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1.EXECUTIVE SUMMARY

Die Covid-19 Pandemie wirkt sich seit Anfang 2020 auf samtliche gesellschaftliche Bereiche aus, so auch
auf die Wirtschaft und den Mobilititssektor, dies ist z.B. an den Anderungen in der Verkehrsmittelnut-
zung messbar. Die Entwicklung hin zu mehr Autofahrten verstarkt dabei allerdings die Problematik der
nicht eingehaltenen Emissionsgrenzen in den Innenstadten. Diejenigen, die die Zukunft der Mobilitat ge-
stalten, stehen vor groRen Herausforderungen: Sie miissen verschiedenste Stakeholderinteressen zusam-
menbringen. Um die lang- und kurzfristigen Effekte der Pandemie abzuschdtzen, veranstaltete die The-
menplattform Vernetzte Mobilitat des Zentrum Digitalisierung.Bayern bei Bayern Innovativ im Herbst
2020 mehrere Workshops, in denen Branchenexpert:innen ihre Einschatzungen zur Entwicklung der
urbanen Mobilitat bis ins Jahr 2030 mitteilen konnten. Diese Ergebnisse wurden zu einer Roadmap,
einem strategischen Planungstool, welches Elemente auf einem Zeitstrahl darstellt, zusammengefasst
und in der hier vorliegenden Publikation eingeordnet.

Die zentralen Inhalte der Roadmap fiihren zur Vision einer griinen, digitalen, vom OPNV geprigten Mobi-
litat des Jahres 2030. Als treibende Faktoren spielen die Lebensqualitat in Stadten und die Digitalisierung
eine zentrale Rolle. Es ist anzunehmen, dass der motorisierte Individualverkehr zuriickgefahren und die
stadtische Infrastruktur zunehmend auf nachhaltigere, platzsparender Alternativen ausgerichtet werden
muss. Dies wird auch durch digitale Angebote beschleunigt, die Effizienzgewinne versprechen. Von politi-
scher Seite werden immer mehr Shared Mobility-Angebote in die Planung aufgenommen. Diese Tenden-
zen fiihren bis 2030 dazu, dass multimodale Angebote aus verschiedensten Transporteinheiten, vereint
in Serviceanwendungen im Sinne einer Plattform, die Regel sein werden. Die Zukunft der Mobilitdtsange-
bote ist gepragt von Effizienz und reibungslosen Ubergéngen zwischen einzelnen Vehikeln. Technische
Entwicklungen, welche die Transporteinheiten vernetzten und auch zunehmend automatisieren, machen
dies moglich. Flankierend dazu kdnnen entsprechende Regulierungen Voraussetzungen schaffen, die es
Firmen ermoglichen, erfolgreiche Geschaftsmodelle mit alternativen Mobilitatsformen auf dem Markt zu
etablieren. Hier wird es notig sein, im Bereich des Verkehrsdatenmanagements Monopolbildungen zu
vermeiden und einen gemeinsamen Ort der Datenverarbeitung und -speicherung zu schaffen. Ebenso
missen Fragen der nachhaltigen Stromversorgung fiir einen Ausbau der E-Mobilitat geklart werden.

Die Autor:innen der vorliegenden Studie prasentieren hier eine mogliche Sichtweise auf die Zukunft der
Mobilitat, validiert durch die Expert:innenrunde. Alle Leser:innen sind herzlich dazu eingeladen, mit den
Autor:innen bei Bayern Innovativ in Kontakt zu treten und mitzudiskutieren.



2.ZIEL DER STUDIE

Die vorliegende Studie ,, Zukunftsweiser Post-Corona-Mobilitdt — Roadmap 2030 soll, ausgehend vom
Stand der Entwicklungen durch den Beginn der Covid-19 Pandemie im Jahr 2020, die moglichen Ent-
wicklungslinien darstellen. Dazu ist es zunadchst notwendig, sich den Status Quo der Mobilitdt im Jahr
2020 in Erinnerung zu rufen und mit den Entwicklungen bis kurz vor der Pandemie zu vergleichen. Im
Anschluss an die Erarbeitung dieser inhaltlichen Ausgangsbasis erfolgt eine Fokussierung auf die Inhalte
der Roadmap 2030 — Post-CoronaMobilitat, die sich aus den Expert:innenworkshops ergab. An einer
grundlegenden Beschreibung des Planungstools Roadmap werden die Inhalte der Roadmap — die die
Vision der griinen, digitalen, vom OPNV geprigten Zukunft der Mobilitit représentieren — exemplarisch
prasentiert und vertieft. Im Schlusskapitel werden die prasentierten Ausgangspunkte und Roadmap-
Inhalte zusammengefasst und rekapituliert.

Ziel der Studie ist es, damit unter anderem eine Diskussionsgrundlage zu schaffen, die Impulse fir die
Betrachtung der Entwicklungen im Mobilitdtssektor der nachsten ca. zehn Jahre liefert. Im Vordergrund
steht dabei auch, eine qualifizierte Einschatzung der Pandemiefolgen in diesem Sektor zu geben. Durch
die Wahl des Roadmaptools kdnnen nun auch konkrete Zeitraume definiert und diskutiert werden, die
flr Interessierte einen Mehrwert bieten.



3. URBANE MOBILITATSWENDE — ZIELE DER VERKEHRSPOLITIK

Um die in der Roadmap angestellten Uberlegungen auf eine gemeinsame Ausgangsbasis zu stellen, wird in
diesem Abschnitt nun dargestellt, aus welcher Perspektive die Expert:innenrunde die Zukunft der urbanen
Mobilitdt betrachtet.

Mobilitat ist die Grundlage unseres alltaglichen Lebens. Wir bewegen uns jeden Tag auf dem Weg zur
Arbeit, zur Ausbildungsstitte, zur Arztin oder zum Supermarkt. Wer mobil ist, kann Freunde und Ver-
wandte treffen und am gesellschaftlichen Leben partizipieren. Mobilitat ist damit ein elementarer Be-
standteil der Daseinsvorsorge sowie Voraussetzung fiir Wohlstand und soziale Integration. Doch gerade
unser urbanes Mobilitdtssystem steht vor Herausforderungen, da es infrastrukturell wie auch regulato-
risch vom sogenannten motorisierten Individualverkehr (MIV) gepragt ist.

Sieht man vom Krisenjahr 2020 ab, stieg die Neuzulassung fiir PKW in den letzten Jahren kontinuierlich
(Statista, 2021). Damit haben Anwohner:innen, die Gbrigen Verkehrsteilnehmer:innen und nicht zuletzt die
Autofahrer:innen selbst zunehmend zu kampfen. So belasten die vom stadtischen Autoverkehr verursachten
lokalen Emissionen (CO,, Feinstaub, Stickstoffoxide (NOx), Schall) das Klima und die Gesundheit der Anwoh-
ner:innen. Zwar bewirkten Innovationen in der Fahrzeugtechnik eine Reduktion der Treibhausgas-Emissionen,
diese schlagt sich aber aufgrund der erhéhten Fahrleistung kaum in der Bilanz nieder. Noch immer sind in
der Bundesrepublik rund 19% des gesamten AusstoRes von Treibhausgasen auf den Verkehr zurlickzufiihren
(Umweltbundesamt, 2020). Zudem Uberschreiten europaweit 60% aller Stadte die Feinstaubgrenzwerte
der Luftgiteleitlinie der World Health Organisation (Umweltbundesamt, 2019,). Rund 100 Millionen Men-
schen sind von Verkehrslarm tUber 55 dB betroffen — weit mehr als die von der WHO empfohlene nachtliche
Maximalbelastung von 40 dB (ebd.). Auch einer Erreichung der ,Vision Zero“, als die Vermeidung von Ver-
kehrstoten und Schwerverletzten im Straenverkehr, ist die MIV-Dominanz abtraglich. Noch immer verun-
gliicken in Deutschland jahrlich tausende Menschen im StraRenverkehr, viele davon tédlich (Destatis, 2021).




