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LUKUNFTS-
KONZEPT

Fur die Mobilitdt von Personen und auch von Gatern
gibt es eine Vielzahl neuer Angebote, die auch
Kombinationen von Personen- und Gutertransport
vereinen. Daflr sorgen Plattformen, die auf
Echtzeit-Mobilitatsmarktplatzen online gehandelte
Informationen bundeln, um ihren Nutzern optimale

Mobilitatslésungen anbieten zu kdnnen.

Da der Gutertransport nicht mehr auf spezialisierte Transporteure beschrankt
ist, existieren Uberlappende Plattformen fir Guter- und Personenmobilitat,
Sie berlcksichtigen alle lokalen und internationalen Mobilitatsangebote und
passen sich dynamisch Angebot und Nachfrage an.

Emma F. hat sich auf einer Plattform fir eine deutschlandweite Mobilitats-
Flatrate fir 199,99 Euro pro Manat entschieden. Damit darf sie ohne Kilometer-
und Zeitbegrenzung innerhalb Deutschlands verreisen. Voraussetzung fur diese
Flatrate ist, dass sie zustimmt, bei Nutzung eines Car-Sharing-Fahrzeugs bei
Bedarf Pakete fur andere Kunden im Kofferraum des Fahrzeugs mitzufthren,
wenn die Abnehmer auf Emma Fs Raute liegen. Hieraus ergeben sich neue,
mehrseitige Geschaftsmodelle mit einer Vielzahl neuer Mabilitatsdienst-
leistungen.

Personen-Mobilitatsplattformen haben sich allseits etabliert. Betreiber von
Mitfahr-Diensten (Ride-Sharing) haben ihre Dienste auch auf den Gutertrans-
port ausgedehnt. Pakete werden mit Drohnen und Zustellrobotern geliefert
und die Paketzustellung im Kofferraum des eigenen Fahrzeugs ist alltaglich.



=3  Bewertung des Zukunftskonzepts

Zur Umsetzung des Zukunftskonzepts sind bereits heute alle tech-
nologischen Grundlagen vorhanden. Fur das Zukunftskonzept spricht zudem,
dass Generation Y bereits mit der Shareconomy aufgewachsen ist und keine
Probleme haben wird, ein solches Mabilitatssystem zu akzeptieren. Sogar ein
Grofteil der Menschen aus alteren Generationen wird aus wirtschaftlichen
Grunden auf den Privatbesitz eines PKWs verzichten. Zudem lost der skizzierte
Mobilitatsmarktplatz zahlreiche Probleme bzgl. der Auswahl, Kombination und
Abrechnung von Mobilitatsdienstleistungen. Als kritisch wird das Sicherheits-
risiko des Pakettransports durch Privatpersonen angesehen. Aus diesem
Grund mussen zunachst geeignete Versicherungen (Mikroversicherungen)
entwickelt werden. Gegen das Zukunftskonzept spricht neben der Notwendig-
keit fUr Verhaltensanderungen von Seiten der Nutzer die moglicherweise
unzureichende Skalierbarkeit der angebotenen Mobilitatslosungen. Einerseits
fehlen Anreizkonzepte, die Privatpersonen mativieren, auf ihrem Weg, bspw.
von der Arbeit nach Hause, Pakete auszuliefern. Andererseits wird es als eine
groRe Herausforderung angesehen, Spitzen im Mobilitatsbedarf aufzufangen
und damit die durchgangige Verfugbarkeit geeigneter Maobilitatsdienst-
leistungen sicherzustellen.

=3  Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
Fortschritte in der Entwicklung des autonomen Fahrens in

Verbindung mit der Entwicklung innovativer Konzepte fur autonome Verkehrs-
trager werden als notwendige Voraussetzung angesehen, um das skizzierte
Zukunftskanzept Wirklichkeit werden zu lassen. Als zentrale Infrastrukturkom-
paonente wird ein flachendeckendes 5G-Netzwerk angesehen. Den Experten
zufolge ist ohne gunstige Breitbandverbindungen weder die Smart-City, noch
das Smart-Home oder das Smart-Car umsetzbar. Ohne derartige Netze und
die Analyse der darin erzeugten Daten wird das Angebot eines individuellen

ES GIBT EINE VIELZAHL VON NEUEN

MOBILITATSDIENSTLEISTUNGEN

FUR PERSONEN UND GUTER,

DEREN KOMPLEXITAT BE| DER

AUSWAHL, DEM PREISVERGLEICH

UND IM HANDLING DEN NUTZER

UBERFORDERT.

# PROBLEMSTELLUNG

Mobilitatsmix als nicht abbildbar angesehen. Neben den technischen Voraus-
setzungen fur die erfolgreiche Umsetzung des Zukunftskonzepts betonen die
Experten zusatzlich soziale und wirtschaftliche Aspekte. So sollte die Mohili-
tatsplattform gesamtgesellschaftliche Probleme I6sen und nicht allein unter
dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit betrieben werden. Damit sich die
Plattform etablieren kann, sollte sie nach Ansicht der Experten attraktive
Mobilitatslosungen anbieten, die ohne ein Sharing von Verkehrstragern
auskommen.
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Radikale Veranderung der Wertschopfung

»Allgegenwartige und Uber mobile Endgerate wie
Smartphones nutzbare Echtzeitinformationen
und vereinheitlichte Bezahlsysteme
erleichtern das intermodale Reisen. «

A QTexperte & '~. %

'%’ Personliche Mobilitat war zum Jahrtausendwechsel in erster Linie

noch mit dem eigenen Kraftfahrzeug oder der Nutzung von Bahn
und Bus verbunden. Car Sharing als Option zum eigenen Fahrzeug war noch
wenig verbreitet und bot auch nicht die Flexibilitat heutiger Losungen. Die
Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager beschrankte sich auf die Verfigbar-
keit von Fahrplanen im Internet und die Moglichkeit, dort Uber PC einzelne
Dienstleistungen buchen zu kénnen. In den folgenden 17 Jahren hat ein
dramatischer Wandel stattgefunden. Flexible Car-Sharing-Konzepte ohne vor-
gegebene Ubernahmestationen machen in groRen Stadten den Besitz eines
eigenen Fahrzeugs zunehmend Uberflissig, und Uber das Smartphane kdnnen
alle Arten von Mobilitatsdienstleistungen problemlos gebucht werden.

Da auch das Angebot an Mobilitatsdienstleistungen kontinuierlich wachst,
wird der Markt fUr den Nutzer zunehmend unibersichtlicher. Erste Anbieter
beginnen sich zu etablieren, die nicht mehr nur einzelne Dienstleistungen im



Angebot haben, sondern integrierte Echtzeit-Ldsungen bieten, die die gesam-
te Mobilitatskette von der Haustir des Nutzers bis zur Zieladresse abdecken.
Solche Plattformen schlagen nicht nur passende Bahn- und Busverbindungen
vor und erlauben die Online-Buchung, sondern reservieren auch Parkplatze
oder Car-Sharing-Fahrzeuge und bestellen Taxis. Auch eine Verbindung mit
dem Transport von Gutern, z.B. im Kofferraum von Car-Sharing-Fahrzeugen,
aus dem finanzielle Vergunstigungen fir den Nutzer entstehen, ist denkbar,
wenn die damit verbundenen Sicherheitsprobleme geldst werden konnen.

Wenn in der Folge diese neuen Mobilitatsplattformen vom Nutzer in groRerem
Umfang als Vermittler von durchgangigen Mobilitatsangeboten akzeptiert
werden, verlieren die eigentlichen Erbringer der einzelnen Dienstleistungen
in gleichem Umfang den Kontakt zum Endkunden. Sie werden zum Tier 2 des
Mobilitatserfullungssystems, weil der Plattformbetreiber die Schnittstelle zum
Kunden bildet. Dadurch entstehen neue Abhangigkeiten, denn der Mohili-
tatsdienstleister wird zum Unterauftragnehmer des Plattformbetreibers, der
auf diese Weise sogar auf die Preisgestaltung ,seiner” Dienstleister Einfluss
nehmen und einzelne Dienstleister bevorzugen kann. Fur den Nutzer verliert
das Mobilitatserfullungssystem damit an Transparenz, und die Moglichkeit
zum Preisvergleich existiert nicht mehr.

3.1
HERAUS-
FORDERUNGEN

==  Finden des richtigen Betriebskonzepts

Ein Marktplatz zeichnet sich dadurch aus, dass verschie-
dene Anbieter an einem Ort ihre Dienste oder Waren anbieten und
miteinander konkurrieren. Im Grunde funktioniert er so wie eine offen
gestaltete Plattform. Jeder Anbieter hat seine eigene Schnittstelle
zum Kunden. Der Betreiber des Marktplatzes stellt, egal ob virtuell oder
physisch, gegen Entgelt nur die entsprechende Flache zur Prasentation bereit.
Bei diesem Konzept gibt es keine Kontrolle der angebotenen Dienstleistungen
und keine Preisbildung durch einen Plattformbetreiber. Auf Mobilitatsdienst-
leistungen Ubertragen bedeutet dies, dass Anbieter von Mabilitatsdienstleis-
tungen auf einem Mobilitatsmarktplatz ihre Leistungen anbieten, aus denen
sich der Nutzer dann die fir ihn am besten geeignete Kombination von
Dienstleistungen zusammenstellt und direkt beim Anbieter bucht.

Im Gegensatz zum Marktplatzbetreiber hat ein Plattformbetreiber
kein Interesse daran, dass Anbieter von Dienstleistungen oder
Waren in direkten Kontakt mit den Kunden treten. Er ist es, der dem
Kunden ein Angebot unterbreitet - im Falle einer Mobilitatsplattform
das Angebot einer durchgangigen Mobilitatskette. Anbieter von
Mobilitatsdienstleistungen mussen das entstehende Nadelohr akzeptieren.
Wenn nicht, wird der Betreiber einer Mobilitatsplattform zumindest im Falle
des Vorhandenseins von Alternativen darauf verzichten, Leistungen dieses
Dienstleisters anzubieten.
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Dieser Zusammenhang durfte ein wesentlicher Grund sein, warum es mittler-
weile zwar eine Vielzahl von Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen gibt,
aber nur wenige integrierte Mabilitatsplattformen. Insbesondere dort, wo
Mobilitatsdienstleister miteinander konkurrieren, wollen sie eventuell vor-
handene Wetthewerbsvorteile nicht dadurch gefahrden, dass sie ihre Dienst-
leistungen Uber eine Mobilitatsplattform in anonymisierter Form offerieren.
Mobilitatsplattformen, die sich neu am Markt etablieren wollen, sollten dies
berlcksichtigen und den anbietenden Mobilitatsdienstleistern die Maglichkeit
geben, sich Uber die Plattform dem Endkunden zu prasentieren, der dann ein
Partfolio der van ihm praferierten Anbieter zusammenstellen kann.

Aber egal ob Plattform oder Marktplatz: Beide erfordern bei ihrer
Einrichtung betrachtliche Investitionen, unter anderem fUr die Bereit-
stellung von Serverspace und Entwicklung der zum Betrieb notwen-
digen Software. Betrieb und Wartung sind gleichfalls kostenintensiv.
Magliche Kapitalgeber mussen von der Profitabilitat einer solchen Investition
Uberzeugt werden. Bislang sind sie noch eher zurickhaltend und investieren
wegen der erwarteten groReren Gewinne statt in Mabilitatsplattformen eher in
einzelne Mobilitatsdienstleistungen, wie die Aktienkurse zahlreicher Maobilitats-
dienstleister eindrucksvoll zeigen.

Mobilitatsmarktplatze kdnnten hier eine attraktive Alternative sein, weil sie dem
Nutzer mehr Entscheidungsspielraum lassen und die Zwischenschicht zwischen
Dienstleister und Kunde entfallt. Dies macht den Betrieb eines Marktplatzes im
Vergleich zu einer Plattform gunstiger und damit profitabler. Bereits existieren-
de Anbieter von Online-Marktplatzen konnten ihr Angebot erweitern, aber auch
neue rein auf Mabilitatsdienstleistungen ausgerichtete Marktplatze kdnnten
entstehen. Wenn die notwendige Kundenbasis vorhanden ist und genigend
Mobilitatsdienstleister ihre Leistungen anbieten, ist auch eine Weiterentwick-
lung solcher Marktplatze zu einer Plattform denkbar. Zunachst in Form einer
Option, spater, wenn Plattformdienstleistungen genigend nachgefragt sind, ist
auch eine komplette Umstellung denkbar. Inwieweit Restriktionen fir den Indi-
vidualverkehr in Stadten, wie sie mittlerweile in einigen Metropolen zu beob-
achten sind, diese Entwicklung fordern, ist im Moment noch nicht abzusehen.

=S Vermeidung von Monopolbildung

In der Internetwirtschaft ist eine verstarkte Tendenz zur versteck-
ten oder offenen Monopolbildung zu beobachten. Zu einem gewissen Teil wird
diese auch durch den Nutzer gefordert, der einfache Bedienbarkeit und Durch-
gangigkeit mochte und Plattformen, die dieses bieten, anderen Angeboten
vorzieht. Auch gut eingefihrte Markennamen sind in der Internetwirtschaft
wichtig fiir das Uberleben, wie eBay oder Facebook zeigen.

Vergleichbare Tendenzen kénnen auch bei Mobilitatsplattformen erwartet wer-
den, wenn diese sich tatsachlich am Markt etablieren. Warum sollte ein Nutzer
nach Alternativen suchen, wenn es eine zuverldssig funktionierende Plattform
gibt, die alle wesentlichen Dienstleistungen in guter Qualitat anbietet?

Der erste Anbieter, dem es gelingt, eine solche Mobilitatsplattform zu eta-
blieren, hat die beste Ausgangsbasis. Wenn er es dann auch schafft, eine
flachendeckende Abdeckung mit ausreichend Alternativen anzubieten, haben
es Kankurrenten schwer, sich zu positionieren.

Es hat sich aber auch gezeigt, dass in der Internetwirtschaft,Platzhirsche”
schnell wieder verschwinden, wenn sie Fehler machen, die sich auf die Nutzer-
akzeptanz auswirken, oder auch nur, weil ein Dienst plotzlich als,,uncool” gilt.
Insbesondere das Beispiel der Internetsuchmaschinen zeigt, dass andere dann
ganz schnell nachriicken und die Position des Platzhirsches einnehmen, bis
sich dieser Zyklus von neuem vollzieht.

Auf Mobilitatsplattformen Ubertragen heil3t das, dass Grundvoraussetzung fir
den Erfolg eine optimal gestaltete Schnittstelle zum Nutzer ist, die den Nutzer
an die Plattform bindet. Nur dann werden sich auch gentugend Mobilitats-
dienstleister finden, die bereit sind, ihre Leistungen Uber diese Plattform
vermarkten zu lassen, was wiederum Grundlage fur Nutzerakzeptanz und
Erfolg der Plattform ist.



» Der Wettbewerb um das beste Geschafts-
modell der Mobilitatsdienstleister ist
langst in vollem Gange. «

*
.?, EXPERTE

Dieser Zusammenhang entwickelt sich umso mehr zum Teufelskreis fir
Neueinsteiger ins Plattformgeschaft, je mehr etablierte Plattformen am Markt
aktiv sind. Denn ohne eine ausreichende Anzahl von Nutzern bleiben die An-
bieter aus, und ohne ausreichende Anbietervielfalt und Abdeckung die Nutzer.
Dadurch konnte schnell ein Monopol oder zumindest ein Oligopol entstehen.
Neueinsteiger missen also eine USP bieten, die die neue Plattform
auch bei einem geringeren Angebot von Mabilitatsdienstleistungen
attraktiv fir den Nutzer macht, oder bei vergleichsweise geringer
Nutzerzahl trotzdem attraktiv fir Anbieter von Mobilitatsdienst-
leistungen ist.

Attraktiv fir den Nutzer wird eine Plattform durch ihre visuelle Erscheinung,
Einfachheit der Bedienung und Durchgangigkeit, was die Vielfalt der Mobile
Devices betrifft, von denen aus auf die Plattform zugegriffen werden kann.
Auch die Kosten der Nutzung spielen eine Rolle. Moglicherweise Iassen sich
Uber ein Premium-Produkt aber auch héhere Preise erzielen. Auch das andere
Ende der Skala, eine werbefinanzierte Plattform, kdnnte attraktiv fir potenzielle
Nutzer sein, wenn die Nutzung der Plattform fUr sie dadurch kostenlos ist.

Um fir Anbieter von Mabilitatsdienstleistungen attraktiv zu sein, konnen die
Betreiber von neu auf den Markt kommenden Mobilitatsplattformen dhnliche
Strategien wahlen, wie bei der Akquise von Nutzern. Eine Vermittiung von
Mobilitatsdienstleistungen ohne Vermittlungsgebihren fir den Mobilitats-
dienstleister ist zumindest fir beschrankte Zeit denkbar. Ebenso kénnte sich
ein Plattformbetreiber auch als Premium-Dienstleister fur zahlungskraftigere
Kunden positionieren, um auf diese Weise den Mabilitatsdienstleistern, deren
Leistungen er vermittelt, hohere Margen zu bieten als andere Plattformen.

== Daten in hoher Qualitat in Echtzeit iir alle
Internetnutzer sind es gewohnt, Informationen quasi in Echtzeit
zu erhalten. Dass diese Informationen danach meist erst auf ihre Relevanz
hin Uberpruft werden mussen und die tatsachlich gesuchte Information
erst herausgefiltert werden muss, wird bei der Nutzung von Internetsuch-
maschinen oftmals nicht beachtet oder als gegeben hingenommen.

Bei einem Echtzeit-Mobilitatsdienstleister ist dies nicht akzeptabel. Der Nutzer
erwartet auf seine momentanen Bedurfnisse zugeschnittene Informationen,
die es ihm erlauben, schnell, komfortabel und kostenginstig mit moglichst
wenigen Verkehrstragerwechseln sein Ziel zu erreichen. Wo vorhanden, sollten
auch Alternativen angeboten werden. Die aktuelle Verkehrssituation oder Ver-
spatungen bei offentlichen Verkehrsmitteln missen nicht nur bei der initialen
Zusammenstellung des Angebots bericksichtigt werden, idealerweise nimmt
eine Echtzeit-Mobilitatsplattform in solchen Fallen auch Umplanungen vor,
um den Kunden moglichst genau zum gewinschten Zeitpunkt an sein Ziel zu
bringen. Ein Mobilitatsmarktplatz schlagt dem Nutzer in diesem Fall zumin-
dest die notwendigen Umbuchungen vor.

Die dafur notwendigen Daten existieren zwar weitgehend, Qualitat und Aktuali-
tat ist aber nicht immer ausreichend, um die Anforderungen der Kunden zu
erfUllen. Auch sind diese Informationen nicht zentral verfigbar, sondern Uber
die verschiedenen Verkehrstrager verstreut oder kommen von externen Quellen.
Deshalb sind sie fur einen Mobilitatsdienst nicht ohne weiteres zuganglich.
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WIRD ES ANBIETER GEBEN, DIE DIE
TRANSPORTLEISTUNG KOSTENFREI
ANBIETEN, WEIL SIE EINNAHMEN
AUS ANDEREN, DARAN GEKOPPEL-
TEN QUELLEN/DIENSTEN HABEN?
WENN JA, WIE?

- Ahnlich wie in der Softwarebranche mit Freemium-Modellen
bereits etabliert, kénnten Mobilitstsanbieter die reine Personenbeférderung
kostenfrei anbieten und erweiternde bzw. erginzende Dienstleistungen gegen
Bezahlung anbieten. Einfache Mobilitdtsdienstleistungen kénnten durch
Werbung finanziert werden. Mit Blick auf die Fortschritte im Bereich des
autonomen Fahrens scheinen diese Ansitze plausibel. Muss sich der Reisende
nicht mehr auf das Fihren des Fahrzeugs konzentrieren, bleibt viel Zeit

fur den Konsum von Medien und Werbung. Konsequenterweise schlagt ein
Experte Kooperationen zwischen Mobilitatsdienstleistern und Konsum- und
Verbrauchsguterherstellern vor. Aus Sicht eines anderen Experten erscheint
es fraglich, ob eine Querfinanzierung der Investitions- und Betriebskosten von
Verkehrstragern Uber den Verkauf von Zusatzdienstleistungen realistisch ist.

aF ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

Az

Es ist im Sinne der Mobilitatsdienstleister, der Mobilitstsplattform oder dem
Mobilitatsmarktplatz die erforderlichen Daten in bestmaglicher Qualitat und
Aktualitat zur Verfigung zu stellen. Dabei stellt sich jedoch eine Reihe von
Problemen. Die sichere, schnelle Datentbertragung zwischen Nutzer und
Plattform ist das Erste und besonders relevant, wenn es um das Ubertragen
von Informationen in Echtzeit oder die Ubermittlung von Zahlungen geht.

