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1
NEUE MOBILITAT UND

SOZIALE KONSEQUENZEN

Wie kaum ein anderes gesellschaftliches System der Gegenwart
ist Mobilitat durch eine hohe transformative Dynamik ge-
kennzeichnet. Sowohl seitens der Anbieter als auch der Nutzer_
innen erfahrt Mobilitat starke Veranderungen. Getrieben von
Megatrends wie Urbanisierung, Individualisierung, Digitali-
sierung, dem demografischen Wandel sowie Nachhaltigkeit
verandern sich Mobilitatsangebote, -préferenzen und Ge-
schaftsmodelle. Begriffe wie ,Verkehrswende”, ,Neue Mobili-
tat” und ,geteilte Mobilitdt” dominieren aktuell den 6ffent-
lichen Diskurs. Ein wesentlicher Aspekt dieser Diskussionen
ist der Gedanke, die Jahrzehnte lange Pfadabhangigkeit vom
privaten Pkw, der fur alle Mobilitatszwecke eingesetzt wird,
hin zu einem neuen kollektiven Verstéandnis von Mobilitat als
Dienstleistung aufzubrechen.

Die Diskussion Uber ,Mobilitdt als Dienstleistung” gewinnt
aktuell eine rasant marktverandernde Dynamik und wird mit
Begriffen wie ,Neue Mobilitat” oder ,Mobility as a Service”
(MaaS) gefihrt.

Box 1

MOBILITY AS A SERVICE

Mobility as a Service bezeichnet die Integration verschiede-
ner Arten von Verkehrsdienstleistungen in einem einzigen
Mobilitatsdienst, der bei Bedarf zuganglich ist. Eine einzi-
ge Anwendung ermdglicht den Zugang zu verschiedenen
Mobilitdtformen mit einem einzigen Zahlungskanal. MaaS-
Anbieter bieten ein vielfaltiges Angebot an Transport-
moglichkeiten, sei es 6ffentlicher Nahverkehr, Fahrrad-, Car-
oder Bikesharing, Taxi, Autovermietung oder -verleih
oder eine Kombination davon. Neue Geschaftsmodelle
und Mdglichkeiten zur Organisation und zum Betrieb
verschiedener Verkehrsoptionen gehéren ebenso zu MaaSs-
Konzepten wie der Zugang zu verbesserten Benutzer-
und Nachfrageinformationen (MaaS$ Alliance 2019).

Getrieben von neuen digitaltechnischen Mdéglichkeiten ver-
spricht Maas eine flexible und transaktionskostenfreie Mobi-

litat, die eine Alternative zum dominierenden motorisierten
Individualverkehr (MIV) darstellt. Die neuen Mobilitatsdienst-
leistungen haben den Anspruch, genauso bequem, nachhal-
tig und sogar preiswerter als eine Fahrt mit dem privaten
Pkw zu sein und darUber hinaus einen Beitrag zur Erreichung
gesellschaftlicher Ziele zu leisten. Konnektivitat, leichte Zu-
ganglichkeit und Bezahlbarkeit werden als wesentliche Vor-
teile von MaaS$ propagiert, erganzt durch die Minimierung
von Mobilitatsexternalitdten wie Unfalle, Umweltauswirkun-
gen oder Staus.

Potenziale werden vor allem in einer signifikant verringer-
ten Nutzung privater Einzelfahrzeuge und demgegenuber
starken Zunahme bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel gesehen. Uberlastete Verkehrssysteme, lokale Luftver-
schmutzung und der zunehmende Kampf um den o6ffentli-
chen Raum sind gesellschaftliche und verkehrspolitische
Herausforderungen, fur die MaaS-Konzepte als Losungsansatz
eingebracht werden. Bei der Gestaltung der Mobilitat der
Zukunft stellt sich aber die Frage der sozialen Gerechtigkeit
und damit, inwieweit Maa$ zu einer gerechten und fairen
Mobilitat fur alle beitragen kann bzw. inwieweit die oben
genannten eigenen Anspriiche der Anbieter und Unterstt-
zer_innen von Maa$ eingehalten werden kénnen (s. Box 2).

Ahnlich wie bei der Elektrifizierung — diskursiv nur etwas
zeitversetzt — zeigt sich bei Maa$, dass die Problemlésungs-
potenziale neuer Serviceangebote von méglichen Risiken be-
gleitet werden. Auch hier gilt es, Risiken durch ihre voraus-
schauende Betrachtung und Erforschung vor dem markt- und
gesellschaftsweiten Ausrollen neuer Konzepte zu thematisie-
ren. Es gilt Lésungen aufzuzeigen, wie maximaler Nutzen mit
minimalen Risiken verknlpft werden kann.

SOZIALE EFFEKTE NEUER
MOBILITATSDIENSTLEISTUNGEN

Wahrend die verkehrs- und raumsystemischen sowie die dko-
logischen und ©konomischen Aspekte der neuen Mobilitat
bereits einige Aufmerksamkeit auf sich gezogen haben, fehlen
hingegen tiefergehende Analysen der sozialen Folgeeffekte.
Sie wurden in den Verkehrswissenschaften bisher schlicht
vernachlassigt. Um soziale — mobilitatsbezogene — Exklusion
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Box 2
.+ MOBILITATSGERECHTIGKEIT":
MOBILITAT FUR ALLE?

Mobilitdt lasst sich als die Moglichkeit von Menschen de-
finieren, von einem Ort zu einem anderen zu gelangen
und dadurch fir sie wichtige Tatigkeiten zu verrichten. Sei
es der Arztbesuch, der Weg zum Kindergarten, Schule
und Arbeitsplatz, aber auch um soziale Beziehungen zu
pflegen — Mobilitdt ist dann gerecht, wenn sie allen Men-
schen méglich ist.

Bereits heute ist Mobilitat in Deutschland nicht ge-
recht. Nicht alle Menschen kénnen oder wollen ein eige-
nes Auto oder die relativ kostspieligen Angebote der
Neuen Mobilitdt benutzen. Diese Entwicklung wird durch
die stetige Verknappung und Verdichtung urbaner Raume
und eine wachsende soziale Segregation verstarkt. Daru-
ber hinaus sind die Auswirkungen von Mobilitat nicht nur
hinsichtlich der daraus entstehenden sozialen, 6kologischen
und 6konomischen Kosten ebenfalls ungerecht verteilt.
Vor diesem Hintergrund kdnnen wir bereits jetzt von einem
LSocial Gap” in der Mobilitétspolitik sprechen.

Bei einem Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter stellt sich
deshalb zuerst die Frage, wie Mobilitat fir alle gerecht ge-
staltet werden kann, um damit gesellschaftliche Stabilitat, so-
ziale Teilhabe und Partizipation zu gewahrleisten. Mobilitat
hat eine zentrale Funktion in unserer heutigen Gesellschaft
und muss fur alle moglich sein (Rammler/Schwedes 2018).

zu vermeiden und ein gerechtes Mobilitatssystem zu gestalten,
ist es aber notwendig, transformative Politikansatze zukunf-
tig starker mit Blick auf ihre sozialen Gerechtigkeitsaspekte zu
betrachten. So muss bei einer Ausweitung von MaaS immer
ein bezahlbares und an den Anforderungen aller Menschen
orientiertes Maf3 an Mobilitat zur Verfuigung stehen.

Die wissenschaftliche Analyse zu den sozialen Folgeeffek-
ten von MaasS steht noch am Anfang und weist Forschungs-
licken auf: Empirische Daten zu Beschaftigungseffekten in
Hinblick auf Arbeitszeit, Qualitat oder Sicherheit, der Einkom-
mensverteilung, der gesellschaftlichen Kosten der neuen Mo-
bilitdt sowie des Zugangs zu Maa$ hinsichtlich Geschlecht,
Einkommen oder Alter mussen fur Deutschland erst noch er-
hoben werden. Die vorliegende Untersuchung setzt an die-
ser Forschungsllcke an und gibt eine erste Bestandsaufnahme
der sozialen Konsequenzen integrativer Mobilitdtsdienstleis-
tungen. Dabei werden die in Abbildung 1 zusammengefassten
sozialen Folgeeffekte naher betrachtet.

Neben der Sichtung vorhandener Informationen zu den
drei Dimensionen — Beschaftigung, Verteilung und Zugang
(Kapitel 2) — wird ein explorativer Blick in die Zukunft gewor-
fen (Kapitel 3). Fur eine erste Konzeptualisierung der komple-
xen Wirkungsgeflige zwischen den technologischen Veran-
derungen, der Transformation in der Mobilitatswirtschaft, den
Dynamiken im Verhalten der Nutzer_innen und den sozialen
Konsequenzen der MaaS-Konzepte werden die sozialen
Folgeeffekte anhand drei qualitativer Szenarien analysiert und
diskutiert (vgl. Abbildung 2).

Abbildung 1
Soziale Folgeeffekte von Maa$S

Beschaftigung

— direkte und indirekte Beschaftigungszu- und -abnahmen
— neue Geschéafts- und Arbeitsmodelle

— Qualitatsniveau der Beschaftigung

Verteilung

— Verschiebungen von Einkommen

— Veranderung von Kostenstrukturen der Mobilitdtsaufwendungen
— Inklusion von Nutzer_innen

raumliche Verteilungseffekte

Zugang

— Geschaftsgebiet von Maa$

— Barrierefreiheit

— physischer und technischer Zugang

Quelle: eigene Darstellung.

Die drei MaaS-Szenarien wurden gemeinsam mit Expert_innen
aus dem Mobilitatsbereich und der Politik entwickelt und
zeigen potenzielle Konstellationen méglicher Entwicklungen
der Mobilitatslandschaft unter Einbeziehung von Maa$ sowie
Handlungsbedarfe auf.

Ausgehend von diesen Ergebnissen werden erste Hand-
lungs- und Gestaltungsempfehlungen fur Unternehmen, Ge-
werkschaften und Politik vorgestellt (Kapitel 4), die aber auch
Grundlagen fur eine agile, adaptive sowie nachhaltige, kom-
munale Mobilitatspolitik der Zukunft bilden. Ziel ist, Hurden
bei der Gestaltung neuer Mobilitatssysteme als Teil der Da-
seinsvorsorge zu identifizieren und die notwendigen Weichen-
stellungen fur eine gerechte und damit nachhaltige Mobili-
tatspolitik zu formulieren.
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Abbildung 2
Drei MaaS-Szenarien

1 - DIVERSITAT
fragmentierte Mobilitatsdienst-
leistungslandschaft

2 - MONOPOL
Marktdominanz eines Akteurs

3 - KOMMUNEN AM STEUER

Quelle: eigene Darstellung.
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2

DIE EFFEKTE AUF BESCHAFTIGUNG,
VERTEILUNG UND ZUGANG

Mit einer erheblichen Geschwindigkeit drangen verschiedene
MaaS-Anbieter auf den europdischen Markt. Marktanalysen
und Studien Uber etwaige 6konomische und ékologische Ef-
fekte der neuen Mobilitdtsdienstleistungen pragen derzeit
sowohl den wissenschaftlichen als auch politischen Diskurs
Uber die neuen Mobilitatsformen. Durch die dynamische Ent-
wicklung des Mobilitdtsmarktes bleiben Fragen nach Qualitat
und Quantitat der neuen Arbeit sowie der sozialen Gerech-
tigkeit, nach Einkommen, Inklusion und dem Zugang zu neu-
en Mobilitdtsdienstleistungen unbeantwortet. Damit ist zu
kldren, inwieweit Maa$S zu einer gerechten — nachhaltigen —
Mobilitat beitragen kann.

Maas verspricht, nachhaltige, bedurfnisorientierte Mobilitat
Uber ein IT-Modell meist App-basiert zu erméglichen (Polis
2017). Die neuen Mobilitdtsdienstleistungen stellen nicht nur
ein nutzerfreundliches und flexibles Mobilitatspaket in Aus-
sicht und werden daher als Teil einer nachhaltigen Stadtpla-
nung und im Rahmen von Smart-City-Ansatzen diskutiert. In
den ,Sustainable Urban Mobility Plans” (kurz SUMP) der eu-
ropdischen Kommission werden Vorteile von MaaS-Konzepten
beschrieben: Besonders der Schritt von mono- zu intermo-
dalen Verkehrsketten stellt eine Verschiebung des Modal Splits’
durch die Integration von Maa$ in das Mobilitatskonzept in
Aussicht. Fahrten mit dem privaten (eigenen) Pkw werden
mit dem OPNV sowie mit E-(Tret-)Roller-, Bike- oder Ridesha-
ring kombiniert und entlasten dadurch die urbanen Zentren.
Die neuen Mobilitdtsangebote versprechen dartiber hinaus
soziale Inklusion, indem sie den Zugang zu Dienstleistungen,
Bildung, Beschaftigung fir alle Burger_innen erleichtern.
Denn dadurch dass die neuen Angebote sich den Bedurfnissen
der Nutzer_innen anpassen, kdnnen zeitliche und rdumliche
Flexibilitaten eher berticksichtigt werden. Gerade fir Menschen,
die bislang weder einen eigenen Pkw noch das Angebot des
OPNV nutzen konnten oder wollten, versprechen die Maas-
Angebote mehr Mobilitat und damit mehr Teilhabe und Le-
bensqualitat (ERTICO 2019).

1 Modal Split ist ein Fachbegriff der Verkehrswissenschaften und be-
zeichnet die Anteile der unterschiedlichen Verkehrstrager, etwa des FuB3-,
Rad-, Pkw-, Bus- oder Schienenverkehrs, am gesamten Verkehrsmarkt.

Aufgrund der sehr kurzen Historie von MaaS-Konzepten lie-
gen derzeit jedoch kaum Studien und Ergebnisse aus wissen-
schaftlichen Untersuchungen vor. Die empirische Datenbasis
ist insgesamt noch nicht belastbar, um valide und verallge-
meinerungswurdige Aussagen zu machen. Fir die Effekte
auf Beschaftigungsverhéltnisse gibt es erste — zumeist auf
Modellierungen beruhende — Aussagen. Fir die anderen Di-
mensionen kénnen nur Einzeluntersuchungen herangezogen
werden. Hier kann nur mit Analogiebildungen und Hypothe-
senbildung operiert werden. Insbesondere Fragen nach der
Qualitat der neuen Beschéftigungsfelder und danach, inwie-
weit die neue Mobilitat zur sozialen Gerechtigkeit beitragen
kann, werden ambivalent diskutiert. Im Folgenden werden
daher die sozialen Folgewirkungen von Maas$ in drei Berei-
chen naher betrachtet: (1) Beschaftigung, (2) Verteilung und
(3) Zugang. Zwar korrelieren die Bereiche wie auch Effekte
zum Teil miteinander. Dennoch gibt diese Bestandsaufnahme
erste Hinweise auf politische Handlungsempfehlungen.

2.1 EFFEKTE VON MOBILITATSDIENST-
LEISTUNGEN AUF BESCHAFTIGUNG

Generell kdnnen Mobilitatsdienstleistungen auf verschiedene
Weise auf Beschaftigung wirken:

1 Mobilitatsdienstleister kdnnen selbst Arbeitsplatze schaffen,
z. B. im Aufbau und Betrieb einer Plattform, im Marketing,
bei Reparatur und Wartung.

2 Bestimmte Geschaftsmodelle — auf der Basis Peer-to-Peer
(P2P) — kdnnen neue Mdglichkeiten bieten, sich selbst-
standig zu machen oder einem Nebenerwerb nachzugehen.

3 Mobilitatsdienstleister kdnnen als neue Wettbewerber
in Markten die dortigen etablierten Anbieter, z. B. Autoher-
steller, 6ffentliche Verkehrsbetriebe, Taxigewerbe oder
Mietwagenverleihunternehmen, und deren Beschaftigungs-
situation beeinflussen.

