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AUF EINEN BLICK

Die autozentrierte Mobilitatslandschaft steht vor
einer grundlegenden Transformation. Neue Mobili-
tatsdienstleistungen sollen in Verbindung mit dem
offentlichen Verkehr helfen, den motorisierten Indi-
vidualverkehr zu reduzieren. Aber welche sozialen
Folgeeffekte hat ihre EinflUhrung? Anhand von drei
Szenarien wird deutlich, dass Regulierung ange-
passt, neue und andere Anreize gesetzt und die
Kommunen in ihrer Steuerungsfahigkeit gestarkt wer-
den missen, damit Mobilitat fir alle zuganglich
wird, bezahlbar bleibt und eine Zunahme prekarer
Beschaftigungsverhaltnisse vermieden wird.

Kaum ein anderes gesellschaftliches System ist durch eine
derartige rasante marktverandernde, disruptive Dynamik
gekennzeichnet wie das Mobilitatssystem. Getrieben durch
Megatrends wie Urbanisierung und Digitalisierung steht die
gegenwartige Mobilitat vor einem grundlegenden Wandel.
Die globale Klimakrise drangt zudem auf eine Transformation
der autozentrierten Mobilitatslandschaft und fordert ein
Aufbrechen jahrzehntelanger Pfadabhangigkeiten. In diesem
Spannungsfeld bewegt sich das Konzept der ,Mobility as a
Service” (MaaS), das mit seinem neuen, kollektiven Verstand-
nis von Mobilitat als Dienstleistung gegen das Freiheitsver-
sprechen der Automobilbranche und der Idee des privaten
Pkw fur sémtliche Mobilitdtszwecke antritt.

Potenziale neuer Mobilitatsdienstleistungen werden vor
allem in der Verringerung des motorisierten Individualverkehrs
und in einer Entlastung der Verkehrssysteme gesehen. In
Verbindung mit dem &ffentlichen Verkehr wird Maas als ein
Lésungsansatz fur gesellschaftliche und verkehrspolitische
Herausforderungen verhandelt.

Box 1

MOBILITY AS A SERVICE

Mobility as a Service bezeichnet die Integration ver-
schiedener Arten von Verkehrsdienstleistungen in einem
einzigen Mobilitatsdienst, der bei Bedarf zuganglich ist.
MaaS-Anbieter stellen ein vielfaltiges Angebot an Trans-
portmoglichkeiten bereit, sei es 6ffentlicher Nahverkehr,
Fahrrad-, Car- oder Bike-Sharing, Taxi, Autovermietung
oder -verleih oder eine Kombination davon.

,MOBILITATSGERECHTIGKEIT":
MOBILITAT FUR ALLE?

Wahrend verkehrs- und raumsystemische, 6kologische sowie
6konomische Aspekte den derzeitigen Diskurs zu den neuen Mo-
bilitatsdienstleistungen pragen, sind die sozialen Folgeeffekte
neuer Mobilitdt wenig untersucht. Um mobilitatsbezogene Ex-
klusion zu vermeiden und eine bezahlbare, bedurfnisorientierte
Mobilitat - als Teil der Daseinsvorsorge — zu gewahrleisten,
ist es notwendig, transformative Politikansatze zukinftig star-
ker im Hinblick auf ihre sozialen Gerechtigkeitsaspekte zu
betrachten. Die vorliegende Studie gibt hierflr eine erste
Bestandsaufnahme sozialer Effekte integrativer Mobilitats-
dienstleistungen anhand der Dimensionen: Beschaftigung,
Verteilung und Zugang.
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Box 2
DIE ,,DOPPELTE GERECHTIGKEITSLUCKE”
IN DER MOBILITAT

Bereits heute ist Mobilitdt in Deutschland nicht gerecht:
Menschen, die sich weder einen privaten Pkw noch das
OPNV-Angebot leisten kénnen, sind in ihrer Mobilitat
eingeschrankt. Dartiber hinaus sind die Auswirkungen
von Mobilitdt hinsichtlich der daraus entstehenden sozi-
alen, dkologischen und 6konomischen Kosten ungerecht
verteilt.

Mobilitdt ist dann gerecht, wenn es allen Menschen -
unabhdngig vom Alter, Einkommen, Geschlecht sowie
korperlicher und geistiger Physis — mdglich ist, von einem
Ort zu einem anderen zu gelangen, um fir sie wichtige
Tatigkeiten zu verrichten.