LTE hat hier insbesondere in Hinblick auf die Verfigbarkeit und Abdeckung
aber die Erwartungen in Deutschland nicht erfullt. Insbesondere im Iandlichen
Raum ist LTE noch immer nicht flachendeckend verfigbar und die notwendige
Qualitat der Datentbertragung ist in Automobil, Bus oder Zug nicht sicher-
gestellt, da diese auch abhangig von der Fahrgeschwindigkeit ist. Als Folge
erreichen Informationen z.B. Gber Fahrplananderungen oder erforderliche
Umbuchungen den Nutzer zu spat, auch wenn diese vom Mobilitatsdienstleis-
ter rechtzeitig zur Verfigung gestellt wurden. Inwieweit 5G hier alle Anforde-
rungen kunftiger Echtzeit-Mobilitatsplattformen bzgl. Verfigbarkeit, Sicherheit
und Latenz erfullen wird, ist noch nicht abzusehen, denn der Aufbau von
5G-Netzen muss sich auch fur den Betreiber lohnen, wenn er nicht von staat-
licher Seite unterstitzt wird. Das missen Betreiber von Mohilitatsplattformen
oder -marktpldtzen bericksichtigen, wenn sie ihre Dienste aufsetzen.

Mindestens ebenso wichtig fir eine zuverlassige Ubermittlung und Verarbei-
tung der Daten ist das verwendete Datenformat. Idealerweise kommen hier
standardisierte Formate zum Einsatz, aus Sicht der Betreiber einer Mobili-
tatsplattform sogar nur ein Format. Es ist jedoch davan auszugehen, dass ein
Grol3teil der Mobilitatsdienstleister proprietare Datenformate verwendet, die
untereinander nicht kompatibel sind, wobei die Trennlinie nicht nur zwischen
einzelnen Verkehrstragern verlaufen dirfte, sondern zwischen den einzelnen
Anbietern von Mabilitatsdienstleistungen. Fur eine Nutzung durch eine
Mobilitatsplattform oder einen Mobilitatsmarktplatz missen diese Datenfor-
mate erst,ibersetzt” werden. Wo diese ,Ubersetzung” erfolgt, ist unklar. Der
Betreiber einer Plattform oder eines Marktplatzes wird die Verantwortung
hierfUr beim Mobilitatsdienstleister sehen, wahrend dieser naturlich nicht fur
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jede Mobilitatsplattform, Gber die er seine Dienste vermarktet, seine Daten in
unterschiedlichem Format zur Verfigung stellen mochte. Diensteanbieter und
Betreiber von Mabilitatsplattformen oder -marktpldtzen werden dies individuell ECHTZEIT-

aushandeln, wobei die ,Marktmacht” beider Seiten hier eine entscheidende MOBILITATSMARKTPLATZ

Rolle spielen durfte.

Eine leistungsfahige Echtzeit-Mabilitatsplattform wird sich dadurch auszeich-
nen, dass sie die beschriebenen Probleme mdglichst gut geldst hat. Uber die

Beantwortung dieser Frage wird letztendlich entschieden, welche Plattformen
sich am Ende durchsetzen.

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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EMPFERLUNGENS

MOBILITATSMARKTPLATZE
ALS ERSTER SCHRITT ZU
PLATTFORMEN

Wahrend die Anzahl von Mobilitatsdienstleistern in den ver-
gangenen Jahren stark zugenommen hat und der Kunde insbesondere in
Metropolen unter zahlreichen Alternativen wahlen kann, konnten sich bislang
nur wenige Mobilitatsplattformen am Markt etablieren. Mobilitatsmarktplatze
in der oben beschriebenen Form sind noch gar nicht bekannt. Dies liegt zum
einen daran, dass solche Plattformen oder Marktplatze nur dann fir den
Kunden attraktiv sind, wenn sie genigend Angebote in einer fir den Kunden
leicht verstandlichen und bedienbaren Form bereitstellen, und zum anderen,
dass die Angebote der meisten Anbieter von Mabilitatsdienstleistungen auch
ohne Anbindung an eine Mabilitatsplattform gentgend nachgefragt sind und

aus Sicht der Anbieter kein Grund besteht, diese ber eine Mobilitatsplattform,

die fur die Diensteanbieter mit zusatzlichen Kosten verbunden ware und den
direkten Kontakt mit dem Kunden unterbinden wirde, zu vermarkten.

Mobilitatsmarktplatze, bei denen sich der Kunde aus einer Palette von An-
geboten verschiedener Anbieter die fir ihn am besten geeignete Mobilitats-
l6sung selbst zusammenstellt, kénnten hier eine Alternative sein. Angesichts
der Mehrkasten, die der Aufbau einer durchgangigen Mobilitatsplattform im
Vergleich zu einem Markplatz verursacht, konnte der Aufbau eines Mobilitats-
marktplatzes auch fir einen Investor die attraktivere Ldsung sein. #

ANBIETERVIELFALT ALS
SCHLUSSEL ZUM ERFOLG

Aber auch fur Mobilitatsmarktplatze gilt, dass diese nur dann
erfolgreich sind, wenn einerseits gentigend Anbieter van Mobilitatsdienst-
leistungen auf diesem Marktplatz anbieten, und andererseits genigend
Nutzer vorhanden sind, die diese Dienstleistungen nachfragen. Attraktive
GebUhrenmodelle fir Anbieter und Kunden kénnen helfen, solche Marktplatze
auf den Weg zu bringen. Dies gilt in verstarktem Mal3e auch fir Mobilitats-
plattformen. Verstarkt, weil die von der Plattform zu erbringenden Aufwande
fUr die von ihr angebotenen Dienstleistungen erheblich groRer sind als bei
einem Marktplatz.

Entscheidend fir das Entstehen sowohl von Plattform- als auch Marktplatz-
l6sungen wird jedoch sein, ob die Zahl der Anbieter von Mabilitatsdienstleis-
tungen in einem solchen Umfang wachst, dass potenzielle Nutzer ,Werkzeuge”
brauchen, um fir sich die beste Auswahl treffen zu kénnen, oder ob eine
Konsolidierung stattfindet und nur einige wenige Anbieter Uberleben. In die-
sem Fall werden Anbieter von integrierten Lésungen - egal ob Marktplatz oder
Plattform - Probleme haben, sich am Markt zu etablieren.

Das Risiko bei der Einfiihrung von Mabilitatsplattform oder -marktplatz ist also
grof3, weshalb es Start-ups eher schwer haben dirften, solche Dienste erfolg-
reich am Markt zu platzieren. Neben dem initialen Investment in den Aufbau
des Dienstes ist auch ein gewisses finanzielles Durchhaltevermagen erfar-
derlich, bis sich ein profitabler Betrieb einstellt. Deshalb kann es sinnvall sein,
solche Plattformen oder Marktplatze in Kooperation mit bereits bestehenden
Online-Diensten anzubieten. Online-Auktionsplattformen oder Online-
Kaufhduser, aber auch Betreiber von Internet-Suchmaschinen bieten sich hier
an. Diese konnten ihre Angebate naturlich auch um Mobilitatsdienstleistungen
erweitern. #



LEICHTE BEDIENBARKEIT
UND EINBINDUNG IN
SOZIALE NETZE ZUR
ATTRAKTIVITATSSTEIGERUNG

Internetbasierte Dienste und Apps sind nur dann fir Nutzer
attraktiv, wenn sie leicht zu bedienen sind und die gewinschten Informationen
in verstandlicher Form prasentiert werden. Hier liegt einer der Schlssel zur
Akzeptanz von Mabilitatsplattform und -marktplatz und die Betreiber solcher
Dienste sind gut beraten, bei der Gestaltung der Schnittstelle grolsen Wert auf
Benutzerfreundlichkeit zu legen. Eine Mdglichkeit zur Personalisierung, Einbin-
dung in soziale Netze und die Moglichkeit, mit anderen Nutzern der Plattform
online in Kontakt zu treten, um z.B. die Ankunftszeit mitzuteilen oder sich zum
Ride Sharing zu verabreden, kénnen weitere Schlissel zum Erfolg sein. #

SCHNELLE NETZE ALS ENABLER

Eine weitere, wesentliche Voraussetzung fur breite Akzeptanz L )
und Nutzung solcher Plattformen oder Marktplatze ist die flachendeckende
Verfigbarkeit geeigneter mobiler Kommunikationsnetze und eines schnel-
len Internets. Hier besteht in Deutschland im landlichen Raum immer noch
erheblicher Handlungsbedarf. Dieser liegt jedoch bei den Plattform- und
Marktplatzbetreibern. Hier sind die Telekommunikationsfirmen ebenso gefragt
wie der Staat. Erstere mUssen auch die Abdeckung bisher vernachlassigter,
weniger dicht besiedelter Gebiete sicherstellen, und der Staat muss die dafur
natwendigen Anreize schaffen. #

KEIN ERFOLG OHNE WERBUNG

Last, but not least, muss eine neue Mabilitatsplattform auch
adaquat beworben werden, damit sie die erforderliche Bekanntheit erreicht.
Denkbar ist Werbung auf allen von der Plattform angebotenen Verkehrstra-
gern und Uber die gangigen Kanale im Internet. Auch Werbung in Printmedien
oder durch Plakatierung erscheint zumindest in der Einfihrungsphase sinn-
voll. Die daftr notwendigen finanziellen Mittel sind erheblich, aber entschei-
dend fur den Erfolg, und missen vom Betreiber aufgebracht werden.

Es wird interessant sein, zu sehen, ob sich zusatzlich zu den wenigen existie-
renden Plattformen in den n3chsten zehn Jahren weitere Mabilitatsplattfor-
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men oder Mobilitatsmarktplatze am Markt etablieren kénnen. Entscheidend

dafir wird sein, wie stark das Angebat van Mabilitatsdienstleistungen wachst,

ECHTZEIT-
MOBILITATSMARKTPLATZ

und ob deren Nutzer internetbasierte Dienste bendtigen, um diese Angebote
effizient nutzen zu konnen. Aktuell ist dies zumindest in Deutschland und
Europa offenbar nicht der Fall. Eine weitere Verstadterung und schadstoffbe-
dingte Fahrbeschrankungen in groReren Stadten konnten jedach schnell zum
Entstehen neuer Anbieter van Mabilitatsdienstleistungen fihren, in deren
Folge dann auch Plattform- und Marktplatzdienste als Broker fiir Mobilitats-
dienstleistungen eine rentable Basis finden kénnten. #
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)  ZUKUNFETS-
#Y KONZEPT

Entscheidungstrager in Politik und Wirtschaft sehen
Infrastruktur ganzheitlich. Basis sind die IKT-
Infrastrukturen. Physisch werden zum einen existierende
Infrastrukturen (StralRe, Schiene) mit ihrem Weiterent-
wicklungs- und Modernisierungsbedarf betrachtet,

wie z.B. der OPNV-Ausbau in Stadten.

Zum anderen geht es um zukunftige und in ihrer endgultigen Auspragung

noch nicht bekannte Infrastrukturen, wie z.B. E-Mobility oder Sharing-
Infrastrukturen. Der Planungshorizont ist problemarientiert und lasst kurzfris-
tige wie auch langfristige Entscheidungen zu. Entstehende Abhangigkeiten
mit anderen IT-gesteuerten Infrastrukturen (z.B. Energie, Gesundheit, Bildung),
die sich bereits abzeichnen oder zukinftig erwartet werden, werden einbezo-
gen. Um die dadurch erforderlichen agilen und schnellen Planungs-, Bewer-
tungs- und Entscheidungsprozesse zu ermdglichen, wird der Rechtsrahmen so
weiterentwickelt, dass kurzfristig Adaptionen maglich sind. An die Stelle von
Detailregelungen und -definitionen treten flexibel anpassbare Regelungen.
Herkommliche Finanzierungsmodelle werden weiterentwickelt und lassen
flexible Varianten zu. Eine entscheidende Rolle kommt dem Burger als Nutzer
zu. Transparenz sowie eine frihzeitige Beteiligung der Burger fihrt zu einer
Beschleunigung von Bewertungsprazessen und einer konsequenten Durch-
setzung und Akzeptanz von Infrastrukturmalinahmen. Transparenz fihrt zu
einer hoheren Akzeptanz der Beteiligungsmaglichkeiten und damit auch der

Konsequenzen der Malinahmen.



DAS VORHERRSCHENDE INFRASTRUKTURVERSTANDNIS

IST ZU STARR, ZU STARK AUF EINZELNE BEREICHE

(BAHN, STRASSE, OPNV, ENERGIE ...) AUSGERICHTET UND

ZU SEHR VON EINZELINTERESSEN GESTEUERT.

IN DER FOLGE DAUERT DIE DURCHSETZUNG

INFRASTRUKTURBEZOGENER MASSNAHMENZU LANGE.

=3 Bewertung des Zukunftskonzepts

FUr das Zukunftskanzept besteht auf Seiten der Experten kein
eindeutiges Meinungsbild. Das aufgezeigte Konzept wird als erstrebenswert
angesehen. Die Beharrungskrafte in den politischen Strukturen und Prozessen
werden von einigen Experten jedoch als zu grof angesehen, als dass das
Konzept eine realistische Losung fir die geschilderte Problemsituation dar-
stellen kdnnte. So wird angefihrt, dass der fur die Verkirzung von Entschei-
dungsprozessen seit langem dringend notwendige Burokratieabbau bis heute
nicht stattgefunden hat. In Deutschland stehen die schleppende Einfiihrung
von Smart-Metern und die verfehlten Ziele hinsichtlich der Etablierung der
Elektromobilitat sinnbildlich fur die Probleme in der Infrastrukturpolitik. Auch
in Zukunft wird die Infrastrukturpolitik mit graf3er Verzogerung auf Bedarfs-
und Bedurfnisveranderung reagieren. Entscheidende Weichenstellungen sind
nicht nur im unmittelbar infrastrukturbezogenen Planungsrecht vonnoten,
sondern v.a. auch in den foderalen Strukturen unterschiedlicher Planungs-

# PROBLEMSTELLUNG

ebenen. Abgesehen von den politischen Hurden werden aufgrund ihrer
Komplexitat Zweifel an der Handhabbarkeit einer einzigen, konvergierten
Infrastruktur geduRert.

=3 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts

Die Experten sehen Handlungsbedarf von Seiten der Politik neben
der Infrastrukturplanung vor allem in der Infrastrukturfinanzierung. So wird
bspw. vargeschlagen, Partizipations- und Investitionsmodelle zu schaffen, die
nicht nur der IKT-Industrie, sondern auch den Betreibern klassischer Infra-
strukturen Investitions- und Kooperationsanreize bieten. Die Entwicklung
innovativer Mobilitatskonzepte auf der Basis konvergenter Infrastrukturen

steht aktuell jedoch noch der Gesetzgeber im Wege. Dieser tendiert eher dazu,

die bestehenden Geschaftsmodelle im Mobilitatsmarkt zu schitzen als dazu,
die Entwicklung neuer Modelle zu fordern.
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Politischer Wandel im

INFRASTRUKTUR-
VERSTANDNIS

»... jede Neuplanung von Infrastruktur
wird scheinbar endlos im politischen
Diskurs ... zerredet «

*
& EXPERTE

—7 Die Versorgungsinfrastrukturen waren und sind eine elementare
Grundlage gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Lebens. Sie
schaffen fordernde oder begrenzende Rahmenbedingungen fur den Wandel
ckonomischer Konzepte, gesellschaftlicher Modelle, aber auch der grundle-
gendsten BedUrfnisse des taglichen Lebens. Diese Abhangigkeit macht ihren
Auf-und Ausbau, ihren Erhalt und ihren Betrieb zu einer zentralen politischen
Aufgabe. Als Infrastrukturen werden generell alle staatlichen und privaten
Einrichtungen verstanden, die fur eine ausreichende Daseinsvorsorge und
die wirtschaftliche Entwicklung als erforderlich gelten. Die Infrastruktur wird
dabei haufig unterteilt in eine technische Infrastruktur (z.B. Einrichtungen der
Verkehrs- und Nachrichtenibermittlung, der Energie- und Wasserversorgung,
der Entsorgung) und eine soziale Infrastruktur (z.B. Schulen, Krankenhauser,
Sport- und Freizeitanlagen, Einkaufsstatten, kulturelle Einrichtungen).
In Bezug auf das Mobilitatserfullungssystem (MES, siehe Kapitel ,Mobilitats-
erfullung 2025+") stehen hier die oben benannten technischen Infrastrukturen
im Mittelpunkt der Betrachtung.



Weiter beschleunigte Veranderungen der Anforderungen, der technischen
Entwicklungen sowie der Planungs- und Finanzierungsrahmenbedingungen
schaffen immer komplexere Systemzusammenhange. Da diese MES-
Infrastrukturen im weitesten Sinn der Daseinsfirsorge und der wirtschaftli-
chen Entwicklung dienen, ist ihre grundlegende politische Relevanz evident —
ihre Bedeutung nimmt im Kontext der Digitalisierung zu. Zum einen, weil ein
erheblicher Neugestaltungs- und Nachristungsbedarf besteht. Zum anderen,
weil mit der Digitalisierung neue Losungsansatze, neuer Nutzen und damit
neue wirtschaftliche Potenziale auf der Basis veranderter Infrastrukturen
entstehen.

Besonders bei der Betrachtung der veranderten Anforderungen an
die mobilitatsspezifischen Infrastrukturen wird deutlich, dass wir,
sollen der Elektromobilitat und dem autonomen Fahren zum Durch-
bruch verholfen werden, eine Infrastrukturevolution bendtigen.

Die erfolgreiche Einbindung der Elektromobilitat und des autonomen Fahrens
in Verkehrskonzepte sowie die intermodale Vernetzung von Verkehrstra-
gern unter Einbeziehung des OPNV machen eine enge Verknipfung der
verschiedenen Infrastrukturkomponenten (Elektrizitat, Telekommunikation,
Verkehrswege) erforderlich. Ohne die viel beschworene flachendeckende
Ladeinfrastruktur fur Elektroautos bleibt deren Potenzial ungenutzt. Fehlt eine
hachverfiigbare, mabile Breitbandtelekommunikationsinfrastruktur, werden
sich das autonome Fahren und die zu dessen Umsetzung bendtigten innova-
tiven Nutzungs- und Abrechnungskonzepte nicht durchsetzen kdnnen. Die fur
die Integration der Infrastrukturen und deren Ausbau und Aufbau benatigten
infrastrukturibergreifenden Sichten und Zusammenh3ange, das Identifizieren
und Gestalten von zusatzlich erforderlichen, neuen technischen Infrastrukturen
und die Konvergenzbetrachtung zwischen den Infrastrukturen sind metho-
disch und palitisch jedoch nicht verankert. Innerhalb der MES-Infrastrukturen
Uberwiegen bei Planungen bis heute Fortschreibungen. Die Infrastrukturpolitik
bleibt damit auf den engen Pfaden verhaftet, auf denen sie sich seit jeher be-
wegt. Die Dynamik in der Wandlung von Infrastrukturanforderungen entzieht
sich jedoch dieser Planungsart.

Die Fahigkeit zum Antizipieren dieser Wandelimpulse ist ein kritischer Erfolgs-
faktor zukunftiger Mobilitatslosungen fur die Gesellschaft und wird damit als
eine besondere Herausforderung fur die Politik eingestuft. Dies wird an den
markanten nachfolgenden Problemsituationen bei den MES-Infrastrukturen
besonders deutlich.

» Die Planung, Entscheidung und flachen-
deckende Umsetzung (Anm.: von Infrastruktur-
malnahmen) dauert oft viele Jahre. Initiativen zum
Burokratieabbau haben noch keinen signifikanten
Effekt erzielt. «

*
& TExPERTE
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4.1

HERAUS-

FORDERUNGEN

=3  Politische und fachliche Planungshoheit von
Staat, Stadten und Kommunen neu ordnen?
Der bestehenden Verkehrsinfrastrukturpalitik liegt ein dulRerst
komplexer Planungs-, Anforderungs-, Gestaltungs-, Budgetierungs- und
Realisierungsprozess zugrunde. Bund, Lander, Stadte und Kommunen
verstandigen sich nur schwer auf gemeinsame Planungs- und Umsetzungs-
ziele. Die steigende Komplexitat durch verscharfte Rahmenbedingungen
(Larm, Feinstaub, Dekarbonisierung), das Erkennen und Gestalten neuer
notwendiger Infrastrukturen (Mobilfunk/GPS/1aT) und die gegenseitigen
Abhangigkeiten zwischen Infrastrukturen (Schiene/StraRe, Verkehr/Mobil-
funk, Internet/GPS/1oT) Uberfordert den althergebrachten Planungsprozess.
Ressortabgrenzungen, Pfadabhangigkeiten und Fortschreibung blockieren
den Wandel und ein Ubergreifendes Systemverstandnis. Insbesondere die
Herausforderungen der digitalen Transformation mit neuen technischen
Entwicklungen, die nétige Konvergenz der Infrastrukturen, neue Betriebs- und
Geschaftsformen oder gar disruptive Entwicklungen kénnen so nicht zeitnah
in den Mobilitatsplanungen oder Umsetzungen Platz finden (z.B. fehlende
grundlegende Verankerung von Zukunftsoptionen im aktuellen Bundesver-
kehrswegeplan 2016, die Uber die Bestandserhaltung und Engpassbehebung
hinausgehen). Erschwerend kommen sich schnell wandelnde wirtschaftliche
Konzepte fur Finanzierung und Betrieb sowie fur die sich wandelnde Balance
zwischen Bundes-, Landes- und kommunaler Verantwortlichkeit hinzu.

