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zur digitalen Mobilitat

Management Uberblick

Durch eine umfassende integrierte Steuerung zur Optimierung des motorisierten Individualverkehrs?)
sowie des oOffentlichen Verkehrs?) kann ein wesentlicher Beitrag zur Vermeidung des Verkehrsinfarkts in
Ballungsraumen geleistet werden. Ebenso kann der dffentliche Nahverkehr in landlichen Gebieten we-
sentlich effizienter gestaltet werden. Voraussetzung dazu ist der verbreitete Einsatz der neuen Schlus-
seltechnologie des "autonomen Fahrens" in Kombination mit einem Ubergreifenden, integrierten Ver-
kehrsmanagementsystem (iVMS). Dies wird gravierende Folgen fir die Kfz- Industrie und fur die ge-

samte Wirtschaft in Europa haben. (Vgi. hierzu auch die MUNCHNER KREIS Zukunftsstudie VIl ,Mobilitét. Erfiil-
lung.System. — Zur Zukunft der Mobilitét 2025+ (www.muenchner-kreis.de/zukunftsstudien.html)

Die Herausforderung Mobilitat

Mobilitat ist eine der grof3ten aktuellen gesellschaftlichen Herausforderungen, gleichzeitig ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor und in Zukunft die Basis fiir eine neue Generation an Dienstleistungen. Unsere heutige
Mobilitat sprengt die Kapazitatsgrenzen insbesondere in den Ballungsrdumen gepragt von Zeitverlust
durch Stau, Luftverschmutzung, Flachenverschwendung in den Stadten, Unfallen und hohem Verbrauch
an wertvollen Ressourcen. Zudem sind die heutigen Kraftfahrzeuge nur wenige Prozent ihrer Zeit im Ein-
satz und dadurch sehr teuer. Neue Technologien kbnnen zu neuen Mobilitatskonzepten fuhren, die fur
die Gesellschaft grof3e Vorteile bringen und die Mobilitat insgesamt wesentlich verbessern. Aus diesem
Grund hat der MUNCHNER KREIS dieses Thema als einen wichtigen Arbeitsschwerpunkt definiert und
hierzu am 21. und 22. Marz 2019 am Hasso- Plattner-Institut Potsdam ein Symposium organisiert.
Zusétzliche, auch nicht Technologie-basierte, MalRnahmen zur Bewdltigung des enormen Mobilitatsbe-
darfs sind erforderlich, sind jedoch nicht Teil der hier vorgestellten Analyse.

Ein wirkungsvolles Instrument: Integriertes Verkehrsmanagement System (iVMS)

Eine Expertengruppe des Arbeitskreis ,Intelligente und vernetzte Mobilitat* im MUNCHNER KREIS kam
nach zunachst sehr breit angesetzten intensiven Analysen und entsprechenden Diskussionen zu der Er-
kenntnis, dass oben genannte Herausforderung ohne ein digitales Mobilitatssystem, das sich durch ein
Ubergreifendes Verkehrsmanagement auf Basis des autonomen Fahrens mit einer hohen Integration an-
derer Verkehrstrager (insbesondere des 6V?2) auszeichnet, nicht gemeistert werden kann. Erst in der Ge-
samtschau liegen die Daten und Informationen vor, die eine Optimierung des Gesamtsystems in Pla-
nung und Steuerung des flieRenden, reibungsfreien Verkehrs erméglichen. Dadurch werden die Ziele
kostenguinstiger staufreier und unfallarmer Mobilitat ohne Luftverschmutzung bei minimalem Ressour-
cenverbrauch erreicht. Im Folgenden ist der Begriff ,integriertes Verkehrsmanagement“ im Sinne eines
Mobilitatsmanagements aller beteiligten Verkehrsformen zu verstehen.

1) des weiteren "MIV" fur den Motorisierter Individualverkehr genannt
2) des weiteren "6V" fur offentlichen Verkehr genannt
3) Offentlicher Personen- Nahverkehr "OPNV"



Autonomes Fahren ist Schlisseltechnologie

Herausragende Fachleute aus Wissenschaft und Industrie haben untersucht, wie die Mobilitat aussieht,
wenn die Technologie des "autonomen Fahrens" zur tdglichen Nutzung bereitsteht. Sie untersuchten
dazu die Veranderungen der Wertschépfungsstrukturen, zogen Analogien zu Geschéaften, die schon den
Weg von analog zu digital durchschritten haben und nutzten empirisch gewonnene Erkenntnisse zum
"Verhalten von Geschéaften". Es ist sehr wahrscheinlich, dass auch die Mobilitat in Zukunft digital gesteu-
ert wird, nur ist es heute nicht eindeutig absehbar, wann dieser Paradigmenwechsel erfolgen wird. Dass
dies nicht unbedingt erst in Jahrzehnten der Fall sein wird, zeigen grof3e Pilotversuche weltweit mit auto-
nomen Fahrzeugen; diese neue Technologie steht "ante portas", auch wenn wir dies in Europa weniger
deutlich wahrnehmen, als in Asien und Nordamerika, die derzeit fihrend sind auf diesem Gebiet (i.e.
Waymo und Cruse, sowie Alibaba und Tencent). Wie auch in anderen Branchen erfolgt der Durchbruch
dann sehr schnell, wenn die neue Technologie allgemein eingesetzt werden kann, da digitale Technik
meist leicht skalierbar ist und deren Nutzen sehr hoch ist gegenlber der herkébmmlichen Mobilitat, spezi-
ell des MIVY).

