i@

Auf dem Weg nach Delphi

Eine Delphi-Expertenbefragung zu
Rahmenbedingungen fur Mobilitatsmanagement
in Deutschland

Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
des Landes Nordrhein-Westfalen




Auf dem Weg nach Delphi

Eine Delphi-Expertenbefragung
zu Rahmenbedingungen fir Mobilitatsmanagement
in Deutschland

Ansatz, Umsetzung und Ergebnisse

Autor:

Jurgen R. Vetter

Herausgeber:

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung
des Landes Nordrhein-Westfalen

Forschungsbereich Verkehr

Dortmund, Januar 2003 © ILS, 2003. Alle Rechte vorbehalten.



Jiurgen R. Vetter - Auf dem Weg nach Delphi Seite 3

Einleitung

Was vor etwa zehn Jahren als eine Reihe voneinander isolierter Mal3nahmen begonnen hat, entwickelte sich
zunehmend zu einem kohérenten Ansatz, der die "herkémmlichen" Instrumente der Verkehrspolitik - Infra-
strukturentwicklung, Regulierung, Preispolitik - um einen wichtigen Baustein ergénzt: das Mobilitdtsmanage-
ment. Ungeachtet dieser positiven Entwicklung findet das Geschehen immer noch vorwiegend auf lokaler Ebene
statt. Mit Blick auf die nationale Ebene muss festgestellt werden, das es zwar gute Voraussetzungen gibt wie
etwa eine insgesamt sehr leistungsfahige und zunehmend multimodal organisierte Infrastruktur, das Bild aber
gleichwohl von vielen grof3en Lcken gepragt ist.

Was unter Mobilitdtsmanagement zu verstehen ist, muss vorab geklart werden, da die Spannbreite von aus-
schliefdlich auf einen reibungslosen Prozessablauf ausgerichteten Ansétzen bis hin zu allumfassenden Angeboten
reicht, die erklartermal3en den Anspruch vertreten, Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Im folgenden geht es um
einen Ansatz, der Mobilitdtsmanagement definiert als auf professionelle Weise organisierte Mobilitatsdienst-
leistungen. Im diesem Sinne ist Mobilitétsmanagement ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des Perso-
nen- und Giterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert und Maf3nahmenpakete bereitstellt, um eine effiziente,
umwelt- und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitét anzuregen und zu foérdern. Die entsprechenden Mal3nah-
men basieren im wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organisation und Koor-
dination und bedirfen des Marketings.

Die hier vorgestellte Untersuchung ist Teil von MOST (M Ohbility Management STrategies for the next decades),
einem dreijdhrigen Forschungsprojekt im Auftag der Européischen Kommission, Generaldirektion Energie und
Verkehr. In MOST werden europaweit Ansétze fir Mobilitdtsmanagement systematisch untersucht und praktisch
weliter entwickelt. Zu diesem Zweck wurden unter anderem in zwolf européischen Landern die Rahmenbedin-
gungen fur Mobilitétsmanagement erfasst und analysiert. Der vollsténdige Abschlussbericht zu diesem und zu
den anderen Projektabschnitten sowie eine Projektbeschreibung findet sich im Internet unter http://mo.st. Das
Projekt endet mit Ablauf des Jahres 2002.

Ziel der vom Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS)
durchgefiihrte Befragung war es, aktuelle Erkenntnisse Uber Rahmenbedingungen fir Mobilitésmanagement in
Deutschland aus der Sicht ausgewahlter Experten zu gewinnen, um daraus Handlungs- beziehungsweise Verbes-
serungsbedarf herzuleiten. Aus der methodischen Perspektive betrachtet bietet diese Studie insofern eine Beson-
derheit, as hier die noch vergleichsweise wenig verbreitete Del phi-Methode eingesetzt wurde.

Zur Befragung wurden 48 Personen aus Wissenschaft, Praxis, Forschung und Entwicklung ausgewahlt, die so-
wohl tiber entsprechende Fachkenntnis als auch (iber den fiir eine umfassende Bewertung nétigen Uberblick tiber
das Themengebiet verfiigen. Die Befragung wurde per E-Mail durchgefuhrt, wobei sich die Beachtung der fur
schriftliche Befragungen tiblichen Regeln auch hier als durchaus niitzlich erwies.

In der ersten Befragungsrunde wurden die 48 Befragten um die Beantwortung von drei geschlossenen und einer
offenen Frage gebeten. 24 Befragte schickten einen ausgeflillten Fragebogen zuriick. Die Antworten auf die
offene Frage ergaben die Grundlage fur den Fragebogen der zweiten Befragungsrunde, in der die 24 Antworter
der ersten Befragungsrunde gebeten wurden, 10 Statements zum Thema der Befragung nach Prioritét zu reihen.
Zusammen mit dem Fragebogen zur zweiten Befragungsrunde erhielten diese 24 Befragten auch die Ergebnisse
zu den drei geschlossenen Fragen der ersten Befragungsrunde mitgeteilt. 18 Befragte der zweiten Befragungs-
runde schickten einen ausgefillten Fragebogen zuriick.

Als das Statement mit der héchsten Prioritét erwies sich die Forderung, dass vermehrt Uberzeugungsarbeit fur
Mobilitétsmanagement, sowohl nach innen wie auch nach auf3en, geschehen misse. Dem gegeniiber erhielt die
Forderung nach einer einheitlichen Berufsaushildung aler im Mobilitétsmanagement Tétigen den geringsten
Zuspruch. Die Delphi-Methode zeigte sich als geeignetes Instrument fir die Befragung von Mobilitétsexperten.
Die Durchflihrung per E-Mail erwies sich als resourcenschonende Alternative zu anderen Befragungswei sen.
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Auswahlverfahren

Im Rahmen des EU-Projektes MOST untersuchte das ILS unter anderem die Rahmenbedingungen fir Mobili-
tétsmanagement in Deutschland. Solche Rahmenbedingungen sind von einer Vielfalt unterschiedlicher Einfllisse
geprégt und kdnnen politischer, rechtlicher, finanzieller oder dhnlicher Art sein. Neben einer sekundéranal yti-
schen Exploration wurde daher auch eine qualitative Expertenbefragung durchgefiihrt. Dabei standen zwel Fra-
gen am Ausgangspunkt: 1. Welche Rahmenbedingungen des Mobilitétsmanagement in Deutschland sind beson-
ders verbesserungsbedirftig, 2. Ist die Delphi-Methode fur die Befragung von Mobilitétsexperten grundsétzlich
geeignet?