Die Effekte auf Beschéftigung, den Arbeitsmarkt und die Qua-
litat von Arbeit variieren stark. Was fur Carsharing gilt, kann
bei Rideselling? unterschiedliche Konsequenzen haben.
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2.1.1 DIREKTE UND INDIREKTE BESCHAFTI-
GUNG BEI MOBILITATSANBIETERN

Eine direkte Wirkung auf den Arbeitsmarkt erfolgt durch die
Beschaftigung, die bei Mobilitatsdienstleistungsunterneh-
men in Betrieben des 6ffentlichen Personenverkehrs sowie
im Taxiverkehr als auch bei privaten Car-, Bike-, Ride- und
Scootersharing-Anbietern selbst entsteht (Eichhorst/Sperr-
mann 2015). Die Anzahl der fest angestellten Mitarbeiter_in-
nen betragt so beispielsweise bei dem MaaS-Anbieter Uber
rund 22.200 Personen, die Zahl der — in 75 Prozent der Félle
mannlichen - Fahrer_innen wird global auf drei Millionen
und allein flr die USA auf 900.000 Fahrer_innen geschatzt.
Damit ist der Konzern einer der groBBten Akteure innerhalb
des Sektors der Plattformokonomie, geschatzt wird, dass das
Unternehmen in den USA fur etwa zwei Drittel aller Aktivita-
ten auf dem On-Demand-Arbeitsmarkt verantwortlich ist.

Tabelle 1
Tatigkeitsbereiche in Unternehmen neuer
Mobilitatsdienstleistungen

Beschaftigungsfeld | Tatigkeitsbereiche

IT und Technik Datenverarbeitung und -speicherung,
Benutzeroberflachen, elektronische Fahr-
zeugeinrichtungen mit internen Steue-

rungsfunktionen

Marketing Werbung
Management Produkt-, Flotten-, Schadensmanagement
Betrieb Fahrzeug-Distribution, Reinigung,

Wartung, Pflege

Kundenservice Betreuung der Buchungskanéle,

Bearbeitung von Kundenanfragen

Abrechnung Rechnungstellung, Buchungen,

Sammelrechnungen

Kundenservice Kundenbeziehungsmanagement und

Kundenpflege

Quelle: eigene Darstellung, nach Wagner et al. 2018.

Fur Deutschland haben Bertschmann et al. (2015) fur das Um-
weltbundesamt die moglichen Auswirkungen von Carsharing
auf die Beschaftigung geschatzt. Je nach Annahmen reicht
die Spanne von einem Beschaftigungsriickgang von 5.700
bis 6.300 Arbeitsplatzen bis hin zu einem Beschaftigungszu-
wachs zwischen 72.000 und 109.000 Stellen. Die Angaben
zu den Beschaftigungszahlen sind uneindeutig, da sie unter
anderem neben den direkten auch indirekte Beschaftigungs-

2 Als Rideselling (synonym Ridesourcing oder Ridehailing; dt. eine Fahrt
beschaffen oder anfordern) werden bedarfsorientierte Pkw-Fahrdienst-
leistungen verstanden. Im Gegensatz zum Ridesharing ist die Vollfuhrung
des Dienstes nachfrageabhangig (on demand).

effekte einbeziehen. Darliber hinaus mussen auch die nach-
geordneten Beschaftigungszu- und -abgéange im Umfeld der
MaaS-Anbieter beriicksichtigt werden: Neben klassischen
Feldern wie der Personenbeforderung, dem Controlling, Kun-
denservice und Marketing, liegen Beschéftigungspotenziale
unter anderem im Flottenmanagement, in der Fahrzeugdistri-
bution sowie Reinigung und Wartung, aber auch im IT-Be-
reich. Der folgende Abschnitt illustriert typische Beschaftigungs-
felder der neuen Mobilitatsdienstleistung.

2.1.2 (SOLO)SELBSTSTANDIGKEIT, ZUVERDIENST
UND MOBILITATSPLATTFORMEN

Teilweise entstehen durch neue Mobilitatsdienstleistungen
neue Jobprofile. Ein Beispiel sind die ,Juicer” oder ,Charger”,
die elektrische Leih-Tretroller einsammeln, aufladen und wie-
der verteilen. In Madrid kommen auf 8.600 E-Scooter rund
400 Juicer (Neuroth 2019). Meist stellen die Sharing-Anbieter
hierflir Mitarbeiter_innen auf 450-Euro-Basis an. Der Sha-
ring-Anbieter Circ (Flash) gibt an, dass alle Kollegen_innen,
die sich bei ihm um die Instandhaltung und Ladung der
E-Tretroller kimmern, fest angestellte Mitarbeiter_innen sind.
Voraussetzung ist meist ein taugliches Privatfahrzeug
(Dervisevic 2019). Die Juicer erhalten rund 3 Euro pro ein-
gesammeltem E-Scooter bei Vollladung (Dervisevic 2019).
Durchschnittlich werden in einer Nacht 12 bis 15 E-Scooter
eingesammelt, aufgeladen und morgens wieder im Stadtge-
biet an Hotspots aufgestellt. Somit lassen sich im Durchschnitt
nur bis zu 45 Euro am Tag verdienen, und die Beschaftigung
stellt meist nur ein Zuverdienst dar.

Eine wesentliche Auspréagung des neuen Mobilitatsdienst-
leistungsmarktes sind P2P-Plattformen. Mobilitatsplattfor-
men bieten fur Privatpersonen die Méglichkeit, selbst Mobili-
tatsdienstleistungen anzubieten und damit Geld zu verdie-
nen. Das Geschaftsmodell basiert auf der Vermittlung von
Personenbeférderungsleistungen durch private Personen.
Dazu zahlen das Teilen von Fahrzeugen, die Vermittlung von
Mitfahrdiensten und Ridehailing-Services, deren Geschafts-
modell auf der Anforderung (engl. to hail) eines Fahrdienstes
(engl. ride service) beruht. Fur Start-ups, die ein begrenztes
Startkapital zur Verfiigung haben, bietet das die Moglichkeit,
Mitarbeiter_innen auf selbststandiger Basis einzustellen, um
Kosten zu sparen. Damit aber ebnen Mobilitatsplattformen
prekarer Arbeit langfristig den Weg, indem sie sichere Arbeits-
platze durch die neue Form der Soloselbststandigkeit ersetzen.

2.1.3 BESCHAFTIGUNGSEFFEKTE BEl
ETABLIERTEN UNTERNEHMEN

Neue Mobilitatsdienstleistungen kénnen Auswirkungen auf
die Beschéaftigung bei etablierten Anbietern haben, wenn
ihre Leistungen substitutiv sind oder diese erganzen. Inwie-
weit sich solche Wirkungen als Beschaftigungseffekte bei
etablierten Mobilitdtsunternehmen manifestieren, ist davon
abhéngig, wie sich einerseits die Nachfrage nach neuen Mo-
bilitatsdienstleistungen entwickelt und andererseits wie stark
substitutiv neue Mobilitatsdienstleistungen wirken. Vor dem
Hintergrund der verhaltnismaBig geringen volkswirtschaftli-
chen Relevanz sind beschaftigungsbezogene Auswirkungen
in erster Linie auf Ebene einzelner Branchen zu suchen. Bis-
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herige Erhebungen widmen sich der Taxibranche und dem
Bereich des offentlichen Nahverkehrs.

Die vorliegenden Erkenntnisse deuten darauf hin, dass
sich mit dem Einstieg von Uber der Markt der Pkw-Perso-
nenbeférderungen vergroBert hat. Eine in New York City
durchgefihrte Analyse identifizierte einen Riickgang von
2,1 Millionen Taxifahrten innerhalb von zwei Jahren, im selben
Zeitraum wuchs allerdings der Markt fur Pkw-Personenbefor-
derungen insgesamt um 18 Prozent (Eichhorst/Spermann
2015; Cunningham-Parameter 2016). Andere Studien finden
zwar keine Belege dafur, dass Unternehmen wie Uber oder
Lyft einen signifikanten Einfluss auf die Zahl der Beschafti-
gungen im Taxigewerbe haben, wohl aber negativ auf die
Taxibeférderungsgeblhren wirken (Zickuhr 2016; Berger et
al. 2018b). Auch die Vermittler von Carsharing-Angeboten
standen von Beginn an in Konkurrenz zu den klassischen Au-
tovermietungen. Statistiken belegen ein seit Jahren relativ
konstantes Umsatzniveau der deutschen Autovermieter (Statista
2019). Bis 2020 wird der Umsatz der Branche laut einer Prog-
nose allerdings jahrlich um 0,4 Prozent sinken (Statista o. J.).
Ein Zusammenhang mit der Entwicklung von Carsharing ist
nicht belegt.

Neue Mobilitédtsdienstleistungen kénnen sich auch auf
das Angebot des OV auswirken. Je nach Ausgestaltung des
Angebots ist es mdglich, dass neue Mobilitatsdienstleistun-
gen die Angebote des OV ergénzen und damit den OV ins-
gesamt starken. Im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs
lasst eine Reihe von Untersuchungen Rickschlisse auf die Zahl
der Beschaftigten im OPNV zu. Beispielsweise kommt Graehler
(2018) zu dem Schluss, dass der Markteintritt plattformba-
sierter Fahrdienstvermittler in den USA in einem Rickgang
der OPNV—FahrgastzahIen von jéhrlich 1,3 bis 1,7 Prozent re-
sultierte. Fir San Francisco wurde errechnet, dass Uber und
dhnliche Unternehmen fur einen Riickgang in den Fahrgast-
zahlen von rund 13 Prozent im Zeitraum 2010 bis 2018 ver-
antwortlich waren (Marx 2019). Zu gegenteiligen Ergebnissen
kommen Berechnungen der unternehmenseigenen For-
schungsabteilung von Uber, die zeigen, dass die Fahrgast-
zahlen des OPNV innerhalb von zwei Jahren um funf Prozent
gestiegen sind (Hall et al. 2018).

Auch in diesem Feld spiegeln sich die Trends im Struktur-
wandel der Arbeit. Es entsteht auf der einen Seite eine
Uberschaubare Anzahl hoch qualifizierter und attraktiver
Arbeitsplatze (Programmierer_innen, Management) und
auf der anderen Seite entstehen vermehrt atypische oder
prekdre Beschaftigungsverhaltnisse (geringfligige Be-
schaftigungen, Juicer). Da es bisher wenig Studien Uber die
Beschaftigung in der neuen Mobilitatslandschaft gibt,
lassen sich Arbeitsmarkteffekte nicht genau quantifizieren.
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2.2 VERTEILUNGSEFFEKTE VON MOBILITATS-
DIENSTLEISTUNGEN

Mobilitat und Verkehr sind ,gesellschaftserzeugend”, da sie
es Menschen ermoglichen, am Leben teilzuhaben (Rammler/
Schwedes 2018: 8). Es ist daher wichtig, soziale Gleichheit
und Gerechtigkeit, insbesondere mit Blick auf Einkommen,
Mobilitatskosten, soziale Inklusion und Mobilitatsbudget
sowie Datengerechtigkeit und raumliche Verteilung mitzu-
denken.

2.2.1 EINKOMMENSVERTEILUNG

Von den weltweit rund drei Millionen Uber-Fahrer_innen ist
nur ein geringer Anteil 40 Stunden pro Woche tétig. In den
USA sind Fahrer_innen beispielsweise durchschnittlich nur 17
Stunden pro Woche aktiv und dies auch nur drei Monate pro
Jahr. 76 Prozent von ihnen verfligen zuséatzlich Gber eine re-
guldre Anstellung (Florisson/Mandl 2018). In Vollzeitaquiva-
lenzen Ubersetzt entsprechen diese Zahlen einem Anteil von
0,07 bis 0,56 Prozent der US-Beschaftigungen (Holder 2018;
Mishel 2018). Furr den europdischen Wirtschaftsraum liegen
Daten vor, nach denen im Jahr 2016 0,03 Prozent der arbeiten-
den Bevolkerung als Uber-Fahrer_innen tatig waren (Groen/
Maselli 2016).

Welches Qualifikationsniveau die Arbeit und welchen Ein-
fluss dies auf die Hohe der Lohne hat, ist ebenfalls nur auf
Basis der Ausweitung von Maas$ in anderen Landern zu be-
urteilen. Angaben zur Entlohnung der Fahrer_innen liegen
vor allem fiir die USA vor. Es ist davon auszugehen, dass die
Einkommen der Vertragsarbeiter_innen im unteren Dezil der
US-Einkommensverteilung angesiedelt sind und aggregiert
0,02 Prozent der Gesamtvergltung in den USA ausmachen
(Mishel 2018). Fur Europa gilt wahrscheinlich ein ahnliches Ver-
haltnis, wie Berger et al. (2018a) fir den Raum London auf-
zeigen. Damit ist ein GrofBteil der Fahrer_innen nicht nur ge-
ringflgig beschaftigt, sondern unterliegt prekéren Arbeitsbe-
dingungen. Gleichzeitig kann die steigende Nachfrage nach
gering qualifizierten Arbeitskraften zu einem hoheren Ein-
kommensniveau fuhren, da die Unternehmen, aufgrund des
steigenden Wettbewerbs, die Léhne erhohen. Li et al. (2018)
prifen diese Hypothese anhand des US-Arbeitsmarktes,
wahrend Khreis (2019) den kanadischen Wirtschaftsraum in
den Blick nimmt. Die Forscher_innen kommen zu dem Ergeb-
nis, dass die Verbreitung von Uber einen signifikant negati-
ven Einfluss auf die Arbeitslosenquote und damit auf die Er-
héhung des Lohns im Bereich der gering qualifizierten Ar-
beitsplatze hat. Diese Effekte fallen umso starker aus, je nied-
riger die Qualifikation ist.

2.2.2 MOBILITATSKOSTEN

Eine zentrale Frage ist, wie sich die Verbreitung von Maa$
auf die Kostenstrukturen des Mobilitatssektors auswirkt.
Dies betrifft direkte Kosten fur Infrastrukturen sowie externe
Kosten durch Verkehrsunfalle, Gesundheits- und Umweltbe-
lastungen. Durch eine integrierte Einbindung in den OPNV
verspricht Maa$S eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens
und damit geringere externe Mobilitatskosten — doch ohne
eine durchdachte Verkehrsplanung und entsprechende Re-
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gulierung ist diese Entwicklung nicht garantiert. In Bezug auf

MaaS muss zudem die generelle Frage gestellt werden, wie
die direkten und indirekten Kosten der Mobilitdt gerecht —

im Sinne des Verursacherprinzips und der sozialen Gerech-
tigkeit — verteilt werden kdnnen.

Wenn flexible und benutzerfreundliche Dienstleistungs-
angebote zu einer Erhéhung des MIV fihren und die StraBen
mehr beansprucht werden, konnen die Kosten fur die Infra-
struktur steigen. Zudem nimmt durch den Mehrverkehr das
Unfallrisiko zu. Denkt man an die Einfihrung der elektrischen
Tretroller, so ist seitdem eine hdhere Anzahl von Unféllen zu
beobachten.

Ebenso kdnnten durch eine Zunahme der Attraktivitdt des
MIV offentliche Verkehre unter Druck geraten. Im Vergleich
zur Nutzung des privaten Fahrzeugs weisen diese jedoch eine
bessere Umweltbilanz auf, da sie pro Kopf durchschnittlich
weniger CO, emittieren. Auch die Digitalisierung der neuen
Mobilitatsdienstleistungen kann ékologische Rebound-Ef-
fekte?® auslésen. Durch die starkere Vernetzung der Verkehrs-
tréger und eine gesteigerte Attraktivitat von MaaS rufen
mehr Menschen die Dienstleistungen Uber mobile Endgerate
ab und induzieren einen hoheren Stromverbrauch (Sthlmann-
Faul/Rammler 2018).