=3 Einbeziehung der Biirgerschaft in die

Planungsprozesse, besonders auch mit

neuen Methoden

Die MES-Infrastrukturen, ihre Probleme, Planungen und Um-
setzungen, sehen sich einer immer gréfieren, 6ffentlichen Wahrnehmung
und Einflussnahme ausgesetzt. Exemplarische GroRprojekte wie Flughafen,
Bahnhofe, Autobahntrassen und Stadtplanungen verdeutlichen aktuell die
Forderung der BUrgerschaft nach Mitwirkung bei Planungszielen, Nutzen-
argumentation, Umsetzungsproblemen und Kostenkantrolle. Kénnen doch Ein-
spruchsrechte zu unabsehbaren Verzégerungen von Planungsprozessen und
Umsetzungsprozessen fUhren, wird die Entscheidungsfindung im offentlichen
Raum ein immer wesentlicherer Teil bei der Infrastrukturplanung. Bisherige
Methodenkenntnis Uber Birgerbeteiligungsverfahren, Erfahrungen und
Erfahrungsaustausch? dariiber missen dringend um den Umgang mit neuen
Medien fur Informationsbereitstellung und Stakeholder-Ansprache erganzt
werden. Eine frihzeitige Einbeziehung aller Stakehalder ist erfolgsentschei-
dend. Frihzeitig begonnene partizipative Verfahren van Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft kénnen helfen, die offentliche Meinungsbildung zu fordern und die
Notwendigkeit spektakularer Mediationsverfahren zur Konsensbildung nach der
Eskalation bei der Vertretung von Stakeholder-Interessen zu vermeiden.

2 Patrizia Nanz, Miriam Fritsche, Handbuch Burgerbeteiligung,
Bundeszentrale fir politische Bildung, Bonn 2012, ISBN 978-3-8389-0200-5



=3  Proaktive Initiilerung technischer und
wirtschaftlicher Mobilitatslosungsansatze
Die Initiierung und Schaffung fordernder Rahmenbedingungen fur
neue Mobilitats-Losungsansatze hat eine Schlusselfunktion fur die zukinftige
(MES)-Infrastrukturpolitik. Dafir ist die frihzeitige Identifizierung, system-
Ubergreifende Betrachtung und auf Hypothesen zukunftiger Rshmen- und
Anwendungsbedingungen fuRRende Technologie- und Anwendungsforschung
sowie die exemplarische Einsatzentwicklung ein essenzieller Bestandteil der
zukunftsorientierten Infrastrukturpolitik. Immer ist hier auch das gesellschaftlich
legitimierte Zusammenwirken von Staat und Wirtschaft von Bedeutung. Aktuelle
Beispiele auf dem Weg zu 2025+ zeigen exemplarisch erste Probleme und
neue Aufgaben fur diese erschlieRende Funktion der Infrastrukturpolitik auf:

1. Technologien fir Mobilitatslosungen entwickeln und
frihzeitig mit erschlieRenden InfrastrukturmaRnahmen koppeln.
Ein Beispiel dafur ist das Regierungsprogramm Elektromobilitat und die
Grindung der "Nationalen Plattform Elektromabilitat". Dadurch sollen Fahr-
zeugtechnologien mit den begleitenden Infrastrukturtechnologien (Strom)
zusammenhangend forciert werden, um Technologie- und EinsatzfUhrerschaft
zu erreichen.

2. Forderprogramme fUr autonomes und vernetztes Fahren haben
einen besonderen Schwerpunkt auf die Weiterentwicklung und zuverl3ssige
Bereitstellung natiger begleitender neuer technischer Infrastrukturen wie
Satellitennavigation, Mobilfunk 5G oder loT (Internet of Things) gesetzt. Diese
neuen technischen Infrastrukturen sind essenziell fur die ,Mobile
Zukunft”, aber jeweils auch eine essenzielle Infrastruktur fir viele
weitere andere Bereiche der Gesellschaft und Wirtschaft. Dies zeigt
die Notwendigkeit einer infrastrukturibergreifenden neuen Infrastrukturpolitik
auf, die die Anforderungs- und Gestaltungsprofile zwischen den Anwendungs-
bereichen konsolidiert und bedarfsnah bereitstellt. Fir die Mohilitat gehoren
dazu z.B. die Infrastrukturen wie Wasserstoff und induktives Laden, mit Uber-
greifender Funktionalitat sind dies 5G, loT oder neue Abrechnungskonzepte.

» Den kiinftig erforderlichen 3gilen Strukturen

in einer Ubergreifenden fFachplanung stehen
verkrustete, langatmige Entscheidungsproze-
duren gegendber, die auch kinftig sehr schwerfallig
bleiben und deren Beharrungstendenzen den
erforderlichen Wandel auf ein Minimum zu
begrenzen scheinen.«

*
1% EXPERTE
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INWIEFERN IST DAMIT ZU RECHNEN,
DASS ES IN DER BEVOLKERUNG

7U EINER VERSCHIEBUNG IN DER
AKZEPTANZ VON VERSCHIEDENEN
MOBILITATS-INFRASTRUKTUREN
(BAHN, AUTO. OFFENTLICHER
VERKEHR, INDIVIDUALVERKEHR,
SHARING ETC.) KOMMEN WIRD?

- Die Akzeptanz von Sharing-Modellen wird zu Lasten des individu-
ellen Auto-Verkehrs zunehmen. Sobald neue Konzepte vorteilhaft sind, werden
sie von der Bevilkerung akzeptiert. Diese Verschiebung ist bereits heute zu
beobachten. Jedoch ist sie stark von Altersgruppen abhangig. Gerade die
Jjungere, urbane Bevdlkerung nutzt Sharing-Modelle in zunehmendemn Mal3e.
Sollte die Umweltbelastung durch das zunehmende Verkehrsaufkommen

/2 weiter ansteigen und sich gesundheitliche Risiken erhéhen, wird sich auch die

Akzeptanz in der Bevélkerung gegeniber neuen Mobilitstsiésungen erhéhen.

4 ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

/2444

3. Schaffung von Modellregionen der Digitalisierung, in denen
anwendungsorientiert Technologieentwicklung sowie Mobilitats- und
Verwaltungsinfrastrukturen zu neuem konvergenten Nutzen gefthrt
werden, z.B. die Modellregion Main-Rhein-Neckar sowie das Digital
Hub Mobility (de:Hub mobility) mit dem Testfeld Minchen. Der Wandel
der politischen Bedeutung dieser Technologie- und Infrastrukturpolitik erlangt
seine besondere Bedeutung allerdings nicht allein in der Initiierung und
Finanzierung, sondern entscheidend in der Einbeziehung und Umsetzung in
eine vorausschauende, wandlungsoffene und flachendeckende Infrastruktur-

planung.

b, Neben den neuen Verkehrstragerkonzepten ist es von grund-
legender Bedeutung, einen Schwerpunkt auf den Wandel und die Anpassung
des heute dominierenden Bestandes der vorhandenen Infrastrukturen zu
setzen. Das darf sich nicht allein auf die Elektrifizierung von Bahntrassen
beziehen. Statt linearer Fortschreibung gilt es beim Bestand auf inte-
grierende Gesamtsystembetrachtungen und die Beschleunigung der
Anpassungs-, Planungs- und Umsetzungsprozesse zu setzen.




Zustimmung nach

LANDERN
Expertenfrage (498 befragte Experten): 64% Deutschland

DIE HEUTIGE INFRASTRUKTURPOLITIK, St

MIT IHREN DEZENTRALEN PLANUNGS-

PROZESSEN, BLOCKIERT DIE ERFOLGRE JOR
ENTWICKLUNG ZUKUNFTSFAHIGER, sl 5 s
VERNETZTER MOBILITATSKONZEPTE =" T

55% Bildung

—> Alle befragten Mobilitatsexperten (n=498); auf 100% fehlende Werte=Keine Angabe; B ] ]
die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll STIMME NICHT ZU STIMME ZU

und ganz zu", "Stimme eher zu")

=3  Erfillung wandelnder gesellschaftlicher
Anforderungen in der Wechselwirkung
Staat und Gesellschaft

Der zukinftige gesellschaftliche Wandel konfrontiert die MES-

L/73

Infrastrukturpolitik mit neuen Herausforderungen und Konsequenzen aus

thematischen Zukunftshildern wie die Fokussierung auf Ballungsraume und

Smart Cities, dem wandelnden Umweltbewusstsein, den gestiegenen Gesund- POLITISCHER WANDEL IM

heitsanforderungen (Larm, Feinstaub) oder der Dekarbonisierungsbewegung, INFRASTRUKTURVERSTANDNIS
der digitalen Transformation von Wirtschaft und Gesellschaft, bis hin zu einer
Gesellschaft des Iangeren Lebens. Eine gewandelte, vorausblickende Infra-
strukturpolitik muss diese gesellschaftsrelevanten Einflussfelder einbeziehen.
Noch stehen wir aber vor Verkehrsblockaden in den Stadten fir Autos. Neue
Mabilitatsangebote kampfen um den nicht mehrbaren Verkehrsraum — koor-
dinierende Rollen sind nicht definiert. Der begrenzte Verkehrsraum entfacht
einen neuen Wettbewerb um Verkehrsraumbewirtschaftung. Hier muss die

MES-Infrastrukturpoalitik vorausblickende Positionen beziehen.
* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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HANDLUNGS- »

EMPFEHLUNGE

DIE DIGITALE TRANSFORMATION ST
DIE ZENTRALE HERAUSFORDERUNG
FUR DIE ZUKUNFT DER INFRA-
STRUKTUREN IN ALLEN BEREICHEN,
BESONDERS AUCH AUF DEM WEG
ZUR MOBILITAT 2025+,

Die politische Herausforderung zur Gestaltung der Zukunft der Mobilitat liegt
in der Forcierung des Auf- und Ausbaus der neuen technischen Infrastruk-
turen, der Veranderung von Rahmenbedingungen (Gesellschaft, Recht) sowie
die Neuordnung von Planungspramissen zur Bertcksichtigung disruptiver
Entwicklungen in der Technologie, der Wirtschaft und der Gesellschaft. Dies
umfasst Malknahmen, die der Unterstitzung dienen fir die Bereitstellung der
neuen technischen Infrastrukturen (5G, loT), horizontale und vertikale Konver-
genz, Datenintegritat, die Forcierung digitaler Anwendungen (Userlnterface,
Plattformen) sowie die Kreierung und Koardinierung von neuen Mobilitats-
servicekonzepten (in limitierten Verkehrsraumen).

1. Die Digitalisierung der bestehenden MES-Infrastrukturen und die
Forcierung neuer digitaler Infrastrukturen sind der entscheidende Enabler fir
die Evolution der Mabilitat. Ihre beschleunigte politische Wegbereitung ist von
fundamentaler Bedeutung.

2. Zukunftige MES-Infrastrukturen sind vollstandig vernetzt. Dies
verlangt systemibergreifende Betrachtungen und Planungen. Die komplexen
Systemzusammenhange und die beschleunigten Entwicklungen fordern neue,
ressortUbergreifende Fachkompetenzen und Strukturen, um Infrastruktur, mo-
bile Verkehrstrager und Kommunikation zu einem zukunftsfahigen Mabilitats-
erfillungssystem zusammenzufhren.

3. Die Kommunikationsinfrastruktur bedarf einer Ubergreifenden,
neuen Gesamtkoordinierung, um die Vielfalt der Anforderungen aus dem
zukiinftigen Mobilitatserfillungssystem hinsichtlich Ubertragungsmedium,
Coverage, Bandbreite und Zugangsrechten gerecht zu werden.

4, Der Verkehrsraum ist eine nicht mehrbare Ressource. Eine Vielzahl
neuer Mabilitatslosungen drangen von privaten und offentlichen Anbietern

in den zukUnftigen Mobilitatsmarkt. Ein effizientes und leistungsfahiges
Mobilitatserfullungssystem fur City und Metropolregionen erfordert neue
Koordinierungsverantwortlichkeiten fir das Zusammenspiel von privaten und
offentlichen Mobilitatsangeboten, um die schnellen Veranderungen und neuen
Angebote fur Burger effizient nutzbar zu machen.
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ZUKUNFTS-
#N KONZEPT

Die Steuerung von Mobilitatsangebot und -nachfrage
erfolgt durch mehrere Online-Dienste-Plattformen. Basis
ist zunachst die Erhebung derjenigen Daten, die bendtigt
werden, um eine optimale Beforderung der Personen zu
gewahrleisten.

Dazu konnen zum einen personliche Daten wie z.B. Praferenzen fur Verkehr-
strager, Adressen, Interessen etc., zum anderen Echtzeit-Daten zum aktuellen
Verkehrsaufkommen gehéren. Auf der Basis dieser Daten stellen die Online-

Dienste-Plattformen individuell zugeschnittene Losungen zur Verfigung.
Dabei wird versucht, ein globales Gesamt-Optimum der Mobilitatsplanung zu

erreichen, bei dem die Reisezeit aller auf ein Minimum reduziert wird. Die indi-
viduell zugeschnittenen Losungen vernetzen mehrere Verkehrstrager (PKW,
Bikes, Roller, Zuge, Personennahverkehr) und kombinieren unterschiedliche
Sharing-Systeme, insbesondere auch im C2C-Bereich. In Stadten wird eine

Kombination aus OPNV, Sharing-Systemen und autonomen Robot-Taxis an- Nutzung individueller Fahrzeuge fordern die Nutzung. In der Folge nimmt der
geboten; auf dem Land kommen ,Sharing Vehicles” zum Einsatz, die autonom individuelle Automobilbesitz ab; der Individualverkehr wird immer mehr ein
zum Ausgangspunkt zurtckfahren konnen. Der gesamte Abwicklungsprozess Luxus, den sich nicht mehr jeder leisten kann und will. Sharing in Bezug auf
von der Buchung bis hin zur Abrechnung erfolgt integriert, diskriminierungs- Verkehrsmittel bzw. des Transparts erfahrt in der Bevédlkerung mittlerweile eine
frei und nach dem Best-Price-Prinzip. Dadurch ist die Akzeptanz der Online- ahnlich hohe Akzeptanz wie friher Sharing in Bezug auf Wohnen und wird im

Dienste-Plattformen sehr hoch. Politisch-restriktive Bestimmungen fur die Alltag genutzt.



=3 Bewertung des Zukunftskonzepts

Die Experten sind vom Zukunftskonzept mehrheitlich Uberzeugt.
Aus Sicht der Experten korrespondiert das Konzept mit den Mabilitdtsanspri-
chen und den allgemeinen Lebensgewohnheiten junger Menschen. Aber auch
andere Altersschichten werden mit Blick auf die steigenden Lebenshaltungs-
kosten und die Verkehrssituation in den Ballungszentren nach Alternativen zur
Fahrt mit dem eigenen Auto suchen. Mit mobilen Applikationen, die intermo-
dale Routenvorschldge inklusive Abrechnung und E-Ticketing anbieten, ist der
Zugang zu derartigen Alternativen bereits heute fir jedermann in greifbarer
Nahe. Aufgrund der geringeren Bevolkerungsdichte auf dem Land im Vergleich
zur Stadt ist aus Sicht der Experten fraglich, ob die Wirtschaftlichkeit des
dargestellten Mobilitatsangebots gegeben sein wird. Daruber hinaus erfordert
das Zukunftskonzept von vielen Nutzern eine erhebliche Veranderung ihrer
Verhaltensweisen, was aus Sicht eines Experten weit Idnger dauern wird, als
im Konzept angenommen wird.

=3  Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts

Aus Sicht der Experten sind neben den technologischen Voraus-
setzungen vor allem Veranderungen in zwei Bereichen notwendig: der Regu-
lierung und der anbieter-Ubergreifenden Kooperation. So kénnten durch die
Anpassung der Regulierung bspw. in Form der Abschaffung des Personenbe-
forderungsgesetzes oder der Einfihrung einer flachendeckenden Parkraum-
bewirtschaftung Anreize geschaffen werden, um den Wettbewerb zu fordern.
Zur Forderung alternativer Antriebe und Mabilitatskonzepte konnte die Zulas-

INDIVIDUELLES VERKEHRS-

AUFKOMMEN SOWIE

EXISTIERENDE, NICHT

AUSBAUFAHIGE VERKEHRS-

INFRASTRUKTUREN STOSSEN

AN |HRE PHYSISCHEN

GRENZEN.

sung von Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben starkeren Restriktionen
unterworfen werden. Die unterschiedlichen Mobilitatsanbieter missen dazu
bereit sein, sich auf gemeinsamen Plattformen zusammenzuschliel3en, damit
einzelne Mobilitatslosungen zu integrierten Mabilitatsangeboten zusammen-
geschlossen werden kannen. Eine solche Plattform muss offen sein, um nicht
zu Monopalstellungen im Wetthewerb zu fihren. Gleichzeitig missen interna-
tional anbieteribergreifende Abrechnungs- und Bezahimethoden entwickelt
und eingefuhrt werden.

# PROBLEMSTELLUNG
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»(In Zukunft) sollte die Verknupfung aller

Mobilitatsdienstleister, insbesondere 2 o ,,
. . . . —7 Zunehmend setzt sich ein ,Mobility-on-Demand"-Denken durch.
auch mit dem Off@ﬂ f//C/')@ﬂ VEkah [, Im In Konsequenz steigt die Nachfrage nach individuell zugeschnitte-
~ nen Mobilitdtsangeboten, die sich in Abhangigkeit von dem jeweils zugrunde-
Mittelpunkt stehen. « | o
liegenden Mabilitatsbedurfnis einerseits sowie zusatzlichen Wunschen z.B. in
o * P7) Bezug auf Beforderungsmodalitat, Komfort oder weiteren Services problem-
& EXPERTE . o o . G .
. &) " und kontextorientiert konfigurieren Iassen. Gleichzeitig Iasst sich beobachten,
i’k E dass das Spektrum an Maglichkeiten, sich von A nach B fortzubewegen, immer
£ vielfaltiger und weitreichender wird. Interessant dabei ist, dass diese Maglich-
( keiten auf neuen, z.T. unterschiedlichen und fast kontroversen Mobilitats- und

—— < E Verhaltenskonzepten basieren:
— Besitz/Eigentum von Verkehrsmitteln (z.B. Auto, Fahrrad, Raller, Bike etc.)

vs. Sharing derselben

— Selbstfahrende autonome Verkehrstrager vs. individuell zu steuernde
Verkehrsmittel

— Nutzung 6ffentlicher (OPNV) vs. privater Mobilitatsangebote



Technologisch oder gesellschaftlich getriebene Entwicklungen wer-
den dieses Spektrum an Mobilitatslésungen und zugrundeliegenden
Verhaltenskonzepten zukinftig erweitern. So haufen sich beispiels-
weise die Diskussionen Uber die Nutzung von Verkehrsmitteln in der Luft
(z.B. Drohne oder Seilbahn in Stadten), wodurch eine weitere Dimension im
Angebot an Verkehrskonzepten entstehen wird: Nutzung van Verkehrsmitteln
in der Luft vs. Nutzung von Verkehrsmitteln auf dem Boden. Unabhangig von
diesen oder weiteren prinzipiell denkbaren Entwicklungen im Bereich der
Mobilitat wird deutlich, dass eine Vielzahl an Mabilitatslosungen existiert bzw.
im Entstehen ist, die vielfaltige Kombinationen fur die Losung individueller
Mobilitatsprobleme erlaubt.

Zu beabachten ist allerdings, dass diese Vielzahl an verschiedenen Modellen
eher nebeneinandersteht und keine Ubergreifende Abstimmung oder Inte-
gration der verschiedenen Konzepte erfolgt. Hierdurch sowie historisch
bedingt wird dem Nutzer suggeriert, dass er sich fir das eine oder andere
Konzept entscheiden muss. In Folge hat sich eine Art Silo-Denken entwickelt —
sowohl bei den Nutzern wie auch bei den Anbietern bzw. Gestaltern. In Folge
dieses Silo-Denkens erfahren maglicherweise Mabilitatskonzepte, die vielleicht
nach nicht so ausgereift sind, eine geringere Akzeptanz. Dies gilt zum einen
fUr die Idee des Sharings, bei der viele Aspekte noch ungeklart oder unsicher
sind und sich insbesondere noch nicht abzeichnet, ob Sharing nur eine kurz-
fristige Mode darstellt oder ob sich hier zukunftig tatsachlich ein tragfahiges
Konzept etablieren wird. Zum anderen gilt dies auch fur das Konzept des
autonomen Fahrens. Diskussionen hiertber gehen meistens explizit oder
implizit davon aus, dass autonomes Fahren sofort in jedem Verkehrsumfeld
realisierbar ist. Geht man hingegen davon aus, dass autonomes Fahren je
nach Verkehrsumfeld unterschiedlich schnell und reibungsfrei realisierbar ist,
lassen sich Zwischenformen auf dem Weg zu einem vollstandigen autonomen
Fahren erkennen, die mit anderen Mobilitdtskonzepten prinzipiell kombinier-
bar sind. Beispiel sind Robot-Taxis oder andere autonome Transportsysteme,
die in einer bestimmten Verkehrsumgebung sicher unterwegs sind.