Befragt wurden Personen, die nach Autorenauffassung Uber ausreichende Expertise zum Thema Mobilitét im
allgemeinen und Mobilitdtsmanagement im besonderen verfligen. Zwar gibt es immer deutlichere Kongruenz in
der Bewertung von Mobilitétsmanagement, beispielsweise was es als Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitét
leisten kann. Von einer einheitlichen Definition von Mobilitétsmanagement kann in Deutschland jedoch noch
keine Rede sein, wie bereits weiter oben gezeigt wurde. Auch ist die Frage nach dem Fokus noch unentschieden,
ob man eher angebots- oder besser nachfrageorientiert vorgehen sollte.

Eine Vollerhebung schied schon aus methodologischen Griinden aus, da die Frage, wer zum Kreis der Experten
zu zdhlen ist, letztlich eine subjektive Entscheidung bleibt und folglich keine exakte Grundgesamtheit angegeben
werden kann, die vollstandig befragbar wére. Um auf eine moglichst grof3e Bandbreite von Disziplinen bezie-
hungsweise Tétigkeitsfeldern zurtickgreifen zu kénnen, wurden Personen aus folgenden Bereichen fur die Befra-
gung ausgewahlt: Praxis (Mobilitdtsmanagement, betriebliches Mobilitdtsmanagement, Verkehrsverbiinde,
Betreiber), Nutzerlobby (Verbande und Initiativen), Verkehrswissenschaft, Forschung, Entwicklung und Bera-
tung (Projekttrager). Folglich standen also eindeutig fachlich-sachliche Kriterien im Vordergrund der Experten-
auswahl.

Da aber auch von einer zuféligen Stichprobenziehung keine Rede sein kann, handelt es sich somit letztlich um
eine bewufte Auswahl von Experten.? Aus diesem Grund wird hier weder der Anspruch auf Représentativitat
der Befragungsergebnisse erhoben, noch werden statistische Schllisse von der hier getroffenen Expertenauswahl
auf eine - wie auch immer geartete - Experten(grund)gesamtheit gezogen. Gleichwohl gestattet die Auswahl an
Experten, wie sie hier kurz beschrieben wurde, einen hinreichenden Einblick in die derzeitigen Rahmenbedin-
gungen fur Mobilitdtsmanagement in Deutschland.

Urspringlich wurden 56 Personen zur Befragung ausgewahlt. Zwei Personen mussten aus dem anfangs ange-
strebten Expertentableau ausscheiden, da diese kurz vor der Befragung in ein vollig sachfremdes Tétigkeitsfeld
gewechselt waren. Von den verbliebenen 54 zur Befragung ausgewahlten Personen gehdrten weitere 6 Personen
nicht zum Kreis der Experten im engeren Sinn. Es handelte sich bei diesen Personen um Angehdrige des poli-
tisch-legislativen Komplexes auf Bundesebene®, die jedoch aufgrund ihrer Tatigkeit mit dem Thema Verkehr
und Mobilitdt im weitesten Sinn befasst sind. Zweck der zusétzlichen Befragung dieser Personen hétte sein sol-
len, einen Einblick zu gewinnen, in welchem Mal3e Mobilitétsmanagement in deren Tétigkeitsbereich als Thema
prasent ist.* Somit konnten schliellich 48 Personen als Experten in oben beschriebenem engerem Sinn fir die
Befragung ausgewahlt werden.

Im Anschreiben an die Befragten wurde die Definition von Mobilitétsmanagement aufgefiihrt, wie seim ILS vertreten und
eingangs bereits wiedergegeben wurde

Zum Expertenbegriff vgl. beispielsweise Bogner, Alexander und Menz, Wolfgang: "Deutungswissen" und Interaktion -
Zur Methodologie und Methodik des theoriegenerierenden Experteninterviews, in: Soziale Welt 52 (2001), S. 477 - 500,
insbesondere S. 481 ff.

Der Vorsitzende des Verkehrsausschusses im Deutschen Bundestag sowie die jeweils mit dem Thema Verkehr betrauten
Mitglieder der finf Bundestagsfraktionen.

Das Ergebnis diese 6 Personen betreffend kann bereits an dieser Stelle erschdpfend berichtet werden: Keine der Personen
hat einen Fragebogen zuriickgeschickt. Selbst wenn die Schlussfolgerung intuitiv plausibel klingt, dass Mobilitdtsmanage-
ment im politisch-legislativen Komplex noch keine dauerhaften Spuren hinterlassen hat, so liegen keine nachprifbaren
Fakten Uber die Griinde fur eine Nicht-Teilnahme dieses Personenkreises vor.
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Methode

Die Befragung wurde a's "Experten-Delphi” zur Ermittlung eines Urteils zu einem bestimmten Sachverhalt an-
gelegt. Um die Auswahl dieser Methode zu rechtfertigen, musste zunéchst geklart werden, ob Delphi lediglich
"spekulieren auf hohem Niveau" ist oder ob es tatséchlich ein hilfreiches Verfahren darstellt, um zu verléssli-
chem Erkenntnisgewinn zu gelangen.

Prinzipiell wéren vergleichbare Ergebnisse wohl auch mittels einer (oder mehrerer) Gruppendikussionen zu
erzielen gewesen. Die Durchfiihrung einer Gruppendiskussion (insbesondere einer Gruppendikussion mit Ex-
perten) aber erfordert die Uberwindung groRerer Hiirden®, was mit den in diesem Fall zur Verfiigung stehenden
Resourcen nicht zu leisten gewesen wére.

