NUR HYPE ODER
DOCH

DER GAMECHANGER?

Wo steht Mobility-as-a-Service auf dem Weg zur Verkehrswende?

Von Michael Gross

Das Thema Mobility-as-a-Service beschéftigt derzeit so ziemlich
jeden in der Mobilitétsbranche, doch so richtig kommen Mobili-
tatsplattformen nicht ins Rollen und bei den Fahrgasten kommt
das Thema nur sehr eingeschrankt an, wenn denn iberhaupt ...
Ein stetiger Ausbau des Mobilitétsangebots ist ein wesentlicher
Beitrag zur Verkehrswende. Dieser Ausbau muss in vielen Berei-
chen stattfinden, z.B. durch eine kleinere Taktung des bestehen-
den OPNV-Angebots, durch neue Mobilitatsdienste wie Bike-,
E-Scooter-, Car- oder Ridesharing oder auch durch etablierte
Dienste, wie Taxi oder Mietwagen. In vielen Regionen sind wir je-
doch von einem gut orchestrierten und bedarfsgerechten Mobili-
tatsangebot noch weit entfernt.

In den verdichteten Stadtzentren herrscht haufig ein Uberangebot
an neuen Mobilitatsdiensten und dies meist konkurrierend zum be-
stehenden, gut ausgebauten OPNV-Netz. In Richtung Speckgtirtel
der gréBeren Stadte wird das Angebot an Mobilitatsdiensten immer
dunner. Angebote in lindlichen Gebieten sind nahezu nicht zu fin-
den. So decken zum Beispiel die Carsharinganbieter zusammen nur
max. 20 % der Gesamtflache Berlins, 35 % der Gesamtflache Min-
chens und in Hamburg sogar nur 15 % der Gesamtfléche ab [1]. Die
Geschiftsgebiete sind in der Regel auf das Stadtzentrum und weni-
ge zusatzliche Gebiete, wie zum Beispiel Flughafen beschrankt.
Doch wie kann man eine Bevélkerung, der jahrzehntelang der priva-
te Pkw als die universale Lésung flr maximale Mobilitdt angepriesen
wurde, dazu bewegen, den eigenen Pkw weniger und stattdessen
den OPNV oder neue Mobilitétsdienste zu nutzen?

Bestrafungen belasten Geringverdiener und Familien

Da kommen dann schnell Forderungen nach héheren Kosten fir
Fahrten mit dem privaten Pkw auf. Einige Manahmenvorschlage
— wie zum Beispiel hdhere Gebihren fir Anwohnerparkausweise
oder die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt - sind durch-
aus konsequent. Leider ist es aber so, dass pauschale Bestrafungs-
modelle meistens die Falschen treffen. Wer es sich eh leisten kann,
wird auch diese hoheren Kosten fiir das Autofahren zahlen. Familien
in Stadtrandlage oder auRerhalb der mittleren und gréBeren Stad-
te haben andere Mobilitdtsbediirfnisse als Singles oder kinderlose
Paare in stadtischen Bereichen. Mit pauschalen Bestrafungen fir die
Nutzung des privaten Pkws wiirde man die Familien oder Geringver-
dienende starker belasten, die eh schon weiter auBerhalb der teuren
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Stadte wohnen und tiglich weitere Wege zuriicklegen missen, als
Familien in stidtischen Lagen mit sehr guter Infrastruktur und kurzen
Wegen. Auch eine pauschal hthere Besteuerung entsprechend der
FahrzeuggroRe oder der Motorisierung wére ungerecht. Warum soll
eine Familie dafir bestraft werden, wenn der eigene Pkw Uberwie-
gend in der privaten Garage oder auf dem eigenen Grundstulck steht
und meist nur fiir Ausfliige am Wochenende genutzt wird?

Um Menschen zum,Nicht-Einsteigen” in den privaten Pkw zu bewe-
gen, bedarf es zunachst ein besseres Angebot als Alternative. Hierbei
ist es zweitrangig, ob der private Pkw dadurch weniger genutzt oder
gar abgeschafft wird. Entscheidend sind eine sehr hohe Verflgbar-
keit und eine sehr gute Erreichbarkeit alternativer Mobilitétsangebo-
te, aber genau daran scheitert es in den meisten Fallen. Wer keine
verlissliche und schnelle Alternative geboten bekommt, der bleibt
dem privaten Pkw treu, auch wenn die Nutzung deutlich teurer wird.
Warum werden Forderungen nach Einschrankungen und Bestrafun-
gen der Nutzung des privaten Pkws in letzter Zeit immer lauter? Ist
es vielleicht aus Mangel an gut umgesetzten Konzepten, die Mobi-
litatsdienste regional gut verteilt verfugbar und erreichbar machen?