2.2.3 SOZIALE INKLUSION UND
MOBILITATSBUDGET

Schon jetzt ist das Verkehrssystem sozial nicht gerecht (Rammler/
Schwedes 2018). Bei einer unregulierten Zulassung neuer
Mobilitatsdienstleistungen wie Ridepooling oder anderer
On-Demand-Services kann die Nutzung des privaten Pkw
wieder zunehmen und stellt somit einen moglichen und
ernstzunehmenden Rebound-Effekt dar. Dadurch entstehen-
de, hohere externe Effekte bedeuten hohere Umweltkosten
fur den Staat und die Gesellschaft, sie bedeuten aber auch
eine ,doppelte Gerechtigkeitslicke” (Rammler/Schwedes
2018): doppelt, da Menschen mit geringem Einkommen mehr
unter den Folgen des Mehrverkehrs leiden, da sie eher in
den Quartieren wohnen, die von einer starkeren Lérm- und
Luftschadstoffbelastung betroffen sind, sie zum anderen
aufgrund ihrer geringeren Kaufkraft in der Wahl ihrer Ver-
kehrsmittel eingeschrankt und vermehrt auf den &ffentlichen
Verkehr angewiesen sind. Im Vergleich missen die einkom-
mensschwachen Schichten mehr flr ihre Mobilitat ausgeben
als die einkommensstarken. Besonders in Wechselwirkung
mit anderen Kosten wie steigenden Lebensunterhaltskosten
u. a. Mieten sind die Mobilitatskosten fur viele einkommens-
schwache Menschen ein entscheidender Faktor: Ein knappes
Budget bedeutet oftmals enorme Einschnitte im Alltag und
soziale Ausgrenzung (Aberle 2018). Schon jetzt ist die Entwick-
lung in Deutschland zu beobachten, dass die Schere zwischen
hochmobilen und mobileingeschrénkten Bevélkerungsgrup-
pen zunimmt und Faktoren wie Einkommen, Alter und Ge-
schlecht damit in Verbindung stehen (Lenz/Grunwald 2018).
Dariber hinaus verfigen Menschen mit Behinderungen und
Menschen mit Migrationshintergrund eher Uber ein niedriges

3 Unter Rebound-Effekten werden nachteilige und negative Auswirkungen
auf Umwelt und 6kologische Kreisldufe verstanden, die durch Effizienzstei-
gerungen im Einsatz von Ressourcen entstehen.

Einkommen und sind deshalb von Anderungen in der Kosten-
struktur besonders betroffen.

Mit Aussicht auf die neuen Mobilitatsdienstleistungen
stellt sich die Frage, ob Maas$ eine Lésung fur diese Proble-
me darstellen kann oder sich die soziale Ungleichheit durch
die neuen Mobilitatsdienstleistungen und den damit veran-
derten Mobilitdtsmarkt verstarkt? Eine rein kommerzielle Fo-
kussierung der Nachfrage nach Mobilitét stellt potenziell ein
Risiko fur einkommensschwache Personengruppen dar. Maa$
kann, wenn es von privaten Unternehmen angeboten wird,
auch direkt dazu fuhren, dass einkommensstarke Personen
bevorzugt werden, da sich durch sie am ehesten Einkommen
generieren lasst (AVENIR MOBILITE | ZUKUNFT MOBILITAT
2018). Momentan wird die Bezahlbarkeit in den derzeitigen
marktgetriebenen MaaS-Designs nicht beriicksichtigt, was eine
Verscharfung der Segregation wahrscheinlicher macht (Lucas
et al. 2016). Maa$ kann allenfalls als Ergdnzung des OPNV in
dunn besiedelten Regionen, in denen im Regelfall nur ein
sehr schwach ausgepragter OPNV verfligbar wére, die Mobi-
litdt bestimmter Personengruppen verbessern und dabei deren
Mobilitatsbudget entlasten. Die Vorhaltung eines erganzen-
den Angebots ist aber nicht durch die benannten Platt-
formen zu erwarten, sondern muss von den 6ffentlichen Auf-
gabentragern gewahrleistet werden (inklusive der erhebli-
chen Grenzkosten/Fahrgast). Erfahrungen existieren bereits
im Rahmen des Einsatzes herkdmmlicher (also nicht webba-
sierter) flexibler Systeme wie Anrufsammeltaxen und Rufbusse.

2.2.4 DATENGERECHTIGKEIT

Aufgrund der zunehmenden Vernetzung und der App-ba-
sierten MaaS-Konzepte stellen sich neue Fragen der Daten-
gerechtigkeit. Wie bei anderen groBen Plattformen (z. B.
Amazon oder Alibaba) besteht auch fur MaaS die Moglich-
keit, dass sich einige Schlisselunternehmen mit einer Mono-
polstellung auf dem Markt etablieren, die die alleinige Da-
tenhoheit innehaben. Eine Verwaltung durch einen privaten
Plattformanbieter wirft Fragen auf: Inwieweit konnen die
Daten zu Marketingzwecken weiterverwendet werden, wer
garantiert die Anonymitat oder wie ist das Recht an den ei-
genen Daten zu bewerten?

Weiterhin ist es mdglich, dass sich eine Reihe verschiede-
ner Mobilitdtsanbieter zu einer Plattform zusammenschlieft,
die dann entweder durch einen weiteren Serviceanbieter
oder durch Stadte und Kommunen koordiniert wird. Die He-
rausforderung besteht darin, die Daten zwischen bisher un-
bekannten Akteuren auszutauschen. Fir das Vertrauen und
die Akzeptanz der Nutzer_innen ist Transparenz Uber die
Datennutzung und -verwendung entscheidend. Auch rechtli-
che Konsequenzen, die sich aus einem Missbrauch der Daten
fur Unternehmen, Stadt oder Kommunen ergeben, missen
geklart werden.

Grundsatzlich gilt heute die Regel, dass 6ffentlich gene-
rierte Daten den Plattformanbietern — zumeist gegen geringe
Kosten — zur Verfligung gestellt werden. Der umgekehrte
Weg erfolgt jedoch nur in Ausnahmefallen. Beispiele aus Bar-
celona und Singapur zeigen, dass bereits heute die kommu-
nale Ebene von der Auswertung der Daten von Plattformen
profitieren und das eigene Angebot flr die eigenen Blrger_
innen optimieren kann.
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2.2.5 RAUMLICHE VERTEILUNG

Obwohl es um den Aufbau einer offenen Infrastruktur geht,
zeichnet sich derzeit ab, dass die Dienstleister ihr Geschéafts-
modell in wirtschaftlich rentablen Ballungsrdumen etablieren
(AVENIR MOBILITE | ZUKUNFT MOBILITAT 2018). Es ist je-
doch fir die Anbindung zwischen Stadt und Land wichtig,
dass ein dezentrales Netz aufgebaut wird und sich nicht aus
einem Kosten-Nutzen-Kalkil zentrale Routen innerhalb von
Stadten entwickeln.

Die einseitige Fokussierung auf Gewinnmaximierung kann
zudem dazu fuhren, dass die geringere Nachfrage nach
offentlichen Verkehrsmitteln in ein geringes OPNV-Angebot
Ubersetzt wird. Denkbar ist diese Entwicklung in struktur-
schwachen Regionen, in denen die &ffentliche Anbindung
durch die Einflihrung einer privaten Fahrdienstleistung er-
setzt wird und sich die Preisgestaltung damit den Kommunen
entzieht (AVENIR MOBILITE | ZUKUNFT MOBILITAT 2018;
Pangbourne et al. 2018: 19). Schon jetzt sind landliche Regio-
nen haufig ans offentliche Verkehrsnetz weniger gut ange-
bunden, und eine Ausweitung von Maa$ kann diese Entwick-
lung theoretisch verscharfen. In der Realitdt zeigen MaaSs-
Plattformen derzeit kein Interesse an Kommunen unterhalb
von ca. einer halben Million Einwohner_innen. Insofern stellen
sie weder eine reale Bedrohung noch eine mégliche Losung
der Mobilitatsprobleme in landlichen Regionen dar.

In urbanen Zentren zeigt sich schon heute eine ungleiche
Verteilung des immer knapper werdenden &ffentlichen
Raums (Rammler/Schwedes 2018). Das derzeitige nur ansatz-
weise entwickelte Parkraummanagement, fehlende sichere
Infrastruktur fur Fahrrad- und FuBverkehr geben Menschen
in der Stadt, insbesondere Kindern oder Menschen mit kor-
perlichen Beeintrachtigungen als auch alteren Menschen mit
Gehbhilfen, einen eingeschrankt sicheren Bewegungsfreiraum
und schréanken damit deren Lebensraum spiirbar ein. Hier
kann ein Mehrverkehr und ein ,Mehr” an MaaS-Verkehrstra-
gern die Raumsituation verscharfen.

Durch MaaS$ kdnnen die Mobilitatskosten sowohl steigen
als auch sinken, das OPNV-Angebot kann zu- oder ab-
nehmen und die Souveranitdt der Daten kann eine ambi-
valente Entwicklung einschlagen. In welche Richtung
diese Entwicklung fuhren wird, ist eine Frage der Regulie-
rung und Verteilung.
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2.3 ZUGANG VON MOBILITATS-
DIENSTLEISTUNGEN

MaaS-Systeme versprechen ein breites Portfolio an Mobili-
tatsdiensten. Die Frage, ob es sich jedoch um sozial gerechte
und inklusive Mobilitdtsangebote handelt, hangt vom rdum-
lichen, physischen wie auch technischen Zugang ab. Insbe-
sondere geringe Zugangsbarrieren und Barrierefreiheit gilt es
sicherzustellen.

2.3.1 DAS GESCHAFTSGEBIET VON MAAS

Die Geschéaftsgebiete und damit die derzeitige rdumliche
Verteilung der meisten MaaS-Angebote verdeutlichen: Die
MaaS-Zielgruppe ist einkommensstark, jung, agil sowie tech-
nisch versiert. Aus betriebswirtschaftlichen Griinden sind
einkommensschwache Gebiete, die meist an den Stadtran-
dern liegen, wenig attraktiv fir MaaS-Anbieter. Aberle (2019)
belegt diese Entwicklung beispielsweise fir Hamburg. Die
Geschaftsgebiete der drei grofiten Ridesharing-Anbieter sind —
soziodemografisch gesehen — einkommensstarker und jlnger
als der Hamburger Durchschnitt. Die Ergebnisse der Studie
decken sich mit denen aus den USA. In einkommensschwa-
chen Quartieren gibt es ein geringeres oder ein Angebot mit
eingeschranktem Qualitats- bzw. Funktionsniveau (Cohen/
Cabansagan 2016, Kodransky/Lewenstein 2014). Auch in Berlin
konzentrieren sich Geschaftsgebiete von Car-, Bike- und
E-(Tret-)Roller-Sharing derzeit auf den urbanen Kern. Damit
sind die MaaS-Angebote eine zusatzliche Alternative zu ei-
nem bereits dichten OPNV-Angebot, der landliche Raum und
die urbane Peripherie sind jedoch von den Angeboten der
groBen MaaS-Anbieter ausgeschlossen.

2.3.2 ZUGANGSHURDEN UND
BARRIEREFREIHEIT

Beim Thema des physischen Zugangs spielt Barrierefreiheit
eine entscheidende Rolle. Gerade MaaS-Angebote wie
E-(Tret-)Roller oder Bikesharing sind fiir Menschen mit kor-
perlichen Einschrankungen schwierig zu nutzen, versperren
zudem ungenutzt Wege und StraBenlibergange. Besonders
altere Menschen mit Gehilfen, wie Rollatoren oder Gehwa-
gen, Menschen mit Behinderungen, aber auch Personen mit
Kinderwagen sind in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt.
Zudem ist zu fragen, inwieweit Sharing-Angebote barriere-
frei gestaltet sind. Kénnen Kinderwégen, Rollatoren und
Rollstihle oder gréBere Gepackstiicke und Einkdufe bei Be-
darf verstaut werden? Haben die Wagen eine elektrische Lade-
rampe oder einen Lift, der die Mitfahrt erméglicht? Je nach
MaaS-Anbieter gibt es bestimmte Moglichkeiten, die im Vor-
feld in Erfahrung gebracht werden missen. Mehr Flexibilitat
und Freiheit bieten die MaaS-Angebote daher in erster Linie
nur Menschen, die nicht vor diesen Herausforderungen
stehen.

Antworten zu diesen Fragen konnen die anbietereigenen
Apps oder Webseiten bieten. Eine Studie aus den USA, die
60 Apps von Sharing-Anbietern hinsichtlich ihrer Barrierefrei-
heit untersucht hat, kommt zu dem Ergebnis, dass nur 18
Prozent der untersuchten Apps behindertengerechte Anfor-
derungen erfillen (Gebresselassie/Sanchez 2018). Zwar ist
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im deutschen Raum Barrierefreiheit ein Thema fur MaaS-
Anbieter, doch bei der derzeitigen Gestaltung von MaaS-An-
geboten ist der Zugang zu diesen Dienstleistungen fiir
Menschen mit Behinderungen sowie alten Menschen mit
Geheinschrankungen schwierig.* Auch die Alltagsmobilitat
von Migrant_innen weist Forschungslticken auf. Aus den
USA ist bekannt, dass Menschen mit Migrationshintergund
aufgrund von Sprachbarrieren schlechter an MaaS-Infrastruk-
turen angeschlossen sind.

Die meisten MaaS-Konzepte sind App-basiert: Angebot,
Buchung und Bezahlung erfolgen per Smartphone. Beson-
ders der technische Zugang kann fur einkommensschwache
Bevdlkerungsgruppen eine Hirde sein. Bevélkerungsgruppen,
fur die keine Moglichkeit besteht, Zahlungen digital durch-
zufUhren, kénnen neue Mobilitatsdienste nicht in Anspruch
nehmen. Altere Menschen, die zwar digitaler werden und
das Smartphone nutzen, kennen in der Regel die meisten
MaaS-Angebote nicht beziehungsweise nutzen sie nicht. Stu-
dien zeigen zwar eine Zunahme der Mobilitdt bei Senior_
innen, allerdings in einer verstarkten Nutzung des eigenen Pkw
(Lenz/Grunwald 2018, MID 2019). Zudem kann die Digjitali-
sierung von Mobilitdtsangeboten zu einer Kluft in der Nut-
zung zwischen Geschlechtern fiihren (Lenz/Grunwald 2018).
Bereits heute sind Manner mobiler als Frauen (Heinrich-Boll-
Stiftung/VCD 2019). Die Frage des technischen Zugangs
zeigt, wie unterschiedlich der Zugang fir verschiedene Per-
sonengruppen ist. So haben junge, technikaffine und ein-
kommensstrake Manner einen schnelleren, leichteren Zugang
zu digitalen Angeboten als Frauen oder dltere Menschen
(Lenz/Grunwald 2018, Gebresselassie/Sanchez 2018).

Wird das Thema Barrierefreiheit bereits bei der Entwick-
lung und Gestaltung von MaaS-Konzepten implementiert,
kann der Zugang fur alle Bevélkerungs- und Einkommens-
gruppen erleichtert und Mobilitat gesichert werden. Doch
auch dies ist eine Frage der Regulierung.

4  Die Website des Ridesharing-Angebots der Berliner Verkehrsbetriebe
BerlKonig” zeigt zwar die Buchungsoption eines rollstuhlgerechten Fahr-
zeugs auf, gibt aber keine Informationen Uber Verfugbarkeit, Wartezeiten
oder ob die Anfrage nach einem rollstuhlgerechten Fahrzeug mit in den
Pooling-Algorithmus féllt und die Preise auch hier dynamisch bestimmt
werden und somit im Durchschnitt gtinstiger als eine Taxifahrt sind (Berl-
Konig 2019). Auch ,Moia”, die Ridesharing-Tochter von VW in Hamburg,
bietet die Mdglichkeit des Transports von Menschen mit Unterstltzungs-
bedarf und Behinderungen an. Dabei weist Moia jedoch auf seiner Web-
site darauf hin, dass der Transport grundsé&tzlich méglich ist, wenn der
gebuchte Sitzplatz innerhalb der ,rechtlich notwendigen Einsteigezeit von
bis zu drei Minuten” eingenommen werden kann (Moia 2019). Auch ist
derzeit das Verstauen des Rollstuhls nur im Kofferraum und das Einstei-
gen Uber eine Stufe von 50 Zentimeter Hohe mdéglich. Fur Menschen mit
Sehbehinderung und Blinde bietet die Moia-App Funktionen, die ihnen
das Moia-Angebot zugénglich macht.