Dessen ungeachtet soll die Delphi-Methode hier keinesfalls als weniger taugliches, dafiir aber billigeres Ersatz-
Instrument zur Gruppendiskussion qualifiziert werden. Vielmehr setzt sich die Auffassung immer mehr durch,
dass mittels der Delphi-Methode gerade im Vergleich mit der Gruppendiskussion gleichwertige Ergebnisguali-
taten erzielbar sind. Die Ergebnisse der hier beschriebenen Untersuchung unterstiitzen diese Auffassung.®

Die Delphi-Methode ist vorwiegend bekannt als Methode zur Prognose zukinftiger komplexer Entwicklungen;
Es sind aber vermehrt Berichte Uber den Einsatz dieser Methode zum Erlangen von Expertenurteilen Gber einen
konkreten Sachverhalt verfiigbar.” Das hier angewendete Design sieht folgendermafen aus (Bild 1):

Bild 1: Delphi-Design in der ILS-Expertenbefragung

Fragebogen Ergebnisse
Frage 1: Expertise - Antworten zur
-’ Expertise
Frage 2: Bedeutung ~\
Befragungs- . Anworen zur
runde 1 Frage 3: Beurteilung ~ 9
.\* Antworten zur
Frage 4: Rahmenbe- Beurteilung
dingungen
Antworten f
Fragebogen o Ergebnisse
zusammen- Ranking
gefasst zu der 10
Befragungs- den 10 » Statements
Statements Ll i
runde 2 nach ihrer
A bis K Dringlichkeit

Kern der Delphi-Methode ist ein mehrstufiges Befragungsverfahren. Bei der hier vom ILS konzipierten Anwen-
dung wurden zwei Befragungsrunden durchgefiihrt.?2 Neben Fragen zur Expertise der Befragten und zur Bedeu-
tung und Beurteilung von Mabilitétsmanagement in Deutschland wurden in Befragungsrunde 1 Aspekte erfragt,
die nach Expertenmeinung verbesserungsbedirftig seien. Diese Aspekte sollten in der Reihenfolge ihrer Dring-
lichkeit gegeben werden. Auf dieser Basis konnte ein Set von Statements aus Expertensicht extrahiert werden,
das in Befragungsrunde 2 denjenigen Experten zum Ranking vorgelegt wurde, die bereits in der ersten Runde
geantwortet hatten.

Von den auf diese Weise ermittelten Expertenaussagen wird angenommen, dass sie die Rahmenbedingungen fir
Mobilitdtsmanagement in Deutschland in hinreichendem Mal3e abbilden. Prinzipiell bleibt zwar aus methodolo-

® Bei Experten sind diese insbesondere terminlicher Art, seitens des Befragers aber auch finanzieller Art.

6 vgl. Hader, Michael: Zur Evaluation der Del phi-Technik, ZUMA-Arbeitsbericht 96/02, Mannheim 1996, S. 21

7 vgl. Ammon, Ursula: Delphi-Befragung, in: Methodenhandbuch, Sozialforschungsstelle, Dortmund 2000, S. 184-197;
Blind, Knut und Cuhls, Kerstin: Der Einfluss der Expertise auf das Antwortverhaten in Delphi-Studien, ZUMA-
Nachrichten 49, Jhg. 25, November 2001, S. 57-80; Hader, Michael und Héder, Sabine: Neuere Entwicklungen bei der
Delphi-Methode, Literaturbericht |1, ZUMA-Arbeitsbericht 98/05, Mannheim 1998

8 In der Literatur ist von Delphi-Anwendungen zu lesen, die teils weit mehr als zwel Runden andauerten, solange, bis ein
weltestgehender Konsens in der Expertenmeinung hergestellt ist. Bei Delphis mit mehreren Runden kann jedoch die da-
durch mdglicherweise provozierte Panelmortalité zum Problem werden.
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gischer Sicht auch nach der Durchfiihrung dieser Expertenbefragung das Wissen um Rahmenbedingungen von
Mobilitdtsmanagement in Deutschland unvollstandig.® Die hiermit erreichte Annaherung an die aktuellen Rah-
menbedingungen ist nach Autorenauffassung jedoch grof3 genug, um die erzielten Ergebnisse fir den bereits
beschriebenen Zweck al's hinreichendes Proxy zu betrachten.

Befragung

Als Befragungsmethode im engeren Sinn kam eine schriftliche Befragung zur Anwendung. Das Begleitschreiben
und der Fragebogen wurden Anfang Dezember 2001 per E-Mail zeitgleich an alle Befragten verschickt.® Der
Einsatz dieses Mediums fir schriftliche Befragungen ist noch vergleichsweise gering verbreitet. Es ist intuitiv
plausibel, dass auch auf diese Weise keine Garantie besteht, den Befragten und ausschliefdlich den Befragten zu
erreichen. Diese "Zielungenauigkeit" dirfte sich alerdings nicht nennenswert von derjenigen bel schriftlichen
Befragungen, die sich des (herkdmmlichen) Postweges bedienen, unterscheiden. Berichte Uber unuberwindbare,
maglicherweise technische Hinderni sse, bei spielsweise die angehédngten Dateien zu 6ffnen, sind nicht bekannt.™

Es wurde ein kurzes Anschreiben versandt, dem als Anhang das eigentliche Begleitschreiben und der Fragebo-
gen beigefligt waren. Das Begleitschreiben wies ausfihrlicher als das kurze Anschreiben auf Zweck und Inhalt
der Befragung hin und erlauterte kurz das Befragungsverfahren. Um eine gemeinsame Basis im Verstéandnis der
Thematik zu schaffen, wurde die bereits oben erwéhnte Definition flr Mobilitdtsmanagement angegeben.

Auf eine Erlauterung der methodischen Einzel heiten im Zusammenhang mit der Del phi-Methode wurde jedoch
verzichtet. Zum einen hétte dies den Umfang der Erléauterungen nicht unerheblich erweitert, zum anderen ist
dieser Aspekt fir die Befragten inhaltlich véllig unerheblich.*> Der Fragebogen der ersten Befragungsrunde
enthielt drei geschlossene Fragen zum Expertenstatus und zur allgemeinen Einschétzung der Rahmenbedingun-
gen fur Mobilitdtsmanagement in Deutschland. Ferner enthielt der Fragebogen eine offenen Frage, die das inhat-
liche Material fiir die zweite Befragungsrunde liefern sollte.™

Etwa zwei Wochen nach Aussendung der ersten Befragungsrunde wurde versucht, digjenigen Befragten, die bis
zu diesem Zeitpunkt noch nicht geantwortet hatten, telefonisch doch noch zu einer Teilnahme zu motivieren.*
Als Mativation fir die zweite Befragungsrunde hatte es sich aufgrund der zeitlichen Nahe der Befragung zum
Jahreswechsel angeboten, denjenigen, die in der ersten Befragungsrunde ihre Antwort bereits bis kurz vor Weih-
nachten zurtickgesandt hatten, einen Weihnachtsgrul® per E-Mail zuzusenden. Auf diese Weise sollte versucht
werden, eventuelle kontraproduktive Effekte etwas zu kompensieren, die durch den jahres(end)zeitlich bedingten
engen Zeitrahmen mdglicherweise hervorgerufen wurden.