Kooperation und Integration anstelle Konkurrenzgedanke

Zu sehr werden in vielen Regionen neue Mobilitétsdienste als Kon-
kurrenz zum OPNV gesehen, wobei das aktuelle Setup einen gro3en
Anteil an diesem Eindruck hat. Zusétzliche Angebote werden nicht
dortinstalliert, wo ein Ausbau des OPNV-Netz zu teuer wére, sondern
verkehren parallel zu bestehenden OPNV-Verbindungen.

Natirlich k&nnen Sharing-Anbieter nicht einfach so mit ihren
Geschaftsgebieten in Stadtrandlagen verwiesen werden. Da die-
se Dienste in der Regel schon heute nicht profitabel sind, wiirde
sich die finanzielle Situation fiir diese Unternehmen dramatisch
verschlechtern.

Im PNV wurden schon vor mehr als 50 Jahren Verkehrsverbinde
gegriindet, um die Angebote des OPNVs gemeinsam und vor allem
abgestimmt anbieten zu kénnen. Nur so konnen auch kleine Busun-
ternehmen, die wenig Linien bedienen, dank der Verbundorganisation
kostendeckend agieren. Der OPNV wird durch die Aufgabentréger or-
ganisiert und finanziert, zu den wesentlichen Aufgaben gehdrt unter
anderem die Bestellung der entsprechenden Verkehrsleistungen.
Wenn die bestehenden Verkehrsleistungen des OPNVs die Forde-
rung einer sehr hohen Verfiigbarkeit und sehr guten Erreichbarkeit
nicht erfiillen, warum bedient man sich dann nicht der neuen Mo-
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bilitétsdienste, die grundsatzlich schon am Markt verfiigbar sind.
So kdnnen Sharing-Angebote oder auch On-Demand-Verkehre
das bestehende OPNV-Angebot sinnvoll ergéinzen. Insbesonde-
re On-Demand-Dienste kdnnten in Gebieten, in denen Buslinien
nicht wirtschaftlich betrieben werden, dieses OPNV-Angebot sub-
stituieren. Angebote im Bereich der Mikromobilitidt kénnen als Zu-
bringerdienste zu den Bahnstationen und groRen Knotenpunkten
fungieren. On-Demand-Verkehre kénnen nicht nur kostengiinstiger
betrieben werden, durch den flexibleren nicht linien- und halte-
stellengebundenen Einsatz wirde der Bevélkerung in diesen Gebie-
ten auch eine héhere Verfligbarkeit und bessere Erreichbarkeit von
Mobilitétsdiensten geboten werden, die zusétzlich durch Angebote
der Mikromobilitét unterstiitzt werden.

Die Finanzierung neuer Mobilitdtsangebote kénnte - ebenso wie
bisherige Angebote im OPNV - Uber die Aufgabentragerorganisa-
tionen in den Verkehrsverbinden erfolgen. Schon heute ist der
OPNV nicht kostendeckend und wird zur Daseinsvorsorge neben
den Fahrgeldeinnahmen durch Bund, Lénder und Kommunen sub-
ventioniert. Dieses Modell kann auf alle Mobilitétsangebote ausge-
weitet werden, sofern sie denn dem Ziel einer Verbesserung der Ge-
samtqualitat, also insbesondere der Verfligbarkeit und Erreichbarkeit
des Angebotes zutréglich sind. Somit wére es méglich insgesamt ein
Angebot aufzubauen, das echte Anreize bietet, den eigenen Pkw
weniger zu nutzen.

Die Mobilitatsplattform als Teil des Mobilitatsékosystems

Hierzu bedarf es Ubergreifender Konzepte und dabei geht es nicht
darum, wie diese Angebote technisch in einer Mobilitéts-App zu-
sammengefasst werden. Die App ist lediglich der Vertriebskanal,
der es ermdglicht, sich die Verfigbarkeit das Angebots anzeigen zu
lassen, optimale Kombinationen im Sinne einer Routen- oder Ver-
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bindungsauskunft aufzuzeigen und die Abrechnung der genutzten
Leistung sicherzustellen.