Die wachsende Vielfalt an Angeboten und Kombinationsmaoglichkeiten im
Bereich der Mabilitatskonzepte stellt — auf der Basis der entsprechenden
organisatorischen und technischen Infrastruktur — nicht nur effiziente Losungen
fur das zunehmende Mobility-on- Demand-Denken auf der Seite der Nutzer
dar. Sie erlaubt auch eine neue Art der Mobilitat, die Uber das klassische
Silo-Denken hinausgeht und ein Denken in ganzheitlichen Mobilitatslosungen

» Der Nutzer erwartet nahezu
uneingeschrankte Mobilitat
rund um die Uhr als attraktives
Angebot «

*
& TExPERTE

fordert. In diesem ganzheitlichen Mabilitatssystem Iassen sich durch den
Einsatz von digitalen Technologien und insbesondere Plattformen existierende
Einzelldsungen effizient kambinieren, so dass verhaltens- und kontextabhangig
ganzheitliche und Ubergreifende Mobilitatslosungen entstehen. In Folge geht
es nicht mehr darum, sich fir das eine ODER andere Mabilitatskonzept zu
entscheiden. Moglich wird vielmehr die Nutzung des einen UND des anderen
Mobilitatskonzepts. Wie sich diese Nutzung genau darstellt, hangt letztlich von
der grundsatzlichen Frage ab: Wann ist welche Form sinnvoll?
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'% Damit ein derartig verknlpftes Mobilitatssystem auch tatsachlich

realisierbar ist, ist ein Umdenken erforderlich — weg von einem
Denken in Mobilitatssilos oder Entweder-oder-Denken hin zu einem Denken
in ganzheitlicher und verknipfter Mabilitatserfillung. Denn zukinftig wird es
immer weniger erforderlich sein, sich fir ein Mobilitatsprinzip (Eigentum vs.
Sharing, selbst- oder autonomes Fahren, OPNV vs. Privat) zu entscheiden. Viel-
mehr wird es bedingt durch die technologische Entwicklung immer einfacher,
Ubergreifende und vernetzte Mobilitatslosungen tatsachlich auch zu leben.
Voraussetzung hierfir ist das Verstandnis dafur, dass es viele Losungen gibt,
die problemorientiert verknipft werden kénnen, auch wenn sie bisher als
unabhangig voneinander wahrgenommen werden. Oder auch anders formu-
liert: Ein Denken in Silo-Mabilitatskategorien bzw. Entweder-oder-Kategorien
schrankt die Mdglichkeiten einer ganzheitlichen, intelligent verknipften Mobi-
litat ein. Ein Denken in flexibel konfigurierbaren Mobilitatslosungen
eroffnet erhebliche Chancen und erlaubt eine neue Art der Mobilitat,
aus der sich sowohl fir Nutzer als auch Gestalter ganz neue Chancen
ergeben.

So sind aus Sicht "des Nutzers z.B. Szenarien denkbar, in denen er Sharing-
Modelle nutzt, obwohl er ein eigenes Auto besitzt oder auch bei einem
Wachenendausflug die individuelle Nutzung praferiert, wahrend bei beruflich
bedingten Fahrten die Potenziale eines autonom fahrenden Verkehrstragers
wie z.B. Robot-Taxis geschatzt werden, um die dadurch gewonnene Zeit z.B.
zum Arbeiten nutzen zu kdnnen. Je mehr das Silo-Denken aufgegeben wird,
desto mehr werden sich ganz neue Ubergreifende Mobilitatsverhaltensmuster
durchsetzen, die auf einer effizienten und effektiven Kombination existieren-
der Mobilitatskonzepte basieren.

Aus der Perspektive des Gestalters bzw. Anbieters besteht die Chance — und
gleichzeitig die Herausforderung — darin, dass bisher auf den Individualver-
kehr ausgelegte Strategien und Geschaftsmodelle weiterentwickelt werden
und sich auf eine ganzheitlich verknUpfte Mobilitatsnachfrage ausrichten
mussen. Denn die Herausbildung dieser neuen Art der Mobilitat bedeutet
nicht automatisch, dass existierende Geschaftsmodelle obsolet sind ader
dass — wie wiederholt thematisiert wird — existierende Player wie insbeson-
dere die OEMs zukinftig weniger Chancen haben. Die Heraushildung dieser
neuen Mobilitat stellt an alle Akteure der zukunftigen Mobilitatserfullung
vielmehr die Herausforderung, strategisch zu prifen, wer in einem derartigen
Mobilitatsszenario zukinftig der Kunde ist, welche Bedirfnisse der Endkunde
hat und wie es gelingen kann, die eigene Mobilitatslosung in ein derartiges
Mobilitatsszenario zu integrieren.



Dies fUhrt zu einer weiteren wichtigen Herausforderung: der sinnvollen
technischen, aber insbesondere auch organisatorischen Integration existie-
render Mobilitatskonzepte — sowohl innerhalb eines Mobilitatssilos wie auch
zwischen den existierenden Mabilitatssilos. So lassen sich beispielsweise zum
einen verschiedene Sharing-Angebate (PKW, Roller, Fahrrad) verknipfen,

zum anderen diese Sharing-Angebote mit den OPNV-Angeboten verbinden.
In Folge konnte sich langfristig ein Pool an Sharing-Fahrzeugen
herausbilden, der untereinander wie auch mit dem OPNV kombi-
nierbar ist, autonome Fahrzeuge wie z.B. Robot-Taxis integriert und
gleichzeitig den Wunsch nach individuellem Fahren zulasst.

Im Zusammenhang mit der technischen und organisatorischen Verknupfung der
verschiedenen Mobilitatslosungen stellen auch Gestaltung und Management
der Schnittstellen eine relevante Herausforderung dar. Dies bezieht sich zum
einen auf die Schnittstellen zwischen den verschiedenen Mobilitatsangeboten;
zum anderen auch auf die Schnittstellen zwischen den unterschiedlichen und
z.T. kaontraren Kontexten, in denen Mobilitatslosungen nachgefragt werden.

» Die unterschiedlichen Hersteller von

Fahrzeugen und die Mobilitatsdienstleister
mussen sich auf gemeinsamen Plattformen

zusammenschliel3en. «

*
& TexpeRTE

Hier spielt insbesondere die Differenzierung in Stadtmobilitat und Landver-
kehr eine wichtige Rolle. So sind nicht nur die Mobilitatsbedurfnisse in der
Stadt und auf dem Land unterschiedlich und stellen dadurch unterschied-
liche Anforderungen an Mobilitatsangebote wie auch deren VerknUpfung.
Bedingt dadurch ist auch die Stadtmabilitat eher planbar als der Landverkehr,
bei dem insbesondere der Freizeitverkehr einen hohen Unsicherheitsfaktor
darstellt. Insofern besteht eine weitere Herausforderung darin, die oben an-
gesprochene VerknUpfung und Integration verschiedener Mabilitatskonzepte
auf die jeweiligen Anforderungen und Gegebenheiten in der Stadt und auf
dem Land abzustimmen und i.S. eines ganzheitlich gedachten Mobilitats-
systems auch die Verknupfung der Stadt- und Landmobilitat zu erlauben.
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INWIEWEIT FUHRT DIE KOORDINA-
TION DER MOBILITAT DURCH
UBERGREIFENDE MOBILITATS-
PLATTFORMEN ZU EINER ERHOHUNG
ODER REDUKTION DER PHYSI-
SCHEN VERKEHRSBELASTUNG?

- Die meisten Experten sehen in integrierten Mobilitdtsplattformen
ein geeignetes Mittel, um die Personenbeférderung durch eine hohere Aus-
lastung der Verkehrstrager und eine intelligente Verkehrsfihrung effizienter
zu gestalten. Gleichzeitig gehen die Experten von einem Rickgang der Zahl
der PKW im Privatbesitz aus. Dadurch wird der Druck auf die Verkehrsinfra-

strukturen in Zukunft substanziell verringert.

aF ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

24

Die Frage nach einer geeigneten technischen und organisatorischen Infra-
struktur sowie nach dem Management der Schnittstellen fihrt unweigerlich
zur zukinftigen Rolle von Plattformen, die letztlich in der Lage sind, tech-
nische und organisatorische Infrastruktur sowie Schnittstellenmanagement
zu realisieren. Uber derartige Plattformen I3sst sich zum einen die Vielfalt
des Angebots abbilden; zum anderen ist die medienbruchfreie Konfiguration
dieser Angebote seitens der Nutzer maglich. Welche Plattform hier zukunftig
fungieren wird, ob sich eine oder mehrere herausbilden und insbesandere,
welche Akteure hier die zentrale Rolle spielen, ist noch nicht absehbar. Denk-
bar ist auch die Herausbildung einer Art Meta-Plattform, die wiederum exis-
tierende Plattformen verknUpft. Anbieter von Mobilitatslosungen und weitere
Akteure sind hier gefordert, Uber ihre Silos hinauszudenken und durchaus
auch gemeinsam ganzheitliche Konzepte zu entwickeln.

Ein Denken in ganzheitlichen Mobilitatssystemen erfordert fur die Gestalter
bzw. Anbieter von Mobilitatslosungen moglicherweise auch eine kritische
Prifung ihres in einem Silo-Denken gewachsenen Mobilitats-Angebots. Hier
ergeben sich insbesondere drei Fragestellungen: Welche Mobilitatslosungen
konnen von den einzelnen Akteuren (OEM, Sharing-Pool, OPNV etc) angebo-
ten werden? Welche zusatzlichen Mabilitatsleistungen kdnnten von den Ak-
teuren angeboten werden, um das angedachte ganzheitliche Mobilitatssystem
sinnvoll zu erganzen? Welche bisher angebotenen Leistungen kénnten durch
andere Mobilitdtsangebote ersetzt werden? Konkretes Beispiel kdnnte hier die
Substitution der Leistungen des OPNV z.B. durch autonome Transportsysteme
wie Robot-Taxis sein.



Expertenfrage (498 befragte Experten):

DAS DENKEN IN ENTWEDER-
ODER-KATEGORIEN VERHINDE
DASS DIE POTENZIALE NEUER
MOBILITATSKONZEPTE
AUSGESCHOPFT WERDEN.

—> Alle befragten Mobilitstsexperten (n=498), auf 100% fehlende Werte =Keine Angabe, B |
die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll STIMME NICHT ZU STIMME ZU

und ganz zu", "Stimme eher zu")

SchlielRlich besteht eine wichtige Herausforderung in der Gestaltung der zu-
grundeliegenden technischen Infrastruktur. Sie sollte die erforderliche Integra-
tion und Verknupfung der Mabilitatsleistungen so realisieren, dass der Kunde
einerseits einen unkomplizierten Zugang zur Mobilitat erhalt; andererseits die
Abwicklung fir den Kunden insbesondere auch bzgl. Auswahl, Konfiguration
und Bezahlung maglichst einfach und nutzerfreundlich erfolgt.

Es wird deutlich: Das erforderliche Umdenken von einem Denken in
klassischen Silo-Mobilitats-Kategorien hin zu einem ganzheitlich
gedachten Mobilitatskonzept stellt einen Change-Prozess dar, der
zum einen organisatorisch und technisch realisierbar sein muss; zum
anderen von den Nutzern auch akzeptiert werden muss.

Zustimmung nach

LANDERN

64% Deutschland

43% Europa ohne DE

499% usa

59«

DER INTERNATIONALEN
EXPERTEN (N =498)

STIMMEN ZU ("TOP2")

Zustimmung nach

BRANCHEN

59% Mobilitat
55% 1+
74% unt.-pL**
55% Bildung
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HANDLUNGS-"

EMPFEHLUNGE

ENTWICKLUNG DER
TECHNISCHEN UND
ORGANISATORISCHEN
INFRASTRUKTUR

Erforderlich ist die Entwicklung einer technischen und organisa-
torischen Infrastruktur, die die Verknipfung bzw. Verbindung verschiedener
Mobilitatslosungen und damit ein ganzheitlich gedachtes Mabilitatssystem
erlaubt. Dies bezieht sich auf die Gestaltung der technischen Schnittstellen,
die Entwicklung geeigneter Abrechnungssysteme, die Erfassung und Weiter-
verarbeitung der Daten wie auch weitere Komponenten, die den Prozess der
Nutzung und Konfiguration vereinfachen. Dies bezieht sich aber auch auf die

Entwicklung geeigneter Konzepte, die die organisatarische und auch rechtliche

VerknUpfung ermaglichen. Ziel muss es sein, dass sich der Nutzer aus einem
Kontinuum von Mobilitatsangeboten unkompliziert und flexibel seine indivi-

duelle Mobilitatslosung konfigurieren kann und der Prozess der Konfiguration,

Nutzung und Bezahlung bequem und reibungsfrei erfolgt. Fir eine derartig
medienbruchfreie Abwicklung sind zukinftig moglicherweise auch Services
erforderlich, die bisher noch nicht existieren. Insofern entsteht hier Raum fur
Grindungen und unternehmerische Ideen, der durch gezielte Forderprogram-
me unterstitzt und forciert werden kann. #

d .
A

-

—

ANREIZE FUR KOOPERATIONEN

Ein ganzheitlich gedachtes Mobilitatskonzept erfordert mehr
Kooperationen als ein klassisches Silo-Denken. Dies betrifft mehrere Ebenen:
Auf der Ebene des Angebots sind Kooperationen mit anderen Anbietern und
damit Wettbewerbern in Bezug auf Mobilitat notwendig. Auf der Ebene der
technischen und organisatorischen Infrastruktur sind Kooperationen ins-
besondere bei der Gestaltung der technischen Schnittstellen; aber auch bei
Fragen der Abrechnung und der Datenerfassung, -nutzung und -weitergabe
erforderlich. Derartige Kooperationen konnten beispielsweise auch zu der
Entwicklung gemeinsamer Plattformen fuhren, um die erforderliche organi-
satarisch-technische Infrastruktur zur Verfigung zu stellen. Kooperationen
konnen sich zudem auf die Nutzung von Infrastrukturen beziehen. So konnten
sich Sharing-Kanzepte beispielsweise nicht nur auf Verkehrstrager oder Ver-
kehrsmittel beziehen, sondern auch auf physische Infrastrukturen (Schienen,
Transportsysteme etc.), wodurch die Ganzheitlichkeit des Konzepts noch
einmal unterstrichen wird. Auch hier ist somit ein Umdenken vom Silo-Denken
zum ganzheitlichen Denken erforderlich, das u.U. durch gezielte Anreize fur
Kooperationen unterstitzt werden kann.



Konkrete Beispiele sind steuerliche Anreize oder auch die Forderung von Ko-
operationsprojekten, z.B. zwischen Sharing-Anbietern und OPNV durch direkte
finanzielle Zuwendungen. In Analogie zu anderen Forderprogrammen kénnte
hier beispielsweise ein ,digitaler Mobilitatssystem-Bonus” verteilt werden.
Gezielt gefordert werden kannte beispielsweise auch die Entwicklung neuer
Mobilitatskonzepte, wenn von Anfang an mit anderen Anbietern oder Akteu-
ren kooperiert wird. Vor dem Hintergrund der Zielsetzung eines ganzheitli-
chen Mabilitatssystems konnte es sich bei derartigen Akteuren z.B. auch um
Kommunen, Stadte, gréftere Verwaltungen ader auch grolRere Unternehmen
handeln. Gerade im Bereich der Stadt-Mobilitat ist diesbeziglich die Verknip-
fung mit einer Smart-City-Zielsetzung denkbar. Gefordert werden Mobilitats-
l6sungen, die Smart-City-Konzepte unterstitzen. Ziel all dieser Forderungen
ist es letztlich, neue Mabilitatslésungen immer vor dem Hintergrund eines
ganzheitlichen Mobilitatsdenkens zu entwickeln und dabei erforderliche bzw.
sinnvolle Kooperationen einzugehen. #

ANREIZE ZUR ERHOHUNG
DER AKZEPTANZ

Schlief3lich ist die Entwicklung von Konzepten erforderlich, die die
Akzeptanz bzw. die gesellschaftliche Awareness eines ganzheitlich gedachten
Mobilitatsmodells fordern bzw. erhéhen. Dies gilt gleichermalen fir Nachfra-
ger/Gesellschaft wie auch fir Anbieter/Unternehmen. Konkrete Ansatzpunkte
beim Nutzer sind hier z.B. einfache und transparente Preismodelle, die die
Konfiguration verschiedener Mobilitatskonzepte wie auch einen Wechsel
zwischen diesen erlauben sowie insbesondere eine einfache und komfortable
Nutzerfuhrung bei der individuell kontextabhangigen Konfiguration von Mobi-
litatslosungen. #
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KLASSISCHE MOBILITATSANBIETER SIND
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BEDURFNISSE, SO DASS NEUE MOBILITATS-

\GKOSYSTEME OHNE SIE GESTALTET WERDEN.
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Um dem Reisenden die Planung und Durchfihrung
seiner Reise zu erleichtern, werden samtliche Mobilitats-
anbieter in einem digitalen Mobilitats-Okosystem
aggregiert. Fir Reisende sind die Vorteile dabei klar
erkennbar, da die Reise schnell und unkompliziert auf

die jeweiligen Bedurfnisse angepasst wird.

Reisende geben lediglich ihre Winsche entsprechend ihrer Bedurfnisse an, die
Buchung und Abrechnung erledigt vollstandig das System. Fir jedes Mobili-
tatsangebot — vom selbstfahrenden elektrischen Auto bis hin zum Flugzeug,
ob in der Stadt oder auf dem Land — ist ein Profil hinterlegt. Dieses enthalt
Kriterien wie Kosten fur die Reise, Geschwindigkeit, Komfart, 6kologischer
FuRabdruck, Zusatzservices, Sicherheit und Haftung. Diese Profile werden

bei Buchung mit den im System hinterlegten Bedurfnissen des Reisenden
abgeglichen. Gleichzeitig sammelt das digitale Mobilitats-Okosystem samtliche
Daten Uber Kundenpraferenzen, sodass es bei der Entwicklung von neuen
Mobilitatskonzepten eine grofie Rolle spielt.

Die Umsetzung politischer Rahmenbedingungen zum Umgang mit Daten (z.B.
Informationelle Selbstbestimmung) und der souverane Umgang des Reisen-
den mit seinen Daten erlaubt, dieses umfassende System zu etablieren. 5G ist
Realitat geworden, wodurch vielfaltigste Dienste wahrend der Reise umgesetzt
werden konnen.



NEUE MOBILITATS-ECO-SYSTEME UND
WERTSCHOPFUNGSNETZWERKE HABEN DIE
KUNDENSCHNITTSTELLEN ZUM REISENDEN

VOLLSTANDIG GEANDERT UND DADURCH
ANGESTAMMTEN ANBIETERN WERT-
SCHOPFUNGSANTEILE ABGENOMMEN ODER

DIESE GAR VOM MARKT VERDRANGT.
DADURCH SIND AUCH DIE REISENDEN
ZUNEHMEND ABHANGIG UND KONNEN NUR
SCHWER ZWISCHEN VOR- UND NACHTEILEN
UNTERSCHEIDEN. DAS FUHRT ZU
VERUNSICHERUNG UND UBERFORDERUNG.

# PROBLEMSTELLUNG

=3 Bewertung des Zukunftskonzepts

Aus Sicht der Experten macht die wachsende Angebotsvielfalt
eine Unterstitzung bei der Auswahl und Kombination der Transportldsung
unvermeidlich. Gleichzeitig wird davon ausgegangen, dass sich entsprechende
Systeme durchsetzen werden, egal ob die politischen Rahmenbedingungen
geschaffen werden oder nicht. Ein Experte geht davon aus, dass sich tradi-
tionelle Mobilitatslieferanten — egal welcher Sparte — in Zukunft schwertun
werden, allein mit guten Hardwareldsungen beim Kunden zu punkten.

=3  Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts

Die Experten sehen offene Mobilitatslésungen und offene
Plattformen als Voraussetzung fur die Umsetzung des Zukunftskonzepts.
Probleme, die bei der Etablierung eines solchen, offenen Okosystems gesehen
werden, sind weniger technischer Natur als politischer und 6konomischer Art.
Einerseits existieren keine Standards fUr den Austausch von Mabilitatsdaten
zwischen Mobilitatsanbietern. Andererseits fehlt es den Anbietern an Anreizen,
um entsprechende Daten auszutauschen. Denn etablierte und neue Akteure
im Mobilitatsgeschaft suchen nach ihrer Positionierung im Service-Geschaft.
Einer der Experten schl3gt eine radikale Losung vor: die Erklarung von
Mobilitatsdaten zum Gemeingut mit dem Ziel, die Freizigigkeit nicht nur von
Personen, sondern auch van personlichen Daten zu gewahrleisten.
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Klassische Mobilitatsanbieter
verlieren den direkten

KONTAKT ZUM
KUNDEN

= Die Zukunftsstudie MUNCHNER KREIS ,DIGITALISIERUNG:
Achillesferse der Deutschen Wirtschaft” kommt 2015 zu dem
Ergebnis, dass der (End-)Kunde und seine Interessen als zentraler Orien-
tierungsimpuls das Handeln des Managements bestimmt. Ausloser dieser
Entwicklung sind zum einen die sich ergebenden vielfdltigen Maglichkeiten
digitaler Datentechnalogien, die eine genauere Erfassung des Kundenverhal-

tens und seiner BedUrfnisse erlauben und in der Folge die kundenspezifische

Anpassung van Produkten und Diensten ermaglichen. Die Untersuchung zeigt
weiter, dass die konsequente Orientierung des Angebots an den Bedurfnissen

» D@fjen/'ge, der die SO/C[-WQ/-E des Kunden (neudeutsch User-Centricity) fiir Unternehmen zu einem wichti-
be[-fe/b[- d/e d@f KUﬂde Wah/t gen Differenzierungskriterium im Wettbewerb geworden ist. Achtzig Prozent

der befragten Experten sind Uberzeugt, dass dieser Aspekt im Jahr 2025 fur

DES/[-ZZ- d@ﬂ KU/?UIQD « das eigene Unternehmen héchste Relevanz haben wird *

*
& EXPERTE

 http://zukul4.de/uebersicht
“http://zukul4.de/kundeninteressen/



Durch die Digitalisierung werden die Rahmenbedingungen, an denen Un-
ternehmen bisher ihre Wertschopfung ausgerichtet haben, ,re-konfiguriert”
Eines der wichtigsten neuen Marktelemente sind dabei Plattformen (ver-
gleiche Themenfeld 3 in dieser Studie), auf deren Grundlage sich vormals in
stabilen Wertschopfungsketten organisierte Unternehmen in dynamischen
Wertschopfungsnetzen zusammenschliel3en. Einzelne Leistungspakete
werden auf Plattformen zu komplexen Losungsbundeln kombiniert. In der
Folge sind Unternehmen nicht nur gefordert, die Bedeutung von sogenannten
Plattformstrategien in einer digitalisierten Wirtschaft zu verstehen, sondern
auch Strategien fur die Einbettung des eigenen Leistungsangebots in solche
plattformbasierten Okosysteme zu entwickeln.