Das Begleitschreiben, der Fragebogen der zweiten Befragungsrunde sowie zusétzlich die Ergebnisse zu den
Fragen 1 bis 3 der ersten Befragungsunde wurden Ende Januar 2002 per E-Mail zeitgleich an alle Befragten
verschickt, die in der ersten Befragungsrunde geantwortet hatten.”® Die Antworten auf die offene Frage der ers-

® Abgesehen davon, dass Wissen schon aus wissenschaftstheoretischen Uberlegungen heraus prinzipiell als unvollstandig
angesehen werden muss, wéren im vorliegenden Kontext as Griinde hierfiir seitens der Befragenden die bewusste Aus-
wahl der Experten, seitens der Befragten die Nichtteilnahme ausgewdhlter Experten sowie methodisch gesehen der Ab-
bruch des Delphi-V erfahrens nach der zweiten Befragungsrunde zu nennen.

10 Ein anderer Zeitpunkt war aus Projektgriinden nicht realisierbar, mdgliche jahres(end)zeitlich bedingte Artefakte mussten
insofern hingenommen, konnten erfreulicherweise jedoch nicht festgestellt werden.

1 Erfahrungsgemaf? bestehen auch hier nicht selten institutionalisierte Informationsfilter - meist in Person von Sekretérin-
nen -, vorzugsweise bei uferst beschéftigten Personen, wozu Experten in der Regel zu zéhlen sind. Dennoch kann es zu
unvorhergesehenen Ereignissen kommen: Ein Befragter hatte - sicherlich in allerbester Absicht - das ihm zugesandte E-
Mail der ersten Befragungsrunde an alle per E-mail erreichbaren Mitglieder seiner Organisation, as deren Experte fir Mo-
bilitdtsmanagement er selbst befragt werden sollte, weitergeleitet. Die dadurch initiierten zusétzlichen Antworten konnten
aus methodischen Griinden in die Auswertung dieser Befragung jedoch nicht einbezogen werden.

12 Ferner ist nicht auszuschlieRen, dass die tbertrieben ausfiihrliche Schilderung methodischer Feinheiten einen Einfluss auf
das Antwortverhalten und somit eine systematische Verzerrung der Ergebnisse zur Folge gehabt hétte.

12 Zum Ablauf siehe Bild 1, die einzelnen Fragen werden ausfiihrlich im Abschnitt Ergebnisse dargestellt.

1 Noch im Laufe der Befragung erwies sich, dass bereits in der ersten Befragungsrunde persondisierte Anschreiben hétten
verwendet werden sollen. Der Mehraufwand hierfir ist bei Befragungen dieser GréflRenordnung im Nachhinein betrachtet
vertretbar. Allerdings liegen keine nachprifbaren Fakten auf einen den Ricklauf stimulierenden Effekt persondisierter
Anschreiben vor. Der Gewinn durfte eher in der etwas hdheren "Zielgenauigkeit" beim Versand liegen.

1% Der Versand der Fragebtigen zur zweiten Befragungsrunde erfol gte demnach fast zwei Monate nach der ersten Befragungs-
runde; dazwischen lagen die Feiertage zu Weihnachten und Neujahr. Prinzipiell ist es nicht auszuschlief3en, dass ab einem
gewissen Abstand zwischen den Befragungsrunden der mentale Zusammenhang beim Befragten allmahlich schwindet. Es
liegen dem Autor jedoch weder Erkenntnisse dariiber vor, ob die Dauer dieser Zeitspanne zwischen den beiden Befra-
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ten Befragungsrunde waren die Grundlage fur die in der zweiten Befragungsrunde zu bewertenden Statements.
Die Befragten der zweiten Befragungsrunde wurden gebeten, die in Tabelle 3 aufgeflihrten zehn Statements nach
der Wichtigkeit einzustufen, wie sie nach Auffassung des Befragten dem einzelnen Statement jeweils zukommt.
Etwa zwei Wochen nach Aussendung der zweiten Befragungsrunde fand auch hierzu eine tel efonische Motivati-
on bei denjenigen statt, die noch nicht geantwortet hatten.

Ergebnisse

In der ersten Befragungsrunde wurden 48 ausgewahlte Experten um die Beantwortung der folgenden vier Fragen
(eine davon mit offener Antwortmdglichkeit) gebeten:

Die Frage 1 (Expertisefrage) zielte darauf ab, welche Rolle Mobilitdtsmanagement, wie es im Begleitschreiben
definiert wurde, im Téatigkeitsbereich des Befragten spielt: "Sind Sie mit Mobilitétsmanagement stark oder wenig
befasst? Bitte markieren Sie die zutreffende Antwort in der Skala von 'sehr wenig' bis 'sehr stark’."

In Frage 2 (Bedeutungsfrage) wurde gefragt, welche Bedeutung Mobilitétsmanagement nach Auffassung der
Befragten fur den Verkehrsbereich in Deutschland derzeit hat: "Hat Mobilitdtsmanagement fir den gesamten
Verkehrsbereich aktuell eine grof3e oder eine geringe Bedeutung? Bitte markieren Sie die zutreffende Antwort in
der Skalavon 'sehr gering' bis 'sehr grof3."

Mit Frage 3 (Beurteilungsfrage) wurde ermittelt, wie nach Meinung der Befragten die gesamten Rahmenbedin-
gungen fur Mobilitdtsmanagement in Deutschland derzeit zu beurteilen sind: "Sind die aktuellen Rahmenbedin-
gungen fur Mobilitétsmanagement insgesamt gesehen gut oder schlecht? Bitte markieren Sie die zutreffende
Antwort in der Skala von 'sehr schlecht' bis 'sehr gut'."

