abbildung 1a). Dieser wird mit
Verkehrsmittel des Individualverkehrs, wie dem Pkw, einem Kraftrad oder dem Fahrrad zu-
riickgelegt. Der Grofiteil der Wege setzt sich aus mehreren Wegabschnitten zusammen. Meist
wird dabei der Offentliche Personennahverkehr (OPNV; Kollektivverkehr) mit FuBwegen
kombiniert (sieche Abbildung 1b). In Abbildung 1b ist auerdem zu sehen, dass die Pendelwege
der Teilnehmenden téglich variieren, und zum Beispiel andere Routen fiir FuBwege wihlen.
Die Strecke, die zwischen der OPNV-Station und dem Start- bzw. Endpunkt des Weges liegt,
wird im Folgenden als erste bzw. letzte Meile bezeichnet. Die Teilnehmenden visualisieren
zudem Wege, die aus mehreren Abschnitten bestehen und in denen der Individualverkehr mit
Verkehrsmitteln des Kollektivverkehrs verkniipft wird.
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Abbildung 1: Beispiel fiir eine dokumentierte Variante eines Pendelwegs
a) bestehend aus einem Wegabschnitt und b) bestehend aus drei Wegabschnitten.

Haufig wird die Wahl der Wege mit Aspekten wie Zeit, Kosten, Komfort und Wetter begriin-
det. Die Teilnehmenden geben aber auch individuelle Wiinsche, wie zum Beispiel Umwelt-
schutz, korperliche Betétigung oder Ruhe auf dem Pendelweg als Einflussfaktoren fiir mobili-
titsbezogene Entscheidungen an.

4.2 Einschitzung verschiedener Mikromobile

In Phase IV bewerteten die Teilnehmenden die acht Mikromobile (siche Abbildung 2) auf
einer Skala von 1 (= Stimme nicht zu) bis 5 (= Stimme zu), hinsichtlich der Aspekte /nnovation
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(,,Das Mikromobil ist etwas wirklich Neues.*), Spaf (,,Es wiirde mir Freude bereiten regelma-
Big mit diesem Mikromobil zu fahren.*) und Gebrauchstauglichkeit (,,Jm Alltag stelle ich mir
dieses Mikromobil praktisch vor*). Abbildung 2 stellt die Bewertungsergebnisse dar.

d)

5
on 4
% I
g 3 | -— O . - .
g
(5}
m 2
1
a) Renault b) EMC c) d) e) f) 2) h) Bio
Twizy Scooter Segway E-Board  E-Einrad E-Scooter E-Floater Hybrid
Mikromobile
m [nnovation Spal3 Gebrauchstauglichkeit

e) f)

Abbildung 2: Einschdtzung verschiedener Mikromobile in Hinblick auf Innovation, Spafs und Gebrauchstauglichkeit
N=17).!

Die Gebrauchstauglichkeit wurde insbesondere bei denjenigen Mikromobile hoch einge-
schétzt, deren Steuerung auf den ersten Blick vertraut und vorhersehbar wirkt. Dies zeigt sich
beispielsweise fiir den Renault Twizy (a), den E-Scooter (f), den E-Floater (g) sowie den Bio-
Hybrid (h). Interessant ist, dass der Fahrspal3 bei kleineren Mikromobilen wie dem E-Board

! Bildquellen: a (renault.de), b (iao.fraunhofer.de), ¢ (segway.com), d (wheelheels.de), e (kingsong-europe.com), f
(eve-motions.com), g (floatility.com), h (schaeffler.com)
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(d) oder dem E-Einrad (e), die auch als Spielgerite konzipiert sind, tendenziell als gering ein-
geschétzt wurde. Als sehr innovativ zeigen sich das E-Einrad (e) und der Bio Hybrid (h). Letz-
teres Mikromobil schneidet in allen Kategorien am besten ab. Die Teilnehmenden begriinden
dies damit, dass mit dem Bio Hybrid kdrperliche Betétigung auf dem Pendelweg moglich ist.
Insgesamt werden vorhersehbare Mikromobile besser bewertet. Eine einfache Bedienbarkeit
scheint zudem die Voraussetzung fiir die Antizipation von Fahrspal} zu sein.

4.3 Einsatzmoglichkeiten fiir Mikromobile

In Phase V zeigte sich, dass die Teilnehmenden bei 71 % ihrer dargestellten Wege die Mog-
lichkeit, ein Mikromobil einzusetzen. Betrachtet man die Standard-Pendelwege, also dic Wege
die derzeit am haufigsten verwendet werden, konnen in Abhdngigkeit von der Wegdauer und
-komplexitit zwei Gruppen identifiziert werden. Mikromobile werden in fiinf Féllen (Abbil-
dung 3b) fiir den gesamten Pendelweg (Abbildung 3a) und in neun Féllen auf der ersten und/o-
der letzten Meile als Ergénzung zum OPNV (Abbildung 3b) eingesetzt.