Die grof3e Herausforderung besteht darin, klassische Produkt- und
digitale Plattformstrategien zusammenzufthren. Aktuell erfolgreiche
Konzepte sind innavativ vernetzte Service-Produkt-Bindel. Deren Ubergeord-
nete Ziele sind Kundennahe und schnelle Verbreitung, um dem Kunden ein
moglichst breites Spektrum an Produkten und Diensten aus einer Plattform
heraus anbieten zu kdnnen. So werden einerseits Kundenbedurfnisse adres-
siert. Andererseits kann eine neue Art der Kundenbindung erreicht werden,
durch die sich Skalierbarkeit und Marktfuhrerschaft erreichen lassen.

» Die wachsende Angebotsvielfalt macht eine
Unterstitzung bei der Auswahl und Kombination

von Transportlasungen unvermeidlich. «

*
.?j EXPERTE

Im Mobilitatsmarkt zeigt sich dieser Umbruch gegenwartig besonders deutlich.

Etablierte Mobilitatsanbieter stehen in Konkurrenz zu neuen Herausforderern
mit Wurzeln in der Internetékonomie um die Schnittstelle zum Kunden. Das in
erster Linie produktzentrierte Geschaftsmodell vieler Mabilitatsanbieter steht
den plattformbasierten Geschaftsmodellen der Internetkonzerne gegentber.

6/93

KLASSISCHE MOBILITATSANBIETER
VERLIEREN DEN DIREKTEN
KONTAKT ZUM KUNDEN



94

6.1

HERAUS-

FORDERUNGEN

=S  User-Centricity als Maxime

User-Centricity ist keine neue Maxime — 2030 aber ist die
Forderung nach Kundenzentrierung zu einer von den Unternehmen gelebten
Realitat geworden. Innovative Mobilitatsangebote sind auf jeden einzelnen
Menschen mit seinen unterschiedlichen Interessen, Wiunschen, Bedurfnis-
sen und Werten zugeschnitten. Die technologiegetriebene Produkt- und
Serviceentwicklung wandelt sich zu einer auf den Menschen ausgerichteten
Entwicklung.

2030 gibt es nicht mehr,Die Kunden®, sondern nur noch ,Den Kunden’, Herrn
oder Frau Mayer, Schulte oder Krémer. Denn die Nutzer eines intelligen-
ten, integrierten Mobilitatserfullungssystems agieren als individuelle
Personen mit spezifischen Bedurfnissen und Winschen. So werden sie
auch wahrgenommen und mit intelligenter Software-Unterstitzung bedient.
Das fangt bereits bei der Fertigung an, insbesondere, wenn es im Automabil-
sektar um ,Liebhaberstiicke” im hochpreisigen Segment geht, in dem Besitz
auch in Zukunft eine Ralle spielen wird.

Fur alle direkten (z.B.,ich komme von A nach B”) und indirekten Mobilitatsbe-
durfnisse (z.B.,ich mochte dabei gut unterhalten werden”) und Anforderun-
gen von Personen — und Gutern — wird es bezahlbare Losungen geben. Diese
werden so konkret auf individuelle BedUrfnisse ausgerichtet sein, dass eine
hohe Nutzerzufriedenheit gewahrleistet sein wird. So ist denkbar, dass ein di-

gitaler Mobilitatsassistent seinem Nutzer an fast jedem Ort der Welt passende
Verkehrsmittel vorschlagt und situativ passende Umgebungs- oder Konsum-
informationen anbietet. Je nach Ort, Reiseanlass, Zeit und Nutzungsverhalten
werden die Mobilitatsbedirfnisse des Nutzers in Echtzeit analysiert und vom
Assistenten in ein individuelles Informationsangebot Ubersetzt.

Ein neues Wertebewusstsein wird insbesondere mit Blick auf Res-
sourcenschonung und Umweltvertraglichkeit entstehen. So konnten
Pakete im Jahr 2030 ausschlieRlich an Quartiersboxen geliefert werden,
womit der Verteilverkehr reduziert werden kann. Lieferservices Ubernehmen
die taglichen Einkaufshedirfnisse. Die Anlieferungen erfolgen autonom und
werden vomn Empfanger digital gesteuert (vergleiche Themenfeld 9 in dieser
Studie). Die Lieferdienste optimieren Ladungen und Routen. Eigene Einkaufe
werden ebenfalls vom Lieferservice bedient, wodurch personliche Fahrten fur
den Transport der Einkaufe entfallen.

Smarte Services nutzen kunftig smarte Daten und kreieren damit einen ,Life-
style as a Service” Das geht Uber den Mabilitatsservice weit hinaus und hilft,
unser Leben mit optimierten, rund um die Uhr verfligharen Services einfacher
zu gestalten. Allerdings muss auch die andere Seite der Medaille betrachtet
werden, insbesondere mit Blick auf die Themen Datenschutz und Informa-
tionssicherheit. Nutzer missen einen messbaren Vorteil erkennen, wenn sie
dem Sammeln und Teilen von persénlichen Daten zustimmen sollen. Dem
Identitatsmanagement und dessen Schutz kommt zukunftig eine Uberragende
Bedeutung zu.

=3  Offene Plattformen

Software-definierte Services bilden den Kern neuer, durchgangiger
Wertschopfungsnetzwerke und integrierter Systeme. Die unterschiedlichsten
Akteure stellen diese Uber Plattformen zur Verfugung. Anders als heute, steht
der Nutzer von Mobilitdtsangeboten mit seinen unterschiedlichen Bedirfnissen,
Erwartungen und Anforderungen im Mittelpunkt des Mobilitatserfullungs-



systems. Er wird individuell, aber automatisiert bedient. Die Kundenschnitt-
stelle verlagert sich, weil die Nutzer individuell abgestimmte Pakete
aus Bundelprodukten und Dienstleistungen unterschiedlichster
Anbieter abnehmen.

Mobilitat wird sich zu einem zutiefst individualisierten Lebensbereich entwickeln.

Die digitale Generation mit einem veranderten Lebensstil wird durchgangige
und vernelzte Mobilitatsplattformen entwickeln. Diese verknUpfen integrierte
Systeme und Services sowie unterschiedliche Akteure miteinander. Das klassi-
sche Rollenverstandnis - Produzenten, Lieferanten, Kunden, Nutzer, Dienstleis-
ter oder Partner — wird sich zugunsten schneller und damit auch wechselnder
Rollen auflasen.

Kinftig konnten die ,treibenden Anbieter” aus der Elektronikbranche stammen,

da diese Erfahrung in Software fur grof3e Systeme haben und durchsetzungs-
stark mit Blick auf innovative Geschaftsideen sind. Gleichzeitig wird sich das
Verhaltnis in der Einstellung zu ,Besitz oder Miete/Teilen (Sharing)” weiter in
Richtung Sharing verschieben, aber sicher nicht auflosen.

Als vernetzte Angebote und Dienstleistungen werden sich regionale,
nationale und europaische bzw. globale Mabilitatskarten, verkehrs-
mittelGbergreifende Informations- oder Vertriebsplattformen sowie
eine gemeinsame Tarifierung entwickeln. So kann es bis 2030 gelingen,
dem Nutzer in einer Region ein attraktives Mobilitatsangebot fir die gesamte
Wegekette Uber ein Portal bereitzustellen. Eine Voraussetzung hierfir ist, dass
Mobilitatsinformationen und Daten frei verfigbar gemacht werden. Es gilt, die
Zusammenarbeit und den offenen Datenaustausch der grof3en Verkehrs- und
Mobilitatsdienstleister zu starken. Hierfir missen standardisierte Austausch-
formate und Programmschnittstellen definiert werden.

» Die Abstimmung [Anm.: Gber das Mobilitsts-

system der Zukunft] wird per App erfolgen. «

*
& experTE

In Mega-Cities wie Tokio, New York oder London kénnte bereits bis zum Jahr
2030 der Individualverkehr vollstandig durch autonome Sharing-Modelle
ersetzt sein. Allerdings ist hier die Politik gefordert, um weltweit passende und
reglementierende Rahmenbedingungen fir den Gebrauch eigener Fahrzeuge
zu erlassen. Die relevanten internationalen Gremien mussen zeitnah bis 2025
relevante Standards fir Schnittstellen definieren, die fir autonomes und
vernetztes Fahren sowie fUr die ,digitale Stadt” bendtigt werden.

Kritisch bleibt zu beobachten, ob die Softwareabhangigkeit der neuen
Mobilitatstechnologie dazu fihrt, dass Monopole oder zumindest Oligopole
entstehen. Deswegen sollten die Bedingungen, unter denen solche Systeme
betrieben werden durfen, vorab ordnungspolitisch geregelt werden, und zwar
idealerweise in internationaler Abstimmung.

=3 Standards

Ob lokal, regional, national oder international, intelligente
Mobilitatserfullungssysteme der Zukunft mussen auf allen Ebenen vernetzt
sein und alle denkbaren Angebote fir Produkte und Services enthalten. Das
mag auf den ersten Blick an die ,Eierlegende Wollmilchsau” erinnern, d.h. ein
System evozieren, das nur Vorteile bietet, alle BedUrfnisse befriedigt und allen
Ansprichen genlgt. Doch solche vernetzten Koppelprodukte und -services
erscheinen tatsachlich moglich, wenn es gelingen wird, die regulatorische
Basis hierfur zu legen.
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WO, BEZIEHUNGSWEISE DURCH
WEN KONNTE EINE SOLCHE
VISION AM EHESTEN REALITAT
WERDEN? GEHEN SIE INSBE-
SONDERE AUF DIE ROLLE
OFFENTLICHER ANBIETER EIN.

- In Metropolen wie Singapur oder Hongkong mit ihren stark
vernetzten Mobilitatsangeboten und Bezahlsystemen scheint der Weg bis zum
beschriebenen Zukunftskonzept nicht mehr weit. OPNV-Betreiber dirften es
schwer haben, den Know-how-Rlckstand gegenuber den etablierten Akteuren
im datenbasierten Mobilitatsmarkt aufzuholen und werden im Wesentlichen
ihre Beférderungsangebate einbringen.

aF ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

000000000

Heute gibt es keine definierten (Industrie-)Standards, die den
Daten- und Informationsaustausch zwischen unterschiedlichen
Mobilitatsanbietern national und international definieren. Selbst
offentliche Verwaltungen dirfen oder konnen oftmals ihre Daten
nicht mit anderen cffentlichen Einrichtungen teilen. Ein leistungsfahi-
ges, integriertes und intelligent vernetztes Mobilitatserfillungssystem erfordert
aber durchgehende Transparenz und offene Standards. Nur so kénnen die heute
existierenden isolierten, voneinander abgeschotteten Losungen Uberwunden
werden und grenzUberschreitend neue Koppelprodukte und -services entstehen.

Hierzu sind Politik und Wirtschaft auf allen Ebenen und Gber alle maglichen
Gremien auch der (Selbst-)Regulierung — regional, national und international
— gefordert, relevante Standards fur Schnittstellen zu definieren. Denn ohne
einen passenden regulatorischen Rahmen werden intelligente Mabilitatsange-
bote, die autonomes und vernetztes Fahren in der digitalen Stadt beinhalten,
nur schwer maglich sein.

Viele Experten gehen von einer im Vergleich zu heute deutlich geringeren An-
zahl an Individualfahrzeugen in der Stadt aus, und dass Stellplatze im 6ffent-
lichen Raum drastisch reduziert werden konnen. Die so freiwerdenden Raume
kénnen vom OPNV dazu genutzt werden, ein leistungsfahiges ,Schnellnetz” im
regionalen Verbund aufzubauen, um den steigenden Pendlerverkehr in guter
Qualitat abwickeln zu kdnnen.

Regional Ubergreifend wird der Verkehr in grofen Datenverarbeitungsanlagen
abgebildet und geleitet. Geeignete Rechenverfahren sorgen kurz-, mittel- und
langfristig fur verlassliche Daten, die fur eine intelligente Verkehrssteuerung
genutzt werden kénnen. Das ist auch erforderlich, denn durch den starken
Bevolkerungszuwachs in Ballungsraumen bzw. Metropolregionen
wird insbesondere die stadtische Mobilitat zu einer der groRten
Herausforderungen fir das intelligente, vernetzte Mobilitatser-
fallungssystem.



Expertenfrage (498 befragte Experten):

BRANCHENFREMDE ANBIETER WEFR
ZUKUNFTIG DIE MOBILITATSMARK
DOMINIEREN, WEIL KLASSISCHE MOB
ANBIETER DEN DIREKTEN KONTAK
KUNDEN VERLOREN HABEN.

‘&&B

="

Doch auch Uberregional,ist eine Verzahnung zu umfassenden, multimodalen

—> Alle befragten Mobilitstsexperten (n=498), auf 100% fehlende Werte=Keine Angabe,
die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll

und ganz zu", "Stimme eher zu")

]
STIMME NICHT ZU STIMME ZU

Mobilitatsangeboten” erforderlich, wie ein Experte stellvertretend formuliert.
Dadurch ergeben sich zum einen zahlreiche Chancen fir die OPNV-Unternehmen
sowie fur neue lokale, regionale, nationale und internationale Mobilitats-
dienstleister aus dem privaten und 6ffentlichen Sektor. Zum anderen fuhrt
diese Entwicklungen zu disruptiven Veranderungen der Verbundplanung und
Umsetzung.

Zustimmung nach

LANDERN

30% Deutschland
35% Europa ohne DE
25% UsA

Zustimmung nach

BRANCHEN

29% Mobilitat
39% ikt
34% unt-pL
34% Bildung

DER INTERNATIONALEN
EXPERTEN (N =498) STIMMEN
NICHT ZU ("BOTTOM 2")

34,
32% 32%
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HANDLUNGS-

EIN SCHNELLES UMDENKEN
IST ERFORDERLICH

Wenn klassische Anbieter den direkten Kontakt zum Reisen-
den Uber die nachsten Jahre nicht weiter verlieren wallen, ist ein schnelles
Umdenken bzw. Reagieren notwendig. Der Kunde mit all seinen individuellen
Ansprichen und Bedirfnissen wird spatestens in der digitalisierten, Jetzt-
Welt”von morgen im Sinne der ,User-Centricity” einen tiefgreifenden Ein-
fluss auf die Angebotsausgestaltung nehmen. Mabilitat wird sich zu einem
hochgradig individualisierten Bereich des taglichen Lebens entwickeln. Auch
muss dem bereits heute zu konstatierenden Wertewandel Rechnung getragen
werden, der auf Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung abzielt. Alle Mabili-
tatsinnovationen, welche auf Basis dieser Werte entwickelt werden, haben bei
zukunftigen Generationen zweifelsohne grofiere Erfolgschancen.

Fir die hierfir notwendigen Plattformen ist es unabdingbar, die nationalen,
internationalen, sprich globalen Rahmenbedingungen, auf den unterschied-
lichsten Gebieten zu schaffen. Infrastruktur und Industriestandards missen
Ubergreifend aufgestellt und ausgearbeitet sein, damit Wettbewerb Uber
geographische Grenzen und Branchengrenzen hinweg moglich ist. Letztend-
lich wird es immer um den User, den Nutzer gehen - nicht nur im nationalen,
sondern im Zeitalter der ,De-Facto™Digitalisierung auch unausweichlich und
unwiederbringlich immer auch im globalen Kontext.



»Ein Erfolgsfaktor ist, Mobilitst als Dienst-
leistung anzusehen, die von unterschiedlichen
Anbietern erbracht werden kann und keine
individuellen Fahrzeuge mehr benétigt. «

*
& “ExPERTE
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GLEICHE REGELN FUR ALLE

Es muss ein einheitlicher ordnungspolitischer Rahmen aufge-
spannt werden, innerhalb dessen der Wettbewerb um den Zugang und den
Umgang mit dem mabilen Kunden und seinen Daten nach gleichen Regeln
erfolgt. Dies bedeutet, dass Datenschutz und Informationssicherheit nach ein-

heitlichen Standards aufgestellt werden mussen, um den Nutzern glaubhaft
versichern zu konnen, dass ihre personlichen Daten geschutzt sind.




NUTZEN

TREIBT DIE

MOBILITAT




EEEEEE

DER ZUSATZNUTZEN BEEINFLUSST
ZUNEHMEND DIE WAHL
DES VERKEHRSMITTELS.
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)  ZUKUNFTS-
4N KONZEPT

Neue Mobilitdtskonzepte Uberzeugen die Reisenden, da

sie echte neue Mobilitatsbedirfnisse bedienen, indem

sie eine deutlich grof3ere Bandbreite an Zusatznutzen o

102 bieten (z.B. Zeit fiir andere Aktivitaten, Wellness, mobile
Arbeit).
In unterschiedlichen Serviceklassen werden die jeweiligen Angebote aggre- Durch die Zusammenfihrung unterschiedlicher Daten, wie zum Beispiel Pra-
giert, die dann mit den BedUrfnissen der Reisenden abgeglichen werden. So ferenzen, Verkehrslage oder Verfigbarkeit, konnen Anbieter die Bedirfnisse
gewinnen jene Mabilitatskonzepte die meisten Kunden, die sowohl bei der der Reisenden in verschiedenen Mabilitatssituationen optimal vorhersehen
Planung der Reise als auch wahrend der Fahrt die geringste Zeit in Anspruch und auf diese adaquat reagieren. Neue Angebote im Mobilitatssektor werden
nehmen und kurzfristig buchbar sind. Flexibilitat bei individuellen Bedurfnis- haufig zunachst kostenlos zur Verfigung gestellt, um dem Reisenden den
sen, hochster Komfort, Einfachheit und Usability stellen zentrale Anreize dar. Mehrwert ndherzubringen. AuRerdem wird der Reisende in sozialen Netz-

Generell stellen Kunden die Forderung, keine Zusatzkosten zu zahlen. werken durch Kundenfeedback-Systeme Uber die neuen Angebote informiert.



ZUKUNFTIG WERDEN DIE ANSPRUCHE UND BEDURFNISSE

VON REISENDEN AN IHRE MOBILITAT VIELSCHICHTIGER.

DENNOCH VERANDERN REISENDE |[HRE GEWOHNHEITEN NUR

SEHR LANGSAM UND ERST WENN DIE VORTEILE KLAR

ERKENNBAR SIND, WERDEN NEUE ANGEBOTE GENUTZT.

=3 Bewertung des Zukunftskonzepts

Die meisten Experten sehen bei Reisenden einen Bedarf nach der
Maglichkeit zur aktiven Nutzung ihrer Mobilitatszeit. Arbeits- und Unterhal-
tungsmaglichkeiten kénnen angeboten werden, sodass die Reisezeit nicht als
verlorene Zeit betrachtet wird. Sollte dies Uberzeugend gelingen, gewinnen
selbst langsamere Fortbewegungsmittel an Attraktivitat. Andere Experten
sehen dagegen auch weiterhin die Befriedigung des grundlegenden Mabili-
tatsbedurfnisses im Vordergrund stehen. Das neue Statussymbol wird nicht das
Auto, sondern die smarte, multimodale Nutzung der verschiedensten Mobilitats-
angebote sein. Weniger das Zusatzangebot als die Bequemlichkeit der Reise-
planung, Reisebuchung und der Reise selbst werden dieser Auffassungnach
das primare Differenzierungskriterium im Wettbewerb der Mabilitatsanbieter
darstellen. Eine Hilfestellung fir die Auswahl eines Mobilitatsangebots wird in Zu-
kunft die Ubertragung etablierter Social-Media und Community-Funktionalitaten
aus dem klassischen E-Commerce auf den Mobilitatsmarkt sein.

