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Executive Summary

Executive Summary

Der Verkehrssektor ist ein Schliissel fiir den Erfolg der deutschen Klimaschutzstrategie. Doch-
in keinem anderen Sektor fallen Wunsch und Wirklichkeit auf dem Weg zur Klimaneutralitat
so weit auseinander wie hier. Mit 146 Mio. Tonnen CO2-Aquivalenten lag der Verkehrssektor
im Jahr 2019 immer noch auf dem Emissionsniveau von 1990. Eine nachhaltige Reduktion
der Treibhausgasemissionen braucht einen leistungsfahigen Umweltverbund aus FuB- und
Radverkehr, offentlichem Nah- und Fernverkehr zusammen mit innovativen Mobility-as-a-
Service (MaaS) Angeboten, eine klare Abkehr vom Verbrennungsmotor, sowie einen grund-
sitzlichen Wandel erlernter Mobilitatsroutinen.

Fiir alle diese notwendigen Voraussetzungen spielt Digitalisierung eine zentrale Rolle. Digita-
lisierung wirkt auf den drei Ebenen Improve - Convert- Transform, die als integrierter
Ansatz den Rahmen unseres Projekts ,,Shaping the Digital Transformation — Digital solution
systems for the sustainability transition“ bilden. Konkrete Ansatzpunkte der Digitalisierung
zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor sind:

E Improve

Digitalisierung verbessert die Nutzbarkeit umweltfreundlicher Mobilitéts-
angebote: Smartphones und Apps bieten einen stindig verfiigbaren Zugang zu Routen-
planung und Buchung, der Mobilititsdienste auch barrierefrei nutzbar macht. Digitale
und teilweise mit kiinstlicher Intelligenz unterstiitzte Systeme optimieren die Verfiigbar-
keit und passgenaue Bereitstellung von Angeboten unterschiedlicher Anbieter.

Mobilititsdaten ermoglichen die Verkehrsplanung und Verkehrsoptimie-
rung in Echtzeit: Aktuell setzen Verkehrsplanungen noch viel zu oft auf veralteten Be-
fragungsdaten oder liickenhaften Verkehrsmessungen auf. Die konsequente Nutzung von
Big Data und kiinstlicher Intelligenz zur Verkehrsoptimierung kann insbesondere zusitz-
liche Emissionen, die bei Staus und der Parkplatzsuche anfallen, vermeiden.

Virtuelle Mobilitit vermeidet Verkehr: Mobiles Arbeiten und Videokonferenzen
statt tiglichem Pendeln und langen Dienstreisen vermeiden klimaschadliche Emissionen.

m Convert

Gemeinsam genutzte Daten und digital vernetzte Systeme ermoglichen den
nachhaltigen Umweltverbund aus FuB3- und Radverkehr, 6ffentlichem Nah-
und Fernverkehr sowie MaaS Angeboten: Lokale und regionale Tarifgrenzen, un-
einheitliche Buchungssysteme und fragmentierte Datenstrukturen priagen heutige Mobi-
litatsdienste. Doch nur die nahtlose Buchung und Nutzung der angebotenen Dienste kann
eine echte Alternative zum privaten Pkw darstellen.

Standards fiir Datenstrukturen, Datenstrome und Datenschnittstellen sind
die Grundvoraussetzung fiir nachhaltige Tiir-zu-Tiir Mobilitit fiir alle: Nur
durch Standardisierung werden passgenaue Mobilitdtslosungen auch in der Flache mog-
lich.

Nicht falsch abbiegen: Alle neuen Losungen miissen mit Blick auf eventuelle
Rebound-Effekte kritisch hinterfragt werden. So sollten sowohl autonome Pkw als auch
on-demand Fahrdienste zuvorderst fiir MaaS-Angebote eingesetzt werden, die substanti-
ell die Belegung des eingesetzten Fahrzeugs erhchen.

Wuppertal Institut | 3



Ein nachhaltiges Mobilitatssystem fiir alle

B Transform

Digitalisierung erméglicht die Koordination der Verkehrswende: Die umfas-
sende Transformation hin zum nachhaltigen Umweltverbund muss langfristig geplant
und dynamisch ausgesteuert werden. Das erfordert aktuelle und detaillierte Daten, die
Fahigkeit zur Analyse und Modellierung von Entwicklungen, zur Bewertung und Prog-
nose der Effekte von MaBnahmen wie auch zur zeitnahen Steuerung des Wandels in kom-
plexen Mobilitdtssystemen im Sinne der Smart City.

Die digitale Verkehrswende braucht fundamentale Verinderungen in der Fi-
nanzierung des Umweltverbunds und eine Absage an die Privilegierung des
privaten Pkw: Letztlich hingt die Nutzung der Potenziale der Digitalisierung fiir eine
nachhaltige Verkehrswende von politischen Rahmenbedingungen ab. Die kleinteilige und
komplexe Subventionslogik des 6ffentlichen Verkehrs muss aufgebrochen, neu gedacht
und die Finanzierung nachhaltiger Mobilitat gestarkt werden. Neben einem attraktiven
Alternativangebot ist weiterhin erforderlich, durch konkrete Manahmen die bisherige
Privilegierung des privaten Pkw-Verkehrs abzubauen und dadurch StraBenraum und Fi-
nanzierung der nachhaltigen Verkehrswende zuzufiihren.

Die positiven Effekte der Digitalisierung auf der Ebene ,,Improve“ werden heute schon in vie-
len Einzelfdllen genutzt. Es bedarf jedoch einer konsequenten Skalierung, um die hier noch
schlummernden Potenziale zu erschlieBen. Die Ebene ,,Convert” fasst weitergehende Potenzi-
ale zusammen, die durch die Vernetzung, Integration und Standardisierung von Mobilititsan-
geboten maglich sind. Hier besteht noch erheblicher Nachholbedarf und nur durch eine kon-
sequente Flankierung und Unterstiitzung durch die Politik kénnen die systemischen Effekte
der Digitalisierung in Form neuer Angebote, Geschiaftsmodelle und Standards zur Entfaltung
kommen. Entscheidend ist dabei, die finanziellen und regulatorischen Leitplanken fiir ein
Hochfahren des Umweltverbunds in Abstimmung mit einer gleichzeitigen schrittweisen Ein-
grenzung des Pkw-Verkehrs zu setzen. Um letztlich das Zielbild eines tiefgreifenden Wandels
im Sinne der Stufe ,Transform® zu erreichen, ist daher ein fundamentales Umdenken in Politik
und Gesellschaft gefordert. Digitalisierung ist auch hier Voraussetzung fiir die Strategie- und
Handlungsfahigkeit der Politik wie auch fiir die Etablierung einer neuen Mobilitdtskultur, die
erlernte Routinen und Statussymbole hinterfragt.

Die Entwicklungsperspektiven sind deutlich sichtbar, die Aufgaben fiir die neue Bundesregie-
rung sind klar beschrieben. Der am 24.11.2021 vorgestellte Koalitionsvertrag der Partner der
kiinftigen Ampel-Koalition stellt sich diesen Herausforderungen und formuliert den An-
spruch, " ... die 2020er Jahre zu einem Aufbruch in der Mobilitdtspolitik nutzen und eine nach-
haltige, effiziente, barrierefreie, intelligente, innovative und fiir alle bezahlbare Mobilitat
ermoglichen". Einige Eckpunkte dieser Studie sind dabei konkret benannt wie z.B. zur Bereit-
stellung von Mobilitiatsdaten, die Weiterentwicklung des Datenraums Mobilitit oder auch die
Forderung von digitalen Mobilititsdiensten oder intermodalen Verkniipfungen sowie eine
langfristige Strategie fiir autonomes und vernetztes Fahren im 6ffentlichen Verkehr.

Fiir den Erfolg einer umfassenden Verkehrswende fiir eine nachhaltige Mobilitit miissen die
skizzierten MaBnahmen des Koalitionsvertrags konkret ausgearbeitet, ergdnzt und engagiert
umgesetzt werden. Der vorliegende Bericht méchte Anst6Be fiir diesen Weg liefern und neue
Impulse fiir eine klimaschonende und nachhaltige Verkehrswende in Deutschland setzen.
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Einleitung

Die Europidische Union hat sich fiir das Jahr 2050 das ehrgeizige Ziel der Klimaneutralitat
gesetzt, das Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom April 2021 fordert wirksamere und vor
allem zeitnahe Anstrengungen der Politik und die neue Bundesregierung wird diese Aufgabe
zu einem Schwerpunkt ihres Handelns machen miissen. Klimaschutz und die Suche nach We-
gen in eine klimaneutrale Zukunft werden die zentralen Themen der kommenden Jahre sein.

Dabei besteht hoher Zeitdruck - die Anstrengungen zur Senkung der Treibhausgasemissionen
miissen deutlich beschleunigt werden, um das verscharfte Ziel einer Klimaneutralitit bis zum
Jahr 2045 in Deutschland zu erreichen. In allen zentralen Handlungsbereichen von Wirtschaft
und Gesellschaft - den sogenannten Transformationsarenen - steht damit ein tiefgreifender
okologischer Systemwandel an.

Digitalisierung ist eine Erfolgsvoraussetzung fiir diesen 6kologischen Wandel. Digitale Tech-
nologien und Anwendungen erméglichen, gegenwirtige Verfahren, Prozesse und Strukturen
zu verbessern (Improve) oder erste Schritte in eine neue Ausrichtung von Geschiftsmodellen
oder Rahmenbedingungen zu gehen (Convert). Gleichzeitig muss die Digitalisierung aber
auch fiir einen weitergehenden Umbau von Wirtschaft und Wertschépfung sowie fiir die 6ko-
logische Neuorientierung von Gesellschaft und Lebensstilen wirksam werden (Transform)
(Abbildung 1). Gerade diese letzte Wirkungsebene wird entscheidend fiir den Erfolg des 6ko-
logischen Wandels sein, sie muss daher stiarker in den Fokus der Debatte riicken. Diese drei
Wirkungsebenen sind miteinander verkniipft, beeinflussen sich gegenseitig und miissen mit
einem ganzheitlichen Ansatz adressiert werden.

Es gilt, die kurzfristig realisierbaren Potenziale der Optimierung heute zu erschliefen und
gleichzeitig damit zu beginnen, die Voraussetzungen fiir einen tiefergehenden Wandel von
Strukturen und Rahmenbedingungen in Wirtschaft und Gesellschaft zu gestalten.

.
L

|
{_% TRANSFORM

/

IMPROVE

Soziokulturelle Transformationswirkungen

—0
-o—
—0-

Technodkonomische Transformationswirkungen

v

Abbildung 1:  Wirkungsebenen der Digitalisierung fiir die Nachhaltigkeitstransformation (Quelle: Eigene
Darstellung)
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Einleitung

Hier setzt das Projekt “Digitalisierung gestalten - Transformation zur Nachhaltigkeit ermogli-
chen” im Auftrag von Huawei Technologies Deutschland an. Innerhalb des Projekts werden
die besonderen Transformationspotenziale der Digitalisierung herausgearbeitet und fiir
Deutschland am Beispiel der ausgewihlten Handlungsfelder Mobilitit, Kreislaufwirtschaft
(Circular Economy) sowie Landwirtschaft und Erndhrung diskutiert (Wuppertal Institut,
2021).

Dieser Bericht adressiert das erste Handlungsfeld (Mobilitat) und widmet sich damit einer
Transformationsarena mit besonderen Herausforderungen. Gerade im Verkehrssektor ist die
Liicke zwischen dem auf hohem Niveau stagnierenden Status quo der Treibhausgasemissio-
nen, den absehbaren Trends und den politisch definierten Nachhaltigkeitszielen besonders
groB. Im Folgenden werden die Aufgaben fiir eine klimaschonende Verkehrswende im Perso-
nenverkehr skizziert und in das Zielbild einer intelligenten, vernetzten, attraktiven und klima-
schonenden Mobilitdt im Umweltverbund iibersetzt.

Dieses Zielbild lasst sich nur mit Hilfe der Digitalisierung realisieren. Digitale Technologien,
neue Geschiftsmodelle und soziale Innovationen miissen zusammenwirken - unterstiitzt
durch eine Verkehrspolitik, die Rahmenbedingungen und Anreize fiir diesen Wandel gestaltet
und die Voraussetzungen schafft, dass digitale Losungen ihre Wirkung entfalten konnen. Hier
besteht Handlungsbedarf.

Der vorliegende Bericht mochte AnstoBe fiir diesen Weg liefern und neue Impulse fiir eine
klimaschonende und nachhaltige Verkehrswende in Deutschland setzen. Er basiert auf den
Ergebnissen eines interdisziplindren Workshops unter dem Titel “Digital Transformation fiir
eine Verkehrswende” mit Expertinnen und Experten aus Forschung, Zivilgesellschaft, Behor-
den und Privatunternehmen (siehe Danksagung). Die Workshop-Diskussion wird dabei um
aktuelle Erkenntnisse der Forschung zu den politischen, organisatorischen und technischen
Rahmenbedingungen fiir eine 6kologisch wirksame und gleichzeitig sozial ausgewogene Ver-
kehrswende erweitert.
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Ausgangslage und Aufgabe

Der Verkehrssektor ist in Deutschland mittlerweile fiir etwa 20 % der nationalen Treibhaus-
gasemissionen verantwortlich. Dieser Anteil ist in den vergangenen Jahren gestiegen, da der
Verkehrssektor, anders als die anderen Sektoren, seit 1990 keinen Beitrag zum Klimaschutz
geleistet hat. Das muss sich dndern: das aktualisierte Klimaschutzgesetz definiert einen klaren
Reduktionspfad der sektoralen Treibhausgasemissionen von 164 Mio. Tonnen CO2-Aquiva-
lenten im Jahr 2019t (UBA, 2021) tiber 85 Mio. t. im Jahr 2030 (BMU, 2021) hin zu einer
allgemeinen Treibhausgasneutralitit in 2045.