2.4 FAZIT

Der Blick auf die Empirie und die wenigen Studien zu sozialen
Folgeeffekten von Mobilitatsdienstleistungen macht erstens
deutlich: MaaS-Anbieter er6ffnen neue Moglichkeiten der
Beschaftigung. Interessant sind die Arbeitsmoglichkeiten vor
allem fir Personen mit niedrigen Einkommen wie Studierende,
Arbeitslose, prekar Beschéftigte, die auf einen Nebenjob an-
gewiesen sind oder sich etwas hinzuverdienen méchten. Die
neuen Einkommensquellen schaffen zwar alternative Formen
des Zuverdienstes, sie erdffnen aber auch neue Spielarten
der sozialen Exklusion: Aufgrund der nebenberuflichen Téatig-
keit fallt die Verantwortung fir die soziale Absicherung und
die Haftungsrisiken den Privatpersonen zu (Degryse 2016). Vo-
raussetzung ist dariber hinaus oftmals der Besitz eines privaten
Pkw (Peuckert/Pentzien 2019).

Ferner zeigen erste Studien zur sozialen Gerechtigkeit neuer
Mobilitatsdienstleistungen, dass diese das Potenzial haben,
soziale Exklusion zu verstérken. Wenn MaaS$ privatwirtschaft-
lich organisiert und die Daseinsvorsorge kein Bestandteil des
Geschaftsmodells ist, kdnnen hohe Mobilitatspreise einkom-
mensschwache Gruppen ausschlieBen. Andererseits kdnnen
Uberangebot und niedrige Preise die Attraktivitat des OPNV
senken und somit zu einer geringen Anbindung und Taktung
fuihren, obwohl der 6ffentliche Verkehr als das Riickgrat von
MaaS diskutiert wird. Generell kann die Integration von Maa$
in das Mobilitatssystem Auswirkungen auf Kosten haben.
Dies kdénnen Infrastrukturkosten, Gesundheits- und Umwelt-
kosten sein, die aufgrund einer Zunahme des motorisierten
Verkehrs ansteigen und damit iberméBig die unteren Schich-
ten der Bevolkerung belasten (Rammler/Schwedes 2018).

Die derzeitige Erweiterung der Mobilitatsoptionen weckt
Hoffnungen auf einen besseren Zugang, aber diese Ansatze
erfordern eine koordinierte Planung und Regulation seitens
der Politik. In bisherigen MaaS-Angeboten ist Barrierefreiheit
zwar ein Thema, dennoch ist der Zugang fiir Menschen mit
Behinderungen, firr Altere und Familien mit Kindern schwieriger
gestaltet. Der Staat — denn ein anderer Akteur kommt dafur
offensichtlich nicht infrage — muss Inklusion sicherstellen und
Menschen mit Behinderungen vergiinstigte oder kostenlose
Fahrten erméglichen. Auch die Gestaltung der Buchungs- und
Informationsoptionen muss barrierefrei sein.

Durch die digitale Durchdringung der MaaS-Konzepte
wird Datensicherheit und der Umgang mit privaten Daten in
Zukunft eine zentrale Rolle spielen. Letztendlich hat in einer
vernetzten Welt die Datensouveranitat eine demokratietheo-
retische Dimension. Wenn Mobilitét als Dienstleistung neu
definiert wird, ist es auBerdem von Relevanz, dass sich die Ge-
staltung nicht ausschlieBlich an kleinteiligen bzw. betriebs-
wirtschaftlichen Effizienzmerkmalen orientiert. Aufgrund der
globalen Megatrends (z. B. Digitalisierung, Urbanisierung,
Nachhaltigkeit) und der sozialen Bedeutung von Mobilitat ist
deren Gestaltung zentral fir die soziale Koharenz. Es ist daher
wichtig, bei der Ausweitung von Maa$ Partizipation mitzu-
denken und in die Planung und Implementation zu integrieren,
da die Gestaltung der MaaS-Konzepte derzeit auf der Logik
des Service-Gedankens beruht (Hjerpe et al. 2017, Hensher
2017; Paulsson et al. 2017).

AbschlieBend zeigen die wenigen bisher vorliegenden Stu-
dien, dass die sozialen Folgeeffekte von neuen Mobilitats-
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dienstleistungen sowohl positiv als auch negativ ausfallen
konnen, ohne dass das Gesamtergebnis per saldo absehbar
ware. Die zukUnftige Entwicklung sowie die Auswirkungen
der neuen Mobilitat hdngen stark von der Schaffung geeig-
neter politischer Rahmenbedingungen sowie einer klugen
Gestaltung und Nutzung neuer Mobilitatsdienste ab.

1
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3
DIE SZENARIEN

3.1 DEFINITION UND ANNAHMEN

Szenarien sind adaquate Werkzeuge im Umgang mit Kom-
plexitat, Nichtwissen und Unsicherheit in turbulenten Zeiten.
Sie ermoglichen es, eine zukunftsfahige Gestaltungspraxis
zu entwickeln, die auf der Basis alternativer Moglichkeitsrau-
me Reflexionen und Strategiebildungsprozesse initiiert. Sie
sind Losungen flr gegenwartige Wahrnehmungsprobleme
zukinftiger Entwicklungen. Szenarisch denken und vorgehen
bedeutet, die Verknipfung von vernetztem, zukunftsoffe-
nem und strategischem Handeln. Wechselwirkungen der un-
terschiedlichen Einflussfaktoren auf Planungssysteme wer-
den den Akteur_innen transparent und unterstiitzen ein inten-
siveres Verstandnis fur die entsprechenden Entscheidungs-
folgen in der Zukunft. Szenarioprozesse kénnen in dieser
Konzeptionalisierung auch als Friihwarnsysteme verstanden
werden. Durch die Darstellung von Entwicklungspfaden und
Zukunftsbildern kdnnen beispielsweise nichtbeabsichtigte
Folgen von Planungsprozessen vorweggenommen werden.
Szenarien sind metaphorisch ausgedriickt: Erprobungen von
ZukUnften in Form konstruierter und simulierter Welten. Sie
sind keine Vorhersagen der Zukunft, sondern Wahrnehmungen
von Zukunften in der Gegenwart. Aus diesen Griinden wur-
de die Methode gewahlt, um mdogliche Konstellationen einer
durch MaaS-Konzepte gepragten Mobilitatszukunft aufzu-
zeigen und die entsprechenden sozialen Implikation zu be-
werten.

Die Reihenfolge der Szenarien ergibt sich nicht aus einer
Praferenz. Szenario 1 fokussiert auf eine Diversifizierung der
Mobilitdtsdienstleistungslandschaft — ein Wettbewerbsmarkt
mit verschiedenen MaaS-Anbietern, Nutzerbedurfnissen und
MaaS-Systemen. Demgegenuber verdeutlicht Szenario 2 die
Konstellation eines dominierenden MaaS-Monopolisten — eine
Zuspitzung gegenwartiger Geschaftsmodelle und eine Aus-
dehnung der Marktmacht eines MaaS-Unternehmens wie
derzeit Uber (USA) oder Grab (Singapur). Szenario 3 konzen-
triert sich auf die Kommunen, die als steuernde Instanz aktiv
Gestaltungsaufgaben tGbernehmen — ein regulierter MaaS-
Markt.
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Fur alle hier prasentierten Szenarien gelten dabei folgende
Annahmen:

— Die Szenarien und die MaaS-Systeme beziehen sich so-
wohl auf den urbanen als auch landlichen Raum.

— Automatisiertes Fahren ist technisch und rechtlich unter
Vorbehalt moglich (Stufe 4) und kann eventuell disruptiv
Mobilitatssysteme verandern (Stufe 5 als Wild Card).

— Im Bereich der Verkehrsmittel herrscht eine Ausdifferen-
zierung und Diversifizierung.

— Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist in den Szena-
rien prasent. Das klassische Geschaftsmodell der Auto-
mobilindustrie gerat aufgrund von Maa$ und weiteren
Entwicklungen der Shared Mobility sowie Veranderungen
im Mobilitatsverhalten (Nahmobilitat) unter Druck.

— Neue Mobilitatsdienstleistungen verandern die Mobilitats-
wirtschaft, Verkehrspolitik und das Mobilitatsverhalten.

— Digitale Medien und Systeme sind zentrale Treiber der
Neuen Mobilitat.

— Neue Geschaftsmodelle und Wertschépfungsketten ent-
wickeln sich.

— Verkehrspolitische Daseinsvorsorge gilt, bei gleichzeitiger
Offnung des Besteller- und Ersteller- Verhéltnisses.

— Die politischen und 6ffentlichen Diskurse sind durch Kli-
madiskurse und Nachhaltigkeitsstrategien gepragt.
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3.2 SZENARIO I: DIVERSITAT -
FRAGMENTIERTE MOBILITATSDIENST-
LEISTUNGSLANDSCHAFT

Abbildung 3
Fragmentierte Mobilitdtsdienstleistungsgesellschaft

In einer fragmentierten Mobilitatsdienstleistungsgesellschaft
gibt es ein freies Spiel von wettbewerblichen Anbietern bei schwa-
cher Regulierung.

Quelle: eigene Darstellung.

Die Mobilitat ist seit Jahren von einer besonderen Dynamik
gepragt. Diese Dynamik hat auf Basis einer nicht vorhandenen
regulatorischen Verkehrspolitik, liberalisierter Verkehrsmarkte
und eines geschwachten offentlichen Verkehrs zu einem
Mobilitatssystem gefiihrt, dass dem Anspruch der Mobilitat
als Daseinsfirsorge nicht mehr gerecht wird. Ein marktlibe-
rales System, welches auf das freie und pluralistische Spiel
der Markkrafte setzt und wo Angebot und Nachfrage die Preise
gestalten, hat zu einer diversen Mobilitdtsanbietervielfalt
gefiihrt und eine ,schone neue Welt” der digitalen Mobilitat
gestaltet, die weder allen zuganglich ist noch flachendeckend
Mobilitat garantiert.

War die friihere Mobilitatswirtschaft durch die Automobil-
und Zulieferindustrie und deren Geschaftsmodelle rund um
das private Auto gepragt, so ist Mobilitdat zunehmend zu einem
6konomischen Gut geworden. Getrieben durch technologi-
sche Entwicklungsspriinge in den Informations- und Kommu-
nikationstechnologien, der Kunstlichen Intelligenz und der
Datenverarbeitung sind neue Mobilitatsdienstleistungen ent-
standen, die sich zur Aufgabe machen, Mobilitat individuell,
muihelos und nachhaltig zu gestalten. Diese Angebote re-
agieren einerseits auf die gewachsenen BedUrfnisse der Men-
schen nach flexibler und bequemer Mobilitat. Andererseits
sind neue Unternehmen entstanden, die Mobilitdtsanwen-
dungen und -16sungen verkaufen und kommerziell auf diese
Bedurfnisse reagieren. Mobility as a Service war einst der

Hoffnungstrager zur Lésung anstehender und drangender
Probleme im Verkehr. Die Integration moglichst vieler Mobili-
tatsdienstleistungen machte den besonderen Reiz dieser
Angebote aus. Doch schnell stellten sich die Schattenseiten
heraus. Das Modell ist einfach. Es werden &ffentliche und
private Verkehrsangebote mittels eines einheitlichen Zugangs-
portals kombiniert. Der gesamte Weg wird tber dieses Por-
tal bzw. Uber eine einzige Anwendung gebucht, durchgefuhrt
und abgerechnet, auch wenn unterschiedliche Anbieter und
Verkehrsmittel gewahlt werden. So wird eine ltickenlose, in-
tegrierte Mobilitatskette durch eine bequeme und schnelle
Handhabung fur die Nutzer_innen ermdglicht. Theoretisch
versprach dieses Modell viel. Aber um in der Praxis die inte-
grative Leistung zu erbringen und damit Mobilitat nachhaltiger
gestalten zu kénnen, sind bestimmte Voraussetzungen zu
sichern. Nur eine intelligente Integration in und Regulation
durch die Politik, deren verpflichtende Handlungsmaxime die
Daseinsfirsorge gerade in der Mobilitét ist, kann eine inklu-
sive, sozial gerechte Mobilitatsdienstleistungswelt sichern. Aber
genau das wurde nicht realisiert.

Im Zuge der dauerhaften Unterfinanzierung der Kommunen,
einer nichtnachhaltigen Verkehrspolitik und damit eines ge-
schwachten OPNV sind betrachtliche Anteile der Mobilitét pri-
vatisiert worden. Es ist den Kommunen nicht gelungen, MaaS-
Dienste in den offentlichen Verkehr zu integrieren und effizi-
ent zu betreiben. Anfangliche Versuche scheiterten zunéchst
in den Stadten, und die schwachen Versuche, solche Mobili-
tatsdienstleistungen im landlichen Raum zu installieren, schlugen
ebenfalls fehl. Die Ursachen dafur sind vielfaltig. Zum einen
hat die Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes dazu
geflhrt, dass die Einstiegsbarrieren fir private Mobilitatsan-
bieter gesenkt wurden. Auf kommunaler Ebene gab es keine
wirkliche Transformation der Verkehrsplanung im Sinne eines
Kompetenzaufbaus und vor allem einer interkommunalen
Zusammenarbeit. Es gibt weiterhin Uber 250 unterschiedliche
Tarifsysteme und die entsprechend dahinterstehenden Ver-
bundunternehmen. Nur sind diese in ihrer Angebotsgestaltung
und Attraktivitat weitaus schwacher geworden, was dazu
gefiihrt hat, dass viele Raume oder Quartiere vom OPNV ent-
koppelt sind.

Gleichzeitig haben traditionelle Mobilitatsanbieter wie
Automobilhersteller im Kontext des wachsenden MaaS-
Marktes ihr Produktportfolio um konzerneigene Mobilitats-
dienstleistungen erweitert. Zudem entstand eine blihende
Start-up-Landschaft rund um die MaaS-Idee. Das Marktpoten-
zial dieser Anwendungen wurde im mehrstelligen Milliarden-
bereich prognostiziert und setzte damit ausreichende Anreize.
Komplementér zu dem Marktversprechen besteht der Bedarf
und die Notwendigkeit, den Regionen und Kommunen Mo-
bilitat anzubieten. Diversifizierte Mobilitatsanbieter offerierten
somit schnell ihre Dienste, als ob sie die Mobilitatsbedurfnisse
der Menschen wirklich durchdrungen und vor allem kommu-
nale Problemlagen im Verkehr analysiert hatten, und sicherten
sich Marktanteile und Nutzersegmente.

Diese Dynamik hat dazu gefiihrt, dass die Kombinationen
von Mobilitdtsangeboten fast untiberschaubar geworden
sind. Es herrscht eine enorm hohe Volatilitat der Anbieter, da
es technisch und regulatorisch relativ einfach ist, Angebote
zu kreieren und am Markt zu platzieren. Ein Mobilitatsope-
rator kauft sich Mobilitatsdeputate unterschiedlicher Mobili-
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tatsdienstleister ein und verkauft diese im Paket weiter. Den
Kund_innen stehen je nach Komposition des Paketes ein Bike-,
ein Carsharing-Angebot, Taxi und die Nutzung des OPNV
zur Verflgung (Grundausstattung). Haben sich verdutzte
Verbraucher_innen anfangs gefragt, was mit diesem Ange-
bot anzufangen sei, wenn sie bereits ein Monatsticket der
offentlichen Verkehrsbetriebe besitzen, so benétigen viele
diese MaaS-Angebote, weil eben jene Monatskarte flr einen
fragmentierten und rudimentér existierenden Umweltver-
bund nicht mehr ausreicht. Angesichts der gewachsenen Kos-
ten fur den Unterhalt eines eigenen Pkw stellt dieser dann
auch nicht immer die Alternative dar.