Wir missen umdenken: wir besitzen nicht mehr ein Auto, sondern wir nutzen den Mobilitats-Service, der
uns kostengunstiger, rascher und sicherer zum Ziel bringt ("Mobility as a Service - MaaS"). Auch dkolo-
gische Anforderungen kdnnen dadurch erfillt werden. Dieser autonome Mobilitatsservice wird zuerst in
den Ballungsrdumen eingesetzt werden, um die dort bestehende Infrastruktur besser zu nutzen und fir
staufreien Verkehr zu sorgen. Er wird alle Formen der modernen Mobilitdt beinhalten, wie Sammeltaxis,
Rufbusse etc. Der Drang nach einer solchen digitalen Losung des motorisierten Individualverkehrs
(MIV?) ist in den Riesenstadten Nord- und Stidamerikas, wie auch in Asien sehr groR. Damit ist "autono-
mes Fahren" nicht einfach ein Feature, das beim Kauf eines neuen Fahrzeugs mit bestellt werden kann
— wie in Europa gerne angenommen —, sondern die Basistechnologie fiir die notwendige digitale Mobili-
tat. De facto werden OPNV3) und MIV?Y) zu einem digitalen System verschmolzen, auch wenn dieser Ser-
vice ggfls. durch unterschiedliche Betreiber geleistet wird. Fur den Nutzer ist es ein System. So wird dies
auch in den USA sowie in Asien gesehen. Nach den Ballungsraumen wird die digitale Mobilitat als neue
Art bzw. Ergdnzung des 6V?) in landlichen Gegenden eingesetzt und wesentlich effizienter die dortigen
Mobilitdtsbedirfnisse befriedigen.

In der Mobilitat wird der Anteil der Software-basierten Wertschdpfung sehr stark ansteigen.

Die Digitalisierung der Mobilitdts-Branche folgt einem bereits aus anderen Branchen bekannten Muster,
in dem die in der analogen Welt so wichtige Hardware stark an Bedeutung verliert und Software die
Schlusseltechnologie fir die Kunden-orientierte Dienstleistung ist. Es wird nhoch Automobile in Privatbe-
sitz geben, fur Liebhaber und fiir Personen, die taglich und sehr viel ihr Auto benétigen. Diese Fahr-
zeuge werden dann autonom fahren missen, wenn sie in ein Gebiet kommen (etwa Ballungsrdume) mit
zentralem Verkehrsmanagementsystem. Solche Fahrzeuge sind technisch aufwendig (und gegebenen-
falls luxurids); die grof3e Mehrzahl der Fahrzeuge wird Anbietern von MaaS-Diensten gehdren und mit
wenig Aufwand auf ihren jeweiligen Einsatz hin entwickelt sein. Der Hardware-basierte Anteil wird in der
Kfz-Industrie weit weniger bendtigt werden, weil die neuen Fahrzeuge aus vielféaltigen Griinden zu kos-
tengunstiger Standardhardware werden und typischerweise in Low cost-Landern hergestellt werden kon-
nen. In anderen Branchen schrumpfte mit ihrer Digitalisierung das Volumen an Hardware drastisch auf
ca. 10 % des friheren Volumens. Z. B. hat sich die Anzahl an groRen Hersteller von Telekommunikati-
onsausrustung nahezu halbiert. Lucent, Northern Telecom, Philips und Siemens u.a. mehr haben sich
aus diesen Markten verabschiedet. Die Digitalisierung der Mobilitat wird ganz ahnliche Auswirkungen
haben. Fur die heutigen Hersteller von Personenkraftwagen wird dies eine schwere Zasur werden, da
die wegfallende Wertschépfung in der Hardware nicht einfach durch Wertschopfung in der Software er-
setzt werden kann. Hier handelt es sich um eine ganz andere Branche mit anderen Usancen. Als Einheit
von Hard- und Software lasst sich das autonome Fahren bei Fahrzeugen realisieren, die die Spezifika-
tionen dafiir einhalten. Vermutlich wenige Anbieter werden in grof3en Stiickzahlen solche Einheiten an-
bieten. Spezifische Anpassungen kdnnen dann mit einer Applikationssoftware durchgefiihrt werden.
Sonderldsungen fur einzelne Hersteller sind mit Applikationssoftware zu realisieren. Eine grundsatzliche
Entwicklung und Herstellung der Funktion autonomes Fahren fir nur eine Modellreihe oder — Marke wird
sich von der Stuckzahl her kaum lohnen. Ein herkdbmmlicher Autokonzern muisste zur reinen Software-
Schmiede werden — ein langwieriger Prozess mit inzwischen sehr machtigen Wettbewerbern, die ihre



Heimat in der Softwareentwicklung haben.