Von den 48 befragten Experten haben 24 einen ausgefUllten Fragebogen an das ILS zuriick geschickt. Tabelle 1
gibt einen Uberblick Uber die Antworten auf die Fragen 1 bis 3 der ersten Befragungsrunde.

Tabelle 1: Antworten auf die Fragen 1 bis 3 der ersten Befragungsrunde
In %, bezogen auf die Antworter der ersten Befragungsrunde; Antworten auf einer Skala von 1 bis 5.

Frage 1 Frage 2 Frage 3

5 = sehr stark / groB3 / gut 46 13

4 = eher stark / groR / gut 33 20 8

3 = mittel 21 13 29

2 = eher wenig / gering / schlecht - 46 63

1 =sehr wenig / gering / schlecht - 8

g 43 2,8 2,5

n (= Antworter) 24 24 24

Skala Frage 1 (Expertisefrage): 1 = sehr wenig / 2 = eher wenig / 3 = mittel / 4 = eher stark / 5 = sehr stark
Skala Frage 2 (Bedeutungsfrage): 1 = sehr gering / 2 = eher gering / 3 = mittel / 4 = eher groB3 / 5 = sehr groR
Skala Frage 3 (Beurteilungsfrage): 1 = sehr schlecht / 2 = eher schlecht / 3 = mittel / 4 = eher gut / 5 = sehr gut

Die Antworten auf Frage 1 (die Expertisefrage) zeigen die Selbsteinschétzung der Antworter: Knapp die Halfte
(46%) gibt an, "sehr stark" mit Mobilitdtsmanagement befasst zu sein. Ein Drittel (33%) gibt an, "eher stark" und
noch gut jeder 5. der Befragten gibt an, zumindst "mittel" mit M obilitdtsmanagement befasst zu sein. Die Selbst-
einschétzung der Expertise durch die Antworter ergibt insgesamt einen Durchschnittswert von 4,3. Demnach ist
es gerechtfertigt, hier von einer Expertenbefragung zu sprechen.™®

gungsrunden irgendwelche Irritationen bei den Befragten bewirkt hat oder nicht, noch dartiber, ob es hierzu generell empi-
risch begriindete Erfahrungswerte gibt. Esist jedoch intuitiv plausibel davon auszugehen, dass im vorliegenden Fall keine
Befragungseffekte auftraten, die auf die Dauer der Zeitspanne zwischen der ersten und der zweiten Befragungsrunde zu-
riick zu flhren wéren.

18 Auch die Problematik einer Selbsteinschatzung - Stichwort: Selbst- versus Fremdwahrnehmung - soll hier keineswegs
verkannt sein. Der vergleichsweise hohe Expertenstatus, den sich die Antworter hier selbst zuschreiben, muss jedoch nicht
zwingend Folge eines ganz besonders gut entwickelten Selbstbewusstseins sein. Es kann es sich beispielsweise auch um
den Effekt einer Selbstselektion unter den Befragten handeln, indem die Selbsteinschédtzung als Experte mit der Bereit-
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Frage 2 (die Bedeutungsfrage) verdeutlicht, dass die derzeitige Bedeutung von Mobilitdtsmanagement fir den
Verkehrsbereich in Deutschland eher zuriickhaltend gesehen wird. Uber die Halfte der Antworter geben an, dass
Mobilitétsmanagement ihrer Auffassung nach eine "eher geringe" (46%) oder "sehr geringe" (8%) Bedeutung
hat. Jeder 5. immerhin (20%) schreibt Mobilitétsmanagement eine derzeit "grof3e”, jeder 8. sogar eine "sehr
grof3e" (13%) Bedeutung zu. Insgesamt ergibt sich fur die Bedeutung von Mobilitdtsmanagement fir den Ver-
kehrsbereich in Deutschland ein Durchschnittswert von 2,8.

Die Antworten auf Frage 3 (die Beurteilungsfrage), wie die Rahmenbedingungen fir Mobilitdtsmanagement in
Deutschland derzeit sind, zeigen eine deutlich pessimistische Einschétzung seitens der Antworter. Fast zwel
Drittel (63%) beurteilen die Rahmenbedingungen a's "eher schlecht" und deutlich mehr als ein Viertel (29%) as
bestenfalls "mittel". Lediglich 8% geben eine gute Beurteilung ab. Der Durchschnittswert ergibt mit insgesamt
2,5 ein unerfreuliches Gesamturteil Uber die Rahmenbedingungen fir Mobilitdtsmanagement in Deutschland.

Um zu erfahren, in welchen Bereichen nun der grofite Handlungsbedarf besteht, wurden die Befragten mit der
offenen Frage 4 gebeten, sich vorzustellen, sie sollten ale ihnen bekannten Fachleute zu einer Konferenz tber
"Méglichkeiten und Grenzen von Mobilitdtsmanagement auf Bundes- und Lénderebene” einladen: "Welche
Themen wiirden Sie auf die Tagesordnung setzen (das Wichtigste zuerst), unter Bezug auf folgende Aspekte:

e Was muss verbessert werden?

e Welche Hindernisse missen beseitigt werden?

e Wasvermissen Sie an Unterstiitzung fur Mobilitdtsmanagement?'

Frage 4 bildete den inhaltlichen Kern der ersten Befragungsrunde. Diese Frage sollte Aufschluss geben, welche
wichtigen Randbedingungen veréndert, verbessert werden missen, um Mobilitétsmanagement zu fordern. Ge-
sucht wurde nach konstruktiven Vorschlagen, Ideen und Anregungen die helfen, Mobilitétsmanagement insbe-
sondere auf Bundes- aber auch auf Landerebene voran zu bringen.

Die Antworten auf Frage 4 sind - sowohl hinsichtlich des Inhalts als auch des Umfangs - sehr unterschiedlich:
Die Spannbreite reicht von einem einzigen knappen Satz bis hin zu einem dreiseitigen Beitrag, der vom Befrag-
ten kurz vor der Befragung im Rahmen eines Kongresses geleistet worden war. Die weit Uiberwiegende Mehrzahl
der Antworter gab sehr differenzierte und erkennbar fundierte Antworten. Die Autorenerwartungen hinsichtlich
der Qualitdt des Antwortmaterials wurden hierdurch deutlich Ubertroffen. Von den Antworten auf die Frage 4
konnten insgesamt 83 verwertbare Aussagen in eine Liste eingtragen werden.