Viele Stadte sind kaum in der Lage, die groRe Anzahl an PKWs zu beherrschen. Durch den weltweiten
Trend der Urbanisierung wird der raumliche Druck auf Ballungsraume groRer und die genannten Probleme
verscharfen sich zusehends. Darunter leiden auch die Autofahrer:innen selbst, die immer mehr Zeit im
Stau verbringen — alleine in Miinchen sind es durchschnittlich 131 Stunden pro Jahr (Stiddeutsche Zeitung,
2020). Eine urbane Mobilitatswende liegt somit im Interesse aller: Der Anwohner:innen, der nicht-motori-
sierten Verkehrsteilnehmer:innen und der Autofahrer:innen. Dies haben auch die Vereinten Nationen er-
kannt und die Verkehrswende in ihre Agenda 2030 und in die 17 Ziele fiir Nachhaltige Entwicklung,
Sustainable Development Goals (SDGs), aufgenommen (Vereinte Nationen, 2015). Mit dem elften Ziel
,Nachhaltige Stadten und Gemeinden” verpflichten sich die Vereinten Nationen bis 2030 auf ein sicheres,
nachhaltiges, zugangliches und kostengiinstiges Transportsystem fir alle hinzuwirken (ebd.;2015). Dies
soll explizit mit Hilfe des Ausbaus des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) geschehen. Bus und Bahn
bieten den Vorteil, dass sie pro Transporteinheit deutlich mehr Passagiere beférdern kénnen, als es (private)
PKWs tun. Vor dem Hintergrund des heute schon bestehenden Raumdrucks in Stadten ist ein starker
OPNV somit eine unabdingbare Voraussetzung fiir nachhaltige und bedarfsgerechte Mobilitit. Dieser
bildet allerdings nur ein Puzzleteil in einem komplexen urbanen Mobilitatssystem, das durch aktive Mobili-
tatsformen (z.B. Gehen) und Mikromobilitat sowie — wo sinnvoll — das Auto komplettiert wird.

Digitalisierung ist ein wesentlicher Faktor fur die Erreichung einer nachhaltigen Mobilitat. Sie kann dabei
helfen, die Potenziale der einzelnen Verkehrstrager fur die Nutzer:innen bestmdglich zu entfalten. Im Mo-
bilitatssektor findet Digitalisierung vielschichtige Anwendungsbereiche und eroffnet Herstellern, Zuliefe-
rern, Anbietern von Mobilitatsservices sowie Transportdienstleistern eine grolRe Bandbreite neuer Hand-
lungsfelder. Sie ist die Grundlage fiir eine Vielzahl von Mobilitdtsanwendungen und -plattformen, wie
On-Demand Ride-Hailing oder E-Scooter-Sharing. Ein vernetztes Mobilitdtssystem muss zukiinftig in der
Lage sein, fur jeden Weg und zu jeder Zeit das beste Transportmittel bzw. die beste Kombination an Trans-
portmitteln bereitzustellen und einfach zugdnglich zu machen. Der Schlissel zur nachhaltigen Mobilitat
liegt demnach nicht in der Wahl des einen richtigen Verkehrsmittels — sondern ganz im Sinne der Multimo-
dalitdt — in der Kombination der vielfaltigen Moglichkeiten, die das digital vernetzte Mobilitatssystem bie-
tet. Die gewonnen Daten kénnen zur Verkehrsanalyse verwendet werden, um durch infrastrukturelle MaR-
nahmen Komfort sowie Verkehrsfluss und -sicherheit fiir alle Teilnehmer:innen proaktiv zu optimieren.



4. AUSWIRKUNGEN VON CORONA AUF DIE URBANE
MOBILITAT — ZAHLEN, DATEN UND FAKTEN

Nachdem zuvor allgemeine Entwicklungen im Mobilitatsbereich beschrieben wurden, ist es Ziel dieses
Abschnitts, Verdanderungen darzustellen, die sich durch die Covid-19 Pandemie ergeben. Die Covid-19
Pandemie halt die Welt nunmehr seit rund einem Jahr in Atem und hat unser aller Leben verdndert. Das
Infektionsgeschehen und die Mobilitat stehen in unmittelbarer Wechselwirkung zueinander. Die globale
Vernetzung von Menschen und Gitern diente als ,Brandbeschleuniger” zur Verbreitung des Virus. Viele
Lander reagierten zunachst mit GrenzschlieBungen und Einschrankungen des internationalen Reisever-
kehrs, der schnell MaBnahmen zur Begrenzung der inlandischen Mobilitat folgen sollten.

Wie sich das Mobilitdtsaufkommen und der Modalsplit im Zuge der Covid-19 Pandemie entwickelt haben
und welche Trends sich daraus flr das Mobilitatssystem ableiten lassen, wird im Folgenden beschrieben.

41 MOBILITATSAUFKOMMEN UND MODAL-SPLIT RUND UM DEN LOCKDOWN

In Deutschland hat sich das Mobilitatsaufkommen rund um den ersten Lockdown im Friihjahr 2020
drastisch verringert. Der Tiefpunkt konnte am Osterwochende um den 11. April 2020 mit einer Abnahme
des Reiseaufkommens um bis zu 59 % gegenlber dem Vorjahr verzeichnet werden (Teralytics, 2020).
Besonders stark fiel dieser Riickgang in den Stadten aus, in denen aufgrund der hohen Bevolkerungsdichte
das Ansteckungsrisiko gréRer ist, sowie in Bundeslandern, die schon friih striktere Lockdown-Malnah-
men ergriffen hatten, wie etwa Bayern (Schlosser et al.,2020). Betrachtet man detailliertere Kennzahlen,
wie die Wegekilometer, die Unterwegszeit und die zurlickgelegten Wege, lassen sich dahnliche Riickgange
verzeichnen (infas, 2020/1). Mit dem Abflauten des Infektionsgeschehens und den damit einhergehenden
Lockerungen der Corona-MalRnahmen stieg im Sommer 2020 das Mobilitatsaufkommen und erreichte
bisweilen sogar ein hoheres Niveau als im Vorjahr. Mit dem Auftreten der zweiten Infektionswelle und des
neuerlichen ,Lockdowns Light“ im Herbst 2020 sank auch das Mobilitdtsaufkommen erwartungsgemaR,
wenngleich nicht so dramatisch wie zuvor. So wurden im Oktober 2020 durchschnittlich 2,6 Wege zuriick-
gelegt, wahrend es im Mai 2,4 Wege waren. Dennoch bedeutete dies einen Riickgang von 19% gegeniber
Oktober 2017. Das im Vergleich zum Friihjahr héhere Mobilitdtsaufkommen mag v.a. darauf zurtickzufih-
ren sein, dass viele Betriebe die Kurzarbeit beendet hatten und die Méglichkeit zur Arbeit im Homeoffice
nicht mehr im gleichen Mal genutzt wurde (Alipour et al., 2021; statista, 2021). Das legen auch die Zahlen
des Mobilitdtspanels MOBICOR nahe: Wahrend im Mai 2020 noch rund 27 Millionen Wege auf die Arbeit
zurtickgefliihrt werden konnten, waren es im Oktober 2020 bereits 37 Millionen. Zumindest mit Blick auf
den Arbeitsalltag sind die Menschen im Vergleich zum Frithjahr also mobiler geworden (WZB, 2020/3).
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Doch die Covid-19 Pandemie hat nicht nur die Anzahl der Wege beeinflusst, die wir zurlcklegen, sondern
auch die Art der Fortbewegung. Folglich hat sich der Modal-Split, also die Verteilung des Verkehrsauf-
kommens auf die verschiedenen Verkehrstrager, im Zuge der Pandemie verandert. Der mit Abstand be-
liebteste Verkehrstrager war bereits im Mai 2017 das Auto: Es wurde demnach fir 49% (als Fahrer:in)
bzw. 10% (als Mitfahrer:in) der Wege genutzt, wohingegen der OPNV fiir 10% aller Wege in Anspruch ge-
nommen wurde. Auf die aktiven Verkehrsmodi Gehen und Fahrrad entfielen 19% bzw. 12%. Mit Blick auf
Mai 2020 wird der Bedeutungsverlust des OV besonders augenscheinlich, da lediglich 5% aller Wege mit
dem OPNV zuriickgelegt wurden. Das |4sst sich zum einen durch den Einbruch berufsbedingter Mobilitat
durch Homeoffice und Kurzarbeit erkldren, zum anderen durch die vermeintliche Infektionsgefahr, mit
der der OPNV assoziiert wird. Ebenso sticht der Anteil des Zu-FuB-Gehens hervor, der mit 27% deutlich
groRer ausfiel als im Mai 2017 und sich mit der groReren Bedeutung von Freizeitwegen erklaren ldsst.
Der Anteil der Fahrten, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden, hat sich mit 11% im Mai 2020 gegeniiber
12% im Mai 2017 tberraschend leicht zurlickentwickelt, galt das Fahrrad doch als der groRe Gewinner der
Post-Corona-Mobilitat. Diese Beobachtung wird allerdings relativiert, wenn man sich die durchschnittli-
che Weglange vor Augen fuhrt: Diese hat fur das Fahrrad im Betrachtungszeitraum um rund 25% zuge-
nommen (infas,2020/2). Mit dem Ende der warmeren Monate nahm erwartungsgemaR auch die Nut-
zung der aktiven Verkehrsmodi im Pandemiejahr 2020 ab. So fiel der Anteil der zu Ful® oder mit dem
Fahrrad zurilickgelegten Wege im Oktober auf 22% bzw. 9%. Zugleich wurde dadurch die ohnehin schon
groRe Bedeutung des MIV untermauert, dessen Anteil auf insgesamt 61% (inkl. Mitfahrer:innen) stieg
(WzB, 2020/3).