Ne & ol

b)

£-Bowed, €tond
@“)“‘) )

Seoser @ K
Mwin Uk ASmin S-fahn 20-ASrin

Uale- amdmin
L Wi e
0 e U-Smin s

Abbildung 3: Beispiele fiir dokumentierte Pendelwege mit Einbindung von Mikromobilen (MM)
a) als Ersatz fiir den gesamten Weg oder b) in Erginzung zum OPNV.

Die aggregierten Ergebnisse weisen darauf hin, dass ab einer bestimmten Lénge des Pendel-
weges (ca. 12 km) nur der erginzende Einsatz der Mikromobile zum OPNV als sinnvoll er-
achtet wird. Zudem entschieden sich alle Teilnehmenden, deren Pendelweg aus mehr als drei
Abschnitten besteht und mehreren Umstiegen verbunden ist, sowie Personen mit einer langen
ersten und/oder letzten Meile, fiir den ergénzenden Einsatz der Mikromobile. Den Einsatz auf
dem gesamten Weg wihlen unter anderem heutige Nutzer des Individualverkehrs.

Den gesamten Pendelweg mochten die Teilnehmenden eher mit groBBeren Mikromobilen wie
dem Renault Twizy oder dem Bio-Hybrid zuriicklegen, die {iber einen Sitz und ein Dach be-
fiigen. Beim Einsatz auf der ersten und/oder letzten Meile sind kleinere ,,hop-on-and-drive*
Gerite wie E-floater, E-Einrad und E-Board etwas beliebter. Das E-Board und das E-Einrad
wurden trotz ihrer eher negativen Bewertungen in Bezug auf Gebrauchstauglichkeit und Spaf3
héufig eingesetzt, um zum OPNV zu gelangen.
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4.4 Anforderungen an das Mobilititssystem

Die Ergebnisanalyse der verschiedenen Aufgaben zeigt, dass die Vorstellungen eines Mobili-
titssystems ebenfalls entsprechend der Grof3e der Mobile variiert. Wahrend die Teilnehmen-
den kleinere Mikromobile eher als personliche Anschaffung sahen, wurden fiir gréere Mik-
romobile Sharing-Angebote erwartet. Hierbei war insbesondere die intermodale Verkniipfung
des Mikromobilititssystems mit anderen Verkehrsmitteln relevant, beispielsweise durch die
Verbindung von Sharing-Stationen mit existierenden U- und S-Bahn-Haltestellen sowie die
Integration in existierende Abrechnungssysteme. Fiir kleiner Mikromobile wird erwartet, dass
diese im OPNV auch mitgenommen werden konnen.

Vom gesamten multimodalen Mobilititssystem wird eine hohe Zuverldssigkeit erwartet, was
sich bei den Mikromobilen in einer hohen Verfiigbarkeit und einem guten Wartungszustand
der Fahrzeuge wiederspiegelt. Um die flexible Gestaltung des Pendelwegs zu ermdglichen,
miissen die Nutzungsbarrieren sowohl des Systems insgesamt als auch der einzelnen Mikro-
mobile moglichst niedrig gehalten werden. Als wichtigste Bediirfnisse, die ein neuartiges Mo-
bilititssystem erfiillen sollte, stellten sich Sicherheit (,,Mir ist es wichtig, mein Pendelziel
rechtzeitig zu erreichen.), Selbstverwirklichung (,,Die Art, wie ich meinen Pendelweg zu-
riicklege, muss mit meinen personlichen Werten vereinbar sein.) und Autonomie (,,Ich
mochte die Fortbewegungsmittel fiir meinen Pendelweg selbst bestimmen.*) heraus.

Mit Hilfe von Mikromobilen konnten auBlerdem neuen Wege erschlossen werden. Aufgrund
ihrer GroB3e bieten sie die Moglichkeit, neben Stralen und Radwegen auch Wald- oder Feld-
wege zu nutzen. Ein Teil der Teilnehmenden &uflerte explizit den Wunsch danach, einen scho-
nen Pendelweg nutzen zu konnen, der ihnen vor und nach der Arbeit die nétige Entspannung
bietet. Dieser Aspekt zeigte sich unter anderem auch in den Lego®-Modellen fiir die Mobili-
titsvision (siche Abbildung 4a). Trotz der grundsétzlich mittleren Bewertungen des Fahrspa-
Bes der Mikromobile in Phase IV, nannte ein Teil der Teilnehmenden das Ausprobieren ver-
schiedener, neuartiger Fahrzeuge als Anreize fiir die Integration von Mikromobilen in ihre
tigliche Mobilitét (siche Abbildung 4b).