Tabelle 2: Meta-Themen der Antworten aus der ersten Befragungsrunde

Ziele der MaRnahmen zum Mobilitdtsmanagement

Rechtliche und finanzielle Rahmenbedingungen

Rahmenbedingungen fur Ausbildung und Berufsbild

Uberzeugungsarbeit nach Innen und nach AuRen (Entscheidungstrager, Politik, Nutzer, ...)

Kommunikation und Kooperation

Intermodalitat und Intermedialitat

Weitere Entwicklung des Instruments "Mobilititsmanagement"

Hemmschwellen fur die Inanspruchnahme von Dienstleistungen zu Mobilitdtsmanagement

Betriebliches Mobilititsmanagement

Anhand dieser Liste wurden alle 83 Aussagen nach inhaltlichen Kriterien weiter kategorisiert: Die 83 Aussagen
wurden nach Schlsselbegriffen durchsucht, mittels derer - jeweils um diese SchlUisselbegriffe herum - in einem
iterativen Prozess Gruppen von Aussagen zusammengestellt wurden. Durch zunehmende Verdichtung dieser
Aussagengruppen kamen as Zwischenergebnis diein Tabelle 2 dargestellten neun Meta-Themen zustande.

Als endguiltiges Ergebnis dieses Verfahrens wurden schliefdlich aus den zu dem jeweiligen Meta-Thema geho-
renden einzelnen, unverbundenen Aussagen zehn Statements formuliert, die den inhaltlichen Kern der zweiten
Befragungsrunde bildeten (vgl. Bild 1). Es wurde sorgféltig darauf geachtet, die inhaltliche Bandbreite der Aus-
sagen bel der Formulierung der Statements zu erhalten. Auf diese Weise wurde gewéhrleistet, dass alle Aussagen
inihrem inhaltlichen Gehalt in den zehn Statements vertreten sind.

schaft zur Antwort in hohem Mal%e korreliert. Blind und Cuhls konnten fur ein grof3 angel egtes Experten-Delphi einen der-
artigen Effekt jedoch nicht feststellen (ZUMA-Nachrichten 49).
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Tabelle 3 gibt eine Zusammenfassung der Statements, die in den Fragebogen der zweiten Befragungsrunde auf-
genommen wurden. Das Ergebnis der zweiten Befragungsrunde ist ebenfalls in Tabelle 3 wiedergegeben. Die
Statements sind bereits nach der Dringlichkeit aus der Sicht der Befragten aufgelistet, das als am wichtigsten
eingestufte Statement steht demnach an erster Stelle.”’

Tab. 3: Statements im Fragebogen der zweiten Befragungsrunde

c Mobilitatsmanagement braucht dringend Uberzeugungsarbeit, nach Innen wie nach AuRen: Ent- [ 3 2 ]
scheidungstrager, Multiplikatoren, Politik, Nutzer u. a. missen hierfiir gewonnen werden. ’

H Mobilitdtsmanagement muss in der Planung, der Stadtentwicklung und der Verkehrspolitik sowie in [ 3 8]
Forschung und Lehre, inshesondere in der Verkehrswissenschaft, zum Kernelement werden. ’

F Mobilitatsmanagement muss rechtlich verpflichtend ein Kernelement sowohl betrieblicher als auch [ 4 6]
kommunaler Organisation werden. ’

K Neben den sogenannten "hard policies" (technische Manahmen der Systemgestaltung: Telematik, [ 4 8]
Fahrzeuge und -wege usw.) muss Mobilitdtsmanagement mit gleichrangiger Bedeutung stehen. ’

G Kommunikation und Zusammenarbeit zwischen Landes- und Bundesebene bei der Planung von [ 5 2 ]
MalRnahmen zum Mobilititsmanagement mlssen verbessert werden. ’

A Mobilitatsmanagement muss zum Kernelement bereits jugendlicher Mobilit&t werden, indem es [ 5 8]
nachhaltige Mobilitat schon in vorschulischer und schulischer Erziehung leichter erfahrbar macht. ’

B MaRnahmen des Mobilititsmanagements miissen verstarkt mit Mitteln aus der Okosteuer sowie [ 6 3 ]
aus der Mineraldlsteuer gefordert werden. ’

p Esmuss eine deutlichere Konkretisierung der Handlungsfelder und Akteure im Bereich Mobilitats- [ 6 4]
management durch eindeutige Abgrenzung beziehungsweise Definition stattfinden. ’

E Die Rolle und Funktion von Betrieben als mobilitdtsgenerierende Akteure muss naher analysiert [ 6 8]
werden, um konkrete(re) Ansatzpunkte fiir betriebliches Mobilititsmanagement zu finden. ’

| Es missen ein einheitliches Berufshild sowie Aushildungsméglichkeiten in der Praxis und an Hoch- [ 7 6]
schulen fiir den Bereich Mobilitdtsmanagement geschaffen werden. ’

Linke Spalte: Urspriinglich alphabetische Reihung der Statements im Fragebogen zur zweiten Befragungsrunde
Rechte Spalte: Gerundete Werte der Einstufung durch die Antworter der zweiten Befragungsrunde

In der zweiten Befragungsrunde wurden digjenigen 24 Experten, die bereits in der ersten Befragungsrunde einen
ausgef il lten Fragebogen zurtickgeschickt hatten, um die Beantwortung der folgenden zwei Fragen gebeten.

In Frage 1 (Bewertungsfrage) sollten die Befragten angeben, welcher Stellenwert jedem dieser 10 Statements
ihrer Auffassung nach zukommt: "Welches dieser Statements ist Ihrer Meinung nach am wichtigsten, welches
am zweitwichtigsten, welches am drittwichtigsten ...? Bitte vergeben Sie zu diesem Zweck Rangplétze von 1 bis
10. Tragen Sie die Ziffer '1' in die eckigen Klammern hinter demjenigen Statement ein, das lhrer Auffassung
nach das wichtigste von alen ist. Beim lhrer Meinung nach zweitwichtigsten Statement tragen Sie bitte die Zif-
fer '2'indie Klammern ein - und so fort ...".