DREI DIMENSIONEN VON ,, MOBILITATSGE-
RECHTIGKEIT” — BESCHAFTIGUNG, VERTEI-
LUNG, ZUGANG

MaaS-Anbieter eréffnen neue Moglichkeiten der Beschéftigung.
Interessant sind die neuen Angebote jedoch vor allem fur
Personen, die auf einen Nebenjob angewiesen sind. Gerade
wenn der Zusatzverdienst in einer selbststandigen Beschaf-
tigung miindet, konnen sich daraus soziale Problemstellungen
ergeben. Die Folgen sind fehlende Sozialversicherungen,
schlechte Bezahlung und eine Zunahme atypischer und pre-
karer Beschaftigungsverhéltnisse.

Generell kann die Integration von Maa$ in das derzeitige
Mobilitatssystem Auswirkungen auf Infrastruktur-, Gesundheits-
und Umweltkosten und damit auf die Verteilungsgerechtig-
keit haben. Ferner haben neue Mobilitdtsdienstleistungen das
Potenzial, soziale Exklusion zu verstarken. Privatwirtschaftlich
organisierte MaaS-Konzepte, bei denen die Daseinsvorsorge
kein Bestandteil des Geschaftsmodells ist und vielmehr die
Gewinnmaximierung im Fokus steht, bergen das Risiko, ein-
kommensschwache Gruppen auszuschlieBen. Zum einen geben
diese Gruppen im Verhaltnis zu ihrem Einkommen mehr fur
Mobilitat aus, zum anderen sind sie stérker von Anderungen
in den Kostenstrukturen betroffen. Im Kontext der wachsen-
den sozialen Segregation kann MaasS zu einer Verscharfung der
Diskrepanz zwischen hochmobilen und mobileingeschrénkten
Bevolkerungsgruppen fiihren.

Die derzeitige Erweiterung der Mobilitatsoptionen weckt
Hoffnungen auf eine bessere Erreichbarkeit. Jedoch ist der
Zugang fir Menschen mit Behinderungen, Altere, Familien
mit Kindern zu neuen Mobilitdtsdienstleistungen nicht immer
barrierefrei gestaltet. Die derzeitigen Geschaftsgebiete der
MaaS-Anbieter und damit die rdumliche Verteilung der meis-
ten Angebote verdeutlicht: Die MaaS-Zielgruppe ist tber-
wiegend einkommensstark, jung, agil sowie technisch versiert.
Aus betriebswirtschaftlichen Griinden sind einkommens-
schwache Gebiete fir MaaS-Anbieter wenig attraktiv, und
somit sind die neuen Dienstleistungen derzeit nur flr einen
kleinen Teil der Bevdlkerung zuganglich.

Beschéaftigung

- Beschéftigungseffekte beziehen sich auf das gesamte MaaS-Umfeld

- Mobilitatsplattformen ermoéglichen neue Geschéfts- und Arbeits-
modelle (Selbststandigkeit, Teilzeit)

- im Kontext von MaaS etablieren sich neue Arbeitsformen durch die
Beziehungen von etablierten Verkehrstragern (OPNV, Taxi) und
privaten Mobilitatsdienstleistern

Verteilung

- veranderte Einkommensverteilung durch neue qualitative und
quantitative Beschaftigungsformen

- veranderte Kostenstrukturen durch die Einfihrung von Maa$

- Gewinnfokussierung gefahrdet soziale Inklusion, verstarkt die
,doppelte Gerechtigkeitslticke”

- zunehmende Bedeutung der Thematik Datensicherheit

Zugang

- Konzentration der Geschéftsgebiete auf dichte urbane Zentren
(rentable Geschaftsgebiete)

- Nutzergruppe vorwiegend junge, einkommensstarke
Bevélkerungsgruppen

- derzeitig bestehen Zugangsbarrieren zu MaaS-Angeboten
(physische und technische Barrieren)

EIN BLICK IN DIE ZUKUNFT VON MAAS

Die ambivalenten Entwicklungspfade neuer Mobilitatsdienst-

leistungen lassen sich mithilfe explorativer Zukunftsszenarien
skizzieren, auf deren Basis sich die sozialen Herausforderun-
gen sowie gesellschaftliche Konsequenzen diskutieren lassen.