4.2  MOBILITATSTRENDS IN CORONA-ZEITEN

Die Entwicklung des Mobilitatsaufkommens und die Verdanderung des Modal-Splits vor dem Hintergrund
der Pandemie lassen bereits einige Trends erkennen, welche die Mobilitdt Post-Corona auszeichnen. Zu
den Wichtigsten gehort wohl das Hygiene- und Sicherheitsbediirfnis, das nun mehr als zuvor ausschlag-
gebend fiir die Wahl des Verkehrsmittels ist (McKinsey, 2020). Folglich Gberrascht es nicht, dass beson-
ders die Verkehrsmodi seit Ausbruch der Pandemie an Popularitat verloren haben, denen aufgrund der
Schwierigkeit Abstand zu Mitfahrenden einzuhalten, subjektiv ein héheres Infektionsrisiko zugeschrieben
wird. Das betrifft allen voran den OV, aber auch Shared Mobility-Services wie Ride-Hailing oder -Pooling.
Doch auch Mikromobilitatsldsungen wie Bike- und Scooter-Sharing erlitten einen Popularitatsverlust
(BCG, 2020). Entsprechend gewinnt die Nutzung des eigenen Autos oder Fahrrads an Bedeutung, welche
mehr Schutz vor Infektionen versprechen.

Die inzwischen weitverbreitete Nutzung des Homeoffice in bestimmten Berufsgruppen hat fir viele
Arbeitnehmer:innen eine Flexibilisierung ihrer Mobilitatsgewohnheiten zur Folge. Anstatt sich dem
Berufsverkehr aussetzen zu missen, kdnnen sie Zeitpunkt und Verkehrsmittel mit mehr Bedacht wahlen,
um so gegebenenfalls Menschenansammlungen zu vermeiden. Vor diesem Hintergrund sank die Summe,
die Verkehrsteilnehmer:innen bereit sind fiir Mobilitat zu zahlen, da sie erwarten, insgesamt weniger un-
terwegs zu sein (BCG, 2020).



5.URBANE POST-CORONA-MOBILITAT - ROADMAP 2030

Der folgende Abschnitt behandelt Konzeption, Inhalte und Implikationen der Roadmap PostCorona-
Mobilitat 2030. So wird nachvollziehbar, welche Inhalte die Expert:innen in den Workshops Ende 2020
erarbeitet haben. Aus den gesammelten Inhalten konnte anschlieRend die Vision einer griinen, vernetz-
ten, vom OPNV geprigten Mobilitdt abgeleitet werden. Im Folgenden werden nach einer allgemeinen
Einfihrung in die Methodik des Roadmappings die Struktur und die Inhalte der Roadmap dargestellt.

5.1 ROADMAPPING ALS PLANUNGSHILFE

Eine Roadmap ist ein strategisches Planungstool, das eine zeitliche und nachvollziehbare Entwicklung
aufzeigt. Sie verknUpft verschiedene Perspektiven in einer Art Zeitstrahl und legt einen Grundstein fir
u.a. Strategien oder Produkt- und Technologieentwicklungen in Unternehmen oder ganzen Volkswirt-
schaften (Bayern Innovativ, 2018).

Bei der Entwicklung einer Roadmap werden vier grundlegende Fragestellungen betrachtet, die frei Giber-
setzt nach Phaal et al. (2008) lauten: Warum etwas tun? Was ist zu tun? Wie ist es zu tun? Wann ist es zu
tun? Generell werden anhand dieser Fragen verschiedene Aspekte bericksichtigt, wie bspw. Markte,
Trends, Produkte, Ressourcen etc. und dann als Dimensionen auf der Roadmap abgebildet. Des weiteren
ermoglicht die Roadmap die Verbindung der einzelnen Dimensionen zueinander. Hierdurch werden die
Zusammenhange, z.B. ein Trend mit einem Produkt und den dafiir bendtigten Ressourcen, logisch aufge-
baut und in eine zeitliche Relation gesetzt.

Somit wird ein ganzheitliches Bild geschaffen, das Zusammenhange, Treiber und Barrieren aufdeckt und so
eine transparente, zeitliche und folgerichtige Planung ermaoglicht. Die Roadmap 2030 Post-Corona-Mobilitadt
skizziert ein schlissiges, ganzheitliches Bild fur die Entwicklung der urbanen Mobilitat. Sie zeigt Treiber auf,
beleuchtet Produkte und Anwendungen und stellt notwendige Enabler dar, um Leitplanken und Handlungs-
optionen fiir das Mobilitdts-Okosystem aufzuweisen. Gleichzeitig erhebt sie nicht den Anspruch einer voll-
standigen Abbildung der Realitat, da fortwahrend Entwicklungen berticksichtigt werden miissen und Zusam-
menhange sich verdandern kdnnen — insbesondere in so dynamischen Markten wie dem Mobilitatssektor.

Um eine moglichst umfassende Roadmap zu entwickeln, wurde ein qualitativ-methodischer Ansatz
gewadhlt. Zundchst wurde eine umfangreiche Literaturrecherche zu folgenden Themen durchgefihrt:

e Mobilitat im Allgemeinen

e Urbane Mobilitat im Speziellen

¢ Urbane Mobilitdt in Bayern

e Einfliisse der Corona-Pandemie auf das Mobilitdtsverhalten

® Prognosen fir die Entwicklung der urbanen Mobilitat

Die Recherche diente der Vorbereitung des eigentlichen Roadmapping-Prozesses, die im Anschluss in einem
partizipativen Prozess erfolgte. Dieser beinhaltete mehrere Workshops mit insgesamt 32 Expert:innen aus

dem Mobilitatsbereich, die von September bis November 2020 in hybriden und digitalen Formaten durch-

geflihrt wurden.

Zunachst wurde die Vision fur die urbane Mobilitat 2030 in einem hybriden Workshop mit Expert:innen
aus dem Mobilitatssektor erarbeitet. Die Vision leitet sich ab aus einer umfangreichen Analyse des Um-
feldes der urbanen Mobilitat und hat ein spezielles Augenmerk auf Einfliisse der Corona-Pandemie.

Die Ergebnisse des Workshops wurden in eine Roadmap mit den Dimensionen Treiber, Produkte und
Enabler Gberfihrt. Die erarbeitete Roadmap wurde in mehreren Iterationsschritten weiter ausgearbeitet
und verfeinert, um neueste Erkenntnisse aus der aktuellen Corona-Situation einflieRen zu lassen und
Verbindungen prazise darzustellen.

Die erarbeitete Roadmap wurde danach in drei Workshops unter Einbindung von Expert:innen, die
gleichzeitig auch Stakeholder der urbanen Mobilitat darstellen, validiert und mit Implikationen angerei-
chert. Das Ergebnis ist die Grundlage dieser Publikation.