Die Sondereffekte der COVID-19-Pandemie ermoglichten zwar eine temporare Erfiillung der
Sektorziele im Jahr 2020 - der aktuelle, von der Bundesregierung auf Grundlage einer EU-
Verordnung in Auftrag gegebene Projektionsbericht zur Entwicklung der Treibhausgasemis-
sionen in den einzelnen Sektoren macht jedoch wenig Hoffnung fiir die kommenden Jahre:
bis zum Jahr 2030 wird auf Grundlage der bis in den Sommer 2021 beschlossenen Mafinah-
men lediglich ein Riickgang der Treibhausgasemissionen um 23 Prozent gegeniiber 1990 er-
wartet (Repenning et al., 2021). Somit sind die derzeit geplanten sowie schon umgesetzten
MaBnahmen nicht einmal dazu geeignet, die Hilfte des im Klimaschutzgesetz verankerten
Ziels von 48% Emissionsreduktion im Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen. Gegeniiber der
Liicke zwischen Ziel und Ambition im Verkehrssektor (52% des Zieles werden laut Prognose
erreicht) schneiden Energie (75% Zielerfiillung), Industrie (82%), der Gebaudesektor (84%)
und die Landwirtschaft (89%) deutlich besser ab (Eigene Berechnungen auf Grundlage von
UBA, 2021 und Repenning et al., 2021).

Kurzum: kein anderer Sektor ist weiter von einer Erreichung seiner Ziele entfernt. Das Zwi-
schenziel, die Emissionen binnen einer Dekade nahezu zu halbieren, zeigt die GroBe der Her-
ausforderung - sie kann nur durch eine grundlegende Transformation des Verkehrssystems
gemeistert werden.

Im Mittelpunkt steht dabei der Verkehr mit Personenkraftwagen (Pkw), der mit iiber 60% den
groBten Anteil der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen in Deutschland verursacht
(Sach et al., 2021). Hinzu kommen die hohen Fldchen- und Ressourcenverbriauche fiir Strafen
und Fahrzeuge mit weitergehenden Umweltfolgen.

Die Erreichung der Klimaschutzziele wird daher maBgeblich davon abhingen, dass es uns ge-
lingt, auch im StraBenverkehr in den nichsten Jahren die Weichen fiir deutliche Emissions-
minderungen zu stellen. Diese Aufgabe wird immer dringender, denn das Niveau der CO2-
Emissionen ist bedenklich stabil: die umfangreichen Verbesserungen der letzten Jahre im Be-
reich Motoren und Abgasreinigung wurden durch den Trend zu gréBeren Fahrzeugen und ei-
nen Anstieg der Verkehrsleistung iiberkompensiert. In der Konsequenz lagen die Emissionen
des Verkehrssektors im Jahr 2019 mit 146 Mio. Tonnen CO2-Aquivalenten noch exakt auf dem
Stand von 1990 (BMU, 2021), wihrend die absoluten CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs zwi-
schen 1995 und 2019 sogar um 5,1 % angestiegen sind (UBA, 2021). Dabei trigt der Personen-
verkehr zu fast zwei Dritteln, der Giiterverkehr zu rund einem Drittel zu den Emissionen bei.
Das vorliegende Papier fokussiert daher auf die Herausforderungen und Losungsansitze im
Personenverkehr.

1 Im Jahr 2020 lagen die Emissionen des Verkehrssektors mit 145 Mio. t. unter der Zielvorgabe von
150 Mio. t. (Bundesregierung, 2021). Da die Werte fiir 2020 jedoch durch die Verkehrseinschrankun-
gen wihrend der COVID-19-Pandemie stark gedampft wurden, werden hier die Emissionen des Jah-
res 2019 als Referenzen verwendet.
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Ausgangslage und Aufgabe

Das Ziel ist somit eine umfassende Verkehrswende (Hochfeld et al., 2017; Hennicke et al.
2021), die auf drei strategischen Siulen aufbaut:

m Erstens ist eine Reduzierung von Verkehren notwendig, dafiir miissen Anzahl und
Linge von Wegstrecken sinken. Gelingen kann dies durch dichtere Raum- und Sied-
lungsstrukturen sowie durch virtuelle Mobilitat — etwa durch den Ersatz von Berufsver-
kehren und Dienstreisen durch Homeoffice und digitale Meetings.

B Zweitens bedarf es einer Verkehrsverlagerung von klimaschidlichen Verkehrsmit-
teln auf den Umweltverbund aus FuB- und Radverkehr, 6ffentlichem Nah- und Fern-
verkehr sowie flexiblen Sharing-Losungen. Hierzu ist eine Attraktivitatssteigerung die-
ser Verkehrsmittel insbesondere gegeniiber dem privat genutzten Auto und die Verbes-
serung der Nutzungsfreundlichkeit, z.B. durch digitale Services zur einfachen Reisepla-
nung und -buchung, notwendig.

B Und drittens geht es um eine Verbesserung der Verkehrsmittel selbst — neben ei-
ner Steigerung der Effizienz ist eine Antriebswende unverzichtbar. Im Pkw-Bereich
kann dies vor allem durch eine Umstellung auf batterieelektrische Fahrzeuge und deren
intelligente Einbindung ins Stromsystem gelingen. Hierfiir bilden Smart Grids die
Grundvoraussetzung?2.

Nahtlose Integration
verschiedener 2 >
Angebote im Koo
Umweltverbund

Umfassende
CO,-freie
Elektrifizierung

ﬁn der Fahrzeuge
s i
SR

)

Verkehrsreduktion
durch nachhaltige
Stadtentwicklung

Abbildung 2:  Eckpunkte fiir nachhaltige Mobilitét im Personenverkehr (Quelle: Eigene Darstellung)

Eine Verkehrswende, die die gesetzten Klimaziele im Rahmen der kurzen Umsetzungsfristen
erreichen will, bedarf einer Kombination aller genannten Strategien mit dem Ziel der grund-
legenden Transformation unseres bislang stark automobilzentrierten Mobilitatssystems. Da-
mit ist die Verkehrswende auch eine grofe wirtschafts- und sozialpolitische Aufgabe, denn
mehr als 1 Mio. Arbeitsplitze sind mit der Automobilwirtschaft verkniipft und unter aktuellen
Bedingungen sind viele Verkehrsteilnehmende noch auf das Auto angewiesen.

2 Jedoch wird ein Wechsel zur Elektromobilitdt das Problem alleine nicht 16sen kénnen. Denn der fiir
eine ziigige Umstellung der derzeitigen Pkw-Flotte auf Elektrofahrzeuge notwendige Energie-Mehr-
bedarf von ca. 18,4 % der derzeitigen Nettostromerzeugung wiirde die Notwendigkeit der Nutzung
fossiler Brennstoffe substanziell verlangern und auch die politische Abhéangigkeit von Gaslieferungen
erh6hen (Schmidt, 2020).
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Hierbei ist zu beachten, dass sich die Ausgangslage zwischen ldndlichen Rdumen und stiarker
verdichteten Gebieten stark unterscheidet. Wahrend in stadtischen Gebieten oft eine gute An-
bindung an den 6ffentlichen Fernverkehr gegeben ist und Sharing- sowie Mobility-as-a-Ser-
vice-Angebote (MaaS) schon heute durch private Akteure bereitgestellt werden, stecken Alter-
nativen zum (eigenen) Pkw auf dem Land noch in den Kinderschuhen. Besonders dort benach-
teiligt die derzeitige Abhangigkeit von privaten Pkw wesentliche Teile der Bevolkerung. Land-
lich wohnende Menschen ohne eigenes Auto, Kinder und Jugendliche oder visuell einge-
schrinkte Menschen sind in einem System privater Automobilitét in ihrer Bewegungsfreiheit
substanziell eingeschrankt. Radfahrer*innen und zu FuB3 Gehende werden im StraBenverkehr
gegeniiber dem Auto benachteiligt, sie haben weniger Verkehrsraum zur Verfiigung und die
Rad- und FuBwege sind liickenhaft und oftmals nicht sicher gestaltet. Daher sind sie einem
besonderen Unfallrisiko ausgesetzt, was das Radfahren und zu FuB gehen fiir viele Menschen
zusitzlich unattraktiv macht. Weitere Gesundheitsschiden entstehen durch Feinstaub- und
Larmbelastung, dies betrifft haufig gerade Wohngebiete mit sozial und wirtschaftlich schlech-
ter gestellten Personen (UBA, 2020). Eine nachhaltige Verkehrswende verspricht, auch in die-
sen Bereichen die Lebensqualitdt und Mobilitdtsangebote fiir Alle zu verbessern.

Zielbild

Die Transformationsaufgabe ist damit klar beschrieben: wir brauchen ein intelligentes Ver-
kehrssystem, das den Menschen klimaschonende Verkehrsangebote zur Verfii-
gung stellt. Neben der Verkehrsvermeidung und der Antriebswende bedeutet dies vor allem:
der Motorisierte Individualverkehr (MIV) mit dem privat genutzten Auto muss so weit wie
moglich auf den Umweltverbund von klimaschonenden Mobilititsangeboten verlagert wer-
den, d.h. auf das Zusammenspiel von FuB- und Radverkehren mit einem besser ausgebauten,
piinktlicheren 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und einer leistungsfihigen Bahn im
Fernverkehr.

Diese Verkehrsmittel benotigen eine flexible Ergédnzung, als Bindeglied und fiir Wege auf der
Jetzten Meile“, wo der Offentliche Verkehr nicht hinkommt: dies gelingt einerseits durch pas-
segenaue Sharing-Angebote verschiedener Fahrzeuge wie E-Scooter, (Lasten-)Fahrrader oder
Autos und andererseits durch flexible On-Demand-Ridepooling Angebote. Beide Verbinden
die Vorteile individueller und kollektiver Mobilitdt — sie bieten den Komfort kurzer Wege bzw.,
je nach Ausgestaltung, auch eines Tiir-zu-Tiir Service und senken die negativen Auswirkungen
durch einen erh6hen Nutzungsgrad der Fahrzeuge (Bauer et al., 2020; Purr et al., 2019).

Solche digital vernetzte Angebote konnen verschiedene Funktionen erfiillen, fiir die heute oft
nur das eigene Auto genutzt werden kann: Ridepooling-Dienste ermoglichen Wege in diinn
besiedelten Gegenden und am Stadtrand, wo Busse und Bahnen nur sporadisch fahren, ebenso
wie in Randzeiten, etwa am spiten Abend oder am Wochenende. Mit ihnen kann auch der
Transport kleiner Kinder komfortabel organisiert werden. Sharing-Angebote helfen, gelegent-
liche Wege zuverlissig ohne eigenes Auto zu erledigen: Per Carsharing zum Mdbelhaus, zu
Verwandten oder ins Naherholungsgebiet, mit dem Leihfahrrad abends aus der Stadt nach
Hause oder vom Bahnhof in der fremden Stadt zum dienstlichen Termin und mit dem Sharing-
Lastenrad zum GroBeinkauf.

Um die Nutzung all dieser Verkehrsmittel und ihrer Kombination attraktiv zu machen, sind
nahtlose Wegeketten ,aus einem Guss“ notwendig — schlieBlich ist es ein derzeit stark wahr-
genommener Vorteil des privaten Autos, ohne den Blick auf Fahrpliane, kompliziertes Umstei-
gen und Wartezeiten von A nach B zu kommen. Hierzu konnen Mobilstationen als Mobilitats-
Hubs mit Umsteigemdglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln sowie integrierte Apps und
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Buchungsplattformen dienen, die unkomplizierte Informationen und die Buchung einer We-
gekette unabhingig von den jeweiligen Einzelanbietern moglich machen.

Ein digital verdichteter und integrierter ,,Umweltverbund“ macht es moglich, ohne eigenes
Auto in der Stadt, aber auch in landlichen Regionen unterwegs zu sein, indem ein dquivalentes,
dem privaten Pkw gleichwertiges Verkehrssystem geschaffen wird.

Das offentliche Verkehrssystem, das gerade auf dem Land bislang nur eine Basismobilitdt im
Sinne der elementaren Daseinsvorsorge bietet, wird dadurch zu einer vollwertigen Alternative
zum eigenen Auto und kann dadurch Menschen zum Umstieg bewegen. Es geht also nicht nur
darum, zum Beispiel morgens und mittags einen Schulbus anzubieten, sondern iiber den ge-
samten Tag Mobilititsangebote mit passgenauen Routen, Fahrplinen und Takten bereitzu-
stellen. Wenn der Grundstein fiir diese umfassende Alternative gelegt ist, lasst sich auch eine
Beendigung der Privilegien fiir das private Auto iiberzeugend vermitteln. Erst in dieser Kom-
bination von Attraktivierung des nachhaltigen und De-Attraktivierung des nicht nachhaltigen
Verkehrs, von Push und Pull, 14sst sich eine Verkehrswende effektiv umsetzen.

Eine Herausforderung besteht darin, das oben skizzierte neue Mobilititssystem zligig, zuver-
lassig, koordiniert sowie zu geringen Kosten aufzubauen und dabei die Bediirfnisse der ver-
schiedenen Bevolkerungsgruppen zu beriicksichtigen — alt und jung, in Stadt und Land, allein
oder mit Kindern, mit hohen oder niedrigen Einkommen.