# PROBLEMSTELLUNG

=3 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts

Aus Sicht der Experten fehlt es zur Umsetzung des Zukunfts-
konzepts aktuell noch an der notwendigen Datenbasis, die verlassliche Aus-
sagen Uber die Reisenden, ihre Ziele und ihre Praferenzen zulassen. Erst dann
konnen entsprechende Zusatzangebote entwickelt werden. Diese Angebote
sind aus Sicht zumindest eines Experten heute noch nicht in Sicht.
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'% Den Gipfel des ,Zurucklegens eines Weges von A nach B” hat uns
in den sechziger Jahren schon die Science-Fiction-Serie Star Trek
vorgefuhrt: die Teleportation, d.h. das Wechseln des Standortes von Materie
von einem Moment auf den anderen. Da bei der Teleportation keine Querung
des Raumes erfolgt, hat das Wie" des Reisens fir den Reisenden keine
Bedeutung. Bis die Technologie soweit ist, wird dieses ,Wie" fur den Rei-
senden aber weiterhin eine gewichtige Rolle spielen. Da sich der Reisende
durch technologische Entwicklungen im Bereich der Assistenzsysteme
oder des autonomen Fahrens von immer weiteren seiner Kontroll- und
Steuerungsaufgaben entledigt, wird z.B. die Antwort der Mobilitatsanbie-
ter auf die Frage, wie diese neu gewonnene Zeit gefillt werden kann, zu
einem zentralen Differenzierungskriterium im Wettbewerb.

» Studenten werden sich mit
Onlinevorlesungen wahrend
der Fahrt weiterbilden und
nicht nur mit dem Handy spielen. «

*
.?j EXPERTE
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WELCHE MOTIVATOREN KONNTEN

AM STARKSTEN ZUR NUTZUNG
DIESES SZENARIOS BEITRAGEN
UND WELCHE ZUSATZNUTZEN
SIND DIE STARKSTEN TREIBER?

- Die Experten beziehen sich weniger auf den Zusatznutzen,

den zur Reiset3tigkeit komplementare Dienstleistungen bieten kdnnen.

Sie sehen vielmehr klassische Aspekte wie die Geld- oder Zeitersparnis
und den Komfort als primare Motivatoren. Als weitere Motivatoren
werden Verflgbarkeit, Zuverldssigkeit, Sicherheit, Umweltfreundlichkeit
und Sauberkeit genannt.

4k ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

/440404

HERAUS-

7.1

FORDERUNGEN

— Nicht immer muss die Geschwindigkeit oder die Frage der Kosten

entscheidend fur die Wahl eines Transport-Angebots sein. Schon
heute findet Wettbewerbsdifferenzierung im Mobilitatsmarkt neben
dem Primarfaktor Preis durch die Exklusivitat des Angebots, dem
gebotenen Komfort, der Reisegeschwindigkeit oder der Flexibilitat
des Angebots statt. Geschaftsreisende, die an einem Tag hin und zuriick-
reisen, haben ganz andere Anforderungen an die Qualitat der Beférderung als
z.B. eine funfkopfige Familie mit Kleinkind auf Urlaubsreise. Auch Anspruche
an die Energieeffizienz oder das ,Erleben” der Reise bringen Differenzierungs-
maglichkeiten mit sich, die die Mobilitatsbranche aufgreifen muss. Wahrend
Intermodalitat — also die Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln —
Verfigbarkeit, Bequemlichkeit und Effizienz zu steigern erlaubt, wirkt sie sich
fur den Einzelnen ggf. unterschiedlich aus. Gerade vor dem Hintergrund einer
alternden Gesellschaft kénnen die Anzahl von Umsteigepunkten, Weglangen
oder der Umgang mit Gepack entscheidende Faktoren fir die bedarfsgerechte
Mobilitatsleistung sein.

Sa erscheinen Zeit, Kosten oder Bequemlichkeit als Dimensionen einer Reise
ahnlich relevant wie die Mdglichkeit, auf der Reise zu arbeiten, behinderten-
gerechtes Umsteigen, einfach handzuhabendes Gepack, Ausfallsicherheit etc.
In Summe eroffnen sich in der Orchestrierung von Transportmitteln und dem
Angebot zusatzlicher Features (Mahlzeiten, WLAN, Unterhaltungsprogramm,
gruppenfreundliche Sitzanordnung etc.) Differenzierungsmoglichkeiten, die
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auf digitalen Plattformen arrangiert und durch digitale Kanale verkauft werden
konnen. Dienstleistungen, die Uber die vom Mobilitatsanbieter bereit-
gestellte Transportfunktion hinausgehen und diese komplementar
erganzen, kénnen zukunftig fir die Wahl eines Mobilitatsange-
bots ausschlaggebend sein. Dieser ,Transport + X" steht fiir eine Vielzahl
unterschiedlicher, individuell konfigurierbarer Dienstleistungen, auf die vom
Reisenden wahrend der Reise zugegriffen werden kann bzw. die vom Reisen-
den wahrend der Transportzeit genutzt werden kénnen. Diese zusatzlichen
Services kénnen zeitsparend (z.B. Arbeiten, Weiterbildung, Organisation von
Alltagsaufgaben, Produktion von Teilen, Wartungsaufgaben) oder zeiterfillend
(z.B. Entspannung, Lesen, Musik- und Operngenuss etc.) sein. Es wird deutlich:
Sowohl bei der Frage, wie die Bewaltigung einer Distanz erfolgt wie auch bei
der Frage, wie die Zeit wahrend dieser Distanz-Bewaltigung genutzt wird,
entsteht einerseits durch die Digitalisierung eine Vielfalt an mdglichen Mo-
bilitatsangeboten. Andererseits erlaubt die Digitalisierung auch die kunden-
individuelle Verknupfung der vielfaltigen Gestaltungsmaglichkeiten.

Im Ergebnis profitieren die Nutzer von der angebotenen Vielfalt an Moglich-
keiten, die sich Uber mehrere Dimensionen erstrecken und die individuell
konfigurierbar sind. Diese vielfaltigen Dimensionen Iassen gleichzeitig ein
Wertschopfungsnetz entstehen, das bisher in dieser Form noch nicht existier-
te. Fir Unternehmen eroffnen sich dadurch ganz neuartige Maglichkeiten und
Varianten der Positionierung. So kdnnen sich beispielsweise ,Spezialisten” eher
vertikal orientierten, in dem sie spezielle Reisen anbieten (z.B. Reise mit der
Transsibirischen Eisenbahn inklusive stilechter Anfahrt im Oldtimer, mit der
Kutsche oder im Propellerflugzeug mit landestypischer Verpflegung) oder
harizontal, in dem sie z.B. Multifunktionssitze fur Bahnen, Flugzeuge und
Autos mit individualisierten Sitzeinstellungen und Komfortfunktionen fir
Arbeit, Spiel und Entspannung erlauben. Das Spektrum an Spezialisie-
rungs- und Differenzierungsmaglichkeiten ist grofld und wird zukunftig

— insbesondere vor dem Hintergrund der sich weiter entwickelnden Kunden-
winsche — sicherlich noch gréRer werden. In Folge entsteht ein Okosystem,
das das Mobilitatserfullungssystem als reichhaltiges Spektrum an Diensten,
Betreibern, Transportmitteln, Ergdnzungsprodukten und -diensten abhildet.

Die hier erkennbaren Markteintritts-Optionen bestehen dabei nicht nur fur
die klassischen Akteure in der digitalen Welt wie machtige Internet-Konzerne.
Gerade fir Unternehmen in Deutschland tun sich erhebliche Chan-
cen auf, da etablierte Marken mit Zuverlassigkeit, Geschwindigkeit
und Stil fur komplexe digitalisierte Dienste stehen kdnnen. Voraus-
setzung ist sicherlich, mit denjenigen Akteure Kooperationen einzugehen, die
Uber die entsprechenden digitalen Kompetenzen verfigen oder den entspre-
chenden Kundenzugang haben. Auch Zulieferer-Optionen lassen sich mit

den gleichen Attributen ausbauen, wenn sie fUr die erforderliche Vernetzung
innerhalb und zwischen den Transportmodi sorgen. Sicherheitslésungen und
datenschutzorientierte Losungen kénnen sich zunutze machen, dass auch die
Partner in den Okosystemen ihr Image schiitzen und Daten nicht an andere
Unternehmen im selben Okosystem streuen mochten.

In Summe erlaubt die Digitalisierung die individuelle Konfiguration einer Viel-
falt an Mobilitatsdimensionen, die sowoh! den reinen Transport wie auch daru-
ber hinausgehende Leistungen betrifft und die inshesondere fir Unternehmen
ganz neuartige Chancen fur die Weiterentwicklung und Neuentwicklung von
Geschaftsmadellen erdffnet. Diese zu erkennen und die Potenziale auszu-
schopfen, ist sicherlich eine ganz wesentliche, strategisch wichtige Aufgabe fir
samtliche Anbieter van Mobilitat in der Zukunft. Aus Sicht der Nutzer besteht
jederzeit die Maglichkeit, nach persénlichen und situativen Erfordernissen
Reisemittel, Qualitten des Transports sowie Zusatzdienste zu kombinieren.
Gekoppelt werden die entstehenden Services Uber eine Plattform, fir deren
Erfolg insbesondere gute User-Experience ausschlaggebend ist.



Zustimmung nach

LANDERN
Expertenfrage (498 befragte Experten): 70% Deutschiand

DIE MOBILITATSBEDURFN.I.SSE 724 e
DER MENSCHEN, WELCHE UBER DIE |
REINE MOBILITAT HINAUSGEHEN, DERNTERNMNAQ%% BRANCHEN

EXPERTEN (N =498) 68% Mobilitst

WERDEN IN ZUKUNFT AUSSCHLAG- STIHNEN 20 (T0P2) Thos i

/2% unt-pLr

GEBEND FUR DIE WAHL EINES
MOBILITATSANGEBOTES SEIN

— Alle befragten Mobilitatsexperten (n=498); auf 100% fehlende Werte =Keine Angabe; B ] ]
die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme vo Il STIMME NICHT ZU STIMME ZU

und ganz zu", "Stimme eher zu")
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7.2 |
HANDLUNGS-

EMPFEHLUNGEN

f

FOKUSSIERUNG AUF
DIE PASSENDE ROLLE
IM OKOSYSTEM

Das Mobilitatsverhalten und -angebaot ist bereits mitten im
Wandel und wird vielfaltiger. Dieser Trend wird sich fortsetzen — sowohl
in Bezug auf den Bereich des reinen Transports wie auch auf das
Angebot zusatzlicher Services.

In einem wachsenden Wertschépfungsnetz an Services unterschiedlicher
Dimensionen sind Unternehmen der verschiedenen direkt oder indirekt
betroffenen Branchen gefordert, unter Nutzung der technischen Innovationen
innovative Angebote zu kreieren, die in das Okosystem passen. Dabei kénnen
sie unterschiedliche Rollen einnehmen:

— Integrator — ein eigenes, komplettes Okosystem schaffen

— Aggregator — eine vermittelnde Schlisselposition im
Okosystem einnehmen

— Spezialist — Fokussierung auf ein differenzierendes Kerngeschaft

Welche Rolle sie einnehmen, hangt letztlich von vielen Faktoren wie GroRe

des Unternehmens, Marktmacht, Angebot etc. ab. Wichtig erscheint es jedoch,
sich auf eine Rolle zu fokussieren und sich bei der Weiterentwicklung von
Strategie, Angebot, geeigneten Kooperationspartnern etc. auf diese Rolle zu
konzentrieren. Eine wichtige Rolle spielen sicherlich Kooperationspartner. Denn
sollte das entsprechende Know-how — z.B. in Bezug auf User-Experience oder
in Bezug auf die erforderlichen Digitalkompetenzen — fehlen, sind Kooperationen
auch im Sinne von Coopetition wichtig. #



» Die Nutzung von Fahrzeit als aktive Lebens-
und Arbeitszeit wird ein wichtiger Erfolgsfaktor
fur eine wachsende Zahl von Menschen. «

*
q?p EXPERTE

GEMEINSAME GESTALTUNG REGULIERUNG

Steigt in einem neu entstehenden Okosystem die Vielfalt an Die sektorale Regulierung von Auto, OPNV, Luftfahrt etc. bedarf
Dimensionen fur Transport wie auch fur zusatzliche Services, sind womaglich einer gezielten Offnung, um dem neuen Mabilitétserfillungssystem einen
Aspekte der Daseinsversorgung betroffen, die sich durch diese Entwicklun- gemeinsamen Rahmen zu geben und das Miteinander der Optionen zu regeln.
gen verschieben und neu gedacht werden mussen. Hier ist es unerlasslich, Allzu detaillierte Ver- und Gebote stehen ggf. nicht nur Innovationen entgegen,
dass die staatlichen Organe mit der freien Wirtschaft in den Diskurs gehen. sondern drangen gerade die ,digitalen’, datenbasierten Bestandteile eines
Ziel muss es sein, den Grad der technischen Innovationen und der in den Mobilitéts—@kosystems schnell ins Ausland. Stattdessen sollten die Chancen
verschiedenen Dimensionen entstehenden Geschaftsmodelle zu verstehen durch die Kombination geeigneter Losungen fur Transpart + X in der Zukunft
und gemeinsam Madelle zu entwickeln, die auch gesellschaftliche Aspekte aktiv gefordert werden. #

hinreichend bericksichtigen. Im Miteinander gestalten konnen Chancen liegen,
die es zu nutzen gilt. Hier ist zu prifen, welche Méglichkeiten durch das
Setzen gezielter Anreize, durch Forderungsprogramme oder auch durch die
Unterstitzung passender Start-ups bestehen konnten. #
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LUKUNFTS-
KONZEPT

Der Einsatz von Virtual und Augmented Reality ermag-
licht neue Dimensionen der Reisetatigkeit, die eine

CO,-neutrale Reisetatigkeit erméglichen. 3D-Brillen und
Hologramme erzeugen einen virtuellen Raum, der Kom-
munikationspartner so realistisch darstellt, dass fur die

Teilnehmer das Gefiuhl direkter Interaktion entsteht.

Sowohl im privaten als auch im geschaftlichen Bereich ergeben sich hierdurch
soziale Begegnungsmaglichkeiten, die herkommliche Reisen ersetzen kénnen.
Private Reisende nutzen die neuen Maglichkeiten, um Distanzen kurzfristig
zu Uberbricken (z.B. fir den Besuch eines Supermarktes, das Treffen mit der
GroRmutter oder die Absprache mit dem Arzt). Fir Unternehmen fihrt der
Einsatz der neuen Technik zu grof3en Effizienzsteigerungen, da die Zeit fir
Dienstreisen minimiert wird und die Teilnahme an mehreren Meetings in kir-
zester Zeit moglich ist. Auch neue Formen der Arbeit werden durch die neuen
Technologien ermdglicht: Lange und CO,-lastige Pendelfahrten entfallen und
anstatt einer Anwesenheitspflicht in Birordumen ist Home-0Office oder die
kurzfristige Anmietung von Co-Working-Spaces Alltag geworden.

5
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Sozial wichtige Treffen finden sowohl im privaten als auch im geschaftlichen
Umfeld immer noch in direktem Kontakt statt. Aufgrund der stark reduzierten
Kosten, der Einfachheit im Handling und der Benutzerfreundlichkeit der neuen
Kommunikationstechnologien (z.B. Videokonferenzen und 3D) und Medien
sind diese zu einem festen Bestandteil des Alltags geworden.



DER ZUNEHMENDE KLIMAWANDEL
UND DIE DARAUS RESULTIERENDEN
NEGATIVEN FOLGEN AUF DAS
TAGLICHE LEBEN FUHREN ZUKUNFTIG

ZU WELTWEITEN, STRENGEN
REGULIERUNGEN DES PRIVATEN UND

GESCHAFTLICHEN REISEVERKEHRS.
JEDER EINZELNE IST GEZWUNGEN,
CO,- NEUTRAL ZU REISEN —
PRIVAT WIE GESCHAFTLICH.

# PROBLEMSTELLUNG

=3 Bewertung des Zukunftskonzepts

Die Experten sehen in digitalen Technologien zwar ein grof3es
Patenzial zur Vermeidung physischer Mobilitat, betrachten das Thema jedoch
sehr differenziert. So kann in der geschaftlichen Kommunikation nicht jede
personliche Interaktion virtualisiert werden. Abhangig von der spezifischen
Situation und dem individuellen Hintergrund (z.B. Kultur) bleibt der personliche
Kontakt fur die Vertrauensbildung unabdingbar. Das personliche Gesprach wird
auch in Zukunft das wichtigste Kommunikationsmittel bleiben und sich die
direkte, personliche Interaktion nicht vollstandig durch Videokonferenzen oder
Virtual Reality ersetzen Iassen.

=S Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts

Die Experten sind sich einig, dass fur eine flachendeckende Um-
setzung und Akzeptanz des Zukunftskonzepts ein Ausbau der Breitbandnetze
erforderlich ist. Ein hochauflosendes Bild und guter Ton reichen nicht aus, da
der Mensch eine Gesprachssituation mit mehr als den Augen und Ohren er-
fasst. Daher missen zukinftige Ldsungen auch andere Sinnesorgane anspre-
chen (z.B. Tastsinn). Gleichzeitig mUssen die Lésungen fir den Endverbraucher
und Unternehmen erschwinglich sein.
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Potenziale zur

MOBILITATS-
VERMEIDUNG

» Die zunehmende Funktionsmischung (Anm.:
des urbanen Lebensraums) ermdglicht das Arbei-
ten, das Wohnen und die Freizeitgestaltung
in geringen Entfernungen zueinander und
trégt so zur Verkehrsvermeidung bei. «

*
.?j EXPERTE

'% Im Verlauf der vergangenen zwei Dekaden hat eine Vielzahl neuer,

digitaler Technologien Einzug in den Alltag der Menschen
gehalten. Messaging-Dienste und soziale Netzwerke haben die zwischen-
menschliche Kommunikation massiv verandert. Telemedizinangebote kénnen
unnotige Wege zum Arzt vermeiden. Videokonferenzen werden genutzt, um
Abstimmungsprozesse in global verteilt arbeitenden Teams zu vereinfachen.
Das Internet in Kombination mit mobilen Endgeraten ermdglicht uns die Erle-
digung einer Vielzahl alltaglicher Aufgaben (bspw. Arbeitsaufgaben, Einkaufen,
Medienkonsum) von jedem Ort der Welt aus.

In 2025 werden Technologien wie Virtual Reality und Augmented Reality durch
stark reduzierte Kosten, einfache Bedienbarkeit und Benutzerfreundlichkeit
fester Bestandteil des menschlichen Alltags sein. Mit Blick auf die globale
Herausforderung, vor die der Klimawandel Menschen weltweit stellt, erschei-
nen diese und andere digitale Technologien auf den ersten Blick sehr viel-
versprechend, um Personenmobilitat zu reduzieren und um mit der Mobilitat
einen der groRten Verursacher fur die Klimaveranderungen zu adressieren.



Auch unter wirtschaftlichen oder gesundheitlichen und sozialen Ge-
sichtspunkten kann die Vermeidung von physischer Mobilitat durch
den Einsatz virtueller Mobilitat attraktiv sein. So konnen im beruflichen
Kontext durch den Einsatz von virtueller statt physischer Mobilitat nicht nur
(0, und Reisekosten eingespart, sondern auch die Arbeitszeit der Mitarbeiter
deutlich effektiver verwendet werden. Durch Arbeiten in Co-Working-Buros
am Rande von Ballungsrdumen statt im Stadtzentrum kénnen Pendler Iastige
Fahrten im Stau und gleichzeitig Stress vermeiden, um beispielsweise Zeit mit
der Familie zu verbringen.

Wahrend alternative Antriebstechnologien und regenerative Energiequellen
fir den Verkehr der Zukunft bereits entwickelt und in der Offentlichkeit disku-
tiert werden, werden Konzepte zur Mobilitatsvermeidung meist ausschliel3lich
in der Verbindung zur Share Economy gesehen. Dass intelligente Technologien
erheblich mehr Potenzial aufweisen, zeigt die exemplarische Ubersicht iber
die Méglichkeiten zur Mobilitatsvermeidung in unterschiedlichen Lebens-
bereichen.

» Das personliche Gesprach wird auch in Zukunft
das wichtigste Kommunikationsmittel bleiben.
Lasungen basierend auf Augmented Reality
werden in ZUKUN(T jedoch eine groBRe Rolle spielen. «

*
q?p EXPERTE
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8.1

HERAUS-

FORDERUNGEN

=S  Mobilititsvermeidung durch Wandel von

virtueller Kommunikation zu virtueller

Interaktion im sozialen Leben

Saziale Netzwerke, Instant Messaging und Videochats haben vor
allem im Privatleben die Kommunikation verandert. Mit ihrer Hilfe konnen
Menschen, die Uber Zeitzonen getrennt leben, in engem und regelmaligem
Kontakt bleiben. Zwar stehen heutige Technalogien noch deutlich hinter di-
rekter personlicher Kommunikation zurick, jedoch werden bis 2025 immer-
sive Kommunikationstechnologien wie Augmented oder Virtual Reality die
menschliche Kommunikation relevant verandert haben. Im Jahr 2017 befinden
sich diese Technologien gerade erst in den Kinderschuhen. Im Jahr 2025
werden sie zum beruflichen und privaten Alltag der Menschen geworden
sein. Potenzial zur Mobilitatsvermeidung knupft sich hier an die zukinftige
Maglichkeit, durch virtuelle Technologien annahernd realistische physische
Eindricke zu erzeugen, sowie durch die 3D-Darstellung van virtuellen Rdumen
ebenfalls virtuelle Interaktionen darzustellen. Ein denkbarer Einsatz wdre das
personliche Gesprach in der virtuellen Reprasentanz der eigenen Wohnung,
ohne physisch dort sein zu mussen.