SZENARIO 1:
DIVERSITAT EINER FRAGMENTIERTEN
MOBILITATSLANDSCHAFT

In einem marktliberalen System bieten verschiedene MaaS-Anbie-
ter ihre vielféltigen, bedarfsorientierten Leistungen an. Durch
das pluralistische Spiel der Marktkrafte ist Mobilitat zu einem 6ko-
nomischen Gut geworden, das nicht jedem/jeder zugénglich,
noch flachendeckend garantiert ist. Durch die hohe Anbieter-
dichte zeigt sich in Szenario 1 ein starker Wettbewerbsdruck, der
zu einer Zunahme selbststandiger Arbeitsformen und Preka-
risierung von Arbeitsplatzen fuhrt. Gleichzeitig hat der neue
Mobilitatsmarkt das Potenzial hoch qualifizierter Arbeit und
damit verbundene Anforderungen an Ausbildungs- und Berufs-
qualifikationen (z.B. IT- und Marketingexpert_innen).

Zentrale Konsequenz des ersten Szenarios besteht in der
Notwendigkeit einer politischen Regulierung. Die Regulie-
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rungsfahigkeit ist aber erst sichergestellt, wenn die entsprechen-
den Instanzen dazu in der Lage sind, d. h. Uber entspre-
chende Kompetenzen und Ressourcen verfligen. Unter dem
Stichwort ,MaaS-Readiness von Kommunen” missen hier
Programme und MaBnahmen aufgelegt werden.

SZENARIO 2:
MARKTDOMINANZ EINES AKTEURS

In einem marktliberalen Wettbewerb hat sich global ein Unter-
nehmen als ganzheitlicher Mobilitdtsanbieter durchgesetzt. Das
Angebot erstreckt sich neben dem klassischen Shuttleservice
von Tur zur TUr bis hin zum Nah- und Fernverkehr und schlie3t
Essens- sowie medizinische Lieferungen ein. Als Hightechunter-
nehmen kann der Monopolist zudem Uber Markteintrittsbarri-
eren und die Verwendung der Nutzer_innendaten entscheiden.

Dieses zweite Szenario verdeutlicht, wie die potenzierte
Marktmacht eines globalen Unternehmens politische Regulie-
rungsmaoglichkeiten erschwert. In einer monopolistischen
Struktur lduft das Mobilitatssystem Gefahr, hochgradig sozial
ungerecht zu werden. Es ist in dieser Konstellation fraglich, wie
Sozial- und Umweltstandards, gute Beschaftigung, Barriere-
freiheit und Inklusion gesichert werden kénnen.

SZENARIO 3:
KOMMUNEN AM STEUER

Im Kontext einer erfolgreich umgesetzten Verkehrswende
garantieren Stadte und Kommunen eine Mobilitat fir alle.
Auf Basis innovativer Mobilitatsdiensleistungen in Anbindung
an einen starken 6ffentlichen Verkehr wird die Daseinsvor-
sorge gesichert.

WISO DIREKT 3

Das dritte Szenario, das durch eine starke politische Regulie-
rung gepragt ist, macht die Herausforderung der Gestal-
tung institutioneller Rahmenbedingungen deutlich. Das Zu-
kunftsbild der Kommune am Steuer zeigt Kommunen eine
Perspektive auf, selbstbestimmt Mobilitat zu gestalten, Da-
seinsvorsorge zu sichern und einen Beitrag zu kommunaler
Wertschopfung zu leisten. Damit der hohe Anspruch an die
politische Regulierung umgesetzt werden kann, bedarf es ju-
ristischer Weichenstellungen Gber das Personenbeforde-
rungsgesetz, aber auch Investitionen in Kompetenzen und
Ressourcen auf der Verwaltungsebene.

POLITISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
FUR EINE MOBILITAT DER ZUKUNFT

Eine Basis fur Mobilitatsgerechtigkeit ist, dass Kommunen
selbstbestimmt MaaS-Konzepte gestalten kdnnen. Systemische
Anreize seitens der Politik konnen helfen, die Potenziale
von Maa$ auszuschopfen und soziale Inklusion als festen Be-
standteil des Mobilitdtsmanagements zu integrieren. Pramisse
politischer Handlungsempfehlungen fir eine Neugestaltung
der Mobilitat insgesamt und der Integration App-basierter
Mobilitatsdienstleistungen ist, gute und sichere Einkommens-
verhaltnisse mit geringen negativen externen Effekten zu
sichern und ein gutes, zugangliches, bezahlbares Mobilitats-
angebot zu schaffen. Eine sozial gerechte Mobilitat stellt
nicht nur einen Beitrag zur Erhthung der Lebensqualitat fur
alle dar, sondern unterstltzt eine sozial-6kologische Trans-
formation.