Neben der Flexibilitat und Einfachheit, die die MaaS-An-
bieter in Aussicht stellen, sind es die vielfaltigen Zusatzan-
gebote, die die Mobilitatsanbieter offerieren. Diese Zusatzan-
gebote gehen dann Uber das klassische Kernangebot der
integrierten Mobilitat hinaus und beziehen sich auf den privi-
legierten oder erméaBigten Erwerb anderer Dienstleistungen
und Produkte. Nutzer_innen erhalten so nicht nur Mobilitats-
pakete, sie kdnnten auch andere mobilitdtsferne Dienstleis-
tungen konsumieren. Entertainmentangebote, Finanzdienst-
leistungen, der Einkauf von Waren oder Gesundheitsservices
zahlen zu diesen Leistungen. Diese hochentwickelten und in-
telligenten Dienstleistungen reflektieren die sehr spezifischen
Anforderungen der Nachfrageseite. Auch in der Mobilitét ist
Individualisierung immer noch der zentrale Fokus und Treiber.
Durch Maas treffen multioptionale Nutzungsmuster auf inte-
grierte und modular gestaltete Angebote.

Ein neuer Markt mit neuen Anbietern, Tarifen und Preisen
sowie Regeln hat die traditionellen Konstellationen aufge-
mischt. Eine bunte, neue Mobilitatsdienstleistungslandschaft
ist entstanden, die sich unreguliert entwickelt und interes-
sante Bllten treibt. Es ist nicht nur ein profitabler Markt fur
neue Mobilitatsdienstleistungen, innovative Servicekonzepte
und Kooperationen im traditionellen Mobilitats- und Infra-
strukturgeschaft entstanden. Die Mobilitdt steht dabei in den
Geschaftsmodellen der Anbieter nicht immer an erster Stelle.
So machen Car- und Bikesharing-Anbieter den gréBten Teil
ihres Umsatzes mit Werbeanzeigen auf den Flachen ihrer Ver-
kehrsmittel. Der Handel und die kommerzielle Verwendung
von Mobilitdtsdaten der Nutzer_innen haben sich bei vielen
Anbietern als das eigentliche Geschaftsmodell etabliert.

Auf kommunaler Ebene hat sich eine Vielzahl von Insell6-
sungen etabliert. Es existiert nur ein geringer Vernetzungs-
grad der Mobilitatssysteme in Regionen des Stadt-Umlands
und des landlichen Raums. Jede Kommune hat ihre eigene
individuelle Losung entwickelt oder einen Anbieter verpflich-
tet, was eine Ubergreifende verkehrspolitische Strategie ver-
hindert. Von einem ehemals angestrebten kooperativen und
vernetzten EU-Mobilitdtsmarkt kann so nicht mehr die Rede
sein. Speziell fir den landlichen Raum wirkt sich dies nachtei-
lig aus. Auch hier gibt es nur vereinzelte Ansatze, die fir ein
bestimmtes Gebiet MaaS-Konzepte vorhalten und nicht mit-
einander vernetzt sind. Um Mobilitat dennoch zu ermégli-
chen, entstehen vereinzelt P2P- oder vielmehr Door-to-Door-
Losungen von und durch Nutzer_innen im landlichen Raum.
Doch auch diese sind nicht flachendeckend.

Die Nutzer_innen integrierter Mobilitdtsdienstleistungen
sind nicht nur Konsument_innen dieser Angebote. Sie pra-
gen und gestalten gleichzeitig die neue Mobilitatslandschaft

14

als Anbieter mit. Neue plattformbasierten Modelle bieten
Anreize, sich selber als Mobilitatsdienstleister und -anbieter
zu entwickeln, indem beispielsweise das eigene Fahrzeug
von der privat-individuellen Nutzung hin zu einem kollektiv
genutzten Gefdhrt umgewidmet wird — zumal MaaS-Bau-
steine von der Hardware, dem Back- und Frontend? bis hin
zur Nutzeroberflache mittlerweile leicht erworben werden
und somit relativ schnell neue Angebote kreiert werden kénnen.

Diese Dynamik und das Uberschreiten konventioneller
Mobilitatsbilder von Nutzer_innen setzte natirlich andere
Branchen unter Druck. Das Geschaftsmodell des Taxigewer-
bes wurde unmittelbar durch Ridepooling- und Ridesharing-
Angebote angegriffen, und die Lage hat sich dahingehend
verscharft, dass nur noch wenige Taxibetriebe existieren.
Ridehailing-Angebote, Shuttle-Services und integrierte Ange-
bote realisieren die Serviceangebote und haben die Ge-
schaftsgebiete auch auBerhalb der Innenstadte in den landli-
chen Raum erweitert — zumindest dort, wo es sich rechnet.
Gleichzeitig entstand auch ein neuer Zweig der Mobilitats-
wirtschaft mit neuen unterschiedlichen Jobs sowohl im Ma-
nagement- und IT-Segment als auch im Dienstleistungsbereich.

Die tkonomischen, beschéftigungsbezogenen oder
wettbewerblichen Konsequenzen der schénen neuen Mobi-
litatswelt sind das Eine. Aber was ist eigentlich aus dem
Grundversprechen dieser integrierten Mobilitdtsdienstleis-
tungen geworden? In einem unregulierten Markt sind ein-
deutige Schieflagen zu beobachten. Es sind auch negative
Anreize fur nachhaltige Mobilitat geschaffen worden, gerade
dann, wenn es zu Kannibalisierungseffekten im OV kommt.
MaaS-Angebote erfreuen sich weiterhin steigender Nutzer-
zahlen und die Angebote des OPNV werden aufgrund der
sinkenden Nachfrage gedrosselt. Die zentrale Aufgabe, Mobi-
litat fur alle barrierefrei und angemessen zu ermoglichen,
kann nicht mehr flachendeckend angeboten werden. Am
kulturellen Verstandnis tber Mobilitat — dem Statussymbol
eines eigenen Pkw — konnten die vielzahligen MaaS-Ange-
bote nur vereinzelt ritteln. MaaS-Angebote werden zwar
vermehrt auch in der Peripherie und im ldndlichen Raum ge-
nutzt, doch traten insbesondere in den stadtnahen Gebieten
und dem Innenstadtgebiet die erwarteten Rebound-Effekte
ein und fuhrten beispielsweise zur Kaskade: ,mehr Verkehr,
mehr ruhender Verkehr”. StraBenziige und Gehwege sind
durch parkende Pkw, abgestellte Fahrrédder oder E-Roller und
-Scooter fur den gehenden Verkehr zunehmend blockiert.
Somit hat sich der Motorisierungsgrad kaum verandert und der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs ebenso wenig.

So spannend und innovativ neue Mobilitatsdienstleistun-
gen sind — und auch wenn sie sich weiterentwickeln —, so
haften doch so manche Méngel an ihnen, die gerade aus
Sicht der Nutzer_innen problematisch sind. Viele der Mobili-
tatsdienstleistungen gelten nur in einem bestimmten Leis-
tungsgebiet und gehen oftmals nicht tGber Stadtgrenzen hi-

5 Als Backend bezeichnet man die Datenebene, die nicht fur die Nutzer_
innen sichtbar ist. Frontend bezeichnet die sichtbare Prasentationsebene
bspw. in Form von einer grafischen Benutzeroberflache. Im Kontext von
Geschaftsmodellen bedeutet das fir das Backend alle nach innen gerichte-
ten Bestandteile bspw. einer Dienstleistung (Partnerschaften, Provider
und Datenmanagement, Abrechnung) und fur das Frontend alle nach auBen
(den Kundi_nnen) sichtbaren Bestandteile (Serviceleistung, Produkte, Kun-
denkommunikation).
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naus. Somit haben nur bestimmte Bevolkerungsgruppen
Uberhaupt Zugang zu den Diensten. Der Tarifdschungel der
vielen MaaS-Anbieter ist oftmals verwirrend und intranspa-
rent. Der Preiskampf fihrt zusatzlich zu Dumping- oder Dis-
countangeboten, die dann wiederum keine hochwertigen
Leistungen bedienen. Aufgrund der deregulierten Marktent-
wicklung sind sogenannte ,McShare-Angebote” entstanden.
Das sind MaaS-Angebote zum Niedrigtarif mit entsprechen-
der Basisausstattung der Verkehrsmittel und Integration. Auf-
grund der unregulierten Entwicklung der Dienste tummeln
sich viele Anbieter, und es kommt besténdig zu Mergers &
Acquisitions.®

In der diversifizierten Mobilitatslandschaft spiegeln sich
noch deutlicher als friher die Ungleichheiten und Ungerech-
tigkeiten der Gesellschaft. Die bereits lang anhaltende Spal-
tung der Gesellschaft in eine hyperkulturelle neue Mittelklas-
se, die geschrumpfte alte Mittelklasse und eine wachsende
prekare Klasse zeigt sich besonders in den MaaS-Angebo-
ten. Premiumangebote, Dienstleistungen mittlere Qualitatsni-
veaus und Discountdienste stehen zur Auswahl. Dabei wird
der OPNV immer mehr in den Bereich der Discountdienste
verdrangt. Wer es sich leisten kann, meidet den OPNV. Da-
durch wird eine negative Spirale von Fahrgastschwund, ge-
ringeren Einnahmen und Verschlechterung des Qualitatsni-
veaus in Gang gesetzt.

6 Mergers & Acquisitions bezeichnet den Kauf und die Zusammenfuh-
rung von Firmen. Der Begriff umschlieBt sowohl Fusionen (mergers) als
auch Ubernahmen (acquisitions) von Unternehmen.
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3.3 SZENARIO II: MONOPOL -
MARKTDOMINANZ EINES AKTEURS

Abbildung 4
Monopolisierung der Mobilitat

Plattformbasierte, marktgetriebene Okonomie mit einem domi-
nierenden, global agierenden Mobilitadtsanbieter. Alle Verkehrs-
mittel, Strukturen und Anbieter sind digital vernetzt.

Quelle: eigene Darstellung.

In einer gemeinsamen Pressekonferenz im Verkehrsministe-
rium verkiindet der HOOL-Deutschland-Chef seine Plane, die
bisher auf Ridehailing-Angebote spezialisierte Firma zu ei-
nem ganzheitlichen Mobilitdtsanbieter entwickeln zu wollen.
Neben den bekannten Shuttleservice-Dienstleistungen, dem
E-Scooter- und Bikesharing sollen in einem ersten Schritt
auch Nahverkehrstickets Uber die App deutschlandweit an-
geboten werden. Die Firma erméglicht damit Nutzer_innen,
bundesweit gultige Einzelfahrt- und Zeittickets zu einem ein-
heitlichen Preis digital zu erwerben, darunter Tages- und
Monatskarten. Der Verkehrsminister hatte schon l&dnger von
den OPNV-Anbietern gefordert, ihre Ticketing-Programmier-
schnittstellen zu &ffnen, um — so die Begriindung — Wettbe-
werbsschranken abzubauen und den Komfort fir die Kund_
innen zu erhchen. Pro Fahrschein flieBen je nach Region drei
bis funf Prozent des Verkaufspreises an HOOL.

Das Unternehmen startete als Online-Fahrdienstvermittler
und hat sich nunmehr zum global agierenden Technologie-
unternehmen entwickelt, das ein intensives und vielfaltiges
Netzwerk aus Beteiligungen, Kooperationen und Partner-
schaften installiert hat und somit die zentrale Anlaufstelle fur
urbane Mobilitats- und Zusatzdienste geworden ist. Durch
umfangreiche Investitionen fir ein Verkehrsnetz der néchs-
ten Generation wurden die Voraussetzungen geschaffen, um
weitere Dienstleistungen zu integrieren wie beispielsweise
die Abwicklung und Bereitstellung wichtiger Dienstleistungen
im Feld des Gesundheitswesens.
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In den folgenden Jahren werden die Angebote sukzessive
ausgeweitet. Die Finanzstarke ermdglicht es, nach und nach
in andere Marktsegmente oder Branchen vorzudringen und
ein vielschichtiges Leistungsportfolio aufzubauen. Zum einen
wird es maglich, auch RE, ICG und ICE-Tickets der Deutschen
Bahn fur Fahrten innerhalb Deutschlands zu erwerben. Gleich-
zeitig beginnt HOOL, die Angebote seiner zahlreichen Toch-
terunternehmen zu kombinieren. Beispielsweise beinhaltet
das AbschlieBen eines monatlichen OPNV-Fahrschein-Abos
auch die kostenfreie Nutzung der E-Scooter des HOOL-eige-
nen Leihanbieters JUMP. Der Kauf eines Fahrscheins 1. Klasse
fur den ICE umfasst ab sofort auch die Fahrt zum und vom
Start- bzw. Zielbahnhof mittels des Premium Shuttleservices
HOOL X.

HOOL nutzt Fortschritte im Feld der Kiinstlichen Intelligenz
und kann zur Freude seiner Kund_innen ab sofort mit einer
Wahrscheinlichkeit von 99,1 Prozent 48 Stunden im Voraus
vorhersagen, ob eine Verspatung zu erwarten ist. Versuche
der Deutschen Bahn, angesichts schwindender Kundenzahlen
in seiner App , DB Navigator” HOOL den Zugang zu den
Echtzeit-Zuginformationen wieder zu entziehen, werden mit
lautstarken Protesten aus der Bevélkerung erwidert, sodass
die Deutsche Bahn nach kurzer Zeit davon ablasst.

Die Kundenzahl von HOOL wachst in den Jahren expo-
nentiell. Nicht nur sind die Angebote aufgrund Subventionie-
rung durch Fremdkapital preiswerter als diejenigen der kom-
munalen Anbieter. Sie bieten darlber hinaus auch eine stetig
wachsende Zahl von Zusatzleistungen. Kund_innen des
Amazon-Angebots PRIME erhalten beispielsweise einen Rabatt
auf den Fahrpreis und die Moglichkeit, dass Waren in einem
bestellten HOOL-Fahrzeug geliefert werden. Insbesondere aber
genieBen die Kund_innen die Bequemlichkeit, alle verfug-
baren Mobilitdtsangebote in einer App zu finden und diese
(mit dem Preispaket ,International”) auch in Gber 800 Stad-
ten im Ausland ohne Aufpreis nutzen zu kdnnen.

Monatsabonnements, die Fahrten, Essenslieferungen,
Fahrrader und Roller kombinieren, gehdren zum Standardan-
gebot von HOOL. Es stehen unterschiedliche Tarife mit ent-
sprechenden Serviceangeboten zur Auswahl. Verginstigte
Fahrten und kostenlose Lieferung bei Essensbestellungen ab
einem bestimmten Betrag sind ebenso moglich wie Premi-
umservices. Uber die Angebote im Bereich der Personenmo-
bilitat erweiterte HOOL das Angebotsportfolio und hat rele-
vante Marktanteile im Gditerverkehr gewonnen. HOOL verbindet
mit einer App Speditionen und deren gewerbliche Kund_
innen und hat dadurch die Leerfahrtzeiten von Transportern
gesenkt.

Ridehailing verbucht mittlerweile einen Anteil von 24 Pro-
zent am bundesweiten Modal Split und steht kurz davor,
die Anzahl der Fahrten mit eigenem Pkw zu Ubersteigen. Kli-
maschutzer_innen verweisen auf die desastrésen Umwelt-
effekte dieser Entwicklung und werben fir eine Starkung 6f-
fentlicher Massenverkehrsmittel. Doch die durch HOOL ein-
gesetzten Lobbyist_innen schaffen es bislang, eine entspre-
chende regulative Gesetzesvorlage juristisch zu verhindern.