Innovative Technologien wie AR und VR werden in Zukunft durch die
Kombination von visuellen, auditiven und kinetischen Darstellungs-
moglichkeiten fir viele Szenarien das realistischste und ginstigste
Mittel personlicher virtueller Kommunikation darstellen.

Groltere Potenziale zur Mobilitatsvermeidung kénnen entstehen, wenn iber
die Substitution von Kommunikation durch virtuelle Technologien hinausge-
dacht und der Fokus auf Interaktionen gerichtet wird. Eine weitere Reduktion
der physischen Mobilitat im sozialen Leben wird nur maglich sein, wenn
gemeinsame Interaktionen durch digitale und virtuelle Technologien un-
terstutzt oder ermaglicht werden. So wird eine zuvor nur durch physische
Mobilitat erlebbare Reise, wie die Urlaubsfahrt zum Gardasee — bis auf den
Genuss eines Espressos — durch eine virtuelle Darstellung nahezu vollstandig
substituierbar sein.

Insofern wird der zukUnftigen virtuellen Interaktion durch digitale Technologien
durchaus Relevanz fir die Mobilitatsvermeidung zugesprochen, auch wenn
zukunftig noch immer fraglos der unmittelbare personliche Austausch die
wichtigste Art der Kommunikation im sozialen Leben der Menschen bleiben
wird. Dies auch in Hinblick auf gemeinsame Erlebnisse, die fir das menschli-
che BedUrfnis nach Vertrauen, bei der Erziehung oder in Partnerschaften nicht
durch digitale Technologien substituiert werden konnen.

=S  Arbeiten und Organisieren funktioniert

auch ohne Mobilitat

Im Vergleich zum sozialen Leben und vor allem zur Freizeitgestal-
tung ist der Hebel von Technologien mit Potenzial zur Mobilitatsvermeidung
im Arbeitsleben enorm. Routinearbeiten und Aufgaben der Organisation
konnen zur Vielzahl durch smarte digitale Assistenten ohne weiteres Ein-
wirken des Menschen erledigt werden und dadurch zur Vermeidung von
Mobilitat beitragen. Basierend auf den Terminen im Arbeitskalender kénnen
automatisch, abhangig von Verfigbarkeit, den Kosten und Praferenzen des
Anwenders, Besprechungsrdume, Hotelzimmer, Gastgeschenke und Flug-
tickets gebucht werden. Autonome Fahrzeuge werden die Fahrt zum nachs-
ten Kunden fir zwischenzeitliche Besprechungen oder Recherchen erlauben,
welche nur in Kombination mit Sharing- Malinahmen zu einer Reduktion der
gefahrenen Strecke beitragen kann (mehr dazu in Themenfeld 5).



Im Rahmen der digitalen Transformation wird kaum eine Berufs-
gruppe vor den Veranderungen durch innovative digitale Technolo-
gien verschont bleiben. In diesem Kontext bietet sich das groRRte Potenzial
zur Mobilitatsvermeidung. Grundsatzlich hangt es maligeblich von der Erfor-
dernis realer Interaktion ab. Offensichtlich ist, dass vor allem soziale, kulturelle
ader ortsgebundene Dienstleistungsberufe, beispielsweise in der Pflege, Be-
treuung oder Padagogik entweder kein oder nur ein sehr begrenztes Potenzial
zur Mobilitatsvermeidung besitzen, weil kaum Maglichkeiten zur virtuellen
Substitution dieser Tatigkeiten bestehen und die soziale Akzeptanz weniger
leicht herzustellen ist als in anderen Lebenshereichen. Dennoch liegt hier der
Schlissel zur Mobilitatsvermeidung in der Digitalisierung der Wertschépfung.
Falls jeder Teil der Wertschopfung, von der Entwicklung bis zum After-Sales
oder Recycling in digitaler Weise unterstitzt oder erbracht werden kann, ist
physische Interaktion oft nicht mehr notwendig. Zusammengefasst empfiehlt
sich die Verwendung von digitalen Assistenten und eine Digitalisierung der
Wertschopfung zur zukinftigen Vermeidung von Mobilitat.

Unter der Maxime der Produktivitatserhohung, der Steigerung der
Kosteneffizienz, sowie kunftiger gesetzlicher Auflagen zur Einspa-
rung von Treibhausgasen, stellt die Einsparung von Dienstreisen das
offensichtlichste Potenzial zur Mobilitatsvermeidung dar. Fir einige
Berufsgruppen sind reale Interaktionen nur situativ erforderlich. Technologien
wie Augmented Reality eignen sich vor allem zur Unterstitzung von Arbeiten,
indem sie Informationen bereitstellen und vor allem visuelle Informationen
analysieren kénnen. Einige Beispiele: Smart Glasses kdnnen bei Begutach-
tungen oder bei Reparaturarbeiten helfen, digitale Assistenten ader auch
menschliche Experten einzubinden, ohne dass diese direkt vor Ort prasent sein
mussen. Unterstitzende Experten missen nicht mehr im AulRendienst tatig
sein, sandern konnen je nach Bedarf mittels Augmented Reality eingebunden
werden. Bei Reparaturarbeiten fehlen oft Ersatzteile, die herkommlich erst
nach erfolgter Fehlerdiagnose bestellt und geliefert werden. Mittels 3D-Druck
kénnen Ersatzteile direkt vor Ort und in Echtzeit hergestellt werden, so dass
keine weitere Anfahrt oder zusatzliche Logistik mehr natig ist. Reparatur-

arbeiten konnen zeitlich schneller und mit nur einem Besuch in der Werkstatt
vollstandig erledigt werden. Durch Predictive Maintenance kénnen routine-
maRige Uberpriifungen von Maschinen und Anlagen vollstandig abgeschafft
werden. Der Zustand der Maschine oder Anlage wird Uber digitale Sensoren
erfasst und ein Computersystem berechnet den optimalen Zeitpunkt fir not-
wendige Reparaturarbeiten. Servicemitarbeiter werden nur noch beauftragt,
wenn es tatsachlich einen Wartungshedarf gibt. Die Beispiele Iassen erkennen,
welch erhebliches Potenzial bei den Berufen im AuRendienst, der Logistik,

bei Bau-, Ausbau und in Serviceberufen durch die genannten Technologien
besteht, da viele Tatigkeiten, die zuvor physische Mobilitat erforderten, durch
virtuelle Mobilitat und technologische Innovationen substituiert werden
konnen. In Berufen ohne das Erfordernis realer Interaktion, wie in der
Projektarbeit, kann der Austausch zwischen Projektpartnern auch
ausschliefRlich Gber Videochats oder Virtual Reality-unterstutzte
Kommunikation erfolgen. Vertrage kénnen mit digitalen Signaturen
unterschrieben werden, Verhandlungen kdnnen von realistischen virtuellen
Reprasentanzen der Teilnehmer gefthrt werden. Die physische Mobilitat dieser
Tatigkeiten kann vollstandig durch virtuelle Mobilitat ersetzt werden.

Im Bereich Arbeiten und Organisieren ist auch die Hebelwirkung zur Mabili-
tatsvermeidung am GroRten, und zwar Uber die Kombination von MaRnahmen.
Wie bei Predictive Maintenance ersichtlich, handelt es sich bei der bedarfs-
gerechten Wartung beispielsweise um die Verbindung von technologischen
und organisatorischen Veranderungen. Auch das Thema Co-Working ist hier zu
nennen. Schon in den 1970er Jahren wurde mit Co-Working-Buros in Peri-
pheriegebieten und Telearbeit experimentiert, aber erst 2025 wird es in den
meisten Fallen maglich sein, von zuhause oder eben in Gemeinschaftsburos
zu arbeiten, ohne van den meisten Kommunikations- und Interaktionsmag-
lichkeiten eines festen Arbeitsplatzes ausgeschlossen zu sein. Die Fahrzeit
von Pendlern kann durch die Einrichtung von kommunalen Co-
Working-Buros deutlich verkirzt werden. Um dort arbeiten zu konnen,
mussen die Mitarbeiter remote auf ihre Daten in der Cloud zugreifen kdnnen
und vor Ort die entsprechenden Technologien zur Kommunikation,
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WELCHE BEDEUTUNG HAT ZUKUNF-
TIG DER ,,FAKTOR MENSCH" BZW.
DIE PERSONLICHE DIREKTE
KOMMUNIKATION?

- Wird das Zukunftskonzept wahr, wird persénliche direkte
Kommunikation zu einem raren Gut. Vielleicht wird dadurch die Wertigkeit
solcher Begegnungen wieder angehoben und die Vermischung (person-
liche Begegnung bei gleichzeitiger virtueller Abwesenheit durch permanente
Erreichbarkeit) umgekehrt? Grundsatzlich bleibt die direkte Kommunikation
dennoch die weiterhin wichtigste Art menschlicher Kommunikation.

Jedoch kénnen digitale Technologien die direkte Kommunikation und
Interaktion erweitern.

sk ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

iz

wie Virtual-Reality-Brillen, vorfinden. Gemals dem Share-Economy-Ansatz
meint Co-Working, dass nicht nur Mitarbeiter eines Unternehmens die
jeweiligen BUros nutzen, sondern dass alle Erwerbstatigen eines bestimmten
Einzugsgebiets Zugang haben. Uber die Reisezeit hinaus kann in diesem
Modell der Gesamtverkehr zu Stof3zeiten durch kirzere Anfahrtswege
verringert werden. Besondere Vorteile verspricht die gezielte Einrichtung von
Co-Working-Buros in strukturschwacheren Gebieten, um den Verkehr in den
Ballungsgebieten zu reduzieren. Zur Mobilitatsvermeidung ist die Kombination
von organisatorischen MaRnahmen (bspw. Co-Warking, Home-0Office, mabiles
Arbeiten) mit innovativen Technologien (bspw. AR) wirkungsvoll. Dafir ist eine
flankierende Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen an Home-
Office (z.B. Geltungshereich des Heimarbeitsgesetzes), sowie die Forderung
der Akzeptanz mobilitatsvermeidender Arbeitsformen notwendig, auch wenn
mit ihnen Kontrollverlust und eine starkere Notwendigkeit ergebnisorientierter
Fihrung einhergeht.

==  Virtueller Konsum von Giitern

und Services entlastet

Technologische Innovationen, wie der Einsatz von AR fur die
virtuelle Kleideranprobe als neuartigen Vertriebskanal, sind aus aktueller Sicht
ein erster Schritt zur Schaffung von Potenzialen fur Mobilitatsvermeidung.
Ebenso kann 3D-Druck ein enormes Potenzial zur Mobilitatsver-
meidung beitragen, wenn Kunden Waren zuhause drucken oder
Logistikdienstleister die bestellte Ware in direkter Nahe zum Kunden
produzieren. Dadurch kann eine Vielzahl an Transporten von Kurierdiensten
oder Logistikdienstleistern reduziert oder eliminiert werden. Somit fordert
3D-Druck die Reurbanisierung der Produktion. Zusatzlich dazu ist eine
weitere Veranderung im Konsumverhalten erkennbar.

Fur Guter, die derzeit nicht virtuell konsumiert werden kannen, gibt es
ebenfalls Potenziale zur Vermeidung von physischer Mobilitat, denn wie
beim Bereich Arbeiten und Organisieren steckt ein Hebel in der strukturellen
Organisation. Einkaufe im Einzelhandel oder in Supermarkten kdnnen schon
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heute Uber E-Commerce-Plattformen erfolgen, jedoch wird festgestellt, dass
zundchst dadurch der Transportaufwand steigt, obwohl nicht mehr jeder Kunde
mit dem PKW zum Supermarkt fahren muss. Uber Verteilzentren kénnten
unterschiedliche Bestellungen gebindelt werden, so dass Logistikdienstleister
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durch die Maglichkeit des gebindelten Versands der bestellten Artikel die

Transportwege minimieren kénnen. Auch die Dematerialisierung des Kansums,

z.B. durch Streaming, stellt den Haupttreiber zur Mobilitatsvermeidung dar, POTENZIALE ZUR

da Musikstuicke, Filme und Biicher vollstandig in digitaler Form transportiert MOBILITATSVERMEIDUNG
und konsumiert werden konnen, entfallt hier in Zukunft vollstandig die Naot-
wendigkeit zur physischen Mobilitat. Gleiches Iasst sich bereits fur Video-
spiele erkennen. Mobilitat kann vermieden werden, wenn Unternehmen vor
Ort produzieren und dabei innavative Technologien wie 3D-Druck verwen-
den, aber auch, wenn Konsumenten entscheiden, digitale oder virtuelle

Optionen gegentber den materiellen zu bevorzugen.

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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KEINE NACHTEILE

Bei allen Potenzialen zur Mobilitatsvermeidung sollte stets
berlcksichtigt werden, dass fur den Menschen kein Nachteil entstehen darf.
Das bezieht sich auf das soziale Leben und den Konsum, aber vor allem auf
den Bereich Arbeiten und Organisieren. Konzepte zur Mabilitatsvermeidung
sind nur erfolgreich und akzeptiert, wenn Arbeitnehmer durch neue Techno-
logien ihre Arbeit besser oder selbstbestimmter erledigen kénnen. Potenziale
zur Mobilitatsvermeidung entstehen, wenn virtuelle Interaktion durch digitale
Technologien erfolgt. Im Bereich Arbeiten und Organisieren bieten vor allem
digitale Assistenten die Mdglichkeit, Routinearbeiten automatisch zu erledi-
gen. Zusammengefasst tragt die Digitalisierung der Wertschopfung, die z.B.
durch 3D-Druck gefordert werden kann, erheblich zur Mobilitatsvermeidung
bei. FUr unterstitzende Arbeiten eignet sich vor allem der Einsatz von Aug-
mented Reality. #

INTELLIGENTE KOMBINATION
VON MASSNAHMEN

Jedoch sollten nicht ausschliel3lich digitale Technologien be-
trachtet werden. Oft entstehen groRere Synergien durch die Kombination von
organisatorischen Malinahmen und digitalen Technologien, wie bspw. beim
Einsatz von Virtual Reality im Home-Office. Dies funktioniert jedoch nur, wenn
es eine flankierende Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen an das
Home-Office gibt. Mobilitat kann vermieden werden, wenn sowohl Unterneh-
men wie auch Konsumenten die Verwendung digitaler Optionen akzeptieren
und sich bewusst dafur entscheiden. In einer zunehmend virtuellen Welt wird
physische Interaktion zu einem raren Gut und dadurch einen groReren Wert
erfahren. Daher stoRt die technisch-organisatorische Machbarkeit der physi-
schen Mobilitatsvermeidung an die Grenze des Humanen, den unabdingbaren
physischen Kontakt im sozialen Leben. #



W » Fur eine verstarkte Virtualisierung des

[ ' [ranspor (s spricht die vor dem Hintergrund des
Klimawandels problematische Energieintensitat
des Personentransports. «
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LUKUNFTS-
KONZEPT

In Ballungsraumen ist die Zustellung innerhalb &
einer Stunde durch die breite Verfligbarkeit elektro-
nischer Hausschliel3facher und vielfaltiger Formen
von Quartier-Logistik-Hubs als Zwischenlager im
wohnnahen Bereich geldst.

In die Warenverteilung sind Boten mit elektrisch unterstitzten Lastenradern,
neue Taxikonzepte und gebundelte Logistikverteiler eingebunden. Bahn und

OPNV wurden in die Warenlogistik integriert. Die Randbereiche der Ballungs-
raume sind durch Bahnhafe, mobile Paketstationen und Park+Ride-Anlagen

als Umschlagpunkte effizient eingebunden. Mit der Bundelung grof3er Waren- ten Ubergeben oder mit Verteil-Drohnen direkt an die Zieladresse zugestellt
strome durch automatisch fahrende Lasttaxis und LKWs sowie durch hochau- werden. Dort befinden sich ausrollbare Markierungsplatze und ausklappbare
tomatisierte Container-Transporte der Bahn wurde der massiven Steigerung Balkon-Marker als Orientierungs- und Landehilfen. Drohnen haben insbesondere
der Uberregionalen Warenstrome begegnet. die zeitkritischen Lieferungen Ubernommen, wahrend die zeitunkritischen Liefe-

rungen von (teil-) autonomen Fahrzeugen und Prosumern Gbernommen werden.

Drohnen sind unter Einschrankungen fir den regularen Warentransport

zugelassen. Der Einsatz ist luckenlos Uberwacht und erfolgt ausschlieRlich in Die Konzepte wurden seit 2015 erprobt und weiterentwickelt. Durch Ande-
niedrigen Luftraumen. Vom Drohneneinsatz profitieren neben urbanen Regio- rungen der Rahmenbedingungen, insbesondere in Metropolen, kannten diese
nen insbesondere infrastrukturell schlecht erschlossene Regionen. Sie verkehren Konzepte nicht nur technisch, sondern auch organisatorisch und wirtschaftlich

zwischen Guter-Hubs, an denen alle Sendungen in lokale Distributionsket- umgesetzt werden.



DIE FREQUENZ UND DIE MENGE ELEKTRONISCH GESTUTZTER
BESTELL- UND WARENZUSTELLVERFAHREN NIMMT DRASTISCH ZU.
IN BALLUNGSZENTREN IST DIE KURZFRISTIGE ZUSTELLUNG
STANDARD. IN RANDGEBIETEN PROFITIEREN DIE VERBRAUCHER
NICHT VON DEN NEUEN LOGISTIKDIENSTLEISTUNGEN. GLEICHZEITIG

IST DAS VERKEHRSAUFKOMMEN KAUM NOCH ZU BEWALTIGEN.

=3 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts

=S  Bewertung des Zukunftskonzepts

Das anhaltende Wachstum im Online-Handel erhoht den Innovationsdruck
im Warentransport und bei der Zustellung, so dass in diesem Sektor bis 2025
sichtbare Veranderungen zu erwarten sind. Gegen eine Realisierung des
Konzepts (in der Gesamtheit die genannten Aspekte) spricht jedoch die pure
Vielfalt der Losungsansatze. Zudem sollte, bevor Uber die Etablierung neuer
Verkehrstrager nachgedacht wird, zunachst die Auslastung der bestehenden
Verkehrstrager erhoht werden.

Sabald autonome Verkehrstrager Wirklichkeit geworden sind, wer-
den integrierte City-Logistiksysteme in Vielfalt auftreten. Die erstrebenswerte
Einbindung des OPNV-Systems in die urbane Verteillogistik wird gréRere
arganisatorische und ggf. auch bauliche Veranderungen erforderlich machen.
Treiber fUr die erforderlichen Investitionen konnte eine Internalisierung der
vom heutigen Guterverteilverkehr verursachten gesellschaftlichen Kosten sein.
Um hier Wirkung zu entfalten, wiirde eine fahrleistungsabhangige Maut und
die Forderung nach Emissionsfreiheit ggf. nicht ausreichen. An der Schnitt-
stelle zwischen OPNV und privater City-Logistik miissen neue Kooperationen
etabliert werden. An diesen Schnittstellen entstehen Koordinierungsprobleme,
deren Losung eine groRe Herausforderung sein wird.

9/125

GUTERVERKEHR IM
RADIKALEN UMBRUCH



() GUTERVERKEHR

~ im radikalen

UMBRUCH

[
'% Alle Zeichen stehen auf Stau — unabhangig davon, welche
Verkehrsstatistik fur einen Blick in die Zukunft herangezogen wird.
In den kommenden Jahrzehnten werden Stralke und Schiene nicht nur Gberre-

gional, sondern auch regional, insbesondere in Ballungszentren, einer grolRen

zusatzlichen Belastung durch eine wachsende Verkehrsleistung ausgesetzt
‘ sein. Trotz des Bevdlkerungsrickgangs und des Ausbaus der Verkehrsinfra-
126 strukturen in Deutschland wird sich der Druck auf die Verkehrsinfrastrukturen
» Es g/bLL ein We[t[-ennen ZW/SChEﬂ dem in den Ballungsgebieten durch die Urbanisierung erhohen.
BULLOHOWEH FBhf@ﬂ und dem E/HSBLLZ Von Der Trend zum eigenen PKW bleibt ungebrochen. Gleichzeitig ermdglicht
D[-Ohnen in der Wa[-ennah Ve[-te//ung « die breite Verfugbarkeit erschwinglicher Car-Sharing-Angebote, die Uber das
Internet abrufbar sind, einem wachsenden Teil der Bevélkerung einen

einfachen Zugang zu motorisierter Individualmobilitat — zu jeder Zeit und an
jedem Ort. Das Auto auf Zeit ist im wahrsten Sinne des Wortes nur
eine App entfernt. Immer mehr Menschen wird auf diese Weise die
Maglichkeit geboten, sich ihren Wunsch nach individueller Mabilitat
zu erfillen. In Kombination mit dem anhaltenden Wirtschaftswachstum,

*
S experTE




das sich in einer Zunahme der geschaftlichen Reisetatigkeit niederschlagt,
nimmt in der Folge nicht nur die Zahl der zurlckgelegten Personenwege,
sondern auch die Lange der zuriickgelegten Fahrtstrecken zu.®

Analog zum Persanenverkehr kennt auch die Entwicklung der Verkehrs-
leistung des Guterverkehrs nur eine Richtung: nach oben. Immer enger
miteinander vernetzte, betriebsubergreifende Wertschopfungsprozesse, die
Attraktivitat des Online-Shoppings bei den Konsumenten, Same-Day-Delivery
und 1-Std.-Lieferung bis in die Nacht Iassen den Guterverkehr immens zu-
nehmen. Alle Waren, deren Kauf keinen Erlebnischarakter hat, werden manuell
online oder sogar vollautomatisch durch einen persénlichen, autonomen
Einkaufsagenten bestellt und bedarfsgerecht geliefert. Der Selektionsdruck
im innerstadtischen Einzelhandel nimmt weiter zu und der Trend zu Flag-
shipstares verstarkt sich. Gleichzeitig ist nur ein Bruchteil der Verkehrsmittel
tatsachlich ausgelastet. Einerseits siegt die Bequemlichkeit. Die Fahrt alleine
im Auto zur Arbeit bleibt weiterhin der Normalfall. Andererseits ver-
hindern die mangelnde Vernetzung der Verkehrstrager und fehlende
Anreizsysteme eine bessere Auslastung der verfligbaren Transport-
kapazitaten. So bleibt ein groRer Teil des verfligharen Transportvolumens der
auf den StraRen fahrenden LKWs ungenutzt. Schatzungen gehen davon aus,
dass im Nahverkehr etwa ein Funftel der Fahrten van Verkehrstragern fir den
Gutertransport vollstandig unbeladen erfolgen.® Die tatsachliche Anzahl der
Fahrten, die im teilausgelasteten Zustand erfolgen, liegt voraussichtlich weit
uber dieser Marke.