In Frage 2 (Restefrage) konnten die Befragten angeben, was ihrer Auffassung nach a's Thema noch wichtig sdi,
jedoch nicht den Statements genannt wurde: "Was fehlt Ihrer Meinung nach (bitte hier keine Rangplétze verge-
ben)?'. Aus methodischen Griinden sollten die zu Frage 2 in der zweiten Befragungsrunde genannten Aspekte
allerdings von einer Reithung wie in Frage 1 ausgeschlossen bleiben, da sie zu diesem Zweck vorher alen Be-
fragten hatten mitgeteilt werden missen. Zu dieser "Restefrage” wurden aber ohnehin nur von einzelnen Be-
fragten Angaben gemacht, die Uberdies an anderer Stelle bereits in den Statements enthalten waren. Aus diesem
Grund wird auf einen eingehenderen Bericht zu Frage 2 der zweiten Befragungsrunde verzichtet.

" Die urspriingliche Reihung im Fragebogen zur zweiten Befragungsrunde ergibt sich aus der in der linken Spalte in Tabelle
3 ersichtlichen, urspriinglich alphabetischen Ordnung der Statements. In der rechten Spalte in Tabelle 3 sind die Werte der
Einstufung wieder gegeben (auf 1 Stelle gerundet), wie sie von den Antwortern der zweiten Befragungsrunde insgesamt
vorgenommen wurde.
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Von den 24 in der zweiten Befragungsrunde befragten Experten haben 18 einen ausgefillten Fragebogen an das
ILS zuriick geschickt. *® Eine Betrachtung der Werte der Einstufung insgesamt zeigt, dass nur zulassige Werte™
fur die Rangplétze vergeben wurden. Darlber hinaus fallen zwei Aspekte besonders auf: Zum einen sind keine
eindeutigen Ausreif3er - weder an der Spitze noch am Ende - feststellbar, die mit deutlich grofRerem Abstand zum
vorherigen beziehungsweise nachfolgenden Statement eingestuft wirden. Fir das Statement an erster Stelle wird
kein Rangplatz mit dem Wert 1 oder 2 erreicht, fir das Statement an letzter Stelle kein Rangplatz mit dem Wert
9 oder 10. Dies bedeutet, dass es nach kollektiver Auffasssung der antwortenden Experten weder einen absoluten
Top-Favoriten noch einen absoluten AulRenseiter gibt und sich die Bewertung in einem dadurch faktisch engeren
Kontinuum bewegt alsim Fragebogen der zweiten Befragungsrunde prinzipiell angeboten.

Zum zweiten liegen alle Werte in diesem eingeschrankten Kontinuum vergleichsweise nahe beieinander: Es gibt
keine auffallend groféen Licken zwischen den Werten fir die einzelnen Statements, und der Unterschied zwi-
schen dem ersten und dem letzten Rang ist deutlich kleiner als prinzipiell moglich. Demnach ist die kollektive
Auffassung der antwortenden Experten von einer eher geringen Kongruenz geprégt; Die Unterschiedlichkeit der
einzelnen Bewertungen zeigt sich ja gerade darin, dass sich keine sehr grof3en kollektiven Préferenzen fir - vice
versa sehr grof3e Vorbehalte gegen - ein bestimmtes Statement erkennen lassen.

Dieses ist ein Kennzeichen fir einen noch nicht besonders weit entwickelten Bereich, was auf Mobilitdtsmana-
gement in durchaus Deutschland zutrifft: Mobilitdtsmanagement ist in seinen Moglichkeiten und auch in seinen
Grenzen noch bei Weitem nicht vollsténdig ausdifferenziert. Daher sind auch die Préferenzen fur die Dringlich-
keit bestimmter Aspekte in der weiteren Entwicklung noch nicht soweit gebiindelt, wie dies bei einem Ansatz
der Fall wére, der sich bereits durchgesetzt hat und bei dem es mehr um Optimierungsstrategien geht.

Werden die Einstufungen der Statements wie in Bild 2 dargestellt in ein Koordinatensystem eingetragen, wel-
ches durch die endgiltige Reihenfolge der Statements als waagrechter Achse und die mdglichen Bewertungen
von 1 bis 10 as senkrechter Achse gebildet wird, wobei sich die Achsen unterhalb von Wert 1 beziehungsweise
links vom ersten Statement schneiden, so wird dieser Befund noch deutlicher:

Bild 2: Bewertungen der Statements im Fragebogen der zweiten Befragungsrunde

10

|
8 B.-D - @

Bei einer "idealen" kollektiven Bewertung, das heil}t dass jedes Statement eine ganzzahlige kollektive Bewer-
tung erhdlt, die nur diesem einen Statement zu eigen ist, ergébe sich eine ansteigende Gerade im Koordinaten-
system, diein ihrer Verlangerung durch den Schnittpunkt der beiden Achsen filhrte (die in Bild 2 eingezeichnete
Linie). In diesem Falle hétten alle Antworter identische Antworten abgegeben. Die in Bild 2 dargestellte tatséch-
lich erzielte kollektive Bewertung der Statements liegt zwischen diesen beiden Extremen M&glichkeiten, wobei
sichim mittleren Bereich eine leichte Tendenz zur Waagrechten erkennen |&sst.

Dies spiegelt sich inhaltlich in der Reihung der Statements sehr deutlich wider: Statement C, die Forderung, dass
vermehrt Uberzeugungsarbeit nach innen wie nach auf3en geschehen miisse, hat nach Auffassung der Antworter
die hochste Dringlichkeit. Auch diesist ein Hinweis auf das verhdtnismafdig frihe Stadium, in dem sich Mobi-

18 Somit ergibt sich eine Panelmortalitét von lediglich 25%. Von Delphis mit mehr al's zwei Runden werden teils weit héhere
Werte fur die Panelmortalitét berichtet (vgl. Blind und Kuhls, 1S 1998). Diese kénnen insofern zum Problem werden,
wenn maximaler Konsens unter den Experten angestrebt wird, das Panel vor dessen Herstellung jedoch so weit ge-
schrumpft ist, dass keine sinnvolle Bearbeitung mehr gewéahrleistet ist.