5.2 STRUKTUR UND INHALTE DER ROADMAP

5.2.1 STRUKTUR DER ROADMAP

Die Roadmap (urbane) Mobilitat Post-Corona 2030 ergab sich aus den durch die Expert:innen in den
Workshops identifizierten Elementen der Roadmap. Diese sind in die Kategorien Treiber, Produkte/
Dienstleistungen/Anforderungen sowie Enabler gegliedert. Die Treiber stellen dabei Trends dar, die den
in der Roadmap beschriebenen Entwicklungen zugrunde liegen. Produkte/Dienstleistungen/Anforderungen
entstehen als Reaktion auf diese Trends. Sie wurden im entsprechenden Abschnitt der Roadmap ausge-
arbeitet. Der Kategorie Enabler sind Elemente zugeordnet, die sich mit der konkreten Umsetzung befas-
sen und die Transformation der urbanen Mobilitdat ermdglichen.

Die drei beschriebenen Kategorien der Roadmap sind jeweils in weitere Unterkategorien gegliedert. Die
Treiber sind anhand der STEEP Struktur unterteilt. STEEP steht fiir soziokulturelle (social), technologische
(technological), 6konomische (economical), 6kologische (environmental) und politischrechtliche (political)
Einflussfaktoren, die Entwicklungen in einem Marktumfeld abbilden (Aguilar, 1967). Im Bereich Produkte/
Dienstleistungen/Anforderungen wird in entstehende Angebote (Produkte/Dienstleistungen), verschie-
dene Formen der Anwendung und die jeweiligen Anforderungen, die damit einhergehen unterteilt. Die
Gruppierung der Enabler erfolgt nach Technologien, Kompetenzen, Ressourcen, Regulierungen und Infra-
struktur.

Im Folgenden werden nun Einzelaspekte der Roadmap exemplarisch herausgegriffen und zur Vision der
digitalen, griinen, vom OPNV gepragten Mobilitit des Jahres 2030 zusammengefasst

5.2.2 TREIBER

In der Kategorie der Treiber werden die gesamtgesellschaftlichen Entwicklungen formuliert, die Impulse
zu Weiterentwicklungen im Mobilitdtsbereich geben. Im Nachfolgenden werden einige Treiber aus den
flinf STEEP-Unterkategorien herausgegriffen und dargestellt.

Lebensqualitat im urbanen Raum
zweckfreie Mobilitat
("Spazierengehen")
Gesteigertes Gesundheitsbewusstsein

SOZIAL

Durch das gesteigerte Gesundheitsbewusstsein im Zuge der Covid-19 Pandemie wird ein besonderes
Augenmerk auf die Hygiene im &ffentlichen Raum und so auch im OPNV gelegt. Dies schafft neue Anfor-
derungen an die Transportmittel der Zukunft. Darliber hinaus bezieht sich der Aspekt des Gesundheits-
bewusstseins auch auf die steigende Bedeutung von individuellen Verkehrsmitteln, wie z.B. dem Fahrrad,
welches im innerstddtischen Kontext einige Anforderungen an moderne Mobilitat erfillt: Brger:innen
sind so nicht nur klimaneutral und flexibel mobil, sondern kénnen sich gleichzeitig auch um ihr kérperliches
Wohlbefinden kimmern. Die Expert:innenrunde geht davon aus, dass der Aspekt des Gesundheitsbewusst-
seins bis zum Ende des Roadmaphorizonts und tendenziell dariiber hinaus als Treiber der modernen Mobi-
litdt Bestand haben wird.
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Gleiches gilt auch flir den Aspekt der Lebensqualitdt im urbanen Raum, welcher damit unmittelbar in
Verbindung steht. Aktuell riickt das Thema Lebensraumgestaltung im stadtischen Umfeld immer starker
in den Fokus. Der Wunsch, dass sich eben dieser nach Bediirfnissen der Bewohner gestaltet und nicht
hauptsachlich auf die Infrastruktur des MIV ausgerichtet ist, wird immer groRer. Nachgefragt wird ein
urbaner Lebensraum, der den Aufenthalt in den 6ffentlichen Flachen in vielfaltiger Weise angenehm ge-
staltet und dabei Anforderungen der aktiven Mobilitit und Mikromobilitat mit dem OPNV integriert. Die
Jahre 2020/2021 sind gepragt durch die Einschrankungen und Umbriiche der Covid-19 Pandemie. Eines
der damit in Zusammenhang stehenden Phanomene ist die zweckfreie Mobilitdt, oder anders gesagt die
Spazierfahrten. Die Pandemie schrankt die Freizeitmoglichkeiten stark ein und fihrt damit dazu, dass das
Umherfahren mit dem eigenen Auto als Ausgleichsbeschéaftigung attraktiv erscheint. Es ist jedoch nicht
anzunehmen, dass dies ein treibender Teil der Post-Corona-Mobilitat bleibt.

TECHNOLOGISCH
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Teil-automatisiertes Fahren

Digitalisierung des Alltags

Die Digitalisierung bestimmt als Megatrend die Entwicklung der Mobilitat bis 2030 und dariiber hinaus.
Bei der Entwicklung neuer Transportkonzepte sollte daher nach Meinung der Expert:innen der Road-
map-Workshops bertcksichtigt werden, dass ab einem bestimmten Zeitpunkt alle Verkehrsmittel in Echt-
zeit vernetzt sein miissen, um den reibungslosen Ubergang auf einer intermodalen Wegstrecke zu garan-
tieren. Mobilitdtsangebote, die sich nicht in den grofRen Kontext aller Mobilitatsformen eingliedern,
werden in ihrer Zukunftsfahigkeit begrenzt sein. Digitale Technik schafft neben Komfort fir die Birger:innen
bzw. Kund:innen auch Effizienzgewinne fiir die Betreiber von Verkehrsangeboten. Zunehmend riickt



dann auch die Automatisierung von Transportmitteln in den Vordergrund. Ab Mitte des Jahrzehnts, um
2025 herum, wird dieser Aspekt laut der Expert:innenrunde an Relevanz gewinnen. Dies wiederum wird
sich auf die Konzeption von Transporteinheiten auswirken, gleichermaRen im OPNV wie auch im M1V, da
Raume in den Fahrzeugen, die bisher fiir die Fahrer:innen reserviert waren, frei werden und Zeiten, die
Personen mit dem aktiven Fahren im MIV verbracht haben, anderweitig nutzbar werden.

OKONOMISCH

Mobiles Arbeiten

Balance zwischen Arbeit remote und vor Ort

Okonomisch

Einkaufserlebnis in der Stadt

Die Zunahme von Home Office bzw. mobilem Arbeiten allgemein ist ein weiteres Phdnomen, das mit
der Covid-19 Pandemie in Verbindung gesetzt wird. Auch hier wird aus Sicht der Expert:innenrunde ein
bestehender Trend durch die Pandemie beschleunigt und starker in den Fokus geriickt. Flr die Mobili-
tatsvision bis 2030 ist die Balance zwischen Arbeiten im Biiro und dem Arbeiten von zu Hause oder
unterwegs relevant. Durch die fortschreitende Digitalisierung konnen Blirotatigkeiten zunehmend von
zu Hause erledigt werden, was zu einer Abnahme der Pendelwege fiihrt. Mit zunehmender Automatisie-
rung und besser vernetzen Transportwegen kénnen Arbeitswege zudem zu Produktivwegen werden.
Dies hat wiederum Folgen fiir die Art und Weise, wie Verkehrsmittel gestaltet werden. Die stadtische
Bevdlkerung wird sich, startend mit dem Ubergang 2020/2021, zunehmend darauf einstellen, in ihrer
Arbeit mobil zu sein und dementsprechende Mobilitdtsangebote nachfragen, die dieser Entwicklung
Rechnung tragen.
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Einen weiteren 6konomischen Treiber stellt die Gestaltung des Einkauferlebnisses in der Stadt dar. Hier
bleibt es abzuwarten, wie sich das Kund:innenverhalten nach dem Ende der Covid-19 Pandemie ent-
wickelt. Je nachdem, ob wieder starker vor Ort in den Innenstadten eingekauft oder doch weiterhin vieles
online bestellt wird, andert sich auch der Mobilitatsbedarf. Sollten die Biirger:innen wieder vermehrt
ihre Einkdufe in Innenstadten erledigen, muss diese Kund:innengruppe bei der Entwicklung von Mobili-
tatsangeboten bedacht werden. Dies betrifft dann auch Stadt/Land-Anbindungen, also Einkaufswegen
von Menschen aus vorstadtischen oder landlichen Bereichen.