Hier muss auch die Digitalisierung ansetzen. Konkret muss die Digitalisierung des Verkehrs-
sektors eine neue Qualitdt umweltfreundlicher Angebote und Losungen ermoglichen, die einer
privaten Pkw-Nutzung entspricht oder diese sogar iibersteigt. Das Ziel ist die sogenannte funk-
tionale Aquivalenz und ein vergleichbarer sozialer Status neuer Mobilitiitsangebote - nur so
lasst sich die erforderliche Verbreitung und Skalierung dieser Angebote erreichen. Neben neu-
artigen On-Demand- und Sharing-Angeboten ist hierfiir entscheidend, dass die verschiedenen
Angebote von 6ffentlichen wie privaten Mobilitatsdienstleistern iibergreifend kombiniert wer-
den konnen und anwendungsfreundlich gestaltet sind.

Im Sinne des integrierten Ansatzes Improve — Convert — Transform skizzieren die nach-
folgenden Kapitel die Moglichkeiten und Hindernisse fiir die Nutzung der Digitalisierung fiir
eine umfassende Verkehrswende.
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Improve - Digitale Anwendungen fiihren zu
punktuellen Verbesserungen der Mobilitat

Die heutige Verbreitung von Smartphones sowie des mobilen Internets ermoglichen punktu-
elle Verbesserungen in vielen mobilitidtsrelevanten Prozessen. Diese Optimierungen legen den
Grundstein, auf dem neue Geschiftsmodelle und Rahmenbedingungen sowie ein umfassender
gesellschaftlicher Wandel aufbauen konnen. Die nachfolgenden drei Thesen machen deutlich,
wie stark die Moglichkeiten der Digitalisierung den Mobilitatsbereich schon heute verdndert
haben. Gleichzeitig zeigen die Thesen noch unerschlossene Verbesserungsoptionen, die als so-
genannte "Low-Hanging-Fruits" kurzfristig erreichbar sind.

Hierbei wird der Blick zunichst auf die Optimierung bestehender Mobilitédtssysteme gerichtet.
AnschlieBend werden Planungsprozesse in den Blick genommen, da sie die Angebotsseite des
Mobilitatssystems grundlegend strukturieren. Zuletzt wird darauf eingegangen, wie die Not-
wendigkeit von Fahrten - also die Nachfrageseite - sowie die Nutzbarkeit der Reisezeit durch
digitale Entwicklungen verdndert werden.

These 1: Zuganglichkeit und Qualitat bestehender Verkehrssysteme
durch die Digitalisierung verbessern

Offentlich zugingliche Mobilititsdienstleistungen profitieren schon heute substanziell von der
Verbreitung von Smartphones, mobilem Internet, 6ffentlichem WLAN und leicht zu bedienen-
den Apps. Im Vergleich zu fritheren Zeiten, in denen Reisen hauptsichlich anhand analoger
Fahrpliane sowie den Besuch in Reisebiiros geplant bzw. gebucht wurden, ermoglichen mobiles
Internet und digitale Bedienoberflachen heute unvergleichlich bessere Informations- und Bu-
chungsmoglichkeiten. Reisen konnen spontaner geplant, gebucht oder auch vorausschauend
umgeplant werden. Hierbei wurden z. B. in den letzten Jahren immer mehr Tickets mit dem
Handy gebucht (vgl. Abbildung 3). Dies senkt die Zugangshiirden fiir die Nutzung des klassi-
schen OPNV und erméglicht einen einfacheren Umgang mit Anderungen im geplanten Reise-
verlauf, etwa aufgrund von Verspatungen oder Ausfallen.

45 Mio.
105 Millionen
verkaufte
Handytickets .
25 Mio.

Abbildung 3:  Entwicklung des Verkaufs von Handytickets bei der Deutschen Bahn. (Quelle: Deutsche
Bahn, 2019)
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Zudem ermoglichen die bei vielen Mobilititsanbietern parallel eingefiihrten Informationssys-
teme mit Datenaustausch auf Basis von API-Schnittstellen und Open Data auch intermodale
Reiseketten, da eine Informationsbeschaffung fiir die unterschiedlichen Strecken als Ganzes,
ortsunabhéngig und in Echtzeit moglich ist. Die Umsetzung dieser Fortentwicklung gelingt
manchen Mobilitatsdienstleistern besser als anderen. Einfach zu erreichende Verbesserungen
sind diesbeziiglich insbesondere mit Blick auf die Informationsangebote der lokalen Verkehrs-
verblinde denkbar, da diese aufgrund der jeweils exklusiven Bedienung abgegrenzter Raum-
einheiten nicht in Konkurrenz stehen und meist in kommunalem Besitz befinden.

Auch Buchungs- und Zugangssysteme sind teilweise schon digitalisiert. Im klassischen Car-
sharing beispielsweise sind heute, anstelle aufwendiger analoger Technik inklusive Schliissel
und Tresor, digitale Zugénge liblich. Fahrradverleihsysteme sowie E-Scooter-Sharing konnten
erst auf Basis von Zugingen mit dem Smartphone in anwendungsfreundlicher Form etabliert
werden. Weiteres Entwicklungspotenzial fiir niedrigschwellige Losungen liegt beispielsweise
in QR-Codes oder NFC-Zugingen.

Uber das bereits erreichte Niveau hinaus sind jedoch bereits heute viele Verbesserungen mog-
lich, um die Zuganglichkeit und Qualitat dieser Verkehrssysteme zu verbessern. Auf Basis in-
dividueller Nutzungsprofile kann zum Beispiel der Nutzungskomfort digitalisierter Routing-
Apps und Fahrplanauskiinfte weiter gesteigert werden. Individuelle, tageszeitabhingige Ge-
schwindigkeiten beim Gehen oder Radfahren sowie routinemiBige Stopps an gewissen Orten
konnen beispielsweise genutzt werden, um Wegeketten weiter zu optimieren und einen noch
komfortableren Service zu ermoglichen.

Daten konnen also helfen, Angebote zu verbessern. Dabei muss jedoch beriicksichtigt werden,
dass derzeit noch nicht alle potenziellen Nutzer*innen von diesen Angeboten und Daten er-
fasst werden. Derzeit werden beispielsweise MaaS-Angebote insbesondere von jiingeren,
méinnlichen Personen genutzt, die sich in urbanen Raumen bewegen (Rambol Mobility, 2021).
Mit Blick auf Gender liegt dies nicht primér an einer abweichenden Nutzung moderner Tech-
nik, sondern vor allem an abweichenden Nutzungsprofilen (z. B. Kindertransport) und der
unterschiedlichen Wahrnehmung sozialer wie physischer Risiken (ebd.). Da die Affinitét zur
Nutzung neuer, z. T. als kompliziert empfundener Technik jedoch alters- und milieuspezifisch
unterschiedlich stark ausgeprégt ist, sind weitere Vereinfachungen des Zugangs und der Nut-
zung sinnvoll, um Barrieren abzubauen und breitere gesellschaftliche Gruppen zu erreichen.
Fiir die Entwicklung neuer Produkte und Infrastrukturen muss die bestehende Datenbasis da-
her kritisch hinterfragt und gezielt mit Informationen zu den bisher nicht ausreichend repra-
sentierten gesellschaftlichen Gruppen angereichert werden.

Die Aufgabe ist, Anreize fiir die Entwicklung von inklusiven MaaS-Angeboten fiir breite Be-
volkerungsschichten zu schaffen. Daher sollten Sharing- bzw. MaaS-Angeboten beispielsweise
in das Angebotsspektrum von Sozialtickets integriert werden. Auch ist eine breite Integration
von Zahlungsmoglichkeiten sinnvoll, um die Nutzung digitaler Mobilitdtsangebote auch fiir
Menschen ohne Kreditkarte oder PayPal-Konto zu erméglichen.

Zuganglichkeit muss also breit gedacht werden. Derzeit sind viele physische und digitale Sys-
teme auch fiir Menschen mit Einschriankungen noch nicht barrierefrei zugénglich. Die Digita-
lisierung kann hier zu Fortschritten beitragen, indem sie eingeschrankte Personen einerseits
iiber die Barrierefreiheit physischer Systeme informiert (z. B. iiber die Existenz und Funkti-
onsfiahigkeit von Aufziigen). Dazu kann die Nutzung von Bilderkennung, Sprachassistenz,
Leichter Sprache und Text-to-Speech-Systemen die Zuginglichkeit dieser Informationen
deutlich erhohen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt zur Verbesserung der Zuginglichkeit des Umweltverbundes
liegt in eine Minimierung des notwendigen kognitiven Aufwandes. Die Nutzung &ffentlicher
Mobilitat sollte intuitiv und niedrigschwellig sein. Hierfiir ist u.a. die Fehlertoleranz digitaler
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Systeme zentral. Die Suche nach Reisezielen kann beispielsweise durch die Integration von
Orten offentlichen Interesses in Zieldatenbanken vereinfacht werden, Fehlerkorrekturen und
die Suche nahegelegener oder zuvor gewihlter Ziele sollten integriert werden. Leichtere Nutz-
barkeit fithrt gleichzeitig zu selbstverstarkenden Effekten: Je 6fter Systeme genutzt werden, je
einfacher und standardisierter die verwendeten Tools, wie z.B. QR-Codes, desto vertrauter die
Ablaufe, desto geringer die Hiirden und desto wahrscheinlicher zukiinftige Nutzungen.

Auch mit Blick auf den FuB3- und Radverkehr erméglicht die Digitalisierung Verbesserungen.
Die Einfiihrung digitaler Meldestellen fiir Verkehrsbehinderungen durch falsch parkende Au-
tos kann beispielsweise ein Schritt zur Erhéhung der Sicherheit im FuB- und Radverkehr dar-
stellen. Dieser Weg wird schon heute von einigen Kommunen beschritten. Auch mangelhafte
StraBenbelige oder Verunreinigungen von Haltestellen und Fahrzeugen des OPNV koénnen
durch digitale Meldesysteme schneller erfasst und beseitigt werden. Wichtig sind hierbei digi-
tal unterstiitzte Automatisierungen der Abldufe, damit eine zeitnahe Bearbeitung der Anfra-
gen ohne Uberlastung der Verwaltung sichergestellt werden kann.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Umstieg vom Pkw in offentliche Verkehrsmittel ist
die Leistungsfahigkeit dieser Angebote, insbesondere des Schienenpersonenverkehrs. Hier
kann die Nutzung digitalisierter Leitsysteme, wie ETCS 3.0 im Schienenverkehr, eine weitaus
bessere Auslastung der bestehenden Infrastruktur ermoglichen. Durch die digitale Steuerung
und Kommunikation von Schienenfahrzeugen und -infrastrukturen konnen Ziige in dichterem
Abstand verkehren und schneller Ausweichkapazititen zugewiesen bekommen. Dies ver-
spricht eine deutliche Steigerung der Kapazitaten von Schienennetzen. Damit kénnen Ver-
spatungen reduziert und so die Reisequalitit des 6ffentlichen Personenverkehrs verbessert
werden. Zugleich werden relativ kurzfristig zusatzliche Kapazititen fiir eine Angebotsverdich-
tung frei, mit der eine steigende Nachfrage bedient werden kann. In diesem Kontext sind ins-
besondere Projekte interessant, die ohne oder mit geringen infrastrukturellen Nachriistungen
auskommen. So kann der langwierige, teure und problemanfillige Neubau zusétzlicher Schie-
neninfrastruktur auf das wirklich notwendige MaB3 begrenzt werden. Diese Verbesserungen
sind keine Utopie, sondern bereits Realitit - allerdings nicht {iberall, sondern erst in einzelnen
erfolgreichen Anwendungsfillen und Pilotprojekten. Daher sollte die Diffusion erfolgreicher
digitaler Losungen gefordert und wenn notwendig durch Standards festgeschrieben werden.
So konnen einfach erreichbare Verbesserung von Zugénglichkeit und Qualitit bestehender
Verkehrssysteme durch die Digitalisierung bestmoglich ausgeschopft werden.

These 2: Verfugbare Mobilitatsdaten fiir Verkehrsplanung und -
steuerung nutzen

Digitale Endgerite sowie die zunehmende Sensorik in Fahrzeugen liefern grofe Mengen qua-
litativ hochwertiger und rdumlich praziser Mobilitatsdaten. Die Navigationsangebote groBer
Digitalkonzerne bieten heute schon den Zugang sowohl zu Echtzeitdaten als auch zu Progno-
sen kommender Verkehrslagen. Fiir die Verkehrsplanung werden solche Daten jedoch vielfach
noch nicht genutzt. Oft basiert die Planung neuer Verkehrswege oder umfassender Mobilitats-
konzepte noch auf Verkehrszihlungen, die anhand einzelner Zihlstationen oder auf Grund-
lage teils Jahre alter Befragungen generiert werden.

Digitalisierung ermdglicht eine neue Qualitit der Verkehrsdaten hinsichtlich Aktualitit, Prog-
nose, Granularitit, Vernetzung und Analyse - diese Potenziale miissen von der Verkehrspla-
nung viel konsequenter mitgedacht und genutzt werden. So werden beispielsweise auch klein-
raumige und situationsbezogene Auswertungen moglich, anhand derer deutlich kleinrdumi-
gere Planungsgrundlagen geschaffen werden konnen (z. B. mit Blick auf den Modal Split). Das
ermoglicht sowohl eine bedarfsgerechtere Planung als auch eine prazisere Evaluation
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durchgefiihrter Veranderungen. Zudem erlaubt die Nutzung von Echtzeitdaten eine dynami-
sche Anpassung an Nachfrageverschiebungen (etwa durch GroBveranstaltungen oder Wetter-
lagen). Auch eine weitere Optimierung des Verkehrsflusses, beispielsweise durch eine dyna-
mische und auf den Umweltverbund ausgerichtete Taktung von Ampelschaltungen, ist in die-
sem Kontext denkbar.