Uber 80 Prozent aller in Deutschland verkauften Fahr-
scheine werden mittels der HOOL-App erworben. Der letzte
Konkurrent, die BVG-eigene App JELBI, hat kurz zuvor nach
einem harten Preiskampf den Dienst eingestellt (Verluste fur
die Stadt Berlin: 1,2 Milliarden Euro). HOOL entschlieBt sich

kurz darauf, den Eigenanteil pro gekauftes Ticket von 3 auf
15 Prozent zu erhdhen. Zahlreiche Kommunen protestieren,
der Verband der OPNV-Anbieter VDV spricht von Erpressung.
Die Stadt KoIn geht einen Schritt weiter und droht, HOOL die
Lizenz zum Ticketverkauf zu entziehen. Als HOOL, darauf
reagierend, alle Angebote im Stadtraum Koln fur einen Tag
deaktiviert, zieht dies ein Verkehrschaos (nur noch wenige
Menschen besitzen ein eigenes Auto und sind schon lange
vollstandig auf HOOL umgestiegen) und eine Demonstration
mit rund 400 Menschen vor dem Rathaus nach sich. HOOL
gewinnt den Kampf und die Stadt KéIn akzeptiert die erhohte
Abgabe. Die regierende Partei ergreift in dem Streit keine
Position, ein Sprecher verweist auf die mittlerweile 400.000
Beschéftigten, die bundesweit fir HOOL tatig sind.

Im Jahr 2030 erzwingen gesellschaftliche und politische
Proteste Uber zu hohe Fahrpreise von HOOL ein Zugestandnis.
Ab sofort wird zusatzlich ein deutlich preiswerterer Tarif an-
geboten, welcher allerdings das Ansehen von Werbeclips
wahrend der Fahrt beinhaltet. Einen weiteren Rabatt erhalten
Kund_innen, die einwilligen, dass ihre Daten Uber ihr Mobi-
litatsverhalten erhoben und an Unternehmen zu Werbezwecken
weiterverkauft werden. Rund 75 Prozent der HOOL-Kund_
innen nehmen diese Option wahr.

Eine durch Gewerkschaftsverbande schon lange geforderte
Regelung tritt in Kraft. Ab sofort muss HOOL seinen Fahrer_
innen einen Mindestlohn von 15 Euro zahlen, ebenso wie
Sozial- und Krankenversicherungsbeitrage. Zwar sinken damit
die finanziellen Unsicherheiten fur die Fahrer_innen, Kritiker
innen verweisen allerdings darauf, dass trotz des Mindestlohns
HOOL-Fahrer_innen zu den am starksten von Armut bedrohten
Bevdlkerungsgruppen gehdren.

Eine Datenpanne bei HOOL sorgt fur einen Uber Monate
andauernden Skandal. Es stellt sich heraus, dass der Konzern
jahrelang Mobilitdtsdaten deutscher Parlamentarier_innen an
Gruppen weitergab, die der US-amerikanischen Regierung
nahestehen. Die Prasidentin der USA bestreitet jedes Mitwissen.

Der urbane Raum ist dabei das Kerngeschéaftsgebiet von
HOOL. Die Peripherie und der landliche Raum wurden von
HOOL jahrelang weitgehend vernachlassigt und der landliche
Raum geradezu von MaaS-Angeboten abgeschnitten. Aus-
nahme sind Kultur- und Naturlandschaften, die durch saison-
bedingte Angebote von HOOL in diesen Regionen den Touris-
musmarkt bedienen. AuBerhalb der Haupttourismuszeiten
wird das Angebot von HOOL allerdings aus Kostengriinden
gedrosselt bzw. ganzlich ausgesetzt.

Fur seine Angebote HOOL Pop und HOOL X fihrt der
Konzern vollautonome Fahrzeuge ein, womit auf einen
Schlag 150.000 Menschen ihre Beschaftigung verlieren. Die
Effekte der Digitalisierung und Automatisierung beziehen sich
nicht allein auf den Anteil an Fahrer_innen, sondern fuhrt
auch zu Rationalisierungen in den Bereichen Vertrieb und
Marketing. Durch umfangreiche UmstrukturierungsmaBnahmen
fielen auch in diesen Bereichen bereits mehrere Hundert Ar-
beitsplatze in den vergangenen Jahren weg.

Der OPNV ist von den HOOL-Planungsdaten abhangig und
agiert unter dem Schirm von HOOL. Steigt das Aufkommen
von HOOL auf einer Verkehrsachse, wird eine Einschréankung
des OPNV-Angebots in diesem Bereich erwogen. Entschei-
dend fir die Netz- und Angebotsentwicklung ist das Markt-
interesse von HOOL.
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3.4 SZENARIO IlI:
KOMMUNEN AM STEUER

Abbildung 5
Kommunale Steuerung der Mobilitat

Die Kommunen garantieren Mobilitat fiir alle und starken den
OPNV. Das Verkehrssystem wird re-reguliert und nachhaltig gestal-
tet — auch mithilfe neuer digitaler Mobilitatsformen.

Quelle: eigene Darstellung.

Was lange nur eine normative Forderung seitens der Wissen-
schaft und Mobilitatsforschung sowie Aktivist_innen einer
nachhaltigen Verkehrspolitik war, ist auf kommunaler Ebene
erfolgreich umgesetzt worden: innovative Mobilitatdienst-
leistungen in Kombination mit einem starken offentlichen
Verkehr. Im Kontext einer erfolgreich umgesetzten Verkehrs-
wende garantieren Stadte und Kommunen eine Mobilitat fur
alle. Die digital vernetzten Mobilitatsformen, gebindelt in
Serviceangeboten, unterstiitzen kommunale Mobilitat und si-
chern so 6ffentliche Daseinsvorsorge. Auf Basis der Gemein-
wohlorientierung sorgen innovative Verkehrsbetriebe in Kolla-
boration mit starken Kommunen fir eine intelligente Mobili-
tat, die fur alle Burger_innen zuganglich ist.

Die Mobilitatsdienstleistungen begannen ihre Karriere in
der urbanen Start-up-Kultur. Professionelle Anbieter integrier-
ter Mobilitatsdienstleistungen vereinten ihre Kompetenzen in
der Umsetzung von Informations- und Kommunikationstech-
nologie (IuK) mit den Mobilitatsbedtrfnissen und den Pla-
nungsdefiziten der kommunalen Verkehrspolitik. Wie Pilze
schossen Anbieter kombinierter Sharing-Dienste, Routenpla-
ner und anderer Mobilitatsangebote aus dem Boden. Sie alle
versprachen die Welt der Mobilitdt zu revolutionieren und
gleichzeitig einen groBen Beitrag zur Lésung von Verkehrs-
problemen — nattrlich gegen ein entsprechendes Entgelt -
zu leisten. Den kommunalen Behdrden wurden die Turen
eingerannt und trafen die Kommunen an ihrer empfindlichsten
Stelle: dem Nichtwissen um die neuen MaaS-Dienste, der

Notwendigkeit und dem Handlungsdruck einer kommunalen
Verkehrswende sowie der strategischen Orientierungslosig-
keit in der kommunalen Verwaltung. Die Versprechen seitens
der Mobilitatsanbieter bzw. —manager_innen waren gro83,
doch die Bereitschaft, mit kommunalen Verwaltungen zu ko-
operieren, eher gering. Somit stellten sich schnell Lerneffekte
im Umgang mit MaaS-Angeboten und Unternehmen in den
Kommunen ein, und die Kommunen nahmen nach und nach
aktiv Gestaltungsaufgaben selbst wahr. Unter eigener Regie
und in Kooperation mit lokalen Partnern (wie Mobilitatsdienst-
leistern und Universitaten) organisierten die Kommunen ei-
gene MaaS-Angebote, die in bereits vorhandene OV-Dienste
integriert wurden und fur die Bevolkerung eine attraktive, be-
gueme und inklusive Mobilitatslosung darstellten.

Das Erstarken der Kommunen als zentrale Steuerungs- und
Versorgungsinstanz in der Mobilitat wurde durch eine Reihe
gelungener Transformationsprozesse maéglich. Funktionalre-
formen definierten die Aufgaben und Zustandigkeiten zwi-
schen bestehenden Verwaltungseinheiten neu. Diese Verwal-
tungsstrukturmaBnahmen fiihrten zu einer Neuordnung des
Verwaltungsaufbaus in den Kommunen selbst, das heif3t die
physische Auflésung, Zusammenlegung oder Neuschaffung
von Verwaltungseinheiten. Eine gemeinsame Aufgabenwahr-
nehmung Uber Ressortgrenzen hinweg wurde ermdéglicht,
und die kommunalen Verwaltungs- und Planungsbehoérden
konnten ihre Agilitat deutlich verbessern. Organisations- und
Prozessinnovationen in der Verwaltung unterstitzten den
Transformationsprozess, und auf Basis von New-Public-Manage-
mentinitiativen konnte eine der gréBten verwaltungstechni-
schen Herausforderungen gemeistert werden: die Etablierung
einer kollaborativen Governance? auf den Séulen einer digi-
talisierten Verwaltung (IT-Planungsrate und Ressourcenbiin-
delung) sowie gefestigter E-Governmentstrukturen. Die kom-
munale Haushaltsmodernisierung gelang durch neue Ge-
schaftsmodelle, die vornehmlich auf Beteiligung und Koope-
ration setzten wie ¢ffentlich-private Partnerschaften oder
Bundes- und Landesférdermittel. Letztere waren gekoppelt
an Auflagen fir eine nachhaltige Mobilitatsregulation und
Verkehrspolitik. So mussen seither alle Mobilitdtsanbieter ihre
Daten offenlegen und teilen, einem Nachhaltigkeitsindex
(Antriebsarten) genligen und einem Verhaltenskodex zustim-
men. Das alte System der ,Kleinstaaterei”, insbesondere
deutlich am Tarifsystem, wurde durch Gebiets- und Verwal-
tungsreformen zugunsten einer flexibleren, transparenteren
und vor allem Ubergreifenden Mobilitdtsplanung Gberwunden
und nutzerfreundlicher gestaltet. Das schlagt sich auch in
Form von Tarifinnovationen, die eine Vereinfachung der Tarif-
und Ticketsysteme landerlbergreifend erméglichten, nieder.

Das Mobilitatsangebot, das Kommunen im Verbund mit
den offentlichen Verkehrsbetrieben, ihren Burger_innen offe-
rieren, reicht von einem starken OPNV in den verdichteten
Gebieten und Stadten, Uber Mobilitatspooling-Stationen (Mobi-
litdtshubs), Sharing-Angebote unterschiedlicher Verkehrstrager
(u. a. Elektrofahrzeuge oder Fahrrader) bis hin zu individuali-

7 Kollobarative Governance meint ein auf informelle Arten des Zusam-
menarbeitens basierendes Steuerungs- bzw. Regelungssystem in einer
Gesellschaft, das nicht durch eine zentrale Instanz gesteuert wird und
eine Vielzahl von Akteuren aus unterschiedlichen Ebene integriert und
sich durch nicht institutionalisierte Formen des Regierens auszeichnet.
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sierten On-Demand-Services. Die Mobilitatsbedurfnisse und
-erfordernisse der jeweiligen Kommunen bestimmen tber
das Design der modular aufgebauten Mobilitatssysteme. So
sichern automatisiert fahrende Kleinstfahrzeuge oder -busse
in bestimmten Stadtteilen den 6ffentlichen Verkehr sowie
Anteile der Pendlerverkehre zwischen Stadten und suburba-
nen Gebieten. Fahrergebundene Services (Ridesharing oder
Shuttlesysteme) gibt es ebenfalls und finden gerade bei lte-
ren Burger_innen einen hohen Zuspruch, da der psychologi-
sche und kulturelle Aspekt der Mobilitat, insbesondere der des
.Gefahren-Werdens”, beibehalten und die soziale Koharenz
gestarkt wird. On-Demand-Services, autonome Fahrzeugsys-
teme und Shuttleservices wurden erfolgreich auch im land-
lichen Raum implementiert und sichern so die Anbindung an
urbane Rdume. Fir die weniger erschlossenen Gebiete wurden
auf diesem Weg adaquate Losungen gefunden.

Der OPNV bildet das Herzstiick eines kommunalen inte-
grierten Mobilitatssystems. Das hat auch damit zu tun, dass
der o6ffentliche Verkehr seine Starken deutlich besser aus-
spielen kann: schnelle Verbindungen mit hoher Taktdichte,
hoher Punktlichkeit und mit gestiegener Qualitat. Dieser
schnelle OPNV wird zunehmend durch individualisierte Ange-
bote erganzt und damit fur Nutzer_innen attraktiver, indem
er Uber sogenannte flottenbetriebene , Autobausteine” wie
Carsharing und Ridepooling - vor allem auf der ersten und
letzten Meile — intermodal aufgewertet wurde. Dieser inte-
griert-modulare Angebotsmix entspricht den Kundenbedurfnis-
sen und -segmenten. Das Angebot ist dabei preislich nur
geringfugig differenziert. Neben umfénglichen und etwas
hoherpreisigen Tarifen sind die Endpreise einmal nach den
Nutzungsfunktionalitidten (wer nur bestimmte Services bspw.
zum Ein- und Auspendeln nutzt, hat einen anderen Tarif, als
jemand, der umfanglichere Mobilitatsangebote benétigt) ge-
staffelt sowie nach den sozialen Bedurfnissen und Lagen
der Burger_innen. Sozial- und Umweltstandards werden durch
Schuler-, Sozial- und Umwelttarife abgebildet. Neben der ta-
riflichen Flexibilitat erweisen sich die Mobilitatssysteme auch
in ihrer funktionalen Komplexitét als innovativ. Neben klassi-
schen Mobilitatdienstleistungen werden betriebliche Mobili-
tatsmanagementsysteme integriert. Insgesamt hat der OPNV
seine klassischen Angebote ausgeweitet und diese integrativ
durch neue Dienstleistungen erganzt. Grundlage fur diese
intelligente und effiziente Verkehrsplanung war eine eben-
solche Beobachtung, Erfassung und Auswertung der je spe-
zifischen Mobilitatsbedurfnisse.