OKOLOGISCH

Klimaschutz/Emissionsreduktion

Okologisch

Die Klimaziele von Paris legen klare Grenz- und Zielwerte bei der Emission von Abgasen fest (Sachver-
standigenrat fir Umweltfragen, 2020). Aktuell werden diese Werte in deutschen Innenstadten oftmals
noch verfehlt. Allerdings gehen die Expert:innen der Roadmapworkshops von einem klaren Momentum
hin zum Ideal der griinen Stadt aus. Die Emissionssenkung durch eine Reduktion des MIV steht dabei
genauso im Fokus, wie die Gestaltung von Griinflachen zur Erholung oder auch zur Nahversorgung mit
Lebensmitteln. Damit das moglich ist, bedarf es innovativer Losungen, die Mobilitdtsalternativen schaffen
und integrative Konzepte fiir die griine Stadt voranbringen. Dies steht dann auch mit dem sozialen Trei-
ber der Lebensqualitdt im urbanen Raum in Verbindung. Hinsichtlich der Raumverteilung in Stadten mit
mehr Grin- und Aufenthaltsflachen gehen 6kologische und soziale Treiber Hand in Hand.
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POLITISCH

Shared Mobility
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Verkehrssicherheit

Politisch wurden die entstehenden Trends der Verkehrswende im urbanen Raum von den Expert:innen
ebenfalls antizipiert. Bemihungen, wie das Tempo 30-Limit in vielen deutschen Innenstadten durchzu-
setzen, sind die ersten Auswirkungen des Ziels, die Verkehrssicherheit im urbanen Raum weiter zu erhéhen,
die bauliche Trennung von StraBen und Radwegen ist ein weiteres Beispiel. Uber den gesamten Zeithori-
zont der Roadmap bis 2030 wird diese Thematik nach Einschdtzung der Expert:innen von Relevanz sein.
Konkret bedarf es hier auch guter Losungen, welche das anzunehmende Wachstum des Fahrradverkehrs
mit dem bleibenden MIV in Einklang bringen. Bei Pop-Up-Radwegen, die in bestehende Strallen eingezo-
gen wurden, offenbarte sich diese Problematik bereits im Pandemiejahr 2020/2021.

Geht man von einer Anderung des innerstiadtischen Modal Split hin zu neuen Mobilititsformen wie
Smart Mobility aus, sind auch von Seiten der Politik flankierende Entscheidungen zu erwarten. Unter-
nehmen, die in diesem Bereich aktiv sind, bzw. es werden wollen, werden bzgl. dieses Treibers vor allem
auch mit Entscheidern auf Ebene der Kommunen in den Dialog treten, die wiederum spezifisch zuge-
schnittene Konzepte der Integration von Shared Mobility nachfragen werden. Dieser Trend wird laut der
Expertenrunde spatestens zur Mitte des Jahrzehnts mit dem Jahr 2025 relevant werden.

5.2.3 PRODUKTE& DIENSTLEISTUNGEN/ANWENDUNGEN/ANFORDERUNGEN

Die Treiber der Mobilitatswende im urbanen Raum geben Impulse fiir Neuentwicklungen im Bereich der
Mobilitatsangebote und Technologien. Diese neuen Produktkonzepte missen auf entsprechende gesell-
schaftliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen stolRen, um entsprechend erfolgreich sein zu kdnnen.
In diesem Abschnitt werden ausgewahlte Elemente der Unterkategorien Produkte & Dienstleistungen, An-
wendungen sowie Anforderungen beschrieben.

PRODUKTE & DIENSTLEISTUNGEN

Produkte /
Dienst-
Produkte /

Dienst-
leistungen

leistungen

Die Zukunft des urbanen Verkehrs liegt in integrierten Mobilitdtsangeboten, welche verschiedene Trans-
portmodi aus den Bereichen OPNV, Mikromobilitit und Shared Mobility zusammenfassen. So kénnen Wege
mit nur einem Bezahlvorgang und einer sinnvollen, bedarfsgerechten Kombination von Verkehrsmitteln
zurlickgelegt werden. Unter der Berticksichtigung der Roadmapvision bis 2030 erscheinen dann vor allem
diejenigen Produkte zukunftsfahig, die sich in den Gesamtkontext aller Mobilitdtsangebote vernetzen lassen.
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Besonders im Bereich des Pendelverkehrs sind Losungen gefragt, die Menschen aus suburbanen Gebieten
zu zentralen Verkehrshubs bringen und so mit den breiten, stadtischen Angeboten verbinden.

Ein wichtiger Aspekt, den die Expert:innenrunde hervorhebt, ist, dass auch in Zukunft nicht alle Menschen
im gleichen Mal? digital vernetzt sein werden. Mobilitdtsangebote missen in den nachsten Jahren auch
ohne digitale Anwendungen nutzbar sein. Insgesamt stellen individuell flexible Transportmaoglichkeiten

eine wesentliche Komponente unserer zukiinftigen urbanen Mobilitat dar.

Digitale Plattformen

Produkte /

Dienst-
leistungen

Anwend-
ungen

Sektorenkopplung

Die Umsetzung der integrierten Mobilitdtsangebote erfolgt Gber digitale Plattformen, die den Zugang
zu verschiedensten Angeboten in einer Anwendung ermoglichen und diese moéglichst auch in einem
Buchungsvorgang zusammenfassen. Dabei kann der Anbieter einer solchen App lediglich die Plattform
selbst zur Verfligung stellen oder auch selbst mit einem Transportangebot vertreten sein. Anbieter von
Transportmaglichkeiten sind damit im Laufe des Jahrzehnts immer stérker auf Zusammenarbeit und
Interoperabilitdt angewiesen, um Angebote auf den entsprechenden Plattformen bereitstellen zu kén-
nen und so in einem integrierten Mobilitdatssystem buchbar zu sein.
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Neben der Vernetzung der Anbieter von Transportleistungen wird auch jene zwischen verschiedenen
Industriesektoren stetig zunehmen. Die Wende des Verkehrssektors hin zu einer griinen, vom OPNV
gepragten Zukunft hdngt dabei stark mit einer flexiblen, nachfragegesteuerten und vor allem auch nach-
haltigen Energiewirtschaft zusammen.

ANFORDERUNGEN

Produkte /
Dienst-
leistungen
Anforder-
ungen

Mit einem Wandel der Mobilitdtswelt gehen auch dezidierte Anforderungen an gesellschaftliche und
infrastrukturelle Entwicklungen einher. Damit neue Mobilitdtsangebote erfolgreich sein kénnen, riickt
unter anderem die Umverteilung des urbanen Raumes starker in den Fokus. Hier bedarf es einer neuen
Aushandlung, wie stadtische Raume in Zukunft genutzt werden sollten. Es muss abgewogen werden
zwischen der bisherigen Pragung durch den MIV und zu schaffenden Freirdumen fiir das Wachstum alter-
nativer Transportformen sowie Freiraumen fir individuelle Nutzung und Freizeitgestaltung. Damit geht
auch eine Weiterentwicklung des innerstadtischen Modal Split einher. Neue Mobilitatsangebote miissen
sich radikal an der tatsachlichen Nachfrage ausrichten und flexibel auf sich verdndernde Bedingungen
des Umfelds reagieren.

5.2.4 ENABLER

Auf dem Weg der urbanen Mobilitit zu einer griinen, vom OPNV geprigten, vernetzten Zukunft gibt es
eine Reihe von Faktoren, die als Enabler den Fortschritt bereits heute ermdglichen oder in absehbarer
Zeit relevant werden. Die in dieser Kategorie beschriebenen Roadmap-Elemente werden im Zuge einer
konkreten Umsetzung neuer Mobilitatsangebote relevant.