Die Vorteile sind leicht ersichtlich, doch die Umsetzung solcher Losungen hangt an unter-
schiedlichen Hemmnissen. Vielfach mangelt es den Kommunen an Personalkapazitaten und
Kompetenzen sowohl fiir eine eigenstdndige Datenauswertung als auch fiir die qualifizierte
Nutzung von entsprechenden zentralen Dienstleistungen. Zudem ist der Preis, den Anbieter
solcher Daten wie Digitalkonzerne, Mobilfunkprovider oder App-Anbieter verlangen, fiir fi-
nanziell schwache Kommunen eine Hiirde. Letzlich ist die Aufbereitung dieser Daten oft auf-
windig und es ist Vorsicht geboten beziiglich der Datenqualitét, deren Aussagekraft und da-
tenschutzrechtlichen Aspekten (EBP 2017: III). Open-Source-Daten, die mittels 6ffentlich be-
triebener Mobilitatsapps generiert oder durch entsprechende Datenregulierung von allen Be-
treibern verfiigbar gemacht werden, konnten hier eine Losung sein.

Die Optimierung von Verkehrsfliissen ist ein weiterer relevanter Einsatzbereich von Echtzeit-
daten in der Verkehrsorganisation. Durch die laufende Auswertung von Verkehrsstrémen und
durch die Kommunikation zwischen Fahrzeug und Infrastruktur konnen Verkehrsleitsysteme
dazu beitragen, die vorhandenen Ressourcen optimal auszulasten und Staus zu reduzieren.
Hierzu werden u. a. dynamisch angepasste Ampelschaltungen, die situative Zuweisung von
Fahrspuren fiir verschiedene Fahrtrichtungen, Umleitungsempfehlungen und temporire
StraBensperrungen beitragen, die teilweise bereits heute eingesetzt werden. Dariiber hinaus
kann eine zukiinftig denkbare Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation Verkehrsfliisse glatten
und kurzzeitig dichteren Verkehr ohne Stau ermoglichen. Parksuchverkehre konnen durch di-
gitale Parkraummanagementsysteme reduziert werden, wenn verfiigbare Parkplitze per App
oder Navi angesteuert werden.

Allerdings sind diese Optimierungsmafnahmen ein zweischneidiges Schwert — indem sie
kurzfristig die Kapazitit von Verkehrsinfrastrukturen steigern und damit den Raumwider-
stand senken, induzieren sie mittel- und langfristig zusétzlichen Verkehr. Damit kann die Ver-
kehrsflussoptimierung einen klassischen Reboundeffekt auslosen, der dhnlich dem Ausbau
von StraBen wirkt und die Attraktivitit der Automobilitit weiter steigert, bis die StraBen
schlieBlich erneut unter einer Uberlastung leiden — nur auf héherem Niveau, mit mehr Auto-
verkehr. Produktiv im Sinne einer Verkehrswende kann die Optimierung von Verkehrsfliissen
daher vor allem dann angewandt werden, wenn sie mit einer Umverteilung des Straenraums
zulasten des Autoverkehrs einhergeht — weniger Fahrstreifen und weniger Parkplitze konnen
dann durch eine solche Optimierung auch ohne einen Verkehrskollaps eingerichtet werden,
um mehr Raum fiir Rad- und FuBverkehr zu gewinnen (vgl. These 8).

These 3: Verkehrsaufkommen durch virtuelle Mobilitat reduzieren!

In Adaption eines Bonmots der Energiepolitik 14sst sich konstatieren: “Die beste Mobilitét ist
die, die keinen Verkehr verursacht”. Im Fokus der letzten These zu Verbesserungen in der Mo-
bilitat durch die Digitalisierung stehen daher Schritte, die das Verkehrsaufkommen reduzie-
ren. Im Sinne der Trias Vermeiden - Verlagern - Verbessern (Hennicke et al., 2021: 233) sollte
diese Moglichkeit stets mitgedacht werden.

Sowohl unsere Bediirfnisse nach Mobilitdt als auch die Art ihrer Befriedigung sind stark von
den gesellschaftlichen Rahmenbedingungen abhingig. Wahrend das Pendeln in der Vergan-
genheit beispielsweise fest zum Ablauf eines “normalen” Arbeitstages gehorte, zeigt die CO-
VID-19-Pandemie, dass beziiglich der Zahl regelmiBiger Pendelfahrten fiir viele Erwerbstitige
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ein groBer Spielraum besteht. Zwar ermoglichen digitale Technologien schon seit Langerem
eine zunehmende raumliche und somit auch zeitliche Flexibilisierung der Arbeit. Doch wéh-
rend digitalisierungsaffine Gruppen und Unternehmen diese Chancen schon seit geraumer
Zeit nutzen, fithrte erst die COVID-19-Pandemie zu einer weitgehenden Verbreitung der fiir
das mobile Arbeiten notwendigen Fahigkeiten, Technologien und vor allem auch organisato-
rischen Voraussetzungen wie Betriebsvereinbarungen, Arbeitszeitregelungen usw. Der Nutzen
dieser Verdnderungen fiir die Verkehrswende ist vielfaltig. Zunichst kann ein substanzieller
Teil der Arbeitswege eingespart werden (Lambrecht et al., 2021). Zudem kann ein bewusster
Einsatz von Telearbeit in den Morgen- oder Nachmittagsstunden durch eine Verminderung
und zeitliche Verlagerung von Pendlerstromen dazu beitragen, die Rush-Hour zu entzerren.
Neben einer Senkung staubedingter Emissionen kénnte dies auch bei der Abmilderung von
Kapazititsengpissen im OPNV helfen, die im Falle einer breit angelegten Verlagerung vom
MIV zum Umweltverbund absehbar sind. Zudem kann die zeitliche Flexibilisierung des Weges
zur Arbeit auch das Pendeln per Rad unterstiitzen, wenn Radfahrer*innen Regenphasen mit
Hilfe von Regenradar und Telearbeit gezielt umgehen und auf den Wechsel zum Auto verzich-
ten konnen. Diesbeziigliche Ansitze konnen im Rahmen des betrieblichen wie kommunalen
Mobilititsmanagements vorangetrieben werden. In der betrieblichen Mobilitdt kann zudem
ein Teil der vormals als notwendig erachteten Dienstreisen durch virtuelle Meetings und On-
linekonferenzen ersetzt werden — damit konnen nicht nur die vielfach langen Wege in der
Dienstreisemobilitit, sondern auch die dafiir benotigte Arbeitszeit eingespart werden.

Doch das Potenzial der Digitalisierung zur Verkehrsvermeidung reicht weit iiber Arbeitswege
hinaus. Digitale Technologien erméglichen eine ortsunabhéngige Besorgung von Alltagserle-
digungen, etwa das Downloaden digitaler Rezepte statt des Ganges zum Arzt oder das Erledi-
gen von Behordengéngen iiber das Internet. Da diese Dienstleistungen hiufig den Transfer
intimer Daten sowie eine Identifikation berechtigter Personen voraussetzen, ist hierfiir ein ho-
hes Datenschutzniveau und sichere Authentifizierungsmechanismen gepaart mit einem nied-
rigschwelligen technischen Zugang wichtig. Egal ob Hausarzt, Amt oder Arbeitgeber - Anbie-
ter- und Anwender*innen entsprechender digitaler Technologien konnen die resultierende
Verkehrsreduktionen aktiv ermitteln und z. B. im Rahmen eines betrieblichen Nachhaltig-
keitsmanagements oder ihres Marketings nutzen.

Zudem sollte verstarkt in den Blick genommen werden, dass sich die Nutzungsmdglichkeiten
fiir die Zeit wahrend der Fahrt im Zuge der Digitalisierung substanziell verandert haben. Ab-
gesehen von klassischen “Nebentitigkeiten” wihrend des Unterwegsseins wie dem Entspan-
nen oder Musikhoren sind heute auch Arbeiten, Surfen oder Telefonieren iiblich. Wenn so-
wohl die digitale Ausstattung (schnelles und sicheres Internet), wie auch die Inneneinrichtung
(Strom, Ablagemoglichkeiten, Schalldimmung) und Atmosphéare (Ruhe, Privatsphire) gege-
ben sind, kann die raumliche und zeitliche Beschrankung der Arbeitsmoglichkeiten in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln abgeschwicht werden. Dies kann ein Vorteil fiir die Verkehrswende
sein - etwa wenn Arbeitnehmer*innen und Arbeitgeber*innen dadurch die langere Anfahrt mit
offentlichen Verkehrsmitteln gegeniiber privaten Pkw oder Flugreisen akzeptieren.

Gleiches gilt allerdings auch fiir autonome Fahrzeuge, die nicht mehr aktiv gesteuert werden
miissen - in diesem Falle einer breiten Nutzung derart ausgestatteter, autonomer Fahrzeuge
im privaten Bereich sind auch substanzielle Reboundeffekte wahrscheinlich. Denn einerseits
konnten die eben beschriebenen Vorteile zu einer Praferierung des digitalisierten Individual-
verkehrs gegeniiber dem klassischen OPNV fiihren, andererseits werden weitere Einsatzzwe-
cke fiir Privatautos denkbar, etwa wenn autonome Fahrzeuge bei knappen Parkplatzen stun-
denlang in der Nihe ihrer Besitzer*innen um den Block fahren, um jederzeit verfiigbar zu sein.
Bei einer moglichen kiinftigen Zulassung autonomer Fahrzeuge sind diese Reboundeffekte zu
bedenken — und ein Vorrang fiir den Einsatz autonomer Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr
und im Ridepooling zu erwigen, um die Ziele der Verkehrswende erreichen zu kénnen (vgl.
These 6).
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Convert - Neue Angebote, Geschaftsmodelle und
Rahmenbedingungen

Fiir eine umfassende Verkehrswende reichen punktuelle Verbesserungen des Verkehrs und
der Mobilitdt durch digitale Anwendungen nicht aus. Vielmehr gilt es mit Hilfe digitaler Lo-
sungen neue Mobilitdtsangebote, Geschiftsmodelle und Rahmenbedingungen zu entwickeln,
die dem bestehenden Mobilitdtssystem zu einer neuen Qualitit verhelfen und so eine attrak-
tive Alternative zum motorisierten Individualverkehr schaffen.

Das iibergeordnete Ziel ist dabei, die Potenziale digitaler Anwendungen dazu zu nutzen, um
eine funktionale Aquivalenz zwischen dem Umweltverbund und dem motorisierten Individu-
alverkehr herzustellen. Wenn die Kombination aus FuSwegen und eigenem Fahrrad, Offentli-
chen Verkehrsmitteln, Sharing- und On-Demand-Mobilitdtsangeboten dafiir sorgt, dass die
Wege nicht lang dauern, sichere Anschliisse ohne lange Suche funktionieren und ein Weg von
A nach B damit insgesamt einfach und komfortabel fiir alle wird, kann der Umweltverbund
eine gleichwertige Alternative zum Auto werden.

Im Sinne des Strategieelements Convert werden die vorher diskutierten Optimierungspoten-
ziale um Ansétze erginzt, die Voraussetzungen fiir integrierte Gesamtlosungen im Umwelt-
verbund schaffen. Die Digitalisierung macht es einfacher, bestehende Verkehrsmittel nahtlos
miteinander zu verkniipfen, sodass intermodale Reiseketten realisierbar werden, die es zuvor
nicht gab bzw. die im Vergleich zum Automobil zu unattraktiv waren. Zugleich erméglicht sie
neue Mobilititsangebote, wie free-floating-Sharingsysteme und On-Demand-Verkehre, die ei-
nen wichtigen Baustein fiir einen solchen komfortablen Umweltverbund bilden.

Die Voraussetzung fiir derartige integrierte digital-unterstiitze Mobilitatslosungen ist die Nut-
zung von Daten. Wihrend es fiir die Mobilitats- und Verkehrsplanung nicht zwingend notwen-
dig ist, sensible personenbezogene Daten zu verarbeiten, profitieren individuell zugeschnit-
tene Angebote und Losungen von genau diesen Informationen, z.B. zu Tagesroutinen, Schritt-
geschwindigkeiten, bevorzugten Wegen, etc. Die Entwicklung neuer Mobilitdtskonzepte muss
daher das Innovationspotenzial datenbasierter Services ausschopfen und gleichzeitig im Sinne
des Datenschutzes die Kosten und den Nutzen der Verwendung personenbezogener Daten ab-
wigen und eine verantwortungsvolle Nutzung sicherstellen. Hier konnen neuere technische
Entwicklungen von algorithmischen Verfahren der Anonymisierung oder auch von dezentra-
len Losungen der kiinstlichen Intelligenz zur Vereinbarkeit von Datenschutz und Servicequa-
litdt beitragen. Bei Konzepten des sogenannten federated learnings wird die Datenanalyse auf
den Endgeriten der Nutzer*innen durchgefiihrt. Die Vorteile von KI-basierten Services kon-
nen also genutzt werden ohne dass sensible Daten iibertragen werden miissen.

Nachfolgend werden drei zentrale Losungsansitze dargestellt, die die einzelnen Bausteine zu
einem qualitativ neuen und 6kologisch nachhaltigerem Gesamtsystem integrieren.