In Zukunft wird der Schienentransport dazu beitragen, einen Teil des zusatzli-
chen Guterverkehrs aufzufangen. Hier werden innovative Konzepte untersucht,
um den zur Verfigung stehenden Verkehrsraum besser zu nutzen oder sogar
zu vergroRern, wie z.B. durch den Einsatz autonomer Schienenfahrzeuge

auf regionalen, von Stilllegung bedrohten Strecken. Innovationen im stra-
Rengebundenen Gutertransport werden die Konkurrenzsituation zwischen
GUter- und Personenverkehr um die zur Verfigung stehende Verkehrsinfra-
struktur weiter verscharfen. Platooning-Konzepte, die virtuelle Deichsel fur

* Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Bundesinisterium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

LKWs, das autonome Fahren zur Bekampfung des Fachkraftemangels im
Transportgewerbe, die oberleitungsgebundene Elektrifizierung von LKWs oder
die Freigabe von Teilen des Stralsenverkehrsnetzes fur Gigaliner senken die
Transportkosten und erhohen damit die Attraktivitat des StralRentransports.

»Lebensmittellieferservices, die hierzulande
noch ein Nischenphanomen sind, werden sich
verbreiten und den heutigen PKW-Verkehr fiir
Einkaufszwecke in GUterverkehr transformieren. «

*
1% EXPERTE

Die Auflosung der Konkurrenzsituation um den knapper werdenden
Verkehrsraum erfordert die Kombination einer Vielzahl von Losungs-
ansatzen. Aktuell sind unterschiedliche stadtische Logistikkonzepte
in der Erprobung, befinden sich in der Umsetzung oder wurden
exemplarisch in ausgewahlten Stadten bereits in den Regelbetrieb
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Uberfuhrt. Die Zukunftskonzepte richten sich auf die Kombination unter-

GUTERVERKEHR IM
RADIKALEN UMBRUCH

schiedlicher Verkehrstrager in der stadtischen Guterversorgung, wie im Projekt
City2Share, und auf die Einrichtung und den Betrieb von Mikro-Depots in
Verbindung mit elektrischen Lastenradern fir die Feinverteilung, wie er derzeit
in ausgewahlten Stadtgebieten Miinchens und Hamburgs erprobt wird. Ein-
zelne europaische Stadte, darunter Gent und Leuven, haben innerstadtische
Konsolidierungszentren eingerichtet, in denen die Lieferungen verschiedener
Lieferanten an einen Kunden kansolidiert und von einem Lieferanten ausge-
liefert werden.

® Prokop, Stoller (2013): Der Guterverkehr von morgen - LKWs zwischen Transporteffizienz und Sicherheit, Heinrich-Bdll-Stiftung, Berlin
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=> Neue Guterverkehrskonzepte in

Kombination mit dem OPNV

Um die Zunahme des stadtischen Guterverkehrsaufkommens
beherrschen zu kénnen, ist es notwendig, Uber weiterfihrende Logistikkon-
zepte nachzudenken. Dabei wird in Zukunft die Einbeziehung des stadtischen
OPNVs eine zentrale Rolle spielen, indem die Grenzen zwischen der Personen-
beférderung und dem Gutertransport aufgeweicht, wenn nicht sogar
vollstandig aufgehoben werden. Die viel diskutierte und insbesondere in
der Individualmobilitat umgesetzte transmodale Verknipfung von
Verkehrstragern alleine wird nicht ausreichend sein. Erste Ansstze, um
die Verkehrstrager beider Bereiche zu kambinieren, finden sich heute bereits
in der Erprobung von PKW-Kofferrsaumen als mobiler Zustellort fur Pakete
oder dem Einsatz von Privatpersanen mit ihren PKWs als Zustellfahrer fir
Paketsendungen. Aufgrund der knappen Verkehrsflachen in Ballungszentren
konnen bestehende, offentliche Strukturen, die vormals der reinen Personen-
logistik gewidmet waren, kinftig als intermodale Knotenpunkte fir eine kom-
binierte urbane Persanen- und Guterlogistik fungieren. Auf der Infrastruktur
des offentlichen Personennahverkehrs lassen sich innovative Konzepte fur die
innerstadtische Guterdistribution realisieren, und an der Schnittstelle zwischen
stadtischem und Iandlichem Raum konnen Bahnhofe, Parkplatze und speziell
P+R-Anlagen zu Warenumschlagplatzen ausgebaut werden. Die Verknipfung
der Uber den OPNV realisierten innerstadtischen Verteilinfrastruktur mit den
am Stadtrand gelegenen Warenumschlagplatzen sowie die Zustellung im

Nahbereich zwischen OPNV und Zustellort kann zukiinftig Gber Lieferroboter
abgewickelt werden. Die Versorgung der stadtischen Randgebiete kann von
den Warenumschlagplatzen aus mit Hilfe von Drohnen realisiert werden.

Gegenuber dem reinen Transport von Gutern mittels stral’enge-
bundener Verkehrstrager bietet die Nutzung der OPNV-Infrastruktur
verschiedene Vorteile. Die Straflen werden entlastet, indem ein

Teil der Gutertransporte im innerstadtischen Bereich unterirdisch
bzw. oberirdisch Uber die Schiene abgewickelt wird. Aufgrund ihrer
kurzen Taktzeiten und der hohen Fahrtgeschwindigkeit spielen vor allem die
U-Bahnen und S-Bahnen eine entscheidende Rolle beim innerstadtischen
Gutertransport. Ein wichtiger Punkt sind die Synergien zwischen den beiden
Systemen. So kénnen Spitzen in der Personenbeférderung durch eine groRere
Flexibilitat bzw. zeitliche Toleranz bei der Zustellung von Gutern ausgeglichen
werden. Zudem werden die kinftigen Mabilitdtsdienste — 3hnlich wie im Luft-
verkehr — den Transport kleiner Guter vorsehen, um den Ertrag des Systems

zu optimieren.

Anstatt zusatzliche Tunnel zu bauen und dedizierte Zige fur den Transport von
Gutern einzusetzen, konnen vor und hinter Personenzugen zusatzliche Guter-
waggons angehangt werden, die beim Halt eines Zuges am Bahnsteig jeweils
aulterhalb des Bahnsteigbereichs zum Stehen kommen. Fir die Beladung
und Entladung der Guterwaggons lassen sich an die Bahnsteige angrenzen-
de, physisch getrennte Ladezonen einrichten, die einen vollautomatischen
Umschlag der geladenen Waren zwischen unterschiedlichen Zigen sowie zu
den an der Oberflache wartenden Verkehrstragern ermaglichen. Alternativ
konnen die Fahrgastabteile so umgestaltet werden, dass diese neben der Per-
sonenbefdrderung auch fur eine Befdrderung von Gutern mittels autonomer
Lieferroboter genutzt werden kdnnen.



Schon heute sind alle notwendigen Technologien verfugbar, um die
einzelnen Warensendungen mittels drahtloser Ubertragungstech-
niken mit den Verkehrstragern kommunizieren zu lassen, sodass
sich Waren autonom den schnellsten und gunstigsten Weg zu ihrem
Zielort suchen konnen. Zumindest innerstadtisch bietet die Guterverteilung
iiber einen offentlichen Personen- und Giternahverkehr (OPGNV) den grofRen
Vorteil einer geringen Distanz zwischen dem Zustellort und der nachstgele-
genen OPGNV-Haltestelle, so dass eine Zustellung von Waren bis direkt an die
Zieladresse in den meisten Fallen nicht notwendig ist. Schwere oder unhand-
liche Sendungen lassen sich Uber kleine autonome oder manuell bediente
Lastentragereinheiten transportieren.

Projekte wie die CarGoTram in Dresden, GuterBim in Wien oder Cargo-Tram
in Zrich zeigen, dass sich entsprechende Konzepte bereits mit den heute
verfugbaren Technologien umsetzen lassen. DarUber hinaus liefert eine Un-
tersuchung der New York State Energy Research and Development Authority
aus dem Jahr 2014 Belege fir die Umsetzbarkeit der Integration 6ffentlicher,
schienengebundener Verkehrstrager in einen stadtischen, transmaodalen
Gutertransport’. Autonome Fahrzeuge oder Lieferroboter lassen sich in das
stadtische Logistikkonzept einbinden, sobald die Technologien ausgereift und
zugelassen sind. Zusatzlich wird oberirdisch kein oder nur in geringem Mal3e
zusatzlicher Platz fur die Logistikinfrastruktur benotigt.

=3  Multifunktionalitat von

Bahnhofen und Parkplatzen

Analog zum kombinierten Transport van Personen und Gitern
Uber einen OPGNV lassen sich weitere, bereits bestehende und rein auf den
Personenverkehr ausgerichtete Infrastrukturen funktional erweitern. So kon-
nen an der Peripherie von Ballungszentren gelegene Parkplatze, insbesondere
Park-and-Ride-Anlagen, zukunftig um Distributions- und Umschlagszentren
fur die GuUterlogistik erweitert werden. Aufgrund der Nahe zu den Netzen
der offentlichen Verkehrstréger kann Uber diese Zentren der OPNV in die
GUterlogistik eingebunden werden. Auch bietet sich die Moglichkeit, diese

» Gegen einen massenhaften Einsatz von Drohnen

bei der Zustellung (Anm.. von Waren) spricht vor

allern im urbanen Raum maglicher Widerstand

aus der Gesellschaft «

*
& TExPERTE

Infrastrukturen als physische Plattformen fur die Etablierung horizontaler und
vertikaler Kooperationsmodelle zwischen Logistikdienstleistern einzusetzen.
Lieferverkehre lassen sich zusatzlich Uber die Einrichtung von Packstationen
und die Etablierung der Anlieferung in den Kofferraum reduzieren, indem
bspw. Pendler Sendungen auf ihrem Weg zur Arbeit oder auf ihrem Heim-
weg abholen. Mit Hilfe von intelligenten, Crowd-basierten Lieferkonzepten
speziell fur die Randgebiete von Ballungszentren, konnen weniger zeitkritische
Lieferungen von den Umschlagszentren aus von Privatpersonen abgeholt und
transportiert werden. Hier sind Malinahmen erforderlich, die verhindern, dass
zusatzlicher Verkehr durch private Fahrten zu Packstationen entsteht.

Erganzend zur Einrichtung von Distributions- und Umschlagszentren an Park-
platzen kdnnen Bahnhofe zu innerstadtischen Guterumschlagpunkten werden.
Sa hat die Stadt Paris gemeinsam mit Partnern das Konzept des ,Logistik-
hatels” entwickelt, das den transmodalen Gutertransport Uber die Schiene

und die Stralse verbindet. Indem im Sinne einer Ladungskansolidierung die
Sendungen unterschiedlicher Lieferanten fir die Feinverteilung vorab gebin-
delt werden, lassen sich der Guterverkehr in Richtung Stadt und innerstadtisch
reduzieren.

" Woodburn, Browne, Allen (2015): Urban Railway Hub Freight Expansion Feasibility Study, University of Westminster, London
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WANN UND WIE SUCHEN SICH
WAREN SELBST DEN WEG UND
DAS TRANSPORTMITTEL:
LOGISTIK 4.0°

- Es gibt ein Wettrennen zwischen autonomem Fahren und dem
Einsatz von Drohnen in der Warenverteilung. Der Einsatz vieler Drohnen kénn-
te zu Arger in der Bevélkerung Fiihren. Ein Vorschlag zur Beendigung dieses
Wettstreits ist, dass Waren sich selbststandig mittels autonomen Fahrzeugen
in der Innenstadt und durch Drohnen im Iandlichen Gebiet ihren Weg zum
Empfanger suchen. Dies wird mdglich, sobald autonome Fahrzeuge akzeptiert
sind oder der Einsatz von Drohnen technisch, wirtschaftlich und gesetzlich
sinnvoll ist. Jedoch kann gerade bei Drohnen ein kritischer Sicherheitsvorfall
— unabhangig des Ausldsers — ausreichen, um das Vertrauen in die Trans-
portmaglichkeit zu verlieren. Ein Experte ist der Meinung, dass, sobald der
rechtliche Rahmen fir automatisiertes Fliegen ohne Sichtkontakt geschaffen
wurde, bereits ab 2017 ausgewshite Packstationen in abgelegenen Gegenden
oder gewerbliche Kunden mit Transportdrohnen beliefert werden kénnen.

aF ZUSATZFRAGE AN DIE EXPERTEN

/242442424

=> Drohnen und Lieferroboter

fUr die Feinverteilung

Der kommerzielle Einsatz von Drohnen beschrankt sich aktuell
noch auf wenige Branchen, wie das Film- und Fernsehgeschaft. In der Lagistik-
branche ist die Drohnentechnalogie noch nicht aus der Erprobungsphase
herausgekommen. Verschiedene Unternehmen demonstrieren die Einsatz-
potenziale von Drohnen. Insbesondere fur die Feinverteilung von leichteren
Packsticken in wenig besiedelten Gebieten, in denen straltengebundene
Verkehrstrager lange Wegstrecken zurtcklegen mussen, oder das Fehlen der
notwendigen Infrastruktur eine konventionelle Anlieferung erschwert, ist der
Einsatz von Drohnen vielversprechend.

Als Ausgangspunkte fur die Zustellung per Drohne kdnnen neben mabilen,
stral’engebundenen Verkehrstragern in Zukunft um Guter-Hubs erweiterte
Infrastrukturen wie Parkplatze und P+R-Anlagen dienen. Die Potenziale
werden vor allem im I3ndlichen Raum gesehen. Bei geringer Siedlungsdichte
und langeren Wegen/Zeiten pro Zustellung ist der 6konamische Vorteil hier
gegenUber manueller Zustellung grofRer, auch eine Flache zum Ablegen ist
im landlichen Raum leichter zu realisieren als bei dichter urbaner Bebau-
ung. Auch kannen Drohnen in Regionen mit schlechter bodengebundener
Verkehrsinfrastruktur dienen, wie Pilotprojekte in Afrika zeigen.

Innovationen im Bereich des autonomen Fahrens werden es in Zukunft er-
moglichen, die Feinverteilung in stadtischen Gebieten durch unbemannte, sich
selbst steuernde kleine und mittlere Verkehrstrager zu realisieren. Allerdings
wird hier eine starkere Differenzierung zwischen Verkehrstragern fir den
GUtertransport Uber mittlere und weite Distanzen und Verkehrstragern fur
die Zustellung im Stadtbereich notwendig.

FUr das Problem des automatischen Umladens ist eine durchgehende
Logistikkette erforderlich, bei der schon bei der Beladung des Fernlasters die
Endverteilung im Zielbereich berUcksichtigt wird. Analog zur Zustellung von
Sendungen per Fahrradkurier, liefse sich die Feinverteilung im stadtischen
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Raum, ausgehend von Mikro-Hubs, auch Uber autonome Lieferroboter
vornehmen. Ort und Zeitpunkt der Zustellung lassen sich mit Hilfe von
Lieferrobotern und einer intelligenten Vernetzung mit dem Adressaten
minutengenau festlegen. Um den Aktionsradius von Lieferrobotern zu erhé-
hen, kdnnen autonome Lieferrobater in Zukunft wie menschliche Fahrgaste
offentliche Verkehrsmittel fiir die Uberbriickung langerer Distanzen nutzen.
Auf diese Weise Iasst sich die Auslastung offentlicher Verkehrstrager bspw.
wahrend der Nachtstunden erhohen.

T 12%

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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9.2

HANDLUNGS-

f
EMPFEHLUNGEN. 2

INTELLIGENTE LOGISTIK-
KONZEPTE FUR
BALLUNGSZENTREN

Flachendeckend verfigbare, effiziente Personen- und Gutermobi-
litat ist die Basis fur die nachhaltige wirtschaftliche Entwicklung einer Region.
Um effiziente Mobilitat trotz des absehbaren Verkehrszuwachses zukunftig
gewahrleisten zu kénnen, mussen Ballungszentren weltweit Logistikkonzepte
entwickeln, die dieser Herausforderung gewachsen sind. Die heute existie-
renden Konzepte sind es nicht. Die Uberwiegende Fokussierung auf stralRen-
gebundene Verkehrstrager engt den Ldsungsraum ein und wird alleine nicht
zu der dringend notwendigen Entlastung der Verkehrsinfrastrukturen fihren.
Vielmehr werden Logistikkonzepte bendtigt, die auf eine konsequente Vernet-
zung zwischen allen zur Verfigung stehenden Infrastrukturen unter Einbezie-
hung des OPNV in Kombination mit neuen, partizipativen Verteilinfrastrukturen
und autonomen Verkehrstragern setzen.

Hierfir mUssen die notwendigen Rahmenbedingungen durch MaRRnahmen in
den folgenden Bereichen geschaffen werden:

— Fir Infrastrukturvorhaben im Bereich des OPNV muss zukiinftig neben
einer effizienten Personenbefdrderung auch ein effizienter Gitertransport als
ZielgroRe definiert werden.

—> Es missen Giterstrome identifiziert werden, die auf den OPGNV sowie
daran angeschlossene stralRengebundene Verkehrstrager verlagert werden
konnen.

— Sowoh! im innerstadtischen Bereich als auch im Umland sollten Bahnhofe,
OPNV-Haltestellen, Parkplatze und P+R-Anlagen auf verfiigharen Platz fiir
den Glterumschlag von Zigen auf den OPNV oder auf straRengebundene
Verkehrstrager hin gepruft und entsprechende Bereiche bei der Bebauungs-
planung eingeplant werden (Flachenwidmung).

— Analog zum StralRenverkehr sollten auch im Schienenverkehr innovative
Ansatze gefordert werden, um den zur Verfigung stehenden Verkehrsraum zu
vergroRern.

— Analog zu Teststrecken fir das autonome Fahren missen auch im urbanen
Raum Testfelder fur den Einsatz von autonomen Verkehrstragern auf der
StralRe und in der Luft geschaffen werden.



— Um Friktionen an den Schnittstellen im transmodalen Verkehr zwischen
privaten und privaten sowie privaten und offentlichen Verkehrstragern zu
reduzieren, missen horizontale Kooperationsmodelle (u.a. im Bereich der
Konsolidierung von Sendungen sowie der Flachennutzung) entwickelt und

erprobt werden.

— Von Seiten der Politik mUssen Anreize geschaffen werden, die die
Kooperationsbereitschaft zwischen privaten Logistikdienstleistern fordern —
natigenfalls Uber die Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs.

— Um dynamische, transmodale Kooperationen in der stadtischen Guter-
und Personenlogistik zu realisieren, ist es notwendig, Verkehrsinformationen

zu erheben und den beteiligten Akteuren in Echtzeit zur Verfiigung zu stellen.

Die Herausforderungen, vor denen insbesondere die Ballungszentren in Bezug
auf die Personen- und Gutermobilitat stehen, lassen sich nicht durch eine
zentrale Lasung, sondern nur durch die Kombination einer Vielzahl dezentraler
Konzepte bewaltigen. Die Koordination der dezentralen Konzepte erfordert
Plattformen, Uber die sich einzelne Konzepte zu integrierten, dynamischen
Logistikketten zusammenschliel3en lassen. Ein Beispiel sind agentenbasierte
Transportbdrsen. Die Bewaltigung der Koordinationsaufgabe wird es erforder-
lich machen, sich von dem dominanten mentalen Modell aktueller Logistik-
systeme zu lasen. Erforderlich ist ein Perspektivwechsel: vom Blick auf das
Packstlck, fur das ein effizienter Transport organisiert werden muss, hin zum
Packstick, das sich autonom den ginstigsten oder schnellsten Weg zum Ziel-
ort sucht. Sonst wird die Komplexitat dieser verteilten, horizontal und vertikal
integrierten Logistiksysteme nicht handhabbar sein. #
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