TECHNOLOGIEN

Digitale Plattformen fir Verkehrsteilnehmer-
management/Anreizsysteme
Autonome Shuttles fiir
Stadt-/Land-Anbindung

Die sich jetzt bereits in Pilotphasen befindenden Anwendungen zur allgemeinen Integration samtlicher
Verkehrsangebote in einer Stadt werden laut der Expert:innen bis spatestens Mitte des Jahrzehnts Markt-
reife erlangt haben und sich verstarkt in der Bevolkerung durchsetzen. Mittels dieser Plattformen werden
Verkehrswegedaten erzeugt, die es ermoglichen Verkehrsmittel eines urbanen Raumes effizienter und
anwendungsbezogener aufeinander abzustimmen. Gleichzeitig kdnnten, so der Impuls der Expert:innen-
runde, Gber diese Anwendungen auch Anreize implementiert werden, welche die Nutzung von Alterna-
tiven zum MIV fiir die Birger:innen einer Stadt attraktiv gestalten.
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Der anhaltende Trend der Urbanisierung fiihrt zu einem Zuzug in die Vorstddte und Einzugsgebiete des
OPNV einer Stadt. Gerade im Bereich des Pendelverkehrs wird es deswegen entscheidend sein, bessere
Anbindungen an den 6ffentlichen Verkehr zu schaffen, um Alternativen zum MIV zu erméglichen und so
die StralReninfrastruktur nicht weiter zu belasten. Dabei sahen die Expert:innen in den Roadmap-Work-
shops zum Beispiel Autonome Shuttles als Zukunftstechnologie. Diese Shuttles kdnnten Pendler in unmit-
telbarer Ndhe ihrer Wohnung abholen und so einen Zugang zum nachstgelegenen Verkehrshub bieten.
Diese Form der Stadt/Land-Anbindung kénnte ab Ende der 2020er Jahre zunehmend Anwendung finden.

Quartiersgestaltung fiir nachhaltigen Verkehr

KOMPETENZEN

Grundlagen zu Datensicherheit und Transparenz

Um die notwendigen Konzepte fir die Transformation des urbanen Raumes und der damit verbundenen
Infrastruktur zu erarbeiten, bedarf es neue Formen der Ausbildung von Fachpersonal. Zunehmend wird
es nach Meinung der Workshop-Expert:innen dabei von Bedeutung sein, in den entsprechenden Studien-
gangen und Ausbildungsrichtungen interdisziplindre Inhalte einzubinden. Um den Herausforderungen
der zukilinftigen Stadteplanung gerecht zu werden, sind haufig interdisziplindre Ansatze notig. Beispiels-
weise werden Stadteplaner:innen noch starker mit Verkehrsplanner:innen arbeiten, um den stadtischen
Lebensraum gemeinsam zu entwickeln. Um Quartiere fiir den nachhaltigen Verkehr neu zu gestalten,
sind also vor allem auch integrative und systemische Kompetenzen von Bedeutung, die entsprechend
gelehrt werden sollten.
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Die zunehmende Vernetzung der Verkehrsmittel erzeugt eine groRe Menge Nutzerdaten. Ohne Daten
ware ein reibungsloser Ablauf nicht moglich. Die Bevélkerung muss dafiir sensibilisiert werden, wie sich
jede:r Einzelne aktiv vor Datenmissbrauch schitzen und seine/ihre eigenen Nutzerdaten verwalten kann.
Die DSGVO zeigt den Stellenwert dieser Thematik in Deutschland und Europa. Kund:innen werden dann
dementsprechend Produkte nachfragen, die Daten sparsam und sicher nutzen.

Geteilter Datenraum Mobilitat

Kooperieren der Mobilitatsanbieter

Die Mobilitdtsbranche der Zukunft wird von Interoperabilitdt und Zusammenarbeit der Mobilitdtsanbieter
gepragt sein, so die Einschatzung der Roadmap Expert:innen. Bereits heute finden im Bereich von Mobili-
tatsinnovationen Kooperationen zwischen mehreren Unternehmen statt, oft auch in Partnerschaft mit
offentlichen Tragern. Dies ist auch im Bereich der Mobilitdtsdaten von groRer Bedeutung, da intermodale
Mobilitdtsapps eine moglichst vielfaltige Datenbasis brauchen. Hier sollte es ein Ziel sein, Monopolbildung
zu vermeiden, bei der dann ein Anbieter den GrofRteil der relevanten Mobilitdtsdaten verwalten wiirde.
Vielmehr sind im Sinne des Kooperationsgedankens gemeinsam geteilte, quellenoffene Datenrdume der
Mobilitat zielfiihrend. Diese stellen dann Datenbanken in Form von z.B. einer Treuhandgesellschaft dar,
welche von verschiedensten Anbietern mit Mobilitdtsdaten gespeist werden, auf die die Teilnehmer:innen
zu individuellen Konditionen zugreifen kbnnen.
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REGULIERUNGEN

City Maut
Einheitliche Datenstandards
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Finanzierung der digitalen Infrastruktur

Damit die Kooperation der Mobilitdtsanbieter zu einem geteilten Datenraum im Mobilitatsbereich fih-
ren kann, wird es notwendig sein, einheitliche Standards der Datenformate sowie der Datenqualitat zu
schaffen. Hier werden nach Ansicht der Expert:innen aus den Roadmap-Workshops staatliche Regulie-
rungen, idealerweise nicht nur deutschland-, sondern europaweit zu einer Interoperabilitdt zwischen
verschiedenen Anwendung fihren und somit ein Maximum an Anwenderorientierung und Komfort fiir
die Nutzer:innen generieren. Eine wesentliche Grundlage hierfir ist eine digitale Infrastruktur, welche
die Gewinnung entsprechender Daten liberhaupt erst ermoglicht und eine Kommunikation der Trans-
portmodi miteinander (V2V) oder auch mit der Verkehrsinfrastruktur (V2I) erlaubt. Diese digitale Infra-
struktur kann durch staatliche und kommunale Subventionen zumindest teilfinanziert werden, um ent-
sprechende Grundlagen firr die Mobilitatstransformation in den Stadten zu schaffen.



Eine der moglichen Ubergangslésungen fiir den urbanen Verkehrsraum kénnte darin bestehen, den MIV
fir 3-4 Jahre im urbanen Raum mit beispielsweise einer Citymaut zu regulieren. Dies stellt dann eine ein-
schrankende Regulation dar, um Pkws in innerstadtischen Bereichen zu reduzieren. Ebenso ware aber
auch denkbar, Anreize fiir die Nutzung des OPNV zu schaffen. Die Expert:innen sehen hier in jedem Fall
zeitnah einen Handlungsbedarf fir den Regulator, um die Mobilitdtswelt der Zukunft aktiv zu gestalten.