These 4: Angebote des Umweltverbunds vernetzen und intermodalen
Verkehr erleichtern

Obwohl viele digitale Innovationen darauf abzielen, Menschen die Befriedigung ihrer Bediirf-
nisse komfortabler und einfacher zu ermdoglichen, ist die Umstellung der eigenen Mobilitéts-
routine auf neue Mobilitdtsangebote mit kognitivem Aufwand verbunden. Die ungewohnte In-
formationssuche, Planung und Auseinandersetzung mit unbekannten Angeboten, Tools und
Verfahren ist anstrengend. Dies kann zu einem zentralen Hemmnis werden. Wahrend die Nut-
zung eines Privatautos durch zunehmende Technologisierung wie bspw. Navigationssysteme
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oder Einparkassistenz immer einfacher wird, ist der Organisationsaufwand im Bereich von
MaaS-Systemen aufgrund mangelnder Integration der Systeme noch recht hoch. Die Nutzung
unterschiedlicher Apps fiir die Buchung verschiedener Abschnitte einer intermodalen Wege-
kette, das Finden verfiigbarer Angebote, Preisvergleiche auf verschiedenen Websites oder die
Tarifsuche im Offentlichen Verkehr sind im Alltag zeitaufwendig und listig. Nutzende wollen
flexibel und spontan unterwegs sein, ohne zuvor Plattformen zu vergleichen und verschiedene
Verkehrsmittel selbststindig verkniipfen zu miissen.

Um die Einzellosungen zu einem intuitiv nutzbaren Gesamtsystem zu integrieren, sind fiir ei-
nen einfachen Zugang zur Mobilitit folgende Verkniipfungen fundamental:

B Biindelung von Daten und Datenzugriff: Einheitliche Standards fiir die Datenein-
speisung und der Zugriff auf kollektive Buchungssysteme sowie auf Echtzeitinformati-
onen beziiglich aller Mobilitdtsangebote senken die Kosten und erméglichen auch klei-
neren Anbieter*innen konkurrenzfihige Angebote. Hier spielt die Politik schon derzeit
eine unterstiitzende Rolle. Nach EU-Recht (Delegierte Verordnung 2017/1926 miissen
die Mobilitdtsanbieter statische und, je nach nationaler Ausgestaltung, auch dynami-
sche Reise- und Verkehrsdaten bereitstellen. In Deutschland ist die Lieferung dynami-
scher Daten laut Personenbeférderungsgesetz verpflichtend, allerdings hat das BMVI
die diesbeziiglichen Rechtsverordnungen noch nicht erlassen, sodass derzeit noch kein
umfassender Datensatz besteht. Mit der im September 2021 beschlossenen Mobilitats-
datenverordnung (BMVI, 2021) werden Daten zu Fahrpldanen, Routen und Ticketprei-
sen deutschlandweit kiinftig auf einer Plattform, dem Mobilitdts Daten Marktplatz
(MDM), verfiigbar gemacht. Einer niedrigschwelligen Bereitstellung der Mobilitdtsda-
ten stehen derzeit besonders drei Aspekte entgegen. So konnen Datenanbieter laut der
Delegierte Verordnung 2017/1926 eine nicht weiter spezifizierte, "angemessene" Ge-
biihr fiir die Nutzung ihrer Daten durch Dritte verlangen. Zudem wird das Ausbleiben
von Datenlieferungen nicht sanktioniert und Daten kénnen im Deutschen Mobilitéts
Daten Marktplatz als ,nicht 6ffentlich recherchierbar” eingestellt werden. Fiir unambi-
tionierte Mobilitatsdienstleister und Akteure mit Interesse an proprietiaren Plattformen
sind daher noch einige Schlupflocher offen. Die beschlossenen Regelungen sollten wei-
terentwickelt werden, um eine bessere Datennutzung zu ermoglichen — etwa durch
Rechte zur Datenanalyse und -aggregation, zu verpflichtenden Qualitidtsstandards der
gelieferten Daten, etwa mit Blick auf Aktualitdt und verzogerungsfreier Bereitstellung,
um auf diese Weise ein level playing field aller Mobilitdtsanbieter zu erreichen.

B Integrierte Informations- und Buchungsportale: Méchte eine Kund*in einen
Weg von A nach B planen, sollten die Informationen aller fiir diesen Weg relevanten
und verfiigbaren Verkehrsmittel in einer Informationsplattform angeboten werden.
Sind mehrere Informationsdienste fiir die Routenplanung notwendig, bedeutet dies ei-
nen zusitzlichen Aufwand, was die Attraktivitat des Systems reduziert. Durch die oben
aufgefiihrte Biindelung von Daten wird es moglich, integrierte Mobilititsauskiinfte fiir
OV und MaaS-Angebote zu schaffen. Eine wirkliche Komfortsteigerung entsteht jedoch
erst dann, wenn auch die einfache Moglichkeit der Buchung verschiedener Angebote
iiber ein gemeinsames Buchungsportal besteht. Miissen fiir einen Weg unterschiedliche
Portale verwendet werden, wird auch hierdurch die Attraktivitit des Systems reduziert.
Uber die Datenbereitstellung hinaus ist daher eine Pflicht zur Integration in eine ge-
meinsame Buchungsplattform sinnvoll, bei der die Interessen der unterschiedlichen
Mobilitatsanbieter an einer direkten Kundenbindung mit dem 6ffentlichen Interesse ei-
nes einfach nutzbaren integrierten Buchungssystems abgewogen werden miissen. Ide-
alerweise entstehen auf dieser gemeinsamen Basis geteilter Daten und digitaler Losun-
gen wie Buchungs- und Zahlungsdienste bundesweit nutzbare Plattformen, die alle vor-
handenen Mobilitdtsangebote biindeln, verkehrsmitteliibergreifende Buchungs-pro-
zesse ermoglichen, datensicher, barrierefrei und intuitiv bedienbar sind. Uber die
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offensichtlichen Vorteile hinsichtlich der Nutzung konnen solche Plattformen auch
neuen Schub in den Wettbewerb bringen, da die offentliche Bereitstellung zentraler
Bausteine auch kleinen Unternehmen die Chance bietet sich am Markt mit ihren Lo6-
sungen zu platzieren.

m Einheitliche Ticket- und Tarifsysteme: Mit vernetzten Buchungssystemen geht
die Vereinheitlichung von Ticket- und Tarifsystemen einher. Nutzende méchten sich
nicht mit Tarifstrukturen auseinandersetzen und Zeit investieren, sondern mit einem
Klick eine Buchung mit dem entsprechenden Ticket durchfiihren - egal welches Ver-
kehrsmittel genutzt wird und wohin die Reise geht. Dabei gilt es sowohl die unterschied-
lichen Mobilitdtsdienste in ein Tarifsystem zu integrieren, als auch die unterschiedli-
chen Tarifsysteme iiber die Stadt-, Regions- und Landesgrenze hinweg zu verkniipfen.
Neben einer integrierten Buchbarkeit, die fiir alle Nutzenden relevant ist, bestehen je-
doch in verschiedenen Gruppen unterschiedliche Bedarfe: einige Nutzende priferieren
Pay-per-use Systeme, da sie ihnen die Nutzung eines Angebotes ohne laufende Kosten
ermoglichen. Andere Personen priferieren Zeitkarten oder Abo-Modelle, die einer
spontanen und regelmifBigen Nutzung entgegenkommen. In diesem Kontext kénnte die
Einfiihrung neuer “Mobilitatspakete” gepriift werden, die z. B. monatlich verfiigbare Ki-
lometer fiir verschiedene Sharing-Angebote ebenso wie fiir On-Demand basierten
OPNV beinhalten.

¢ Digitale und physische Verkniipfung der Mobilititsangebote: Zeit ist ein we-
sentlicher Faktor in der Mobilitit, der hiufig ein zentrales Entscheidungskriterium fiir
oder gegen Verkehrsmittel ist. Um eine attraktive Alternative zum privaten Pkw zu bieten,
sind Reisezeiten im Umweltverbund so kurz wie moglich zu gestalten. Das bedeutet auch,
dass Umstiege schnell und unkompliziert erfolgen. Zum einen miissen - wie zuvor bereits
erlautert - die unterschiedlichen Mobilitatsangebote digital verkniipft werden, sodass Rei-
seinformationen verkehrsmitteliibergreifend abgerufen werden konnen. Die Umstiege
sollten konkretisiert werden, indem notwendige Informationen bereitgestellt werden,
etwa Gleis- und Haltestellenangaben, Kartenansichten und Routenvorschlige oder Aug-
mented Reality-Wegweisungen in mobilen Apps. Zum anderen ist auch eine physische
Verkniipfung der Mobilitiatsangebote wichtig. Beispielsweise konnen Mobilstationen an
wiedererkennbaren Orten verschiedene Verkehrsangebote gezielt mit Dienstleistungen
des tiglichen Bedarfs biindeln. So konnen hier ebenfalls Smartlocker oder Paketstationen
bereitgestellt werden. So wird der Umstieg auf den Umweltverbund attraktiver.

Die Digitalisierung ermdoglicht damit nicht nur die Weiterentwicklung von Mobilitdtsangebo-
ten selbst, sondern bietet auch Technologien, um die Verkniipfung und Integration von Mobi-
litdtsangeboten voranzutreiben. Es gilt, diese Potenziale zu nutzen, die Vorteile von punktuel-
len Verbesserungen auf eine neue Ebene zu heben und im Sinne einer Verkehrswende durch
eine Integration und Vernetzung von Mobilitdtsangeboten ein attraktives Alternativangebot
zum privaten Pkw zu schaffen.

Das Fehlen von Erfahrungswissen, das im Fall des Automobilverkehrs und der Nutzung des
klassischen Umweltverbundes breit verankert ist, fiihrt zu einer geringen Toleranz der Nut-
zenden gegeniiber Systemfehlern und zum schnellen Abbruch des Versuches ein alternatives
Angebot zu nutzen. Intuitive Bedienoberflichen sowie einfache Registrierungs-, Informations-
und Buchungsprozesse sind daher ein zentraler Baustein, den die Digitalisierung im Prozess
der Erweiterung und Vereinfachung des Umweltverbundes beitragen kann. Bei der Unterstiit-
zung des Ubergangs von alten in neue Mobilititsroutinen spielt das Erlernen neuer Praktiken
eine groBe Rolle. “Ausprobierprogramme” konnen helfen, interessierten Personen ein Gefiihl
fiir das Angebot zu erméglichen und aus Routinen auszubrechen. Neue Angebote konnen bei-
spielsweise durch Anreize wie Freifahrten, Mitnahmemdglichkeiten am Wochenende fiir
Abonnenten o. A. gefordert werden.
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These 5: MaaS flachendeckend ausrollen — auf Basis klarer Standards

Das Angebot an offentlichem Verkehr und Sharing-Mobilitdt unterscheidet sich heute massiv
zwischen Stadt und Land. In den meisten groBen Stidten ist bereits ein attraktives Gffentliches
Mobilitatsangebot vorhanden. Die primire Funktion von Mobility-as-a-Service-Angeboten
(Maa$) liegt hier in der Ergiinzung des konventionellen OPNV, z. B. in Gebieten mit geringer
OPNV Abdeckung, in nachfrageschwachen Zeiten oder zur Anbindung an die nichste Halte-
stelle (erste und letzte Meile). So konnen MaaS-Angebote den OPNV in der Stadt dort unter-
stiitzen, wo er heute noch Schwichen aufweist. In vielen Stadten ist bereits heute eine ausrei-
chende Nachfrage eine kommerziell tragfihige Nutzung von MaaS- und Sharing-Angeboten
zu erwarten. Damit werden sie zu lukrativen Experimentierrdumen fiir MaaS-Angebote, die
von unterschiedlichen Anbietern entwickelt, erprobt und optimiert werden. Allerdings besteht
gerade hier die Gefahr der Kannibalisierung des Umweltverbundes durch neue Mobilitatsan-
gebote. Das geschieht, wenn nicht vorrangig die Autofahrenden zur Zielgruppe der neuen Mo-
bilititsangebote werden, sondern OPNV-Nutzer oder Fahrradfahrende. In Stidten gilt es so-
mit MaaS-Angebote als Ergidnzung zum bestehenden Mobilitdtsangebot zu etablieren und
nahtlos zu integrieren, sodass eine funktionale Aquivalenz zum privaten Pkw iiberall erreicht
ist.

In ldndlichen Gebieten sind die Ausgangsbedingungen hingegen meist weniger giinstig. Schon
die grundlegende Daseinsvorsorge mit elementaren Verkehrsverbindungen ist ein zentrales
Problem fiir die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe und den konventionellen OPNV. Hinzu kommt,
dass in landlichen Gebieten hiufig eine kritische Masse an Nutzenden fehlt, sodass es sich fiir
private Mobilitdtsanbieter nicht lohnt, ihre Dienste auch im ldndlichen Raum anzubieten. Im
landlichen Raum ist demnach die Gewahrleistung der Daseinsvorsorge durch die Implemen-
tierung und o6ffentliche Forderung von grundlegenden MaaS-Angeboten das vorrangige Ziel,
bevor eine substantielle Verkehrswende moglich wird. Gleiches gilt oft im suburbanen Raum
oder in kleinen und mittelgroBen Stadten.

Eine Verkehrswende ist nicht nur punktuell in Vorreiterstadten oder Stddten mit guten Aus-
gangsbedingungen umzusetzen, sondern flachendeckend als Gesamtsystem. Die Verkehrs-
wende erfordert somit die Skalierung und Verbreitung von innovativen Losungen - und Ska-
lierung erfordert die Standardisierung und Kompatibilitdt von Losungen.

Ublicherweise entwickeln sich Innovationen in kleinen Marktnischen, werden erprobt, weiter-
entwickelt, optimiert und haben dann, im Idealfall, die Moglichkeit sich am Markt zu etablie-
ren. Fortschritt ist auf Innovationen angewiesen, sodass Experimenten und dem Ausprobie-
ren, dem Erfolg und dem Scheitern von Projekten eine zentrale Bedeutung zukommt. Die
Durchfiihrung unterschiedlicher Pilotprojekte und dadurch entstehende Einzellésungen ist
somit gewollt und ein wichtiger Entwicklungsschritt.