5 Diskussion und Ausblick

Die interaktive Fokusgruppe ist in der Vorbereitung etwas aufwéndiger als eine klassische
Gruppendiskussion. Allerdings werden durch die strukturierten Aufgaben viele Ergebnisse
durch die Teilnehmenden direkt mitdokumentiert, sodass der Auswertungsaufwand (z.B. die
Transkription) deutlich reduziert werden kann. Die verschiedenen Phasen und Aufgaben geben
der Fokusgruppe eine definierte Struktur und unterstiitzen den Moderator beim Zeitmanage-
ment sowie der Steuerung der Gruppe. Einzelaufgaben stellen sicher, dass alle Teilnehmenden
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gleichermaflen ihre Ansichten und Ideen einbringen kénnen und bieten dafiir einen struktu-
rierten Rahmen. Die Visualisierungen mit Hilfe von Vorlagen, Stickern, Lego® und anderen
Materialien helfen zudem dabei, ein sehr konkretes Bild von der Gruppe und ihren Ideen und
Anforderungen zu entwickeln und kénnen im Anschluss als Ausgangspunkt fiir die Ausarbei-
tung der Ideen oder Produktkonzeption dienen.

b)

Abbildung 4: Beispielhafte Darstellung der Lego®-Modelle, die die Vision der Teilnehmenden ausdriicken.
a) Darstellung eines schonen und griinen Wegs durch den Wald mit Mikromobil. b) Darstellung eines Wegs bei dem
vielfiltige Verkehrsmittel in einem intermodalen System verkniipft werden.

Die Ergebnisse der interaktiven Fokusgruppen zeigen, dass Mobilitét bereits heute sehr viel-
faltig, variabel und individuell ist. Mithilfe unterschiedlicher (Einsatz-)Arten von Mikromobi-
len, die in ein intermodales Sharing-System eingebunden werden, kdnnten diese Vorteile be-
stehen bleiben und zugleich ein individuelles, nachhaltiges Pendelverhalten gefordert werden.

Es lasst sich aus der Ergebnisse auch schlieBen, dass der Einsatz einfach zu bedienender Mik-
romobile in bestehenden urbanen Mobilitédtssystemen auf Anklang bei einer breiten Bevolke-
rung stoflen wiirde. Die Ausgestaltung nahtloser Mobilititsketten erhoht die Attraktivitit 6f-
fentlicher Systeme, da sie individuellen Anforderungen und Bediirfnissen der Pendler gerecht
werden. Die Kombination aus OPNV und elektrischen Kleinfahrzeugen hat das Potenzial, den
scheinbaren Widerspruch der Frage nach Individualitét ein Stiickweit aufzuldsen, indem Pend-
ler motiviert werden, statt dem Automobil ein umweltfreundliches Mobilitétssystem zu nut-
zen. Interessant gestaltet sich die infrastrukturelle Konzeption des Systems, da auf Grundlage
der hier erarbeiteten Ergebnisse der Einsatz von Mikromobilen auf Pendelwegen von unter-
schiedlichen Faktoren abhédngt. Der Einsatz der Mikromobile auf Teilstrecken bei ldngeren
Wegen fiihrt zu einer besseren Anbindung und Reichweite eines solchen Systems. Der Einsatz
auf Kurzstrecken als alleiniges Verkehrsmittel wird die Planung sowie den Einsatz von inner-
stadtischen Bussen und anderen Kollektivverkehrsmitteln jedoch maBgeblich beeinflussen.
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Eine hohe Verfiigbarkeit sowie Zuverldssigkeit der Mikromobile im System tragen ebenso zur
Steigerung der Nutzung durch Stadtbewohner bei.

Zur Bereitstellung eines intermodalen Mobilitdtssystems mit Mikromobilen muss einerseits
eine entsprechende Infrastruktur geschaffen werden. Andererseits erfordert dies auch die Ent-
wicklung eines intelligenten Planungssystems, dass die individuellen Bedarfe und Bediirfnisse
des jeweiligen Nutzers beriicksichtigt. Gerade eine personalisierte Routenplanung und Weg-
fithrung ist bei der Vielfdltigkeit der ermittelten Anforderungen essentiell, um die breite Masse
auch langfristig zur Nutzung von Mikromobilen zu motivieren. Die inhaltlichen Erkenntnisse
sollen im néchsten Schritt zum einen durch eine Realfahrzeugstudie zu vertieft und zum ande-
ren mithilfe einer grofen Stichprobe quantitativ zu untermauert werden.
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