INFRASTRUKTUR

Pop-Up Radwege
Ladeinfrastruktur
Mikromobilitat

Das Rad erlebt, wie bereits zuvor erwahnt, wahrend der Covid-19 Pandemie einen neuen Boom. Die in
dieser Zeit entstandenen Pop-Up-Radwege werden teilweise in feste Radweginstallationen tiberfiihrt.
Damit stellen Pop-Up-Radwege ein praktikables Mittel dar, um bisher fiir den MIV genutzte StraRen-
kapazitaten relativ unkompliziert flr alternative Mobilitdtsformen umzuwidmen und so eine Umvertei-
lung von Raum zunachst auf Zeit zu erproben und bei Erfolg auch dauerhaft umzusetzen.
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Auch Mikromobilitdtsangebote spielen im innerstadtischen Kontext eine Rolle, zum einen fir die Verzah-
nung von Gebieten, die nicht engmaschig durch den OPNV abgedeckt sind, zum anderen fiir die ,letzte
Meile“. Hier sind bis Mitte des Jahrzehnts zunehmend Lademadglichkeiten zu schaffen, die dann den effi-
zienten Einsatz von z.B. E-Rollern vor Ort ermdglichen. Stark in Zusammenhang mit dem Ausbau von
E-Mobilitit und OPNV steht dann die Frage der griinen Stromerzeugung. Im innerstidtischen Kontext
missen entsprechende Kapazitdten bereitgestellt werden, um eine stetige Abdeckung des Strombedarfs
durch die MIV Alternativen, aber auch z.B. E-Autos zu garantieren.
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6.DISKUSSION DER ERGEBNISSE / IMPLIKATIONEN UND
HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die Covid-19 Pandemie hat gesamtgesellschaftlich zu einer Zasur gefuhrt. Im Mobilitdtssektor veranderte
sich der Modal Split zunachst hin zu mehr Automobilverkehr und weniger Passagieren im OPNV. Gleichzei-
tig wurde vor allem im staddtischen Kontext auch der Fahrradverkehr als Alternative stetig relevanter. Die
hier formulierte Vision einer griinen, vernetzten, vom OPNV geprigten Mobilitat, entsprechend der Road-
map 2030 Post-Corona-Mobilitat, unterstreicht die Notwendigkeit, Mobilitdat im urbanen Raum neu zu
denken. Die Covid-19 Pandemie fungiert hier als Katalysator fiir einen Wandel in der Gesellschaft. So
kdnnte beispielsweise der Trend hin zu mehr Home-Office in Zukunft einen groRen Einfluss auf die Anzahl
von Pendler:innen und deren Wegstrecke haben. Trends und Entwicklungen, die bereits vor der Pandemie
relevant waren, werden auch weiterhin die Mobilitdt der Zukunft formen. Im Mittelpunkt stehen dabei
Fragen der Lebensqualitdt im urbanen Kontext und der Nutzung des stadtischen Raumes. Allgemein ge-
ben die Klimaziele von Paris den Landern klare Vorgaben vor, die zur Reduzierung von Treibhausemissio-
nen fihren werden. Im stadtischen Raum muss dariiber nachgedacht werden, in welcher Form der MIV
reduziert und mit OPNV- und Mikromobilitdts-Angeboten sowie aktive Mobilitidt neu kombiniert werden
kann. Dies wird notig sein, um die umweltregulatorischen Vorgaben sowie die Anspriiche der Stadtbevol-
kerung erfillen zu kdnnen. Helfen werden dabei zunehmend auch digitale Entwicklungen, die z.B. durch
eine Vernetzung einzelner Transportanbieter, Effizienzsteigerungen erméglichen.

Entscheidend wird es dabei sein, in Zukunft flexibler und offener an neue Konzepte der Mobilitat heran-
zugehen. Dies betrifft sowohl Kommunen als auch Unternehmen. Der Mobilitatssektor wird dann ganz-
heitlich als Punkt verstanden, an den gesellschaftliche und technische Entwicklungen auf spezifische
Bedingungen in Stadten treffen und dementsprechend immer neu angepasste Konzepte von Néten sind.
Dabei geht es eben nicht mehr nur isoliert um z.B. Verkehrsinfrastrukturfragen, sondern gleichzeitig
immer auch um Lebensraumgestaltung und Fragen der Public Health. Die zunehmende Diversitdt im
Modal Split mit einer Vielzahl von MIV Alternativen kénnte begleitet werden von einer Anderung der
Sichtweise auf Mobilitat, in der Wegstrecken nicht mehr nur als leere Zeit, die zu Gberwinden ist, wahr-
genommen wird. Vielmehr kénnen OPNV-Angebote bei entsprechender Gestaltung fiir Pendler zu
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Produktivraumen werden oder Fahrradwege zur Fitness der Birger:innen beitragen. Die Fragestellungen,
die bezliglich der Zukunft der urbanen Mobilitat geklart werden missen, sind komplex. Schnelle, spezifi-
sche Lésungen, die sich auf einen begrenzten Wirkungsbereich konzentrieren und so zunachst auch nur
eingeschrankte Funktionalitdten anbieten, sind eine Moglichkeit, dieser Komplexitdt zu begegnen. Aus
mehreren, fokussierten Ansadtzen kann dann nach dem Baukastenprinzip ein flexibles, agiles Gesamt-
system entstehen. Hier ist dann auch der Gesetzgeber gefragt fur regulatorische Rahmenbedingungen

zu sorgen, die zu mehr Innovationen im urbanen Mobilitdtssektor fiihren.

Den Kommunen bzw. der lokalen Verwaltung kommt eine entscheidende aktive Rolle zu. Sie fiihren die
Dialoge mit Biirger:innen und Anbietern von Mobilitatsservices, um fir ihren jeweiligen urbanen Raum
partizipativ Losungen zu kreieren und zu kuratieren. In der Gesamtheit kénnen dann aus optimal passen-
den, mitunter kleinen Einzellésungen ein flexibles, zukunftsorientiertes Mobilitatsangebot fur die Bir-
ger:innen entstehen. Notwendig wird auch die konsequente Digitalisierung der lokalen Verkehrsinfra-
struktur sein. Die lokalen Verwaltungen kénnen Gber Anreize (z.B. durch Subventionierung von
klimaneutralen Vehikeln) oder durch Regulierung (z.B. tiber eine City-Maut) die Mobilitdtslandschaft in
ihren Stadten in eine langfristig zukunftsfahige Richtung bewegen. Dabei wird es auch entscheidend sein,
dass Kommunen als Partner der Unternehmen auftreten, die beispielsweise lokale Plattformen kuratie-
ren und notwendige Verkehrsdaten zur Verfligung stellen. Tauschen sich einzelne lokale Verwaltung be-
zliglich dieser Prozesse untereinander aus, kdnnen dann auch Best Practices und bestehende Use Cases
die Innovationsschwelle fiir andere verringern.

Fir die Stadtbevolkerung werden sich in nachster Zeit gute Moglichkeiten ergeben, ihren Lebensraum
sowie die stadtische Infrastruktur aktiv mitzugestalten. Aufgrund der komplexen Zusammensetzung der
Mobilitat der Zukunft bedarf es von allen Stakeholdern Offenheit und gute Ideen, so auch von Seiten der
Bevolkerung. Je klarer hier Bedirfnisse formuliert werden, desto passender werden neue Mobilitdtsan-
gebote gestaltet werden kénnen.

GroRe Aufgaben aber damit auch groRes Potenzial warten gleichermaRen auf den OPNV sowie MaaS-An-
bieter. Die Trennung zwischen beiden Bereichen wird in den nachsten Jahren zunehmend verschwimmen,
da zu erwarten ist, dass sich beide zu multimodalen Mobilitatsdienstleistern hin entwickeln. Damit geht
einher, dass OPNV-Betreiber zum zentralen Sammelpunkt und Steuerungsmotor der Mobilititsangebote
eines urbanen Raumes werden. Als kommunale Gesellschaften sind sie dann der erste Anlaufpunkt fur die
Integration und Testung neuer Konzepte. Gleichzeitig ist der OPNV auch angehalten, am eigenen Angebot
stetig weiterzuarbeiten und hier nach Moglichkeit auch gréoRere Flexibilitdt und bessere Nachfrageorien-
tierung zu erreichen. Hierbei konnten erste Ansatzpunkte zunachst sein, die Angebote weiter zu verein-
heitlichen sowie das Ticketing und die Bepreisung einfacher zu gestalten, um moglichst niedrigschwellig
fiir Kunden nutzbar zu sein. In Zukunft sollte dann auch das Finanzierungsmodell des OPNV neu Gberdacht
werden. Hier kdnnen Lésungen sein, Zusatzeinnahmen aus MIV-Gebiihren zweckgebunden umzuleiten
oder den OPNV aus der klassischen, unternehmerischen Gewinnrechnung herauszunehmen.