Ab einem gewissen Entwicklungspunkt ist es jedoch notwendig die Einzellosungen in ein Ge-
samtsystem zu iiberfiihren und ein flichendeckendes Upscaling zu initiieren. Fiir dieses Up-
scaling ist eine Kompatibilitdt der Einzellosungen essenziell — im Idealfall unterstiitzen und
verstiarken sich kompatible Einzell6sungen von Beginn an und fithren zur Integration immer
weiterer Systemteile. Dieses Upscaling ist jedoch darauf angewiesen, dass die Einzellosungen
kompatibel sind und sich zu einem Gesamtsystem integrieren lassen - und sich idealerweise
gegenseitig verstirken. Derzeit bremsen inkompatible Einzellosungen jedoch eine flichende-
ckende Dynamik der Verkehrswende aus und erzeugen Barrieren, da die einzelnen Systeme
an ihren Systemgrenzen enden. Herausforderungen fiir die Integration sind das starke Kon-
kurrenzdenken von privaten Mobilitdtsdienstleistungen, aber auch Hemmnisse in etablierten
Tarif- und Abrechnungsstrukturen. Daher kann nicht allein auf die Kooperation der Mobili-
tatsanbieter und Verkehrsunternehmen gesetzt werden. Vielmehr sind zentrale Steuerung und
Standardisierung durch die Politik unter Einbeziehung relevanter Akteure notwendig.

22 | Wuppertal Institut



Convert - Neue Angebote, Geschéiftsmodelle und Rahmenbedingungen

Der Standardisierungsbedarf wird an folgenden drei Beispielen deutlich:

m Hausanschluss Mobilitiit bzw. Mobilitiitsgarantie: Um eine funktionale Aquiva-
lenz des Umweltverbundes zum privaten Automobil herzustellen und eine substantielle
Verkehrswende zu erwirken, sind aktuelle Bedienstandards im Hinblick auf Mindestan-
gebote und die Bedienfrequenz (den Takt) nicht ausreichend. Notwendig ist daher die
Definition von Angebotsstandards, die differenziert nach raumlicher Situation ein hohes
Versorgungsniveau fiir Mobilitatsangebote des Umweltverbunds schaffen. Diese sollten
fiir den o6ffentlichen Verkehr, fiir Mobility-as-a-Service-Angebote sowie fiir ausgewihlte
Sharing-Angebote (etwa Car- und Bikesharing) festgelegt werden, idealerweise bundes-
weit. Das Angebotsniveau ist so auszurichten, dass es eine wirkliche Alternative zum pri-
vaten Pkw darstellt — sowohl in der Stadt als auch auf dem Land. Wenn Angebote auf-
grund von Storungen oder Verspatungen nicht genutzt werden kénnen, werden den Nut-
zenden ohne Mehrkosten addquate Alternativen bereitgestellt. Damit ist es mdglich, den
Biirger*innen ein Verkehrssystem zu bieten, dass als ,,Hausanschluss Mobilitat“ (Schwe-
des & Daubnitz, 2011) oder als ,Mobilititsgarantie” (Ministerium fiir Verkehr Baden-
Wiirttemberg, 2021) bezeichnet werden kann.

m Standardisierung von Schnittstellen: Fiir einen flichendeckenden Einsatz von
MaaS Angeboten gibt es keine One-Size-Fits-All-Losung. Fiir unterschiedliche Kontexte
und lokalen Herausforderungen sind unterschiedliche Losungen notwendig. Allerdings
miissen diese nicht separat neu erfunden werden. Vielmehr konnten in einer Art Bau-
kastensystem Musterlosungen fiir verschiedene Raumstrukturen und fiir besondere
Herausforderungen bereitgestellt werden. Diese haben standardisierte und interope-
rable Schnittstellen, wodurch die Implementierung und Vernetzung erleichtert werden.
Das fiihrt auch zu einer einfacheren Nutzung und einer groBeren Akzeptanz der Ange-
bote.

m Standardisierung von Koordinierungsstellen: Fiir einen gelingenden Datenaus-
tausch sind klare Prozesse und Zustiandigkeiten notwendig. So kann das Vertrauen der
offentlichen und privaten Akteure gestiarkt und deren Kooperationsbereitschaft erhoht
werden. Diese Aufgabe konnte durch eine oder mehrere Koordinierungsstellen iiber-
nommen werden, die bestehende Daten biindeln und weitere Akteure vom Potenzial der
Datenbereitstellung begeistern. Die BaSt konnte eine solche Funktion iibernehmen.

Aktuell ist eine Vielfalt an individualisierten Losungen und Entwicklungsstadien zu beobach-
ten. Die anstehende Umsetzung von neuen, digitalen Mobilitdtslosungen und Verkehrssyste-
men bietet ein Moglichkeitsfenster, um diese Einzellosungen zu vernetzen und so ein Gesamt-
system zu etablieren. Dazu ist der Austausch von Entscheidungsebenen und Fachplanungen
in Politik und Verwaltung zu intensivieren. Handlungsstrategien sind somit sowohl vertikal in
den Kommunen, als auch horizontal mit héheren Ebenen in Einklang umzusetzen. Es gibt be-
reits Ansatze, z. B. im Rahmen der Innovationsinitiative mFUND des Bundesverkehrsminis-
teriums, die Forschungs- und Entwicklungsprojekte im Bereich von digital datenbasierten An-
wendungen fiir die Mobilitit 4.0 zu biindeln. Fiir ein ganzheitliches Systemdesign und eine
erfolgreiche Vernetzung von Bausteinen ist eine weiterfiihrende Bestandsaufnahme aller Ak-
tivitdten und ihrer Schnittstellen erforderlich. Basierend auf einer umfassenden Bestandsauf-
nahme konnten dann zentral die Einzelaktivititen in ein ganzheitliches System integriert wer-
den.

Durch die Erméglichung bundesweit interoperabler und fiir Nutzende, Anbietende und Auf-
gabentragende einfach gestalteter Prozesse sowie Interfaces und Datenschnittstellen kann die
Zuganglichkeit und Skalierbarkeit digitaler Angebote fiir die Verkehrswende stark gesteigert
werden. Aufgrund der geringen Grenzkosten der Skalierung digitaler Systeme kann hier eine
groBe Starke der Digitalisierung zum Tragen kommen.
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These 6: Nicht falsch abbiegen - Fehlentwicklungen erkennen und
vorbeugen!

Die Digitalisierung bietet groBe Chancen fiir eine Verkehrswende. Gleichzeitig konnen inno-
vative Losungen auch dazu fithren, dass das private Auto begilinstigt wird oder dass im Zuge
von Rebound-Effekten mehr Verkehr entsteht. Derartige Fehlentwicklungen gilt es friihzeitig
zu erkennen und vorzubeugen, um das Ziel einer Verkehrswende nicht zu gefahrden. Mogliche
Fehlentwicklungen werden nachfolgend durch drei Beispiele verdeutlicht:

B Autonomes Fahren - Chance fiir die Verkehrswende nur als 6ffentliches
Verkehrsmittel. Das autonome Fahren wird stetig weiterentwickelt, erprobt und als
Verkehr der Zukunft kommuniziert. Es bietet zahlreiche Vorteile fiir den Nutzenden, in
dem die Zeit im Fahrzeug zur freien Verfiigung steht, der Verkehrsfluss optimiert wer-
den kann und dadurch Fahrzeiten reduziert werden oder auch Parkvorginge verlagert
werden konnen. Diese Vorteile steigern die Attraktivitit des MIV und machen es zu ei-
ner deutlich komfortableren Losung als beispielsweise den OPNV. Fiihrt autonomes
Fahren allerdings dazu, dass die Menschen in Zukunft alleine in den autonomen Fahr-
zeugen pendeln und ggf. durch den erhéhten Komfort weitere Strecken auf sich neh-
men, so fiihrt dies moglicherweise zu mehr Verkehr durch zusétzliche Fahrten und lan-
gere Fahrtstrecken (Agora Verkehrswende 2020). So wird das Autofahren zum Beispiel
attraktiver, wenn autonome Fahrzeuge allein nach einem Parkplatz suchen — wihrend
der Fahrer bereits sein Ziel erreicht hat. Eine solche Entwicklung ist mit den Zielen einer
notwendigen Verkehrswende nicht zu vereinen. Das heiBt nicht, dass autonomes Fah-
ren grundsétzlich schidlich ist. Es bietet enorme Chancen fiir eine Verkehrswende, in-
dem autonome Fahrzeuge als 6ffentliche Verkehrsmittel fungieren, die Fahrten intelli-
gent biindeln und durch einen hohen Besetzungsgrad die pro-Kopf Emissionen senken
und den StraBenraum entlasten. Durch den Wegfall von Fahrpersonal kénnen im Ver-
gleich zu herkommlichen Mobilitdtsdiensten Kosten reduziert werden, was den Betrieb
wirtschaftlich attraktiv macht und es der 6ffentlichen Hand ermoglicht, mit dem glei-
chen Mitteleinsatz ein deutlich hoheres Angebotsniveau zu erreichen. Das Beispiel au-
tonomes Fahren macht deutlich, dass sowohl Chancen als auch Risiken geboten werden.
Beides muss erkannt werden und die neue Technologie friihzeitig so eingesetzt werden,
dass sie zu einer Verkehrswende beitragt.

m On-Demand Verkehr nur in geteilter Nutzung: Ahnlich wie beim autonomen
Fahren ist auch bei der Nutzung von On-Demand Verkehr ein hoher Besetzungsgrad
anzustreben. Praxisbeispiele zeigen bereits, wie sog. Ridehailing, also ein Bedarfsver-
kehr mit privaten Fahrzeugen, der einzelne Passagiere befordert zu einer deutlichen Zu-
nahme der innerstiadtischen Verkehre fithren kann (Baltic et al., 2019). Zum einen be-
steht das Risiko, dass der offentliche Verkehr kannibalisiert wird, d.h. Nutzende von
offentlichen Verkehrsmitteln auf Ridehailing verlagert werden. Zum anderen generiert
das Ridehailing, durch Anfahrt und ggf. Riickkehr zu einem Abstellplatz, oft einen er-
heblichen Teil an Leerfahrten (Schaller, 2021). Das hat zur Folge, dass der motorisierte
Verkehr zunimmt. Die Chance von On-Demand Diensten fiir die Verkehrswende liegt
daher in zwei Bereichen: Zum einen in der geteilten Nutzung von On-Demand Diensten,
etwa in Form von kleinen Minibussen oder London-Cabs, die entlang einer Route meh-
rere Fahrten kombinieren. Zum anderen sind On-Demand Dienste in das bestehende
Mobilitatsangebot zu integrieren und als Ergidnzung vor allem in nachfrageschwachen
Riaumen oder in Schwachlastzeiten zu sehen.
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Transform — Eine umfassende Verkehrswende
ermoglichen

Die Thesen zu den Wirkungsebenen Improve und Convert haben gezeigt, wie das beste-
hende Verkehrssystem optimiert werden kann und wie neue Mobilitatsangebote, Geschifts-
modelle und Rahmenbedingungen zu einem schrittweisen Wandel der Mobilitat fithren kon-
nen. Damit dieser Wandel zielgerichtet verlauft und durch ihn eine treibhausgasneutrale Mo-
bilitat fiir Alle (vgl. Hennicke et al., 2021) erreicht werden kann, miissen digitalisierungsba-
sierte Verbesserungen sowie veranderte Rahmenbedingungen und Geschiftsmodelle zu einem
umfassenden Wandel der Alltagsmobilitat fithren - sowohl in der Stadt, als auch auf dem Land.

Durch neue Mobility-as-a-Service-Angebote und die Vernetzung dieser Angebote untereinan-
der sowie mit anderen Bausteinen des Umweltverbundes entsteht ein Mobilitdtssystem, in
dem nahezu nahtlose Wegeketten auch ohne eigenes Auto moglich und fiir die Nutzer*innen
attraktiv werden. Ein Upscaling dieser Systeme zusammen mit dem 6ffentlichen Verkehr hin
zu einem dichtgetakteten und engmaschigen Angebot sowie ein Ausrollen in die Flache auch
jenseits der grofen Stddte macht diese Angebote fiir nahezu alle Menschen verfiigbar. Wenn
der Auf- und Ausbau dieses neuen Mobilititssystems durch den Abbau von Privilegien fiir kli-
maschidliche Mobilitdtsformen wie dem individuell genutzten Pkw flankiert wird, konnen auf
diese Weise heutige, autozentrierte Mobilititsmuster transformiert werden — zusammen mit
einem neuen Mobilititssystem entstehen so eine neue Mobilitdtskultur und neue Mobilitéts-
routinen. Auch dann wird es noch individuell genutzte Autos geben — fiir manche Wegeketten
sind diese immer noch im Vorteil, und auch das individuelle Bediirfnis, seinen Status mit ei-
nem eigenen Fahrzeug auszudriicken, ist nicht ganz verschwunden. Aber die Anzahl privat ge-
nutzter Pkw kann deutlich zuriickgehen.

Der folgende Ausblick verdeutlicht, wie diese Mobilitdt im Jahr 2035 aussehen kénnte.