Ubergreifende Konzepte benétigen sowohl technologische als auch
regulatorische Ansatze. Das Mobilitétsokosystem muss reguliert,
orchestriert und finanziert werden. Dabei werden einzelne Dienste
lizensiert (sowohl im Bereich des Betriebs als auch des Vertriebs) und
zwar genau in dem Umfang, was bendtigt wird.
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Abb. 2: Das Mobilittsdkosystem Quelle: Michael Gross/Egon Hogenboom
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Abb. 3: Jelbi-App der Berliner Verkehrsbetriebe

Mobilitatsplattformen bilden das technische Gerlst eines Mobi-
litatsdkosystems. Sie bieten den technischen Rahmen, der es er-
méglicht, den Vertrieb Uber die Vertriebskandle sicherzustellen.
So wird den Kunden die Méglichkeit gegeben, Uber eine zentrale
Plattform Auskunft Uber das Angebot und die Verfugbarkeiten zu
erhalten, das eigene Kundenkonto zu verwalten, in Anspruch ge-
nommene Dienste zu bezahlen und ggfs. zusatzliche Serviceleis-
tungen zu nutzen.

Zur Férderung des Wettbewerbs kann mehr als eine Plattform be-
trieben werden, die dann aber untereinander Daten austauschen,
um sicherzustellen, dass die Orchestrierung des Angebots und die
ubergreifende Darstellung der Verfiigbarkeit und die Buchbarkeit
der Mobilitstsdienste gewahrleistet sind. Genauso, wie es mehrere
Vertriebskanale gibt, kdnnen Mobilitétsapps von Verkehrsverbin-
den oder -unternehmen, aber auch von Touristikverbanden, Hotels
oder anderen Mobilitatsdienstleistern angeboten werden, die den
Vertrieb mit Gbernehmen wollen.

Im stadtischen Angebotsmix bildet der OPNV mit den groBten Ka-
pazititen je Fahrzeug das GrundgerUst oder auch das Backbone der
Mobilitat, wie es haufig genannt wird. Es ist ein Angebot, was bereits
vorhanden ist, aber eben sinnvoll um weitere erganzt werden muss,
um die Erreichbarkeit noch weiter zu verbessern.

Erreichbarkeit und Verfligharkeit sind entscheidend

Am Ende ist entscheidend, der Bevolkerung ein abgestimmtes An-
gebot zu prasentieren, welches einen einfachen und zentralen Zu-
gang zu Mobilitatsdiensten bietet, die eine sehr hohe Verfiigbarkeit
und eine sehr gute Erreichbarkeit bieten und damit eine attraktive
Alternative zum privaten Pkw sind. Dies wird aber nur erreicht, wenn
alle einzelnen Mobilitétsdienste gut aufeinander abgestimmt sind.
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Mit Inselldsungen, bei denen jeder Anbieter autark agiert und wo-
méglich sogar die gesamte Wertschopfungskette abdecken will, ist
dies nicht méglich.

Erst wenn dieser Zustand erreicht ist, kdnnen zusatzliche ,Anreize”
geschaffen werden, die weiter zum Wechseln bewegen und dem
Ziel der Verkehrswende zutraglich sind. Diese missen nutzungsab-
hingig sein, so dass der Anlass zum Nachdenken immer dann greift,
wenn das ungewiinschte Verhalten gerade auftritt. Fr nutzungs-
abhéngige Gebuhren kénnte dann zum Beispiel doch auf die Fahr-
zeuggroBen zuriickgegriffen werden, wenn zum Beispiel fir einen
Anwohnerausweis die zu entrichtende Gebuhr auf Basis der bend-
tigten Flache ermittelt wird, die dann sogar beim Zweit- oder Dritt-
wagen mit entsprechendem Faktor hdher ausfallen kann.

Es gibt einige gute MaaS-Ansatze, wie zum Beispiel WienMobil
oder Jelbi in Berlin, die bereits ein umfassendes Angebot integriert
haben. Allerdings fokussieren sich diese MaaS-LOsungen meist
auf das Zusammenfassen des Angebots auf der Vertriebsseite, die
Orchestrierung des Gesamtangebots ist héufig noch nicht darauf
ausgerichtet, dass sich die Verfiigbarkeit und die Erreichbarkeit der
Mobilitatsdienste fur einen gréBeren Anteil der Bevdlkerung auch
spurbar verbessern.

Eine Realisierung der beschriebenen ganzheitlichen MaaS-Konzepte
ist zugegebenermaBen mit Anstrengungen verbunden. Ein perfekt
orchestriertes MaaS-Angebot mit einem leistungsfahigen OPNV als
Backbone wird jedoch einer der Gamechanger auf unserem Weg zur
Verkehrswende und nachhaltigen Mobilitét sein - und jede Reise be-
ginnt mit dem ersten Schritt. ®
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