MaaS-Anbieter, die ihre Produkte an den jeweiligen kommunalen Verhéltnissen und damit an der tat-
sachlichen Nachfrage durch die Biirger:innen ausrichten, kdnnen mit ihren Geschaftsmodellen langfristig
erfolgreich sein. Es ist zum einen zu erwarten, dass sich der Markt in nachster Zeit konsolidieren wird,
zum anderen kénnen sich Unternehmen Vorteile verschaffen, die den integrativen Charakter der Zu-
kunftsmobilitdt erkennen und daraus resultierende Anforderungen in ihren Produkten widerspiegeln.
Dies bedeutet vor allem im Bereich der Verkehrs- und Nutzerdaten kooperativ zu agieren und so eine
gemeinsame Datenbasis zwischen Kommunen und MaaS-Anbietern zu kreieren. So kénnen Monopolbil-
dungen verhindert werden, die in anderen Bereichen der digitalen Plattformdkonomie typisch sind.
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Fir klassische Unternehmen aus den Bereichen des MIV so z.B. Automobilbauer (OEM) oder Autozuliefe-
rer steht das Jahrzehnt unter der Devise der Innovation und Transformation. Auch hier werden eine star-
kere Nachfrageorientierung und der Dialog mit den anderen Stakeholdern immer relevanter. Die Gestal-
tung des urbanen Raumes, ohne die starke Pragung durch den MIV entsprechend der Roadmapvision,
legt fur die Automobilindustrie den Fokus auf die Anbindung zwischen Stadt und Land sowie Mittelstre-
cken. Das Auto wird ein Bestandteil des Mobilitatsmix bleiben, aber im urbanen Kontext andere Aufgaben
z.B. als shared vehicles tibernehmen. Entsprechend der Klimaziele miissen Automobile in Zukunft klima-
neutral sein und sich zudem noch in den Gesamtrahmen der vernetzten Mobilitdt einordnen kénnen.
Hier bieten synthetische Kraftstoffe, E-Mobilitat sowie autonomes Fahren als grofRe Trendtechnologien in
den jeweiligen Anwendungsgebieten grofRe Potenziale.

Die Roadmap 2030 Post-Corona-Mobilitdt und die vorliegende zugehorige Veroffentlichung stellt eine
Diskussionsgrundlage dar. Ziel der Roadmap war es, validiert durch die Expertise der Teilnehmer: innen
der Workshops, Entwicklungen klar formuliert zu skizzieren, um in der komplexen Lage der Zukunft des
Mobilitatssektors Ankerpunkte zu generieren. Dabei handelt es sich bei der Vision einer griinen, vernetz-
ten, vom OPNV geprigten, urbanen Mobilitdt naturgemaR um eine mégliche Perspektive auf die Trends
der urbanen Mobilitdt. Nicht zuletzt hat die Covid-19 Pandemie gezeigt, dass Mobilitdtstrends stets vola-
til sind. In Anbetracht dessen laden die Autoren der Veréffentlichung jede(n) Leser:in dazu ein, mit uns
bei Bayern Innovativ in Kontakt zu treten und ihre/seine Sichtweise der behandelten Themen zu diskutie-
ren. Wir sind an Ihrem Feedback und lhrer Meinung stets interessiert!
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7. ANHANG
BETEILIGTE EXPERT:INNEN

Bartels, Benno
Geschéftsfuhrer, insertEFFECT GmbH

Beck, Sandro
Geschaftsfuhrer, Dashfactory GmbH

Beckmann, Sonke
Wissenschaftlicher Mitarbeiter, Otto-von-Guericke-Universitdt Magdeburg

Biedermann, Jiirgen
Geschaftsbereichsleiter Multimobilitat, Stadtwerke Augsburg Carsharing-GmbH

Birke, Anja
Projektmanagerin Technologie, Bayern Innovativ GmbH

Cole, Mara
Leiterin ZD.B Themenplattform Vernetzte Mobilitat, Bayern Innovativ GmbH

Czuday, Holger
Leiter Cluster Automotive, Bayern Innovativ GmbH

Djanatliev, Anatoli
Gruppenleiter — Connected Mobility, Friedrich-Alexander Universitat Erlangen-Nirnberg

Diisenberg, Dirk
Referent Verkehrsplanung, Flughafen Miinchen GmbH

Gobel, Viktor
Radverkehr und 6ffentlicher Raum, Kreisverwaltungsreferat, Landeshauptstadt Miinchen

Guderitz, Anna
Head of Business Development, Fraunhofer-Institut fiir Kognitive Systeme IKS

Hagenhoff, Winfried
Geschéftsfiihrer. AAA-Advisors.Net & Actando / by Infraquest GmbH

Harnisch, Nicolai
Projektmanager Technologie, Bayern Innovativ GmbH

Hauck, Michael
Business Development, PB Consult GmbH

Janssen, Andrea
Projektmanagerin Technologie, Bayern Innovativ GmbH

Johnscher, Tina
Leiterin ZD.B Themenplattform Digital Production & Engineering, Bayern Innovativ GmbH

Kirschner, Johannes
Business Creation Manager, Innovation Hub Central

MaaR, Dirk
Projektmanager Technologie, Bayern Innovativ GmbH

Parsons-Trommler, Kimberley
Gruppenleiterin Technologie, Bayern Innovativ GmbH

Rauch, Marcus
Projektmanager Technologie, Bayern Innovativ GmbH

24



Reinz-Zettler, Jennifer
Leiterin Spezialisierungsfeld Mobilitdt, Bayern Innovativ GmbH

Roske, Volker
Senior Consultant, Sozialforschung & Organisationsberatung

Sascha Stoppelkamp
Strategie Vernetzte Mobilitat, Kreisverwaltungsreferat, Landeshauptstadt Miinchen

Singer, Kathrin
Projektmanagerin Technologie, Bayern Innovativ GmbH

Steincke, Willi
Leiter ZD.B Themenplattform Smart Cities and Regions, Bayern Innovativ GmbH

TieRler, Michaela
Wissenschaftliche Mitarbeiterin, Universitat der Bundeswehr

Volpers, Gesa

Projektleitung Vernetzte Mobilitat, Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)

von Rhein, Andrea
Associate Director Creative Consulting, Designworks - A BMW Group Company

Abkiirzungsverzeichnis

NOx Stickstoffoxide

OPNV  Offentlicher Personennahverkehr
OPP  Offentliche-Private Partnerschaften
ov Offentlicher Verkehr

SDGs  Sustainable Development Goals
V2V Vehicle to Vehicle

V2l Vehicle to Infrastructure

WHO  World Health Organisation
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[ J MATEAI'.VI;:IIIL(I)?JKTION bayern () innovativ

( J) ENERGIE

[ DIGITALISIERUNG Innovation leben.
[Y BERATUNG & FORDERUNG

Die Bayern Innovativ GmbH ist seit der Grindung im Jahr 1995 wichtiger Bestandteil
der Innovationspolitik des Freistaats Bayern. Vision des Unternehmens ist ein Bayern, in
dem jede tragfahige Idee und Technologie zur Innovation wird. Im Fokus stehen dabei
insbesondere kleine und mittlere Unternehmen.

Das Angebot von Bayern Innovativ umfasst zum einen die Organisation von Netzwerken.
Das ,Thinknet Bayern“ vernetzt Unternehmen, Hochschulen, Forschungsinstitute,
wichtige Gesellschaften des Freistaats Bayern, von ihm geforderte Organisationen

und viele weitere Technologie- und Wissensnetzwerke zu einem starken Thinktank.
Schwerpunkte sind die funf Spezialisierungsfelder Digitalisierung, Energie, Gesundheit,
Material & Produktion und Mobilitat.

Die Angebote im Bereich Beratung & Férderung umfassen unter anderem Services zur
Etablierung eines professionellen Technologie- und Innovationsmanagements, zum
Patentwesen, zu Schutzrechten, zur internationalen Innovationsvermarktung und zu
erfolgreichen Geschaftsmodellen in der Kultur- und Kreativwirtschaft. Als Projekttrager
Bayern ist Bayern Innovativ Trager mehrerer bayerischer Forderprogramme. Als
Forderlotse navigiert Bayern Innovativ zu weiteren Férderprogrammen des Freistaats
Bayern sowie des Bundes und der EU.

Bayern Innovativ begleitet seine Netzwerke, Beratungs- und Férderungsangebote mit
Events & Messen. Fiir einen optimalen Wissenstransfer im Thinknet Bayern organisiert
Bayern Innovativ unter anderem groRe Kongresse, hochkaratige Arbeitskreise,
Workshops und Coachings und , Events 4.0 Der ,Gemeinschaftsstand Bayern Innovativ
offnet Unternehmen und Instituten kostengtlinstig das Tor zu internationalen Leitmessen.

“

Mehr Informationen: www.bayern-innovativ.de
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