Elma, 65, lebt in einem Vorort von Miinchen. Um neue Blumenerde bei ei-
nem Baumarkt zu besorgen nutzt sie Thren Mobilitdtstoken (gespeichert in
einer App auf dem Handy oder als Transponder) zunichst zur Entriegelung
eines Pedelecs, das sie sich an einer von fiinf Verleihstationen im Ort besor-
gen kann. Nach erfolgreichem Einkauf ruft Elma {iber ihre Lieblingsapp ent-
weder ein On-Demand-Fahrzeug mit entsprechender Transportkapazitit
oder tauscht, je nach Umfang ihres Einkaufes, ihr E-Bike gegen ein E-Lasten-
rad. Dafiir braucht sie nicht lange suchen — verschiedene Sharing-Verkehrs-
mittel stehen an wichtigen Verkehrszielen und an jeder StraBenecke in groBer
Zahl zur Verfligung. Spater macht sie sich auf den Weg, Freunde zu besuchen.
Ein Ridepooling-Dienst, den sie mit einer App bucht, ist innerhalb von 10
Minuten bei ihr an der StraBenecke und bringt sie zur wenige Kilometer ent-
fernten S-Bahn-Station, an der dank des neu ausgebauten Angebots viertel-
stlindlich eine Bahn fahrt. Sie braucht keinen Fahrschein zu kaufen — das
Ein- und Aussteigen aus der Bahn erkennt ihr Mobilitdtstoken und rechnet
diese automatisch ab — je nachdem, welches Mobilitdtspaket Elma im Voraus
gebucht hat. Die Kosten sind dabei gering — die hohe Nutzungsdichte der An-
gebote und die 6ffentlichen Zuschiisse fiir nachhaltige Mobilitdtsangebote er-
moglichen erschwingliche Angebote.

Egal ob Lastenrad, Rufbus oder Zug, Elma entriegelt und bezahlt alle Ver-
kehrssysteme mit einem gemeinsamen Zugangssystem, dem physischen oder
digitalen Mobilitdtstoken. Bei dessen Ausstellung konnte Elma entscheiden,
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ob sie ihre personenbezogenen Daten nur bei ihrem Mobilitatsdienstleister
hinterlegt (zur Gewihrleistung von Schadensersatzanspriichen und zur
Strafverfolgung) oder ob bzw. welche ihrer personenbezogenen Daten und
Mobilitatsroutinen sie mit einem bzw. allen Mobilititsanbieter*innen teilt -
im Gegenzug kann sie einen Rabatt auf den Ticketpreis erhalten. Ebenso
kann Elma iiber die Nutzung ihrer Daten zur Personalisierung ihrer Reise-
vorschlage entscheiden. Da sie nicht aus einer nahezu uniibersehbaren Zahl
von Optionen wiahlen will, ergibt es fiir sie Sinn, ihre Mobilititsapp zu indi-
vidualisieren und einzustellen welche Verkehrsmittel sie gerne nutzt, wie viel
Zeit sie fiir den Wechsel von Verkehrsmitteln mindestens benotigt usw.

Thr Sohn Hamsa hingegen geht einen Schritt weiter. Er entscheidet sich dafiir
sein bisheriges Mobilitdtsverhalten automatisiert analysieren zu lassen. Da-
her weif3 der Algorithmus genau, wie lange Hamsa zur nichsten Bahnstation
braucht und auch, dass er gerne mal einen Sprint einlegt um die Bahn noch
zu erwischen.

Hamsa und Elma sind schnell und bequem, zukunftsgewandt und nachhaltig
unterwegs. Warum Onkel Joseph noch ein Auto besitzt verstehen sie nicht.
Und auch Joseph kommt langsam ins Griibeln: Als er neulich bei einem Date
im Café von seinem Auto erzihlte, schlug ihm statt eines breiten Lichelns die
blanke Verwunderung entgegen. Schnell versicherte sich sein Gegeniiber,
dass sie den angedachten Kurzurlaub nach Usedom trotz Josephs
Faszination fiir den Pkw per Zug antreten — schlieBlich wollen sie den Urlaub
doch schon am Morgen entspannt mit Piccolo vor dem Panoramafenster
beginnen, statt stundenlang auf die Fahrbahn achten zu miissen.

Eine App und ein Token kann dafiir ausreichen, alle Mobilititsdienstleistun-
gen zu nutzen. Ob in der Stadt oder auf dem Land - dank On-Demand-Fahr-
zeugen und Sharingangeboten sind Mobilitdtshubs und Bahnlinien in greif-
bare Nihe geriickt. Diese neuen Qualititen des Umweltverbundes macht den
Abschied vom privaten Pkw leicht und ermoglichen ungewohnte Mobilitdt
fiir Personen die zuvor durch Automobilabhingigkeit von individueller Ent-
faltung und gesellschaftlicher Teilhabe ausgegrenzt waren. Der Wettbewerb
zwischen verschiedenen Mobilitdtsanbietern findet im Rahmen des ,level
playing field“ der offenen Schnittstellen von integrierten Mobilitatsplattfor-
men statt. So werden zwar nicht alle Angebote auf jeder Plattform verfiigbar,
es wird jedoch moglich, dass MaaS-Anbieter*innen den Nutzenden eine
Ubersicht iiber alle Angebote liefern.

Um diese Vision eines nachhaltigen digitalen Mobilitatsystems zu verwirklichen sind Rahmen-
bedingungen notwendig, die den Horizont einzelner Teilsysteme des Verkehrs iiberschreiten
und das Verkehrssystem als Ganzes betreffen. Und auch iiber das Verkehrssystem hinaus sind
strukturelle Veranderungen nétig, etwa in Stadtplanung und Raumordnung oder der Kompe-
tenz- und Finanzverteilung zwischen den politischen Ebenen von Kommunen, Landern, Bund
bis zur EU. Diese Rahmenbedingungen werden in den abschlieBenden drei Thesen skizziert —
mit Blick auf die Finanzierung des Umweltverbundes, die regulativen Rahmenbedingungen

und den Wandel der Mobilitatskultur.
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Die vorangehenden Thesen zeigen deutlich, dass die notwendigen Verdnderungen eine tief-
greifende Transformation des Status quo erfordern. Fiir diesen umfassenden Prozess sind so-
wohl unmittelbar mit der Digitalisierung zusammenhingende Neuerungen (vgl. Thesen 1-6)
als auch Veranderungen des regulatorischen Rahmens (vgl. Thesen 7 und 8) notwendig. Auch
wenn diese regulatorischen Verianderungen primir Gegenstand des gesellschaftlichen Aus-
handlungsprozesses sind, so basieren diese Strategien doch immer auf Annahmen und Ab-
schitzungen iiber die Auswirkungen der zu treffenden Entscheidungen. Die Verkehrswende
ist wie die Aufgaben in anderen Transformationsarenen ein komplexer Transformationspro-
zess, der iiber einen ldngeren Zeitraum getrieben, gesteuert und immer wieder auch nachjus-
tiert werden muss. Das erfordert eine neue Qualitit politischen Handelns, die durch Digitali-
sierung ermoglicht und gestirkt wird. Folgende Aspekte sind von besonderer Bedeutung:

Die Gewinnung, Vernetzung und Analyse groBer Datensitze ermdglicht den Einbezug von em-
pirischer Evidenz in politischen und planerischen Entscheidungen sowie deren kontinuierli-
ches, zeitnahes Monitoring (z. B. zu den Auswirkungen einer City-Maut oder Veranderungen
der Nutzung des Schienensystems). Zweitens ermoglichen Simulationen, z. B. im Rahmen des
Agent-based-modelling, die realitiitsnahe Uberpriifung der Auswirkung potenzieller MaBnah-
men (z. B beim Ausbau von Infrastrukturen.). So kann die Szenario- und Prognosefahigkeit
der Politikberatung gesteigert und MaBnahmen vorausschauender geplant werden. Schlie$3-
lich ermoglichen Echtzeitdaten den zeitnahen Eingriff in Verkehrsprozesse im Sinne einer
Smart City. So konnen unerwiinschte Zustdnde und Entwicklungen schon in ihrer Entstehung
entdeckt und adressiert bzw. schnell behoben werden.

Digitale Losungen ermoglichen also ein besseres Verstindnis des Wandels von komplexen
Mobilitatssystemen und stiarken damit die Strategie- und Handlungsfihigkeit der Politik und
offentlichen Akteuren. Das ist eine Erfolgsvoraussetzung im Zusammenspiel mit der Neuaus-
richtung der regulatorischen wie finanziellen Rahmenbedingungen, die im Folgenden adres-
siert werden.

These 7: Finanzierung des Umweltverbundes auf neue FuRe stellen

Eine Verkehrswende, die tiber punktuelle Verbesserungen hinausgeht und die eine funktionale
Aquivalenz des Umweltverbundes gegeniiber dem Auto schafft, erfordert hohe Investitionen -
insbesondere in Regionen mit méaBigen oder schlechten Ausgangsbedingungen, aber auch in
den Stadten. Investitionen sind notwendig, um das bestehende System des 6ffentlichen Ver-
kehrs zu erweitern, Schienen- und StrafSenbahnnetze auszubauen, Busse, Bahnen, Shuttles
und Sharing-Fahrzeuge anzuschaffen, Haltestelle und Bahnhofe zu erweitern und attraktiver
zu gestalten, Mobilstationen zum Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu errich-
ten und nicht zuletzt auch um digitale Infrastrukturen aufzubauen: Mobilfunknetze, kommu-
nizierende Verkehrsinfrastrukturen, Datenplattformen. Zugleich sind nicht unerhebliche Be-
triebskosten notwendig, um hochwertige, dicht getaktete offentliche Verkehre anzubieten,
Sharing-Dienste und On-Demand-Verkehre zu betreiben Das betrifft insbesondere die iiber-
gangsphase, in der die Nutzungsintensitit erwartbar noch gering ist. Erst diese Investitionen
und Aufwendungen fiir den Betrieb schaffen ein 6ffentliches Verkehrssystem, das eine attrak-
tive Alternative zum privaten Pkw bietet und dessen Subventionsbedarf durch zunehmende
Nutzung sinkt.

Mit Blick auf die Finanzierung neuer Angebote muss zwischen der teils rentablen Bedienung
stadtischer Raume und der weitaus groBeren Zahl an Konstellationen unterschieden werden,
die nicht wirtschaftlich darstellbar sind — insbesondere in nachfrageschwachen Riumen. Aus
rein privatwirtschaftlicher Perspektive kann das notwendige Mobilitdtsangebot fiir die
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Verkehrswende daher nicht aufgebaut werden. Es bedarf vielmehr einer 6ffentlichen Finan-
zierung — je nach Rentabilitdt und raiumlichem Kontext in unterschiedlichem AusmaB.

Derzeit wird der offentliche Verkehr in Deutschland im Rahmen eines komplexen Zuwen-
dungssystems durch Bund, Lander und Kommunen finanziert. Hinter diesen Zuwendungen
steht zumeist die Sicherstellung der Daseinsvorsorge im Bereich Mobilitit, welche im Aufga-
benbereich der Kommunen liegt. Der Bereich der Mobilitit ist jedoch nicht iiberall als Pflicht-
aufgabe der Daseinsvorsorge verankert. Zudem erfordert die Etablierung einer funktionalen
Aquivalenz von OV zum MIV in der Fliche erhebliche Ausgabensteigerungen, da sich die zu
schaffenden Dienstleistungen in den meisten Fillen nicht kostendeckend umsetzen lassen.
Dabher sollten einerseits konkrete, iiber die Daseinsvorsorge hinausgehende Versorgungsziele
und -mittel definiert und gesetzlich verankert werden. Hierzu gehort insbesondere die In-
tegration von Bestellverkehren und Sharing-Angeboten.

Andererseits sollte die 6ffentliche Finanzierung durch eine grundlegende Reform neu geord-
net werden. Erst zuséitzliche Bundeszuschiisse nicht nur fiir Investitionen, sondern auch fiir
den Betrieb ermoglichen es Lindern und Kommunen, flichendeckende Angebote zu schaffen,
die die angestrebte Angebotsqualitit gewahrleisten. Neben diesen erginzenden Bundeszu-
schiissen und den weiterhin bestehenden Finanzierungsquellen bietet eine Verkehrserzeu-
gungsabgabe eine sinnvolle Ergdnzung, die nicht nur erginzende Mittel verfiighar macht, son-
dern eine Lenkungswirkung in Richtung Verkehrsvermeidung und Verlagerung hat: So zahlen
etwa Arbeitgeber, deren Mitarbeiter lange Strecken mit dem Auto fahren miissen mehr als
jene, die durch ihre Standortwahl kurze Wege moglich machen und iiber Mobilitditsmanage-
ment die Beschiftigten von der Nutzung Rad und OPNV iiberzeugt haben.

Im Zuge der Finanzierungsreform sollten auch die im Sinne der Verkehrswende einzufiihren-
den neuen Pflichtaufgaben verbindlich vorgeschrieben werden.

Hierbei ist zu beachten, dass MaaS-Systeme aus betriebswirtschaftlicher Perspektive durch
die Interaktion mehrerer, teils bisher konkurrierender, Akteur*innen gekennzeichnet sind —
Kommunen als Auftraggeber oder Besteller, Verkehrsunternehmen des OPNV, Betreiber von
MaaS-Diensten, Daten- und Serviceanbieter und einige mehr. MaaS-Angebote sind folglich
~-Multi-Stakeholder-Unternehmungen®, deren neue und teils herausfordernde Geschaftsmo-
delle es erforderlich machen, Finanzierungswege neu zu denken. Abgesehen von rein 6ffent-
lich betriebenen und finanzierten Modellen sind auch Kooperationen zwischen privaten und
offentlichen Anbietern sowie teilweise auch rein privat-wirtschaftlich betriebene Modelle
denkbar.

These 8: Umweltverbund attraktivieren, Privilegien privater Autos
abbauen: ein regulativer Rahmen ist notwendig

Das aktuelle, auf den MIV zentrierte Verkehrssystem hat sich pfadabhingig entwickelt: Neue
StraBen, Parkplatze und Vergilinstigungen fiir das Auto haben dessen Nutzung begiinstigt, ent-
sprechende Mobilitatsroutinen gepriagt und Entscheidungen beeinflusst — nicht nur in der
Wabhl des Verkehrsmittels, sondern auch bei der Wahl des Wohnortes, des Arbeitsplatzes, der
Schule oder Hochschule. Diese Mobilititsroutinen und -entscheidungen dndern sich erst,
wenn verdnderte Rahmenbedingungen die Grundlagen des etablierten Mobilitdtsverhaltens
substanziell erschiittern (Rid et al., 2018: 25).