Integrierte Mobilitatsketten, ein Ubersichtliches Tarifsys-
tem werden durch hohe Nutzerzahlen belohnt. Kommunale
MaaS-Angebote werden durch Einnahmen aus der Parkraum-
bewirtschaftung, aus Lizenzgeblhren der MaaS-Anbieter
und durch Abgaben der NutznieBer_innen (Zuschlag zur Ge-
werbesteuer) finanziell gestitzt. Der kommunale Anteil an
der Finanzierung konnte daher stabil gehalten werden, obwohl
massiv in den klassischen OPNV investiert wurde. Die Akzep-
tanz und Nutzung der Mobilitatsdienstleistungen hat aber
auch stark mit den Mobilitatspraferenzen der Nutzer_innen
zu tun, die sich am Teilen von Gutern und Dienstleistungen
(Sharing Economy) orientieren. Darin spiegelt sich ein Wiederer-
starken von Einstellungen, die auf die Ubernahme von Ver-
antwortung fur die Gesellschaft setzen. Ein erfolgreiches kom-
munales agiles Mobilitadtskonzept fuBBte daher auch auf ei-

nem gesamtgesellschaftlichen Transformationsprozess, der den
Willen und Mut fur Verdnderungen einschloss und somit ent-
scheidende Innovationsimpulse in den Kommunen erst zuliel3.
Die Kommunen nehmen die Position der technischen und
prozessualen Steuerungsinstanz ein, was zwangslaufig nicht
immer identisch mit der Rolle des (technischen) Operators ist.
Die Kommunen mussen nicht alle Mobilitdtsangebote selber
kreieren oder vorhalten. Sondern kénnen die notwendigen Mo-
bilitdtsdienste bestellen oder in anderen kooperativen Ver-
fahren einbinden. Die Kommunen verstehen sich als Regulator,
gestalten bedarfs- und regionsgerecht den regulatorischen
Rahmen fir integrierte Mobilitatsdienstleistungen und definie-
ren in diesen die kooperative Rolle der Verkehrsbetriebe.
Die verkehrspolitischen Impulse kommen eindeutig von den
Kommunen selbst, und die Verkehrsbetriebe sind in diesem
System zwar starke Player der kooperativen Mobilitdtswert-
schopfung, nehmen jedoch nur eine mitgestaltende Position ein.
Die Kommune legt fur alle Kooperationspartner Kriterien fest,
die von allen Anbietern in dem Mobilitatssystem verpflichtend
zu erflllen sind. Sie reichen Uber das von der Kommune vor-
gegebene Leistungsgebiet — damit der Zugang fur alle zu die-
sem System gewabhrleistet wird —, der Definition bestimmter
Sozialstandards, die der MaaS-Anbieter als Arbeitgeber zu
erfullen hat, bis hin zu Qualitatskriterien fur die Dienstleistung
selbst. Was sich wie eine Gangelung von Partnern anhort, ist
motiviert und legitimiert durch den Anspruch der Kommunen,
Mobilitat in komfortabler, funktionaler und gerechter Form
fur alle — Nutzer_innen, Arbeitnehmer_innen und -geber_
innen — zu garantieren. Das hangt entscheidend von den ange-
botenen Leistungen und Wertorientierungen der Mobilitats-
dienstleister ab. Die Mobilitatssysteme werden als Okosysteme
verstanden, die auf Basis kollaborativer Vernetzung der Partner,
offener Sozial- und Umweltstandards und einer ausgeprag-
ten Kooperationskultur interagieren und betrieben werden.
Was bisher nur fur Innenstadte galt oder in Metropolregi-
onen Anwendung fand, wird tber die Jahre auf den landli-
chen Raum ausgedehnt. Gerade in landlichen Regionen, die
hohe strukturelle Defizite aufwiesen, fanden die MaaS-
Konzepte den groBten Wiederhall, da sie Mobilitat abseits des
eigenen Pkw flr alle Bevolkerungsgruppen — Alte, Junge,
Geringverdienende — ermdglichten. Technologische Entwick-
lungen, neue Kooperationsregime (Kooperation mit der Kir-
che, speziell Diakonie), die intensive Férderung und Investitio-
nen unter anderem von eigeninitativ gestalteten Losungen
sowie auch neue Wege in der Stadte- und Landschaftsplanung
haben es ermdglicht, dass Kommunen den landlichen Raum
fur eine flexible und zugleich nachhaltige Mobilitat erschlie-
Ben konnten und Mobilitat ein wichtiger Baustein der Daseins-
vorsorge wurde. Integrierte Mobilitdtsketten ermdglichten
eine Verbindung des landlichen mit dem urbanen Raum,
erhohten so die Standortattraktivitdt der Kommunen. Inter-
kommunale Kooperationen entwickelten sich zu einer Schlis-
selkompetenz und -ressource, die neue Handlungsrdume er-
offnete. Die institutionelle ,Readiness” — die personelle und
politische Steuerungs- und Regulierungskraft der Kommunen —
wurde systematisch und langfristig aufgebaut und gestarkt.
Ausschreibungs- und Organisationsinnovationen erméglichten
es den Kommunen, qualifiziertes Personal fiir die Gestaltung
eigener MaaS-Systeme zu gewinnen. Bisherige Auslagerungen
an externe Beratungsunternehmen mussen die Kommunen
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nicht mehr in Anspruch nehmen und tberzeugen qualifizier-
tes Fachpersonal unter anderem mit Job-Sicherheit. Koopera-
tionen mit privaten Mobilitdtsdienstleistern hat das nicht aus-
geschlossen, die Steuerungs- und Regulierungskompetenz
verbleibt, bei allen denkbaren Kooperationen zwischen pri-
vater und 6ffentlicher Hand, allerdings bei den Kommunen.

3.5 KONSEQUENZEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse fir jedes Szena-
rio und die moglichen und spezifischen sozialen Folgeeffekte
zusammengefasst. Auf diese Weise lassen sich die fur die
Politikempfehlungen relevanten Kernherausforderungen he-
rausarbeiten. Entsprechend der alternativen Gestaltung der
Szenarien fallen die Effekte fur Beschaftigung, Verteilung und
Zugang unterschiedlich aus.

SZENARIO I: )
FRAGMENTIERTE MOBILITATSLANDSCHAFT

Fur das erste Szenario zeigt sich durch die hohe Anbieter-
dichte ein starker Wettbewerbsdruck, der zu einer Zunahme
selbststandiger Arbeitsformen und der Prekarisierung von
Arbeitsplatzen fuhrt. Gleichzeitig bietet der Preiswettbewerb
die Méglichkeit glinstiger MaaS-Dienstleistungen und damit
gegebenenfalls auch fur Geringverdienenende ein Angebot.
Die zentrale Konsequenz des ersten Szenarios besteht in der
Notwendigkeit einer politischen Regulierung. Die Regulie-
rungsfahigkeit ist aber erst sichergesellt, wenn die entspre-
chenden Instanzen auch dazu in der Lage sind, d. h. Gber
entsprechende Kompetenzen und Ressourcen verfligen. Unter
dem Stichwort ,MaaS-Readiness von Kommunen” missen
hier Programme und MaBnahmen aufgelegt werden (siehe
Tabelle 2).

SZENARIO II:
MARKTDOMINANZ EINES AKTEURS

Fir das zweite Szenario zeigt sich ebenfalls die eingangs
dargestellte Ambivalenz in den Beschéaftigungsverhaltnissen
(vgl. Kapitel 2). Die neuen Arbeitsmarkte der Mobilitat sind
einerseits durch die Zunahme prekérer Arbeitsplatze ge-
kennzeichnet, und gleichzeitig schaffen sie Potenziale hoch
qualifizierter Arbeit und damit verbundene Anforderungen
an Ausbildungs- und Berufsqualifikationen. Doch die funda-
mentale Herausforderung, die in diesem Szenario sichtbar
wird, ist eine potenzielle Privatisierung von Teilen der Mobili-
tat. Zusammen mit der monopolistischen Struktur entschwin-
den politische Regulierungsmaoglichkeiten, und das Mobili-
tatssystem lauft Gefahr, hochgradig ungerecht zu werden. Es
ist in dieser Konstellation fraglich, wie Standards der guten
Beschaftigung, Barrierefreiheit und Inklusion gesichert werden
konnen. Wer kontrolliert den Monopolisten? Eine dynami-
sche Preis- und Tarifgestaltung exkludiert auf Dauer Teile der
Bevdlkerung von der Nutzung der Dienste und wirde (bei
gleichzeitiger Schwéchung des OPNV) die Budgets der Ein-
kommensschwachen noch weiter belasten. Auch hier muss
die Politik Teilhabe sichern (siehe Tabelle 3).
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Dieses Szenario bietet die Chance sowohl der Beschaftigungs-
sicherheit als auch eines qualitativen Beschaftigungszuwach-
ses. Das Szenario, das durch starke Regulierung gepragt ist,
macht die Herausforderung der Gestaltung der institutionellen
Rahmenbedingungen deutlich und zeigt eine Perspektive

fir Kommunen, selbstbestimmt Mobilitat zu gestalten, Da-
seinsvorsorge mit hoher Qualitat zu sichern und einen Bei-
trag zu Wertschépfung zu leisten. Damit der hohe Anspruch
an die politische Regulierung umgesetzt werden kann, be-
darf es juristischer Weichenstellungen Uber das Personenbe-
forderungsgesetz, aber auch Investitionen in Kompetenzen
und Ressourcen auf der Verwaltungsebene. Generell muss die
Agilitat und Flexibilitdt der Kommunen und Verwaltungen
verbessert werden (siehe Tabelle 4).
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Tabelle 2

Konsequenzen und Herausforderungen aus Szenario |

Dimension positive Effekte negative Effekte
Beschaftigung — neue Geschaftsmodelle und Kostenstrukturen Prekarisierung von Arbeitsplatzen
- Nachfragesteigerung nach Fahrer_innen Zunahme selbststandiger Arbeitsformen
- MaaS-Unternehmen generieren Arbeitsplatze auch
in anderen Branchen: Automobilbranche, IKT, Per-
sonen- und Guterverkehr, Energie, Versicherungen,
Wartung und Reparatur
- Wandel von Qualifikationsprofilen bei klassischen
Akteuren
Verteilung — Diversifizierung erméglicht Vielfalt der Optionen Konkurrenz Maa$S und OPNV
und Tarife bestimmte MaaS-Angebote sind eher fir eine
Lurbane Elite”
Verstarkung von Ungleichheit méglich durch die
Trennung zwischen Nutzer_in, Verkehrsdienstleister
und Transportbehérde
Zugang - neue Mobilitatszugénge via ,billig Markt” fur Fragmentierung der Leistungsgebiete (bspw. im
Maa$ in Kombination mit Flatratesystemen landlichen Raum)
Herausforderungen - Unterstltzung der MaaS-Readiness von Kommunen
- Mobilitdt wird zum umkampften lokalen Dienstleistungsgeschaft
- Datenschutz

Quelle: eigene Darstellung, nach Wagner et al. 2018.

Tabelle 3

Konsequenzen und Herausforderungen aus Szenario Il

Dimension

positive Effekte

negative Effekte

Beschaftigung

Arbeitsplatzzuwachse: qualifizierte und gering
qualifizierte

Entstehung neuer Arbeitsmarkte

neue Jobs werden vom Mobilitatsanbieter
intern und extern sowie unterschiedlichen
Wertschopfungstiefen generiert

neue Kompetenzprofile

Arbeitsplatzverluste in der Automobilindustrie
Schrumpfung von Taxi und OPNV
Prekarisierung von Arbeitsplatzen: keine soziale
Absicherung und Schutzrechte

Mobilitatsgarantie: inklusive Leistungsbereitstellung

Verteilung - Kostenvorteile kdnnen durch Skaleneffekte Leistungsgebiet entscheidet tber Zuganglichkeit
entstehen Forderung von Ungleichheit, da (premium) Mobili-

tatsniveaus angeboten werden

Zugang - relativ geringe Eintrittsbarrieren Preisdiskriminierung: Exklusion durch Tarife
(algorithmische Tarifbestimmung)
kommerzieller Intermediar kann Zugangsregeln
bestimmen

Herausforderungen - Regulierungsbedarfe und Datenschutz

Verteilung regional erwirtschafteter Gewinne und Unternehmensbesteuerung

Quelle: eigene Darstellung, nach Wagner et al. 2018.
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Tabelle 4
Konsequenzen und Herausforderungen aus Szenario Il

Dimension positive Effekte negative Effekte
Beschaftigung — Arbeitsplatzsicherheit und eventuell -zuwachs
— Zuwachs der Beschaftigung in kommunaler Ver-
waltung

- neue Berufsprofile
- sozialversicherte und tarifgebunde Arbeit
- neue Jobs durch Serviceanbieter

Verteilung - Sicherung Inklusivitat - flexible Preisoptionen schwierig umzusetzen
- bedarfsgerechte Tarifgestaltung

Zugang — Zugang gesichert Uber Mobilitat als
Daseinsvorsorge

Herausforderungen - Gestaltung der institutionellen Rahmenbedingungen

- rechtliche Sicherung der Organisationinnovation

- neue Formen der Mitarbeiterweiterbildung und Verwaltungskompetenzprofile
- neue Berufsprofile und Curricula

- Tarifstrukturgestaltung

- Interoperabilitat und Datenschutz

Quelle: eigene Darstellung, nach Wagner et al. 2018.

3.6 FAZIT

Alle Szenarien und die entsprechenden Herausforderungen
zusammengenommen weisen ein Muster auf. In jedem Sze-
nario spielt die politische Regulierung eine besondere Rolle -
zwar je in unterschiedlicher Funktionalitat, aber prasent und
wichtig zugleich. In diesem Zusammenhang verscharft sich
auch die Dringlichkeit von qualifizierenden MaBnahmen in
der Aus- und Weiterbildung. Egal in welchem Szenario — zu-
kunftig werden neue Kompetenzen und Qualifizierungen

in der Mobilitat nétig sein. Bereits in den analytischen Uber-
legungen beziglich der Effekte der neuen Mobilitatsdienst-
leistungen wurde auf die Dimension der Datensicherheit hin-
gewiesen. Auch dieses Thema durchzieht alle Szenarien und
liegt an der Schnittstelle zwischen technologischen und poli-
tischen MaBnahmen.
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Als Pramisse der im Folgenden aufgestellten Forderungen steht
an erster Stelle: bei der Neugestaltung der Mobilitat insge-
samt und der Integration digital basierter Mobilitatsdienst-
leistungen wie Mobility-as-a-Service-Ansatzen missen gute
und sichere Einkommensverhéltnisse mit geringen externen
Effekten gesichert und geschaffen werden. Eingebunden ist
diese Prémisse in einer weiteren. Auch sie hat mit Mobilitat
zu tun, geht aber gleichzeitig dartiber hinaus: Eine sozial ge-
rechte und politisch gestaltete Mobilitat ist ein Beitrag zur
Erhéhung der Lebensqualitat fur alle und unterstitzt eine so-
ziale, 6kologische und 8konomische Nachhaltigkeit.

Die Empfehlungen gehen von dem normativ gesetzten
Referenzszenario ,Kommunen am Steuer” aus und setzen
dezidiert auf die Starkung der Agilitat, die Handlungskompe-
tenz und strategischen Fahigkeiten von Kommunen. Sie sind
und bleiben die zentralen Akteure im Feld der Transformati-
on von Mobilitdt und sind ausgestattet mit einem politischen
Auftrag der Sicherung von Mobilitat fur alle. Sie werden in
drei zentrale Handlungsmaximen geblndelt: Kommunen star-
ken, Regulierung anpassen und Anreize setzen.

KOMMUNEN STARKEN

Insgesamt muss die Handlungskompetenz von Kommunen
gestarkt werden, damit sie in der Lage sind, Mobilitat sozial
gerecht fur alle bereitzustellen. Kompetenz bedeutet Res-
sourcen und Finanzen, aber auch Organisationsinnovationen,
personale Qualifikation und neue Formen der Kollaboration
unter Kommunen.

— Mobilitat muss starker als kommunale Managementauf-
gabe definiert werden. Dazu zahlen die Mobilitatsbera-
tung von Kommunen fir Unternehmen und Birger_innen
sowie kommunale und betriebliche Mobilitatsplane.
Gleichzeitig erfordert dies einen Kompetenzaufbau und
Qualifizierungen des Personals sowie organisationale In-
novationen, die die Agilitdt und Flexibilitat der Verwaltun-
gen erhdhen.

— In den institutionellen und strukturellen Auf- und Umbau
in den Kommunen und kommunalen Verwaltungen muss

investiert werden. Investitionen und Férderungen ermég-
lichen, langfristig selbstbestimmte MaaS-Konzepte in den
Kommunen zu haben, die durch die Kommunen selbst
reguliert werden. Innovationsimpulse durch neue Aus-
schreibeformen und Organisationsstrukturen missen eta-
bliert und Transformationsprozesse in der Verwaltung
angestoBen werden.

— Starkere Verzahnung des kommunalen Mobilitdtsmanage-

ments mit der Immobilienwirtschaft. So kdnnen bspw. in
Verkaufsvertrage nachhaltige Mobilitatsvorgaben integrie-
ren werden mittels eines Rechtstrdgergremiums, in das
Investor_innen als Gesellschafter_innen eingehen. Im Kon-
text eines Mobilitatsgesetzes kann auch ein verbindlicher
Modal Split definiert werden.