19 7ulassig und vergeben wurden nur ganzzahlige Werte von einschlieflich 1 bis einschlieRlich 10 auf einer ordinalen Skala
Die nicht-ganzzahligen Werte der endgtiltigen Einstufung ergeben sich aufgrund der durchschnittlichen Bewertung.
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litdtsmanagement als bundesweiter Ansatz befindet. Aus Sicht der Experten muss demnach noch viel getan wer-
den, damit dieser Ansatz bei den Entscheidern den Durchbruch schafft. Unterstrichen wird dies durch den Inhalt
des an zweiter Stelle folgenden Statements H, wonach Mobilitétsmanagement zum Kernelement der einschlégi-
gen Fachdisziplinen werden miisse.

Die vergleichsweise geringe Bedeutung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement, wie sie in Rang 9 fur das
entsprechende Statement zum Ausdruck kommt macht deutlich, dass derzeit kein vorrangiger Handlungsbedaf
fUr eine gezielte Ausdifferenzierung in Spezialbereiche gesehen wird. Dem an Rang 10 gesetzten Statement |, in
dem nach einer vereinheitlichten Berufsausbildung im Bereich Mobilitétsmanagement verlangt wird, kommt
nach Sicht der antwortenden Experten die geringste Bedeutung aller Statements zu.

Insgesamt hat sich die Einschdtzung bestétigt, dass die Rahmenbedingungen von Mobilitdtsmanagement in
Deutschland immer noch sehr deutlich von einer heterogenen Struktur geprégt sind, dhnlich wie die eingangs
skizzierte Bandbreite der Definitionen. Mittels dieser Delphi-Befragung konnte dartiber hinaus aber erstmals ein
genauerer Einblick gewonnen werden, welche Aspekte fir die weitere Entwicklung des Mobilitétsmanagements
in Deutschland aus Expertensicht vorrangig sind. Dieses ist die Basis fUr eine detaillierte Erarbeitung von
Handlungsanleitungen und -plénen zur Initiierung konkreter Mal3nahmen der Zukunft.

Fazit

Die beiden wichtigsten Erkenntnisse dieser Untersuchung lauten kurz gefasst: 1. (aus inhaltlicher Sicht) Mobili-
tétsmanagement in Deutschland bedarf auf breiter Basis noch lange und in deutlichem Ausmal3 der Forderung,
um dem ihm zugemessenen Stellenwert gerecht zu werden; 2. (aus methodischer Sicht) Die Delphi-Methode ist
ein fruchtbarer Ansatz fir die Befragung von Experten in der Mobilitétsforschung.

Die von den befragten Experten gemachten und in den 10 genannten Statements zusammengefassten Aussagen
weisen eine groRe inhaltliche Bandbreite auf. Zwar steht die Forderung nach vermehrter Uberzeugungsarbeit und
die Verankerung von Mobilitétsmanagement in den einschl&gigen Fachdisziplinen an 1. und 2. Stelle. Die weite-
ren Statements nach einer besseren Verankerung in den Bereichen der betrieblichen und kommunalen Organisa-
tion folgen jedoch mit vergleichsweise geringem Abstand. Dieses zusammen genommen ist ein deutlicher Hin-
weis auf das Leistungsvermdgen, das dem Mobilitétsmanagement-Ansatz zugeschrieben wird, wie er im Rah-
men dieser Befragung definiert wurde. Mobilitdtsmanagement als nachfrageorientierter Ansatz zur Forderung
effizienter wie nachhaltiger Mobilitét besitzt offenbar ein hohes Potenzial in zahlreichen Anwendungsfeldern.

Diese Bandbreite in Verbindung mit der latenten Inkongruenz beim Ranking zeigt ferner, dass Handlungsbedarf
in etlichen Bereichen besteht. Zugleich wird dieser Handlungsbedarf in einigen dieser Bereiche mit mehr oder
weniger dhnlicher Dringlichkeit gesehen. Insgesamt lasst sich dieses Ergebnis dahingehend interpretieren, dass
in Deutschland Mohilitétsmanagement keineswegs mehr ein Schattendasein fihrt, dessen ungeachtet aber eine
auf die einzelnen Bereiche abgestimmte, mdglichst Uberregionale Strategie zur Forderung dieses Ansatzes von-
noten ist, um sein anerkanntes Potenzial besser ausschdpfen zu kdnnen.

Zur Befragung von Mobilitétsexperten erwies sich die Delphi Methode als durchaus geeignetes qualitatives
Untersuchungsinstrument. Dessen Anwendung machte die Erschliefdung inhaltlicher Expertenaussagen moglich,
ohne das Ergebnis mdglicherweise verzerrende Antwortvorgaben machen zu missen. Insofern braucht die Del-
phi-Methode den bereits oben genannten Vergleich mit der Methode der Gruppendiskussion hinsichtlich der
Ergebnisqualitét keineswegs zu scheuen. Eine sorgféltige Durchfihrung vorausgesetzt, welche die jeweiligen
Anforderungen ernst nimmt, hat bei beiden Methoden einen gewissen Aufwand zur Folge. Insofern dirfte letzt-
lich kein nennenswerter Unterschied feststellbar sein, aufgrund dessen einer dieser Methoden prinzipiell der
Vorzug zu geben wére.

Die Befragung per E-Mail erwies sich hier as resourcenschonende Alternative zu anderen Befragungsweisen,
bot sie sich wegen der problemlosen Erreichbarkeit der Befragten per E-Mail ja geradezu an. Inwieweit sich
dieser Weg als zusétzlicher Weg zu den herkommlichen Befragungsweisen sowie as weitere Variante neben der
zunehmend eingesetzten Befragung per Internet etablieren wird, missen kiinftige Anwendungen zeigen.

Als inhaltliche Fortfhrung wére beispielsweise eine Gruppendiskussion mit denjenigen Befragten denkbar, die
in der zweiten Befragungsrunde geantwortet hatten. Inhaltlich lief3e sich das Ergebnis dieser Runde weiter vertie-
fen, beispielsweise hnisichtlich konkreter Umsetzungsschritte der am wichtigsten bewerteten Statements. Aus
methodischer Sicht ware dies sicherlich eine sinnvolle Verknipfung, die insbesondere das Zeitbudget aller Be-
teiligten lediglich in Mal3en in Anspruch néhme.
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