KOMMUNEN STARKEN

Wenn Kommunen und Stadte die Kontrolle Gber MaaS-Systeme
haben, kénnen die externen Kosten gerecht verteilt, die
Umwelt entlastet, mehr Lebensqualitét geschaffen und soziale
Inklusion gewdhrleistet werden. Insgesamt muss die Hand-
lungskompetenz von Kommunen gestarkt werden. Das be-
deutet Investition in Ressourcen (Finanzmittel, Personal und
Infrastruktur), aber auch Organisationsinnovationen, personale
Qualifikation und neue Formen der Kollaboration unter
Kommunen. Folgende MalBBnahmen tragen zur Starkung von
Kommunen bei:

— Verstandnis von Mobilitat als kommunale Management-
aufgabe

— sektor- und kommunalUbergreifende Verzahnung zum
Beispiel mit der Immobilienwirtschaft und dem Ausbau
interkommunaler Zusammenarbeit

— Mobilitatsberatung kommunaler Akteure

- Qualifizierung und Weiterbildung des kommunalen
Personals und Innovationsimpulse durch neue
Ausschreibeformen und Organisationsstrukturen

- AnstoB3 von Transformationsprozessen in den
kommunalen Verwaltungen in Bezug auf Organisation,
Prozesse, Planung

- Investitionen und Ressourcenaufbau in den Kommunen
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REGULIERUNG ANPASSEN

Voraussetzung eines kommunalen Kompetenzaufbaus sind
Veranderungen bestehender Regulierungen. Das betrifft die
nationale Ebene, Landesregulierungen und kommunale
Regulationen:

- Einbindung von MaaS-Konzepten in die kommunale
Verantwortung

- Ausbau kommunaler Kompetenzen und rechtlicher
Strukturen

— Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes u. a.
durch eine Erweiterung der ,Experimentierklausel” auf
zehn Jahre, Handhabung Maas als Linienverkehr und
Einschrénkung der Eigenwirtschaftlichkeit von MaaS-
Anbietern

— tarifliche Einbindung in das OPNV-Angebot und Férderung
der Intermodalitat

- interkommunale Mobilitats- und Netzplanung u. a. durch
eine dynamische Preis- und Tarifgestaltung tber Verbund-
und Landergrenzen hinweg

- Innovationen im Vergaberecht und soziale Innovationen
hinsichtlich Teilhabe der Nutzer_innen

— Schaffung institutioneller kommunaler Schnittstellen und
Abstimmung Uber MaaS-Angebote, Tarife, Fahrpldne und
Netze

- Transparenz in der gemeinwohlorientierten Verwendung
und Auswertung von Nutzer_innendaten und Datenschutz

- Mobilitatsgesetz inklusive Monitoring

- Verscharfung des Vergaberechts im Sinne sozialer
Kriterien und Umweltstandards sowie Barrierefreiheit

ANREIZE SETZEN

Um die neue Mobilitat nachhaltig und sozial gerecht zu ge-
stalten, missen bestehende Anreizsysteme verandert bzw.
Anreize in vielfaltigen Dimensionen gesetzt werden. Dazu
gehoren:

— Starkung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements u. a.
durch Arbeitnehmer_innenzuschusse zu Zeitabonnement-
karten und MaaS-Systemen

- EinfUhrung eines Mobilitdtsbudgets bei Arbeitgeber_innen
zur Férderung von im OPNV integrierten MaaS-Konzep-
ten, Rad- und FuBverkehr

- steuerliche Absetzbarkeit bestimmter Verkehrsmittel als
Stellschraube: Pkw verteuern Uber die Anpassung der
StraBenraumregulierung, insbesondere die Umstrukturie-
rung und Einpreisung des ¢ffentlichen Raums

— Forderung und Integration von Mobilitatsbildung auf allen
Bildungsniveaus

— Definition neuer Berufsbilder und Qualifizierungsprogram-
me von Ausbildungsstatten bis hin zu Fahrschulen, die
digitale Kompetenz mit Mobilitatssachverstand
kombinieren

- Ausbau der Nutzerfreundlichkeit und Attraktivitat kom-
munaler Mobilitdtskonzepte beispielsweise durch eine
Mobilitatscard, die ein einheitliches Ticketing sowie dy-
namisches Preissystem umfasst

Detaillierte Ausfihrungen finden sich im

WISO Diskurs 04/2020 ,,Mobilitdtsdienstleistungen gestalten —
Beschéftigung, Verteilungsgerechtigkeit, Zugangschancen sichern”,
http://www.fes.de/cgi-bin/gbv.cgi?id=16749&ty=pdf
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