— Ein wichtiges Instrument zur gezielten Steuerung und Ge-

staltung neuer Mobilitat ist das Mobilitdtsbudget. Kom-
munale Arbeitgeber stellen ihren Mitarbeiter_innen fest-
gelegte Budgets fur deren Mobilitat zur Verfigung.
Anstelle von Dienstwagen sollen hier Budgets zur Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel wie Bus oder Bahn, Bike- und
Carsharing, E-Bikes, MaaS-Angebote oder Ahnliches fur
dienstliche und private Fahrten zur Verfligung gestellt wer-
den. Wenn das monatliche Budget nicht in Ganze ausge-
schopft wird, kénnen Uberstehende Betrage fiir andere
Zwecke verwendet werden. Durch Umlageverfahren
kdnnte so beispielsweise die betriebliche Altersvorsorge
unterstitzt werden. Das Konzept kann zusatzlich durch
steuerliche Vorteile fur die Nicht-MIV-Nutzung aufgewer-
tet werden.

REGULIERUNG ANPASSEN

Eine wesentliche Voraussetzung zum Kompetenzaufbau sind
Veranderungen in bestehenden Regulierungen. Das betrifft
die nationale Ebene, Landesregulierungen und die kommunale
Regulierung. An erster Stelle steht hierbei das Personenbe-
forderungsgesetz. Eine bedachte Novellierung kann die ein-
gehegte Integration von Maa$S ermdglichen. Ein weiterer
zentraler Regulierungsmechanismus ist die interkommunale
Kollaboration, in der neue Formen des kommunalen Lernens
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und Wettbewerbe der Lésungswege etabliert werden kdnnen.
Die Instrumente des betrieblichen Mobilitatskonzeptes wie
auch konkrete Mobilitatsgesetze stellen wirksame Steuerungs-
mafBnahmen dar.

— MaasS soll in die kommunale Verantwortung eingebunden
werden. Daflir werden zundchst kommunale Strukturen
gebraucht, die in der Lage sind, die damit verbundenen
planerischen Leistungsanforderungen zu erfillen, etwa
durch den Aufbau des erforderlichen Know-hows. Dari-
ber hinaus bendtigen die Kommunen die rechtlichen
Kompetenzen, um Maas in das &ffentliche Angebot zu
integrieren und dessen Gestaltung im Sinne gesellschaft-
lichen Nutzens zu betreiben. Hierfir bietet das Personen-
beforderungsgesetz (PBefG) derzeit grundsatzlich bereits
gute Voraussetzungen. Allerdings ist der Zeitrahmen
fur den Einsatz flexibler Angebote auf der Basis der soge-
nannten Experimentierklausel mit vier Jahren deutlich
zu kurz bemessen. Maas$ sollte ebenso wie Linienverkehr
behandelt werden und daher jeweils fir mindestens
zehn Jahre genehmigt werden kénnen. Die Kommunen
waren damit in der Lage, MaaS als integralen Bestandteil
des eigenen Nahverkehrsplans zu behandeln und Ange-
botsarten, -zeiten und -rdume zu bestimmen. Das gilt auch
fur die tarifliche Einbindung in das allgemeine OPNV-An-
gebot. Problematisch ist dabei der bisher im PBefG vorge-
sehene Vorrang der ,Eigenwirtschaftlichkeit”, denn Kom-
munen tragen das Risisko, dass MaaS-Anbieter dieses Ve-
hikel nutzen, um deren Geschaftsmodell quasi durch die
HintertUr zu etablieren. Eine Integration wirde dann nicht
vom OPNV in Richtung von MaaS$ ausgehen, sondern
umgekehrt wirden MaaS-Angebote das Rickgrat eines
privat initiierten Systems mit (Rest-)Elementen des klassi-
schen OPNV werden. Bei der aggressiven Geschaftspolitik
international agierender MaaS-Konzerne erscheint dieses
mdogliche Vorgehen keineswegs ganz unwahrscheinlich.
Der Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit ist daher ein
Fremdkorper und Unsicherheitsfaktor in der Systematik
des PBefG.

— Die interkommunalen Kooperationen missen gestarkt
werden. Mobilitatsplanungen dirfen nicht an Stadtgren-
zen halt machen und mussen zukinftig auch Verkehrs-
verblinde Ubergreifend in die Koordination integrieren.
Die Kooperation sollte sich nicht nur auf den Mobilitats-
bereich beschranken, sondern auch wirtschaftliche und
andere Sektoren umfassen. Offentlich-rechtliche Verban-
de und Zusammenschlisse bieten sich fur Verkehrsver-
bunde an und wirden somit u. a. zur Vereinheitlichung
von Tarifsystemen fuihren. Dynamische Preis- und Tarif-
gestaltung Uber Verbund- und L&ndergrenzen hinweg
sind gerade fur die digitalen Dienstleistungen attraktiv.
Hinsichtlich der Interoperabilitdt der Mobilitatsdienstleis-
tungen ist eine Offenlegung von Schnittstellen und somit
Kooperation notwendig. Es muss sich darliber geeinigt
werden, wie MaaS$ generell in das Gesamtsystem einge-
bunden wird: innerhalb des Tarifs (3hnlich Rufbus), tber
Zuschlage oder durch eigene Tarifstrukturen?

— Hier kénnte insbesondere die Digitalisierung der Schlussel
sein. Durch digitale Technologieinnovationen besteht die
Maoglichkeit fir Kommunen, sich Gber MaaS-Angebote,
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Tarife, Fahrplane und Netze abzustimmen. Die Mobilitats-
beobachtung zur genauen Erfassung der Mobilitatsbe-
darfe kann gemeinsam auf Basis nutzerbasierter Mobili-
tatsdaten erfolgen. Transparent und sicher garantieren
kommunale Verblinde den Datenschutz, sodass die Ver-
wendung zu gewerblichen Zwecken ausgeschlossen ist.
Mithilfe der gemeinsamen Datenauswertungen werden
integrative und llickenlose Mobilitatsketten ermdglicht,
die Uber Verbundraum- und Landergrenzen hinweg
reichen. Interkommunale Zusammenarbeit bedeutet auch,
soziale Innovationen zu stimulieren, d. h. neue Formen
von Beteiligung und Partizipation zu implementieren und
so Bottom-up-Prozesse in den Kommunen zu unterstitzen.
Die Kommunikationswege und Transparenz an den
Schnittstellen zu Kund_innen und MaaS-Anbietern missen
ausgebaut werden, um Sicherheit und Eigentumsrechte
der Nutzerdaten zu gewabhrleisten. Daten tUber Mobilitats-
verhalten sollten nur zur Verbesserung des lickenlosen
integrierten Angebots genutzt und dies den Kund_innen
transparent kommuniziert werden. Vergleichbar der Si-
tuation in Finnland kénnte ein nationales Programm zum
Datenschutz dafur sorgen, dass alle beteiligten Akteure in
MaaS-Systemen ihre Daten ver&ffentlichen missen, und
gegenlber den Birger_innen sichergestellt wird, dass
diese nicht gewerblich weiterverwendet werden. Kontrol-
liert konnten diese Prozesse durch eine extra dafir ge-
schaffene, nachgeordnete Behorde werden.
Mobilitatsgesetze mit klaren, operationalisierten und
messbaren Ziele, die sich einerseits auf den ,Umweltver-
bund” fokussieren, d. h. die Starkung des Rad-, FuB3- und
Nahverkehrs, sichere Radwege, mehr Busspuren, Rad-
schnellverbindungen, eine engere Taktung der 6ffentlichen
Angebote garantieren und andererseits die nachhaltige
Integration von MaaS-Lésungen kontrollieren. Zu diesem
Instrument der Verkehrsplanung kénnen flankierende
MaBnahmenpakete geschnirt werden. Dabei muss auch
die starkere Regulierung des MIV Bericksichtigung finden.
Das betriebliche Mobilitdtsmanagement starken und
Maas in den Fokus riicken und einbinden. Arbeitgeber_
innen geben zu integrierten MaaS-Angeboten mit OPNV
anteilig etwas dazu. Arbeitnehmerzuschiisse zu Zeitabon-
nementkarten und MaaS-Systemen sind mdgliche Instru-
mente. Die steuerliche Absetzbarkeit ist hierbei zu priifen
und inwieweit Verfahren installiert werden koénnen - ver-
gleichbar der betrieblichen Altersfirsorge —, die sich auch
steuerlich rechnen. Travel- und Mobilitdtsmanager_innen
sollten verpflichtend ab einer bestimmen BetriebsgroBe
eingestellt werden.

ANREIZE SETZEN

Um die Integration von Mobilitatsdienstleistungen wie MaaS
in bestehende Mobilitatssysteme nachhaltig und sozial ge-
recht zu gestalten, missen Anreizsysteme verdndert werden
bzw. Anreize in vielfaltigen Dimensionen gesetzt werden.
Vom standardisierten und einheitlichen Tarifsystem Gber
steuerliche Anreize bis hin zur Etablierung eines umfassenden
Mobilitatsbildungssystems kénnen als Stimuli fUr eine Trans-
formation der Mobilitdt schon ausreichen.
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Ein einheitliches Ticketing und Preissystem, im Sinne einer
deutschen Mobilitdtscard, und ein dynamisches Pricingsystem
wuirden enorme Transaktionskosten bei Betreibern und Nut-
zer_innen sparen und endlich Ubersicht in den derzeitigen
Tarifdschungel bringen. Neue Mobilitatdienstleistungen kénnen
ihr Potenzial im Gesamtsystem nur entfalten, wenn sie in-
tegriert, standardisiert und tberregional angeboten werden.
Dabei soll auf einen angemessenen Preis nicht verzichtet
werden. Ziel soll nicht eine ungezligelte Mobilitat 24/7 sein,
die auch neue Verkehre induziert, sondern eine gesellschaft-
lich effiziente und sozial gerechte Mobilitat zur Erfullung der
individuellen Bedrfnisse in sozialer Verantwortung.

Deutlich gezielter und schneller kénnten MaBnahmen zur
Transformation der Mobilitdt umgesetzt werden, wenn Aus-
schreibungsverfahren auf ein funktionales Ausschreibever-
fahren umgestellt werden, in dem konkrete Erfullungskriterien
enthalten sind, die bspw. Beschaftigungs- und Entlohnungs-
standards definieren. Damit konnte gleichzeitig eine Verschar-
fung des Vergaberechtes im Sinne sozialer Kriterien und Um-
weltstandards sowie qualitativer Standards, etwa Barriere-
freiheit, einhergehen. Finanzierungsoptionen sind daher neu
zu denken: Bund oder Lander vergeben Fordermittel unter
Auflagen, zum Beispiel nach Sozial- und Umweltstandards
oder der Robin-Hood-Variante. Die finanzielle Umverteilung
sollte insgesamt Pkw bzw. den MIV verteuern und damit
Maas subventionieren.

Die steuerliche Absetzbarkeit der Nutzung bestimmter (nach-
haltiger und sozial gerechter) Verkehrsmittel wie den OPNV
sollte als Stellschraube genutzt werden. Durch Steuerbegtinsti-
gungen sollten finanzielle Anreize geschaffen werden. Gleich-
zeitig mussen die Kosten fur den Pkw insbesondere der In-
frastruktur und des ruhenden Verkehrs angehoben (im Sinne
negativer Konditionierung) werden. Das Bewusstsein in der
Bevolkerung fur die realen Preise der Mobilitt, insbesondere
des Pkw, sollte gestarkt werden. Generell ist die StraBenraum-
regulierung und die damit verbundene Finanzierung zu ver-
andern. Der ruhende Verkehr ist hier zentral. Es muss darum
gehen, Platze und Flachen freizumachen. Hohere Parkgebiih-
ren, weniger Parkmoglichkeiten zum Abstellen und ein effizi-
enteres Parkraummanagement setzen Impulse flr einen Be-
wusstseinswandel und schaffen gleichzeitig Raume fir ef-
fektive MaaS-Angebote. Denn auch digital basierte Mobili-
tatsdienstleistungen brauchen Rdume fUr ihren Einsatz. Bei hoch-
versiegelten Flachen, zugeparkten Stra3en und generell zu
vielen Fahrzeugen im Raum kdnnen sie nicht optimal agieren.

Die Integration einer Mobilitatsbildung auf allen Bildungs-
niveaus zur Stimulierung eines nachhaltigen Mobilitatsver-
haltens sollte zu einer Staatsaufgabe werden. Ein wesentliches
Ziel der Mobilitatsbildung sollte die Starkung der sozialen
Kompetenz im normativen Sinne sein. Die bewusste Wahl des
Verkehrsmittels, die Routenplanung und Vermeidung von
Wegen zdhlen zu dieser Kompetenz. Neben der Mobilitéts-
bildung mussen aber auch neue Berufsbilder und Qualifizie-
rungsprogramme im Mobilitdtsmanagement definiert werden,
die digitale Kompetenz mit Mobilitdtssachverstand kombi-
nieren. Institutionell sind nicht nur Kindertagesstatten, Schu-
len, Ausbildungsstatten oder Universitdten gemeint, sondern
gerade auch Fahrschulen, die mehr sein missen als Befahi-
gungsanstalten zum sicheren navigieren eines Pkw.
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5
AUSBLICK

Die verkehrlichen Konsequenzen der Integration digital ba-
sierter Mobilitatsdienstleistungen in Mobilitatssysteme sind
gegenwartig schwer zu beurteilen. Einem hohen Potenzial
zur Gestaltung nachhaltiger Mobilitat in dkologischer und 6ko-
nomischer Perspektive stehen derzeit keine messbaren posi-
tiven Effekte gegentber. Uberlegungen zu sozialen Nachhal-
tigkeitsdimension standen bisher komplett aus.

In diesem Diskussionspapier wurde erstmals der Versuch
unternommen, neue Mobilitdtsdienstleistungen dahinge-
hend zu bewerten, welche sozialen Konsequenzen sie haben
kdnnen. Dazu wurden drei Szenarien gestaltet, die mogliche
zukunftige Konstellationen reprasentieren. Neben dem de-
skriptiven Ziel der Verdeutlichung moglicher Zukunftsentwick-
lungen wurden anhand der Szenarien die sozialen Konse-
guenzen entlang der Dimensionen Beschaftigung, Verteilung
und Zugang aufgezeigt. Vor dem Hintergrund dieser Effekte
konnten Herausforderungen deutlich gemacht werden, auf
die die Politik in Bund, Land und Kommune Antworten finden
muss.

Unabhangig von den real eintretenden Entwicklungen geht
von der vorliegenden Analyse der klare Impuls aus, dass zu-
kunftige Mobilitatssysteme politisch reguliert werden missen
und dies nur maglich ist auf der Grundlage einer intelligenten
Mobilitatsstrategie. Nur so kann es gelingen, Mobilitat sozial
gerecht, 6kologisch nachhaltig und dkonomisch rentabel zu
gestalten.

Zukunftsstudien sollen einerseits Orientierungswissen fur
Entscheidungen in der Gegenwart bereitstellen, aber ande-
rerseits auch alternative Perspektiven aufzeigen und mentale
Landkarten in den K&pfen von Entscheider_innen verandern.
In diesem Sinne sind die hier vorliegenden Szenarien, Konse-
quenzen und Herausforderungen und ganz besonders die po-
litischen Handlungsempfehlungen zu verstehen.

Egal in welcher Perspektive die Zukunft neuer Mobilitats-
dienstleistungen gesehen wird, gehandelt wird in der Ge-
genwart und das bedeutet politische Interventionen jetzt!
Wenn Mobilitat weiterhin Teil der Daseinsvorsorge sein soll,
dann ist eine Politik nétig, die von einem mutigen Verande-
rungswillen, agiler Geistesgegenwartigkeit und achtsamer An-
gemessenheit gepragt ist.
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