Solch disruptive Momente werden iiber eine reine Angebotsorientierung nicht erreicht. Selbst
die ambitionierte Zielsetzung einer funktionalen Aquivalenz zwischen MIV und OPNV kann -
ohne begleitende Push- und Pull-MaBnahmen - nicht fiir eine breite Transformation des Mo-
bilitdtssystems im Sinne der Verkehrswende sorgen. Der Autoverkehr genieBt eine Reihe von
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Privilegien. Er verfiigt iber den groBten Teil des auf ihn zugeschnittenen StraBenraums, Park-
platze fiir Anwohner*innen sind — ganz oder nahezu — kostenfrei, der Lowenanteil der Ver-
kehrsinvestitionen gilt dem StraBenverkehr und etliche Subventionen - von der Pendlerpau-
schale iiber das Dienstwagenprivileg bis zur Dieselsubvention — kommen dem Autoverkehr
zugute. Flankierend zum Ausbau des Umweltverbunds braucht es daher eine Veranderung des
ordnungsrechtlichen Rahmens, der preislichen Anreize durch Steuern und Gebiihren fiir den
MIV und der Raum-, Stadt- und Verkehrsplanung. Zudem muss auch die symbolisch-emotio-
nale Ebene adressiert werden.

Relevante Grundlagen fiir das Handeln vor Ort werden dabei auf Bundes- oder Landesebene
gelegt. Zur Neuordnung des StraBenraumes ist es notwendig, verbindliche Qualitatsstandards
fiir Rad- und FuBwege festzulegen, die Planung von Radwegen zu vereinfachen und Einschrin-
kungen fiir den Kfz-Verkehr zu erleichtern. Durch Anderungen in der StVO kénnen Parkplitze
im StraBenraum einfacher zu Abstellanlagen fiir das Rad, zu Griinflichen und Ruhezonen oder
zu Mobilstationen umgewandelt werden. Eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h in Stiadten
steigert die relative Attraktivitit des Radverkehrs und entspannt den Verkehrsfluss. Auch fiir
MaaS-Angebote sind bundesweite Regeln relevant — etwa durch eine Verpflichtung von Mobi-
litdtsdienstleistern zur Ermdglichung anbieteriibergreifender Ticketbuchungen und zum Ein-
halten von Angebotsstandards. Zudem sollten Kommunen einen geeigneten Rahmen zur
Preisgestaltung fiir den Autoverkehr erhalten, etwa zur Erhohung von Parkgebiihren und zur
Einfiihrung einer City-Maut. In einem anschlieBenden Schritt konnten erfolgreiche Ansétze
fiir alle Kommunen verpflichtend beschlossen werden. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass
sich Ansitze fiir 1andliche und stadtische Raume stark unterscheiden kénnen. Parkraumbe-
wirtschaftung wird im landlichen Raum ebenso wenig eine Rolle spielen wie Biirgerbusse in
der Stadt. Daher sollte der ordnungsrechtliche Rahmen mit Blick auf verschiedene raumliche
Situationen tiberpriift werden.

Ein Gesamtrahmen ist notwendig, damit diese komplexen Anderungen von Ordnungsrecht,
Verkehrsplanung und preislichen Anreizen sinnvoll zusammenwirken und keine widerspriich-
lichen Anreize setzen, damit der Aufbau neuer Mobilitdtsangebote und die De-Attraktivierung
des alten Verkehrssystems zeitlich und in ihrer Wirkung koordiniert werden konnen. Dieser
Gesamtrahmen sollte in einem Bundesmobilititsgesetz mit einer Roadmap fiir die Verkehrs-
wende geschaffen werden.

Eine umfassende Verkehrswende hin zu einer nachhaltigen Mobilitit fiir alle Bevolkerungs-
gruppen ist ein tiefgreifender Wandel, fiir den die notwendigen strukturellen Voraussetzungen
und Rahmenbedingungen geschaffen werden miissen Die beiden vorangegangenen Thesen
sind dafiir zentrale Ansatzpunkte. Fiir eine erfolgreiche Transformation unseres Mobilitéts-
system muss allerdings noch breiter gedacht werden - auch unser Verhalten und Einstellungen
zur Mobilitit miissen sich neu ausrichten.

Nicht nur Raumstrukturen, Verkehrsangebote, Kosten und Zeitaufwinde entscheiden iiber
das Mobilitatsverhalten. Mobilitidtseinstellungen werden auch auf einer symbolisch-emotio-
nalen Ebene durch unterschiedliche sozio-kulturelle Aspekte geprégt. Hierbei spielt die Re-
prasentation des sozialen Status durch Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel ebenso eine
Rolle wie unterschiedliche persénliche Affinititen zu Privatheit und Offentlichkeit, die Bedeu-
tung und Mdoglichkeit korperlicher Bewegung, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle oder
die Neigung zur Nutzung digitaler Schnittstellen. All diese Aspekte werden unterhalb der
Schwelle bewusster Wahrnehmung beeinflusst, beispielsweise durch mediale Vorbilder, Wer-
bung und die Wahrnehmung der Alltagswelt. Hier kann und muss angesetzt werden - diese
Einstellungen und Normen zu adressieren spielt fiir eine Transformation des Mobilitétssys-
tems eine wichtige Rolle.
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Die Aufgabe beriihrt damit psychologische, soziale und kulturelle Aspekte, die iiber reine Mo-
bilitatsfragen hinausgehen und im Rahmen dieser Studie nicht weitergehend diskutiert wer-
den konnen. Es ist allerdings offensichtlich, dass auch an dieser Stelle die Digitalisierung hel-
fen kann, Herausforderungen und Moglichkeiten der Kommunikation, Informationsvermitt-
lung, der zielgerichteten Anst6Be zur Verhaltensdnderung durch transparentes und werteba-
siertes Nudging sowie der Mobilisierung von Zielgruppen durch Challenges oder Gamification
zu adressieren.

Mobilitatsroutinen zu verdndern ist ein “dickes Brett”. Hierfiir bedarf es zielgruppenspezifi-
scher Strategien sowie eines langen Atems. Der Handlungsbedarf ist groB, die "harten" tech-
nischen und infrastrukturellen Strategien einer Verkehrswende mit "weichen", d.h. vor allem
kommunikations- und interaktionsbezogenen MaBnahmen zu kombinieren und so an mog-
lichst vielen Stellen unseres Alltagslebens, im Beruf oder in der Freizeit, Impulse zur Verhal-
tensdnderung und zum Routinenwechsel zu setzen.
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Eine fundamentale Verkehrswende ist fiir die Bewiltigung der Klimakrise unverzichtbar. Um
den Verkehr treibhausgasneutral zu gestalten und die enormen Energiebedarfe unserer Mobi-
litdt zu verringern, miissen dabei alle verfligharen Strategien — Verkehr reduzieren, Verkehr
auf einen neuen, erweiterten Umweltverbund verlagern und die Verkehrsmittel durch Effi-
zienzsteigerung und erneuerbare Antriebe zu verbessern — konsequent umgesetzt werden.

Eine solche Verkehrswende erfordert eine Abkehr von bisherigen Pfadabhingigkeiten, die mit
dem autozentrierten Verkehrssystem verbunden sind.

Hierzu ist eine grundlegende Transformation notwendig, die eine nachhaltige Alternative
schafft: Ein neues Mobilitdtssystem, das gleiche Mobilitdt bei weniger Verkehr ermoglicht —
gestiitzt durch digitale Angebote virtueller Mobilitdt. Und einen neuen Umweltverbund, der
durch die intelligente Kombination von neuen Mobilitdtsdiensten mit Bus und Bahn, FuB3- und
Radverkehr eine nahtlose Mobilitdt ermoglicht. Mit flichenhaft verfiigbaren Ridepooling-
Diensten, Sharing-Angeboten und Mobilstationen, die intermodal vernetzt sind und aus einer
Hand gebucht werden konnen, lassen sich Wege verlasslich, komfortabel und barrierefrei zu-
riicklegen. Auf diese Weise kann dieser neue Umweltverbund attraktiver als das eigene Auto
werden.

Maoglich ist dies jedoch nur, wenn die richtigen Rahmenbedingungen gesetzt werden.

Die Transformation und Gestaltung eines vernetzten Systems durch einen Solution Mix (viele
Ansatzpunkte und Stellschrauben) erfordert auf miteinander abgestimmte, vernetzte Poli-
tikansitze, einen intelligenten Policy Mix. Mit Blick auf den Beitrag der Digitalisierung hat
dieser Bericht die hierfiir nutzbaren Ansétze durch die Trias Improve, Convert und Transform
beschrieben. Dabei bauen die Ansitze integriert aufeinander auf: Eine umfassende Transfor-
mation (Transform) ist notwendig, aber Weg dahin besteht aus vielen kleinen Schritten (Im-
prove), die so ausgestaltet sein sollten, dass sie sich kein Wildwuchs bildet, sondern sich die
Schritte gegenseitig unterstiitzen und erginzen und zu einem qualitativen Wandel (Convert)
des Verkehrssystems fithren. Um die strukturellen Umbriiche zu flankieren, ist in dieser Phase
des Wandels eine koordinierte 6ffentliche Unterstiitzung notwendig, um die Ausgestaltung des
neuen Verkehrssystems durch rechtliche Rahmenbedingungen, anspruchsvolle Standards
und notwendige Finanzierung zu begleiten.

Im letzten Jahrzehnt hat sich eine Vielzahl digitalisierungsbasierter Innovationen tief in un-
seren Alltag verwurzelt. Die zentrale Herausforderung besteht nun in deren Vernetzung und
einer Vereinfachung der Nutzung. Um dies zu erreichen, ist ein gemeinsamer Datenraum ent-
scheidende Voraussetzung. Wiahrend konventionelle Geschaftsmodelle haufig auf einer exklu-
siven Datennutzung durch einzelne Akteur*innen aufbauen, miissen Daten iiber Mobilitéts-
angebot und -nachfrage in Zukunft fiir alle Mobilitdtsdienstleister*innen zur Verfiigung ste-
hen. Hierbei sollte Interoperabilitit verpflichtend werden, damit die Information iiber und die
Buchung von vielfiltigen Angeboten auf einer Plattform nach Wahl der Nutzenden moglich
wird. Dies schafft einerseits die Basis fiir einen kompetitiven Mobilitatsmarkt, erh6ht den Nut-
zungskomfort durch einheitliche Zugangs- und Bezahlsysteme und verhindert die Monopoli-
sierung von Marktstrukturen.

Angebotsstandards, die bundesweit ein attraktives Mobilitdtsangebot in Stadt und Land ga-
rantieren, flankieren den koordinierten Aufbau neuer offentlicher Verkehrssysteme und
MaaS-Angebote. Akteure sind hierbei sowohl die 6ffentliche Hand und konventionelle Ver-
kehrsunternehmen als auch neue Mobilitdtsanbieter. Eine Herausforderung besteht darin, ef-
fiziente und finanzierbare Geschifts- und Kooperationsmodelle zu entwickeln, die den Aufbau
dieser Angebote in der begonnenen Dekade ermdglichen.
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Hierzu sind Finanzierungsmodelle notwendig, bei denen sowohl private wie auch 6ffentliche
Mittel gezielt fiir die Verkehrswende zum Einsatz kommen — deren Entwicklung und Durch-
setzung im Interessengeflecht verschiedener politischer Ebenen und Mobilitdtsanbieter ist
eine Herausforderung, die bereits jetzt angegangen werden muss, um die Transformation in
Bewegung zu setzen.

Die hier skizzierte Verkehrswende ist ein orchestrierter Wandel im Zusammenspiel von priva-
ten wie offentlichen Akteure, von unternehmerischen Initiativen unter Nutzung 6ffentlich be-
reitgestellter Infrastrukturen und Vorleistungen und der Ausschépfung digitaler Innovations-
potenziale - sowohl im Rahmen der Hochskalierung umweltfreundlicher Mobilitéatsalternati-
ven wie auch im schrittweisen Eingrenzen des motorisierten Individualverkehrs.

Die Entwicklungsperspektiven sind deutlich sichtbar, die Aufgaben fiir die neue Bundesregie-
rung sind klar beschrieben. Der am 24.11.2021 vorgestellte Koalitionsvertrag der Partner der
kiinftigen Ampel-Koalition stellt sich diesen Herausforderungen und formuliert den An-
spruch, " ... die 2020er Jahre zu einem Aufbruch in der Mobilitidtspolitik nutzen und eine nach-
haltige, effiziente, barrierefreie, intelligente, innovative und fiir alle bezahlbare Mobilitat
ermoglichen". Einige Eckpunkte dieser Studie sind dabei konkret benannt wie z.B. zur Bereit-
stellung von Mobilitidtsdaten, die Weiterentwicklung des Datenraums Mobilitit oder auch die
Forderung von digitalen Mobilitdtsdiensten oder intermodalen Verkniipfungen sowie eine
langfristige Strategie fiir autonomes und vernetztes Fahren im 6ffentlichen Verkehr.

Fiir den Erfolg einer umfassenden Verkehrswende fiir eine nachhaltige Mobilitit miissen die
skizzierten MaBnahmen des Koalitionsvertrags konkret ausgearbeitet, erginzt und engagiert
umgesetzt werden. Der vorliegende Bericht mochte Anst68e fiir diesen Weg liefern und neue
Impulse fiir eine klimaschonende und nachhaltige Verkehrswende in Deutschland setzen.
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