Diese Transformation hin zu Maa$S und einer Gbergreifenden Mobilitdtssteuerung wird fiir Europa und
speziell fir Deutschland drastische Folgen haben. Nach den Darstellungen des BMWi besteht die Ge-
fahr, 'dass der Verlust an Wertschépfung in der Kfz- Industrie durch das autonome Auto so stark sein
kann, dass diese sich weit Uiber den Bereich der Automobilwirtschaft hinaus auswirken konnen'®). Diese
Problematik betrifft deshalb nicht nur die Unternehmen der Branche, sondern alle wirtschaftlichen und
staatlichen Akteure gleichermalen.

Inselldsungen sind nicht gefragt

Das spezielle Interesse der Expertengruppe galt dem tbergreifenden "Verkehrsmanagement-System"
("iVMS"), das den gesamten Verkehr nach der Nachfrage steuert und alle anderen Verkehrsmittel in der
Region integriert. Untersuchungen in der Region Munchen ergaben, dass die verschiedenen Verkehrs-
trager sich nicht auf eine gemeinsame Plattform einigen konnten. Die moderne, digitale Mobilitat benétigt
ein integriertes VMS — gegebenenfalls multimodales Okosystem —, das einerseits umfassende (alle Ver-
kehrstrager integrierende) Mobilitatsservices und Zusatzservices ermdéglicht, andererseits unseren Da-
tenschutz in Europa berticksichtigt — eine sehr grol3e Herausforderung.

Rechtliche Rahmenbedingungen sind anzupassen

Die naheliegende und einfachste Losung fur die dabei auftretenden rechtlichen Fragen besteht in der
normativen Festlegung, dass die Funktion des iVMS zur Infrastruktur gehort und damit eine 6ffentliche
Aufgabe ist, die per Lizenz unter noch festzulegenden Bedingungen an Unternehmen Ubertragen wer-
den kann. Nach den Rémischen Vertragen steht die EU in der Pflicht, diese neue Mobilitat so zu gestal-
ten, dass einerseits Wettbewerb bestehen bleibt, andererseits Barriere-frei in der EU die Mobilitat reali-
siert wird. Somit werden EU- einheitliche Lizenzbedingungen und Kommunikationsstandards fur iVMS
und das autonome Fahren erforderlich. Obwohl diese neue Technologie "ante portas” steht, ist bisher
keine Aktivitat dieser Art auf europaischer Ebene bekannt geworden.

Damit besteht die weitere negative Folge, dass die mit den iVMS- Zentren verbundene Innovationswelle
an neuen Dienstleistungen zunéachst Anbietern offensteht, die solche Zentralen friihzeitig mit Hersteller-
spezifischen Interfaces liefern werden und dann vermutlich aus USA oder Asien kommen. Solche iVMS-
Zentren werden ein Nukleus fir viele weitere Services (man denke nur an die neu zu definierende Logis-
tik, neue Services fur Reisen und Transport, Veranderung der heute tblichen Einkaufsvorgange etc) und
es ware wirtschaftspolitisch von Uberragender Bedeutung, dieses Feld der neuen digitalen Services
auch européisch zu besetzen

Um ein wirkungsvolles zuktinftiges Mobilitatssystem zu entwickeln und auch konkurrenzfahig zu bleiben,
muss also nicht nur der Ruickstand in der Technologie des autonomen Fahrens im PKW aufgeholt, son-
dern vor allem das Zusammenwirken in einem integrierten Verkehrsmanagementsystem entwickelt wer-
den.

Politische Impulse sind notwendig

Europa - und insbesondere auch Deutschland - verfugt Gber gute Voraussetzungen fur
eine selbst gesteuerte Zukunft der digitalen Mobilitat. Dazu bendtigt Europa eine eindeutige Wil-
lensbekundung. klare Zielsetzung mit konkreten Schritten und einem gemeinsamen Vorgehen —
gegebenenfalls mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten — in Europa. Dazu gehéren:

e eine analytisch fundierte Zielformulierung
o Europa-weite technische Standardisierungsprozesse fir die Schnittstellen eines integrier-
ten Verkehrsmanagementsystems fur Ballungsraume

4) Siehe: Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (BMWi), 2/2019, Nationale Industriestrategie 2030,
Seite 10



o Europa- weite Regelung der Lizenzierung flr den Betrieb solcher Managementsysteme
unter Bertcksichtigung des Datenschutzes und der Europa-spezifischen Gegebenheiten.

o Forderung neuer Technologien im Mobilitdtssektor, insbesondere solche, die fur den Ein-
satz von shared economy geeignet sind.

e Intensivierung der Forschung und Entwicklung von Sicherheitssoftware gegen unbefugte
Eingriffe speziell im Zusammenhang mit digitaler Mobilitat

Wir missen zigig diese Umstrukturierung anpacken, um nicht unsere Zukunft und die Ex-
portchancen in Europa zu verlieren und wir benétigen eine starke, leistungsfahige, moderne
Service-Industrie auf der Basis der digitalen Mobilitat als neuen Schwerpunkt unserer Volkswirt-
schaften.



